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Financovani ¢innosti statni organizace Sprava Zelezni¢ni
dopravni cesty

Souhrn

Diplomova prace se snazi zmapovat historicky vyvoj statniho podniku Sprava zelezni¢ni
dopravni cesty od jejiho zalozeni az po aktualni soucasnost. Cilem diplomové prace je
shrnout kontinualni vyvoj od doby, jez pfedchazela samotnému zaloZeni podniku, pies
jednotliva vyvojova stadia, az po soucasny stav a to vie v kontextu s ekonomikou Ceské
republiky a zejména jejiho dopravniho segmentu. Prace se rovnéz dala za ukol popsat
udalosti a souvislosti, které méli zasadni vliv na podstatu vzniku a formovani podoby
podniku, jejich cilt, forem, struktury a jejiho poslani. Také se zaméfit na spoluptisobici
okolnosti a eventudlni vysledné procesy a stavy, jez tvarovaly podobu soucasné
ekonomické podoby Zelezni¢niho trhu. Zvlast€ jsou probirany zdkladni segmenty
elezni¢ni dopravy — pieprava osob a preprava nakladu. Cast prace se také vénuje vztahy s
EU a vlivim evropské dopravni politiky na vyvoj a smerovani podniku. Soucasti je i
nastinéni nékterych hlavnich témat a bodi, kterymi by se mohl podnik zabyvat ve své

nejblizsi budoucnosti.

Kli¢ova slova: ekonomika, organizace, rozpocCet, fizeni provozu, statni organizace, zakon,

Zelezni¢ni doprava



Funding of Activities of State Organisation Sprava
zeleznicni dopravni cesty

Summary

This thesis aims to map historical development of the state enterprise Railway
Infrastructure Administration, from its inception to the present date. The thesis aims to
summarize continuous development since that preceded the establishment of the company
itself, through various developmental stages, up to the current state of all in the context of
the economy of the Czech Republic and especially its transport segment. Work is also set
itself the task of describing events and relationships that had a major impact on the
substance of the origin and forming an image of the company, its objectives, forms,
structure and mission. Also focus on interacting factors and possible resulting processes
and states that fashioned form of the current economic form of the railway market. Extra
information about basic types of transport - transport of passengers and cargo. Part of the
work also deals with relations with the EU and the effects of European transport policy for
the development and direction of the company. It also includes an outline of some of the

main themes and points, which would allow the company to address its immediate future.

Keywords: economics, organization, budget, operations management, state organisation,

law, railway transport
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Seznam zKratek

CD Ceské drahy

CR Ceska republika

EIB Evropska investi¢ni banka (European Investment Bank)

EK Evropska komise

ERA Evropska agentura pro Zeleznice (European Railway Agency)

ERTMS  Evropsky systém fizeni Zelezni¢ni dopravy (European Rail Traffic

Management System)

ETCS Evropsky vlakovy zabezpecovaci systém (European Train Control System)
EU Evropska unie
GP geometrickd poloha

GSM-R  Globélni systém pro mobilni komunikaci v prostiedi zeleznice (Global System
for Mobile Communication — Railway)

GVD grafikon vlakové dopravy

JR jizdni tad

MD CR  Ministerstvo dopravy Ceské republiky

MF CR  Ministerstvo financi Ceské republiky

MMR CR Ministerstvo pro mistni rozvoj Ceské republiky

MZP CR  Ministerstvo Zivotniho prostfedi Ceské republiky

MZ mimotadnd zésilka

OPD Operacni program Doprava v ramci Evropské unie

OPZP Operaéni program Zivotni prostiedi v ramci Evropské unie
PD projektova dokumentace

PS Poslanecka snémovna Parlamentu CR

SFDI Statni fond dopravni infrastruktury

SZDC Spréava Zelezni¢ni a dopravni cesty

TEN-T  Transevropska sit’ pro dopravu (Trans-European Network — Transport)

TSI Technické specifikace pro interoperabilitu (Technical specification for
Interoperability)

VRT vysokorychlostni trat’

VZ vyro¢ni zprava

ZDC  7Zelezni¢ni dopravni cesta
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1 Uvod

V dnesni dobé je kvalitni a fungujici Zelezni¢ni doprava nedilnou soucasti vsech
prosperujicich ekonomickych systémt v celém globalizovaném svété. Proto i Ceska
republika, pokud chce rozvijet sviij ekonomicky potencidl, se bez kvalitni Zelezni¢ni
infrastruktury a fungujiciho provozniho systému fizeni neobejde. Zabezpecenim
a spravou obou téchto ¢asti je v Ceské republice podle pravni upravy o transformaci
s. 0. CD povéfena statni organizace Sprava Zelezni¢ni a dopravni cesty.

Sprava, modernizace a celkovy rust sektoru zelezni¢ni dopravy je téméi zcela zavisly
na finanénich zdrojich z vefejnych rozpoéti Ceské republiky a podpore Evropské unie.
Strukturu Zelezni¢ni sit¢ Ceské republiky tvoii hlavni vnitrostatni traté a koridory
s napojenim na evropsky tranzitni systém a dale traté regionalni a mistni.

Na zac¢atku 21. stoleti doslo k postupné transformaci unitarni statni organizace CD
a postupnému uvolnéni na trhu Zeleznicni osobni i1 ndkladni dopravy dopravcim
s ptislusnou licenci, ktefi splnili odpovidajici podminky stanovené pravni upravou
o drahach. Po zpfistupnéni Zelezni¢ni dopravni cesty vramci Ceské republiky jsou
i nadale Ceské drahy a CD Cargo dominantnimi dopravci ve svém segmentu, oviem sviij
procentudlni podil na vykonech stabiln¢ ztraceji, zejména na hlavnich tratich, a to
vzhledem Kk pokrac¢ujicimu nastupu novych dopravci na trh.

Trendem poslednich let v oblasti modernizace zelezni¢ni infrastruktury je nejen jeji
obnova a rozsifeni, ale také snizeni hlu¢nosti a celkové ekologické zatéze, vybavenost trati
a zvySeni zabezpeceni jizd vlakli, zejména implementaci evropského systému ERTMS.
Naopak vyhlidky na investice do vystavby vysokorychlostnich trati na nasem Uzemi se
stale zdaji nerealné, hlavné z diivodu liknavosti politickych predstaviteli i instituci naseho
statu, coz ovSem mize mit za nasledek, ze hlavni evropské tranzitni trasy budou nase
uzemi mijet, dojde k poklesu piepravnich vykont a trzeb a tim se snizi celkova vykonnost
naSeho dopravniho segmentu hospodafstvi. EU jasné vyjadfila svou orientaci smérem
Krychlejsi a bezpeénéjsi Zzelezni¢ni dopraveé, aby tato dokazala byt vice

konkurenceschopna vici doprave letecké a silnicni.
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2 Cil prace a metodika

2.1 Cil prace

Cilem této diplomové prace je zhodnoceni financovani ¢innosti Spravy Zelezni¢ni
dopravni cesty. Bude vyhodnocen vliv legislativnich zmén na jeji ¢innost a mira zapojeni
vefejnych prostiedkil na zajisténi fungovani této organizace. Bude shrnut kontinualni vyvoj
od doby, jez pfedchédzela samotnému zaloZeni statni organizace Sprava zelezni¢ni dopravni
cesty, pies jednotlivda vyvojova stadia, az po souCasny stav a to vSe v kontextu
s ekonomikou Ceské republiky a zejména jejiho dopravniho segmentu. V diplomové préci
budou zkoumany piijmové a vydajové polozky hospodaieni této statni organizace, jejich
zdroje a instituce, které se na jejich lokaci podili. V praci budou také identifikovany hlavni
udalosti a zmény spojené s financovanim ¢innosti Spravy zelezni¢ni dopravni cesty.

Pozornost bude také zamétena na jednotlivé piijmové polozky z vefejnych zdrojut, at’
uz na narodni Grovni nebo té evropské.

Prace se rovnéz dala za tkol sledovat a vyhodnotit vlivy, udalosti a souvislosti, které
méli zasadni vliv na podstatu, vznik a formovani podoby SZDC, jejich cili, forem,
struktury a jejiho posldni. Také se zaméfuje na spoluplisobici okolnosti a eventualni
vysledné procesy a stavy, jez tvarovaly podobu soucasné ekonomické podoby Zelezni¢niho

trhu.

2.2 Metodika

Hlavnimi zdroji o ekonomickém hospodateni jsou informace z vyro¢nich zprav
Spravy zelezni¢ni dopravni cesty a roenek Ministerstva dopravy Ceské republiky.
Metodika této diplomové prace je zalozena na zhodnoceni financovani Cinnosti statni
organizace Sprava Zelezni¢ni dopravni cesty a na zpracovani relevantnich informacnich
zdroji. V praci byly, z diivodu chybgjicich aktualngjich zdroji hospodafeni SZDC,
pouzity hospodaiské informace a data k ukon¢enému ucetnimu obdobi 2015.

Teoretické Cast se nejprve velmi struéné zabyva problematikou rozvoje Zeleznicni
dopravy jako celku, nasledné jeho vyvoji na uzemi Ceské republiky a soudasnou
charakteristiku Zelezniéni sité¢ Ceské republiky a samotné stitni organizace Sprava
zelezni¢ni dopravni cesty. V literarni reSerSi je vyuzita metoda studia odborné literatury,

ptipravna metoda heuristiky, tedy sbéru relevantni literatury a pramend, metoda

historického badani kombinovana s metodou srovnavaci. Vzhledem k zaméfeni prace
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budou informace ziskavany z aktudlnich legislativnich prament, z odbornych asopisti
a internetovych zdrojt.

Prakticka C¢ast se vénuje financovani a hospodaieni statni organizace Sprava
zelezni¢ni dopravni cesty. Vyuzita bude metoda deskripce ziskanych informaci a dat,
komparace ziskanych hodnot a vysledkt, syntézy poznatkt, indukce dil¢ich informaci,
dedukce zavéru a dusledki. Dale je v praktické ¢asti vyuzita metoda literarni a popisna,
metoda analyzy teritoridlni a chronologické a pozornost je zde vénovana problematice
financovani ¢innosti statni organizace Sprava zelezni¢ni dopravni cesty V casovém rozsahu
let 2010-2015 prosttednictvim jak statnich, tak i evropskych dotaci. Tato ¢ast se vénuje
rozboru a vyvoji vykonovych ukazatelii hospodateni i vefejnych financi plynoucich na
ginnost SZDC a komparaci takto ziskanych udaji. Pfi hodnoceni vykoni jednotlivych
druhii doprav budou sledovany ukazatele vlakovych kilometrii a hrubych tunovych

kilometrti. Na zavér prace je pouzita metoda syntézy, tedy zavéreéného shrnuti.
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3 Teoreticka vychodiska

3.1 Vznik a historie Zelezni¢ni dopravy na uzemi CR

Historie Zeleznicni dopravy na nasem uzemi se zacala psat s nékolikaletym
zpozdénim oproti ostatnim evropskym statiim, ale piesto si Zeleznice pomérné brzo nasla
své misto v prepraveé osob i1 zbozi, a zadhy se stala dilezitou soucasti zdejsiho rozvinutého
hospodarstvi. Stejn¢ tak se Zelezna draha stala pevnou soucasti nasi krajiny i kazdodenniho
zivota vétSiny obyvatel. Tuto svou bezprostiedni roli si pak jednoznacné prenesla béhem

nasledujicich desetileti az do soucasnosti.

3.1.1 Charakteristika dopravy

Tousek (2009, s. 11) tvrdi, Ze na obecné urovni Ize dopravu neboli transport chapat
jako ¢innost spojenou s cilevédomym piemistovanim rizného mnozZstvi osob
a hmotnych statkli v casovych a prostorovych souvislostech pti vyuziti riznych dopravnich
cest. V uzsim smyslu se poté jedna o proces charakterizovany pohybem vsech dopravnich
prostiedkil po dopravni cesté.

Vanécek (2008, s. 152) vnima veskera odvétvi dopravy jako dynamicky se rozvijejici
sektory hospodaistvi, obzvlasté ve spojitosti se zvySujicimi se globalizaci dne$nich
ekonomik, ktera vyzaduje piesuny materialu, komponentt i hotovych vyrobki nejen mezi
jednotlivymi staty, ale i kontinenty. Vysledky téchto tendenci, jak dale piSe, jsou ovSem
nepiiznivé vlivy na Zivotni prostiedi a tak se hledaji cesty, jak omezit tyto Skodlivé dopady
a vymezit jeji az ptekotny vyvoj do takové podoby, aby se stala dlouhodobé udrzitelnou,
a aby svymi negativnimi dasledky nezatézovala Zivoty budoucich generaci.

Podle Stiiska (2007, s. 53) lze dopravu také charakterizovat jako piemisténi
zakaznika ¢i fyzického zbozi nebo sluzby z mista na misto, neboli pouze jako zménu
umisténi osob ¢i véci. Zdroje se pfitom podstatné fyzicky neméni a nedochazi k jejich
podstatné zmén¢ formy. Systém poskytuje hlavné uzitek ze zmény umisténi. Je zakladni
funkci dopravniho (pfepravniho) systému. Za prepravni systém miiZze byt oznacovana napf.

¢innost spedi¢ni sluzby, dopravni sluzby, st¢hovaci sluzby atd.

Mezi hlavni funkce dopravy fadime podle Eislera (2011, s. 53):
e dominantni f. - spociva v premistovani zbozi a osob;

e stimulacni f. - investice do dopravni infrastruktury pfispivaji k stimulaci ekonomiky;
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e socialné stabiliza¢ni f. - kazda racionalizace dopravniho systému by méla byt
vyvazena se zachovanim socidlniho smiru, vykyvy a odchylky v dopravni soustavé
vyznamné naru$uji stabilitu a vyvoj ekonomiky i spolecnosti;

e substituéni f. — moznost vyuziti dopravy k substitu¢ni ¢innosti, napf. vyuziti prace
v rezimu JIT (Just in time) v dopravé zbozi substituuje skladovani zbozi
v podniku;

e komplementarni f. - je pfevazné jeji dominantni funkeci.

Pernica a kol. (2001, s. 39) uvadi, ze mezi faktory budouciho rozvoje dopravy lze
zafadit aspekty politické, ekonomické, technické, socialni a ekologické. K politickym
aspektim lze zafadit prosazovani nového spoleCenského fadu a vyvoj a dynamiky
prepravnich proudid. U ekonomickych aspektli je to zejména ocekavani vétsi miry
dostupnosti k mistim ekonomické potieby a zdrojim ekonomického rustu. Vzdalenost uz
sama o sob¢ prestava hrat vyznamnéjsi roli. Pfedpoklada se, Ze rozvoj ekonomiky vyvola
expanzi celého dopravniho sektoru. Existuje samoziejmé spousta aspektt, které tuto
expanzi mohou ovlivnit, zejména je to omezena kapacita dopravni infrastruktury, pfepravni
naklady, ochrana zivotni prostfedi, atd. U technickych aspektii je to zejména aplikace
informac¢nich techniky podporujici zvySeni vykonud, efektivnosti standardizaci
a bezpecnosti, zejména ve form¢ vypocetni techniky a telematiky. Mezi socidlni aspekty
1ze tadit odbourani kulturnich bariér ve spolecnosti a silici konzumni prvky, jez vedou
k ristu hybnl6osti spolecnosti. Faktor ekologie ma dnes v dopravé stejnou dileZitost jako
tésné pred nim faktor zvySujiciho se ekonomického blahobytu. Mnohymi je povazZovan
svou dulezitosti za primarni a rozhodujici. Ekologicka omezeni budou ziejmé v budoucnu
stale vice ovliviiovat rozvoj dopravy zejména v oblasti stavebnich ndklada a prodlouzeni
dopravnich tras pii vyhybani se citlivym oblastem, coz sebou piinasi nakladngjsi
projektova feSeni (tunely, protihlukové stény atd.) Nepiimo to také souvisi se snahou

o snizeni vlivu na zdravi lidi a ztrat na zivotech.

3.1.2 Pocatky Zeleznice ve svété

Vznik a rozmach zeleznice byva nazyvan ditétem pramyslové revoluce. Pravé
primyslova revoluce a jeji postupny technologicky i produkéni rst umoznil stavby
prvnich trati, ale zaroven vzrastala potieba pfepravy surovin, vyrobkil i cestujicich, coz
bylo jednim z hnacich impulsti pro tuto vystavbu. Dnes uz jsou Zelezni¢ni stavby témet

samoziejmosti, ale v dobach vystavby prvnich trati byly pro obyvatelstvo néco zcela
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neznamého. Tento novy fenomén s sebou nepfinesl pouze nové zakdzky pro podniky ¢i
nové Sance v podnikani, ale pfiSel s nim také novy zptsob zivota. Neslo jen o urychleni,
ale 1 usnadnéni cestovani, vlaky brzy nabidly cestovani 1 méné¢ majetnym lidem. Do této
doby bylo takové cestovani vysadou spiSe bohatSich vrstev obyvatelstva.

Jak popisuje také Kyncl (2006, s. 17), uz od svého pocatku a nasledného vyvoje je
zelezni¢ni doprava velmi Gzce spjata s rozvojem prumyslovym. Pribeh celého 19. stoleti je
soucasn¢ obdobim vzniku prvnich zakladnich Zelezni¢nich systétmi v Evropé
a obdobim vyznamného technického pokroku v primyslové vyrobé. Nékdy toto obdobi
byva oznacovano jako prvni pramyslova revoluce a je jak v ptfipadé pramyslu, tak
I Vv ptipad¢ zelezni¢ni dopravy spojeno s vynalezem parniho stroje a jeho postupnym
uvadénim do praxe. PfestoZe nejstarS$i pokusy o primyslové vyuziti Zeleznice nalezneme
v Anglii, stfedni Evropa a pfedev§im pak Ceské zemé patii v historickém kontextu rozvoje
primyslu a zeleznic na kontinentu k prikopnickym tUzemim. Pocatky systému kolo-
kolejnice, tvoficiho zakladni podstatu zeleznice, mizeme hledat dokonce uz ve
sttedovékych dolech Saska, Tyrol, Cech a Uher a teprve na konci 16. stoleti se tento
zpusob dllni ptfepravy dostal do Anglie. Klasickym piikladem pro historické spojeni
eleznice a pramyslu miiZe byt napt. konéspiezni zeleznice Ceské Budgjovice — Linec, dilo
vyznamnych inzenyri Frantiska Josefa a jeho syna FrantiSka Antonina Gerstnerd, ktera
byla zbudovana pro dopravu soli ze Solné komory do Cech v letech 1825 — 1832 jako
alternativa zamysleného spojeni Dunaje a Vltavy splavnym kandlem. Byt jesté¢ tehdy
pouzivala pro sviij provoz silu konského spiezeni, uz naznacila ohromny potencial
a vyhody tohoto druhu dopravy.

Podle Schreiera (2005, s. 18-19) lze jako prapocatek Zeleznice ve svété povazovat
rok 1804, kdy se Richardovi Trevithickovi v Anglii podafilo sestrojit a uvést do provozu
prvni parni lokomotivu. Praktickému vyuziti v provozu se vSak postavila piekazka, kterou
byla pftiliSna hmotnost lokomotivy. Roztrpeny Trevithick se po case vzdal snah
o zdokonaleni stroje a zemftel jako zklamany a vetfejnosti zapomenuty Clovek. Po letech
pokustli, ovéfovani a vylepSovani byla v Anglii dne 27. zafi 1825 slavnostni jizdou
oteviena prvni parni Zelezni¢ni trat’ na svété ze Stocktonu do Darlingtonu. Za GspéSnym
startem této trati stoji muz, ktery je povazovan za tvlirce lokomotiv praktického vyuziti,
britsky konstruktér George Stephenson. Prvnim strojem byla Locomotion 1
a k definitivnimu uspéchu parni trakce dopomohla lokomotiva Rocket, ktera dosahla do té
doby nevidané rychlosti 46 km/h. Dalsi zjeho stroji Planet jiz vykazovala tadu

konstruk¢nich prvki, které se pouzivaly po celou dobu vyroby parnich lokomotiv na celém

17



svété. Slo zejména o vicetrubkovy kotel, ktery je ucinngjsi, a diky kterému tak bylo
dosahovéno i vyssiho vykonu, ale také zména naklonéni parnich vélc umisténych uvnitt
lokomotivy, vytvofeni umélého tahu topenisté a rozvod pary pomoci vystfedniki. Byt
nelze G. Stephensona piimo oznacit za vynalezce lokomotivy, byl prvnim, kdo ji pfivedl
K praktickému vyuZziti.

Kraus (2001, s. 294) také upozoriiuje na samostatnou kapitolu vyvoje Zeleznice,
kterou je technologie brzdovych zafizeni. Spolehlivé a vykonné brzdéni vlaku se
v zacatcich Zelezni¢niho provozu stalo postrachem vSech konstruktérii. Problém, jak
zastavit vlak, se stal limitujicim faktorem dal§iho pokroku. Pfestoze lokomotivy byly
schopny vyvinout vyssi rychlosti, nebylo mozné je povolit, dokud neexistoval spolehlivy
zpusob zastaveni vlaku. Zpocatku se pouzivalo ru¢ni brzdéni pouzivajici Sroubové vieteno
otacené rucni klikou, ale vysledny efekt nebyl tmérny vynalozené namaze a vyzadoval
spolupiisobeni mnoha lidi na riiznych mistech vlaku najednou, jinak hrozilo roztrzeni
vlaku. V 60-tych létech 19. stoleti se proto zacal zkouset systém zalozeny na fyzikalnich
poznatcich o vzduchu. Roku 1869 si nechal American George Westinghouse patentovat
systém pracujici na principu trvalého ptetlaku v brzdovém potrubi vlaku, kde brzdného
ucinku bylo dosazeno vypusténim vzduchu z potrubi. John Hardy z Anglie prosazoval
opacny systém saci brzdy, ktery fungoval na principu vakua v brzdovém potrubi a nasati
vzduchu pfi brzdéni. Podstatnd cast Evropy a Severni Amerika dala nakonec ptednost
jednodussimu systému Westinghouse, kterého obmény se pouzivaji pii brzdéni vlakl
dodnes.

Prvni elektrickou lokomotivu, jak popisuje Schreier (2005, s. 22-23), prezentovanou
navstévnikim vystavy v Berling, zkonstruoval a sestrojil némecky fyzik, inZenyr a ispésny
podnikatel Werner von Siemens. Byt’ méla jesté nicotny vykon 2,2 kW, naznacila dalsi
smérovani vyvoje Zeleznic. Své vyuziti nachazela zpocatku v pramyslu a v dolech, ale
zédhy zacala pronikat ve formé& elektrické tramvaje 1 do hromadné méstské dopravy
a alespon ¢astecné ulevila ovzdusi ve velkych aglomeracich. Roku 1881 zahajila v Berlin¢
vetejny provoz prvni elektrickd tramvaj na svété postavend von Siemensem na vlastni
naklady. Ale nezistalo jen u mést a za oceanem roku 1895 byla na trati Baltimore — Ohio
zahajena pravidelna Zelezni¢ni doprava v elektrické trakci. V Evropé byla roku 1899
zprovoznéna prvni elektrifikovana trat’ a to ve Svycarsku mezi mésty Burgdorf a Thun.

Jak uvadi Eisler (2011, s. 66-67), béhem 19. stoleti vznika jak Evropé, tak
1 v Severni Americe sit’ ZelezniCnich trati, ¢imz se nékolikanasobn¢ snizila doba cestovani

po kontinentech a v souvislosti se stavbou téchto, na svou dobu pievratnych technickych
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dél, zacinaji vznikat také prvni akciové spolecnosti, nebot’ soukromy investor by nemohl
tak obrovsky projekt sam financovat. Zaroven s zeleznici také vznikaji podniky, které
z nového fenoménu tézi, protoze stoupa potieba zeleza, oceli Ci stroji. Devatenacté stoleti
piineslo prudky rozvoj tézby hnédého a ¢erné¢ho uhli. I to byl divod rychle se rozristajici
zelezni¢ni sité, nebot’ produkty bylo tieba dopravovat co nejrychleji a v co nejvetsim poctu
na mista, kde byly potiebné.

Ve 30-tych letech minulého stoleti, pise Petr (Zelezni¢at, 2006), dospéla parni trakce
ke svému vrcholu a nejvétsi slaveé, ktera je charakterizovana vykonnostnim vrcholem
a fadou rychlostnich rekordi. V Némecku roku 1936 dosdhla aerodynamicky upravena
lokomotiva mezi Berlinem a Hamburkem rychlosti 200,45 km/h. Soutézeni dvou
soukromych spolecnosti na trati z Londyna do Skotska stoji za svétovym rychlostnim
rekordem parni lokomotivy z roku 1938, ktery ¢inil 203 km/h.

Jak podotyka Schreier (2005, s. 24-28) parni éra zhruba po sto letech vrcholila
v dobé, kdy obrazy hlavnich trati zacaly dopliovat siluety trolejového vedeni. Médéné
pavuciny tahnouci se nad kolejemi davaly jasné najevo, ze doba pary na kolejich se blizi
konci, a Ze nastupuje éra nafty a elektfiny na zeleznici, a je proto potieba slozit hold
nejvyznamnéj$im predstavitelim stoleti pary, ktefi se zaslouzili o vznik nového druhu

dopravy — Zeleznice.

3.1.3 Poéatky Zeleznice v ¢eskych zemich

V zemich Koruny Ceské, jak pisi Jakubec a Jindra (2006, s. 249), byl vyvoj obdobny
jako ve zbytku Evropy, byt snckolikaletym zpozdénim. Drdha konésprezky
z Ceskych Budgjovic do rakouského Lince, postavena otcem a synem Gerstnerovymi
Vv letech 1825 az 1832. FrantiSek Josef Gerstner svou studii nejprve piesvédcil videnské
ufady o technické 1 ekonomické nevyhodnosti zamysleného plavebniho kanilu mezi
Vltavou a Dunajem a vyjadfil pfesvédCeni o nutnosti jeho nahrady vystavbou Zeleznice,
byt tehdy jesté s animalni trakci. Zaroven doporucil pro realizaci tohoto projektu svého
syna profesora FrantiSka Antonina Gerstnera. A jim bylo zapocato projektovani a stavba
traté, kterd byla jakymsi prikopnikem a velkym tématem nejen nasi zelezni¢ni historie, ale
také nejstarsi vetejnou Zeleznici na kontinentalni Evrop€. Mé&la slouZit vyhradné piepravé
nakladii, zejména soli a dieva z oblasti Solné komory k lodni piepravé po Vltave,
S prepravou cestujicich vilbec nepocitala a zpoc¢atku tak osobni spoje jezdily jen z obecné
potieby a bez povoleni ufadid. Ovsem v dobé zahdjeni jejiho provozu uz v Anglii vznikali

prvni Zelezni¢ni trati ur€ené pro vlakové soupravy s parni lokomotivou.
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Schreier (2009, s. 50 - 56) konstatuje, Ze prvni takovou zeleznici na ¢eském tizemi se
stala v roce 1839 ,,Severni draha cisafe Ferdinanda“ (KFNB — némecky Kaiser Ferdinands
Nordbahn) v useku Viden — Bfeclav — Brno. Na jafe 1836 podepsal cisai Ferdinand 1.
privilegium, jimz dal zelenou realizaci prvni lokomotivni Zeleznice v monarchii, ktera
mela v nasledujicich létech ~ vystavby  protnout  monarchii od  jihu
z Vidné az na sever do Halice s odbockami z Prerova do Olomouce a z Ostravy do Opavy.
S budovanim prvni lokomotivni trat¢ v monarchii je spjato jméno projektanta
a stavitele Aloise Negrelliho, generalniho inspektora KFNB. V kolejich tusil Negrelli
budoucnost hromadné dopravy. V roce 1841 se dalsi vystavba trati zastavila z divodu
Spatné financni situace soukromé akciové spole¢nosti KFNB, v jejimz cele stal videnisky
bankét S. M. Rothschild. Pro ziskani a posileni statniho vlivu na vystavbé novych
Zelezni¢nich trati bylo roku 1841 zaloZzeno ve Vidni generalni feditelstvi statnich drah, aby
tak stat mohl 1épe prosazovat své spolecenské, ekonomické a vojenské zajmy. Po vladnim
zasahu pokracovala vystavba a v roce 1848 tak byla trat’ napojena na pruskou Zelezni¢ni
sit’. Pvodni podnikatelsky zdmér, se ukazal jako zdatily a draha zacala brzo prosperovat a
zaslouzila se o hospodatsky rozvoj vSech ji dotCenych oblasti. Pfepravovala se po ni
zejména sul z hali¢skych doll, Zelezo z Vitkovickych Zelezaren, uhli z Ostravska, ale
i dfevo, dobytek a obili, v ptivodnich kalkulacich zakladatelli byla pteprava osob az na
patém miste.

Cornej (2001, s. 294-295) dale uvadi, Ze v srpnu roku 1845 byla dokonéena dréha
z Olomouce do Prahy, a Ze je zde potteba vyzdvihnout jméno v€hlasného ¢eského inzenyra
Jana Pernera, ktery ma své neottesitelné misto v galerii Zelezni¢nich osobnosti, a ktery se
svou projektantskou a zhotovitelskou praci a umem na praZsko-olomoucké draze
nesmazatelné zapsal do d&jin vystavby Ceské Zeleznice. Jen jeho brzké tragicka smrt jej
pfipravila o dalsi a v&ts$i vyzvy a tGspéchy. Vyznamnym pocinem na stavbé této trati se
rovnéZ stala razba naSeho prvniho zelezni¢niho tunelu u Ttebovic.

Jak popisuje Schreier (2012, s. 35-37), z Prahy pak pokra¢ovala vystavba v roce
1851 trati do Dé&Cina a z Décina do Drazd’an. Vystavbu téchto trati vedl opét A. Negrelli
a v Praze tuto Zeleznici ozdobil dilem zcela mimotadnym, 1111 metrti dlouhym kamennym
viaduktem pifes Vltavu, jenz dnes nese jeho jméno. Na téchto projektech se naplno
rozvinulo organizac¢ni a podnikatelské uméni vyznamného ¢eského podnikatele Vojtécha
Lanny a velkopodnikatelli sttedoevropského formatu bratii Kleint, kteti nejenze dodavali
ze svych Zelezaren materidl na stavby trati, ale zaroven se také stali

1 jejich staviteli. VSichni zminéni velikani vystavby prvnich zelezni¢nich trati byli ve svém
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oboru prikopniky bez specialniho vzdélani. Cely obor Zzelezni¢ni teprve vznikal
a tak si zminéni stavitelé museli vystacit se vSeobecnym vzdelanim, vétSinou strojnim nebo
stavebnim, nikoliv vSak specializovanym na zelezni¢ni problematiku tak jako dnes. O to
vice dnes vynika jejich vizionatska prace a organizacni schopnosti.

Roku 1854, jak pise Hlavacka (1990, s. 68), byl stat, jehoz ekonomicky stav se
neudrzitelné zhorSoval neustalym zbrojenim a oslabenim po bouilivém roce 1848, nucen
vlastni vystavbu zeleznic opustit. Jiz postavené traté¢ Severni a Jizni drédhy prodal
soukromé Spolecnosti statni drahy (StEG), ktera byla ovladana francouzskym kapitalem.
Stat se sice budovani zeleznic ve vlastni rezii vzdal, ov§em zaroven s tim byl vydan novy
tzv. koncesni zakon, ktery podporoval soukromé investice do novych zeleznic
garantovanym zhodnocenim kapitalu, pljcky s nizkym trokem nebo osvobozeni od dani
na urCitou dobu. Timto stat docilil toho, Ze se Zelezni¢ni odvétvi stalo pro soukromé
spoleCnosti zajimavym. Soukromy sektor se navic zaméfil na budovani ekonomicky
vyhodnych staveb, které propojovaly zejména té¢Zebni a primyslové oblasti. Do roku 1873
byla postavena vyznamna cast zelezni¢ni infrastruktury. V tomtéz roce ale doslo také ke
krachu na videniské burze, ktery odstartoval krachy nebo ekonomické potize mnoha
soukromych firem, ¢imz se také velice zpomalil dalsi rozvoj zelezni¢niho sektoru. Vlivem
krachu na videnské burze byla vlada nucena zménit smérovani dosavadni dopravni
politiky.

Pavlicek (2002, s. 23) popisuje, ze roku 1877 byl pfijat tzv. sekvestracni zdkon, ktery
umoznoval statu pievzeti soukromych Zeleznicnich spolecnosti, které dlouhodobé
vykazovaly ztratu. Zaroven ovSem doSlo k vyuziti koncesnich podminek, coz vedlo
K pfevzeti i spole¢nosti, které byly ziskové. Dne 25. kvétna 1880 parlament ve Vidni piijal
liberaln¢ ladény ftissky zdkon ¢&. 56 ,,O poskytovani vyhod mistnim drahdm®, ktery
zjednoduSoval vznik mistnich lokélnich trati, ale zavadél i Glevy provozni, administrativni
a finan¢ni. Kromé soukromych subjektli, se investory ¢asem stavali stat i jednotlivé zemé
(Cechy, Morava, Slezsko). Na konci 19. stoleti tak byla na tizemi Cech, Moravy a Slezska
dobudovéna sit” hlavnich Zelezni¢nich trati, coZ znamenalo, Ze na Zeleznici byla napojena
vSechna vyznamnéj$i mésta a priimyslové oblasti. Vzhledem k tehdejSimu tzemnimu
usporadani Rakouska-Uherska méla Zeleznicni sit’ na naSem Uzemi pfevazné severojizni
charakter.

Jak Schreier (2005, s. 111) uvadi, v roce 1884 vznikla statni spolec¢nost Cisatsko-
kralovské statni drahy (kkStB), kterd zacala postupné zestatiovat soukromé Zelezni¢ni

spolecnosti 1 s jejich infrastrukturou a vozovym parkem. Proces zestatnéni vétSiny
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zelezni¢nich trati na naSem uzemi byl dokoncen roku 1909. Dilezitym milnikem pro
rozvoj zeleznice u nds je zalozeni prvni tovarny na vyrobu lokomotiv v ¢eskych zemich
vroce 1899 v Praze-Libni, kterd nesla ndzev Prvni Ceskomoravskd tovarna na stroje.
V roce 1903 byla postavena prvni elektrifikovana zelezni¢ni trat’ na tzemi Rakouska-
Uherska, kterd vedla z Tabora do Bechyné (24 km) a napdjena byla stejnosmérnym
proudem o napéti 1,5 kV. Napdjeci systém pro tuto trat’ vybudovala a dodala firma
Frantiska Kiizika, vyznamného ¢eského technika, vynalezce a priimyslnika, ktery byl mj.
priakopnikem elektrifikace vefejné dopravy a zdokonalovani Zelezni¢ni zabezpecCovaci
techniky.

Ceské zemé i celd monarchie, stejné jako zbytek Evropy, se uz ale pomalu blizi
k prahu prvni celosvétové valecné tragédie, po jejimz konci se objevi tipln€ novéa Evropa —
geograficky, politicky 1 spoleensky. Spolu se vSemi témito zménami se dostavili 1 nové

vyzvy a potieby pro zelezni¢ni dopravu.

3.1.4 Vyvoj Zeleznice v Ceskoslovenské republice

Konec vale¢ného roku 1918 spustil v Evropé mnohé zmény. Po uzavieni valecnych
bojist’ podpisem piiméii u Compiegne dne 11. listopadu 1918 se rozhoiely nové bitvy,
tentokrat vsak politické a pravni, jejichz disledkem bylo zna¢né piekresleni mapy Evropy,
zejména vznikem nékolika tzv. nastupnickych statd. Jednim z téchto statli povstalych na
troskach Rakousko-Uherska byla i Ceskoslovenska republika, vyhldena 28. #ijna 1918.

Jak popisuje Kyncl (2006, s. 41, 44) Zeleznicni traté, které¢ lezely v hospodaisky
vyvinutgj§i oblasti monarchie Cech, Moravy a Slezska pfipadly nové vzniklé statni
spole¢nosti Ceskoslovenské statni drahy (CSD). Zavaznym problémem byla severojizni
orientace vétsiny hlavnich trati na tizemi CSR. Olomoucko-prazska draha se stala hlavni
spojnici Cech s Moravou a Slezskem, spojeni Cech se Slovenskem zajistovala prakticky
jedina hlavni trat’, a to tzv. KoSicko-bohuminska draha. Nova vlada si spolu s Zelezni¢ni
spravou dala za Ukol pfebudovat Zelezni¢ni sit’ na orientaci vychod — zéapad, ktera lépe
odpovidala hospodaiskym a politickym pozadavkiim nové vzniklé republiky. Proto bylo
zakonem ¢. 235/1920 Sb. o stavbé novych Zeleznych drah na statni Utraty rozhodnuto
o vystavbé novych statnich Zeleznic s ptipadnou moznosti vydani statnich Zelezni¢nich
obligaci. Z téchto diivodl byla mistni drdha z Bieclavi do Dévinské Nové Vsi postupné
rekonstruovdna na hlavni dvoukolejnou trat, diky niz vznikla novd spojnice Prahy
s Bratislavou. Rovnéz byly postaveny nové spojovaci drahy ze Vsetina pfes Horni Lide¢

do Puchova a z Veseli nad Moravou do Nového Mesta nad Vahom. Na neékolika
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jednokolejnych hlavnich tratich byl zahajen rozsahly program stavby druhych koleji. Velké
usili bylo rovnéz vénovano vystavbé novych zelezni¢nich trati na samotném Slovensku
a prestavbé nekterych zelezni¢nich stanic a dopravnich uzla.

Podle Schreiera (2005, s. 60) lokalni trat¢ ptezily monarchii pfevazné
v soukromovlastnické podob¢ a staly se soucasti sit€¢ zeleznic nového Ceskoslovenského
statu. Ten ale propagoval myslenku jednotnych Zeleznic ve vlastnictvi statu a tak zdkonem
ze dne 25. ¢ervna 1925 bylo 48 lokalnich trati pfevedeno do statniho vlastnictvi.

Kyncl (2006, s. 43) rovnéz pisSe, ze se statni dopravni politika dale
v mezivalecném obdobi zaméfovala zejména na zdvoukolejnéni a modernizaci stavajicich
hlavnich trati. Zbudovani druhé tratové koleje probéhlo v mezivalecném obdobi v tsecich
Bieclav — Dévinska Nova Ves, Pierov — Ceska Tiebova, Zdice — Plzefi, Praha — Lysa nad
Labem a Brno — Veseli na Moravé, kde bylo pieruseno valkou a dokonceno az v 50. létech.
Podle predstav statu méla také pokracovat elektrifikace zeleznicni sité, ale hospodarska
krize pocatku 30-tych let a pokrocila motorizace jak na mistnich, tak i na dalkovych
tratich, tomu zabranily. Motorizaci Zelezni¢ni dopravy byly uSetfeny jak naklady na palivo,
tak 1 na zaméstnance, kdy uz nebyla potieba topic¢ii. Motorizovana Zelezni¢ni doprava se
ukézala jako rychlejsi, levnéjsi a spolehlivéjsi. Pies netuspeésnou elektrifikaci ale 1ze zatadit
mezivale¢nou éru ke zlatym dobam zeleznic. Statu se podatilo vybudovat 9 novych trati
o celkové délce 370 km.

Kvizda (2006, s. 63) poukazuje, ze disledkem Mnichovské dohody z roku 1938 bylo
odtrzeni rozsahlych pohrani¢nich oblasti republiky, coz znamenalo také rozpad
Ceskoslovenské Zelezni¢ni sité, nebot doSlo k preruseni nejdileZitéjSich ZelezniCnich
z Havlickova Brodu do Brna. K vystavbé této trati pfistoupila ¢s. vlada v fijnu 1938
v dusledku odstoupeni Sudet a pohrani¢nich tizemi, ve kterych lezely predev§im useky
hlavni traté z Ceské Tiebové do Olomouce a Brna. Neméné citelna byla ztrata uzlu Kogice
a mnoha trati na jihu Slovenska. Zbytek Zelezni¢ni sit€ byl nasledné v dobé Protektoratu

Cechy a Morava integrovan do systému Némeckych #i§skych drah.

3.1.5 Povaleény provoz

Jak poukazuje Kyncl (2006, s. 57), t€sné€ po ukonceni 2. svétové valky v kvétnovych
dnech roku 1945 se celé Zelezni¢ni odvétvi nachézelo v zalostném stavu. Infrastruktura
byla zdecimovana jednak ustupujicimi jednotkami Wehrmachtu (zni¢ené mosty a tunely),

ale 1 sabotaZemi majicimi za cil znemoznéni takového Ustupu, a také spojeneckymi nalety,
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které mély za cil znesnadnit koordinovanou zelezni¢ni dopravu vojsk v tylu i pobliz bojist’.
Proto bylo nutné po ukonceni bojii provést nezbytné odstranéni valecnych Skod a po ném
nasledovala rozsahla rekonstrukce diilezitych Zelezni¢nich tahii a vystavba novych trati.
Pokracovala napt. vystavba zelezni¢ni spojnice Prahy a Brna pies Havlicktv Brod, ktera
byla zahajena uz v 1938, kdy bylo pieruseno spojeni téchto dvou nejvétSich meést
Vv disledku Mnichovskych dohod a odstoupenim sudetskych enklav ve prospéch Némecka,
a tim padem preruseni spojeni pies Ceskou T¥ebovou. Toto nové spojeni bylo dokonéeno
v roce 1953.

Podle Schreiera (2010, s. 53) se z divodu povale¢nych politickych zmén, které
vyvrcholily komunistickym pievratem v inoru 1948, stalo hlavnim programem na
Zeleznici dalsi posilovani vychodozapadni orientace s jasnou prioritou, kterou bylo
zelezni¢ni spojeni se Sovétskym svazem. Dle ustanoveni § 148 Ustavy zroku 1948
a zakona ¢. 311/1948 Sb., o narodnich podnicich, mohla byt vefejnd doprava zeleznicni,
pravidelnd doprava silni¢ni a letecka pouze narodnim majetkem. Provadécim zakonem
o narodnich podnicich byly znidrodnény zestatnénim nestatni drdhy pro vefejnou dopravu
a soucasné byl ziizen Narodni podnik Ceskoslovenské drahy. Pravo budovat celostatni
drahy m¢l od této chvile pouze stat dle hospodarského planu, kam musela byt zamyslena
draha zatazena. V roce 1952 bylo znovu ziizeno Ministerstvo zeleznice, které v roce 1953
po zaniku Narodniho podniku Ceskoslovenské drahy, piebralo pfimou spravu nad
zeleznicemi. Po pfevzeti moci Komunistickou stranou Ceskoslovenska byl taktéz pfijat
zékon €. 241/1948 Sb. o rozvoji. Narodni hospodaftstvi véetné zelezni¢ni dopravy zacalo
byt plénovano v tzv. pctiletkdch, které mély vést ke zvySeni vykonu
a produktivity. Ale tak jako i v jinych oblastech fizeni narodniho hospodaistvi tak i na
Zeleznici se nepodafilo naplnit vétSinu optimistickych plant nacrtnutych v celospolecensky
pfijaté euforii. Socialistické Ceskoslovensko bylo navic izolovano od evropskych
technologickych trendd, diky kterym se dokézaly zapadoevropské zemé posunout
ve vyvoji Zeleznic znacny kus kuptedu.

Podle Krejcitika (1991, str. 213) je mezi uskuteénénymi cili téchto plant je
elektrifikace hlavnich trati, zdvoukolejnéni trati Zilina — Kogice a vystavba velkého
prekladisté v Cierne nad Tisou, které zaji§tovalo prekladku zasilek ze sovétského §irokého
rozchodu (1520 mm) na ndS normdlni rozchod (1435 mm) a vystavba nové
Sirokorozchodné trati Mat'ovce — Haniska pfi KoSiciach. Déle bylo v 60 — tych letech
postavena fada kolejovych spojek a ptelozek spojenych s dilni téZzbou na Ostravsku

a Mostecku.
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Obdobi od konce 2. svétové valky do roku 1989 je charakteristické velkymi naroky,
kladenymi komunistickou vlddou na zelezni¢ni prepravu nakladt. Klasickym ptikladem
muze byt naptiklad budovatelského rekordu z 20. prosince 1958, kdy dvé parni lokomotivy
fady 556 odvezly zKojetina do Ostravy vlak dlouhy 1685 metra
a vazici 8272 tun, ovS§em bez valného hospodaiského piinosu, protoze se jednalo o zcela
ojedinély a Cisté propagacni pocin (Schreier, 2005, s. 27).

Pozadavky, které ptedstavovaly piepravu stale vétSich objemi zbozi, vSak narazely
na nedostatecné kapacity a nizkou technologickou uroven ceskoslovenskych zeleznic,
protoze investice do Zzelezni¢ni dopravy, zejména infrastruktury, byly v té dobé
dlouhodob¢ zanedbavany a podhodnocovany. Tato situace vedla k soustavnému
pfetéZzovani Zelezni¢nich trati, piekladist a Zelezni¢nich vozidel s neblahymi dusledky.
Situace se zménila aZ po roce 1989, kdy v disledku politickych a ekonomickych zmén
razantné¢ poklesl rozsah pozadované i skute¢né nakladni zeleznicni dopravy. Objem
nakladd piepravenych po Zeleznici v tehdejsim Ceskoslovensku poklesl mezi lety 1989

a 1992 priblizné o 40 % (Kubacek, 2009, s. 36-37).
3.1.6 Vyvoj konce 20. stoleti

Jak piSe Schreier (2010, s. 153) po Sametové revoluci v listopadu 1989 doslo
k mnoha celospolecenskym, politickym i ekonomickym zménam a také na Zeleznici
dochézi k novému vyvoji. Vroce 1993 dochdzi k rozpadu Ceskoslovenska a vznikaji
Ceska republika a Slovenska republika jakoZto dva samostatné a suverénni staty. Stejné tak
dochazi kziniku CSD a vznikaji nastupnické organizace Ceské drahy (CD)
a Zeleznice Slovenskej republiky (ZSR). Na &eském trhu s Zelezni¢ni dopravou tak za¢ina
nova éra v nové nastoleném ekonomickém prostiedi trzniho hospodaistvi, ktera si vyzadala
mnohé organiza¢ni a technologické zmény, jez by umoznily dalsi efektivni fungovani.

Jiz pii osamostatnéni Ceské republiky a vzniku stitni organizace Ceské drahy
panovali snahy o transformaci podniku, kterd by zachovala vliv stitu na zabezpeceni
infrastruktury a zbavila ho provozovani drazni dopravy, kterou méli obstaravat samostatni
dopravci, bud’to ve vefejné soutézi nebo na vlastni podnikatelské riziko. Pro vytvoteni
takového konkurenéniho prostedi bylo tedy zapotiebi od¢lenit navzajem jednotlivé ¢asti
a funkce, coZ se ovSem setkalo s velkymi vyhradami vSech odborovych central plisobicich
na zeleznici. Zakon €. 266/1994 Sb., o drahach, s G¢innosti 1. ledna 1995, rozdélil funkce
Vv Zelezni¢ni dopravé na vlastnika, provozovatele, dopravce a byly jim vytvotfeny zékladni
podminky pro vznik konkurence na eskych Zeleznicich (Cesko, 2017).
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Az pod vlivem vyvoje situace na evropském Zelezni¢nim trhu a s blizicim se
vstupem CR do Evropské Unie, ktera klade diiraz na liberalizaci narodni dopravy, se
rozhodla vlada CR o restrukturalizaci unitarniho Zelezniéniho podniku CD, s.o..

K 1. lednu 2003 (Ceské drahy, 2009, s. 64-65) tedy vznikly, jako nastupnické
subjekty, statni organizace Sprava Zelezni¢ni dopravi cesty (SZDC) s funkci vlastnika,
provozovatele a spravce drazni infrastruktury na tizemi CR a ve vlastnictvi statu, a dale
akciova spolecnost Ceské drahy (CD), jejimz zakladatelem a 100% vlastnikem je stat,
s funkci provozovatele osobni i nédkladni Zelezni¢ni dopravy. Akciova spole¢nost CD byla
zalozena bez moznosti vefejné nabidky akcii. Jejich prevoditelnost zlistala omezena na
predchozi souhlas vlady. SZDC od této doby, jako vlastnik infrastruktury, piidéluje
jednotlivym dopravcim kapacitu Zelezni¢ni dopravni cesty, organizuje drdzni provoz
a sestavuje jizdni fady. Organizace také musi zajiStovat provozuschopnost Zeleznicni
dopravni cesty, jeji modernizaci, rozvoj a vystavbu novych trati, dale pak distribuci
a obchod s trakéni a netrakéni elektiinou. CD si k zaji§téni provozovani dopravy ponechala
vozovy a lokomotivni park, ovSem zcela nevhodné v jejim vlastnictvi zGstaly také drézni
nemovitosti spojené s provozem zeleznicni dopravy, zejména néadrazni budovy, coz
zbyteéné pokiivilo zamyslenou rovnost postaveni viech dopravet ve prospéch CD, byt pro
né¢ znamenalo i urcitou pfitéz z hlediska jejich tdrzby. Rovnéz byla i provozuschopnost
zelezni¢ni sité zajistovana az do 30. ¢ervna 2008 Ceskymi drahami, a to na zakladé
smlouvy uzaviené mezi SZDC a CD. To znamenalo, Ze i provozovani Zelezniéni dopravy
a samotné Zelezniéni dopravni cesty zabezpeovali zaméstnanci CD. Teprve 1. ¢ervence
2008 byla zménou zakona ¢. 77/2002 Sb. funkce provozovatele drahy plné pfevedena na
SZDC, s vyjimkou regionalnich trati Trutnov — Svoboda nad Upou a Sokolov — Kraslice,
které jsou na zdklad€ ndjemni smlouvy provozovany spole¢nosti GW Train Regio, a.s.,
a trati Milotice nad Opavou — Vrbno pod Pradédem, kterou provozuje spole¢nost AWT,
a.s.. S tim souvisel pfechod nékterych organizaénich a vykonnych jednotek od CD pod
SZDC, napt. §lo o Spravu Zelezni¢ni geodezie, Spravu Zelezni¢ni energetiky, Technickou

ustfednu dopravni cesty a Hasi¢skou zachrannou sluzbu.

3.1.7 Trendy v dopravé 21. stoleti

Hlavnimi trendy v soudobé Zelezni¢ni dopravé jsou predevSim systémy dalkového
fizeni zejména koridorovych trati z jednoho dispecerského centra, dale pak rozmach

systému kombinované dopravy a vyvoj vysokorychlostnich trati.
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Centralni dispecerské pracovisté

Centralni dispecerské pracovisté jsou technologickd centra pro dalkové ovladani
zabezpecovaciho zafizeni na piilehlych tratovych usecich. Disponuji nékolika fidicimi saly
pro ovlddani konkrétnich usekii trati. Soustied’uji veskerou dispecerskou praci
1 ovladaci prvky infrastruktury do jednoho celku, coz v praxi umoziuje zna¢nou personalni
usporu, a zefektiviiuje provozni fidici procesy. Nové fizeni ma za cil zvysit technickou
uroven pomoci moderni techniky a zlepsSit zabezpeceni Zelezni¢niho provozu. Vizi je
ovladani vSech hlavnich trati v celé CR ze dvou jiz existujicich CDP — &eské &asti trati

Z Prahy a moravské a slezské Casti z Pferova.

Systém ERTMS

V ramci zefektivnéni mezinarodni Zelezni¢ni dopravy na evropském kontinentu je
tteba odbourat bariéry mezi jednotlivymi ndrodnimi infrastrukturami. Proto vznikl v ramci
EU projekt ERTMS. Na zakladé dohod uzavienych na urovni Evropské komise
a organizacnich struktur projektu ERTMS se pro vSechny useky tranzitnich koridorti na
tizemi Ceské republiky pozaduje vybudovat systém ETCS L2. V ramci vystavby tohoto
systému se pozaduje vyprojektovat, realizovat, schvalit pro provoz a certifikovat tratovou
¢ast systétmu ETCS L2, ktera musi byt interoperabilni a zcela kompatibilni s vozidly

vybavenymi palubni ¢asti systému.

Kombinovana nakladni doprava

Kombinovana nakladni pfeprava rozlicného zboZi po Zeleznici, silnici i vodé je
soucasnym trendem poslednich let a 1ze obecné konstatovat stoupajici zjem o tento druh
preprav. Do roku 2019 lze predpokladat celosvétovy nartst tohoto typu piepravy.
Rozhodujici ~ vyhodou  takovychto  pfeprav  je  zejména  rychlost, ale
1 ekologicnost, coz je dnes v rozvijejici se Evropé zaddanym aspektem. Soucasné je pro
pfepravni spole¢nosti moZnosti, jak fesit personalni a kapacitni problémy spojené s vétSim
mnozstvim pfeprav. Jinym zpiisobem lze fict, Ze intermodalni doprava potfebuje na své
trase mén¢ dopravnich prostfedktt i personalu. Kombinovand doprava méa ohromné
moznosti ve spojeni s ndmoini dopravou a jejimi piistavy, kde je mnohem snazsi piesunout
velké objemy zbozi z lodi na Zeleznici. Z tohoto diivodu Vv souc¢asné dobé prochazi mnoho
kontejnerovych piekladist rozvojem a modernizaci. V téchto uzlovych terminalech lezi
budoucnost téchto transporttli, protoze se v nich sdruzuji piednosti piekladiste, Zelezni¢niho
napojeni i spedice. Terminaly v Ceské republice maji vzhledem k umisténi v srdci Evropy
vyznamnou strategickou polohu, lezi jednak na ptepravni linii sever — jih, ale také na linii
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zapad — vychod. Tyto termindly jsou rovnéZ napojeny zelezni¢ni siti na hlavni evropské
namoini pfistavy, zejména Hamburk, Rotterdam, Brémy nebo Terst a Koper, ale také na

Ceska ticni prekladisté v Mélniku a Lovosicich.

Vysokorychlostni traté

Jak uvadi Liby a Slégr (2010, s. 36-37) vysokorychlostni vlaky predstavuji
budoucnost Zeleznice ve 21. stoleti. Na pocatku tohoto vyvoje Zeleznice bylo odhodlani
vlad napt. Japonska nebo Francie investovat jak do vystavby, tak do vyzkumu a vyvoje
technologicky novych vlakovych souprav. Pocatecni investice se vyplatila, nebot’
v téchto statech doglo k renesanci dalkové Zelezniéni dopravy. Zeleznice tak dobyva zpét
své ztracené postaveni, ze kterého ji v minulém stoleti sesadily dalnice a letadla. Mezi
hlavni pfednosti VRT patii zejména zkraceni jizdni doby (do 600 km konkurenceschopna
letadliim), minimalni emise, nepatrnd nehodovost, niz8i zabor pidy oproti stavbé dalnic
a hlavné lepsi moznosti vyuziti cestovniho ¢asu viici automobilové dopraveé. Za nevyhody
se povazuji zejména vyssi pofizovaci naklady na vlakové soupravy a vznik nové liniové
bariéry v krajiné. Mapa s uvazovanymi VRT na tizemi CR je znizornéna na obrazku 1.
Projednavani koncepce vystavby se v poslednich dnech dostalo do poptfedi jednani
poslancti PS nap#i¢ vSemi politickymi stranami, kdyz prosadili usneseni PS, které zavazuje

Vladu CR, aby urychlila piipravu a vystavbu VRT.

Piechod na jednotnou napajeci soustavu

Jak uvadi MD CR (2017), sit’ elektrifikovanych trati ve spravé SZDC je dosud
rozdélena na stejnosmérnou soustavu 3 kV v severni ¢asti CR a stiidavou soustavu 25 kV
50 Hz v jizni ¢asti CR. Studie, kterou si nechalo vypracovat MD CR, a kterou spole¢né
vyhotovily spole¢nosti SUDOP Praha a SUDOP Brno, prokazala, ze souCasna
stejnosmérna soustava uz nevyhovuje sou¢asnym pozadavkim zelezni¢niho provozu a jeji
posileni by, za cenu vysokych investicnich narokd, pfineslo jen ¢aste¢né piinosy.
soustavu. Pfechod na jednotnou napajeci soustavu piinese SZDC i dopraveiim zvyseni
energetické vykonnosti a uCinnosti, snizeni nakladi na eletrifikaci dalSich trati,
kompatibilitu napajeni s budoucimi VRT a lepsi efektivitu vozby vlakli spolu s lepSimi

trakénimi vlastnostmi modernich hnacich vozidel.
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3.2 Dopravni strategie a legislativa v Ceské republice

3.2.1 Vyznam kvalitni dopravni sité

Bez fungujici a komplexni dopravni sité, tu Zelezni¢ni nevyjimaje, se nemuze
rozvijet a prosperovat zadny ekonomicky systém na svétd, véetné ekonomiky Ceské
republiky. Dopravni politika EU si v oblasti infrastruktury uklada jako cil vytvoreni
kvalitni a vykonné dopravni sité¢ TEN-T, kterd ma spojovat vSechny Clenské staty.

Geograficka poloha Ceské republiky ve stiedu evropského kontinentu a zlepsujici se
prostupnost hranic pro volny pohyb zbozi, sluzeb i osob nabizi velké mnozstvi novych
hospodaiskych moznosti. Bez kvalitni dopravni sit¢ sestavajici jak s zelezni¢ni
a silnicni, ale také letecké a vodni dopravy by ale nebyly feSitelné. SpoleCensky
i ekonomicky vyvoj okolnich statd, stejn¢ jako i celé Evropské Unie, vyzaduje v ramci
naseho spolecenského a ekonomického rozvoje napojeni ¢eské dopravni infrastruktury na
tu evropskou. Pouze takovéto napojeni nds posouvd do role stfedoevropského
ekonomického spoluhrdée. Naopak v piipadé nepropojeni naSi dopravni sité¢ s tou
evropskou nam hrozi mozna postupna, ale rozhodna ztrata vétSiny ekonomickych vazeb,
protoze kvalitni doprava, logistika a spedice je soucasti v§ech modernich ekonomik.

Na zaklad¢ prioritnich os a souvisejicich dokumenti v oblasti infrastruktury
zformulovala  Ceskd  republika  vlastni navrh  uspofadani  dopravni  sité
a celé infrastruktury, vcetné zelezni¢nich koridort. Dopravni politika je stiednédoby
rozvojovy plan v oblasti infrastruktury a dopravy, kterym se stanovuji strategické
a koncepcni cile dopravniho sektoru. Zpracovatelem dopravni politiky je Ministerstvo
dopravy CR, které popisuje jednak vychozi stav, tak i nastroje a prosttedky, kterych ma byt
vyuzito pro dosaZenych jim definovanych cilu.

Prvni Dopravni politika po rozpadu Ceskoslovenska byla vydana Vladou CR v roce
1998 na zéklad¢ usneseni ¢.413/1998 a stanovovala strategii rozvoje dopravy pied vstupem
CR do EU (MD CR, 2013, s. 5).

Jak uvadi MD CR (2013, s. 5), Ceska republika reagovala na vstup do EU
a prizpisobeni se dopravni politice EU dokumentem Dopravni politika pro léta 2005 —
2013, ktera byla aktualizovana v roce 2011 vladnim usnesenim ¢. 565/2011. Na ni
V soudasnosti navazuje platny strategicky dokument Vlady CR s nazvem Dopravni politika
CR pro obdobi 2014 — 2020 s vyhledem do roku 2050, ktery je implementovan MD CR,
ktery obsahuje tyto zékladni cile (MD CR, 2013, s. 6):

e harmonizace podminek;
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e modernizace rozvoj a oziveni Zeleznicni a vodni dopravy;

e omezeni vlivu dopravy na kvalitu ovzdusi a zdravi obyvatel,

e rozvoj sit¢ TEN-T,;

e zvySeni bezpecnosti dopravy;

e vykonové zpoplatnéni;

e provozni a technicka interoperabilita evropského zelezni¢niho systému;
e snizovani energetické narocnosti dopravy;

e rozvoj méstské, piiméstské dopravy a IDS.

V ramci zachovani konkurenceschopnosti je potieba dokoncit vystavbu sit¢ TEN-T
a to do roku 2030 pro hlavni sité¢ a do roku 2050 pro globalni sité. V dokumentu Dopravni
sektorové strategie jsou rozplanovany moznosti a zpusoby profinancovani téchto
investi¢nich akci. V ramci CR jsou zde konstatovany znacné nedostatky v oblasti
zelezni¢ni infrastruktury, kterou spravuje SZDC. Mezi zakladnimi nedostatky jsou
zminovany nedostacujici kapacita zelezni¢ni dopravni cesty v iseku Brno — Pferov v rdmci
sit¢ TEN-T, déle brnénsky zelezni¢ni uzel a chybéjici rychlé a ptfimé napojeni centra Prahy
na mezinarodni leti§t¢ Vaclava Havla. V jinych oblastech dopravni sité jsou shledény
nedostatky s kvalitou a kapacitou Zelezniéni dopravni cesty (MD CR, 2013, s. 5-6).

MD CR (2013, s. 15) uvadi, ze v sou¢asnosti ma v CR nékladni Zelezni¢ni doprava
priblizné stejny procentudlni podil na ptepravnich vykonech v porovnadni s ostatnimi
zemémi EU, ale zaroven klesajici trend oproti jinym vyspélym zemim. Nabidku Zelezni¢ni
dopravy snizuje zejména nizky pocet vefejnych terminali pro multimodalni dopravu.
MnozZstvi a hustota sit€ logistickych center, které jsou naopak napojeny na dalni¢ni
a silni¢ni sit, naopak zvySuje dominanci tohoto modu. V soucasnosti vSak neni mozna
podpora vystavby multimodalnich center s napojenim na Zelezni¢ni sit’ z vefejnych zdroji,
protoze by se jednalo o nedovolenou podporu.

Jak popisuje dokument Dopravni politika 20142020 (MD CR, 2013, s. 24),
Evropska komise zcela jasn¢ deklaruje svou podporu vystavbu téchto terminali, u kterych
je 1 moznost jejich vetfejného vlastnictvi. Pokud jsou jasné formulovany jednotlivé role
statu a uzemnich samospravnich celkii do ndvrhl statusu Vefejnych termindld, je moznost
kryti téchto nakladt ze zdroji SFDI. Z divodi vyznamné specifi¢nosti Zelezni¢ni dopravy
je zapotiebi ucinit kroky k zajiSténi poptdvaného rozsahu nédkladni zelezni¢ni dopravy
V pretizenych méstskych aglomeracich, kde je velka intenzita pfiméestské osobni dopravy,

a na Zelezni¢nich koridorech, kde je husta dalkova osobni doprava, je v soucasnosti velmi
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obtizné¢ uspokojit pozadavky ndkladnich zelezni¢nich dopravcl. Vychodiskem z této
situace se jevi oddéleni osobni a nakladni dopravy, ovSem nezbytnou podminkou je
vybudovani potiebnych siti pro ndkladni dopravu v rdmci TEN-T a zajiSténi zkapacitnéni
a zprijezdnéni Zelezni¢nich uzlt v Ceské republice. V zapadni Evropé se v soudasnosti
rozbiha provoz projektu Eurocarex, ktery ma za cil uvolnéni kapacity vzdusného prostoru

pfesunem pieprav na zeleznici.

3.2.2 Restrukturalizace Zelezni¢niho sektoru

Jak uvadi SZDC (2016, s. 71), jeji vznik i soucasna ¢innost je Fizena zakonem
o transformaci ¢. 266/1994 Sb., a dal$imi obecnymi pravnimi pfedpisy upravujicimi pozici
a ¢innost této statni organizace. Z téchto dokumenti mimo jiné vyplyva i rozsah majetku,
jenz SZDC vyuziva ke svému hospodafeni, nebo jeji status pfi provozovéni a zabezpeéeni
provozuschopnosti zelezni¢ni dopravni cesty ve vefejném zajmu.

Déle SZDC (2016, s. 71) uvadi, Ze podle novelizace pravni Upravy o transformaci
ptesla ke dni 1. 7. 2008 funkce provozovatele drahy, spolu se zaméstnanci infrastruktury,
z CD a. s. na SZDC s. o.. Proto byla ke dni 30. 6. 2008 ukonéena platnost predchozi
smlouvy mezi subjekty SZDC a CD o zabezpeeni provozuschopnosti drahy a byla
vystiidana jednotlivymi dil¢imi smlouvami, které noveé zajistuji vzniklé vzdjemné vztahy
mezi SZDC a CD. Tyto vztahy nejsou samoziejmé neménné a jsou vystaveny neustalému
vyvoji, ktery reaguje na soucasné aspekty vzajemného vztahu a spolupréce, na neustéle se
ménicim dopravnim a pfepravnim trhu.

SZDC (2016, s. 71) poukazuje, e na podkladé Usneseni Vlady CR &. 486 ze dne 22.
6. 2011 o prevedeni zbyvajicich &innosti, které spadaji pod obsluhu drahy, z a. s. CD na
s. 0. SZDC, a taktéz ve spojitosti s obchodnim zakonikem, byla k 1. 9. 2011 uskuteénéna
koupé ¢asti podniku. Objektem této kupni smlouvy byla tzv. obsluha drahy, tj. fizeni
zelezni¢niho provozu na siti SZDC.

Z divodu plnéni jednotlivych etap transformacéniho procesu a zakona ¢.77/2002 Sb.,
spolu se Smérnicemi Evropského parlamentu a Rady ¢. 2012/34/EU bylo nutné uskutec¢nit
pfevod majetku nezbytného pro vykonéavani funkce provozovatele dopravni sit¢ na Spravu
zelezni¢ni dopravni cesty. Zejména se jednd se o pozemky pod zelezni¢ni dopravni cestou,
budovy osobnich nddrazi a dalsi technickd, technologickd a zabezpecovaci zatizeni. TrZni
prostiedi musi byt transparentni vcetn¢ vlastnickych vztahi a prdv v ném obsazenych.

Vztahy mezi poskytovateli sluzeb a dopravei musi byt nastaveny jednotné a bez
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diskriminacnich tendenci tak, aby zajistovali funkéni a nenapadnutelné prostiedi, které by

slouzilo hospodaiskym potiebam nasi zemé (MD CR, 2013, s. 40).

3.2.3 Cile rozvoje Zelezni¢ni infrastruktury

Evropska komise i Ministerstvo dopravy CR by méli podporovat rozvoj takové
dopravni infrastruktury, ktera by umoznila v nésledujicich obdobich bezpecny a plynuly
provoz mezinarodni dalkové, meziregionalni, i mistni regionalni dopravy. Nezbytnou
podminkou je vyuziti finan¢nich nastroji, které budou kryt investované naklady. DalSim
novym finanénim ndstrojem EU na podporu rozvoje dopravni, energetické
a telekomunikacni infrastruktury je ,,Ndastroj pro propojeni Evropy* (CEF). Tento novy
nastroj umozni Cerpat evropské prostiedky na projekty, které nejsou zatazeny do sit¢ TEN-
T, ale jsou nezbytné pro rozvoj mobility ¢i kvalitativni zlepSeni soucasného stavu dopravni
infrastruktury.

Podle MD CR jsou hlavnimi cily (2013, s. 51 — 52):
e do roku 2018 dokoncit stavby zelezni¢nich koridor vcéetné uzld (mimo
dopravni uzly Brno a Praha);
e do roku 2030 modernizovat trat¢ zarazené do sit¢ TEN-T a trati zatfazenych do
sité ndkladnich koridorti dle Natizeni ¢. 913/2010;
e do roku 2050 modernizovat traté zafazené do globalni sit¢ TEN-T;
e do roku 2030 napojit krajskd mésta na centra staitu pomoci kvalitni a kapacitni
siteé;
e do roku 2020 napojit strategické priimyslové zony na zelezni¢ni sit’;
e vytvofit legislativni a normativni prostor pro zahajeni ptipravy projekti VRT;
e vytvofit legislativni a normativni prostor pro zahdjeni piipravy projekti
tramtrain systém (v pfipadé zajmu samosprav);
e vybavit pfedem definovanou sit' a vozidla systtmem ERTMS, na odjezdu
z Zelezni¢nich uzlt dosdhnout nasledného mezidobi maximalné 2 minuty;
e podporovat rozvoj ptihrani¢ni dopravy;
e v souladu s TSI udrzovat a rozvijet sit’;
Dalsim cilem je redukce Zelezni¢ni trati, které nebudou vyuzivany pro pravidelnou
dopravni obsluznost, avSak bude jim ponechan status dopravni funkce a budou nabidnuty

k odprodeji bez naroki na dotace od statu (MC CR, 2013, s. 52).
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3.2.4 Legislativni opatieni vzniku SZDC, s. o.

SZDC (2016¢) informuje, Ze zakladni ramec &innosti Spravy Zelezniéni dopravni
cesty stanovi zdkon &. 77/ 2002 Sb., Zakon o akciové spole¢nosti Ceské drahy a statni
organizaci Sprava zelezni¢ni dopravni cesty. Tato prdvni uprava vymezila, jakym
zpisobem bude transformovana spole¢nost Ceské drahy statni organizace. K datu vzniku
akciové spolednosti Ceské drahy vznikla, statni organizace Sprava Zelezni¢ni dopravni
cesty, kterd ma za ukol hospodafit se svéfenym majetkem statu. Jedna se o majetek, ktery
vytvati ZDC (drahy celostatni a drahy regionalni), majetek, na jehoz vydani vznikl narok
fyzické osobé dle zvlastniho ptedpisu (zédkon ¢. 403/1990 Sb., o zmirnéni nasledka
majetkovych kiivd ve znéni pozdéjSich piedpisi) nebo Majetek, ktery ma byt vracen
pravnické osobé& dle zvlastnich pravnich ptfedpisti (zakon €. 298/1990 Sb., o upravé
nékterych majetkovych vztahti feholnich fada a kongregaci a arcibiskupstvi olomouckého
ve znéni zékona ¢. 388/1991 Sb.).

SZDC (2016¢) hospodafi s majetkem, provozuje Zelezniéni dopravni cestu ve
vefejném z4jmu, provozuje drdhu, rozviji a modernizuje drédhu, plni funkci vlastnika
a provozovatele drahy dle zvlastniho predpisu. Statni organizace hospodaii v okruhu
zelezni¢ni dopravni cesty a v okruhu hospodafeni provozovani drahy. Tyto segmenty
hospodateni jsou neredundantni, neexistuje moznost prevadéni finanénich prostiedki mezi
témito ¢astmi organizace.

Za pouzivani zelezni¢ni dopravni cesty jsou dopravci povinni hradit poplatek, ktery

je definovan v zékoné ¢. 526/1990 Sb., o cenach ve znéni pozd¢jsich predpisti.

3.2.5 Zakon o drahach

Zakon €.266/1994 sb., o drahach upravuje podminky pro stavbu drah Zelezni¢nich,
tramvajovych, trolejbusovych, lanovych a stavby na téchto drahach. Dale jsou v ném
specifikovany podminky pro provozovani drah a drazni dopravy na drahach vyjma dtlnich,
primyslovych, ptenosnych ¢i lyzatskych vleki. Posledni oblasti, kterou tato pravni Gprava
modifikuje je vykon statniho dozoru a statni spravy ve vécech drah (MD CR, 2016, s. 1-8).

Mezi zékladni povinnosti vlastnika drahy patii predevs§im zajisténi udrzby a opravy
drahy, tak aby ji bylo mozné provozovat a zajistit vzajemny styk drah. Je nutné brat zietel
na zajisténi dopravnich potieb stitu a dopravni obsluznosti kraji. V § 22 tohoto zédkona
jsou stanovena prava a povinnosti provozovatele drahy a povinnosti osob nachazejicich se

na draze a v obvodu drahy (MD CR, 2016, s. 12).
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Drahu je nutné provozovat plynule a predevsim bezpecné dle stanovenych pravidel
a na zaklad¢ platného ufedniho povoleni. Urcené technické zatizeni (UTZ) musi byt
schvalené a v technickém stavu soucasné vybavené platnym prikazem zpisobilosti.
Osoby, které se podili na provozovani drahy, musi byt odborné a zdravotn¢ zptisobilé (MD
CR, 2016, s. 12).

Pti provozovani zelezni¢ni dopravni cesty je nutné zajistit nediskriminaéni pfistup na
zelezni¢ni dopravni cestu a zabranit zvyhodnovani jakychkoliv dopravct vii€i ostatnim.
Vsem dopravcim bez rozdilu je potieba umoznit vyuzivani poskytovanych sluzeb

(Soucek, Stehlik, 2007).

3.2.6 Bila kniha 2011 - Vytvoreni jednotného dopravniho prostoru

Tento zékladni strategicky dokument Evropské komise, ktery navazuje v mnoha
aspektech na Bilou knihu: Evropska dopravni politika-Cas rozhodnout, byl schvalen dne
28. 3. 2011.

Jak uvadi Evropska komise (2011, s. 3 a 6), v EU zije 500 miliont obyvatel, z toho
vV dopravnim segmentu je zaméstnano necelych 10 miliont obyvatel EU, ktefi se na
celkové produkci HDP podili 5%. Obyvatelé EU kazdodenné poptavaji kvalitni dopravni
sluzby a fungujici trh a s nim spojenou mobilitu, kterd se stala symbolem rostoucich
hospodatstvi témét vSech Clenskych stati po neékolikaleté ekonomické recesi. S tim souvisi
1 trvale udrzitelny rozvoj, ktery je nezbytné zachovat a nadale rozSifovat pro nasledujici

generace.

Vychodiska dopravni politiky EU

Dale Evropska komise (2011, s. 4) tvrdi, Ze investice do odpovidajiciho stavu
infrastruktury je zapotiebi posilit, nebot’ pouze kvalitni a funkéni infrastruktura miize
zadoucim zplisobem zajistit zmény v doprave. Investice jsou vzdy dle ekonomickych
pravidel spojené s hospodarskym riistem jako proriistové opatieni, které by v dobé
odeznivajici hospodaiské krize ekonomiky Clenskych stati mély podporovat. Je nezbytné
snizit zavislost dopravy na uhlikovych palivech a zvysit podil paliv z obnovitelnych
zdrojii. Dle sou€asného vyvoje a prognozy by pii nezménéném zpiisobu mysleni a ptistupu
za 30 az 40 let byla zavislost na uhlikovych palivech 90% a jen 10% na palivech
z obnovitelnych zdroji. Cilem a vyzvou je snizit emise z dopravy do roku 2050 o 60% ze
soucasnych vykazovanych hodnot. Nelze ovSem snizovat emise na ukor mobility ob¢ant

EU. Usporna vozidla & jejich postupné nahrazovani hybridnimi pohony neumozni snizit
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mnozstvi emisi, kongesci a nehod v dopravé. Navrh se zabyva konsolidovanim velkych
objemu pteprav na dlouhé vzdalenosti a efektivnéjsi vyuzivani multimodalnich zplsobt
dopravy. Zelezni¢ni dopravni mod se ukazuje jako vhodny zptisob pro dlouhé vzdalenosti
v kombinaci s vodni dopravou. Vznik integrovanych modalnich uzlli je nezbytnym
dopliujicim ¢lankem v dopravnim fetézci.

Harmonizace podminek v jednotlivych dopravnich modech je nutnym krokem
k eliminaci naruseni stability hospodaiské soutéze v zemich EU. Cilem neni likvidace
vzajemné si konkurujicich dopravnich médu, ale vyuziti synergickych efekt a vlastnich
specifikaci.

Do roku 2020 se Evropska komise zavazala vypracovat spole¢nou metodiku na

internalizaci externich nékladii plynouci z hluku a mistniho znecisténi v zelezni¢ni siti.

Cile dopravni politiky dle Evropské komise (2011, s. 7):

e vyuzivani energeticky méné€ naro¢nych druhti dopravy;

e do roku 2030 ptevedeni 30% silni¢nich pfeprav nad 300 km na Zelezni¢ni nebo vodni
dopravu, optimisticky vyhled do roku 2050 vice jak 50% pieprav;

e nezbytnou podminkou je kvalitni a dostatecné¢ kapacitni infrastruktura;

e vybudovani evropské vysokorychlostni sit¢ do roku 2050, s prioritou do roku 2030
ztrojnasobit soucasnou délku vybudovanych vysokorychlostnich Zelezni¢nich siti.
Akcent je kladen na zachovani hustoty Zelezni¢nich siti v ¢lenskych statech EU. Po
roce 2050 by se vétSina objemu pieprav na stfedni vzdéalenosti méla uskuteciiovat
v Zelezni¢nim modu;

e do roku 2030 je nutné plné zprovoznéni multimodalni sit¢ TEN-T. Uzké profily
systému si vyzadaji ndklady v hodnoté 215 mld. EUR a 315 mld. EUR si vyzada
dobudovani sit¢;

e v roce 2050 by jiz vSechna mezinarodni leti$t€¢ na hlavni siti méla byt napojena na
kvalitni Zelezni¢ni infrastrukturu v optimalni variant€ na vysokorychlostni systém.

V nékladni dopravé se napojeni dotyka vnitrozemskych i pfimotskych ptistavi.

3.2.7 Smérnice EP a Rady 2012/34/EU

Mezi priority navrzené Evropskou komisi patii vytvofeni jednotného evropského
dopravniho prostoru. K vytvofeni fungujictho systému bude =zapotiebi odstranéni
veSkerych legislativnich a technickych ptrekazek v jednotlivych ¢lenskych zemich a jejich

systémech dopravy. Vyznamnym nastrojem pii budovani kvalitni infrastruktury, je vyuziti
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PPP projektt s Gi€asti vefejného i soukromého sektoru pii financovani staveb a nasledném

uzivani. (EU, 2012).

Povinnosti provozovatelil infrastruktury

Vzhledem k monopolnimu postaveni téchto podnikli by méla byt vyzadovéana
analyza dostupné kapacity infrastruktury a zpracovand metodika k zajisténi vyssi kapacity
pokud je ze strany dopravcli vyZzadovana a je nedostate¢na. Ponechat maximalni flexibilitu
pridélcim kapacity, ktera bude pfimo umeérna pfimétenym pozadavkim.

Podle EU (2012) je potieba v mezinarodni doprave je nutné zajistit vys$si koordinaci
pfidélovani kapacity, aby nedochazelo k odlivu potencidlnich zékaznikti (dopravcit)
k alternativnim dopravnim médam. Poplatky za pouzivani dopravni cesty by mély odrazet
realnou vysi nakladli nutnou k zajisténi provozu vlakové dopravy. Zpréva o siti je dalSim
aktem, ktery provozovatel infrastruktury projednd se zlcastnénymi stranami a zvefejni
nejméne ve dvou ufednich jazycich Unie. Zprava bude obsahovat povahu infrastruktury
dostupnou pro zelezni¢ni podniky a informace, kde jsou stanoveny podminky pfistupu
k infrastruktufe. Zprava se bude dle potieb aktualizovat a nejméné ctyfi mésice pied
konecnym terminem podéni zadosti o pfidéleni kapacity se zvefejni.

Polozky zZelezni¢ni infrastruktury (EU, 2012, piiloha I):

e pozemky;

e 7Zeleznicni téleso a plan, propustky, zarubni zdi, ndspy a zatrezy, nastupisté, stezky,
chodniky, ohfevy vymén, odvodnovaci ptikopy;

e inzenyrské stavby: mosty, tunely, nadjezdy, sit¢;

e Urovnova kfizeni trati;

e Zelezni¢ni svrsek: kolejnice, praZzce, drobné kolejivo, vyhybky, Stérk;

e piistupové komunikace pro cestujici;

e zabezpeCovaci a signalizacni zafizeni, telekomunikaéni zafizeni, rozvody
elektrického proudu;

e osvétlovaci zafizeni;

e zafizeni na pfivod a transformaci elektfiny: ménirny, transformovny, troleje, pevné
¢asti trak¢nich zafizent;

e sluzebni objekty spravy infrastruktury.

Minimalni sluzby (EU, 2012, ptiloha II):

ro~or

e zpracovani Zadosti o kapacitu,
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pravo na vyuziti pridélené kapacity;

pouziti zelezni¢ni infrastruktury;

provoz vlaku vcetné signalizace, fizeni, poskytovani informaci o jizd¢ vlaku;
pouziti zatizeni pro dodavku trakéniho proudu;

informace nezbytné k zavedeni nebo provozovani dopravni sluzby.

Pristup ke sluzbam, poskytovanym v zafizenich, pokud existuji (EU, 2012, ptiloha II):

osobni nadrazi, budovy, zafizeni pro zobrazeni cestovnich informaci, vhodny prostor
pro sluzby prodeje piepravnich dokladi;

nakladni terminaly;

sefad’ovaci nadrazi;

odstavné koleje;

zafizeni Udrzby vyjma specifickych zafizeni pro udrzbu (napf. vysokorychlostni
vlaky);

ostatni technickd zafizeni, v€etné myti a ¢isténi;

Cerpaci stanice;

zatizeni piimoftskych a vnitrozemskych ptistavii pokud jejich Cinnost néjak souvisi

s zelezni¢ni dopravou.

Doplikové sluzby (EU, 2012, pfiloha II):

trak¢ni proud (odd¢€lené uctovani);
predtapéni osobnich vlakd;

nadstandardni smlouvy: pfepravy nebezpecného zbozi (RID), mimotadné zasilky.

Pomocné sluzby (EU, 2012, piiloha II):

piistup k telekomunika¢nim sitim;

poskytovani dopliujicich informaci;
technicka kontrola vozového parku;
sluzby prodeje piepravnich dokladu;

sluzby tézké udrzby (napf. vysokorychlostnich vlak).

Regulace trhu

Dle Smérnice EP a Rady 2012/34/EU (2012, s. 26) by mél regulac¢ni subjekt svoji

¢innost vykonavat takovym zplisobem, aby nedoSlo k diskriminaci nebo stfetu z4jmu pii
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uzavirani smluv v zévazku vetejné sluzby. V kompetenci regulacnich organti je kontrola
hospodaiské rovnovahy ve smlouvach o poskytovani vefejnych sluzeb v Zzelezni¢ni
dopravé. Koordinacni ¢innost mezi organy jednotlivych ¢lenskych statii by méla odstranit
nevyhovujici postupy. Regulacni subjekt by mél efektivné dohlizet na uplatnovani pravidel
stanovenych Smérnici 2012/34/EU, byt kompetentni v piipadnych piezkumnych
rozhodnutich. Soudni pfezkum by se mohl uskute¢nit az na zakladé odvolani. Pozadavky
a rozhodnuti regula¢niho Gfadu by byly zdvazné vcetné udélenych sankci. Financovani by
mélo byt provadéno piimo ze statniho rozpoctu, aby nedoslo k poruseni nezavislosti, avSak
souCasn¢  byla  dodrzovana  spravedlnost,  transparentnost, nediskriminace

a proporcionalita.

Interakce zadatele a regulacniho subjektu
Jak uvadi Smérnice EP a Rady 2012/34/EU (2012, s. 27), v pfipadé, ze ma zadatel

pochybnosti, domniva-li se Ze byl poskozen ¢i diskriminovan mé pravo podat stiznost
k regulacnimu subjektu. Regulac¢ni subjekt uskutecni piezkum v oblasti, ve které je
kompetentni a tyka se (EU, 2012, s. 27):

e zpravy o siti v pfedbézném i konecném znéni,

e stanovenych kritérii;

e procesu piidélovani kapacity a dosazenych vysledki,

e systému zpoplatnéni infrastruktury;

e struktury ctovanych poplatki ¢i jejich vyse;

e pfistupu ke sluzbam a jejich zpoplatnéni.

Rozhodnuti regula¢niho subjektu jsou, podle Smérnice EP a Rady 2012/34/EU
(2012, s. 28), zavazna pro vSechny strany, ulozené sankce a rozhodnuti musi byt
vymahatelna. Pfijatd rozhodnuti musi podléhat soudnimu pfezkumu v cClenském statu.
Veskera rozhodnuti musi byt zvefejnéna, aby byla zajiSténa transparentnost. Regulaéni
subjekt ma pravo vykondvat audity, ¢i iniciovat provadéni externich auditl
u provozovatell infrastruktury, provozovatelli zafizeni a sluzeb a Zzelezni¢nich podniki
zejména v souvislosti s dodrZzovanim ustanoveni smérnice o oddéleném ucetnictvi.
V dopravnim segmentu bude nutné ziskat dostatecny pocet kvalifikovanych pracovnik,
nebot’ otevieny (liberalizovany) trh vyZzaduje dostate¢ny lidsky kapital. S tim piimo

umérné souvisi kvalitni socidlni dialog mezi zaméstnavateli a jejich socidlnimi partnery,
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s cilem vyhnout se socidlnim konfliktim ¢i nepokojim, které by ohrozil hospodarstvi
¢lenskych stati a systému celkové.

Evropska agentura pro Zeleznice ERA musi posilit svoji ulohu v evropském
kontextu. Cilem je dosazeni jednotné homologace pro Zelezni¢ni vozidla i osvédceni
dopravci v rdmci evropského dopravniho prostoru.

Nutnosti je liberalizace Zelezni¢nich trhii a ustup od protekcionismu domacich
dopravcii. Vyssi podil konkurence ma za cil zabezpecit poskytovani kvalitnéjSich sluzeb
a niz8i statni vydaje pii zajiStovani dopravni obsluznosti. Je nutné vybudovat takovy
systém, ktery bude zajiStovat nediskriminacnim zplGsobem pfistup k Zeleznicni
infrastruktufe pro opradvnéné zadatele (dopravce). Implementaci inteligentnich systémi

mobility v Zeleznicnim modu se jedna o ERTMS (Moderni Zeleznice, 2013).

3.3 Profil statni organizace SZDC, s. 0.

3.3.1 Vznik spole¢nosti SZDC, s. o.

Vznik Spravy zelezni¢ni dopravni cesty, statni organizace je spojen se zdkonem
& 77/2002 Sb. o transformaci Ceskych drah, statni organizace, na jehoz zikladé doslo
31. 12. 2002 k zaniku statni organizace Ceské drahy bez likvidace. Nasledng vznikly
k 1. 1. 2003 dv& nastupnické organizace — Ceské drahy, a.s. a Sprava Zelezniéni dopravni
cesty, s.0.. Statni organizace Sprava Zelezni¢ni dopravni cesty vznikla bez zaloZeni, jejim
jedinym zakladatelem je Ceska republika a vykonem této funkce je povéfeno Ministerstvo

dopravy CR (SZDC, 2017).

SZDC, s.o. vznikla za uéelem (SZDC, 2017):
e hospodafeni s majetkem statu, ktery tvofi pfedev§im Zelezni¢ni dopravni cestu.
e plnéni funkce vlastnika drahy a zajiSténi provozuschopnosti, modernizace a rozvoje
zelezni¢ni dopravni cesty.
e pridélovani kapacity dopravni cesty
e od 1. 7. 2008 také provozovani celostatni Zelezni¢ni drdhy a regionalnich drah
ve vlastnictvi statu.
Sprava Zeleznicni dopravni cesty je v soucasnosti, jakozto provozovatel celostatnich
1 regionalnich drah v majetku statu, hlavnim garantem provozuschopnosti, modernizace
a rozvoje Zelezniénich trati na siti Ceské republiky.

Jak informuje SZDC (2017) jeji strategii je poskytnout viem uZivatelim co

wewvr
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dopravnich koridorii, nebot’ v tom vidi cestu, ke zvyseni konkurenceschopnosti Zeleznice
v CR a jeji posileni budouci role v dopravnim sektoru.
Za celou dobu existence Zelezni¢ni sité se po ni piepravily miliardy cestujicich
a stamiliardy tun zboZi a v soucasnosti ji patii 4. misto v Evropé v objemu piepravy, coz je
dano jeji hustotou a jejim centralnim umisténim na kiizovatce vyznamnych evropskych
prepravnich proudt (SZDC, 2017).
Na zéklad¢ platné pravni Gpravy statni organizace Sprava zelezni¢ni dopravni cesty
plni funkci provozovatele a vlastnika drahy.
Zajistuje tyto zakladni ¢innosti (SZDC, 2017):
e provozovani ZDC:
e provozuschopnost, idrzbu a opravy ZDC;
e rozvoj a modernizaci ZDC;
e posouzeni a pridéleni kapacity dopravni cesty na drahach celostatnich
1 regiondlnich ve vlastnictvi CR;
e distribuci a obchod s trakéni a netrakéni elektiinou;
e sestaveni a distribuci jizdnich tadu;
e pfipravu materiali pro sjednavani zavazki vetfejné sluzby;
e kontrola uzivani Zelezni¢ni dopravni cesty, provozu a provozuschopnosti
dréhy;
e dalsi ¢innosti zapsané v pfedmétu podnikani.
Dale SZDC s. o. naklada a hospodaii (SZDC, 2017), v souladu s pravni tpravou
o zivnostenském podnikani, s majetkem statu tvoficim Zelezni¢ni dopravni cestu dle
zakona ¢. 77/2002 Sb., s majetkem uvedenym v ptilohach zdkona &. 77/2002 Sb.
a s vymezenymi zavazky a pohledavkami za Ceské drahy, s. o., které existovaly k 31. 12.
2002.

Podrobna organizaéni struktura SZDC, s. o. je uvedena na obrazku 2 v P¥ilohach.

3.3.2 Oblasti hospodaieni SZDC, s. 0.

Ve shodé se schvalenou Dopravni politikou CR pro 1éta 2014-2020 se SZDC
zamétfuje na rychlé dokonceni procesu dostavby tranzitnich Zzelezni¢nich koridort
a pokracuje v dalSich modernizacich trati zatfazenych do hlavni sit¢ TEN-T a trati, kter¢
jsou zatfazeny do sit¢ ndkladnich Zelezni¢nich koridorti. Velkd pozornost se vénuje

projektiim na zajiSténi interoperability a vhodné kapacity pro nakladni dopravu. Zejména
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V této oblasti nebyla v minulych letech vénovand dostate¢na pozornost, coz vedlo
K vyznamnému omezeni schopnosti piepravy nakladniho sektoru, zejména vzhledem
k narastu osobni dopravy na pateinich tratich. Proto je potieba dikladnéji se zabyvat timto
problémem pii planovani koncepce rozvoje zelezni¢ni sit€. Vyznamnym aspektem
ekologi¢nosti a ekonomicnosti Zelezni¢niho provozu je téz navySeni kilometrt
elektrifikovanych trati v CR. Modernizace Zelezni¢ni infrastruktury obsahuje i realizaci
technologickych prvkil vyplyvajicich ze standardi EU. Jde zejména o realizaci staveb
GSM-R a ETCS dle dikce novely Narodniho implementa¢niho planu ERTMS.

Vedle zkvalitnéni a modernizace infrastruktury prostfednictvim rozsahlejsich akci je
potiebna realizace také mensich projektl, které jsou zajisStovany piedev§im z ndrodnich
zdroju. Jde zejména o redukci a odstraniovani propadul tratové rychlosti a také o jeji mozné
navySeni, ovSem vyhradné¢ v soucasné stopé drdzniho télesa. DalSim cilem je také
provadéni racionalizacnich krokl v provozovani vybranych regionalnich drah pfi dodrzeni
dopravni objednavky od kraju.

S postupujici liberalizaci osobni Zelezni¢ni dopravy zacalo byt vlastnictvi vyznamné
soucasti zeleznicni infrastruktury, tedy osobnich nadrazi, jednim z dopravci velmi
problematické. Uz v roce 2015 byly proto dokonceny piipravné prace na projektu koupé
nadraznich budov a pfilehlych pozemkd, a to na zdkladé smlouvy o koupi ¢asti podniku.
Usnesenim Vlady CR ¢&. 1071 ze dne 21. prosince 2015 byl zamér pfevodu dcefiné
spolecnosti a.s. Ceské drahy do majetku statu schvélen, a nasledné byl piedan do
hospodafeni s. 0. SZDC. Dulezitym aspektem realizace celého projektu bylo jeho
projednani v pfisluSnych organech EU (DG Competition) a jejich nasledny souhlas s nim
tak, aby bylo vylouceno riziko, Ze transakce bude v budoucnu vniména a interpretovana
jako nedovolena vefejna podpora jednoho z dopraveil. SZDC s timto pievodem prevzala
povinnosti provozovatele osobnich nadrazi a zaroven definovala hlavni cile v oblasti
spravy osobnich nadrazi takto (VZ SZDC, 2015):

e udrZovat nemovitosti osobnich nadrazi v dobrém technickém, provoznim i estetickém
stavu;

e predchazet realizaci staveb musi ekonomické a technické posouzeni moZznosti redukce
velikosti budov, popft. celého arealu nadrazi,

e realizovat stavby komplexné, tzn. vedle rekonstrukce budovy ¢i jeji infrastruktury fesit

vzdy cely prostor stanice a ptrednadrazi, v¢. propojeni na jiné druhy dopravy;
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e zajistit rozsah a kvalitu sluzeb osobnich nadrazi dle kategorii stanice jak pro cestujici
tak 1 pro dopravce, a to tak aby odpovidaly narokiim moderni dopravy;
e vyuzivat naddimenzované nemovitosti i pro alternativni ucely;

e oddslit v podminkach SZDC hospodaieni segmentu osobnich nadraZi.

Dal§im dilezitymi prvky pii plnéni bodt Dopravni politiky CR jsou optimalizace
vnitinich postupli za pomoci nejmodernéjSich prostfedkt ftizeni (CDP), posileni
prozakaznického piistupu a kvalitni externi i interni komunikace, a zavadéni novych
zpusobtl v sekei fizeni lidskych zdroji. Vysledkem téchto snah by mél byt obraz SZDC,
jakozto spolehlivého partnera a vyznamného a atraktivniho zameéstnavatele s jedineCnym

know-how.

3.3.3 Zdroje financovani SZDC, s. o.

Jak uvadi SZDC (2015, s. 52-55), poskytuje viem dopravcim ZDC k uZivani ve
vefejném zajmu a to za uiedné urenou cenu dle zédkona €. 526/1990 Sb., o cenach. Ptijmy
plynouci z thrady poplatku za pouziti Zeleznicni dopravni cesty zdaleka nedosahuji
prosttedkli pottebnych na pokryti pfedpoklddanych nékladi na provoz, udrzbu a dalsi
rozvoj, ani na thradu bankovnich uvéril. Financovani existence s. 0. SZDC je tedy zcela
zavislé na zisku dotaci od statu, eventudlné dalSich subjekt. Tyto skute¢nosti znamenaji
znacnou nejistotu, ktera zpochybiiuje bezproblémové plisobeni a rozvoj nejen samotné
organizace, ale také zakladnich funkci, kterymi je SZDC ze zakona povéiena.

Vlastni kapital

SZDC (2016, s. 52) uvadi, ze zakladni kapital organizace byl k 1. 1. 2003 na arovni
i¢etni hodnoty majetku snizeného o zavazky konéici s. 0. CD pievzaté k datu vzniku
SZDC. SZDC k tomuto datu ziskala majetek, jez byl tvofen Zelezniéni dopravni cestou,
zatimco nové vznikla a.s. CD ziskala majetek, ktery slouzil k provozovéani Zelezni¢ni
dopravy a provozovani Zelezni¢ni dopravni cesty. SZDC ovsem pievzala vétsinu
pohledavek, zatimco a.s. CD prevzala pouze nesplatné pohledavky z obchodné prepravnich
vztahll a z pracovnépravnich vztahti svych zaméstnancti. Oba subjekty pirevzaly majetek
a zavazky v jejich ucetnich hodnotach. V dubnu 2004 byla novelizovana pravni uprava
o transformaci, na jehoz zékladé byl k 1. 7. 2004 na SZDC pieveden majetek CD, s. o.,
uréeny k uhradé zavazki, a ktery podle pivodni normy o transformaci ziskalo MD CR.
Ackoli bylo rozdéleni majetku na ob€ nastupnické organizace vedeno snahou zabezpecit

fadné a pravné konzistentni déleni majetku i1 zdvazkd, existuji moZnosti variantni

42



interpretace nékterych ustanoveni o transformaci. To se tyka zvlast€¢ dlouhodobého
hmotného majetku a zdroji jeho financovani.

Proti uctu zakladniho kapitalu byl tedy zatuctovan k datu 1. 7. 2004 prevod majetku
z Ministerstva dopravy CR na SZDC dle piilohy zékona o transformaci a také dotace, které
byly poskytnuty Ministerstvem dopravy CR na kupovanou ¢ast podniku od CD.

SZDC pii dosazeni zisku tvoii rezervni fond, a vytvati rovnéz fond kulturnich
a socialnich potfeb (FKSP) dle vyhlasky ¢. 310/1995 Sb., o fondu kulturnich a socialnich
potieb, a ve znéni pozd¢jsich predpisii, a to prostiednictvim § 16 vyhlasky ¢. 114/2002 Sb.,
o fondu kulturnich a socialnich potieb. SZDC &erpa z FKSP prostiedky podle predem
schvalenych zasad a v souladu s platnou Podnikovou kolektivni smlouvou, kterou
vyjednava na dané obdobi se viemi odborovymi organizacemi ptisobicimi u SZDC, a ktera
je kazdorocné aktualizovéna.

Rezervy

SZDC (2016, s. 52) si vytvaii finanéni rezervy pro piipady nepiedpokliadanych
vydajl, jakymi mizou byt napt. soudni spory, plnéni odSkodnéni pracovnich urazi nebo
nemoci z povolani (taktéZ pro byvalé zaméstnance CD, s. 0.), odstupné spojené se ztratou
zdravotni zpusobilosti zaméstnancti, odstupné vyplacené zaméstnancim ze zakonnych
davodu, nevyplacené mzdové a ostatni osobni naklady (,, MOON*), ndhrady $kod a hrozici
sankce napf. za poruSeni rozpoctové kazné.

Rezervy na soudni spory se vytvaii na podkladé odborného pravniho odhadu ztrat ze
soudnich sport podle detailniho vykazu statusu konkrétnich sport.

Rezervy na plnéni z titulu odskodnovani pracovnich urazii a nemoci z povolani a na
piiplatky k diichodim byvalych zaméstnancii CD, s.o., se vytvaii na bazi statistického
posouzeni volné pfistupnych historickych dat. Podobnym zpiisobem se vytvaii také
rezervy na odstupné spojené se ztratou zdravotni zplisobilosti zaméstnanct.

Rezervy na MOON se vytvaii posouzenim miry predpoklddanych nevyplacenych
mezd fidicich zaméstnanci zejména na zaklad¢ vyhodnoceni plnéni ukazateli.

Rezervy na néklady z titulu ndhrady skody se stanovi na podklad€ pravni analyzy.

Rezervy na hrozici sankce se vytvari v situacich, kdy jiz byly vydany rozhodnuti
nebo platebni vymeéry, ale zatim nebyly uzavieny postupy majici za cil odvraceni tthrady
sankci. Tvofi se na zdkladé¢ mozného vysledku téchto fizeni a to ve vysi takto vydanych

platebnich vymeéra nebo vysi stanovené pravnimi predpisy.
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Transakce v cizich ménach

SZDC (2016, s. 53) uvadi, Ze pro éetni operace s polozkami cizich mén se pouziva
pevny kurz Ceské narodni banky (CNB), ktery je platny k prvnimu pracovnimu dni
mésice. V ptipadé¢ transakci cizi mény za ¢eskou ménu se pouziva kurz t€¢ banky, kterd ji
realizovala.

SZDC nepouziva zadné finanéni nastroje k zajisténi kurzovych rizik.

Dan z piijmu

SZDC (2016, s. 53) uvadi, ze daii obsahuje odhad dané vypoéteny z datiového
zakladu s pouzitim danové sazby platné v prvni den ucetniho obdobi a vSechny dalsi
domérky a vratky za minula obdobi. Danovy zéklad se 1isi od zisku vykazaného ve vykazu
zisku a ztraty, protoze neobsahuje polozky vynost nebo nékladii, které jsou zdanitelné
nebo uznatelné v jinych obdobich. Nezahrnuje ovSem polozky, které nepodléhaji dani,
nebo polozky, které nejsou danové odpocitatelné.

Dotace

SZDC (2016, s. 53) jsou poskytovany dotace v souladu se viemi zainteresovanymi
platnymi predpisy v Ceské republice. Ze SFDI a ze statniho rozpoétu CR ziskava SZDC
zejména neinvesticni dotace. Ty se pouzivaji zejména ke kryti ndkladt spojenych se
zabezpeCovanim provozuschopnosti a provozovani zelezni¢ni dopravni cesty. Tyto
neinvestiéni dotace jsou uUltovany ve prospéch dalSich provoznich vynosi ve vécné
1 asové souvislosti s naklady, k jejichz thradé byly poskytnuty. V minulych letech byla
SZDC také piijemcem neinvesti¢nich dotaci i ze zdrojii EU.

Investicni dotace prezentuji zejména prostiedky na zajisténi vydaji na nutné
rekonstrukce a modernizaci Zelezni¢ni infrastruktury. Tyto zdroje zahrnuji finance, které se
vazou ke konkrétnim projektim modernizace infrastruktury, které schvaluje Vlada CR,
a také finance tykajici se vyvoje jednotlivych projekti. Tyto dotace ziskdva SZDC ze
SFDI, z EU i ze statniho rozpod&tu. Investi¢ni dotace jsou SZDC zatiétovany jako snizeni
potizovaci ceny dlouhodobého majetku a narok na dotaci neuctuje jako pohledavku za
poskytovatelem dotace. Jak uvadi VZ SZDC za rok 2015: “Do doby schvileni investicni
dotace registruje nedokonceny majetek. Po prijeti dotace a uskutecnéni uhrady
dodavatelum je porizovaci cena nedokonceného majetku snizena o dotace a tento majetek
je ddle evidovan na podrozvahovych uctech. Nezpochybnitelny narok na dotaci vznikd az
pouzitim a vyuctovanim prostiedkii dotace poskytovateli. Do doby pouziti a vyuctovani

prostredky nalezi poskytovateli “.
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Cast piijatych investiénich dotaci ze SFDI ma vyznam tzv. piedfinancovani, kdy je
predpoklad néasledného nahrazeni téchto dotaci z dota¢nich zdroji EU. Nasledujici piijaté
prostiedky ze zdroji EU jsou poté vraceny zpét SFDI. Z téchto diivodi je financni ¢astka
dotaci piijata ze SFDI jako tzv. pfedfinancovani, a¢tovana jako soucast zavazkt vici statu.
Po piijeti dotace ze SFDI a uskute¢néni platby zhotovitelim je o tuto ¢astku predstavujici
ocekavanou dotaci ze zdroju EU snizena celkova pofizovaci cena majetku.

Vynosy

SZDC (2016, s. 54) uvadi, 7e Podstatnou ¢ast vynosa SZDC, mimo neinvestiéni
dotace, tvoii trzby z poplatku za uzivani zelezni¢ni dopravni cesty. Dalsi dulezitou
polozkou jsou pak vynosy za distribuci a obchod s elektrickou energii, které SZDC
vykonavad od 1. 1. 2008 na podkladé licence, kterou organizaci udélil Energeticky
regulacni ufad.

Vynosy jsou zauctovany za takové obdobi, se kterym vécné a ¢asoveé souviseji.
Oddluzeni

SZDC (2016, s. 54) pii svém vzniku pievzala s.0. SZDC viechny dlouhodobé
zavazky vyplyvajici z Gveérovych smluv na financovani stavby koridorG a dalSich
programu, u kterych byl stat rucitelem ve smyslu pravni Upravy o transformaci, a které
byly vykazany pod polozkou Bankovni Gvéry dlouhodobé. Dluhovou sluzbu poskytuje
u uvérovych smluv MF CR. Uhrady jistin a trokd provedené MF CR se eviduji jako
dlouhodobé zavazky vici statnimu rozpoctu a jsou vykazovany v poloZce dlouhodobé Jiné
zévazky.

Jelikoz ptijmy SZDC z poplatkii za pouziti Zelezniéni dopravni cesty nepostacuji
k pokryti ndkladl na provoz, udrzbu 1 jakykoliv dalsi rozvoj, a rovnéz také nevytvari zadné
volné zdroje, nema tudiz SZDC zadné prostiedky, ze kterych by byla schopna vyrovnat své
zévazky viiéi statnimu rozpoétu. Vlada CR proto dne 30. 11. 2005 piijala usneseni &. 1553,
ve kterém ustanovila priibéh prominuti zavazktt SZDC az do doby jejich umoteni. Toto
vladni usneseni konstatuje, Ze pii dodrzeni daného feseni zavazki SZDC se tato poklada za
organizaci bez dluhli. Vlastni prominuti zdvazkl nastdvd a je uctovano na zakladé
»Smlouvy o prominuti zavazkd* ve smyslu vladniho usneseni ¢. 1553 ze dne 30. 11. 2005.

Castka, ktera bude v piislusném obdobi promijena, se kazdoro¢né predklada ke
schvaleni V1adé CR do 30. 9. kalendainiho roku.

Privatizace

SZDC (2016, s. 54) podle zikona o transformaci pfevzala s. o. SZDC ke dni 1. 7.

2004 od MD CR majetek, ktery je stanoven k thradé byvalych zavazkd prevzatych od
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s. 0. CD. MD CR uskute&iuje privatizaci majetku SZDC jeho prodejem daldim subjektiim
a tyto zisky jsou nasledné smluvné pievedeny z MF CR na SZDC, kde jsou poté

zaucCtovany do ostatnich provoznich vynost.

Prodej majetku

SZDC (2016, s. 55) uvadi, Ze prodej majetku, ktery tvoii Zelezniéni dopravni cestu,
musi byt schvalen Vladou CR podle § 20 odst. 4 zakona o transformaci. Prodej majetku,
ktery je uveden v pfiloze zakona o transformaci podléha schvalovani Spravni radou SZDC.
Pronajem majetku

SZDC (2016, s. 55) uvadi, ze k pronajmu je u SZDC uréen jednak majetek tvorici
zelezni¢ni dopravni cestu a soucasné také majetek urceny k thradé zavazkt prevzatych od

s. 0. CD.

3.3.4 Soukromi provozovatelé Zelezni¢ni dopravy v CR

Soukromou spole¢nosti, ktera jako prvni zacala provozovat Zelezni¢ni dopravu na
tizemi CR, byly Jindfichohradecké mistni dréhy, a. s.. Jde se o akciovou spole¢nost, ktera
od roku 1995 vlastni infrastrukturu a zaroven provozuje Zzelezniéni dopravu na
uzkokolejnych tratich o rozchodu 760 mm vedoucich z Jindfichova Hradce na sever do
Obratané a na jih do Nové Bystiice (JHMD, 2016).

Dalsi trati, ktera je vlastnéna 1 provozovana soukromym dopravcem, se stala trat
Sumperk — Kouty nad Desnou — Sobotin. Trat’ byla v roce 1997 velmi poni¢ena povodnémi
a stat rozhodl, z divodu neefektivnosti vynaloZenych prostfedkii a vysokych nakladii na
opravu, o zruSeni trati. O opravu trati a jeji opétovné uvedeni do provozu se vSak v roce
1999 postaral Svazek obci udoli Desné. Svazek se sklada z obci, které dana trat’ spojuje.
Svazek byl zalozen ihned po ni¢ivych povodnich v roce 1997 a stal se vlastnikem
infrastruktury Zeleznice Desna. Provozovatelem drazni dopravy na ni je firma Arriva
Morava a.s. (Arriva Morava, 2016).

Dal§im soukromym subjektem vlastnicim regionalni dréhu je spoleénost KZC
Doprava, s.r.o. Tato dopravni spole¢nost vznikla roku 2006 a provozuje draZni dopravu na
vlastni muzejni regionalni draze Ceska Kamenice — Kamenicky Senov. Spolegnost se

zabyva prevazné provozem vetejné i neveiejné, osobni i nakladni Zelezni¢ni dopravy na
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drahach, které jsou ve vlastnictvi stitu a ve spravé SZDC i na soukromych vleckach,
a rovnéz provozuje fadu historickych vozidel (KZC Doprava, 2016).

Spole¢nost GW Train Regio a.s. zajistuje provozovani Zelezni¢ni dopravy ve tfech
krajich v Ceské republice a to na tratich Sokolov-Kraslice-Zwotenhal, Karlovy Vary dolni
nadrazi-Marianské Lazné a Trutnov hl.n.-Svoboda nad Upou Trutnov hl.n.-Lubawka-
Jelenia Gora. Zajistuje také pieshraniéni Zelezni¢ni dopravu mezi Ceskou republikou
a Némeckem na pohrani¢nim piechodu Kraslice-Klingenthal a také pteshrani¢ni Zelezni¢ni
dopravu mezi Ceskou republikou a Polskem na pohrani¢nim piechodu Kralovec-Lubawka
(GW Train Regio, 2016).

Vlastnikem regiondlni drahy Milotice nad Opavou-Vrbno pod Pradédem je
spole¢nost Advanced World Transport, kterd krom¢ této vlastni jesté dalSich cca 400 km
vlastnich vleckovych koleji, zejména v oblasti ostravské aglomerace. Spolecnost je také
druhym nejvétsim Zelezni¢nim dopravcem v CR, ktera vlastni rozsahly vozovy park a pies
své dcefiné spolecnosti je vyznamnym hra¢em na poli spedice a kombinované dopravy
(Advanced World Transport, 2016).

Schéma a mapa viech provozovateli Zelezni¢ni dopravy na izemi CR je na obrazku

3 v Ptilohach.

3.3.5 Zasady modernizace Zelezni¢ni infrastruktury

Jak uvadi SZDC (2016b) roce 2004 Cesko vstoupilo do EU, a Evropsky parlament
spolu s Radou priijaly pro vylepseni propojeni jednotlivych narodnich siti smérnici
o interoperabilité transevropské Zelezni¢ni struktury. Cesko se svou Zelezni¢ni siti, jakozto
pfirozené soucasti zelezni¢niho systému EU, se zavazalo splnit podminky interoperability
dle znéni Vyhlasky €. 352/2004 Sb. o provozni a technické propojenosti evropského
zelezni¢niho systému, dale pak Nafizeni vlady o pozadavcich na provozni a technickou
propojenost evropského Zelezni¢niho systému €. 133/2005 Sb. a dalSich specifikaci.

SZDC (2016b) informuje, Ze v ramci technického feseni ucelené koncepce Zelezniéni
infrastruktury byly vypracovany ,,Zasady modernizace a optimalizace vybrané Zelezni¢ni
sité Ceské republiky*, které byly aktualizovany Smérnici GR SZDC ¢&. 16/2005, v niz jsou
jiz zohlednény vSechny platné pravni Gpravy k datu vydani této smérnice, jez maji vliv na
koncepci fesené Zelezni¢ni infrastruktury.

Hlavni zdsady modernizace a optimalizace vybrané Zelezni¢ni sit¢ CR (SZDC, 2016b):
e zvySeni tratové rychlosti na efektivné dlouhych usecich tak, aby bylo mozno tuto

rychlost vyuzit;
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e dosazeni tratové tfidy zatizeni D4 UIC pro uroven tratové rychlosti 120 km/h
vcetné (tj. 22,5 t/napravu a zaroven 8 t/bézny metr délky vozidla);

e zavedeni prostorové pruchodnosti pro loznou miru UIC GC a $irsi vozidla podle
CSN 73 6320, tj. zékladni prifez Z-GC s vlivem $irsich vozidel;

e 7ajiSténi kapacity drahy a zéaroven stanoveni optimalizovaného stavu zelezni¢ni
infrastruktury;

e vybaveni vybranych tusekl technologickym zafizenim, jez zajisti bezpecnost
provozu pii tratové rychlosti do160 km/h;

e vybaveni stanic nastupisti v souladu s vyhlaskami ¢&. 177/1995 Sb.
a 369/2001 Sb. v platném znéni,

e dosazeni uzite¢né délky dopravnich koleji ve stanicich;

e zlepSeni zabezpeceni kiiZeni trati s pozemnimi komunikacemi.

SZDC (2016b) informuje, Ze byly Smérnici &. 32/2007 vydany ,,Zasady rekonstrukce
regionalnich drah®. Zéakladni cile rekonstrukce regiondlnich drah jsou zvyseni bezpecnosti
provozu, zvySeni bezpecnosti pohybu cestujicich v kolejiStich, zajisténi zabezpeceni
infrastruktury podle pozadavki platnych pravnich tprav, vyhlasek a norem, minimalizace
naklad®i na zaji$téni provozuschopnosti ZDC minimalizace nakladti na provozovani

zelezni¢ni dopravni cesty a zvySeni cestovni rychlosti.

3.3.6 Spolufinancovani projekti z EU

SZDC (2016a) v oblasti Zelezni¢ni infrastruktury CR mé jako jedindg moZnost
vyuzivani evropskych fondii, jakozto koneény piijemce a zarovei i jako investor. SZDC,
jako nastupnicky subjekt, piebrala od s. o. CD také fidici, koordina¢ni a implementaéni
funkce pii realizaci pland spolufinancovanych z fondd EU. Do roku 2002 byly pro
modernizaci Zelezni¢ni dopravni sité vyuzivany ptredvstupni fondy Phare a Phare CBC.
Koneénym  pifijemcem  pomoci byly Ceské  drihy, statni  organizace.
V obdobi 2003-2004 SZDC pokracovala v realizaci velkych Zelezni¢nich projekti
mezinarodniho vyznamu spolufinancovanych z ptedvstupniho finanéniho nastroje ISPA
zahajené jiz CD s. o., zaroven zahjila realizaci projektd novych. Po vstupu CR do EU
pokracuje spolufinancovani téchto projekt z Fondu soudrznosti.

SZDC (2016a) popisuje, ze pfistoupeni do EU ji dalo moznost vyuzit jiz v letech
2004-2006 ptispeévek z Fondu evropského regionalniho rozvoje (ERDF) pro modernizaci

sit€¢ celostatné a evropsky vyznamnych trati a z Programu TEN — T ur¢ené¢ho na rozvoj
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transevropské dopravni sité (TEN-T). Program TEN-T byl SZDC vyuzivan zejména pro
spolufinancovani projektovych dokumentaci a stavebnich projekta.
hospodarské a socialni soudrznosti. Prostiednictvim téchto fondd se distribuji penézni
prostiedky stanovené ke snizeni ekonomickych a socialnich rozdild mezi staity EU
a jednotlivymi regiony.

Pro SZDC a oblast Zelezni¢ni infrastruktury lze v ramci evropskych fond vyuzit
zejména (SZDC, 2016a):

e Evropsky fond pro regionalni rozvoj (ERDF)
e Fond soudrznosti (FS)

Operaéni program Doprava

SZDC (2016a) v programovém obdobi 2007-2013 i Vv nasledujicim obdobi 2014-
2020 vyuzivala finanéni podporu pro své projekty zejména z OP Doprava
a také pokracovala dale ve vyuzivani Programu TEN-T. Pomoci OP Doprava jsou
uskute¢iiovany zejména dopravni plany hlavnich strategickych cili.

MD CR vykonava prostiednictvim Odboru fondii EU pro tento operaéni program roli
Ridiciho organu.
Operaéni program Zivotni prosti-edi

SZDC (2016a) uvadi, ze OPZP je podle vyse finan¢nich prostiedkti druhym
nejveétsim ceskym operacnim programem. V letech 2007-2013 nabizi z Fondu soudrznosti
a Evropského fondu pro regionalni rozvoj téméf 5 miliard eur, z prostfedkt Statniho fondu
zivotniho prostiedi CR a statniho rozpoétu dalsich vice nez 300 miliont eur. Cilem OPZP
je ochrana a zlepSovani kvality Zivotniho prostiedi v Ceské republice.

SZDC (2016a) &erpala v programovacim obdobi 2007 — 2013 prostiedky na projekty
Z prioritni osy €. 6, z oblasti podpory 6.3. Obnova krajinnych struktur a v ramci prioritni
osy €. 6, oblasti podpory 6.6. Prevence sesuvi a skalnich zficeni.
Program TEN-T

SZDC (2016a) uvadi, ze program TEN-T je uréeny pro rozvoj transevropské
dopravni sité. Cilem programu TEN-T je zajistit soudrznost, propojeni a interoperabilitu na
transevropské dopravni siti, jakozto 1 piistup k ni. Finan¢ni prostfedky z programu TEN-T
jsou urceny vSem clenskym statim EU. Maximalni vySe pfispévku z tohoto programu
TEN-T muze ptedstavovat az 50 % nékladl na studie nebo 10 % nakladii stavebni prace

resp. 20 % u projektu s pieshrani¢nim dopadem.
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Vstupem Ceské republiky do Evropské unie bylo umoznéno SZDC &erpani
finan¢nich prostiedkid na spolufinancovani projektt na siti TEN z rozpoc¢tu Evropské unie
vV ramci programu TEN-T.

Operaéni program Cesko-Polsko

SZDC (2016a) uvadi, ze OP pieshrani¢ni spoluprace CR - Polsko 2007 — 2013 je
uréen pro ceské kraje Liberecky, Kralovéhradecky, Pardubicky, Olomoucky
a Moravskoslezsky a zaroven pro prilehlé regiony Polska.

Cilem programu je podpora socio-ekonomického rozvoje uzemi cCesko-polského
ptihrani¢i posilovanim jeho konkurenceschopnosti a soudrznosti. Povinnou soucasti
projekta je spoluprace ¢eského a polského partnera. V ramci programu lze podpofit napt.
projekty v oblasti dopravni infrastruktury, ochrany Zivotniho prostfedi, podpory podnikani,
inovaci a cestovniho ruchu, dale také vzdélavaci, kulturni a spolecenské aktivity
s preshrani¢nim dopadem.

Cil 3 CR - Bavorsko

SZDC (2016a) uvadi, Ze program pieshrani¢ni spoluprace Cil 3 Ceska republika -
Svobodny stat Bavorsko 2007-2013 je urcen pro Ceské kraje Karlovarsky, Plzenisky
a JihoCesky. Program pteshrani¢ni spoluprace Cil 3 Ceska republika - Svobodny stat
Bavorsko 2007-2013 (Cil 3 CR - Bavorsko) spada mezi regionalni operaéni programy
v cili Evropska uzemni spoluprace.

Cil 3 CR - Svobodny stat Sasko

SZDC (2016a) uvadi, ze tento program pieshrani¢éni spoluprace je uréen pro ¢eské

kraje Karlovarsky, Ustecky a Liberecky. Program spadd mezi regiondlni operaéni

programy V cili Evropska uzemni spolupréce.

3.4 Zakladni kritéria efektivni Zelezni¢ni dopravy

Pro sektor zelezni¢ni dopravy pokazdé byla, je i v soucasnosti a bude i v budoucnu,
zasadni a urcujici dopravni politika statu, nebot’ stat prostiednictvim svého spravniho
aparatu rozhoduje o cilech, preferencich i1 zatiZzeni jednotlivych druht doprav, a to na
zaklad¢é nejen ekonomickych, ale také spolecenskych kritérii (Wetzel-Growitsch, 2006,
s. 11). Zelezniéni doprava je druhem dopravy, ktery se vyznaduje nékolika zvlagtnostmi.

Jak uvadi Kvizda (2006, s. 7), k pochopeni téchto specifik Zelezni¢ni dopravy je
vhodné poznat ekonomickd kritéria, kterd ji vysvétluji a stanovuji také predpoklady

ekonomicky efektivniho provozu. Mezi tato ekonomicka kritéria patii existence utopenych
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nakladu, dale Gspory z rozsahu a tspory z hustoty dopravy, spolu s tim sitovy efekt a také
uspory ze struktury.

Ke spolecenskym kritériim fadi Kvizda (2006, s. 7) ty, které usmériuji chovani statu
ve snaze redukovat negativni ucCinky dopravy na spolecnost, nebo naopak zvednout
spoleCensky prospéch z dopravy, jenz by jinak nebyl dosazen pouze trznimi silami.
K faktorim, které omezuji ekonomicky i spolecensky vykonnou dopravu, patii zejména
jeji bezpecnost, jeji emisni zat€z, zabor pidy a jednotkova energeticka naro¢nost dopravy.
Celkovy vysledek dopravni politiky pak utvaii vzajemné piisobeni pravé ekonomickych
1 spolec¢enskych kritérii.

Utopené naklady

Jak popisuje Kvizda (2006, s. 7-8), dulezitou a vyluénou vlastnosti Zelezni¢ni
dopravy jsou jeji vysoké fixni naklady — vedle dopravnich prostiedkt je spoluvytvari
zejména specifickd dopravni cesta spolu se zabezpeCovacim zafizenim a dalSim
technickym a technologickym zdzemim. Jedna se hlavné o dilny, depa, sklady, prekladisté,
odbavovaci haly, a dalgi, které je provozné svazano s ZDC. Viechny tyto naklady jsou pro
zeleznici charakteristické a vymezuji jeji pozici vici ostatnim druhim dopravy. Uz ve
svych pocatcich bylo podnikani na Zzelezni¢nim trhu naro¢né na vydaje do takového
zazemi, a proto se jiz tehdy prosazovalo piesvédceni, Zze by mél stat Cast téchto rizik
spojenych s utopenymi naklady vzit na sebe, at’ jiz ve form¢ statnich subvenci nebo garanci
navratnosti kapitalu, ale nejlépe piimo formou infrastruktury vlastnéné statem. Statni
infrastruktura musela napliovat jak cile ekonomické, tak i spolecenské. Z ekonomického
hlediska toto feseni vytvaii rovné podminky jako u drah soukromych. Ze spolec¢enského
hlediska $lo o vefejné zadouci a prospésné napojeni sidel a izemi. V bézné realité to znadi,
ze dopravni spolecnosti se samoziejmé snazi takovéto utopené naklady snizovat na troven
provoznich nakladim nebo zcela uplng€. Pfi Gplném snizeni infrastrukturnich nakladtu vede
situace k podinvestovani a omezeni bezpe¢nosti provozu. Snizeni utopenych nakladid miize
byt podlozeno jediné maximalizaci provozniho vytizeni infrastruktury, tzn. na
maximalizaci hustoty dopravy.

I'Jspory z rozsahu

Pietrantonio a Pelkmans (2004, s. 26) charakterizuji spojitost mezi usporami
z rozsahu a existenci fixnich nakladi a popisuji, Ze zdrojem vétSiny utopenych nakladu je
zelezni¢ni infrastruktura a ZDC. Uspory z rozsahu nelze posuzovat na zakladé
tunokilometra, osobokilometra, vlakokilometrt, délce prepravy atd., protoze tyto ukazatele

ptimo S utopenymi naklady souviseji. Provozovani zelezni¢ni dopravy, bez vlivu
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infrastruktury (fixnich nakladt), nepfinasi vétSi Gspory z rozsahu vaci jinym druhtim
dopravy. Vyznamnou skute¢nosti konceptu uspor z rozsahu je, vzhledem k vysokym
utopenym nakladim do infrastruktury, Ze nemtze byt prospé$na stavba paralelnich trati
nabizejicich své sluzby stejnému skupiné dopravcu, bez ohledu na zvyseni konkurence
a vykonnosti provozu.

Takovy ptipad by mél své opodstatnéni v ptipadé, ze by doslo k rozdéleni trati na
skupiny pieprav, napt. osobni a nakladni, jako Vv je to v pfipad¢ pravo- a levobiezni trati
udolim Labe.

Kvizda (2006, s. 9) tvrdi, ze v zajmu vyuziti zelezni¢ni infrastruktury, byt zatizené
statni regulaci, dozorem i vlastnictvim a fixnimi naklady, se jako nejlepsi jevi jeji vyuziti
konkurujicimi si dopravci, coz predstavuje i sméfovani soucasnych evropskych
Zelezniénich reforem. | toto pojeti ma vSak své omezeni v moznosti vzniku ptirozeného
monopolu dopravnich sluzeb pifi nizké hustoté provozu. Jako fixni naklady, jakozto
naklady na dopravni cestu nebo jako provozni dotace pii objednavce oteviené sluzby
statem, muze byt problematicka pro stat i snaha zajistit dopravni obsluznost tzemi
autobusovou dopravou, pravé v souvislosti s nemalou ekologickou zatézi provozu, coz
plati i pro dopravu nakladni.

Uspory z hustoty dopravy

Kvizda (2006, s. 10) poukazuje, ze pro zelezni¢ni dopravu je zasadni hustota
dopravy, zatimco velikost podniku neni podstatna. Hustota dopravy je tim, co uréuje
vykonnost Zelezni¢nich podnikti vzniklych za liberalizace a privatizace Zelezni¢ni dopravy
V soucasné Evropé.

Pietrantonio a Pelkmans (2004, s. 25) uvadéji, ze hustota dopravy je hlavnim
Cinitelem vykonnosti Zelezniéniho provozu a zaroven i rysem, ktery Zeleznici ptidava
konkuren¢ni vyhodu vuéi jinym druhtim dopravy, zejména pieprava velkého poctu
cestyjicich v kratkych naslednych intervalech ¢i pieprava velkych a tézkotonaznich
nakladti materialu na velké vzdalenosti. Proto je pro vykonnost Zelezni¢ni dopravni sité
dulezité, aby se svym tvarem a smérovanim shodovala s pfepravnimi pozadavky.
Konkuren¢ni vyhoda pro zelezni¢ni dopravu, oproti dopravé silni¢ni, zalezi na vytvareni,
pro dopravce zajimavych, nabidek dopravni kapacity v hlavnich piepravnich smérech.

Duplicita Zelezni¢nich trati je tim Cinitelem, ktery pak snizuje hustotu dopravy. Na
druhou stranu, nespravné smeérovani trati je Cinitelem, ktery naopak hustotu dopravy
nezvysuje, a poté se vlastni hustota sit€¢ stava nepodstatnou. V této Cinnosti je, z hlediska

budoucnosti, jeden z daleZitych prvkd naplitovani smyslu a poslani SZDC.
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Sitovy efekt

Podle Kvizdy (2006, s. 10) byva sitovy efekt nejcastéji definovan jako zména piijmu
z nabizeného produktu zavislda na zméné poctu subjektid, ktefi poptavaji stejny statek.
Situace pozitivniho sitového efektu nastava v momenté, kdy vynosy ve spojitosti
s narstem trhu rostou, a ma shodny dopad na fungovani podniku jako tspory z rozsahu.
Sitovy efekt je obvykle spjat se zelezni¢nim provozem. Jeho vliv se projevil v historii
zejména v realizaci narodnich Zelezni¢nich siti a v nacionalizaci infrastruktury. Podnétem
k tomu byla snaha o vlastnictvi vétsi sité, nez méla konkurence. Bohuzel byla Casto davéra
v sitovy efekt siln€jsi nez redlné ekonomické kalkulace, coz vedlo ke stavbam ptfedem
prodéle¢nych trati jen z toho diivodu, aby lokalitu neptipojila konkurenéni sit. Druhym
nouzovym feSenim byla realizace odbo¢nych trati ve vife, ze ptivedou nové cestujici
a dodate¢nou tonaz na hlavni trasy, pro zvyseni hustoty dopravy na nich. Provedené studie
prokazaly souvislosti mezi sitovym efektem a provoznimi vykony a tim padem i efektem
hustoty dopravy.

I'Jspory ze struktury

Kvizda (2006, s. 11) piSe, Ze podstata tspor z rozsahu je v poklesu primérnych
nakladi pii rGstu objemu Soucasné produkce. Naproti tomu uspory ze struktury jsou
spojeny s poklesem pramérnych naklada pii rustu produkce novymi produkty.

Pietrantonio a Pelkmans, (2004, s. 8) uvadé&ji, ze charakteristickym ptikladem
Vv Zelezni€nim segmentu je soucasné poskytovani sluZzeb v osobni i ndkladni piepravée
jednou dopravni firmou.

Jak dale uvadi Kvizda (2006, s. 11), dalsi variantou vykladu tspor ze struktury je
slouceni nebo odtrzeni vlastnictvi a spravy infrastruktury od samotného provozovani.
Pfednosti infrastruktury odloucené od provozu ptevladaji nad eventualnimi Gsporami ze
struktury, a to v situaci vysoké hustoty provozu, a v piipadé, Ze se projevi vyhody vyssi
efektivnost provozu, které vyplyvaji z konkurence mezi dopravci.

Wetzel a Growitsch (2006) dosli k zavéru, ze od¢lenéni vlastnictvi a spravy
infrastruktury od provozu nesméfuje k vyssi efektivnosti, ale ze naopak pievladaji
nezadouci ucinky, coz mize byt mocnym argumentem proti od¢lenéni sité od provozu.

Z toho plyne, Ze dosazeni uspor ze struktury je naprosto zavislé na potencialu
a charakteru sité, takze pro zelezni¢ni dopravu, na rozdil od jinych druhd dopravy, je
charakteristické omezeni nabidky dopravnich sluzeb sitovymi a jejimi technologickymi
aspekty. Dopravni druhy typické existenci uspor z prostorové struktury, jsou dopravy

letecka a autobusova, protoze pro né neplati ohrani¢eni dopravni sité. Pro to se objevuje
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rozliSeni na flexibilni dopravni sit, kde je nejvyznamnéjsi efekt Gspory z rozsahu a sitovy
hustoty dopravy (napf. Zelezni¢ni doprava). Pro posuzovani Zelezni¢ni dopravy je tak
hlavnim kritériem efektivity schopnost dosazeni uspor z hustoty dopravy, coz plati jak pro
srovnani intermodalni, tak i pro komparaci vSech Zelezni¢nich dopravcu.
Bezpecnost provozu

Jak tvrdi Kvizda (2006, s. 12), pro srovnani dopravnich systémi a posouzeni
spolecenské i ekonomické efektivnosti zeleznice je potieba vzit v tvahu nejenom skute¢né
naklady infrastruktury a provozu, ale také externi naklady. Pfi srovndni to znamena
zhodnotit, jakym zpisobem jednotlivé druhy doprav negativné zatézuji dalsi subjekty. Do
skupiny takovychto nakladim se fadi zejména Skodlivé emise, hluk z provozu, dopravni
nehody, zabor pidy, a dal§i, které se jen obtizng vy¢isluji. Zelezniéni doprava se na
takovych externich nakladech wcastni se zcela minimalné (v fadu zlomkl procenta),
a proto je bezpecnost provozu jednim z hlavnich divodi posileni role zelezni¢ni dopravy.
Z pohledu statu Ize doplnit zakladni kritéria ekonomické analyzy o kritéria spolecenska,
kterd by stat mél brat v avahu pii rozhodovani o institucionadlnim postaveni zelezni¢ni
dopravy a o pterozdéleni verejnych prostredk.

Kutacek (2005, s. 48) udava, ze k nejpodstatnéjsim externim nakladim v dopravé
patii nehody, které predstavuji vice jak 50 % externich nakladi. V Cesku bylo v roce 2004
zaznamenano okolo 1400 zmatenych zivoth pii autonehodach a jen 8 mrtvych pfi
mimoftadnostech Vv Zelezni¢nim provozu. I pfesto, ze vezmeme v tivahu fakt, Ze nehody na
zelezni¢nich piejezdech se tadi na vrub doprave silni¢ni a nikoliv zelezniéni, je jasné, ze
zelezni¢ni nehody nelze uplné bagatelizovat, a to zejména z divodu rostouciho poctu
nehod na Zelezni¢nich piejezdech, protoze i v Cesku ma bezpecnost silni¢niho provozu,
predevSim pak na kiiZeni s draZznim télesem, velké mezery. Pti vynaloZeni prostfedkii na
represi a prevenci by mohly byt naopak prostiedky na zajisténi bezpecnosti na piejezdech
zietelné klesnout. Faktem také zlstava, Zze nehody na piejezdech jsou spjaty i s poctem
kiizeni drdzniho télesa s komunikaci, a také s hustotou dopravy a s ni spjatou
pravdépodobnosti stfetu na piejezdu, pticemz ¢im vyssi je hustota dopravy, tim mensi jsou
naklady na zabezpeceni piejezdu. Ke snizeni externich nakladi zelezni¢ni dopravy v casti
nehod a mimofadnosti tak lze dospét jednak piesunem urcitého dilu piepravnich vykont od
silni¢ni K zelezni¢ni doprave, ale zejména i aplikaci efektu hustoty dopravy na zeleznici.

Emisni zatéZ provozu
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Emisni znecisténi ovzdusi je dalsim externim ndkladem dopravy. Kutacek (2005,
s. 47) uvadi, ze v Ceské republice je odhad téchto externich naklady na zhruba 1,1 %
urovni HDP a soudoba koncepce rozvoje evropské Zelezni¢ni dopravy vychazi
z predpokladu, Ze Zelezni¢ni doprava piepravi stejné pocty 0sob a objemy zbozi nez
doprava silnicni nebo leteckd, ovSem S nesporné niz§imi emisemi. Hlavni soucasti
takového srovnani je pomér emisi oxidid dusiku a oxidu uhelnatého ze silni¢ni nakladni
dopravy zbozi spolu s individualni silni¢ni dopravou 0sob na kratké a stiedni vzdalenosti,
naproti tomu stejné emise vyprodukované na 1 tkm z Zelezni¢ni dopravy piedstavuji jen 33
% ve srovnani se silnicni dopravou. Pii méfeni emisi oxidu uhli¢itého a dalSich
organickych mikrocastic je to jen 10-12 %.

Kutacek (2005, s. 47) rovnéz popisuje, ze mira externich nakladi je u Zzeleznice
v Cesku na urovni 3,4 % celkovych externich nakladii vsech doprav. To oviem
nevypovida, jak by bylo ekologicky efektivni eventualni zvySeni podilu Zelezni¢ni
dopravy, ke vSsemu nebere v potaz ekologickou zatéz elektrické trakce na Zeleznici,
pticemz elektrifikované traté uvadéji nejvyssi mnozstvi pieprav. Vyroba elektrické energie
ovSem také zahlcuje zivotni prostiedi zna¢nou emisni zatézi a pii vyrobé spotiebovava
velké mnozstvi neobnovitelnych zdroji nebo problematické jaderné palivo.

Jak popisuje Peltram (2005, s. 71) technické feSeni zelezni¢ni dopravy sebou nese
také dopravu nemalé mrtvé vahy, protoze kolejova vozidla jsou zna¢né t€Z§i nez ta silni¢ni.
Proto je patrné, Ze pteprava po zeleznici muze byt z ekologického hlediska efektivngjsi
jenom za predpokladu zajisténého vytizeni. S tim souvisi také efekt tspor z hustoty
dopravy, protoze ¢im vyssi je hustota dopravy v piepravni relaci, tim vyssi je i efekt ze
snizeni emisni zatéze. S ohledem na sitovy efekt je patrné, ze roz¢lenéni zelezni¢ni sité
zpusobi snizeni hustoty dopravy na odbo¢nych tratich, coz povede ke sniZeni konkuren¢ni
ekologické vyhody Zelezni¢ni dopravy vuci silniéni. Pro pfepravu pouze nékolika desitek
cestujicich nebo jen nckolika desitek tun zbozi pak vychazi jako ekologicky ptiznivé;si
silni¢ni doprava.

Zabor pudy

Jak uvadi Kvizda (2006, s. 14), kapacitni feSeni Zelezni¢ni dopravy na 2-kolejné trati
dovoluje v hodinovém vykonu piepravit skoro tolik osob jako 16-prouda dalnice. Jedno
Z nejvetsich letist’ svéta O Hare Airport v Chicagu dokazalo odbavit kolem 60 miliont
cestujicich ro¢n¢ a pritom nadrazi Gare du Saint Lazare v Patizi odbavilo za stejné obdobi
150 miliont cestujicich. Jedno velké letisté zaroven obsadi plochu asi jako 500 km dlouha

vysokorychlostni Zelezni¢ni trat. Ptesto je rozhodujici trzni hodnota zabrané puidy
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vzhledem ke schopnosti tuto investici splacet z vynost provozu. Toto hledisko posouzeni
v sob& obsahuje také princip Gspor z rozsahu a hustoty dopravy. A ve smyslu tohoto
piistupu by se mélo nahliZet také na poskytovani vetejné podpory, nebot’ naklady svazané
se zaborem pudy rostou v spojitosti se sitovym efektem a klesaji ve spojitosti s efektem
hustoty dopravy.
Jednotkova energeticka naro¢nost

Toto pojeti je mimoekonomického razu, protoze v ekonomické koncepci je dopravni
energeticka naro¢nost zahrnuta jiz v provoznich nakladech, a dostava se tak do bézného
vyhodnoceni efektivity provozu. Mimoradny ohled na energetickou naro¢nost je zptisoben
zejména strategickymi a politickymi Ciniteli ve spojitosti se zavislosti na ropé¢ dovazené
z politicky nestabilnich oblasti. Na rozdil od silni¢ni a letecké dopravy mutize doprava
zelezniéni kromé& motorové trakce vyuzivat i elektrickou trakci, ziskavanou z tradi¢niho
a v Evropé dostupného hnédého a ¢erného uhli, ¢i z jaderné energie, nebo z ekologicky
Cisté vodni energie.

V piipadé piehlédnuti politického a geografického hlediska ptivodu energie, zbude
k posouzeni zneéisténi zivotniho prostiedi jakozto negativni externalita, podobné jako
u emisni zatéze. Skuteénym hlediskem pii posuzovani mezi vetrejnou podporou silniéni

nebo Zelezniéni dopravy zistava tedy princip uspor z rozsahu a hustoty dopravy.

3.5 Konkurence Zelezni¢ni dopravé

Problematiku konkurence v zelezni¢ni dopravé je mozno chépat jednak, jako proces,
ktery vytvari zelezni¢ni sit’, nebo jako situace na dopravnim trhu, ¢i jako prostiedek statu,
kterym ovliviiuje svou dopravni politiku.

Konkurence trhu

Kvizda (2006, s. 16) tvrdi, ze Zelezni¢ni dopravu je tieba hodnotit z ekonomického
hlediska jakozto sitovy monopol, protoze infrastruktura je pevnou soucasti fungovani
zelezni¢ni dopravy a jako takova je i fixni slozkou nakladt dopravcd. Soudobé formy
zelezni¢niho provozu v zemich EU se opiraji zejména o subvence statli do Zelezni¢ni
dopravy, kterou nasledné zajist'uji rizni dopravci. Proto je tieba odlisit konkurenci na trhu
od konkurence o trh. Konkurence na trhu je formou, v niz soukromi dopravci vyuzivaji
svou vlastni infrastrukturu. Zakladem takovéto formy konkurence je pak poskytovani
pfepravni sluzby na takové ZDC a pieprava jiného dopravce po této ZDC. Naproti tomu
konkurence o trh nastava za situace, kdy jsou jednotlivi dopravci majetkové od¢lenéni od

samotného provozu infrastruktury a konkuruji si mezi sebou poskytovanim svych sluzeb

56



pii prepravach natakovéto infrastruktufe. Konkurenéni boj poté sméfuje k ziskani
poskytnuté kapacity dopravni cesty nebo k ziskani provozni subvence od statu, coz je také
piipad i CR a Zelezniéni sité SZDC.

Profil a ekonomicka podoba sité, jak nam ukazuje historie, se vytvaii na zakladé
hospodatskych podminek a stavu konkurence pii jejim vzniku. Nékdy se zda, ze stav
konkurence na vznikajicim zelezni¢nim trhu (hlavné budovani paralelnich trati), byl
Z dnesniho pohledu kontraproduktivni, avSak Vv soucasnosti Se naznacuje moznost lep$iho
vyuziti takové sit¢, hlavné v tsecich se zvySenou dopravou, zejména pro odlehceni
pteprav, a vétsi vyuziti kapacit dopravni cesty v jednom sméru.

Intermodalni a intramodalni konkurence

Dulezitym ¢initelem, jak uvadi Kvizda (2006, s. 16), je dopravni sit u tzv.
intermodalni konkurence Vv segmentu vsSech dopravnich druhti. U tzv. intramodalni
vzajemné konkurence Zelezni¢nich dopravci mezi sebou, ovSem neni sit’ vyznamna, za
piedpokladu, Ze maji dopravci stejné podminky na infrastruktufe. Smérovani a vedeni
trasy, napojeni destinaci a technické charakteristiky ovSem urcuji bariéry konkuren¢niho
boje jednotlivych druhti doprav. Vyznam statu pfi tom vyplyva z role vlastnika ZDC.
Kvalita ZDC podstatné ovliviiuje konkurenci o trh. Vybrané dopravce, zejména v osobni
doprav¢, podporuje stat dotacemi, kterymi jim hradi prodélek vznikajici pii zajisténi
dopravni obsluznosti. Dopravci tak soutézi 0 podporu na principu konkurence o trh.

Role statni spravy pak spociva v regulaci podminek konkurence o trh a ve stanoveni
intermodalni konkurence, kterd je ovlivnéna spoleCenskymi a ekonomickymi parametry.
Stat stanovuje kritéria pro intermodalni konkurenci a tim rozhoduje o spolecenské
i ekonomické u¢innosti takovychto sluzeb riznych druhi doprav. Dulezitym faktorem pfi
této volbé je profil a vlastnosti ZDC.

Prostiredek hospodarské politiky statu

V procesu rozhodovani statniho aparatu Ize objevit dalsi format konkurence jakoZto
aktivniho nastroje dopravni politiky statu a dosazeni zamyslené U€innosti poskytovanych
dopravnich sluzeb. Problémem je fakt, Ze na rozdil od jinych dopravnich sluZeb i béZnych
sluzeb, trzni konkurence nemiize byt na Zeleznici funkéni. Zelezniéni doprava, ve srovnani
s jinymi druhy doprav, je v tomto odlisna a, tato specifi¢nost je dana pravé jeji
infrastrukturou. Spole¢nosti v pocatcich zeleznice stavéli trat¢ jako konkuren¢ni alternativu
vici jinym. Nasledkem takovychto postoji byla realizace mnoha paralelnich drah, které

vSak nemély ekonomické opodstatnéni. Piisobenim takovéto konkurence a mnoha dalSich
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faktorti vznikala neefektivni sit’ zeleznice postavena na nevhodnych statnich intervencich
a nevhodném vyuziti zelezni¢ni dopravy.

Jiné okolnosti nastaly, pokud byla infrastruktura budovana na zaklad¢ ustfedniho
planu a poté se stala pfedmétem konkurenéniho boje. ZDC byla vlastnicky oddélena od
jejiho provozovani a nebyla tudiz pii budovani ovlivnéna konkurenci. Tento pfistup mél
zabranit stavbé soub&znych trati a naklonit podobu Zeleznice k uspé$nému uskute¢néni
vynosu z hustoty provozu. Podstatou centralniho planovani dochazelo k riznym
omezenim, korupci a projeviim politickych zajmu pred ekonomickymi. Vyvoj regioni zase
ptispél ke zméné okolnosti vystavby infrastruktury. Ani uGstiedni plany tudiz nezarucily
vznik efektivni sité Zeleznic.

Pies vSechny zminéné problémy musi stat regulovat konkurenci a zajistovat ji
svou dotaéni politikou. Revitalizace ZDC je proto dilezitym kritériem v otdzce konkurence
dopravnich druhti. Dopravci svadéji svij konkurenéni boj na zakladé ekonomickych
aspektli, zejména vyse statni dotace, a spoleCenskych aspekti a obstaravaji tak nasledné

1 ekonomickou a spolecenskou ucinnost provozu celé zelezni¢ni site.
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4 Vlastni prace

4.1 Profilové ukazatele SZDC, s. 0.

Zelezniéni sit’ ve spravé SZDC je dostupna viem dopravetm, ktefi splni podminky
stanovené zakonem ¢. 266/1994 Sb., o drahach, zejména platnost licence, osvédéeni
0 zpusobilosti, zpusobilost finan¢ni nebo platné pojisténi odpoveédnosti za Skody. Od doby,
kdy byla zptistupnéna infrastruktury vsem dopravct, jejich pocet v osobni ¢i nakladni
dopravé stale roste, jak ukazuje nasledujici graf 1. V roce 2015 mélo platnou (noveé
udélenou nebo prodlouzeno) licenci k provozovani drazni dopravy dohromady
94 dopravcim. To je vice nez dvojnasobny pocet proti roku 2003, kdy jich na siti
fungovalo pouze 46 dopravci. Primérmé tempo ro¢niho ristu jejich poctu tak ¢ini presné
4 dopravce za rok. Celkovy pocet dopravci zahrnuje dopravce v osobni i nakladni

dopravé, i dopravce nabizejici své dopravni sluzby béhem celého kalendainiho roku, nebo

jen sezonng ¢i namatkove.

Graf 1 Vyvoj poétu dopravctl na siti SZDC v letech 2003 - 2015
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Zdroj: vlastni zpracovani, MD CR a SZDC (2016)

Vyvoj poétu dopravetl, vlastnicich licenci k provozu na siti SZDC, ma jiz mnoho
let postupné zvySujici tendenci, coz ukazuje na nemalé podnikatelské moznosti v oblasti

zelezniéni dopravy, Vv oblasti spoluprace s ostatnimi dopravci i v oblasti kooperace mezi
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jednotlivymi druhy doprav. V poslednich letech se pravé zvySuje mnozstvi uspeSnych
projektti spoluprace dopravct zjinych modi dopravy, a to jak Vv osobni (Zelezni¢ni
a autobusova doprava), tak i v nakladni dopravé (zelezni¢ni a kamionova nebo namoini
doprava). Pocet dopravcu je ovlivnén také faktem, kdy byt se néktefi dopravci seskupuji
do veétsi hospodaiskych celkd, kazdy znich si ponechava svou licenci k eventualnimu
pfipadnému vyuziti, a to z diivodu vétsi provozni operativnosti.

Kompletni seznam vSech dopravcti vlastnicich platnou licenci k provozovani

zelezni¢ni osobni 1 nakladni dopravy je uveden v Ptilohach v tabulce 7.
4.1.1 Vykony dopravci v osobni a nakladni dopravé

Graf 2 ukazuje zcela jednoznaénou dominanci statniho dopravce Ceské drahy
v segmentu dopravcl v osobni dopravé, ktera je dana jednak jeho historickym postavenim
jakozto jediného dopravce a existenci dlouholetych smluv mezi nim a stitem v objednavce
dalkové dopravy a trvanim desetiletych smluv mezi CD a jednotlivymi kraji ve véci
objednavky a zabezpeceni rozsahu regionalni dopravy a dopravni obsluznosti na izemich

viech krajii v CR.

Graf 2 Podil dopravcii v osobni dopravé na siti SZDC dle vikm (v %)
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Zdroj: vlastni zpracovani, SZDC (2016)
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Dal§im dulezitym faktorem dominantniho postaveni CD v rozsahu osobni dopravy
je pozdni nastup a velmi pomaly postup liberalizace trhu s dalkovou osobni dopravou
vnitrostatni i mezinarodni, zpisobeny zejména nevyjasnénou casti dopravni politiky statu,
a tim padem notné opatrnym a liknavym postojem zadavatele, tedy MD CR. Tomu se
I pres vSechny jeho proklamace v této oblasti, dlouhodobé nedafi zajistit alespon ¢astecnou
liberalizaci trhu s dalkovymi spoji a neustale odklada vybérova fizeni na alespon cast
dalkovych linek. Prvni téméf vysoutézenou dalkovou linkou je, od platnosti GVD
2016/2017, relace Most — Plzeti, kde MD CR piistoupilo k ptimému zadani dopravci GW
Train Regio poté, co Ufad pro ochranu hospodaiské soutéze pravomocnd zrusil jiz
ukonéené vybérové fizeni, které vyhral pravé dopravce GW Train Regio s nejvyhodnéjsi
nabidkou. Problémem, ktery neustale komplikuje uspéSnost podobnych soutézi, je
neexistence Ufadu draZniho reguldtora, nasledkem cehoz je fakt, ze stat spolu se vSemi
dopravci stale nebyl schopen uzaviit dohodu o vzijemném uznavani a nasledném
vyuctovani jizdnich dokladi a rezijnich prikkazl, coz poskytuje jednotlivym dopravcim
moznost napadat vysledky podobnych soutézi, a zejména CD tohoto argumentu, v podobé
naruSeni konkurenceschopnosti své nabidky, vyuzivaji k blokovani vétSiho rozsahu
liberalizace trhu s osobni dopravou. Dalsi dva dopravci, tedy Regio Jet a Leo Expres,
provozuji své spoje na trase Praha — Ostrava na své podnikatelské riziko bez objednavky
statu, a tudiz bez kompenzace ztraty v osobni dopravé. Pouze dopravce Vogtlandbahn pak

uspél v soutézi Libereckého kraje na provoz ¢asti linek v ¢esko-némecko-polském pomezi.

Graf 3 Podily dopravcti v nakladni dopravé na siti SZDC dle vikm (v %)
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Zdroj: vlastni zpracovani, SZDC (2016)
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Graf 3 ukazuje jednoznacné vétsi roztiisténost ve spektru dopravet v segmentu
nakladni dopravy zpusobenou jednak vétsim poctem dopravcet, ale také jejich zaméfenim
na jednotlivé specializace doprav a v neposledni fadé¢ vétSi moznosti jejich vzdjemné
hospodarské spoluprace, ktera neni omezena, jako v segmentu osobni dopravy, nutnosti
dalsich dohod, ale je zalozena pouze na ekonomickych Cinitelich. Zejména v poslednich
péti letech doslo ke znatelnému navyseni poctu dopraveil v nékladni dopravé, coz mélo za
nasledek postupné sniZeni podilu, do té doby jednozna¢éné dominantniho, dopravee CD-
Cargo. Dalsimi dopravci v poradi, podle vykonu piepravenych vlkm, jsou AWT,
METRANS, UNIPETROL, IDS Cargo, RCC Cz, SD, LTE, PKP Cargo a BF Logistic. Cast
téchto novych dopravct vzesla z tuzemskych subjektii, které ziskaly potfebnou licenci,
a dalsi ¢ast tvoti jiz zavedeni zahrani¢ni dopravci ze sttll, sousedicich s CR, ktefi ziskali
licenci k dopravé na siti SZDC, jako napi. polsky PKP-Cargo, némecky ARRIVA DB,
rakousky RCC a slovensti PSZ, SDZS, EXPRES Group, LTE Slovakia.

4.1.2 Podil vykoni z osobni a nakladni dopravy

Vlakovy kilometr (vIkm) je vykonova jednotka, ktera udava ujetou vzdalenost
jednoho vlaku v kilometrech.

Hruby tunovy kilometr (hrtkm) je vykonova jednotka urCena soucinem mezi
hrubou hmotnosti Zelezni¢nich kolejovych vozidel (hnacich vozidel, Zelezni¢nich vozi
a jinych vozidel na vlastnich kolech) zafazenych do vlaku a wujetou vzdalenosti

v kilometrech.

Graf 4 Vykony doprav na siti SZDC letech 2011-2015 v tis. vikm
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Zdroj: vlastni zpracovani, SZDC (2016)
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Vykony dopravci v osobni dopraveé v roce 2015 oproti roku 2014 mirné poklesly
co do poctu vlkm (0,8 %). Tento pokles odpovida také poklesu podilu trzeb z osobni
dopravy. Rozhodujici vykonovy podil na v osobni dopravé si nadale udrzuje dopravce
Ceské dréhy, a.s., s 95,0 % (vlkm), i kdyZ tento podil meziro¢né mirné klesa. Vykony
ostatnich osobnich dopravcli (RegioJet a.s. a LEO Express a.s.) mirn¢ vzrostly a tim
i jejich podil na celkovych vykonech 0s. dopravy.

V letech 2014 a 2015 se podafilo zastavit klesajici trend vykonu Vv nakladni dopravé
a doslo dokonce k mirnému nartistu oproti roku 2014. Trvaly pokles vykonti vlkm vSak
stile zaznamenava nejvétsi dopravece CD Cargo, jehoZ podil na celkovych vykonech se
opét snizil. Tento pokles vsak vykonové vynahradili zbyli dopravci, jejichz celkovy podil
vykont vlkm vzhledem k roku 2014 vzrostl. Nejvétsi narust vykont vlkm zaznamenal

v ndkladni dopravé dopravce METRANS Rail.

Graf 5 Vykony doprav na siti SZDC v letech 2011-2015 v mil. hrtkm
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Zdroj: vlastni zpracovani, SZDC (2016)
Vykony hrubych tunovych kilometri dopravcl v osobni dopravé v letech 2011 az
2015 zutstaly na stejné urovni. Rozhodujici podil na vykonech v osobni dopraveé si i tomto
ukazateli udrzuje dopravce Ceské dréhy s podilem 92,7 % hrtkm.
V nékladni dopravy se v letech 2014 2015 podafilo dosdhnout mirného zvyseni
vykoni hrtkm. I v tomto ukazateli zaznamenal nejvetsi pokles vykont nejveétsi dopravce
CD-Cargo, ktery je stejné jako u ukazatele vlkm nahrazen vykony zbylych dopravci

v ndkladni dopravé.
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Tabulka 1 Provozovatelé drah v CR v roce 2015

Provozovatel Km
SZDC 9458
JHMD 79
PDV Railway 104
Zeleznice Desna 22
AWT 20
KZC Doprava 5

Zdroj: vlastni zpracovani, SZDC (2016)

Srovnani provozovatelli drah celostatnich a drah regionalnich podle délky
provozovanych trati k 31. 12. 2014 ukazuje na jednoznaén& vyluéné postaveni SZDC na
poli provozovateld Zelezni¢nich drah na uzemi CR. Schéma viech trati a jejich
provozovatelil je uvedeno na obrazku 3 v Pfilohach. Tato dominance je dana spravou vSech
trati v majetku statu, ktery si ze strategického diivodu ponechava rozhodujici slovo
v oblasti rozvoje a vyuziti zelezniéni sité. Rozvoj sité SZDC je dan jeji dnesni podobou,
kterd uz neodpovidd Uzemnimu rozdé€leni kraji podle NUT3, coz v praxi znamena, ze
uritd zelezni¢ni trat’ probiha i nékolika kraji, coz zpisobuje nemalé problémy pfi
objednavce regionalni osobni dopravy, jeji praktické realizaci i pfi jejim vyuactovani,
protoze jednotlivé kraje sleduji své vlastni poZadavky a cile, a nemini propléacet tthrady za
jizdy vlakl na jiném uzemi. Tam, kde se pak nepodaii vyjednat Casto slozit¢ dohody
o nahradach mezi objednavateli a dopravcem, mnohdy dochazi k ukonéeni jizdy spoje na
hranici kraje, tfeba v puli trati, a neobslouzeni zbytku trasy. V krajnich ptipadech pak
dochazi k ptesunu dopravni obsluhy daného tizemi do jiného dopravniho modu, tedy
autobusové dopravy nebo odlivu k individualni silni¢ni dopravé. Takovy stav ma nasledné
vliv na kvalitu a vykonnost spoje i celé dopravni obsluznosti daného tzemi, na stav
zivotniho prostiedi a v neposledni fadé mnohdy vede az k zastaveni provozu na ur¢itém
useku Zelezni¢ni trati nebo trati celé, coz vSechny aspekty znasobuje.

Tabulky 1, 2 a 3 informuji, o kvalitativnich zménach v zakladnich parametrech,
technické a technologické vybavenosti zelezniCni sit€é a o soucastech infrastruktury ve

spravé SZDC.
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Tabulka 2 Zakladni charakteristika sit¢ SZDC v roce 2015

Ukazatel Mérna jednotka  MnoZstvi

Délka trati celkem km 9467
Délka elektrifikovanych trati km 3218
Délka trati normélniho rozchodu km 9444
Délka tizkorozchodnych trati km 23

Délka jednokolejnych trati km 7503
Délka 2 a vice kolej. trati km 1964
Stavebni délka koleji celkem km 15467

Zdroj: vlastni zpracovani, SZDC (2016)

Udaje z tabulek 1, 2 a 3 nemaji kvantitativni hodnotu, protoze hodnoty se proméfuji
velmi pozvolna a fadech jednotek, to vSe V navaznosti na probihajici modernizacni
a rekonstruk¢éni procedury optimalizace a racionalizace, které odpovidaji soucasnym
rostoucim narokiim a trendim na zvySovani efektivnosti, vykonnosti, Setrnosti, rychlosti
a bezpecnosti Zelezni¢ni dopravy, a to zejména ve prospéch ukazatelt elektrifikovanych
trati a dvoukolejnych trati. Zminéné procesy obnovy a modernizace ovliviuji také techniku
sdélovacich, zabezpecovacich a piejezdovych zatizeni a jejich technologické objekty spolu
s objekty elektrickych a energetickych zafizeni. VSechny uvadéné prvky jsou soucasti
vystavby tranzitnich koridori uvedenych na obrazku 6 v Piilohach. Tyto projekty jsou pro
svou specificnost financné velmi nadro¢né a maji sva presné stanovena specifika. VSechny
vyvojové stupné totiz dale zvySuji finan¢ni hodnotu a moznosti vyuziti majetku ve spraveé

SZDC.

Tabulka 3 Nalezitosti infrastruktury SZDC v roce 2015

Ukazatel Jednotka MnozZstvi

Pocet vyhybkovych jednotek V.. 23575
Pocet mosti ks 6792
Pocet tunelt ks 164
Celkova délka mostil m 153783
Celkova délka tunelt m 45732
Pocet Zelezni¢nich piejezdu ks 7969

Zdroj: vlastni zpracovani, SZDC (2016)
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Z tabulky 3 je zfejma naroCnost Cinnosti provadénych pii Gdrzbé a opravach
stavebnich prvki infrastruktury (zeleznic¢ni svrsek a stavby zelezni¢niho spodku) ve spraveé
SZDC, ktera je zptsobena krajinnym reliéfem CR, kde je mnoho trati vedeno v naroéném
terénu, a proto vyzaduje Sirokou Skalu Zzelezni¢nich staveb k pfekonani takovéhoto
vySkového 1 smérového profilu trati. Jejich udrzba a provoz pak vyzaduji, kromé
odbornych znalosti, také nemalé investicni naklady. Proto je z divodu omezenych
vlastnich pi{jmt SZDC vyuziva moznosti Eerpani prostfedkt z fondd EU prostiednictvim

MD CR a zejména Statniho fondu dopravni infrastruktury.

4.2 Vysledky hospodareni za rok 2015

Za néetni obdobi roku 2015 dosahla SZDC s. 0. hospodaiského vysledku v podobé
ucetni ztraty -1 056 mil. K¢&. Tato ztrata je ovlivnéna urovni ucetnich odpisii a vynosem
z titulu prominuti zavazkt SZDC, neboli tzv. oddluzenim. Vyse zauétovanych odpisi
presahuje oddluzeni v roce 2015 a predpoklada se, ze ho bude ptfevySovat i v dalSich
letech. Tyto polozky jsou Gi¢etnimi operacemi, bez vlivu na bilanci ptijmut a vydaja.

Finan¢ni ukazatel EBITDA ptedstavuje rozdil mezi vynosy a ndklady, do kterych
neni zapolteno zdanéni, uroky a odpisy, neboli hruby provozni zisk. Zaroven
je indikatorem, ktery ukazuje provozni vykonnost uréité spole¢nosti. V roce 2015 SZDC
dosahla jeho kladné vyse 3 203 mil. K¢.

Zarok 2014 bylo u SZDC dosazeno hodnoty finanéniho ukazatele EBITBA -2364
mil. K&, vroce 2013 byla jeho hodnota -2201 mil. K¢, v roce 2012 byla jeho hodnota
75mil. K¢ a v roce 2011 byla jeho hodnota 834 mil. K¢. Propad za i¢etni obdobi let 2013
a 2014 byl zpisoben schvalenim a u¢innosti novely zakona &. 77/202 Sb., kterou SZDC
ptrevzala funkci provozovatele drahy.

Vysledky hospodateni roku 2015, ve spojitosti s hospodaiskymi vysledky rok
ptedchozich, utvareji obraz 0 pfiméfeném nastaveni vnitinich i vné&jSich hospodaiskych
procest 1 u¢innosti legislativnich opatfeni.

Hospodatskym cilem SZDC je kazdoroéné stabilizace penéznich piijmi a vydaji
vyplyvajicich z hospodafeni organizace tak, aby bylo dosazeno vyrovnaného salda
penéznich tokll v provozni oblasti.

Tabulka 4 znazoriuje vysledky hospodaieni SZDC za rok 2015 a dale jsou popsany

jednotlivé polozky hospodareni obsazené v tabulce 4.
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Tabulka 4 Vysledky hospodaieni SZDC za rok 2015 v mil. K¢&

Polozka Hodnota

Trzby za pouziti ZDC 4219
Trzby za piidélenou kapacitu ZDC 102
Dotace na dopravni cestu nehrazena ze SFDI 1979
Dotace ze SFDI na opravy a udrzby 1114
Dotace ze SFDI na opravy a drzbu po povodnich z ¢ervna 2013 39
Dotace ze SFDI spolufinancovana z OPD 6779
Ostatni dotace 46
Oddluzeni SZDC dle usneseni vlady CR ¢&. 1553 z roku 2005 1727
Nékup a prodej energie a distribu¢nich sluzeb 338
Materidl, vlastni spotfeba energie a sluzby -15242
Osobni naklady -8982
Ugetni odpisy -4064
Ostatni provozni vynosy a naklady 993
Nékladové uroky -195
Kurzové rozdily 95
Ostatni finan¢ni vynosy a naklady -5

Financ¢ni vysledek hospodareni

Vysledek hospodareni za ui¢etni obdobi po zdanéni

EBITDA

Zdroj: vlastni zpracovani, SZDC (2016)

Triby za pouziti ZDC jsou uhradou za vyuzivani Zelezni¢ni dopravni cesty dopravci. Pro
SZDC je to vyznamna vynosova polozka predstavujici piijem finan¢nich prostiedki na
pokryti nakladii spojenych s obsluhou drahy a organizovanim draZni dopravy.

Triby za pt¥idélenou kapacitu ZDC jsou na zaklad$ pravni Gpravy o drahach, ktera
stanovuje, e piidélcem kapacity je SZDC. Podrobnosti k piidéleni kapacity stanovuje
ProhlaSeni o dréze celostatni a regionalni.

Dotace na dopravni cestu nehrazena ze SFDI je piispévek z Ministerstva dopravy CR,

ktery je poskytnut za ucelem thrady nakladi souvisejicich s provozovanim Zelezniéni
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dopravni cesty, jeZ nejsou pokryty z ostatnich pi{jmi SZDC a na které nelze pouzit ani
dotace ze SFDI.

Dotace ze SFDI na opravy a udrzby je nejvyznamnéjsi vynosovou a zaroven piijmovou
polozkou SZDC na pokryti nakladt na zajiténi provozuschopnosti ZDC. SFDI poskytuje
na zakladé¢ smlouvy neinvesti¢ni prostiedky k financovani oprav a tdrzby celostatnich
a regionalnich drah v majetku statu, se kterymi hospodaii SZDC.

Dotace ze SFDI spolufinancovana z OPD byla v roce 2015 vyuzita na opravy trati.
Realizace oprav trati navazuje na projektovou piipravu oprav probihajici v roce 2014
a 2015. Dokonceni oprav trati bude probihat v roce 2016 z narodnich zdroji SFDI.

Ostatni dotace tvofi zejména dotace z OPD (refundace mezd — oddéleni fondi EU),
provozné uéelové dotace ze SFDI na studie, dotace z OPZP piedfinancovana ze SFDI na
obnovu funk¢nich biotoptl podél draznich téles a drobna neinvesticni dotace pro stavebni
spravy. Polozkou vyznamné ovliviiujici vynosy SZDC je vynos z titulu prominuti
zavazki SZDC (tzv. oddluzeni). Na SZDC byly pfi jejim vzniku pievedeny mimo jiné
zdvazky Ceskych drah, statni organizace, z titulu uvérovych smluv na financovani
koridorti. Uhradu téchto zavazkél viiéi bankam provadi, na zékladé statnich garanci
poskytnutych CD, s. 0., Ministerstvo financi CR. V roce 2005 bylo, jako vysledek jednani
mezi SZDC, Ministerstvem dopravy CR a Ministerstvem financi CR, piijato Usneseni
vlady CR & 1553 ze dne 30. 11. 2005, které tuto situaci feSilo formou ucetniho
oddluzovani SZDC. Oddluzeni se realizuje smluvné s Ministerstvem financi CR
a predstavuje pro SZDC pouze Uletni vynosovou polozku bez piijmu finanénich
prostiedkdl, tj. bez naroku na dalsi finan¢ni prostfedky statniho rozpoctu.

Nékup a prodej energie a distribucnich sluZeb zahrnuje naklady na nékup distribu¢nich
sluZeb a silové elektiiny (pfedavaci mista kategorie NN a VN mimo elektrickou trakci pro
zajisténi interni spotieby SZDC a pro dodavky elektfiny externim zdkaznikiim p¥ipojenym
k lokalni distribu¢ni soustavé Zeleznice) a naklady na nakup distribucnich sluzeb a silové
elektfiny pro odbérnd a predavaci mista elektrické trakce. Zaroven jde o trzby z prodeje
distribu¢nich sluzeb a silové elektiiny a trzby z prodeje distribu¢nich sluzeb pro
elektrickou trakci.

Nejvyznamngj§i nakladovou polozku predstavuji provozni naklady na spotiebu,
tj. spotifebu materialu, vlastni spotiebu energie a sluzby. Oblast sluzeb zahrnuje zejména
naklady souvisejici se zajisténim provozuschopnosti Zelezni¢ni dopravni cesty vynaloZené
na externi opravy a udrzovani a ndklady na akce hrazené z dotace ze SFDI

spolufinancované z OPD.
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Osobni niklady zaméstnancti SZDC zahrnuji mzdové naklady, naklady na socilni
zabezpeceni a socidlni naklady.

Vyznamnym provoznim nakladem jsou ucetni odpisy, jedna se o ucetni promitnuti
amortizace dlouhodobého majetku do nakladi.

V ostatnich provoznich vynosech a nakladech SZDC jsou zahrnuty ostatni vynosové
a nédkladové polozky, napi. uhrada ndhradni autobusové dopravy dopravcim z divodu
planovaného omezeni provozovani dréhy dle ProhlaSeni o draze, trzby z prodeje
dlouhodobého majetku a materialu snizené o zlstatkovou cenu. Jednd se i 0 zménu stavu
ostatnich rezerv a opravnych polozek, trzby za externi vykony a trzby za najmy, aktivace,
vynosy z vyziskaného materialu, ndklady na pojisténi majetku a odpovednosti, ptispévek
na ochranné pracovni pomucky ¢i ¢lenské ptispévky organizacim, dan€ a poplatky. Dale
jde o nahradu $kody vii¢i CEZ Prodej, s.r.0., za neodebranou elektfinu v roce 2010 a tiroky
z prodleni dle rozsudku soudu vcetné¢ nékladii fizeni. Zaroven s tim se Cerpala piisluSna
rezerva, ktera byla vytvofena na tento spor s CEZ.

Nakladové uroky vyplyvaji zejména z bankovnich Gveérd na investicni vystavbu,
pfevzatych po byvalé statni organizaci CD, s. o. Jak je uvedeno v pfiloze Gidetni zavérky,
roky bankovnim ustavim hradi za SZDC Ministerstvo financi CR. Pouze u uvéru
poskytnutého Ceskou spofitelnou, a.s., ktery je uréeny na racionaliza¢ni akce na Zelezni¢ni
dopravni cest&, hradi SZDC viechny naklady souvisejici s uvérovou smlouvou (véetnd
urokt) z vlastnich zdrojt.

Kurzové rozdily vyplyvaji z prepoctu zavazkl, Gvér a urokd v cizi méné aktudlnim
kurzem k 31. 12. 2015. Uvéry pievzaté po byvalé statni organizaci CD, s. o., jsou nyni
denominovany uZz jen v eurech. V roce 2015 doslo k posileni koruny vii¢i euru, a proto se
sniZila korunova hodnota téchto zavazkl. PtisluSny rozdil byl v souladu s platnymi

ptredpisy zuctovan jako vynos.

4.3 Investi¢ni dotace

Dotaéni investi¢ni prostfedky ze SFDI uréené na vystavbu a modernizaci dopravni
cesty obsahuji finan¢ni prostfedky z Opera¢niho programu Doprava a dotace poskytnuté ze
SFDI na projekty financované z narodnich zdroji. SZDC ma za sebou naroéné obdobi
poslednich tii let, ve kterém zvladla proinvestovat necelych 53 miliard K¢ nejen z fondil
Evropské unie, které pfineslo zlepSeni parametr Ceské zelezni¢ni infrastruktury. Zejména
rok 2015 byl z hlediska spravce této infrastruktury opravdu narocny, jen tento rok ¢inil

objem investic ptes 31 miliard K¢ a zeleznice dostala velmi potiebné prostfedky zejména

69



z Operacniho programu Doprava, které umoznili vylepsit jeji technicky stav. S touto
rekordni investici finan¢nich prostfedkli ovS§em souvisela i mimotfadna stavebni a vylukova
ginnost, a piestoze se SZDC snazila snizit vliv zhotovitelnych praci na bézny provoz,

podstatnou cast roku se infrastruktura pohybovala v riiznych stupnich omezeni.

Tabulka 5 Piijaté investi¢ni dotace SZDC za roky 2013-015 v tis. K&

Polozky 2013 2014 2015
SFDI, nar. podil, OPD, 8 677 669 12 376 110 31 096 926
Predfinancovani 20 264 67 744 143 240
Investi¢ni dotace ze SFDI

+ptedfinancovani 8 697 933 12 443 854 31 240 166
Fondy EU 50 084 202 787 139 635
Prispévky od mést, obci, kraju 2700 - 28 319
Statni fond zivotniho prostredi 528 2 668 5041
Investi¢ni dotace celkem 8 751 245 12 649 309 31413161

Zdroj: vlastni zpracovani, SZDC (2016)

SZDC ma i pro rok 2017 smluvné zajiiténo financovéani ze Statniho fondu dopravni
infrastruktury na investi¢ni i neinvesti¢ni Cinnosti ve vysi 43 498 706 tis. K¢ a od
Ministerstva dopravy na neinvestiéni &innosti ve vysi 550 000 tis. K& SZDC véii, ze
takovyto objem finan¢nich prostfedki dovoli organizaci poskytovat Cinnosti zhruba

Vv stejném rozsahu jako v letech piedchozich.

4.4 Trzby za prodej vlastnich vyrobki a sluzeb

Veskeré vynosy SZDC byly v uplynulych letech realizovany vyhradné v tuzemsku.
Vynosy za osobni dopravu v letech 2013 az 2015 u rozhodujiciho dopravce CD mirng
porostly a tento rtst byl podpofen narGistem vynost u ostatnich osobnich dopravct,
zejména u RegioJet a.s. a LEO Express a.s.. Vynosy za osobni dopravu tak v souctu
porostly pouze mezi léty 2013 a 2014 a v nésledujicim roce 2015 uZ stagnovaly.

V nakladni dopravé se v roce 2015 podafilo zastavit klesajici trend vynosu z let
2013 a 2014. Opét klesaly v uvedeném obdobi vynosy u hlavniho nékladniho dopravce CD
Cargo, ale kazdorotné byly kompenzovany nartustem vynost u jinych nakladnich
dopravci, zejména dopravcem METRANS. Celkové vynosy z nakladni dopravy

zaznamenaly mirny nartst.
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Tabulka 6 Trzby SZDC za prodej vyrobkii a sluzeb v letech 2013-2015 (v tis. K¢&)

Polozky (v tis. K¢)

Vynosy z pouziti dopravni cesty
CD — nakladni doprava

Vynosy z pouziti dopravni cesty
CD — osobni doprava

Vynosy z pouziti dopravni cesty
CD Cargo, a.s.

Vynosy z pouziti dopravni cesty
mimo skupinu CD — nakladni
doprava

Vynosy z pouziti dopravni cesty
mimo skupinu CD — osobni
doprava

Vynosy za ptidélenou kapacitu

ad-hoc

Trzby za najmy

Trzby za ostatni externi sluzby
Trzby za elektrickou energii
Trzby od cizich dopravcei za
poskytnuté sluzby (MZ apod.)
Trzby za prodej vlastnich

vyrobkii a sluzeb

2013

34 538

1652 148

1791625

641 426

92 238

86 630

234 503

415 896

1853610

2 363

6 804 977

2014

33877

1784 869

1481 260

774716

118 604

91122

233 326

452 337

1620 116

2539

6 592 766

2015

38 234

1770 086

1467 050

811728

132 247

102 616

230 334

485 656

1 609 022

2875

6 649 848

Zdroj: vlastni zpracovani, SZDC (2016)

4.5 Trzby za pouZiti dopravni cesty

Pocet dopravci, ktefi uzavieli se SZDC Smlouvu o provozovani drazni dopravy

neustale roste, jak ukéazal graf 1. VSichni tito dopravci ovSem nerealizuji své vykony na

7ZDC kazdodenné v priibéhu kalendafniho roku. V priméru své vykony realizovalo 55

dopravcii béhem kazdého kalendainiho meésice v roce, a 74 dopravcl realizovalo své

vykony alesponi v jednom kalendainim mésici za rok.
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Graf 6 Trzby SZDC za pouziti dopravni cesty v osobni dopravé (v tis. K¢&)
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Zdroj: vlastni zpracovani, SZDC (2016)

Vyvoj trzeb za pouziti dopravni cesty v osobni dopravé, na rozdil od dopravy
nakladni, m¢l v minulych letech zvysujici tendenci, ktera byla zapti¢inéna naristem osobni
dopravy v poslednim obdobi a také casteCnou liberalizaci piistupu na dopravni cestu
v oblasti dalkové dopravy, spojenou s nastupem dalSich dopravcd (RegioJet a.s.,
LeoExpress a.s., GW Train Regio a.s.) na hlavnich tratich, zejména v relaci Praha —
Ostrava.

Jak vykresluje graf 6, mezirocné se tento trend V Segmentu trzeb za pouziti
dopravni cesty v osobni dopravé zastavil, a i do budoucna se vtomto segmentu neda
ocekavat vyrazngjsi zvyseni. Toto je zplisobeno dosazenim téméf maximalniho vytizenim
kapacity dopravni cesty Vdennich hodinach na hlavnich smérech a tratich, které
neumoziuje zavedeni a vypraveni dalSich, zejména expresnich a dalkovych, vlaki osobni
pfepravy. Volna kapacita dopravni cesty v no¢nich hodindch zase neni zajimava pro
dopravce v osobni dopravé. Toto kapacitni zaplnéni pateini sité tak neumoziuje ani vozbu
vlakl nékladni dopravy, které tak nemtzou pfispivat na té€chto tratich ke zvySeni trzeb za
pouzitou dopravni cestu. Volnou kapacitu v nocnich hodinach dopravci nepreferuji
z divodu zvySenych nakladii na dopravu, které se jim poté promitaji do vyssi ceny celé

piepravy.
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Graf 7 Trzby SZDC za pouziti dopravni cesty v nakladni dopravé (v tis. K¢)
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Zdroj: vlastni zpracovani, SZDC (2016)

Postupny pokles trzeb za pouziti dopravni cesty v nakladni doprave, jak znazornuje
ceny urcené statni dopravni politikou, pomoci které¢ se stit snazi snizit kone¢nou cenu
zelezni¢ni prepravy nakladi dodatecnymi kalkulacemi, které maji vliv na kone¢nou cenu
takovéto prepravy, a udélat ji tak konkurenceschopnou vzhledem k dopravé silni¢ni, ktera
i pfes zavedeni myta na dalnicich a vybranych tsecich silnic L.tfidy, nedosahuje k tirovni
poplatkll za pouziti zelezni¢ni dopravni cesty.

Mirny narlst trzeb za pouziti dopravni cesty v nakladni dopravé je zpusoben také
zvySend kooperace dopravcll v ndkladni dopravé, kterd se nedd pladnovat v Casovém
horizontu celého GVD, a ktera se fesi pravé funkcionalitou zadosti a schvalenim ad-hoc
kapacity dopravni cesty nejpozdéji do 72 hodin od jejiho podani.

Z nasledujiciho grafu 8 je patrna postupna proména vzajemného procentualniho
podilu trzeb z osobni a nékladni dopravy na celkovych trzbach, ktera zplisobena jednak
zastavenim vykonl osobni dopravy a nartistem vykonu té nakladni, ale zejména vyse

popsanou dopravni politikou statu.
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Graf 8 Podil trzeb z osobni a nakladni dopravy na celkovych trzbach v %
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Zdroj: vlastni zpracovani, SZDC (2016)

Vychodiskem k eventudlnimu celkovému navysSeni trzeb za pouziti dopravni cesty
se tak jevi, vzhledem Kk popsanym problémim osobni dopravy Vv dennich hodinach
a pfistupu statu ke zpoplatnéni ndkladni dopravy, pouze navyseni kapacity Zelezni¢ni

dopravni cesty, a to zejména na hlavnich trati.

4.6 Vztah vykoni a trZzeb

V grafu 9 jsou uvedeny hodnoty vyvoje trzeb za pouziti ZDC v letech 2010 az 2015,
a to jak v osobni tak i v nakladni dopravé. Je vidét rostouci tendence trzeb z osobni
dopravy, ktera se ov§em za posledni rok 2015 zastavila. Naopak klesajici tendence u trzeb
z dopravy nakladni se rovnéz v poslednim roce 2015 zastavila a dokonce tyto trzby mirné
porostly.

Z grafu 9 také vyplyva vztah mezi vykony osobni a nakladni dopravy a trzbami
SZDC plynoucich zt&chto vykonii v letech 2010-2015, ktery je produktem dopravni
politiky praktikované statem. Zatimco vykony v osobni dopravé v uvedeném obdobi spise
stagnuji, tak trzby z osobni dopravy naproti tomu stoupaji.

Naopak vykony v nakladni dopravé za dané obdobi stoupaly a trzby z ndkladni
dopravy klesaji. Vykony nékladni dopravy se zvySuji do té miry, ze v soucasnosti uz

prevysuji ty z osobni dopravy.
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Graf 9 Vztah mezi vykony a trzbami z 0s. a nakl. dopravy v letech 2010-2015
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Zdroj: vlastni zpracovani, SZDC (2016)

Je zde viditelny vliv aplikovani postupti dopravni politiky statu, kterd jasn¢ definuje
snahu statu podpofit pfepravu nakladt Zelezni¢ni dopravou tim, Ze poplatky za kapacitu
a pouziti ZDC, ¢imz podporuje Zelezniéni dopravee k sniZeni kone&né ceny piepravy, které
jsou tyto poplatky soucédsti. Kone¢nd cena piepravy po Zeleznici se tak miize stat

konkurenceschopnéjsi viici doprave silnicni.

4.7 Zaméstnanci SZDC, s. 0.

K 1. 1. 2016 bylo u SZDC zaméstnano 17 349 zaméstnancii pracujicich ve 203
profesich a v 17 organiza¢nich jednotkach, piisobicich v jednotlivych regionech CR a na
Generalnim feditelstvi. SZDC v soudasnosti nema zadnou organiza¢ni jednotku
v zahraniéi. Po vyvoji v letech 2003 az 2015, kdy SZDC zahajovala svou ¢&innost
s pouhymi 61 zaméstnanci, se postupem c¢asu stala jednim z nejvétSich zaméstnavatell
v CR a nejvétsim zaméstnavatelem v segmentu Zelezniéni dopravy. Pokragoval také nébor
novych zaméstnancii pro dosazeni optimalniho poctu provoznich stavii v odbornych
spravach infrastruktury, ktery na zékladé zavéru spravni rady ze dne 5. 9. 2014 pokracoval
i v roce 2015, a nové bylo pfijato 436 zaméstnancu, coz je 93 % planovaného poctu, bude

dokoncen v roce 2016. Pro zajisténi investi¢ni Cinnosti, projektové ptipravy a z divodu
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naplnéni tematickych podminek pro OPD 2014-2020 doslo také k posileni stavu
zam&stnancll Useku modernizace drahy, ktery byl vyvazen procesem racionalizace
a optimalizace, v jehoz disledku se pribézné snizil pocet provoznich zaméstnanct fizeni
provozu o 315 osob.

Pro socialni politiku SZDC je prioritou zachovani socialniho smiru. Zaméstnavatel
se ji snazi zajistit spolupraci Se vSemi deviti odborovymi organizacemi, a to jak
multiprofesnimi, tak zastupujicich pouze profesni skupiny zaméstnanci. Probihaji
pravidelna setkani zaméstnavatele se zastupci odborovych central, v ramci kterych jsou
socialnim partnertim piedavany a projednavany informace v souladu s platnym Zakonikem

prace a Podnikovou kolektivni smlouvou.

Graf 10 Vyvoj poétu zaméstnancti SZDC v letech 2003-2016
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Zdroj: vlastni zpracovani, SZDC (2016)

Vyvoj poétu zaméstnancti SZDC je poznamenan dvéma legislativnimi udalostmi,
které méli zasadni vliv na podobu a fungovani SZDC, a tim padem i na poéet zaméstnancii
potiebnych k jejich zajisténi.

Na grafu 10 je vidét, ze v letech 2003-2008 byl podet zaméstnancti SZDC velmi
nizky, a byl urCen spiSe administrativni formou organizace a zakladnim vedenim
organizace. Zasadni posun nastal ke dni 1. 7. 2008, kdy podle novelizace pravni Gpravy
o transformaci piesla funkce provozovatele drahy spolu, s pfesunem zaméstnancl

zajistujicich chod infrastruktury, z CD a. s. na SZDC s. o..
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K dalsimu skokovému navySeni po¢tu zaméstnanci doslo vroce 2011, vlivem
pokradujici transformace CD a.s. a na zékladé Usneseni Vlady CR ¢&. 486, k pievedeni
zaméstnanci obsluhy drahy, tj. fizeni Zzelezniéniho provozu, opét od CD a.s. do s.0. SZDC.
Od této doby se pocet zaméstnancu dramaticky neméni, ma ale mirnou sestupnou tendenci
z diivodu snizovani tohoto poctu, zapric¢inéného zejména modernizaci zabezpecovaciho
zafizeni a automatizaci procest fizeni provozu. Dal§im faktorem mirného poklesu poctu
zaméstnancu je jejich zvySujici vékovy primeér. Struktura zameéstnanci podle véku se
meziroéné vyrazné nezménila, k 31. 12. 2015 ¢&inil praimémy vék zaméstnance SZDC
47,45 let, coz ¢ini meziro¢ni nartst oproti roku 2014 (47,36 let) 0 0,2 %, pficemz v roce

2013 ¢inil primérny vek zaméstnance jen 46,53 let a zde byl meziro¢ni nértst 2 %.

Graf 11 Vé&kova struktura zaméstnanct SZDC v roce 2015 v %
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Zdroj: vlastni zpracovani, SZDC (2016)

Primérny vék zaméstnancii se V poslednich letech zvySuje vlivem minimalnich
nastupiim absolventii stiednich $kol do pracovniho poméru u SZDC. Vé&kova struktura
zaméstnanct SZDC podle grafu 9 je mj. zapiiginéna i situaci z minulych let, kdy stiedni
Skoly jesté stale vychovavaly mnozstvi potencidlnich odborné vzdélanych zameéstnanci
V oboru Zelezniéni dopravy, ale podniky schopné zaméstnat tyto odborniky, zejména CD s.
0. a jeji naslednické subjekty, neméli vili a ani ekonomické moznosti piijmout je do svych

stavl,, zejména pro pokracujici modernizaci provoznich technologii a z toho pramenici

77



nadbytek svych vlastnich zaméstnancii. Tim se stalo zdélavani v tomto oboru nepopularni.
Spatna sou¢innost v tomto sméru pak méla za nasledek nesoulad mezi témito proménnymi
na trhu prace v soucasnosti, Které je navic spojen s vysokymi znalostnimi i zdravotnimi
naroky na zafazeni do provoznich profesi. Zdravotni zptisobilost fyzického 1 psychického
razu, podle statni zdravotnické vyhlaska ¢.101/1995 a zékona ¢. 262/2006, vyzadovana pro
vstup do provozované ZDC, jakékoliv vét§i omezeni zdravotniho stavu, aZ na minimum
vyjimek, nepfipousti. Spolu s nemotivujicimi platovymi podminkami spojenymi s praci
V nepietrzitém sménném provozu nebo S praci fyzicky naroc¢nou, jsou pak dohromady

zjevnou pfic¢inou vypadku nastupu mladych a perspektivnich zaméstnancd.

Graf 12 Struktura zaméstnancit SZDC v roce 2015 podle dosazeného vzdélani v %
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Zdroj: vlastni zpracovani, SZDC (2016)

Z nasledujiciho grafu 12 je patrné, ze pro spoustu funkci v niz§im a stfednim stupni
fizeni, zejména v segmentu fizeni provozu, je Katalogem praci SZDC pozadovéano
sttedoSkolské vzdélani s maturitou a naopak neni pozadovano vzdélani vysokoskolské.
Bohuzel, vysledkem zaniklé spoluprace se stfednimi Skolami, je nartistajici nedostatek
kvalifikovanych pracovnikii, zejména v segmentu Fizeni provozu. A byt se SZDC snazi
takovou spolupraci se stfednimi Skolami obnovit, doslo jiz za poslednich 20 let k vypadku
nastupu kvalifikovanych sil, o éemZ svédéi i vysoky vékovy pramér zaméstnanci SZDC,
ktery &ini 47 let. V roce 2015 se kvalifika¢ni struktura zaméstnancti SZDC oproti rokiim

2013 a 2014 viubec nezmeénila.
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Genderova struktura zaméstnanci SZDC, zobrazend néaslednym grafem 13,
odpovida hlavnim segmentim, jednak manualni a jednak technické praci v oboru
zelezni¢ni udrzby a provozu. Zaméfeni obou hlavnich segmentl bohuzel nedovoluje
zaméstnavat vEtsi pocty Zen, zejména z ditvodu namahavé manualni prace, kterd je Zendm
pfimo zakizana pi¥islunymi zdravotnimi a pracovnépravnimi normami. Zeny se tak
uplatiiuji zejména v oblasti administrativy a prevazné ve funkcich nizSich a stfednich

vedoucich zaméstnancu.

Graf 13 Genderova struktura zaméstnancti SZDC v roce 2015 v %
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Zdroj: vlastni zpracovani, SZDC (2016)

Zelezni¢éni doprava se fadi mezi tzv. muZskodominantni sektory. To potvrzuje
nadale pfevazujici podil muzt, ktery k 31. 12. 2015 &inil 74 %, stejné jako v roce

pfedchozim a roce 2013 ¢inil 73 %. Generova struktura je tak v poslednich letech stabilni.

4.8 Mzdové naklady

SZDC zaméstnavala k 31. 12. 2015 celkem 17 349 zaméstnancti v 17 organizaénich
jednotkach podle naplné ¢innosti a regioni a na generalnim feditelstvi, které zajistuje
strategickou a organizacni roli v organizaci. Oproti stavu z pifedchozich dvou let, kdy bylo
zaméstnano u SZDC 17 331 a 17 200 zaméstnanctl, tak doslo k nartistu 0 pouhych 18 a 149
zaméstnanct, coz predstavuje ro¢ni nartst o 0,1% a 0,9%. Mzdové naklady v roce 2015
¢inili 6 387 795 000 K¢&, stejny ukazatel v roce 2014 ¢inil 6 004 242 000 K¢ a v roce 2013
to bylo 5954 089, coz piedstavuje nartst zhruba o 6%, respektive 1% a odpovida nartstu

mezd vyjednanych Podnikovou kolektivni smlouvou.
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Béhem roku 2015 nedoSlo k zddnym zésadnim zméndm V organizacni struktufe
SZDC. Podle rozhodnuti Spravni rady SZDC k dosaZzeni optimalniho poétu provoznich
zaméstnancl, pokracoval ndbor novych zaméstnanci do odbornych funkci sprav trati,

elektrotechniky a energetiky a sdélovaci a zabezpecovaci techniky.

Tabulka 7 Mzdové naklady SZDC za roky 2013-2015

Polozka 2013 2014 2015
Pocet zaméstnancli 17 200 17 331 17 349
Mzdové néklady 5954 089 6004242 6387795
Soc. zabezpeceni a zdrav. pojiSténi 1998 573 2014853 2143300
Ostatni naklady 452 978 440 608 451 248

Zdroj: vlastni zpracovani, SZDC (2016)

Z celkového poctu 469 zaméstnancti schvalenych k pfijeti, jich bylo k 31. 12. 2015
ptijato 93 %. V priibéhu roku 2015 bylo vyplaceno194 zaméstnanctiim odstupné.

4.9 Spolufinancovani z OP Doprava

Operaéni program Doprava je nejvétsi operaéni program v Ceské republice. Piipada
na n&j 5821 490 363 EUR, tj. zhruba 22 % ze viech prostiedki pro CR z fondt EU pro
obdobi 2014-2020. Ministerstvo dopravy vykonava prostiednictvim Odboru fondi EU pro
tento opera¢ni program roli Ridiciho organu.

Opera¢nim programem Doprava jsou realizovany zejména dopravni stavby hlavnich
strategickych cili Narodniho rozvojového planu. OP Doprava sleduje realizaci priorit
evropského a nadregionalniho vyznamu, pficemz se dopliuje s projekty v ramci
Regionalnich operaénich programi. OP Doprava se zaroven zaméfuje na realizaci hlavnich
cili zadanych Dopravni politikou CR pro obdobi 2014-2020 a dal§imi strategickymi
dokumenty. Pfi napliiovani vSech zminénych priorit je v ramci OPD jsou respektovany
zasady trvale udrzitelného rozvoje.

SZDC vyuziva podporu z Operaéniho programu Doprava z Fondu soudrznosti na

zelezniéni infrastrukturu v ramci prioritnich os:
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Prioritni osa 1 - Modernizace Zelezni¢ni sit¢ TEN-T (z Fondu soudrznosti vy¢lenéno 2,190
mld. €) a v ramci téchto oblasti podpory:
1.1. Modernizace a rozvoj Zelezni¢nich trati sit¢ TEN-T vcetné Zelezni¢nich uzIa.
1.2. Zajisténi interoperability na stavajicich tratich, zajisténi souladu s technickymi
specifikacemi pro interoperabilitu (TSI) a rozvoj telematickych systém.
Prioritni osa 3 - Modernizace zelezni¢ni sit€¢ mimo sit TEN-T (z Fondu soudrznosti
vyc€lenéno 0,393 mld. €) a v ramci této oblasti podpory:

3.1. Modernizace a rozvoj zelezni¢ni sit¢ mimo sit’ TEN-T.

Graf 14 Investice do infrastruktury SZDC v letech 2013 - 2015 (v mld. K¢&)
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Zdroj: vlastni zpracovani, SZDC (2016)

Mrwe

investi¢nich prostiedktt z OP Doprava programového obdobi 2007-2013, kdy se CR,
prostfednictvim MD CR, snazila vyuZit nejvy$§i mozny objem investic, ktery v ném byly
alokovany. Z divodu ukonceni tohoto OPD 2017-2013 doslo za rok 2015 k navyseni
erpani dotaci ze SFDI v celkové vysi 31 240 166 tis. K&. SZDC vyuzila téchto dotaénich
prostiedkd k financovani projekti zvysSujicich technickou a kapacitni hodnotu Zelezni¢ni
sit€ v jeji spravé. VSechny planované projekty se podatilo zrealizovat, a to i pies vyznamna
omezeni provozu a zvySenou vylukovou ¢innost, spojenych s jejich realizaci.

Investi¢ni dotace ze SFDI uréené na vystavbu a modernizaci ZDC obsahuji
prostiedky z OP Doprava a dotaéni prostifedky ze SFDI uréené na projekty placené
z narodnich zdroji. Evropskou ¢ast dotaci predfinancovava SFDI ze svych prostredkil

a rovnéz se i z ¢asti na financovani sam podili. V roce 2015 byly prostiednictvim SFDI
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poskytnuty finan¢ni prosttedky z OP Doprava ve vysi 24 259 522 tis. K¢ a v roce 2014 ve
vysi 6 553 495 tis. K¢&. Dotace ptijaté ze SFDI formou predfinancovani v roce 2015 Cinily
143 240 tis. K¢, v roce 2014 ¢inily 67 744 tis. K¢ a v roce 2013 to bylo jen 20 264 tis. K¢.

Prosttedky z fondtt EU ve vysi 139 635 tis. K& zahrnuji v roce 2015 dotaci na OPZP
ve vysi 85 690 tis. K¢ a dotaci na OPD ve vysi 53 945 tis. K¢.
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5 Vysledky a diskuse

Soucasna Zelezni¢ni sit v Ceské republice, ktera je v majetku statu, je ve spravé
statni organizace Sprava Zelezni¢ni dopravni cesty. Jeji dne$ni podoba je vysledkem
historického vyvoje, ktery ji ve svych jednotlivych etapach ovliviioval, a udaval tak jeji
dnesni podobu. V priabehu 19. stoleti byla Zelezni¢ni sit’ tvarovana mnohdy az piekotnym
vyvojem, ktery ¢asto pramenil z nadSeni a zapalu pro novou technickou vymozenost a jeji
moznosti, ale mnohdy nebyl bran ve zietel ekonomicky faktor udrzitelnosti takového
rozsahu. Uz od samotnych poc¢atkii byla realizace stavby trati postizena cetnosti
a nestalosti dotaci na jejich podporu. Budovani novych trati bylo ¢asto vedeno snahou
o predstizeni konkurence v oblasti mnozstvi a rozsahu. Role jednotlivych stati a sprav na
tomto poli také nebyla proziravd, kdyz se snazili od svych sousedii odlisit a uzaviit traté
a sité pro svou potiebu. S témito problémy a disledky se potyka dnesni Zelezni¢ni doprava,
kterd se naopak snazi odbourat bariéry mezi jednotlivymi stity a oblastmi, a ucinit tak
zeleznici konkurenceschopnou vici dal§im druhiim dopravy, zejména silnicni a letecké.
Tyto nevhodné vlivy na podobu Zzelezni¢ni sit€¢ byly béhem 20. stoleti nahrazeny vlivy
politickymi, které jednak pfispivaly k technické a technologické rozriznénosti mezi staty,
a které rovnéz zasahli do tvaru zelezni¢ni sité pieruSenim nebo Uplnym zruSenim nékterych
vzorn¢ fungujicich trati, zejména vedeny snahou o izolaci a vojenskou obranu dané oblasti.
Mezi tyto politické vlivy miizeme zatadit vznik samostatné CR spojené se zménou
trasovani hlavnich tahii ze severojizniho na zapadovychodni smér. Dal$imi neblahymi
vlivy byly udalosti spojené s podpisem Mnichovské dohody a pozdé€jsi okupace naseho
tizemi. Po Unorovém pudi v roce 1948 a dalsi zméné politického vedeni doslo k postupné
1zolaci Zelezni¢ni sité¢ a znacnému technickému 1 technologickému propadu. Po roce 1989
rezimu, a tak z4jem statu o feSeni problému kvalitni Zelezni¢ni infrastrukturu pfiSel az
s poc¢atkem tohoto stoleti. S dusledky vSech téchto popsanych vlivii na podobu Zelezni¢ni
sit¢ CR, se musi soudasna SZDC vyrovnavat a jednou z jejich diileZitych roli je pfeména
Zelezniéni sit€ na kvalitni a fungujici infrastrukturu, umoZziujici provozovat
konkurenceschopnou zelezni¢ni dopravu podle platnych pravidel hospodaiské soutéze.

Svou geografickou polohou a ¢lenstvim CR v EU je posilena role SZDC pfi
rekonstrukci a modernizaci Ceské Zelezni¢ni sité, ktera ovSem musi vykazovat znaky
oteviené¢ho hospodaiského systému ve sttedu Evropy. Tomu musi samoziejmé odpovidat

1 legislativni zajiSténi, které se samoziejme opira jak o ndrodni, tak i o unijni strategické
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dokumenty. Z narodnich smérnic je nutno zminit zejména zakon ¢. 266/1994 Sb.,
o drahach, ktery uréuje vieobecné pravidla v draZnim sektoru na tGzemi CR, a zakon
o transformaci CD s. o. & 77/2002 Sb., ktery uréuje vznik SZDC, jeji postaveni a roli
v Zelezniéni dopravé na uzemi CR. Na unijni Grovni to pak je Smérnice EP a Rady
2012/34/EU, ktera predstavuje hospodarska pravidla v zelezni¢nim sektoru EU a dokument
Bila kniha 2011 — Vytvofeni jednotného evropského dopravniho prostoru, jenz je vizi
budouciho vyvoje zelezni¢ni dopravy v ramci EU.

CR ve svém dokumentu Dopravni politika CR pro obdobi 2014-2020 poukazuje na
to, ze nefeSeni nebo podcenéni probléml v oblasti dopravy muze vést k piimym
i nepfimym celospole¢enskym ztratam. Veskera opatieni v oblasti dopravy musi byt
pfijimand s védomim, Ze konkrétni segmenty dopravy tvoii jeden integralni celek.
Znamena to, Ze 1 oblasti, které potfebuji vefejnou podporu, jako napt. Zelezni¢ni doprava,
jsou dulezité pro organizaci celého dopravniho systému statu, a nelze je separovat od
sektort, které jsou z pohledu vefejného rozpoctu prispévatelem. Zanik systému dopravni
obsluznosti v disledku plosnych skrth by se nepiiznivé projevil v ostatnich fungujicich
oblastech dopravy ve formé jejich zvySeného zatizeni, narGstu nehodovosti ¢i zvétSeni
jinych externalit, tak i v ostatnich celospolecenskych oblastech. Jiz v soucasné dob¢ lze
vysledovat negativni odezvu upadku zelezni¢niho systému vozovych zasilek, ktery je bez
dota¢ni podpory nekonkurenceschopny, ovsem jeho dusledkem je pfesun téchto pteprav do
segmentu kamionové dopravy, ¢imz stoupa hustota, ndro¢nost, nehodovost silnicni
dopravy i ekologické zatiZzeni okolni krajiny.

Dne 1. 1. 2003 doslo ke vzniku SZDC s. 0. na zakladé zmin&ného zakona ¢&. 77/2002
Sb. a nastaveni jeji role a funkce, jakozto vlastnika ZDC ve vlastnictvi statu. Bylo ji
nafizeno fadné hospodafeni s timto svéfenym stitnim majetkem a také ptidélovani
kapacity dopravni cesty. SZDC byla pfifazena role garanta provozuschopnosti,
modernizace a rozvoje ZelezniCnich trati v majetku statu. Byly ji rovnéZ svéfeny Cinnosti
spojené s distribuci a obchodem s trakéni elektiinou, sestavovani jizdnich fada a kontrolou
uzivani ZDC. Ziskala i dileZitou roli, danou pfedmétnym zikonem, v oblasti
hospodatenim se zbytkovym majetkem a zavazky i pohledavkami za zrusenou s. o. CD.

SZDC zajistuje viem dopraveim k vyuziti ZDC ve vefejném zijmu za ufedné
stanovenou cenu v souladu se zékonem ¢. 526/1990 Sb., o cenach. Ptfijmy z thrad této
ceny za pouzivani ZDC vsak nepostatuji na kryti nakladd spojenych s jejim provozem,
udrzbou 1 dal$im rozvojem. Financovani pouzivani zelezni¢ni dopravni cesty ze strany

SZDC je tedy zcela zavislé na statnich dotacich, pfichazejicich jednak pfimo z MD CR
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anebo prostfednictvim SFDI, piipadné jinych dotaci dalSich subjekti. Vedoucim
pracovnikim managementu i provoznim zaméstnancim V takovém piipadé chybi
motivaéni slozka hospodafeni spole¢nosti. Tyto skute¢nosti znamenaji pro SZDC vyraznou
hospodaiskou, ale i existen¢ni nejistotu, ktera se projevuje i pii sjednavani socialniho
smiru ve spole¢nosti. SZDC ma v sou¢asnosti smluvné zabezpedeno financovani pouziti
7elezni¢ni dopravni cesty. Vedeni SZDC, i pies pokles tdchto finanénich prostiedka,
zastava nazor, ze takovy rozsah umozni SZDC zajistovat sluzby v rozsahu obdobném jako
Vv ptredchozich letech.

Ptistup statu k pln¢ funkéni Zelezni¢ni dopravé by mél smétovat k podpofe zminéné
nakladni pfepravy, napf. formou snizeni poplatku za pouziti dopravni infrastruktury, a tim
padem ke zlevnéni ceny takovych pieprav. Tento postup by dal pouzit v osobni piepravé,
jelikoz néktefi dopravcei také zdivodiuji zvySeni ceny jizdného nartistem poplatku za
pouziti dopravni infrastruktury. To by se samoziejm¢ projevilo snizenim takovychto trzeb
u SZDC, jez by mély byt naopak kompenzovany zvysenim statniho piispévku ze statniho
rozpo¢tu. Toto zvySeni by mohlo byt vynahrazeno sniZzenim statnich vydaji na feSeni
problémti spojenych s ndrGstem silnicni dopravy, napt. opravy a rekonstrukce silnic,
a snizenim vydaji na feSeni ekologickych problémd, které narist silnicni dopravy
doprovazeji. Dalsim feSenim je moznost statu zvysit nebo zefektivnit vybér vykonového
zpoplatnéni nékladnich automobili, neboli mytného, coz by se mohlo stait vhodnym
nastrojem dopravni politiky pro pfesun vykonil tranzitni silni€ni nakladni dopravy na
Zelezni¢ni infrastrukturu.

A pravé ekologické hledisko by mélo hrat dilezitou roli v pfistupu statu
k zelezni¢ni dopravé. Dimyslny a propracovany dopravni systém, spolu s podporou
ekologictéjsi Zelezni¢ni dopravy na tkor neekologické silni¢ni dopravy, je feSenim, které
pfinasi vyhody pro stat i jeho ob¢any, a podpofi naptiklad rist pt{jmi z turistického ruchu.
CR by neméla odkladat investici statnich prostiedkti do kvalitni a vykonné Zelezni¢ni
infrastruktury, ktera pfispéla nemalou mérou K podpote jejiho hospodaiského rustu
a cestovniho ruchu. Vrcholnym zdmérem statni dopravni politiky by se méla stat efektivni
a udrzitelnd doprava, jejimz zakladem je dostupna, bezpecna a ekologicky Setrna

zelezni¢ni infrastruktura ve spravé SZDC.
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6 Zaveér

V 1vodu byl popsan historicky vyvoj drazni dopravy se zamétenim na vliv statu
v tomto odvétvi. Zamérem této kapitoly bylo zdiraznéni vyznamu statniho vlivu na
Zeleznici. Na historickych meznicich bylo ukazano, ze Zelezni¢ni doprava nebyla nikdy
v minulosti schopna fungovat bez dota¢ni podpory statu, a Ze tedy neni realné domnivat se,
ze by v soucasnosti mohlo dojit k zasadnimu obratu. Nikde ve svété se nesetkame
s piikladem fungujiciho systému, ve kterém je podnik spravujici zelezni¢ni infrastrukturu
a fidici provoz na ni pro osobni i nakladni dopravu natolik ekonomicky silny a sobéstacny,
aby si vystacil bez finanéni podpory statni spravy. A Ceské republika spolu se svou statni
organizaci SZDC bohuzel neni vyjimkou.

Odvétvi zeleznicni dopravy jako celek se bez statni podpory neobejde. Pokud by se
totiz snazil spravce a provozovatel infrastruktury doséhnout ekonomického zisku, platby za
sluZzby by dosahli takovych castek, které kdyby dopravci promitli do svych tarifii, staly by
se jejich sluzby drahé a nekonkurenceschopné vii¢i ostatnim druhtim dopravy a zanikl by
zajem o n¢. A protoze nejveétsim konkurentem zeleznice je silni¢ni doprava, dostavame se
opét k ekologickému hledisku. Stat ma moznost, pomoci administrativnich
a ekonomickych nastrojl, zatizit pouziti silni¢ni dopravy anebo naopak zvyhodnit dopravu
zelezni¢ni a ulevit tak silni¢ni infrastruktute, zejména dalnicim a silnicim 1. tfidy, a pfispét
tak k presunu ¢asti dalkovych pieprav na zelezni¢ni sit’. Otazkou dopravni politiky statu je
pak, s jakym spoleéenskym efektem a predev§im za jakou cenu, by se mél piipadné
podporovat segment zelezni¢ni dopravy. Neni divod pochybovat, Ze kvalitni, vykonna
a bezpecna Zelezni¢ni infrastruktura by se mohla stat pateti dopravni systému, pficemz
prave jeji kapacitni a ekologicky aspekt by mél zcela jednoznaéné vyznit v jeji prospéch. V
soucasnosti je, zejména vzhledem k t€émto aspektiim, Zelezni¢ni doprava Casto pateti vSech
regionalnich integrovanych dopravnich systému, a to i piesto, ze tvar a hustota jeji sité
zcela nespliuje predstavy ekonomicky a spolecensky vyhodné dopravy. K tomu, aby tyto
pfedstavy Zeleznice splhovala, zejména po dokonceni rekonstrukce a modernizace
tranzitnich koridorti, zavazuje SZDC jeji predmét ¢innosti i jeji priority.

Snahou SZDC, jejimz hlavnim tikolem je sprava infrastruktury a fizeni provozu na
Zelezni¢ni dopravni cesté, spolu s kontrolni c¢innosti a dozorem nad provozovanou
dopravou na jeji siti, je dosdhnout ve spolupraci s piislusnymi aktéry statni spravy,
zejména MD CR a SFDI, vyrovnaného hospodafeni v oblasti pijmt a vydajo a

nezatézovat tak statni rozpocet. Tato snaha je ovem omezena Dopravni politikou CR
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a samotna SZDC na ni nema vé&tsi vliv. Je potieba poukazat, Ze na strané vydaji SZDC
zustava neblahé dédictvi v podobé podudrzované infrastruktury, coz je disledkem piistupu
statu K zelezni¢ni dopravé v minulych obdobich. I pies velkou snahu a nemalé prostiedky
je na mnoha mistech, zejména na regionalnich tratich, poznat mnoho let nedostate¢né
udrzby a minimalni modernizace. Vysledkem je pak stav, kdy se prostiedky uréené na
rozvoj a modernizace, pouzivaji k zachovani samotné provozuschopnosti. S podporou
prostiedki z EU se tento stav dafi pomalym tempem zlepSovat, ale k dosazeni cilem,
kterym by méla byt moderni, dostupnd a bezpetna infrastruktura, bude potieba jeste
nékolik let, protoze tyto nedostatky nelze odstranit v kratkém casovém horizontu. Tyto
souvislosti by si méli uvédomit zejména piedstavitelé statu rozhodujici o alokaci
prostiedki statniho rozpoétu a fidit se vizi Dopravni politiky CR.

Zdroje SZDC jsou i vzhledem k piistupu statu a statni dopravni politice znaéné
omezené, presto musi kazdoroné plné pokryvat vSechny provozni vydaje organizace.
Omezujicim faktorem je pfedevSim nizka vyse pridélené neinvesticni dotace ze strany
SFDI a cenova politika poplatku za pouZiti Zelezniéni dopravni cesty. Hospodateni SZDC
je pod pravidelnym dohledem a podléhd regulérnim kontroldm s Ukolem udrzet
ekonomickou a finan¢ni stabilitu celé organizace. Na urovni vSech organizac¢nich slozek se
uskute¢iuje pe¢liva kontrola s cilem nepiekro¢it naplanované celkové naklady SZDC.
Cilem organizace jako celku je pak efektivni vynalozeni vSech svéfenych prostredki
a snaha o zabezpeceni a provozovani vykonné a spolehlivé Zeleznicni infrastruktury, na

které lze realizovat moderni a bezpecnou osobni 1 ndkladni Zelezni¢ni dopravu.
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Obrazek 1 Mapa s aktualnim priibéhem piipravy VRT v CR
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Obrazek 2 Organizaéni struktura SZDC, s.o.

SZDC, s.o. je zapsana v obchodnim rejstfiku u Méstského soudu v Praze, oddil A, vlozka
48384, IC 70 99 42 34, DIC CZ70994234.
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Obrazek 3 Kategorie drah a jejich provozovatelé
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Obrazek 4 Pocty tratovych koleji, proudové systémy a oznaceni dle jizdniho fadu
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Obrazek 5 Nejvétsi tratové rychlosti
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Obrazek 6 Tranzitni koridory
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Tabulka 8 Seznam dopravcii pisobicich na siti SZDC, s.o0. k 12. 12. 2016

dopravce Rozsah licence
1. Advanced World Transport a.s. O+N
2. ARRIVA MORAVA a.s O+N
3. ARRIVA vlaky s.r.o. O+N
4. AZD Prahas.r.o. N
5. BF Logistics s.r.o. N
6. BULK TRANSSHIPMENT SK, a. s. N
7. CityRail, a.s. O+N
8. CZ Logistics, s.r.0. N
9. Ceské drahy, a.s. O+N
10. CD Cargo, a.s. O+N
11.DBV-ITL,s.r.o. N
12. Die Landerbahn GmbH DLB O+N
13. DRAKEM, s.r.0. N
14. EDIKT a.s. N
15. EUROVIA CS, a.s. N
16. Express Group, a. s. N
17. Elektrizace zeleznic Praha a.s. N
18. EP Cargo a.s. N
19. FIRESTA-Fiser, rekonstrukce, stavby a.s. N
20. GJW Praha spol. sr.0. N
21. GW Train Regio a.s. O+N
22. Hrosi stavby Morava a.s N
23. Chladek & Tintéra, a.s. N
24. Chladek a Tintéra Havlickav Brod, a.s. N
25. Chladek a Tintéra, Pardubice a.s. N
26. IDS InZenyrské a dopravni stavby Olomouc a.s. N
27. IDS CARGO a.s. N
28. INTERPORT spedition, s.r.o. N
29. JARO Ceska Skalice, s.r.0. N
30. Jindfichohradecké mistni drahy, a.s. O+N
31. KK - provoz a opravy lok. s.r.o. N
32. Kladenska dopravni a strojni s.r.0. O+N
33. KZC Doprava, s.r.0. O+N
34. LEO Express a.s. O+N
35. Lokalka Group, spolek O+N
36. LOKO TRANS s.r.o N
37. LOKORAIL, a.s. N
38. LokoTrain s.r.o. N
39. LOKOTRANS SERVIS s.r.0. N
40. LTE Logistik a Transport Czechia s.r.o. N
41. LTE Logistik a Transport Slovakia s.r.o. N
42. MBM rail s. r. 0. O+N
43. METRANS, a.s. N
44, METRANS Rail s.r.o. O+N
45. NOR a.s. N
46. N+N Konstrukce a dopravni stavby Litoméfice, s.r.0. N
47. OHL 78S, ass. N
48. OLOMOUCKA DOPRAVNTI s.r.0. O+N
49. Ostravska dopravni spolecnost, a.s. N
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50.

PEDASTA dopravni stavby,s.r.o.

51.

Petrolsped Slovakia s.r.o.

52.

Pirell s.r.o.

53.

PKP CARGO SPOLKA AKCYJNA

54.

Prva Slovenska zelezni¢na, akciova spolo¢nost’

Z|1Z\1Z2|1Z2|1Z2

55.

Pus s.r.o.

O+N

56.

Rail Cargo Carrier - Czech Republic s.r.o.

57.

Rail system s.r.o.

O+N

58.

Railway Capital a.s.

O+N

59.

Railtrans International, a.s.

pd

60.

RegioJet a.s.

O
+
pzd

61.

REKOP s.r.o.

pd

62.

RETROLOK s.r.o0.,

o
+
pzd

63.

RM LINES, a.s.

64.

RPKM s.r.o.

65.

RTS Rail Transport Service GmbH

66.

RUTR, spol. sr.0.

67.

SANRE, spol. sr.0.

68.

SART-stavby a rekonstrukce a.s.

69.

SD - Kolejova doprava, a.s.

70.

SEZEV-REKO, a.s

71.

SGJW Hradec Kralové spol. s r.0.

Z|\1Z21Z2|1Z2|1Z|1Z2|1Z2|1Z2|Z2

72.

Slezské zemské drahy, o.p.s.

O+N

73.

SLEZSKOMORAVSKA DRAHA a.s.

74.

Slovenska Zelezni¢na dopravna spolo¢nost’, a.s.

75.

Sokolovska uhelnd, pravni nastupce, a.s.

zZ|\Z|2

76.

Sprava zelezni¢ni dopravni cesty, statni organizace

O+N

77.

Stavebni firma CARDA-MULLER s.r.o.

78.

STRABAG Rail a.s.

79.

Subterraas.

80.

TCHAS ZD s.r.o

81.

TOMI-REMONT a.s.

82.

TONCUR s.r.o.

83.

TORAMOS, s.r.0

84.

TRAIL Servis a.s.

Z|\1Z\1Z2\1Z2|1Z2|1Z2|1Z2|2

85.

TrainGo s.r.o.

)

+
Z

86.

Trakce, a.s.

87.

TRAMO RAIL, a.s.

88.

Trat'ova strojni spolecnost, a.s.

89.

TSS Cargo a.s

90.

TSS GRADE, a.s.

91.

UNIPETROL DOPRAVA, s.r.0.

Z|\Z2Z2|1Z2|1Z|Z2

92.

VIALTE s. r. 0.

O+N

93.

VITKOVICE Doprava, a.s.

94.

Vyzkumny Ustav Zelezniéni, a.s.

O+N

95.

ZABABA, s.r.0.

O+N

96.

ZelezniCné stavby, a.s. KoSice

Zdroj: SZDC 2017
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Obrazek 7 Logo SZDC

Sprava Zelezni¢ni dopravni cesty

Zdroj: SZDC 2017
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