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Abstrakt

Diplomova praca porovnava vybrané dopravné politiky Ceskej republiky a Slovenskej
republiky v ramci trhu osobnej zelezni¢nej dopravy. V praci su identifikované
a analyzované Specifické ekonomické aj neekonomické dopady cestovného zadarmo na
Slovensku a zliav na cestovné v Ceskej republike, ktoré st nasledne medzi sebou
porovnané. Dopady obidvoch opatreni si vyhodnocované v kontexte jednotlivych
zelezni¢nych prepravcov, S§tatu a cestujucich, ktorych sa zmeny primarne tykaju.
Analyza a komparacia tychto netradicnych vladnych opatreni je vykonana na zaklade
ukazovatelov a dat z mnozstva rozlicnych verejne dostupnych zdrojov (oficialne
Statistiky, zmluvy, vyrocné spravy, uctovné uzavierky, tarify, vyska poskytnutych dotacii
atd’.).

Abstract

The subject of the diploma’s thesis is the comparison of the particular private rail
transport policies in the Czech Republic and Slovakia. There are specific, both economic
and non-economic impacts of a free fare in Slovakia and slightly different policy of fare
discounts in the Czech Republic, identified and consequently analyzed in the thesis.
Comparative analysis between both policies is conducted right after. All the impacts are
measured and evaluated in the context of particular government budgets, both national
and private railway transporters and different segments of users, who are mostly affected
by the movement. The analysis of these extraordinary government policies is conducted
based on selected publicly available indicators and data from several different sources
(official statistics, agreements, annual reports, tariffs comparison, financial statements,

granted subsidies etc.).

Kruacové slova

liberalizacia, zelezni¢na doprava, cestovné zadarmo v osobnej zelezni¢nej doprave,
zl'avy, dotécie

Key words
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UVOD

Dopravnt politiku mézeme oznacit’ za jeden z hlavnych nastrojov vlady resp. politiky. Je
Siroko diskutovanou politickou témou, nielen na Statnej, ale aj nadnarodnej urovni.
Zelezni¢na doprava takmer kazdej krajiny predstavuje v dne$nom, vyrazne
globalizovanom svete, neodmyslitelni sucast svetovej dopravnej infrastruktary. Hoci
kIaCovu tlohu v ramci interkontinentalnej dopravy tovaru a oséb hraji primarne letecka
alodnd doprava, vo vnutrokontinentalnej doprave zeleznica predstavuje vyznamnu

dopravnti aj obchodnu tepnu. Inak tomu nie je ani v Ceskej republike a na Slovensku.

Osobna preprava vlakom je pohodlnd, rychla, nevytvara problémy s parkovanim vo
velkych mestach a navysSe je ekologicka, co je velmi dolezity faktor, vzhl'adom na
sucasny stav a smerovanie politik vo vyspelych eurdpskych krajinach. Je spravne, ze
vlady jednotlivych S§tatov prijimaju také opatrenia arozhodnutia, ktoré smeruju
k zvyhodneniu, zvySeniu atraktivity a zaujmu o tento spdsob dopravy medzi obyvatel'mi.
Predpoklada sa, ze ¢im je krajina ekonomicky vyspelejSia, tym je aj uroven zeleznicnej

dopravy a vSetkych s flou suvisiacich poskytovanych sluzieb na vyssej urovni.

V mojej praci sa budem venovat komparacii a dopadom vybranych vladnych politik
v ramci trhu osobnej Zelezni¢nej dopravy v Slovenskej a Ceskej republike, a to
zmenam, ktoré boli uvedené do praxe v roku 2014 v Slovenskej republike a v roku 2018
v Ceskej republike. Ako prvé, dovtedy neoverené, bolo prijaté opatrenie vlady Slovenskej
republiky, ktoré umoznilo bezplatné cestovanie vybranym skupinam obyvatel'stva na
tizemi Slovenskej republiky. Nasledne vlada Ceskej republiky v roku 2018 zaviedla 75%
zlavy cestovného pre §tudentov a seniorov na uzemi Ceskej republiky, ktoré boli
in§pirované prave zmenami na slovenskom trhu, ktoré zaviedla druha vlada Robert Fica

dia 17.11.2014.

Vzhl'adom na to, ze v ramci procesu liberalizacie zelezni¢nej dopravy v oboch krajinach
iSlo o uplne nové, praxou neoverené a pomerne radikalne opatrenia, nazory v radoch
odbornej a aj Sirokej neodbornej verejnosti, sa navzajom vyrazne lisia. Za hlavny prinos
a jedinec¢nost prace povazujem komplexné spracovanie a analyzu tejto problematiky
v oboch krajinach, a to hlavne z hl'adiska dopadov tychto politik na jednotlivych statnych
a sukromnych dopravcov, ich hospodarske vysledky, narokov na Statny rozpocet

a v neposlednom rade na skupinu cestujucich.
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Po rozsiahlom procese vyhladavania as$tadiu relevantnych materidlov k tejto

problematike, povazujem tato pracu, co do rozsahu a struktury, za unikatnu.

Ked'Ze ide o veI'mi politicky kontroverznu problematiku, ozna¢ovanu SirSou verejnost'ou
aj za populistickt, a hlbSie spracovanie tejto témy na pozadovanej urovni, hlavne v
Slovenskej republike chyba, povazujem sa za jedného z prvych autorov systematicky sa
zaoberajucich danou problematikou. Zakladnymi vychodiskami mojej prace boli verejne
dostupné data a Statistiky. V pract analyzujem a porovnadvam vybrané ekonomické aj
neekonomické ukazovatele ako tarify, hospodarske vysledky, vysku poskytnutych
dotacii, kvalitu poskytovanych sluzieb, dopravné vykony, obsadenost’ vlakov, grafikony

a podobne, a to z obdobi pred a po zavedeni uvedenych opatreni do praxe.

Pre potreby analyzy dopadov poskytnutej bezplatnej dopravy vybranym
skupindm  obyvatelov v Slovenskej republike a poskytnutych zliav — Studentom
a dochodcom v Ceskej republike z hladiska nakladov, prinosov a celkového Sirsieho
socio- ekonomického dopadu, bolo nutné sa detailne oboznamit s Cinnostami vlady,
jednotlivych ministerstiev, prijimanim rozhodnuti, dopravnou situdciou, ekonomickym
pozadim dopravného trhu, jednotlivymi podnikmi, podmienkami hospodarskej sutaze
a taktiez s ekonomickymi néstrojmi, ktoré st Specifické pre odvetvie osobnej zeleznicnej
dopravy. Analyzou jednotlivych opatreni som dospel k formulécii zaveru
a jednozna¢nému vyjadreniu dopadov jednotlivych politik a ich vzdjomnému porovnaniu

v ramci oboch republik.

Prva kapitola je venovana vymedzeniu zakladnych teoretickych vychodisk a pojmov,
potrebnych pre dalSie pochopenie a konkrétnejSie oboznadmenie sa problematikou

osobnej zelezni¢nej dopravy a jej SirSieho hospodarsko- politického kontextu.

Druhé kapitola je venovana aktualnym dopravnym politikdm jednotlivych krajin, ich
spolonym vychodiskam a dokumentom, ktoré boli prijaté, ¢i uz na europskej alebo
Statnej urovni, konkrétnym vladnym zmenam aich Specifikdm a predstaveniu

jednotlivych aktérov na trhu osobnej zelezni¢nej dopravy.

Hlavnym cielom tretej kapitoly je porovnanie obidvoch opatreni navzajom
z niekolkych hladisk, ktoré st urCujuce pre nasledné vycislenie a porovnanie
jednoznacnych dopadov zavedenych zmien, predovSetkym na Stat, jednotlivé podniky

aich okolie. Analyze dopadov sa osobitne venuje Stvrta kapitola. Tretia a Stvrta kapitola
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spolocne tvoria nosny pilier prace, ktory Citatela komplexne a prehladne informuje
o opatreniach, ktoré sa svojim posobenim dotykaju takmer polovice vSetkych obCanov
obidvoch krajin ana ktoré su ro¢ne z prostriedkov jednotlivych Statnych rozpoctov

vyclenené desiatky milionov eur resp. stovky milionov kortn.
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CIEL, A METODIKA PRACE

Tato kapitola sa venuje predovSetkym vymedzeniu hlavnych a Ciastkovych cielov tejto
diplomovej prace. PodrobnejSie popisuje arozoberd jednotlivé kroky prace v urcite]
nadvéznosti, ¢im sa rozumie hlavne metodika prace, ktora je popisana néasledne za cielmi
tejto zaverecnej prace. V ramci tejto kapitoly je vymedzena Struktira a priestor, v ktorom

sa budem v praci pohybovat od jej uvodu az po zaver.
Hlavné ciele

Hlavnym cielom prace je komparacia dopadov rozhodnutia vlady o zasahu do cenove;j
tvorby cestovného v ramci osobnej Zelezni¢nej dopravy medzi Ceskou republikou
a Slovenskou republikou. Tato komparacia sa uskutocni prostrednictvom
analyzy a porovnania vybranych dopravnych opatreni resp. politik oboch krajin
v kontexte ich  SirSich dopadov, ¢im sa rozumie identifikacia ekonomickych,
neekonomickych, kvantitativnych a kvalitativnych ukazovatelov, a taktiez nakladov
a prinosov zavedenia zliav na cestovné, aich vzajomné porovnanie v ramci osobnej

zelezniénej dopravy medzi Ceskou a Slovenskou republikou.
Ciastotné ciele

Ciasto&né ciele tvoria predovietkym vysledky jednotlivych krokov, ktoré su kIai&ové pre
porovnanie a identifikaciu nakladov a prinosov tychto opatreni nielen pre jednotlivych
prepravcov a cestujucich, ale taktiez pre ekonomiku daného Statu. Ked'ze obidve
opatrenia  predstavuju  signifikantné zasahy do fungovania trhu osobnej
zelezni¢nej dopravy, bude dolezité vykonat detailnt analyzu sic¢asného stavu, ktora bude
zalozend na vybranych ekonomickych aj neekonomickych ukazovateloch ako
grafikony, tarify, hospodarske vysledky, vyska poskytnutych dotacii, kvalita

poskytovanych sluzieb, dopravné vykony, obsadenost’ vlakov a podobne.
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Postup spracovania prace

Diplomova praca je rozdelena do Styroch hlavnych Casti. V ramci prvej Casti sa venujem
teoretickym vychodiskam z oblasti makroekonomie, hospodarskej politiky a ekondmie
zelezni¢nej dopravy. Teoreticka Cast’ sa nachadza v prvej kapitole a obsahuje nevyhnutné
poznatky potrebné k pochopeniu a nasledne moznému, koherentnému vypracovaniu tejto
prace. Pre dosiahnutie hlavného ciel'a je potrebné sa zaoberat makroekonomickym
pohl'adom na jednotlivé politiky a narastajucim tlakom EU na vychodiskové dopravné
politiky danych Statov s cielom Coraz vacSej liberalizacie trhu s ohl'adom na socialne

aspekty.

Nasledne, v ramci druhej kapitoly, je nevyhnutny podrobny rozbor sti¢asnej dopravnej
situacie, zmien vybranych politik vlady, hospodarskej sutaze a podmienok na trhu po
zavedeni diskutovanych zmien v oboch krajinach. Na tento rozbor plynulo nadvizuje
kapitola tretia, ktora dané opatrenia diskutuje, uvadza ich vzajomné pre a proti a hlavne
porovnava realizaciu a zavedenie danych opatreni do praxe v ramci obidvoch vybranych
krajin.

Kedze sme na Fakulte podnikatel'skej, v neposlednom rade, a teda predovsetkym treba
mysliet na dopady tychto opatreni vzhl'adom na jednotlivych zelezni¢nych dopravcov
resp. podniky, ktoré si tymito zmenami najviac ovplyvnené a zasahované, Comu sa
venuje posledna kapitola. Analyticka Cast, komparacia a vycislenie jednotlivych dopadov
na podniky, Statny rozpocet a cestujucich vedie priamo k naplneniu hlavného ciel'a a

taktiez k vyvodeniu prinosu a zaveru tejto prace.
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1 TEORETICKE VYCHODISKA

V teoretické Casti je najprv objasneny vyznam zakladnych pojmov a principov z oblasti
makroekonomickej analyzy a taktiez hospodarskej politiky, ktorej sucastou je aj mnou
rozoberana dopravna politika resp. ekonémia dopravy. Dalej je popisana hospodarska
politika, jej teoretické a praktické discipliny, nosiCe a nastroje. V druhej Casti kapitoly sa
zameriavam predovSetkym na teoretické vychodiskd dopravnej a sutaznej politiky

v ramci osobnej zelezni¢nej dopravy.
1.1 Makroekonomicky pohlad

Ked’ si po uspeSnom ukonceni §koly za¢nt absolventi hl'adat’ pracu, bude ich budicnost
do znac¢nej miery zavisiet od prevazujucich ekonomickych podmienok. V niektorych
rokoch firmy svoju vyrobu produktov a sluzieb zvyS§uju, celkova zamestnanost’ rastie a je
l'ahsie si ngjst’ pracu. V opacnych, menej ekonomicky uspesnych, obdobiach firmy svoju
produkciu obmedzuju, zamestnanost klesa a najst’ si pocas takéhoto obdobia pracu moze
trvat’ dlhsi ¢as. Z mdjho pohl'adu si snad’ kazdy absolvent praje vstupit na trh prace radse;

v obdobi vSeobecnej expanzie, ako v dobe poklesu ekonomickej vykonnosti.

Meédia nas na pravidelnej baze informuji o hospodarskych podmienkach, ktoré
kazdodenne ovplyviiuju nielen zivoty jednotlivcov, ale rovnako aj podniky a celé §taty.
Informacie st nam vo vacsine pripadov predkladané vo forme jednotlivych statistik, ako
napriklad zmena HDP, zmena rastu priemernych cien (inflacia), percento l'udi, ktory
nemaju pracu (nezamestnanost’), celkové vydaje v maloobchode (maloobchodny obrat)
alebo nerovnovéhu v medzinarodnom obchode medzi USA a ostatnymi krajinami EU
(obchodny deficit). VSetkym tieto Statistiky sa oznacuji suhrnnym pojmom ako
makroekonomické ukazovatele a skor ako o chovani celej firmy alebo domacnosti,

vypovedaju o ekonomike ako celku (Mankiw, 2009).

Makroekondmia skima ekonomiku ako celok a jej primarnym cielom je vysvetlenie
roznych ekonomickych zmien, ktoré v uritych obdobiach vyrazne ovplyviiuji mnoho
domaécnosti, firiem a §tatov. Pretoze sa d4 na ekonomiku pozerat’ ako na suhrn mnohych
firiem a domacnosti na mnohych trhoch, je makroekonémia velmi uzko spéita
s mikroekondmiou. Z tohto dovodu su zakladné nastroje ponuky a dopytu ustredné ako

pre mikroekonomicku, tak aj pre makroekonomicku analyzu. Makroekonomia ako taka
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poskytuje zaklad pre realizaciu hospodarskej politiky Statu, a to jednak fiskalnej politiky,
tak aj monetarnej alebo zahrani¢noobchodnej politiky. Existuje niekol’ko prudov resp.
kol v ramci makroekonomickej tedrie, ktoré vysvetluju principy a pri€iny niektorych
ekonomickych javov roznymi spdsobmi. VSeobecne vsSak plati, ze kazda
makroekonomicka tedrie ma svoje zaklady v mikroekondémii. Medzi hlavné
a z historického hladiska vyznamné makroekonomické Skoly
patria keynesianstvo, monetarizmus, nova klasicka Skola ekondmie, neokeynesianska

Skola ekondmie a d’alSie. (Holman, 2011).

EKOMNOMIE

. .

MIKROEKOMOMIE MAKROEKOMNOMIE

: : . Kaolik zboii se vyrabi v souhrmu celé
Kolik firma vyrobi zhedi? ekonamiky?
Za jokou cenu bude firma své zbofi Jokd bude primérna cenovd
prodaveat? hlading v ekanomice
Kolik fosu bude domdonost vEnowal Kalik bude v ekonamice
praci a kolik volnemu éasu? nezoméstnanych?
- . Kolik zhodi se do ekonomiky doveze
Kalik zbail si domdenost keupl? a kolik z ni vyveze?

Obrizok 1: Mikroekonémia a makroekonémia
(Zdroj: Pavelka, 2006, s. 7)
Zakladom trhového mechanizmu je trh, na ktorom miliony anonymnych vyrobcov
a spotrebitelov ponukaju vyrobené statky a uspokojuju svoju spotrebu prostrednictvom
nakupu. Kazdy z ucastnikov trhu sa predovsetkym snazi maximalizovat svoj uzitok, a to
plati rovnako pre vyrobcov aaj spotrebitelov. Pri dosiahnuti podmienok dokonalej
konkurencie by mala byt dosiahnutda maximalna mozna vykonnost' ekonomiky, avSak
v podmienkach reédlnej ekonomiky, rada faktorov brani dosiahnutiu tohto teoretického

idedlu. Je to napriklad existencia monopolov, vplyvy roznych externalit a taktiez
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nemoznost dosiahnutia symetrickych informacii pre vietky trzné subjekty. Daldim
nezanedbatelnym avel'mi vyraznym vplyvom je Cinnost arola Statu v ekonomike

(Slany, Zak, 2006).

Makroekondmia ma svoj nezastupitelny vyznam hlavne ako vychodisko pre tvorcov
hospodarskej politiky a tym padom aj pre celi spolocnost. Makroekondémia podava
tvorcom hospodarskej politiky navody, akym sposobom sa vyhnut vysokej miere
inflacie, ako zabranit pripadnej ekonomickej recesii, ako odstranit’ resp. znizit' vysoku
nezamestnanost’ v krajine, akymi opatreniami mozu podporit’ ekonomicky rast a s tymto
vSetkym vel'mi uzko suvisi celkovy blahobyt spolo¢nosti. Makroekondmia vSak ma
vel'ky vyznam aj pre sukromny resp. firemny sektor, pre podnikatel'ov, ale rovnako aj pre
bezného spotrebitela. Vladne opatrenia a zasahy v oblasti makroekonomie (napr.
zvySenie vladnych nakupov statkov a sluzieb za ucelom odstranenia nezamestnanosti)
bude mat’ dopady na odbyt firiem. Zmena urokovych sadzieb centralnou bankou ma
zasadné dopady na investi¢nu aktivitu podnikov v rdmci rozhodovania o usporach (a tim

aj o spotrebe) spotrebitel'ov atd’. (Pavelka, 2006).
1.2 Hospodarska politika

Definicii pojmu hospodarska politika je cela rada. V tejto podkapitole sa snazim
vychadzat' z toho, Co tieto roznorodé definicie a pristupy maju spolo¢né. Spravidla sa
uvadza (napr. Slany, Zak, 2006, s. 3) Ze hospodarska politika je v obecnom ponimani
pristup daného Statu k ekonomike svojej krajiny. Ide o Cinnost, pri ktorej nositelia
hospodarskej politiky, ktorych méze byt hned’ niekol’ko, ale prevazne je to vlada krajiny,
pouzivaju urcité nastroje a zverené¢ pravomoci k tomu, aby ovplyvnili ekonomicky
a socialny vyvoj (ekonomiku ako celok alebo len jej Cast), priCom sa snazia dosiahnut

urcitych ekonomickych (v SirSich suvislostiach aj celospolocenskych) ciel'ov.

Vlada napriklad zostavuje §tatny rozpocet, zavadza alebo naopak rusi niektoré dane,
vytvaraa riadi opatrenia, ktoré maju stimulovat’ export alebo rozvoj sikromného sektora
avela dalSich opatreni. Tieto opatrenia byvaju povicSine sucastou ekonomického

programu vlady.

Samotny pojem hospodarska politika v sebe zahffia, na prvy pohlad, dve samostatné

oblasti: hospodarstvo (ekonomiku) a politiku. Z historického hladiska je
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preukazatelné, ze medzi nimi existuje Uzka vzajomna suvislost. Vo vela pripadoch je

viac ako mozné , ze v kratkodobom horizonte moézu v ramci niektorych oblasti

prevazovat’ opatrenia, ktoré su motivované zvelkej Casti politicky. Z dlhodobého
pohl'adu vSak dochadza k vyrovnaniu pomerov véah jednotlivych opatreni. Pokial’ tomu
tak v dlhodobom horizonte nie je a dochadza k prevahe jedného druhu opatrenia na tkor
druhého (predovSetkym prevaha politickych opatreni), dochadza v spoloCnosti

k stagnacii resp. spatnému posunu.

Na tomto mieste by som si dovolil citovat sucasného predsedu Europskej komisie Jean -
Claude Junckera, ktory sa ohladom ekonomickych reforiem a opatreni v ramci eurozony
vyjadril nasledujucim sposobom: ,, We all know what to do, we just don’t know how to get
re-elected after we’ve done it.”’(Eurdpska komisia, 2007). Inymi slovami, politici
Castokrat vedia aké ekonomické opatrenia resp. reformy by mali prijimat’ a presadzovat’,
avSak vo vicsine pripadov sa jedna o nepopularne opatrenia, ktoré znizuju ich popularitu
a preferencie, takze sa im brania a robia nevyhnutné kompromisy, ¢o v dlhodobom ramci

vedie ku vSeobecnej stagnacii.

Postupom casu, tak ako kazda ind spolocCenska Cinnost, ci oblast, si aj hospodarska
politika vybudovala vlastnu teoretickil zékladiiu. Teodria hospodarskej politiky je stale
pomerne mladou disciplinou, ked’ze sa konStituovala az prostrednictvom ekonomickej
Specializacie po 2. svetovej vojne. Tedria hospodarskej politiky vychadza z ekonomicke;j
teorie — predovSetkym z makroekonomickej. Prebera vSak taktiez mnoho poznatkov
z oblasti politologie, politiky, prava a verejnej spravy. Tato skuto¢nost’ dokazuje, ze
hospodarska politika je vedou na hranici medzi ekondémiou a politologiou, kedze
z ekonomického hladiska skiima moznosti realizacie jednotlivych ekonomickych
subjektov (firmy, domacnosti a jednotlivci) a z hl'adiska politologického formuje a utvara

komplexny, uceleny hospodarsko-politicky systém (Zak a kol., 1999).

Podmienky, za ktorych sa rozvijala teoria hospodarskej politiky , ovplyvnili vznik jej
dvoch hlavnych pradov. Obecne to (podla Z. Sulca,, 1993, s. 34) su:

e anglo-americky prud, ktory chape hospodarsku politiku predovSetkym ako
kratkodobt konjunkturalnu politiku; hlavnym predstavitel'om bol J. M. Keynes.

Za hlavné ciele povazuje stabilitu cien, meny, plni zamestnanost a d’al§ie atributy

ekonomickej rovnovahy a rovnako aj nastroje (hlavne monetarne a fiskalne opatrenia).
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Neskor sa avSak aj pri tomto prude stretavame s doplnenim kratkodobého pohladu

o dlhodoby a to prostrednictvom rieSenia problému ekonomického rastu.

e kontinentalny prud, ktory chape hospodarsku politiku ako systémovotvorna
¢innost’ §tatu. Za hlavné postavy tohto prudu su povazovani Walter Eucken

a Ludwig Erhard.

o Za hlavné ciele povazuje vytvorenie takého mechanizmu fungovania
ekonomiky, ktory vyzaduje minimalne priame zasahy $tatu do bezného
chodu ekonomiky a tomu zodpoveda aj povaha jednotlivych nastrojov,
ktoré presadzuje, pricom doraz je kladeny na tie prvky, ktoré maji obecnu

a nie selektivnu, ¢asovo obmedzent platnost’ (Sulc, 1993).

Nosnym problémom hospodarskej politiky je analyza hospodarskopolitickej Cinnosti,
teda vysvetlenie a vyskum javov v ramci praktickej hospodarskej politiky a taktiez
optimalne urCenie avymedzenie zékladnych hospodarskopolitickych in§trumentov,
nosicov a cielov. Na rozdiel od teoretickej hospodarskej politiky, prakticka nesie so
sebou plnu politicka zodpovednost za jednotlivé vykonané opatrenia a preto musi mat
nevyhnutne na zreteli a brat' do Gvahy sucasnu politicka, socialnu, ale rovnako aj
medzinarodnu situdciu. Prakticka hospodarska politika je teda determinovana ako
politicko-ekonomickym vyvojom prostredia, tak aj dostupnymi ekonomickymi tedriami

(Klikova, Kotlan a kol., 2012).
Podl'a Slaného a Zaka (2006) hospodarska politika v sebe zahria dve kI'i¢ové oblasti:

e makroekonomicku hospodarsku politiku

e mikroekonomicku hospodarsku politiku

Makroekonomicka hospodarska politika ma svoje miesto prevazne v oblasti
makroekonomickej rovnovahy a efektivnosti vyuzitia dostupnych zdrojov a popripade
rastu (v zavislosti od predstavenia a realizacie vladneho programu). Prevazne sa jedna
o politiky, ktoré zabezpecuju zakladné ekonomické potreby a ciele spolo¢nosti, ktoré
byvaju vyjadrené spravidla magickym §tvoruholnikom, ¢im sa rozumie ekonomicky rast,
miera nezamestnanosti, saldo platobnej bilancie a inflacia. Ked'ze sa vSetky tieto faktory

podielaju na zachovani relativnej stability ekonomiky, makroekonomickej hosp. politike
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sa niekedy hovori aj politika stabiliza¢na. V ramci makroekonomickej hosp. politiky

rozli§ujeme niekol’ko zakladnych druhov politiky:

e rozpoctovu ( fiskalnu)
e menovu (monetarnu)
e dochodkovu resp. prijmovu

e vonkajSiu hosp. politiku (medzinarodnt)

Mikroekonomicka hospodarska politika je zamerand hlavne na zvySovanie
efektivnosti v ramci alokacie vzacnych zdrojov v ramci spolo¢nosti. Z hladiska

mikroekonomického rozliSujeme hosp. politiku:
ochrany hospodarskej sit'aze (sut'aznua resp. anti-monopolnu politiku)

e socialnu
e dochodkovu
e Strukturalnu

e politiku zameranu na verejny sektor (Horejsi, 1999).

Za jedno z d’alSich hladisk pri deleni ardznych definiciach hospodarskej politiky
mozeme povazovat delenie podla jednotlivych nastrojov, ktoré su vyuzivané vladou pri
dosahovani praktickych cielov danej politiky. Aj v tomto pripade plati, ze existuju urcité

nazorové odlisnosti, ale zjednodusene budeme hovorit’ o politikach:

e systémovotvornych, ktorymi je tvorené hospodarske usporiadanie Statu a su nimi
uvedené hlavné nastroje fungovania ekonomického mechanizmu ako celku. Na
zaklade tychto prvkov rozli§ujeme dva zakladné typy fungovania ekonomiky a to:

o organizacne usporiadanu ekonomiku (centralne planovanu)
o trznu

e regulativnych, ktoré poméhaju udrzovat fungujuci systém. Tymito politikami

rozumieme pouzivanie nastrojov, ktorymi moze Stat ako nositel' hosp. politiky

posobit’ na chovanie réznych ekonomickych subjektov (Slany, Zak, 2006).

Regulativne prvky hospodarskej politiky su na systémovotvornych zavislé a taktiez sa

z velkej Casti navzajom v ramci svojej pdsobnosti vylucuju.
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1.2.1 InStitucionalne prostredie hospodarskej politiky

Podl'a Klikovej aKotlana (2012), nie je hospodarska politika v ziadnom pripade
realizovana v prostredi experimentadlneho , vzduchoprazdna®, ale vzdy v ramci
podmienok, ktoré su pritomné v danej krajine. Krajiny sa jedna od druhej liSia a preto sa

prirodzene budu lisit’ aj jednotlivé politiky a zvolené opatrenia.

Tieto odlisnosti su sposobené nielen historickymi faktormi, ale taktiez tradiciami,
kultarou, zvyklostami, socialnym citenim, konvenciami a mnohymi d’al§imi faktormi.
Mimo tychto faktorov budu hospodarsku politiku v krajinach ovplyviiovat' aj rozne
sustavy inStitucii a podmienky v ramci ktorych realizuji svoju agendu. Sustavu

institucionalnych podmienok tvori predovsetkym:

e typ usporiadania ekonomiky (hospodarsky systém)

e politicky systém ( strany, inStiticie a politické sily)

e byrokracia

e zaujmové socialne skupiny (Studenti, dochodcovia, zeny)

e nadnarodné a medzinarodné organizacie
Kvalite a vyznamu inStitucionalnych faktorov v ramci hosp. politiky krajin je venovana
stale vyraznejSia vaha, kedze su nimi vysvetlované dlhodobé rozdiely v tempe

ekonomického rastu jednotlivych ekonomik ( Klikovéa, Kotlan, 2012).
Hospodarsky systém

Miliony anonymnych a navzajom sa nepoznajucich ekonomickych subjektov, ktoré st
vSak medzi sebou rdzne previazané, tvoria hospodarsky systém danej ekonomiky. Ak sa
na tento systém pozerame z hl'adiska koordinacie jednotlivych subjektov, mdzeme

hovorit o koordinacnom mechanizme, ktory sa teoreticky rozdel'uje na tri subsystémy:

e dedic¢ny, napriklad kastovy systém v Indii, kde kazd4 kasta ma jasne vymedzené
a formulované pravidla, ktoré jedinca nutia prijat urcity spdsob osobné a rovnako
aj pracovného zivota

e trzne cenovy, ktorého podstatou je znama vzajomna kauzalita medzi dopytom-
cenou-ponukou, pricom rast dopytu po ur¢itom produkte vyvolava rast jeho ceny,
¢o vyrobcovi prinadSa dodato¢ny zisk. Tento zisk nasledne prildka novych
vyrobcov, dochadza k rastu ponuky, o z dlhodobého hl'adiska vedie k poklesu

ceny. Tento decentralizovany proces prebieha az kym nie je dosiahnuté
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equilibrium. Viacsina ekondmov povazuje tento proces vedie k optimalnej
alokacii vzacnych zdrojov, k maximalnej hospodarnosti a stupiiu uspokojenia
potrieb.

e organizacne prikazovy, je zalozeny na existencii organizacii, do ktorych
jednotlivé subjekty dobrovolne vstupuju za uUCelom dosiahnutia konkrétne
vymedzeného ciela. Zakladnym typom vzt'ahu, v takto ponimanej organizacii, je
autorita. Vedoma a sustavna koordinacia naslednosti jednotlivych krokov viedla
az k centralne planovanym ekonomikam (Klikova, Kotlan, 2012).

Politicky systém

Spolu s hospodarskym a duchovnym systémom tvori politicky systém spolocnost. Jeho
zakladnymi znakmi st relativna samostatnost, zvrchovanost a podmienenost
spolocenskym prostredim. Prvky politického systému su tvorené institiciami a Statnymi
organmi, zaujmovymi skupina, politickymi stranami a jednotlivcami. VSetky tieto
kategorie sa podiel’aju na politickom systéme a svojim pricinenim usiluju o politickii moc
a snazia sa ju dosiahnut’ prostrednictvom volieb. Najpodstatnejsim znakom politickych
stran na rozdiel od zdujmovych skupin je podla P. Fialu usilovanie sa o politicki moc
prostrednictvom demokratickych volieb. V zasade je mozné delit’ politické systémy na
demokratické a nedemokratické. Multistranicke demokratické systémy mozu mat

niekol'’ko podob:

e dvojstranicke systémy- VB, USA, Novy Zéland
e systém umierneného pluralizmu- Taliansko, SRN
e systém polarizovaného pluralizmu- CR, SR

e systém atomizovany (Fiala, 1999).

Byrokracia

Parlament a vlada prijimaju hospodarsko-politické rozhodnutia, ktoré vytvaraja vykonny
aparat, ktorého ulohou je do praxe zavadzat' prijaté rozhodnutia. S tymto aparatom sa
stretneme vo vSetkych vacsich organizaciach, pre ktoré je typicka hierarchicka Struktura,
ktort ovladaju do zna¢nej miery prikazy zhora. Tento aparat sa postupom Casu moze tzv.
osamostatnit’ a stava sa byrokratickym, ¢o znamena, ze do urcitej miery h4ji svoje vlastné
zaujmy, bez reSpektovania individualnych potrieb tych, pre ktorych ma svoje sluzby

vykonéavat. Rovnako nemusi niest’ naklady svojich rozhodnuti a v dlhodobom ramci
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moze dochadzat’ az k chovaniu, ktoré literatura nazyva ,, vyhl'adavanim renty* (Klikova,

Kotlan, 2012).
Zaujmové skupiny

Z hl'adiska hospodarskej politiky mdzu vyznamné jednania prebiehat’ aj mimo parlament,
¢i vladu. PredovSetkym sa jednd ordozne zaujmové skupiny typu odborov,
zamestnaneckych zvdzov alebo roznych socidlnych skupin spolo¢nosti. Tieto skupiny
nasledne sleduju svoj vlastny ciel’ a to spdsobmi, ktorymi sa snazia hospodarsko-politické
rozhodnutia ovplyvnit bud’ priamo napriklad prostrednictvom lobbingu alebo nepriamo,
ze vytvaraju podmienky, aby ich zdujmy neboli ovplyviiované akymkol'vek negativnym
sposobom. Obecne sa da povedat, ze Cim viac sa urcitej skupine dari ovplyviiovat
jednotlivé hospodarsko-politické rozhodnutia, tym viac sa komplexné opatrenia vzd'al'uju

od svojho povodného ciela (Klikova, Kotlan, 2012).
Nadnarodné a medzinarodné organizacie

V ramci procesu formovania hospodarskeho prostredia asystému musi krajina
reS§pektovat zavdzky a povinnosti, ktoré vyplyvaja zjej ¢Clenstva v rdoznych
medzinarodnych zoskupeniach. Moze sa jednat’ o participaciu krajiny na medzinarodnom
obchode ajej zapojenie sa do roznych medzinarodnych organizacii, ktorych pravidla
musi reSpektovat’. Ako priklad st uvadzané Svetova banka, Medzinarodny menovy fond,
OSN, UNESCO a vel'a dalsich, ktoré moézu za urcitych okolnosti zadsadnym spdsobom
obmedzovat manévrovacie schopnosti jednotlivych krajin pri  zdokonalovani

hospodarsko-politického systému.

1.2.2 Ciele hospodarskej politiky

Obecné ciele mdézeme povazovat za urCitu formu normy, resp. chceného stavu, ku
ktorym sa pomocou roéznych procesov snazime prepracovat. Spolocnost’ sa sklada
z jednotlivcov a kazdy z nich ma svoje individualne zaujmy a rovnako tomu je aj v ramci
hospodarsko-politickych ciel'ov, pricom rézne skupiny sleduju svoje vlastné preferencie
a zaujmy. Ak sa jedna o proces zaviSeny dohodou na celospoloCenskej urovni, mézeme
hovorit o spoloCenskom konsenze, ktory je priznacny pre demokraticki spolo¢nost’.
Medzi obecné ciele mdzeme radit napr. spravodlivost’, istotu, pokrok, bezpecnost

a blahobyt, pri¢om kazdy z nich ma aj svoj ekonomicky zaklad.
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V ramci tradiénych demokratickych §tatov ,medzi tradi¢né ciele hospodarskej politiky,
ktoré sa liSia §tat od Statu, podla casového obdobia azlozenia vlady, patria

predovsetkym ciele dva:

e hospodarsky rast

e hospodarska rovnovaha, stabilita
Hospodarsky rast vyjadruje hospodarsky resp. ekonomicky vzostup potencialu danej
krajiny, vacS§inou je popisovany pomocou tempa rastu HDP v percentach, pripadne
v prepocte na 1 obyvatel'a ( HDP/pocet obyvatelov danej krajiny). V ramci formulacie
ciel'a sa to podl'a Slaného a Zaka (1999) prejavuje ako ,,zrychlenie rastu, ,,optimalny rast*
avSak takato formulacia méa svoje medzery, ked’ ze neobsahuje konkrétnu mieru rastu, ale
jedna sa len o dlhodoby trend. Vo vSeobecnosti sa jedna, ¢o mozno o najvyssiu mieru

hosp. rastu s ohl'adom na ciele hospodarskej politiky.
Hospodarska rovnovaha predstavuje svoje ciele predovsetkym v troch oblastiach:

e rovnovaha na trhu prace- miera nezamestnanosti
e rovnovaha cien a stabilita meny — inflacia

e rovnovaha vo vonkaj$ich ekon. vzt'ahoch — platobna bilancia (Mankiw, 2009).

Takto orientovand hospodarska politika si kladie za hlavny ciel' zamedzit' pripadnym
makroekonomickym otrasom alebo zmiernit ich frekvenciu a zaroven hibku. Takto
orientovana politika vychadza z predpokladu, ze ekonomické veliCiny aich vyvoj
neprebieha linearne, ale cyklicky. Sucasna stabilizacna politika preferuje opatrenia, ktoré
maju strednodoby ramec a si zamerané na ,,neutralizaciu“ tychto cyklickych vykyvov.
Vicsinou sa jedna o oscilaciu premennych okolo urcitej stabilnej hodnoty alebo
o trendové zmeny veli¢in. Medzi najobvyklejSie makroekonomické oscilacie patria
vykyvy skutoéného HDP okolo potencialneho produktu. Dolezita je taktiez interpretacia
priciny cyklickych vykyvov, ktorych tedrie si vel'mi nejednotné, avsak daja sa rozdelit
do pribliznych kritérii:

e ¢iide o jedno razovy, ndhodny alebo stustavny impulz vykyvu

e od koho impulz vychadza

e (i sajedna o faktory endogénne alebo exogénne

e & sa prejavia na strane dopytu alebo ponuky (Slany, Zak, 1999).
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1.2.3 Nositelia hospodarskej politiky

Hospodarska politika je zalezitostou profesionalnych a Specializovanych institucii.
NositeI'mi oznaCujeme tie subjekty, ktoré sa podielaju na procese formulacie hosp.
politiky, na jej realizacii a naslednej kontrole. Z historického hl'adiska sa v ramci trznej
ekonomiky sformoval urcity subor institucii, ktoré plnia rozne ciele hospodarskej politiky
a zaroven su jej nositelmi. Ich zékladnym znakom je legitimita a kompetentnost’ vo
vymedzenej sfére, sc¢im dalej savisi problém ich vymedzenia medzi mocou
zakonodarnou a vykonnou, medzi roznymi spravnymi aroviiami §tatu a medzi d’alSimi
organmi S§tatnej spravy ainymi nositelmi hospodarskej politiky. Subor institacii

podiel'ajucich sa na tvorbe a realizacii mézeme rozdelit na tri skupiny:

e (decizna sféra
e vplyvova sféra

e nadnarodné organizacie ( Zak, 2000).

Podla Zaka (2000) do prvej skupiny mozeme zaradit’ najvyssi subjekt tj. $tat vo svojej
fragmentovanej podobe rozlozeny na jednotlivé zlozky Statnej spravy a moci. Jedna sa
o skupinu, ktorej vyluénd kompetencia je prijimat rozhodnutia a prostrednictvom
zakonov ich nielen prijimat, ale aj realizovat. Hlavnymi inStiticiami st parlament, vlada,
ktora formuluje a kvantifikuje hospodarsko- politické ciele a taktiez d’alSie institucie

napr. centralna banka, sudne, vyskumné, expertné a poradenské instittcie.

Do druhej skupiny patria nositelia resp. subjekty ¢inné v hospodarskej politike, tvoria
tzv. inStitacie proti vaznych sil. Patria sem vel'ké podniky, politické strany a odbory,
média a rozne lobby. Tieto organizécie sice nepatria medzi formalnych nositelov, ale
svojim vplyvom a celospolocenskym postavenim realnu tvorbu a vykon hospodarske;
politiky ovplyviiuju. Nemdzme vynechat’ ani socialnych partnerov, ktori v ramci slobody
tarifnej autonomie jednaju so Statom predovSetkym o mzdovej a socialnej politike

a predkladaju vlade svoje poziadavky.

V ramci poslednej skupiny su uvadzané predovsSetkym nadnarodné organizacie, ktoré
hraju zvlast aktualnu rolu v Casoch coraz viacSej medzinarodnej ekonomickej

prepojenosti a integracie. Obecne plati, ze ¢im je miera integracie vacsia, tym su spravidla
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viac obmedzované autondémne narodné hospodarskej politiky, ktoré musia zavdzne

re§pektovat’ rozhodnutia nadnarodnych organov ( napr. EU) (Zak, 2000).

1.2.4 Nastroje hospodarskej politiky

Podla Kasana a Zaka (1991) pod prostriedkami resp. nastrojmi hospodarskej politiky
modzeme rozumiet rozne ekonomicky relevantné veliciny, ktoré mozu nositelia politiky
menit resp. urCovat’ a posobit tak na vymedzené cielové premenné. Zakladnym kritériom
pri Cleneni nastrojov je skutoCnost, ako dany prostriedok posobi na vztahy medzi

ucastnikmi trhu. Podl'a tohto rozdel'ujeme nastroje na:

e systémové (kvalitativne)

e nastroje beznej hospodarskej politiky (kvantitativne)

Kvalitativne nastroje upravuju pravidla chovania pre nositelov rozhodovania
(ekonomické subjekty), ktoré menia systémové prvky asposob koordinacie
ekonomickych aktivit. Patri sem napr. cenova reguldcia vs cenova liberalizacia,
liberalizacia zahrani¢ného obchodu vs izolacionizmus a podobné. Vo v§eobecnosti mézu
mat’ formu doporuceni alebo donucovacich pravnych noriem. Jedna sa o pravidla, ktoré

maju povacsine neobmedzenu Casovu platnost’ (zakony).

Kvantitativne nastroje nemenia organizaciu ekonomického systému, menia iba
kvantitativne data, ktoré su zdkladom pre rozhodovanie ekonomickych subjektov ( napr.

zmena urokovej sadzby, dafiového zatazenia a iné).

Racionalna hospodarska politika sa vzdy pyta, aka kombinacia nastrojov zaisti dostatocnt
realizaciu celého suboru vopred vymedzenych, prevazne tradicnych, cielov. Je teda nutné
vzdy analyzovat jednotlivé varianty a kombinacie cielov, aby ucinok jednotlivych
nastrojov bol z hladiska systémovej konformity ziaduci. Z tohto hladiska sa sledujem
najmé, Ci intenzita a Usilie pouzitych nastrojov pouzitych k naplneniu jedného ciela
neznizuje moznosti dosiahnutia ciel'ainého. Preto je dolezité detailne sledovat’ posobenie
jednotlivych nastrojov a pripadne prijimat opatrenia ktoré zabezpecenia vhodnost,

GiGelnost, racionalitu a vplyv uréitého konkrétneho nastroja (Kasan, Zak, 1991).
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1.3 Zelezni¢na doprava a politika hospodarskej siat'aze

1.3.1 Histéria Zelezni¢nej dopravy v EU

Zelezniéna doprava sa da povazovat za fenomenalne dieta priemyselnej revolicie
a taktiez sa stala jej symbolom, ked’ze prevzala velku Cast’ prepravy nielen osdb ale
taktiez produktov a materidlov. Bez Zzelezni¢nej dopravy prestal byt myslitelny
hospodarsky rast, zeleznica umoznila na prelome 19. a 20. storofia vyrazny narast
mobility obyvatel'stva a tym sa stala katalyzatorom trhu pracovnych sil v ramci
rozvijajuceho sa priemyslu. Systém Zelezni¢nej dopravy bol rovnako uritym jadrom
vojenskej logistiky, ¢im sa stal neodmyslitelnou sucastou obrannych a taktiez
invazivnych vojenskych stratégii — so vSetkym pozitivhym aj negativnym, ¢o podobné
situacie prinasaju. S rastom hospodarskeho a strategického vyznamu zeleznice taktiez
rastol aj zaujem Statu na kontrole, riadeni a rovnako aj vlastneni tohto odvetvia (Button,

2010).

Zeleznice presli po druhej svetovej vojne velmi problematickym vyvojom. Bol na ne
vyvijany silny konkurencny tlak zo strany osobnej, cestnej a leteckej dopravy, zelezni¢né
podniky sa dostavali do vyraznych financnych strat a boli vo vel'kej miere odk4dzané na
verejné dotacie. Aj napriek vyraznym dotaciam a financnej podpory zelezni¢nej dopravy
od statov vsak jej podiel oproti ostatnym dopravnym modom klesal. Europsky zelezniény
trh bol na konci 80. rokov prirodzene fragmentovany na jednotlivé narodné trhy, ktoré
boli do zna¢nej miery ovladané nepruznymi a byrokraticky riadenymi Statnymi
monopolmi. Medzicasom avSak ostatné mody dopravy narazili na limity svojho rozvoja:
bezpecnost’, kapacitu cestnej infrastruktiry a neunosnu ekologicku zataz. Tym sa pre
zeleznicni dopravu otvorila nova vyzva, ktori vSak v 21. storo¢i nemoézu vyuzit
skostnatené Statne molochy zéavislé na dotaciach, ale znovu ozivené dynamické
a podnikavé spolo¢nosti na liberalizovanom a vnutorne konkurenénom trhu dopravnych
sluzieb. Takto sa zeleznice snazi vidiet' aj Eurdpska unia a k tomuto ciel'u formuje svoje
reformy v ¢lenskych krajinach, ktoré maju za ciel vnutorny trh liberalizovat’ a zaviest

funk¢né trzné mechanizmy do jeho Struktar (Tomes, 2014).

Prave na vyssie uvedenu situaciu reagovala Europska tinia prvymi reformami zelezni¢nej
dopravy na zaciatku 90. rokov. Eurdpske reformy v zelezni¢nom sektore zacali priblizne

v rovnaku dobu, kedy krajiny Visehradskej Stvorky (dalej v texte pod skratkou V4) zacali
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smerovat’ k postupnej transformécii tohoto odvetvia. Vychodiskové podmienky tychto
Styroch krajin (do roku 1993 troch) vSak boli vdaka prechodu z centralne planovanej
ekonomiky na trznu a vSetkym procesom s tym spojenych natol'ko odli§né, ze sa vyvoj
liberalizacie zeleznic a dopad eurdpskych reforiem v postkomunistickych statoch lisil od
zapadnej &asti EU. Ceskut republiku, Slovensko, Pol'sko a Mad’arsko spaja nielen podobna
historicka pribuznost a minulost, ale taktiez spolo¢ny vstup do EU a predovsetkym
regionalna a ndzorova blizkost, ktoru tieto krajiny zasadnym spdsobom prejavili
zalozenim uz spominanej V4. Blizsie budem sucasnu situaciu rozoberat’ v druhej kapitole

tejto prace (Zidek, 2009).

1.3.2 Analyza a Specifika odvetvia Zelezni¢nej dopravy

Osobna zeleznicna doprava je sluzba, ktora je poskytovana zakaznikom, avSak
v porovnani s inymi sluzbami ma vyrazné Specifika, ktoré ovplyviluji moznosti jej
poskytovania, ceny a takisto moznosti liberalizacie tohto odvetvia. Specificka je osobna
doprava na zeleznici aj oproti ostatnym dopravnym médom — ¢o mimo iné potvrdzuje
fakt, ze do 80. rokov 20. storoCia existoval v tomto odvetvi prakticky vo vSetkych
krajinach §tatny monopol. Specifik4, ktoré odlisuju Zelezniéni dopravu od ostatnych
dopravnych modov, do zna¢nej miery ovplyviluju jej fungovanie a efektivitu. Najvac§im
Specifikom tohoto dopravného modu je, ze potrebuje svoju vlastnu, technicky
usposobenu, dopravnu cestu, pricom naklady na infrastruktiru zasadne ovplyviiuju
nakladovu Strukturu celého odvetvia (Kvizda, 2016). Pietrantonio a Pelkmans (2004)
odhaduju, ze néaklady na infrastruktaru u zeleznice tvoria az 50 % vsetkych nékladov,
Nash a Preston (1993, cit. podl'a Tomes a Pospisil, 2006) uvadzaju, ze je to 50-80 %
nakladov, podl'a studie CER (2013) tvoria naklady na udrzbu infrastruktury 38 %
vSetkych operativnych nakladov. Uz v poovici 19. storoCia sa objavila myslienka, aby na
seba tieto naklady prevzal stat (Kvizda 2016). Pre odvetvie Zelezni¢nej dopravy existuju
aj d’alsie typické naklady ako si nakup kolajovych vozidiel alebo dlhodoby prenajom
Specializovaného 'udského kapitalu. Typicky pre zeleznicu je tiez skokovy rast nakladov,
kedy ,,medzné ndklady na dodatocného cestujiiceho alebo kus ndkladu su az do
vycerpania kapacity vozu nulové, potom viak skokom vzrastu pri nutnosti pridat’ k
suprave dodatocny voz* (Kvizda 2016, s. 34). Podobne je tomu aj pri pridani d’alSej

lokomotivy, popr. vybavenia celého vlaku.
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Pietrantonio a Pelkmans (2004) definuju na zaklade faktu, ze najviac nakladov na
zeleznici ma fixnu povahu, nasledujuce dosledky pre Strukturu a vykon Zzelezni¢ného

priemyslu:

1. Velké uspory z rozsahu — zeleznice maju vysoké fixné naklady a ich variabilné naklady
tak tvoria len malu ast’ celkovych nakladov, ich krivka priemernych nakladov je tak tym

plochsia, ¢im su realizované objemy dopravy viacsie.

2. Malo hracov na trhu — hlavne pretoze s nadkladmi je mozné sa vysporiadat’ len pri

vel'kych objemoch dopravy alebo pri prevadzkovani dopravy na dlhych tratiach.

3. Stanovovanie cien nad medznymi nakladmi — kl'a€ovu otazkou pre efektivitu je, aké

vysoké marze nad medzné naklady by sa mali stanovovat.

4. Urcity stupeni krizového financovania, ktory sa podla autorov bude vzdy vyskytovat

— ani pri u¢tovnom oddeleni hlavnych liniek sa mu nedéa celkom zabranit'.

5. Viacsia pozornost’ na koridory s hustou dopravou a opominanie trati s nizkou hustotou

dopravy (Pietroantonio a Pelkmans 2004).

Pietroantonio a Pelkmans (2004) uvadzaju tiez dva dosledky, ktoré z tychto charakteristik
zeleznice vyplyvaju: prvym je nizka flexibilita a limitovana schopnost adaptovat’ sa na
zmeny, druhym je nepresné stanovovanie cien kvoli nemoznosti urcit' presne vysku
medznych néakladov. Kvizda (2016) uvadza ako dalSie Specifikum uspory z hustoty
dopravy, ktoré ,, sut zaloZené na vztahu medzi vstupmi a vystupmi pri nemennej velkosti
siete (Kvizda 2016,s. 36). Zdroje uspor z hustoty su vacsinou dva: klesajuce priemerné
naklady u poskytovanych sluzieb a klesajuce prevadzkové naklady na kilometer trasy
(4drzba cesty, vozového parku, Tudské zdroje) (Pietroantonio a Pelkmans 2004). Dalsie

Specifika a kritéria podrobnejsie rozoberam v nasledujucej podkapitole.

1.3.3 Kritéria stratégie dopravnej politiky a komparativne vyhody Zeleznice

Zelezni¢na doprava je jednym z dopravnych modov, ktoré sa vyznaduju mnohymi
Specifikami, o dokazuje rada studii, napr. Nash, (1992). Tieto Specifika predstavuju
vyzvy, ktorymi sa zaobera niekol'ko teoretickych konceptov, ktoré sa ich snazia vysvetlit
a stanovuju ekonomické a spoloCenské predpoklady efektivneho prevadzkovania

zeleznic. Podl'a tych konceptov resp. kritérii sa nasledne daju dopravné systémy
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v jednotlivych krajinach porovnavat’ a navrhovat’ stratégie dopravnej politiky vo vzt'ahu

k zeleznici (Kvizda et al. 2007). Tieto kritéria su dve:

o Ekonomické — utopené naklady, uspory z rozsahu, uspory z hustoty dopravy
e Spolocenské- bezpeCnost prevadzky, emisna zat'az, zaberanie pody, energeticka
narocnost prevadzky

Utopené ndklady- Jednym zo Specifickych znakov zelezni¢nej dopravy su vysoké fixné
naklady, mimo dopravnych prostriedkov sa jedna o dopravnu cestu so zabezpeCovacim
zariadenim a logisticko-technickym zazemim (depa, sklady, odbavovacie haly atd’.).
Utopenymi nakladmi sa hlavne historicky myslia investicie vlozené do zabezpecCenia
infraStruktury, preto musela byt Zeleznica zalozend v regione dlhodobo stabilnom
a rovnako s relevantnym dopytom po dopravnych sluzbach. V dnesnej dobe toto bremeno
na seba prebera Stat, tym, ze je dopravna infrastruktura z hl'adiska vlastnikov oddelena od

jednotlivych dopravcov.

Uspory z rozsahu- Efekt Gspor zrozsahu je zaloZeny na vztfahu medzi vstupmi
a celkovym objemom vystupnych vykonov. Niekolko stadii zaloZzenych na Cobb-
Douglasovej produkénej funkcii napr. Wetzel, Growich, (2000), dokézali, ze prave
odvetvie zelezni¢ne] dopravy je usporam z rozsahu vel'mi naklonené, su zalozené na
znizeni priemernych nakladov pri rozsireni terajSej produkcie. Avsak dolezitu tlohu hra
samotnd vytazenost' infraStruktury a fakt, ¢i sa jedna o dopravcu, ktory je na trhu
newcomer a infrastruktaru aj technické zazemie si prenajima alebo sa jedna o velku,

etablovanu firmu, ktora vlastni rozsiahly vozovy park aj technologické zazemie.

Uspory z hustoty dopravy- reflektujii vztah medzi vstupmi a vystupmi pri nemennej
vel'kosti siete. Pre efektivnost Zzelezni¢nej dopravy je hustota uplne rozhodujuca
a nezavisla na velkosti firmy. Hustota dava Zeleznici taktiez konkurencnti vyhodu
v porovnani s ostatnymi dopravnymi modmi, ked'ze umoziiuje prepravovat vel'ky pocet
cestujucich v kratkych casovych intervaloch (viac. Pietrantonio -Pelkmans, 2004).
Z tohto nadhladu je pre efektivitu zel. dopravy kl'uCové, ¢i dopravna siet’ svojim tvarom
zodpoveda smerom, v ktorych sa koncentruje najvacsi objem dopytu po preprave.
Zjednodusene by sa dalo povedat, ze konkurencnd vyhoda Zzeleznice spociva
predovSetkym v schopnosti vytvorit pozadovani ponuku na frekventovanych

a kl'aCovych tratiach (Smith, 2006).
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Pre Zelezni¢nt dopravu bola vzdy vychodiskovym bodom a taktiez uréujuca dopravna
politika Statu, ked’ze Stat do znacnej miery rozhoduje o ciel'och, preferenciach a rovnako
aj nakladoch, ktoré sa podielaju na jednotlivych dopravnych moédoch. , Prefo sa Stdt
rozhoduje nie len na zdklade kritérii ekonomickych, ale taktiez spolocenskych, ktoré maju
za ciel jednak obmedzit negativne dopady dopravy na spolocnost, tak rovnako
podporovat a zvySovat vSeobecny spolocensky uZitok z dopravy, ktory by trznymi silami
dosiahnuty byt nemohol” (Wetzel- Growitsch 2006, s.11). VSeobecne mozeme
v poslednom obdobi sledovat’ vyrazny zasah statu do dopravnej politiky, Comu sa budem

venovat' v 2. kapitole tejto prace.

Bezpecnost prevadzky- Jednym z hlavnych externych nakladov dopravy st jednoznacné
dopravné nehody. Zelezni¢na doprava sa vtomto zmysle zda byt neporovnatelne
bezpecnejsia ako doprava cestna. Ako priklad by som uviedol §tadiu z roku 2000, ktora
sa zaoberala porovnanim poétu imrti v ramci EU. Na cestach to bolo 41 018 0sdb, zatial

¢o na zeleznici 92 pasazierov (Quinet, Wickerman, 2004).

Emisnd zdataz prevddzky- znecistenie ovzduSia predstavuje Coraz vacsi ekologicky
problém a aj v ramci dopravy tomu nie je inak a emisie predstavuju vyrazny externy
naklad. Sucasna stratégia liberalizacie a revitalizacie eurdpskych Zeleznic je zalozena na
predpoklade, ze zeleznice su schopné prepravit rovnaké mnozstvo cestujucich ako
doprava osobna alebo letecka, avSak s vyrazne nizSou emisnou zatazou (European

Commission, 2001).

Zaberanie pody — Lowe (1994) (cit. podl'a Kvizda, Tomes a Pospisil, 2000) uvadza, ze
z logiky veci sa da domnievat’, ze pri zaberani pddy pre stavbu zelezniCnej trate bude
vzdy najpodstatnejsi faktor, schopnost splacat prvotné investicie prostrednictvom
vynosu z prevadzky na danej trati. Ako som uviedol vysSie, toto kritérium v sebe zahfiia
princip uspor z rozsahu a taktiez efekt hustoty dopravy, na o by mal §tat pri poskytovani

verejnej podpory mysliet’.

Jednotkovd energeticka ndarocnost prevadzky- z ekonomického hl'adiska je tento koncept
obsiahnuty v ramci prevadzkovych nakladov a vstupuje do vyhodnocovania efektivity
prevadzky. AvSak energetickd naroCnost dopravy je taktiez vyraznym pojmom
z hl'adiska strategického a politického, kedze na rozdiel od dopravy automobilovej

a leteckej, moze zeleznica pouzivat aj elektrifikovanu trat’, zalozenu tradi¢ne na uhli
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alebo jadrovej energii. Existuje §tadia pre USA, kde bolo odhadované, ze premiestnenie
5% osobnej automobilovej dopravy z dialnic na zeleznicu by znizilo dovoz ropy

z Perského zalivu o 17% (Lowe, 1994).

1.3.4 Trvala udrzatel’'nost’ Zzelezni¢nej dopravy

Externality produkované dopravou maju nielen enviromentalny, ale rovnako aj zaujimavy
efekt fiskalny. Podl'a Europskej enviromentalnej agentury (2018) dane a rozne poplatky,
ktoré maju suvislost s cestnou dopravou pokryvaji odhadom len 25% celkovych
nakladov, v ktorych je obsiahnutd aj cena spojena so zneCistenim vzduchu, vody,
hlukovymi emisiami a tiez naklady spojené so zmenou vyuzitia pozemkov, ktoré boli
vzhl'adom na vystavbu infrastruktiry zabrané. Na mieste je teda otazka, Ci je tento sposob,

ktory je charakteristicky dominanciou cestnej dopravy dlhodobo udrzatel'ny?

Podl'a S. Hansonovej (2000) nie je arieSenie spo¢iva bud v zmene dopravnych
technologii, ¢o sa uz aktualne deje (elektromobily) alebo bude nutné jednotlivcov
a podnikatel'ské subjekty motivovat k zmene vzorcov chovania, ktord by mala viest
smerom k vol'be fiskalne aj environmentalne priaznivejS$ej formy dopravy (tj. zelezni¢na

alebo lodna).

Este vyhranenejsi nazor na sucasnu situaciu na dopravnom trhu ma J.P.Rodrigue et al.
(2006), ktory povazuje danu situaciu za kritickl. Za pri¢inu povazuje dvojaku zavislost’:
vSetky moderné druhy dopravy st do velkej miery zavislé na obmedzenych zdrojoch
fosilnych paliv, priCom najdominantnejSie postavenie resp. najvacsim spotrebitelom je

automobilova doprava a hned’ za fiou, energeticky vel'mi naro¢na doprava letecka.

Ako rieSenie sa ponuka prave Zzeleznica, ktora bude, aj vzhladom na politiku EU,
pravdepodobne dostavat’ Coraz vacsi priestor. V pripade vyuzitia uspor z hustoty dopravy
a taktiez moznost' redukovat podiel produkovanych externalit, stavaju zeleznicu do
roviny buduacnosti v ramci dopravy. Do akej miery sa jej to podari zostava nad’alej
nejasné, ked'ze zeleznice su dlhodobo v ramci EU stratové a su odkazane na verejni
podporu. Tento fiSkalny efekt nahrava doprave automobilovej, ked’Ze je obecne ziskova
a taktiez, prostrednictvom zdanenia, tvori vyznamny prijem verejnych rozpoctov

(Kvizda, Tomes a Pospisil, 2006).
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1.4 Politika hospodarskej sut’aze na zeleznici

Hlavnymi institGciami na poli hospodarskej sutaze v ramci EU su Eurdpska komisia
spolu so Sidnym dvorom, ktoré vytvaraju zasadné dokumenty a precedensy, ktoré maja
pre vykon slovenskej aj Ceskej sutaznej politiky bud’ priamu platnost’ alebo si pouzivané
ako vyznamné voditko a navod. V ramci eurdpskeho zelezni¢ného trhu, ktory sa este len

otvara, sutazné autority zbieraju prvé skusenosti s roznymi pripadmi.

Nositelia politiky hospodarskej sut'aze su teda rozne institacie, ktoré pouzivaju Siroké
spektrum legislativnych nastrojov sutaznej politiky v ramci ich zverenej pdsobnosti

a kontroluju, pripadne sankcionuju ich porusenie (Kvizda, 2015a).

V ramci EU je najvy$§im nosnym organom sutaznej politiky Eurdpska komisia resp. jej
Generalne riaditel'stvo pre hospodarsku sutaz ( DG Competition, kde je zriadena pozicia
Chief Competition Economis). V jednotlivych clenskych krajinach je pdsobnost
v odvetvi zelezni€ne] dopravy zverena narodnym inStiticiam. Smery pOsobenia
praktickej sutaznej politiky st aj vramci odvetvia zelezni¢ne] dopravy zamerané na
odstranenie pri¢in obmedzenia konkurencie a taktiez na eliminéciu ddsledkov tychto
obmedzeni. Nie je to vSak jednoduché a v odvetvi zelezni¢nej dopravy panuje dlhodobo
problém vymedzenia pojmu ,spoloCensky zaujem asluzba vo verejnom zaujme"
a urCenie medzi pre intervencie, regulacie a obmedzenie slobody podnikania niektorych
trznych subjektov zo strany Statu. Existuje tu aj ritiko, ze Statne zasahy buda posobit
negativne, nesplnia ucel anebudu sluzit deklarovanému spolo¢enskému zaujmu.

(Kvizda, 2015b).

1.4.1 Relevantny trh a dominantné postavenie

Vykon politiky hospodarskej sutaze je v europskom prave rovnako ako v narodnych
legislativnych systémoch zalozeny na analyze funkcnosti konkurencie na urcitom,
vymedzenom relevantnom trhu. Europska legislativa postavena na zmluve (European
Commission 1997, s.5; a ¢l. 82 Zmluvy o zalozeni ES) pre vySetrovanie jednotlivych
pripadov pouziva precedentné rozhodnutia, ktoré sltizia ako best practices aj pre narodné

sut'azné autority (BUTTON, K. , 2010).

Pre rozhodovanie Eurdpskej komisie je prvoradé stanovenie relevantného trhu v zmysle

¢l. 85 Zmluvy o zalozeni Eurdpskeho spoloCenstva (€. 105 Zmluvy o fungovani
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Europskej unie), pricom zmyslom definicie je jasné vymedzenie produktového
a geografického relevantného trhu, tak aby bolo mozné jednoznacne identifikovat
skutocnych sutazitel'ov a posudit’ potencialne narusenie slobodnej konkurencie na danom
trhu. Taktiez poskytuje informacie o vyznamnej trznej sile pre ucely posudenia
dominantného postavenia na trhu a jeho zneuzitia (European Commission, 1997, odst.

2.).

Obecny (resp. produktovy) relevantny trh Europska komisia definuje nasledovne:
., Relevantny vyrobkovy trh zahiia vsetky vyrobky a sluzby, ktoré siu spotrebitelom
s ohladom na ich vlastnosti, ceny a zamyslané pouZitie povazované za zamenitelné alebo

zastupitelné “ (European Commission, 1997, odst. 7.).

Geograficky relevantny trh vymedzuje Eurdpska komisia nasledovne: ,, Relevantny
zemepisny trh zahina oblast, v ktorej sa dotycny podnik ziicastiije na dodavke a dopyte
vyrobkov alebo sluzieb, kde sti podmienky hospoddrskej suitaze rovnaké a ktoré mozu byt
odlisené od susednych zemepisnych oblasti, pretoZze hlavne podmienky hospoddarskej
sutaze su v tychto oblastiach odlisné“ (European Commission, 1997, odst. 8.).
Relevantny trh, na ktorom Eur6pska komisia posudzuje urcity pripad sa stanovi spojenim

produktového a geografického trhu.

Dominantné postavenie je Europskou komisiou definované ako moznosti firmy alebo
skupiny firilem chovat sa do znaCnej miery nezavisle na svojich
konkurentoch, odberateloch a v konecnom dosledku nepriamo aj na koncovych
spotrebiteloch v ramci takto vymedzeného relevantného trhu. Rozhodnutie komisie
o trznej dominancii je primarne zalozené na podiely ponuky na relevantnom trhu,
existencii prekdzok pri vstupe dalS§ich konkurentov alebo neochotou spotrebitel'ov
reagovat dostatoCne pruzne na zmeny ponuky alebo ceny na tomto trhu (European

Commission, 1997, odst. 10.).

V ramci coraz viac ekonomického resp. kvantitativneho pristupu Europska komisia
zavadza stanovovanie roznych dokazov pomocou kvantitativnych ( Statistickych
a ekonometrickych) testov, ktoré odhaduju cenové, krizové elasticity dopytu po produkte

a taktiez testy zalozené na korelacnej analyze cenovych pohybov v Case.

Jednym z takychto testov je aj SSNIP (Small but significant and non-transitory increase

in price) test, ktorého definicia je nasledovna: ,,Otdzkou, ktorii treba zodpovedat, je, ci by
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zdkaznici stran presli na jednoducho nahraditelné nahrady alebo doddvatelov sidliacich
inde, v reakcii na malé (v rozmedzi od 5% do 10%), aviak stdle zvySenie relativnej ceny
pre vrobky auvazované oblasti. V pripade, Ze by bolo nahradenie tak velké, Ze by
zvySenie cien nebolo ziskové v dosledku straty predaja, zahrnu sa do relevantmého trhu
aj dalsSie ndhrady a oblasti. To by sa robilo tak dlho, az kym by bol subor vyrobkov
a zemepisnych oblasti taky, Ze by malé, avSak stdle zvySenie relativnych cien vytvdralo

zisk “(European Commission, 1997, odst. 17, s 157.).
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2 ANALYZA PROBLEMU A SUCASNA SITUACIA

Nasledujuca kapitola poskytuje jedine¢ny prehl'ad vychodisk a dokumentov, z ktorych
aktualne dopravné politiky oboch krajiny vychadzaju a detailny rozbor sucasného stavu
osobnej zeleznicnej dopravy na Slovensku po prijati ,,Cestovného zadarmo* druhou
vladou Roberta Fica diia 17.11.2014 arovnako stavu osobnej zelezni¢nej dopravy
v Ceskej republike po prijati opatrenia ,,Slevy na jizdné pro lidi pod 26 a nad 65 let“
vladou Andreja BabiSa dna 1.9.2018. Ako nasledok vySSie spomenutych opatreni
poskytuje, vyhradne, §tatna Zeleznina spolo¢nost’ Slovensko a.s. bezplatnii prepravu vo
svojich vlakoch pre vybrané skupiny obyvatel'stva a v Ceskej republike sa 75% zlavy
z cestovného tykaju ako osobnej ZzelezniCnej, tak aj osobnej autobusovej dopravy.
Vzhl'adom na to, Ze v ramci procesu liberalizacie Zelezni¢nej dopravy v oboch krajinach
ide o uplne nové a pomerne radikalne opatrenie, nazory v radoch Sirokej odbornej aj
laickej verejnosti, na tieto opatrenia, sa zasadne odliS§uju. Z tohto dévodu povazujem
vypracovanie komparativnej $tudie oboch opatreni, ¢o do obsahu, za vel'mi prinosné
a vzhl'adom na aktualnost’ a historicky vyvoj danych politik aj za vel'mi praktické, ked'ze
zmeny v Ceskej republike boli zavedené takmer presne po 4 rokoch po zmenach na

Slovensku a bez pochybnosti boli nimi aj inSpirované.
2.1 Spolo¢na Europska dopravna politika na Zeleznici

Dopravna politika je jednou zo zasadnych oblasti hospodarskej politiky kazdého Statu.
Zahrna ciele dopravného systému a metody a nastroje, pomocou ktorych maju byt tieto
ciele dosiahnuté. Tieto nastroje mozeme rozdelit’ na legislativne, fiSkalne, dotacné,

nastroje tvorby aktivity a nastroje tvorby prostredia (Peltram, 2003).

Sektor Zelezni¢nej dopravy hra vyznamnu ulohu v ramci ekonomiky EU. Priamo
zamestnava 577 000 T'udi v ramci osobnej, nakladnej Zeleznicnej dopravy a taktiez
v ramci spolo¢nosti, ktoré maju na starosti dopravnu infrastrukturu, ktora je vo vacsine
krajin oddelena od spravy a manazmentu narodnych dopravcov (European Commission,
2017). Niektoré ekonomické utvary Europskych institucii dokonca odhaduju, ze ak do
vycislenia zapocitame aj celkovii dodavatel'ska siet v ramci zelezni¢nej dopravy (od

vyrobcov vlakov az po catering) celkovy ekonomicky ,,otlacok” Zeleznicnej dopravy je
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v EU odhadovany na 2,3 miliéna zamestnancov a 143 miliard € - vyjadrené ako hruba

pridana hodnota pre 28 krajin EU (European Commission, 2014)).

Zelezniéna doprava je rovnako strategicky vyznamna z hladiska zlepsenia ekonomickej
a socialnej spoluprace naprie¢ krajinami EU, vratane budiceho vyvoja koridorov TEN-T
a taktiez sa od nej o¢akava, ze bude do buducnosti hrat’ kI'i¢ovu rolu v znizovani emisii
v celkovom sucte roznych dopravnych moédov. Rozvoj celého sektoru ZzelezniCnej
dopravy bol, za obdobie poslednych 20 rokov, vyrazne podporovany a to hlavne zo strany
Europskej komisie a parlamentu, prostrednictvom prijatia a implementacie rozsiahlych
legislativnych ramcov, ktoré boli zosumarizované v Styroch hlavnych balickoch. Tieto
balicky boli postupne prijimané v rokoch 2001-2016 s hlavnym cielom, ktorym je
postupné otvaranie trhu osobnej a nakladnej zelezni¢nej dopravy smerom od Statnych
monopolov k zvySeniu poctu sukromnych prepravcov atym padom konkurencie.
V neposlednom rade bol prijaty ramec, ktory definuje podmienky vytvorenia a rozvoja
Jednotného eurdpskeho zelezni¢ného priestoru, v ktorom budu harmonizované pravidla
alokacie kapacity, zabezpeCenia, bezpeCnosti, poskytovania licencii prepravcom
a rusnovodi¢om a taktiez vytvorenie regula¢nych organov, zodpovednych za dozor nad

sektorom Zzelezni¢nej dopravy (Eurdpska komisia, 2016).
Prvy balicek z roku 2001:

Umoznil prevadzkovatelom Zzeleznic mat’ pristup k trans-europskej sieti zeleznic bez
akychkol'vek diskriminacii zo strany jednotlivych Statov medzi sebou. Balicek
zdoraziiuje potrebu zlepSenia distribucie zelezni¢nych dréh a pristupu k nim, zaviest
tarifné podmienky, ktoré odzrkadl'uju relevantné naklady a taktiez zaviest posudzovanie

roznych aspektov kvality dopravy na zeleznici.
Druhy bali¢ek z roku 2004

Urychlil liberalizaciu nakladnej aj osobnej Zzelezni¢nej dopravy prostrednictvom
modernizacie zeleznicného sektora a zavedenim Europskej zelezni¢nej agentury, ktora je

nad’alej zodpovedna za regulaciu bezpecnosti a vySetrovanie nehod na zeleznici.

Treti balicek z roku 2007Tento balicek uzavrel regulatorny ramec pre Eurdpske
zeleznice, upravuje prava cestujucich arozSiruje moznosti ziskania licencii pre

rusiiovodicov naprie¢ krajinami EU.
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Stvrty bali¢ek z roku 2016

Je suborom Siestich legislativnych textov, ktoré upravuju dva zakladné piliere zelezni¢nej
dopravy a to su - trzny a technicky. VSetky dokumenty sa po obsahovej stranke venuju
upravam a vymedzeniu jednotného trhu pre zelezni¢né sluzby. Ich ciel'om je revitalizacia
a liberalizacia trhu a taktiez modernizacia technickej infrastruktury. V neposlednom rade,
a to plati aj pre suCasnost’, upravuje legislativny ramec do takej podoby, aby sa postupne
zeleznicna doprava stavala Coraz viac konkurencieschopnou v porovnani s ostatnymi

dopravnymi modmi (Eurdpska komisia, 2016).

Poslednym dokumentom, ktory, vzhl'adom na predmet prace, povazujem za relevantny
a Clastocne z neho vychadzam je: Biela kniha z roku 2011- Pldn jednotného eurdpskeho
dopravného priestoru — Vytvorenie konkurencieschopného dopravnému systému
efektivne vyuzZivajiiceho zdroje, ktora obsahuje predikcie trendov v ramci zelezni¢nej

dopravy v krajinach EU nasledovné az do roku 2050:

e 30% nakladnej cestnej dopravy nad 300km sa bude presuvat’ do inych modov
dopravy do roku 2013 a az do vysky 50% do roku 2050

¢ Dokoncenie vysokorychlostnej zelezni¢nej siete do roku 2050 a udrzovanie huste;j
zelezniCnej siete v ramci ¢lenskych krajin.

e Do roku 2050 by vacsina stredne dlhych trati mala byt’ cestujucimi absolvovana
prostrednictvom zeleznice

e Napojenie vsetkych vyznamnych Eurdpskych letisk na zelezni¢nu siet’ do roku
2050

e Zavedenie jednotného Europskeho  manazérskeho systému na kontrolu

zelezni¢nej premavky (Eurdpska komisia, 2011).

Na zaver tejto podkapitoly treba pripomenut, ze odvetvie dopravy, ako také, je vel'mi
dynamické a premenlivé a dokumenty, z ktorych, ako nasledok, vyplyva sucasna
dopravna situacia v krajinach EU, je velké mnozstvo ajednotlivo ich popisat je
vzhladom na rozsah prace nepraktické. Preto sa budem d'alej zameriavat len na
dokumenty, politiky a ich vychodiska, ktoré su kl'iCové pre sucasnu situaciu v ramci

dopravy na izemi Slovenskej a Ceskej republiky.
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2.2 Vychodiska dopravnej politiky SR a CR

V tejto kapitole sa venujem hlavnym principom a dokumentom, z ktorych dopravna
politika Ceskej a Slovenskej republiky vychadza, vyvoju Zelezni¢nej dopravy v oboch
krajinach a analyzujem konkrétne zmeny vladnej politiky a ich dopady na sektor osobnej
zelezni¢nej dopravy po rozhodnutiach jednotlivych vlad v rokoch 2014 (SR) a 2018
(CR).

2.2.1 Vychodiska a aktualna dopravna politika SR

Podl'a Ministerstva dopravy a vystavby Slovenskej republiky (2005) (d’alej len MDV SR)
je doprava kli¢ovym faktorom, ktory ovplyviiuje rozvoj kazdej modernej krajiny. Sama
o sebe je vyznamnym prostriedkom ekonomického rozvoja spolo¢nosti, av§ak nie jej
finadlnym cielom. Taktiez je dolezitym predpokladom pre dosiahnutie regionalneho a

socialneho rozvoja, sudrznosti a prosperity.

,,Dopravnd politika ako odvetvova politika je taktiez silnym predpokladom rozvoja
Slovenskej republiky a predstavuje Specifickii formu presadzovania narodnych zdujmov
v oblasti rozvoja spolocnosti, ktoré siu navzdjom podmienené ostatnymi rozvojovymi

politikami naprie¢ roznymi sektormi“ (MDV SR, 2005 ,s. 1).

Za hlavny dokument, z ktorého vychadza aktualna politika SR v ramci dopravy je
dokument STRATEGIA ROZVOJA DOPRAVY SLOVENSKEJ REPUBLIKY DO ROKU
2020, ktory bol schvaleny uznesenim vlady &. 158 z roku 2010 (Urad vlady SR, 2010).
Vlada Ivety Radi¢ovej schvalila tento dokument ako jeden z hlavnych strategickych
dokumentov, ktoré su d’alej konkretizované v dlhodobom akénom plane a tvoria zaklad
pre vypracovanie a implementaciu jednotlivych koncepcii rozvoja druhov dopravy do
roku 2020. Stratégia je zakladnym dokumentom, ktorym sa vymedzuju dlhodobé
ciele, priority rozvoja dopravy v SR, nastroje a zdroje nevyhnutné na dosiahnutie
jednotlivych ciel'ov. Je vychodiskom pre vypracovanie d’alSich koncepénych materidlov
ministerstva a formulovanie pozicie SR k buducej eurodpskej dopravnej politike EK na

obdobie do roku 2020.

Hlavnym ciel'om, ktory bol prijaty v ramci tohto dokumentu je ,,Stratégia, ktora obsahuje
analyzu doterajsieho vyvoja dopravnej politiky SR a EU, prognozu jej dalsieho vyvoja a

vyziev, ktoré ovplhyviujii dosiahnutie stanovenych cielov v oblasti dopravy. Stratégia
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definuje viziu, ciele, priority a opatrenia v oblasti rozvoja dopravy, ktoré podporia
zvySenie konkurencieschopnosti slovenskej ekonomiky, prispeju k zabezpeceniu
socialneho rozvoja spolocnosti a umoznia odstrariovanie regionalnych disparit tak, aby
sa ekonomicky potencidl SR v horizonte roku 2020 priblizil k priemeru sirovni EU

v siilade s poziadavkami trvalo udrzateIného rozvoja* (Urad vlady SR, 2010).

Ramcom pre dosiahnutie tychto cielov by mal byt trvalo udrzatel'ny rozvoj, ktory zahriia
jednak hospodarsky vyvoj, spoloCensku solidaritu a taktiez prijatelnost pre Zzivotné
prostredie, €o sa stava ¢im dalej, tym viac dolezitym aspektom prijimanych rozhodnuti
na pode EU. Rovnako dodlezitym bodom je liberalizicia Zelezniného trhu
a zjednoduSenie vstupu sukromnych dopravcov na trh, ¢o sa pomaly deje v oboch
krajinach, ale vzhl'adom na bariéry vstupu do tohto odvetvia sa jednd o pomerne zlozity

a nakladny proces.

Podl'a Kvizdu et al. (2007) nie je vyskyt mnohych bariér vstupu na trh jedinym
Specifikom zelezni¢ného sektora. Situacia kedy S§tat spravuje infrastruktaru a zaroven
dotuje prevadzku, skryva neustale sa zvySujuce riziko poziadaviek na dotacie z verejnych
rozpoctov. Prave ponechanie operatora zelezniCnej infrastruktury vo vlastnictve Statu
vel'mi Casto vytvara neprehladny systém dotacii a zabraiuje UCinnému posobeniu
konkurencie, pretoze dominantny prevadzkovatel sluzieb je c¢asto réznymi, ¢ uz

ekonomickymi alebo politickymi spésobmi zvyhodfiovany (Kvizda a Tomes, 2013).

Vzhl'adom na skutoCnost, ze je tato diplomova praca zamerana na sektor osobnej
zelezni¢nej dopravy, niemenej dolezitym zdrojom, ktory vypracovalo MDV SR (2012)
v roku 2012 je Jednotna vizia Zeleznicného sektora v SR - vyhodnotenie doterajSieho
priebehu revitalizacie zelezni¢nych spolo€nosti a urcenie ich vzajomnej koordinacie zo
strany MDV SR, z ktorého v praci Cerpam a poskytuje mnozstvo informéacii potrebnych
na komplexné pochopenie momentalnej situacie v zelezni¢nom sektore. Hlavnym
predmetom tohto materialu je priebezne identifikovat stav slovenského zelezni¢ného
sektora po prvom roku realizacie Programu revitalizacie zelezni¢nych spolo€nosti, ktory
bol prijaty uznesenim vlady SR ¢. 188 z dia 16. marca 2011 a stanovenie resp.
aktualizacia najdolezitejsich opatreni pre jeho d’al3i rozvoj a stabilizaciu (Urad vlady SR,

2011).
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V roku 2014 bol prijaty d’alsi zasadny strategicky dokument: Strategicky plan rozvoja
dopravnej infrastruktury SR do roku 2020 (MDV SR, 2014), ktorého predmetom je
hibkova analyza stavu sektora dopravy v krajine, taktiez st v fiom vyty&ené hlavné plany
a ciele na najblizsie roky. Nasledne sa venuje sposobom a formam zavedenia jednotlivych

opatreni, ktoré su potrebné na implementaciu konkrétnych vizii do praxe.

Za hlavnu pric¢inu vzniku spominanych dokumentov povazujem postupné uplatiiovanie
zasad trhového hospodarstva v ramci sektoru dopravy, ktoré dlhodobo bolo , riadené*
Statnymi monopolmi. Nad’alej vytvorenie silnejiceho konkurencného prostredia so
zretelom na zvySenie mobility obyvatel'ov a prepojenie dopravnych sieti SR s eurdpskou
siefou na primeranej cenovej a kvalitativnej urovni. VSetky spominané politiky v ramci
vyssie uvedenych dokumentov sa vyraznym sposobom podiel'ali na procese liberalizacie
zelezni¢nej dopravy na Slovensku. Trh zelezni¢nej dopravy je v Slovenskej republike pre
nakladnu dopravu plne liberalizovany od roku 2007 a pre osobnu dopravu od roku 2010.
Zakon NR SR o doprave na drahach ¢. 514/2009 urcuje legislativne podmienky
poskytovania dopravnych sluzieb na drahach a rovnako prava a povinnosti dopravcov vo
verejnej osobnej doprave (DOLINAYOVA, A.,GAéPARIK,J., MAéEK,J ., 2010). Od
tohto s vytvorené potrebné podmienky na vstup sikromnych dopravcov na zeleznicny
trh, ktory je podmieneny ziskanim licencie (Dopravny Urad SR, 2009), ktort vydava
Dopravny urad v sulade s vyssie uvedenym zadkonom. Tuto moznost' v ramci osobne]

dopravy vyuzilo niekol'ko spolo¢nosti, ktoré rozoberam v nasledujucich podkapitolach.

2.2.2 Vychodiska a aktualna dopravna politika CR

Priority a ciele dopravnej politiky Ceskej republiky stanovuje Ministerstvo dopravy
Ceskej republiky (dalej len MDCR) a st definované primarne v dokumente Dopravni
politika CR pro obdobi 2014 — 2020 s vyhledem do roku 2050 (dalej len Dopravna
politika CR), ktory bol schvaleny uznesenim vlady &. 449 z diia 12. jina 2013.

Jedna sa o vrcholovy strategicky dokument Vlady CR pre sektor dopravy, v ramci ktorého
su identifikované aktualne problémy dopravného sektoru a taktiez navrhnuté opatrenia na
ich pripadné rieSenie. Dopravna politika pre obdobie 2014 — 2020 preto bezprostredne
nadvizuje na Dopravnu politiku pre roky 2005 — 2013 a je postavena na analyze jej
doterajSieho plnenia. Okrem toho proces ovplyviiuju aj dalSie prijaté strategické

dokumenty celostatnej a eurdpskej trovne (MDCR, 2013).
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Hlavnym cielom Dopravnej politiky CR je: ., Vytvdrat' podmienky pre rozvoj kvalitnej
dopravnej sustavy postavenej na vyuziti technicko-ekonomicko-technologickych
viastnosti jednotlivych druhov dopravy, na principoch spravodlivej hospoddrskej sutaze
s ohladom na jej ekonomické a socidlne vplyvy a dopady na Zivotni prostredie a verejné

zdravie obéanov* (MDCR, 2013, s. 10).

Dalsim délezitym dokumentom, ktory vychadza z priorit $tatnej politiky v oblasti
dopravy, ktoré st obsiahnuté v Dopravnej politike CR je: Dopravnd sektorovd stratégia:
Strednodoby plan rozvoja dopravnej infraStruktury s dlhodobym vyhladom, ktory
definuje zasady pre efektivne a kvalitné zaistenie prevadzky existujucej dopravnej
infrastruktury a obsahuje principy pre urCenie prioritizacie pripravovanych rozvojovych
projektov pri konkrétnej vyske finanéného ramca. Dokument predstavuje zakladnu
koncepciu rezortu Ministerstva dopravy formulujticu priority a ciele v oblasti rozvoja
dopravy a dopravnej infrastruktary v strednodobom horizonte do roku 2020 a ramcovo aj

v dlhodobom horizonte az do roku 2050 (MDCR, 2017).

Globalnym cielom Dopravnych stratégii je zaistenie stabilného ramca pre planovanie
udrzatel'ného rozvoje dopravnej infrastruktary. Hlavnymi ciel'mi realizacie Dopravnych
stratégii su:
e zaistenie stabilnych finanénych zdrojov
e zaistenie udrzby, oprav a rekonstrukcii
e dosiahnutie siete bezpecnej infrastruktury s minimalnym vplyvom na zivotné
prostredie

e nastroj riadenia rizik nepredvidatelnych udalosti (MDCR, 2017).

2.3 Zmeny vladnej politiky na Slovensku

2.3.1 Zakladné principy vypravenia cestujucich s narokom na bezplatnu
prepravu

Zmeny tykajuce sa zmeny dopravnej politiky vlady, konkrétne cestovného zadarmo pre
urcité skupiny obyvatel'stva, boli prijaté vladou SR v ramci Opatreni na zlepSenie zivotne]
urovne l'udi- socialne balicky (SMER-SD, 2013), ktoré boli vrelo diskutované v
parlamente SR hlavne v suvislosti s ich dopadom na Statny rozpocet. Tieto zmeny zacali

platit’ 17. novembra 2014 a od tohto datumu platia dodnes (2019).
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Po schvaleni tychto bali¢kov vladou, vznikol urcitym skupinam obyvatel'stva narok na
uplatnenie cestovného zadarmo v ramci zelezni¢nej dopravy a to konkrétne pre deti do 6
rokov, deti od 6-15 rokov, ziakov Studentov denného Studia do 26 rokov, dochodcov vo

veku menej ako 62 rokov a dochodcov vo veku nad 62 rokov. 22

Rozsiahle podmienky a detaily ohladom tychto zavedenych opatreni zverejnila
Zelezniéna spolonost Slovensko a.s. (dalej len ZSSK). v jedinom oficialnom a

ucelenom dokumente na svojej webovej stranke (ZSSK, 2015a).

Tabulka 1: Pocty registrovanych do systému bezplatnej prepravy
(Zdroj: Vlastné spracovanie podla: ZSSK a.s.)

Registracie do systému bezplatnej prepravy k 8. novembru 2015 (domaci aj zahranic¢ni)

Skupiny cestujiacich VSetky registracie Platné it;l:g:)clll: gfvcil;foi:&vciﬂ Dﬁcl?::rilg;;,tia
Celkom spolu 996 126 847 404
dieta do 15 rokov 146 404 138 792
ziaci/$tudenti 398 248 258 710
dochodcovia do 62 1. 33727 33723
dochodcovia 62+ 225114 224 357
dochodcovia 70+ predéasni 121767 120 962 386 354
starobni dochodcovia 7204 7204
ini starobni dochodcovia* 108 108 449 902
dalsie skupiny**
invalidni dochodcovia 57 809 57 803
sirotski dochodcovia 297 297
vdovski dochodcovia 5443 5448

Ako je z vysSie uvedenej tabul'ky zrejmé, do systému bezplatného cestovného bolo ku
koncu roka 2015 registrovanych takmer 1 milion 'udi, ktorym dany narok vznikol. Do
dnesného dna (2019) je odhadovany pocet nieCco malo cez 1 milion registrovanych
uzivatel'ov.

2.3.2 Narok na bezplatnu dopravu pre ziakov a Studentov denného Stiadia do
26 rokov

Podl'a zavazného dokumentu, ktory v roku 2014 publikovala spolocnost’ ZSSK a.s. , mozu

bezplatnii prepravu vyuzit obcania SR, clenskych statov EU alebo osoby s trvalym
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pobytom v c¢lenskom State EU navstevujiice $kolu, pricom za Skolu sa povazuje kazdé

vzdeldvacie zariadenie registrované rozhodnutim Ministerstva Skolstva, vedy, vyskumu a

Sportu Slovenskej republiky SR alebo ekvivalent v zahranici.“ (ZSSK, 2014a). Dokument

d’alej podrobne uvadza podmienky registracie, ktora je nutna a ma tri zakladné podoby:

Student musi vlastnit bezkontaktni Cipovu kartu, ktoru aktivuje dopravna
spolocnost’ (ISIC)

Ak $tudent resp. ziak nevlastni ISIC, musi predlozit Ziadanku, ktoru vypliia
prislusné skolské zariadenie

Ak ziak alebo Student Studuje na zahrani¢nej Skole a je obCanom §tatu, ktory je
&lenom EU alebo ma trvaly pobyt v &lenskom $tate EU, predklada preukaz
totoznosti a fotografiu, potvrdenie o navsteve Skoly na aktualny akademicky rok
a fotokopiu uradného prekladu potvrdenia o navsteve Skoly do slovenského jazyka

(ZSSK, 2014a).

2.3.3 Nemoznost’ vyuzitia cestovného zadarmo

V ramci dokumentu spominaného v predoslej podkapitole, ktory vydala spolo¢nost

ZSSK sa d’alej uvadzaju situacie, v ktorych nie je mozné vyuzit cestovné zadarmo, a tie

su nasledovné:

Bezplatné cestovné sa vztahuje len na trasy, ktoré lezia mimo prihrani¢ného
useku, pricom za prihrani¢ny usek sa povazuje trasa medzi poslednou stanicou na
uzemi SR (kde pravidelne vlaky zastavuji) a §tatnou hranicou.

V ramci 1. voziiovej triedy sa cestovné plati podl'a aktualne platného cennika.
Vlaky EuroCity - k jednorazovému bezplatnému cestovnému listku je potrebny
priplatok vo vyske 1 € (bez doplacania mozu cestovat’ deti do 6 rokov, Ziaci ZS
alebo 1.-4. ro¢nika osemroc¢nych gymnazii).

Povinne miestenkové Vlaky SuperCity — za cestovné v ramci 2. triedy je doplatok

vo vyske 5 € (ZSSK, 2014a).

2.4 Zmeny vlidnej politiky v Cesku

Zmeny zavedené vladou Andreja Babisa, ktoré poskytuji narok na zl'avu vo vyske 75

percent na cestovné vo vlakoch a autobusoch pre ziakov a Studentov od 6 do 26 rokov
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a l'udi nad 65 rokov, boli navrhnuté MDCR v ramci dokumentu ,, Zavedeni nové slevy
zjizdného ve viacich a autobusech pre seniory, deti, Ziakov a Studentov* a nasledne

prijaté Uznesenim viady CR ¢ 26 z diia 27.3.2018 (Urad vlady CR, 2018).

Zl'avy platia na vsetkych vnutrostatnych zZelezni¢nych a autobusovych linkach, v ramci
integrovanych dopravnych systémov a taktiez na linkach mestskej hromadnej dopravy,
ktoré zachadzaju za hranice mesta. Na spoje, ktoré sa nachadzaji v ramci mesta sa zlavy
nevztahuju. Treba podotknut’, ze v rdmci osobnej Zelezni¢nej dopravy budu zl'avy platit

len na cestovné v ramci 2. triedy (MDCR, 2018).

Vladne nariadenie d’alej umoziuje v pripade preplnenosti niektoré spoje zo systému zliav
vynat'. Podl'a dostupnych informécii s touto moznost'ou, avSak, dopravcovia nepocitaju
a predpokladany narast dopytu hodlaja uspokojit a pokryt posilovymi spojmi
a dodato¢nymi voziiami. Opatrenie ma podla vlady zlepsit dostupnost verejnej dopravy
pre jednotlivé skupiny cestujtcich, v ramci ktorych sa obecne vyskytuje vacsi podiel I'udi
s niz§imi prijmami. Sutasne chce MDCR podporit vyuZivanie verejnej hromadnej

dopravy mladymi l'udmi (CTK, 2018).

Vladne nariadenie d’alej umoziuje v pripade preplnenosti niektoré spoje zo systému zliav
vynat'. Podl'a dostupnych informécii s touto moznost'ou, avSak, dopravcovia nepocitaju
a predpokladany narast dopytu hodlaja uspokojit a pokryt posilovymi spojmi
a dodato¢nymi voziiami. Opatrenie ma podl'a vlady zlepsit dostupnost’ verejnej dopravy
pre jednotlivé skupiny cestujucich, v ramci ktorych sa obecne vyskytuje vacsi podiel I'udi
s niz§imi prijmami. Sutasne chce MDCR podporit vyuZivanie verejnej hromadnej

dopravy mladymi l'udmi (CTK, 2018).

2.4.1 Kategorie cestujucich s narokom na 75% zl’avu z cestovného

Deti do dovrsenia 6. roku zivota nad’alej cestuju zdarma
e Ziaci od 6 rokov do dovienia 18. roku zaplatia 25% z ceny listku, 75% za nich
zaplati Stat
e Studenti medzi 18-26. rokom Zivota budu platit’ rovnako len 25% ceny listka

e [Ludia starsi ako 65 rokov zivota budu platit’ 25% ceny listka

Cestujici s preukazom ZTP/ a ZTP/P ako doteraz budu platit len §tvrtinu ceny listka,
sprievodna osoba ZTP/P nad’alej cestuju zadarmo (MDCR,2018)
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Je ddlezité podotknut’, ze v ramci prvych Styroch kategorii moze zl'avu vyuzit kazdy, bez
ohl'adu na Statnu prislusnost. U zdravotne postihnutych sa zl'ava viaze vylozene na Cesky
preukaz ZTP alebo ZTP/P. Kontroly naroku a uplatiiovanie jednotlivych zliav na
cestovné uz v sudasnosti kontroluje MD CR. Kontroly budi, mimo iné, zaistované aj
prostrednictvom externych pracovnikov, pripadne Specializovanych firiem. ZI'ava nebude
platit’ pri ceste do zahranicia, platna bude len do poslednej stanice alebo zastavky pred
Statnou hranicou. V ramci mestskej hromadnej dopravy vo vnutri mesta a v ramci spojov,

ktoré dopravca pripadne vyluéi zo zlavy z dovodu preplnenosti spoja (MDCR,2018).

2.4.2 Ziaci a §tudenti denného $tidia do 26 rokov

Ked'ze som sa v ramci predoslého vyskumu zaoberal prave dopadom opatrenia ,,vlaky
zadarmo™ na populéciu slovenskych ziakov a Studentov, ktori tvoria najvyznamnejsiu
Cast populacie, ktorej sa dané opatrenie tyka, dovolim si uviest’ stru¢ny prehl'ad o vyvoji
po¢tu studentov v ramci Ceskej republiky. TaktieZ v tomto pripade, vzhl'adom na to, Ze
ziaci a Studenti denného Stidia do 26 rokov tvoria najvyznamnejsiu skupinu cestujucich
s narokom na uplatnenie danych zliav a podl'a viacerych vyjadreni vlady CR, su skupinou
na ktort bolo dané opatrenie primarne cielené, uvadzam v ramci tabul'ky €. 2 prehl'adné
potty ziakov a Studentov v CR za posledné tri akademické roky, aby bolo ¢itatelovi na
prvy pohlad zrejmé, ze sa jednd o opatrenie, ktoré len vramci populacie ziakov
a Studentov ovplyviiuje takmer 2 miliony ludi. Otazkou v tomto pripade ostava, ¢i
podobné opatrenia zatazujuce Statny rozpocet na roky dopredu (vlada sa pravdepodobne
neodvazi dané opatrenie zrusit), zamerané na populaciu Studentov, ktori nie su prili§
zodpovednymi voli¢mi su na mieste a ¢i neexistuju efektivnejsie a ucinnejSie sposoby
socialnej ,,pomoci“. Dovolim si uviest priklad, kedy prvy krat od revolucie Ceska
republika vyc€lenila vyznamnu finan¢nu injekciu vysokoskolskym internatom, z ktorych
mnohé uz dlhodobo vyzaduju rekonstrukciu (do roku 2027 planuje $tat na ne vynalozit
Hlen® 2.5 miliardy korun, ¢o predstavuje vyznamny nepomer smerom k zlavnenému

cestovnému (Pur, 2019).
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Tabul’ka 2: Po¢ty Ziakov a Studentov s narokom na uplatnenie 75% zliav
(Zdroj: Vasté spracovanie podla: CSU)

Druh vzdelavania Skolsky rok
2014/2015 2015/2016 2016/2017
Skoly 5158 5209 5209
Predskolské vzdelavanie  |triedy 15729 15 848 15 856
deti 367 603 367 361 362 653
Skoly 4106 4115 4140
Zakladné vzdelavanie triedy 43 259 44 091 45116
deti 854 137 880 251 906 188
Skoly 1310 1304 1307
Stredné vzdelavanie triedy 19 771 19 546 19 380
zaci 435 542 427 107 424 849
z toho ziaci v dennom $tudiu 412 532 405 631 404 087
Skoly 174 171 168
Studijné skupiny 994 947 904
Vyssie odbomé vzdelavanie |Studenti 26 964 24 786 22 002
toho Studenti v dennom 19 020 17 129 14 876
Studiu
Skoly 69 67
ztoho verejné 26 26
Vysokoskolské Studenti (fyzické osoby)
vzdelavanie Statneho obéianstva CR 249 408 236 856 227 783
Studenti cudzieho Statneho
obdianstva 37434 38 861 39215
Celkom 1971088 1975222 1 982 690

2.5 Zeleznicni dopravcovia v osobnej Zeleznicnej doprave v SR

2.5.1 ZSSK a.s.

ZSSK je akciova spolo¢nost’ so sidlom v Slovenskej republike (SR), zalozena dna 13. 12.

2004 a zapisana v obchodnom registri Okresného stdu Bratislava I. ku diiu 01. 01. 2005.

Jej zakladatelom a 100 — percentnym akcionarom je SR, v mene ktorej kona MDV SR

(Obchodny register SR, 2005).

Stanovy ZSSK (2011a) uvadzaju, ze spolocnost’ svoje potreby a naklady uhradza

prevazne z prijmov ziskanych z vlastnej podnikatel'skej Cinnosti a taktiez Cerpa

prostriedky z inych cudzich zdrojov. Predmet podnikania ZSSK je vymedzeny stanovami

spolocnosti, pri¢om ako hlavnu aktivitu svojej ¢innosti spolo¢nost’ uvadza prepravu 0sdb

na celostatnych a regionalnych drahach a s tym suvisiace ¢innosti.
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Vykony vo verejnej osobnej doprave su zabezpeCované v sulade so §tatnou dopravnou
politikou SR a d’alej na zaklade Zmluvy o dopravnych sluzbach vo verejnom zaujme
(ZoDSVZ), uzatvorene] podla zdkona Ndrodnej rady Slovenskej republiky ¢. 514/2009
Z. z. 0 doprave na drahach v zneni neskorsich predpisov medzi ZSSK ako dodavatel'om

a Statom (zastipenym MDVRR SR) ako objednéavatel'om (ZSSK, 2015b).

2.5.2 RegioJet a.s.

RegioJet, a.s. je sikromny osobny zelezni¢ny dopravca, ktory je ¢lenom poprednej Ceskej
a stredoeurdpskej dopravnej skupiny STUDENT AGENCY s europskou licenciou na
poskytovanie zelezni¢nej dopravy. Prvu licenciu na prevadzkovanie vlakov na izemi SR
ziskal 27.12.2010 podpisom zmluvy (MDV SR, 2010a) s MDV SR o dopravnych
sluzbach vo verejnom zaujme pri prevadzkovani osobnej dopravy na Zelezni¢nej trati
Bratislava - Dunajska Streda - Komarno, ktora nadobudla platnost v marci 2012.
Zazmluvnenie spolocnosti RegioJet bolo prvym naznakom procesu liberalizacie v ramci

vstupu sukromnych prepravcov na trh zelezni¢nej dopravy na Slovensku.

2.5.3 LEO Express a.s.

Je sukromna multimodalna dopravna skupina, ktora v roku 2012 zahajila svoju ¢innost’
novymi vlakmi na hlavnych linkach v Cesku a na Slovensku, od roku 2018 taktie
v Pol'sku. Prevadzkuje taktiez rozsiahlu siet autobusovych a minibusovych liniek
v Ceskej republike, Pol'sku, Nemecku, Rakusku, Mad’arsku a na Ukrajine. V auguste
roku 2017 prevzal LEO Express nemecku spolocnost Locomore a obnovil jej prevadzku
na trase Berlin-Stuttgard. V jali 2018 taktiez spustil prevadzku na priame;j trati Praha-
Krakow a stal sa tak prvym komercnym, sukromnym dopravcom na pol'skej zeleznici
(Leo Express, 2018b). Ako spolo¢nost uvadza na svojej webovej stranke, v ramci
zelezni¢nej dopravy ponuka cestujucim ,,najvyssi komfort na palube supermodernych
viakov od Svajciarskej spolocnosti Stadler “(LEO Express, 2014). Podl'a aktualneho
cestovného poriadku na uzemi SR prevadzkuje svoje sluzby v ramci dvoch vlakovych

spojov na trase Praha- Kosice (LEO Express, 2019).
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2.54 ARRIVA TRANSPORT CR, A.S.

Ako spolo¢nost’ uvadza na svojej webovej stranke, jej hlavnou ¢innost’ou je autobusova
doprava pricom prevadzkuje cez 13 000 spojov denne. V ramci zelezni¢nej dopravy sa v
CR zameriava prevazne na regionalnu osobnu vlakovi dopravu a taktiez prevadzkuje
jeden dial’kovy spoj na trase Praha- Trencin. Skupina Arriva sa chce stat’ partnerom Statu

v zajistovani objednavanej dopravy (Arriva Transport, 2016).
2.6 Zelezni¢ni dopravcovia v osobnej Zelezni¢nej doprave v CR

Na uvod tejto kapitoly by som rad uviedol, ze na to, aby mohla byt prevadzkovana osobna
zeleznicna doprava na drdhach v ramci CR, musi spolocnost’ ziskat' licenciu, ktora
vydava Sprava Zeleziéni dorpavni cesty (dalej len SZDC). V zozname dopravcov
opravnenych poskytovat osobnu Zelezniéni dopravu na drahach vo vlastnictve CR
a prevadzkovanych SZDC, je 28 spolo¢nosti (SZDC, 2017). Vzhl'adom na tcely prace sa
budem venovat’ len §tyrom najvacsim, ktorymi su z hl'adiska mnozstva prepravenych
cestujiicich Ceské drahy a.s., GW Train Regio a.s. avramci predoslej podkapitoly

rozoberam spolocnosti RegioJet a.s. a LEOExpress a.s, ktoré posobia v oboch krajinach.
2.6.1 Ceské drahy a.s.

Ceské drahy a.s (dalej len CD) st akciovou spolognostou, ktora vznikla vznikla 1.
januara 2003 na zaklade zakona 77/2002 Sb. ako jeden z nastupnickych subjektov
povodnej $tatnej organizacie Ceské drahy. Zalozena bola ako spolognost, ktora v sebe
integruje cCinnosti dopravného podnikania v ramci prepravy osob a taktiez rdznych
nakladov spolu s prevadzkovanim Zelezni¢nej dopravnej cesty v rozsahu celostatnych
a regionalnych Zelezni¢nych trati, ktoré su vlastnené $tatom. Spoloénost CD a.s. d'alej
uvadza, ze ma podiel v 23 spolocnostiach, z ktorych v 7 ma 100% podiel a nasledne ma

majetkovii Géast v nehnutelnostiach a zahraniénych spolo¢nostiach (CD, 2018) .
Nastupnické organizacie:
Transformaciou §tatnej organizacie Ceské drahy vznikli tri nastupnicke organizacie.

e Akciova spolotnost Ceské drahy, ktora poskytuje sluzby vramci osobnej

a nakladnej dopravy a zabezpecuje prevadzku zelezni¢nej dopravnej cesty.
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e Statna organizacia Sprava Zelezni¢ni dopravni cesty (SZDC), ktora hospodari s
majetkom S§tatu a mimo iné poskytuje zeleznicnym dopravcom pristup na
dopravnu cestu a taktiez zabezpecuje modernizaciu dopravnej infrastruktiry.

o Drazni inspekce ako organizacna zlozka urcena pro zist'ovanie pricin a okolnosti
vzniku mimoriadnych udalosti, ktoré vzniknu v dosledku prevadzky zelezni¢nej

dopravy na drahach.
Akcionarska Struktura:

Jedinym akcionarom CD je Ceska republika. Najvys$§im organom spolognosti je valna
hromada. V pripade, ze mé spolo¢nost’ len jediného akcionara, valna hromada sa nekona
a v posobnosti valné hromady rozhoduje jediny akcionar. Rozsah pdsobnosti valnej
hromady je stanoveny v zakonoch upravujucich pravne pomery spolo¢nosti a rovnako aj

v stanovach spolo¢nosti (CD, 2018).
2.6.2 GW Train Regio a.s.

Spolocnost GW Train Regio a.s. je prevadzkovatelom osobnej Zeleznicnej dopravy
v zavizku verejnej sluzby vramci Styroch krajov Ceskej republiky (JihoGesky,
Karlovarsky, Kralovohradecky a Moravskoslezsky) a v spolupraci so zahrani¢nymi
dopravcami prevadzkuje osobnu zelezni¢nu dopravu na dvoch hrani¢nych priechodoch
(Kraslice- Klinghenthal medzi CR a Spolkovou republikou Nemecko, Kralovec-
Lubawka medzi CR a Pol'skom). Spoloénost’ d’alej prevadzkuje rychlikova linku R25
medzi mestami Plzeit a Most na zdklade Zmluvy o verejnych sluzbach v preprave
cestujucich pre objednavatela Ministerstvo dopravy- Ceska republika. V decembri 2017
bol zah4jeny spoj v ramci prevadzkového suboru Sumava na zaklade Zmluvy o verejnych
sluzbach v preprave cestujucich verejnou osobnou zeleznicnou dopravou k zaisteniu
dopravne] oblsuznosti vlakov regiondlnej dopravy medzi JihoCeskym krajom

a spolocnostou GW Train Regio a.s. (GW Train Regio, 2017).
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3 KOMPARACIA OPATRENI

V ramci tejto kapitoly sa budem venovat porovnaniu predmetnych dopravnych opatreni
medzi Ceskou republikou a Slovenskou republikou, a to z hl'adiska niekol’kych kritérii.
Kedze podobné opatrenia st, aj v ramci EU, nielen ojedinelé, ale taktiez spolocensky
relativne kontroverzne vnimané, treba sa pred analyzou jednotlivych dopadov zamysliet
a vymedzit’ kritéria, v ramci ktorych budu opatrenia navzajom porovnavané. Pre tieto
ucely som po podrobnom §tudiu danej problematiky vymedzil kritéria, ktoré posudzuju
dané opatrenia z hI'adiska dopravného, socio — ekonomického a politického. Tato kapitola
ma za ucel Citatel'ovi prehl'adne ozrejmit’, hrubé™ dopady podobnych politickych opatreni
z viacerych hl'adisk, sprehl’adnit’ argumenty pre a proti a zdrovefi umoznit’ vytvorit si
uceleny nazor na problematiku, ktora bude v nasledujtcej kapitole doplnena o konkrétne
dopady na jednotlivé podniky, dopravnu politiku, §tatny rozpocet a rdzne socialne oblasti.
Pocas pisania tejto kapitoly som mal cely ¢as snahu byt, ¢o mozno, najobjektivnejsi
a prispiet’ tak do celospoloCenskej diskusie nezaujatym nazorom. Napriek tomu, ze to
bolo miestami naro¢né, dufam, e kapitola dany ucel spitia a pomdze pri posudzovani
tejto problematiky predovsetkym citatelom, ktori nemaju ¢as hodiny podrobne skiimat
jednotlivé argumenty, ktoré su Castokrat protichodne prezentované v mainstreamovych
médiach. Pri porovnavani opatreni medzi obidvomi krajinami treba mat na paméti
fakt, e Ceska republika implementovala zmeny s odstupom 4 rokov po zmenach na

Slovensku, €o jej umoznilo sa vyrazne poucit zo slovenskych skusenosti resp. chyb.
3.1 Dopravné hladisko

3.1.1 Slovenska republika

Ako je spominané v predchadzajucich kapitolach, na izemi Slovenskej republiky sa
v ¢ase implementacie opatrenia , Vlaky zadarmo* (2014) jednalo o celkom nové
a pomerne radikalne opatrenie z dielne vladnej strany SMER-SD na cCele s Robertom
Ficom, ktoré uz v zarodku vyvolavalo mnoho otdznikov. Zavedenim cestovného zadarmo
sa zeleznica opétovne stala takmer plne zavislou na Statnom rozpocte. Napriek tomu, ze
europsky trend je pritom uplne opacny, kedy si dopravcovia na prevadzku svojej ¢innosti
musia zarobit’ a pracovat’ dostato¢ne ekonomicky efektivne na to, aby prilakali do vlakov

novych cestujucich a tym padom si zvysili trzby. Z tohto dévodu su nuteni konsStantne
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skvalitiiovat’ svoje sluzby a inovovat, pretoze jedine tak su schopni konkurovat’ ostatnym
dopravcom a alternativnym dopravnym médom. Tymto spdsobom s schopni dostat’ na
kolajnice aj 'udi z aut a autobusov. Zasadnym dopravnym a sprostredkovane aj trznym
problémom je fakt, ze bol vyvolany umely dopyt (s prijatim cestovného zadarmo len
spolocnost ZSSK a.s. dokladovala rapidny narast poctu cestujucich, a to presne o 53,3 %
medzi rokmi 2015-2017, ¢o v absolutnom cisle predstavuje 25, 187 mil. cestujticich) po
osobnej zelezni¢nej doprave na ukor inych dopravnych modov a cestujucich, ktori zija
v ramci miest a obci mimo napojenia na zelezni¢nu trat’. Tychto I'udi sa nikto na nazor
nepytal ajednoducho maju smolu. Podmienky pre dopravcov a cestujucich nie su
nastavané jednotne, ale v mnohych pripadoch diskrimina¢ne (Vlachinsky, 2018).
Zaverom by sa dalo tvrdit, ze celkova dopravna obsluznost’ sa zhorSila, dialkova
autobusova doprava kolabuje (ZAD,2015) ataktiez sa prejavuje znizena kvalita
cestovania v preplnenych vlakoch. Na zaklade mojho vyskumu z roku (2016) je jasne
preukazatelné, ze znizenu kvalitu cestovania vnima 43,4% vSetkych opytanych a z
tych, ktori cestuji v dopravnej Spicke sa jedna o 73%, Co je prili§ vysoké cislo. Ako
spominam vysSie, celoeurdpsky trend, ktory vyvija tlak na liberalizaciu osobne;j
zelezni¢nej dopravy a vstup novych konkurentov na trh, bol na Slovensku jednoznacne
poruseny ato prave s odchodom spolocnosti RegioJet z hlavnej Zeleznicnej trasy
Bratislava- KoSice a to z viacerych pricin, ktoré detailne rozoberam v ramci dopadov na
jednotlivych dopravcov v podkapitole ¢. 4.1.4.2. Zuvedeného vyplyva, ze aj relativne
nizkonakladova spolo¢nost ako RegioJet mala vyrazné problémy udrzat sa na
najlukrativnejsej trati na Slovensku a uzivit iba 3 pary vlakov, ktoré boli prevadzkované
v lukrativnych ¢asovych polohéach. Predovsetkym to poukazuje na fakt, ako je trh vlakmi
zadarmo naruseny. V porovnani s Ceskou republikou, kde bola prevadzka RegioJetu, aj
napriek silnej konkurencii ziskova, to jasne potvrdzuje konsStatovanie, ze s trhom na
Slovensku nebolo, a do dne§ného diia nie je, vSetko v poriadku. V3etky vyssie uvedené
argumenty potvrdzuju, ze z dopravného hladiska sa nejedna o naj$tastnejSie rieSenie
a v nasledujucej podkapitole si rozoberieme opatrenie zavedené v Ceskej republike,
z ktorého jasne vyplyva, ze sa podobnym chybam (z dopravného aj trhového hladiska)

vyvarovali.
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3.1.2 Ceska republika

Vladne opatrenie, ktoré implementovala vlada Andreja Babisa voslo do platnosti
1.9.2018. V porovnani so slovenskym opatrenim sa jedna o robustnej$ie opatrenie, ktoré
sa netyka len osobnej Zelezni¢nej dopravy, ale taktiez autobusovej. Z pohl'adu akutneho
narusenia dopravného trhu, jeho obsluznosti a konkurencie sa jednoznacne nejedna
o nariadenie, ktoré by v zasade bolo diskriminacné a taktiez nezasahuje do pravidiel hry
vyraznym spdsobom v prospech jedného alebo viacerych hracov. D4 sa povedat, ze
podmienky na trhu sa pre jednotlivych dopravcov nemenia, ide skor o zlozenie
cestujucich na jednotlivych linkach a to z hl'adiska toho, ¢i sa ich zl'avy tykaja alebo nie.
Tento fakt dokladuje vyjadrenie viacerych dopravcov, kfori vytvorenie umelého dopytu
nepotvrdili (TYDEN, 2018a). Z dopravného hladiska sa teda jedna o relativne
,heSkodné“ opatrenie, ktoré si svoje administrativne naklady vyziadalo primérne
v technickej rovine, kedy sa jednotlivy dopravcovia a samospravy museli na urovni
informacnych systémov zosuladit’ s novymi podmienkami predaja listkov a kontroly
cestujucich. Z hl'adiska sutaze, dopytu a kvality cestovania sa jedna o opatrenie, ktoré ma

na uvedené dopravné aspekty len zanedbatelny vplyv.
3.2 Ekonomické hl’adisko

V ramci ekonomického hl'adiska sa m6zeme na danu problematiku pozerat z viacerych
uhlov pohladu. Jedna sa predovSetkym o naklady a prinosy danych opatreni v troch
roznych rovinach: Statu, podnikov a cestujucich. V nasledujucich podkapitolach sa
budem venovat’ prave porovnaniu obidvoch opatreni v rameci tychto troch rovin. Este
predtym ako sa pustim do detailnejSieho rozboru situacie v oboch krajinach, dovolim si
kratku ekonomicku vsuvku, s ktorou som v ramci tejto problematiky stotozneny. Podl'a
mojej mienky, ak ma trh fungovat' ekonomicky efektivne, mali by za sluzbu platit
l'udia, ktori maji v danom case najvyssiu ochotu platit. Len tymto sposobom moze
vznikat najvys$§i mozny ekonomicky prebytok a opatrenia, ktoré su predmetom tejto
diplomove] prace, toto znemoziuju. Uvediem priklad: podnikatel, ktory sa vracia
z pracovnej cesty je ochotny, na trase z Bratislavy do KoSic, za listok zaplatit’ 30 eur.
Moze sa stat’, ze prva trieda je vypredana atohto Cloveka, s ochotou zaplatit' vysSie
uvedenu sumu, ,,vytlaci“ dochodca, ktory sa z dlhej chvile iSiel previest' z jeden strany

krajiny na druht za vnuckou. Samozrejme je to hypotetické a nesnazim sa uberat’ nikomu
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pravo na rozhodovanie sa a cestovanie, ale je otazne, ¢i by trzné prostredie a podmienky

mali byt’ nastavené spdsobom, ktory vznik podobnych situdcii umoziiuje.

3.2.1 Slovenska republika

Stat: ked’ze sa jedna o politické rozhodnutie, treba mysliet predovsetkym na to, o danym
opatrenim sleduje Stat, na Cele s jeho vladou a taktiez si treba uvedomit fakt, ze mnoho
politicky ,vynosnych® opatreni je v priamom protiklade sich vynosnostou
ekonomickou. V tomto zmysle m6zeme hovorit' o dopadoch na §tatny rozpocet, ktory mal
byt povodne rocne zatazeny vo vyske cca 13 miliénov eur (SITA,2016). To vSak je len
Ciastocna pravda, ked’ze sa jedna len o priblizné vypadky Statneho prepravcu ZSSK a.s.
pricom do analyzy neboli zapocitané zvysené naklady na prenajom voziov, dotacie pre
RegioJet na trase Bratislava-Komarno, narast prepravnej kapacity a s tym suvisiaci narast
poctu personalu a mnohych d’alSich nepriamych nékladov. Presni sumu MDV SR do
dne$ného dna (2019) nikdy nezverejnilo a odvolava sa na vel'mi zlozita formu vypoctu.
Podla viacerych dopravnych analytikov sa vSak rocnad celkova suma nakladov bude
s vel'kou pravdepodobnostou pohybovat na urovni 30-40 mil. eur, o predstavuje

konkrétnu, dodatocnu zat'az na §tatny rozpocet, ktori musia danovi poplatnici zaplatit’.

Dopravcovia: hlavnym, pozitivnym dopadom daného opatrenia bolo zvySenie atraktivity
zeleznicnej dopravy ako celku ato urcite privita kazdy dopravca. Narast poctu
cestujucich o cca 50% v priebehu dvoch rokov je takmer ,,zazrak™, ktory sa vSak neudial
bez negativnych dopadov. Ak si odmyslime pripad RegioJetu (¢o by sme vSak robit
nemali), ktory kvoli diskriminaénym podmienkam na trhu, bol nuteny z hlavnej trate
odist’ a nasledne vykazal vysokeé straty, postupne sa Statnej ZSSK a.s. dari kazdym rokom
znizovat’ straty a dosahovat’ Coraz lepsSich hospodarskych vysledkov (vid'. tabulka ¢.4).
Z tohto hladiska, Cisto ekonomického bez ohladu na SirSie suvislosti, to Statnemu

podniku urcite prospelo.

Cestujuci: ekonomicky prinos pre cestujucich, v ramci skupin populacie, na ktoré bolo
opatrenie zamerané, je evidentny na prvy pohlad. V zavislosti na dizke trasy a frekvencii
cestovania sa jedna urcite o nastroj, ktory vyraznym sposobom moze priamo financne
odbremenit’ ziakov, Studentov a dochodcov. V tomto zmysle sa ro¢ne modze jednat
radovo o desiatky az stovky eur, ktoré mozu jednotlivci vyuzit alternativnym spdsobom.

Na druhej strane treba uviest’, Ze platiaci cestujuci do velkej miery prisli o komfort, ktory
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im zeleznica dovtedy ponukala. Vlaky jazdia preplnené, do prevadzky sa museli vratit’ aj
staré vozne a cestujuci su Castokrat nuteni znaSat znizenu kultura cestovania, o je

v priamom protiklade s tym, o ¢o by sa §tat a dopravné podniky mali usilovat’.

3.2.2 Ceska republika

Stat: z ekonomického hladiska sa dodatoéne jedna o predpokladané rocné naklady
zrozpottu MD CR vo vyske priblizne 6 miliard K& MD CR za prvé tri mesiace
prevadzky tohto opatrenia vyplatilo dopravcom kompenzacie v celkovej vyske 1,462
miliardy K¢. Za cely rok 2017 pritom S$tat na kompenzaciach za zl'avy vyplatil cca 250
milionov K¢ (Stra, 2019). Z hladiska nakladov sa jedna o bezprecedentné
opatrenie, ktoré bude vyraznym spdsobom kazdoro¢ne zatazovat §tatny rozpocet. Ako
hlavny problém viaceri analytici vidia to, ze Statne platby, ktoré sa spotrebuvaju na
zl'avnené cestovné sa nijakym sposobom neodzrkadlia na infraStrukture, pricom
v prichadzajucich rokoch &akajui Cesku republiku obmedzenia v prostriedkoch
z europskych dotéacii. Pre ilustraciu uvadzam priklad, kedy sa 2 miliardy korun daja
pouzit na nakup 20 viacsystémovych elektrickych lokomotiv alebo 333 medzimestskych
dvanastmetrovych linkovych autobusov (Stra, 2019). Dal§im uvedenym prikladom
z hl'adiska dodato¢nych nakladov st Integrované dopravné systémy krajov a miest, ktoré
patria pod dané uznesenie a bolo zaznamenanych niekol'ko pokusov o manipulacie

dopravnych liniek v ramci systému MHD. Blizsie to rozoberam v 4. kapitole.

Dopravcovia: teraj§i minister dopravy Dan Tok z hnutia ANO, sa pre portal Lidovky.cz
vyjadril oh'adom dostupnosti cestovného zadarmo pre vSetkych dopravcov nasledovnym
sposobom: ,,Ano. Nechci, abychom se s nékym dohadovali, Ze ddvdame nedovolenou
podporu CD. To byl ostatné jeden z problémii na Slovensku, zZe volné jizdné platilo jen
pro statniho dopravce. Tento krok nema byt primdrné pomoc Ceskym drahdm, md to byt

113

zpiisob, jak pomoci senioriim a studentum (Pavec, 2018). Mimo iné sukromni
dopravcovia dlhodobo kritizujii ministerstvo dopravy za pomalé pripravy sutazi. Toto
opatrenie sa da vnimat ako spdsob financnej zaplaty v podobe kompenzacie za zl'avy. Je
jasné, ze zl'avy vygeneruju novych cestujucich, ktori pre nich buda dodatocnym prijmom.
Ako priklad sa da uviest’: listok Praha — Pardubice stoji 100 K¢&. So zl'avou bude seniorov

alebo Studentov stat’ 25 korun. 75 korun zaplati Stat. Pre dopravcov je to skvely biznis.
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Cestujuci: z pohl'adu cestujucich sa podobne ako v Slovenskej republike
jedna, v prepocte o desiatky az stovky eur uSetrenych na cestovnom. Rovnako ako
v pripade Slovenska st otazni platiaci cestujuci a taktiez cestujuci, ktori nemaju
v blizkosti svojho bydliska Zeleznicu. Zatial sa da konStatovat, ze opatrenie mierne
zvysilo dopyt po osobnej Zelezni¢nej doprave, pricom na niektorych linkach bolo nutné
zaradit do prevadzky staré vozy atym padom znizit kvalitu cestovania. Toto
moze, podobne ako na Slovensku, dospiet do bodu, ked ti ¢o platia plnu cenu, buda
preferovat’ jazdu autom. Dobrym argumentom je aj fakt, ze Studenti a dochodcovia
nejazdia tol’ko autami a ak chce vlada motivovat' T'udi presadnut z aut do verejnej
dopravy, bude nutné viac ako len ponuknut’ zlavy. Je nutné pozriet' sa na tieto zmeny
v kontexte §ir§ich stimulov pre obyvatel'stvo a to: jazdit CastejSie a rychlejsie ako auta na
vybranych trasach (ako priklad uvadzam trasu po D1 Praha- Brno a opacne). Toto

opatrenie vlady spominané zmeny neprinieslo.

3.3 Socialne hl’adisko

Kedze su opatrenia v oboch krajindach zamerané na takmer identické skupiny
obyvatelov, nebudem tato podkapitolu rozdelovat podla jednotlivych republik.
V obidvoch Statoch boli opatrenia prezentované ako snaha pomoct socidlne
znevyhodnenym skupinam Studentov a dochodcom. Treba podotknut, ze dotknuté
skupiny mali vyrazné zlavy na cestovnhom uz pred zavedenim tychto opatreni. Je
nespochybnitelné, ze tieto opatrenia mézu vyraznym spdsobom socialne pomoct obom
skupinam, avSak stale ostava otazne, ¢i v 21. storoCi, kedy sa trhy otvaraju, liberalizuju
a technicky zlepSuju, neexistuju opatrenia, ktoré by boli menej diskriminacné a dotykali
by sa kazdého jedného ¢loveka z vybranej skupiny. Ako hlavny argument uvediem, ze
nulova cena akukol'vek sluzbu degraduje, cestujuci uz nie je klientom, ale stdva sa
prijemcom davky. Ked vezmeme do uvahy, ze sa zZeleznice v oboch krajinach snazia
vymanit’ zo socialistickej Skatul'ky Statnych monopolov a zaradit' sa medzi sluzby, ktoré
vyuzivaju aj lepSie situovani l'udia, tak takéto opatrenie v tomto smere pokroku
zabranuje. S nulovou cenou taktiez mizne povedomie o hodnote sluzby avytvarat
v mladej populacii navyk dostavat’ akékolvek sluzby zadarmo, sa modze do budicna
vymknat spod kontroly a podobné opatrenia budi brané ako samozrejmost. Osobne

povazujem tieto opatrenia za politicky a rozpoctovy populizmus a to hlavne v dobe, kedy
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je v oboch krajinach rekordne nizka nezamestnanost’, rasti prijmy a mzdy a l'udia tym
padom potrebuju nizsiu socialnu podporu. V tomto momente sa odkazem na svoj
predosly vyskum (Lofaj, 2016), v ktorom som analyzoval postoj slovenskych §tudentov
smerom k zru§eniu daného opatrenia. Z celkového poctu 894 opytanych Studentov 92,4%
vlaky zadarmo vyuziva a toto opatrenie bolo hodnotené prevazne pozitivne. Tento fakt
pripisujem tomu, ze vécsina spotrebitel'ov uprednostiiuje svoj vlastny prospech, ktory
suvisi s redukciou nakladov na cestovanie a az nasledne, ak vébec, uvazuju v SirSich
suvislostiach, Co CiastoCne pripisujem absencii transparentnych informacii ohl'adom
SirSich dopadov tejto politiky. Napriek tomu, ze 92,4% Studentov cestovné zdarma
vyuziva, tak za jej ponechanie by bolo len 55,4%, o naznacuje, ze takmer polovica
opytanych si uvedomuje SirSie celospoloCenské dopady. Ako priklad, ktory by urcite
kazdy Student privital a znacne by nenarusil trh dopravnych sluzieb, by bolo mozné
zvysit davky, resp. ubytovacie Stipendia, kedze kazdy jeden Student niekde byvat
musi, najom tvori zdsadnu nakladovu polozku rozpoctu kazdého Studenta a urcite by

podobné opatrenie nijakym sposobom nepokrivilo trh s nehnutel'nostami.
3.4 Politické hl’adisko

Prijimanie tychto opatreni ma v oboch krajinach silny populisticky podton. Na Slovensku
bolo dané opatrenie prijaté vladou Roberta Fica vramci tzv. socialnych balickov
a podotykam, ze po uspesnych (predCasnych) parlamentnych volbach v roku 2012, mala
strana SMER-SD mandat vo vyske 44,41% avladla sama. V Ceskej republike bola
situacia odlisna, kedy vlada Andreja BabiSa nemala doveru poslaneckej snemovne
a zarovenn bola v demisii, ¢o jej avSak nebranilo v prijimani takychto zasadnych
opatreni, ktoré len nad’alej prehlbuju deficit Statneho rozpoctu. Pocas prijimania tychto
opatreni, v oboch krajinach absentovala akékol'vek forma analyz, ak aj existovali, tak boli
vel'mi povrchné a v oboch pripadoch ostavalo viac otazok ako odpovedi. Priklanam sa
k stanovisku, ze i§lo o ur¢iti formu populizmu s cielom zapacit' sa d’alSim skupinam
volicov. Dovolim si preto uviest vyskum voli¢ského spravania, ktory zverejnil
Sociologicky ustav Slovenskej akadémie vied (d’alej len SU- SAV) v roku 2010. V tomto
dokumente sa piSe, ze pre volicstvo strany SMER-SD je dlhodobo priznacné, ze sa Coraz
vac§mi ,,preklapa“ k star§im a socialne slabsim skupinam obyvatel'stva (SAV, 2010). Z

tohto vyplyva otazka, ¢i podobné opatrenia nie si mierené prave na pocetnu skupiny
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starobnych déchodcov, ktori podl'a Statistického Uradu SR (2012) tvoria viac ako tretinu
hlasov odovzdanych voli¢mi pre stranu SMER-SD v parlamentnych vol'bach z roku 2012.
Socialne balicky zavedené stranou SMER-SD, ktora si na opatreniach platenych z dani
obCanov postavila svoju predvolebni kampan, v kone¢nom dosledku vracia slovenské
zeleznice, ale aj krachujuce autobusové spolocnosti, do bodu a faze spred minulého
storo¢ia. Vlade by malo vprvom rade zéalezat na vytvarani rovnych
prilezitosti, podmienok a férového konkuren¢ného prostredia. To sa v§ak na Slovensku
nedeje, vlada diskriminuje ob¢anov, zmarila §ancu na spravodliva sut'az a zo Slovenska
spravila, z hl'adiska blizkej budtiicnosti dopravného trhu, neperspektivnu krajinu. Cud’om
berie pracu a zhorSuje ekonomicky stav celej krajiny. Po rozobrani opatrenia v ramci
Ceskej republiky je evidentné, Ze je rovnako politicky motivované, aviak z hladiska
efektivnosti a fungovania dopravného trhu sa stym slovenskym porovnat neda.
Z hladiska $tatneho rozpodtu je opatrenie v CR oproti SR robustné a takmer osem
nasobne prevysuje rocné naklady na Slovensku. Na zaver by som dodal, ze odvratena
stranka podobnych, pre voli¢ov popularnych, opatreni je ich tzv. zabetonovanie, kedy si
buduce vlady budu musiet’ vel'mi rozmysliet, ¢i vobec budu moct’ podobné opatrenia
zrudit'. S velkou pravdepodobnostou sa na to nikto neodhodla a na buduce roky budu

kazdoro¢ne vyraznym sposobom zatazovat verejné financie.
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4 DOPADY ROZHODNUTIA VLAD O ZASAHU DO
CENOVEJ TVORBY CESTOVNEHO

4.1 Dopady na prepravcov ZSSK a.s. a RegioJet a.s. v SR

Vstup sukromnych osobnych vlakovych dopravcov RegioJet, LEO Express a Arriva
Transport CR na slovensky trh rozhodne prinasa pozitiva, ale rovnako aj negativa, ktoré
su vlastné pre akékol'vek konkurencné prostredie ,, Pozitivnou strankou je sutaz, ktord
cestujucim prindSa viac viakovych spojeni, nizsie ceny a kvalitnejsSie sluzby, ale aj vdcsi
vynos pre Zeleznice Slovenskej republiky z vyberu poplatku za pouzitie dopravnej cesty.
Negativom liberalizdcie bez Stdtnej dotdcie je paradoxne profit cestujucich - cenovd
vojna bude ruinovat ekonomiku vsetkych dopravcov," uviedol v roku 2015 pre agentru

SITA Pavel Kravec, ktory viedol ZSSK od septembra 2010 do aprila 2012 (SITA, 2015a).

Konkurencny boj medzi ZSSK a.s. a sukromnym prepravcom RegioJet na hlavnej
domécej ZelezniGnej trati Bratislava - Zilina - Kogice zadal diiom 14. decembra

2014, kedy bol zavedeny novy cestovny poriadok. (ZSSK a.s., 2014b)

Vyssie spomenuti dopravcovia, mimo Arriva Transport CR, medzi sebou taktie sat’azili
o cestujucich na medzinarodnej trase z Kosic cez Zilinu do Prahy. ZSSK prijala aj
opatrenia na zlepSenie ekonomiky, a to zruSenim dlhodobo stratovych InterCity (IC)
vlakov na trati Bratislava - KoSice a efektivnej§imi obehmi voziiov, Comu sa venujem
v kapitole o dopade tychto zmien na spolocnost Regiojet. Pozitiva silnejuceho
konkuren¢ného prostredia treba vnimat’ v stvislosti s tlakom na kvalitu poskytovanych
sluzieb, a to hlavne Statneho dopravcu, ktory stratil doterajSie monopolné postavenie na
trhu. V ramci nasledujucich kapitol budem porovnavat kvantitativne a kvalitativne
ukazovatele ako prepravny vykon v osobo-kilometroch (osobokm), pocty prepravenych
cestujucich, dopravny vykon vo vlako-kilometroch (mil. Vlkm), hospodarske
vysledky, vySku poskytnutych dotécii a podobné, ktoré budu viest k analyze a celkovému
vyhodnoteniu dopadov predmetnych opatreni na zelezni¢nych dopravcov, Statny rozpocet

a taktiez cestujucich v obidvoch krajinach.
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4.1.1 Dopady na ZSSK na prelome rokov 2014/2015

V ramci zmeny vladnej politiky a jej dopadu na hlavné ukazovatele vykonu osobnych
dopravcov, po zavedeni cestovného zadarmo, je mozné relevantne zacat’ diskutovat’ az v
suvislosti s rokom 2015. Oficidlne Statistiky za prvy rok existencie tohto opatrenia
(2015), ZSSK a.s. zverejnila vo Vyrocnej sprave za rok 2015 v aprili 2016 (ZSSK., 2016).
Tento zdroj poskytuje prehladné udaje o pocte registrovanych osob do systému
bezplatnej dopravy k novembru 2015, ktorych bolo 847 404. V ramci vyssie uvedeného
obdobia (prvy rok existencie vlakov zadarmo), ZSSK v sprave d’alej uvadza, ze podla
sledovania spravania sa rozlicnych skupin cestujacich, cestujuci zaregistrovany v systéme
bezplatnej dopravy realizoval v priemere 22 ciest, priom jedna cesta dosahuje
v priemere dizku 66 km, &o je vyrazne viac ako priemerna dizka cesty platiaceho
cestujuceho (ZSSK, 2015c). Daldim délezitym tdajom pre konkrétneho cestujticeho
z hl'adiska kapacity a vytazenosti jednotlivych spojov bol, priemerne ZSSK prepravila k
17. Novembru 2015 denne o 26 000 cestujucich viac v porovnani s obdobim pred 17.
Novembrom 2014 (ZSSK, 2015¢), ¢o sposobilo na urcitych linkach v urcitych ¢asoch
vyrazna preplnenost’ vlakov a s tym savisi subjektivne znizenie kvality poskytovanych
sluzieb, ¢o sa potvrdilo aj v ramci dotaznikového Setrenia, ktoré som vykonal v ramci
bakalarskej prace (Lofaj, 2016). Z tohto dovodu ZSSK a.s. v decembri roku 2014
reagovala na vzniknutd situaciu opatrenim, ktoré mnozstvo bezplatnych listkov do
vybranych spojov obmedzuje, aby predchadzali k znizovaniu kultiry cestovania
a celkovej kvality sluzieb pre cestujucich, ktori za listok musia zaplatit’. Tieto mnozstevné
limity platia len v ramci dial’kovych spojov (vlaky kategérie SuperCity/SC, EuroCity/EC,
Expres/Ex, Rychlik/R) a st individuéalne prisposobované v redlnom ¢ase kazdému spoju
podla dopytu a jeho Casove] polohy (ZSSK, 2015d). Za prelomovy rok v ramci
dopravnych vykonov spolo¢nosti ZSSK a.s. povazujem rok 2015, kedy bolo opatrenie
v plnom rozsahu a Cerstvo zavedené. V ramci vybranych ukazovatel'ov, a to, osobokm
dosiahli v roku 2015 oproti roku 2014 medziro¢ny narast 0 23,05%. V osobnej doprave
bolo za rok 2015 prepravenych 57, 275 mil. 0sdb, €o bolo oproti roku 2014 0 9, 987 mil.
osob viac, Co predstavuje narast o cca 21% (vid tab.c.3). Ako hlavny dévod tohto
rapidneho narastu je vo VyroCnej sprave za rok 2015 uvedena prave zmena prepravnych

a tarifnych podmienok po 17.novebmri 2014 (ZSSK, 2016).
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4.1.2 Dopady na ZSSK vyhodnotené po roku 2017

Po analyze, poslednej dostupnej, Vyrocnej spravy ZSSK a.s. za rok 2017, je mozné dané
ukazovatele spracovat do prehl'adnej tabulky, ktora poskytuje prehlad a zaroven
jednoznaény dokaz o tom, aky vplyv dané opatrenie na Statneho prepravcu z hl'adiska
navySenia sledovanych dopravnych vykonov za sledované obdobie malo. Vyznamny
medziroény narast na prelome rokov 2016/2017 vramci prepravenych o0sob
a osobokm vo vnutrostatnej preprave bol ovplyvneny néarastom poctu nepravidelnych
cestujucich, a to aj z dovodu priameho vplyvu bezplatnej prepravy, zavedenej od
17. 04. 2014, znovuobnovenim prevadzky IC vlakov od 11. 12. 2016 a zavedenim
vysSieho poctu IC vlakov od 01. 02. 2017 na trati Bratislava — KoSice (ZSSK, 2018).
K navySeniu poctu cestujucich z dévodu opatovného zavedenia IC vlakov na spominane]
trati a okolnostiam, za akych sa tak stalo, sa dostanem v ramci kapitoly o spolo¢nosti

Regiojet.

Tabul’ka 3: étatistiky dopravnych vykonov ZSSK a.s. 2010-2017
(Zdroj: Viastné spracovanie podla: ZSSK a.s. 2018)

Osobna doprava

(mil. vlkm)

2010 | 2011 2012 2013 2014 | 2015 2016 2017
celkom
Prepravny vykon
2291,27|2431,72|2413,49 | 2421,95|2503,13 | 3081,25 |3193,72 | 3759,92
(mil. osobokm)
Cestujuci (mil.
45,004 | 45,959 | 43,445 | 44,287 | 47,286 | 57,275 | 65,606 | 72,473
0sob)
Dopravny vykon
32,048 | 31,331 | 30,559 | 30,438 | 30,791 | 31,856 | 34,477 | 32,641
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Graf 1: §tatistiky dopravnych vykonov ZSSK a.s. 2010-2017
(Zdroj: Viastné spracovanie podla: ZSSK a.s. 2018)

Nech uz vSak okolnosti boli akékol'vek a nech nad tym ditatel uvazuje akokol'vek, je
dostato¢ne zrejmy fakt, ze do roku 2014 boli rocné pocty prepravenych cestujucich
relativne ustalené okolo hranice 45 mil. 0s6b rocne. S prijatim cestovného zadarmo vSak
pocty prepravenych cestujucich rapidne narastli, a to presne o 53,3 % medzi rokmi 2015-

2017, o v absolutnom cisle predstavuje 25, 187 mil. cestujucich.

4.1.3 Analyza hospodarskych vysledkov ZSSK a.s. v rokoch 2013-2017

Citatelovi je urdite zrejmé, ze takto rapidny narast cestujicich sa musi za normalnych
okolnosti kladne prejavit na vyske trzieb za dané obdobie. V tomto pripadne
to, avSak, neplatilo. Vyhodnotit' presné finan¢né dopady vlakov zadarmo, je vzhladom
na mnozstvo faktorov a premennych, ktoré do analyz vstupuju takmer nemozné. Mozeme
sa avSak bliz§ie pozriet na hospodarskej vysledky jednotlivych rokov, vysku trzieb
a rovnako na vysku vynosov z poskytnutych dotacii. VSetky potrebné udaje mozeme
najst na strankach ZSSK a.s., kde su dostupné vSetky doterajSie Vyrocné spravy za
predmetné roky a taktiez podklady pre financnu analyzu v podobe rozvahy, VZZ a taktiez
vykazu Cash-flow. Pre ucely tejto diplomovej prace som z danych vykazov zostavil
struéni a prehl'adnu tabulku ¢. 4. O fiskalnych dopadoch daného opatrenia piSem

v samostatnej kapitole.
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Tabul’ka 4: Hospodarske ukazovatele ZSSK a.s. 2013-2017
(Zdroj: Vlastné spracovanie podla: ZSSK a.s. 2014-2018)

S 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017
vysledky
Vysledole 7105 | -6379 | -5889 | 5152 | -4045
hospodarenia
Vyska trzieb 112 544 | 110 043 | 90 003 | 90 635 | 102 446
Dotacia zo Zmluvy o
dopravnych sluzbach | 226 856 | 212 632 | 226 106 | 238 310 | 243 956
VO verejnom zaujme
Ostatné dotacie 13637 | 14765 | 32286 | 31826 | 30289
Naklady 354 498 | 339 996 | 362 009 | 366 488 | 381 555

Pozorny citatel ma moznost’ si v ramci tabulky vSimnut, ze jednotlivé hospodarske
vysledky sa kazdym rokom pomaly, avSak isto, zlepSuju, ale vyska trzieb a poskytnutych
dotacii rastie nepriamo umerne, a to teda, ¢im je vyssi prepad trzieb, tym je vyssi narast
polozky , ostatné dotacie” a to predovSetkym v na prelome rokov 2014/2015, ked’ bolo

dané opatrenie zavedené.

Ako to uz pri Statnych podnikoch resp. takmer monopoloch byva, hospodarske vysledky
nie su nijakym spdsobom oslnivé. Z vyssie uvedenej tabul'ky vyplyva, ze Statny dopravca

v roku 2017 na vygenerovanie jedného eura trzieb potreboval 3,73 eur nakladov.

V tomto momente je dolezité upozornit’ na konkrétne Cisla v druhom az Stvrtom riadku
tabulky ¢ 4., ktoré su zvyraznené Cervenou farbou. Pripomerime si, ze cestovné zadarmo
bolo prijaté v novembri 2014. Medzirocny pokles trzieb v rokoch 2014/2015 spoloc¢nosti
ZSSK a.s. je priblizne 20 mil eur. Treba podotknut’, ze MDV SR odhadovalo priblizny
vypadok trzieb §tatneho dopravcu na cca 13. mil Eur (INESS, 2014). Ministerstvo
dopravy resp. Stat kazdorocne dopravcom vyplaca Dotdaciu zo Zmluvy o dopravnych
sluzbach vo verejnom zdujme (MDV SR, 2007), ktorej vySku mozeme vidiet' v 3. riadku
tabulky. V ramci rovnakého obdobia (2014/2015) je evidentny narast tejto dotacie
celého sledovaného obdobia 2014-2017

o takmer 13,5 miliona eur avramci

v absolutnych cislach vzrastla o takmer 31,5 milona eur.
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Graf 2: Hospodarske vysledky ZSSK a.s. v rokoch 2013-2017

(Zdroj:Vlastna praca- podla ZSSK a.s. 2014-2018)
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Graf 3: Percentuilny ndrast vykonov a dotacii v porovnani s rokom 2005
(Zdroj:Vlastna prdaca- podla ZSSK a.s. 2018)
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Vzhl'adom na predmet vysSie spomenutej zmluvy, rast dotacii vyplyva predovSetkym
v korelacii s vyraznym narastom poctu cestujicich za uvedené obdobie (vid'. graf ¢.1).
Zjednodusene povedané, Stat vykryva straty spOsobené cestovnym zadarmo
a kompenzuje, tym padom, zvySené dopravné vykony ZSSK a.s. ktoré z daného opatrenia
vyplyvaju. Ako posledny udaj by som spomenul polozku ,,ostatné dotacie, ktoré rovnako
na prelome roku 2014/2015 akoby “zazrakom® vzrastli o 17,5 miliona eur a od tohto
roku s kazdoro¢ne priemerne udrziavané v tejto vyske (vid’. graf ¢. 3). Aby sme sa
vyhli rovine konS$piraénych teorii, spolocnost ZSSK a.s. v ramci uctovnej uzavierky za
rok 2017, uvadza presné rozdelenie tejto polozky a vysku jednotlivych dotécii spolu s ich
zdrojmi, priCom sa predovSetkym uvadzaji zdroje zo Statneho rozpoctu,

Strukturalnych fondov, fondov EU a taktiez kohézneho fondu EU. (ZSSK, 2018).

Pozorny citatel by mohol namietnut, ze predsa v roku 2017 trzby opétovne vzrastli
o priblizne 12 mil. eur, avSak tu treba uviest, ze sa jedna predovSetkym o opéatovné
spustenie vlakov IC, ktoré supluji dopravné spojenia po odchode spolo¢nosti Regiojet
a.s. na trati Bratislava-KoSice a su povinne miestenkové, Co znamend, Ze cestovné

zadarmo sa na tieto spoje nevztahuje (Gulik, 2016).

Vizualizovana konvergencia medzi poklesom trzieb a
rastom dotacii ZSSK a.s. v rokoch 2013-2017 (tis.)
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Graf 4: Konvergencia medzi poklesom trzieb a rastom dotacii pre ZSSK a.s. v rokoch 2013-2017
(Zdroj: Viastna praca- podla ZSSK a.s. 2014-2018)
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4.1.4 Dopady na RegioJet a.s. SK
V tejto kapitole sa zameriame na poOsobenie spoloCnosti Regiojet v ramci osobnej
zelezni¢nej dopravy na uzemi Slovenskej republiky. Aktualne v roku 2019 spolo¢nost’

svoju ¢innost’ vykonava na Styroch tratiach na izemi slovenska:

e Bratislava-Dunajska Streda- Komarno — Zmluva o dopravnych sluzbach vo
verejnom zaujme
e Praha — Brno — Bratislava / Vieden

e Praha — Havifov — Zilina — Kosice — Humenné (RegioJet, 2019)
4.1.4.1 Zmluva Slovenska republika - RegioJet a.s.

Legislativny ramec zeleznicnej prepravy je tvoreny predovsetkym Zakonom ¢. 514/2009
Z.z. o doprave na drahach a o doplneni niektorych zdkonov v zneni neskorsich predpisov
a Nariadenie EP a Rady (ES) ¢. 1370/2007 o sluzbach vo verejnom zaujme v zelezni¢nej
a cestnej osobnej doprave. Na zaklade tychto zakonov bola diia 27. decembra 2010
uzatvorend zmluva medzi MDV SR a dopravcom RegioJet o dopravnych sluzbach vo
verejnom zaujme pri prevadzkovani osobnej zeleznicne dopravy na zelezniCnej trati
Bratislava — Dunajskéa Streda — Komarno. Vzhladom na to, ze aktudlne je toto jedina
Statom dotovana linka spoloCnosti Regiojet na Slovensku, budem sa jej venovat

detailnejSie.

Dopravné vykony vyplyvajice z uvedenych zmliv su pripravované pre celé obdobie
platnosti daného cestovného poriadku. Pre platnost’ cestovného poriadku v roku 2018 bol
roény rozsah dopravy stanoveny na 1 211 094 vlakovych kilometrov (vlkm)- ide
o zékladny ro¢ny pozadovany rozsah. Konkrétna podoba vykonu tohto rozsahu je dana
cestovaym poriadkom, ktory tvori prilohu (dodatok ¢. 13) k zmluve o dopravnych
sluzbach. Uhrada za zrealizované dopravné sluzby podla ods. 1 tohto &lanku za obdobie
od 1. januara 2018 do 31. decembra 2018 je stanovena vo vyske 8 663 602,95 eur (MDV
SR, 2010a).

V nasledujucom c¢lanku zmluvy je taktiez upravena aj cena, ktora zaplati objednavatel

(Stat) dopravcovi za vykon vo verejnom zaujme. Cena je urCovana podl'a vzorca:

Uhrada = VLKM x C x (1+i) + VLKM x DC
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pricom VLKM je pocet vykonanych vlakokilometrov dopravy za obdobie, C je cena za
jeden vlakokilometer (4,52€ v cenovej hladine z roku 2011), i je ro€ny prirastok indexu
spotrebitel'skych cien (inflacia) a DC reprezentuju naklady prepravcu za pouzitie
dopravnej cesty za jeden vlakovy kilometer. Rozsah dopravy mé objednéavatel' (SR)
pravo menit, pripadné vzniknuté naklady prepravcu suvisiace s takouto zmenou je
povinny podla zmluvnych podmienok uhradit. Kontrola skutocne vykonanych
spojov, nevykonanych spojov a pripadnych meskani bude vykonavana objednavatelom

a to tak, ze ziska pristup do Statistického systému prepravcu (MDV SR, 2010a).

Uhrady pre dopravcu sa vykonavaju poas roka v ramci mesaénych zalohovych
platieb, ktoré su priblizne v rovnakej hodnote, nasledné saldo sa vyrovnava v obdobi do
troch mesiacov od vyuctovania v nasledujucom roku. Zmluva taktiez mysli aj na kvalitu
cestovania a spokojnost’ cestujucich a jej vyhodnocovanie- ako s problémovymi pracuje
objednavatel s tymi oblastami, pri ktorych cestujuci uvedu, ze su spokojni na menej ako
60%. Ak takato situdcia nastane, dopravca sa s objednavatelom stretava a spoloCne

navrhnu postupy na odstranenie vzniknutych nedostatkov (MDV SR, 2010a).

4.1.4.2 Dopady vlakov zadarmo na spolo¢nost’ RegioJet na hlavnej trati Bratislava-
KoSice

Nie je to, avSak tak davno, Co spolocnost’ RegiolJet prevadzkovala svoju Cinnost’ na
hlavnej trase medzi Bratislavou a KoSicami. Spolo¢nost Regiojet po trati Bratislava-
Komarno vstapila na d’alSiu slovensku trat’ Bratislava - KoSice 14.12.2014 s nastupom
platnosti vtedajieho grafikonu na prelome rokov 2014 a 2015 (ZSR, 2015). Podl'a vtedy
aktualneho grafikonu (ZSR, 2016) 2015/2016 so zapracovanymi zmenami od 12. jina
2016 a prepravného poriadku spolocnosti, denne na trase Bratislava - KoSice a spat
dopravca vypravoval 3 vlakové spoje smerom do Kosic (RJ 401, 405, 409) a 3 vlakové

spoje (RJ 400, 404, 408) smerom do Bratislavy.

Vznikla tym relativne, hlavne z hl'adiska hospodarskej sutaze, komplikovana situacia
a to nielen z hladiska ekonomického, ale taktiez politického. Na jednej trati (Bratislava-
Kosice) si totizto v jednom ¢asovom obdobi konkurovali 3 rozne subjekty a to

nasledovnym spdsobom:
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e Dlhodobo stratové IC vlaky spolo¢nosti ZSSK — povinne miestenkové (nutnost
platit')-prevadzkované za ucelom zisku

e Rychliky spolo¢nosti ZSSK — moznost dopravy zadarmo/ Statom dotovana
doprava

e IC vlaky spolocnosti Regiojet — bez dotacie (ZSSK, 2015d).

NajdolezitejsSim a hlavnym ukazovatelom pri akejkol'vek prevadzke vlakov za
komerénym ucelom, je rovnako, ako v kazdom inom odvetvi hospodarsky vysledok.
Spolo¢nost’ ZSSK prevadzkovala svoje IC vlaky za ucelom zisku a boli ¢isto komerénym
produktom ZSSK. Tento zékladny predpoklad nebol ani v jednom roku splneny o ¢om

informuje tlacova sprava v ktorej zeleznice udavaju presnu stratu (vid. tabulka ¢.5)

(ZSSK, 2015d).

Prevadzka vyS$sie uvedenych §tatnych IC vlakov spolocnosti ZSSK a.s. bola dia 17.
januara 2016 po 22 rokoch zruSend. Spolocnost to vysvetlila stratovostou spojov
v poslednych niekolkych rokov. Za posledny rok existencie (rok 2015) mala strata
dosiahnut’ vyskul,2 mil € (vid’. tabulka €. 5).

Tabulka 5: Hospodarske vysledky IC vlakov spolo¢nosti ZSSK a.s.
(Zdroj:Vliastné spracovanie podla: ZSSK a.s.2013- 2018)

Rok Hospodarsky vysledok (tis.
eur)

2012 -3,300 €

2013 -1,750 €

2014 -1,150 €

2015 -1,200 €

2016 Nepremavali

2017 150 €

Od platnosti nového GVD 2016/2017 a taktiez po zmene v ramci koalicie a novej
Vlady SR, 1l.decembra 2016 bola prevadzka IC spojov  obnovena,
pricom ZSSK prevadzkuje dva pary vlakov v oboch smeroch. Vlaky zastavuju
okrem Bratislavy a KoSicuz  len v Kysaku, Poprade, Ziline a Trnave.  Cesta

medzi KoSicami a Bratislavou tak trva uz len 4 hodiny a 42 minat (Poracky, 2013).
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Na  zaklade vysSie uvedenej situacie  ohladom  znovuobnovenia  IC
vlakov ZSSK sa Regiojet, po dvojrocnej prevadzke svojich IC spojov na trati Bratislava-
Kosice, rozhodol z tejto hlavnej trate odist’ ku diiu 1.2.2017 (REGIOJET, 2017a). Bolo
to sposobené predovsetkym stratovostou vlastnych spojov, ktoré po prijati opatrenia
cestovného zadarmo neboli schopné dlhodobo konkurovat’ Statnym rychlikom, ktoré boli
dotované Statom. Na zéklade tohto vznikol relativne medializovany spor medzi MDV SR

a spolo¢nostou Regiojet, ktora podala podnet na Protimonopolny trad SR.
Zhrnutie

Po politickom rozhodnuti opatovne zaviest IC vlaky ZSSK, uz nebolo na trhu kvoli
cestovnému zadarmo v dotovanych rychlikoch dostatok platiacich cestujucich na to, aby
sa vedeli komer¢né nedotované vlaky spolocnosti Regiojet vo vnutrostatnej doprave na
Slovensku uzivit. Trh kvoli podobnym statnym zasahom nefunguje Standardne a tam, kde
by mohli svoje sluzby zakaznikom ponukat’ pokojne traja alebo aj Styria dopravcovia

a zvySovat tak kvalitu cestovania, nie je mozné zdravo sutazit’ a podnikat’.

Hlavnym impulzom bolo politické rozhodnutie urobené na natlak predsedu parlamentu a
strany SNS Andreja DANKA znovu zaviest §tatne IC vlaky na trase Bratislava — KoSice.
To bolo zavedené v situacii, ked’ viac ako polovica cestujucich — najmé ziaci a Studenti —
prestupili do vlakov zadarmo. Ziadni novi cestujuci neprisli, pretoze uz nemali odkial’.
Vlaky IC ZSSK iba wvybrali ¢ast z, uz rozdrobenej, skupiny zakaznikov v
najlukrativnejsich velkych staniciach na trase medzi Bratislavou a KoSicami. D4 sa to
interpretovat’ ako naplnenie oficialne vysloveného zelania predsedu SNS Andreja
DANKA o tom, ze RegioJet musi odist pre¢ zo Slovenska, co je z hl'adiska buduceho
rozvoja, liberalizacie a modernizacie osobnej zelezni¢nej dopravy na Slovensku, dokonca
aj z hladiska politiky EU v rozpore so vietkym, o bolo do dnesného diia prijaté

(REGIOJET, 2017b).

4.1.4.3 Politika hospodarskej sut'aze: konflikt RegioJet vs ZSSK

Na zaklade spravy nezavislého auditora (BDR, 2016) spolocnost ZSSK dlhodobo
generovala stratu, o Com svedCi aj graf ¢.2. Nastup viac nez konkurencieschopnych
sukromnych prepravcov ukoncil monopol Statneho dopravcu. Vzhl'adom na zakon o
ochrane hospodarskej sutaze, spolo¢nost, ktora na trhu vykazuje znamky dominantného

postavenia, nesmie prevadzkovat’ vlaky za pod-nakladové ceny. Spolocnost’ RegioJet
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niekol'kokrat ziadala ZSSK o vysvetlenie situacie a zverejnenie transparentnych
informacii v suvislosti s financovanim stratovych IC vlakov ZSSK, ked’Ze sa domnievali,
ze néklady ich prevadzkovania, nie je mozné bez Statnych dotacii financovat len
z vygenerovanych trzieb. Podl'a hovorcu RegioJetu AleSa Ondrija ,.Jedindg moznost je
krizové financovanie, ked Stdt nakoniec dotdciami pokryje i velku cast' ndkladov na
prevadzku viakov IC ZSSK, a to je v rozpore s eurdpskou a slovenskou legislativou.

(SITA, 2015b).

Podl'a nazoru RegioJetu, bola spolo¢nost ZSSK takmer vyhradne financovana z dotacii
a nema ziadne d’alSie prijmy, ktoré by generovali zisk a umoznili financovat jej stratoveé
IC vlaky po taku dlhu dobu. Treba podotknut, a ako prehl'adne uvadza tabulka €. 5, tieto
vlaky boli stratové eSte pred prichodom RegioJetu na trasu Bratislava - Kosice. ZSSK
(2015e) reagovala na prichod nového konkurenta zavedenim vyhodnejSich tarifov pre
vernych zakaznikov pomocou listkov predavanych cez internet, pricom cena mohla
klesnut az na 9,90 eur, Co prave RegioJet oznacil za pod-nakladova cenu. Argumentacia
spolocnosti RegioJet je vel'mi logicka, ked'ze dodatocné zl'avy na cestovné listky uz tak
v dlhodobo stratovych vlakoch, logicky, moZu stratu spoloénosti jedine prehibit’ a z tohto
dovodu oznacila spravanie ZSSK za predatorské. Vzhl'adom na tieto skutocnosti RegioJet
pristupil k radikdlnemu opatreniu a podal vysSie spominany podnet na Protimonopolny
urad Slovenskej republiky. Podstatou podnetu bolo uplatiiovanie pod-nakladovych
(predatorskych) cien zo strany ZSSK, vyvoj v pocte prepravenych cestujucich na trase
Bratislava - a KoSice a spit’ a iné, necenové opatrenia s cielom vytlacit spolo¢nost’

RegioJet z daného trhu.

Na dopravnych trhoch je Castou praktikou pouzivanou k obmedzeniu konkurencie napr.
nacasovanie odchodu konkrétneho spoja tesne pred spoj nasho konkurenta, zmena
frekvencie spojov a pod. Urad skamal vyvoj frekvencie a ¢asov odchodov IC vlakov a
rychlikov oboch spolo¢nosti. Protimonopolny urad v zaverecnej sprave skonStatoval, ze
reakcia spolo¢nosti ZSSK na vstup spoloénosti RegioJet na trh bola minimalna (PMU

SR, 2016).
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4.1.4.4 Analyza hospodarskych vysledkov RegioJet a.s. sk v rokoch 2013-2017

Tabul’ka 6: Vysledky hospodarenia RegioJet a.s. SK v rokoch 2013-2017
(Zdroj: Viastné spracovanie podla: FINSTAT)

Rok 2013 2014 2015 2016 2007

Trihy [803004€ | 2793864€ | 12430099€ | 20088380€ | 16248610¢€

VH 41803 ¢ S99814€ | 5559 186€ | 4873 702€ | -1%46676€

Z vyssie uvedenej tabul'ky ¢. 6 a rovnako grafu ¢.4 je evidentné, ako sa vyvijali trzby
a zaroven hospodarske vysledky spoloc¢nosti RegioJet SK v spominanych rokoch 2013-
2017. Ako uvadzam v podkapitole 3.7.4.2., je pozornému Citatel'ovi jasné, ze zatial o si
v roku 2015 na trati konkurovali 3 subjekty, tak v roku 2016 uz to boli (po skonceni
prevadzky S§tatnych IC vlakov) len subjekty 2. Na zaklade vyvoja trzieb a taktiez
vzhl'adom na uvedené hospodarske vysledky je zrejmé, ze spoloCnost’ RegioJet nebola
schopna (z ekonomického hl'adiska) konkurovat dotovanym rychlikom ZSSK ani po

odchode spominanych IC vlakov.

Ked'ze, ako uvadzam vo svojom vyskume zroku 2016 (Lofaj, 2016), je populacia
Studentov vel'mi citliva na zmenu ceny, z pohl'adu spolo¢nosti RegioJet je pragmatické,
Ze svoju ¢innost’ na trati ukoncila, bez navySovania dodatocnych strat. Na tomto mieste
je nutné polozit’ otazku, ¢i je vysSie uvedena situacia na dopravnych trhoch Standardna
a Ci sa jedna o férovu hospodarsku sutaz v sulade s dopravnou politikou nielen Statu, ale

hlavne politikou presadzovanou organmi EU.

Pre ilustraciu vzniknutej situacie prikladam nasledujucu tabulku ¢. 7, ktora prehladne
sumarizuje priame spoje na trati Bratislava- KoSice v obdobi medzi 13. 12. 2015
a 10.12.2016 so zapracovanou zmenou od 12.6-2016. Podl'a vtedy platného cestovny
poriadku Zeleznic Slovenskej republiky, boli priame spojenia z Bratislavy do Kogic
tvorené 12 parmi relativne rovnomerne rozlozenych spojov. Z pohl'adu RegioJetu je
jasné, ze bojovat s konkurenciou, ktora je dotovana §tatom, z pohladu cestujiceho je
zadarmo a denne vypravi viac ako dvojnasobok spojov v podobnych c¢asovych

relaciach, je z dlhodobého hl'adiska ekonomické samovrazda.
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Vysledky hospodarenia Regiojet a.s. SK
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Graf 5: Vysledky hospoddrenia RegioJet a.s. SK v rokoch 2013- 2017
(Zdroj: Viastné spracovanie podla: FINSTAT

Tabul’ka 7: Porovnanie ¢asovych poloh priamych spojov dopravcov ZSSK a RegioJet na trase BA-

KE v oboch smeroch

(Zdroj: Viasmé spracovanie podla: ZSR, 201 6)

Smer Bratislava- KoSice
Spoloc¢nost’ Vypravovany Spoj Odchod Prichod
RegioJet Denne RJ 401 5:33 10:41
ZSSK Denne R 601 5:55 11:52
ZSSK Denne R 603 7:55 13:52
ZSSK Denne R 605 9:55 15:52
Regiolet Denne RJ 405 11:33 16:43
ZSSK Denne R 607 11:55 17:52
ZSSK Denne R 609 13:55 19:52
ZSSK Denne R 611 15:55 21:52
ZSSK Piatok R 1605 16:55 23:00
Regiolet Denne RJ 409 17:33 22:43
ZSSK Piatok R 1613 17:55 23:52
ZSSK Denne R 615 23:45 5:46
Smer KoSice - Bratislava
ZSSK Denne okrem NE R 600 4:08 10:05
RegioJet Denne RJ 400 5:17 10:27
ZSSK Denne R 602 6:08 12:05
ZSSK Denne R 604 8:08 14:05
ZSSK Denne R 606 10:08 16:05
RegioJet Denne RJ 404 11:09 16:12
ZSSK Denne R 608 12:08 18:05
ZSSK Denne R 610 14:08 20:05
ZSSK Nedela R 1604 14:57 20:33
ZSSK Piatok R 612 16:08 22:05
RegioJet Denne RJ 408 17:17 6:28
ZSSK Piatok a Sobota R 1614 23:34 6:05




4.2 Dopady opatrenia na autobusovi dopravu SR (SAD+MHD)

Napriek predmetu tejto diplomovej prace, ktorym je porovnanie dopadov politik
jednotlivych krajin primarne na osobnu Zzelezni¢ni dopravu, nie je mozné opomenut
dopady opatreni Vlady SR na dopravny trh ako celok, ktorého sucastou je aj verejna
autobusova doprava. Autobusova doprava je najvacsou a zaroven najdodlezitejSou ¢ast'ou
verejnej regionalnej dopravy na Slovensku. Rocne fiou cestuje takmer 190 mil.
cestujucich a autobusy na izemi Slovenskej republiky najazdia vySe 206 mil. kilometrov.
Zviaz autobusovej dopravy SR (dalej len ZAD) zverejnil a vycislil rocné dopady
cestovného zadarmo vo vlakoch pre $tudentov a dochodcov. Cisla z Decembra 2015 jasne
ukazuju, ze za obdobie jedného roka autobusovy prepravcovia pris§li o viac ako 13%
cestujucich v ramci dopravy dial'kove;j, zatial' o na kratSich, regionalnych trasach ostali
cestujuci verni autobusom, v ramci ktorych bol ubytok len 2,4% (ZAD, 2015). V
absolutnych cislach tak celkovo autobusova preprava medziro¢ne prisla o 7,5 miliona

zakaznikov, €o ilustruje nasledujuca tabul’ka €. 8.

Tabul’ka 8:Medziro¢na zmena v pocte prepravenych cestujucich medzi rokmi 2014 a 2015
(Zdroj:Vliastné spracovanie podla: ZAD, 2016)

Zmena v pocte cestujucich Zmena
Dial’kové spoje -6,5 mil. eur -13%
Primestské spoje -1 mil. eur -2,40 %
Ubytok spolu -7,5 mil. eur -

Prvotné odhady autobusovych dopravcov v ramci dialkovej dopravy boli ohl'adne
prepadu poctu cestujucich v roku 2015 az na arovni 18 %. Podl'a ZAD sa tak, ale nestalo
najmé z toho dovodu, ze dopravcovia postupne redukovali jednotlivé spoje, ktoré sa, s
nastupom daného opatrenia, stali nad’alej nerentabilné (Majernicek, 2015). V roku 2016
uz ziadny dramaticky pokles poctu cestujucich, ako dosledok vlakov zadarmo,
dopravcovia neoCakavali a ani nenastal, Co potvrdzuje vyjadrenie ZAD o tom, ze

cestujuct, ktori cheeli prejst’ ku vlakom, uz odisli v roku 2015 (ZAD, 2015).
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4.3 Fiskalne dopady cestovného zadarmo SR

Na zaciatok tejto podkapitoly by som bol rad, keby si kazdy citatel' jasne uvedomil, ze
cokol'vek, ¢o vlada ponuka ,,zadarmo,” v skuto¢nosti zaplatia dariovi poplatnici a vlada
tieto prostriedky nasledne prerozdeluje réznymi sposobmi. Netreba zabudat’ na fakt, ze
sa jedna o Cisto politické rozhodnutie, v tomto pripade, l'avicove] vlady Roberta Fica
vramci tzv. socialnych balickov, ktoré brali velky ohlad na ,svojich“ voliov
(Schmognerova, 2017). Este pred zavedenim cestovného zadarmo sa dopady tohto
opatrenia na S$tatny rozpocet odhadovali priblizne na 13 miliénov eur. Treba vSak
podotknut, ze sa jednalo len o predpokladany vypadok trzieb Statneho prepravcu ZSSK
(INESS, 2014). Ako uvadzam v tabulke ¢. 4. medziro¢ny vypadok trzieb 2014/2015 bol
priblizne 20 miliénov eur a predstava toho, Ze toto Cislo je celkovy kone¢ny ucet za dané

opatrenie, je kazdému, elementarne ekonomicky vzdelanému ¢loveku usmevna.

Podla predsedu spravnej rady Institatu pre dopravu a hospodarstvo Ing. Ondreja Mateja,
,uvedenda hodnota neobsahuje dalSie priame a nepriame ndklady, ktoré MDYV SR
uhradilo za bezplatnii prepravu spolocnosti RegioJet a tiez zvySené naklady na prendjom
a obeh voziiov, zvySenie prepravnej kapacity cez 20% ako i dalSie ndklady suvisiace s
prevddzkou vysSej kapacity (spotreba, materidlu, prevadzka, mzdy). V Ziadnom pripade
preto nemozeme hovorit, Ze tychto viac ako 13 milionov, je konecny ucet za bezplatmi
prepravu “ (Matej, 2016). Presni sumu MDV SR do dne$ného dia (2019) nikdy
nezverejnilo a odvolava sa na vel'mi zlozitd formu vypoctu nadkladov samotného
opatrenia. Podl'a viacerych dopravnych analytikov sa vSak ro¢na celkova suma nakladov
(na zavedenie novych spojov, obsluha prevadzky, narast poctu zamestnancov, zvySené
naroky na zelezni¢nu siet’), bude s vel'kou pravdepodobnostou pohybovat’ medzi 30-40

mil. eur.
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Tabul’ka 9: Schvileny rozpocet vydavkov kapitoly MDV SR na rok 2019- Zeleznicna doprava

(Zdroj: viastné spracovanie+ MDV SR 2019)

700
600 Bezné | Kapitalové
- v x vydavky V)"pdavky ety
04.5.3 Zelezni¢na doprava
spolu spolu
501005 |44744000| 545749
091 € € 091 €
z toho: Zelezni¢na spoloénost’ Slovensko, a. s. + 227 150 227 150
RegioJet, a.s. (ZVVZ) 000 € 0€ 000 €
z toho ZSSK Cargo - podpora obrany 0€ 0€ 0€
272 500 272 500
z toho: Zeleznice SR (ZoPZI) 000 € 0€ 000 €
z toho: Zeleznice SR - Podpora obrany 100 000 € | 400 000 € | 500 000 €
8 320 000
z toho: Rozvoj a modernizacia zeleznic 0€ € 8 320 000 €
z toho. SR mimo spolufinancovania - MSF + NN OPII
(ZSR) 0€ 36000€ | 36000€
z toho: Projekty CEF (ZSR) 0€ 0€ 0€
z toho: Dopravny urad - regulacia v Zelezni¢nej doprave | 1 231 691 € 0€ 1231691€
z toho: Dopravny urad - Specializované systémy 12 000 € 24 000 € 36 000 €
z toho: Dopravny urad - Podporna infrastruktara 11 400 € 0€ 11 400 €

4.2.1 Vydaje Statneho rozpoctu na Zelezni¢nu dopravu

Ked'ze nie je celkom mozné vycislit presné dopady daného opatrenia na S§tatny

rozpocet, mozeme, pre ilustraciu, nacrtnit’ aké prostriedky ma samotny rezort dopravy

k dispozicii, ataktiez, aké velké prostriedky su rocne vynakladané na ako - také

fungovanie zeleznic na Slovensku. Pre ilustraciu uvediem najaktualnejSie Cisla zo

schvaleného rozpoctu vydavkov kapitoly MDV SR na rok 2019.

Podl'a uvedenej tabul'ky €. 9 je jasné, ze hlavné vydavkové polozky z kapitoly MDV SR

na zelezni¢ni dopravu su uhrady prepravcom vyplyvajuce zo zmliv uzavretych vo

verejnom zaujme so Statom. To avSak stale nie je vSetko. Ako uvadza tabulka, dotovana

je nielen osobna doprava, ale samozrejme aj dopravna infrastruktara, teda ZSR. Tato

spolo¢nost’ v roku 2013 dostala od §tatu dotaciu 260 miliénov eur (rok pred zavedenim

vlakov zadarmo). Ked'ze vSak po kol'ajniciach jazdi aj Cargo, pre osobnu dopravu budem

pocitat len polovicu tejto sumy (osobna preprava sice predstavuje 2/3 dopravnych

vykonov na Zeleznici, ale preprava nakladov pre zeleznicu predstavuje relativne vyssiu

zataz).
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Tabulka 10: Vydavky verejnych financii na prevadzkovanie osobnej prepravy na zelezniciach za
rok 2013
(Zdroj: Vlastné spracovanie podla MDV SR)

Dotacia ZSSK na zaklade Zmluvy 197 559 000 €

Spolufinancovanie eurofondov (preprava) 15717231 €

Podiel osobnej dopravy na dotacii pre ZSR 130 000 000 €

Podiel na dotacii na kapitalové investicie ZSR 11278 891 €

Spolufinancovanie eurofondov

(infrastruktira) 11 493 900 €
SPOLU 366 049 022 €
Dotacia RegioJet na zaklade zmluvy 7 000 000 €

Okrem toho v roku 2013 ZSR dostali aj dotaciu na kapitalové investicie (rekonstrukcia
trati) vo vyske 22 557 782 eur. Do tretice nesmieme zabudnuat ani na eurofondy, resp. ich
spolufinancovanie z rozpoCtu. Projekty cez OP Doprava si vyziadali z rozpoctu 22 987

800 eur (MDV SR, 2014).

Celkovy vypocet je samozrejme zjednoduSeny, ale udava priblizny prehl'ad o tom, akou
zatazou pre Statny rozpocet bola zeleznicna doprava pred samotnym zavedenim
cestovného zadarmo (2013). Po jeho zavedeni sa naklady jednoznacne zvysili, Co som
vycislil v jednotlivych predoslych podkapitolach pri dopadoch na jednotlivych
prepravcov. Keby sme aplikovali podobny prepocet na rok 2019, tak bez akychkol'vek
dotacii z fondov EU a dodatoénych dotacii zo §tatneho rozpoétu (k Gomu s velkou
pravdepodobnost'ou ddjde), sa vydavky na osobnu zelezni¢nu dopravu hybu priblizne vo
vysSke 410 mil. eur, ¢o je pre porovnanie cca 1/5 vynosov zdane z prijmov od

zamestnancov (MF SR, 2018).
Zhrnutie:

Cestovného zadarmo pre Studentov a dochodcov znamena pomerne vyrazni dodato¢na
zataz na danovnikov v radoch desiatok milionov eur, ¢o som jednoznacne preukazal
v ramci tabuliek 8-9. Je otazne pre€o Ministerstvo dopravy SR nie je ochotné vykonat

prakticku studiu, ktord by jednoznacne preukazala nielen priame financné, ale aj SirSie
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ekonomické dopady tohto opatrenia. Podla mojho usudku je toto opatrenie krok
nespravnym smerom, ktory zelezni¢nii dopravu este viac vzdial'uje trznej realite, zvySuje
rozpoc¢tovu zat'az, jednoznaéné znevyhodnilo, az zlikvidovalo niekol’kych autobusovych
dopravcov a podl'a niekol'kych vyskumov znizilo uz tak nizku kvalitu cestovania vo
vlakoch na Slovensku (Lofaj, 2016). Naopak, za spravny krok povazujem razne
zredukovat’ zbyto¢né zelezni¢né vykony a ¢o najviac ul'ahcit’ vstup novych konkurentov
na trh, ¢o sa momentalne nedeje. Podl'a mojho usudku je nerealne, aby sa osobna
zelezni¢na doprava, nielen v blizkej, ale aj vzdialenejSej buducnosti dostala z obrovskych
strat, ktoré dlhodobo generuje, ale tieto je mozné aspon do urcitej miery redukovat, avSak

to nie je z politického hl'adiska prili§ popularne.
4.3 Dopady na dopravcov v ramci CR

Na tvod tejto podkapitoly treba uviest, ze zmeny zavedené vladou Andreja Babisa, ktoré
poskytuju narok na zl'avu vo vySke 75 percent na cestovné vo vlakoch a autobusoch pre
ziakov a §tudentov od 6 do 26 rokov aludi nad 65 rokov, boli uvedené v platnost’
1.9.2018. Na celkové vyhodnotenie daného opatrenia z hladiska nielen priamych
finan¢nych, ale rovnako aj ekonomickych a celospolo¢enskych dopadov, je obdobie 8
mesiacov (aktualny datum pisania tejto prace) od zavedenia daného opatrenia, stale

relativne kratka doba.

Upresnim, ze zlavy platia na vSetkych vnutroStatnych Zzelezni¢nych a autobusovych
linkach, v ramci integrovanych dopravnych systémov v okoli vel'kych miest a taktiez na
linkach mestskej hromadnej dopravy, ktoré zachadzaju za hranice mesta. Na spoje, ktoré
sa nachadzaju v ramci mesta sa zl'avy nevztahuju. Treba podotknut, Ze v ramci osobnej

elezni¢nej dopravy budu zl'avy platit’ len na cestovné v ramci 2. triedy (MDCR, 2018).

Kvantifikovat’ jednotlivé dopady bude detailne mozné, az po vyhodnoteni viacerych
ukazovatel'ov (narast poctu prepravenych osdb, vyhodnotenie obsadenosti jednotlivych
spojov, dopady na jednotlivych prepravcov, Statny rozpocet a samotnych cestujucich). Je
nespochybnitelné, ze néavrhy tohto opatrenia aaj naslednd implementacia bola
jednoznacne in§pirovana zmenami implementovanymi v Slovenskej republike, ktoré boli
zavedené 17.11.2018, o predstavuje takmer §tvorroény naskok oproti Ceskej republike.

Pozorny cCitatel uz len pri prvotnej komparacii tychto dvoch opatreni, nadobudne
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pocit, ze Cesko odstranilo viacero chyb, ktoré sa, v stvislosti s podobnym
opatrenim vyskytli, a boli dlhodobo kritizované na Slovensku. S tymto koreluje aj

vyjadrenie niekol’kych dopravnych analytikov (Zlinsky, 2018).

Detailne tieto odliSnosti rozoberam v kapitole €. 3, ktora jednotlivé opatrenia medzi sebou
detailne porovnava z hl'adiska dopravného, socio — ekonomického a taktiez politického.
V tomto momente je jasné, ze dané opatrenie v oboch krajinach vzbudilo diskusiu nielen
na laickej, ale aj odbornej urovni, ktora zreyme bude aj nad’alej prebiehat’ az do
momentu, kym jednoznac¢ne nebudu vycislené jednotlivé dopady, dolezité zo
socialneho, ekonomickeého a politického pohl'adu. Pri zavadzani takychto opatreni, ktoré
sa zvacSa tvaria ako populistické, je vzdy evidentny konflikt medzi jednotlivymi
socialnymi skupina, ktorych sa opatrenie priamo dotyka a tymi, ktori z neho ziadni
benefit nemaji. Rovnako sa, z pohl'adu vlady, jedna o nutnu tvorbu kompromisov medzi
ekonomickymi dosledkami opatreni takéhoto rozsahu anahéafanim potrebnych
politickych bodov. Bol by som rad, keby mal ¢itatel tento fakt, pri Citani celej tejto prace,

na pamati.

4.3.1 Analyza vykonov a hospodarskych vysledkov CD v rokoch 2014- 2017

Na zaciatok tejto podkapitoly uvediem, pre porovnanie so Stdtnym prepravcom na
Slovensku (kapitola 3.7.2), zakladné udaje o vykonoch spolo¢nosti v ramci segmentu
osobnej zelezniCnej prepravy, jej financnom postaveni a taktiez vyhladoch do buducna
po zavedeni spominaného opatrenia. Nasledujuca tabulka ¢. 10 udava prehlad

o sledovanych dopravnych vykonoch.

Tabul’ka 11: Statistiky dopravnych vikonov CD a.s. 2014-2018
(Zdroj: Vlastné spracovanie podla: CD a.s. 2014-2018)

Osobna doprava celkom 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018

Cestujuci (mil. 0sdéb) 170,1 | 169,7 | 171,5 | 174,7 | 179.2

Prepravny vykon (mil. osobokm) 6952 | 7170 | 7380 | 7778 | 8225
Dopravny vykon (mil. vikm) 119 117,8 | 120,3 | 122,8 -
Obsadenost’ ponukanej kapacity (%) 26 27 27 29 -
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Z tejto tabul'ky jasne vyplyva, ze ¢o do poctu prepravenych osdb, sa jedna o takmer 2,5
nasobok Slovenského $tatneho prepraveu ZSSK a.s. Samozrejme, Struktara CD je
vyrazne odliSna v porovnani so Strukturou spolo¢nosti ZSSK a.s. a to hlavne v oddeleni

majetkovych ucasti v ramci osobnej a nakladnej dopravy.

Tabul’ka 12: Hospodarske vysledky CD a.s. 2014- 2017
(Zdroj: Viastné spracovanie+ CD a.s. 2014-2017)

Hospodarske vysledky CD mil. K¢ 2014 2015 2016 2017
Trzby z hlavnej ¢innosti 33036 33 083 33 287 33969
z toho osobna doprava 20723 21 075 21572 22110
z toho nékladné doprava 13 629 13132 11 760 11923
EBITDA 7748 6 409 8 345 7872
EBIT 1 863 187 2257 1 704
Vysledok hospodarenia 156 -1 375 882 984
z toho osobna doprava -865 -1 398 -646 6
z toho nakladna doprava 877 480 935 743
z toho sprava Majetku -92 -619 485 74
z toho ostatné 255 276 312 555

Co sa tyka hospodarskych vysledkov skupiny CD a.s., tak ich prehladne sumarizuje
tabulka €. 12, z ktorej je evidentné, Ze osobna zeleznicna doprava je dlhodobo stratova
a az v roku 2017 sa dostala do zanedbatelného zisku 6 miliénov K¢. Ako uvadza CD vo
svojej vyrocnej sprave za rok 2017, na raste trzieb z hlavnej ¢innosti sa podiel’al hlavne
narast trzieb v osobnej ataktiez nakladnej doprave. Do medzirone vysSich trzieb
z osobnej dopravy sa premieta zvySeny pocet cestujucich a taktiez prepravnych vykonov
na vnutrostatne] aj medzinarodnej doprave. Hlavnymi dévodmi pozitivneho vyvoja su
okrem rastu ekonomiky (vid. graf ¢. 6) aj zvysSujuca sa kapyschopnost’ obyvatel'stva
CR, opatrenia na strane cenotvorby a marketingovej komunikécie jednotlivych nosnych
projektov. Segment osobnej dopravy dosiahol navzdory mierne klesajucemu EBIT
a EBITDA vroku 2017 wvyrazne vysS§i zisk v porovnani so stratou v roku

predchadzajucom.
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Rast hrubého domaceho produktu (HDP) CR v roku 2017 dosiahol 4,5 %., o bol jeden
z najvys§ich v ramci EU atym padom to vyznamne podporilo spotrebu obyvatel'stva
a sprostredkovane aj jednotlivé podniky. Ide teda o druhi najvys$siu hodnotu od
konjunktarneho roku 2007. Vyssi bol hospodarsky rast uz len v roku 2015, ¢o malo
jednoznacény suvis s vyraznym Cerpanim prostriedkov z eurdpskych fondov. Na vysokom

medziroénom navyseni sa podielali vietky zlozky HDP (CSU, 2018).

2
-3
1|2|3‘41|2|3‘41|2|3‘41|2|3|41‘2‘3|4
2013 2014 2015 2016 2017
CR meziroéni zména m EU28 meziroéni zména
- CR mezidtvrtletni zména - EU28 meziétvrtletni zména

Graf 6: HDP (objemové indexy, ocistené o sezonne a kalenddrne vplyvy, v %)
( Zdroj: CSU,2018)
Po dokladnom prestudovani vyroénych sprav spoloénosti CD v uplynulych rokoch
2014-2017, ktoré najdete v ramci prilohy tejto prace, sa da prehladne pomocou grafov
zobrazit' podiel jednotlivych segmentov v ramci CD na celkovom zisku resp. strate.
Vzhl'adom na predmet tejto prace, by sa Citatel mal zamerat’ hlavne na vysledky osobnej
eleznitnej dopravy, ktord je v ramci grafov &. 6-9 prezentovana prvym stipcom resp.

sivou farbou.
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Ukazovatel’ zisk (strata) podla jednotlivych
segmentov 2014 (mil. K¢)
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Graf 7: CD 2014

Zdroj: Viasmé spracovanie+ CD a.s. 2015

Ukazovatel’ zisk (strata) podla jednotlivych
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Graf 9: CD 2016

(Zdroj: Viastné spracovanie+ CD a.s. 2017)
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Graf 8: CD 2015

Zdroj: Viastné spracovanie+ CD a.s. 2016

Ukazovatel’ zisk (strata) podla jednotlivych

segmentov 2017 (mil. K¢)
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Graf 10: CD 2017

(Zdroj: Viastné spracovanie+ CD a.s. 2018)

Dovodom navySenia zisku, resp. vyrazného zmenS$enia straty v roku 2017 v porovnani

srokom 2016 st nerealizované kurzové zisky, ktoré vzisli z prepoctu dlhopisov

denominovanych v EUR po ukonéeni intervencie CNB (CNB, 2018). Z grafov je

evidentné, ze zdrojom, ktory sa vo vyraznej miere, v porovnani s osobnou dopravou,

podiel’a na zisku celej spolo¢nosti, je nakladna doprava, ktora sa kazdoroCne stabilne

pohybuje vo vyske niekolkych stoviek milionovo K¢&.
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4.3.2 Predpokladané dopady opatrenia na CD

Ako som spominal vuvode podkapitoly 4.3, relevantné dopady na prevadzku a
celkové hospodarske vysledky jednotlivych dopravcov, bude mozné zhodnotit az v
suvislosti s rokom nasledujucim (2020), ked’ budu k dispozicii prvé data za obdobie
ro¢nej existencie tohto opatrenia. V zasade sa vtomto momente nikto neodvazi
predpokladat priamy dopad na hospodarske vysledky dopravcov a taktiez celkové
socialne, ekonomické a politické dopady. To nam vSak nebrani analyzovat' priebeh
daného opatrenia do dneSného diia, Comu sa budem v nasledujucich riadkoch venovat'.
Treba podotknut’, ze akékol'vek zavedenie celospoloCenského opatrenia obdobného
rozsahu si vyzaduje administrativne naklady na strane §tatu a rovnako aj podnikov.
Predovsetkym, pokial opatrenie vyraznym sposobom zasahuje do cenotvorby a podniky
tomu musia prisposobit’ chod a Struktiru svojich informacnych systémov. Implementacia
tohto opatrenia si vyzaduje vysoké naroky na zdroje, financie, Cas, technické zazemie
a samozrejme aj celkové prisposobenie sa novym legislativnym podmienkam. V prvom
tyzdni existencie tohto opatrenia bolo evidentnych hned niekol'ko nedorozumeni resp.
chaotického pristupu zo strany CD, na &o upozornil analytik portalu Zdopravy.cz, pan Jan
Stira, ktory sa venoval analyze tarifnych podmienok CD v defi zavedenia spominanych

zliav.

Jednalo sa o to, ze z jedného prepraveného Studenta ¢i seniora mali od 1.9.2018 vd’aka
statnym zlavam CD na velkej &asti trati, ktoré obsluhuju vagsi prijem ako z dospelého
cestujuceho bez akychkol'vek zliav, o bolo jednoznacne podozrivé. Vyplyvalo to z
cien, za ktoré CD predavali listky na svojom e- shope. V praxi doslo na to, o CD
avizovali uz vopred, ze zl'avu budu poskytovat’ z obyc¢ajného kilometrického tarifu (1,5

K¢&/km) alebo superakénych listkov, avSak nie z akénych, ktoré ponukali na pokladni.

Pre predstavu si uvedieme priklad. Na trase Praha — Ostrava stal akény listok 295 K¢ pre
dospelého bez akejkol'vek zlavy. CD v prvy tyzdefi po spusteni zliav, predavali na tieto
spoje tarifné pre dochodcov za 121 K¢, €o znamend, ze vypocet vychadza z tarifnej
hodnoty 484 K&. Podl’a tohto prepoétu to zodpoveda kilometrickému tarifu (CD, 2018a).
Od seniora teda ziskali 121 K¢ a ostavajucich 363 K¢ doplatil stat. Z jedného cloveka,
ktory ma narok na zl'avu a kupi st listok v rovnaku chvil'u ak dospely bez zl'avy, tak mali

CD na rovnakej trase o 189 K¢& viac, o je takmer o 2/3 viac, ako z cestujuceho bez naroku
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na zl'avu. Podobne to fungovalo aj v pripade inych destinacii: medzi Prahou a Ceskymi
Bud¢&jovicami stal akény listok dostupny vSetkym za 165 K¢, seniori i§li za 60 K¢, teda
z ceny 240 K¢&. Ceské drahy tvrdili, Ze postup stanovovania cien konzultovali vopred
s MD CR, podla ktorého na pristupe dopravcu, ktory este dodatoéne zvysi narok na
prostriedky zo Statneho rozpoctu ni¢ nelegalne nebolo. Ministerstvo dopravy po prvom
tyzdni fungovania opatrenia vo vys§ie spomenutej podobe svoj pristup zmenilo a zaviedlo
opatrenie podla ktorého sa zlava vypocitava zo skutoCnej hodnoty listku a nie

kilometrického tarifu.

Tabulka 13: Prehlad o pocte prepravenych cestujiucich na Zeleznici 2017-2018
(Zdroj: Vlastné spracovanie podla: CSU,2019

Suhrnny Stvrtrocény prehl’ad o pocte prepravenych osob na Zeleznici (tis.)
2018 1.Q 2.Q 3.Q 4.Q Od poSiatku
roku
Preprava cestujicich celkom
tis.osob 45 183 49 105 47 083 48 290 189 661
mil.oskm 2221 2 667 2718 2 687 10 292
2017 1.Q 2.Q 3.Q 4.Q Od poSiatku
roku
Preprava cestujicich celkom
tis.osob 43 929 46 985 46 324 45 786 183 024
mil.oskm 2 064 2 437 2 575 2421 9 498

Ako moézeme sthrnne vidiet' v tabul'ke ¢. 13, v poslednom kvartali roku 2018 doslo
v porovnani s rokom predoslym k vyraznému narastu suhrnného prepravného vykonu na
zeleznici. Z toho je evidentna priama korelacia medzi spustenim opatrenia 75% zliav
a narastom dopravného vykonu. Celkovo bolo za obdobie 1.9. - 31.12.2018 prepravenych
0 2 504 000 I’udi viac.

KedZe sa v tejto podkapitole venujem spolognosti Ceské drahy, v nasledujtcej tabulke &.
14 uvediem nazorny priklad medziro¢ného narastu jej dopravného vykonu, ktory podl'a

samotnej spolo¢nosti bol dosiahnuty aj s vyraznou podporou danej vladnej politiky zliav.
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Tabulka 14: Medziro¢ny narast prepravného vykonu spolocnosti CD 2017/2018
(Zdroj: Vlastné spracovanie + CD)

Pocet prepravenych cestujtcich a prepravny vykon CD
ukazovatel’ rok 2018 | rok 2017 | zmena 2017 / 2018
pocet cestujuicich (v mil.) 179,23 | 174,669 T 2,6%
prepravny vykon (mil.
osobokm) 8225 7778 T 5,7%

Ako je evidentné z tabul'ky vysSie, pre narodného dopravcu bol rok 2018 mimoriadne
uspesny. Jeho sluzby vyuzilo najviac zakaznikov za poslednych 10 rokov a najazdili
8,225 miliardy osobokilometrov, ¢o je vobec najviac v celej historii akciove] spolocnosti.
Ako uvadza spolocnost’ vo svojej tlatovej sprave, za rok 2018 sa jej podarilo prepravit
179,23 milidna cestujucich, €o je v porovnani s predoslym rokom narast o viac nez 4,5
miliona cestujucich. Podl'a spravy narodnému dopravcovi pribudali cestujuci uz
v prvom polroku roku 2018, avSak vladne opatrenie, ktoré zaviedlo zlavy, dynamiku
tohto rastového trendu este podporilo, pricom niektori zuvedenych zliav vyuziva
priblizne 40 % zéakaznikov spolocnosti. Najvyraznejsi podiel na uvedenom raste mala

dial’kova doprava, ktorej prepravny vykon narastol zhruba o 8 az 9 percent (CD, 2019).

O relevantnych dopadoch na vysledok hospodarenia CD, v oblasti osobnej Zelezniénej
dopravy, sa bude dat’ hovorit az v suvislosti s nasledujucim rokom (2020). Je vsak
zrejmé, ze sa nebude jednat’ o dopady v radoch desiatok percent, avSak mierny narast
poctu cestujucich v kombinacii so zvySenym zadujmom o zelezni¢nu prepravu sa da

pozorovat’ uz teraz.

4.3.3 Dopady na Regiojet CR

Najrychlejsie na nové vladne zlavy pre Studentov a dochodcov zareagovala spolocnost’
RegioJet, ktora zacala vyhodné listky na september predavat uz juli 2018. Ked'ze sa tato
diplomova praca zaobera hlavne porovnanim jednotlivych opatreni v oboch krajinach,
nie je nutné v tomto momente detailne popisovat’ ¢iastkové dopady za obdobie necelého
pol roka po zavedeni tohto opatrenia. Podl'a majitel'a spolocnosti RegioJet, Radima
Jancuru sa narast poctu cestujucich pohybuje do 5%. Kazdy tyzden avsSak rastie podiel

cestujucich, ktori zI'avu vyuzivaju. ,,Kazdy tyden se pomér cestujicich vyuzivajicich slevy
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zvySuje. Dnes se to blizi kolem 30 procent cestujicich v nasich vlacich a autobusech.
Mpyslim si, Ze to muZe ustdlit okolo 40 procent, *“ uved| Jancura. ,, Kazdy tyden se pomér
cestujicich vyuzivajicich slevy zvysuje. Dnes se to blizi kolem 30 procent cestujicich v
nasich vilacich a autobusech. Myslim si, Ze to miiZe ustalit okolo 40 procent, “ uviedol

pre Cesky rozhlas majitel Radim Jan&ura (Cesky rozhlas, 2018).

V tejto suvislosti povazujem za zaujimavé uviest’ vyrok hovorcu spolocnosti RegioJet

AleSa Ondrgja , vramci ktorého naznacCil porovnanie a sktisenosti spolo¢nosti so

zmenami vladnych politik v oboch krajinach. Podla Ondrija by mala byt akakol'vek
socialna alebo ina =zlava nastavena tak, aby nespdsobila diskriminaciu alebo
znevyhodnenie urcite] skupiny zakaznikov na trhu. "7To znamend, aby jizdné zdarma
mohly vyuzit socialni skupiny cestujicich vSech dopravcii na vSech trasach bez rozdilu,
zda jde o dotované ¢i komercni spoje, " podotkl. Vidda by méla také posoudit to, zda jizdné
zcela zdarma ve viacich patii mezi socidlni priority nebo by napriklad 7eSenim byla
stdtem garantovand vysoka sleva na dopravu, ale se zachovdnim jizdného v urcité
symbolické vysi. "Cokoli, co je zdarma, v sobé vidy nese riziko naduzivani néceho, co je
prosté zadarmo. Dosavadni zkuSenosti jsou pozitivnjesi nez to, jak funguje systém 100
procentnych slev ve statem dotovanych viacich na Slovensku,, (TYDEN, 2018).
O relevantnych dopadoch na RegioJet z finanéného a ekonomického hladiska sa bude
dat’ hovorit’ az v savislosti s nasledujucim rokom, kedy budu v ramci vyro¢nych sprav
spolocnosti uvedené zakladné udaje pre porovnanie s obdobim pred zavedenim
tychto zliav. S istotou vSak mozeme povedat, ze dopady nebudu tak dramatické ako
spolocnost’ zazila na Slovensku, kedy bola v podstate donttena odist’ z hlavnej trasy
Bratislava- KoSice. V ramci kapitoly 4.4 o fiskalnom dopade opatrenia, su uvedené udaje
o vyske kompenzacii, o ktoré spolo¢nost’ RegioJet ziadala po prvom mesiaci existencia

zliav vo vyske 75%.

4.3.4 Dopady na LEO Express

Z hladiska podnikatel'skych zamerov by bolo mozné spolo¢nost LEO Express oznacit
za vel'mi inovativnu. Najvacsimi zmenami od pociatku svojho podnikania spolo¢nost
presla na konci roku 2016, kedy doSlo k rozdeleniu firmy a prevadzka vlakov bola
prevedena na dcérsku spoloénost LEO Express, ktora prevzala prevadzku v Cesku aj na
Slovensku. Tato transakcia priniesla mimoriadny vynos takmer pol miliardy korun

v uctovnych operaciach.
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Graf 11: Obrat spolocnosti Leo Express — 2016- 2019
(Zdroj: Vlastné spracovanie podla: Leo Express a.s., 2019)
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Graf 12: Pocet zakaznikov spolocnosti Leo Express — 2016- 2019
(Zdroj: Viastné spracovanie podla: Leo Express a.s. 2019)

Vzhl'adom na predmet prace a aktualny vyvoj v doprave v ramci EU poskytuje pre

spolognost’ najvicsiu prileZitost’ prave domovska Ceska republika. Na konci roku 2019

vypr§i zmluva $tatu s Ceskymi drahami na prevadzku dialkovych vlakov. Pretoze do tej

doby nestihne ministerstvo vybrat’ pomocou prirodzenej sutaze novych potencialnych

dopravcov na jednotlivé linky, rozhodla sa pristupit’ k priamemu zadaniu. Tento proces

sa snazi spoloCnost Ministerstvu dopravy naburat a pristupila k podaniu ziadosti na

prevzatie vel'kej Casti spojov, o o sa rovnako snazia aj d’al§i dopravcovia. Aby vsak

spolo¢nost mohla realne miesto na zeleznici zaplnit, potrebuje rozsirit vozovy park

(LEO Express, 2018a).
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Spolo¢nost’ sa vel'mi zaujimavym spdsobom prispdsobila zl'avnenému cestovnému vo
vlakoch, pricom ku garantovanej zl'ave vo vyske 75% priklada eSte ostavajucich 25%
formou vratenia prostriedkov pomocou tzv. leo koran — kreditov, ktoré moézu ziaci,
Studenti a dochodcovia vyuzit na nakup d’alSich listkov. Jedinou podmienkou je Clenstvo
v ramci zakaznickeho klubu Smile club. Tymto spdsobom modzu vybraty klienti v ramci
triedy economy cestovat’ so 100% zl'avou na cestovné ( LEO Express, 2018b). Aj takymto
zaujimavym spOosobom sa snazia moderné spolocnosti zvySovat svoju atraktivitu na trhu
avyuzivat vo svoj prospech napriklad aj vladne opatrenia tohto typu. V ramci
nasledujucej kapitoly o fiskalnom dopade opatrenia, su uvedené udaje o vyske
kompenzacii, o ktoré spolocnost’ Leo Express ziadala po prvom mesiaci existencia zliav

vo vyske 75%.
4.4 Fiskalny dopad CR

Este pred zavedenim samotného opatrenia prebiehali diskusie ohl'adom vel'kosti dopadu
avizovanych zmien na §tatny rozpocet. Verejnost’ si kladla otazku z akych prostriedkov
sa odhadované dotacie vo vyske okolo 6 miliard K¢ zabezpecia. V suvislosti so
zl'avnenym cestovnym sa vyrazne skratil rozpocet Ministerstvu Skolstva, mladeze
a telovychovy (d'alej len MSMT), ktory bol ,,lahsi“ 0 400 miliénov korun. Takmer 300
miliénov i8lo z nedoCerpanych prostriedkov na medzinarodna spolupracu vo vede
a vyskume. Ostavajucich 100 miliénov korun i8lo na vrub investiénému programu pre
vysoké Skoly, kde nedoslo k doCerpaniu planovanej alokacie zo strany vysokych §kol
(MSMT, 2018). Uhrada zl'avneného cestovného sa teda nijakym spdsobom nepremietne

do penazi pre Skoly a ucitel'ov.

V ramci tabul’ky €. 15 | ktora zhriia ukazovatele jednotlivych prijmovych a vydajovych
kapitol rozpo&tu MD CR v rokoch 2016 —2019. Na prvy pohl'ad je evidentné, Ze rozpo&et
ministerstva je dlhodobo schodkovy a dodato¢né zat'azenie kompenzaciami za zl'avnené
cestovné ho zat'azia dodatocnymi Siestimi miliardami ro¢ne, Co si Citatel moze vSimnat
v ramci posledného riadka tabul'ky ¢. 14, kde je markantny narast ostatnych vydajov,

ktoré st spojené s dopravnou politikou §tatu.
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Tabulka 15: Rozpotet MD CR za roky 2016-2019
(Zdroj: Vlastné spracovanie podla: MD CR,2019)

Ukazovatele kapitoly 327 Ministerstva dopravy pre roky 2016-2019

Stuhrnné ukazovatele v 2016 2017 2018 2019
rokoch (Kc¢)
16 716 051 22 131 383 16 676 665 19 246 733
Primy celkom 994 702 419 321
47 807 695 55 090 121 53988 011 72 555 424
Vydaje celkom 130 517 553 741
§pecifické ukazovatele -
prijmy
L. 80 000 000 80 000 000 80 000 000 170 000 000
Danové prijmy
Nedanové prijmy, kapitalové
e o Ye 1 1 22 051 1 1
3 7 ) LS (e 6 69396405 07502383 6 549169665 9 037261733
celkom
v tom: prijmy z rozpoc¢tu
Birbpeles)] s bez S8 16 494964 051 21 971022383 16 441179665 18 836291733
celkom
prijmy z prostriedkov 0 0 0 0
finanénych mechanizmov
ostatné nedafiové prijmy, | 190000000 | 139000000 | 179000000 | 207 000 000
kapitalové prijmy
§pecifické ukazovatele -
vydaje
Drésna a kombinovans | 9245046000 | 10797992 | 8 626 565 270 | 8 269 379 136
doprava
Cestné komunikacie ¢ ¢ ¢ ¢
Dotacie pre Statny fond 35 148 554 41080 318 40 881 973 54746 044
dopravnej infrastruktary 405 000 919 258
Ostatné vydaje spojenés | 3 414094 725 | 3251811 517 | 4 479 472 364 | 9 540 001 347
dopravnou politikou Statu
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Tabul’ka 16: Dotacie do verejnej dopravy od MD CR
(Zdroj: Vlastné spracovanie podla: MD CR, 2011-2018))

| T i | colom ke
2017 127 238 215 115023 280 242 261 495
2016 109 171 959 124 751 315 233923 274
2012 95 102 653 143 552 705 238 655 358
2014 88 801 132 143 520 627 232321 759

2013 87971 704 139 549 413 227521 117
2015 87 470 459 135 446 134 222916 593

2011 60 905 393 141 479 664 202 385 057
september 2018 244 000 000 218 000 000 462 000 000
oktober 2018 - - 512 000 000
november 2018 - - 488 000 000

Vyssie uvedena tabul'ka ¢. 16 nazorne porovnava jednotlivé dotacie a kompenzacie na
zl'avy na cestovnom pre dopravcov za roky 2011-2018. Na prvy pohl'ad sa moze zdat,
ze rok 2018 je neporovnatel'ne narocnejsi na zdroje ako roky predoslé. Je to vSak velmi
zjednodusené porovnanie, pred ktorym samotné MD CR vystrihalo, ked’ze v predoslych
rokoch vyplacalo kompenzacie iba na komercnych linkéach- teda tych, ktoré neobjednéval
a neplatil stat, kraje alebo obce. Z tohto dovodu sa to teda tykalo uplne iného rozsahu
dopravy. Ako konecny ucet za prvé 3 mesiace existencie daného opatrenia §tat vyplatil
dopravcom celkom 1,462 miliardy korun, ¢o zodpovedd pribliznym odhadom na

obdobie celého roka (MD CR, 2019).

Za prvy mesiac jednotlivy dopravcovia fakturovali Ministerstvu dopravy Ciastky, ktoré
sumarizuju tabulky ¢. 16 a 17 a odhaduje sa, ze nasledujice mesiace roku 2019 sa budu
Ciastky hybat v podobnym relaciach. Majoritni Cast’ tychto kompenzacii tvoria

prostriedky pre spolo¢nost’ Ceské drahy.
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Zelezniéni dopravcovia:

Tabul’ka 17: Dotdcie do osobnej Zelezni¢nej dopravy od MD CR Doticie do osobnej Zelezni¢nej
dopravy od MD CR 5
(Zdroj: Viasmé spracovanie+ MD CR)

Timeen Fakturovanfi Ciastka
(v K¢)
Ceske dréhy 219 543 303
Regiolet 14757 175
LEO Express 6 158 871
GW Train Regio 2272 307

Autobusovi dopravcovia:

Tabul’ka 18: Dotacie do autobusovej dopravy od MD CR
(Zdroj: Viastné spracovanie+ MD CR)

Hgnrast Fakturovanf’t Ciastka (v
K¢)
ARRIVA MORAVA 18 559 643
CSAD Usti nad Orlici 12 488 946
ARRI‘é/E*CSI}YREDNi 11914 605
CSAD autobusy Plzeii 11 654 753
STUDENT AGENCY 10 908 867
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4.5 Dopady na Autobusovii dopravu CR

Treba uznat, e celkové opatrenie prijaté Vladou CR bolo jednozna¢ne premyslenejsie
do SirSich doésledkov, ako opatrenie prijaté na Slovensku, ktoré do velkej miery
zlikvidovalo dial’kovii autobusovu dopravu a vyvolalo umely dopyt po vlakovej doprave.
Tieto skutoCnosti som rozoberal pomerne detailne v ramci Stvrtej kapitoly, preto sa
k tomu uz nebudem vracat. Kedze pre predmet tejto prace je podstatny dopad
predovsetkym na dopravu Zelezni¢nu, v ramci tejto kapitoly, by som chcel len v kratkosti
upozornit’ na najvyznamnejsie zmeny, ktoré sa udiali v stvislosti s tymto opatrenim na
autobusovych linkach. Stat autobusovym dopravcom kompenzuje len cestovné na
primestskych a dialkovych linkach, ¢o by nemalo nejakym zasadnym spdsobom
ovplyvnit dopyt po sluzbach. K zaujimavym postupom pristipili niektoré mesta, ktoré sa
snazia do systému zliav zaradit’ aj linky MHD, ktoré zatial’ ministerstvo dopravy nehodla
preplacat. Tymto spdsobom dochadzalo vo viacerych, hlavne krajskych mestach
k manipulaciam a to sposobom, kedy niektoré linky boli umelo vynaté z kategérie MHD
a zaradené do primestskych, aby mohli ziadat’ o dotaciu. Zatial' to vSak ostava v rovine,
ze na dodatocne prijaté zlavy v ramci MHD budu musiet’ prostriedky hl'adat vo svojich
rozpoc¢toch (VIcek, 2018). V ramci predoslej podkapitoly a tabulky €. 17. su uvedeny

dopravcovia, ktori ziadali o najvyssiu kompenzaciu v prvych mesiacoch opatrenia.
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ZAVER

Vlaky zadarmo su opatrenim, ktoré do vel'kej miery narusilo dopravny trh na Slovensku.
Osobna zeleznicna doprava sa stala este viac zavislou od Statneho rozpoctu a taktiez bolo
zamedzené pozitivnemu vplyvu rasticej konkurencie na zeleznici, v podobe vstupu
stikromnych prepravcov na trh. Trendy v oblasti zelezniénej dopravy st viak v ramci EU
vyrazne odli§né. Aby eurdpsky dopravcovia zvysili svoje trzby a prilakali viac
cestujucich, ktori vyuzivaju alternativne dopravné mody, musia neustidle inovovat
a zlepSovat’ uroven svojich sluzieb. Napriek tomu, ze je toto opatrenie financované
z penazi vSetkych danovych poplatnikov, jeho efektivnost a spravodlivost’ je otazna,
ked’Ze benefity Cerpa prevazne ekonomicky neaktivna Cast populécie, ktora musi byvat

v blizkosti miest a obci napojenych na zeleznicu.

Prave z dovodu ojedinelosti a kontroverznosti podobnych politickych opatreni,
nedostatku suvisiacej literatiry na pozadovane] uUrovni a absencie relevantnych
analytickych zdrojov, som sa v praci opieral prevazne o vlastny vyskum a analyzu, ktora
bola postavend na zaklade verejne pristupnych zdrojov, Statistik a dat. Nasledné
spracovanie tychto materidlov do ucelenej podoby jasne potvrdzuje, ze tato netradi¢na
politika vlady Slovenskej republiky ma nielen na jednotlivcov, zasadné dopravné,
socio- ekonomické a politické dopady, ktoré boli spracované v ramci trete] a Stvrtej
kapitoly. Ked'ze cielom mojej prace bolo porovnat zasahy vlad do cenovych politik
v ramci osobnej Zelezni¢nej dopravy v Slovenskej republike a Ceskej republike, bol som
nateny detailne sa oboznamit’ s obidvomi opatreniami, a to do takej miery, aby som bol
schopny prehladne uviest a jednoznacne vycislit naklady, vynosy, benefity a taktiez
konkrétne dopady danych politik v obidvoch krajinach na tUrovni Statu, jednotlivcov
a hlavne podnikov. Ked'ze som studentom Fakulty podnikatel'skej, vel'ka Cast praktickej
prace bola venovana dopadom opatreni na konkrétne podniky, ich celkovi ekonomicku

situaciu, vykonnost a financie.

Ceska republika pristupila napriek absencii podrobnejsich analyz a viacerych
nedostatkov v procese pripravy daného opatrenia k zodpovednejsej forme implementacie
ako Slovenska republika. S tym, Ze opatrenie v Cesku bolo zavedené s odstupom takmer
Styroch rokov po opatreni na Slovensku, ¢eski politici a dopravni analytici mali moznost’

sa poucit’ a neopakovat’ slovenské chyby.
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Opatrenie v Ceskej republike je neporovnatelne efektivnejsie ¢o sa tyka fungovania
dopravného trhu, nezapricinilo odchod sukromnych prepravcov, rovnako nezamedzilo
konkurencieschopnosti jednotlivych podnikov navzajom a dodrzalo férové podmienky
hospodarskej sutaze, bez vytvorenia dodatocného umelého dopytu po osobnej
zelezni¢nej doprave. Zatial' o sa na Slovensku dopyt pocas obdobia dvoch rokov zvysil
takmer o 50%, Co znizilo kvalitu a kultaru cestovania, zdevastovalo dial’kova autobusovu
dopravu a navratil Zelezni¢nej spolonosti Slovensko monopolné postavenie, Ceska
republika sa v tomto ohl'ade zaobisla bez vyraznejSich trhovych zmien. Netransparentny
pristup slovenskej vlady k zverejneniu celkovych ro¢nych nakladov na opatrenie,
absencia akychkol'vek podrobnejSich analyz, hmlisté az zavadzajtce vyjadrenia politikov
a populisticky podton sprevadzajuci diskusiu ohladom tejto témy, len nad’alej vrha zlé
svetlo nielen na spdsob fungovania odvetvia slovenskej zelezni¢nej dopravy, ale taktiez

celej ekonomiky.

Zlavnené cestovné v Ceskej republike bolo prijaté vladou Andreja Babisa, ktora nemala
doveru poslaneckej snemovne abola v demisii. Je otazne, ¢i by akékol'vek vlada
v podobnej situacii mala prijimat’ rozhodnutia, ktoré vyrazne zat'azia §tatny rozpocet na
niekol'ko rokov, ked’ze zrusit podobné opatrenie bude, do buducna, veI'mi nepopularne
z politického hladiska. Priklanam sa k nazoru, ze v obidvoch krajinach islo primarne
o nahananie politickych bodov aaz sekundarne o pomoc socialne znevyhodnenym
skupinam obyvatel'stva. Co sa zafaZenia $tatneho rozpoltu tyka, opatrenie v Ceskej
republike vo vyske 6 miliard K¢ rocne takmer osemnasobne prevysuje opatrenie na
Slovensku. Spdsob a prerozdelovanie prostriedkov v takejto vyske arovnako

poskytovanie akychkol'vek sluzieb zadarmo, povazujem za prezitok socializmu.

O prinosoch a benefitoch cestovného zadarmo resp. zlavneného cestovného pre
Studentov a dochodcov, z pohladu cestujicich nemam ziadne pochybnosti. Dostali
moznost neobmedzene cestovat ekologickou formou dopravy, su menej financne
zatazeni, cestuju CastejSie a uSetrené financné prostriedky mézu pouzit na iné ucely.
KTIicovou otazkou vSak nad’alej ostava, ¢i st podobné opatrenia ekonomicky efektivne,
spravodlivé anenaruSuju elementarne zasady pre fungovanie modernej trhovej
ekonomiky. Pri hlbSom zamysleni by bolo urcite mozné prist s opatreniami, ktoré by boli
menej diskriminacné, spravodlivejSie a z hl'adiska ekonomického aj efektivnejsie, avsak

s vel'kou pravdepodobnost’ou by sa nevynimali v ramci reklamnych sloganov.
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Z mdjho pohl'adu som Citatel'ovi predlozil material, na zaklade ktorého si moze vytvorit
nazor na danu problematiku a taktiez do buducna zvazit' svoje spotrebitel'ské preferencie
v kontexte SirSieho spolocenského a ekonomického dopadu. Na zaver by som si dovolil
uviest’ jeden fakt, ktory ovplyviiuje mnozstvo podobnych politickych rozhodnuti. Politici
vo vela pripadoch disponuju dostatoénym mnozstvom informacii a vedia, co a akym
sposobom z ekonomického hl'adiska maju robit, aby krajina smerovala vpred

a prosperovala, avSak nevedia to urobit’ tak, aby boli opédtovne zvoleni.
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