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1. Úvod

Fungování pøepravního trhu je ovlivòováno mnohem více ne� v jiných oblastech
státní hospodáøskou a sociální politikou. V tomto smyslu se chápe doprava (dopravní pod-
niky) nejen jako souèást ekonomiky, ale té� jako souèást infrastruktury. Proporce tr�ních
principù a státních zásahù jsou jednou ze zvláštností, které charakterizují pøepravní trh. To
se projevuje dotacemi k cenám ve veøejné dopravì, dotacemi na provozování nerentabil-
ních tratí, financováním výstavby dopravních cest (výstavba dálnic, �eleznièních tratí èi
jejich rekonstrukce) ze státního rozpoètu.

Potøeba pøemístìní vzniká (je dùsledkem rozporu) mezi místem dosavadní existence
statkù nebo osob a místem, kde zbo�í èi èlovìk musí èi chce být. V pøípadì zbo�í a jiných
u�itných hodnot jde o pøekonání rozporu mezi místem tì�by, výroby, skladování a místem
jejich další nebo koneèné spotøeby. Pøemístìní lidí øeší problém mezi místem pobytu
èlovìka v dùsledku uspokojení jeho potøeby.

Pohyb dopravních prostøedkù po dopravních cestách je doprava. Podle toho, zda jsou
dopravní prostøedky (nìkdy i dopravní cesty) urèeny pro dopravu zbo�í nebo osob, hovoøí-
me o dopravì nákladní nebo osobní.

Podle pohonu dopravního prostøedku se doprava dìlí na motorovou a ostatní (chùze,
jízda na kole, pou�ití èlunù na øekách, plachetnice, bezmotorová letadla, povozy apod.).
Znaèná èást pøemis�ovacích potøeb je zajiš�ována chùzí, a to jak pøi pøemís�ování osob, ale
i statkù, a to pøedevším v tzv. vnitropodnikové dopravì.

Z hlediska prostoru se doprava uskuteèòuje buï uvnitø podnikù (vnitropodniková èi
vnitrozávodová doprava) èi jiných organizací, nebo vnì tìchto institucí (v tzv. intravilánu
nebo extravilánu).

Doprava je proces, který probíhá v èase a prostoru. Jde tedy o dopravní proces. Vý-
sledkem dopravního procesu je pøemístìní zbo�í nebo osob (pøeprava).

Pøeprava, kterou rovnì� dìlíme na pøepravu zbo�í a osob, je pojem, který vyjadøuje
kolik zbo�í nebo osob bylo pøemístìno, na jakou vzdálenost, za jakou cenu, v jaké lhùtì
a za dalších právních èi obchodních podmínek.

Pøepravní proces je souhrn èinností, které poèínají objednáním pøemístìní (pøepravy)
a konèí vydáním zbo�í pøíjemci vèetnì event. doplòkových slu�eb. Obdobnì lze popsat
pøepravní proces v osobní dopravì.

Po�adavky a pøání zákazníkù (pøepravcù, cestujících), dopravních podnikù (dopravcù),
státu a obyvatel vùbec jsou velmi protichùdné. Po�adavky pøepravcù a cestujících spoèívají
v pøání platit za pøemístìní co nejménì, pøièem� zájem dopravcù je opaèný. Stát se naopak
sna�í minimalizovat svoje výdaje na dopravu, stanovit je optimálním zpùsobem, obyvatelé
obecnì dávají pøednost zdravému �ivotnímu prostøedí, které doprava negativnì ovlivòuje.
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Jedním z významných faktorù, které mají vliv na chování dopravních podnikù, je od-
lišná charakteristika oproti jiným podnikatelským aktivitám do pøedmìtu podnikání, která
spoèívá v rozdílné mo�nosti konkurence a vzájemné zastupitelnosti jednotlivých druhù do-
pravy (silnièní, �eleznièní, letecké, vodní, pøíp. nekonvenèní), a to bez mo�nosti ovlivnit
(zvìtšit) poptávku po pøemístìní.

Zákazník veøejné dopravy pøi volbì zpùsobu pøemístìní bere v úvahu rùzné okolnos-
ti. Napø. v pøepravì nákladù jde nejen o cenu za pøepravu a další náklady, které s pøemístì-
ním souvisejí. Jde o náklady na:

� balení zbo�í,
� nakládku, vykládku èi pøekládku zbo�í, tzv. lo�né operace,
� ztráty a poškození bìhem pøepravy.

Kromì toho jde i o po�adavky na rychlost, spolehlivost dodání zásilky v po�adovaném
(dohodnutém) èase, tj. o kvalitu.

Od pùvodního chápání postavení a funkcí dopravy (izolovaného chápání postavení
a funkce dopravy) v sociálnì ekonomickém systému spoleènosti se v souèasnosti prosazuje
integrace dopravy do výrobních a obìhových procesù v nákladní dopravì a do chování
èlovìka v dopravì osobní.

2. Funkce dopravy pøi uspokojování potøeb

Nezávisle na modelu øízení národního hospodáøství uspokojuje jedinec potøeby
zejména:

a) vlastní èinností (drobná údr�ba vlastního majetku, produkce k osobní spotøebì, zájmo-
vá èinnost apod.),

b) dotací z celospoleèenských zdrojù (školství, zdravotnictví, bezpeènost a další),
c) smìnou (koupí na trhu),
d) kombinací pøedcházejících zpùsobù.

Zpùsob uspokojování potøeby vlastní èinností je doplòkový, který s ohledem na zmì-
nu v �ivotním stylu bude mít klesající úroveò a pokud jde o dotace z celospoleèenských
zdrojù sílí tendence k uplatnìní tr�ních cen a participací spotøebitele na úhradì nákladù.
Z perspektivního hlediska bude dominantní produkce podnikù jak tuzemských, tak zahra-
nièních. Z naznaèených tendencí plynou dùsledky pro zpùsob uspokojování ad d), pøi
kterém se prosazují politické a sociální vlivy.

Doprava plní pøi uspokojování potøeb nìkolik funkcí. Kromì své dominantní funkce,
která spoèívá v pøemís�ování zbo�í a osob, má doprava jako souèást infrastruktury další
funkce. K nim patøí napø. funkce:

� stimulaèní (investice do dopravní infrastruktury iniciují o�ivení ekonomiky),
� sociálnì stabilizaèní (pøed racionalizací dopravní soustavy je dávána pøednost zachování

sociálního smíru, nebo� doprava má znaènou sociálnì politickou dimenzi, poruchy
v dopravním systému významnì porušují stabilitu i vývoj celé ekonomiky a spoleènosti),

� substituèní (doprava je vyu�ívána k substituci èinností, napø. v nákladní dopravì práce
v re�imu JIT substituuje skladování, v osobní dopravì lze regulovat soustøeïování
obyvatel do mìst apod.). Lze uvést další významné substituèní funkce. Dopravy se
vyu�ívá k ovlivòování struktury spotøeby i její velikosti, napø. v souvislosti s nabídkou
dalších slu�eb – zájezdy, rekreace. Souèasná komunikaèní technika naopak zápornì
ovlivòuje (jako�to substitut) dopravu,

� komplementární, která je pøevá�nì její dominantní funkcí.
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Pouze malý rozsah potøeb mù�e jedinec uspokojit bezprostøednì v místì své i doèasné
existence. Pøedpokladem uspokojení vìtšiny potøeb je zmìna místa. Oznaèíme-li

A místo i doèasné existence jedince,
B zdroj uspokojení potøeby, který není shodný s A,

mohou nastat tyto varianty:

A B k uspokojení potøeby není tøeba zmìna místa spotøebitele. Mù�e jít napø. o do-
dávku sí�ových odvìtví (elektøina, plyn, voda apod.) nebo o bydlení,
provozování �ivností v místì bydlištì,

A….B k uspokojení potøeby musí jedinec zmìnit místo� napø. opatøení jídla,
zapojení do výrobního nebo vzdìlávacího procesu, uskuteènìní rekreace,
návštìva kulturních a sportovních podnikù. Nìkteré z uvedených potøeb
mohou být uspokojeny beze zmìny místa� napø. jídlo je na místo dodáno
jinou osobou, návštìva divadla èi jiného kulturního zaøízení je substituována
televizí, rozhlasem, tiskem.

Z uvedených variant, které jsou vyèerpávající vyplývá, �e prvá je pro spotøebitele opti-
mální. Nedochází pøi ní k neproduktivní ztrátì èasu spotøebovaného na pøemístìní, ani
k výdajùm za dopravu. Jde však o urèité zjednodušení, nebo� výrobní èinitele musí být
do místa spotøeby dodány pøedem nebo v okam�iku spotøeby.

Ve druhé variantì dochází ke spotøebì èasu, který je velièinou danou, nelze jej
zvìtšovat a jeho spotøeba v procesu pøemístìní nemù�e být produktivnì vyu�ita� výsled-
kem je pouze zmìna místa cestujícího nebo zbo�í. Cílem je nejen optimální uspokojení
spotøeby, ale souèasnì s minimální ztrátou èasu. Proto se uplatòují opatøení minimalizující
potøebu pøemís�ování, pøi kterém se hodnotí mo�nosti pøiblí�ení A ku B a naopak. Jako
pøíklad lze uvést umístìní výroby u zdrojù surovin, nebo naopak v místì spotøeby nebo
výstavbu bytù v místech vìtšího poètu pracovních míst apod.

Jde o optimalizaci znaèného poètu vztahù, z nich� èást lze spolehlivì ekonomicky
ocenit. Problematické je zhodnocení nepøímých ekonomických dùsledkù a zejména úèinkù
mimoekonomických.

V souvislosti s funkcí dopravy pøi uspokojování potøeb je tøeba hodnotit význam dopravy
nejenom z hlediska vlastní pøepravy, ale jako èinitele èi podmínku uskuteènìní spotøeby,
tj. jako výrobního èinitele. Dopravu je tøeba chápat jako komplex resp. systém, tvoøený
dopravními prostøedky a dopravní infrastrukturou. Zatímco ve výrobì i spoleèenských
procesech dochází k èasové a prostorové nerovnomìrnosti v nárocích na pøepravu, doprava
musí disponovat odpovídající kapacitou a rezervami, které nejsou trvale vyu�ity

Význam dopravy pro fungování reprodukèního procesu se projeví pøi poruchách
v dopravì. Ztráty jsou dùsledkem nepravidelností nejen v dopravì, ale i u všech u�ivatelù
dopravy. Zatímco výpadek produkce urèitého výrobce lze obvykle nahradit jinou produkcí
tého� druhu nebo substitucí, v dopravì je tato mo�nost u nìkterých pøeprav omezená.
Napø. pøepravu hromadných druhù zbo�í do míst hromadné spotøeby mù�e v našich
podmínkách hospodárnì zabezpeèit pøedevším doprava �eleznièní. U ostatních pøeprav
jsou poruch �eleznièní pøíp. vodní dopravy alternovány dopravou silnièní, která sice zajistí
pøepravu v po�adovaný èas, ale s vyššími náklady a externalitami.

Dùle�itost dopravy dokumentujeme extrémem, ve kterém existují zdroje i spotøeba,
ale napø. pro nepøíznivé pøírodní podmínky nebo stávku nelze dopravu realizovat. V nìkterých
zemích existují zdroje surovin, které pro neexistující dopravu není mo�ní exploatovat. Pøíklady
byly uvedeny pro objektivizaci ocenìní významu dopravy v reprodukèním procesu, který má
pøímý dùsledek na hodnocení efektivnosti investic v dopravì.
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Mana�erské chápání nákladù (oportunitní náklady) spojených s pøemís�ováním
a skladováním zbo�í souvisí s logistickým pøístupem k celému procesu obìhu. Jeho dùsled-
kem i výsledkem je minimalizace zásob a tedy vázanosti kapitálových zdrojù pøi výrobì.

I v osobní dopravì se uplatòuje princip oportunitních nákladù, co� znamená
ohodnocení efektu mezi náklady na pøemístìní a celkovým èasem potøebným k pøemístìní.

3. Pøepravní trh

Velikost (objem) pøepravy je dùsledkem potøeby pøemístit zbo�í nebo sebe samého.
Rozsah a podmínky dopravní obsluhy naznaèují okolnosti, za nich� se potøeba pøemístìní
uskuteèòuje.

Výkony jednotlivých druhù doprav nejsou celkovým vyjádøením pøepravních
po�adavkù, nebo� z hlediska dopravní obsluhy daného území státu jde o rozdìlení
pøepravních výkonù na tøi èásti:

� pøeprava realizovaná pro cizí potøeby (podnikatelé v dopravì),
� pøeprava pro vlastní potøebu (závodová doprava osobní i nákladní),
� individuální motorismus.

Do první skupiny patøí (s pøijatelnou pøesností odhadu) výkony dopravních podnikù (bez
ohledu na jejich právní formu podnikání). Druhou skupinu tvoøí ti, jejich� pøedmìtem podniká-
ní není z hlediska právní formy „podnikání v dopravì“. Individuální motorismus (automobilis-
mus) se vyskytuje v osobní, ale i nákladní dopravì a pøedstavuje koneènou spotøebu.

Nebudeme se zabývat vnitropodnikovou dopravou, která patøí do technologických
procesù podnikù a je pøedmìtem logistických pøístupù k øešení problému uvnitø podniku,
ale závodovou dopravou vnì podniku (dopravou pro vlastní potøebu).

Z formálního hlediska není rozdíl mezi spotøebou výrobkù (hmotných statkù) a slu�eb
(pøemístìním, pøepravou). V obou pøípadech závisí nabídka na potøebách okolí, na
koupìschopné poptávce. Pøi hlubší analýze však lze zjistit urèité rozdíly.

Na rozdíl od výroby hmotných statkù (napø. ve strojírenském aj. prùmyslu), kde lze
pokles odbytu nìkterého výrobku nahradit inovací, popø. nabídkou jiného výrobku a tak
dosáhnout opìt vyu�ití kapacity podniku, v dopravním podnikání není obvykle inovaèní
cyklus takto pru�ný a relativnì krátký. Urèitou inovací je pøeprava spìšných zásilek, ale
obecnì nelze v delším èasovém cyklu nabídnout mnoho nového (jedná se spíše
o doplòkové slu�by k hlavnímu výkonu). To je také dáno tím, �e pøemístìní se ne-
opotøebovává, ale pøímo v�dy spotøebovává. Na rozdíl od pøemístìní je mo�no nakupovat
ka�dý rok odìv podle právì platné módy.

Podniky vyrábìjící hmotné statky mají mo�nost prakticky prùbì�nì inovovat svùj
výrobní program a podnìcovat poptávku, tak mohou zajiš�ovat rùst prodeje, tr�eb a zisku.
Subjekty, které na trhu nabízejí slu�by, mají ponìkud jinou situaci, nebo� podnìcování
poptávky po slu�bách má odlišný charakter ne� je tomu u hmotných statkù. Mnohem více
zále�í na �ivotní úrovni a �ivotním stylu obyvatelstva. Jako pøíklad mù�e poslou�it
chemické èistìní odìvù. Jen obtí�nì lze nabídnout výraznì nové formy, lze jen zvyšovat
kvalitu (expresní èistìní) této slu�by, popø. sni�ovat èi zvyšovat cenu, ale také (v závislosti
na �ivotním stylu) chodit více èi ménì špinavý, resp. èistý. Dá se øíci, �e zvláštnosti
podnikù slu�eb jsou v zásadì spoleèné, ale pøece jen se podle charakteru slu�by liší.
Vyèištìný odìv lze skladovat, jako lze skladovat pøepravené zbo�í, ale samo èištìní nelze
skladovat stejnì jako pøemístìní.

20

Acta Oeconomica Pragensia, roè. 15, è. 2, 2007



Mo�nosti inovací nabídky pøemístìní jsou tedy mnohem omezenìjší, ne� u podnikù
produkujících hmotné statky. Marketing samozøejmì lze v dopravì uplatnit v jeho obecné
podobì, ale s právì uvedenou výhradou, �e toti� pøemístìní nelze zákazníkovi vnutit navíc,
co� u spotøebního zbo�í mo�né je. Pøíklad: Lze si koupit místo jednoho auta dvì nebo tøi
(napø. pro man�elku, tøetí synovi èi dceøi za maturitu), ale sotva bude nìkdo cestovat
veøejnou dopravou dvakrát, pro cestování samo. Nebo ještì lépe: lze mít dvì košile, tøi
a tøeba také nìkolik desítek, ale u pøemístìní takovou mo�nost chování zákazníka nelze
pøedpokládat. Inovaèní aktivita v dopravì musí být spojena s jinou slu�bou èi lidskou
potøebou jako komplementární k ní.

Ve vyspìlé tr�ní ekonomice je dynamika ekonomického rozvoje závislá pøevá�nì na
zbytné ne� nezbytné spotøebì, která má setrvalou úroveò. Nezbytná spotøeba nemá
tendenci se pøíliš mìnit.

Podniky, pùsobící v tr�ním prostøedí vynakládají nemalé prostøedky na to, aby
u spotøebitele vyvolaly potøebu „nìèeho“, co vlastnì nepotøebuje. Zvláštní situaci mají tedy
podniky poskytující slu�by.

Jaká je tato pøíle�itost v dopravních podnicích? To bylo naznaèeno výše v souvislosti
inovaèními mo�nostmi v dopravì, které jsou komplementární.

V souèasnosti existuje v ÈR z hlediska nabízejícího (v našem pøípadì dopravce)
pøebytek nabídky nad poptávkou po pøemístìní zbo�í i osob. Kapacita dopravních
prostøedkù i cesty (vyjma dopravní cesty v silnièní dopravì ve velkých mìstech a jejich
okolí) je v souèasné dobì dostateèná, pøevyšuje poptávku.

Strukturu nabídky a poptávky v osobní dopravì lze chápat ve dvojím smyslu, a to ve
smyslu obligatorním a fakultativním.

Obligatorní poptávku tvoøí tzv. nezbytné pøepravy (do zamìstnání, do školy, k lékaøi,
na úøad apod.). V tomto pøípadì se dopravce mù�e „spolehnout“, �e taková poptávka
existuje. Pokud je taková èinnost pro nìj ztrátová, bude ji provozovat jen tehdy, pokud
dostane na takovou èinnost dotaci. U obligatorních pøeprav je významná mo�nost na stranì
nabídky v pochopení faktu, �e pokud potøeba pøemístìní neexistovala, potom nebyla. To není
princip fakultativních pøeprav. V dané dobì nebyly tyto pøepravy zapotøebí. Napø.
jednotøídní školy døíve nevy�adovaly dopravní obsluhu pro dojí�dìní �ákù, zatímco jejich
rušení dnes má za následek znaèné mno�ství obligatorních pøeprav, které jsou dotovány.

Fakultativní poptávku tvoøí pøepravy za jiným cílem, ne� je „nezbytnì nutné“ (za
zábavou). Jedná se pøepravy, které vlastnì umo�òují vyvolat dodateènou poptávku po
jiných statcích, po uspokojení jiných potøeb. Vyvolání této poptávky není jednoduché,
nezále�í jen na dopravci samém, ale i na státu z jeho pohledu na dopravní soustavu, na
celkovém vývoji podstatného okolí (na trhu, na �ivotní úrovni atd.). Postupem zmìn
v �ivotní úrovni a stylu �ivota obyvatel se nìkteré (døíve fakultativní) potøeby mìní
v obligatorní, ale i naopak.

Jednotlivý dopravce mù�e být schopen (napø. díky kvalitì svých slu�eb) získat
poptávku ve svùj prospìch. To ale není problém dopravního systému státu a efektivní
èinnosti dopravního systému a spoleèensky efektivního vynakládání prostøedkù státního
rozpoètu. Nadmìrná nabídka pøepravních slu�eb vede k selhávání (poruchám) regulace
nabídky a poptávky pomocí prostého fungování trhu.

Na druhé stranì zále�í na státu, jak úèelnì reguluje podniky, které pùsobí
v podmínkách pøirozeného monopolu, aby nezneu�ily svoje postavení.

Lze konstatovat, �e v nákladní dopravì platí: Co není vyrobeno, to nemù�e být
pøepraveno.
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Z toho vyplývá, �e konkurence a rovnováha na pøepravním trhu v nákladní
dopravì je odvozena od konkurence na trhu hmotných statkù.

V osobní dopravì platí: Zále�í na èlovìku (zákazníkovi), zda nabízenou slu�bu mù�e
potøebovat. Pokud cestující (zákazník ve veøejné dopravì) neprojeví potøebu cestovat,
potom jsou snahy dopravního podniku, který se zabývá veøejnou osobní dopravou, marné.
Je vidìt, �e zále�í na �ivotní úrovni a �ivotním stylu obyvatelstva daného regionu.
V neposlední øadì ovšem také pùsobí image a public relatinos daného dopravního podniku.

Pøíkladem mù�e být existence autobusových spojù v málo osídlených oblastech.
Nabídka a poptávka po pøemístìní existuje potud, pokud jsou v jízdním øádu veøejné
dopravy zavedeny. Pokud není takový spoj (autobusový, �eleznièní) zaveden, potom
i obligatorní potøeby cestování je nutno øešit „jinak“. Ale pokud takový spoj existuje,
potom ho lze vyu�ít i k uspokojení fakultativních potøeb obyvatelstva, vzniká poptávka
díky této pøíle�itosti. Z obyvatel se tak mohou stát cestující (zákazníci), kteøí tak uspokojí
i své zbytné potøeby a doplní nevyu�itou kapacitu dopravního prostøedku.

Dopravní podniky jsou samozøejmì také motivovány dosáhnout zisk. Nevyu�itá
nabízená kapacita podniku zisk nepøináší, vede k nevyu�ití fixních nákladù (neuhrazuje
podíl fixních nákladù) a èasto vede ke ztrátì. Není-li ztráta z provozu takových spojù
dotována, potom v souladu s principy tr�ní ekonomiky musí dojít k omezení nabídky, tj.
k rušení dopravních pøíle�itostí.

Vývoj poptávky a nabídky na trhu je v podnicích vyrábìjících hmotné statky
v souèasnosti závislý na ovlivòování zákazníkù (propagace, reklama atd.). Rovnováha je
èasto ovlivòována sezónností poptávky.

Existence nerovnomìrnosti poptávky bìhem roku má jiné dùsledky na ekonomiku
a hospodárnost èinnosti podnikù poskytujících slu�by ne� na podniky vyrábìjící hmotné
statky. Podniky slu�eb se nemohou pøedzásobit (vyrábìt na sklad v kladném slova smyslu),
ale musí disponovat dostateènou kapacitní rezervou nebo prodlou�it dodací lhùty. V dopravì
je to zvláštì zøejmé. Podniky vyrábìjící skladovatelné produkty, mohou na sezónní výkyvy
reagovat výrobou na sklad (v dobrém slova smyslu), napøíklad se pøipravit na vánoèní špièku
a vyu�ít tak kapacitu, která by jinak mimo sezónu byla nevyu�ita. To v dopravì není mo�né
a sezónní výkyvy (poptávku po pøemístìní ve špièce) mù�e doprava pokrýt jen tím, �e má
kapacitní rezervu v dopravních prostøedcích a v dopravních cestách. Kromì toho jsou
dopravní prostøedky a dopravní cesty jednoúèelové investice a nelze je vyu�ít k jinému
podnikání, co� napø. u strojního zaøízení nebo budov napø.v prùmyslu èasto mo�né je.

Z toho plyne, �e k plynulému chodu procesu obìhu a k uspokojení potøeb pøepravce
odpovídající kvalitou svých slu�eb musí dopravce disponovat kapacitní rezervou. To do
znaèné míry ovlivòuje doporuèené hodnoty výsledkù finanèní analýzy.

Výrobce zbo�í a slu�eb (pøepravce), které vy�adují pøemístìní, je závislý na kvalitì
marketingového výzkumu své èásti trhu, který je pøedmìtem jeho nabídky, a na konkurenci
ostatních podnikù v daném oboru èi odvìtví.

Dopravce potøebuje znát pøepravní po�adavky v delším èasovém horizontu. Na
základì tìchto poznatkù by mìl dopravce plánovat pøepravní a dopravní výkony
a potøebnou kapacitu (dopravních prostøedkù ale i dopravní cesty) a kapitálu, který je
k tomu nutný. Získání údajù o pøepravì je (jak z pøíkladu vyplývá) obtí�né. Inovaèní cykly,
ochota pøepravcù poskytnout údaje a èasový horizont se znaènì liší. Dopravce by
potøeboval „jistotu odhadu“ v co nejdelším èasovém horizontu vzhledem k rizikùm, která
vyplývají z nedostateènosti èi pøebytku kapacity. Z této skuteènosti vyplývá riziko
podnikání v dopravì (jako jedno z mnoha).
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Aproximace vstupních údajù pro plánování dalšího rozvoje podniku je tak vlastnì
dvojnásobná (odhad jednotlivých pøepravcù a následný odhad dopravce). Riziko, které
z takové aproximace vyplývá, je synergicky vyšší.

4. Dopravní politika

Zdrojem prostøedkù na financování potøeb dopravy ze státního rozpoètu jsou zejména
daòové pøíjmy pro nì� platí, �e jejich objem neumo�òuje souèasnì plnì uhradit veškeré po-
tøeby financování ze státního rozpoètu. Stát musí provést selekci, pøi ní� se sna�í s omeze-
nými zdroji dosahovat maximálních efektù. V dopravì je rozhodování komplikováno
zejména tìmito èiniteli:

� u�ivatelé dopravních sítí nejsou omezováni pøi volbì dopravního prostøedku. Preferují
individuální kritéria, co� se promítá ve zvyšování poètu osobních automobilù a rùstu
výkonù individuální dopravy, aèkoli existuje dostateèná kapacita veøejné dopravy, kte-
rá je schopná zajistit pøepravu se srovnatelnou kvalitou;

� zvyšování výkonù individuálního motorismu na stranì jedné negativnì ovlivòuje �ivot-
ní prostøedí a zdraví obyvatel, na stranì druhé pøíznivì ovlivòuje makroekonomické
ukazatele a pøíjmy státního rozpoètu;

� podmínky na pøepravním trhu nejsou harmonizovány a realizace by pøi zachování
souèasných daòových principù mìla ne�ádoucí dùsledky pro sociálnì slabší èást
populace i dìlbu pøepravní práce;

� investice o dopravní infrastruktury vy�adují vysoké finanèní vklady, mají dlouhou
dobu výstavby, trvalé pou�ití. Nemohou být vyu�ity k jiné èinnosti, ne� k pohybu
dopravních prostøedkù. Dùsledkem zmìn v dìlbì pøepravní práce dochází
k nevyu�ívání kapacit a k umrtvení vlo�ených prostøedkù. Investování v dopravì je
proto spojeno se znaèným rizikem a u mnohých v souèasné dobì vynakládaných
investic je tøeba poèítat s tím, �e sice zlepší kvalitu opravy a pøepravy, ale k návratnosti
vynalo�ených prostøedkù nedojde;

� zajištìní potøeb silnièní dopravy je spojeno s vysokými nároky na finanèní
a materiálové zdroje, se záborem pùdy a devastaci �ivotního prostøedí, ale zkušenosti
prokazují, �e kvalitní pozemní komunikace alokuje dopravu z ostatních silnic. Pokud
by se vývoj opravy ponechal bez regulace, mohlo by dojít k nevratným dùsledkùm. Bez
pøijetí ekonomických a administrativních opatøení není reálné dosáhnout souladu
individuálních a spoleèenských zájmù;

� ve výètu funkcí dopravy v reprodukèním procesu nelze opomenout její funkci
revitalizaèní, kdy stát vyu�ívá dopravu k udr�ení, pøíp. zvýšení ekonomického rùstu
a zamìstnanosti. Výstavbou dopravních sítí je podporována stavební výroba, obdobnì
modernizací vozidlového parku dochází k podpoøe výroby dopravní techniky.
Tyto aktivity jsou sice z velké èásti financovány ze státního rozpoètu, zlepšují kvalitu
dopravy, ale dùsledky na provozní nese dopravní podnik;

� pro veøejnou osobní hromadnou dopravu je typické, �e prakticky od poèátku
provozování �eleznièní a linkové a autobusové dopravy bylo aspirováno sociální jízdné
dotované z celospoleèenských zdrojù nebo ze zisku nákladní dopravy, jako pøíspìvek
k úsilí o zachování sociálního smíru. Zatímco v poèátcích rozvoje veøejné hromadné
osobní dopravy mìl tento tarifní systém oprávnìní, v souèasné dobì je pøeká�kou
racionálních proporcí v dopravním systému státu;

� zmìnou ekonomického modelu po r. 1989 dochází k poklesu nárokù na pøepravu,
na který se rychleji adaptuje silnièní doprava (zmìnou nabídky dopravních slu�eb),
zatímco �eleznièní doprava setrvává na provozování dopravy na celkové délce sítì, ani�
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by pøistoupila k postupnému dosa�ení souladu u kapacit s nároky na pøepravu.
To umo�òuje platný systém financování �eleznièní dopravy a absence tr�ního jízdného.

Dopravní problémy ve vyspìlých státech jsou obdobné; je proto pøirozené, �e EU
zpracovala evropskou dopravní politiku pro období do r. 2010, s jejími� cíli a zpùsoby
jejich dosazení se v další èásti seznámíme.

Uvádí se, �e nejde o úkol jednouchý ani krátkodobý, ale nebudou-li pøijata mnohdy nepo-
pulární opatøení, mohla by se doprava stát brzdou dosa�ení cílù ekonomického i spoleèenského
vývoje. Cílem je uspoøádat dopravní systém tak, aby byl limitou dosa�ení udr�itelného rozvoje.
Tím, �e dopravní politika stanoví spoleèensky �ádoucí tendence pro druhy dopravy, vymezuje
perspektivní hranice, ve kterých by se ta èi ona doprava mìla rozvíjet.

Komise Evropského spoleèenství konstatuje, �e doprava je jedním z klíèových faktorù
v moderních ekonomikách, existuje však trvalý protiklad mezi spoleèností, která po�aduje
stále vìtší mobilitu a veøejným mínìním, které je stále ménì tolerantní vùèi chronickým
zpo�dìním a nízké kvalitì nìkterých dopravních slu�eb.

Zatímco po�adavek zvyšování kvality dopravy koresponduje s celkovou �ivotní
úrovní prùmyslovì vyspìlých státù EU, významné je konstatování, �e pøi rùstu poptávky
po dopravì nemù�e se Spoleèenství omezit pouze na budování nové infrastruktury
a otvírání trhù, ale je tøeba optimalizovat dopravní systém tak, aby splòoval po�adavky
rozšíøení a udr�itelného rozvoje. Moderní dopravní systém musí být udr�itelný
z hospodáøského, sociálního, jako� i ekologického hlediska. Udr�itelný rozvoj doprav-
ního systému je cílovým øešením, jeho� dosa�ení by mìl respektovat i dopravní podnik. To
však nelze chápat tak, �e v dopravních podnicích nejsou, pøípadnì nebudou uplatòovány
principy tr�ní ekonomiky nebo �e v dopravì bude docházet k širokému pou�ívání
administrativních metod øízení. Naopak v konkurenci a otevøení dopravního trhu
i v �eleznièní opravì se vidí øešení vzniklých problémù dopravního systému pøi neomezené
volbì druhu dopravy jak cestujícím, tak pøepravcem pøi plné úhradì provozních nákladù
a externalit u�ivateli dopravní infrastruktury.

V dopravní politice EU se konstatuje, �e zatímco v podnicích ne�eleznièních doprav
uplatnìní tr�ních principù pøineslo kladné výsledky, mj. i ve sní�ení tarifù, podnikové
øízení v �eleznièních spoleènostech nadále zachovává administrativní rysy se silnou
závislostí na dotacích ze státního rozpoètu. Závìry, ke kterým komise dospìla, platí
i v našich podmínkách.

Kromì kladných aspektù se v dopravní politice EU kritizuje narušovaní
hospodáøské soutì�e, k nìmu� dochází v dùsledku nedostateèné harmonizace ve fiskální
a sociální oblasti, která je pøíèinou:

� nerovnomìrného rùstu rùzných druhù dopravy. Pøesto�e tato nerovnomìrnost odrá�í
skuteènost, �e nìkteré druhy dopravy se lépe pøizpùsobily potøebám moderní ekonomi-
ky, je rovnì� pøíznakem toho, �e ne všechny externí náklady byly zahrnuty do ceny do-
pravy a �e urèitá spoleèenská a bezpeènostní regulaèní opatøení nebyla respektována,
zejména v silnièní dopravì. Dominantní podíl silnièní dopravy je ještì zøetelnìjší v ob-
lasti osobní dopravy, kde silnice osahuje 79 % trhu, zatímco letecká doprava se svými
5 % pomalu pøedstihuje �eleznièní dopravu, která dosáhla nanejvýše 6 % (týká se
pùvodních státù EU)

� kongescí na hlavních silnièních a �eleznièních tratích a tazích, ve mìstì a na letištích
� škodlivých vlivù na �ivotní prostøedí a veøejné zdraví a samozøejmì velký poèet obìtí

silnièních dopravních nehod.

Vliv kongescí se pova�uje za natolik vá�ný, �e pokraèování povede k narušení
hospodáøské konkurenceschopnosti. Èásteèným dùvodem této situace je, �e u�ivatelé
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dopravy nezajiš�ují v�dy krytí nákladù, které vyvolávají. Cenová struktura nereflektuje
všechny náklady na infrastrukturu, kongesce, poškozování �ivotního prostøedí a dopravní
nehody. To je rovnì� výsledkem špatné organizace evropského dopravního systému
a toho, �e nedochází k optimálnímu vyu�ití dopravních prostøedkù a nových technologií.

Za nový prvek v dopravní politice je tøeba pova�ovat po�adavek na pøekonání
nedostatku veøejného a soukromého kapitálu novými politikami v oblasti zpoplatnìní
financování infrastruktury. Veøejné financování musí být selektivnìjší a musí se zamìøovat
na hlavní projekty nezbytné pro zlepšení teritoriální koheze Unie a té� na soustøedìní se na
ty investice, které optimalizují kapacitu infrastruktury a pomáhají odstranit dopravnì
pøetí�ená místa.

Pokud jde o projekci budoucích nárokù na pøepravu, v dopravní politice EU se
pøedpokládá, �e pro osobní dopravu bude rozhodujícím faktorem nárùst v pou�ití osobních
automobilù, který bude pokraèovat a� do roku 2010. Co se týèe nákladní dopravy, k rùstu
dochází v dùsledku velkého rozsahu zmìn evropské ekonomiky a jejího výrobního
systému. Za posledních 20 let pøešla západoevropská ekonomika od skladové na
„plynulou“. Zrušení hranic uvnitø Spoleèenství vyústilo v zavedení výrobního systému
„just in time“ nebo obracejících se zásob. Dochází ke zmìnì v rozdìlení mezi jednotlivými
druhy dopravy ve prospìch silnic. Souèasnì se však v dopravní politice konstatuje, �e
podniknutí nìjaké drastické akce zamìøené na zmìnu proporcí mezi jednotlivými druhy
dopravy by mohlo vést ke znaèné destabilizaci celého dopravního systému a mít negativní
dopady na ekonomiky kandidátských zemí.

Má-li být zajištìn udr�itelný rozvoj, øešením je nutnost zmìny proporcí mezi
jednotlivými druhy dopravy. Podle nejnovìjších odhadù je mo�no oèekávat, �e pokud
nebude nic podniknuto k odvrácení trendu nárùstu dopravy, emise CO2 pocházející
z dopravního provozu vzrostou o témìø 50 % a v roce 2010 tak dosáhnou 1‚113 mld. tun ve
srovnání s hodnotou 739 mil. tun zaznamenanou v roce 1990.

Hlavním viníkem této situace je silnièní doprava, nebo� ona sama pøedstavuje 84 %
emisí CO2, které je mo�no pøisoudit dopravì. Sní�ení závislosti na ropì ze souèasných
98 % za pou�ití alternativních paliv a zlepšení energetické úèinnosti jednotlivých druhù
dopravy je jak ekologickou nutností, tak technologickou výzvou.

Øešení dìlby pøepravní práce je v dopravní politice EU zalo�eno na øadì opatøení,
která sahají do stanovení cen pøed revitalizaci alternativních druhù dopravy vzhledem
k dopravì silnièní a� po cílené investice do transevropské sítì.

Pøedpokládá se, �e na národní pøíp. místní úrovni budou pøijata konzistentní opatøení,
která budou pøihlí�et k rostoucí poptávce po dopravních slu�bách, zejména s faktory
souvisejícími s výrobním modelem typu „just in time“ a obracení zásob, politikou
územního plánování a rozvoj mìst se zmìøí na eliminaci zbyteèných nárùstù mobility, které
byly zpùsobovány nevyrovnaným plánováním vzdáleností mezi bydlištìm a zamìstnáním;
bude vyvinuto úsilí k nastolení rovnováhy mezi modernizací veøejných dopravních slu�eb
a racionálním vyu�itím osobního automobilu. Dùle�itým podnìtem by mìly být zmìny
v rozpoètové a fiskální politice orientované na dosa�ení plné internalizace externích
a zejména enviromentálních nákladù a dokonèení transevropské sítì.

Struèný pøehled cílù dopravní politiky EU uzavøeme pøehledem navrhovaných
opatøení:

� revitalizace �eleznic �eleznièní oprava je doslova strategickým sektorem, na kterém
bude záviset úspìch snah o zmìnu proporcí v rozdìlení mezi jednotlivými druhy dopra-
vy, zvláštì v pøípadech nákladní dopravy. Prioritou je otevøení trhù nejen pro meziná-
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rodní dopravu, ale té� pro kabotá�ní zpùsob dopravy na národních trzích (aby se
zabránilo tomu, �e se vlaky budou vracet prázdné) a pro mezinárodní dopravu.

� zlepšení kvality v sektoru silnièní dopravy Nejsilnìjší stránkou silnièní opravy je její
schopnost pøevá�et zbo�í po celé Evropì s bezkonkurenèní flexibilitou a za nízkou
cenu. Obchodní rozpìtí jsou v sektoru silnièní dopravy velmi nízká a to vede nìkteré
podniky silnièní nákladní dopravy k tomu, �e se uchylují k cenovému dumpingu a k ob-
cházení sociální a bezpeènostní legislativy za úèelem kompenzace tìchto krokù. Bude
navr�ena harmonizace urèitých klausulí ve smlouvách za úèelem ochrany pøepravcù
pøed dopravci a bude jim umo�òovat revidování tarifù v pøípadì výrazných nárùstù cen
pohonných hmot.

� podpora námoøní dopravy a vnitrozemské vodní dopravy Má význam pro nìkteré
západoevropské zemì v tom, �e by tyto dopravy napomohly k odstranìní kongescí v sil-
nièní dopravì napø. vytvoøením námoøních koridorù; urèité lodní spoje, zejména ty, kte-
ré by poskytovaly objízdnou trasu pro souèasná dopravnì pøetí�ená místa, jakým jsou
Alpy, Pyreneje a zemì Beneluxu a zítra hranice mezi Nìmeckem a Polskem, by se sta1y
souèástí transevropské sítì právì tak, jako silnice nebo �eleznice.

� dosa�ení rovnováhy mezi rùstem letecké dopravy a ochranou �ivotního prostøedí
Bude zrealizována øada návrhù vytváøející legislativu Spoleèenství zamìøenou na letec-
kou dopravu a zavádìjící efektivní spolupráci a sni�ování hluku a zneèiš�ování, je�
zpùsobuje letecká doprava.

� pøenesení intermodality do praxe Intermodalita má základní význam pro vývoj kon-
kurenceschopných alternativ k silnièní dopravì. Cílem je integrovat jednotlivé druhy
dopravy a souèasnì nabízet znaènou potenciální dopravní kapacitu jako spoje v efektiv-
nì øízeném dopravním øetìzci propojujícím všechny jednotlivé dopravní slu�by. Priori-
tami musejí být technické harmonizace a interoperabilita mezi systémy, zejména pro
kontejnery.

� budování transevropské dopravní sítì Vzhledem k pøetí�ení urèitých hlavních do-
pravních tepen a následnému zneèistìní �ivotního prostøedí je dùle�ité, aby EU dokon-
èila projekty transevropských sítí, o kterých ji� bylo rozhodnuto.

� zlepšení bezpeènosti silnièní dopravy Neúmìrnì velký poèet lidí usmrcených na silni-
cích by mìl vést k tomu, aby si EU vytýèila cíl spoèívající ve sní�ení poètu obìtí o polo-
vinu do roku 2010. Zajištìní bezpeènosti na silnicích, ve mìstech je napø. nutnou
podmínkou pro rozvoj cyklistiky jako dopravního prostøedku.

� pøijetí politiky zamìøené na efektivní výbìr poplatkù za dopravu Ne všude platí
jednotlivé druhy dopravy za ty náklady, které vytváøejí. To narušuje financování vnitø-
ního trhu a poškozuje hospodáøskou soutì� v rámci dopravního systému. V dùsledku
toho neexistují �ádné reálné pobídky pro pou�ívání nejèistších druhù dopravy nebo do-
pravních sítí s nejmenší úrovní kongescí. Budou se rozvíjet tyto zásady:

� harmonizace zdanìní paliva pro komerèní u�ivatele, zejména v oblasti silnièní
dopravy;

� sladìní zásad pro výbìr poplatkù za pou�ívání infrastruktury Integrace externích
nákladù musí podpoøit pou�ívání tìch druhù dopravy, které mají ni�ší dopad na �ivotní
prostøedí a za pou�ití výnosù získaných v tomto procesu umo�nit investice o nové in-
frastruktury. Cena za pou�ívání infrastruktury by se mìla mìnit v souladu s kategorií
pou�ívané infrastruktury, denní dobou, vzdáleností, velikostí a hmotností vozidla
a podle dalších faktorù, které mají vliv na kongesci a poškozování infrastruktury nebo
�ivotního prostøedí.

� respektování práv a povinností u�ivatelù Bude nutno posílit právo evropských obèa-
nù mít pøístup k dopravním slu�bám o vysoké kvalitì prostøednictvím poskytování inte-
grovaných dopravních slu�eb za pøijatelné ceny. Zejména by bylo mo�né rozšíøit na jiné

26

Acta Oeconomica Pragensia, roè. 15, è. 2, 2007



druhy dopravy práva cestujících v letecké dopravì na informace, kompenzaci za ode-
pøení nástupu do letadla z dùvodu nadmìrného poètu rezervací a kompenzaci v pøípadì
nehody.

� rozvoj vysoce kvalitní mìstské dopravy Po�aduje se výmìna zkušeností.

5. Identifikace nového pojetí dopravního podnikání

Trh pøemístìní zbo�í a osob z místa, kde nemù�e zákazník uspokojit své potøeby, na
místo jejich uspokojení má tedy ponìkud jiné charakteristiky.

Dùsledkem konkurence na pøepravním trhu je dìlba pøepravní práce. Ta se v ÈR
(podobnì jako ve státech s vyspìlou tr�ní ekonomikou) vyvíjí ne�ádoucím smìrem
(z pohledu státu na dopravní soustavu jako celek).

V �eleznièní dopravì zùstávají existující kapacity nevyu�ity, zatímco na mnoha zá-
kladních silnièních tazích dochází ke kongescím, které si vynucují budování dalších do-
pravních cest. Izolované øešení tohoto problému nemá (nemù�e mít) �ádoucí výsledek.
Proto je nutné (na rozdíl od tr�ního pùsobení v prùmyslu aj. výrobních odvìtvích) postupo-
vat jinak, a to z pohledu na celý dopravní systém. Samotný trh toti� v dopravì vede pouze
k pøerozdìlování nabídky a poptávky, která se v souèasnì dobì orientuje pøedevším na kva-
litu pøemístìní (co do operabilnosti), a smìøuje k upøednostòování silnièní veøejné
i neveøejné dopravy (pro vlastní potøebu).

Problémem je harmonizace podmínek podnikání uvnitø dopravního systému. Jde
o to, �e podmínkou provozování veøejné dopravy není jen dopravní prostøedek, ale také
dopravní cesta. Existence a nutnost rozvoje dopravních cest vedla k tomu, �e doprava je
infrastrukturním odvìtvím ekonomiky. �eleznièní sí� (�eleznièní infrastruktura), silnièní,
vodní a letecká infrastruktura je pøímo ve státní správì. Náklady na údr�bu, opravy
a investièní rozvoj hradí stát pøímo ze státního rozpoètu. Jde o neharmonizované podmínky
financování, které jednak ztì�ují objektivní hodnocení efektivnosti jednotlivých doprav,
jednak negativnì ovlivòují výchozí podmínky na pøepravním trhu. Dùsledkem je
ne�ádoucí a v podstatì neefektivní dìlba práce v dopravním systému.

Pøi vytváøení harmonizovaných podmínek podnikání v dopravním systému je tøeba
posuzovat efektivnost nejen izolovanì podle jednotlivých druhù doprav, ale z pohledu
dopravního systému jako celku. Existují nevyu�ité kapacity (napø. v �eleznièní dopravì),
na druhé stranì se kapacit nedostává. To je pole pro státní zásahy.

V pøípadì harmonizovaných podmínek mù�e být pøepravní trh rozhodujícím èinitelem
pøi volbì zpùsobu pøemístìní zbo�í nebo osob. V tomto pøípadì podá obraz o proporcích pøi
rovnováze výchozích podmínek v dopravním systému státu. Potom mù�e dojít k souladu
efektivnosti dopravních podnikù a dopravního systému.

Zásahy do velikosti a struktury nabídky pøepravních slu�eb pova�uje pøepravce
i cestující za újmu. Pøitom si nechce uvìdomit, �e ztrátový provoz je tøeba dotovat, na èem�
se podílí ve svých daních. Tak se na dotování �eleznice podílí i daòový poplatník, který ji
nevyu�ívá. Z tohoto pohledu je nutno posuzovat omezování rozsahu dopravy, která je
provozována ve veøejném zájmu. Bez harmonizace podmínek podnikání v jednotlivých
druzích doprav nemù�e dojít k efektivnímu øešení v rámci dopravní soustavy.

I po dosa�ení harmonizovaných podmínek je funkce státu nezastupitelná. Tr�ní
ekonomika se vyvíjí v cyklech. Ke zmírnìní intenzity poklesu výkonnosti ekonomiky
a zkrácení periody stagnace jsou nezbytné zásahy státu, které mají rùzný efekt.
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Specifika pøepravního trhu jsou dostateèným dùvodem k øešení rovnováhy mezi
konstrukcí všeobecnì platných ukazatelù hodnocení podnikù a jejich interpretací
v dopravì, v dopravním systému státu a v dopravních podnicích jednotlivých druhù
doprav. Je tøeba rozeznávat tyto úrovnì hodnocení dopravních podnikù:

� oddìlenì za nákladní a osobní dopravu, resp. za podniky tìchto doprav,
� za dopravní podniky celkem,
� mezipodnikové srovnání nákladní a osobní dopravy celkem a uvnitø daného druhu

dopravy,
� obdobné srovnání za podniky rùzných druhù dopravy,
� hodnocení èinnosti veøejné a soukromé nákladní (závodové i individuální) dopravy,
� porovnání výsledkù podnikù veøejné hromadné osobní dopravy a individuálního

motorismu.

Z uvedeného èlenìní vyplývá, �e lze hodnotit jednak podnikovou úroveò veøejné do-
pravy, jednak dopravní systém státu (národního hospodáøství), regionù a ostatních územ-
ních celkù, tj. tìch, kteøí se mohou podílet na financování dopravní infrastruktury
a dopravní obsluze území. Jak ji� bylo výše uvedeno, zájmy tìchto participantù na pøeprav-
ním trhu bývají odlišné a� protichùdné. Plné uspokojení všech je tak vylouèeno.

Èlovìk dává pøednost subjektivním potøebám pøed celospoleèenskými zájmy. Ani
plné ocenìní provozních nákladù vèetnì externalit nemusí vést ke zlepšení proporcí na
pøepravním trhu smìrem k celospoleèensky �ádoucímu rozlo�ení. S rùstem nákladù na
dopravu však rostou (samozøejmì nezávisle na tom) i pøíjmy obyvatel. Ti, kteøí mají
základní �ivotní potøeby uspokojeny a vlastní osobní automobil, stì�í zmìní rozhodování
o zpùsobu pøemístìní.

Pou�ije-li pøepravce èi cestující vlastní dopravní prostøedek, nepou�ije veøejnou
dopravu. S rùstem poètu automobilù (osobních i nákladních) bude klesat výkon veøejné
dopravy (v naturálním vyjádøení). Nemá-li tedy cena za pøemístìní svým rùstem rozšiøovat
prostor po motorismus, potom díky inflaci a poklesu pøepravy bude docházet ke zvyšování
nákladù a ukazatele konstruované na bázi penì�ních ukazatelù budou dokumentovat
zhoršování efektivnosti dopravních podnikù. Veøejná (pøedevším osobní) doprava bude
plnit spíše sociálnì politické cíle v dopravní obsluze území.

Výèet specifik hodnocení dopravy a dopravních podnikù lze uzavøít konstatováním,
�e existuje rozpor mezi vymezením a mìøením efektivnosti na úrovni dopravního podniku
a efektivností dopravního systému.

6. Principy financování dopravní obsluhy

Zdrojem dotací ze státního rozpoètu do dopravy jsou pøedevším danì. Daò je defino-
vána jako povinná, nenávratná, zákonem urèená platba do veøejného rozpoètu. Dále je to
platba neúèelová a neekvivalentní.

Neúèelovostí danì se rozumí skuteènost, �e konkrétní daò v urèité výši nemá
financovat urèitý vládní projekt, nýbr� se stane souèástí celkových pøíjmù veøejného
rozpoètu, z nìho� se budou financovat rùzné veøejné potøeby.

Neekvivalentnost danì pro poplatníka znamená, �e nemá nárok na protihodnotu ve
výši odpovídající jeho platbì.

Nejen souèasný stav nerovnováhy zdrojù a výdajù státního rozpoètu, ale i vývoj
spoleènosti, jedince a zkušenosti prokazují nutnost zvyšovat pøímý podíl obèana na úhradì
potøeb hrazených ze státního rozpoètu. Opaèná tendence vede k neúèelným výdajùm státního
rozpoètu, jejich nízké efektivnosti a prohlubování rozporu mezi zdroji a potøebami.
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Urèitý rozsah potøeb bude nutno v�dy financovat ze státního rozpoètu. Zásadnì by
mìlo jít o výši spoleèensky nutnou s prokázanou efektivností. Dùsledkem uplatnìní této
zásady by byla zmìna principù daòového systému smìøující k minimalizaci daòové zátì�e,
uplatnìní úèelovosti daní a vytvoøení podmínek pro prokázání ekvivalence efektù za
peníze daòových poplatníkù. Perspektivnì je tøeba také uva�ovat o uplatnìní dobrovolných
úèelových daní za èinnosti, které jsou po�adovány pouze èástí obèanù. Jde o dotace na
nábo�enskou èinnost, sport, armádu, ale dokonce i na státní a místní administrativu apod.

Zmìna daòového systému je perspektivní zále�itostí. Bude, nehledì na prokázanou
úèelnost, vy�adovat politický konsensus, pøi kterém budou rozhodovat individuální
a skupinové zájmy. Aktuálnì však lze posoudit úèelnost dotací do dopravy a efektivnost
souèasného financování dopravní obsluhy.

Souèasný daòový systém tedy chápe danì jako transfery penì�ních prostøedkù od
soukromého do veøejného sektoru. Z pohledu daòového poplatníka se jedná o neúèelovou
a neekvivalentní platbu. Konkrétní daò v urèité výši neslou�í jako zdroj financování
konkrétního vládního projektu, nýbr� je souèástí pøíjmù veøejného rozpoètu, z nìho� jsou
financovány rùzné veøejné èinnosti. Neekvivalentnost znamená pro daòového poplatníka,
�e za svou daò neobdr�í protihodnotu.

Jestli�e pøepravní trh má pùsobit jako jakýkoli jiný trh, potom jsou dvì mo�nosti
úhrady pøemístìní:

� zákazník hradí ekonomickou cenu, která kryje úplné vlastní náklady a zahrnuje pøimì-
øenou míru rentability. Na trhu se vytváøí racionální proporce v nabídce a poptávce.

� cena, za kterou zákazník kupuje slu�bu pøemístìní, je dotována, pøièem� dotace mù�e
být poskytnuta dopravci nebo spotøebiteli. Výše dotací závisí na státní hospodáøské
a sociální politice.V tomto pøípadì se na úhradì nákladù a ceny podílí daòový
poplatník.

Dotace jsou oprávnìné, a to v pøípadì, �e jsou vynakládány efektivnì. Za efektivní lze
pova�ovat dotace:

� dotace pøinese vyšší efekty ne� je její velikost,
� neposkytnutí dotace znamená vìtší škody, ne� je její hodnota.

Daòový poplatník obvykle po�aduje co nejni�ší danì, co� znamená co nejni�ší výdaje
z veøejných rozpoètù. Objektivnì to daòový poplatník nemù�e posoudit, proto�e chybí me-
todika hodnocení efektivnosti dotací ze státního èi jiných veøejných rozpoètù.

Souèasný systém financování dopravní obsluhy umo�òuje optimalizaci dopravní
obsluhy území a regionù, ale nabízený rozsah obsluhy závisí na disponibilních
prostøedcích v rozpoètech (státu, regionù, obcí). V souèasné dobì, kdy se omezují všechny
výdaje, se mù�e stát, �e nebudou provozovány spoje, které by byl cestující ochoten zaplatit
i pøi pou�ití ekonomického jízdného.

Výsledkem takového zpùsobu øešení problému dopravy, a jejího postavení, funkce
a efektivnosti v tomto století umo�ní rozhodnout o zmìnì dosavadního zpùsobu
financování dopravy, pøi nìm� daòový poplatník hradí její fungování, ani� by mìl mo�nost
se k jejímu mno�ství a kvalitì (co do výše i u�ití) vyjádøit. Je tøeba najít takové øešení,
v kterém by rozhodoval u�ivatel dopravních sítí. Lze tvrdit, �e základní nutnou podmínkou
je uplatnìní cen (tarifù), které by plnì hradily náklady. To nevyluèuje vyu�ít prostor
podporující sociálnì slabší obyvatele na základì daòových úlev. Dotování dopravcù toti�
sociálnì slabším nepøispívá.

Zachování pøimìøené úrovnì dopravní obsluhy území je pøedpokladem jeho rozvoje
a té� jedním z cílù evropské a i èeské dopravní politiky. Vìtšina potøeb je uspokojována

29

Jan Eisler Nová ekonomika a management dopravy



v tr�ní ekonomice za tr�ní ceny nebo ceny k této úrovni smìøující. Z toho plyne, �e cena,
která je zámìrnì deformována, nemù�e poskytovat informaci smìøující k dosa�ení
rovnováhy nabídky a poptávky.

V �eleznièní osobní a v autobusové dopravì je v souèasné dobì uplatnìna rozdílná
úroveò dotací. To ovlivòuje konkurenèní schopnost a dìlbu práce mezi dopravními
podniky tìchto doprav. Rùzná úroveò jízdného vede k urèitému rozdìlení trhu se slu�bou
pøemístìní osob. Kdyby došlo k jeho harmonizaci, mohly by se zmìnit tr�ní podíly
�eleznièní a autobusové dopravy a tím i k jiné potøebì úèasti státního rozpoètu na
financování veøejné osobní dopravy.

Porovnáme-li podíly pøepravených osob podle úèelu cesty, zjistíme, �e veøejnou
osobní dopravu (mimo MHD) pou�ívá ze všech zamìstnancù pouze 3,35 % zamìstnancù,
kteøí jezdí do práce vlakem a 9,66 % autobusem. Tzn., �e pouze 13 % z 4 608 171
zamìstnancù v ÈR pou�ívá k cestì do zamìstnání veøejnou osobní dopravu (mimo MHD).
Vlakem jelo do školy 3,03 % všech �ákù a studentù, autobusem 14,03 % �ákù a studentù
z celkového poètu 1 919 132 �ákù a studentù, tj. 17 %.

Je proto adekvátní se zamyslet na dùvodech plošného financování dopravní
obslu�nosti. Jedná se pravdìpodobnì o tyto dùvody:

� spoje slou�í i pro cesty na úøady, k soudùm a do zdravotnických zaøízení atd.,
� jsou nástrojem zajištìní dopravní obsluhy odlehlých oblastí a malých vesnic,
� je v nìm zabudována automatická podpora slabších sociálních skupin a z toho plynoucí

sociální soudr�nost (smír) ve spoleènosti.

Proti uplatòování plošného financování hovoøí tyto skuteènosti:

� penì�ní prostøedky nejdou jen k tìm, kteøí to potøebují,
� lidé si sami nevolí druh dopravy (pøemístìní) vzhledem k jejich pøíjmùm,
� dopravci nejsou skuteèní podnikatelé, kteøí by bojovali o zákazníka a pru�nì reagovali

na zmìny v potøebách zákazníkù,
� daòoví poplatníci by nedotovali ostatním cesty, které nejsou nutné (napø. cesty za zába-

vou èi za nákupy).

Pøímé subvence jsou opakem pøedcházejících konstatování. Plošné dotování podporuje
i ty, kteøí to nepotøebují. Budeme-li porovnávat podíly pøepravy osob podle úèelu cesty, zjistí-
me, �e veøejnou osobní dopravu (mimo MHD) pou�ívá asi poloviny lidí jako dopravu do za-
mìstnání nebo do škol. O úèelu cesty zbývající èásti pøepravných osob se mù�eme dohadovat.
Vìtšina z nich u�ívá spojù a linek zajiš�ujících dopravní obslu�nost pro soukromé úèely. Tomu
se nelze divit. Je však zøejmé, �e tr�ním øešením je pøímá subvence daòového poplatníka.

Závìr

Varianty øešení dopravní obsluhy a jejího financování jsou rùzné z hlediska státu,
zákazníkù a dopravcù. Dùle�ité je upøesnìní sociálních aspektù na osobní dopravu
v regionech. Souvislosti tr�ních principù a jejich aplikace na dopravní slu�by a jejich
integraci v dopravním systému vy�adují participaci státu na dopravní obsluze území.

Skloubení zájmù je úkolem dopravní politiky, její� cílù lze dosáhnout sjednocením
(harmonizací) podmínek v dopravním podnikání a uplatnìním nejen ekonomických, ale
i pøimìøených administrativních opatøení. Dùslednì je tøeba uplatnit principy tr�ní
ekonomiky tak, aby s nimi korespondovaly tr�ní ceny (tarify) a ekonomická samostatnost
dopravních podnikù.
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Výsledkem navrhovaného zpùsobu øešení problému dopravy, a jejího postavení,
funkce a efektivnosti v tomto století umo�ní rozhodnout o zmìnì dosavadního zpùsobu
financování dopravy, pøi nìm� daòový poplatník hradí její fungování, ani� by mìl mo�nost
se na jejím mno�ství, kvalitì (co do výše i u�ití) podílet. Je tøeba najít takové øešení,
v kterém by rozhodoval u�ivatel dopravních sítí. Lze tvrdit, �e základní nutnou podmínkou
je uplatnìní cen (tarifù), které by plnì hradily náklady. To nevyluèuje vyu�ít prostor
podporující sociálnì slabší obyvatele na základì daòových úlev. Dotování dopravcù toti�
sociálnì slabším nepøispívá.
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Nová ekonomika a management dopravy

Jan Eisler

Abstract

Krátká charakteristika ekonomiky dopravy a dopravního systému. Pøedpoklady
vývoje poptávky a nabídky po pøepravì. Pøepravní slu�by jako faktor rozvoje spoleènosti
a podnikù. Specifikace nezbytné úrovnì pøepravních slu�eb ve spoleènosti. Cílem
pøíspìvku je naznaèit metodologii a perspektivy dopravy zalo�ené na harmonizovaných
podmínkách dopravních podnikù a vytvoøení racionálních proporcí pøepravních slu�eb.

Klíèová slova: Doprava, dopravní systém, financování, trh

New Economy and Transport Management

Abstract

The short characteristics of the transport economics and transport system. The
assumed development of the demands and supllies of the transport. The transport services
like the factor of the development of society and companies. The specification of the
necessary level of the transport services in society. The objective of this article is to create
the decision methodology and perspektives of the transport utility based on the hamonising
conditions in the firms to make possible rational transport services.

Key words: transport, transport systém, financing, market.
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