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1. Uvod

Fungovani piepravniho trhu je ovliviiovano mnohem vice nez v jinych oblastech
statni hospodarskou a socialni politikou. V tomto smyslu se chape doprava (dopravni pod-
niky) nejen jako soucast ekonomiky, ale téz jako soucast infrastruktury. Proporce trznich
principt a statnich zasaht jsou jednou ze zvlastnosti, které charakterizuji ptepravni trh. To
se projevuje dotacemi k cenam ve vefejné dopravé, dotacemi na provozovani nerentabil-
nich trati, financovanim vystavby dopravnich cest (vystavba délnic, Zelezni¢nich trati ¢i
jejich rekonstrukce) ze statniho rozpoctu.

Potieba piremisténi vznika (je disledkem rozporu) mezi mistem dosavadni existence
statkli nebo osob a mistem, kde zbozi ¢i cloveék musi ¢i chee byt. V piipadé zbozi a jinych
uzitnych hodnot jde o pfekonani rozporu mezi mistem tézby, vyroby, skladovani a mistem
jejich dalsi nebo kone¢né spotieby. Premisténi lidi feSi problém mezi mistem pobytu
clovéka v disledku uspokojeni jeho potieby.

Pohyb dopravnich prostiedkii po dopravnich cestich je doprava. Podle toho, zda jsou
dopravni prostiedky (n€kdy i dopravni cesty) urceny pro dopravu zboZzi nebo osob, hovofi-
me o doprave nakladni nebo osobni.

Podle pohonu dopravniho prosttfedku se doprava déli na motorovou a ostatni (chiize,
jizda na kole, pouziti ¢luni na fekach, plachetnice, bezmotorova letadla, povozy apod.).
Znacna ¢ast pfemist'ovacich potieb je zajiStovana chiizi, a to jak pfi pfemist'ovani osob, ale
1 statkd, a to pfedevsim v tzv. vnitropodnikové doprave.

Z hlediska prostoru se doprava uskutecnuje bud’ uvnitt podnikii (vnitropodnikova ¢i
vnitrozavodova doprava) ¢i jinych organizaci, nebo vn¢ téchto instituci (v tzv. intravilanu
nebo extravilanu).

Doprava je proces, ktery probihd v Case a prostoru. Jde tedy o dopravni proces. Vy-
sledkem dopravniho procesu je premisténi zbozi nebo osob (pieprava).

Preprava, kterou rovnéz délime na prepravu zboZi a osob, je pojem, ktery vyjadiuje
kolik zbozi nebo osob bylo pfemisténo, na jakou vzdalenost, za jakou cenu, v jaké lhité
a za dalSich pravnich ¢i obchodnich podminek.

Piepravni proces je souhrn ¢innosti, které pocinaji objednanim premisténi (piepravy)
a kon¢i vydanim zbozi piijemci véetné event. dopliikovych sluzeb. Obdobné 1ze popsat
prepravni proces v osobni doprave.

Pozadavky a ptani zakaznikl (pfepravct, cestujicich), dopravnich podnika (dopravcei),
statu a obyvatel viibec jsou velmi protichtidné. Pozadavky prepravcu a cestujicich spocivaji
v prani platit za premisténi co nejméné, pticemz zajem dopravcu je opacny. Stat se naopak
snazi minimalizovat svoje vydaje na dopravu, stanovit je optimalnim zpisobem, obyvatelé
obecn¢ davaji prednost zdravému zZivotnimu prostiedi, které doprava negativné ovliviuje.

# Clanek je zpracovén jako jeden z vystupi vyzkumného zaméru ,,Novd teorie ekonomiky a managementu organi-

zaci a jejich adaptacni procesy * registrovaného u MSM pod eviden¢nim ¢islem MSM6138439905.
*  Doc. Ing. Jan Eisler, CSc.; Katedra podnikové ekonomiky, Fakulta podnikohospodaiska, Vysoka Skola
ekonomicka v Praze.
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Jednim z vyznamnych faktori, které maji vliv na chovani dopravnich podnik, je od-
liSné charakteristika oproti jinym podnikatelskym aktivitim do pfedmétu podnikéni, ktera
spociva v rozdilné moznosti konkurence a vzajemné zastupitelnosti jednotlivych druht do-
pravy (silni¢ni, zelezni¢ni, letecké, vodni, pfip. nekonvencni), a to bez moznosti ovlivnit
(zvétsit) poptavku po premisténi.

Ziakaznik verejné dopravy pii volbé zptisobu piemisténi bere v ivahu rtizné okolnos-
ti. Napf. v pfepravé nakladd jde nejen o cenu za piepravu a dalsi naklady, které s pfemisté-
nim souviseji. Jde o naklady na:

@® baleni zbozi,
® nakladku, vykladku ¢i prekladku zbozi, tzv. lozné operace,
® ztraty a poskozeni béhem piepravy.

Kromé toho jde i 0 pozadavky na rychlost, spolehlivost dodani zasilky v pozadovaném
(dohodnutém) case, tj. o kvalitu.

Od pivodniho chapani postaveni a funkci dopravy (izolovaného chapani postaveni
a funkce dopravy) v socialn¢ ekonomickém systému spolecnosti se v soucasnosti prosazuje
integrace dopravy do vyrobnich a ob&hovych procesti v nakladni dopravé a do chovani
¢loveka v dopraveé osobni.

2. Funkce dopravy pri uspokojovani potieb

Nezavisle na modelu fizeni narodniho hospodaistvi uspokojuje jedinec potieby
zejména:
a) vlastni ¢innosti (drobna tdrzba vlastniho majetku, produkce k osobni spotiebé, zajmo-
va ¢innost apod.),
b) dotaci z celospolecenskych zdroju (Skolstvi, zdravotnictvi, bezpe¢nost a dalsi),
¢) sménou (koupi na trhu),
d) kombinaci pfedchazejicich zpusobu.

Zpusob uspokojovani potieby vlastni ¢innosti je dopliikovy, ktery s ohledem na zme-
nu v zivotnim stylu bude mit klesajici uroven a pokud jde o dotace z celospolecenskych
zdrojt sili tendence k uplatnéni trznich cen a participaci spotfebitele na thrad¢ nakladi.
Z perspektivniho hlediska bude dominantni produkce podnikt jak tuzemskych, tak zahra-
ni¢nich. Z naznacenych tendenci plynou disledky pro zpusob uspokojovani ad d), pii
kterém se prosazuji politické a socialni vlivy.

Doprava plni pti uspokojovani potteb n€kolik funkci. Krome své dominantni funkce,
ktera spociva v piemistovani zbozi a osob, ma doprava jako soucast infrastruktury dalsi
funkce. K nim patfi napt. funkce:
® stimulacni (investice do dopravni infrastruktury iniciuji oZiveni ekonomiky),
® socialné stabilizacni (pied racionalizaci dopravni soustavy je davana piednost zachovani
socidlniho smiru, nebot’ doprava ma znacnou socidlné politickou dimenzi, poruchy
v dopravnim systému vyznamné porusuji stabilitu i vyvoj celé ekonomiky a spole¢nosti),

® substitucni (doprava je vyuzivana k substituci ¢innosti, napt. v ndkladni dopravé prace
v rezimu JIT substituuje skladovani, v osobni dopravé Ize regulovat soustfed’ovani
obyvatel do mést apod.). Lze uvést dalsi vyznamné substitu¢ni funkce. Dopravy se
vyuziva k ovliviiovani struktury spotteby i jeji velikosti, napt. v souvislosti s nabidkou
dalsich sluzeb — zajezdy, rekreace. Soucasna komunikac¢ni technika naopak zaporné
ovlivituje (jakozto substitut) dopravu,

® komplementarni, ktera je prevazné jeji dominantni funkei.
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Pouze maly rozsah potieb mtize jedinec uspokojit bezprostiedné v misté své i docasné
existence. Predpokladem uspokojeni vétSiny potieb je zména mista. Oznacime-li

A misto i docasné existence jedince,
B zdroj uspokojeni potieby, ktery neni shodny s A,

mohou nastat tyto varianty:

AB k uspokojeni potieby neni tfeba zména mista spotiebitele. MiZe jit napt. o do-
davku sitovych odvétvi (elektiina, plyn, voda apod.) nebo o bydleni,
provozovani zivnosti v misté bydliste,

A....B k uspokojeni potieby musi jedinec zménit misto; napf. opatfeni jidla,
zapojeni do vyrobniho nebo vzdé¢lavaciho procesu, uskute¢néni rekreace,
navstéva kulturnich a sportovnich podnikd. Nékteré z uvedenych potieb
mohou byt uspokojeny beze zmény mista; napft. jidlo je na misto dodano
jinou osobou, navstéva divadla ¢i jiného kulturniho zatizeni je substituovana
televizi, rozhlasem, tiskem.

Zuvedenych variant, které jsou vyCerpavajici vyplyva, ze prva je pro spotiebitele opti-
malni. Nedochazi pii ni k neproduktivni ztraté casu spotfebovaného na premisténi, ani
k vydajim za dopravu. Jde vsak o urcité zjednoduseni, nebot’ vyrobni Cinitele musi byt
do mista spotieby dodany pfedem nebo v okamziku spotieby.

Ve druhé variant¢ dochazi ke spotiebé Casu, ktery je veli¢inou danou, nelze jej
zvétSovat a jeho spotfeba v procesu premisténi nemize byt produktivné vyuzita; vysled-
kem je pouze zména mista cestujictho nebo zbozi. Cilem je nejen optimalni uspokojeni
spotieby, ale sou¢asné s minimalni ztratou casu. Proto se uplatiluji opatfeni minimalizujici
potiebu pfemistovani, pii kterém se hodnoti moznosti pfiblizeni A ku B a naopak. Jako
priklad Ize uvést umisténi vyroby u zdroji surovin, nebo naopak v misté spottfeby nebo
vystavbu byt v mistech vétsiho poctu pracovnich mist apod.

4

Jde o optimalizaci zna¢ného poctu vztahil, z nichz ¢ast Ize spolehlivé ekonomicky
ocenit. Problematické je zhodnoceni neptimych ekonomickych disledkii a zejména uc¢inkl
mimoekonomickych.

V souvislosti s funkci dopravy pii uspokojovani potieb je tfeba hodnotit vyznam dopravy
nejenom z hlediska vlastni piepravy, ale jako Cinitele ¢i podminku uskutecnéni spotieby,
tj. jako vyrobniho Cinitele. Dopravu je tfeba chapat jako komplex resp. systém, tvofeny
dopravnimi prosttedky a dopravni infrastrukturou. Zatimco ve vyrobé i spolecenskych
procesech dochézi k casové a prostorové nerovnomérnosti v narocich na prepravu, doprava
musi disponovat odpovidajici kapacitou a rezervami, které nejsou trvale vyuzity

Vyznam dopravy pro fungovani reprodukéniho procesu se projevi pfi poruchach
v dopravé. Ztraty jsou disledkem nepravidelnosti nejen v dopravé, ale i u vSech uzivatelii
dopravy. Zatimco vypadek produkce urcitého vyrobce lze obvykle nahradit jinou produkci
téhoz druhu nebo substituci, v dopravé je tato moznost u nékterych pieprav omezena.
Napt. prepravu hromadnych druhii zbozi do mist hromadné spotieby miize v naSich
podminkach hospodarn¢ zabezpecit predevsim doprava zeleznicni. U ostatnich preprav
jsou poruch zelezni¢ni ptip. vodni dopravy alternovany dopravou silni¢ni, ktera sice zajisti
pfepravu v pozadovany cas, ale s vy$§imi ndklady a externalitami.

Dtlezitost dopravy dokumentujeme extrémem, ve kterém existuji zdroje i spotieba,
ale napt. pro neptiznivé piirodni podminky nebo stavku nelze dopravu realizovat. V nékterych
zemich existuji zdroje surovin, které pro neexistujici dopravu neni mozni exploatovat. Priklady
byly uvedeny pro objektivizaci ocenéni vyznamu dopravy v reprodukénim procesu, ktery ma
ptimy disledek na hodnoceni efektivnosti investic v doprave.
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Manazerské chapani nakladi (oportunitni naklady) spojenych s pfemistovanim
a skladovanim zbozi souvisi s logistickym piistupem k celému procesu ob&hu. Jeho dusled-
kem i vysledkem je minimalizace zasob a tedy vazanosti kapitalovych zdroja pii vyrobé.

I v osobni dopravé se uplatiuje princip oportunitnich nakladi, coz znamena
ohodnoceni efektu mezi naklady na premisténi a celkovym ¢asem potiebnym k premisténi.

3. Pfepravni trh

Velikost (objem) piepravy je dasledkem potieby premistit zbozi nebo sebe samého.
Rozsah a podminky dopravni obsluhy naznacuji okolnosti, za nichZ se potieba premisténi
uskutecnuje.

Vykony jednotlivych druhti doprav nejsou celkovym vyjadienim piepravnich
pozadavki, nebot’ z hlediska dopravni obsluhy daného uzemi stitu jde o rozdéleni
prepravnich vykonii na tfi ¢asti:
® pieprava realizovana pro cizi potieby (podnikatelé v doprave),
® pieprava pro vlastni potiebu (zdvodova doprava osobni i ndkladni),
® individualni motorismus.

Do prvni skupiny patii (s piijatelnou presnosti odhadu) vykony dopravnich podnikt (bez
ohledu na jejich pravni formu podnikani). Druhou skupinu tvofi ti, jejichz predmétem podnika-
ni neni z hlediska pravni formy ,,podnikani v dopravé. Individualni motorismus (automobilis-
mus) se vyskytuje v osobni, ale i nakladni dopravé a predstavuje konecnou spotiebu.

Nebudeme se zabyvat vnitropodnikovou dopravou, ktera patii do technologickych
procest podnikl a je predmétem logistickych pfistupti k feseni problému uvnitt podniku,
ale zdvodovou dopravou vné podniku (dopravou pro vlastni potiebu).

Z formalniho hlediska neni rozdil mezi spotfebou vyrobkt (hmotnych statki) a sluzeb
(premisténim, piepravou). V obou piipadech zavisi nabidka na potfebach okoli, na
koupéschopné poptavce. Pii hlubsi analyze vSak Ize zjistit urcité rozdily.

Na rozdil od vyroby hmotnych statkti (napf. ve strojirenském aj. pramyslu), kde Ize
pokles odbytu nékterého vyrobku nahradit inovaci, popi. nabidkou jiného vyrobku a tak
dosahnout opét vyuziti kapacity podniku, v dopravnim podnikéni neni obvykle inovacni
cyklus takto pruzny a relativné kratky. Urcitou inovaci je preprava spésnych zasilek, ale
obecné nelze v delSim c¢asovém cyklu nabidnout mnoho nového (jedna se spise
o doplikové sluzby k hlavnimu vykonu). To je také dano tim, Ze premisténi se ne-
opotiebovava, ale piimo vzdy spotfebovava. Na rozdil od pfemisténi je mozno nakupovat
kazdy rok odév podle prave platné mody.

Podniky vyrabé&jici hmotné statky maji moznost prakticky pribézné inovovat svij
vyrobni program a podnécovat poptavku, tak mohou zajistovat rist prodeje, trzeb a zisku.
Subjekty, které na trhu nabizeji sluzby, maji ponékud jinou situaci, nebot’ podnécovani
poptavky po sluzbach ma odlisny charakter nez je tomu u hmotnych statkii. Mnohem vice
zalezi na Zzivotni Urovni a zivotnim stylu obyvatelstva. Jako ptiklad mize poslouzit
chemické Cisténi odévi. Jen obtizné lze nabidnout vyrazné nové formy, lze jen zvySovat
kvalitu (expresni Cisténi) této sluzby, popt. snizovat ¢i zvySovat cenu, ale také (v zavislosti
na zivotnim stylu) chodit vice ¢i méné Spinavy, resp. Cisty. Da se fici, Ze zvlastnosti
podnikl sluzeb jsou v zasadé spolecné, ale piece jen se podle charakteru sluzby lisi.
Vycistény odév Ize skladovat, jako lze skladovat pfepravené zbozi, ale samo €isténi nelze
skladovat stejné jako premisténi.
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Moznosti inovaci nabidky premisténi jsou tedy mnohem omezen¢jsi, nez u podniki
produkujicich hmotné statky. Marketing samoziejmeé lze v dopravé uplatnit v jeho obecné
podobg, ale s pravé uvedenou vyhradou, Ze totiz premisténi nelze zdkaznikovi vnutit navic,
coz u spotiebniho zbozi mozné je. Piiklad: Lze si koupit misto jednoho auta dvé nebo tii
(napf. pro manzelku, tfeti synovi ¢i dcefi za maturitu), ale sotva bude né€kdo cestovat
vetejnou dopravou dvakrat, pro cestovani samo. Nebo jesté 1épe: 1ze mit dvé kosile, tii
a tfeba také nekolik desitek, ale u premisténi takovou moznost chovani zakaznika nelze
predpokladat. Inovacni aktivita v dopravé musi byt spojena s jinou sluzbou ¢i lidskou
potiebou jako komplementarni k ni.

Ve vyspélé trzni ekonomice je dynamika ekonomického rozvoje zavisla prevazné na
zbytné nez nezbytné spotiebé, kterd ma setrvalou uroven. Nezbytnd spotfeba nema
tendenci se pfili§ ménit.

Podniky, pisobici v trznim prostfedi vynakladdaji nemalé prostiedky na to, aby
u spotiebitele vyvolaly potiebu ,,néceho®, co vlastné nepotiebuje. Zvlastni situaci maji tedy
podniky poskytujici sluzby.

Jaka je tato prilezitost v dopravnich podnicich? To bylo naznaceno vyse v souvislosti
inova¢nimi moznostmi v doprave, které jsou komplementarni.

V soucasnosti existuje v CR z hlediska nabizejictho (v nasem piipadé dopravce)
prebytek nabidky nad poptavkou po pfemisténi zbozi i osob. Kapacita dopravnich
prostiedki 1 cesty (vyjma dopravni cesty v silni¢ni dopraveé ve velkych méstech a jejich
okoli) je v soucasné dob¢ dostatecnd, pievysuje poptavku.

Strukturu nabidky a poptavky v osobni dopravé Ize chapat ve dvojim smyslu, a to ve
smyslu obligatornim a fakultativnim.

Obligatorni poptavku tvoii tzv. nezbytné piepravy (do zaméstnani, do skoly, k 1ékaii,
na Ufad apod.). V tomto pripadé se dopravce mize ,spolehnout”, ze takova poptavka
existuje. Pokud je takova cinnost pro ngj ztratova, bude ji provozovat jen tehdy, pokud
dostane na takovou ¢innost dotaci. U obligatornich pfeprav je vyznamnd moznost na strané
nabidky v pochopeni faktu, Ze pokud potieba prfemisténi neexistovala, potom nebyla. To neni
princip fakultativnich pieprav. V dané dobé nebyly tyto piepravy zapotiebi. Napf.
jednotiidni Skoly diive nevyzadovaly dopravni obsluhu pro dojizdéni zaka, zatimco jejich
ruseni dnes ma za nasledek znacné mnozstvi obligatornich preprav, které jsou dotovany.

Fakultativni poptavku tvoii pfepravy za jinym cilem, nez je ,,nezbytné nutné* (za
zabavou). Jedna se piepravy, které vlastné umoziuji vyvolat dodatecnou poptavku po
jinych statcich, po uspokojeni jinych potieb. Vyvolani této poptavky neni jednoduché,
nezalezi jen na dopravci samém, ale i na statu z jeho pohledu na dopravni soustavu, na
celkovém vyvoji podstatného okoli (na trhu, na Zivotni urovni atd.). Postupem zmén
v zivotni urovni a stylu zivota obyvatel se nékteré (dfive fakultativni) potfeby méni
v obligatorni, ale i naopak.

Jednotlivy dopravce mize byt schopen (napt. diky kvalité svych sluzeb) ziskat
poptavku ve sviij prospéch. To ale neni problém dopravniho systému statu a efektivni
¢innosti dopravniho systému a spolecensky efektivniho vynakladani prostredka statniho
rozpo¢tu. Nadmérna nabidka prepravnich sluzeb vede k selhdvani (porucham) regulace
nabidky a poptavky pomoci prostého fungovani trhu.

Na druhé strané zalezi na statu, jak ucelné reguluje podniky, které pulsobi
v podminkéch ptirozeného monopolu, aby nezneuzily svoje postaveni.

Lze konstatovat, ze v nékladni dopravé plati: Co neni vyrobeno, to nemuize byt
piepraveno.
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Z toho vyplyva, Zze konkurence a rovnovaha na prepravnim trhu v nakladni
dopravé je odvozena od konkurence na trhu hmotnych statki.

V osobni dopravé plati: Zalezi na ¢lovéku (zakaznikovi), zda nabizenou sluzbu mtize
pottebovat. Pokud cestujici (zakaznik ve vetejné dopravé) neprojevi potiebu cestovat,
potom jsou snahy dopravniho podniku, ktery se zabyva vefejnou osobni dopravou, marné.
Je vidét, Zze zalezi na Zzivotni Urovni a Zivotnim stylu obyvatelstva daného regionu.
V neposledni fadé ovsem také piisobi image a public relatinos daného dopravniho podniku.

Piikladem mize byt existence autobusovych spoji v malo osidlenych oblastech.
Nabidka a poptavka po premisténi existuje potud, pokud jsou v jizdnim tadu vefejné
dopravy zavedeny. Pokud neni takovy spoj (autobusovy, zZelezni¢ni) zaveden, potom
1 obligatorni potfeby cestovani je nutno fesit ,,jinak®. Ale pokud takovy spoj existuje,
potom ho lze vyuzit i k uspokojeni fakultativnich potieb obyvatelstva, vznika poptavka
diky této prilezitosti. Z obyvatel se tak mohou stat cestujici (zdkaznici), kteti tak uspokoji
1 své zbytné potieby a doplni nevyuzitou kapacitu dopravniho prostiedku.

Dopravni podniky jsou samoziejmé také motivovany dosahnout zisk. Nevyuzita
nabizena kapacita podniku zisk neptinasi, vede k nevyuziti fixnich nakladt (neuhrazuje
podil fixnich ndkladl) a Casto vede ke ztraté. Neni-li ztrata z provozu takovych spojl
dotovana, potom v souladu s principy trzni ekonomiky musi dojit k omezeni nabidky, t;.
k ruseni dopravnich ptilezitosti.

Vyvoj poptavky a nabidky na trhu je v podnicich vyrab&jicich hmotné statky
v soucasnosti zavisly na ovliviiovani zakaznika (propagace, reklama atd.). Rovnovaha je
Casto ovliviiovana sezonnosti poptavky.

Existence nerovnomérnosti poptavky béhem roku ma jiné disledky na ekonomiku
a hospodarnost ¢innosti podnikli poskytujicich sluzby nez na podniky vyrabéjici hmotné
statky. Podniky sluZeb se nemohou ptedzasobit (vyrabét na sklad v kladném slova smyslu),
ale musi disponovat dostate¢nou kapacitni rezervou nebo prodlouzit dodaci lhtity. V dopravé
je to zvlaste ziejmé. Podniky vyrabé&jici skladovatelné produkty, mohou na sezonni vykyvy
reagovat vyrobou na sklad (v dobrém slova smyslu), naptiklad se pfipravit na vanocni Spicku
a vyuzit tak kapacitu, ktera by jinak mimo sezénu byla nevyuzita. To v dopravé neni mozné
a sezénni vykyvy (poptavku po premisténi ve Spi¢ce) mize doprava pokryt jen tim, ze ma
kapacitni rezervu v dopravnich prostiedcich a v dopravnich cestich. Kromé toho jsou
dopravni prostiedky a dopravni cesty jednoucelové investice a nelze je vyuzit k jinému
podnikéni, coz napf. u strojniho zatizeni nebo budov napt.v pramyslu casto mozné je.

Z toho plyne, ze k plynulému chodu procesu ob&hu a k uspokojeni potieb prepravce
odpovidajici kvalitou svych sluzeb musi dopravce disponovat kapacitni rezervou. To do
znaéné miry ovlivituje doporucené hodnoty vysledkt financni analyzy.

Vyrobce zbozi a sluzeb (piepravce), které vyzaduji premisténi, je zavisly na kvalité
marketingového vyzkumu své ¢asti trhu, ktery je predmétem jeho nabidky, a na konkurenci
ostatnich podnikd v daném oboru ¢i odvétvi.

Dopravce potiebuje znat prepravni pozadavky v delSim Casovém horizontu. Na
zaklad¢ téchto poznatki by meél dopravce planovat prepravni a dopravni vykony
a potiebnou kapacitu (dopravnich prostfedkt ale i dopravni cesty) a kapitalu, ktery je
k tomu nutny. Ziskani udajt o preprave je (jak z ptikladu vyplyva) obtizné. Inovacéni cykly,
ochota pfepravci poskytnout Uidaje a Casovy horizont se znac¢né lisi. Dopravce by
potieboval , jistotu odhadu® v co nejdelsim ¢asovém horizontu vzhledem k riziktim, ktera
vyplyvaji z nedostateCnosti ¢i pfebytku kapacity. Z této skutecnosti vyplyva riziko
podnikani v dopravé (jako jedno z mnoha).

22



Jan Eisler Nova ekonomika a management dopravy

Aproximace vstupnich udaji pro planovani dalSiho rozvoje podniku je tak vlastné
dvojnasobna (odhad jednotlivych piepravcii a nasledny odhad dopravce). Riziko, které
z takové aproximace vyplyva, je synergicky vyssi.

4. Dopravni politika

Zdrojem prostiedki na financovani potieb dopravy ze statniho rozpoctu jsou zejména
danové pfijmy pro néz plati, Ze jejich objem neumoziiuje soucasné pln¢ uhradit veskeré po-
tieby financovani ze statniho rozpoctu. Stat musi provést selekci, pfi niz se snazi s omeze-
nymi zdroji dosahovat maximalnich efekti. V dopravé je rozhodovani komplikovano
zejména témito Ciniteli:
® uzivatelé¢ dopravnich siti nejsou omezovani pii volbé dopravniho prostredku. Preferu;ji
individualni kritéria, coz se promitd ve zvySovani poctu osobnich automobill a rastu
vykont individualni dopravy, ackoli existuje dostate¢na kapacita vefejné dopravy, kte-
ra je schopna zajistit piepravu se srovnatelnou kvalitou;

® zvySovani vykont individualniho motorismu na strané jedné negativné ovlivituje Zivot-
ni prostfedi a zdravi obyvatel, na stran¢ druhé pfiznivé ovliviluje makroekonomické
ukazatele a pfijmy statniho rozpoctu;

® podminky na pfepravnim trhu nejsou harmonizovany a realizace by pii zachovani
soucasnych danovych principi méla nezadouci dusledky pro socialné slabsi cast
populace i délbu prepravni prace;

® investice o dopravni infrastruktury vyzaduji vysoké finan¢ni vklady, maji dlouhou
dobu vystavby, trvalé pouziti. Nemohou byt vyuzity k jiné ¢innosti, nez k pohybu
dopravnich prostfedkti. Disledkem zmén v d&lbé piepravni prace dochézi
k nevyuzivani kapacit a k umrtveni vlozenych prostiedki. Investovani v dopraveé je
proto spojeno se zna¢nym rizikem a u mnohych v soucasné dobé vynakladanych
investic je tfeba pocitat s tim, ze sice zlepsi kvalitu opravy a prepravy, ale k navratnosti
vynalozenych prostiedkt nedojde;

® 73jiSténi potfeb silniéni dopravy je spojeno s vysokymi ndroky na financni
a materidlové zdroje, se zdborem pidy a devastaci zivotniho prostredi, ale zkuSenosti
prokazuji, ze kvalitni pozemni komunikace alokuje dopravu z ostatnich silnic. Pokud
by se vyvoj opravy ponechal bez regulace, mohlo by dojit k nevratnym dusledkiim. Bez
pfijeti ekonomickych a administrativnich opatfeni neni realné dosahnout souladu
individualnich a spole¢enskych zajmu;

® ve vyctu funkci dopravy v reprodukénim procesu nelze opomenout jeji funkci
revitaliza¢ni, kdy stat vyuziva dopravu k udrzeni, ptip. zvySeni ekonomického riistu
a zaméstnanosti. Vystavbou dopravnich siti je podporovana stavebni vyroba, obdobné
modernizaci vozidlového parku dochazi k podpoie vyroby dopravni techniky.
Tyto aktivity jsou sice z velké ¢asti financovany ze statniho rozpoctu, zlepSuji kvalitu
dopravy, ale dusledky na provozni nese dopravni podnik;

® pro veiejnou osobni hromadnou dopravu je typické, ze prakticky od pocatku
provozovani zelezni¢ni a linkové a autobusové dopravy bylo aspirovano socidlni jizdné
dotované z celospolecenskych zdroji nebo ze zisku nékladni dopravy, jako piispévek
k usili o zachovani socidlniho smiru. Zatimco v pocatcich rozvoje verejné hromadné
osobni dopravy mé¢l tento tarifni systém opravnéni, v soucasné dobé je ptrekazkou
racionalnich proporci v dopravnim systému statu;

® zménou ekonomického modelu po r. 1989 dochézi k poklesu narokii na prepravu,
na ktery se rychleji adaptuje silni¢ni doprava (zménou nabidky dopravnich sluzeb),
zatimco Zelezni¢ni doprava setrvava na provozovani dopravy na celkové délce sité, aniz
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by pfistoupila k postupnému dosazeni souladu u kapacit s naroky na piepravu.
To umoziuje platny systém financovani Zelezni¢ni dopravy a absence trzniho jizdného.

Dopravni problémy ve vyspélych statech jsou obdobné; je proto pfirozené, ze EU
zpracovala evropskou dopravni politiku pro obdobi do r. 2010, s jejimiz cili a zpGsoby
jejich dosazeni se v dalsi ¢asti seznamime.

Uvadi se, Ze nejde o kol jednouchy ani kratkodoby, ale nebudou-li piijata mnohdy nepo-
pularni opatieni, mohla by se doprava stat brzdou dosazeni ¢ilii ekonomického i spolecenského
vyvoje. Cilem je uspotadat dopravni systém tak, aby byl limitou dosazeni udrzitelného rozvoje.
Tim, ze dopravni politika stanovi spolecensky zadouci tendence pro druhy dopravy, vymezuje
perspektivni hranice, ve kterych by se ta ¢i ona doprava méla rozvijet.

Komise Evropského spolecenstvi konstatuje, ze doprava je jednim z kli¢ovych faktorti
v modernich ekonomikéch, existuje vsak trvaly protiklad mezi spole¢nosti, ktera pozaduje
stale v&tsi mobilitu a vefejnym minénim, které je stale méné tolerantni vici chronickym
zpozdénim a nizké kvalité nékterych dopravnich sluzeb.

Zatimco pozadavek zvySovani kvality dopravy koresponduje s celkovou Zzivotni
urovni prumyslové vyspélych stati EU, vyznamné je konstatovani, Ze pii rustu poptavky
po dopravé nemiize se SpoleCenstvi omezit pouze na budovani nové infrastruktury
a otvirdni trhd, ale je tfeba optimalizovat dopravni systém tak, aby spliioval pozadavky
rozSifeni a udrzitelného rozvoje. Moderni dopravni systém musi byt udrZitelny
z hospodaiského, socialniho, jakoZ i ekologického hlediska. Udrzitelny rozvoj doprav-
niho systému je cilovym feSenim, jehoz dosazeni by mél respektovat i dopravni podnik. To
vSak nelze chapat tak, Ze v dopravnich podnicich nejsou, piipadn€ nebudou uplatiiovany
principy trzni ekonomiky nebo ze v dopravé bude dochdzet k Sirokému pouzivani
administrativnich metod fizeni. Naopak v konkurenci a otevieni dopravniho trhu
1v Zelezni¢ni opravé se vidi feSeni vzniklych problémi dopravniho systému pii neomezené
volbé druhu dopravy jak cestujicim, tak pfepravcem pii plné uhradé provoznich nakladii
a externalit uzivateli dopravni infrastruktury.

V dopravni politice EU se konstatuje, ze zatimco v podnicich nezelezni¢nich doprav
uplatnéni trznich principti ptineslo kladné vysledky, mj. i ve sniZeni tarifii, podnikové
fizeni v Zelezni¢nich spole¢nostech nadale zachovava administrativni rysy se silnou
zavislosti na dotacich ze statniho rozpoctu. Zavéry, ke kterym komise dospéla, plati
i v naSich podminkach.

Kromé¢ kladnych aspektd se v dopravni politice EU kritizuje naruSovani
hospodarské soutéze, k némuz dochézi v dasledku nedostatecné harmonizace ve fiskalni
a socialni oblasti, ktera je pri¢inou:
® nerovnomérného ristu riznych druhti dopravy. Piestoze tato nerovnomérnost odrazi
skuteénost, ze nékteré druhy dopravy se lépe ptizplsobily potiebam moderni ekonomi-
ky, je rovnéz piiznakem toho, Ze ne vSechny externi naklady byly zahrnuty do ceny do-
pravy a ze urcita spolecenska a bezpecnostni regulacni opatieni nebyla respektovana,
zejména v silni¢ni dopravé. Dominantni podil silni¢ni dopravy je jesté zietelnéjsi v ob-
lasti osobni dopravy, kde silnice osahuje 79 % trhu, zatimco letecka doprava se svymi
5 % pomalu predstihuje Zelezni¢ni dopravu, kterd dosahla nanejvyse 6 % (ka se
puvodnich statit EU)

® kongesci na hlavnich silni¢nich a zelezni¢nich tratich a tazich, ve mésté a na letistich

® Skodlivych vlivli na zivotni prostiedi a vefejné zdravi a samoziejmé velky pocet obéti
silni¢nich dopravnich nehod.

Vliv kongesci se povazuje za natolik vdzny, Ze pokracovani povede k naruSeni
hospodarské konkurenceschopnosti. Casteénym diivodem této situace je, ze uzivatelé
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dopravy nezajistuji vzdy kryti nakladt, které vyvolavaji. Cenova struktura nereflektuje
vSechny naklady na infrastrukturu, kongesce, poskozovani zivotniho prostiedi a dopravni
nehody. To je rovnéz vysledkem Spatné organizace evropského dopravniho systému
a toho, ze nedochazi k optimalnimu vyuziti dopravnich prostfedkti a novych technologii.

Za novy prvek v dopravni politice je tfeba povazovat pozadavek na prekonani
nedostatku veiejného a soukromého kapitalu novymi politikami v oblasti zpoplatnéni
financovani infrastruktury. Vetejné financovani musi byt selektivnéjsi a musi se zamétovat
na hlavni projekty nezbytné pro zlepSeni teritoridlni koheze Unie a téz na soustfedéni se na
ty investice, které optimalizuji kapacitu infrastruktury a pomahaji odstranit dopravné
pretizena mista.

Pokud jde o projekei budoucich narokii na prepravu, v dopravni politice EU se
pfedpoklada, Ze pro osobni dopravu bude rozhodujicim faktorem nérGst v pouziti osobnich
automobilt, ktery bude pokrac¢ovat az do roku 2010. Co se tyce nakladni dopravy, k ristu
dochazi v dusledku velkého rozsahu zmén evropské ekonomiky a jejiho vyrobniho
systétmu. Za poslednich 20 let presla zapadoevropska ekonomika od skladové na
»plynulou®. Zruseni hranic uvnité Spolecenstvi vyustilo v zavedeni vyrobniho systému
,»just in time*“ nebo obracejicich se zasob. Dochdzi ke zméné v rozdéleni mezi jednotlivymi
druhy dopravy ve prospéch silnic. Soucasné se vSak v dopravni politice konstatuje, Ze
podniknuti n&jaké drastické akce zaméfené na zménu proporci mezi jednotlivymi druhy
dopravy by mohlo vést ke znacné destabilizaci celého dopravniho systému a mit negativni
dopady na ekonomiky kandidatskych zemi.

Ma-li byt zajistén udrzitelny rozvoj, feSenim je nutnost zmény proporci mezi
jednotlivymi druhy dopravy. Podle nejnovéjsich odhadii je mozno ocekavat, ze pokud
nebude nic podniknuto k odvrdceni trendu nardstu dopravy, emise CO, pochdzejici
z dopravniho provozu vzrostou o téméi 50 % a v roce 2010 tak dosdhnou 1,113 mld. tun ve
srovnani s hodnotou 739 mil. tun zaznamenanou v roce 1990.

Hlavnim vinikem této situace je silni¢ni doprava, nebot’ ona sama ptedstavuje 84 %
emisi CO,, které je mozno prisoudit dopraveé. Snizeni zavislosti na ropé ze soucasnych

98 % za pouziti alternativnich paliv a zlepSeni energetické ucinnosti jednotlivych druhti
dopravy je jak ekologickou nutnosti, tak technologickou vyzvou.

Reseni délby prepravni prace je v dopravni politice EU zalozeno na fad¢ opatfeni,
ktera sahaji do stanoveni cen pied revitalizaci alternativnich druhti dopravy vzhledem
k doprave¢ silni¢ni az po cilené investice do transevropské sité.

Predpoklada se, Ze na narodni pfip. mistni irovni budou piijata konzistentni opatieni,
kterd budou pfihlizet k rostouci poptavce po dopravnich sluzbach, zejména s faktory
souvisejicimi s vyrobnim modelem typu ,,just in time* a obraceni zasob, politikou
uzemniho planovani a rozvoj mést se zméti na eliminaci zbytecnych nartistt mobility, které
byly zptisobovany nevyrovnanym planovanim vzdalenosti mezi bydlistém a zaméstnanim,;
bude vyvinuto Usili k nastoleni rovnovahy mezi modernizaci vetejnych dopravnich sluzeb
a raciondlnim vyuzitim osobniho automobilu. Dulezitym podnétem by mély byt zmény
v rozpoctové a fiskalni politice orientované na dosazeni pIné internalizace externich
a zejména enviromentalnich nakladii a dokonéeni transevropské sité.

Strucny piehled cili dopravni politiky EU uzavieme piehledem navrhovanych
opatfeni:
® revitalizace Zeleznic Zelezni¢ni oprava je doslova strategickym sektorem, na kterém
bude zaviset tspéch snah o zménu proporci v rozdéleni mezi jednotlivymi druhy dopra-
vy, zvlasté v piipadech nakladni dopravy. Prioritou je otevieni trhii nejen pro mezina-
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rodni dopravu, ale téz pro kabotazni zpisob dopravy na narodnich trzich (aby se
zabranilo tomu, ze se vlaky budou vracet prazdné) a pro mezinarodni dopravu.

® zlepSeni kvality v sektoru silni¢ni dopravy Nejsilnéjsi strankou silni¢ni opravy je jeji
schopnost prevazet zbozi po celé Evropé s bezkonkurenéni flexibilitou a za nizkou
cenu. Obchodni rozpéti jsou v sektoru silni¢ni dopravy velmi nizka a to vede nekteré
podniky silniéni nakladni dopravy k tomu, Ze se uchyluji k cenovému dumpingu a k ob-
chazeni socialni a bezpe¢nostni legislativy za i€elem kompenzace téchto krokd. Bude
navrzena harmonizace urc¢itych klausuli ve smlouvach za ucelem ochrany piepravci
pred dopravci a bude jim umoziovat revidovani tarifi v ptipad€ vyraznych narastii cen
pohonnych hmot.

® podpora namorni dopravy a vnitrozemské vodni dopravy Ma vyznam pro nckteré
zapadoevropské zemé v tom, Ze by tyto dopravy napomohly k odstranéni kongesci v sil-
ni¢ni doprave napt. vytvorenim namotnich koridort; urcité lodni spoje, zejména ty, kte-
ré by poskytovaly objizdnou trasu pro soucasna dopravné pretizena mista, jakym jsou
Alpy, Pyreneje a zem¢ Beneluxu a zitra hranice mezi Némeckem a Polskem, by se staly
soucasti transevropské sité prave tak, jako silnice nebo zeleznice.

® dosaZeni rovnovahy mezi ristem letecké dopravy a ochranou Zivotniho prostiedi
Bude zrealizovana fada navrhl vytvarejici legislativu Spolecenstvi zamétenou na letec-
kou dopravu a zavadéjici efektivni spolupréci a snizovani hluku a znecistovani, jez
zpusobuje letecka doprava.

® pieneseni intermodality do praxe Intermodalita ma zakladni vyznam pro vyvoj kon-
kurenceschopnych alternativ k silni¢ni dopravé. Cilem je integrovat jednotlivé druhy
dopravy a soucasné nabizet zna¢nou potencidlni dopravni kapacitu jako spoje v efektiv-
né fizeném dopravnim fetézci propojujicim v§echny jednotlivé dopravni sluzby. Priori-
tami museji byt technické harmonizace a interoperabilita mezi systémy, zejména pro
kontejnery.

® budovani transevropské dopravni sité Vzhledem k ptetizeni urcitych hlavnich do-
pravnich tepen a naslednému znecisténi zivotniho prostiedi je dalezité, aby EU dokon-
Cila projekty transevropskych siti, o kterych jiz bylo rozhodnuto.

® 7zlepSeni bezpeénosti silni¢ni dopravy Neumérne velky pocet lidi usmrcenych na silni-
cich by mél vést k tomu, aby si EU vyty¢ila cil spocivajici ve snizeni poc¢tu obéti o polo-
vinu do roku 2010. Zajisténi bezpecnosti na silnicich, ve méstech je napt. nutnou
podminkou pro rozvoj cyklistiky jako dopravniho prosttedku.

® prijeti politiky zamérené na efektivni vybér poplatkia za dopravu Ne vsude plati
jednotlivé druhy dopravy za ty naklady, které vytvareji. To narusuje financovani vniti-
niho trhu a poskozuje hospodatskou soutéz v ramci dopravniho systému. V dusledku
toho neexistuji zadné realné pobidky pro pouzivani nejéistSich druht dopravy nebo do-
pravnich siti s nejmensi rovni kongesci. Budou se rozvijet tyto zasady:

® harmonizace zdanéni paliva pro komeréni uZivatele, zejména v oblasti silni¢ni
dopravy;

® sladéni zasad pro vybér poplatkii za pouZivani infrastruktury Integrace externich
naklad musi podpofit pouzivani téch druhi dopravy, které maji niz$i dopad na Zivotni
prostiedi a za pouziti vynost ziskanych v tomto procesu umoznit investice o nové in-
frastruktury. Cena za pouzivani infrastruktury by se méla ménit v souladu s kategorii
pouzivané infrastruktury, denni dobou, vzdalenosti, velikosti a hmotnosti vozidla
a podle dalsich faktor(, které maji vliv na kongesci a poskozovani infrastruktury nebo
zivotniho prostiedi.

® respektovani prav a povinnosti uzivatelit Bude nutno posilit pravo evropskych obca-
nd mit ptistup k dopravnim sluzbam o vysoké kvalité prostfednictvim poskytovani inte-
grovanych dopravnich sluzeb za piijatelné ceny. Zejména by bylo mozné rozsitit na jiné
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druhy dopravy prava cestujicich v letecké dopravé na informace, kompenzaci za ode-
preni nastupu do letadla z divodu nadmérmého poctu rezervaci a kompenzaci v piipadé
nehody.

® rozvoj vysoce kvalitni méstské dopravy Pozaduje se vymeéna zkuSenosti.

5. Identifikace nového pojeti dopravniho podnikani

Trh pfemisténi zbozi a osob z mista, kde nemtize zadkaznik uspokojit své potieby, na
misto jejich uspokojeni ma tedy ponekud jiné charakteristiky.

Disledkem konkurence na piepravnim trhu je délba piepravni prace. Ta se v CR
(podobné jako ve statech s vyspélou trzni ekonomikou) vyviji nezddoucim smérem
(z pohledu statu na dopravni soustavu jako celek).

V Zelezni¢ni dopravé zustavaji existujici kapacity nevyuzity, zatimco na mnoha za-
kladnich silni¢nich tazich dochazi ke kongescim, které si vynucuji budovani dalsich do-
pravnich cest. Izolované feSeni tohoto problému nema (nemtze mit) zadouci vysledek.
Proto je nutné (na rozdil od trzniho pisobeni v primyslu aj. vyrobnich odvétvich) postupo-
vat jinak, a to z pohledu na cely dopravni systém. Samotny trh totiz v dopravé vede pouze
k prerozdélovani nabidky a poptavky, ktera se v souc¢asn¢ dob¢ orientuje predevsim na kva-
litu premisténi (co do operabilnosti), a sméfuje k upfednostiiovani silni¢ni vetejné
1 nevetejné dopravy (pro vlastni potiebu).

Problémem je harmonizace podminek podnikani uvnitf dopravniho systému. Jde
o to, ze podminkou provozovani vefejné dopravy neni jen dopravni prostfedek, ale také
dopravni cesta. Existence a nutnost rozvoje dopravnich cest vedla k tomu, ze doprava je
infrastrukturnim odvétvim ekonomiky. Zelezni¢ni sit’ (zelezniéni infrastruktura), silni¢ni,
vodni a letecka infrastruktura je piimo ve statni spravé. Naklady na udrzbu, opravy
a investi¢ni rozvoj hradi stat ptimo ze statniho rozpoctu. Jde o neharmonizované podminky
financovani, které jednak ztézuji objektivni hodnoceni efektivnosti jednotlivych doprav,
jednak negativné ovliviiuji vychozi podminky na piepravnim trhu. Dusledkem je
nezddouci a v podstaté neefektivni délba prace v dopravnim systému.

Pii vytvareni harmonizovanych podminek podnikani v dopravnim systému je tieba
posuzovat efektivnost nejen izolované podle jednotlivych druhl doprav, ale z pohledu
dopravniho systému jako celku. Existuji nevyuzité kapacity (napft. v zelezni¢ni doprave),
na druhé stran€ se kapacit nedostava. To je pole pro statni zasahy.

V ptipadé harmonizovanych podminek mtize byt pfepravni trh rozhodujicim ¢initelem
pii volbé zpiisobu premisténi zbozi nebo osob. V tomto piipadé poda obraz o proporcich pti
rovnovaze vychozich podminek v dopravnim systému statu. Potom muze dojit k souladu
efektivnosti dopravnich podnikli a dopravniho systému.

Zasahy do velikosti a struktury nabidky pfepravnich sluzeb povazuje piepravce
1 cestujici za Gjmu. Pfitom si nechce uv€domit, Ze ztratovy provoz je tieba dotovat, na ¢emz
se podili ve svych danich. Tak se na dotovani Zeleznice podili i danovy poplatnik, ktery ji
nevyuziva. Z tohoto pohledu je nutno posuzovat omezovani rozsahu dopravy, ktera je
provozovana ve vefejném zajmu. Bez harmonizace podminek podnikani v jednotlivych
druzich doprav nemiize dojit k efektivnimu feSeni v ramci dopravni soustavy.

I po dosazeni harmonizovanych podminek je funkce statu nezastupitelna. Trzni
ekonomika se vyviji v cyklech. Ke zmirnéni intenzity poklesu vykonnosti ekonomiky
a zkraceni periody stagnace jsou nezbytné zasahy statu, které maji rizny efekt.
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Specifika pfepravniho trhu jsou dostatecnym divodem k feSeni rovnovahy mezi
konstrukci vSeobecné platnych ukazateli hodnoceni podnikii a jejich interpretaci
v dopravé, v dopravnim systému statu a v dopravnich podnicich jednotlivych druhi
doprav. Je tieba rozeznavat tyto urovné hodnoceni dopravnich podniku:

® oddelené za nakladni a osobni dopravu, resp. za podniky téchto doprav,

® za dopravni podniky celkem,

® mezipodnikové srovnani nakladni a osobni dopravy celkem a uvnité daného druhu
dopravy,

® obdobné srovnani za podniky riznych druhti dopravy,

® hodnoceni ¢innosti vefejné a soukromé nakladni (zdvodové i1 individualni) dopravy,

® porovnani vysledkd podnikd vetejné hromadné osobni dopravy a individualniho
motorismu.

Z uvedeného ¢lenéni vyplyva, ze 1ze hodnotit jednak podnikovou troven vefejné do-
pravy, jednak dopravni systém statu (narodniho hospodafstvi), regiont a ostatnich tizem-
nich celkd, tj. téch, ktefi se mohou podilet na financovani dopravni infrastruktury
a dopravni obsluze tizemi. Jak jiz bylo vySe uvedeno, zajmy téchto participantii na pteprav-
nim trhu byvaji odli$né az protichidné. PIné uspokojeni vSech je tak vylouceno.

Clovék dava prednost subjektivnim potiebam pied celospoledenskymi zdjmy. Ani
plné ocenéni provoznich nakladi véetné externalit nemusi vést ke zlepseni proporci na
prepravnim trhu smérem k celospolecensky zadoucimu rozlozeni. S ristem nakladi na
dopravu vSak rostou (samoziejmé nezavisle na tom) i pfijmy obyvatel. Ti, ktefi maji
zakladni zivotni potfeby uspokojeny a vlastni osobni automobil, stéZi zméni rozhodovani
o zpusobu premisténi.

Pouzije-1i pfepravce ¢i cestujici vlastni dopravni prostiedek, nepouzije veifejnou
dopravu. S rlstem poctu automobild (osobnich i nakladnich) bude klesat vykon vetfejné
dopravy (v naturalnim vyjadreni). Nema-li tedy cena za pfemisténi svym ristem rozsitovat
prostor po motorismus, potom diky inflaci a poklesu piepravy bude dochazet ke zvySovani
nakladi a ukazatele konstruované na bazi penéznich ukazatell budou dokumentovat
zhorSovani efektivnosti dopravnich podniki. Vetejna (predevsim osobni) doprava bude
plnit spise socidlné politické cile v dopravni obsluze uzemi.

Vycet specifik hodnoceni dopravy a dopravnich podnika 1ze uzaviit konstatovanim,
ze existuje rozpor mezi vymezenim a mefenim efektivnosti na tirovni dopravniho podniku
a efektivnosti dopravniho systému.

6. Principy financovani dopravni obsluhy

Zdrojem dotaci ze statniho rozpoc¢tu do dopravy jsou piedevsim dan¢. Dan je defino-
vana jako povinnd, nenavratnd, zakonem urcena platba do vetejného rozpoctu. Dale je to
platba neucelova a neekvivalentni.

Netcelovosti dané se rozumi skutecnost, ze konkrétni dan v uréité vysi nema
financovat urcity vladni projekt, nybrz se stane soucasti celkovych pfijmu vetejného
rozpoctu, z n¢hoz se budou financovat rizné vetejné potieby.

Neekvivalentnost dané pro poplatnika znamend, ze nema narok na protihodnotu ve
vysi odpovidajici jeho platbé.

Nejen soucCasny stav nerovnovahy zdrojii a vydaji statniho rozpoctu, ale i vyvoj
spolecnosti, jedince a zkusenosti prokazuji nutnost zvysovat ptimy podil ob¢ana na thradé
potieb hrazenych ze statniho rozpoctu. Opacna tendence vede k neticelnym vydajim statniho
rozpoctu, jejich nizké efektivnosti a prohlubovani rozporu mezi zdroji a potfebami.
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Urcity rozsah potieb bude nutno vzdy financovat ze statniho rozpocétu. Zasadné by
meélo jit o vysi spoleCensky nutnou s prokazanou efektivnosti. Dlisledkem uplatnéni této
zasady by byla zména principi daiiového systému smétujici k minimalizaci danové zatéze,
uplatnéni ucelovosti dani a vytvofeni podminek pro prokazani ekvivalence efektl za
penize daniovych poplatniktl. Perspektivné je tieba také uvazovat o uplatnéni dobrovolnych
ucelovych dani za ¢innosti, které jsou pozadovany pouze casti ob¢ant. Jde o dotace na
nabozenskou ¢innost, sport, armadu, ale dokonce i na statni a mistni administrativu apod.

Zména danového systému je perspektivni zalezitosti. Bude, nehled¢ na prokdzanou
ucelnost, vyzadovat politicky konsensus, pfi kterém budou rozhodovat individualni
a skupinové z4jmy. Aktualng vSak lze posoudit Gcelnost dotaci do dopravy a efektivnost
soucasného financovani dopravni obsluhy.

Soucasny danovy systém tedy chape dan¢ jako transfery penéznich prostredkd od
soukromého do vetejného sektoru. Z pohledu danového poplatnika se jednéa o neucelovou
a neekvivalentni platbu. Konkrétni dan v urcité vysi neslouzi jako zdroj financovani
konkrétniho vladniho projektu, nybrz je soucasti ptijma vefejného rozpoctu, z néhoz jsou
financovany rizné vetejné ¢innosti. Neekvivalentnost znamena pro daitového poplatnika,
ze za svou dan neobdrzi protihodnotu.

Jestlize prepravni trh ma pusobit jako jakykoli jiny trh, potom jsou dvé moZnosti

uhrady premisténi:

® zaikaznik hradi ekonomickou cenu, ktera kryje GipIné vlastni naklady a zahrnuje ptimé-
fenou miru rentability. Na trhu se vytvari racionalni proporce v nabidce a poptavce.

® cena, za kterou zakaznik kupuje sluzbu premisténi, je dotovana, pficemz dotace muze
byt poskytnuta dopravci nebo spotiebiteli. VySe dotaci zavisi na statni hospodaiské
a socialni politice.V tomto ptipadé se na thradé¢ nakladi a ceny podili danovy
poplatnik.

Dotace jsou opravnéné, a to v ptipadé, Ze jsou vynakladany efektivné. Za efektivni lze
povazZovat dotace:

e

® dotace pfinese vyssi efekty nez je jeji velikost,
® neposkytnuti dotace znamena vétsi Skody, nez je jeji hodnota.

v

z vetejnych rozpocti. Objektivné to danovy poplatnik nemize posoudit, protoze chybi me-
todika hodnoceni efektivnosti dotaci ze statniho ¢i jinych vetejnych rozpoctu.

Soucasny systém financovani dopravni obsluhy umoznuje optimalizaci dopravni
obsluhy uzemi a regionl, ale nabizeny rozsah obsluhy zavisi na disponibilnich
prostiedcich v rozpoctech (statu, regiont, obci). V soucasné dobé, kdy se omezuji vSechny
vydaje, se miiZe stat, ze nebudou provozovany spoje, které by byl cestujici ochoten zaplatit
1 pfi pouziti ekonomického jizdného.

Vysledkem takového zpuisobu feSeni problému dopravy, a jejiho postaveni, funkce
a efektivnosti v tomto stoleti umozni rozhodnout o zmén€ dosavadniho zplsobu
financovani dopravy, pii némz danovy poplatnik hradi jeji fungovani, aniz by mél moznost
se k jejimu mnozstvi a kvalit¢ (co do vyse i uziti) vyjadiit. Je tieba najit takové feseni,
v kterém by rozhodoval uzivatel dopravnich siti. Lze tvrdit, ze zdkladni nutnou podminkou
je uplatnéni cen (tarifti), které by pIn¢ hradily naklady. To nevylucuje vyuzit prostor
podporujici socialné slabsi obyvatele na zakladé daitovych tlev. Dotovani dopravcet totiz
socialné slabsim nepfispiva.

Zachovani pfimétené urovné dopravni obsluhy tizemi je ptedpokladem jeho rozvoje
a téz jednim z cili evropské a i ¢eské dopravni politiky. VétSina potieb je uspokojovana
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v trzni ekonomice za trzni ceny nebo ceny k této trovni sméefujici. Z toho plyne, Ze cena,
ktera je zamérné deformovana, nemuzZe poskytovat informaci smérujici k dosaZeni
rovnovahy nabidky a poptavky.

V zelezni¢ni osobni a v autobusové dopravé je v soucasné dob¢ uplatnéna rozdilna
uroven dotaci. To ovliviiuje konkuren¢ni schopnost a délbu prace mezi dopravnimi
podniky téchto doprav. Rlizna Groven jizdného vede k uréitému rozdéleni trhu se sluzbou
premisténi osob. Kdyby doslo k jeho harmonizaci, mohly by se zménit trzni podily
Zelezni¢ni a autobusové dopravy a tim i k jiné potfebé ucasti statniho rozpoctu na
financovani vetejné osobni dopravy.

Porovname-li podily piepravenych osob podle ucelu cesty, zjistime, ze vefejnou
osobni dopravu (mimo MHD) pouzivé ze vSech zaméstnancti pouze 3,35 % zaméstnanci,
kteti jezdi do prace vlakem a 9,66 % autobusem. Tzn., Ze pouze 13 % z 4 608 171
zaméstnanci v CR pouziva k cesté do zaméstnani vefejnou osobni dopravu (mimo MHD).
Vlakem jelo do Skoly 3,03 % vsech zaku a studentl, autobusem 14,03 % zaki a studentil
z celkového poctu 1 919 132 zaku a studentd, tj. 17 %.

Je proto adekvatni se zamyslet na divodech plo$ného financovani dopravni
obsluZnosti. Jedna se pravdépodobné¢ o tyto divody:

® spoje slouzi i pro cesty na urady, k soudiim a do zdravotnickych zafizeni atd.,
® jsou nastrojem zajisténi dopravni obsluhy odlehlych oblasti a malych vesnic,
® jc vném zabudovana automaticka podpora slabsich socidlnich skupin a z toho plynouci
socialni soudrznost (smir) ve spole¢nosti.
Proti uplatiiovani ploSného financovani hovofi tyto skute¢nosti:
penézni prostiedky nejdou jen k tém, ktefi to potiebuyi,
lidé si sami nevoli druh dopravy (pfemisténi) vzhledem k jejich piijmim,
dopravci nejsou skutecni podnikatelé, ktefi by bojovali o zdkaznika a pruzné reagovali
na zmeény v potiebach zadkazniki,
® danovi poplatnici by nedotovali ostatnim cesty, které nejsou nutné (napf. cesty za zaba-
vou ¢i za nakupy).

Piimé subvence jsou opakem piedchazejicich konstatovani. Plosné dotovani podporuje
1 ty, ktefi to nepotiebuji. Budeme-li porovnavat podily piepravy osob podle ucelu cesty, zjisti-
me, ze vetejnou osobni dopravu (mimo MHD) pouziva asi poloviny lidi jako dopravu do za-
méstnani nebo do skol. O Gcelu cesty zbyvajici ¢asti prepravnych osob se mizeme dohadovat.
Vétsina z nich uziva spoji a linek zajist'ujicich dopravni obsluznost pro soukromé tucely. Tomu
se nelze divit. Je vSak zfejmé, Ze trznim feSenim je pfima subvence danového poplatnika.

Zavér

Varianty feSeni dopravni obsluhy a jejiho financovéni jsou rtzné z hlediska statu,
zakaznikli a dopravci. Dulezité je upfesnéni socialnich aspektli na osobni dopravu
v regionech. Souvislosti trznich principt a jejich aplikace na dopravni sluzby a jejich
integraci v dopravnim systému vyZzaduji participaci statu na dopravni obsluze tzemi.

Skloubeni zajmu je tkolem dopravni politiky, jejiz cilii 1ze dosdhnout sjednocenim
(harmonizaci) podminek v dopravnim podnikani a uplatnénim nejen ekonomickych, ale
1 pfiméfenych administrativnich opatieni. Dusledné je tfeba uplatnit principy trzni
ekonomiky tak, aby s nimi korespondovaly trzni ceny (tarify) a ekonomicka samostatnost
dopravnich podnikda.
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Vysledkem navrhovaného zpuisobu feseni problému dopravy, a jejiho postaveni,
funkce a efektivnosti v tomto stoleti umozni rozhodnout o zmén¢ dosavadniho zpiisobu
financovani dopravy, pii némz danovy poplatnik hradi jeji fungovani, aniz by mél moznost
se na jejim mnozstvi, kvalité¢ (co do vySe i uziti) podilet. Je tieba najit takové feSeni,
v kterém by rozhodoval uzivatel dopravnich siti. Lze tvrdit, ze zakladni nutnou podminkou
je uplatnéni cen (tarifti), které by pIné¢ hradily naklady. To nevylucuje vyuzit prostor
podporujici socialné slabsi obyvatele na zakladé daiiovych tlev. Dotovani dopravct totiz
socialné¢ slabsim nepfispiva.
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Nova ekonomika a management dopravy

Jan Eisler

Abstract

Kratka charakteristika ekonomiky dopravy a dopravniho systému. Piedpoklady
vyvoje poptavky a nabidky po pfeprave. Piepravni sluzby jako faktor rozvoje spole¢nosti
a podnikd. Specifikace nezbytné trovné piepravnich sluzeb ve spolecnosti. Cilem
prispévku je naznacit metodologii a perspektivy dopravy zaloZzené na harmonizovanych
podminkéch dopravnich podniki a vytvoreni racionalnich proporci piepravnich sluzeb.

Klic¢ova slova: Doprava, dopravni systém, financovani, 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.
JEL classification: G30
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