2. Teorie a realita konkurence v odvétvi zeleznicni
dopravy

rozsirit, doplnit, aplikovat

... Nizkondkladové letecké spolecnosti ... vytvdreji vyrazny konkurenéni tlak. Je proto
dulezité podporou hospoddrské soutéZe mezi Zeleznicnimi podniky podnécovat nové
iniciativy.”

Evropsky parlament a Rada
preambule smérnice 2007/58/ES (L315/44)

V hospodarské politice existuji dva zakladni pristupy ke koordinaci procest uvnitf ndarodniho
hospodarstvi: (i) systém zaloZzeny na centrdlni regulaci, planovani a financovani
z centralizovanych verejnych zdroja a (ii) systém decentralizovany, liberdlni, zaloZzeny na
fungovani trhu a na soukromych zdrojich (Slany — Franc 2015); nezbytnou vlastnosti tohoto
systému je uc¢innd konkurence mezi ucastniky trhu. V realné ekonomice a stejné tak i
v dopravé existuje mezi témito dvéma krajnimi polohami nespocet smiSenych variant; presto
mulzeme vysledovat urcité spolecné charakteristiky pro urcité zemé a pro urcité vyvojové
trendy v urcitych obdobich. V predchozim textu jsme popsali a vysvétlili genezi princip
rozhodovani v dopravi politice, ve kterych se odrazeji i odliSné predstavy o roli statu a
smysluplnosti a funkénosti trzniho mechanismu. Stim je spojeno také rozdilné vnimani
ucelnosti konkurence v odvétvi Zelezni¢ni dopravy, pojeti konkurence a potencialnich
disledkl jejiho pUsobeni. V kontextu predchozi kapitoly je podstatné to, Ze konkurence jako
takova, jeji formy a intenzita, ani liberalizace a regulace odvétvi a s tim souvisejici procesy
nejsou cilem dopravni politiky samym o sobé, ale jsou nastrojem k prosazeni vytéenych cild,
napriklad zvyseni kvality a efektivity dopravnich sluzeb, sniZzeni objemu dotaci z verejnych
zdroju, apod. Tyto efekty také mohou vést ke zvysSeni poptavky po sluzbach urcitého
dopravniho médu a tedy k jeho vnéjsi konkurenceschopnosti, coz je praveé pripad Zeleznicni
dopravy a jejich soudobych reforem v Evropé.

2.1 Pojeti konkurence a jeji formy

Na konkurenci Ize hledét jako na proces, ktery utvari a formuje sit dopravnich cest, jako na
stav trhu dopravnich sluzeb i jako na ndstroj dopravni politiky statu (Kvizda 2006). Je
zajimavé sledovat, jak se v pocatcich Zelezni¢niho podnikani v 19. stol. promitalo plsobeni
konkurencnich tlakd na formovani Zelezni¢ni dopravni cesty. Ve vétsiné zemi vznikaly prvni
Zeleznice v prostredi pfimé konkurence na trhu, tzn. kazda Zelezni¢ni spole¢nost budovala
vlastni dopravni infrastrukturu tak, aby wvytvofila konkurenéni alternativu ostatnim
dopravnim spole¢nostem: ve Spojeném kralovstvi v obdobi railmanie 30. — 40. let 19. stoleti,
v severni Americe pfi budovani transkontinentdlnich drah spojujicich atlantické a pacifické
pobrezi, i v eskych zemich v obdobi rakouské railmanie 70. let 19. stoleti pfi budovani
konkurencnich uhelnych drah i ddlkovych spojnic zejména z Vidné k hranicim impéria (Kvizda
2006). Budovani konkurencnich paralelnich trati mohlo mit a v nékterych pfipadech i mélo
pozitivni vliv na tvar sité, pokud vedlo k selekci tras podle redlné poptavky po prepravé a
podle ekonomické efektivnosti; takto by mohla vzniknout ekonomicky optimaini dopravni sit
(viz napt. Puffert 2002). Ve skutec€nosti vSak byl pozitivni vliv konkurence znaéné omezen



nebo pfimo znemoznén z nékolika dlivodl, které jsou pro Zelezni¢ni dopravu typické.
Predevsim jsou to vysoké utopené naklady (viz dale), které zplisobovaly, Ze misto jiz existujici
neefektivni spojnice nebyla postavena efektivnéjsi paralela, protoze riziko ndvratnosti takové
investice bylo pfFilis vysoké. S tim souvisi i pfistup verejnych autorit k Zelezni¢nimu podnikani,
zejména systém statni regulace a zdsah( do odvétvi: neefektivni traté nebyly ¢asto opustény
proto, Ze stat provoz na nich rlznym zpldsobem a z riznych divod( pfimo dotoval nebo
nepfimo podporoval. Vysledkem byl omezeni konkurence na trhu a jeho monopolizace, coz
vedlo k pretrvani smérové a technologicky suboptimalni sité dopravnich cest a vétsi ¢i mensi
neefektivnosti provozu (Kvizda 2006).

Z téchto dlvodu (a ¢astecné i jako naprava predchoziho selhdni statnich autorit) byla jiz od
poloviny 19. stol. stdle Castéji (a ve 20. stoleti v Evropé jiz prakticky vyhradné) Zelezni¢ni
dopravni sit budovana na zakladé statniho strategického planu. Tvar a charakteristiky
Zelezni¢ni sité potom nebyly predmétem a vysledkem konkurence, ale politického
rozhodnuti. V nékterych zemich byly takto Zeleznice budovany od pocatku: napfiklad v Belgii
a v Nizozemsku (Acworth 1908), kde stat organizoval konkurenci o trh — dopravni cesta byla
ve vlastnictvi statu a soukromi dopravci soutézili o provozni licence. Zvlastnim prikladem byla
rovnéz Francie, kde od roku 1842 stat urcoval trasy Zeleznic, planoval mosty a tunely,
vykupoval ptdu a zakladal a vlastnil Zelezni¢ni spodek; soukromi dopravci pokladali a vlastnili
Zelezni¢ni svrsek, pofizovali, vlastnili a provozovali vozidla a najimali zaméstnance (Mitchell
1997, s. 21).

Vzhledem ke specifiklim dopravni cesty jsou pro Zelezni¢ni dopravu od pocatkl také typické
specifické formy konkurence zalozené na specifické institucionalni strukture odvétvi.
Zelezni¢ni dopravci jsou vystaveni uréitym podminkdm intramoddini konkurence (tzn.
konkurenci ostatnich Zelezni¢nich dopravcu at uz na trhu nebo o trh), souc¢asné vsak také celi
srliznou intenzitou konkurenci dopravcl ostatnich dopravnich moda (zejména silnicni,
Castecné i letecké a vodni dopravé), tzn. intermoddlni konkurence. Pro intenzitu konkurence
dopravcl jednoho mdédu mezi sebou navzdjem (intramodalni konkurence) nehraje tvar a
kvalita dopravni sité roli v pfipadé, Ze je infrastruktura oddélena od provozu, tzn. Ze dopravci
jsou vystaveni stejnym podminkdm véetné nedokonalosti sité. Charakteristika infrastruktury
se vSak stava jednou zhlavnich determinant intermodalni konkurence: technické
charakteristiky a zejména vedeni trasy a spojeni destinaci jsou rozhodujicimi parametry
soutéZe mezi jednotlivymi mdédy dopravy. Proto je také mimoradné duleZité, zda a jakym
zplUsobem jsou v rdmci dopravni politiky stanoveny a kvantifikovany cile, jak bylo uvedeno
v kap. 1.

Pro formu konkurence, jeji intenzitu a regulaci je tedy kli¢ové, jakym zplsobem a zda viibec
je feSen sitovy monopol — tzn. zda je infrastruktura institucionalni soucasti dopravniho
provozu a je soucasti fixnich nakladl dopravce, nebo zda jsou dopravni sluzby nezavislymi
dopravci poskytovany na infrastrukture institucionalné oddélené. V této souvislosti je klicové
odliSeni konkurence na trhu (,,competition on the market”, ,open access” nebo ,on track
competition“) od konkurence o trh (,competition for the market” nebo ,competitive
tendering”). Konkurence na trhu existuje v pfipadé nezavislych dopravcui, ktefi maji
nediskriminacni pfistup na dopravni cestu a ksouvisejici infrastrukture, pripadné ktefi
pouzivaji kazdy svoji vlastni dopravni cestu. Pfedmétem konkurence je v takovém pfipadé

poskytovani prepravnich sluzeb po této cesté v soutézi s prepravou jiného dopravce po jeho



vlastni cesté. Konkurence o trh vznika v situaci, kdy jsou dopravci vlastnicky oddéleni od
dopravni cesty a soutéZi ex ante o vysadni pravo poskytovat prepravni sluzbu v urcitém
segmentu sité; predmétem soutéZe je maximalizace poplatku za uZiti omezené kapacity
dopravni cesty nebo minimalizace subvence za poskytovani komeréné ztratové dopravni
sluzby ve verejném zajmu. Realita evropskych dopravnich systému vsak zdaleka ne vidy
odpovidd modelové situaci; v Zeleznicni dopravé stadle prevazuje velmi silny vliv statd,
dopravci jsou zejména v osobni dopravé stdle reprezentovani predevSim ndarodnimi
dominanty ve statnim vlastnictvi (tzv. incumbents). Popisem a analyzou principu konkurence
na trhu a o trh v Zelezni¢ni dopravé se zabyva fada studii, z jejichz zavérd vychazime (napf.
Bamford 2001, Estache — Rus 2000, Katz — Shapiro 1985, Preston 1994, Nash — Rivera-Trujillo
2004, Quinet — Vickerman 2004, Kvizda 2006, Armstrong — Sappington 2006, Paha — Rompf —
Warnecke 2013).

2.2 0ddéleni infrastruktury od dopravcii - unbundling

Z neoklasické ekonomické teorie pomérné jednoznacné vyplyvaji predpoklady, které musi
byt splnény, ma-li urcité odvétvi efektivné vytvaret produkt, jenz je schopen na trhu uspét.
K témto podminkam patfi volna konkurence mezi producenty v daném odvétvi, kterd je nuti
k maximalné efektivni produkci, snizovani nakladl, zavadéni technologickych inovaci,
k flexibilnimu pInéni potreb svych zakaznik(, atd.

Zmény institucionalniho rdmce konkurencéniho prostiredi v odvétvi jsou v poslednich dvaceti
letech predmétem reformy Zelezni¢ni dopravy v zemich Evropské unie (blize kap. 5).
Vseobecnym cilem téchto reforem je zvysit provozni efektivnost dopravy po Zeleznici a zvysit
jeji konkurenceschopnost vzhledem k ostatnim dopravnim maédim (zejména vzhledem
k silni¢ni dopravé, v pfipadé vysokorychlostnich Zeleznic i vhledem k dopravé letecké) a
zakladnim nastrojem reforem je prosazeni ucinné intramodalni konkurence. Ve svété dnes
mlzZeme nalézt dva modelové pfristupy k reSeni konkurenéniho prostiedi v Zelezni¢ni
dopravé. Prvni pfistup se vice spoléha na fungovani trinich principl a ponechava
v Zelezni¢nim odvétvi volnou konkurenci vertikdlné integrovanym dopravcim. Zelezniéni
dopravci vtom pfipadé vlastni své dopravni cesty, na nichZ poskytuji své prepravni sluzby,
konkuruji si navzdjem na nékterych dopravnich ramenech a predevsim jsou kazidy sam
vystaveni silné a ucinné konkurenci ostatnich dopravnich modU. Role nezdvislého regulatora
(resp. statu) je vtom pripadé omezena na zajisténi vzajemného pfistupu dopravcd na cizi
infrastrukturu v uzlovych bodech, na standardizaci a kontrolu bezpecnosti, apod. Tento
model je tradi¢né typicky pro zemé Severni Ameriky a postupné je stdle castéji pouzivan i
jinde, zejména v zemich Jizni Ameriky.

Druhy pfistup spoléha na trini sily jen v pfesné vymezeném a regulovaném ramci: oddéluje
infrastrukturu od vertikalné separovanych dopravcid a v presné vymezeném prostoru
nechava tyto dopravce navzajem si konkurovat. Zelezniéni dopravci tak poskytuji prepravni
sluzby v segmentech jim na urcity ¢as vymezenych a potencidlné si navzajem konkuruiji.
Zelezni¢ni odvétvi jako celek konkuruje ostatnim méddm, pficem? &ast naklad( a rizik této
konkurence na sebe bere vlastnik a regulator infrastruktury, tzn. typicky stat. Toto je systém
typicky pro soudobou Evropu. Vertikdlni rozdéleni odvétvi je tradicné oznacovano jako
,unbundling”.



R. Pittman (2005 s. 189) tyto dva rozdilné pristupy nazyvad americkym a evropskym modelem.
Pro evropsky model jsou v ramci mantineld danych CTP typické dvé formy unbundlingu. (i)
Prvni je Cistd vertikalni separace, tzn. vlastnik a spravce dopravni cesty je oddéleny od
dopravnich spolecnosti (tzv. vertical separation); v tomto pfipadé se vytraceji pozitivni efekty
vertikalni integrace a mohou byt ohrozZeny Uspory z rozsahu. (ii) Druhd forma je zaloZzena na
snaze zachovat ¢ast vynosu z vertikalni integrace: vlastnik infrastruktury soucasné provozuje
i dopravni sluzby, je vSak povinen umoznit pfistup na dopravni cestu i tfetim subjektim (tzn.
open access). Treti subjekty jsou vSak v logické nevyhodé oproti vertikalné integrovanému
vlastnikovi infrastruktury, nebot nemohou uZivat vynosy z vertikdlni integrace — tim je
pfedem zpochybnéna moznost ucinné konkurence, jez vSak byla ucelem.

Liberalizace Zelezni¢ni dopravy na zdkladé unbundlingu ma vsak sva urcitd omezeni (zmifiuje
je napf. i C. Kirchner, viz IBM 2007, s. 21), ktera rovnéz vyplyvaji z poznatk(i neoklasické
ekonomie. Vysledkem unbundlingu by tak nemuselo byt zvysSeni efektivnosti zelezni¢ni
dopravy, ale spiSe naopak podvazani efektivnosti jednotlivych dopravct (subjektld nabidky
dopravnich sluzeb), coz by vedlo k nizSimu uspokojeni zakaznik( (subjektl poptavky po
dopravnich sluzbach) a v dasledku pak k nizsi intermodalni konkurenceschopnosti Zeleznice.
Jednim z typickych znak( Zelezni¢ni dopravy, ktery ji ¢ini specifickym ve srovnani s jinymi
sitovymi odvétvimi, jsou relativné vysoké utopené naklady infrastruktury a s nimi souvisejici
vysoké fixni naklady; napf. Thompson (2003) odhaduje podil naklad( infrastruktury na
celkovych nakladech Zelezni¢nich dopravnich sluzeb na 25 %, Goméz-lbariéz (1999)
odhaduje, Ze naklady infrastruktury jsou v pripadé Zelezni¢ni dopravy dvojnasobné ve
srovnani s odvétvim elektrarenstvi nebo plynarenstvi, a Pittman (2005) dovozuje, Ze jsou
tyto naklady srovnatelné s vodarenstvim (kde unbundling vZdy byl a je zcela mimo jakékoli
uvahy). Unbundling na Zeleznici znamena prakticky vyvedeni utopenych naklad(i a znacné
Casti fixnich naklad( z rozpoctl jednotlivych dopravcl, coZz muizZe sniZit tlak na efektivni
spravu infrastruktury a ve vysledku vést ke zvyseni celkovych nakladd odvétvi. Vzhledem ke
statnimu vlastnictvi infrastruktury muize byt pfimym dasledkem také vyssi zatéZ verejnych
rozpoCtli, znichz budou ndklady infrastruktury a pripadné dotace provozu hrazeny.
Problémy, které mohou potencidlné ohrozit vysledny efekt reformy zaloZzené na unbundlingu
mulzZeme shrnout do Ctyf oblasti: (i) existence Uspor z rozsahu a ze struktury, (ii) ohroZeni
alokacni efektivnosti odtrzenim rozhodovani o infrastruktufe od dopravcd, (iii) existence
uspor z hustoty dopravy, a (iv) pUsobeni intermodalni konkurence (podrobné viz Kvizda
2006).

Uspory z rozsahu (economies of scale) jsou zalozeny na vztahu mezi vstupy a celkovym
objemem vystupnich vykonU provozu, kdy s objemem produkce klesaji celkové prlimérné
naklady. Prakticky to znamend, Ze jednotkova cena dopravni sluiby (pfepocétena na
osobokilometry nebo hrubé tunokilometry) muize byt tim nizsi, ¢im vétsi celkovy objem
téchto sluzeb dopravce poskytuje. Dlivodem je to, Ze fixni ¢ast nakladl je moZné rozpustit do
vétsiho objemu prepravnich vykond, Ze je mozné Iépe diverzifikovat a vyuZit vozovy park,
lidské zdroje apod. Pokud vzhledem k pouzivanym technologiim v uréitém odvétvi existuje
efekt Uspor z rozsahu, plsobi proti velkému poctu konkurent(i v odvétvi a muize zplsobit
situaci, kdy nejefektivnéjsi produkci je schopen docilit jen jediny producent. Vétsi pocet
producentl v odvétvi by tak byl i pfes pozitivni vliv konkurence vidy sub-optimdlni a odvétvi
jako celek by pracovalo méné efektivné a s vySsimi pramérnymi ndklady. Z logiky véci se



uspory z rozsahu uplatiuji predevsim v odvétvich s relativné vysokymi fixnimi naklady, coz je
predpoklad u Zelezni¢nich dopravcl velmi realny. Studie zaloZzené na analyze pomoci Cobb-
Douglesovy produkéni a nakladové funkce (Keeler 1974, Caves — Christensen — Swanson
1980) prokazaly, ze zdrojem velké vétsiny fixnich nakladud je infrastruktura, tzn. pozemky a
vybudovana dopravni cesta; obdobné studie srovndvajici mezi sebou dopravni maddy
(Winston 1985, Wetzel — Growitsch 2006) identifikovaly pravé Zelezni¢ni doprava, kde v té
souvislosti vznikaji vyznamné uspory z rozsahu.

Jiné studie (Gagné 1990, Ying 1992, Xu — Windle — Grimm — Corsi 1994) vsak vyznam Uspor
z rozsahu oslabuji poukazem na to, Ze agregdty vyuZité pro jejich analyzu (tunokilometry,
osobokilometry, vlakokilometry, primérna délka prepravy atd.) s fixnimi naklady (tzn.
zejména s nadklady na infrastrukturu, ale také ndklady spojené s Udrzbou a odpisy vozového
parku) spolu vnitfné souviseji. Pokud tedy nebudeme uvaZovat naklady infrastruktury,
zjistime, Ze Zelezni¢ni doprava nevykazuje nijak vyrazné vyssi Uspory z rozsahu oproti jinym
dopravnim maodim. V pfipadé vertikalné integrované Zelezni¢ni spole¢nosti jsou soucasti
vstupll i pfimé naklady spojené s infrastrukturou (jako podstatna slozka fixnich nakladu);
v pfipadé unbundlingu vstupuji do nakladld Zelezni¢ni spolecnosti poplatky za pouZiti
dopravni cesty (jsou soucasti variabilnich nakladd). Pro jednotlivé dopravce je proto vytizeni
infrastruktury dilezitym faktorem uUspor jen v pripadé, Ze dopravce infrastrukturu vlastni
nebo plati pausalni ndjem za jeji pouziti. Pokud dopravce infrastrukturu nevlastni a plati za
jeji jednotkové poutziti, neni vytizeni infrastruktury soucasti Uspor z rozsahu dopravce.
Uspory z rozsahu v souvislosti s vytizenim vertikalné oddélené infrastruktury by tedy mély
ovlivnit hospodareni vlastnika infrastruktury — vtom pfipadé se vsak spiSe jednad o efekt
uspor z hustoty dopravy (viz dale).

Nazirdno touto logikou se jevi jako efektivni, aby infrastruktura zatizena utopenymi a fixnimi
naklady byla maximalné intenzivné vyuzivana — pripadné i nékolika navzajem si konkurujicimi
dopravci. Soutézici dopravci by byli motivovani k maximalizaci efektivity provozu a skrze
cenovou konkurenci (tzn. nizké tarify) by pfispivali k maximalizaci uZitku uZivatel(
dopravnich sluzeb. To by vedlo ke zvySeni poptavky po prepravé po Zeleznici a
k intermodalnimu prfesunu ¢asti prepravy ze silni¢ni nebo letecké dopravy na Zeleznici. Toto
pfesné je idea, na niZ jsou zaloZeny soucasné liberaliza¢ni reformy EU. Kromé plnéni
deklarovanych socialnich a environmentdlnich cil by intermodalni pfesun mél vyznamné
multiplikacni dlsledky ekonomické: zvysSeni hustoty dopravy na siti by zvySovalo efektivitu
jejiho uZiti a snizovalo pramérné fixni naklady spojené s jejim provozem. Toto by zpétné
zvySovalo intermodalni konkurenceschopnost Zeleznice. | tento predpoklad vSsak ma své
vyrazné limity: pfi urcité nizké, mezni hustoté dopravy mulze vzniknout skutecny pfirozeny
monopol dopravnich sluZeb, tzn. situace, kdy jediny dopravce bude schopen poskytovat
stejné dopravni vykony s nizSimi naklady, neZz soucet nakladd konkurujicich si dopravcli — to
odpovida predpokladu rostoucich Uspor z rozsahu pfi malém objemu produkce, tj. pti nizké
hustoté dopravy. Unbundling by tak v urcitém konkrétnim pripadé skoncil vitézstvim
jediného dopravce na uréitém segmentu sité. Pokud by chtél stat v tomto segmentu presto
podpofit konkurenci vice dopravc(, ponese sam zvySené ndklady napfiklad formou provozni
dotace v souvislosti s objedndavkou dopravni obsluZznosti.

Dalsi problém v té souvislosti nastava, pokud dopravci nehradi skutecné naklady za pouziti
infrastruktury, tzn. pokud platby za pouZiti dopravni cesty neodrazeji skuteéné naklady



zpUsobené provozem (podrobné Kvizda 2016). Intenzivni intramodalni konkurence potom
vede ktomu, Ze dopravni infrastruktura neni vyuzivana efektivné (jinymi slovy je plytvano
kapacitou dopravni cesty), konkurenéni dopravci zatézuji infrastrukturu provozem, ktery
nema ekonomické opodstatnéni a za néjz nenesou plné naklady. Vtom pfipadé vznika s
rostouci intenzitou vyuziti infrastruktury ztrata (diseconomies of scale), kterou nese vlastnik
a reguldtor sité dopravnich cest. Problém se dale vyostruje v situaci, kdy jednotlivi dopravci
nemaji rovné cenové podminky a pfistup na infrastrukturu; typicky byvaji nastaveny rozdilné
poplatky pro osobni a nakladni dopravu.

Nastaveni systému a vySe poplatkQl za pouziti dopravni cesty je jednim ze zdasadnich
problémU unbundlingu. To je vidy obtizné, pokud se nejedna o stanoveni ceny na zakladé
transparentni trzni nabidky a poptavky, coz pravé v pfipadé unbundlingu prakticky neni
mozné a nese to ssebou rizika selhdni systému. V prostiedi, kdy je cena za pfistup
odvozovana od investic do infrastruktury, pficemz tyto investice neodrazeji realnou
poptavku po nich ze strany dopravcl, je urceni adekvatni (v ekonomickém smyslu
rovnovazné) ceny za pouziti infrastruktury nemozné. A naopak, v souvislosti s problémem
rozhodovani o investicich, cena jako rozhodujici informacni indikator v pfipadé unbundlingu
selhava a nemuUzZe byt vyuZita pro rozhodovani o adekvatnich vydajich na udrzbu a investice
do jednotlivych ¢asti infrastruktury (Pittman 2005, s. 183). Toto jsou mimo jiné realna rizika
pokust o aplikaci pristupu ,price-is-right” a nastavovani cild dopravni politiky na zakladé
mechanismu cost-benefit analyzy jak bylo popsano v kap. 1.

Cim relativné vy$&i jsou fixni naklady, tim komplikované&jsi je pfi stanovovani poplatkl
nalezeni rovnovahy mezi velikosti postacujici pro pokryti nadkladl provozu infrastruktury a
velikosti neodrazujici potencialni dopravce od uZiti cesty (Pittman 2004). Pittman
argumentuje, Ze spravce infrastruktury nebude pravdépodobné schopen z poplatkl kryt
naklady na jeji udrzbu a provoz, tzn. fixni naklady provozu. Pokud budou nediskriminac¢ni
poplatky odvozovany od marginalnich nakladli, nebudou stacit na kryti fixnich naklad(;
pokud budou nediskriminacni poplatky nastaveny tak, aby kryly fixni naklady, zamezi to
vstupu na infrastrukturu tém dopravcim, pro néz by pfijatelnd cena za poutZiti byla nizsi nez
primérné naklady, ale vy$si nez mezni naklady (Kvizda 2016). V takovém pfipadé existuji
redlné jen dvé moZnosti: (i) dotace infrastruktury z vefejnych zdrojd, nebo (ii) diskriminacni
poplatky za poufZiti cesty. V praxi jsou potom obé mozZnosti zpravidla kombinovany (viz obr.
2.1): rozdilny poplatek za pouZiti cesty mlze byt stanoven pro ndkladni a osobni dopravu,
nebo rozdilny pro osobni komeréni dopravy a pro dopravu v zavazku verejné sluzby, apod. U
nakladni dopravy je alespon teoreticky mozné predpoklddat uhradu plnych nakladu
spojenych s pouzitim cesty (byt bez skuteéné ekonomické kalkulace), ovsem je tfeba brat
v Uvahu intermodalni konkurenci, kdy napftiklad kamionova silni¢ni doprava rovnéz nehradi
skute¢né naklady spojené s poskozovanim a opotfebovanim dopravni cesty a zejména ne
souvisejici negativni externality. U osobni dopravy je zpravidla pfimo deklarovdna vyrazné
podnakladova cena za pfistup, jez na jedné strané pfedem determinuje prokazatelnou ztratu
spravce infrastruktury krytou dotaci z vefejnych zdroji a na strané dopravcO vytvari
nepfimou dotaci v podobé administrativné snizenych naklad(. Jako logicky dlsledek
Zeleznic¢nich reforem se objevuje také dvouslozkovy tarif. Napfiklad u Deutche Bahn (DB)
jako de facto vertikdlné integrovaného spravce infrastruktury i dopravce je dlsledkem
odrazeni od vstupu na infrastrukturu malych (tzn. zacinajicich) dopravci a naopak udrzeni



konkurencni vyhody pro silné dopravce, tzn. incumbents, jako je pravé DB (Pittman 2005, s.
183; podrobné Nigrin et al. 2017).

Obr. 2.1 Rozdily mezi poplatky za dopravni cestu mezi nakladni a osobni dopravou (priamér za
kategorie 2009-11, EUR)
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Zdroj: prevzato z Kvizda (2016)

Dalsi dllezity efekt, ktery je tfeba vzit pfi analyze unbundlingu v Gvahu, jsou Uspory ze
struktury (economies of scope); existenci téchto Uspor v Zelezni¢ni dopravé empiricky ovérili
Bannock, Baxter a Davis (2003) nebo Wetzel a Growitsch (2006). Na rozdil od uspor
z rozsahu, které jsou zaloZzeny na sniZeni pramérnych nakladd pfi rozsifeni objemu stavajici
produkce, jsou Uspory ze struktury spojeny se snizenim pramérnych nakladd pfi rozsireni
produkce o nové produkty. Typickym pripadem na Zeleznici je v této souvislosti soubézné
poskytovani sluzeb osobni i ndkladni dopravy nebo zajistovani sluzeb v riznych dopravnich
vrstvach (napf. dalkova meziméstskd a regionalni doprava) jednim dopravcem (Pietrantonio
— Pelkmans 2004, s. 8, Quinet — Vickerman 2004, s. 302 a n.). Uspory ze struktury maji i svdj
prostorovy vyznam: dopravci mohou zvysit efektivnost svych sluzeb zménou nebo zvySenim
poctu obsluhovanych destinaci (v té souvislosti jsou definovany tzv. economies of spatial
scope, viz Jara-Diaz — Cortés — Ponce 2001).

Podobné jako v ptipadé Uspor z rozsahu nejsou vysledky analyzy Uspor ze struktury ve vztahu
k unbundlingu zcela jednoznacné, empirické argumenty vsak sméruji k pozndni, Ze Uspor ze
struktury Ize dosahnout spiSe v prostredi vertikalni integrace — tomu odpovidaji empirické
studie Zeleznic Severni Ameriky a Japonska (Pietrantonio — Pelkmans 2004) i Evropy (Wetzel
— Growitsch 2006). Z hlediska antimonopolni politiky statu predstavuje unbundling mozny
nastroj pro feSeni konkurencniho prostfedi uvnitf odvétvi s pfirozenym monopolem
zaloZzenym na existenci sité. Aplikace teoretického modelu v praxi ma vSak sva uskali a z fady
pfipadovych studii pro unbundling vyplyvd nejednoznaény zavér: formalni oddéleni
infrastruktury od producentl dava dobré vysledky v urcitych odvétvich, v urcitych zemich a
v urcité dobé, zatimco jinde a jindy nikoli (napt. Vickers 1995, Newbery 1999, Hirschhausen
2002, World Bank 2002, Pittman 2003, Pittman 2005, Ehrmann 2003). BohuZel je vsak
kvantitativni analyza pfinos a ztrat plynoucich z unbundlingu na Zeleznici komplikovana
nedostupnosti dat nebo jejich neadekvatni strukturou — to se tyka zejména Zeleznicnich
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systém, které byly po dlouhou dobu monopolizované, jako je tomu ve vétsiné zemi
kontinentalni Evropy. Empirické studie, které se o tuto kvantifikaci pokousely na vzorku
severoamerickych nebo britskych Zeleznic, kde tato data existuji, dospély k odhadu 20-40 %
ztraty technické efektivity v pripadé vertikalni separace (lvaldi — McCullough 2004; vzhledem
k tomu, Ze jde o severoamerické Zeleznice, tykaji se tyto odhady jen ndkladni dopravy). Je
zfejmé, Ze v tomto pripadé dochdzi také ke znaénym ztratdm dspor ze struktury (economies
of scope) pro jednotlivé dopravce (viz napt. Nash — Preston 1993 nebo Preston 2001),
prestoze v podstaté neexistuji empirické studie, jez by tuto ztratu vycislily (Pittman 2005, s.
187).

Vyhody oddéleni infrastruktury od provozu prevazuji nad Usporami ze struktury v pripadé
vysoké hustoty provozu, kdy se mohou pIné projevit vyhody plynouci z unbundlingu: vyssi
efektivnost provozu z dlivodu konkurence mezi jednotlivymi operatory a soucasné z davodu
uspor z rozsahu. Intuice nam vsak napovida, Ze klicovym faktorem pro uplatnéni Uspor ze
struktury v prostfedi unbundlingu je otevieny nediskriminacni pristup dopravcl na
infrastrukturu. Jakékoli bariéry vstupu (viditelné i neviditeIné, administrativni i nakladové,
apod.) snizuji akceschopnost dopravct a flexibilitu jejich rozhodovani a prakticky znemoznuiji
ekonomicky racionalni chovani na trhu.

Moznost dosahovat Uspor ze struktury také do znacné miry zdavisi na moznostech danych
charakteristikou sité, pricemz pro Zeleznice je typické (na rozdil od jinych dopravnich moda),
Ze poskytovani dopravnich sluzeb je silné limitovano siti dopravnich cest a jejimi
technologickymi specifiky. Typické dopravni mody, pro néz je empiricky prokazana existence
uspor z prostorové struktury (economies of spatial scope), jsou leteckd a autobusova
doprava (Jara-Diaz et al. 2001, s. 331). Dopravni sit téchto moda vSak nema tak tvrda
technologickd omezeni, jako Zeleznice; zména obsluhovanych destinaci proto nevyzaduje
dodatecné utopené ndaklady a Uspory ze struktury se mohou snaze uplatnit. Aby mohli
dosahovat Uspor z prostorové struktury Zelezniéni dopravci, musela by byt sit dopravnich
cest rovnéz prizpUsobiva jejich podnikatelskym zamérlim. V pfipadé vertikalni integrace je
infrastruktura soucasti fixnich ndkladd dopravce, ktery také nese celé dodatecné ndaklady
spojené sjeji zménou; o zméné destinace, technologické charakteristiky ¢asti sité a
vynaloZenych nakladech se rozhoduje dopravce sam na zakladé subjektivni ekonomické
kalkulace. V pfipadé unbundlingu vSak nenese dopravce dodatec¢né ndklady takové zmény
sité (nebo alespon ne v celé vysi), moznost zmény destinace a parametrud sité vSak existuje
jen vramci administrativnich omezeni danych systémem pldnovani dopravnich investic a
pridélovani dopravni cesty spravcem sité. MoZnost ménit obsluhované destinace muze byt
pri unbundlingu snadné a ekonomicky efektivni, pokud je systém regulace flexibilni, sit ma
dostate¢nou kapacitu, je technologicky homogenni, pokryva vSechny destinace pripadajici
pro dopravni obsluhu v Uvahu a pokud cena za pouziti cesty do novych destinaci je
nediskriminacni. Zatimco napfiklad silni¢ni sit tyto charakteristiky bez vétsich problémi
spliuje, sit Zelezni¢ni je tomuto idealu podstatné vzdalenéjsi, nebot je vzhledem ke své
technologii daleko méné flexibilni.

Uspory z hustoty dopravy (economies of density) jsou zaloZeny na vztahu mezi vstupy a
vystupy pfi neménné velikosti sité, tzn. Ze na rozdil od Uspor zrozsahu vznikaji Cisté
v disledku wvytizeni dopravni cesty (Keeler 1974). MoZnost dosahnout uUspor z hustoty
dopravy je povaZzovana za dominantni faktor efektivity provozu (napf. Jara-Diaz — Cortés —



Ponce 2001) a je jednim z hlavnich faktoru, ktery by mél byt zohledfiovan pti unbundlingu
(Stelling — Jensen 2005). Zelezniéni dopravce dosahne tim vétsich Uspor z hustoty, &im veétsi
objem prepravy soustfedi na urcéitou dopravni cestu — to ovsem plati v podminkdach vertikalni
integrace. V pfipadé unbundlingu ziskdva vynosy z hustoty dopravy vlastnik a reguldtor
infrastruktury. At uzZ je vlastnikem infrastruktury kdokoli, efekt Uspor z hustoty dopravy vede
k obecnému logickému pozadavku, aby byly investice do infrastruktury vynakladany
efektivné, tzn. aby se do infrastruktury vloZené investice zhodnocovaly, nebo alespon
navratily — nazirano Cisté ekonomicky, nebo aby pouzitim takto zainvestované infrastruktury
bylo dosahovano stanovenych cili — nazirdno napf. environmentalni politikou statu. Toho
muze byt dosazeno jen pfi urcité nadkritické hustoté dopravy, tzn. pfi urcitém minimalnim
vytizeni dané dopravni cesty provozem prinasejicim urcité vynosy — at uz z trzeb za prepravni
tarify (pro integrované dopravce), nebo z poplatkli za pouzZiti dopravni cesty (pro
desintegrovaného vlastnika infrastruktury), nebo presné nekvantifikovatelné vynosy
napfiklad z omezeni znecisténi ovzdusi emisemi z dopravy (Kvizda 2016).

Hustota dopravy je soucasné i tim faktorem, ktery ddva Zeleznici konkurenéni vyhodu pred
jinymi dopravnimi mddy: moznost vypravovat dlouhé téZzkotonazini soupravy na velké
vzdalenosti nebo prepravovat velky pocet cestujicich v ucelenych soupravach v kratkych
intervalech (viz také Pietrantonio — Pelkmans 2004, s. 25). Z tohoto pohledu je pro efektivitu
Zelezni¢ni dopravy rozhodujici, zda sit dopravnich cest svym tvarem odpovida smérdm,
v nichZ se koncentruji nejvétsi objemy poptavky po prepravé, a zda technické parametry sité
(kapacita, maximalni provozni rychlost, nosnost konstrukci cesty, trakce, apod.) odpovidaji
potfebam dopravcl z hlediska mozZnosti vyuZit Uspor z rozsahu a struktury. Konkurencni
vyhoda Zeleznice oproti silnicni dopravé v té souvislosti spociva ve schopnosti vytvorit
adekvatni nabidku prepravni kapacity na paternich smérech (Fischer — Bitzan — Tolliver
2001). To ale vyzaduje ekonomicky i technicky optimalni rozlozZeni investic do infrastruktury,
coz mlZe byt unbundlingem naruseno. Nebezpedi selhani vlastnika sité je dvoji: (i)
predimenzovani sité v urcitych segmentech, tzn. investovani prostredkd do trati ve smérech,
na nichZ neni a nebude dosazeno mezni hustoty dopravy, kterd zajisti navratnost investice.
Snaha reguldtora po cenovém pfizplsobeni nebude Ucinnd — vysoka cena odradi dopravce
od pouZiti cesty, nizka cena nezajisti ndvratnost investice. (ii) Stejné nebezpecné je
podinvestovani urcitého segmentu sité, kdy jeho nedostate¢nd kapacita neumoini vyuzit
potenciadl Uspor z hustoty dopravy na navazujici siti. Vznikne tak uzké hrdlo zatéZujici
kongescemi efektivitu provozu a snizujici konkurencni schopnost Zeleznice vici ostatnim
mod0im. Je zfejmé, Ze v tomto pripadé by doslo také ke znaénym ztrdtam Uspor ze struktury
pro jednotlivé dopravce.

Pfinosy a naklady unbundlingu musi byt dale posuzovdny v konkrétnim prostredi
intermodalni konkurence a to na uUrovni jednotlivych destinaci, regiond, statl i jednotného
trhu EU a rovnéZ z hlediska druhl prepravovanych produktd a typ( osobni prepravy.
Pfeprava osob a zbozi, tzn. produkt nabizeny Zelezni¢nimi dopravci, je vystaven silné
konkurenci dopravcl ostatnich dopravnich mod(, pricemz institucionalni struktura téchto
dopravnich médu je jina, nez Zelezni¢ni dopravy (a to pred reformou i po reformé), coz mlze
podstatné ovlivnit vysledny efekt reforem. Pfistup dopravni politiky statu k dopravclim a ke
spravé infrastruktury popsany v kap. 1 se mlze dosti podstatné liSit mezi jednotlivymi
dopravnimi maédy. Pokud posuzujeme konkurenceschopnost Zelezni¢nich dopravcli mezi
sebou navzajem (intramodalni konkurence), nehraji roli instituciondlni ani technické



parametry, nebot jsou jim vystaveni vSichni dopravci: tvar a kvalita sité v pfipadé, Ze je
infrastruktura oddélend od provozu, podminky pfidélovani licenci, rozdélovani subvenci,
apod. Tyto charakteristiky se vSak stavaji hlavnimi determinantami intermodalni konkurence:
technické charakteristiky, zejména vedeni trasy a spojeni destinaci, pfimé naklady provozu,
systém a vyse poplatkll za pristup k dopravni cesté a dalSich poplatkd souvisejicich s vyuZzitim
infrastruktury, systém a velikost dotaci a pfimych subvenci provozu, regulace tarifli apod.,
jsou rozhodujicimi parametry konkurence mezi jednotlivymi médy dopravy. Zména téchto
parametrd u konkurencnich dopravnich mod( zcela zméni situaci intermodalni konkurence,
at uZ k reformé Zelezni¢ni dopravy dochazi, ¢i nikoli. Vysledny efekt takové zmény muzZe byt
podstatné vétsi, nez efekt Zelezni¢ni reformy samotné — at jiz redlny (tzn. skutecné zmény
dopravnich proudl v jednotlivych médech), nebo fiskalni (tzn. zmény ve financnich tocich
dotaci, subvenci, investic, dani a poplatkd).

2.3 Technologicka specifika konkurence na Zeleznici

V ekonomické realité najdeme mnoho dobrych prikladd, kdy vertikalné rozdélené odvétvi, tj.
unbundling, dlouhodobé efektivné funguje. Jsou to typicky odvétvi, v nichz existuje prirozeny
monopol, vzhledem ktomu, Ze technologie provozu je zaloZena na relativné vysokych
pocatecnich investicich. Typicky se jednd o distribuci elektrické energie, plynu, pitné vody,
centralniho vytdpéni apod., kdy je nezbytné nejprve vybudovat velmi nakladnou prfenosovou
sit, jejiz duplikace je sice technicky bez problému mozind, jeji nakladnost vsak prakticky
vylucuje navratnost takové investice a je tudiz ekonomicky nemoznd (Slany — Franc 2015).
Moderni politika hospodariské soutéze pro reSeni tohoto problému pouziva dva pristupy: (i)
tzv. SB model (Single Buyer), kdy je administrativné stanoven jediny odbératel produktu
daného odvétvi, ktery je oddélen od vyroby a zajistuje soucasné prenos a velkoobchodni
prodej daného produktu (typicky napfr. elektrické energie); (ii) tzv. TPA model (Third Party
Acces), kdy je administrativné stanoveny vlastnik a spravce distribucni sité dasledné
oddéleny od vyroby, umoznujici rovny pristup ke sluzbé prenosu produktu vsem vyrobclm
bez rozdilu (typicky pravé Zelezni¢ni doprava v EU vramci unbundlingu). Oba systémy
vyzaduji pfimou cenovou regulaci; pro tento Ucel byvaji zfizeny zvlastni verejné instituce
reguldtora.

Z technického hlediska se vSak Zelezni¢ni doprava pomérné vyznamné odliSuje od jinych
sitovych odvétvi, jako je elektrarenstvi, i od jinych dopravnich médu, jako je letecka doprava.
Neni proto samoziejmé, Ze prenos identickych instituci a mechanismU z téchto odvétvi do
Zelezni¢niho podnikani pfinese stejné vysledky. Pomoci samotné ekonomické teorie a
zejména teorie regulace (regulatory economics) nemulzieme spravné vysvétlit a odhadnout
mozné dopady unbundlingu v Zelezni¢ni dopravé, aniz bychom vzali do Uvahy technicka
specifika Zeleznice (Ehrmann 2003). Ve vétsiné sitovych odvétvi je vedeni separacniho fezu
zfejmé: ekonomicky i technicky lze tézko zpochybnit naptiklad efektivnost oddéleni
vlastnictvi a provozu vysokonapétové prenosové sité od vyroby elektfiny, u silni¢ni dopravy
oddéleni autodopravcl od vlastnictvi silni¢ni sité, apod. U Zeleznice se na prvni pohled zda
byt stejné spravné a logické oddélit vlastnictvi a provoz dopravni cesty od poskytovani
dopravnich sluzeb, tzn. od provozu vlakl na ni — technicky to znamena vést tento fez mezi
kolejnicemi a koly. Vtom se oviem skryva problém, jehoZ podstata je technicka, dusledky
ovsem ekonomické. Napfiklad pro hospodarnost provozu a udrzby vozidel i kolejového
svrsku, pro bezpecénost provozu, pro technologickou optimalizaci investic do vozidlového
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parku i dopravni cesty je mimoradné dulezita technologie styku Zelezni¢niho kola a kolejnice,
tzn. vztah technologie a provozniho stavu kol a technologie a provozniho stavu kolejového
svrsku (podrobné viz Pittman 2005, s. 185 a n.).

Optimalizace nakladl na udrzbu a dodrzovani technickych standard( kol a kolejnic probiha
jinak ve vertikdlné integrované firmé a zcela jinak v pfipadé oddéleni provozu a
infrastruktury. Provozovatelé pak maji logickou a ekonomicky opodstatnénou snahu
presouvat cast nakladl na sprdvce infrastruktury (napf. nedostatec¢nd udrzba kol Setfi
naklady dopravce, ale zvySuje ndklady na udribu Zelezni¢niho svrsku), ¢ast nakladd je
dopravcem vytésfiovdna mimo dopravni systém v podobé negativnich externalit (napf.
nedostatecna udrzba kol poSkozujici kolejnice vede ke snizeni bezpecCnosti dopravy,
k porucham a havdériim — prikladem muze byt tragicka havarie v Hatfieldu v roce 2000, ktera
ve Velké Britanii ukoncila etapu s privatnim vlastnictvim a spravou Zelezni¢ni dopravni cesty
— podrobné Tomes et al. 2017). V principu zde vznikd rozpor mezi technickymi pozadavky na
zdokonaleni vztahu kola a kolejnice s poZzadavky politickymi a ekonomickymi na vertikalni
separaci pravé vtomto misté. Zmény destinaci a zmény v dopravnich planech jednotlivych
dopravcl v prostfedi unbundlingu potom mohou byt zatizeny dodateénymi naklady
vznikajicimi vynucenou optimalizaci spojeni kolejového svrsku a pojezdu vozidel (Ehrmann
2003, s. 7). DIDIER SCHEMA CIT

S technologii dopravni cesty vSak souvisi daleko vyznamnéjsi problém. Vétsina Zelezni¢nich
trati byla v Evropé postavena v druhé poloviné 19. stoleti, ¢asto s ohledem predevsSim na
narodni, regionalni, nebo dokonce jen lokalni kratkodobé zajmy ekonomické a béhem doby
stale Castéji zajmy politické a vojensko-strategické (podrobné Kvizda 2006). Velké casti této
sité dnes nemaji ekonomické ani spolecenské opodstatnéni (byvalé primyslové aglomerace
spojené s tézbou nerostnych surovin, zejména uhli), na jinych mistech naopak vznikaji uzka
mista se zcela nedostatecnou kapacitou (velké metropolitni regiony, paterni dopravni sméry,
transevropské dopravni sité TEN-T, apod.) a misi se zde rtzné typy vlakd (rychlé dalkové
spoje osobni dopravy, pfiméstské osobni vlaky, dalkové ndkladni expresy, jednoucelové
nakladni vlaky, atd.). Soucasny stav evropskych Zeleznic zdaleka neni jen vysledkem
ekonomickych proces, ale do velké miry také vysledkem minulych i sou¢asnych pozadavku
politické reprezentace slouzicich k naplnéni spiSe politickych (resp. socidlnich) nez
ekonomickych «cili. Zadnd reforma Zelezni¢ni dopravy nezvysi intermodalni
konkurenceschopnost Zeleznice, pokud tomu svymi parametry neodpovida jeji dopravni
cesta (srovnej Heymann 2006 nebo Kvizda — PospiSil — Seidenglanz — Tomes 2007). V realité
to znamena, Ze jen mald ¢ast Zelezni¢ni sité vyhovuje smérovymi a technicko-provoznimi
parametry potfebam dopravniho trhu a dava tedy predpoklady pro uplatnéni efektivni
intramodalni konkurence a potencidl pro intermodalni konkurenceschopnost Zeleznic¢ni
dopravy (podrobné Kvizda 2006). Z toho vyplyvaji obrovské poZadavky na modernizaci a
zménu infrastruktury nevyhovujici nové kodifikovanym trznim podminkdm. Zde se otevira
zcela klicova otazka: kdo a na zakladé ceho rozhodne o objemu a umisténi potfebnych
investic? Kdo ponese riziko s témito investicemi spojené? Bude to trh nebo stat?

Unbundling mlze vést v Zelezni¢ni dopravé k deformaci investi¢nich planut jak vlastnika a
provozovatele infrastruktury, tak i jednotlivych dopravc(, ktefi v ndvaznosti na stav a rozvoj
infrastruktury investuji do urcitého typu a mnozstvi draznich vozidel. Hrozi redlné nebezpedi,
Ze ve vertikalné rozdéleném odvétvi nebude investi¢ni rozhodovani koordinovano a pokud
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ano, tak jen pomoci administrativnich nastrojd na urovni vladnich instituci — se vSemi
problémy a nedostatky uvedenymi v kap. 1. Toto mlze vyvolat konflikty mezi rozvojem a
investicemi do jednotlivych trati a jejich pozdéjsim vyuzitim (v kratkém a stfednim obdobi) a
v nastaveni poplatk(l za uziti infrastruktury na jednotlivych tratich s ohledem na jejich
parametry a poptavané uziti (v dlouhém obdobi). Velmi obtizné (v kratkém obdobi viibec ne)
muze byt dosahovano konsenzu mezi poptavanymi a realizovanymi technickymi parametry
jednotlivych trati, zejména pokud jde o jejich kapacitu (propustnost, pocet dopravnich koleji,
mozZnosti kFizovani), maximalni tratovou rychlost (jeden z rozhodujicich konkurencnich
faktorll v osobni dopravé), trakéni vedeni, alokace technologickych a provoznich zazemi
(sefadovaci stanice, depa), obsluZznost (alokace stanic, zastdvek a prestupnich uzld osobni
dopravy, dale vytvareni integrovanych dopravnich systém(, alokace nakladist, nakladnich
terminal( a zausténi vlecek), sklonové podminky, minimdlni poloméry obloukl a jejich
prevyseni, zabezpecfovaci zafizeni, dalkové dispecerské fizeni trati, atd.

Nebezpeci neefektivni nebo zcela chybné alokace investic do rozvoje dopravnich cest je jesté
zvySovano v Evropé obvyklym a spoleénou dopravni politikou EU predjimanym
subvencovanim osobni dopravy. V takto nastaveném systému se zcela vytraci vztah mezi
nabidkou dopravni cesty a poptavkou Zelezni¢nich dopravcd po ni, nebot nabidka neni
postavena na pevny zdaklad trznich nakladd. Jakakoli administrativni vychylka ve slozitém
systému regulovaného a subvencovaného dopravniho trhu mlze zpUsobit vyrazné zmény
chovani a rozhodovani dopravcll. Soucasné vlastnik a regulator dopravni cesty bude mit jen
malou a zavadéjici zpétnou vazbu o této poptavce, protoze tato je sama jen poptavkou
zprostifedkovanou — skutec¢nou poptavkou je poptavka po prepravnich sluzbach ze strany
zakaznikd dopravnich spolecnosti. Na strané poptavky po dopravni cesté bude navic
vystupovat mnoho subjektl s rGznorodymi motivy Cinnosti: dopravci nakladnich tranzitnich
vlakl, dopravci specialnich nakladnich vlak( pro specifické komodity, dopravci dalkovych
osobnich rychlikd, dopravci vysokorychlostnich vlak(, dopravci regionalnich a lokalnich
osobnich vlakl, dopravci integrovanych pfiméstskych vlakli, apod. Jejich cinnost je
motivovana vruzné mife tlaky intermodalni konkurence s kamionovou, leteckou,
autobusovou a individualni automobilovou dopravou, zajmy klicovych odbératell
specifickych komodit, systémem subvenci a dotaci statu, kraji a mést a proménami jejich
zajmU. Do systému vstupuji silné lobbystické skupiny a politické entity na vSech urovnich.

Zelezniéni reformy v rdmci CTP pracuji s predpokladem, e efektivnost jednotlivych dopravci
se mlze zvysit, pokud rozsifi své sluzby na dalsi destinace po celé EU a souc¢asné budou na
vsech trzich vystaveni G¢inné intramodalni konkurenci, at uz na trhu nebo o trh. S tim pfimo
pocita koncept liberalizace sluzeb v rdmci jednotného trhu EU. Otdzkou vsak je, jak se tento
efekt projevi v ramci jednotlivych regiont, resp. narodnich trhi (Pietrantonio — Pelkmans
2004, s. 17 a n.). Smérnice Evropského parlamentu a Rady 2007/58/ES v preambuli pfimo
uvadi, Ze: ,, Trh mezindrodni osobni dopravy neni mozZné otevrit bez podrobnych predpist o
pfistupu k infrastrukture, vyznamného pokroku v interoperabilité a presné vymezeného
rdmce pro bezpecnost Zelezni¢niho provozu na vnitrostdtni a evropské urovni“ (L315/45).
Toto se tyka obecné legislativnich pravidel pro transparentni planovani a regulaci dopravy
jako odvétvi. Vyznamnym problémem je tedy nesoulad institucionalni struktury a formalnich
pravidel trhu dopravnich sluzeb s ekonomickou realitou odvétvi dopravy (podrobné viz
Tomes 2014).
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Shrneme-li vysledky analyzy unbundlingu, zjistime, Ze se stat dostava do zvlastni pozice,
pokud jde o jeho roli centralniho regulatora a pldnovace. Krajni alternativou unbundlingu je
privatizace infrastruktury postaveni regulace pristupu na ni na zdklady trznich principg.
Britské zkuSenosti s administrativné i finanéné nezavislym vlastnikem a regulatorem
infrastruktury (spolecnosti Railtrack) jsou vsak dostate¢né demotivujici pro tuto cestu
(podrobné Tomes et al. 2017). Specifika Zelezni¢ni dopravy a zejména technologie dopravni
cesty efektivni privatizaci infrastruktury prakticky znemoznuji. Pokud zlstane vlastnikem a
regulatorem infrastruktury stat, resSi to zase jen €ast problému. Administrativni regulace
s sebou nese vsechny neduhy centralniho planovani a rozhodovani, jez v kone¢ném dusledku
muze Ustit do neefektivni alokace zdroja a zvyseni celkovych vydajl. Stat obecné neni dobry
vlastnik a jako regulator a tvlirce ceny v podstaté celé odvétvi Zelezni¢ni dopravy podrobuje
centralnimu fizeni a pladnovani. Dopravci zbaveni rizika rozhodovani a financovani fixnich
naklad(, ale také mozZnosti ovlivnéni alokace zdrojl do infrastruktury vedouci k jejim
kvantitativnim i kvalitativnim zménam, se stavaji jen vykonavateli vlle statu vtomto
segmentu podnikani a jejich prijmy, naklady a tedy i zisky jsou do zna¢né miry ovliviiovany
vali reguldtora. Soucasné vsak v souladu s principem dobyvani renty jsou i soukromi dopravci
napojeni na verejné rozpocty, coz jen prohlubuje neefektivitu (Tomes - Pospisil 2006). Stat
sam jako regulator a vlastnik nenese Zzadnou zodpovédnost za sva rozhodnuti vzhledem
k alokaci zdroji do infrastruktury: pripadné zisky nebo ztraty plynouci z vlastnictvi
infrastruktury nejsou pro stat motivem k této Cinnosti a vhledem k mékkému rozpoctovému
omezeni nejsou pro rozhodovani statu determinujici. Treti moznosti je, Ze stat ustanovi
formalné zavislého regulatora, ale infrastruktura zlstane de facto ve statnim vlastnictvi.
Takové feseni nepfinasi nic nového oproti pfimé regulaci a vlastnictvi staitem, nebot motiv
podnikatelského zisku a rizika u regulatora nefunguje — za infrastrukturou stoji stat a
pripadné ztraty kryje, zatimco zisky ma tendenci odcerpavat. Mlze tedy paradoxné nastat
situace, ktera spojuje nevyhody obou predchozich feseni.

Bez silné administrativni regulace neni dlouhodobé moziné v evropském modelu udrzet
intramodalni konkurenci. Zejména Svétova banka v této situaci upozoriuje na nedostatecné
vyvinuté instituce a zkuSenosti s takto usporadanym odvétvim — Uspéch lze proto stézi
ocCekavat zejména v rozvojovych zemich a vychodni Evropé (World Bank 2002). VétSina
kritickych studii se také shoduje, Ze vertikdIni separace jsou Ucinnéjsi a efektivnéjsi pro
Zeleznice s prevladajici osobni dopravou (s predpokladem statnich subvenci), nez pro
Zeleznice zamérené prevainé na nakladni dopravu (Biggar 2004).

2.4 Dil¢i zavéry

Unbundling je metodou statni regulace, ktera se v nékterych sitovych odvétvich dobre
osvédcila. Z ekonomické teorie vSak vyplyvaji praxi potvrzené poznatky, které je tfeba brat
v Uvahu, a které vysledny efekt unbundlingu relativizuji. Zelezni¢ni doprava je velmi
specifickym dopravnim odvétvim a je ve velmi specifickém postaveni vici ostatnim
dopravnim médim. Neni tedy mozné predpokladat, Ze oddéleni dopravcl od infrastruktury
automaticky zvysi konkurenci v odvétvi a konkurenceschopnost Zeleznice jako moddu
(podrobné Tomes 2015). Pro vysledny dopad unbundlingu na efektivitu odvétvi bude velmi
dllezité, zda a v jaké mire se uplatni Uspory z rozsahu a ze struktury, jak zafunguje efekt
uspor z hustoty dopravy a zda a v jak silné jsou vynosy z vertikalni integrace. Jak bylo feceno
vySe, unbundling vede k vynéti podstatné ¢asti fixnich naklad( spojenych s dopravni cestou
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od dopravct, tj. od subjektl, jejichz racionalni rozhodovani o nakladech vynalozenych na
infrastrukturu by mélo byt klicové pro konkurenceschopnost odvétvi. Pfitom vsak
rozhodovani o optimalni alokaci zdroji do inovaci a rozvojovych investic je nejefektivné;jsi,
pokud probiha soucasné a ve vzajemné interakci mezi provozem a infrastrukturou v rdmci
jedné integrované firmy. V kaidém pfipadé vSak unbundling pro Zelezni¢ni podnikani
znamena trvale vysokou miru statni intervence a regulace v odvétvi. Stat bude de facto vidy
vlastnikem, spravcem a regulatorem dopravni sité, stdt bude rozhodovat o smérech a
technickych i ekonomickych parametrech sité, stat bude urcovat zakladni ndkladové polozky
dopravcl skrze regulovanou cenu pristupu na infrastrukturu. Toto vSe vSak musi byt
predmétem konzistentni dopravni politiky.

Dopadem unbundlingu a liberalizace na efektivitu jednotlivych evropskych Zelezni¢nich
systému se empiricky zabyva kap. 6.
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