MONOPOL A KONKURENCE NA ZELEZNICI

Zdenék Tomes

Uvod

Zeleznice prozily obdobi rozkvétu v 19. stoleti, kdy zasadné ovlivnily podobu dopravy a
hospodarstvi vyspélych zemi. Ve 20. stoleti doslo k poklesu jejich vyznamu a kdysi
dynamické Zelezni¢ni spolecnosti se proménily na nepruzné, monopolni a ztratové podniky se
silnymi organiza¢nimi a finan¢nimi vazbami na stat. Vysoké ztraty a dluhy Zelezni¢nich
spolecnosti vedly celosvétove v poslednich desetiletich k fadé reformnich pokust. Spole¢nym
znakem téchto reforem byla snaha posilit piisobeni konkurence pii poskytovani Zeleznicnich
sluzeb. Lze vsak rozlisit dva odlisné pfistupy pti zavadéni konkurence na Zeleznici. Prvni
piistup, pouzity predevsim v Evropé a Australii, umoziuje vstup novych konkurencnich
dopravcl na existujici Zeleznicni sit, kterd je obvykle ponechana ve vefejném vlastnictvi.
Druhy pfistup, pouzity pfedevsim na americkém kontinenté, je zaméfen na rozdéleni
zelezni¢nich spole¢nosti na mensi podniky a nasledné jejich privatizaci. Evropsko-australsky
piistup od sebe vlastnicky a funkéné oddé€luje infrastrukturu zelezni¢ni sité a poskytovani
zelezni¢nich sluzeb (vertikdlni separace). V americkém reformnim modelu zUstava
infrastruktura a poskytovani sluzeb na ni integrovana v ramci jedné firmy a daraz je kladen na
rozbiti monopolu na n€kolik mensich firem, obvykle podle hranic regiont (horizontdlni
separace). Ty jsou pak nasledn€ pronajimany v tendrech ¢i pfimo privatizovany. Cilem tohoto
ptispévku je zhodnotit moznosti a meze rozdilnych pfistupti k zavadéni konkurence na
zeleznici.

1. Historicka determinace Zeleznice

Vznik a rozvoj Zeleznice predstavoval vyznamny milnik v d€jindch techniky a hospodarstvi.
Uvedl do pohybu zna¢né objemy zbozi a osob a pomoci snizeni dopravnich naklada
stimuloval hospodaisky rast. V prubehu devatenactého stoleti byly Zeleznice pritkkopnickym
odvétvim v oblasti technického pokroku, manazerského tizeni a sluzeb zékaznikiim. Vznik
zelezni¢ni dopravy mél nejcastéji podobu udéleni statnich licenci na vystavbu a provoz
jednotlivych trati. Jednotlivé zelezni¢ni spolecnosti se pak na zéklad¢ téchto licenci snazily
budovat propojené Zelezni¢ni sité. Tyto spole¢nosti pak nasledné mezi sebou obvykle tvrdeé
soutdzily o umoznéni &i zabranéni pfistupu na atraktivni trhy. Zelezniéni podnikani
devatenactého stoleti bylo investi¢né velmi atraktivni z diivodl vysokych ziskli generovanych
rozvojem primyslu a obchodu a minimdlni konkurence ze strany silni¢ni dopravy. Béhem 19.
stoleti a na pocatku 20. stoleti Zeleznice zaujimaly v dopravé dominantni postaveni. Ve
dvacatém stoleti doslo k pozvolné zméné této situace. Rychly rozvoj silni¢ni dopravy zacal
vyrazné redukovat pozici Zeleznice na dopravnim trhu. Ob¢ svétové valky a Velka Deprese
zasadily silnou ranu vykonnosti, efektivité¢ a finan¢ni stabilit¢ evropskych Zeleznic. Oslabené
zeleznicni spolecnosti pak postupné piechazely do statniho vlastnictvi.

V Evropé se tak po druhé svétové valce Zelezni¢ni spolecnosti nachazely pifevazné ve statnim
vlastnictvi a byly obvykle slou¢eny do narodniho monopolniho Zelezni¢niho podniku. Tato
monopolizace a statni vlastnictvi mély pro vykonnost a ziskovost zeleznice neblahé dusledky.
Zelezniéni spoleénosti v Evropé postupné ztratily kontakt s realnym trznim prostiedim. Ceny
za vykony se pfestaly vztahovat k ndkladiim a stat stale vice zasahoval do tvorby cen, dotoval
ztraty a garantoval uvéry. Zelezni¢ni spole¢nosti se staly nepruznymi, malo adaptabilnimi



kolosy s nizkou schopnosti ptizptisobeni ménicim se trznim podminkam. Ztratu trzni sily byly
zeleznice do urcité miry schopny kompenzovat vytvofenim silné Zeleznicni lobby ve vztahu
ke statni administrativé. Jeji vyjednavaci sila byla posilena pozici vyznamného
zaméstnavatele a silnym postavenim odbort.

Evropské Zeleznice se také oproti zbytku svéta vyznaCovaly vétSim dirazem na
mimoekonomické aspekty zelezni¢ni dopravy. Tyto mimoekonomické funkce Zzelezni¢ni
dopravy pak slouzi jako argument pro opravnéni statnich intervenci do Zeleznice, pfedevsim
pak ve form¢ dotovéani finan¢né ztratovych operaci. Nejstar$i mimoekonomickou funkei
zeleznice byla vojensko-strategickd, kdy vybavenost Zeleznicemi hrala Casto hrala ve
vysledku vale¢nych konflikt. Tato jeji funkce postupné ztracela na vyznamu, ale po druhé
svétové valce byla nahrazena funkcemi novymi. V fadé evropskych zemi bylo ukolem
zeleznice zabezpeclit cenoveé dostupné dopravni sluzby pro socialné slabsi vrstvy spole¢nosti.
K tomuto ucelu byly sluzby osobni Zelezni¢ni dopravy dotovany z vetfejnych rozpocti. Dalsi
socialni funkci byla snaha o udrzeni pracovnich mist na Zeleznici, kdy management Zeleznice
byl pod silnym tlakem nesnizovat pocty zaméstnancii v reakci na klesajici trzni podily. V
dasledku toho evropské zeleznice typicky trpi pfezaméstnanosti a nizkou produktivitou prace.
Dalsi funkci Zeleznice se v fadé evropskych zemi stala podpora regionalni soudrznosti, kdy
ukolem zeleznice mélo byt napomdhat narodni integraci regionit pomoci snizovani
dopravnich ndkladd. Tato funkce byla vyznamna piedevSim u téch zemi, kde existovaly
vyrazné geografické, kulturni ¢i ekonomické bariéry mezi regiony. V poslednich dvou
desetiletich piibyla dalsi funkce, kterou Zeleznice v evropském kontextu plni, a to jako
enviromentaln¢ Setrny zptisob prepravy. Tato argumentace je zalozena na kalkulaci externich
nakladi dopravy, z nichz vychazi zelezni¢ni doprava velmi ptiznivé. Tyto mimoekonomické
funkce Zeleznice jsou kompenzovany vysokym objemem dotaci, které do Zelezni¢ni dopravy
plynou.

Zasadnim ekonomickym parametrem fungovani zelezni¢ni dopravy jsou néaklady na
zelezni¢ni infrastrukturu. Predstavuji 50-80% celkovych nékladii Zelezni¢niho podnikani.
(DiPietrantonio-Pelkmans 2004) Vysoké naklady na vystavbu, renovaci a udrzbu
infrastruktury jsou primarni pfi¢inou celkovych ztrat evropskych Zeleznic. Naklady na
zelezni¢ni infrastrukturu jsou vyrazné niz§i u Zeleznic zamétenych pievdzné na néakladni
dopravu (USA, Latinska Amerika), nez u Zeleznic s vyznamnym podilem ptepravy osob (EU,
Japonsko), protoze vysoké naroky na bezpecnost a komfort osobni dopravy vyrazné
prodrazuji infrastrukturni investice. Vysoké ndklady na infrastrukturu jsou pak jednim
z diivodi, Ze pomér trzeb k ndkladim se u evropskych Zeleznic pohybuje v rozmezi 0,35-
0,65 (Nash 2002). Vysoké ztraty evropskych zeleznic jsou kryté staitnimi dotacemi ¢i riistem
zadluZeni se statni garanci.

2. Evropska strategie Zelezni¢nich reforem

Oblast zelezni¢ni politiky zlistdvala v ramci spolecnych evropskych politik pomérné dlouho
na okraji zajmu. Tato situace se zaCala ménit v poslednich dvaceti letech a regulacni usili
Evropské komise zacalo tuto oblast pomérné vyznamné ovliviiovat. Na pielomu osmdesatych
a devadesatych let byla pfijata strategie vedouci k zdsadnim Zelezni€nim reformdm na
evropském kontinenté. Tato strategie je zaloZena na myslence, Ze cestou ke zlepSeni situace
zeleznice je zavedeni konkurence v provozovani zelezni¢nich sluzeb na jedné siti. Tento
ptistup byl inspirovan postupy v jinych sitovych odvétvich s prvky pfirozeného monopolu
(Martin-Roma-Vansteenkiste 2005). Jako hlavni problémy byly v evropské Zelezni¢ni
strategii identifikovany pfedev$im narodni charakter zeleznic neumoziujici a nepodporujici
mezindrodni dopravu, rostouci naroky na vefejné rozpocty, nedostacujici kapacita



infrastruktury a nevyhovujici technicka harmonizace. (European Commission 2001, 2006)
Evropskd strategie ZelezniCnich reforem se snazi tyto problémy feSit pomoci zavedeni
konkurence pii provozovani zelezni¢nich sluzeb. Evropskd komise zvolila pfistup, kdy
dochézi k oddéleni infrastruktury a sluzeb a na Zelezni¢ni dopravni cestu je umoznén vstup
vice provozovatelim. Od tohoto vstupu konkurence je oc¢ekdvano, ze povede k vice trzné
orientovanému chovéani a k omezeni neefektivit na Zeleznici. Kone¢nym cilem reforem je
zvyseni intenzity konkurence a sniZzeni narokti na vefejné rozpocty.

2.1. Svédsko

Svédsko piedstavuje prvni zemi v Evropé, kde byla vyzkouSena strategic oddéleni
infrastruktury a sluzeb. K reformé bylo pfistoupeno jiz v roce 1988, kdy hlavnim divodem
byly Spatné vysledky statnich Zeleznic Statens Jarnvager (SJ). Reforma rozdélila piivodni SJ a
vytvofila novou firmu Banverket (BV), kterd se stala vlastnikem infrastruktury. BV je tak
zodpovédna za investice do infrastruktury a za jeji udrzbu. Provozovani vlakl bylo ponechano
v kompetenci SJ, kterd tak ¢ini na komerénim zékladé¢ bez vetfejnych dotaci, ovSem je ji
umoznéno stanovovat si volné tarify a uroven sluzeb. (Quinet-Vickerman 2004). Vysledky
reformy byly nasledujici:

Tabulka: Vysledky §védské reformy:

1987 1993
Statni dotace celkem mil. euro 248 792
Infrastrukturni investice mil. euro 96 785
Provozni dotace mil. euro 152 76
Poplatky za uziti dopravni cesty | mil. euro 0 71
PocCet zaméstnancu SJ 29.000 14.000

Zdroj: Quinet-Vickerman 2004

Zvyseni konkurencniho tlaku a tlak na vyss$i efektivitu podniku se projevil poklesem poctu
zamé&stnancli a poklesem naroku na provozni dotace od statu. Piekvapujicim dasledkem
reforem bylo, Ze nepoklesly celkové statni dotace do zelezni¢ni dopravy, ale naopak doslo k
jejich vyraznému ristu, ktery byl determinovan zna¢nym navySenim infrastrukturnich investic
do $védskych Zeleznic. Svédska Zelezniéni reforma tak nesnizila celkové naroky Zelezniéni
dopravy na vefejné rozpocty, a to predevs§im ztoho divodu, ze reformni proces byl
doprovdzen zavazkem vlady ve formé vysokych dotacich na modernizaci Zeleznicni
infrastruktury.

2.2. Velka Britanie

Nejvyraznéjsi reforma byla vramci EU provedena ve Velké Britanii. Razantni
demonopolizace a privatizace britské Zeleznice byla soucasti SirSiho privatizatniho a
liberaliza¢niho programu. Povzbudivym impulsem pro dislednou Zelezni¢ni reformu byla
také Gspésna deregulace a privatizace londynské vetejné autobusové dopravy (Bamford 2001).
Cilem britské zelezni¢ni reformy bylo eliminovat vefejné dotace, vyuzit soukromych zdrojii
pii financovani infrastruktury a zvysit efektivnost odvétvi (Holvad et al 2003). V roce 1994
byl tehdejsi dominantni British Rail transformovan na vice nez 70 rozdilnych spolecnosti.
Jedna z nastupnickych spole¢nosti — Railtrack - se stala vlastnikem infrastruktury a byla
zodpovédna za trat, stanice a dalsi infrastrukturu. Byl také ustanoven nezavisly regulator,
ktery stanovoval sazby, které Railtrack Gc¢toval provozovatelim sluzeb. Smyslem reformy
bylo umoznit volny vstup do odvétvi pro provozovatele nakladni dopravy a limitovany vstup
pro provozovatele osobni dopravy. Spole¢nosti provozujici osobni dopravu se uchdzely o
pravo provozovat spojeni ve vypisovanych tendrech s licencemi na 7-15 let. VétSina osobnich




linek byla ztratova, tudiz vtendrech vitézili dopravei pozadujici nejniz$i dotaci na
provozovani takovéto linky (Nash 2002). Vysledky reformy byly dramatické. Spolecnosti
provozujici zelezni¢ni sluzby vzniklé rozdélenim British Rail byly zprivatizovany, typicky do
rukou zaméstnancti a velmi dynamicky se zacal vyvijet dopravni trh. Vzrostly vykony a
poklesly pocty zaméstnancli, pozadavky na vefejné rozpoCty se vyrazné snizily. Ve
Velké Britanii se pfistoupilo i k privatizaci vlastnika infrastruktury Railtracku v roce 1996.
Ovsem Railtrack v roce 2001 zkrachoval v disledku narastu ndkladi v souvislosti s nékolika
smrtelnymi nehodami a sristem nakladd pifi rekonstrukci West Coast Main Line.
Labouristickd strana vyuzila pfilezitosti a reorganizovala Railtrack do podoby neziskové
organizace Network Rail. (Gomez-Ibanez 2004). Hodnoceni britské reformy Zzeleznic je
rozporuplné. Nekteré prameny jej hodnoti jako jednoznaény uspéch a jako dikaz prospéSnosti
liberalizace a privatizace na Zeleznici Mezi kladné stranky hodnoceni patii predevsim silné
omezeni vefejnych dotaci do Zelezni¢ni dopravy, vyrazny rlst piepravenych osob a
dramaticky narist prevdzné soukromych investic do dfive zanedbiavaného odvétvi. Mezi
negativni aspekty hodnoceni britské reformy patii pfedevSim fragmentace zeleznicni sité, rst
transak¢nich nakladii a pokles bezpecnosti. (diskuse viz Gerondeau 1997, Nash 2002, Quinet-
Vickerman 2004).

2.3. Nemecko

Reformni program v Némecku mél jiny scénaf. DoSlo zde sice kucetnimu oddéleni
infrastruktury a sluzeb, ale na trhu stdle dominuje jeden operator. Deutsche Bahn byly
zreorganizovany v roce 1994, kdy byly zreformovany na akciovou spolec¢nost a jednorazove
oddluzeny (Kloutvor-Sip-Vorli¢ek 2001). Cilem reformy bylo, aby Deutsche Bahn dosahly
zisku v situaci, kdy na provozovani osobni dopravy jsou vypisovany tendry o statni dotace.
Ugetnictvi je oddéleno, ale k redlnému oddéleni vlastnika a provozovatele v zasadé nedoslo,
coz umoznuje diskriminatorni chovani. V disledku toho se na dalkovych tratich vyskytuje
minimum konkurence (Holvad et al 2003). V osobni dopravé byly ponechany konkurenci
regiondlni traté, kdy se pomérné uspésné€ rozvinula konkurence soukromych a municipalnich
dopravc.

2.4. Francie

Francie je ptikladem zem¢, kde pozadované reformy byly provedeny pouze formalné,
s malymi realnymi dopady. Drtivy podil celkovych objemt Zelezni¢nich vykonl zabezpecuje
dominantni Societe Nationale des Chemins de Fer Francais (SNCF). Vztah vlastnika sité
Reseau Ferre de France (RFF) a SNCF je determinovan tim, Ze SNCF kontroluje fizeni
provozu, provadi investice a udrzbu ve spolupraci s RFF. (Holvad et al 2003). RFF tedy bez
spoluprace se SNCF neni schopna zabezpecit fungovani dopravni cesty. OvSem RFF je
v zasad€ organizace fungujici vice jako reguldtor nez jako manazZer. Definuje investi¢ni
politiku a udrzbu infrastruktury ale efektivni kontrolu vykonavad SNCF, s kterou RFF uzavira
smlouvy. (Quinet-Vickerman 2004). Francouzska politika je k principu zavedeni konkurence
v zelezni¢ni dopravé pomérné rezervovana diky tradi¢ni silné roli statu v ekonomice, vlivem
odbortl a staitem stimulovanym rozvojem vysokorychlostnich trati.

2.5. Ceska republika

V Ceské republice doslo v roce 2003 k transformaci byvalych Ceskych Drah statni organizace
na Ceské drahy a.s (CD). a Spravu Zelezniéni dopravni cesty s.o (SZDC). Smyslem této
transformace bylo v souladu s evropskymi smérnicemi dosdhnout oteviené¢ho ptistupu na sit’ a
mit SZDC jako provozovatele a spravce Zelezniéni dopravni cesty a CD jako pouze jednoho
z provozovatell. V logice evropskych smérnic bylo umoznit vznik a rozvoj konkurence pfi
provozovani Zelezni¢nich sluzeb. Oviem podobn& jako v piipadé Francie, je SZDC pfi



zabezpeéeni a fizeni provozu odkazana na dominantniho operatora. SZDC sama o sobé& neni
schopna zabezpecit fungovani zelezni¢ni dopravni cesty. Provoz na Zelezni¢ni cesté udrzuji
CD a SZDC jim plati za zabezpe&eni provozu na Zelezniéni dopravni cestd. Realny objem
konkurence je nizky.

3. Intenzita konkurence a vykonnost evropskych Zeleznic

Na zédklad¢ uvedenych ptikladii je mozné identifikovat vyrazné odliSnosti v pfistupu
jednotlivych evropskych zemich k implementaci evropskych smérnic. Ve vétSin€ ptipadl bylo
provedeno pozadované oddéleni infrastruktury a sluzeb. OvSem v fad¢ evropskych zemich ma
dominantni operator stale zna¢ny vliv na fizeni provozu, coZ mu umoziuje ve veétsi ¢i mensi
mife stanovovat podminky soutéze.

Vyznamnym limitem G¢€innosti Zelezni¢nich reforem v Evropé je skutecnost, Ze s vyjimkou
Velké Britanie nedoSlo k rozbiti monopolu poskytovatelll zelezni¢nich sluzeb. Typicka
evropskd reforma ma podobu vice ¢i méné funkéniho oddé€leni infrastruktury a provozu, ale
provoz sluzeb zistdva silné¢ koncentrovan ve zbytkovém narodnim provozovateli, ktery ma i
naddle na domacim Zelezni¢nim trhu dominantni podil. Je skute¢nosti, Ze na trh je umoznén
vstup 1 dal$im operatorim. Ti jsou ovSem oproti zbytkovému Zelezni¢nimu monopolu
v poskytovani sluzeb vétSinou vyrazné hendikepovani. Na dominantniho operatora byl
vramci reforem bezplatné pieveden fyzicky i lidsky kapitdl nezbytny k provozovani
zelezni¢nich sluzeb a nové ptichozi konkurenti jsou tak v obtizné situaci, protoze potizeni
nového vybaveni je ndkladné a sekundarni trh v zasad€ neexistuje.

Intenzita konkurence v Zeleznicnim odvétvi v evropskych zemich je analyzovana ve studii
IBM (2004), kterda mé&ii index liberalizace Zeleznice - Liberalization index (LIB), ktery se
skladd z vazeného priméru dvou indexti: LEX index (30% LIB), ktery méfi do jaké miry byly
zelezni¢ni reformy ukotveny v zdkonech a ACCESS index (70% LIB), ktery méfi ucinnost
reforem v akci, pfedevSim pak miru ptetrvavajicich redlnych bariér konkurence, jako jsou
administrativni bariéry, dostupnost dopravni cesty nebo rozsah dostupného trhu. Vyssi
hodnoty indexu znamenaji vy$$i miru liberalizace odvétvi. Hodnoty tohoto indexu jsou pro
zkoumané zemé nasledujici: Velka Britanie >750; Svédsko >700, Némecko >700, CR >500,
Francie >300. Zasadni otdzku pak piedstavuje, zda se vys$i mira konkurence odrdzi ve
zlepSeni vykonnostnich a ziskovych ukazateli evropskych Zeleznic.

Tabulka: Vykonnostni ukazatele zeleznice.

Osobni doprava (mld. pkm) Nakladni doprava (1000 mld. tkm)
1995 2000 2005 1995 2000 2005
V.Britanie 30,3 38,4 42,8 13,3 18,1 22,1
Svédsko 6,8 8,2 8,9 19,4 19,5 21,7
Némecko 71,0 75,4 74,9 69,5 77,5 89,7
CR 8,0 7,3 6,0 22,6 17,5 14,8
Francie 55,6 69,9 76,5 48,1 55,3 40,7

Zdroj: UIC Statistical Yearbook 2006

Vyvoj vykontl na zeleznici ve sledovanych zemich mél ve sledovaném obdobi spise rostouci
trend. PfedevSim u nejdislednéjSich reforem ve Velké Britanii lze identifikovat plisobivé
nartsty objeml prepravy. Druhym vyznamnym diisledkem Zelezni¢nich reforem jsou zmény
poctu zaméstnancti. Ve vSech zemich aplikujici reformy doslo k poklesu po¢tu zaméstnanct
na Zeleznici. V ptipadech, kde doslo soucasné k nartstu vykonti byly vysledkem vysoké
prirastky produktivity. Holvald et al (2003) na vzorku 5 zkoumanych zemi (V. Britanie,




Némecko, Francie, Svédsko a Dansko) dochézi k zavéru, ze piirtistky produktivity byly ve
zkoumanych zemich od poloviny 90-tych let velmi vyznamné. Dale dochéazi k zavéru, Ze
lepsich vysledkl v nartistech produktivity dosahuji zemé s vice radikalnim zptisobem reforem.
Ekonometrickym zkouménim efektivity provadénych reforem se zabyval i Friebel et al (2006)
a dochazi na vzorku 11 evropskych zemi v obdobi 1980-2003 k z&véru, ze reformy zvysuji
efektivitu, to znamena, Ze Zelezni¢ni produktivita by v pfipadé neprovedeni reforem byla nizsi.
Kvantitativné¢ odhadl tyto vysledky na pilprocentni zvySeni vykonu ro¢né poté co zemé
zavedla reformu. Vysledky evropskych reforem tak 1ze momentéalné shrnout slovy, Ze reformy
sice zlepSily efektivitu hospodateni, nedokazaly vSak vyvézt zeleznice ze ztrat. Dokonce se
vétSinou ani nepodafilo sniZit objem vefejnych dotaci, a to Casto proto, Ze neziidka byly
k Zeleznicnim reformdm ptibaleny nejrizngjsi bonusy ve formé financovani nové
infrastruktury ¢i jinych zdvazka statu.

4. Mimoevropské zkuSenosti

4.1. Australie

Austrélie zvolila stejn¢ jako EU politiku vertikdlniho oddéleni provozu a infrastruktury.
Ovsem existuje zde n€kolik odliSnosti, pfedev§im pak velké vzdalenosti a vyrazné fidsi
zelezni¢ni sit. Na rozdil od EU sice Australie tvofi jednotny prostor, na druhé strané¢ vSak
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4.2. Severni Amerika

V USA a Kanadé¢ mély zelezni¢ni reformy jinou podobu, protoze byly determinovany
odliSnou vychozi situaci. Na rozdil od Evropy i vétSiny dalSich zemi svéta se severoamerické
zeleznice pifi pocatku reforem nenachazely ve stitnim vlastnictvi ani nebyly plné
monopolizovany. Reformy proto byly vice zaméfeny na deregulaci odvétvi a méné na
umoznéni vzniku konkurence. Zelezniéni doprava na severoamerickém kontinentu je typicka
nizkymi podily osobni dopravy. V USA dosahuje osobni Zelezni¢ni doprava minimdalnich
podilti na celkovém trhu piepravy osob. Na druhou stranu ndkladni doprava zde v trznich
podilech vyjadienych v tunokilometrech dosahuje podilu az 40% na celkovém trhu nakladni
dopravy v USA. Americké Zeleznice se specializuji na pfepravu sypkych materialti ve velkych
objemech na velké vzdalenosti, kde jsou schopni dosdhnout ptiznivéjSich nakladovych
pomért nez kamiony. Vyhodou Zelezni¢ni sit€ v USA jsou vyrazné€ nizsi ndklady na obnovu a
udrzbu infrastruktury. Priméry jsou udédvany jako 63.800 euro na tratovy kilometr ro¢né
v EU oproti 14.600 euro v USA. Dlivodem jsou vysoké naklady na zabezpeceni bezpecnosti
v osobni dopravé v Evropé (DiPietrantonio-Pelkmans 2004).

4.3. Latinska Amerika

I fada zemi Latinské Ameriky v neddvné dob¢ pfistoupila k procesu Zelezni¢nich reforem.
Tyto zemé& volily cestu geografického rozdéleni dominantniho operatora pfi ponechani
integrovaného vlastnictvi infrastruktury a sluzeb (horizontalni separace). Nasledn¢ pak casto
probihala privatizace takto rozdélenych spole¢nosti. Nejpromyslengjsi reforma probéhla
v Mexiku, které je stejné jako vSechny americké zemé charakteristické vyznamnym podilem
nakladni a margindlnim podilem osobni dopravy. Byvald monopolni spole¢nost byla
rozde€lena na tfi spolecnosti vlastnici jak infrastrukturu, tak vozy. OvSem separace byla volena
takovym zplsobem, ze kazda spolecnost mé spojeni s hlavnim méstem i s kazdym s oceantl.
(Gomez-Ibanez 2004). Podobny zpiisob byl zvolen v Brazilii a Argenting€. V Argentin¢ (RAC,
1998) doslo k reformé, kterd spocivala vrozdéleni sit¢ do 4 geografickych jednotek
s nabidkou koncese na 30 let k drazbé. Po dobu téchto 30 let ma vydrazitel pravo spravovat
infrastrukturu, provozovat na ni ndkladni dopravu a umoznit vstup pro provozovatele osobni



dopravy. V disledku reformy doslo k redukci nakladi a k poklesu zaméstnancti az o 75% (z
92.000 na 20.000), ztraty poklesly z 800 mil dolarti v roce 1989 na 200 mil dolarti v poloviné
90-tych let. (Quinet-Vickerman 2004). V Brazilii byla podobné cilena reforma relativné méné
uspésna, predevsim z diivodu mensi moznosti vhodného geografického rozdélenti sité.

4.4. Japonsko

Japonsko je specifické tim, ze diky geografické poloze ostrova mé zelezni¢ni doprava maly
podil na nakladni dopravé (vysoky podil ndmoini pobieZzni dopravy). Zasadnim trhem je zde
doprava osobni. Z rozli¢nych divoda zde doslo k rozdéleni monopolni spole¢nosti na nékolik
regionalnich spole¢nosti. Teritoria jednotlivych firem se nepiekryvaly, tudiZ nedochéazelo
k ptimé konkurenci, ale pouze ke konkurenci na trznich okrajich. Vysledkem reforem byl
pokles nakladii, pokles zaméstnancii, narlist prepravenych osob a dosaZeni ziskll. Motivem
reforem ovSem nebylo primarné zavedeni konkurence, ale spiSe boj s odbory. Reforma
probéhla roku 1987 a rozdé€lila japonské Zeleznice na 7 regionalnich spole¢nosti, kterym bylo
umoznéno stanovovat si vlastni tarify. Vysledkem reforem byla vyssi citlivost na pozadavky
zakaznikll a zlepSeni kvality poskytovanych sluzeb. Mezi roky 1987 a 1991 stoupl objem
ptepravy o 20% a pocet zamé&stnancii se snizil z 280.000 na 160.000. (Quinet-Vickerman
2004).

5. Limity evropského pojeti konkurence na Zeleznici

Politika vertikalni separace se snazi zavést konkurenci do provozovani sluzeb na Zeleznici
umoznénim vstupu konkuren¢nich dopravcti na Zelezni¢ni sit. Tato politika vertikalni
separace vSak doposud nebyla schopna vyrazngji naruSit dominantni postaveni byvalych
monopoli na narodnim Zeleznicnim trhu. Podily dominantniho provozovatele sluzeb na
domécim Zelezni¢nim trhu se v evropskych pomérech pohybuje vyrazné nad 70%. Existujici
narodni dominantni provozovatelé maji oproti noveé vstupujici konkurenci vyraznou vyhodu
v podobé naakumulovaného lidského i fyzického kapitalu. Z pohledu zavadéni konkurence na
zeleznici byla evropskd reforma nedlsledna vtom bodé, Ze nerozdélila existujici
provozovatele sluzeb na n¢kolik mensich subjekti.

Dalsi problematicky aspekt evropskych Zelezni¢nich reforem ptedstavuje skutecnost, zZe jak
spravce infrastruktury, tak dominantni provozovatel i po provedeni reforem obvykle ziistavaji
ve statnim vlastnictvi (s vyjimkou V. Britanie). Pokud pfetrvava situace, kdy konecna
zodpovédnost za infrastrukturu 1 provoz je v rukou statu jako vlastnika, potom je obtizné
doséhnout snizeni nakladi. Situace, kdy vlastnik infrastruktury zstava ve statnim vlastnictvi
pak obvykle vede ke snaze jeho ufednikil a dalSich zic¢astnénych subjektl navysit rozpocet na
vystavbu zelezni¢ni infrastrukturu bez ohledu na to, zda je to ekonomicky efektivni ¢i nikoliv.
Tento problém je o to vyznamnéj$i, Ze v zajmi prichodnosti reforem se vlady v fadé
evropskych zemi zavazaly k dodateCnym statnim investicim do Zelezni¢ni infrastruktury.
Ponechani zbytkového operatora ve statnim vlastnictvi pak zase velmi Casto udrzuje v chodu
nepruhledny systém dotaci a zabranuje uc¢innému puasobeni konkurence, nebot” dominantni
provozovatel je Casto nejrizndj§imi cestami protéZovan. ReSeni pfijaté viadé zemi
amerického kontinentd je vtomto ohledu ucinngj$i. Zachovanim vertikélni integrace
infrastruktury a provozu ma stdt moznost zbavit se v ramci privatizace zodpoveédnosti za
zeleznici, prodat ji jako celek se vSemi aktivy i pasivy a vyrazné tak snizit riziko budoucich
naroki viici vefejnym financim.

Smyslem strategie vertikalni separace v Evropé€ bylo pomoci oddé¢leni dosahnout ptiznivych
efekt konkurence na celkovou vykonnost a efektivitu odvétvi. I kdyz reformy zvysily
efektivitu, diky neuskute¢néné demonopolizaci a privatizaci odvétvi, vSak tyto zaméry nebyly



dotazeny do konce a intenzita konkurence v zelezni¢ni dopravé v Evrop¢ zlstava nizka. Je
mozné pochybovat i o ucelnosti samotného konceptu konkurence mezi jednotlivymi
provozovateli Zelezni¢ni dopravy. Zelezni¢ni doprava je pod intenzivnim konkurenénim
tlakem ostatnich druht dopravy. Je otdzkou zda je smysluplné vytvaret umélym zpiisobem
konkurenci mezi jednotlivymi provozovateli zelezni¢ni dopravy, kdyz predevsim silni¢ni
dopravci jiz tuto tlohu vyrazné plni.

Situace evropskych Zeleznic je dale komplikovana vysokym podilem osobni dopravy na jejich
vykonech. Osobni doprava obecné prodrazuje naklady na vystavbu a udrzbu infrastruktury,
protoZze vyzaduje vyrazné vysSi bezpecnostni standarty. V evropském kontextu je obvykle
predpokladano, ze nakladni doprava bude financné sobéstacnd, zatimco osobni doprava je
ztratova a na jeji provozovani pfispivaji vefejné rozpocty. Evropské specifikum vysokého
podilu osobni dopravy a jeji podpory z vetejnych zdroji je v této situaci faktorem, ktery dale
udrzuje vazbu statu a Zeleznice a predstavuje mechanismus, kterym jsou oslabovany trzné
efektivni procesy na Zeleznici. Tento mechanismus neni v americkém modelu pfitomny a
zeleznice jsou ponechany svému osudu v disledku privatizace a marginalniho postaveni
Zelezni¢ni osobni dopravy. To je z pohledu minimalizace statnich dotaci velmi vyhodné,
protoZe v interakci statu a Zeleznice v evropském pojeti je stat neustale vtahovan do hry silnou
zelezni¢ni lobby a neustéale pod snahou piesunout ¢ast zeleznicnich ndkladi na stat.

Aplikace evropského reformniho modelu se v redlném svété potyka stadou potizi, kdy
zdrojem problémul jsou predevSim otdzky koordinace a regulace. Koordina¢ni problém je
pfitomen ve skutec¢nosti, Ze odtrzenim provozu a infrastruktury dochazi ke ztratam kooperace,
které je pak nutno nastolovat trzné€, coz je spojeno s dodateCnymi naklady. Pro zabezpeceni
hladké konkurence je nutnd pomérn¢ tuha regulace ve vztahu k umoznéni vstupu na trat,
vregulaci cen a dohled nad hospodafskou soutézi. Paradoxné nejvySsi potfeba ucinné
regulace pak vyvstava v té€ch zemich, které provedly rozbiti nejdislednéji, jako bylo ve Velké
Briténii.



6. Zavér

Zelezni¢ni doprava ve vyspélych zemich &eli v sou¢asné dobé fadé ekonomickych problémd.
Trzni podily Zzelezni¢ni dopravy v prubéhu dvacatého stoleti silné poklesly a celkovy
hospodaisky vysledek Zzelezniéniho provozu se propadl do ztat. Vypadky trzeb byly
nahrazovany statnimi dotacemi, piedevS§im na infrastrukturu a provozovani osobni dopravy.
Tento vyvoj byl doprovazen procesem fuzi Zelezni¢nich spolecnosti a jejich pfechodem do
statniho vlastnictvi. Tyto procesy pak predev§im v Evropé po druhé svétové valce vyustily
v podobu Zeleznic jako monopolnich, neefektivnich a statem vlastnénych podnikl, které
vyzadovaly vysoké verejné dotace, za které poskytovaly nekvalitni sluzby. Tento
neuspokojivy stav vyvolal nékolik reformnich pokust.

Variabilita organizace Zelezni¢niho podnikani i zaméfeni reforem je vysoka. Nicméné lze
rozliSit dva zdkladni pfistupy k provadéni reforem. Prvni evropsko-australsky od sebe
oddéluje infrastrukturu a provozovani sluzeb a snazi se o umoznéni volného vstupu na
zelezni¢ni sit’. Druhy pfistup, prevazné americky se snazi o demonopolizaci a privatizaci.
Vysledky vertikalni separace na evropském kontinentné jsou nejednoznaéné. Na jedné strané
doslo ke zlepSeni vykonnosti a efektivity Zelezninich operatorti. Na druhé strané zlstava
intenzita soutéze v Zelezni¢ni dopravé nizka.

Zékladnim problémem evropského reformniho modelu je skutecnost, ze pouze malo pfispiva
ke skutecnému odstatnéni a demonopolizaci celého odvétvi. Logickym krokem po provedeni
vertikalni separace by bylo rozbiti a privatizace dominantnich operator, at jiz podle
regionalniho ¢i funkéniho déleni. K tomu ovSem v Evropé az na vyjimky nedoslo. V jinych
castech svéta byly ve vztahu k Zeleznicim zvoleny alternativni pfistupy. Obvykle byla
ponechana integrace infrastruktury a sluzeb a pozornost se zameéfila vice na privatizaci
hospodateni zelezni¢nich spolecnosti a ve snaze omezit objem vetejnych dotaci plynoucich do
zeleznice. Evropsky pfistup podpory konkurence je pouze polovicaty, protoZze nerozbiji a
neprivatizuje dominantni statni provozovatele Zeleznic¢nich sluzeb.
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