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Uvod

Legislativni ramec

Tato metodika vychazi z platnych pravnich pravidel a souvisejicich dokumentu:
1) pravni predpisy Ceské republiky pro oblast hospodaiské soutéze:

= zakon €. 143/2001 Sb., o ochrané hospodarské soutéze a o zméné nékterych zakond
(zdkon o ochrané hospodarské soutéze), ve znéni dalsich zakond

2) predpisy regulaéniho rdmce EU pro oblast hospodaiské soutéze:

= Smlouva o fungovani Evropské unie - pravidla hospodarské soutéze

= Naftizeni Rady (ES) ¢. 1/2003 ze dne 16. prosince 2002 o provadéni pravidel
hospodarské soutéze stanovenych v ¢lancich 81 a 82 Smlouvy

= Natizeni Komise (ES) ¢. 622/2008 ze dne 30. ¢ervna 2008, kterym se méni natizeni
(ES) €. 773/2004 s ohledem na postup pti narovnani v pripadech karteld

= Nafizeni Komise (EU) ¢. 330/2010 o pouZiti ¢l. 101 odst. 3 Smlouvy o fungovani
Evropské unie na kategorie vertikalnich dohod a jedndni ve vzajemné shodé

= Nafizeni Komise (EU) ¢. 461/2010 o pouziti ¢l. 101 odst. 3 Smlouvy o fungovani
Evropské unie na kategorie vertikalnich dohod a jednani ve vzajemné shodé v
odvétvi motorovych vozidel

= Naftizeni Rady (EHS) ¢. 1017/68 ze dne 19. ¢ervence 1968 o uplatiiovani pravidel
hospodarské soutéze v dopraveé po Zeleznici, silnici a vnitrozemskych vodnich
cestach

= Naftizeni Rady (ES) ¢. 169/2009 ze dne 26. Unora 2009 o uplatriovani pravidel
hospodarské soutéze v dopraveé po Zeleznici, silnici a vnitrozemskych vodnich
cestach

3) ostatni dokumenty Evropské komise:

= Oznameni Komise o postupu pfi narovnani s cilem prijmout rozhodnuti podle ¢lanku
7 a 23 natizeni Rady (ES) ¢. 1/2003 v pfipadech karteld (2008/C 167/01)

Uéel a aplikovatelnost metodiky

Metodika je zpracovadna pro potfeby Ufadu pro ochranu hospodarské soutéie k vymezeni
relevantniho trhu v odvétvi Zelezniéni dopravy. Ucelem je doplnit standardni metodiky
pouzZivané uUrfadem o postupy pfi pfipravé fizeni a pro opatfovani informaci a duakazl
pouzitelnych v fizeni v odvétvi zelezni¢ni dopravy.

Metodika dava doporuceni pro postup pro vymezovani relevantniho trhu v pfipadé, kdy to
feSeny pfipad vyZaduje, zejména pfti feSeni zneuZiti dominantniho postaveni na trhu osobnich
nebo nakladnich dopravnich sluzeb; metodika je také pouZitelnd pfi provadéni doplnkovych
Setfeni v oblasti fuzi v odvétvi dopravy nebo pro sestaveni komplexni odvétvové analyzy v oblasti
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Zelezni¢nich dopravnich sluzeb. Metodika je zaloZena na inovativnim vyuZiti spotrebitelského
Setfeni (dotaznikového prizkumu) ve specifickém odvétvi Zelezni¢ni dopravy; predmétem
metodiky je podrobny pracovni postup pro ptipravu Setfeni, navrh designu dotazniku, zplsob
sbéru dat a jejich vyhodnoceni. Metodika obsahuje pfehled pouzitelnych metod zaloZeny na
podrobné resersi zahranicnich odbornych teoretickych zdrojli a prakticky feSenych pfipadd na
urovni Evropské komise a dale v Némecku a Velké Britanii. Evropska uroven je zvolena vzhledem
k primarni platnosti evropského soutéiniho prdva a doporuéenym guidelines, Némecko
vzhledem k podobné situaci a strukture odvétvi zelezni¢ni dopravy jako v Ceské republice a Velkd
Britdnie vzhledem k nejpokrocilejSim reformam a zkusenostem s konkurenci v odvétvi.

Metodika obsahuje rozsahlou pfilohu (Pfehlednou odvétvovou analyzu Zeleznicni dopravy)
mapujici institucionalni a nakladovou strukturu odvétvi zZelezni¢ni dopravy, jeho vyvoj a specifika
v kontextu jednotného evropského trhu.

Metodika vychazi zvlastni védecké a badatelské Ccinnosti autorll a zvlastnich
spotrebitelskych Setfeni provedenych pro pilotni ovéreni doporucenych postupl na linkach
Zelezni¢ni osobni dopravy Praha - Brno, Praha - Ostrava, Praha - Wien a Brno - Ostrava; déle jsou
v metodice vyuZity poznatky z predchozich vlastnich publikaénich vystup( autor( a z prevzatych
zdrojl tak, jak je uvedeno v citacnich odkazech a seznamu pouZzitych zdroju.



Guidelines - executive summary

Vymezeni relevantniho trhu nardzi v Zelezni¢ni dopravé na problémy vyvolané specifiky
tohoto odvétvi. Ufad mGze rovnéi od vymezeni relevantniho trhu zcela upustit v piipadé, kdy
ma za to, ze naklady provedeni vymezeni trhu jsou nepfimérené vysoké vzhledem k ocekdvané
nizké validité vymezeni, a pokud je vhledem k podstaté pfipadu vérohodné definovatelny okruh
substitutd. Toto se vSak mlzZe stat pravé v odvétvi zelezni¢ni dopravy zdrojem problém, nebot
mira substituovatelnosti urcité prepravni sluzby v osobni nebo v nakladni dopravé mlze byt
cestujicimi, resp. zakazniky dopravcd hodnocena velmi rlizné. Vymezeni relevantniho trhu lze
proto doporucit v kazdém pripadé a provést je na zakladé intuitivniho konceptu s vyuzitim
kvantitativnich i kvalitativnich metod; pro odvétvi Zelezni¢ni dopravy je doporuceno provést
v pfipadech, které to umoznuiji, spotrebitelské Setfeni dotaznikovy prlzkumem.

Pouziti kvantitativnich metod nardzi v odvétvi Zelezni¢ni dopravy na nékteré obtizné
prekonatelné problémy: ke spravné aplikaci metod je tfeba pouZit validni data o cenach a
nakladech, zejména je tfeba pomérné presné odhadnout skuteénou marzi a rozdélit celkové
naklady na fixni a variabilni. Pfi feSeni pfipadu, ktery se tykd pouze urcité linky nebo mensiho
regionu je navic potfeba tyto nakladové kategorie vztahovat pouze k dopravnim sluzbam
poskytovanym na této lince nebo v tomto regionu a vydélit je z celkovych nakladl dopravce; to
muze byt znacné komplikované u velkych dopravcl dominujicich trhu. Vzhledem k tomu, Ze
odvétvi Zelezni¢ni dopravy vykazuje fadu ekonomickych specifik oproti odvétvim ostatnich
sluzeb, je dosud silné koncentrovdno na bazi narodnich dopravcli a je vrlznych svych
segmentech pfedmétem dotaci z verejnych rozpoctl, neni snadné a Casto ani mozné ziskat
validni a vérohodna data o ndkladech a trzbach jednotlivych dopravcd na danych linkach.
Komplikovana nakladové struktura dopravcll a s tim spojeny problém zahrnuti nebo nezahrnuti
urcitych nakladovych poloZzek do ¢asovych rad zpUsobuje, Ze i data, kterd jsou dostupna a sama o
sobé vérohodna, nejsou vidy jednoduse navzdjem porovnatelnd a pouZitelnd pro vérohodnou
analyzu.

Pro vymezeni relevantniho trhu v odvétvi Zelezni¢ni dopravy je tfeba zohlednit modalni
specifika: poptdvka po pfepravnich sluzbach maze byt uspokojena rliznymi Zelezni¢nimi dopravci
nebo i dopravci alternativnich méda (silnicni, letecka, vodni doprava). Kazdy mod ma pritom
odliSnou nakladovou i instituciondlni strukturu, pro urcité prepravni sluzby proto mlze nebo
nemusi existovat redlnd moznost intermodalni substituce. V Zelezni¢ni dopravé je tieba rozlisit
poptavkovou substituci intramodalni a intermoddlni a relevantni trh vymezit s ohledem na
redlnou zaménitelnost moédd pro dany typ preprav. S liberalizaci Zelezni¢ni dopravy roste i
vyznam nabidkové substituce, tj. potencialni konkurence dopravce, ktery dané prepravni sluzby
v rozhodném case neposkytuje, ale existuje pfedpoklad, Ze by je po zvySeni poptavky, resp. ceny,
mohl poskytovat. Rozhodujici pro stanoveni redlné miry nabidkové substituce je analyza bariér
vstupu novych dopravct na trh danych prepravnich sluzeb a dodatecnych nakladd takového
vstupu.

Jednou ze zdkladnich doporucenych metod urceni relevantniho trhu je SSNIP test, jehoz
podstatou je urcit nejmensi mozny okruh produktl, které jsou spotrebiteli povaZovany za
vzdjemné zastupitelné a které jiz dadle nemaji Zadny blizky substitut. Test hleda odpovéd na
otazku, zda by bylo dlouhodobé stilé zvySeni ceny o 5-10 % ziskové pro hypotetického
monopolistu. V takovém pripadé se ma za to, Ze existence hypotetického monopolisty je
prokdzana, ze neexistuje dalsi substituovatelny produkt mimo trh monopolu, a takto je tedy
vymezen relevantni trh daného produktu. K urceni skuteéné zmény pfijma zplsobené vzristem
ceny je treba zjistit reakci spotfebitel, tzn. namodelovat kfivku poptdvky. Tento pfistup je
pomérné narocny na vstupni data a neni proto univerzalné poutzitelny. V odvétvi Zelezni¢ni



dopravy jsou navic velmi podstatné i jiné faktory nez cenové nakladové. Vedle kvantitativnich
metod je proto tfeba pouZzit i metody kvalitativni, pomoci nichZ je mozné zavéry plynouci
z aplikace kvantitativnich metod verifikovat nebo korigovat. K zakladnim kvalitativhim metodam
patfi spotrebitelské Setfeni (dotaznikovy prizkum).

Zpusob vymezeni relevantniho trhu se v zasadé rozdéli pro segment nakladni dopravy a
segment osobni dopravy. Pro vymezeni kandidatského trhu se podle povahy rfeSeného pripadu
pouZije ¢lenéni na jednotlivé linky nebo na urcity region a dale na jednotlivé segmenty (dopravni
vrstvy). Klicové je vymezeni z geografického hlediska, kdy je tfeba podle okolnosti pfipadu zvazit
prosté vymezeni ad hoc na zdkladé stanoveni vybraného dopravniho ramene obsluhovaného
urcitou sluzbou (linkou) nebo vymezené jako region na zakladé testu (napfriklad
Origin/Destination). Pro geografické vymezeni zejména v nakladni dopravé muze byt vyuzit
modifikovany spotrebitelsky prlzkum. DUllezZité je také Casové hledisko; pokud neni relevantni
trh vymezovan pfimo na zdkladé casového hlediska, je i tak tfeba pfi produktovém vymezeni
brat toto hledisko v Gvahu a rozliSovat moZnost substituce dopravnich sluzeb v riznych ¢asovych
polohach a to véetné nabidkové substituce. Pro klicové produktové vymezeni trhu mize byt
vyuZito spotrebitelské Setfeni jako hlavni urcujici metoda nebo jako doplriikové Setrfeni pro
ovéreni dopadl chovani soutézitell na trh a spotrebitele.

Nejvhodnéjsi metodou spotiebitelského Setfeni pro osobni dopravu je face-to-face
dotaznikovy prizkum provedeny ve vozidlech dopravcd pfimo na vysSetfované lince, nebo face-
to-face dotaznikovy prizkum v prostifedi dopravnich uzl( ve vySetfovaném regionu; pro nakladni
dopravu face-to-face dotaznikovy prazkum vsidle zadkaznikG nebo postovni dotaznikovy
prazkum. Pfed vlastnim prizkumem je tfeba provést predbéiné Setfeni a na zakladé zjisténi
upravit design vlastniho prizkumu. Musi byt spravné vybrano misto prizkumu nebo vhodné
spoje, zajisténa potifebna navratnost dotaznik( pfipadné i v poZzadované strukture respondentd.
Prizkum je tfeba provést zaskolenymi tazateli; neni vhodné vyuZit agenturnich sluzeb bez
pfimého zaskoleni tazatel(.

Strukturu dotazniku je tfeba prizplsobit danému pripadu; vidy vSak musi obsahovat urcity
typ otazek, jejichz modulova skladba je prehledné ddna metodikou. Dotaznik musi obsahovat
kromé klicové otazky smétujici ke zjiSténi reakce na zvySeni ceny také radu doplikovych
informaci, které umozni rozdélit spotrebitele do urcitych skupin a odtud spravné vymezit
jednotlivé dopravni sluzby jako rozdilné produkty a stanovit miru jejich substituovatelnosti.

Vyhodnoceni dotaznikového prizkumu je vyuzitelné pro ptrimou aplikaci SSNIP testu, pokud
jsou kdispozici také adekvatni nakladovd a pfijmova data, nebo pro pfimé urceni miry
substituovatelnosti jednotlivych dopravnich sluzeb a odtud ke stanoveni produktové skladby
trhu, nebo jako doplnkové informace vedouci k aplikaci dalSich metod a testll smétujicich ke
stanoveni relevantniho trhu.



Metodika vymezovani relevantniho trhu v odvétvi Zelezni¢ni dopravy

1 Pouzitelné metody

Pro vymezeni relevantniho trhu existuje nékolik prakticky pouzivanych metod; v nasledujicim
prehledu uvadime nejbéznéjsi metody, jejichz poutziti vychazi z principu more economic
approach (vice ekonomicky pfistup), ktery se v poslednim desetileti dostal do popredi i
v evropskych soutéznich institucich (Neven 2006). Standardné pouzivanymi metodami, které
pracuji s predpokladem urcité citlivosti spotfebitell na zménu ceny a s predpokladem
dlouhodobé srovnatelné velikosti ceny a jejiho vyvoje na trhu substitut(, jsou rlizné varianty
cenové analyzy. Tyto metody spocivaji na zakladni intuici, Ze jsou-li dva produkty soucasti
stejného relevantniho trhu, nemohou se jejich trzni ceny od sebe navzajem liSit a dlouhodobé
odchylovat. Tyto metody tedy zjistuji, do jaké miry se ceny uréitych produktl pohybuji ve
vzajemném souladu. Zjisténi shodného pohybu cen jednotlivych produktl neni samo o sobé
dlikazem jejich vzajemné substituovatelnosti, presto v sobé nese vyznamnou informaci; v praxi
se proto obvykle provadi nékolik cenovych testl spolu s jinymi kvantitativnimi i kvalitativnimi
dlikazy (podrobné viz Amelio — Donath 2009: 4)

Pro vymezeni relevantniho trhu v odvétvi dopravy je tfeba zohlednit modalni specifika:
poptavka po prepravnich sluzbach mlzZe byt uspokojena rlznymi dopravci vramci jednoho
modu (napt. Zeleznicni doprava) nebo alternativnimi maddy (napf. silnini, leteckd, vodni,
namotrni doprava). Kazdy mdéd ma ptitom odliSnou nakladovou i instituciondlni strukturu, pro
urcité prepravni sluzby (tzn. pro pfepravu urcitych komodit nebo pro riizné motivy k cesté osob
v urcitych casech) proto mlzZe nebo nemusi existovat redlnd moznost intermodalni substituce.
V Zelezni¢ni dopravé je tfeba rozlisit poptdvkovou substituci intramodalni a intermodalni a
relevantni trh vymezit s ohledem na redlnou zaménitelnost médl pro dany typ preprav.
Intramoddlini substituce znamenda pfimou konkurenci rlznych Zelezniénich dopravcd,
intermodadlni substituce znamena primou konkurenci Zelezni¢nich dopravcd s dopravci jinych
maodu (silniéni, letecké dopravy atd.). S liberalizaci Zelezni¢ni dopravy roste i vyznam nabidkové
substituce, tj. potencidlni konkurence dopravce, ktery dané prepravni sluzby v rozhodném case
neposkytuje, ale existuje predpoklad, Ze by je po zvyseni poptavky, resp. ceny, mohl poskytovat.
Rozhodujici pro stanoveni realné miry nabidkové substituce je analyza bariér vstupu novych
dopravcl na trh danych prepravnich sluZzeb a dodatecnych néaklad( takového vstupu - prehled
kvantitativnich metod udava tab. 1.1 (podrobné napf. Buckley - Westbrook 1991, Nash - Preston
1992, Geroski - Griffith 2003, Ivaldi - Vibes 2005, Steer - Davies - Gleave 2006, Padilla -
O’Donoughue 2006).

Jednou ze zakladnich doporucenych metod je SSNIP test (Small but Significant, Non-
transitory Increase in Price = malé, ale vyznamné, dlouhodobé stalé zvyseni ceny), jehoz
podstatou je urcit nejmensi mozny okruh produktl, které jsou spotfebiteli povaZovany za
vzajemné zastupitelné a které jiz dale nemaji Zadny blizky substitut. Aplikace SSNIP testu hleda
odpovéd na otazku, zda by bylo malé, ale vyznamné, dlouhodobé stdlé zvyseni ceny ziskové pro
hypotetického monopolistu, tj. zda by zvyseni ceny produktu takové firmy o 5-10 % po dobu
alespon jednoho roku pfi neménnych cenach konkurence, i pres snizeni objemu jeho prodejli
z dlivodu sniZeni poptavky, zachovalo ziskovost (Davis a Garcés, 2009: 202). V takovém pripadé
se ma za to, ze existence hypotetického monopolisty je prokazana, Ze neexistuje dalsi
substituovatelny produkt mimo trh monopolu, a takto je tedy vymezen relevantni trh daného
produktu. Pokud takové zvyseni ceny profitabilni neni, nejednd se o monopolistu a je tfeba do
zkoumani zahrnout dalsi produkt, intuitivné nejblizsi substitut, tzn. vymezeni relevantniho trhu
rozsitit; takto se postupuje, dokud neni potvrzen hypoteticky monopolista.
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Tab. 1.1 Pfehled kvantitativnich metod vymezeni relevantniho trhu

princip

metoda
problém aplikace

kriticka elasticita poptavky Resi otazku, jak vysoka musi byt hodnota elasticity poptavky, aby pro
hypotetického monopolistu nebylo zvy$eni ceny profitabilni; aproximace
elasticity poptavky mize byt provedena na zékladé analyzy cenového Soku
v odvétvi — viz napf. Massey (2000: 320); variantou je kfizova cenova
elasticita.

Velké naroky na presnost a Uplnost vstupnich dat.

analyza kritické ztraty Resi otazku, o kolik by hypotetickému monopolistovi musely klesnout
prodeje, aby se pro néj stalo zvyseni ceny neprofitabilni; hodnota kritické
ztraty je primo Umérna velikosti cenového zvyseni a nepfimo Umérna
velikosti marZe - viz napf. Hiischelrath (2009), Werden (2002)

Velké naroky na presnost a Uplnost vstupnich dat.

kointegrace Posuzuje odchylky trznich cen dvou produktl od dlouhodobé rovnovaziné
relativni ceny v dlsledku kratkodobych nahodnych Sok(; pouZiva vice
ekonometrickych nastrojl - viz napt. Rubin (2004), Boshoff (2012), Coe -
Krause (2005).

Zaméreni na dlouhodobou rovnovahu trhu omezuje moznosti analyzovat
chovani spottebitell v kratkém horizontu.

analyza stacionarity cen Na zakladé vyvoje relativnich cen v Case urcuje, zda existuje tendence cen se
navracet k rovnovazné urovni; vyuziva testd Augmented Dickey-Fuller (ADF
test) a KPSS test viz napf. Wills (2002), Hosken - Taylor (2004), Forni (2004),
Boshoff (2007)

Selhani testl na trzich substitutd s odliSnym technologickym postupem
vyroby a odliSnou reakci na nakladové Soky.

cenova korelacni analyza Urcuje miru, se kterou se ceny dvou porovnavanych produktt pohybuji v
Case spolecnég, tzn. do jaké miry se v obou ¢asovych rfadach souéasné
vyskytuji hodnoty vyssi (popft. nizsi) nez stfedni hodnota rady - viz napf.
Stigler - Sherwin (1985), Werden - Froeb (1993), Hosken - Taylor (2004),
Asche et al. (2006).

Arbitrarni urceni kritické miry korelace; nebezpeci zdanlivé korelace; selhani
na trzich s jednostrannou substituci nebo nesymetrickymi cenovymi
reakcemi; neni pouZitelna pfi nestacionarnich nebo nekointegrovanych
¢asovych fadach.

Grangerova kauzalita Pokousi se vysvétlit zménu ceny jednoho produktu pomoci zmény ceny jeho
potencialniho substitutu na zakladé analyzy historického vyvoje cen
zkoumaného produktu a substitutu - viz napf. Bishop - Walker (2010),
Boshoff (2012).

Zaméreni na dlouhodobou rovnovahu trhu omezuje moznosti analyzovat
chovani spotrebitell v kratkém horizontu.

Zdroj: vlastni zpracovani podle Gaszkova (2013), Michaliskova (2013), Rederer (2012) a Kvizda - Tomes et. al
(2013: 113 an.)



V ramci politiky hospodarské soutéze zavadi Evropska unie definici SSNIP testu ve Sdéleni
Komise (97/C 372/03, ¢l. 17, s. 157):

,Otdzkou, jiz je treba zodpovédét, je, zda by zdkaznici stran presli na snadno dostupné
ndhrady nebo na dodavatele sidlici jinde, v reakci na hypoteticky malé (v rozmezi od 5 % do 10
%), avsak stdlé zvyseni relativni ceny pro vyrobky a uvaZované oblasti. V pripadé, Ze by bylo
nahrazeni tak velké, Ze by zvyseni cen bylo neziskové v dusledku ztraty prodeje, zahrnou se do
relevantniho trhu dalsi ndhrady a oblasti. To by se délalo tak dlouho, aZ by byl soubor vyrobki a
zemépisnych oblasti takovy, Ze by mald, avsak stdld zvyseni relativnich cen vytvdrela zisk.”

Pouziti kvantitativnich metod nardzi v odvétvi Zelezni¢ni dopravy na nékteré obtizné
prekonatelné problémy: ke spravné aplikaci metod je tfeba pouzit validni data o cenach a
nakladech, zejména je tfeba pomérné presné odhadnout skutecnou marzi a rozdélit celkové
naklady na fixni a variabilni. Pfi feSeni pfipadu, ktery se tyka pouze urcité linky nebo mensiho
regionu je navic potreba tyto ndkladové kategorie vztahovat pouze k dopravnim sluzbam
poskytovanym na této lince nebo v tomto regionu a vydélit je z celkovych naklad(i dopravce; to
mlze byt znacné komplikované u velkych dopravci dominujicich trhu, zpravidla byvalych
narodnich monopolistl, tzv. incumbent(. K urceni skutecné zmény pfijma zplsobené vzrlistem
ceny je tfeba zjistit reakci spotrfebitell, tzn. namodelovat kfivku poptavky. Tento pfistup je
pomérné narocny na vstupni data a neni proto univerzalné pouZitelny.

Vzhledem k tomu, Ze odvétvi Zelezni¢ni dopravy vykazuje fadu ekonomickych specifik oproti
odvétvim ostatnich sluzeb, je dosud silné koncentrovdano na bazi narodnich dopravcl
(incumbentd) a je vrlznych svych segmentech predmétem dotaci z vefejnych rozpoctd, neni
snadné a ¢asto ani mozné ziskat validni a vérohodna data o nakladech a trzbach jednotlivych
dopravch na dil¢ich segmentech trhll. Komplikovand nakladové struktura dopravcld a stim
spojeny problém zahrnuti nebo nezahrnuti urcitych nakladovych polozek do casovych fad
zpUsobuje, Ze i data, kterd jsou dostupnd a sama o sobé vérohodna, nejsou navzajem
porovnatelnda a pouZitelnd pro vérohodnou analyzu. V odvétvi Zelezni¢ni dopravy jsou navic
velmi podstatné i jiné faktory nez cenové ndkladové. Vedle kvantitativnich metod je proto treba
pouzit i metody kvalitativni, pomoci nichZ je mozné zavéry plynouci z aplikace kvantitativnich
metod verifikovat nebo korigovat. Kzdkladnim kvalitativnim metoddm patfi spotrebitelské
Setfeni (dotaznikovy prlizkum), dlikazy nahrazeni v minulosti a interni materidly a informace
aktért daného pripadu (Amelio - Donath 2009: 3). Systematické poutZiti kvalitativnich metod pro
stanoveni relevantniho trhu vymezila rovnéZz Evropskd komise (1997) jako prizkum
spotrebitelskych preferenci, plvodni marketingové studie zpracované dfive samotnymi
soutéziteli pro ucely vlastnich obchodnich strategii, analyzu bariér spojenych s poptavkovou
substituci a dale Setfeni vyznamnosti dalSich faktor( ovliviiujicich spotrebitelské preference:
oddanost znacdce, aspekt jazyka, kultury a Zivotniho stylu, mistni specifika apod. (podrobné
Sleuwagen et al. 2001: 38-39).

SoutéZni instituce mlze rovnéz od vymezeni relevantniho trhu zcela upustit v pfipadé, kdy
ma za to, ze naklady provedeni vymezeni trhu jsou nepfimérené vysoké vzhledem k ocekdvané
nizké validité vymezeni, a pokud je vhledem k podstaté pfipadu vérohodné definovatelny okruh
substitutd. Toto se vSak mlzZe stat pravé v odvétvi Zelezniéni dopravy uréitym udskalim, nebot
mira substituovatelnosti urcité prepravni sluzby v osobni nebo v nakladni dopravé mlze byt
cestujicimi, resp. zakazniky dopravcd hodnocena velmi rlizné. Vymezeni relevantniho trhu lze
proto doporucit v kazdém pripadé a provést je na zakladé intuitivniho konceptu s vyuzitim
kvantitativnich i kvalitativnich metod; pro odvétvi Zelezni¢ni dopravy je doporuéeno provést
v pfipadech, které to umoznuji, spotrebitelské Setfeni dotaznikovy prlzkumem, jak je uvedeno
nize. Tab. 1.1 uvadi zakladni prehled; podrobny popis metod a jejich aplikace je uveden v knize
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Modely a metody regulace konkurencniho prostfedi na trhu Zelezni¢nich dopravnich sluZeb
(Kvizda - Tomes et al. 2013).

2 Aplikace metod - guidelines soutéZnich instituci

V anglické terminologii jsou pouzivany specifické vyrazy pro vymezeni relevantniho trhu
v odvétvi dopravy; v tab. 2.1 jsou uvedeny jejich Ceské ekvivalenty s vysvétlenim.

Tab. 2.1 Terminy uZivané pro vymezeni relevantniho trhu v odvétvi dopravy

Termin Ekvivalent Podstata

Generalized Celkové Skuteéné naklady spojené s uskutecnénou cestou: kromé ceny

cost obétované jizdného zahrnuji také cistou jizdni dobu, dobu nutnou pro presun

naklady ze skutecného vychodisté cesty na misto poskytované dopravni
sluzby a obdobné pro presun do skute¢ného cile cesty, ¢as
straveny ¢ekanim na sluzbu v souvislosti s jeji frekvenci, Cetnost a
snadnost prestupl, specifické potreby. Spotrebitelé se rozhoduji
na zakladé minimalizace celkovych obétovanych nakladud své
cesty.

Network Dopravni sit Soubor vzajemné propojenych dopravnich bodd. Dopravni sit
muze byt definovana ve vztahu ke sluzbam konkrétniho dopravce
nebo vzhledem k Sirsi geografické oblasti.

Route Linka Prepravni sluzba uréend vychozi a cilovou stanici a nacestnymi
mezistanicemi.

Flow Trasa Konkrétni cesta mezi pocatec¢nim a cilovym bodem, kterd mlze

Overlap flow

Access time

Egress time

Headway

Total journey
time (door to
door)

Prekryvajici se
trasa

Pfistupovy Cas

Vystupovy Cas

Interval sluzeb

osobni dopravy

Celkovy cas cesty

byt soucasti linky nebo vice linek.

Usek na trase, na kterém jsou sluzby intermodalnich nebo
intramodalnich dopravci poskytovany soucasné.

Doba nutna pro presun ze skute¢ného vychodisté cesty na misto
poskytované dopravni sluzby.

Dobu nutna pro presun z mista poskytované dopravni sluzby do
skutecného cile cesty.

Pramérny interval mezi poskytovanymi dopravnimi sluzbami;
hodnota je inverzni k frekvenci poskytovanych sluzeb.

Celkovy cas cesty zahrnuje pristupovy a vystupovy cas, Cistou
dobu jizdy a interval poskytovanych sluzeb.

Zdroj: Competition Commission (2004, 2005) a A report on the acquisition by FirstGroup plc of the Greater Western
Passenger Rail franchise — zpracovano podle Michaliskova (2013)
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2.1 Guidelines Evropské komise

Odvétvi zelezni¢ni dopravy v €lenskych zemich Evropské unie je v podobé, jak je upravuji
formalni pravidla EU (blize viz Prehlednd odvétvovd analyza Zeleznicni dopravy - kap. 3),
specifické predevsim vertikalni separaci (unbundlingem — blize viz Pfehlednd odvétvovad analyza
Zeleznicni dopravy - kap. 1.2 a 1.3). V odvétvi tak existuji dva separatni trzni segmenty:

= ypstream market tvoreny infrastrukturou se vSemi soundlezZitostmi. Vzhledem
k tomu, Ze infrastruktura je svéfena jednomu spravci a vlastnikovi, je pfirozenym
monopolem a neni tedy sama o sobé predmétem hospodarské soutéze; rozvoj,
investi¢ni ¢innost a zplsob uZiti infrastruktury musi byt proto pfimo regulovan
statnimi autoritami.

=  downstream market je trhem dopravnich sluzeb poskytovanych jednotlivymi
dopravci, mezi nimiZ se miZe rozvinout Uc¢innd hospodarska soutéZ. ProtoZe vsak
jsou dopravni sluzby zekonomického hlediska velmi specifické (viz Prehlednd
odvétvovd analyza Zeleznicni dopravy - kap. 1.1) a navic je jejich poskytovani
ovlivnéno a silné limitovano stavem a zplsobem regulace upstream marketu
(infrastruktury), musi byt hospodarska soutéz na downstream marketu specifickym
zpUsobem organizovana a dozorovana (Kirchner 2006: 296).

Jednim ze zakladnich problémG vertikdlné rozdéleného odvétvi Zelezni¢ni dopravy je
zajisténi pristupu soutézitelll na downstream marketu ke vSem soucastem upstream marketu
tak, aby hospodarska soutéz na downstream marketu mohla vibec vzniknout a byla Ucinna. Ty
soucasti upstream marketu, které jsou ze své povahy klicové a (v ekonomickém smyslu)
nenahraditelné pro ucinnou konkurenci na downstream marketu se oznacuji jako essential
facilities. V evropské soutézni praxi tento princip poprvé pouZil Evropsky soudni dvir v roce 1998
v pfipadé Oscar Bronner vs. Mediaprint Zeitungs- und Zeitschriftenverlag (Case C-7/97). Pfestoze
soud termin essential facility pfimo nepoufZil, ve zdivodnéni rozsudku zaloZil dileZity princip: za
essential facility 1ze povazovat takové soucasti upstream marketu, které vzhledem k technickym,
pravnim anebo ekonomickym prekdzkam nemohou subjekty downstream marketu duplikovat a
pokud tedy nemaji k témto soucastem pfistup, nemiZe se na downstream marketu rozvinout
ucinna konkurence. K oznaceni nékteré soucasti za essential facility vSak automaticky nestaci
skutecnost, Ze jeji duplikace, tzn. jeji pofizeni subjektem upstream marketu je nakladné (ve vys
uvedené kauze to znamenalo, Ze spolec¢nost Mediaprint méla pravo odmitnut spolecnosti
Bronner prfistup ke svym distribuénim kanaldm, nebot pouziti jinych distribuénich kanald bylo
pro spole¢nost Bronner sice nakladnéjsi, nikoli vSak ekonomicky nerealizovatelné). Je tedy treba
vidy individudlné vyhodnotit, zda ma dominant ovladajici upstream market povinnost
poskytnout pfistup ke vSéem soucastem, tzn. definovat v daném pripadé essential facilities.

Definice essential facilities se stala pro vertikdlné oddélené odvétvi Zelezni¢ni dopravy
mimoradné dulezitd, protoZe subjekty upstream marketu nejsou pouze sprdavci (vlastnici)
dopravni cesty (ktefi mohou byt navic soucasti dominantniho dopravce — incumbenta podobné,
jako je tomu napf. v Némecku), ale rovnéz vlastnici (spravci dopravni cesty, incumbenti) rady
technologickych zatizeni nezbytnych pro Zeleznicni provoz. Exaktni definici essential facilities
v odvétvi Zelezni¢ni dopravy vypracovalo CER - The Community of European Railway and
Infrastructure Companies (CER 2010: 7) s navrhem na jeji zapracovani do nové smérnice EU. Za
essential facility maji byt podle CER povaZzovdna takova technologicka zafizeni, kdy odmitnuti
pfistupu k nim pravdépodobné povede k podstatnému omezeni soutéZe na trhu a jsou nezbytna
k provozovani stejné efektivniho Zelezni¢niho podniku, jako jsou subjekty, jez k zafizenim pfistup
maji. Soucasné by mélo platit, Ze subjekt spravujici takové zafizeni ma na relevantnim trhu
dominantni postaveni a je pfitom technicky schopen poskytnout pfistup k nému, pficemz
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neexistuje objektivni dlvod pro odmitnuti. Essential facility mlzZe byt pfitom provozovana
jakoukoli spolecnosti — Zelezni¢nim podnikem (incumbentem), manazerem infrastruktury nebo
tfeti stranou. Pouhd ekonomickda nevyhodnost investice potencidlniho soutézitele by vsak
neméla automaticky znamenat garantovany pfristup k takovym zafizenim (Evrard 2004).

Smérnice Evropského parlamentu a Rady 2012/34/EU ze dne 21. listopadu 2012 o vytvofeni
jednotného evropského Zelezniéniho prostoru v éldanku 13, odst. 1 problematiku essential
facilities shrnuje v tzv. minimdinim pristupovém baliku pro zelezni¢ni podniky, jehoZ soucasti jsou
vyjmenovany v Pfiloze Ill, bodé 1: zpracovani zadosti o kapacitu Zelezni¢ni infrastruktury; pravo
vyuziti pridélené kapacity; pouziti zarizeni pro dodavku trakéniho proudu, je-li k dispozici; provoz
vlaku vcetné signalizace, fizeni, dispecinku a hlaseni a poskytovani informaci o pohybu vlaku.
V pripadé ostatnich zafizeni, jako jsou napf. pfistup k nakladnim terminalim, sefadovacim
nadrazim, zafizenim pro sestavovani vlakl apod., je na soutéznich autoritach, aby posoudily, zda
je lze povaZovat za essential facility ¢i nikoli a zda tedy odepfenim pfistupu dominantni podnik
zneuziva svého postaveni (podrobné viz Gaszkova 2013).

Pro rozhodovani Evropské komise (EK) o stanoveni relevantniho trhu je klicova definice ve
smyslu ¢l. 85 Smlouvy o zaloZeni Evropského spolecenstvi (¢l. 105 Smlouvy o fungovani Evropské
unie); smyslem definice je vymezeni produktového a geografického relevantniho trhu tak, aby
bylo mozné identifikovat skutecné soutézitele v urcitém pripadé a posoudit miru redlného nebo
potencialniho naruseni svobodné konkurence na daném trhu. Z tohoto hlediska definice trhu
umoznuje mimo jiné vypocitavat podily na trhu, které poskytuji vyznamné informace o trzni sile
pro ucely posouzeni dominantniho postaveni a potencidlu jeho zneuZiti (Evropska komise, 1997:
C 372/5, odst. 2). EK pro uéely Setfeni definuje relevantni trh obecné a aplikuje jej i na odvétvi
zelezni¢ni dopravy: ,Relevantni vyrobkovy trh zahrnuje vsechny vyrobky a/nebo sluzby, které jsou
spotiebitelem s ohledem na jejich vlastnosti, ceny a zamyslené pouZiti povaZovdny za
zaménitelné nebo zastupitelné” (Evropska komise, 1997: C 372/5, odst. 7). V oficidlnich ¢eskych
prekladech evropskych dokument( se pouzivd termin vyrobkovy trh — pro logickou presnost
v kontextu trhu dopravnich sluzeb pouzivame i v této metodice termin produktovy trh.

Z geografického hlediska vymezuje EK obecny relevantni trh takto: ,,Relevantni zemépisny trh
zahrnuje oblast, ve které se dotycné podniky tcastni doddvky a poptdvky vyrobki nebo sluZeb,
kde jsou podminky hospoddrské soutéZe dostatecné stejnorodé a kterd mizZe byt odlisena od
sousednich zemépisnych oblasti, protoZe zejména podminky hospoddrské soutéZe jsou v téchto
oblastech zjevné odlisné” (Evropska komise, 1997: C 372/5, odst. 8). Relevantni trh, na némz EK
posuzuje urcity pripad hospodarské soutéze, se stanovi spojenim produktového trhu a
geografického trhu. EK podava vyklad definic popsanych v odstavcich 7 a 8 (Evropska komise,
1997), ktery odrazi judikaturu Soudniho dvora a Soudu prvniho stupné, jakoz i vlastni
rozhodovaci praxi EK (Evropska komise, 1997: C 372/5, odst. 9).

Definice dominantniho postaveni je podle EK ddna mozZnosti firmy nebo skupiny firem
chovat se do znacné miry nezavisle na svych konkurentech, odbératelich a v dlsledku nepfimo i
na konecnych spotrebitelich v rdmci vymezeného relevantniho trhu, jak popsano vyse. Tuto praxi
odvozuje EK z rozhodnuti Evropského soudniho dvora ze dne 13. Gnora 1979 ve véci 85/76,
Hoffmann-La Roche (Evropsky soudni dvlr 1979: 461), které bylo potvrzeno i v nasledujicich
rozhodnutich. Rozhodnuti Evropské komise o dominanci je primarné indikovdano podilem
nabidky na daném relevantnim trhu, existenci pfekazek vstupu dalsich konkurent( na tento trh a
neschopnosti nebo neochotou spotrebitelll reagovat dostatecné pruzné na zmény nabidky nebo
ceny na tomto trhu (Evropska komise, 1997: C 372/5, odst. 10). Ve smyslu natizeni ¢. 17 ma EK
pravomoc prosetfit a ukoncit zneuziti tohoto dominantniho postaveni pravé jen za situace, kdy
toto rozhodnuti podepre zdlvodnénim a vymezenim relevantniho trhu, jak popsano vyse
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(Evropska komise, 1997: C 372/5, odst. 11). Pro posouzeni schopnosti a ochoty spotrebitell
substituovat dany produkt, tzn. stanoveni elasticity poptdvky, stanovi EK moZnost provedeni
spekulativniho experimentu predpoklddajiciho hypoteticky malou, avsak trvalou zménu
relativnich cen, a hodnoticiho pravdépodobné reakce zakaznikl, tzv. SSNIP test (Evropska
komise, 1997: C 372/5, odst. 15; prevzato zKvizda — Tome$ et al. 2013: 175-6; viz
také Michaliskova 2013).

Pro vymezeni relevantniho trhu v odvétvi dopravy je dlleZité stanovisko EK, Ze v jednotlivych
pfipadech jsou nékteré druhy dikazl urcujici, zejména pokud jde o charakteristiku a zvlastnosti
odvétvi nebo jednotlivych produktd; v jednotlivych pfipadech nemusi mit stejny druh dlikazi
stejny vyznam. Ve vétsiné pripadud se rozhodnuti EK opird o nékolik diikazt ziskanych na zakladé
rGznych kritérii. EK uplatiuje otevieny pfistup k empirickym ddkazim, s cilem Gcinné vyuZivat
vsechny dostupné informace, které mohou mit v jednotlivych pfipadech vyznam (Evropska
komise, 1997: C 372/5, odst. 25). Pokud se béhem vymezovani relevantniho trhu ukaze, Ze
kandidatsky trh je velmi Siroky a Setfeni sméruje k jesté SirSimu vymezeni, a riziko nebo podstata
naruseni konkurence ze strany Setfeného subjektu je tedy irelevantni, neni potieba dokoncit
stanoveni relevantniho trhu a ptipad je moZné uzavfit stimto; tim se snizi zatéZovani firem
vyzadovanim informaci a omezi zbyte¢na administrativa EK (Evropskd komise, 1997: C 372/5,
odst. 26 a 27). V nékterych pfipadech se EK obraci na hlavni zdkazniky a hlavni firmy v daném
odvétvi ke zjisténi jejich nazord o hranicich produktového a geografického trhu (Evropska
komise, 1997: C 372/5, odst. 33); v odvétvi Zelezni¢ni dopravy ma vsak takové dotazovani
vzhledem k existenci incumbentl a statnich spravcl sité nizsi vérohodnost a vypovidaci
schopnost a existuje zde vétsi nebezpedi zkresleni, neZz ve standardnich odvétvich primyslu a
sluZeb (pfevzato z Kvizda — Tomes et al 2013: 176; viz také Michaliskova 2013).

V ramci tzv. vice ekonomického pfistupu (more economic aproach) stanovi EK jako hlavni
nastroje provedeni ddkazli kvantitativni testy zaloZené na ekonometrickych a statistickych
odhadech cenové elasticity a kriZové elasticity poptavky po produktu a testy zaloiené na
korelacni analyze cenovych pohybl v pribéhu ¢asu a analyze pfi¢inné souvislosti mezi sériemi
cen a podobnosti uUrovni cen nebo jejich konvergence. EK také bere v ldvahu dostupné
kvantitativni Setfeni minulého vyvoje a trhli a chovani spotiebitelli, pokud je toto objektivné
uplatnitelné pti aktudlnim Setfeni. (Evropska komise, 1997: C 372/5, odst. 39). Zhodnoceni
vyznamu empirické analyzy v ptipadech vedenych EK se zdlivodnénim a komentafem postuptll ve
vybranych kauzach provedli A. Amelio a D. Donath (2009). PrestoZe je analyza zamérena na flze,
jeji zavéry v oblasti kvality a validity empirickych dat, analyzy kritické ztraty a cenové analyzy jsou
relevantni i obecnéji pro vymezovani relevantnich trhd (prevzato z Kvizda — Tomes et al. 2013:
176-8; viz také Michaliskova 2013).

2.2 Struktura a guidelines soutéZnich instituci Velké Britanie

Nejdelsi praktickou zkuSenost s vykonem soutézni politiky v odvétvi Zelezni¢ni dopravy ma
mezi evropskymi zemémi Velkd Britanie, nebot zde byla liberalizace odvétvi zahajena nejdfive a
ve znacném rozsahu. Mira liberalizace odvétvi Zelezni¢ni dopravy ve Velké Britanii byva formalné
hodnocena jako velmi vysoka (viz Pfehlednd odvétvovd analyza Zelezni¢ni dopravy - kap. 1.2 a
1.3; IBM 2002, 2004, 2007, 2011). Struktura nositeld politiky hospodarské soutéze je ve Velké
Britdnii pomérné slozitd: kromé Evropské komise vykonavaji soutézni pravomoc pfi zahajovani,
vedeni Setfeni, rozhodovani ve vécech a vynucovani provedeni rozhodnuti tfi nezavislé organy:
The Office of Fair Trading (OFT) vede Setfeni pfi naruseni konkurence na trhu, schvaluje fuze a
chrani prava spotrebitell; The Competition Commission (CC) z podnétu OFT nebo odvétvového
regulatora vede hlubsi Setfeni v ptipadech schvalovani fuzi a naruseni konkurence na trhu; The
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Competition Appeal Tribunal (CAT) fesi odvolani proti rozhodnutim vydanym OFT a CC (Office of
Fair Trading 2002).

Pro vedeni Setfeni a rozhodovani ve vécech vydala Competition Commission v roce 2010
obecné postupy — gudelines, tzv. Merger Assessment Guidelines — MAG (Competition
Commission, 2010). Zakladem MAG je vymezeni relevantniho trhu a nasledné posouzeni, zda na
tomto trhu doslo ktzv. podstatnému oslabeni hospoddrské soutéZe (substantial lessening of
competition). MAG v praxi obecné stanovuji produktovy relevantni trh, geograficky relevantni
trh a nékdy také spotrebitelsky relevantni trh (Competition Commission, 2010: 30). Toto
specifické vymezeni je doporuceno v pripadé, Ze jsou rlizné definovatelné skupiny spotrebitell
schopné a ochotné platit odliSnou cenu; relevantni trh je potom vymezen pro kazdou skupinu
spotrebitelll (pfevzato z Kvizda — Tomes et al 2013: 180; viz také Michaliskova 2013).

Pro stanoveni produktového relevantniho trhu stanovi MAG jako urcujici faktory, které
ovliviuji stranu poptavky i nabidky: chovani spotrebitell a reakce producentl v kratkém obdobi,
a dale zvlastni charakteristiky trhu. Zakladni metodou Settfeni na strané poptavky podle MAG je
SSNIP test. Pfi nedostupnosti, nevérohodnosti nebo nedostatku validnich dat a tedy nemoznosti
prace s ekonometrickym modelem poptavkové funkce se vyuziva vlastni sbér dat na zadkladé
spotrebitelského prizkumu. Prakticka aplikace SSNIP testu je v pfipadé sitovych odvétvi spise
vyjimecnou zalezitosti (Bender et al., 2011: 7) a relevantni trhy byvaji vymezovany zejména na
zakladé sité. Jak vSak dokazuji jiné citované studie, toto reSeni neni vhodné a nese s sebou rizika
vyznamnych zkresleni sily dominance jednotlivych subjekt( trhu; SSNIP test ma proto i v sitovych
odvétvich vyuziti. Brenan (2008) doporucuje SSNIP test jako pomocnou metodu s urcitymi
korekcemi, P. Massey (2000) naopak doporucuje vhodné nastaveny SSNIP test jako zakladni
metodu a v pfipadé nedostatecnych nebo nedostupnych dat navrhuje spotrebitelské Setreni.

Pro ziskani validnich dat je poZadovdna vhodné zvolend struktura spotiebitelského
prazkumu: jeho rozsah, metoda sbéru, vybér respondent(, struktura a obsah dotaznik(l. Touto
problematikou se zabyva podrobné Reynolds a Walters (2007: 6-12). Velmi podrobnou studii
hodnotici metody sbéru dat v ramci spotiebitelskych prizkumui v dopravnich systémech provedli
na zakladé empirickych zkusenosti Memarian, Jeong a Uhm (2012); vysledkem studie jsou
pregnantni doporuceni pro provedeni spotiebitelského Setfeni a sestaveni dotaznikl. Z vécného
hlediska jde pfedevsim o zahrnuti intermodalni konkurence. Velmi zéleZi na cené za prepravu ve
srovnani s kvalitou nabizené sluzby. V osobni dopravé jde predevsim o rychlost, kvalitu prostredi,
pocit bezpedi, doprovodné sluzby apod.; toto vSe zpUsobuje pretrvani rozdild v cendach
jednotlivych dopravnich médu. V nakladni dopravé jde kromé rychlosti (zde je ovsem velky rozdil
mezi pfepravou ridznych produktd, extrémni napf. mezi pfepravou kusovych zasilek a substrata)
o spolehlivost dodani a moznost presného nacasovani (logistika just-in-time). Pfi zméné poméru
mezi vnimanou kvalitou sluzby a jeji cenou se také bude ménit ochota substituovat jednotlivé
mody. MoZnost substituce mezi dopravnimi moédy ovSem nemusi byt zcela bez dodatecnych
nakladl (switching costs), které musi pfi zméné maddu spotiebitel jednorazové vynaloZit (Office
of Fair Trading, 2004: 8); zejména v nakladni dopravé to muZe byt dalsim problémem pfi
spravném vymezeni trhu. Pro spravné vymezeni relevantniho trhu tedy bude nutné vyuzit jako
dopliikovou metodu i posouzeni fyzikdlné-technickych vlastnosti, tzn. vytipovat ty produkty,
které by mohly byt za urcitych okolnosti vnimany jako substituty a testovat vymezeni
relevantniho trhu i pfi zahrnuti téchto substitut(. Je mozné také vyuZit historickou zkusenost a
zjistit, zda v minulosti za podobnych okolnosti k néjakému intermoddalnimu pfesunu doslo a
odtud vytipovat potencialni substitut pro testovani relevantniho trhu (Office of Fair Trading,
2004: 9; prevzato z Kvizda — Tomes et al. 2013: 181; viz také Michaliskova 2013).
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Na trzich ve specifickych (zejména sitovych) odvétvich, kterd jsou ex ante regulovana,
existujici cena rovnéz neni cenou konkurenéni. MlzZe to byt zplsobeno pfimou cenovou regulaci,
regulaci pfistupu na infrastrukturu, regulaci ceny za tento pfistup a fadou dalSich omezeni nebo
naopak podpor (Office of Fair Trade, 2004: 5), v osobni Zelezni¢ni dopravé napriklad typicky
systémem dotaci. Spravna aplikace SSNIP testu predpoklada, ze hypoteticky monopolista neni ve
svém chovani a pfi stanovovani ceny ovlivnén Zadnym administrativnim regula¢nim zasahem, a
soucasné, Ze cenova Uroven produktl mimo kontrolu hypotetického monopolisty je trznimi
silami stabilizovana na konkurencni Urovni. Bender et al. (2011: 7) predpoklada, Ze v takovém
pripadé dojde k opacné situaci, nez popisuje cellophane phallacy: existujici cena na trhu bude
nizsi, nez by byla cena konkurencni, aplikovany SSNIP test bude indikovat zvySeni pfijma pfi
zvySeni ceny, coZz povede kvymezeni pfili§ Uzkého relevantniho trhu (typicky bez zahrnuti
ostatnich dopravnich mdédd) a ke stanoveni silné dominantniho postaveni vySetfovaného
subjektu, aniz by se prihlizelo k intermodalni konkurenci. Bender et al. (2011: 7-8) upozornuji
také na dalsi zkresleni, které je typické pro sitovd odvétvi: existence vynosl zrozsahu
(economies of scale), sitového efektu (network economies), vynosl ze struktury (economies of
scope) a utopenych nakladl (sunk costs) vede k tomu, Ze je velmi tézké odhadnout, jak vysoka je
konkurencni cena trhu a zda a jak se aktudlné odlisuje od existujici trzni ceny. MAG v souvislosti
s charakteristikou daného odvétvi a jeho specifiky zohledruje miru substituce, miru ziskové
marzZe a miru citlivosti spotfebiteld na zménu ceny. Tyto informace doporucuje v praxi doplnit o
specificka Settfeni podle povahy odvétvi nebo konkrétniho pfipadu. Substituce na strané nabidky
je posuzovana jako schopnost potencidlné konkurujicich producentl zacit do jednoho roku
nabizet na daném trhu substituty vySetfovaného produktu (Competition Commission 2010: 29-
36). Nebezpedi zkresleni pfi vymezeni relevantniho trhu v sitovych odvétvich mulze byt
zpUsobeno precenénim vyznamu sité pro poptavkovou substituci produktu. Relevantni trh by
nemél byt pfedem omezen technologickymi parametry sité, nebot toto nemusi byt podstatné
pro nalezeni substitut(: napf. existence sité pevnych telefonnich linek neni omezujici pro
substituci sluzby telefonnich hovord mobilnimi operatory (Bender et al., 2011: 6). Z ¢asového
hlediska je také nezanedbatelny technologicky pokrok: napfiklad s rozvojem vysokorychlostniho
bezdratového spojeni neni sit pevnych linek vyznamna pro vymezeni ani relevantniho trhu
sinternetovym pfipojenim. Uplné podobné nelze automaticky limitovat vymezovani
relevantniho trhu dopravnich sluzeb existenci sité Zelezni¢nich dopravnich cest (pfevzato
z Kvizda — Tomes et al 2013: 182; viz také Michaliskova 2013).

Specificky zpUsob stanoveni relevantniho trhu a aplikace SSNIP testu popisuji ve své studii
Daljord, Sorgard a Thomassen (2007) — na empirickych datech z trajektové lodni dopravy mezi
Danskem a Norskem ukazuji vyuZiti Sokové analyzy. V odvétvich, kde neni snadné (nebo je Uplné
nemozné) ziskat validni data o poptavkové substituci a strukture nakladd a pfijmd, je mozné
ziskat potrebné informace z pozorovani a analyzy neocekavané vzniklé krizové situace; adaptace
spotrebitell a soutéZitell na krizovou situaci umozZiiuje identifikovat skute¢né hranice
relevantniho trhu (viz také Michaliskova 2013 a Rederer 2012).

2.3 Struktura a guidelines soutéZnich instituci Spolkové republiky Némecko

Mira liberalizace odvétvi Zelezni¢ni dopravy v Némecku byvd formalné hodnocena jako
velmi vysoka (viz Pfehlednd odvétvovd analyza Zeleznicni dopravy - kap. 1.3 a 1.4; IBM 2002,
2004, 2007, 2011) a Spolkova republika Némecko patfi v rdmci Evropské unie k zemim, které
dokonce vykazuji nejvétsi miru liberalizace (IBM 2011); v realité vSak na némeckych Zeleznicich
existuji nékteré vyznamné prekazky. Soucasny stav odvétvi je vysledkem reformy provedené na
zadkladé zdkona o novém usporadani Zeleznic (Eisenbahn-Neuordnungsgesetz), ktery vstoupil
v platnost 1. ledna 1994 a predstavoval prvni krok k liberalizaci. Vyznamnym rysem uspofadani
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odvétvi v Némecku je holdingova struktura, tzn. spravce Zelezni¢ni infrastruktury integrovany do
struktury majoritniho dopravce Deutsche Bahn v ramci dcefiné spolecnosti DB Netz se spravou
dopravni cesty a DB Station and Service s nddraznimi budovami (Engartner 2008: 158).
Jednotlivé hlavni provozni ¢asti - osobni doprava dalkova, osobni doprava regionalni, nakladni
doprava — jsou rovnéz vydéleny jako dcefiné spolecnosti holdingu Deutsche Bahn (ibid: 144).

Zakladni principy dopravni obsluznosti Uzemi a tomu odpovidajici strukturu odvétvi a jeji
institucionalni zajisténi na regiondlni Urovni vytvareji a definuji jednotlivé spolkové zemé.
Spolkova vldda spolkovym zemim na financovani regiondlni dopravy pftispiva zfederalniho
rozpoctu (Zakon o regionalizaci — Regionalisierungsgesetz 1996). V souvislosti s prijetim Zakona o
regionalizaci doslo také k Upravé dalSich pravnich norem, predevsim pak ¢l. 106a zdkladniho
zakona: zakladni dopravni obsluznost (neboli tzv. regionalni dotovana doprava) byla zakonem
definovana jako verejna sluzba. Zaroven byla stanovena zakonnd vymezeni podle délky spojeni a
Casu straveného v dopravnim prostfedku — hranice je stanovena na prepravni vzddalenost
maximalné 50 km a na dobu cesty, kterda nema presahnout jednu hodinu pro vétsSinu
prepravenych cestujicich v uréitém dopravnim prostredku (§ 3, Regionalisierungsgesetz).

Ze soutéiniho hlediska je podstatné, Ze vregiondlni Zelezni¢ni dopravé jsou vytvareny
standardni smluvni vztahy mezi zadavatelem regionalni dopravy, ktery financuje jeji
prokazatelnou ztratu, a dopravni spolecnosti, ktera ji provozuje na zakladé presné specifikované
objednavky. Zakladnim principem objednavky dotované sluzby jsou vybérova fizeni, jejichz
pribéh je pfedmétem soutéiniho dozoru. Pfechod na vybérova fizeni je vsak postupny: v 90.
letech bylo béiné primé zaddani zakdzky, nejcastéji dosavadnimu incumbentovi, proto také
Deutsche Bahn pfedstavovaly téméf monopolniho dopravce v regionalni dopravé a konkurenéni
dopravci provozovali pouze lokdlni drahy, kde o provoz nemély Deutsche Bahn zajem (Schoéller
2007). Systematicky jsou vybérova fizeni v regionalni dopravé vypisovana od roku 2002 a
v soucasné dobé (koncem roku 2012) vyhravaji ve verejnych soutézich Deutsche Bahn pouze
zhruba polovinu soutéZzenych vykonu (ve vlkm; Holzhey et al. 2011).

Osobni dalkova doprava je v Némecku provozovdna v rezimu volné konkurence na komeréni
riziko provozovatele bez jakychkoli dotaci zemskych nebo federalnich. Od roku 2012 je dalkova
Zelezni¢ni doprava vystavena rovnéz intermodalni konkurenci autobusové dopravy, ktera byla az
do této doby zdkonem omezena ve prospéch Zeleznice (Bergmann 2012). Kromé incumbenta
Deutsche Bahn se vsak na trhu dalkové osobni dopravy dosud neuplatriuje zadny vyznamny
dopravce; to samo o sobé ukazuje na vyznamnou rezistenci holdingu Deutsche Bahn v{ci
konkurenci na tomto trZznim segmentu. Jina situace je v ndkladni dopravé: zde, jako i v jinych
zemich EU, se vyraznéji uplatiuji nové nastupujici dopravci i pres to, Ze si incumbent zachovava
dominantni trzni podil.

V souladu s ustanovenimi Zeleznicnich bali¢k( jsou v Némecku zfizeny specializované organy
vykonavajici dozor nad regulérnosti hospodarské soutéze v odvétvi Zelezni¢ni dopravy.
Nejvyssim organem dozorujicim volnou soutéZ ve Spolkové republice je Bundeskartellamt
(Spolkovy urad pro ochranu hospodarské soutéze). Vzhledem ke specifi¢nosti sektoru a nutnosti
detailni orientace ve specifikach odvétvi byl zaloZen specializovany regulacni Grad, ktery od roku
2006 dozoruje pristup na Zelezni¢ni infrastrukturu a zabranuje omezovani konkurence na
dopravni cesté — Bundesnetzagentur fir Elektrizitdt, Gas, Telekommunikation, Post und
Eisenbahnen (Spolkova sitova agentura pro elektfinu, plyn, telekomunikace, postu a Zeleznice).
Tento Ufad zasahuje do konkurenéniho prostfedi na Zeleznici nejvyznamnéji. Velké mnozstvi
sporl o naruseni soutéze vedou také zemské soudy.
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Vybérova fizeni na zajisténi regionalni dopravni obsluZnosti jsou v gesci jednotlivych
spolkovych zemi; ty také rozhoduji o zpUsobu jejich organizace a nastaveni podminek.
V nékterych spolkovych zemich organizuje veskerou Zelezni¢ni dopravu pouze jeden koordinator,
i kdyZz na jeho Uzemi existuje vice tarifnich svazi (naptiklad v Bavorsku je jim Bayerische
Eisenbahngesellschaft). Nebo soutéZe na provozni celky vypisuji pravé dopravni svazy (napfriklad
dopravni svaz ZVON v Sasku). Stejné tak se lisi i samotné podminky soutéZi — délka kontraktd,
jejich rozsah (nejsou stanoveny idedlni rozsahy soutéZzenych celkd) ¢i poZzadavky na standardy
vozidel. Zaroven jsou také odlisné reSeny majetkové vztahy kvozidlim; doba soutéZnich
kontraktl je ve vsech pripadech kratsi, neZ je doba odpisu kolejovych vozidel. ZkuSenosti
ukdzaly, Ze pfislib prevzeti vozidla ze strany vypisovatele vybérového fizeni, jeho zaruka za Gvér
nebo dokonce pofizeni vozidel vypisovatelem, ktery je dd k dispozici provozovateli dopravy,
vyrazné snizuje vyslednou cenu vybérovych fizeni a prinasi tak dalsi Uspory pro vefejné rozpocty
(pfevzato z Kvizda — Tomes et al. 2013: 184 an.).

3 Aplikace metod - priklady good practise

3.1 Priklady pripadi reSenych Evropskou komisi

Typickym znakem rozhodovaciho procesu v soutéznich pripadech feSenych Evropskou
komisi, resp. jejim Generalnim feditelstvim pro hospodarskou soutéz (dale jen EK), je odliseni
upstream market a downstream market; dobrym voditkem k tomu je rozsudek Soudu prvniho
stupné v pripadu Deutsche Bahn vs. EK (Case T-229/94 - DB v Commission, odst. 56).

3.1.1 Upstream market

Pfipady zahrnujici upstream market spocivaji na problému vstupu dopravce na Zelezniéni
infrastrukturu; k tomu je nezbytné uzavreni smlouvy s provozovatelem infrastruktury o vyuZziti
dopravni cesty, poskytnuti pridruzenych sluzeb (essential facilities) a ceny za tyto sluzby.
Problém se znacné komplikuje v okamziku, kdy je provozovatel infrastruktury vlastnicky
propojen s dominantnim dopravcem (incumbentem), jako je tomu napf. pfi holdingovém
usporadani v Némecku (viz Pfehlednd odveétvovad analyza Zelezni¢ni dopravy - kap. 2.1). Soutézni
pfipad tedy muzZe zahrnovat diskriminaci jednoho dopravce ze strany dopravce dominantniho
propojeného s provozovatelem infrastruktury, nebo diskriminacni pfistup provozovatele
infrastruktury k jednotlivym dopravclim v pfipadé vertikdlné separovaného trhu — toto je také
pfipad ceské Zeleznice. Pristup kinfrastruktufe v sobé obsahuje vyfizeni Zadosti o pridéleni
kapacity dopravni cesty spolu s povolenim jejiho vyuZivani, fizeni vlakll véetné signalizace,
poskytovani informaci o poloze vlakl, pfistup kcerpacim stanicim pohonnych hmot,
sefadovacim nadrazim, k technickym zafizenim udrzby a oprav apod. (podrobné Stehmann -
Zellhofer 2004: 337). EK v praxi vychazi z taxativniho vymezeni minimdiniho pristupového baliku
definovaného v Pfiloze Il Smérnice Evropského parlamentu a Rady 2012/34/EU. Stanovené
sluzby musi provozovatel infrastruktury poskytnout dopravci jesté pred jeho rozhodnutim o
vstupu do odvétvi, napf. napfiklad technické informace o dopravni cesté, o poplatcich a o
jizdnich radech. Neposkytnuti téchto informaci hodnoti EK jako branéni ve vstupu na trh.
Soucasti minimalniho pristupového baliku je proto zprdva o siti vyddvana provozovatelem
infrastruktury. Je-li provozovatel infrastruktury organizaéni soucasti incumbenta, povazuje EK
takové branéni ve vstupu na trh bez objektivniho zdlvodnéni za zneuZiti dominantniho
postaveni ve smyslu ¢l. 102 Smlouvy (podrobné také Stehmann - Zellhofer 2004). Specifickym
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problémem dopravni infrastruktury je prodej a distribuce trakéniho elektrického proudu na
elektrizovanych ¢astech dopravni sité.

Zvlastnim pfipadem vymykajicim se srovnani s jinym odvétvim, neZ je Zelezni¢ni doprava, byl
tzv. traction market; typické rozhodnuti EK ve véci reprezentuje pripad GVG vs. FS
(COMP/37.685, odst. 48 a n.). Protoze Zelezni¢ni reformy byly v podstaté ve vSech zemich EU
zahdjeny v prostredi ovladaném narodnimi monopolnimi dopravci, bylo zjevné, Ze nastup ucinné
konkurence v odvétvi bude silné limitovan dostupnosti Zelezni¢nich hnacich vozidel (lokomotiv)
technicky zpUsobilych a formalné schvalenych k provozu na dané narodni Zeleznicni siti. Protoze
jednotlivé narodni systémy se vice ¢i méné lisi (trakénim elektrickou soustavou, systémem
zabezpeceni a signalizace, brzdovymi a hmotnostnimi parametry, apod., nékde dokonce i
rozchodem ndprav), vnima EK jako potenciadlni nebezpedi zneuZiti dominantniho postaveni
incumbent( tim, Ze jako jedini disponuji pouZitelnymi hnacimi vozidly a jejich technologickym
zazemim. Trinim feSenim tohoto nebezpeli je vznik specializovanych firem na prondjem
(leasing) vozidel (vozidlovych pooll) tak, jak tomu bylo v 90. letech ve Velké Britanii, nebo jak
nyni jiz zacina byt bézné v dalsich evropskych zemich (podrobné Maresca 2012: 204). Presto se
EK vici tomuto nebezpeci vymezila a stanovila poskytovani trakénich sluzeb (tj. existenci trhu
trakcnich vozidel — traction market) na roven essential facility: pro incumbenta to predstavovalo
povinnost zajisténi hnacich vozidel (lokomotiv) véetné jejich posadek (strojvedoucich) za ucelem
poskytovani sluzeb Zelezni¢ni dopravy na downstream market. Lokomotiva musela byt
poskytnuta v urcity ¢as, na urcitém misté, na urcitou dobu, musi splfiovat technické parametry
nezbytné pro pfislusnou trat, sou¢asné musi byt poskytnut strojvedouci s adekvatni kvalifikaci a
zajiSténa provozni zéloha a béZna udrzba a zbrojeni (podrobné Stehmann — Zellhofer 2004: 337-
338 a Gaszkova 2013: 45).

Klicovym pro toto rozhodnuti je, zda poskytnuti lokomotivy s posddkou predstavuje essential
facility; tzn. zda a za jakych okolnosti ma incumbent povinnost poskytnout konkurencnimu
dopravci trakéni sluzby. Stehmann a Zellhofer (2004: 341-343) uvadéji jako zasadni pripad, kdy
soud prvniho stupné zrusil rozhodnuti EK (kauza ENS - spojené ptipady T-374/94, T-375/94, T-
384/94 a T-388/94), v némz oznacila lokomotivy a jejich posadky za essential facility, aniz by vsak
dostatecné prokdazala, Ze by bylo poskytnuti posddek a lokomotiv spolecnosti ENS pro
konkuren¢ni dopravce natolik nezbytné, Ze by jinak nebyli schopni na trh vstoupit a na ném
fungovat. Jinymi slovy EK neprokazala, Zze by si dopravci nemohli lokomotivy a posadky
pronajmout od vyrobcd, jinych dopravcli nebo specializovanych firem. PfestoZe se v uvedenych
pfipadech neopiralo rozhodnuti pfipadd o vymezeni relevantniho trhu, je zfejmé, Ze se uvedené
kauzy musi vymezovat vzhledem k danému prostifedi (trase — tj. de facto geografickému
relevantnimu trhu) a k podminkam konkurence na tomto segmentu trhu (tj. mirou dominance
uréitych dopravcl disponujicich uréitym typem vozidel — de facto tedy pUlsobicim na
produktovém trhu). Vzhledem k pokrocilé liberalizaci odvétvi v zemich EU neni pravdépodobné,
Ze by bylo moZné prokdzat trakcni sluzbu jako essential facilitty.

3.1.2 Downstream market - produktovy relevantni trh

Jedna zklicovych otazek resenych EK pfi vymezovani produktového relevantniho trhu
v ramci ndkladni Zelezni¢ni dopravy byla, zda je nakladni doprava samostatnym relevantnim
trhem, nebo je soucasti Sirsiho trhu zahrnujiciho také spedici (freight forwarding, tj. organizaci
prepravy vzhledem k potfebam zdkaznika). Na zakladé dotaznikového prizkumu zahrnujiciho
zadkazniky nakladnich dopravcl a dalsi Ucastniky trhu vydala EK stanovisko, Ze nakladni doprava
tvori samostatny relevantni trh bez zahrnuti spedi¢nich sluzeb. Toto stanovisko pouzila EK napf.
v pfipadech Deutsche Bahn vs. Bax Global (COMP/M.4045, odst. 7), Deutsche Bahn vs. Stinnes
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(COMP/M.2905, odst. 12), Deutsche Bahn vs. EWS (COMP/M.4746 , odst. 12) a Deutsche Bahn
vs. Transfesa (COMP/M.4786, odst. 30).

Jemnéjsi vymezovani produktového relevantniho trhu je zapotiebi v pripadé, kdy je spor
zalozen na prepravé specifické komodity. V pfipadu Arcelor/SNCFL/CFL Cargo (COMP/M.4294)
se jednalo o prepravu ocelovych ingotd/prut(; podle Zalované strany existovala nabidkova
substituce na strané dopravci a zahrnovala nakladni prepravu této komodity po silnici, Zeleznici i
vhitrozemskych vodnich cestach bez ohledu na typ zdkaznik(. Argumentace byla zaloZena na
tom, Ze i pro tyto produkty existuje moznost substituce mezi dopravnimi médy tak, ze zakaznici
nakoupi produkt jiz nastfihany na potfebnou délku misto koupé produktu nenastfihaného, ktery
je mozno prepravovat pouze po Zeleznici. Podobny modelovy spor fesila EK v pfipadu fuze RCA a
MAV Cargo (COMP/M.5096), kde fuzujici spole¢nosti vychazely z predpokladu, e trh nakladni
dopravy je jednotny a zahrnujici vSechny dopravni mody bez ohledu na typ komodit a nemuze
byt jiz dale ¢lenén podle druhu a mnozstvi prepravovaného zboZi ani podle zplsobu prepravy.
EK vSak na zakladé trzniho Setfeni dospéla k nazoru, Ze pro prepravu urcitych typt komodit pro
urcité zakazniky neni zelezni¢ni doprava nahraditelnd ani silni¢ni ani vodni dopravou a relevantni
trh tedy vymezila pouze pro Zeleznici.

Peclivé a uzké vymezeni produktového i geografického relevantniho trhu Evropskou komisi
dokumentuje pfipad HOV-SVZ/MCN (Case No 1V/33.941), kdy EK vymezila produktovy trh pouze
jako dopravu kontejner(i a geograficky trh vymezila Zelezniénimi trasami mezi belgickymi a
nizozemskymi pfistavy a destinacemi v Némecku. Toto rozhodnuti Komise ohledné vymezeni
relevantniho trhu bylo poté potvrzeno rovnéz vyse zminénym rozsudkem Soudu prvniho stupné
ve véci Deutsche Bahn vs. Commission (podrobné viz Stehmann — Zenger 2011: 4 a Gaszkova
2013: 48).

U rozhodnuti EK lze pozorovat presné vymezovani relevantniho trhu v pripadé zneuziti
dominantniho postaveni a podstatné volnéjsi vymezovani v pfipadé fuzi dopravci. Modelovym
pfipadem je fuze Deutsche Bahn a EWS (COMP/M.4746). EK zde provedla Setfeni mezi zakazniky
a dospéla k nazoru, Ze vétsina zdkaznik(l vnima specifika jednotlivych dopravnich maédi a zZe
zplsob prepravy zboZi je funkci mnoha proménnych (napf. sidlo zdkaznika, druh komody,
prepravovany objem za ¢asovou jednotku, misto uréeni, ¢as nakladky a dodani, apod.). V pfipadé
Zelezni¢ni dopravy vnima EK specifika, ktera ji Cini vhodnou pro prepravu urcitych komodit
(substraty, zbozi o velké hmotnosti a objemu, kontejnery, automobily, apod.) a pfi dopravé na
delsi vzdalenosti a pro zdkazniky s pfistupem k Zeleznici nebo vlastni vleckou (podrobné
Stehmann — Zenger 2011: 10 a n.). Je zajimavé, Ze vtomto pfipadé EK aplikovala modifikaci
SSNIP testu a dotdzala se zdkaznik(, jak by reagovali v pfipadé 5-10% zvySeni ceny soucasnym
dopravcem; vysledkem bylo pfekvapivé zjisténi, Ze by zdkaznici presli k jinému dopravci. Komise
tomuto zavéru vsak nedala velkou vahu s tim, Ze skute¢nd Uroven substituce je dana spise vyse
uvedenymi faktory: vhodnosti jednotlivych méda dopravy a jejich dostupnosti zakaznikiim pro
dopravu urcitych komodit. Tento predpoklad podpofila i podezienim na efekt ,cellophane
fallacy”, v tomto pfipadé existenci monopolnich tarifd na Zeleznici. Produktovy relevantni trh
tedy EK v tomto pripadé vymezila jako Zelezni¢ni nakladni dopravu. Pfedpoklad Evropské komise
se potvrdil i pfi spotrebitelském Setfeni v pripadé Deutsche Bahn a PCC Logistics
(COMP/M.5480): podle respondentd existuje konkurence mezi silniéni a Zelezniéni nakladni
dopravou jen vomezené mire, pficemz faktory pro vybér dopravniho médu jsou kromé vyse
uvedenych také kvalita poskytovanych sluzeb, bezpecnost a dochvilnost. Z Setfeni vyplynul i vliv
predchozich investic do vlastni Zelezni¢ni vlecky a environmentalni aspekty (Gaszkova 2013: 49).
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Tab. 3.1 Priklady vymezeni produktového relevantniho trhu Evropskou komisi v odvétvi
Zelezni¢ni dopravy

Reseny pfipad Dopravni Predmét Setieni Zpulsob vymezeni trhu

méd
Deutsche Bahn/Bax  nakladni posouzeni spedice a dopravy jako  spotrebitelskym Setfenim; dopravni
Global Zeleznicni jednoho trhu sluzby vymezeny jako samostatny

relevantni trh dale rozdéleny na trh
dopravy letecké, vnitrozemské a
pobrezni plavby

Deutsche nakladni posouzeni spedice a dopravy jako  spotrebitelskym Setfenim; dopravni

Bahn/Stinnes Zeleznicni jednoho trhu a relevance sluzby vymezeny jako samostatny
rozdéleni podle druh( relevantni trh; diskutovano mozné
prepravovanych komodit déleni trhu podle médu, charakteru

a objemu prepravované komodity

RCA/MAV Cargo nakladni posouzeni spedice a dopravy jako  spotiebitelskym Setfenim; dopravni
zelezni¢ni  jednoho trhu a relevance sluzby vymezeny jako samostatny
rozdéleni podle druht relevantni trh, konstatovana
prepravovanych komodit moznost vydéleni trhl ucelenych

vlakud a jednotlivé vozy

HOV-SVZ/MCN nakladni substituce dopravnich médul na relevantni trh vymezen jako
Zelezni¢ni,  danych linkach Zeleznicni doprava kontejner(i mezi
silniéni belgickymi a nizozemskymi pristavy

a Némeckem

MAYV Cargo nakladni moznost segmentace trhl podle relevantni trh vymezen jako
Zeleznicni charakteru komodity Zeleznicni preprava hromadnych
substratd na Uzemi Madarska

Deutsche Bahn/EWS nakladni moznost segmentace podle spotiebitelskym Setfenim a SSNIP
Zelezni¢ni,  zpUsobu prepravy test; dopravni sluzby vymezeny jako
silniéni samostatny relevantni trh,

konstatovana moznost segmentace
podle dopravnich mad, Zeleznicni
doprava dale na trh narodni a
mezinarodni, na ucelené vlaky a
vozové zasilky

Deutsche Bahn/PCC  nakladni moZnost segmentace podle spotrebitelskym Setfenim; dopravni

Logistics Zeleznicni zpUsobu prepravy sluzby vymezeny jako samostatny
relevantni trh, konstatovana
moznost vymezeni samostatnych
trhl ucelenych vlakd, vozovych
zasilek a vleckovych sluzeb;
diskutovano vymezeni relevantniho
trhu u terminalovych sluzeb

Freightliner nakladni vymezeni produktového a vymezen relevantni trh jako silni¢ni
Limited/Deutsche Zelezni¢ni,  geografického relevantniho trhu a zelezni¢ni nakladni preprava
Post AG silnicni v kontejnerové prepraveé intermodalnich kontejner(i mezi

terminaly Doncaster a Daventry
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TLP/Ermewa nakladni vymezeni relevantniho trhu pro vymezen relevantni trh Zeleznicni
Zeleznicni specifickou komoditu prepravy obilovin, trh pronajmu
specialnich vozl pro prepravu

obilovin; geograficky Uzemi Francie,

Beneluxu, Italie a ¢asti Némecka

Arcelor/SNCFL/CFL nakladni vymezeni relevantniho trhu pro vymezeni samostatného
Cargo Zeleznic¢ni,  specifickou komoditu relevantniho trhu Zeleznicni
silni¢ni, dopravy
vodni
Deutsche nakladni vymezeni relevantniho trhu pro vymezeni samostatnych
Bahn/Transfesa Zeleznicni specifickou komoditu produktovych relevantnich trh:

spedice, logistika segmentovana dle
typu a mnozstvi komodity, preprava

automobild (FVL), sluzby vymény

naveésl
SNCF/Trenitalia/AFA  nakladni vymezeni relevantniho trhu pro posouzeni vzajemné substituce
zeleznicni, specifické dopravni médy zeleznicni, silnicni, kombinovné a
silniéni specifické (,,Alpine rolling highway*)
dopravy

Zdroj: Evropskda komise; zpracovano podle Gaszkova (2013)

3.1.3 Downstream market - geograficky relevantni trh

Pro vymezovani geografického relevantniho trhu vychazela EK nejcastéji z principu
narodniho prostoru daného technickou operabilitou (hnacich) vozidel. V praxi proto nejcastéji EK
stanovila pro pfipady narodni i mezindrodni dopravy geograficky relevantni trh v hranicich
jednoho statu; napf. pfipady Deutsche Bahn/Stinnes (COMP/M.2905) nebo Arcelor/SNCFL/CFL
Cargo (COMP/M.4294). Pro vymezovani trhd z geografického hlediska pouziva EK ¢asto metodu
origin and destination (0&D); typickym vysledkem byl nazor Komise, Ze dana trasa muize byt
rozdélena na ¢ast uvnitf daného statu a na druhou ¢ast od hranice az do uréité destinace v
zahranidi. S postupujici liberalizaci odvétvi i v roviné formalnich predpisi zpUsobilosti vozidel a
jejich faktické operability Ize i u EK ocekavat presnéjsi vymezovani trhli vzhledem k povaze
pripadd.

Metodu O&D pouzZila EK také pfi vymezovani specifického relevantniho trhu v pfipadu
SNCF/Trenitalia/AFA (COMP/M.3150), kdy jednotlivé strany v pfipadu povaZovaly za relevantni
trh prepravu zboZi mezi Francii a Italii s ndvaznymi destinacemi na nékolika trasach pres Alpy:
tunelem de Fréjus/Mont Cenis (silnice, Zeleznice a prevoz silni¢nich vozidel po Zeleznici ,Alpine
rolling highway“), prismykem Mont Genévre (silnice), pobfeini cestou pres Vintimille (silnice,
Zeleznice); dale alternativni vychodni trasy tunely Simplon a St. Gotthard (silnice, Zeleznice),
nebo pres Brenner a Tarvisio (silnice, Zeleznice). EK provedla dotaznikovy prizkum, na jehoZz
zakladé dovodila existenci nékolika separatnich geografickych relevantnich trh(: pfeprava zbozi
z Itélie do severni/zapadni a jihozdpadni Evropy. Respondenti uvedli, Ze i po 5-10% zvySeni ceny
pfi prijezdu tunelem Fréjus/Mont Cenis by stale tuto trasu vyuZivali pro prfepravu z Italie do
Francie, Velké Britdnie a zemi Beneluxu. Tuto trasu naopak oznacili jako nevhodnou pro
prepravu do jizni Francie, Spanélska a Portugalska, kde je prepravni proud sméFovan pres Mont
Genévre nebo Vintimille. Alternativni trasy pres St. Gotthard, Tarvisio nebo Brenner nejsou pro
silniéni dopravu vhodné vzhledem k hmotnostnim a bezpecnostnim omezenim. Relevantni
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geograficky trh pro prepravu zboZi mezi severozapadni Evropou a severozadpadni Italii EK
vymezila jako osu Lyon — Turin spojenou tunelem Fréjus/Mont Cenis (Gaszkova 2013: 54).

Ve vétsiné reSenych pripadl uvaZuje EK v souvislosti s pokracujici liberalizaci Zelezniéni
dopravy o samostatném trhu mezinarodni prepravy na misto dfive obvyklé predavky viakl mezi
narodnimi dopravci na hranicich statll. Timto pristupem EK posuzovala jiz zminéné pripady
Arcelor/SNCFL/CFL Cargo (COMP/M.4294), Deutsche Bahn/EWS (COMP/M.4746), RCA/MAV
Cargo (COMP/M.5096) a Deutsche Bahn/PCC Logistics (COMP/M.5480). V ptipadu Deutsche
Bahn/EWS (COMP/M.4746, odst. 29 a n.) Komise navic feSila otazku vymezeni geografického
trhu na zakladé koridor( zahrnujicich hlavni pfepravni proudy. Takto byl vymezen severojizni
koridor spojujici pristavy v Belgii, Nizozemi a severnim Némecku s destinacemi v Italii jako
geograficky relevantni trh sestavajici z alternativnich vychozich pfistavi (Rotterdam, Antverpy,

Hamburk, apod.), z alternativnich tras pres Alpy a z hlavnich destinaci v severni Itdlii.

Tab. 3.2 Priklady vymezeni geografického relevantniho trhu Evropskou komisi v odvétvi

Zelezni¢ni dopravy

Reseny pfipad Dopravni
moéd

Pfedmét Setreni

ZpUsob vymezeni trhu

Deutsche Bahn/Bax  nakladni

Global zeleznicni

HOV-SVZ/MCN nakladni
Zeleznicni,
silniéni

SNCF/Trenitalia/AFA nakladni

Zeleznicni,

silnicni
Deutsche nakladni
Bahn/Stinnes Zelezniéni

Arcelor/SNCFL/CFL nakladni

Cargo zelezniéni,
silnicni,
vodni

Deutsche Bahn/EWS nakladni
zeleznicni,
silniéni

Deutsche Bahn/PCC  nakladni

posouzeni spedice a dopravy jako
jednoho trhu

posouzeni substituce dopravnich
maodul na danych linkach

posouzeni substituce dopravnich
tras na danych linkach

posouzeni substituce
v mezinarodni prepravé

vymezeni relevantniho trhu pro
specifickou komoditu

moznost segmentace podle
zpUsobu prepravy

moznost segmentace podle

spotrebitelskym Setrenim; dopravni
sluzby vymezeny jako samostatny
relevantni trh dale rozdéleny na trh
narodni a mezinarodni

relevantni trh vymezen jako
Zelezni¢ni doprava kontejnerli mezi
belgickymi a nizozemskymi pfistavy
a Némeckem

analyza zpUsobU prepravy zbozi
pres Alpy, vymezen relevantni trh
pro prepravu zbozi mezi
severozapadni Evropou a Italii jako
osa Lyon — Turin pres tunel
Fréjus/Mont Cenis

relevantni trhem vymezen jako
narodni vzhledem k existujicim
bariéram

metodou O&D; relevantni trh
rozdélen na long-haul (mezinarodni)
s vychozi nebo cilovou destinaci

v Lucembursku a short-haul
(vnitrostatni) s obéma destinacemi
v Lucembursku

vymezen relevantni trh jako narodni
s moznosti jeho rozsiteni v disledku
pokracujici liberalizace a
odstranovani bariér; moznost
vymezeni trhu jako koridoru

s alternativnimi trasami

moznost samostatného
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Logistics Zeleznicni zpUsobu prepravy relevantniho trhu pro mezinarodni
prepravu mezi Polskem a

Némeckem; vymezen relevantni trh

terminalovych sluzeb ptistavnich
terminald jako Uzemi termindlem
obsluhované a trh vnitrozemskych
terminald determinovany
vzdalenosti k zakaznikovi

Deutsche nakladni vymezeni relevantniho trhu pro moznost vymezeni relevantniho
Bahn/Transfesa Zeleznicni specifickou komoditu trhu pro kazdy segment
produktového trhu:

* spedice - samostatny trhu pro
spedici do/ze Spanélska vzhledem

ke specifikiim Spanélské Zeleznice;

logistika — narodni trh s moZnosti
rozsirent;

¢ FVL —samostatny trh pro pfepravu

do/ze Spanélska;

logistika automobilovych

komponenttd — pravdépodobné

SirsSi nez narodni;

nakladni doprava — pro Zelezni¢ni

narodni a pro silni¢ni SirSi nez

narodni;

¢ sluzby vymény navésd —
francouzsko—Spanélska hranice

Zdroj: Evropska komise; zpracovano podle Gaszkova (2013)

Uvedené priklady dokumentuji néktera prllomova konstatovani Evropské komise
k vymezovani geografického relevantniho trhu v odvétvi. Je patrné, Ze s postupujici liberalizaci
Zelezni¢ni dopravy odpadavaji administrativni a technické bariéry, které determinovaly
geografické vymezeni oblasti Uc¢inné konkurence, a s postupujici interoperabilitou se
z geografického hlediska blizi Zelezni¢ni doprava dopravé silniéni. Novym pfistupem EK je
vymezovani relevantnich geografickych trhi na zakladé koridor( obsahujicich portfolio vychozich
a koncovych destinaci a alternativni trasy jejich dosazeni.

3.2 Priklady reSenych pripadii ve Velké Britanii

Britské soutézni instituce vychdazeji pfi vymezovani relevantniho trhu v odvétvi dopravy
z vyse popsanych obecnych zédsad Evropské komise a z analyzy chovani spotrebitell zaloZzené
na SirSich souvislostech potfeby prepravy z mista A na misto B v urc¢itém ¢ase, za urcitou cestovni
dobu, pii uréité kvalité sluzeb a pfi vynaloZeni urcitych celkovych nakladd. Casto proto neni
v ramci reseného pfipadu vymezen jeden produktovy relevantni trh, ale nékolik: pro jednotlivé
useky na linkdch, vriznych c¢asovych polohach, srlznou udrovni kvality sluzeb, nebot tyto
oddélené trhy se vyznacuji odliSnymi elasticitami poptavky liSicimi se i pro rGzné skupiny
cestujicich (naptiklad Collyer, Felet a Kitchen, 2007: 5). Tabulky 3.3 a 3.4 shrnuji postupy
vymezeni relevantniho trhu podle MAG v nékolika soutéznich pripadech resenych Competition
Commission (pro jednotlivé pfipady Competition Commission zpracovala a publikovala podrobné
postupy vymezeni relevantniho trhu).
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Tab. 3.3 Priklady vymezeni geografického relevantniho trhu v odvétvi Zelezni¢ni dopravy ve

Velké Britanii

Reseny Dopravni Zpusob vymezeni linky a tseka Zpusob vymezeni sité
pfipad maéd
First Group/ zeleznitnia vymezeni jednotlivych Usekd, na Sirsi sitové trhy — regionalni sit
GWE autobusova kterych je provozovana soubézna
el Zeleznicni i autobusova doprava, jako
(2006) & samostatnych relevantnich trh(
Zeleznicnia  vymezeni jednotlivych uUsekd, na neni potfeba vymezovat sitové trhy
. , kterych je provozovana soubézna verejné dopravy, protozZe se zde
NEG/ dalkova ‘ y .VJ,.p ! ) ) ) ,B y P ,
autobusova Zelezni¢ni i autobusova doprava, jako  neprojevi Zzadné dopady posuzované
Thameslink samostatnych relevantnich trh fuze a existuje pouze maly potencial
(2005) kombinace Zelezni¢niho jizdného a
jizdného dalkové autobusové dopravy
First Group/  Zelezni¢ni  vymezenijednotlivych Gsekd, na Sirsi sitové trhy — region Skotsko
kterych je provozovana soubézna
ICEC (2005) ASen s ; .
Zeleznicni i autobusova doprava, jako
samostatnych relevantnich trh
NEG/ Zeleznicnia  vymezeni jednotlivych Usekd, na neni potfeba vymezovat sitové trhy,
Greater dalkova kterych je provozovana soubézna protoze sit nebude ovlivnéna fuzi
autobusova Zelezni¢ni i autobusova doprava, jako

Anglia (2004)

zelezniéni a
autobusova

First Group/

ScotRail
(2004)

samostatnych relevantnich trh(

vymezeni jednotlivych Usekd, na
kterych je provozovana soubézna
Zeleznicni i autobusova doprava, jako
samostatnych relevantnich trh

Sirsi sitové trhy — region obsluhovany
Strathclyde Passenger Transport
Executive, Edinburgh a Lothians
(potencidlné Skotsko)

Zdroj: Collyer et al. (2007) a National Archive, dostupné z:
http://webarchive.nationalarchives.gov.uk/20111108202701/http://www.competition-
commission.org.uk/rep_pub/reports/2006/fulltext/516.pdf — zpracovano podle Michaliskova 2013; pfevzato z Kvizda

—Tomes et al. 2013
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Tab. 3.4 Priklady vymezeni produktového relevantniho trhu v odvétvi Zelezni¢ni dopravy ve

Velké Britanii
Reseny Posouzeni intermodalni Posouzeni individualni Stanoveni segmentace
pfipad konkurence automobilové dopravy

First Group/
GWF
(2006)

NEG/

Thameslink
(2005)

First Group/
ICEC (2005)

NEG/
Greater
Anglia (2004)
First Group/

ScotRail
(2004)

existence oddélenych trhi
podle dopravnich médu; dalsi
dopady na konkurenci
posuzovany na vybranych
usecich

existence oddélenych trh(
podle dopravnich madu; dalsi
dopady na konkurenci
posuzovany na vybranych
usecich

na specifickych Usecich dalkové
dopravy miZe byt zastupitelna
letadlova a dalkova autobusova
doprava; na kratsich Usecich
mohou byt zastupitelné
autobusova a Zeleznicni
doprava

omezena zastupitelnost
autobusové a Zelezni¢ni
dopravy na vybranych trasach

omezena zastupitelnost
autobusové a Zelezni¢ni
dopravy na vybranych trasach

omezena zastupitelnost
verejné dopravy; dalsi
dopady na konkurenci
posuzovany na vybranych
Usecich

omezena zastupitelnost
verejné dopravy; dalsi
dopady na konkurenci
posuzovany na vybranych
Usecich

na nékterych usecich je
zastupitelnost zZelezni¢ni
dopravy

neni zastupitelnost

neni zastupitelnost

rozdilné ucely cesty (obchodni
cesta, dojizdéni, prileZitostna
apod.) charakterizuji segmenty
relevantniho trhu spiSe nez
separatni relevantni trhy

odliseni Ucelu cesty (turistika a
dojizdka za praci, sluzebni
cesta); jednotlivé segmenty
nejsou vymezeny oddélené
relevantni trhy

odliseni Gcelu cesty (turistika a
dojizdka za praci, sluzebni
cesta)

odliseni Gcelu cesty (turistika a
dojizdka za praci, sluzebni
cesta)

casové vymezeni - provoz
mimo $picku a ve Spicce;
odliseni skupin cestujicich

Zdroj: Collyer et al. (2007) a National Archive, dostupné z:
http://webarchive.nationalarchives.gov.uk/20111108202701/http://www.competition-

commission.org.uk/rep_pub/reports/2006/fulltext/516.pdf — zpracovano podle Michaliskova 2013; pfevzato z Kvizda
—Tomes et al. 2013

Geograficky relevantni trh je v souladu s MAG vymezovan jako dilci Useky na jednotlivych

linkach, nebo jako urcitd linka pokud se jednd o ptipad vySetieni naruseni soutéze na urcité lince.
V pfipadech, kdy se jednd o dopravni obsluhu urcitého SirSiho regionu, je relevantni trh
vymezovan jako regionalni sit. Podle toho se také lisi design dotaznikového prizkumu chovani
spotrebitelll v metodé dotazovani a v Sifi a struktufe vzorku respondentll. Vymezeni
produktového relevantniho trhu pak vychazi z geografického vymezeni: pokud jsou sluzby
jednotlivych dopravct (at intramodalnich nebo intermodalnich) na uréitych Gsecich povazovany
za zastupitelné, jsou na téchto Usecich vymezeny oddélené relevantni trhy, pfipadné jsou
relevantni trhy vymezeny podle dopravnich méda nebo na regionadlni siti. Produktovy trh mlze
byt také vymezen z hlediska ¢asu poskytované sluzby, zejména s ohledem na denni a tydenni
dopravni Spicky (zde vymezeni Uzce souvisi se spotrebitelskym trhem). PFfi vymezeni
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produktového trhu je také posuzovana redlnd moznost substituce individualni automobilovou
dopravou.

Vzorové studie britskych soutéZnich instituci a vlastni guidelines je doplnéno externimi
odbornymi studiemi zpracovdvanymi zejména na Institute for Transport Studies na Univerzité
v Leedsu. Vyznamnymi a citovanymi studiemi jsou také Passenger Demand Forecasting
Handbook (ATOC, 2012) zahrnujici vysledky analyzy Zelezni¢ni dopravy za vice neZ dvacet let
zejména v oblasti vlivu kvality poskytovanych sluzeb, ceny jizdného apod. na chovani cestujicich
a odhady poptavkové funkce, ddle Balcombe, Mackett, Paulley, Preston, Shires, Titheridge,
Wardman a White (2004) a Shires a Wardman (2003). Studie jsou zaloZeny na analyze a
modelovani funkce poptavky, na analyze casovych tad a informacich ziskanych ze
spotrebitelskych prazkuma. Studie jsou provedeny i za velmi dlouhé obdobi, napf. Shires a
Wardman srovnavali elasticity poptavky na zakladé studii z obdobi 1952 az 2002. Naproti tomu
Collyer, Felet a Kitchen (2007) vidi ve vyuziti dat ze starSich studii nebezpeci nekonzistence
metodologie a zkresleni vlivem rozdilnych specifik jednotlivych pfipadl. Zajimavym poznatkem
je zjisténi (viz OXERA 2004: 2), Ze dlouhodoba elasticita dosahuje vyssich hodnot nezZ elasticita
kratkodoba; to potvrzuje predpoklad, Ze v kratkém obdobi je schopnost cestujicich zacit vyuzivat
jinou dopravni sluzbu jako reakci na zménu ceny omezena (napfiklad pfechod zverejné na
soukromou dopravu vyzaduje urcity ¢as potrebny k zakoupeni automobilu, k ziskdni potfebnych
informaci o jizdnim fadu, cené jizdenek apod.). Vétsina studii vSak nespecifikuje, jak dlouhé je
obdobi, ve kterém mulzeme abstrahovat od podobnych prekazek; zZddné nebo vagni odliseni
kratkodobé a dlouhodobé elasticity mlZe pfitom sniZit vypovidaci hodnotu analyzy (viz Collyer,
Felet a Kitchen, 2007: 12). Pro jednotlivé posuzované pripady je také nezbytné prozkoumat a
zohlednit zvlastnosti jednotlivych regionl z hlediska realné substituce dopravnich méda (Bender
et al. 2011: 6) — vymezeni produktovych relevantnich trhd pro urcité dopravni sluzby se tak
mohou pri geografickém vymezeni odliSovat (ne)zahrnutim intermodalni konkurence (viz také
Michaliskova 2013; prevzato z Kvizda — Tomes et al. 2013).

3.2 Priklady resenych pripadii ve Spolkové republice Némecko

PrestoZe mira liberalizace odvétvi Zelezni¢ni dopravy v Némecku byva formdalné hodnocena
jako velmi vysoka (viz Prehlednd odvétvovd analyza Zeleznicni dopravy - kap. 1.3; IBM 2002,
2004, 2007, 2011), redlnda moznost vstupu konkurencnich dopravcl na trh dopravnich sluzeb je
podstatné omezenéjsi, zejména vsegmentu osobni ddalkové dopravy. Béhem postupujici
liberalizace Zeleznic v poslednim desetileti feSily némecké soutézini instituce nékolik zasadnich
pripadl, které proménily rdmcové podminky v odvétvi. Tykaly se predevsim oblasti, které patfi
mezi nejvyznamnéjsi ndkladové polozky provozovani zelezni¢ni dopravy — jedna se predevsim o
ceny vlakové cesty, pouziti nadrazi a trakéni energii. Dale se tykaly oblasti, které jsou zasadni
podminkou pro vstup a podnikani na Zeleznici — zde se jednalo predevsim o pridélovani a garanci
vhodnych tras v osobni i nakladni dopravé, pristup na nezbytnou souvisejici infrastrukturu
(napriklad sefadovaci nadrazi), omezeni komercni Cinnosti tfetich dopravcli na nadraZich a
omezeni Udrzby tratovych uUsek(, které jsou klicové pro konkurenci Deutsche Bahn (pfevzato
z Kvizda — Tomes et al. 2013). Vzhledem k tomu, Ze realny pokrok liberalizace odvétvi v Némecku
neni velky a pripady feSené soutéznimi autoritami nemaji takovou signifikanci pro zpulsob
stanoveni relevantniho trhu, uvadime popisy jednotlivych typickych ptipadd pro ilustraci
moznych problému spojenych s prosazovanim konkurence v odvétvi.

Ptipad naruseni rovnych soutéZznich podminek skrze ceny za ptistup na dopravni cestu byl

zaloZen na chovani incumbenta Deutsche Bahn, ktery opakované udéloval mnoZstevni slevy za
ujeté kilometry pouze dopravcim, ktefi byli soucastmi holdingu Deutsche Bahn. V ptipadé
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stanoveni poplatku za uziti nadrazi zménil incumbent tésné pred startem komercniho projektu
nového soukromého dopravce Hamburg-KéIn-Express (HKX) rozhodnou délku soupravy tak, ze
se soupravy HKX dostaly do tarifu s dvojndsobnou cenou za zastaveni ve stanici (Bahn 2011);
doslo tak k ohrozeni ekonomické stability celého projektu HKX. V oblasti dodavek trakéni energie
panuje v Némecku specifickd situace — asi 80 % trakcni energie vyrabi dcefind spole¢nost
Deutsche Bahn — DB Energie. Po mnoha soudnich sporech je v sou¢asné dobé moziné, aby si
trakéni energii nasmlouval konkurenéni dopravce u jiného dodavatele elektfiny, realné toho ale
zadny dosud nevyuZil (Bundesnetzagentur 2011). Oblast dodavek trakéni energie se nachazela
v nejasné vymezené zéné mezi volnou soutézi v energetice a na Zeleznici. VySe zminéné zmény
byly vysledkem rozhodnuti soudli a Bundesnetzagentur. Ve vétsiné pfipadl se ukazalo, Ze
holding Deutsche Bahn postupoval metodou raising competitor’s costs (Engartner 2008: 200):
zvysené platby dcefinych prepravnich spolecnosti ve prospéch DB Netzte, kterd vybird poplatky a
spravuje tratovou cestu, totiz nema vliv na vysledek hospodafeni holdingu Deutsche Bahn jako
celku. Zvysené naklady ale musi plné nést konkurencni dopravci, pro néz se stdva provozovani
dopravy draZzsi.

Jiné typické diskriminacni jednani ze strany incumbenta je tézko prokazatelné a vychazi
z predpokladu instituciondlni rezistence holdingu Deutsche Bahn vici soutézi: konkurencnim
dopravclim je ztéZovan pristup k atraktivnim trasdm. DB Netze preferovala jednani primarné se
spolecnostmi holdingu Deutsche Bahn; v nékolika pfipadech se podafilo prokdzat nizsi miru
udrZovani trati ddlezitych pro konkurenci v osobni a nakladni dopravé. S konkurencénimi dopravci
také neprobiha Zadna koordinace vylukové a stavebni Cinnosti; tak je tomu pouze vramci
spolecnosti koncernu Deutsche Bahn (pfevzato z Kvizda — Tomes et al. 2013: 194).

Némecké zkuSenosti ukazaly, Ze ani legislativni zakotveni opatfeni vedoucich k liberalizaci
neni garanci, ze incumbent a zaroven spravce infrastruktury nebude ve skutec¢nosti zneuzivat
svého postaveni. Kromé tarifni diskriminace, kterou je mozné relativné snadno prokazat a
zjednat ndpravu, je mnohem hlre odhalitelnd mékka diskriminace souvisejici s nejriznéjsimi
administrativnimi obstrukcemi a nedostate¢nou komunikaci; Spolkova republika Némecko nabizi
v této oblasti celou fadu pfiklad(l. Posledni dvé desetileti postupné nastupovali na némecky
Zelezni¢ni trh konkurenéni dopravci; nejdrive v nakladni dopravé a v posledni dobé pak spolu
s mnozstvim vybérovych fizeni na regionalni dopravu velmi intenzivné i v dopravé osobni.
Ackoliv prehledova data ukazuji, Ze se podil konkurence na némeckém trhu zvysSuje, vstup téchto
dopravcl neni bezproblémovy a musi se vyporadat s fadou problém( a vétSich ¢i mensich
prekazek. Svédc¢i o tom spory zaznamenané v poslednich letech u soudl a uradd pro ochranu
hospodarské soutéze (Bundeskartelamt a Bundesnetzagentur).

3.2.1 Poplatky za pouZiti Zelezni¢ni dopravni cesty

Zakladnim predpokladem vytvoreni konkurenéniho prostfedi na trhu Zeleznicnich
dopravnich sluzeb je transparentni a rovné nastaveni poplatku za vyuziti kolejové infrastruktury.
Ten by mél pokryvat ndklady na sestaveni grafikonu, organizaci drazniho provozu, opotiebeni
tratovych zafizeni vyvolanych prijezdem vlaku a na nutné opravy, ptipadné kryti odpist
z investic. Bezpodminecné nutné je samoziejmé transparentni urceni nakladl spolecnosti, ktera
spravuje dopravni cestu nebo fidi dopravu. Uréeni ceny za provoz vlakd se stalo zakladnim
stavebnim pilifem némecké Zeleznicni reformy a vroce 1994 byl v Némecku vytvoren prvni
systém pro urceni poplatkll za vyuZiti Zeleznicni dopravni cesty v Evropé (tzv. Trassenpreissystem
— TPS 94). Vyvoj od TPS 94 k dnesnimu stavu, kdy je od roku 2011 v platnosti jiz jeho nékolikata
verze a planuje se dalsi restrukturalizace tarifu, prosel mnoha zménami. Velikost poplatkd za
pouziti dopravni cestu je dosud tématem mnoha soudnich sporli a predpoklada se, Ze i
nejnoveéjsi nastaveni tarifu platné od 1. ledna 2013 bude nutné revidovat.
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Spole¢nym jmenovatelem vSech dosavadnich tarifll za pouZiti dopravni cesty TPS 94 a TPS 98
se stalo zvyhodnéni castych jizd jednoho dopravce po urcité trase. Na tuto slevu ale dosahly
pouze spolecnosti z holdingu Deutsche Bahn. Konkurenéni dopravci tak nemohly provozovat
vlaky za stejnych ekonomickych podminek. ProtoZe byl tento systém silné kritizovan, od tarifu
TPS 01 zvolily Deutsche Bahn novou strategii: vzhledem kstdle intenzivnéjSimu nastupu
konkurencnich dopravcl do odvétvi, zacaly DB zvySovat primérnou velikost tarifu za pouZiti
cesty. TPS 01 sice vytvarel s ohledem na konkurenci rovnéjsi podminky, nicméné i tak panovalo
podezieni, ze v nékterych kategoriich, zejména v osobni ddlkové dopravé, jsou ndklady i nadale
zvySovany nad ,fadnou” droven (Engartner 2008: 200).

Kritika ze strany Bundesnetzagentur vyvolala zatim posledni revizi tarifli; od zacatku roku
2013 vstoupil v platnost revidovany cenovy systém TPS 13, ktery doplfioval a vylepsoval stavajici
systém a eliminoval diskriminacni prvky. Pozadavky na pridéleni vlakovych tras nyni vyfizuji DB
Netze anonymné, coZ vylucuje cilenou diskriminaci konkurencnich dopravci. Vozidla s maximalni
konstrukéni rychlosti nizsi nez 50 km/h plati za pouziti dopravni cesty vyssi tarif; zpozdéni
zavinéna dopravcem jsou sankcéné zpoplatnéna - to pfispiva k efektivnéjSimu vyuZiti dopravni
cesty. DB Netze jsou také motivovany ke sniZzovani zpozdéni a vypadkl v siti penalizaci za
zpUsobeni situace, ktera vyvola vypadek infrastruktury (Bahn 2011: 109-113). RA&mcové smlouvy
o pridéleni tras nebude moziné zcela vypovédét, ale bude moZné zredukovat objem
vlakokilometrl maximalné o 1,5 % roc¢né; za kazdou objednanou a nevyuZitou vlakovou trasu se
navic hradi poplatek 80 €. Zajimavou konkurencni pobidkou je zavadéci sleva 10 % z poplatku za
dopravni cestu pro nové projekty a noveé ziskané prepravy ve prospéch Zeleznice (Deutsche Bahn
2013: 9). Tlak na zvySovani pramérnych cen za vlakovou cestu ale neustal. Zatimco mezi lety
2006 a 2011 dosahla inflace celkem 9 %, cena tras pro ndkladni dopravu stoupla o 16 %, pro
osobni dalkovou dopravu o 14 % a pro regionalni osobni dopravu o 9 % (Bundesnetzagentur
2011: 37). Ve vysledku se podafilo koncernu Deutsche Bahn skrze neustalé zvySovani poplatkd za
dopravni cestu alokovat zhruba tretinu prostiedkl (bez zapoditani vytézku z jizdného), které
plynou kazdorocné ze statniho rozpoctu do regiondini zelezni¢ni dopravy. V roce 2011 to bylo
2,79 mld. € z celkovych 7 mld. €, které byly vyplaceny viem Zelezni¢nim dopravclim provozujicim
dopravu v zavazku verejné sluzby (Engel 2013: 76; prevzato z Kvizda — Tomes et al. 2013: 195).

3.2.2 Prideélovani grafikonovych tras

Rozdélovani grafikonovych tras predstavuje na némeckém dopravnim trhu velky problém,
ktery vyrazné omezuje moznosti vstupu konkurenénich dopravcli na linky. V Némecku kazdy rok
pozadaji dopravci o zhruba 55 554 vlakovych tras a zhruba u pétiny z nich (cca 12 500) dochazi ke
vzajemné kolizi; pridéleni dopravni kapacity je potom nutné resit skrze koordinacni fizeni. V roce
2012 nenaslo 27 kolizi tras Zadné feseni a musela se striktné uplatnit pravidla o prednosti vlaki
pfi pridélovani tras (Bahn 2013: 65). Celkové Cislo sice nevyzniva nijak zvlast negativné, nicméné
pravé problémy s pridélovanim (vhodnych) tras jsou nejcastéjsi prekazkou pro konkurencni
projekty Deutsche Bahn. Napfiklad pldnovanému vstupu operdatora dalkové dopravy Hamburg-
K6In-Express (HKX) stal nékolik let v cesté pravé nedostatek pridélenych tras, které castecné
blokoval jiny, nakonec neuskutecnény projekt spolecnosti Keolis. Tento projekt mél spojovat
Némecko s Francii a vkoliznim fizeni tak mél dle standardnich pravidel prednost, pred
vnitrostatnim vlakem spolecnosti HKX (prevzato z Kvizda — Tomes 2013: 196).

Dal$i omezeni predstavuji tzv. rdmcové smlouvy na vyuziti infrastruktury. Ty uzavira spravce
infrastruktury DB Netze s jednotlivymi Zelezni¢nimi operatory. Za jejich zavedenim stala snaha
efektivné vynakladat investi¢ni prostfedky na zakladé poZadavkl a potfeb dopravci. Ve vysledku
se vsak staly spiSe nastrojem na konzervaci stavajiciho stavu provozovani traté a zamezeni
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vstupu konkurencnich dopravcd na vytizené trasy. Doba trvani téchto kontraktll je pét let a
v pribéhu jejich platnosti je pro nové nastupujici dopravce prakticky nemoziné ke smlouvé
pfistoupit, ackoliv de iure takovd moZnost existuje. Dlouholeté ramcové kontakty se dotykaji
predevsim dopravcll v osobni dalkové dopravé, protoZe je pro né nejduleZitéjsi sestavit jizdni rad
tak, aby na sebe jejich vlaky navazovaly, aby pfijizdély do mést v atraktivni hodinu, aby byl jejich
jizdni fad pravidelny (taktovy) a aby byl provozné efektivni (pfevzato z Kvizda — Tomes 2013:
196).

V poslednich letech se podafilo naplnit poZadavky evropskych smérnic (konkrétné
2001/14/ES) a trasy jsou pfidélovany anonymné. Na druhou stranu je velmi tézké uvéfit, Ze
zaméstnanci holdingu DB nepoznaji, o vlak jakého dopravce se jednd. Némecké soutéini
instituce proto postupuji tak, aby se ramcové smlouvy nestaly strategickym prostfedkem
holdingu DB ucelové zamezujicim konkurenénim dopravcim ve vstupu na lukrativni trasy ve
vynosnych ¢asech (Monopolkommission 2013, s. 70). Jako ndstroj na zvySeni transparentnosti
pridélovani kapacity dopravni cesty a na eliminaci rizik plynoucich z rdmcovych smluv je mozné
vyuzit drazbu jednotlivych tras. V pfipadé, Ze by o urcitou trasu nebo soubor tras mélo zajem
vice dopravc(, rozhodla by o jejim pridéleni nabidnuta nejvyssi cena; timto by také bylo zajisténo
ekonomicky efektivni vyuziti kapacity sité.

3.2.3 Poplatky za pouZiti osobnich Zeleznicnich stanic

V Némecku byla vroce 1999 vytvorena spolecnost DB Service and Stations, dcefina
spole¢nost holdingu DB, ktera zajistuje spravu a pronajmy nadrazi a vybér poplatku za zastaveni
a pobyt vlaku ve stanici. Cilem nastavenych pravidel bylo vytvoreni podminek umoznujicich
otevienou hospodarskou soutéz na Zeleznici podle smérnic Evropské komise. Cenik vSak DB
sestavily bez zfejmé systematiky na zakladé zprdmérovanych cen za pouZiti daného nadrazi
vsemi vlaky (prostym vydélenim celkovych néaklad( na provoz stanice po¢tem zastaveni vlakd).
Vysledkem byl cenik se zhruba 5 400 polozkami urcujici ceny za vyuziti jednotlivych stanic (Kvizda
—Tomes et al. 2013: 197).

Vroce 2005 vstoupil v platnost cenik (SPS 05) vychazejici z rozélenéni nadrazi do Sesti
kategorii podle jejich kvality a nabizenych sluzeb. Cenik zaroven umoznoval, aby se ceny pocitaly
rozdilné po jednotlivych spolkovych zemich. Systém tak predpokladal spektrum az 96 rdznych
cen. Cenova politika vychazela primarné z vybaveni nadrazi a z délky vlakové soupravy. Nadrazi
vSech kategorii méla disponovat nastupistém (¢i mistem pro ndstup), ceduli se jménem nadrazi,
mistem pro vylep jizdniho Fadu, plochou pro automat na prodej jizdenek, mistnim navigacnim
systémem, pravidelnym udklidem, odpadkovymi kosi, informacni plochou pro provozovatele
dopravy a sluzby (véetné zajisténi bezpecnosti) mély spadat pod jednu z central 3-S (zkratka pro
Service, Sicherheit und Sauberkeit — sluzby, bezpecnost a Cistotu). Ve vyssich kategoriich pak
muselo nadrazi navic disponovat dalsi vybavenosti — nadrazi v nejvyssi kategorii musi byt
vybavena Service-Pointem, musi byt pfitomen stanicni personal, musi byt znaceny oddily na
nastupisti. Dale musi disponovat elektronickym nebo akustickym informacnim systémem,
pfistfeSkem, lavickami a nddraznimi hodinami (pfevzato z Kvizda — Tomes et al. 2013: 197).

Vyznamnou proménou urcujici cenu za jedno zastaveni vlaku ve stanici pfedstavovala délka
soupravy: vlaky s délkou do 180 metr( véetné nasobi koeficientem 1,00, vlaky delsi koeficientem
2,00. Samotnd cena za zastaveni vlaku ve stanici je vypocitana vydélenim nékladll na udrzbu
stanice poctem zastaveni vlaku, pfi¢emz je zastaveni vlaku s délkou nad 180 metr( pocitano jako
dvé zastaveni. Cena tak odpovida redlnym nakladim vztahujicim se k jednotlivym stanicim (napf.
jedno zastaveni vlaku s délkou do 180 metr( tak stdlo podle ceniku SPS 05 ve stanici Berlin
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Hauptbahnhof 41,26 €). Od vyhlasenych cen byly odecitany slevové polozky, pokud doslo ke
snizeni garantovanych sluzeb stanice nebo zpozdéni vlaku zavinéného ze strany DB Station and
Service; to zahrnovalo jak technické vypadky, tak napfiklad nedostate¢nou nebo pomalou zimni
udrzbu (prevzato z Kvizda — Tomes et al. 2013: 198).

Némecké soutézni instituce tento systém kritizovaly zejména proto, Ze spolecnost DB Station
and Service je dcefinou spolec¢nosti holdingu Deutsche Bahn, a Ze cenové podminky jsou
nastavovany jejimi vnitfnimi mechanismy tak, aby vyhovovaly ostatnim spolec¢nostem holdingu.
Konkurenéni dopravci navic musi toto nastaveni podminek akceptovat, protoze neexistuje
alternativni volba uziti jiné infrastruktury. Bundesnetzagentur proto v roce 2009 prohlasila cenik
SPS 05 za neplatny a holding Deutsche Bahn byl nucen pfipravit novy cenovy systém.

Novy, valorizovany cenik SPS 11 vstoupil v platnost v roce 2011. Zvysil ceny za vyuziti nadrazi
skokové o cca 3,4 %, i kdyz jiz nardst cen SPS 05 Cinil v pribéhu Sesti let jeho platnosti zhruba 8
%. SPS 11 ptinesl zménu koeficientu délky vlakl urcujici ceny za zastaveni vlakl. Nové byla
zavedena kategorie pro vlaky do 90 metr(i délky s koeficientem 1,00, pro vlaky do 170 metrd s
koeficientem 1,20 a pro vlaky nad tuto délku a koeficientem 3,00. Ackoliv poplatky mirné
zvyhodnovaly regionalni dopravu, tvrdé dopadly na nastupujici konkurencni dopravce v dalkové
dopravé. Spolecnost chystajici spojeni expresnimi vlaky z Kolina do Hamburku (HKX), vychazela
pfi kalkulacich naklad( provozu z pravidel platnych v SPS 05; jeji soupravy mély mit délku 178
metrl (Schlesiger 2012) a zmény v nastaveni tarifu ji tak vyrazné poskodily. Vysledkem zavedeni
SPS 11 bylo fizeni u Bundesnetzagentur, kterd zrusila platnost SPS 11 a vyzvala holding Deutsche
Bahn k vypracovani nového tarifniho systému platného od roku 2015. Do té doby plati od 1.
ledna 2013 prechodny systém, ve kterém je zruSen faktor délky vlaku pro vypocet ceny za jeho
zastaveni. Nadale existuje jeden koeficient za zastaveni pro vlaky regiondlni dopravy a jeden pro
vlaky dalkové dopravy bez ohledu na délku vlaku (pfevzato z Kvizda — Tome$ 2013: 198).

3.2.4 Cena za prodej a distribuci trakcni energie, resp. odkup rekuperované energie

Trakéni energie a jeji dodavky predstavuji z pohledu liberalizace trhu oblast, kterou pocituji
ve Spolkové republice Némecko konkurencni Zelezni¢ni dopravci jako nejvice diskriminacni.
Vyhrady vici zpGsobu nastaveni podminek odbéru a platby za trakéni energii ma podle vyzkumu
Bundesnetzagentur zhruba 60 % dopravcl (Bundesnetzagentur 2011: 37). Divodem je velmi
slozitd a nakladnd technologie trakéni infrastruktury a zejména to, Ze nebyl dosud stanoven
regulaéni organ, jenz by jasné obsahl tuto oblast celé Sifi. Podle projedndvanych a
pripravovanych zmén zdkond by mély tyto kompetence prejit na Bundesnetzagentur; v souc¢asné
dobé (polovina roku 2013) tomu tak ale jesté neni.

Energetickou soustavu zajistujici dodavky trakéni energie na elektrizovanych tratich
provozovaly vidy soucasti Deutsche Bahn. V rdmci reformy némeckych Zeleznic se tato cast
¢innosti oddélila v dcefinou holdingovou spolec¢nost DB Energie. Jejim ukolem je vyroba a
dodavka elektrické energie a udrzba veskeré infrastruktury — tedy vcetné trakéniho vedeni (nad
kolejemi) nebo trakéni kolejnice (umisténé vedle koleji) v pfipadé nékterych priméstskych linek
S-Bahn. DB Energie provozuje ve svétovém kontextu jedinecnou energetickou sit, protoze je
témér zcela oddélena od bézné distribucni sité. Zaroven dokdaze uspokojit poptavku po veskeré
trakcni energii z80 % a je tedy pouze v omezené mife napojena a zavisla na verejné elektrické
siti (Monopolkommission 2011, 85—-87).

Do roku 1997 tvofil poplatek za trakéni proud soucast platby za Zelezni¢ni dopravni cestu.
V dalSim obdobi byl trakéni proud uUctovan separdtné na zakladé bilateralnich smluv mezi
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dopravci a DB Energie. Po zméné Upravy soutéini legislativy musel byt zaveden transparentni
tarifni systém. V roce 2003 proto spolec¢nost DB Energie vytvofila novy cenik trakéni energie
(Bahnstrompreissystem 2003 — BPS 2003), ktery pocital s odliSnymi cenami energie podle denni
doby odbéru. BPS 2003 byl prvnim tarifem, ktery neuctoval spotrebu elektrickych hnacich
vozidel pausalné, nybrZ pocital sredlnou spotfebou udanou méfi¢i instalovanymi na kazdé
lokomotivé. Ty umozfiovaly méfit také energii, kterou lokomotiva pfi brzdéni elektrodynamickou
brzdou vyrobila a dodala zpét do systému, tzv. rekuperaci. O rok pozdéji byl zaveden revidovany
tarifni systém BPS 04, ktery snizoval rozdil mezi cenami energie odebirané ve Spi¢ce a mimo ni.
Ceny za trakcni energii se pripocitavaly k poplatku za pouziti Zelezni¢ni dopravni cesty a hradily
se spolecnosti DB Netze. Nedostatkem BPS 04 byla predevsim faktickd nemoznost doddavky
elektrické energie od jiného dodavatele nez DB Energie. A7z nékolik soudnich spor( vedlo ke
zménam tarifu, ktery umoznoval vycisleni naklad(l pouze na vyuZiti drazni energetické sité, coz
bylo podminkou pro objednani elektrické energie u jiného dodavatele. Podle rozhodnuti
spolkového soudniho dvora byla stanovena v této dil¢i oblasti regulatorem Bundesnetzagentur
(pfevzato z Kvizda — Tomes 2013: 199).

Némecké soutézni instituce opét kritizovaly objemové rabaty za odebranou energii,
tentokrat explicitné urcené spolec¢nostem z holdingu Deutsche Bahn. Slevy se proto staly tercem
ostré kritiky a DB Energie oznamila, Ze prestanou od 31. prosince 2012 platit Uplné. Nicméné
v pribéhu druhého pololeti 2012 vzaly Deutsche Bahn toto své rozhodnuti zpét a novy cenik na
rok 2013 (BPS 13) rabaty opét obsahuje. Kromé ostré kritiky konkurencnich spolecnosti zahdjila
Evropska komise fizeni s holdingem Deutsche Bahn a DB Energie pro podezieni z poruseni zasad
volné soutéZe v dodavkach trakéni energie.

Vyznamnym a dosud nedofesenym sporem mezi soukromymi dopravci a DB Energie z(istava
otdzka ceny rekuperované energie. Cenovy systém tuto elektrickou energii zohlednoval, nicméné
tento proud DB Energie vidy od dopravcl vykupovala za vyrazné nizsi cenu, nez za jakou jej
béZné do sité prodava. Pritom se nejedna o zanedbatelné mnozZstvi energie — podle odhadl je
takto na némecké siti Zelezni¢nimi vozidly rekuperovdno 5-7 % elektrické energie; rozdil mezi
vykupni a prodejni cenou tedy v danych objemech hraje velmi vyznamnou roli. Technologické
vybaveni méniren proudu a nemoznost pldnovani objemu vyrobené rekuperované energie
prinasi DB Energie sice vicendklady, nicméné je sporné, v jaké vysi je prevysuje vynos z rozdilu
cen mezi prodavanou a vykupovanou energii. V této oblasti ale neni dosud stanoveny pfislusny
statni regulator a neni tedy mozné podrobit ceny jakémukoliv pfezkumu (Monopolkommission
2011: 91-100). Celkové také oblast rekuperované energie zapadd do strategie holdingu
Deutsche Bahn vytvaret nevyhodné podminky pro konkurencni dopravce. Nizka cena vykupu
rekuperované energie totiz neposkozuje holding Deutsche Bahn, jehoZ vozidla z velké casti
nejsou na rekuperaci energie zafizena. Naproti tomu konkurenéni dopravci disponuji v naprosté
vétsiné vozidly, kterd rekuperaci umoziuji, nicméné ztoho nemohou kvili nastaveni tarifu
vytézit konkurencni vyhodu (ptrevzato z Kvizda — Tomes 2013: 199).

4 Postup vymezeni relevantnich trhi

Relevantni trh v odvétvi Zelezni¢ni dopravy je tfeba vymezit z vécného hlediska, tj. stanovit
produktovy trh, a dale jej vymezit prostorové, tj. stanovit geograficky trh, a kromé vécného a
prostorového hlediska uplatnit také hledisko c¢asové. ldentifikaci produktového trhu je treba
opfit o analyzu zaménitelnosti prepravnich sluzeb na zékladé reakce cestujicich nebo zakazniku
na zménu jejich ceny (zahrnuje tedy i faktory jako je reklama, neznalost ¢i neinformovanost
spotrebitele apod., viz Bender et al. 2011: 6; Office of Fair Trade 2004: 9; Motta 2004). Zdkladni
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metodou Setreni je SSNIP test; pti nedostupnosti nakladovych dat v adekvatni strukture alespon
stanoveni diversion ratio a elasticity poptdvky po prepravnich sluzbach. Podstatnou soucasti
metody je spotrebitelské setreni (dotaznikovy prizkum).

Jednim z hlavnich problém0 vymezeni produktového trhu na Zeleznici je (ne)homogenita
vlastniho produktu, respektive jeji subjektivni vnimani. P¥i stanoveni kandidatského trhu je tfeba
vnimat jako zadkladni nesubstituovatelnou sluzbu premisténi osob nebo zbozi v prostoru a dale
délit: osobni dopravu na dalkovou meziméstskou dopravu (pfipadné s variantou mezinarodni
nebo vysokorychlostni dopravy) a dopravu regionalni (s variantou pfiméstské dopravy
v aglomeracich a integrovanych dopravnich systémech); ndkladni dopravu je tfeba délit na
prepravu ucelenych vlakl (s variantou specifickych vlakl kombinované prepravy), prepravu
celolozenych vagon( (tzv. vozové zasilky; zejména s ohledem na komoditni skladbu mlze byt
vyznamné rozdéleni na hromadnou prepravu substratl, prepravu kontejneri, novych
automobil(, apod.) a prepravu kusovych zasilek.

Dale je treba identifikovat potencial substituce na strané poptdvky, tzn. stanovit, zda pro
cestujiciho nebo zakaznika dané prepravni sluzby v daném okamZiku existuji jiné alternativy, tzn.
realné existujici substituty. Identifikace potencidlni substituce na strané nabidky dale stanovi,
zda je realné, aby na dany segment dopravniho trhu vstoupil dalS$i dopravce a vytvofil
dodate¢nou nabidku substitutu — napfiklad v reakci na zvysSeni ceny produktu incumbentem.
Vymezeni relevantniho trhu na urcité destinaci tak z poptavkového hlediska miZe zahrnovat
stavajici dopravce urcitého dopravniho médu, vymezeni z hlediska nabidkového muizZe byt
rozsifeno o potencidlné konkurenceschopnou nabidku dopravcl operujicich na jinych
destinacich a zejména také v jinych dopravnich mddech. Takové vymezeni relevantniho trhu
vyzaduje zohlednéni geografického i ¢asového hlediska (Kvizda 2011).

Vymezeni geografického trhu je nedilnou soucdsti trhu vyrobkového; pro stanoveni jsou
vyuZitelné kvantitativni techniky a zejména SSNIP test, avsak vzhledem ke specifikim odvétvi
Zelezni¢ni dopravy je potrebné také pouziti deskriptivnich metod. Pro osobni dopravu je
zakladem vymezeni trhu dopravni rameno, na némz se uskutec¢nuje G¢inna konkurence. To mize
zahrnovat vychozi a konecnou stanici nejsilnéjSiho dopravniho proudu, ktery je obsluhovan spoji
vySetfovaného kandidatského trhu (napf. mezi Prahou a Ostravou, Prahou a Vidni apod.), nebo
sloZitéjsi komplex tratovych usek( (flows pripadné overlap flows). Uréita specifika muize
predstavovat mezinarodni doprava: v osobni dopravé sice nejsou podily mezindrodnich preprav
na celkovych vykonech vyrazné velké, jsou vsak soustfedéné na nékolik paternich linek a mohou
proto v urcitych pfipadech hrat vyznamnou roli - napt. nejvyssi podil mezindrodni pfepravy osob
ma Lucembursko 24 %, Rakousko 17 % a Belgie 15 % (vykon vroce 2005 v oskm; Komise
Evropského spolecenstvi 2007: 8).

Pti specifickych pfipadech vsak vymezeni pouze na zadkladé jednotlivych destinaci muze
zpUsobit zkreslené vymezeni trhu. Problém je tfeba nahlizet ze dvou hledisek: (i) zda se
relevantni trh vymezuje pro stanoveni miry koncentrace dopravniho trhu na urcitém uzemi
(takto je napf. vymezovan Evropskou komisi vramci hodnoceni ndarodni implementace
Zeleznicnich balickd — viz napf. Komise Evropského spolecenstvi 2007), nebo (ii) zda ma slouzit
pro stanoveni miry dominance dopravcl na urcité destinaci (napf. pro fizeni o zneuZiti
dominantniho postaveni). Pro jednotlivé posuzované pripady je také nezbytné prozkoumat a
zohlednit zvlastnosti jednotlivych regionl z hlediska realné substituce dopravnich médl (Bender
2011: 6) — vymezeni produktovych relevantnich trhid pro urcité dopravni sluzby se tak mohou pfi
geografickém vymezeni odliSovat (ne)zahrnutim intermodalni konkurence.
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Pro ndkladni dopravu je rozhodujici poméfeni exportld a importd daného produktu
z/do urcitého regionu na celkové prepravé v daném regionu (Shipment test); dale vymezeni
podle toho, do jaké vzdalenosti nachdzi producent redlné moznosti odbytu s ohledem na
dopravni naklady (napf. spadova oblast lokality téZby a spotfeby néjaké suroviny), lokalni
preference a zvyklosti zdkaznikl (zejména ve vazbé na speditérské sluzby) nebo regionalni
technické parametry a narodni normy (napf. pouZiti urcitych typd dopravnich prostfedkd a jejich
homologace, specifika prepravy urcitych produktl, apod.). Podobné jako u osobni dopravy je
tfeba zohlednit rozdil v Setfeni podle typl pfepravnich sluZeb: pro ucelené vlakové soupravy se
stanovi kandidatsky trh na zakladé destinaci (napf. kontejnerovd preprava mezi termindlem
Uhfinéves a pristavem Hamburk), pro vozové zasilky na zakladé plosného Setfeni v regionu.
Presné vymezeni geografického trhu muzZe byt velmi vyznamné v pfipadé, kdy na dané destinaci
je vysoky podil mezindrodni prepravy; to je na rozdil od osobni dopravy v dopravé nakladni
obvyklé - napf. v Estonsku tvofi mezindrodni preprava 93 % vykon( (v roce 2005, vtkm),
v LotySsku 88 % a na Slovensku 86,5 % (Komise Evropského spolecenstvi 2007: 8). Pfi vymezovani
relevantniho trhu v rdmci urcité destinace je proto tfeba brat v Uvahu nejen stavajici dopravni
proud, ale i potencidlné konkurencni trasy mezi prevazujicim mistem plvodu a koncem
mezinarodniho tranzitniho dopravniho proudu.

Na obr. 4.1 je schematicky ilustrovan pfiklad, kdy je tfeba vymezit geograficky relevantni trh
pro pfipad feSeny na destinaci mezi misty A a B. V prvnim kroku je tedy moZné uvazovat
relevantni trh omezeny pravé vlakovymi spoji na lince mezi témito misty. Je vSak mozné, Ze
vyznamny konkurencni potencidl ma i kombinace linek A-Z a Z-B; relevantni trh by tedy mohl byt
vymezen na destinacich A-B a A-Z-B dohromady. V dalS$im kroku by mohl byt vysetien pocatek a
konec prevladajictho dopravniho proudu: pokud by znacnou ¢ast dopravy mezi misty A a B
tvorila preprava zX do Y, mohl by byt relevantni trh vymezen i se zahrnutim alternativnich
destinaci spojujicich X a Y. Toto mUzZe byt vyznamné pravé s ohledem na mezinarodni prepravu.
V ptipadé, Ze v predchozim kroku nebyla jako substitut identifikovdna kombinace linek A-Z a Z-B,
je prfesto mozné, Ze konkurencni alternativou k prfepravé X-A-B-Y je preprava X-A-Z-Y. VSechny
tyto kombinace je potom tfeba posoudit i s ohledem na intermodalni konkurenci a identifikovat
substituty v ramci silni¢ni, letecké nebo vodni dopravy. Ani v pfipadé, Ze kombinace A-Z-B se
zlomen trasy v Z nevytvari substitut poptdvky pro linku A-B, jeSté to neznamenad, Ze trasu pres
Z mUZeme vypustit z Gvah: zbyva jesté vysetfeni trhu z hlediska ¢asového (prevzato z Kvizda
2011: 58).

Obr. 4.1 Schéma dopravnich tras pro vymezeni geografického relevantniho trhu A-B

| mp————

-

Zdroj: prevzato z Kvizda 2011: 58

Pfi stanoveni relevantniho trhu z hlediska poptavkové substituce je treba vzit do dvahy
omezeni, jez mohou vzniknout z diivodi omezené vyuZitelnosti a kapacity terminal( (osobnich i
nakladnich) a kapacitou dopravnich cest predevsim ve Spickovych casech, tzn. zohlednit ¢asové
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hledisko. Ve Spickovych Casech jsou urcité stanice nebo Useky cesty postizeny kongescemi a
konkurencni nabidka dalsiho intramodalniho dopravce tedy muizZe byt vyrazné omezena nebo
kapacitné nedostupna. Specifickym pfipadem rozdéleni relevantniho trhu z ¢asového hlediska je
v pfipadé osobni dopravy jizdni fad jednotlivych spojd: Spickova priméstska i meziméstska
doprava nebude obecné substituovatelna dopravou v sedlovych ¢asech, nebot readlné nahrazeni
dojizdky na urcitou danou denni nebo tydenni dobu nemlze byt nahrazeno. Naproti tomu
zvlastni dopravni produkty zaloZené na sedlovych slevach budou volné substituovatelné béhem
denniho i tydenniho jizdniho radu (Kvizda 2011: 59).

Casové hledisko je dllezité rovné? pfi posouzeni nabidkové substituce. Pokud zpozdéni,
s nimZ dalsi dopravci na trh vstoupi, nepresahuje 6 az 12 meésicli, nepredpoklada se existence
vyznamnych prekazek vstupu na trh (Motta 2004: 103). Pro stanoveni relevantniho trhu v rdmci
dopravnich sluzeb je proto tfeba vzit do Uvahy také ostatni potencidlni dopravce operujici na
jinych destinacich a jejich moZnost zacit obsluhovat danou destinaci. MoZnost vstupu na danou
destinaci je dana nékolika faktory: rychlost s jakou lze ziskat licenci, je-li vyZadovana; existence
dotaci na danou destinaci a moznost o né soutézit; délka kontrakt(i; existence Uspor z rozsahu
(economies of scale) a Uspor ze struktury (economies of scope); hustota dopravniho proudu;
existence sitového efektu (network economies); zapojeni do regiondlnich integrovanych
systém; velikost nutné vynaloZenych utopenych néakladl (sunk costs); zvyky spotfebiteld a
doprovodné sluzby (Kvizda 2011: 59).

V ptipadé modelové situace z obr. 4.1 je tedy mozné do definice relevantniho trhu zahrnout
potencialni konkurenci, kterd mlze po hypotetickém zvyseni ceny nastat. | kdyZ jsme v daném
okamziku vyloudili kombinaci linek A-Z-B z relevantniho trhu, je mozné, Zze dopravci operujici na
linkdch A-Z-B by byli schopni adaptovat se v pfimérené dobé na zménéné podminky a vytvofrit
konkurenéni nabidku na primé lince A-B. TotéZ plati i pro pfipad prepravy X-Y a samoziejmé i se
zahrnutim intermodalni konkurence.

4.1 Postup vymezeni relevantniho trhu v osobni dopravé

1) Urceni zakladnich dopravnich segmentt, kterych se pfipad tyka: z redlnych rozhodnuti
soutéznich autorit na zdkladé good practice a zlogiky praktického fungovani odvétvi (viz
Prehlednd odveétvovad analyza Zeleznicni dopravy - kap. 1 a 2) je tfeba predpokladat, ze pro ucely
stanoveni kandiddtského trhu je osobni Zeleznicni doprava tvofena segmenty (dopravnimi
vrstvami), které mohou byt samostatnymi trhy:

= trh vysokorychlostni dopravy;

= trh konvencni meziméstské (dalkové) dopravy;

= trh noéni meziméstské (dalkové) dopravy zajistované lGzkovymi nebo lehatkovymi
vozy;

= trh regiondlni a pfiméstské dopravy v aglomeracich.

2) Stanoveni okruhu potencialnich intra- a intermodalnich konkurentl v ramci poptavkové i
nabidkové substituce (s pfihlédnutim kinstituciondlni strukture odvétvi a administrativnich

bariér) na zdkladé odvétvové analyzy.

3) Odhad dusledkl cenové zmény z minulych zkusenosti (historicka empirie), pokud takova
moznost existuje.
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4) V daném ptipadé podle zplsobu naruseni soutéZe - fuze nebo zneuZiti dominantniho
postaveni (predatory pricing) — postupovat v krocich:

Fuze: urceni spektra produktll poskytovanych v dotéenych regionech (frekvence, sluzby,
ceny/tarify, dopravci) — dopravni charakteristika regiond — vymezeni geografického
relevantniho trhu — urCeni hypotetického monopolisty (fuzujici dopravci/teoreticky
konstrukt) — stanoveni kritické ztraty (marze na zakladé primérnych variabilnich nakladd),
odhad skutecné ztraty po zvysSeni ceny — plosné spotiebitelské Setfeni v regionech —
vymezeni ¢asového relevantniho trhu — stanoveni substitutl dopravnich sluzeb v regionech
— vymezeni relevantniho trhu — odhad potencidlnich dasledkd pro soutéz po fuzi.

ZneuZiti dominantniho postaveni: uréeni dopravniho ramene — dopravni charakteristika
ramene — stanoveni jednotlivych produktl poskytovanych soutéZiteli na rameni (frekvence,
sluzby, ceny/tarify, dopravci) — stanoveni ¢asového relevantniho trhu (Spicka denni, tydenni
a ro¢ni) — urceni hypotetického monopolisty (konkrétni dopravce/teoreticky konstrukt) —
stanoveni kritické ztraty (marze na zakladé pramérnych variabilnich naklad() pokud jsou
takovd data k dispozici, pfipadné odhad skutecné ztraty po zvySeni ceny — aplikace SSNIP
testu a spotiebitelského Setfeni na lince — potvrzeni nebo rozsiteni kandidatského trhu —
stanoveni substitutd dopravnich sluZzeb na rameni — vymezeni geografického relevantniho
trhu (ovéreni nabidkové substituce) — vymezeni relevantniho trhu a stanoveni miry
dominance.

5) Ovéreni pritomnosti faktord selhani metodiky a jejich moznych dasledkd, ptipadna Uprava
metodiky a kontrola zjisténi.

4.2 Postup vymezeni relevantniho trhu v ndkladni doprave

1) Urceni zakladnich dopravnich segmentd, kterych se ptipad tyka: z redlnych rozhodnuti
soutéznich autorit na zdkladé good practice a zlogiky praktického fungovani odvétvi (viz
Prehlednd odvétvovad analyza Zeleznicni dopravy - kap. 1 a 2) je tfeba predpokladat, ze pro ucely
stanoveni kandiddtského trhu je ndkladni Zeleznicni doprava tvofena segmenty (dopravnimi
vrstvami), které mohou byt samostatnymi trhy:

= trhy podle charakteru prepravované komodity;

= trhy prepravy vnitrostatni a mezinarodni, kde rozhodujicim faktorem je omezend
interoperabilita (zejména hnacich) vozidel mezi ¢lenskymi staty;

= trhy s prepravou ucelenymi vlaky a trhy s jednotlivymi vozovymi zasilkami;

= specifické trhy preprav na vleckdch a sprfesahem na infrastrukturu vlastnénou
zakaznikem.

2) Stanoveni okruhu potencialnich intra- a intermodalnich konkurent( v rdmci poptavkové i
nabidkové substituce (s pfihlédnutim kinstitucionalni strukture odvétvi a administrativnich

bariér) na zakladé odvétvové analyzy.

3) Odhad dusledk( cenové zmény z minulych zkusenosti (historicka empirie), pokud takova
moznost existuje.

4) V daném pripadé podle zplsobu naruseni soutéze - fuze nebo zneuZiti dominantniho
postaveni (predatory pricing) — postupovat v krocich:
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Fuze: uréeni spektra produktl poskytovanych v dotéenych regionech (Shipment test
metodou Origin&Destination — protoZe jde o jednotny trh EU, vymezujeme geograficky po
statech) — dopravni charakteristika region (frekvence, sluzby, ceny/tarify, dopravci) —
vymezeni geografického relevantniho trhu — urceni hypotetického monopolisty (fazujici
dopravci/teoreticky konstrukt) — stanoveni kritické ztraty (marze na zakladé primérnych
variabilnich naklad(), odhad skutecné ztraty po zvySeni ceny — spotrebitelské Setreni
v regionech pfimym dotazovanim hlavnich zakaznik(/speditérd — stanoveni substitutd
dopravnich sluzeb v regionech — vymezeni relevantniho trhu — odhad potencialnich dasledkd
pro soutéz po fuzi.

Zneuziti dominantniho postaveni: stanoveni produktu — uréeni dopravniho ramene —
dopravni charakteristika ramene (frekvence, sluzby, ceny/tarify, dopravci) — vymezeni
geografického relevantniho trhu (ovéreni nabidkové substituce) — uréeni produktu z ¢asového
hlediska (dodavky v systému just-in-time, sezonni komodity, specifické ¢asové podminky
odbéru produktl vazanych technologickym postupem, apod.) — urceni hypotetického
monopolisty (konkrétniho dopravce/teoreticky konstrukt) — stanoveni kritické ztraty (marze
na zakladé prdmérnych variabilnich ndklad(), pokud jsou takova data k dispozici, pfipadné
odhad skutecné ztraty po zvySeni ceny — spotiebitelské Setfeni vregionech primym
dotazovanim hlavnich zédkaznikd/speditérl a konkurenénich dopravcl — stanoveni substitut(
dopravnich sluzeb na rameni (intermodalni konkurence) — vymezeni relevantniho trhu a
stanoveni miry dominance.

5) Ovéreni pritomnosti faktord selhani metodiky a jejich moznych dasledkd, ptipadna Uprava
metodiky a kontrola zjisténi.

5 Metodika spotiebitelského Setreni

Zakladni metodické pfristupy k provedeni spotiebitelského Setfeni (dotaznikového
prazkumu) vychazeji z marketingovych technik, které jsou dostatecné znamé a precizné popsané
(viz napf. Wang 2010, Ornstein 2013). Kazda z téchto technik ma své zvlastnimi vyhody a
nevyhody. Mezi hlavni kritéria pro vybér vhodné techniky patfi predevsim doba odezvy pfi
shromazdovani dat, naklady na ziskavani dat (celkové pro urcity pocet predpokladanych
respondentl nebo v prepoctu na respondenta pfi rozsahlych pridzkumech), kvalita a validity
ziskanych dat a flexibilita pfi navrhovani designu prézkumu (Wang 2010). Setfeni mdze byt
provedeno dvéma zakladnimi metodickymi pfistupy:

= face-to-face (pfimy rozhovor tazatele s respondentem) v prostiedi respondenta
(doma, v kancelari, v centrech mést a obchodnich prostorach apod.) nebo v prostoru
poskytovanych sluzeb (ve vozidlech, na stanicich apod.) — vyhodou je rychlost ziskani
dat, velka flexibilita pokud jde o pfizplsobeni procesu sbéru dat pro zvlastni potfeby
vyzkumného projektu a charakteristiku respondentll, a zejména kvalita a validita
dat;

= postovni anketa, on-line prizkum pomoci webového formulafe, nebo telefonicky
prazkum — vyhodou jsou nizké naklady na respondenta (ibid).

Vzhledem ke specifikim odvétvi dopravy, jejim prostorovym charakteristikdm, poctu
cestujicich na linkdch nebo poctu potencidlnich cestujicich v regionech, a zejména vzhledem ke
specifickym otdzkam kladenym béhem prizkumu, u nichzZ je tfeba mit jistotu, Ze je respondenti
spravné pochopili, jevi se jako nejvhodnéjsi pouZiti jednotlivych metod pfi jednotlivych typech
pripadd, jak ukazuje tab. 5.1.
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Tab. 5.1 PouZiti metod spotiebitelského Setfeni pro jednotlivé typy pfipadu

typ pripadu

respondenti

technika setfeni

zneuziti
dominantniho
postaveni — osobni
doprava

zneuziti
dominantniho
postaveni — nakladni
doprava

fuze dopravci —
osobni doprava

fuze dopravcti —
nakladni doprava

cestujici na lince, ktera
odpovida geografickému
vymezeni trhu

vytipovani zakaznici
nakladnich dopravct

v oblasti, ktera odpovida
geografickému vymezeni
trhu

obyvatelé oblasti, ktera
odpovida geografickému
vymezeni trhu

vytipovani zakaznici
nakladnich dopravct

face-to-face (primy rozhovor tazatele
s respondentem podle specifického
dotazniku) pfimo ve vozidlech béhem
jizdy

face-to-face (pfimy rozhovor tazatele
s respondentem podle specifického
dotazniku) v sidle firmy respondenta,
nebo postovni anketa pripadné

s vyuZzitim webového formulare

face-to-face (pfimy rozhovor tazatele

s respondentem podle specifického
dotazniku) v prostredi respondenta
(centra mést, dopravni terminaly apod.)

face-to-face (pfimy rozhovor tazatele
s respondentem podle specifického

v oblasti, kterad odpovida dotazniku) v sidle firmy respondenta,
geografickému vymezeni nebo postovni anketa pripadné
trhu s vyuZzitim webového formulare

Zdroj: vlastni zpracovani

5.1 PoZadavky na navratnost (minimalni pocet respondentii)

Pro zajisténi validity spotrebitelského Setfeni je tfeba zajistit dostateény pocet odpovédi
respondentl. Pro stanoveni cilového poZadovaného poctu odpovédi ziskanych Setfenim je
klicovy odhad velikosti zakladniho souboru, tj. celkového poctu spotfebitell Setfeného produktu
a jeho predpokladanych substitutli, tedy odhad velikosti trhu. Zakladni rozdéleni metodiky
tohoto stanoveni zaleZi na tom, (i) zda bude provadéno Setfeni na urcité lince — potom je trhem
pfislusné dopravni rameno a pocet cestujicich bude vyéislovan na zakladé mocnosti
skutecného dopravniho proudu, nebo (ii) zda bude Setfeni provadéno plosné v urcitém regionu —
potom trh tvofi veskeré verejné sluzby dopravy osob v dané oblasti a pocet potencidlnich
cestujicich bude odvozovan na zdkladé statistickych dat ze scitani obyvatelstva a s prihlédnutim
k jejich skladbé (viz pfedchozi kapitola).

Stanoveni velikosti zakladniho souboru je mozZné provést na zakladé pfimého uréeni
mocnosti dopravniho proudu na daném dopravnim rameni. Toto predpokladd pfistup
k podrobnym statistickym Gdajiim o pfepravé cestujicich na daném rameni u vSech zi¢astnénych
dopravcl. Problémem je, Ze vSichni dopravci pravdépodobné nebudou mit k dispozici udaje
v patficné struktufe; presné Udaje Ize ocekavat u malych dopravcl provozujicich oddélené linky
nebo pravé jednu vysetfovanou linku, zatimco u incumbenta nelze podrobné statistiky ocekavat,
nebot evidence prodanych jizdenek je komplikovana rozsahlou siti provozovanych sluzeb. |
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v takovém pripadé vSak mohou poskytnuté Udaje byt dostate¢né pro hruby odhad velikosti
zakladniho souboru.

Zakladnim souborem je tedy pocet cestujicich na vySetfované destinaci za urcité obdobi; pro
standardni Setfeni zahrnujici tydenni Spicku, tzn. 7 po sobé jdoucich dni, pouzije se jako obdobi
jeden tyden odpovidajici mocnosti dopravniho proudu nejbéznéjsi situaci na dopravnim rameni,
tzn. nepoutZiji se Udaje z ro¢niho sedla (napf. letni prazdninové mésice), ani z rocni Spicky (napfr.
z tydne zahrnujiciho pfedvanocni obdobi). Lze vyuzZit i agregované rocni Udaje a jako zakladni
soubor poditat podil 1/52 celkového roc¢niho dopravniho proudu se zapoditdm dostatecné
rezervy pro kolisani ro¢ni Spi¢ky. Pokud nejsou k dispozici Udaje o mocnosti dopravniho proudu
v rozhodném obdobi, ani roéni agregované, lze zdkladni soubor vypocitat ze sedadlové kapacity
vozidel na vsech jednotlivych spojich za dané obdobi pomérené priimérnou obsazenosti spojl
daného dopravce. Pokud neni k dispozici ani Gdaj o pridmérné obsazenosti, je tfeba jako zakladni
soubor uvaZovat maximalni sedadlovou kapacitu vozidel na vSech spojich za dané obdobi, tzn.
napf. jeden tyden. Dostatecna velikost reprezentativniho vzorku je vzhledem k pouZité metodice
cca 400 respondent.

Stanoveni minimalniho pocétu navracenych dotaznikl pro dostatecnou validitu Setfeni
provedeme metodikou podle Bartlett et al. (2001, s. 47):

No

(1)

N, =—m
0
1+ zakladni soubor

kde ny je poZadovana velikost vzorku na zakladé tzv. Cochranova vzorce,
zdkladni soubor je pocet cestujicich (viz vyse),
n; je minimalni poZzadovany pocet ziskanych odpovédi.

Cochranlv vzorec ma nasledujici podobu (Bernard 2000, s. 173):

t3pq
nO = dz "’ (2)

kde t je hodnota normalniho rozloZeni pro hladinu vyznamnost a 0,05 (10,96),
pg je odhad variability dat (0,25),
d je nejvyssi pripustny podil chyb (0,05).

Dosazenim do vzorce (2) dostaneme pro n, hodnotu 384; po dosazeni do vzorce (1) ziskdme
zakladni vzorec pro vypocet poZadované navratnosti dotaznik(:

384

(3)

N = 382
1+ /zékladni soubor

Pocet ziskanych dotaznikl musi byt také vysoky umérné k predpokladanym doplrikovym
zjisténim a mife selekce respondentd. Pokud naptiklad budeme vyhodnocovat zvlast
respondenty z 1. vozové tfidy, musi tomu odpovidat patfiény vzorek. Cetnost vzorku klesa také
srozdélenim podle zakladniho kritéria, tj. reakce na zménu ceny — pokud reaguje polovina
respondentl, znamena to, Ze nasledna analyza miry presunu k jednotlivym substitutim bude jiz
pracovat jen s polovinou ziskaného vzorku; pokud bude nasledovat dalsi selektivni kritérium
napfr. Ucel cesty, dostaneme se jiZ jen ke zlomku respondent( a validita takovych zjisténi jiz mGze
byt za hranici vérohodnosti.
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V segmentu ndkladni dopravy, kde lze zejména na trhu prepravy specifickych komodit
ocekavat pouze omezeny pocet zakaznikd, pouZije se metodika uvedend vyse pfimérené danému
stavu. Za dostatecné validni vysledky bude moino povazovat ziskani odpovédi od vétSiny
nejvétsich zakaznikl (podle objemu poptavané prepravy).

5.2 Tym tazatelti

Pro Setfeni v segmentu osobni dopravy je tfeba vétsi pocet tazatell. Jednotlivi tazatelé musi
byt pfedem vybrani, jejich jmenny seznam s Udaji o trvalém bydlisti musi byt pfedem predan
dopravci, ktery na jeho zakladé vyda prikazky opravnujici k provedeni prizkumu ve vozidlech.
Dopravce soucasné predem vyrozumi posadky jednotlivych spoju, na nichz je prizkum planovan.

Dualezitym bodem je kvalitni zaskoleni tazatelll tak, aby se bez potiZi orientovali
v problematice vztahujici se ke kladenym otazkdm a byli schopni Setfeni provést identickym
zplUsobem. V predstihu pred provadénym setfenim je tfeba zorganizovat cca dvouhodinovou
instruktaz tazatel(l. Tazatelé musi presné védét:

® o je Ucelem Setfeni a kdo je za jeho pribéh zodpovédny;

= komu maji hlasit pfipadné problémy béhem prizkumu — musi byt stanoven jeden
zodpovédny vedouci prlzkumu, u néjz se soustredi vSechny potfebné informace a
ktery je schopen operativniho fizeni prizkumu;

= jakym zplsobem se maji respondentlim predstavovat a jaké Setfeni jim maji
oznamovat;

= jak maji reagovat na nestandardni nebo vyrazné negativni chovani respondent(;

= kolik vyplnénych dotaznik( z jednotlivych spojll se pfiblizné ocekava; presny vyznam
jednotlivych otazek a presny zpUsob, jak odpovidat na dotazy k jednotlivym otazkam
— nesmi respondenty navadét k uréitému typu odpovédi;

= jaké jsou nastupni ¢asy na jednotlivé viaky pridélené dil¢im tymm;

= jakym zplsobem maiji vyplnéné dotazniky predat k dalsimu zpracovani.

Vzhledem ktomu, Ze po nastupu do vlaku je tfeba nejprve nalézt dostatecny pocet
relevantnich respondentll (cestujici z X do Y), je nutné nepodcenit nacvik technik dotazovani ve
specifickém prostredi (ve velkoprostorovém oddile zasadné pfistupujeme k respondentovi
zepredu, pred vstupem do kupé nejprve zaklepeme a vstupujeme po vyzvani, v jideInim voze
dotazujeme pripadné cestujici s malou objednavkou (kava atd.), vtichém oddile vénujeme
maximalni Usili, abychom nikoho nerusili).

Jeden tazatel je schopen za cca hodinovy az 1,5 hodinovy Usek jizdy sesbirat cca 40
dotaznik(. Celkovy pocet tazatel( se stanovi tak, aby na kazdy spoj pfipadal tym dvou, tfi nebo
Ctyf osob. Dvouclenné tymy jsou minimalni, aby byla zajisténa zastupitelnost, pomoc v meznich
situacich a pfirozena kontrola. Ctyi¢lenné tymy jsou nezbytné na spoje s velkou kapacitou a
vysokou obsazenosti, aby bylo mozné v ¢asovém limitu daném obratkou tymu projit cely vlak a
sebrat Udaje od vSech relevantnich cestujicich. Vicec¢lenné tymy jsou nadbytecné — zbytecné
nakladné a ve vlaku mohou pUsobit rusivé. Pfiklad rozdéleni tym( na spotiebitelském prizkumu
na lince Brno — Ostrava uvadi tab. 5.2.
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Tab. 5.2 Priklad rozloZzeni tym0 spotrebitelského Setfeni v osobni dopravé

Pondéli 18.11.
casova
Brno - Pferov Pferov - Brno tazatelsky tym narocnost
odména
spoi odjezd ptijezd s00i odjezd pfijezd
pol zBrna do Prerova poJ z Pferova do Brna
R . R . , , . 3hod / 250
731 5:02 6:23 330 6:39 7:57 Novotnd, Smolova K&
R ) R . . N 3hod / 250
831 6:02 7:23 732 7:39 8:57 Zdansky, Skokan KE
R . R . : s 4hod /300
735 9:02 10:23 736 11:39 12:57 Smolova, Kiizek Ke
R . R ) . . . 3hod / 250
833 12:02 13:23 738 13:39 14:59 Novotn4, Kozlovska Ke
R . R . : \ s 3hod / 250
835 14:02 15:23 740 15:39 16:59 Smolova, Kiizek ke
R ) R . . S 3hod / 250
837 16:02 17:23 742 17:39 18:59 Zdansky, Skokan Ke
R . R . : , . 3hod / 250
839 18:02 19:23 744 19:39 20:55 Novotna, Kozlovska ke
R ) R . . ey , 4hod /300
245 19:02 20:23 746 21:39 22:55 K¥izek, Brzobohaty Ke

Zdroj: vlastni spotrebitelské Setfeni na lince Brno - Ostrava, vedouci Setfeni Vaclav Rederer, nepublikovano

V segmentu ndkladni dopravy nebude tfeba vétsi pocdet tazatelll, nebot pocet respondentt
bude podstatné niz$i. Casova narocnost sbéru udajii véak mize byt vétsi, nebot si vyzada osobni
konzultace v sidlech firem respondent(, zpracovani komplikovanéji koncipovanych dotaznik(
s mnozstvim kvalitativnich udajl apod.

5.3 PredbéZné Settreni v osobni dopravé

Pred sestavenim harmonogramu spotrebitelského prizkumu v segmentu osobni dopravy a
pred formulaci konkrétniho dotazniku je tfeba provést pfedbéziné Setfeni na daném rameni.
Vysledky predbézného setfeni nebudou zahrnuty do celkovych vysledk( Setfeni na rameni, ale
poslouzi vyhradné k navrzeni optimalniho designu daného Setfeni. Predbézné Setfeni zahrne dva
typické dny: stfedu a nedéli, v nichZ je mozné vysledovat typické projevy mezilehlého vSedniho
dne, svatecniho dne a efekt Spicky (nedéle vecer). V téchto dnech je tfeba vybrat spoje, u nichz
je mozné ocekavat standardni pribéh (tzn. o¢ekdvana typicka obsazenost, struktura cestujicich a
jejich chovani — napt. v brzkych rannich nebo pozdnich vecernich spojich bude velmi snizena
ochota cestujicich k odpovédim na dotazniky, apod.), a naopak ty, u nichZ je ocekdvan
nestandardni prabéh, a presto je nebude zfejmé moZno vynechat z hlavniho Setfeni (tzn.
zejména preplnéné spoje ve Spickach nebo v nekomfortnich casovych polohach). Predbézné
Setfeni se provede na zakladé predchozi analyzy dopravniho ramene, ocekdvaného pribéhu
Setfeni, poZzadovaného rozsahu a oc¢ekdvaného vysledku.

Vysledek predbéiného Setfeni je treba analyzovat z hlediska proveditelnosti a validity
hlavniho Setfeni; faktory, jeZ je tfeba vyhodnotit, uvadi tab. 5.3.
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Tab. 5.3 Vyhodnoceni predbézného setfeni

faktor

feseni

3.

4.

5.

6.

nestandardni nebo neocekavané
tarifni varianty, které respondenti
pouzili

vyskyt spoje s velmi nizkou
obsazenosti

vyskyt spoje s velmi vysokou
obsazenosti

vyskyt spoje s nadlimitni
obsazenosti

vyznamna zpozdéni spoju;
nedostatecny ¢as pro prestup
tazatell na nasledné spoje

vysokd obsazenost spoje s nizkym
podilem cestujicich na Setfené
relaci

Uprava dotazniku tak, aby tazatelé mohli respondenty explicitné
navést na spravnou odpovéd ohledné pouzitého tarifu a zejména
aby tazatelé byli schopni pouzitou tarifni variantu spravné
identifikovat a v odpovédich priradit.

Pokud existuje dlivodny predpoklad, Ze nizkd obsazenost spoje je
pravidelnd vzhledem k ¢asové poloze a Ze zarazeni spoje je z
pouhé nutnosti obéhu vozidel a zachovani taktu, nezahrne se
tento spoj do hlavniho Setfeni; naklady vynaloZzené na prizkum
by nebyly adekvatni relevanci ziskanych dat. V pfipadé, ze se
jedna o rameno s ofekdvanym velmi Spickovym a nesymetrickym
smérovym dopravnim proudem, je tfeba kontrole obsazenosti
spoji vénovat vy$si pozornost. Udaje o obsazenosti je vhodné
vyzadat predem od dopravcl nebo relevantnich agentur (napf.
krajskych koordindtor( dopravy).

Pokud existuje divodny predpoklad, Ze vysoka obsazenost spoje
je pravidelnd vzhledem k casové poloze, musi byt spoj — a
pfipadné jemu analogické spoje vzhledem k ¢asovym poloham
dalsich dni — zarazen v hlavnim Setreni. Je-li vysoka obsazenost
soucasné predstavovdna vysokym absolutnim poctem cestujicich
(tj. vsoupravach svysokou kapacitou) je tfeba pocitat
s posilenim tazatelského tymu na spoji a jemu analogickych
spojich vzhledem k ¢asové poloze.

Pokud se vyskytne spoj sextrémni obsazenosti, tj. preplnény,
s vysokym podilem stojicich cestujicich, vnémzZ je obtizny
prichod vozidly béhem jizdy, mGZe byt sbér Gdaji v takovych
podminkach zcela nemozny, nebo nevérohodny — stojici cestujici
mohou v mezni situaci odpovidat jako vyrazné cenové citlivi,
jejich redlna cenova citlivost vSak muze byt podstatné nizsi. Je
tfeba zjistit, zda se jedna o mimoradnou udalost (napf. dojizdka
na ojedinélou sportovni nebo kulturni akci apod.), nebo zda je to
vdané Casové poloze projev denni/tydenni 3pi¢ky. V druhém
pfipadé je lépe takovy spoj zSetfeni vyfadit a nahradit jej
nejblizS§im moznym odpovidajicim ¢asovou polohou.

Je tfeba vzit v ivahu plan vyluk a ocekavanych zpozdéni vlivem
praci na dopravni cesté v rozhodném obdobi; tomuto stavu je
tfeba prizplsobit harmonogram Setreni. Pokud neni mozné
dodrzZet navrzeny harmonogram seti'eni, je tfeba zvolit jiné spoje
tak, aby byl obéh tazatell efektivnhé mozny. Pokud jsou spoje
vybrany tak, Ze by jejich zména ohrozila reprezentativnost
Setreni, je tfeba zménit Usek, na némz se setreni provadi. Pokud
ani toto neni mozné nebo efektivni, je tfeba nasadit vice
tazateld.

Je treba ovéfit, zda maji spoje systematicky vyssi obsazenost
v urcitém useku (typicky napf. v blizkém okoli
k aglomeraci/metropoli) — pokud ano, je moziné Setfeni
presunout na vzddalenéjSi usek, kde nebude obsazenost tak
vysoka a Setfeni probéhne efektivnéji a v klidnéjsi atmosfére.
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6. respondentis nezanedbatelnou Je potreba ovérit odpovédi respondentdt, a pokud jsou spravné a
cetnosti voli u nékteré odpovédi pro Setrfeni relevantni, zahrnout do vyctu alternativ u dané
moznost ,,jiné” otazky. Pokud nejsou spravné nebo jsou nejednoznacné, muze

byt problém v nepochopeni otazky a alternativ odpovédi a to jak
na strané respondentll tak i tazatelG. V takovém pripadé je
potieba zaskolit dukladnéji tazatele a/nebo upravit znéni otazky
a alternativ odpovédi.

Zdroj: vlastni zpracovani

5.4 Predbézné Settfeni v ndkladni dopravé

V segmentu nakladni dopravy je predbézné Setfeni zaméreno jinak nez v segmentu dopravy
osobni: diraz neni kladen na moznosti techniky sbéru dat, ale na spravnou formulaci otazek pro
dotazovani. Segment nakladni dopravy je rozmanitéjsi a strukturovanéjsi, predbézné Setreni
proto musi obsahovat predevsim prehled o vSech zakladnich charakteristikdch daného trzniho
segmentu, jak popsano vyse (viz Pfehlednd odvétvovd analyza Zeleznicni dopravy - kap. 2.3 a
2.4). Zejména je dlleZité na zakladé vymezeni geografického relevantniho trhu posoudit vsechny
typy preprav v modalni strukture, které pro Setfeny pripad pfichazeji v ivahu a rovnéz podrobné
zmapovani moznost potencidlni nabidkové substituce. K zakladni orientaci slouzi predbéziné
dotazovani u svaz(l dopravcl, pramyslovych a hospodarskych komor, odbornych technickych
pracovist (univerzit, vyzkumnych Gstavi apod.). Soudasti pfedbézného Setfeni je také vyhledani
podobného pripadu feSeného dfive a srovnani jeho charakteristik s FeSenym pripadem — popis
zjisténi stran struktury trhu, potencialni nabidkové substituce, mozného chovani spotiebitelli
prepravnich sluzeb v urcitém segmentu je velmi vyznamné pro tvorbu designu dotaznikového
prazkumu.

5.5 Vybér spoji a jejich ¢asova poloha v osobni dopraveé

Casové vymezeni je zatizeno problémem dopravnich $picek a sedel béhem dne, tydne a
roku. Pro spravné stanoveni vzorku je tfeba vychazet zpredpoklddaného vymezeni
kandidatského trhu. Typicky pribéh obsazenosti vlakli pod vlivem denni a tydenni dopravni
Spic¢ky v osobni dalkové dopraveé ukazuje obr. 5.1.
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Obr. 5.1 Priklad obsazenosti vlakli na lince Praha — Ostrava v dUsledku dopravni Spicky

Zdroj: vlastni spotrebitelské Setfeni na lince Praha - Ostrava, vedouci Setfeni Vaclav Rederer, nepublikovano

Pro urceni polohy Setfeni v ramci roku je tfeba vyjit z casového rozloZeni trzeb dopravcl
(dominantniho dopravce) na daném rameni a polohu optimalizovat vzhledem k pravidelnosti
nebo nepravidelnosti rozloZeni. Pfi hladkém rozlozeni je mozné provést Setfeni kdykoli, pfi
nepravidelném rozloZeni je tfeba vzit nepravidelnost v Uvahu a podle povahy feSeného pripadu
provést dvé Setfeni (sedlo — $picka), napt. v pfipadé silné sezonni dopravy osob/zbozi v oblastech
s vyraznou turistickou sezénou/sezénni dojizdkou/sezénni dopravou zboZzi, plodin, atd. je tfeba
vymezit relevantni trh v c¢asovém rozliSeni — je pravdépodobné, Ze nakladové a prijmové
charakteristiky stejné jako chovani spotrebiteld bude v téchto obdobich odlisné a odlisna tedy
muze byt i intenzita konkurence nebo substituovatelnost dopravni sluzby. Za problematické
mésice pro provedeni Setfeni povazujeme leden a Unor (konec vanocnich prazdnin, pololetni
prazdniny, jarni prazdniny, zkouskové obdobi vysokych Skol), kvéten (pravidelné statni svatky,
konec jarniho semestru vysokych skol), ¢erven, cervenec a srpen (zkouskové obdobi vysokych
Skol, obdobi vyletl zakladnich a stfednich skol, sezdna letnich dovolenych a letni prazdniny), zafi
(zahdjeni semestru vysokych skol) a prosinec (konec semestru vysokych skol, za¢atek vanocnich
prazdnin a zimni dovolené). Za modelové standardni mésice nezatiZzené Spickou ani sedlem lIze
povazovat zejména brfezen, duben, Fijen a listopad; i v téchto mésicich je tfeba vybrat takové
tydny pro Setfeni, které neobsahuji jarni prazdniny (bfezen), Velikonocni svatky (bfezen nebo
duben), ani pravidelné statni svatky (fijen a listopad).

Pro stanoveni harmonogramu spotrebitelského Setfeni béhem tydne je tfeba vyjit z obecné
charakteristiky dojizdky/pfepravy naklad( na daném rameni. Obecné rozloZeni frekvence a ucelu
cest osob se méni béhem tydne a rozpadda se do nékolika intervald, jejichz projevem je vznik
tydennich sedel a Spi¢ek. Prvnim intervalem jsou vsedni dny (pondéli az patek), kde pondéli a
patek tvori dojizdkovou Spicku (ktera podle charakteristiky ramene muzZe byt jednosmérnd, coz
je typické pro velké aglomerace a metropolitni oblasti); projev Spicky mlzZe nastat také jiz ve
Ctvrtek. Sedlo vSedniho tydne tvofi Utery, stfeda a zpravidla Ctvrtek. Pro uUcely spotrebitelského
Setfeni je moZné provést prlzkum v pondéli, ve stfedu a v patek, pficemz vysledky ziskané ve
stfedu se zapoctou do celkovych vysledk(l strojndsobnou vahou. Druhym intervalem jsou
vikendy, kde sobota ma zpravidla charakter sedla a nedéle (zejména v odpoledni frekvenci)
prebira charakteristiky Spicky. Harmonogram spolehlivého setfeni by mél obsahovat viech sedm
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dni tydne, Uspornéjsi varianta mlzZe vynechavat Uterky a ¢tvrtky s trojndsobnou vahou stredy,
minimalni Setfeni vhodné pouze pro orientacni prlizkum ramene mUzZe obsahovat pouze stredy,
patky a nedéle s extrapolaci vysledk( pro zbylé dni.

Pro stanoveni harmonogramu spotrebitelského Setfeni béhem jednotlivych dnl je treba
prihlizet k charakteristice rozlozeni tydennich sedel a Spi¢ek. Harmonogram by mél obsahovat
spoje, které jsou vyznamné z hlediska tydenni Spicky, mél by respektovat prevladajici sméry
dojizdky. Vybrané spoje by mély reprezentovat skladbu dopravnich sluzeb vzhledem k jejich
charakteru, kvalité, pouZitelnosti tarifu. Tab. 5.4 ukazuje pfiklad rozpisu harmonogramu spoju
vybranych pro Setfeni na lince Praha — Ostrava; jednotlivé spoje jsou vybrany tak, aby pokryvaly
denni a tydenni Spicku (z uspornych dlvodi jsou opomenuty pondéli, Utery a ¢tvrtek — tyto dny
supluje stfeda se zapocitanou vyssi vahou pfi findlnim vyhodnoceni), Usek pro provedeni Setreni
je stanoven mezi stanicemi Praha hl. n. a Pardubice hl. n., tu¢né vyznacené casy odjezdl spoju
jsou zaroven nastupnimi casy tym( tazatel(l na jednotlivé pridélené spoje.

Tab. 5.4 Pfiklad harmonogramu dotaznikového Setfeni — stanoveni spojli a nastupnich casl
tazatell

Praha Pardubice Pardubice Praha
odjezd ptijezd odjezd ptijezd
S;riz;la SC 501 5:12 6:06 SC 500 6:50 7:46
Ex 143 Odra 6:17 7:18 Ex 152 Hutnik 8:41 9:50
sC511 15:12 16:06 EC 110 Praha 16:41 17:50
EX 153 Hutnik 18:17 19:18 SC514 19:50 20:46
F;a;‘;k sC 501 5:12 6:06 SC 500 6:50 7:46
Ex 143 Odra 6:17 7:18 Ex 152 Hutnik 8:41 9:50
sC511 15:12 16:06 EC 110 Praha 16:41 17:50
EX 153 Hutnik 18:17 19:18 SC514 19:50 20:46
sgblozta Ex 143 Odra 6:17 7:18 Ex 152 Hutnik 8:41 9:50
SC 505 9:12 10:06 Bx150Jan 10:41 11:50
Perner
sC511 15:12 16:06 EC 110 16:41 17:50
Ex 151 Jan Perner 16:17 17:18 SC 30 17:50 18:46
Nedéle ,
o1 Ex 143 Odra 6:16 7:21 Ex 540 Hutnik 8:34 9:55
sC511 15:29 16:27 Ex 146 Kysuca 16:41 17:53
Ex 153 Hutnik 18:16 19:21 SC514 19:39 20:46
SC517 19:29 20:27 Ex 142 Odra 20:41 21:53

Zdroj: vlastni spotfebitelské Setfeni na lince Praha - Ostrava, vedouci Setfeni Vaclav Rederer, nepublikovédno

5.6 Cena prepravy (tarifni kombinace)

V dotazniku pro segment osobni dopravy musi byt uveden kompletni vycet tarif(i a jejich
kombinaci, které mohou cestujici k jizdé na daném rameni pouZzit. Samozfejmosti jsou mistné
specifické tarifni nabidky, je tfeba prihlédnout k asové omezenym akénim nabidkam. Pozornost
je tfeba vénovat ucelové lomenym tarifim, které jsou ocekavatelnou variantou pro cestu (napf.
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pro linku Praha — Wien byla v roce 2012 jednou z tarifnich variant kombinace dvou jizdenek: na
useku Praha-Brno tarif ,V¢asna jizdenka” a na ndvazném Useku Brno-Wien tarif ,,Wien Spezial“ —
viz Pecinka 2013). U mezinarodnich linek je tfeba stejnou pozornost vénovat i tarifnim
kombinacim dopravce sousedni zemé. Se vSemi tarifnimi variantami a jejich kombinacemi musi
byt seznameni tazatelé, aby byli schopni spravné identifikovat a zaradit odpovédi respondent.

Tarify a jejich kombinace jsou pomérné komplikované a v ¢ase proménné (napf. na rameni
Praha — Ostrava se v letech 2011-2012 zménily tarify Ceskych drah a.s. nékolikrat a pfi $etieni
v prosinci 2012 bylo identifikovano pres 160 rlznych cen, které cestujici zaplatili za prepravu a
které byly kombinaci 25 tarifnich variant redlné pouzitych na této lince). BEhem pftipravy Setreni
je tfeba tarify nastudovat, ovéfit jejich platnost v dobé predpoklddaného Setfeni a pfipadné
konzultovat relevanci jednotlivych tarifd se zucastnénymi dopravci. Pro spravnou interpretaci
vysledk( Setfeni je tfeba také pracovat s historii zmén tarif(l. Obr. 5.2 ukazuje priklad grafického
znazornéni vyvoje velikosti zakladnich tarif& oby&ejného jizdného dvou dopravcii (vlaky Ceskych
drah a.s. a autobusy Student Agency s.r.o.), ktery byl zpracovan béhem Setfeni na lince Praha —
Brno.

Obr. 5.2 Priklad vyvoje velikosti zakladnich tarif(i na lince Praha - Brno
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350.00 K¢
¢ 2.50
300.00 K&
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200.00 K& 1.50
150.00 K&
¢ 1.00
100.00 K& SA
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O-OO KE T T T T T T T T 0-00
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Zdroj: jizdni Fady dopravcd €D a.s. a AS s.r.o, www.compet.cz, prevzato z Rederer 2012

Otazku vozové tfidy je tfeba rfesit s ohledem na ocekdvané vymezeni trhu, zejména od
primarniho urceni kandidatského trhu. V dotaznicich jsou vozové tfidy odliSeny a evidovany
podle ptislu§nych tarifd (nap¥. zvlastni tarif ,1. tfida“ u Ceskych drah a.s.). ZaleZi na konkrétnim
prfipadu a na vysledku predbézného Setfeni, zda bude design hlavniho Setfeni navrzen
s explicitnim vymezenim vozovych tfid, nebo zda bude toto rozliSeni vedeno pouze jako tarifni
varianta — v obou pripadech se nebude provedeni vlastniho Setreni pftilis odliSovat a vzdy bude
mozné podle odliSného tarifu cestujici podle tfid odliSovat a oddélené zkoumat jejich chovani.
Rozhodnuti o rozdéleni spotfebitel( a tedy jednotlivych substitutl na zakladé vozovych tfid je
mozné provést az po spotrebitelském Setfeni v dalSich fazich vymezovani relevantniho trhu.
Pokud je vSak vzhledem ke specifické situaci na rameni ocekdvano vymezeni trhu s oddélenymi
tfidami, nebo predpoklad vylouceni urcitych tfid ze Setfeni, je vhodné toto promitnout pfimo do
hlavniho Setfeni.

Dotazovani vsegmentu ndkladni dopravy musi vychazet zpodobnych principl, tzn.
kompletniho prehledu tarifd a mozZnosti rliznych kombinaci cen za prepravu. Dotazovani vSak
bude smérovat ke konkrétnim cendm placenym jednotlivymi respondenty (zakazniky dopravct),
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nebot ty se mohou lisit podle podminek prepravy, na zdkladé mnozstevnich slev, doplfikovymi
sluzbami apod.

5.7 Tvorba dotazniku pro Setfeni na jednotlivych ramenech osobni dopravy

5.7.1 Zptisob sbéru udajii - vypliiovdni dotaznikii

Sbér udaja vyplriovanim dotaznik(l pti Setfeni na jednotlivych ramenech se provadi pfimym
ustnim dotazovanim pfimo v jednotlivych spojich stanovenych harmonogramem Setfeni za jizdy
mezi stanicemi. Stanice vymezujici Usek pro sbér dat se stanovi tak, aby vyhovovaly potifebam
prazkumu:

= Usek musi byt dostate¢né dlouhy, aby tazatelé mohli projit vSemi vozy, oslovit
vSechny cestujici a provést dotaznikové Setfeni u vSech cestujicich, kteti pouzivaji
Setfeny produkt a jsou k odpovédim ochotni;

= (sek musi byt pfimérené kratky, aby nedochazelo k prostojim tazatel( a rlstu
nakladl prizkumu;

= stanice musi byt zvoleny tak, aby umoznovaly efektivni obratku tazatel( a nastup do
protijedoucich spojl stanovenych harmonogramem.

Pokud neni zjakéhokoli dlivodu mozné sbirat data pfimo ve vlacich za jizdy, je moziné
provést Setfeni na nastupistich pred odjezdem spojl danych harmonogramem Setfeni. U takto
provadéného Setfeni nebyly empiricky potvrzeny vyraznéjsi odchylky od udaji ziskanych
prizkumem primo ve vozidle, oviem vytéZnost je podstatné nizsi; u spoji s vysokou obsazenosti
je pravdépodobny vétsi vyskyt chyb. Takto provedené Setfeni nedoporucujeme; muize slouZit
pouze jako nouzové feSeni a pro doplnéni hlavniho Setfeni. Protoze pro dotazovani na
nastupistich je podstatné méné casu, nez v jedoucim vlaku (cestujici prichazeji na nastupisté jen
nékolik minut pfed prijezdem vlaku; ve velkych stanicich jsou aktudlni ndstupisté ohlasovana jen
nékolik minut pred pfijezdem soupravy), musi byt pro Setfeni ke kaZzdému spoji nasazeno vice
tazatel(. Aby byly zajistény adekvatni informace pro oba sméry jizdy, musi byt Setfeni provadéno
soucasné na obou koncich destinace.

Otéazky je tfeba formulovat jednoznacné a srozumitelné. Budou v dotazniku sestaveny jako
uzaviené s nabidkou moZnych odpovédi, které musi byt na zdkladé pfripravnych praci a
predbéZného setreni formulovany presné podle podminek daného dopravniho ramene. Tazatelé
je vsak budou pokladat jako oteviené, aby pokud moZno neovlivnili odpovédi respondent(;
teprve pokud respondent bude vahat s odpovédi nebo si nebude jist, napovi mu pomoci skaly
odpovédi. Tazatelé musi byt zaSkoleni a musi byt schopni vidy presné pfifadit odpovéd
respondenta k jednotlivé varianté. Pro specifické situace je posledni z moZnosti zpravidla
oteviena (formulovana jako ,Jind odpovéd®), u niz je tfeba uvést konkrétni specifickou odpovéd
respondenta. Tuto mozZnost také tazatelé vyuziji v situaci, kdy nebudou schopni kvalifikované
pfifadit respondentovu odpovéd k zadné z nabizenych variant. V dotazniku budou zarazeny déle
uvedené otdzky a okruhy odpovédi.

5.7.2 Vybér respondentti

Tato a nasledujici subkapitoly obsahuji vrdmecku znéni (zpravidla) uzaviené otazky
s variantami odpovédi. Otdzky jsou fazeny v logickém sledu tak, jak budou uvedeny v dotazniku.
P¥imo v ramecku je kurzivou uveden dulezity komentar, ktery musi byt soudéasti $koleni tazatel.
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Pod rameckem je vysvétlen smysl otazky a zpUsob jejiho pokladani a vyhodnoceni. V zavéru
subkapitoly je shrnut vyznam a obsah zjisténi ziskaného danou otazkou.

Cestujete zX do Y?
a) ano — pokracuje setfeni

b) ne — konec sSetreni

Tazatelé musi projit celym vlakem a oslovit vSechny cestujici (s pfihlédnutim k momentalnim
vyjimecnym okolnostem — napf. nebudit spici, neoslovovat osoby evidentné pod vlivem
alkoholu, apod.). Obr. 5.3 ukazuje na pfikladu z Setfeni na lince Praha — Ostrava celkovou
obsazenost jednotlivych spoji (modré a zelené sloupce) a vtom pomér spotiebitell Setfeného
produktu, tzn. cestujicich z Prahy do Ostravy nebo zpét.

Obr. 5.3 Pfiklad obsazenosti spojl a pocet respondentl na lince Praha - Ostrava
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Zdroj: vlastni spotrebitelské Setfeni na lince Praha - Ostrava, vedouci Setfeni Vaclav Rederer, nepublikovano

Skupina

Pokud cestuji respondenti ve skupiné, je tfeba, aby tazatel intuitivné reagoval na situaci, kdy
za skupinu odpovida jeji formalni nebo neformalni vedouci, od situace, kdy kazdy ¢len skupiny je
ochoten odpovidat samostatné. V pripadé, kdy za skupinu odpovida vedouci, oznadi toto tazatel
na dotazniku a uvede pocet ¢lend skupiny — vypliiuje se jen jeden dotaznik a pocet ¢lend skupiny
slouZi jen pro kvantifikaci cestujicich na dané lince. Odpovidaji-li clenové skupiny samostatné,
pouziji se samostatné dotazniky, v nichZ se neoznacuje ,skupina“. V obou ptipadech muize byt
pouzit skupinovy tarif nebo samostatné tarify; toto se vyznaci v dotazniku podle skutecnosti.
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Vysledkem zjisténi této otazky pro findlni vystup Setreni je:
®  obsazenost spoje;

= podil cestujicich na Setfené relaci X — Y (Setfeny produkt) na celkovém poctu
cestujicich ve spoji.

5.7.3 Rozdéleni respondentti podle frekvence jizd

Jak &asto jste za poslednich 12 mésica cestoval mezi X a ¥?

a) 10 a vice jizd tydné (tzn. denné tam a zpét; skutecna denni dojizdka napf. do
zaméstnani)

b) 3 az 9 jizd tydné (viceméné pravidelna dojizdka, ale nikoli denni)

c) 2 jizdy tydné (tj. jednou tam a zpét; studentské nebo pracovni cesty s ndvraty na
vikend dom)

d) 1 az 7 jizd za mésic (frekventované cesty)

e) 1 az 5 jizd za 6 mésicl (malo frekventované, ale pravidelné cesty)

f) ne vice nez jednou (nahodilé cesty)

g) dnes poprvé (ndhodny cestujici nebo prisedsi z jiného modu) — co je duvodem volby
vlaku?

h) nevim + jina odpovéd — popsat jakd

Tazatelé polozZi otazku jako otevienou a zaznamenaji odpovéd do pfislusné kategorie; pokud
respondent vaha, stru¢né mu vysvétli a okomentuji jednotlivé varianty, které se nejvice blizi jeho
pravdépodobné odpovédi. Zejména je tfeba rozlisit varianty a), b) a c) — denni dojizdéni znamena
skute¢né kaZzdodenni pravidelnou dojizdku, jinak se jedna o variantu b), podobné varianta c)
zahrne pravé jen zpatecni cesty typicky ,na otocku“ béhem dne (predpokladdané zejména
sluZzebni pracovni cesty) a cesty stydennim pobytem (typicky zaméstnanci nebo studenti
dojizdéjici na vikend domu), jiné cesty budou pravdépodobné variantami b) nebo d).

U odpovédi g) pokracuje tazatel zjisténim dlvodu, pro ktery se respondent rozhodl pouZit
k cesté pravé vlak (napf. auto v servisu, nespokojenost s kvalitou autobusové dopravy, nemél
dlvod dfive cestovat apod.); tyto odpovédi mohou byt dopliikovym indikdtorem pro
charakteristiku dopravniho ramene a pro odhad pfipadného pokracovani Setfeni pti vymezovani
relevantniho trhu (tj. predbézna identifikace dalSich substitutl Setfeného produktu). Odpovéd h)
v daném kontextu znamena spiSe nepochopeni otazky respondentem a po dopliujici otazce
mUzZe byt odpovéd pfipadné zahrnuta pod nékterou z variant a) — g). Nap¥. odpovéd typu ,,dosud
jsem nejezdil, ale tento tyden jezdim denné” se zahrne pod bod e).
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Obr. 5.4 Priklad rozloZeni cestujicich podle frekvence jizd na lince Praha - Ostrava

1=denné

2 =vice nez jednou tydné
3 =jednou tydné

4 = jednou za 14 dni

5 = jednou za mésic

6 = jednou za Ctvrtleti

7 = jednou za pul roku

8 = jednou za rok, poprvé
9 = nevi, jind odpovéd’

Zdroj: vlastni spotrebitelské Setfeni na lince Praha - Ostrava, vedouci Setfeni Vaclav Rederer, nepublikovano

Vysledkem zjisténi této otazky pro findlni vystup Setfeni je:
= Kklasifikace cestujicich do skupin s océekavanou rlznou cenovou elasticitou

poptavky;
= stanoveni vyznamu dopravnich Spi¢ek dennich, tydennich a rocnich.

5.7.4 Rozdéleni respondentti podle ticelu cesty

Jaky je ucel Vasi cesty?

a) pracovni (jizdné jste platil respondent)
b) sluzebni (jizdné platil zaméstnavatel)
c) soukromy (jizdné platil respondent):
c1) turistika, vylet
c2) kulturni nebo sportovni akce
c3) navstéva pribuznych nebo pratel
c4) jiny — popsat jaky

Zjisténi ucelu cesty ma velky vyznam pro zhodnoceni zjisténé cenové elasticity poptavky pro
jednotlivé tarify, zejména vymezeni varianty b). Pokud respondent vaha s uréenim ucelu cesty, je
rozhodujici skutec¢nost, kdo platil jizdné. Rozliseni ucelu cesty a kvantifikace relativnich podilQ
téchto Ucéeld na celkovém poctu cestujicich na Setfené relaci je dlleZitou dopliikovou informaci a
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verifikaci vychozi charakteristiky dopravniho ramene. Z téchto charakteristik mohou vyplyvat
vyznamna specifika, kterd jsou podstatnd pro posouzeni skutecné a potencidlni intenzity
konkurence na rameni a mohou zasadnim zpUsobem ovlivnit Uvahy o nabidkové substituci a o
¢asovém vymezeni relevantniho trhu.

Obr. 5.5 Priklad rozdéleni cestujicich podle Gcelu cesty

Zdroj: vlastni spotrebitelské Setfeni na lince Praha - Ostrava, vedouci Setfeni Vaclav Rederer, nepublikovano

Vysledkem zjisténi této otazky pro findlni vystup Setfeni je:

= klasifikace cestujicich do skupin s ocekdvanou rlznou cenovou elasticitou
poptavky;

= verifikace predpokladu o vyznamu casového vymezeni relevantniho trhu
(skladba cestujicich vzhledem k dopravnim $pickam dennim, tydennim a ro¢nim).

5.7.5 Rozdéleni cestujicich podle pouZitého tarifu

Jaky druh jizdného (jaky tarif) dnes vyuzZivate?
a) zakladni/obycejné/zakaznické jizdné (bez uplatnéni jinych, nez plosnych relacnich slev
CDpromo apod.)
b) véasna jizdenka
c) Zakovské jizdné
d) studentska sleva 15-26 let
e) zakaznicka sleva — INkarta 25/50, InSenior, InBusiness
f) zpatecni jizdné — musi byt uvedeno s nékterou variantou z ostatnich odpovédi, nemizZe
zUstat jako samostatnd odpovéd’
g) ... ndsleduje vycet vsech dalsich tarifnich variant dostupnych na vysetifované relaci

X) jiny — uvést jaky
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Tuto otdzku polozi tazatelé jako uzavienou a nabidnou respondentim mozné varianty;
teprve pokud respondent presvédcivé uvadi jinou variantu, neZ nabidnuty vybér, uvede se
v odpovédi ,x) jiny“. Varianty a) az e) spolu s g) aZ x) reprezentuji jednosmérné jizdné - je vidy
nutné presné pojmenovat a specifikovat vsechny tarifni moznosti na vySetfované lince. Pokud
ma respondent zpatecni jizdné (na toto musi smérovat samostatna otazka tazatele), vyznadi se
v odpovédi také varianta ,f)“ (tzn. Ze varianta ,f)“ nemUzZe byt nikdy oznacena samostatné, ale
vzdy s néjakou jinou variantou). Vycet moznosti odpovédi pro tuto otazku je tfeba prizpUsobit
aktualni tarifni politice dopravcl na rameni; v pfipadé Setfeni na mezinarodni relaci je treba vzit
Uvahu i mezinarodni tarify a tarify dopravcll sousednich zemi, které mohou byt pro dopravu na
dané relaci vyuzity.

Je moiné, Ze se cestujici nebude v tarifech orientovat a nedokaze odpovédét — pokud tomu
bude dosavadni pribéh rozhovoru nasvédcovat, miZe mu tazatel nabidnout, Ze tarif zjisti sdm
po predloZeni jizdenky; aktivné vsak tazatelé nebudou predloZeni jizdnich doklad(l vyZadovat.
Pokud se nepodafi pouzity tarif urcit, nebude tazatel naléhat a odpovéd oznadi jako x) ,jiny“
s uvedenim, Ze tarif nebyl zjiStén. Pfi odpovédi e) je tfeba odliSovat karty IN25 nebo IN50 od
INGold; karta INGold bude vyjimecna a bude zahrnuta do odpovédi x) ,,jiny“ s uvedenim INGold.
Dlavodem je predpokladana absolutni neelasticita na zménu ceny jizdného. Pokud respondent
uvede, Ze ma reZijni jizdenku dopravce, ukonci tazatel rozhovor; dotaznik bude pouzit pouze pro
kvantifikaci cestujicich na rameni a v daném spoji, ale data nebudou pouZita pro analyzu cenové
elasticity.

Obr. 5.6 Priklad rozdéleni cestujicich podle pouzitého tarifu

1 = zékladni jizdné €D Promo

2 = studentské jizdné 15-26 let
3 =SporoTicket

4 = zakaznicka sleva IN25, IN50
5 = zpatecni jizdné

6 =jiné

7 = 1. vozova tfida

Pozn.: ve skutecnosti bylo zjisténo 24 rlznych tarifnich variant na zakladé kombinace tarifli (napft. zpatecni
jizdné spolu s IN25, apod.).

Zdroj: vlastni spotrebitelské Setfeni na lince Praha - Ostrava, vedouci Setfeni Vaclav Rederer, nepublikovdno
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Vysledkem zjisténi této otazky pro findlni vystup Setreni je:
= Cetnost pouziti urcitého tarifu;

= verifikace ucelu cesty (pro urcity ucel Ize predpokladat vyuziti urcitého tarifu;
= vypocet cenové elasticity pro jednotlivé tarify.

5.7.6 Overeni povédomi respondenta o cené jizdného

Vite, kolik tato dnesni cesta stala?
a) ano — uvést cdastku

b) ne — tato varianta zahrnuje také jakékoli jiné odpovédi, u nichZ je zfejmé, Ze
respondent nevi, kolik cesta stdla

Tazatel nesmi pouzit formulaci ,kolik stala jizdenka“, nebot nékteré produkty jsou vazany na
pouziti mistenky srdznou cenou, pripadné mlze mit respondent zakoupenou nepovinnou
mistenku, jejiz cenu vsak nelze pro Ucely tohoto Setfeni pficitat k cené jizdenky. Neni Zadouci na
respondenta naléhat ani se snazit zjistit cenu z jizdniho dokladu; pokud cestujici cenu nezna a
obratem ji vyCte ze svého jizdniho dokladu, oznaci respondent odpovéd b). Otazka smétuje na
zjisténi citlivosti respondent( na zménu ceny a k verifikaci pfedchozi odpovédi. Skutecné pouzita
cena bude identifikovana z predchozi otazky podle pouzitého tarifu. V realité soucasnych
tarifnich systémul je mozné rozpéti skutecné ceny jizdného placené cestujicim znacné velké:
pouZziti a kombinace rlznych slev a akci vytvari velké mnozstvi kombinaci. Pfiklad uvedeny v tab.
5.5 ze Setfeni na lince Praha — Ostrava ukazuje, Ze za skutecné placené jizdné bylo zjisténo 158
rGznych cen (v tom jsou zapolteny i jednorazové platby za kartu €D IN GOLD, ktera poté
umoznuje bezplatnou jizdu po celé siti, apod.)

Tab. 5.5 Pfiklad cen jizdného uvddénych respondenty na jedné lince

cena ¢. cena (K¢) pocet cena . cena (K¢)  pocet cena . cena (K¢)  pocet
1. 100 1 54, 336 1 107. 658 1
2. 120 2 55. 340 6 108. 667 1
3. 126 1 56. 341 1 109. 669 1
4. 150 1 57. 348 1 110. 670 1
5. 165 1 58. 350 8 111. 680 2
6. 190 1 59. 352 1 112. 700 17
7. 195 10 60. 353 1 113. 720 5
8. 200 10 61. 354 1 114. 728 1
9. 210 1 62. 357 5 115. 730 1
10. 217 1 63. 360 12 116. 740 1
11. 220 12 64. 365 5 117. 750 12
12. 221 1 65. 370 5 118. 760 2
13. 223 1 66. 375 2 119. 770 2
14. 226 1 67. 376 1 120. 780 2
15. 227 1 68. 380 12 121. 784 1
16. 229 2 69. 390 7 122. 790 3
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18.

20.

22,

24,

26.

28.

30.

32.

34.

36.

38.

40.

42.

46.

48.

50.

52.

233 1 71. 395 14 124, 821
236 1 73. 410 1 126. 859
242 1 75. 425 1 128. 880
251 1 77. 436 2 130. 901
258 1 79. 440 2 132. 920
262 1 81. 449 1 134. 940
266 3 83. 456 2 136. 980
271 1 85. 470 1 138. 989
280 3 87. 485 1 140. 1018
295 42 93, 508 2 146. 1385
297 1 95, 550 24 148, 1600
309 1 97. 561 4 150. 1700
315 1 99. 592 1 152. 2000
321 1 101. 616 2 154. 3500
327 1 103. 635 1 156. 23000
330 10 105. 651 1 158, 500-900
Pocet cestujicich, ktefi znali cenu své jizdenky: 660
Pocet cestujicich, ktefi neznali cenu své jizdenky: 63

Zdroj: vlastni spotrebitelské Setfeni na lince Praha - Ostrava, vedouci Setfeni Vaclav Rederer, nepublikovano

Vysledkem zjisténi této otazky pro findlni vystup Setfeni je:
= verifikace pouZitého jizdniho tarifu;
= ovéreni citlivosti cestujicich na zménu ceny (znalost ceny indikuje vyssi citlivost a

naopak).



5.7.7 Zjisteni citlivosti respondenta na zvyseni ceny

Pfedstavte si, Ze by se cena cesty vtomto vlaku trvale zvysSila o 10%, zatimco vSechny
ostatni ceny by zistaly stejné. Zaznamenal byste takové zdrazeni?

a) ano
b) ne

¢) nedovedu posoudit

Tazatel musi zdlraznit cenu za pouZiti pravé daného vlaku, tj. daného produktu. Tyto
produkty se mohou odliSovat (rychlosti spoje, sluzbami na palubé, kvalitou vozidla atd.) a mohou
tedy navzdjem mezi sebou vytvaret substituty. Vysledky Setfeni se budou pouzivat pro verifikaci
kandidatského trhu potom selektivné podle pouzZitého produktu; pro spravné stanoveni
relevantniho trhu je proto dllezZité, aby respondent pfi této odpovédi uvazoval pouze o zdrazeni
produktu, ktery pravé pouziva kjizdé, a nezahrnoval do své predpoklddané reakce zdrazeni
zadného jiného produktu shodného ani jiného dopravce, ani zZelezni¢ni dopravy obecné.

Tazatel musi zdUraznit, Ze zména ceny by byla trvala, tzn. Ze kazdé dalsi pouziti tohoto
zpUsobu dopravy by bylo napfisté drazsi o 10 %.

Tazatel by mél jen rychle zhodnotit respondentovu reakci; neni tfeba posuzovat okolnosti, za
jakych by si zdrazeni vSiml nebo ne. Odpovéd’ ,ano” zahrnuje i vSechny alternativy ,,spiSe ano“,

»pokud by o tom informovali“ apod.

Tab. 5.6 Priklad zjisténé citlivosti cestujicich na zvySeni ceny 0 10 %

Varianta pocet rp‘:':z;itv(r“’/i)
bez reakce 404 55,96
zména chovani 306 42,38
nevi/jinak 12 1,66

Zdroj: vlastni spotrebitelské Setfeni na lince Praha - Ostrava, vedouci Setfeni Vaclav Rederer, nepublikovano

Vysledkem zjisténi této otazky pro finalni vystup Setreni je:

= ovéreni citlivosti cestujicich na zménu ceny.
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5.7.8 Zjisteni zpiisobu reakce respondenta na zvyseni ceny

Jakym zplUsobem byste po zjisténi takového zvySeni ceny reagoval?

a) nijak, pouZil bych znovu tento vlak — uvést, pfi jakém zvyseni ceny by reagoval
b) cestu bych uskutecnil jinym typem vlaku stejného dopravce
... pokud ANO, ndsleduje vycet moznych produktii shodného Zeleznicniho dopravce
dostupnych na vysetfované relaci; posledni mozZnost je ,bez preference produktu”
b1) znate cenu jizdného v tomto vlaku (alespon pfiblizné)? — uvést cenu
¢) cestu bych uskutecnil vlakem jiného dopravce
... pokud ANO, ndsleduje vycet moZnych produktii vSech ostatnich Zeleznicnich dopravci
dostupnych na vysetfované relaci; posledni mozZnost je ,bez preference dopravce”
c1) znate cenu jizdného v tomto vlaku (alespon pfiblizné)? — uvést cenu
d) cestu bych uskutecnil autobusem
... pokud ANO, ndsleduje vycet moZnych produkti autobusovych dopravci dostupnych na
vysetrované relaci; posledni mozZnost je ,bez preference dopravce”
d1) zndte cenu jizdného v tomto autobuse (alespon priblizné)? — uvést cenu
e) cestu bych uskutecnil ...
... pokud ANO, ndsleduje vycet moZnych produktt dopravcti ostatnich médi verejné
hromadné dopravy osob dostupnych na vysetfované relaci, pokud md takovad alternativa
ocCekavany vyznam (leteckd, vodni, taxi)
el) znate cenu jizdného v tomto prostiedku (alespon pfiblizné)? — uvést cenu
f) cestu bych uskutecnil osobnim autem (sluzebnim, vlastnim nebo sdilenym)
f1) vite, nakolik Vas takova cesta pfijde (alespon ptiblizné)? — uvést cenu
g) neuskutecnil bych cestu

h) jinak — uvést jakym zplsobem

V této otdzce ma respondent podle svého subjektivniho dojmu a na zakladé dosavadnich
znalosti a zkuSenosti uvést druhou nejlepsi moznost dopravy, tzn. druhy nejlepsi produkt, kterym
by substituoval produkt, jenz pravé vyuzivd, v pripadé, Ze je pro néj zvySeni ceny tohoto
produktu o 10% vyznamné z hlediska volby. Hranici zvySeni ceny 10% volime na zakladé
predchozich zkuSenosti publikovanych v relevantni literatufe (viz vySe), kde se pro podobné
zpUsoby testovani doporucuje hypotetické zvyseni ceny o 5% az 10%. Horni hranici volime proto,
Ze je zjistény vysledny efekt potom robustnéjsi, a také proto, Ze pfi pfimém Ustnim dotazovani je
pro respondenty zvySeni o 10% zfejmé a snadno predstavitelné, jejich odpovédi tedy budou
zfejmé vérohodnéjsi. Tazatel sam zvysi cenu uvedenou respondentem v bodé 5.7.6 0 10% a tuto
Castku v otazce respondentovi sdéli. Pokud respondent v otazce 5.7.6 uvedl odpovéd ,b) ne”,
pouzije tazatel cenu odvozenou z odpovédi na otdzku 5.7.5 (tarif). Pokud ani z otazky 5.8.5
nevyplynulo, jaky tarif respondent pouZil, poloZi tazatel otdzku pouze obecné a i tuto odpovéd
zaznamena do dotazniku.
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U odpovédi a) je zafazena dopliujici otazka vedouci k verifikaci odhadované cenové
elasticity pfi rdznych tarifnich variantach, ucelech cesty a skupinach respondentl. ProtoZe se
nedotazujeme na socidlni status respondentl (tzn. jejich pracovni zatazeni, pfijem, subjektivni
prinalezitost k socialni vrstvé apod.), je udaj o velikosti podstatné zmény jediny, z ¢eho lze
alespon priblizné (pfi védomi moziné substituce) usoudit na prijmové charakteristiky
respondentq.

Pro Setreni je duleZité presné rozlisit jednotlivé produkty, tj. rizné dopravni sluzby podle
kvality a komfortu vozidel (¢alounénd sedadla, velkoprostorové vozy, nizkopodlazni vozy,
klimatizace, tlakotésnost, apod.), palubnich sluzeb (wi-fi, el. pfipojky, jidelni viz, roznaska
obcerstveni, apod.), rychlosti spoje a poctu mezilehlych stanic (zakladni rozliseni podle Os, Sp, R,
EX/EC/IC); dale zohlednit marketingové oznadeni produktu (napf. ,pendolino”) a schopnost
udrzet standard sluzby vramci definovaného produktu (napf. proménliva kvalita palubnich
sluZeb na destinacich zajistovanych vozidly rdznych zahrani¢nich dopravct). U varianty odpovédi
b) tazatelé musi respondenty presné navést k tomu, aby rozliSovali produkt, ktery praveé k jizdé
pouzivaji, od jinych produkti téhoZ dopravce — zvySenou cenu o 10% pfitom musi uvaZovat
pouze pro pouzivany produkt. Zalezi na podminkach daného dopravniho ramene a relace, kolik
takovych produktl jednoho dopravce (a zda vilbec) bude do Setfeni zahrnuto. Varianta
odpovédi b) musi respondenta pouze navést na logiku dotazniku, kdy rozliSujeme jednotlivé
produkty téhoZz dopravce; respondent nesmi ziskat dojem, Ze po ném tazatel chce stanovit
poradi kvality produktl dopravce, aniz by je vSak uvaZoval skute¢né pouzit. Posledni kontrolni
podotazka zjistuje, nakolik racionalné se respondent pti odpovédi chova, tj. zda zna alternativni
cenu dopravy, o niz uvazuje jako o druhé nejlepsi.

Podobnym zplsobem budou do varianty odpovédi c) zarfazeny jednotlivé produkty dalSich
Zelezni¢nich dopravcu obsluhujicich na rameni danou relaci. Respondent by mél primarné sdélit,
zda je pro ného jiny Zelezni¢ni dopravce druhou nejlepsi volbou a potom by se mél vyjadfit
k preferenci nékterého dopravce resp. jeho produktu; pokud nema specifické preference, uvede
se bez preferenci. Posledni kontrolni podotéazka zjistuje, nakolik racionalné se respondent pfi
odpovédi chov3, tj. zda znd alternativni cenu dopravy, o niz uvazuje jako o druhé nejlepsi. Na
stejném principu jsou konstruovany varianty odpovédi d) a e). U varianty f) zmini tazatel, Ze
autem je mysleno nejen vlastni, ale i sluZzebni vozidlo, pripadné auto sdilené se znamymi
spolucestujicimi nebo cestovateli dohodnutymi ad hoc prostfednictvim k tomu ucelu existujicim
internetovym aplikacim apod. Smyslem dotazu je zjistit skutecnou substituovatelnost, kdy ma
smysl napf. odhad reakce zaméstnavatele na vyssi cenu.

Tab. 5.7 Priklad rozdéleni cestujicich podle zplsobu reakce na zvy3eni ceny o 10 %

relativni ¢etnost

varianta cetnost (%)
Regiojet 157 21,75
LeoExpress 48 6,65
osobni automobil 9 1,25
autobus 1 0,14
jiny spoj €D 9 1,25
neuskutecni cestu 6 0,83
Nevi 80 11,08

Zdroj: vlastni spotrebitelské Setfeni na lince Praha - Ostrava, vedouci Setfeni Vaclav Rederer, nepublikovdno
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Vysledkem zjisténi této otazky pro findlni vystup Setreni je:

= zjisténi zplsobu reakce na zvySeni ceny;

®  zjiSténi poradi alternativnich produktl — substitutd;

= zjisténi, nakolik respondenti rozliSuji mezi alternativnimi produkty -
substituty;

= ovéreni povédomi respondentll o cenach konkurenénich produktd -
substitutd.

5.7.9 Osobni tidaje

Vzhledem ktypu dotazovani — pfimé ustni dotazovani na vefejnosti (v kupé nebo
velkoprostorovém voze obsazeném cizimi osobami) neni efektivné mozné ziskat od respondentd
odpovédi na citlivé otazky tykajici se jejich spoleéenského statusu, pfijmQ, prinaleZitosti ke
spolecenské vrstvé apod. Pro potreby Setfeni proto vystacime alespon s informacemi, které
mohou urcit tazatelé vizualné sami, bez dotazovani: pohlavi a vék.

Respondent je:
a) muz

b) Zena

Respondent je ve véku:

a) do 15 let (Skolni mladez)

b) 15-26 let (mladez s narokem na studentskou slevu)
c) 27-39 let (mladsi produktivni vék)

d) 40-62 let (starsi produktivni vék)

e) vice nez 62 let (postproduktivni vék, dlichodce)

Tazatelé se Zzadnym zplsobem na vék respondentl nedotazuji; pfifazeni do jednotlivych
kategorii je subjektivnim odhadem tazatele. Pokud to nevyplyne jednoznacné z pouZitého tarifu
(napf. ,Zakovské jizdné” nebo ,,studentska sleva“), tazatelé prifadi respondenta do kategorie na
zakladé ad hoc subjektivniho vjemu bez ohledu na sdéleny ucel cesty (napf. pokud bude
respondent vniman jako ,aspon tficetilety”, bude zarazen do varianty c) bez ohledu na to, Ze
jako ucel cesty uvedl ,studijni“ — pokud ovSem soucasné pouZziva tarif ,studentska sleva“, bude
zarazen do varianty b).

Vysledkem zjisténi této otazky pro finalni vystup Setreni je:

= dopliujici informace pro verifikaci cenové elasticity respondentd.
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5.8 Tvorba dotazniku pro ploSné Setreni v regionech v osobni dopravé

5.8.1 Zptisob sbéru udajti

ZpUsob sbéru dat v urcéitém regionu, v némz je provadéno dopravni Setfeni, je tfeba podridit
tomu, Ze pfedem nezname skutecnou demografickou skladbu cestujicich na jednotlivych linkach.
Z toho plyne nutnost vybéru respondentl nikoli na zakladé nahody, ale na zakladé skutecné
demografické struktury obyvatelstva ve vySetfovaném regionu, tzn. je potieba ziskat odpovédi
od takového vzorku respondent(, ktery odpovida skutecné skladbé obyvatel. Demografickou
skladbu regionu je tfeba odvodit z posledniho platného censu (séitani lidu, dom( a bytl).
Z prizkumu teprve vyplyne, ktera skupina obyvatel vyuziva linky verejné dopravy a které. Toto je
také prvni a dlleZity poznatek pro analyzu dopadu urcitého chovani dopravci (napfiklad jejich
fuze nebo zmény ceny, kterd mizZe nést znaky zneuZziti dominantniho postaveni) na skutecné a
potencialni cestujici.

Vlastni metodika ziskani dat mulze byt zaloZena na individudlnich osobnich rozhovorech
prostfednictvim tazatele (face-to-face), pisemnou anketou nebo elektronickou formou (viz vyse;
Wang 2010, Vysekalova et al. 2012: 57); pro Setfeni v odvétvi dopravy jsou pouzitelné zejména
dva zakladni pfistupy:

= plosnd prezentace prlzkumu a dotazniku v médiich nebo na internetovych
strankach, doplnénd propagacni, inzertni akci — tento zplsob oslovi nejvice

evvs

navratnost a nizkou validitu;

= pfimé dotazovani respondentl na frekventovanych mistech, napt. pobliZz dopravnich
termindl(, prestupnich uzll, vobvodech stanic a zastdvek svysokym obratem
cestujicich — tento zplsob je ndrocny na zajisténi pracovni sily (tazatell) a na
zpracovani ziskanych dat; ma vsak relativné vysokou navratnost a umoziuje cilené
vyhledat respondenty tak, aby bylo naplnéno kritérium demografické skladby.

Vzhledem k nutnosti ziskat vérohodné udaje, zejména odpovéd na otdzku stran reakce na
zvyseni ceny, je vhodnéjsi metodou pFimé dotazovani prostfednictvim tazateld. Vyskoleni
tazatelé mohou respondentdm poloZit presnou otazku a ihned ji vysvétlit — tim se ujisti, Ze
respondent sprdvné porozumél a jeho odpovéd bude odrazet jeho redlné chovani. Pfimé
dotazovani rovnéZ umozni tazatellm ujistit se, Ze respondenti chdpou tarifni systém a jejich
odpovéd je zaloZena na realné znalosti ekonomickych podminek cestovani.

5.8.2 Struktura dotazniku

Podle povahy provadéného setfeni mlze dotaznik obsahovat vSechny vyse uvedené otazky a
charakteristiky respondentd. Vzhledem k tomu, Ze sbér dat neni provadén na konkrétni dopravni
lince, musi dotaznik obsahovat navic soubor otazek, které identifikuji respondenta vzhledem
k o¢ekavanym vychozim a kone¢nym bodim jeho cest (tzn. napfiklad misto bydlisté a misto
dojizdky za praci nebo vzdélavanim) a jeho cestovni ndvyky (tzn. naptiklad pouZivany dopravni
prostiedek, frekvenci jizd apod.).
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Dopliujici otazky k osobnim udajim:

Jaké je postovni smérovaci Cislo Vaseho bydlisté?

7 vz v ev s

Ktera obec nebo mistni ¢ast je cilem Vasi pravidelné (nejcastéjsi) dojizdky?

Tato doplniujici otdzka se poklddd v kontextu dotazu podle bodu 5.7.4.

Variantou mizZe byt uzavreny dotaz na kilometrickou vzddlenost pravidelné dojizdky, kde
nabizené varianty budou odpovidat podstaté Setfeného pripadu (napr. spise pro priméstskou a
regiondlni dopravu nebo pro meziregiondlni a ddlkovou atd.).

a) v misté bydlisté, v obci
b) do 5 km

c)5-10km

d) do 25 km

Vlastni domdacnost, ve které Zijete, osobni automobil?
a) ano
b) ne

¢) nedovedu posoudit

Vysledkem zjisténi téchto otdzek pro finalni vystup Setreni je:

= dopliujici informace pro verifikaci cenové elasticity respondentd;
= zmapovani dopravnich proudi ve vySetfované oblasti.
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Doplriujici otazky k cestovnim ndavykim:

Jaky ucel maji Vase nejcastéjsi pravidelné cesty?

Tato otdzka je variantou dotazu podle bodu 5.7.4. Tazatel navede respondenta k identifikaci
téchto nejcastéjsich cest (typicky do zaméstndni nebo do skoly) a dalsi otdzky se vztahuji pravé
k témto cestdm.

a) pracovni (jizdné jste platil respondent)
b) sluzebni (jizdné platil zaméstnavatel)
c¢) soukromy (jizdné platil respondent):
c1) turistika, vylet
c2) kulturni nebo sportovni akce
c3) navstéva pribuznych nebo pratel

c4) jiny — popsat jaky

Jaky dopravni prostiedek vyuZivate pti svych nejcastéjsich pravidelnych cestach?

Tato doplrujici otdzka se poklddd v kontextu dotazu podle bodu 5.7.4. Podle povahy
vySetfovaného pripadu se pfipadné uvede i ¢lenéni podle jednotlivych dopravci. K odpovédi na
tuto otdzku se vdZe otdzka 5.7.7 a 5.7.8.

a) vlak

b) pfiméstsky nebo meziméstsky autobus
c) prostiedky MHD

d) osobni automobil

e) jizdni kolo/pésky

f) jiny; nedovedu posoudit

(maZe byt uvedena kombinace variant zejména s ohledem na IDS)

Jaky dopravni prostiedek vyuZivate nejcastéji pii ostatnich cestich — jinych nez
pravidelnych uvedenych vyse?

Tato doplrujici otdzka se poklddd v kontextu dotazu podle bodu 5.7.4. Podle povahy
vysetrovaného pripadu se pfipadné uvede i ¢lenéni podle jednotlivych dopravcu. MuiZe byt vyuZita
jako kontrolni k posouzeni reakci na cenu.

a) vlak

b) pfiméstsky nebo meziméstsky autobus
c) prostredky MHD

d) osobni automobil

e) jizdni kolo/pésky

f) jiny; nedovedu posoudit

(miZe byt uvedena kombinace variant zejména s ohledem na IDS)
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Jaka je dochdazkova vzdalenost na stanici dopravniho prostiedku, ktery vyuzZivate pro
nejcastéjsi pravidelné cesty?

Tato dopliiujici otdzka muZe byt vyuZita jako vysvétlujici k posouzeni reakci na zménu ceny a
prechod k jinéemu dopravci/maddu.

a) do 5 minut

b) 6 aZ 10 minut
¢) 11 az 20 minut
d) 21 az 30 minut
e) 31 az 45 minut

f) vice nez 45 minut

vevs

Jaka je frekvence sluzeb dopravniho prostifedku, ktery vyuzivate pro nejcastéjsi pravidelné
cesty?

Tato doplhiujici otdzka muZe byt vyuZita jako vysvétlujici k posouzeni reakci na zménu ceny a
prechod k jinemu dopravci/médu. Pro Setfeni v ddlkové osobni dopravé budou intervaly
adekvdtné rozsifeny.

a) kazdych 1 az 5 minut

b) jednou za 6 az 10 minut
c) jednou za 11 az 20 minut
d) jednou za 21 az 30 minut
e) jednou za 31 aZ 45 minut
f) jednou za 46 az 60 minut

g) méné nez jednou za 60 minut

Dalsi dopliujici otazky mohou byt zaméreny na celkovou dobu potfebnou k dosazeni cilové
destinace od opusténi domova, na Cistou dobu strdvenou v dopravnim prostfedku, na dobu
stravenou ¢ekanim na pfijezd prostfedku a na prestupnich stanicich, na celkovy pocet nutnych
prestupl apod. Pokud to vyZaduje povaha Setfeni, lze otazky klast i relativné, tzn. ,Jakou
maximdlni dobu byste byli ochotni stravit v dopravnim prostredku?“ apod.

Vysledkem zjisténi téchto otazek pro finalni vystup Setfeni je:
= dopliujici informace pro verifikaci cenové elasticity respondent(;

= zmapovani dopravnich navykd a alternativnich moZnosti dopravy ve
vySetfované oblasti.
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5.9 Dotaznikovy priizkum v ndkladni dopravé

Dotaznikovy prlizkum v segmentu nakladni dopravy se oproti dopravé osobni lisi pfedevsim
poctem respondentl a jejich moZznou zaujatosti vic¢i nékterému z dopravcl v ramci feSeného
pfipadu. Dotazovani (viz vy$e) musi byt vedeno s ohledem na tyto skutec¢nosti. Vzhledem k tomu,
Ze potencialni respondenti jsou podstatné |épe informovani o fungovani odvétvi, jeho nakladové
strukture, konkurencnich vztazich, alternativnich moznostech apod. a rovnéz je pravdépodobné,
Ze jsou obeznameni i s podstatou konkrétniho feseného pfipadu, je vhodné dotaznik maximalné
pfizplsobit danému pfipadu a dané struktufe a charakteru respondentl. Mezi respondenty
budou zahrnuti nejen pfimi spotrebitelé dopravnich sluzeb (tzn. zakaznici ndkladnich dopravci),
ale také konkurencni dopravci (pokud to povaha pfipadu umoznuje) a subjekty navazujicich
sluZeb (speditérské firmy, operatofi navazujicich dopravnich trhd — napf. zaoceanské plavby
v ndvaznosti na Zelezni¢ni prepravu kontejner(i apod.). Soucasné dotazniky nemusi obsahovat
fadu identifikaénich Udaju respondentl, nebot tyto jsou dohledatelné z vefejné dostupnych
databazi (obchodni rejsttik, vlastni prezentace firem apod.).

Cilem dotazovani je nejen zjisténi reakce na potencialni zvySeni ceny (SSNIP), ale také
pochopeni struktury trhu a vzajemnych vazeb mezi jeho G¢astniky, vyznamu jednotlivych faktor(
utvarejicich konkurenci na daném trhu a postihnuti vSech moZnych alternativ vyuziti pfepravnich
sluZeb a jejich nakladd. Vzhledem k tomu, Ze pro urcité zboZi mohou respondenti vyuZivat sluzeb
rznych dopravcl v rlizné modalni struktufe, je pro urceni substitucnich dopravnich sluzeb
rozhodujici otazka (AECOM 2010, podrobné téZ Gaszkova 2013: 70 a n.):

Pokud by se zvysila cena pfepravy o 20, 15, 10 nebo 5 % u dopravce/mddu, kterého nejvice

vyuzivate pro prepravni sluzby, sjakou pravdépodobnosti byste presli kjinému
dopravci/médu?

Tato otdzka je variantou dotazu podle bodu 5.7.7 a 5.7.8. Tazatel navede respondenta
k identifikaci hlavnich faktort volby jednotlivych alternativ — cenovych a necenovych.

a) reakce Na ZVYEeni 020 %: |.......vvveenrvverrvsesireeniseaanss | davod:
o |

b) reakce Na 2vY3eni 0 15 %: .vvuuvvveecveeerriesivessrennes | divod
o |

c) reakce na zvyseni o 10 %:| ......................................... ‘ diivod
o |

d) reakce na zvySenio 5 %:| ......................................... ‘ divod

Podle povahy rfeseného pripadu se v dotazniku pouziji varianty dotazl z vySe uvedenych pro
osobni dopravu. Pro sestaveni dotazniku bude také rozhodujici, zda se Setfeni bude provadét na
urcité trase (souboru tras) nebo plosné pro urcity region, a zda bude predem uUzce vymezen
kandidatsky trh vzhledem ktypu prepravy (napf. pfeprava uhli, kontejnerl, vozové zasilky
apod.).
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Pro Uspésné provedeni spotrebitelského Setfeni mize byt v urcitych pfipadech také vhodné
znat, na zadkladé jakych faktor( si spotiebitelé vybiraji zplsob prepravy, viz napf. Grue a
Ludvigsen (2006: 13), ktefi vytvofili stupnici zachycujici 23 faktord sefazenych dle vyznamu pro
zakazniky dopravcd. VétSina zakaznikd nakladnich dopravci vnima specifika jednotlivych
dopravnich moda a rozhodnuti o zplsobu prepravy zboZi je vysledkem mnoha faktord. Pri
intermodalnim srovnani cen za prepravu urcité komodity je tfeba brat do dvahy dalsi naklady
zakaznik( spojené s prekladkou tam, kde neexistuje pfimé napojeni na vlecky; tyto naklady se
vyrazné lisi podle mnoZstvi a druhu zboZi a podle vybaveni mist prekladky a nakladky). Mezi
pfimé ndklady zakaznikd fadime (zpracovano podle Gaszkova 2013: 61):

= cenu prepravy — zavisi na dopravnim mddu a komodité;

= ndklady na nakladku u odesilatele a na vykladku u pfijemce — lisi se v zavislosti na druhu
komodity, malé rozdily mezi médy;

= naklady na prekladku mezi dopravnimi mody — lisi se vyrazné podle komodity (nizké
napf. u kontejnerové nebo kombinované dopravy).

Mezi neprimé ndklady zédkaznik( fadime (ibid):

= zdaruka a Casova spolehlivost pfepravy;
= rychlost prepravy;
= souvisejici logistické sluzby.

5.10 Zpracovani vystupt

Vysledky ziskané na zakladé spotiebitelského prizkumu jsou pro dany pfipad unikatnim
souborem strukturovanych udajd, které mohou byt vyuZity jak pro klicové dikazni fizeni, tak i
jako dopliikové informace pro daldi strategii vedeni Setfeni. Skdla odpovédi v jednotlivych
otazkach umozni rozdélit cestujici/zakazniky do rdznych kategorii a vtéchto oddélenych
kategoriich posuzovat jejich reakce na zvySeni ceny a na dalsi trzni i mimotrini podnéty. Pro
srovnani a analyzu vysledkll se sestavi kontingencni tabulky, z nichZ lze vysledovat prevazujici
typické chovani urcitych specifickych skupin cestujicich (napf. dojizdka za studiem, do
zaméstnani, nahodni cestujici, atd.) a zakaznikl (zasilatelé a odbératelé rlznych komodit,
v rliznych regionech, apod.), podle jejich socidlniho statusu, frekvence dojizdky, ekonomickych
faktord vybéru moédu, atd. Pfi posuzovani udaja v kontingencnich tabulkach je tfeba znovu
zvaZzovat validitu vysledkl Setfeni v jednotlivych kategoriich vzhledem k poctu pozorovani
(nedostatecné pocetny vzorek zkresli vysledek).

Kromé vyse uvedenych prikladd vysledk(l a rozdéleni odpovédi je podstatnym vystupem
Setfeni:

= skutecnd cenovd elasticita v jednotlivych skupinach spotrebitel( (viz priklad z Setreni
v osobni dopravé tab. 5.8). Celkova cenova elasticita pro poufziti napr. ve SSNIP testu se
vypocte vazenym pramérem. Cenova elasticita se také bude liSit pro rlzna obdobi
vzhledem k denni, tydenni i ro¢ni $picce.
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Tab. 5.8 Ptiklad vypoctenych cenovych elasticit pro jednotlivé skupiny cestujicich na lince
Praha - Brno

druh jizdného skutecna vypoctena
elasticita (abs. hodnota)

obycejné 2,30
studentska sleva 2,80
SporoTicket 2,10
InKarta 25/50 2,00
zpatecni sleva 2,30
jiné 2,90

Zdroj: vlastni spotrebitelské Setfeni na lince Praha - Brno, vedouci Setfeni Vaclav Rederer, nepublikovano

= dijversion ratio, tj. vycisleni ochoty spotiebitelll substituovat danou prepravni sluzbu
sluZzbou alternativni (tab. 5.9 ukazuje priklad intermodalni substituce, tab. 5.10 pfiklad
substituce intramodalni s volbou mezi vice dopravci v rozdéleni cestujicich podle dvou
typl preprav). Tento ukazatel je klicovy pro dalsi vypoclty a pro celkové posouzeni
chovani spotrebitell a dlsledkd pro pfijmy dopravcl v odvétvi.

Tab. 5.9 Ptiklad zjisténého diversion ratio pro dvé skupiny cestujicich v regiondlnim Setfeni
ve Skotsku (%)

cestujici ve vlacich cestujici v autobusech
nahrazeni autobusovou 63,3
dopravou
nahrazeni vlakem 40,9

Zdroj: OXERA 2004: 19-21; zpracovano podle Michaliskova 2013

Tab. 5.10 Priklad zjiSténého diversion ratio pro dvé skupiny cestujicich na lince Praha -
Ostrava (%)

cestujici v SC Pendolino  cestujici ve vlacich pramér

Ex/EC
nahrazeni Regiojetem 59,12 74,12 64,34
nahrazeni 20,75 17,65 19,67
LeoExpressem
bez preferenci 30,82 22,35 27,87

Zdroj: vlastni spotrebitelské Setfeni na lince Praha - Ostrava, vedouci Setfeni Vaclav Rederer, nepublikovano
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Pirehledna odvétvova analyza Zelezni¢ni dopravy

1 Charakteristika odvétvi Zelezni¢ni dopravy v Evropské unii

1.1 Obecna specifika Zelezni¢ni dopravy jako odvétvi

Konkurenéni pozice jednotlivych druhl dopravy ve vztahu k ostatnim existujicim dopravnim
modam vidy zaleZi na jejich relativni flexibilité (McBride, 1996). Tu pfitom definuji takové
vlastnosti, jako jsou napt. pocet druhl prepravitelného zbo?i, velikost a prostorova organizace,
respektive mira koncentrace/dekoncentrace pfepravnich proudt, hustota dopravni sité, relativni
rychlost, mnozstvi a velikost dopravnich terminall, kapitdlové a provozni naklady a podobné.
Zelezni¢ni doprava je ve srovnani s vodni dopravou jednoznacné flexibiln&jsi, oviem v komparaci
s dopravou silni¢ni trpi vradé pfipadd nemoZnosti prepravit zboZi a cestujici aZz do jejich
skutecné cilové destinace (ibid). Podobné se na této mezi-pozici nachazi i z hlediska dalsich
parametrd: velikost/hmotnost prepravitelného zbozi nebo vyse investi¢nich a provoznich
nakladd.

Systém Zeleznicni dopravy je navic charakteristicky vysokou Urovni ekonomické a prostorové
kontroly, protoZe vétsina Zelezni¢nich dopravcli dlouhodobé pracuje v rezimu monopolniho i
oligopolniho uspofadani trhu (Rodrigue et al.,, 2013) a to i navzdory probihajici liberalizaci
Zeleznic v Evropé a dlouhodobé dominanci privatniho sektoru v Zelezni¢ni dopravé v Severni
Americe. V obou Uzemich totiz na velkych segmentech dopravni sité vyrazné dominuje omezeny
pocet velkych osobnich a nakladnich Zelezni¢nich dopravcu.

Zelezni¢ni doprava se jako vefejny dopravni systém zacala rozvijet v prvni poloviné 19. stoleti
a v dobé primyslové revoluce sehrala velmi dileZitou Ulohu, nebot tehdy plsobila jako primarni
faktor zmén prostorové organizace spole¢nosti (Seidenglanz, 2008: 251). Inovativnost Zelezni¢ni
dopravy v ére primyslové revoluce podminovaly predevsim dvé skutecnosti — Zeleznice
znamenaly vznik:

= efektivni pozemni dopravy schopné prepravovat velké mnoiZstvi zbozi ve vnitrozemi
kontinentll (dosud prevladajici vodni doprava tuto moZnost nabizela pouze v lokalitach
lezicich bud' na pobteZi mofe anebo na vhodnych vnitrozemskych vodnich cestach);

= druhu dopravy, ktery je schopen zajistit doddvku zbozi a pfepravu osob v pozemni dopravé
v doposud nedosazitelnych prepravnich ¢asech (Rodrigue et al., 2013).

Ve 20. stoleti spolecensky a ekonomicky vliv Zelezni¢ni dopravy postupné klesal, coZ souviselo
jednak se zastavenim jeji prostorové expanze a jednak stim, Ze zhruba od 20. az 30. let
dochazelo k rychlému a intenzivnimu rozmachu jejiho zakladniho konkurenta v pozemni dopravé
— osobni a ndkladni silnicni dopravy (Seidenglanz, 2008). Kromé rozvoje konkurencnich
dopravnich médud zhorsovaly v pribéhu 20. stoleti pozici Zeleznic na evropském dopravnim trhu i
nasledujici faktory — jejich narodni/statni ukotvenost, nekapacitnost znacné ¢&asti jejich sité
postavené zjednoduSenym zplsobem ve formé lokdlnich trati, jejich netrini chovani dané
zestatnénim a také celkovd proména jak geografického kontextu, tak i charakteru spotreby ve
spolecnosti (bliZze Seidenglanz 2006 a Kvizda 2006).

Na druhou stranu Zeleznice predstavuje environmentalni druh dopravy, ktery ma navic
potencidl redukovat nehodovost a kongesce a navic i vdnesni dobé je schopen v nékterych
segmentech osobniho i nakladniho dopravniho trhu nabizet atraktivni a zakazniky pozadované
sluzby (napf. Rodrigue et al. 2013, Tight et al. 2004, Mager 2001, Seidenglanz 2006, Kvizda
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2008). Zeleznice nabizi pravidelné a pldnované, oviem ponékud rigidni sluzby, které nejlépe
obsluhuji relativné velké, stabilizované a geograficky koncentrované prepravni proudy. Vyse
uvedeni autofi proto nejcastéji uvadéji nasledujici trzni segmenty:

= vysokorychlostni osobni Zelezni¢ni doprava pro spojeni velkych mést na vzdalenosti do 500
az 700 km vcetné ndvaznosti na leteckou dopravu;

= konvencni osobni Zelezni¢ni doprava pro spojeni velkych a stfedné velkych mést na
vzdalenosti do 200 az 300 km vcetné navaznosti na leteckou dopravu;

= méstskd a priméstska Zelezni¢ni doprava v zazemi dostatecné velkych center s rozvinutou
kazdodenni dojizdkou;

= nocnivlaky, autovlaky a jiné specidlni nabidky v osobni dopravé;

= preprava hromadnych substrat(i (napf. papir, dievo, obili, uhli, chemikalie, kovové vyrobky,
ocel apod.) a nékterych dalsich nakladd v ucelenych vlacich (vyuZiti kapacitnosti Zeleznicni
dopravy);

= rozvijejici se zapojeni Zeleznic do systému nakladni intermodalni a kontejnerové dopravy
(rostouci dlleZitost Casové presnosti poskytovanych pfepravnich sluzeb — rezim just-in-time).

1.2 Stav a vyvojové trendy dopravniho trhu v Evropské unii - podil jednotlivych
modi na dopravnich vykonech (intermodalni konkurence)

V obdobi po roce 1995 dochazi v zemich Evropské unie k mirnému rlistu prepravnich vykonl
v osobni i nakladni dopravé, a to presto, Zze se zejména v nakladni dopravé od roku 2008
pomérné vyrazné projevil vliv hospodarské krize (konkrétni Gdaje viz v obr. 1.1). Mezi roky 1995
a 2011 tak prepravni vykony v osobni, respektive ndkladni dopravé vzrostly o0 22,5 %, respektive
025 %.

Obr. 1.1 Celkové pfepravni vykony v osobni a ndkladni Zelezni¢ni dopravé v EU

EU-27, r. 1995 - 2011: celkové pFepravni vykony
v osobni a nakladni dopravé
(v mid. oskm / tkm)
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Zdroj: Transport in figures 2013 (European Commission, 2013).

Pfepravnim vykonim v osobni dopravé vEU vyrazné dominuje individuadlni automobilova
doprava, jeji podil na modal splitu dosahl v roce 2011 o 73,4 % (viz obr. 1.2). V nakladni dopravé
na trhu dosahuji nejvyssiho zastoupeni dva dopravni médy — vedle dopravy silniéni je nutné
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zminit dopravu ndmorni (uvazovana je ovsem pouze namofini doprava v prepravach uvnitf Uzemi
EU, obr. 1.2). Kazdy ze zminénych druhl dopravy zabezpecuje vice nez 35 % prepravni prace
v Evropské unii.

Pfepravni vykony Zeleznic v EU mezi roky 1995 a 2011 v absolutnich hodnotach mirné rostou,
v dopravé osobni doslo knarlstu z351 mld. oskm na 407 oskm, v dopravé nakladni pak
z hodnoty 386 mld. tkm na 420 mld. tkm. Pfesto v relativnich &islech vyznam Zelezni¢ni dopravy
stagnuje — podil Zeleznic na vykonech osobni dopravy se pohybuje kolem 6 %, podil Zeleznic na
vykonech nakladni dopravy se pohybuje mezi 10 a 12 %.

Obr. 1.2 Modalni split dopravnich vykonl v EU

EU-27, r. 1995 - 2011: piepravni vykony v osobni dopravé
(v mld. oskm)
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Zdroj: Transport in figures 2013 (European Commission, 2013).
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Obr. 1.3 Intermodalni podil osobni dopravy v EU

EU-27, r. 1995 - 2011: piepravni vykony v osobni dopravé
(v %)
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Zdroj: Transport in figures 2013 (European Commission, 2013).
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Obr. 1.4 Intermodalni podil osobni dopravy v EU

EU-27, r. 1995 - 2011: pfFepravni vykony v nakladni dopravé

(v mld. tkm)
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Zdroj: Transport in figures 2013 (European Commission, 2013).

V soucasné dobé je nejdynamictéji se rozvijejicim segmentem osobni Zelezni¢ni dopravy v EU
vysokorychlostni doprava umozZiujicich jizdu rychlosti 250 km/h. Zatimco vroce 1995
dosahovala vysokorychlostni Zeleznice pfepravniho vykonu 15 mld. oskm, v roce 2011 to bylo jiz
110 mld. oskm (obr. 1.5). Ristu prepravnich vykon( vysokorychlostni Zeleznice je do znacné miry
dosahovano prodluzovanim délky adekvatnich trati, relativizovany prepravni vykon na 1000 km
trati je viceméné stabilni (vSechny Udaje uvadi téz tab. 1.1).
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Obr. 1.5 Prepravni vykony vysokorychlostnich Zeleznic v EU

EU-27, r. 1990 - 2011: pfepravni vykony
vysokorychlostni Zelezni¢ni dopravy
(v mid. oskm)
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Zdroj: Transport in figures 2013 (European Commission, 2013).

Na urovni jednotlivych evropskych stat je situace v Zelezni¢ni dopravé pomérné vyrazné
diferencovand (viz tab. 1.1 a obr. 1.6): v absolutnim méfitku zabezpecuje nejvétsi prepravni
vykony osobni Zeleznice ve Francii (89 mld. oskm v roce 2011), v Némecku (85 mld. oskm), ve
Velké Britanii (57 mld. oskm), vItalii (43 mld. oskm) a ve Spanélsku (23 mild. oskm).
Z celoevropského pohledu naopak zanedbatelné jsou prepravni vykony osobni Zelezniéni
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dopravy v Estonsku, Lucembursku, Litvé, Loty$sku, Slovinsku, Recku a Irsku (ve viech uvedenych
statech méné nez 2 mld. oskm).

Belgie, Dansko, Némecko, Francie, Rakousko, Svédsko a Velkd Britanie predstavuji z hlediska
osobni Zelezni¢ni dopravy Uspésné staty, nebot se v nich kombinuji dva pozitivni parametry —
rGst prepravnich vykonU spojeny s nadprimérnym zastoupenim Zeleznic na pfFepravnich
vykonech pozemni dopravy. Napt. ve Velké Britanii se pfepravni vykon osobni Zelezniéni dopravy
mezi roky 1995 a 2011 téméf zdvojnasobil a ve Svédsku vzrostl zhruba o dvé tretiny. P¥i
interpretaci relativni Uspésnosti osobni Zeleznice ve vyjmenovanych statech je potreba zdlraznit
jak historicky vyvoj a geograficky kontext (napf. usporadani sidelniho systému, ekonomicka sila
stredisek, koncentrovanost dojizdkovych proudu), tak i stav Zelezni¢ni infrastruktury a kvalitu
nabidky dopravnich sluzeb. Jisty vliv, alesponi v nékterych statech, bude pravdépodobné mit i
mira liberalizace drdzniho sektoru.

Na opacné strané Zebiicku se nachazeji staty jako Recko, Litva, Estonsko, Bulharsko a
Portugalsko, v nichZ se nizky podil Zeleznic na celkovych vykonech pozemni dopravy kombinuje
jesté s absolutnim poklesem prepravnich vykond. V téchto statech osobni Zelezni¢ni doprava
nikdy nepatfila k vykonnym dopravnim systémim a spiSe pouze okrajové doplfiovala ostatni
dopravni mady.

Specifickou skupinu tvofi postsocialistické staty, v nichz ve viech s vyjimkou Slovinska dochazi
k poklesu prepravnich vykonl Zelezni¢ni dopravy. Takovy vyvoj je patrné disledkem zmény
dopravniho chovani obyvatelstva spojené s prechodem k individualni automobilové dopravé,
k némuz zde dochdazi v souvislosti se zménami Zivotniho stylu a charakteru spotreby paralelné
s pfechodem od centrdlné fizenych ekonomik na ekonomiky trzni. Pfes poklesy prepravnich
vykonll vsak vriadé ztéchto statl zlstava podil Zeleznic na vykonech pozemni dopravy
srovnatelny s primérem EU - tato charakteristika plné popisuje aktualni situaci v Polsku,
v Rumunsku, v Loty$sku, na Slovensku, v CR a v Madarsku.

Tab. 1.1 Osobni Zelezni¢ni doprava v ¢lenskych statech EU — vyvoj prepravnich vykond (v mid.

oskm)
1995 2000 2005 2010 2011 2011-1995 2011/1995
(abs.) (v %)
Belgie 6,76 7,73 9,15 10,40 10,41 3,65 154,1
Bulharsko 4,69 3,47 2,39 2,10 2,07 -2,63 44,1
CR 8,02 7,30 6,67 6,59 6,71 -1,31 83,7
Dénsko 4,89 5,54 5,97 6,35 6,61 1,72 135,2
Némecko 70,98 75,40 74,95 83,03 84,98 14,00 119,7
Estonsko 0,42 0,26 0,25 0,25 0,24 -0,18 57,7
Irsko 1,29 1,39 1,78 1,68 1,64 0,35 126,9
Recko 1,57 1,89 1,85 1,34 0,96 -0,61 61,1
Spanélsko 16,58 20,14 21,62 22,39 22,80 6,22 137,5
Francie 55,56 69,87 76,20 8590 89,00 33,44 160,2
Italie 46,65 49,57 50,47 47,29 43,34 -3,31 92,9
Kypr 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 . .
Loty3sko 1,37 0,72 0,89 0,75 0,74 -0,63 54,0
Litva 1,13 0,61 0,43 0,37 0,39 -0,74 34,4
Lucembursko 0,29 0,33 0,27 0,35 0,35 0,06 121,6
Madarsko 8,44 9,69 9,85 7,69 7,81 -0,64 92,5
Malta 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 . .
Nizozemsko 16,35 14,67 15,15 1540 15,75 -0,60 96,3
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Rakousko 10,12 8,74 9,51 10,74 10,88 0,75 107,4

Polsko 26,64 24,09 18,16 17,92 18,18 -8,46 68,2
Portugalsko 4,81 4,03 3,81 4,11 4,14 -0,67 86,2
Rumunsko 18,88 11,63 7,99 5,44 5,07 -13,81 26,9
Slovinsko 0,60 0,71 0,78 0,81 0,77 0,18 129,9
Slovensko 4,20 2,87 2,18 2,31 2,43 -1,77 57,9
Finsko 3,18 3,41 3,48 3,96 3,88 0,70 121,9
Svédsko 6,84 8,24 8,94 11,22 11,38 4,54 166,4
Velka Britanie 30,27 38,41 44,42 55,83 56,62 26,35 187,0
EU-27 350,52 370,71 377,15 404,20 407,14 56,62 116,2

Zdroj: Transport in figures 2013 (European Commission, 2013).

Obr. 1.6 Podil Zeleznice na osobni dopravé v EU

EU-27, r. 2011: podil Zeleznic
na prepravnich vykonech v pozemni osobni dopravé
(v %)
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Zdroj: Transport in figures 2013 (European Commission, 2013).

Rozdily mezi evropskymi staty jsou typickym rysem i na trhu nakladni Zelezni¢ni dopravy
(konkrétni udaje viz tab. 1.2 a obr. 1.7). NejvétSich prepravnich vykon( v nakladni dopravé
dosahuje Zeleznice v Némecku (113 mld. tkm v roce 2011), v Polsku (54 mld. tkm), ve Francii (34
mld. tkm), ve Svédsku (23 mld. tkm), v Lotysku (21 mld. tkm), ve Velké Britanii (21 mld. tkm),
v Rakousku (20 mld. tkm) a v Italii (rovnéz 20 mld. tkm). Naopak nizké, naprosto zanedbatelné
prepravni vykony, realizuje nakladni Zeleznice v Irsku (0,11 mld. tkm), v Lucembursku (0,29 mld.
tkm) a v Recku (0,35 mld. tkm).
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Tab. 1.2 Nakladni Zelezni¢ni doprava v ¢lenskych statech EU — vyvoj prepravnich vykond (v mid.

tkm)
1995 2000 2005 2010 2011 2011 - 1995 2011/1995
(abs.) (v %)
Belgie 7,30 7,67 8,13 7,48 7,59 0,29 104,0
Bulharsko 8,60 5,54 5,16 3,06 3,29 -5,31 38,3
CR 22,62 17,50 14,87 13,77 14,32 -8,31 63,3
Dansko 1,99 2,03 1,98 2,24 2,62 0,63 131,7
Némecko 70,50 82,68 95,42 107,32 113,32 42,82 160,7
Estonsko 3,85 8,10 10,64 6,64 6,27 2,43 163,1
Irsko 0,60 0,49 0,30 0,09 0,11 -0,50 17,4
Recko 0,29 0,43 0,61 0,61 0,35 0,06 120,5
§pané|sko 10,96 11,61 11,59 9,21 9,75 -1,21 89,0
Francie 48,27 57,73 40,70 29,97 34,20 -14,06 70,9
Itdlie 21,69 22,82 22,76 18,62 19,79 -1,90 91,2
Kypr 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 . .
LotySsko 9,76 13,31 19,78 17,18 21,41 11,65 219,4
Litva 7,20 8,92 12,46 13,43 15,09 7,89 209,6
Lucembursko 0,53 0,63 0,39 0,32 0,29 -0,24 54,4
Madarsko 8,40 8,80 9,09 8,81 9,12 0,72 108,5
Malta 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 . .
Nizozemsko 3,10 4,52 5,87 5,93 6,38 3,28 205,7
Rakousko 13,20 16,60 18,96 19,83 20,35 7,15 154,1
Polsko 68,20 54,00 49,97 48,71 53,75 -14,45 78,8
Portugalsko 2,02 2,18 2,42 2,31 2,32 0,30 115,0
Rumunsko 17,91 16,35 16,58 12,38 14,72 -3,19 82,2
Slovinsko 3,08 2,86 3,25 3,42 3,75 0,68 122,0
Slovensko 13,80 11,23 9,46 8,11 7,96 -5,84 57,7
Finsko 9,60 10,11 9,71 9,75 9,40 -0,21 97,9
Svédsko 19,39 19,48 21,68 23,46 22,86 3,47 117,9
Velkd Britanie 13,30 18,10 21,43 18,58 20,97 7,67 157,7
EU-27 386,14 403,68 413,19 391,21 419,96 33,81 108,8

Zdroj: Transport in figures 2013 (European Commission, 2013).
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Obr. 1.7 Podil Zeleznice na nakladni dopravé v EU

EU-27, r. 2011: podil Zeleznic
na prepravnich vykonech v pozemni nakladni dopravé
(v %)

60,0 T === T m == m oo mm oo
55,0 = == m S o m o m oo
50,0 4 - === - === mm i m o m i m oo
45,0 === - m s mm o m ool
40,0 === - m = m o m oo -
35,0 - mmmmmm oo m oo g 1 3
30,0 - - =t mm i m o m oo oo 1 &
L e -
20,0 - - == - mm e mm e m oo m oo L B -
15,0 f === - - mm e mm e m ooy - - - O B -
10,0 f-------------------1 e - - O B -
50 f------------—_ a3 - B B - - O B -
0,0 +——

Zdroj: Transport in figures 2013 (European Commission, 2013).

LotySsko, Litva a Estonsko tvofi v Evropé z hlediska nakladni zelezni¢ni dopravy samostatnou
kategorii. Ve vSech tfech pobaltskych statech prepravni vykony v nakladni dopravé rychle rostou
a zaroven v nich Zeleznice dosahuje vramci Evropy zdaleka nejvyssich podild na pozemni
dopravé celkem — vLotySsku a Estonsku tento podil prekracuje dokonce hodnotu 50 %.
Specifické postaveni Zeleznic v ndkladni dopravé v pobaltskych statech je patrné nutné do
znaéné miry pficist jejich tranzitnimu vyznamu vrdamci doprav mezi Ruskem a Evropou,
respektive mezi Ruskem a exportnimi pfistavy pravé v téchto tfech statech.

Relativné vysokych podild na celkovych prepravnich vykonech v pozemni dopravé (konkrétné
mezi 20 a 40 %) dosahuje Zeleznice také v CR, Némecku, Finsku, Rumunsku, Rakousku a Svédsku.
Ve tfech z téchto statd — v Némecku, Rakousku a Svédsku — navic od roku 1995 prepravni vykony
Zeleznic relativné rychle rostou. Rychly rist prfepravnich vykonl je kromé této skupiny statd
dosahovan i ve Velké Britanii, v Nizozemsku a v Dansku. Ve vSech pfipadech jde o staty
s vyznamnou tradici nakladni Zelezni¢ni dopravy, v nékterych ptipadech i o staty s relativné
velkymi prepravnimi vzdalenostmi. V nékterych vyjmenovanych statech bude kvykonnosti
nakladni Zelezni¢ni dopravy pfispivat i vysokd mira liberalizace trhu spojena s konkurenci
draznich dopravcd (zejména Velkd Britanie, Svédsko a také Némecko). V pfipadé Rakouska pak
mGze byt stimulem kvyuzivani nakladni Zelezniéni dopravy jeji, zakazniky pocitovana,
environmentalni pfiznivost.

CR, Rumunsko a Polsko jsou postsocialistickymi staty, v nichZ sice od roku 1990 vykony
nakladni Zelezni¢ni dopravy pomérné rychle a vyrazné klesaji, nicméné stale jesté v evropském
srovnani patii ke statim srelativné vyznamnou nakladni Zelezni¢ni dopravou. Pokles
prepravnich vykon( nakladni Zeleznice v téchto statech zejména v 90. letech 20. stoleti souvisel
se zménou charakteru hospodafstvi spojenou s Gtlumem tézkého pramyslu.
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1.3 Intramodalni konkurence, mira liberalizace zZelezni¢niho sektoru

Liberalizace Zelezni¢niho odvétvi patfi k vyznamnym nastrojim evropské dopravni politiky;
ocekdva se, Ze intramodalni konkurence povede k vyssi provozni efektivité Zeleznic a ke zvyseni
jejich podilu na prepravé.

Srovnani miry liberalizace narodnich trhi Zelezni¢nich dopravnich sluzeb ve vsech clenskych
stdtech EU systematicky sleduje tzv. LIB index vytvoreny a publikovany spolecnosti IBM
Corporation (IBM 2002, 2004, 2007, 2011). LIB index je konstruovan jako mira ukazujici, jak
sloZity je v daném staté pro hypotetického externiho dopravce vstup na Zelezni¢ni dopravni trh.
Aby bylo moziné lépe ocenit skutecné podminky v daném staté, skldda se LIB index ze dvou
dil¢ich sloZek:

= zeslozky LEX index — tento index charakterizuje legislativni podminky v dané zemi (analyza
prava v knihach); pfi samotném vypoctu LEX indexu se zvazuji nasledujici skutecnosti —
organizacni struktury incumbenta (vaha 25 %), regulace pfistupu na trh (45 %) a pravomoci
regulaénich organt (30 %);

= zeslozky ACCESS index — tento index charakterizuje, jakym zplisobem je v daném staté
platna legislativa uplatfiovana, tzn. jaké a jak velké prekazky/bariéry musi dopravce pred
zahajenim Cinnosti prekondvat (analyza prava v praxi); pfi samotném vypoctu ACCESS indexu
se zvazuji nasledujici skute¢nosti — informacni bariéry (vdha 5 %), administrativni bariéry (20
%), provozni bariéry (45 %), podil vnitrostatniho trhu dostupného v roce 2009 (25 %) a
prodejni sluzby v osobni dopravé (5 %).

Vysledky LIB indext( ve vsech Clenskych statech EU v letech 2002, 2004, 2007 a 2011 pro
Zeleznic¢ni dopravu celkem a v letech 2007 a 2011 pro osobni a nakladni dopravu zvlast obsahuji
grafy vobr. 1.8 a 1.9. A¢ mezi jednotlivymi hodnocenymi ¢asovymi obdobimi dochazi k uréitym
posuniim v poradi, Ize konstatovat, e trvale se v popiedi nachazeji Svédsko, Velkd Britanie,
Némecko, Dansko a Nizozemsko. Do skupiny vedoucich statl se v poslednich letech pftiradilo
také Rakousko. Tyto staty tedy minimalné z formalniho hlediska vykazuji velkou otevienost
svého Zelezni¢niho sektoru, a nové prichozimu externimu dopravci by v nich platna legislativa a
otevienosti svého Zelezni¢niho sektoru v celoevropském srovnani vykazuji dlouhodobé Irsko,
Spanélsko, Lucembursko, Loty$sko, Recko, Litva a Francie. Vétsina postsocialistickych statd
s vyjimkou Loty$ska a Litvy se nachazi zhruba ve stfedu zebticku, do této skupiny patfi i Ceska
republika.

Z pohledu na grafy v obr. 1.8 a 1.9 také pomérné jasné vyplyvd, Ze mira liberalizace pfistupu
na trh nakladni Zelezni¢ni dopravy je vétsi, nebot v tomto Zebficku jsou daleko mensi rozdily
v hodnotach LIB indexu mezi prvnimi a poslednimi staty. Naopak v osobni dopravé zatim
v nékterych statech pretrvava urcitad ochrana incumbentim dand napft. tim, Ze na vlaky zarazené
do systému verejnych sluzeb se nevyhlasuji vybérova tizeni a smlouvy jsou pfimo uzavirany
pravé s narodnim incumbentem. Rozdil vysledkl pro nakladni a osobni Zelezni¢ni dopravu je
ovlivnén tim, Ze Uplné otevreni trhu nakladni Zelezni¢ni dopravy véetné kabotaZze plati v EU od
roku 2007 (soucast opatieni pfijatych v ramci druhého Zeleznicniho balicku), zatimco poZadavek
na systematické vypisovani vybérovych fizeni na dopravce pro zajiSténi Zelezni¢ni dopravy
v rezimu verejné sluzby zavadi az Ctvrty Zeleznic¢ni balicek, pficemz Gcinnost tohoto pozadavku se
planuje az od roku 2019.
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Obr. 1.8 Mira liberalizace Zelezni¢ni dopravy v EU — LIB index

EU-27, r. 2002, 2004, 2007 a 2011:
LIB index v Zeleznicni dopravé celkem
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Obr. 1.9 Mira liberalizace osobni a nakladni Zelezni¢ni dopravy v EU — LIB index

EU-27, r. 2007, 2011: LIB index v osobni dopravé
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EU-27, r. 2007, 2011: LIB index v nakladni dopravé
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Analyza otevienosti narodnich Zelezni¢nich trh(i pomoci LIB indexu zdUraznuje formalni
parametry trhu, tzn. skute€nost, jak je pro externiho dopravce snadné, respektive nesnadné na
tento trh vstoupit. Ukazatel vSak neposkytuje Zaddnou informaci o tom, jak velky podil na trhu
osobni ¢i nakladni dopravy skutec¢né vdané zemi externi dopravci drzi, a zda tam néjaky
dopravce nabizi v osobni dopraveé ptrepravni sluzby v komerénim reZzimu, tzn. mimo reZzim vefejné
sluzby.

Diléim zplGsobem na prvni uvedenou otazku odpovida vypocet tzv. COM indexu, ktery je vedle
LIB indexu také vysledkem studii spole¢nosti IBM Corporation. COM index hodnoti realny vyvoj
na dopravnim trhu, pfiéemz se pfi jeho vypoctu zohlednuje praveé i aktivita externich dopravcu.
Do jeho vypoctu konkrétné vstupuji nasledujici faktory — zmény modal splitu (véha 20 %), pocet
externich dopravct (20 %) a trzni podil externich dopravcl (60 %). Vysledky vypoétu COM indexu
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pro jednotlivé ¢lenské staty EU v letech 2002, 2004, 2007 a 2011 znazorfiuje obr. 1.10. Vyplyva
z ného, Ze nejvyssi pricky s uréitymi vyjimkami obsazuji staty, které zaroven dominuji i Zebricklm
LIB indexu — Velka Britanie, Nizozemsko, Dansko, Némecko, Svédsko a Rakousko.

Obr. 1.10 Mira liberalizace Zelezni¢ni dopravy v EU — COM index

EU-27, r. 2002, 2004, 2007 a 2011:
COM index v Zeleznic¢ni dopravé celkem
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Udaje z obr. 1.10 doplfiuje jesté tab. 1.3, v niZ jsou s Gzemni podrobnosti pro jednotlivé staty
uvedeny pocty a podily externich dopravcl na vykonech v osobni a nakladni Zelezni¢ni dopravé.
PPodil externich dopravcl je v fadé statd silné ovlivnén reorganizaci incumbentd, ¢i zakladanim
dcetinych spolecnosti incumbentd, které nové plsobi bud' v jiném staté, nebo jsou zalozeny pro
potfeby Ucasti ve vybérovych fizenich na zabezpeceni regiondlni vlakové dopravy v rezimu
verejné sluzby. Naptiklad v Dansku podil externich dopravcl na néakladni Zelezniéni dopravé
dosahuje hodnoty 100 %, nebot narodni incumbent DSB Goods byl prodan dcefinné spoleénosti
némeckého incumbenta Deutsche Bahn, konkrétné spolecnosti DB Schenker Rail Scandinavia
A/S; tato spoleénost dnes v Dansku na trhu nakladni Zelezni¢ni dopravy dominuje. Jinym
prikladem muze byt situace v Polsku, kde externi dopravci dosahuji velmi vysokého podilu na
prepravnich vykonech v osobni dopravé (34 % oskm v roce 2009); pri¢inou je reorganizace
narodniho incumbenta PKP Holding, ktery samospravnym regionim (vojvodstvim) odprodal své
dcefiné spole¢nosti Przewozy Regionalne a Koleje Mazowieckie. Rada dcefinych spole¢nosti
zahranicnich incumbent( pUsobi jako externi dopravci také na trhu osobni a nakladni Zelezni¢ni
dopravy v Némecku, napt. Eurobahn (soucast Keolis Gruppe, dcefinna spole¢nost francouzského
incumbenta SNCF) Ci Abellio Deutschland (nizozemsky incumbent NS). Podobné pfipady by
pfitom bylo mozné nalézt i v fadé dalSich evropskych stata.

Udaje vtab. 1.3 tudiz neposkytuji 7adnou informaci o tom, jaky podil na prepravnich
vykonech v nakladni a osobni Zelezni¢ni dopravé maji skute¢né novi, privatni, externi dopravci a
o tom, zda v jednotlivych statech néjaky dopravce nabizi v osobni dopravé komercni pfepravni
sluzby, tzn. vlaky mimo rezim verejné sluzby. Nabidka takovych sluzeb je totiz v prostoru celé EU
velmi nizka. Jako ilustraci malého rozsahu takovych sluzeb lze jmenovat jen omezeny pocet
priklad( z:
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= (R (trat Praha — Ostrava, na ni# dochézi ke konkurenénimu boji mezi dopravci Ceské drdhy a
privatnimi subjekty RegioJet a LEO Express);
=  Némecka (na trati Hamburk — Kolin nad Rynem jezdi od ¢ervna roku 2012 spoleénost HKX,

Hamburg-KéIn-Express GmbH);

= Rakouska (spole¢nost WESTbahn Management GmbH provozuje v komerénim rezimu vlaky

na trase Viden — Salcburk)

= 3 ltalie (spole€nost NTV na vysokorychlostni trati Milan — Rim — Neapol).

Z uvedenych prikladd je zfejmé, Ze v komerénim reZzimu jsou ve vyjmenovanych statech
nabizeny pouze malé zlomky z celkové Zelezni¢ni nabidky. Pfepravni vykony skutecné novych,
privatnich externich dopravct tak budou minimalné v osobni dopravé v celé EU velmi malé.

Tab. 1.3 Externi dopravci v osobni a ndkladni Zelezni¢ni dopravé v ¢lenskych statech EU v letech

2006 a 2009

Pocet externich
dopravci v r. 2009

Podil externich dopravci na prepravnich vykonech
v tkm / oskm v dopravé:

v dopravé: nakladni osobni
, . , 2009 2009
osobni  nakladni 2006 2009 —2006 2006 2009 2006
(abs.) (abs.) (v %) (v %) (v %) (v %) (v %) (v %)
Rakousko . . 12,0 17,0 5,0 . 10,0 .
Belgie 0 6 5,0 10,0 5,0 0,0 0,0 0,0
Bulharsko 0 6 3,0 29,0 26,0 0,0 0,0 0,0
CR . 40 11,1 18,0 6,9 : 1,0 .
Némecko . 353 16,4 24,6 8,2 8,9 12,1 3,2
Dansko . . 100,0 . . 9,0
Estonsko 3 3 56,6 . . 55,3 .
Spanélsko 0 5 0,0 5,0 5,0 0,0 0,0 0,0
Finsko 0 0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Francie 0 16 0,5 16,6 16,1 0,0 0,0 0,0
Velka Britanie 100(; 100,0 0,0 100,0 100,0 0,0
Recko 0 0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Madarsko 0 26 90,0 . 0,0 0,0 0,0
Irsko 0 0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Italie 14 30 12,0 20,0 8,0 . 10,0
Litva . . . . . .
Lucembursko 0 0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Lotyssko 1 2 11,0 22,0 11,0 . maly
Nizozemsko 5 26 . 45,0 . . 12,0
Polsko 40 18,0 30,0 12,0 . 34,0
Portugalsko 1 1 . . . 9,3
Rumunsko 4 20 50,0 . . 2,0
Svédsko . . 56,0 ) : 45,0 .
Slovinsko 0 2 7,0 . 0,0 0,0 0,0
Slovensko 0 27 4,0 . 0,0 0,0 0,0

Zdroj: IBM 2011
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1.4 Ceska republika a Némecko - stru¢na charakteristika

Ceska republika i Némecko patfi ke statlim s tradi¢né vysokym vyznamem zelezni¢ni dopravy.
Oba staty disponuji hustou Zelezni¢ni siti — na 100 km? pfipadd v CR 12,0 km trati, v Némecku
pak 9,4 km (viz tab. 1.4). Pres podobnou hustotu Zeleznice se vSak parametry drazni
infrastruktury v CR a Némecku vyrazné li§i, nebot némecké Zeleznice ve srovndni s ¢eskymi
vykazuji vyssi podily elektrifikovanych a vicekolejnych Usek( a rovnéz vysokorychlostni traté.

Tab. 1.4 CR a Némecko — zékladni idaje o infrastruktufe Zelezniéni dopravy (stav v r. 2011)

traté v provozu — délka (v km): z toho traté (v %):
celkem na10tis. obyv.  na 100 km? vysoko- , elekt”f,lko_ , dvou .
rychlostni vané a vicekolejné
CR 9470 9,0 12,0 0,0 33,9 20,2
Némecko 33576 4,2 9,4 3,8 59,0 54,5
Zdroj: Transport in figures 2013 (European Commission, 2013); databaze Eurostatu

(http://epp.eurostat.ec.europa.eu/); Ro¢enka dopravy 2012 (www.mdcr.cz).
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Tab. 1.5 CR a Némecko — obyvatelstvo a nejvét$i mésta

CR Némecko
k1.1.2013 k31.12.2012
Pocet obyvatel (abs.) 10516 125 80523 746
Rozloha (km2) 78 867 357 023
Hustota zalidnéni (obyv./km2) 133 226
Mésta s 2 1,0 mil. obyvatel
- pocet (abs.) 1 4
- pocet obyvatel (abs.) 1246780 7522175
- podil na poctu obyvatel (%) 11,9 9,3
celkem
Meésta s 2 500 tis. a < 1,0 mil. obyvatel
- pocet (abs.) 0 7
- pocet obyvatel (abs.) 4012 800
- podil na poctu obyvatel (%) 50
celkem
Meésta s > 300 tis. a < 500 tis. obyvateli
- pocet (abs.) 1 5
- pocet obyvatel (abs.) 378 327 1830097
- podil na poctu obyvatel (%) 36 23
celkem
Mésta s > 100 tis. a < 300 tis. obyvateli
- pocet (abs.) 3 39
- pocet obyvatel (abs.) 567 006 6 960 169
- podil na poctu obyvatel (%) 54 86
celkem
Mésta s 2 100 tis. obyvateli celkem
- pocet (abs.) 5 55
- pocet obyvatel (abs.) 2192113 20325 241
- podil na poctu obyvatel (%) 208 252
celkem
Zdroj: Vorldufige Ergebnisse der Bevolkerungsfortschreibung auf Grundlage des Zensus, 2012 (www.destatis.de),

WWW.CZS0.CZ.

Pro posouzeni poptavky po osobni Zelezni¢ni dopravé je kromé infrastrukturni vybavenosti
klicovym faktorem také charakter sidelniho systému. Zakladni informace o nejvétSich méstech
jakoZto potencidlnich zdrojich prepravnich proudt v CR i v Némecku poskytuje tab. 1.5. Vyplyva
z ni, Ze rozloZeni obyvatelstva v prostiedi nejvétsich ceskych a némeckych mést je strukturalné
zhruba podobné, protoZe v miliénovych a statisicovych méstech Ziji v obou statech zhruba
podobné podily obyvatel. Pocetnost a velikost pfepravnich proudd v osobni dopravé
v némeckém prostiedi vsak silné favorizuje jak absolutné vétsi pocet velkych mést, tak i

s

absolutné vétsi pocet v nich Zijicich obyvatel. Z hlediska geografického uspofadani sidelniho
systému vyplyvd ze srovnani CR a Némecka je$té jeden podstatny rozdil, totiz silngjsi
monocentri¢nost urbanniho systému v CR dand relativné silnou dominanci Prahy a vyraznéjsi
polycentri¢nost systému némeckého, projevujici se existenci vétsiho poctu srovnatelné silnych a
v sidelni hierarchii podobné postavenych stfedisek (viz napf. milionové metropole Berlin,

Hamburk, Mnichov a Kolin nad Rynem).
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Odli§né geografické usporadani systému nejvétSich mést vCR a v Némecku vede i k
odliSnému prostorovému vzorci hlavnich pfepravnich proudd v dalkové osobni dopravé v obou
statech (blize viz obr. 1.11 a 1.12). V CR se nabidka dalkovych meziméstskych spojd primarné
orientuje na spojeni hierarchicky nize postavenych center sPrahou: radiadlni trasy jsou
obsluhovany s vyssi frekvenci (vétSinou v intervalu 60 minut) a ve vice dopravnich segmentech.
Na druhou stranu tangencialni tahy spojujici regiondlni centra vzajemné mezi sebou jsou
obsluhovany vétsinou pouze rychlikovym segmentem a navic vétSinou jen ve dvouhodinovém
taktu. Ve srovnani s CR Ize v Némecku identifikovat sloZit&jsi, spie sitovy ¢i dokonce miizovy,
vzorec systému dalkovych vlakd kategorii ICE a EC/IC. Viceméné rovnocennych uzld je v
némeckém systému také vice nez v CR, za hlavni organiza¢ni body dalkové dopravy zde lze
povazovat mésta Berlin, Hamburk, Hannover, Dortmund, Kolin nad Rynem, Lipsko, Frankfurt nad
Mohanem, Mannheim, Norimberk a Mnichov.

Véts$i absolutni pocet populaéné velkych stfedisek v Némecku ve srovnani sCR (55
statisicovych a vétsich mést v Némecku versus jen 5 takovych mést v CR) také prispiva k narGstu
poptavky po priméstské a regiondalni osobni Zelezni¢ni dopravé. Silnéjsi stfediska si totiz vytvareji
intenzivné;jsi dojizdkové proudy, a to jak ve svém blizsim, tak i ve vzdalenéjsim zdzemi.

Obr. 1.11 Hlavni pfepravni sméry v osobni dopravé v CR — linkové vedeni vlak(i dalkové a
nadregionalni dopravy

eIy EXprESNThO SEgMENtU

—— linky rychlikového segmentu

interval 60 minut

=== interval 120 minut
= === interval 240 minut a jednotlivé viaky

BxeEx2 /oornice

Zdroj:  Plan dopravni obsluhy Uzemi vlaky celostatni dopravy, zasady objednavky dalkové dopravy pro
obdobi 2012-2016 (Ministerstvo dopravy 2011).
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Obr. 1.12 Hlavni pfepravni sméry v osobni dopravé v Némecku — linkové vedeni dalkovych vlaki
kategorii ICE a EC/IC
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Hlavni pfepravni sméry v ndkladni Zelezni¢ni dopravé Ize identifikovat podstatné obtiznéji,
nebot data o tomto segmentu Zelezni¢ni dopravy nejsou poskytovana v pfilis velkém Gzemnim
detailu. Z toho dlivodu je moZné prostorové usporaddani nakladni dopravy charakterizovat jen
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ponékud obecnéji, v CR na drovni krajd (tab. 1.7) a v Némecku na drovni spolkovych zemi (tab.
1.6).

V obou statech je nejvétsi mnoZstvi nakladd prepravovanych po Zeleznici vazano na tradiéni
pramyslové regiony charakteristické silnym zastoupenim tézkého primyslu (hutnictvi, ocelafstvi,
chemie apod.), pfipadné tézbou nerostnych surovin. Typickym prikladem tohoto druhu je
v Némecku spolkovd zemé Severni Poryni-Vestfalsko, v niz mnoistvi zboZi prepravovaného
nakladnimi vlaky nékolikrat prevy$uje hodnoty jinych spolkovych zemi. V CR takové regiony
reprezentuji zejména Ustecky a Moravskoslezsky kraj.

Relativné velké mnoizstvi nakladni Zelezni¢ni dopravy generuji také dalsi primyslové oblasti,
v nichZ jsou lokalizovany napft. elektrarny &i velké, nadregionalné vyznamné podniky. V Némecku
Ize v této souvislosti zminit Bavorsko, v CR pak tieba Stfedocesky a Pardubicky kraj. V rfadé
pobfeZnich oblasti Némecka generuje velké mnoiZstvi ndakladni Zelezni¢ni dopravy také
intermodalni prekladka zbozi mezi namornimi lodémi a vlaky. Tento efekt se velmi silné
projevuje jak v Dolnim Sasku, tak i v Hamburku a Brémach.

Zatizeni nakladni Zelezni¢ni dopravou je jak v CR, tak i v Némecku relativné vysoké také na
mezinarodnich tranzitnich trasach. Nakladni vlaky prepravily podle dostupnych statistickych
Udajd v roce 2012 v tranzitu pfes Némecko celkem 15,5 mil. tun zboZi a pFes tzemi CR 8,1 mil.
tun (www.destatis.de, Ro¢enka dopravy 2012).

Tab. 1.6 Némecko — nakladni Zelezni¢ni doprava ve spolkovych zemich (stav v r. 2012)

Pfepravené zbozi (bez tranzitu, v tis. tun):

Spolkova zemé z toho:
celkem -

vyvoz dovoz
Badensko-Wiirttembersko 33499 15029 18 470
Bavorsko 52 837 22 827 30010
Berlin 5441 1048 4393
Braniborsko 33172 17 989 15183
Brémy 18 681 5976 12 705
Hamburk 45 654 26115 19539
Hesensko 17 548 9521 8 027
Meklenbursko-Predni Pomorany 10 956 4194 6762
Dolni Sasko 94 014 42 657 51 357
Severni Poryni-Vestfalsko 148 268 75 194 73074
Poryni-Falc 16 526 7734 8792
Sarsko 25 650 9093 16 557
Sasko 23128 12 886 10 242
Sasko-Anhaltsko 57 092 34 562 22 530
Slesvicko-Holstynsko 7 632 4162 3470
Durynsko 7 649 3418 4231

Zdroj: www.destatis.de.
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Tab. 1.7 CR - nakladni Zelezniéni doprava v krajich (stav v r. 2012)

Pfepravené zbozi (bez tranzitu, v tis. tun):

. z toho:

Kraj —
celkem , uvnitr

vyvoz dovoz .
regionu
Praha 2051,6 1025,6 1010,3 15,7
Stfedocesky kraj 7 339,0 2361,3 44253 552,4
Jihocesky kraj 1164,8 130,7 1004,4 29,7
Plzensky kraj 2121,2 595,3 1349,3 176,6
Karlovarsky kraj 3330,3 1419,9 471,0 1439,4
Ustecky kraj 19 454,9 11 352,6 29749 5127,4
Liberecky kraj 435,2 249,8 179,7 5,7
Kralovéhradecky kraj 1494,6 684,0 773,0 37,6
Pardubicky kraj 6390,3 379,4 5963,4 47,5
Kraj Vysocina 1205,3 389,2 771,9 44,2
Jihomoravsky kraj 1224,5 647,1 533,6 43,8
Olomoucky kraj 19184 914,2 814,8 189,4
Zlinsky kraj 1878,9 614,4 1242,8 21,7
Moravskoslezsky kraj 10527,4 2719,2 1943,6 5 864,6

Zdroj: Ro¢enka dopravy 2012 (www.mdcr.cz).
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2 Specifika Zelezni¢ni dopravy v Ceské republice ve srovnani se SRN

2.1 Institucionalni struktura odvétvi

V 19. a v prvni poloviné 20. stoleti predstavovaly evropské Zeleznice dopravni madd, ktery
dominoval vnitrozemské prepravé. Zeleznice obvykle vznikaly jako vertikdlné integrované
organizace, které vlastnily Zelezni¢ni infrastrukturu a provozovaly na ni vlastni vlaky. Z dGvodu
vyluéného vlastnictvi infrastruktury a nerozvinutosti ostatnich dopravnich modu, disponovaly
Zeleznice v minulosti vyznamnou monopolni silou a byly obvykle statem regulovédny. Po druhé
svétové valce se témér ve vSech evropskych zemich prosadil model integrované, narodni
Zeleznice ve statnim vlastnictvi (Kvizda 2009). To na jedné strané zabezpecilo financni stabilitu,
sitové synergie a verejné dotace. Na druhou stranu se Zeleznice ve statnim vlastnictvi brzy zacaly
potykat s nedostatkem flexibility a postupné ztracely schopnost adaptace na nové ekonomické

podminky.

Tab. 2.1 Ekonomické problémy Zeleznice na konci dvacatého stoleti

Zelezni&ni problém

Typické pficiny

1. Chronické finan¢ni deficity

Cenova regulace; Trvale prebytecna kapacita; Provozovani sluzeb za
fixni ceny; provozovani sluzeb za ceny pod meznimi naklady;
neschopnost identifikovat naklady; neefektivita pfi vybirani trzeb; nizka
produktivita; zbytecné vysoké provozni naklady; pfezaméstnanost.

2. Rostouci provozni dotace

Chronické finan¢ni deficity; chybéjici komercionalizace; nedostatecné
rozliSovani mezi roli vlady a Zelezni¢niho operatora; neadekvatni
dotacni politika.

3. Archaicka cenova struktura

Ceny nejsou vztazeny k meznim nakladtm; ndklady nejsou spravné
identifikovany nebo méreny; neadekvatni financni a manazerské ucetni
systémy; nedostacujici nebo neexistujici cenové cile.

4. Nevyrovnana struktura
tarifG; monopolni sazby

Chybéjici zastoupeni koneénych uzivatell v rozhodovani o sluzbach a
cenach; soukromy nebo verejny monopol.

5. Pfemrsténé naklady; nizka
manazerskd a technicka
efektivita; nizkd produktivita

Chybéjici konkurence nebo existence prirozeného monopolu;
prezaméstnanost; chybéjici investice.

6. Nizka kvalita sluzeb;
kongesce; sluzby nereaguji na
potfeby

Chybéjici konkurence; neexistence cenovych pfirdzek ve Spicce; cenova
politika, ktera nereflektuje snahu pokryt naklady; nemoznost
reinvestovat provozni pfebytky nebo navysit fondy na investice.

7. Nedostacujici fyzicka
infrastruktura; nedostacujici
investi¢ni financovani;
zanedbana udrzba aktiv

Cenova politika neni schopna financovat obnovu kapitalovych naklad(;
nemoznost ziskat/reinvestovat provozni prebytky; regulace, ktera brani
investicim nebo zadluZovani.

8. Rozsirené statni vlastnictvi
Zelezni¢ni infrastruktury a
sluZeb; nizky stupen participace
soukromého sektoru

Chybéjici politicky nebo strategicky cil zaméreny na
konkurenci/komercionalizaci/privatizaci.

Zdroj: United Nations (2003)
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Zelezni¢ni doprava md oproti jinym odvétvim uréitd specifika, kterd determinuji jeji
ekonomickou efektivnost i moznosti intramodalni konkurence. Prvnim vyznamnym faktorem je
skutec€nost, Ze Zeleznice je multiproduktové odvétvi, které soucasné poskytuje sluzby nakladni i
osobni dopravy, pficemz maji tato odvétvi vyznamné odliSnou skladbu poptavky i strukturu
nakladl. Soucasné provozovani osobni a nakladni dopravy na jedné infrastruktuie vytvari
potencialni synergie, ale i konflikty ohledné priorit v pfidélovani kapacity, vzniku kongesci a
odlisnych pozadavk(l na kvalitu infrastruktury. Na vétsiné Zelezninich systém( svéta jsou
provozovany oba typy preprav, ale vzhledem k jejich vnitfnim charakteristikdm budou parametry
zavadéni konkurence odlisné pro Zelezni¢ni systémy s dominantni nakladni dopravou (napf. USA,
Kanada), s dominantni osobni dopravou (nap¥. Japonsko) ¢i pro systémy smiSené (napf. vétsina
evropskych zemi, Cina).

Hlavni konkurencni vyhodou nakladni Zelezni¢ni dopravy oproti silni¢ni je preprava velkych
objemu jednodruhového zboZi (predevsim hromadnych substratl jako je uhli, rudy, chemikalie
nebo obili), prfeprava ucelenych vozovych souprav na stfedni a velké vzdalenosti a vhodné
kombinovana intermodalni preprava. Zeleznice mGze u téchto typl prepravy dosdhnout nizsich
jednotkovych nakladd. Rozlehlé zemé s velkymi vzdalenostmi mezi hospodarskymi centry jsou
vyznamnymi producenty surovin, nebo maji vysoky podil tranzitni pfepravy (naptiklad Rusko,
Cina nebo USA), proto maji vyrazné vy3si modalni podil Zeleznice v nakladni dopravé ne? zemé
ostatni. Silni¢ni doprava ma konkurenc¢ni vyhodu, pokud je klicovym parametrem cas, pokud se
jednd o nepravidelné maloobjemové prepravy, a pokud jsou mista nakladky a wvykladky
rozptylena.

Nakladni Zelezni¢ni doprava mulze byt ¢lenéna na tfi trini segmenty (viz BoZi¢nik 2009,
Gerondeau 1997):

= ycelené viaky;

= jednotlivé vagdny (vozové zasilky);

= jednotlivé zasilky (kusové zasilky).

V ekonomice nakladni Zelezni¢ni dopravy je nejefektivnéjsi pfeprava ucelenych vlaka, kdy je
prepravce schopen s relativné nizkymi nadklady zorganizovat dlouhé a pravidelné vlaky na
ustalené trase. O tuto nejlukrativnéjsi prepravu je v nakladni prepravé také nejintenzivnéjsi
konkurencni boj. V soucasnosti se také dynamicky rozviji kombinovand preprava, ktera tézi ze
standardizace umoznujici snadné stfidani prepravnich médd. Naopak kdysi rozsahla a ziskova
preprava vozovych zasilek je v celoevropském méritku na ustupu. PFiciny této situace shrnuje
Gerondeau: , Preprava individudlnich vagéni byla dominantnim zplsobem prepravy ve zlatém
véku Zeleznice na prelomu 19. a 20. stoleti. V soulasnosti se v Evropé nachdzi ve vdzZnych
problémech. Pokud chce néjaky zdkaznik poslat vagénovou zakdzku, tak pokud ma vilastni viecku,
naloZi si vagon u sebe v zdvodé, pokud ji nemd, musi ndklad dopravit do ndkladni Zelezni¢ni
stanice a tam jej nechat naloZit na vagon. KdyZ je dost naloZenych vagond, jsou zformovdny do
vlaki a odtaZeny do seradovaci stanice, kde jsou rozdéleny a zformovdny do jinych vlaki
v zavislosti na misté konecné destinace. Stejny postup je pak aplikovdn pri vyklddce. Pokud md
konecny zdkaznik vlecku, je mu na ni vagon privezen, pokud nikoliv, musi si ndklad vyzvednout
v ndkladni stanici. Pouhy popis téchto nutnych procedur objasriuje, proc¢ je mnohem jednodussi a
ekonomictéjsi, nechat si takovéto vagonové zdsilky poslat kamionem, ktery je dopravi na misto
urceni bez ztrdaty c¢asu a penéz v prekladkdch. Ve vsech zemich Evropy objem kusovych zdsilek
ndkladni Zeleznicni dopravy, ktery je vysoce ndrocny na lidskou prdci, prudce klesd a
pravdépodobné brzy vymizi. Pouze na némeckych drahdch se zdd, Ze se tento zplsob prepravy
drzi.” (Gerondeau 1997, s. 111)
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Bozi¢nik (2009) uvadi, Ze jednotlivé segmenty nakladni dopravy jsou mezi sebou Uzce
propojeny a jednim z dlivodu celoevropského poklesu vagonovych zasilek na Zeleznici mlze byt
pravé konkurencni tlak dany liberalizaci trhu. Pfed otevienim trhu, kdy jednotlivé Zeleznice byly
narodnimi monopoly, tak byla preprava ucelenych vlakli diky neexistenci konkurence
mimoradné ziskova a z téchto ziskd byly dotovany ztraty z provozovani vozovych zasilek a osobni
dopravy. Liberalizace trhu a vstup novych konkurent( vede k poklesu ziskd z pfepravy ucelenych
vlak(, coz zpUsobuje omezovani ztratové prepravy vagonovych zasilek a tlak na rlst verejnych
dotaci u osobni dopravy.

Vyraznd komeréni ztratovost osobni Zelezni¢ni dopravy vyplyva z kombinace vysokych
nakladd na jeji provozovani a intenzivni konkurence ze strany silni¢ni a letecké dopravy. Podle
udaja CER (2007) musi byt az 90 % veskerych Zelezni¢nich sluZzeb v Evropé dotovano z vefejnych
zdroju. V osobni Zelezni¢ni dopravé Ize rozlisit ¢tyri trini segmenty (viz Holvad 2009, Gerondeau
1997):

= vysokorychlostni dalkova;

= standardni dalkovd meziméstska doprava;

= pfiméstska doprava a doprava v aglomeracich;

= regionalni doprava.

Komeréné velmi ztratovou je predevsSim regiondlni doprava, kde se kombinuji slabé a
roztfisténé proudy cestujicich s potfebou pokryt rozsahld Gzemi. Z regionalnich, socialnich i
environmentdlnich ddvod( pristoupila vétSina evropskych statd k subvencovani tohoto typu
prepravy, velmi c¢asto pomoci delegovani pravomoci v objednavani a uUhradé osobnich
Zeleznicnich sluzeb na regionalni autority (kraje). Dojizdka do velkych mést je obvykle ztratova
méngé, je ji vSak Casto obtizné odlisit od regionalni pfepravy — v fadé pripadd byvaji regionalni
s pfiméstskou dopravou vzajemné integrovany v ramci regionalnich dopravnich systému.

Dalkovda meziméstska doprava je vevropskych podminkach obvykle povazovédna za
potencidlné ziskovy segment. V nékterych zemich je presto jeji provoz dofinancovavan
z vefejnych zdroj (Ceskd republika), v jinych zemich je provozovana komeréné bez vefejnych
dotaci (Némecko). | vtéchto zemich je ovSsem potifeba vzit v Uvahu, Ze v nakladech osobni
Zelezni¢ni dopravy nejsou plné zahrnuty naklady na vystavbu a udrzbu infrastruktury, kterou na
sebe v ramci evropské Zelezni¢ni reformy prevzal stat. Osobni Zelezni¢ni doprava potiebuje pro
své komercné Uspésné provozovani koncentrované proudy prepravy, proto je jeji UspéSnost
kriticky zavisla na hustoté osidleni obyvatelstva a jeho prostorovém rozmisténi. Nejpfiznivéjsi
parametry pro provozovani osobni Zelezni¢ni dopravy (véetné vysokorychlostni) pak existuji
v oblastech, kde se nachazeji shluky velkych aglomeraci ve vzdalenostech nékolika set kilometri
od sebe, jejichi obyvatelé disponuji vysokou kupni silou. Tykd se to predevsimlaponska,
vychodni Ciny, osy: Londyn-Pafiz-Brusel-Amsterodam-Kolin v zdpadni Evropé&, severovychodni
koridor Boston-Washington v USA.

Osobni Zelezni¢ni doprava je také typicka existenci prepravnich Spicek a sedel, kdy poptévka
po prepravnich sluzbach vyznamné kolisa béhem dne, tydne, ¢i mésice. Pfeplnéné spoje ve
Spickach snizuji kvalitu sluzeb a spokojenost cestujicich,nevyuzitd vozova kapacita v sedlovych
Casech zvysSuje dopravcim primérné naklady. Proto se obzvlasté nové vstupujici dopravci snazi
pomoci aktivni cenové politiky vyrovnavat rozdily v obsazenosti spoji mezi Spickami a sedly.

Novym a zcela specifickym segmentem Zelezni¢ni dopravy se vsoucdasnosti stala
vysokorychlostni Zeleznice. Na jedné strané si dokdzala najit své zdkazniky a jednd se
v soucasnosti o velmi dynamicky rostouci trh. Na druhé strané by bylo financovani vystavby
infrastruktury a v fadé pripadd i samotny provoz neuskutecnitelné bez masivnich statnich dotaci.
Gerondeau (1997, s. 124) argumentuje, Ze na zakladé zkuSenosti z Francie se ukazuje, Ze pro
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vysokorychlostni Zeleznici v Evropé existuje velmi pfesné vymezeny trzni segment, ktery je dan
dojizdkovou vzdalenosti mezi dvéma stanicemi v rozmezi jedné hodiny aZ dvou a pal hodiny, coz
odpovida vzdalenosti 250 az 600 km. P¥i kratSich vzdalenostech zlstava hlavnim konkurentem
individualni automobilova doprava, pti vyssich vzdalenostech doprava leteckd, jak ukazaly
zkuSenosti z otevirani nékterych novych linek ve francouzské siti TGV. Dlvodem pro horni hranici
jsou jednodenni pracovni cesty, coz umoznuje cestovni ¢as dvakrat dva a pll hodiny, delsi ¢as
potom jiZ nikoliv. Gerondeau (1997, s. 126) dale argumentuje, Ze diky efektu statnich hranic jsou
hlavnimi potencialnimi tratémi pro vysokorychlostni pfepravu spojnice mezi hlavnimi narodnimi
hospodarskymi centry. Jedinou vyjimkou s potencidlem pro vyraznou mezindrodni prepravu je
v Evropé zlata hvézdice aglomeraci Londyn-Patiz-Brusel-Amsterodam-Kolin nad Rynem.

2.2 Stav implementace evropskych pravidel

Pri implementaci evropské Zelezni¢ni reformy zvolily jednotlivé evropské zemé tfi rQizné
strategie pro naplnéni povinnosti oddélit infrastrukturu od provozovdni dopravy na ni. Prvni
strategie je zaloZzena na kompletnim vydéleni infrastruktury od provozu do dvou plné nezavislych
organizaci. To je model, ktery v Evropé zvolila napfiklad Britanie a Svédsko. Druhou moznosti je
integrace  manazera infrastruktury a dopravniho operdtora vjednom holdingu; takto
postupovalo napfiklad Némecko a Rakousko. Vrdmci tohoto modelu jsou sice vlastnicky
propojeni manazer infrastruktury s provozovatelem sluzeb v ramci jednoho subjektu, je vsak
zajisténo oddéleni Ucetnictvi a zajisténi nediskriminac¢niho vstupu dalSich operator( na
infrastrukturu. Treti moznosti je hybridni model, kdy sice doslo koddéleni manaZera
infrastruktury a operatora, ale klicové kompetence sprdvy a provozu infrastruktury byly
prevedeny nikoli na manaZera infrastruktury, ale pravé na operdtora (incumbenta); takto
postupovala Francie nebo v obdobi 2003 a7 2008 i Ceska republika. Separaéni i holdingovy model
maji své vyhody a své nevyhody. Vyhodou holdingového modelu je, Ze se od sebe zcela
neodtrhne planovani infrastrukturnich investic a béZzného provozu, coz mlze pomoci uchovat
nékteré synergie, které se provedenim vertikdlni separace ztraceji. Pokud je sprdva
infrastruktury a provoz provadéna v ramci divizi jednoho holdingu, je mozné Iépe koordinovat
modernizace a Upravu infrastruktury s ohledem na potreby dopravce a také lépe planovat
komplementaritu investic do infrastruktury a kolejové techniky. Nevyhodou a potencidlnim
rizikem tohoto usporadani je, Ze takto integrovany spravce infrastruktury mizZe mit motivaci
diskriminovat nové operatory vstupujici na trh ve prospéch vlastniho integrovaného operatora.

Druhym vyznamnym parametrem Zelezni¢nich reforem je zpUlsob institucionalniho nastaveni
regulace Zelezni¢niho trhu: cenovy regulacni orgdn muzZe byt soucasti nékterého ze stavajicich
subjektll Zelezni¢niho trhu, soucasti ministerstva nebo samostatnym regulacnim organem. Ve
vétsSiné zapadnich zemi EU doslo ke vzniku samostatného regulacniho Uradu; ve vychodnich
zemich EU je situace odlisSna — samostatny regulacni organ nevznikl nikde a regulaci provadi bud’
ministerstvo, nebo drazni Urad. Situaci sorganizacni strukturou a nastavenim regulace ve
vychodnich zemich EU zachycuje tab. 2.2:
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Tab. 2.2 Modely konkurence ve vychodnich zemich Evropské unie

REGULATOR
Ministerstvo Drazni urad Nezavisly urad

éni Bulharsko
Separacni Rumunsko

model Slovensko

model republika

) ] Slovinsko Polsko

Holdingovy Litva Madarsko

model
Estonsko Lotyssko

Zdroj: IBM 2011

Vychodoevropské zemé byly zpocatku pomalé vimplementaci evropskych smérnic
na otevirani svych Zelezni¢nich trh(. S blizicim se vstupem do EU se ovSem toto Usili vyrazné
zvysSilo a vychodoevropské zemé pocaly velmi rychle postupovat kupfedu. Pokud miru
otevienosti Zelezni¢niho trhu mérime pomoci LIB indexu (IBM 2011), patfi tyto zemé v rdmci EU
k zemim s prlimérnou otevfenosti Zelezni¢niho trhu. Nejvy$$i miry otevfenosti vykazuje CR, SR a
Polsko, naopak nizsi hodnoty otevienosti vykazuje Madarsko a obzvlasté pak Litva a LotySsko. U
téchto dvou pobaltskych zemi doslo na rozdil od ostatnich vychodoevropskych zemi v obdobi
2007-2011 k poklesu tohoto indexu. Existuji také rozdily v mife otevirani trhu v nakladni a
osobni Zelezni¢ni dopravé. V nakladni dopravé doslo k nadprimérné liberalizaci predevsim
v Polsku a Rumunsku, zatimco v otevirdni trhu osobni dopravy jsou na $pici CR a Slovensko.
Vstticny postoj vychodoevropskych zemi k zZelezni¢nim reformam spolecné se slabou pozici
domaciho incumbenta vedl v nékterych zemich ksituaci, kdy byla nastupujici konkurence
schopna ziskat v nakladni dopravé vyznamné trzni podily. Podle Drew-Nash (2011) jsou v EU
v intenzité konkurence na trhu nakladni Zelezni¢ni dopravy na prvnich dvou mistech Estonsko a
Rumunsko. V prvni desitce zemi s nejvy$sim podilem novych dopravci je polovina zemi
z vychodni Evropy.

Tab. 2.3 Intenzita konkurence v nakladni Zelezni¢ni dopraveé (trzni podil novych dopravci)

Vychodni zemé EU Zapadni zemé EU
>30% Estonsko (49%); Rumunsko (41%) Svédsko (35%)
20-30% Polsko (24%) V. Britanie (25%) Nizozemi (25%)

Némecko (22%)

10-20% Madarsko (14%); Bulharsko (14%) Rakousko (14%); Italie (12%); Francie (10%)

1%-10% Loty$sko (10%); Ceska Rep. (5%); Belgie (6%); Spanélsko (6%)
Slovensko (2%), Dansko (5%);
0% Litva (0%); Slovinsko (0%) Finsko (0%); Portugalsko (0%); Irsko 0%)

Recko (0%); Lucembursko (0%)

Zdroj: Drew-Nash 2011
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V osobni dopravé je situace s pronikanim novych dopravcl na trhy vychodni Evropy méné
dramaticka. V Evropé existuji tfi modely open access konkurence v osobni dopravé na Zeleznici
(IBM 2011). Za prvé je to situace, kdy je trh uzavien pro provozovani komercni narodni Zeleznicni
osobni dopravy (Portugalsko, Spanélsko, Francie, Nizozemi, Belgie, Irsko, Norsko, Finsko).
Druhou variantou je situace, kdy je trh otevien pro externi dopravce a ti také provozu;ji sluzby
narodni osobni Zelezni¢ni dopravy. Tato situace existuje v souc¢asnosti v Britanii, Svédsku, Italii,
Némecku, Rakousku a Ceské republice. Ostatni staty se nachazi v tfeti kategorii, kdy je volny
vstup do odvétvi umoZnén, ale kprovozovani komercnich sluzeb osobni dopravy realné
nedochazi. Pfi¢inou je predevsim to, Ze vétSina ostatni osobni dopravy ve vychodoevropskych
zemich neni komercéné atraktivni a musi byt dofinancovana z verejnych rozpoctu.

Tab. 2.4 Index liberalizace trhu osobni Zelezni¢ni dopravy v EU (vy$si hodnota indexu znamena
vyssi hodnotu liberalizace)

Vychodni zemé EU Zapadni zemé EU

801-900 Svédsko (855); V. Britanie (852); Némecko
(814); Dansko (808)

701-800 Ceskd rep. (705); Slovensko (702); Nizozemi (779); Rakousko (761); Italie (706)
Estonsko (701)

601-700 Polsko (699); Bulharsko (668); Svycarsko (680); Portugalsko (676);
Rumunsko (650) Belgie (663); Finsko(661); Norsko(652)

501-600 Madarsko (592); Slovinsko (590); Recko (559); Francie (521); Lucembursko
Litva (530) (508)

301-500 Lotyssko (500) Spanélsko (485); Irsko (399)

Zdroj: IBM 2011

Jednotlivé staty se ovSsem velmi liSi v tom, zda jsou dotované sluzby ptidélovany pfimo ¢i jsou na
pravo jejich provozovani vypisovany verejné soutéze.

Obr. 2.1 Mira otevienosti domaciho Zelezni¢niho trhu osobni dopravy (%)
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Index liberalizace je pouze hrubou mirou otevienosti v odvétvi osobni Zelezni¢ni dopravy. Udava,
jak dalece jsou Ci nejsou pritomny bariéry pro vznik konkurence na tomto trhu. Neméfi ovsem
ani intenzitu konkurence, ani jeji strukturu. V prezentovaném grafu je na vzorku evropskych zemi
zachycen alternativni zplsob méfeni otevienosti trhu, a to nikoliv pomoci existence bariér pro
vznik konkurence, ale pomoci procentudlnich trinich podil, které jsou otevieny vicéi open
access vstupu a vUici vefejnym soutézim (competitively tendered PSO). V levé casti grafu je tak
mozné identifikovat zemé, které maji svlj trh stile uzavieny vic¢i komerénimu open access
vstupu novych operator(, a kde jsou sluzby ve verejném zavazku vyhrazeny pfimym zadanim pro
narodniho dopravce. Klasickym pripadem tohoto ochranarského pfistupu je Francie. V pravé
Casti grafu jsou zemé s liberdlnéjSim pristupem. Z celého spektra zemi se vyclenuje Velkd Britanie
a Svédsko, kde je 100% trhu otevieno. Vyznamnym trendem poslednich let je rychly postup
liberalizace ve vychodoevropskych zemich.

2.3 Institucionalni struktura odvétvi - Ceska republika

Ceska Zeleznice se v sou¢asné dobé nachazi v procesu liberalizace trhu a aktivné na ni pdsobi
fada nezavislych operator(i. OvSem i nadale si dominantni postaveni na trhu udrZuje spolecnost
Ceské drahy (CD), jejiz trini podil (vlkm) na trhu nékladni Zelezni¢ni dopravy ¢inil v roce 2012
75,8 % a na trhu Zelezniéni osobni dopravy 97,2 % (SZDC 2012). Operatofi nové vstupujici na
Cesky Zelezni¢ni trh se soustfedi predevsim na nejatraktivnéjsi trini segmenty, kterymi jsou
prepravy ucelenymi soupravami v ndkladni dopravé a linka Praha-Ostrava v dopravé osobni.

V Ceské republice bylo otevirani trhu sluieb Zelezni¢ni dopravy formalné zapocato jiz v roce
1993 na zakladé zékona ¢. 9/1993 Sb. ,,0 Ceskych drahach“. Tento zékon, jeho nasledujici novela
(€. 212/1993 Sh.) a o rok pozdéji pfijaty zakon €. 266/1994 Sb. ,,0 drahach” stanovil incumbentovi
Ceskym drdham povinnost umoZnit vstup na dopravni cestu i jinym dopravcdim. Prvnim krokem
ke skute¢né liberalizaci viak bylo a? vertikalni rozdéleni Ceskych drah na spoleénost poskytujici
dopravni sluzby — €D, a.s. a spravce infrastruktury — Spravu zelezni¢ni dopravni cesty (SZDC)
vroce 2003. Teprve rozdélenim byl fakticky zrusen monopol narodniho dopravce na urovni
provozu infrastruktury i essential facility (tj. zafizeni pro doplfiovani paliva, osobni nadrazi,
sefadovaci nadrazi, mista nakladky a vykladky pro prepravu nakladu apod.) a ¢esky Zeleznicni trh
se tak otevrel potencidlnim konkurenénim dopravcim. DuleZitou soucasti liberalizace bylo
ustaveni dalSich instituci nezbytnych pro dozor a regulaci nové vznikajictho dopravniho trhu:
Drazini inspekce a Drazniho Ufadu zfizenych zakonem ¢. 77/2002 Sb. Drazni Grfad je organem
statni spravy a soucasné je dozorovym organem ve vécech drah. Ve smyslu Zeleznic¢nich balic¢kd
EU ma Drazni Urad postaveni regulatorniho organu s pravomocemi kontroly pridélovani kapacity
Zelezni¢ni dopravni cesty a regulace zpoplatnéni, tzn. struktury a vyse poplatk(l za pristup na
cestu. Drazni inspekce je organem statni spravy vykonavajicim statni dozor v oblasti bezpecnosti
Zelezni¢niho provozu.

Transformace z roku 2003 vsak byla neulplna. ManaZer infrastruktury ziskal do vlastnictvi
Zelezni¢ni infrastrukturu a byl ucinén zodpovédnym za jeji vystavbu, modernizaci a udrzbu.
Oviem soucasné zUstaly ve vlastnictvi operatora CD néadraini budovy, technologickd zafizeni a
vybaveni souvisejici s dopravni cestou. Zaroven zlstali v CD také zaméstnanci nutni k zajisténi
Udriby a Fizeni provozu na Zelezni¢ni infrastruktufe. Manazer infrastruktury (SZDC) tak v obdobi
2003 aZ 2008 musel objednavat sluzby zabezpeceni a udrzby infrastruktury, sestavovani jizdniho
Fadu a Fizeni provozu na siti od incumbenta CD. Tato situace se zménila aZ v roce 2008, kdy SZDC
(tzn. stat) odkoupila za cenu 11,85 mld. K& od CD ¢&ast podniku, kterd se zabyvala Gdribou
infrastruktury a tvorbou jizdniho fadu. Pribéh této transakce byl podroben silné kritice, protoze
manazer infrastruktury koupil s vyuZitim statni dotace od €D ¢ast majetku, ktery ziskaly €D
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béhem transformace roku 2003 zdarma, a ktery dle logiky véci patfil od zacatku do sféry vlivu
manazera infrastruktury. DalSi zména v organizaci Zelezni¢niho provozu pfisla v roce 2011, kdy
bylo z CD na SZDC prevedeno fizeni provozu na siti. Rostouci role v zabezpeéeni funkci spravy
infrastruktury a postupny narlst poctu zaméstnanct na SZDC ukazuje tab. 2.5.

Tab. 2.5 Polet zaméstnanc(i SZDC v letech 2002 — 2012

2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012

67 126 528 598 647 656 10545 9929 8795 17765 17331

Zdroj: SZDC 2003-2012

Trvalo pét let, nezZ byla pfevedena udrzba infrastruktury, a osm let, nez bylo prevedeno fizeni
provozu z CD na manazera infrastruktury. V obdobi 2003 a7 2008 tak SZDC méla pouze velmi
omezenou kontrolu nad vyvojem nakladd spojenych s Gdrzbou infrastruktury a v obdobi 2003 az
2011 CD pfimo kontrolovaly provoz na siti. Tato pomald transformace Zelezni¢niho sektoru
nepochybné zpomalila proces jeho liberalizace a dala konkurenéni vyhodu €D oproti ostatnim
dopravclim. | v soucasné dobé viak zlistavaji ve vlastnictvi CD nadraini budovy, co? zplsobuje
problémy pfi vynucovani rovnych podminek pro hospodarskou soutéZz v osobni Zelezni¢ni
dopravé. Konkurenéni operatofi si stézuji, ze vlastnictvi nadraznich budov dava CD konkurenéni
vyhodu a 7e maji problém ziskat nediskrimina¢ni p¥istup k jejich zafizeni. Na druhou stranu CD
argumentuji, Ze zcela financuji provoz a udrzbu nadraznich budov, prestoZe je vyuZivaji i cestujici
konkurenénich operatord. Re$enim téchto spor( by byl pfevod nadraznich budov z CD na SZDC,
ale nepanuje shoda, zda by tento prevod mél byt za uplatu i nikoliv. Ve vysledku je nadale
blokovén dal3i postup transformace Zelezni¢ni dopravy v Ceské republice. Podobné problémy
jsou s prevodem vlastnictvi u vlakovych mycek, opravarenskych dilen a dalsich, k provozu
nezbytnych, zafizeni, jejich? vyhradnim vlastnikem jsou dosud CD.

2.4 Nakladova struktura odvetvi

V hospodareni Zelezni¢nich spolecnosti lze rozliSit naklady variabilni a fixni. Naklady
variabilni jsou naklady, které firma mize ménit v ramci kratkého obdobi, a jsou zavislé na poctu
prepravenych jednotek. Naklady fixni jsou naklady, jejichz vysi firma v kratkém obdobi zménit
nemuUzZe a jsou nezavislé na objemu prepravené produkce. Fixni naklady v Zelezni¢nim podnikani
nejsou pfitomny pouze na urovni infrastruktury, ale také na drovni provozovani sluzeb. Kazdy
dopravce vstupujici na trh provozovani osobnich Zelezni¢nich sluzeb celi nutnosti zaplaceni
vysokych pocatecnich ndakladl v oblasti pofizeni kolejové techniky, investic do technického
zazemi, vytvoreni zakladniho specializovaného tymu strojvidcl a technického personalu. Tyto
Ze je musi uhrazovat i pfi nulovém poctu prepravenych cestujicich. Tudiz i v provozovani sluzeb
(ovsem v mensi mife nezZ v provozovani infrastruktury) plati, Ze operator celi vysokému podilu
fixnich nakladl v celkovych nakladech.

Klicovym problémem je vymezeni délky obdobi, po jehozZ uplynuti se kratké obdobi méni na
dlouhé, protoze v dlouhém obdobi jsou pak vSechny naklady variabilni. Pro délku kratkého
obdobi neexistuje jednoznacna definice. V obecné ekonomické teorii se obvykle pracuje s délkou
kratkého obdobi v délce 1 roku, ale v praxi jsou pro stanoveni délky kratkého obdobi dilezita
specifika konkrétniho odvétvi. Tudiz v odvétvich rychloobratkovych, flexibilnich, s nizkym
podilem fixnich aktiv, bude délka kratkého obdobi v fadech tydn( az mésicd, zatimco u odvétvi
s nutnou pocatecni vysokou investici, s nakladnymi technologiemi a vysokym podilem fixnich
aktiv bude délka kratkého obdobi v fadech mésicl az rokl. Provozovani Zelezni¢ni dopravy se
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svymi vysokymi pocatecnimi investicemi do kolejové techniky bude patfit spiSe do druhé
skupiny. Konkrétni vymezeni doby, po které se ndklady fixni méni na variabilni je potfeba
posuzovat podle konkrétnich okolnosti pfipadu, kterymi jsou:

= délka obdobi, na které je soutézeny kontrakt vypisovan;

= zda jsou pozadovdna nova nebo pouZitd vozidla;

= jaka je délka odpisovani pouZitych vozidel;

= jakd je vyuZitelnost/prodejnost vyuZivanych vozidel na secondhandovém trhu kolejové
techniky;

= zda z daného soutéZzeného kontraktu vyplyvaji dalsi zavazky pro provozovatele ve vztahu
k tretim osobam (objednatel, zaméstnanci) a jaka je casova lhlita pro vypovéd
takovychto zavazku.

V kalkulaci ndkladlG provozovatell osobni Zelezni¢ni dopravy lze poZadovat jejich clenéni
v nasledujici strukture:

l. Vykonova spotieba
- Trakéni energie a palivo
- PFimy material
- Netrakéni energie a palivo
- Opravy od externich dodavatell
- Ostatni sluzby
Il. Osobni naklady
- Mzdové naklady
- Socidlni a zdravotni pojisténi
Il Odpisy dlouhodobého majetku

V. Ostatni pfimé naklady

V. Vnitropodnikové naklady
VL. Uhrada za pouziti ZDC
VIL. Provozni rezie

VIII. Spravni rezie

Vysoké fixni ndklady vytvari pro Zeleznice jako odvétvi dopravni infrastruktura, coz
v kombinaci s nizkymi meznimi naklady vytvafi dlouhodobé klesajici priimérné naklady, coz
vytvari predpoklady pro utvareni monopolni trzni struktury vtomto odvétvi. Monopolni sila
dopravci je vsak silné omezena intenzivni intermodalni konkurenci na dopravnim trhu. K pokryti
vysokych nakladd na infrastrukturu jsou v Zelezniénim podnikani zapotfebi vysoké Uspory
z hustoty dopravy. Zatimco vétSina ekonometrickych studii se shoduje, Ze sice vrdmci
Zelezni¢niho podnikdni nebyly prokazany uspory zrozsahu (pokles jednotkovych nakladi
v disledku rozsiteni délky Zelezniéni sité (viz Driessen et al. 2006, Nash 2011), existuje ovSem
silnd empirickd podpora pro Uspory z hustoty (pokles jednotkovych nakladd v disledku vétsiho
poctu vlaku na fixni Zelezni¢ni siti. Ke zvySeni Uspor z hustoty je potom potieba bud zvysit
frekvenci provozu na Zeleznicni siti, nebo zmensit jeji rozsah (Heatley 2009).

Provozovani Zeleznicni dopravy je kriticky zavislé na specifické a velmi nakladné

infrastrukture. Naklady na infrastrukturu navic nejsou homogenni a zaviseji predevSim na
geografickych podminkach (investi¢ni narocnost staveb ve zvinéném terénu je mnohem vyssi) a
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také na ucelu vyuziti trati (investicné nejnarocnéjsi jsou traté pro smiSeny provoz mnoha
segmentl osobni a ndakladni dopravy). Naklady na infrastrukturu zdsadné ovliviiuji celkovou
nakladovou strukturu odvétvi; podle DiPietroantonio-Pelkmans (2004) tyto ndklady predstavuji
az 50 % nakladl, Nash-Preston (1993) zase uvadéji, Ze az 50-80 % naklad( na infrastrukturu je
fixnich v kratkém obdobi.

Tab. 2.6 Skladba nakladu a trzeb Zeleznicnich spolec¢nosti

Provoz Infrastruktura
Néklad Vozidla Investice
aklady . . P
Zameéstnanci Udrzba
Trib Jizdné Poplatek za pristup
rzby
Dotace Dotace

Zdroj: Beck et al. 2013

| v Zelezni¢nich systémech, kde je manazer infrastruktury plné vlastnicky oddélen od
dominantniho provozovatele sluZeb (tak jako v CR) existuje Uzka vazba mezi trzbami a naklady na
Zelezni¢ni infrastruktufe a trzbami a naklady pti provozovani Zelezni¢nich sluzeb. Propojovacim
¢lankem je poplatek za pouZiti Zelezni¢ni dopravni infrastruktury. Tento poplatek je vynosem
manazera infrastruktury a ndkladem poskytovatell Zelezni¢nich prepravnich sluzeb. Pokud je
stanoven na urovni meznich ndkladl (pokryvajicich pouze naklady udriby infrastruktury)
znamena to ceteris paribus potfebu vyssich verejnych dotaci na investice do infrastruktury a
potfebu nizsich vefejnych dotaci na financovani ztrat z provozovani osobni Zelezni¢ni dopravy.
Pokud je poplatek za pouZiti Zeleznicni infrastruktury stanoven na uUrovni pramérnych naklad
(tak aby bylo moziné ztohoto zdroje financovat infrastrukturni investice), potom klesa
ziskovost/roste ztratovost provozovani sluzeb osobni i ndkladni Zelezni¢ni dopravy. V Ceské
republice je ve srovnani s Némeckem relativné vysokd sazba za pouziti Zelezni¢ni infrastruktury
v ndkladni a relativné vysokd sazba za poutZiti Zelezniéni infrastruktury v osobni dopravé. Kromé
poplatkll za pouZiti infrastruktury jsou vyznamnou nakladovou polozkou provozovatele vykonova
spotieba, osobni naklady a odpisy kolejové techniky.

Tab. 2.7 Skladba nakladii spole¢nosti Ceské drahy, a.s. v osobni dopravé (2012)

celkem, mil. K¢ na 1 vlkm, K¢

trakéni naklady 2976 24,46
poplatek za ZDC 1665 13,68
ostatni vykonova spotieba 5269 43,30
zaméstnanci 7775 63,90

odpisy 4019 33,03
financni naklady 653 5,37

CELKEM 22 357 183,73

Zdroj: Ceské drahy 2012
Tabulka 2.7 zachycuje velmi zjednodu$enou skladbu naklad( spole¢nosti CD v osobni

dopravé. Jedna se o zprimérované naklady napfi¢ celou siti provozovanou CD, a.s., pficemi
naklady prepoctené na jeden vlakovy kilometr nebo osobovy kilometr se vyrazné lisi v zavislosti
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na charakteristice sité, predevsim pak na celkovém poctu cestujicich vyuZivajicich danou linku.
Ve srovnani s Némeckem jsou zajimavé odchylky ve skladbé naklad.

Tab. 2.8. Srovnani skladby provoznich nakladd v CR (CD) a Némecku (DB)

¢rR Némecko
Spotieba materidlu 44% 47%
Zaméstnanci 35% 34%
Odpisy 18% 9%
Ostatni 3% 10%
CELKEM 100% 100%

Zdroj: Ceské drahy 2012, Deutsche Bahn 2009

NejvyraznéjsSim rozdilem jsou vyssi naklady na odpisy v eskych podminkach, které jsou
zfejmé dlsledkem sbliZzovani cen nové kolejové techniky mezi zdpadni a vychodni Evropou.
Vzhledem k nerozvinutosti druhotného trhu se Zelezni¢ni technikou v CR dochazi k situaci, ze
fixni naklady v Zelezni¢nim podnikani nejsou pfitomny pouze na Urovni infrastruktury, ale také na
urovni provozovani sluzeb. Kazdy dopravce vstupujici na trh provozovani osobnich zeleznicnich
sluZeb celi nutnosti zaplaceni vysokych pocatecnich nakladi v oblasti pofizeni kolejové techniky,
investic do technického zazemi, vytvoreni zakladniho specializovaného tymu strojvidcl a
operatora jsou fixni, to znamena, Ze je musi uhrazovat i pfi nulovém poctu prepravenych
cestujicich. TudiZ i v provozovani sluZeb (ovsem v mensi mife neZ u infrastruktury) plati, Ze
operator Celi vyznamnému podilu fixnich nakladd v celkovych nakladech. Diky vysokym fixnim
nakladim, které jsou spojeny sprovozovanim Zeleznicni dopravy, znamend vySsi pocet
cestujicich, ze se tyto fixni naklady rozkladaji na vétsi pocet pfepravnich jednotek a jednotkové
naklady na jednotku produkce klesaji. Vyrazné odlisnosti v ndkladové skladbé tak vykazuji rizné
typy osobni Zeleznicni prepravy (regionalni, priméstska, dalkova). Graf nakladovosti prepravy
jednoho pasazéra na vzddlenost 1 km v zavislosti na intenzité jejiho vyuzivani zachycuje graf na
obr. 2.2.
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Obr. 2.2 Naklady na 1 oskm (osa y) v Portugalsku v zavislosti na poctu cestujicich (oskm, osa
x) na jednotlivych typech trati (popisky bod)

Custos por Passageiro x Km
CP + REFER (Ano 2008)

2,50€ . Regional do Tamega /\

¥ =92,981x &
R¥=0,8906

200¢€ Regional da Figueira da Foz

Regional do Tua

150€

Regional do Corgo 5.000%

I
I
}
I
1
1
]
1
{
|
b Regional do Leste/Cdceres
Regional do Alentejo
v

1,00€

Custo por Passageiro x Km

: Regional do Vouga

. Regional do Deste
@

Reg. do Sul, Reg. Beira Baixa, Reg. Beira Alta

oK Regional do Algarve

S Me"?ub_uﬂ, Azambuja Sub-Urb Cascais Alfa Pendular
Fie IC Lishoa-Porto  Eixa Norte - Sul Sub-Urb Sintra
€4

®.
_Q_;-“""'"“*‘“".':_.-—--'—--———_--.-_. v

o 100.000 200.000 300.000 400.000 500.000 600.000

0,00

Passageiros x Km

Source: Portuguese government - Ministerio da Economia e do Emprego (2011), relatorio sobre Mobilidade sustentavel,

Zdroj: prevzato z EC 2013

2.5 Investi¢ni a neinvesti¢ni dotace do dopravni cesty v CR

Spole¢nost Sprava Zelezni¢ni dopravni cesty (SZDC) je statni organizace, jejimz poslanim je
sprava, udrzba a modernizace Zelezni¢ni dopravni cesty, a ktera vznikla v roce 2003 jako jedna ze
dvou nastupnickych organizaci po statni organizaci Ceské drahy (€D, s.o0.). Na SZDC bylo
prevedeno vlastnictvi Zelezni¢ni dopravni cesty a vétSina zdvazk( s infrastrukturou spojenych.
SZDC je povinna umoznit vstup na Zelezni¢ni dopravni cestu viem subjektlm, které k tomu
prokdZi zplsobilost; za pouZiti Zelezni¢ni dopravni cesty vybird SZDC poplatek. P¥ijmy SZDC
z poplatku, které se pohybuji na Urovni cca 4—6 mld. K¢ rocné, oviem ani zdaleka nedostacuji k
financovani veskerych nakladld spojenych s ddrzbou, provozuschopnosti a investicemi do
dopravni cesty. Proto musi byt rozpocet SZDC dofinancovavan z vefejnych zdrojii pomoci:

= investi¢ni dotace,

= dotace na provoz,
= odpusténi zavazkd,
= ostatnich dotaci.

Investi¢ni dotace

Investi¢ni dotace SZDC slouZi k financovani investic na Zelezniéni dopravni cesté. Hlavni podil
na investicich ma dosud modernizace c¢tyf koridorovych trati. Prvni dva koridory jiz byly
zmodernizovany, tieti a Ctvrty jsou rozestavéné. Celkové naklady na vystavbu koridorovych trati
jsou planovany na 187 miliard K¢, pficemz k 31. prosinci 2013 bude prostavéno jiz 135 miliard K¢.
Cilem investic do modernizace koridoru je zvySeni cestovni rychlosti az na 160 km/h a napojeni
Ceské Zeleznice na evropskou koridorovou sit. Dominantnim poskytovatelem investi¢ni dotace je
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vldda CR skrze Statni fond dopravni infrastruktury (SFDI), menginovym pak strukturdlni fondy
Evropské unie.

Provozni dotace

PFijmy SZDC z poplatku za poufZiti Zelezniéni dopravni cesty nejsou dostatecné vysoké, aby
pokryly veskeré provozni naklady spojené s provozovanim cesty. DalsSim typem dotace, kterou
SZDC dostava, je proto dotace na udrzbu a provoz zelezniéni dopravni cesty od SFDI. Povinnosti
SZDC je s vyuzitim této dotace zajistit provoz na siti. V obdobi 2003—-2008 tuto funkci pro SZDC
smluvné zajistovaly €D, a.s. a SZDC jim z této dotace platila za provedené sluzby. Od 1. ¢ervence
2008 prevzala tuto funkci SZDC do vlastni reZie, k tomuto Ucelu prevedla od €D 10,5 tisice
zaméstnanc( a odkoupila od €D, a.s. ¢ast podniku, kterd s provozem cesty p¥imo souvisela.

Odpusténi zdvazki vici statu

Dali zplsob, kterym do SZDC plynou vefejné dotace, predstavuje odpousténi zavazk( vici
statu. Tyto zavazky vznikaji tim, Ze Ministerstvo financi pribéiné hradi za SZDC zavazky, které
ma tato organizace u jinych subjektd. K1. lednu 2003 doslo kprevodu témér vsech
kratkodobych i dlouhodobych zdvazk(i zanikajici CD, s.o. na SZDC; nejvyznamnéjsi ¢ast
predstavovaly bankovni Uvéry poskytnuté na vystavbu Zeleznicnich koridord, za néz se zarucil
stat. Tyto zavazky dosahovaly k 1. 1. 2003 57,7 mld. K& Vzhledem k tomu, 7e SZDC nemd 74adné
volné disponibilni zdroje na jejich Ghradu, splaci tyto zavazky za SZDC Ministerstvo financi, a tim
dochazi ke vzniku pohledavek statu za SZDC, které jsou postupné promijeny. Uhrady
Ministerstvem financi byly uskuteéfiovany jiz od samotného vzniku SZDC, vyznamné&jsi
odpousténi vznikajicich zavazkd ovSsem nastalo aZ po roce 2005 a pohybuje se na Urovni 4-8 mid.
K¢ rocné.

Ostatni dotace

V ervenci 2008 doslo k faktickému prevodu vykonu funkce provozovatele drahy z CD na
SZDC, a tim pro SZDC vznikla faktickd mimoradna dotace. SZDC odkoupila od CD majetek
potifebny k provozovani drahy a Ministerstvo dopravy poskytlo k financovani tohoto ndkupu
dotaci ve vysi 11,852 mld. K& SZDC je také pribézné prijemcem mensich neinvesti¢nich dotaci.
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Tab. 2.9 Celkové vefejné dotace do Zelezniéni dopravy v CR 2003-2012 (mil. K¢&)

2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012

investiéni SZDC 9,630 10,581 13,843 13,229 15,783 22,905 18,960 14,775 11,415 9,502

provozni SZDC 5,400 5,400 5,400 5,763 5,387 7,665 8,005 8,471 8,513 8,783

odpusténi zavazku

sIDC 98 4 8,000 6,450 4,567 6,369 6,357 3,751 5,877 5,647

Neinvesti¢ni SZDC 1,167 759 454 636 1,588 214 1,460 1,861 1,236 679

mimoFadna SZDC 0 0 0 0 0 11,852 O 0 0 0

dotace OD €D

(kraje) 2,175 2,175 4,469 4,562 4,670 4,871 8,364 8,036 8,176 8,348

dotace OD €D (MD) 4,996 4,867 2,626 2,536 3,491 4,034 3,997 4,075 4,081 4,024

ostatni €D 373 524 720 587 455 407 290 267 24 33
investiéni CD 1,053 1,150 444 572 527 662 372 104 850 945
CELKEM 24,892 25,460 35,956 34,335 36,468 58,979 47,805 41,340 40,172 37,961

Podil dotaci na HDP

(%) 0,93 0,87 1,15 1,06 1,00 1,53 1,27 1,09 1,05 0,99

Zdroj: vlastni vypocty podle Ceské drahy 2003—-2012 a Sprava Zelezni¢ni dopravni cesty 2003—2012

2.6 Dotace pro incumbenta na dopravnim trhu a dotace poskytované v zavazku
verejné sluzby

Ceské drahy, a.s. jsou dominantnim poskytovatelem sluzeb v Zelezni¢ni osobni i nakladni
dopravé v CR. B&hem transformace roku 2003 byly zbaveny téméF vedkerych dluhd z predchozi
¢innosti. V provozovani nakladni dopravy se predpoklada finanéni sobéstacnost a nelze na jeji
provozovani narokovat verejné dotace. Naopak provozovani osobni Zelezni¢ni dopravy funguje v
zavazku vetejné sluzby, kdy jsou ztraty vznikajici Ceskym draham zjejich provozovani hrazeny
z vefejnych zdrojd. Vetejné dotace do Ceskych drah Ize rozdélit na nasledujici:

=  (hrada ztrat osobni dopravy,
= jnvesti¢ni dotace,
= ostatni dotace.

Uhrada ztrdt z osobni dopravy

Uhradu ztrat z provozovani osobni dopravy Ize rozdélit do dvou kategorii. Prvni piedstavuje
dalkova doprava, ktera je klasifikovana jako dopravni obsluZnost statu. Ztratu z provozu tohoto
typu spojd uhrazuje Ceskym drahdm Ministerstvo dopravy. Druhym typem vefejné dotace na
Uhradu ztrat vznikajicich z osobni dopravy je Uhrada ztrat vznikajicich z provozovani regionalni
dopravy, predev$im osobnich a spéénych vlakg, a tuto vefejnou dotaci poskytuji Ceskym draham
jednotlivé kraje. Podle udaji CD ani takto vysoké vefejné dotace nepostacuji na Uhradu
veskerych ztrat spojenych s provozovdnim osobni dopravy.
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Obr. 2.3 Celkové dotace na osobni dopravu v letech 1993-2012. (mil. K¢, stalé ceny roku 2012)
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Zdroj: Ceské drahy 1996-2010.

V roce 2009 byl tento dotaéni mechanismus prolongovan na dal$ich deset let. Ceské drahy
tehdy uzavrely sjednotlivymi kraji i s Ministerstvem dopravy smlouvu na deset let na
provozovani osobni Zelezniéni dopravy v zdvazku vefejné sluzby, co? pro CD znamena garanci
dlouhodobého toku vefejnych dotaci. Na jedné strané tato smlouva umoziuje zajiSténi
dlouhodobych zdroji pro nadkup novych vozidel, na druhé strané tak ovsem doslo k uzavieni
tohoto trhu pro ostatni operatory v osobni Zeleznicni dopravé.

Investi¢ni dotace

| Ceské drahy jsou prijemci investi¢nich dotaci, i kdyZ ve vyrazné mensi mife nez SZDC.
Investi¢ni dotace slouzi predevsim ke spolufinancovani nakupu a modernizace vozidel. Nizka
ziskovost celého odvétvi zplsobuje Ceskym drahdam velké obtize sfinancovanim béiného
provozu a na investice se jim nedostava vlastnich zdrojd; proto se pfi snaze o modernizaci
zastaralého vozového parku opét obraci na verejné zdroje. Investice do novych a
modernizovanych vozidel jsou dilem vyvoldny potfebou celit skutecnym, nebo i potencidlnim
konkurencénim tlaklim a soucasné také pozadavkem objednatell sluzeb ve vefejném zavazku na
urcité kvalitativni standardy prepravy.

Ostatni dotace

Hlavni ¢ast ostatni dotaci predstavuje dotace na doprovodny socidlni program CD spojeny
s dlouhodobym snizovanim poctu zaméstnanctl. Castka tohoto doprovodného programu se
v jednotlivych letech pohybovala na trovni 300-800 mil. roéné. Dali dotace plynou do CD pres
sniZzovani pofizovaci ceny investi¢niho majetku.

2.7 Finan¢ni analyza

Zakladni problém Zelezni¢niho podnikani predstavuje skutecnost, Ze se v soucasné dobé v
Evropé jednd o principialné ztratové podnikani. Chronicky ztratova je pfedevsim osobni doprava,
ktera je bez dotaci konkurenceschopna pouze na ddlkovych linkdch mezi velkymi mésty a
aglomeracemi. Nakladni doprava je provozné ziskova, ovsem bez zauctovani extrémné vysokych
nakladl na vybudovani a udrzbu Zelezni¢ni infrastruktury. Dlisledkem tohoto vyvoje je celkova
ztratovost Zelezni¢niho podnikani, kterd se v 90. letech promitala i do vyraznych ztrat CD. Obrat
ve vyvoji ziskovosti pFisel v Ceské republice po roce 2003 v souvislosti s provedenim Zelezniéni
reformy. Disledkem vyvedeni zavazk@l zCD na nové vzniklou SZDC bylo prudké vylepseni
ziskovosti €D, jak dokumentuje obr. 2.4.
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Obr. 2.4 Zisky a ztraty skupiny CD 1993-2012 (v mil. K&, bé&iné ceny)

1 //\
0 T T T T T T T T T T T T T T T T A T 1
. 199319941995199619971998199920002001zoozzogsamﬂmué72008\00920}601}@12
S / \V/
_3 A /

AN /
4 \ //\\/\/

Zdroj: Ceské drahy 1996-2012.

Celkovy hospodaFsky vysledek CD se sklada z nékolika dil¢ich &asti, na jejich? velikost psobi
odlisné faktory. Typickou situaci v obdobi pred vypuknutim globalni recese v roce 2009 bylo, Ze
nakladni doprava koncila v zisku a osobni doprava ve ztraté. Naklady na provozovani osobni
dopravy prevysovaly vynosy dokonce i v okamziku, kdy byly do vynos( zapocteny verejné dotace
na Uhradu prokazatelné ztraty. Ztrdtovost a soucasné vysoké investice se pak promitaly do
problému s likviditou. V obdobi po roce 1993 Ize pozorovat postupné zhorSovani ukazatel(
likvidity, aZ do situace, kdy se CD téméF priblizily platebni neschopnosti. V okamiicich, kdy se
vyvoj cash-flow na CD jiz stéval kritickym, obvykle doslo k néjakému mimoradnému vylepseni
finan¢nich ukazatel(. Lze identifikovat dva klicové okamziky, kdy doslo k takovému vylepseni
ukazatel@ likvidity. Poprvé to bylo v roce 2003 v ddsledku prevodu infrastruktury z CD na SZDC,
podruhé v roce 2008 prodejem ¢&asti podniku SZDC.

Obr. 2.5 Likvidita skupiny CD (pené&ini prosttedky/kratkodobé zavazky)

0.6

0.5 -

0.4 -

0.3 -

0.2 -

0.1 -

19931994199519961997199819992000200120022003200420052006200720082009201020112012

Zdroj: Ceské drahy 1996-2012.

Finan¢ni problémy odvétvi v CR nejsou spojeny pouze z provozni ztratou incumbenta, ale
rovné z investiéni ¢innosti SZDC. Poplatky za poufziti Zelezniéni dopravni cesty v osobni dopravé
dosahly v roce 2012 hodnoty 1,6 mld. K¢ a jsou tak evidentné zcela nedostacujici pro zajisténi
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navratnosti investovanych zdroji. Investice do modernizace Zelezni¢ni dopravni cesty je mozné
rozdélit do dvou obdobi: pred oddélenim infrastruktury a po ném. Protoze tihu masivnich
investic do Zelezni¢ni infrastruktury v 90. letech nesla unitarni spole¢nost Ceské drahy, byly
z nedostatku dalSich zdroji zanedbavany investice do udrzby a predevsim obnovy vozového
parku. Vozovy park byl opotifebovany a zastaraly jiz na pocatku 90. let a pfesmérovani investic
do Zeleznicni infrastruktury situaci jesté zhorSilo. Tato situace se zménila az po roce 2003.
Investi¢ni vystavba, dotace a udrzba byly prevedeny na SZDC a €D, které tak byly zbaveny
starosti o Udrzbu o infrastrukturu. Zarover si nasledné CD intenzivngji uvédomily, 7e na
liberalizovaném trhu Zelezni¢nich dopravnich sluzeb je zastaralost jejich vozového parku vdznym
hendikepem a zacaly masivnéji investovat do modernizace a obmény kolejovych vozidel. Protoze
béiné zdroje CD nedostacovaly k pokryti vydajd s tim spojenych, pfistoupily CD k dluhovému
financovani. V tomto pfipadé se tedy dostava do urcitého konfliktu pozadavek rovného pfistupu
a co nejvétsi konkurence na trhu s pozadavkem na finanéni rentabilitu Zelezni¢niho provozu.

Pofizovaci ceny modernich vozidel jsou velmi vysoké a ve vétsiné pripad(l jsou potizovany na
uvér nebo na leasing. Kfinancéni smysluplnosti ¢i pfimo realizovatelnosti takové transakce je
ovsem nutné, aby pro takto ndkladnou vozovou techniku existovalo dostatecné vyuziti
v dlouhodobych smlouvach s objednateli osobni Zelezni¢ni dopravy, tedy s Ministerstvem
dopravy pro ddlkovou a skraji pro regionalni dopravu. Oddéleni infrastruktury a sluzeb tak
zpUsobilo, Ze se mira investic na Ceské Zeleznici po roce 2003 zvysila. Manazer infrastruktury
logicky pokracoval v investicich do infrastruktury a CD zvy$ovaly tempo investic do kolejovych
vozidel. Existuje tak rozdil oproti situaci, kdy byly pred reformou infrastruktura i provoz
integrovany v ramci CD. Tehdy bylo moZné nastavit investiéni priority a tempo investic bylo nizsi.
Po roce 2009 doslo kvali globalni krizi k poklesu tempa investic do Zelezni¢ni infrastruktury
v diisledku Uspornych opatteni ve vefejnych rozpoctech, nicméné €D pokracovaly ve vysokych
investicich do vozidel predevsim pod tlakem intenzivni konkurence novych Zelezni¢nich
operatord.

Tab. 2.10 Investice a zadluzeni skupiny Ceské drahy v obdobi 2003 — 2012 (v mld. K&).

2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012

investice 1,6 4,2 5,0 5,4 6,4 7,9 10,0 10,1 8,4 10,0

zadluZeni 6,8 9,6 13,0 16,7 19,1 21,1 22,8 33,7 40,3 44,2

Zdroj: Ceské drahy 2003-2012

Vysoké investice do modernizace vozového parku se negativné projevovaly v ukazatelich
likvidity a zadluzenosti CD. Otazkou tedy z(stavd pro¢ CD, které se dlouhodobé nachazeji
v obtiZzné financni situaci, vénuji tak vysoké zdroje na investi¢ni vydaje. Jednim z vysvétleni muize
byt politickd objedndvka v prostfedi mékkych rozpoctovych limitd (Kornai et al 2003). Rozsah
osobni dopravy na Zeleznici je politicky citlivd otdzka a CD mohou mit motivaci modernizovat
svlj vozovy park a vylepsovat sluzby zakaznikim bez ohledu na nasledné problémy s likviditou a
zadluZenosti, pokud mohou ocekavat vstricnost politické reprezentace pfi jejich feseni. Financni
naklady, které v dlsledku téchto investic vznikaji, jsou potom uhrazovany bud zvefejnych
dotaci, nebo narlstem cizich zdrojl, jejichz sanace je v koneéném dlsledku feSena opét za
asistence verejnych rozpoctu.

Do znacné miry jsou pric¢inou tohoto stavu pretrvavajici formalni i neformalni vzajemné vazby

mezi subjekty Zelezni¢niho odvétvi a politické reprezentace. Zeleznice predstavuje vyznamného
zaméstnavatele, plsobi na ni silné odbory, je vyznamnym ptijemcem verejnych dotaci a je také
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vyraznym zakaznikem pro domaci primyslové a stavebni podniky. Tyto vSechny faktory z ni
délaji pfitazlivy cil pro nejrliznéjsi pfimé i nepfimé politické vlivy, které se projevuji predevsim pfi
zasadnich investicnich i provoznich rozhodnuti. Neoptimalni alokaci investic na Zeleznici dlouha
léta zplsobovala i nepruind manazerska struktura Ceskych drah, kterd byla ddsledkem dlouhé
historie monopolniho postaveni, byrokratické organiza¢ni struktury a technicko-provozniho
pristupu k feseni ekonomicko-marketingovych problému. To vedlo k nedostatecné orientaci na
potfeby zdkaznika, slabému marketingu a kalkulaci investic i provozu na zakladé spornych
premis. Navic do investi¢niho i provozniho rozhodovani dosud zasahuiji politické vlivy, kdy kromé
potifebnosti a efektivity investic hraji roli také politické motivy prezentace sily narodniho
dopravce, podpora domaciho prlimyslu jako dodavatele staveb, technologii, vozidel a jejich
oprav.

Na ceské Zeleznici dochdzelo k dlouhodobému a pomérné razantnimu sniZovani poctu
zaméstnancU; toto sniZzovani mélo dvé hlavni priciny. Prvni pfi¢inou bylo sniZovani vykond na
Zeleznici, které sniZovalo potfebny pocet zaméstnancl k zajiSténi prepravnich sluzeb a bylo
feSeno predevsSim nenahrazovanim zaméstnancl odchazejicich do starobniho (i pfedcasného)
dlichodu. Tento proces byl podporovén socialnim programem €D dotovanym z vefejnych zdroj(,
ktery motivoval k odchodu i zaméstnance bez naroku na starobni dlichod. Druhym vyraznym
faktorem vedoucim k poklesu po¢tu zaméstnanc@ v rdmci CD bylo jejich postupné pfesouvani na
SZDC.

Tab. 2.11 Vyvoj potu zaméstnanc( skupiny CD

2009 2010 2011 2012
Ceské drahy, a.s. 28 569 26992 22 640 15972
€D Cargo, a.s. 10378 9573 9207 8910
Skupina €D celkem 41 081 38 046 33 566 26 443

Zdroj: Ceské drahy 2009-2012

Pokles poctu zaméstnanc na CD byl oviem provazen vyrazné pomalej$im poklesem
mzdovych ndakladd. Divodem byl dynamicky rdast primérné mzdy, ktery je mimo jiné
zpUsobovan i silnym vlivem odboru na Zeleznici. Je zajimavé, Ze u firmy, kterd je vysoce ztratova,
a kde je oproti skladbé populace nizsi vzdélanostni struktura, existuje vyssi prlmérna mzda nez
ve zbytku narodniho hospodarstvi. Oproti témto vysokym nakladim stoji relativné nizké trzby
zplsobené nizkou dynamikou odvétvi a intenzivni konkurenci ostatnich dopravnich maédua.
Cistym dGsledkem jsou pak vysoké finanéni ztraty Zeleznice a nizkd p¥idand hodnota na
zaméstnance.

2.8 Analyza zadluZenosti

Dalsim vyznamnym ukazatelem financni stability Zeleznice byl vyvoj zadluZenosti. V pribéhu
let 1993-2002 zadluzeni Ceskych drah plynule naristalo predevsim v dlsledku infrastrukturnich
investic. ProtoZze bézné prijmy véetné verejnych dotaci nepostacovaly kfinancovani téchto
investi¢nich akci, uchylovaly se Ceské drahy pfi jejich financovani ¢asto k dluhovému financovani.
Ke konci roku 2002 tak cizi zdroje CD pFesahly hranici 58 mld. K¢, z nich? vétdinu predstavovaly
bankovni Gvéry u zahrani¢nich bank se statni zarukou. V disledku vertikdlniho oddéleni doslo
k jednorazovému oddluzeni CD, dlouhodobé zévazky byly ptevedeny na SZDC a ty se tak ujaly
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jejich splaceni. Na Ghradu kratkodobych zavazk@i CD vydala SZDC dluhopisy s nomindini
hodnotou 7 mld. K¢ s jednorazovou splatnosti vroce 2011. Témito dvéma operacemi doslo
k jednordzovému a téméF kompletnimu oddluieni CD. Nicméné CD se okamiité zacdaly
zadluZovat znovu, predevsim pak v dlsledku investic do modernizace vozového parku. Kromé
pfimého zadlufovéni pak bfemeno financovédni investi¢nich akci u CD také zvy$uje tada
dlouhodobych pronajmd (leasing(), které zhorsuji problémy s likviditou na CD.

Obr. 2.6 Cizi zdroje €D (mil. K&., bé%né ceny)
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Zdroj: Ceské drahy 1996-2012.

PFi¢in neustalého nardstu zadluzeni €D je nékolik; pfedevéim bézné vynosy z trzeb nestadi na
Ghradu nékladd na provoz. Zelezniéni doprava ma ve stavajici podob& omezenou schopnost
generovat nové zakazniky a diky intenzivni intermodalni konkurenci nelze zvySovat jednotkové
ceny za prepravu. Dalsi pfi¢inou jsou vysoké provozni ndklady, u kterych vznika otdzka, jak
dalece jsou tyto naklady opravnéné a nutné. Ceské drahy predstavuiji typicky podnik ve statnim
vlastnictvi, ktery pIni nékteré cile na politickou objednavku se vsemi ekonomickymi dasledky, jez
jsou stakovymto provoznim modelem spojeny. CD nebyly pFili§ motivovany ke snizovani
nakladl, protoZe pripadné deficity rozpodtu vidy byly a zfejmé budou dfive nebo pozdéji
dofinancovavany z vefejnych zdrojl. Naopak mély motivaci zvySovat své investicni naklady na
modernizaci infrastruktury (pfed oddélenim SZDC od CD) a modernizaci vozového parku (po
oddéleni SZDC od CD), aby zvysily svoji konkurenceschopnost s ostatnimi dopravnimi médy a
s ostatnimi zelezni¢nimi dopravci. Pi stavajici dynamice trzeb nejsou €D schopny tyto investi¢ni
a provozni vydaje pokryt a na jejich financovani se snazi ziskat nejrtiznéjsi verejné dotace. Casovy
nesoulad mezi ziskanim dotace a realnou potifebou finanéniho kryti zpUsobuje problém
s financovanim béznych a investi¢nich vydajd, proto se CD priibézné zadluZuji pomoci dluhopist
a bankovnich avérd se statni zarukou.

Dal$im dynamickym zptisobem nardstu zavazkl jsou finanéni leasingy, které CD pouZivaji na
nakup novych vozidel; to dale zvysuje zavazkovou angazovanost CD, které tak musi poéitat
s vétsim financnim zatizenim v budoucnu. DalSim zplsobem jednorazového financovani jsou
odprodeje nepotiebného majetku, kterym si €D jednordzové vylepsuji rozpocet, aby mély na
Uhradu dodatecnych pfijm0 spojenych s pofizovanim investic.
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2.9 Intenzita konkurence, mira a tvar otevreni pristupu na sit

V obdobi pred vstupem CR do Evropské unie byla pfijata novela zékona ,0 drahach” v podobé
zakona €. 103/2004 Sb., ktery nabyl uc¢innosti ke dni vstupu do EU (1. kvétna 2004); tim byla
zajisténa implementace smérnice 2001/14/ES. Novela stanovila (§34b odst. 2 zdkona ¢
103/2004 Sb.) jako podminku pro povoleni ptistupu dopravce na infrastrukturu tzv. ,pridéleni
kapacity dopravni cesty” a soucasné zavedla povinnost spravce infrastruktury vypracovavat tzv.
,Prohladeni o draze”. Kapacity dopravni cesty ve vlastnictvi statu (coZ je 99% sit&) pFidéluje SZDC,
nebo vlastnik dopravni cesty (pouze nékolik kratkych regiondlnich drah). SZDC v ,Prohlaseni o
draze celostatni a regiondlni” zverejnuje pravidla pro pridélovani kapacity dopravni cesty a pro
sestaveni jizdniho fadu. Ministerstvo dopravy CR svoji vyhlagkou (¢ 351/2004 Sb.) stanovilo také
rozsah sluzeb poskytovanych SZDC dopravciim: kromé& minimalniho ptistupového baliku také
pfistup k servisnim zafizenim a dalSim sluzbam tzn. essential facilities — zafizeni pro doplfiovani
paliva, osobni nadrazi, sefad'ovaci nadrazi, mista nakladky a vykladky pro prepravu nakladu apod.
(SZDC 2013: 12, 64-66). Dodavku trakéniho elektrického proudu zajistuje pro viechny dopravce
incumbent €D prostfednictvim svého obchodnika s elektfinou a pro pouze distribuéni sluzby
zajistuje také spravce napajeci infrastruktury SZDC (Hlava — Hruby 2011).

Novela zdkona zroku 2004 vSak soucasné vytvofila dva problémy. Vydavanim licenci
potfebnych pro provozovani drazni dopravy v CR byl zmocnén Drazini Ufad, sou¢asné nabyly v CR
platnosti také licence udélené uradem clenského statu EU. Drazni irad ma rozsahlé pravomoci
v fizeni o stiznostech na pfidélovani kapacity dopravni cesty a na vysi a strukturu poplatk( a
k udélovani sankci; ma pravomoc kontroly ex-ante i prezkumu ex-post. Drazni ufad vsak neni
nezdvislym subjektem, ale stdtnim Uradem kooperujicim s Ministerstvem dopravy. Komise ES na
svém zasedani v kvétnu 2006 kritizovala (Komise Evropskych spolecenstvi 2008) implementaci
smérnice 2001/14/ES témér ve viech ¢lenskych zemich véetné CR; mezi kritizovanymi
nedostatky vCR byla nedostate¢nd nezdvislost provozovatele infrastruktury ve vztahu
k Zelezniénim podnikiim a pravé neexistence nezavislého regulacniho a odvolaciho subjektu s
pravomocemi k ndpravé problému v oblasti hospodarské soutéze na Zeleznici.

Druhym problémem, ktery pfinesl novelizovany zadkon, bylo omezeni okruhu dopravci
majicich pravo vstupu na dopravni infrastrukturu, tzv. opravnénych osob, na subjekty zapsané
v obchodnim rejstfiku, nikoli pouze na subjekty usazené v CR. Tento problém byl odstranén a?
v roce 2011 novelou zdkona ¢. 134/2011 Sb. — zakladni omezeni je nadale vztazeno na subjekty
usazené na uzemi CR a nové zdkon upravuje pfistupova prava pro poskytovdni preshrani¢ni
osobni dopravy a neomezuje okruh opravnénych podle jejich sidla.

Formalné je tedy moznd volnd konkurence na trhu osobnich dopravnich sluzeb na celé ¢eské
siti; principidlné je systém podobny zemim EU, které svdj trh rovnéz formalné otevrely
konkurenci, coz jsou viechny ¢lenské zemé mimo Francie, Irska, Spanélska, Portugalska, Belgie,
Nizozemi a Finska, a rovnéz bez Malty a Kypru nedisponujicich Zelezni¢ni siti (IBM 2011: 55).
Redlné vsak zlstaval ¢esky trh velmi uzavieny, nebot témér veskeré linky po celou dobu byly a
dosud jsou provozovany v zavazku verejné sluzby a jejich provoz je dotovan ze statniho rozpoctu
(dalkové linky) nebo zrozpocth kraji (regiondlni linky). MoZnost volného vstupu na trh a
ekonomicky udrzitelny provoz linky na komercni riziko je systémem verejnych dotaci prakticky
vylouéen. Do roku 2005 byla veskera osobni vefejnd doprava dotovana spolec¢né zrozpoctu
Ministerstva dopravy a krajl, od roku 2005 objednavaji a dotuji regionalni dopravu kraje
(regionalni a priméstské vlaky kategorie Os a Sp), zatimco dalkovou dopravu objednava a dotuje
Ministerstvo dopravy (meziméstské vlaky kategorie R a Ex). Mezindrodni vlaky EuroCity (EC),
vnitrostatni vlaky vyssi kvality InterCity (/C) a zvlastni rychlé vlaky SuperCity Pendolino (SC)
provozovaly CD bez dotaci na vlastni komeréni riziko (Pospisil, 2007: 2-4). Vzhledem ke sloZitému
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vnitropodnikovému Géetnictvi CD Ize t&7ko zjistit, zda byl provoz téchto linek pro incumbenta
skutecné ekonomicky ziskovy, nebo zda dochazelo ke kfizovému financovani (Otahal — Pospisil
2009). Nicméné jiz od roku 2007 byly i vlaky kategorie EC a IC zahrnuty Ministerstvem dopravy
do zavazku verejné sluzby a jejich provoz zacal byt znovu dotovan.

V roce 2010 byl pfijat zakon ¢. 194/2010 Sb. o vefejnych sluzbach v prepravé cestuijicich,
kterym se implementuje nafizeni Evropského parlamentu a Rady ¢. 1370/2007 o vefejnych
sluzbach v prepravé cestujicich po Zeleznici a silnici. Navazné schvilila vlada CR svym usnesenim
¢. 423 z 8. 6. 2011 casovy ,Harmonogram otevirdni trhu verejnych osobnich dopravnich sluzeb
na Zeleznici“ (Ministerstvo dopravy 2011b). Ministerstvu dopravy jako objednateli sluzeb
dalkové osobni zeleznicni dopravy tak vznikd povinnost organizovat verejné soutéze na provoz
jednotlivych linek. Nad ramec téchto objednanych sluzeb mohou dopravci, ktefi jsou
opravnénymi osobami, maji pfidélenou kapacitu dopravni cesty a spliuji dalSi stanovené
podminky, provozovat dopravni sluzby osobni dopravy bez naroku na kompenzace ztrat ze
statniho rozpoctu (Ministerstvo dopravy CR 2011b: 1). Vtéto souvislosti je ministerstvo
opravnéno stanovit linky, které budou vynaty ze zavazku verejné sluzby, tzn. Ze na nich nebude
organizovana verejnd soutéZ o subvenci provozu, nebudou nadale dotovany a dopravci na téchto
linkdch mohou poskytovat své sluzby vyhradné na své vlastni komercni riziko. Na takovych
linkach prakticky vznikne oteviend volna konkurence, nebot zadny dopravce (ani incumbent)
neni zvyhodnén kompenzaci ani garanci kompenzace ptipadnych ztrat z provozu. Kromé splnéni
formalnich podminek nic nebrani Zzadnému dopravci ziskat kapacitu dopravni cesty a kdykoli na
linku vstoupit nebo ji opustit. Prvni a dosud jedinou ddlkovou linkou, kterou Ministerstvo
dopravy zcela vynalo ze zavazku vetejné sluzby, a na niz zajistuji provoz konkurujici si dopravci
zcela na své vlastni riziko, je linka Praha — Olomouc — Ostrava. Timto krokem Ceska republika
vstoupila do skupiny zemi, které nejen formalné umoznuji volny vstup konkurencnich dopravci
na ddlkové osobni linky, ale kde také skutecné novi dopravci své vlaky na vlastni komercni riziko
rozjeli — v EU k témto zemim pat¥i pouze Némecko, Svédsko, Dénsko, Velka Britanie, Itdlie a
Rakousko (/IBM 2011). Linka Praha — Ostrava patfi mezi velmi malo linek, které jsou skutecné
provozovany na zakladé konkurence na trhu (on-track competition). Warnecke a Gotz (2012)
odhaduji podil konkurenéné operovanych linek v Evropé v roce 2011 na méné nez 1%.

2.10 Srovnani s Némeckem

Hlavni rozdil mezi organizaci zelezni¢niho sektoru v Némecku a v Ceské republice je zplisob
provedeni unbundlingu: zatimco Némecko zvolilo holdingovy model, Ceska republika se vydala
cestou dusledného instituciondlniho oddéleni manaZera infrastruktury a provozovatele
dopravnich sluzeb. Z porovnani vysledk(l némeckého modelu s vysledky Zelezni¢ni transformace
v Ceské republice plyne, Ze némecky model byl Gspé&$ny v dynamickém rdstu pFepravnich vykon
a ve stabilizaci financ¢ni situace domaciho narodniho operatora (Link 2013), kterad se projevuje
predevsim ve formé nerostouci vySe verejnych dotaci do Zeleznice. Ve srovnani se situaci
v Némecku, prepravni vykony osobni Zelezni¢ni dopravy v CR stagnuji a vefejné dotace do
odvétvi maji dlouhodobé rostouci tendenci.

V oblasti instituciondlniho nastaveni ma némeckd holdingovd struktura své vyhody i
nevyhody. Organizace infrastruktury a sluieb vramci oddélenych divizi jednoho holdingu
umoznuje udrZet koordinaci investi¢nich rozhodnuti a dosahnout tak efektivnéjsi alokace investic
i verfejnych dotaci. Némecka vlada poskytuje investi¢ni dotaci na modernizaci infrastruktury,
zatimco udrzba a provoz infrastruktury je plné v rukou Deutsche Bahn. Némecka vlada uzavrela
v oblasti financovani infrastrukturnich investic s Deutsche Bahn dlouhodobou smlouvu, kterd
stabilizovala tok financi do dopravni cesty a ustanovila dlouhodobou stabilitu investi¢niho
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financovani infrastruktury (Deville — Verduyn 2012). Oproti tomu investiéni dotace pro SZDC
znacné fluktuuji v zavislosti na zdrojich Statniho fondu dopravni infrastruktury (SFDI) a kromé
zdvazku dostavéni tranzitnich koridorl chybi dlouhodobd koncepce vystavby a modernizace
infrastruktury podpofena zdvaznym planem financovani ze strany c¢eskych verejnych rozpoctd.
Ztohoto dlvodu je rfada modernizac¢nich akci na ceské Zelezni¢ni infrastruktufe provadéna
nekoncepcné a vradé pripadl vzbuzuje otazky, zda se jednad o projekty s nejvyssi pridanou
hodnotou. V ¢eskych podminkach, na rozdil od Némecka, musi byt dofinancovany i provozni
vydaje na udribu Zelezni¢ni infrastruktury pomoci provozni dotace pro SZDC. Hlavnim ddvodem
jsou velmi nizké poplatky za pouziti dopravni infrastruktury, obzvlasté pro osobni dopravu. Nizka
hladina infrastrukturnich poplatkd je dale jednim z dlvodU rozvoje open access operatorll na
trati Praha — Ostrava. Nastaveni infrastrukturnich poplatkld tak predstavuje dilema v regulaci
odvétvi: nastaveni poplatkl na vyssi drovni (tak jako v Némecku) umozZiiuje generovat financni
zdroje na udrzbu, popfipadé i ¢asteCnou modernizaci infrastruktury, na druhou stranu vyssi
uroven poplatkll podvazuje rozvoj konkurence (obzvlasté typu open access) a je i predmétem
kritiky ze strany EU. Toto dilema mezi financovatelnosti infrastruktury a rozvojem konkurence
shrnuji Crozet — Chassagne (2012).

Rozdily mezi nastavenim infrastrukturnich poplatk@i mezi Némeckem a CR maji jesté dalsi
dimenzi. ManaZer infrastruktury je v Némecku jednou zdivizi celkové holdingu DB. Vyse
infrastrukturnich poplatkd tak u DB nehraje velkou ekonomickou roli, protoZe zaplaceny
infrastrukturni poplatek je z pohledu celého holdingu soucasné nakladem i vynosem. | kdyz
pfimé krizové financovani je mezi jednotlivymi divizemi zakdzano, evidentné zde existuje
motivace DB, v prostiedi relativné slabé regulace, prosazovat vysoké infrastrukturni poplatky a
odrazovat tak mozZnosti nezavislych operatorl efektivné konkurovat DB. Tuto intepretaci
potvrzuje celd rada pripadd, kdy se DB pomoci kontroly infrastruktury a ostatnich zafizeni
pokousSela o omezeni hospodarské soutéze v oblasti poskytovani Zelezni¢nich sluzeb. Tyto
pripady popisuje Link (2004, 2013) a Nigrin (2014) .

Tab. 2.12 Zisky/ztraty jednotlivych divizi holdingu Deutsche Bahn

DB Netz DB Station & Service DB Regio DB Fernverkehr DB Schenker Rail®
2001 181 03 122 128 10
2002 548 251 231 112 16
2003 324 37 411 482 186
2004 183 54 509 288 12
2005 260 69 545 22 27
2006 212 52 725 84 145
2007 146 90 503 121 182
2008 338 190 922 307 209
2009 768 150 732 78 313
2010 3 150 545 155 104
2011 307 155 765 106 na

Zdroj: Link 2013

V oblasti komparaci dopravnich a ekonomickych vysledk( je moZné shrnout nasledujici fakta.
V némeckych podminkach rostly v poslednich dvaceti letech vyrazné rychleji vykony v regionalni
dopravé (dotované), nez v dopravé dalkové (nedotované). Je otazka, zda relativné uspésny vyvoj
némecké osobni dalkové a nakladni dopravy nesouvisi s vétsi rozlohou Némecka, coZz umoznuje
realizovat Uspory z rozsahu. Zajimavy je také cenovy vyvoj, kdy ceny tarifd u DB v poslednich
deseti letech realné rostly, zatimco u CD stagnovaly. P¥icinou je zfejmé vyssi kvalita Zelezniénich
sluzeb u DB a predevsim podstatné vétsi absolutni velikost poptavky po prepravé a vyssi kupni
sila cestujicich, kterda DB umozZiuje uGcétovat vysSsSi ceny za prepravu a presto zlstat
konkurenceschopnou s ostatnimi dopravnimi médy. €D svyrazné nizéimi standardy sluzeb i
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vozového parku, v prostredi s daleko mensi velikosti poptavky a kupni sily, toho téZzko mohou
dosahnout. Celkovd vy$e dotaci dosahovala v roce 2009 u DB 14,1 mld. EUR, u CR(zde min&no CD
i SZDC) zhruba 1,8 mld. EUR. Li§i se také strukturalni skladba téchto dotaci. U DB je vyrazné vy3si
podil dotaci na uhradu starych dluhti, zatimco v dlouhodobém pohledu jsou u CR (zde minéno
CD i SZDC) vyssi investi¢ni dotace.

Némecko také postoupilo mnohem dale vimplementaci vefejnych soutézi pfi vybéru
operatora na provozovani dotovanych Zelezni¢nich sluzeb ve vefejném zajmu oproti CR, kde jsou
tyto soutéze zatim na samotném pocatku. Prlbéhem a vysledky verejnych soutézi v Némecku se
zabyvala cela fada studii, které dospély k nasledujicim zavérdm: Link (2004) konstatuje, Ze hlavni
prekdzkou pro vétsi rozvoj konkurence na trhu regiondini osobni Zelezni¢ni dopravy byl
neuspéch pfi nastaveni patfiéného institucionalniho a regulacniho ramce. Lalive — Schmutzler
(2008) studovali vysledky 77 regionalnich tendrd, které se liSily rozsahem sité, frekvenci sluzeb,
délkou kontraktu a blizkosti jinych linii provozovanych DB Regio. Dosli k zavéru, Ze nova
konkurence ma vétsi Sanci vyhrat soucasné tendry a tendry na mensi sité. Ostatni kontrolni
veli¢iny jako délky kontraktu, blizkost jinych linek DB Regio, elektrifikace a politicka orientace se
ukazaly jako nevyznamné. Studie Beck (2011) pouzila databaze 30 némeckych tendrl s pocatkem
mezi roky 1997 a 2007; empirickd analyza naznacuje, Ze existuji dvé hlavni podminky, které
determinuji pocet nabizejicich subjektll. Prvnim faktorem je procento rizika ristu cen vstupd,
jako jsou personal a palivo, které prepokladd autorita ve verejné dopravé; tento faktor je
pozitivné korelovan s poctem nabizejicich. Druhym faktorem je riziko trzeb, které je
prepokladano operdtorem, a které ukazuje negativni korelaci. Obé korelace jsou vysoce
signifikantni. Autority v Némecku, jakoZto i v jinych zemich, které vyuZzivaji soutéze, by si mély
byt védomy vlivu nejistoty a proto omezit uvalovani prilis velkého rizika na operatory. Vysoka
mira nejistoty bude omezovat konkurenci a bude nutit operdtory, aby si pfirazely vyssi rizikovou
prémii.

3 Vymezeni pravniho ramce dle zasad evropské dopravni politiky a perspektivy
implementace v Ceské republice

Ceska republika se zavazala jiz pred vstupem do Evropské unie v roce 2004 implementovat
stavajici acquis communitaure, které obsahovalo také legislativu tykajici Zelezni¢ni dopravy a
predevsim pak postupnych kroké vedoucich k jeji liberalizaci. V obdobi po vstupu CR do Evropské
unie dale pokracovala Evropska komise v préci na prohloubeni spole¢né dopravni politiky, jejimz
dlouhodobym cilem se stalo vytvoreni jednotného Zelezni¢niho prostoru. Ten by mél byt
maximalné otevreny, liberalizovany a také efektivni, protoZze by vném plsobila celd rada
vzajemné si konkurujicich dopravcli v osobni i v nakladni dopravé. Vysledny stav by mél pfinést
Usporu nakladd, coZz by kromé verfejnych rozpodtll pulsobilo motivacné také na potencialni
zakazniky Zelezni¢ni dopravy, jak osobni, tak i nakladni, a ptilakalo dalSi prepravy na koleje
z preplnénych a neekologickych silnic.

Soucasna pravni Uprava regulaéniho subjektu v Ceské republice zcela nevyhovuje pravu
Evropské unie, protoze nespliiuje poZadavek nezavislosti. DGvodem je skutecnost, Ze podle
stavajici pravni Upravy je mozné proti rozhodnuti Drazniho Uradu jako regulacnimu subjektu
podat odvolani k Ministerstvu dopravy. Smérnice totiz stanovi pozadavek funkéni nezavislosti na
kterémkoli pfislusném orgdnu, ktery se Ucastni uzavirani smlouvy na verejné sluzby, tj. i na
Ministerstvu dopravy, coz Drazni urad jako regulacni subjekt nespliiuje. Podminkou fungovani
jelezni¢niho trhu v Ceské republice je dle prava Evropské unie vytvoreni organizacnich a
pravnich predpoklad(i pro vznik takového funkéniho Zelezni¢niho trhu vibec, ¢imZz se chape
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predevsim vznik nezavislého regulatora. To je conditio sine qua non existence regulovaného trhu
na Zeleznici.

Obecnym cilem spolec¢né evropské dopravni politiky je dosazeni vyvazieného rozvoje
dopravniho trhu spodivajici mimo jiné v narQstu vyznamu environmentalné Setrnéjsich druht
dopravy, k nimZ je fazena praveé i Zelezni¢ni doprava. Jeji liberalizace je pak — zejména vedle
rozvoje drazni infrastruktury a dosazeni celoevropské interoperability a danych bezpecnostnich
parametrd — vnimana jako jeden z nastrojd, ktery by mél vést kjeji revitalizaci. Konkurence
draznich dopravcl totiz podle nazoru EU povede k tomu, Ze Zeleznice bude svym zdkazniklm jak
v osobni, tak i nakladni dopravé, poskytovat kvalitnéjsi a atraktivnéjsi sluzby, které jednak udrzi
existujici poptavku a jednak budou stimulovat poptavku novou (efektivni customer-responsive
industry).

Cesta k otevieni Zelezni¢ni dopravy a naplnéni cili spolecné dopravni politiky vede skrze
postupnou harmonizaci oblasti Zelezni¢ni dopravy. Jejim ndastrojem jsou soubory legislativnich
opatreni nazyvané Zelezni¢ni balicky. Od roku 2001, resp. od r. 2003 (datum pro provedeni
transpozice), kdy nastala podstatna liberalizace Zelezni¢niho trhu, byly dosud vydany cCtyfi
Zelezni¢ni balicky. Ty zlegislativniho hlediska spocivaji vtom, Ze se jejich prostfednictvim
novelizuji starsi zakladni smérnice (smérnice Rady 91/440/EHS o rozvoji Zeleznic Spolecenstvi Ci
smérnice Rady 95/18/ES o vydavani licenci Zelezni¢nim podnikdim) a pfijimaji nové smérnice a
narizeni.

3.1 Prvni Zeleznic¢ni balicek

Prvni Zelezni¢ni balicek je povazovan za redlny pocatek spolecné dopravni politiky a redlné
snahy harmonizovat Zelezni¢ni dopravu v Evropské unii. Balicek byl pfijat vroce 1991 a jeho
zakladnim ustanovenim je pozadavek na Ucetni oddéleni spravy a udrzby drazni infrastruktury od
zabezpeceni drazniho provozu. Vznik nezavislych manaZer( infrastruktury totiz podle EU
umoznuje (i) nezavislou atransparentni spravu infrastruktury a (ii) pfichod novych draznich
dopravcli, nebot manazZer infrastruktury snimi vSemi jedna stejnym, nediskriminaénim
zpUsobem. Dusledkem ma byt vznik konkurence naZeleznici a tedy oZiveni odvétvi
véetné trznéjsiho chovani a restrukturalizace dosud dominantnich incumbentl. Balicek
predpokldada vznik nezdvislého regulaéniho organu, ktery by mél mimo jiné zodpovidat
za stanoveni podminek pro zisk poZadovanych vlakovych tras a za stanoveni poplatkd za pouZiti
drdzni infrastruktury. Vétsi efektivitu narizeni ma zajistit ¢aste¢nd aktualizace legislativy bali¢ku
z roku 2001.

Prvni Zelezni¢ni bali¢ek obsahuje tyto dokumenty:

®  smérnice Evropského parlamentu a Rady 2001/12/ES ze dne 26. Unora 2001, kterou se
méni smérnice Rady 91/440/EHS o rozvoji zeleznic Spoleéenstvi,

= smérnice Evropského parlamentu a Rady 2001/13/ES ze dne 26. Unora 2001, kterou se
méni smérnice Rady 95/18/ES o vydavani licenci Zelezniénim podnikim,

= smérnice Evropského parlamentu a Rady 2001/14/ES ze dne 26. Unora 2001, o
pridélovani kapacity Zeleznicni infrastruktury, zpoplatnéni Zeleznicni infrastruktury a o
vydavani osvédceni o bezpecnosti, a

=  smérnice Evropského parlamentu a Rady 2001/16/ES ze dne 19. bfezna 2001 o
interoperabilité transevropského konvencniho Zelezni¢niho systému (jiz byla zrusena
smérnici 2008/57/ES).
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Témito smérnicemi byly pfedevSim podrobnéji rozpracovany a rozsifeny zasady, které
stanovila jiz smérnice 91/440/EHS, zejména zadsada nezavislosti fizeni Zelezni¢nich podnikd,
zasada oddéleni sprdvy Zelezni¢ni infrastruktury od poskytovani dopravnich sluzeb a zdsada
nediskriminace mezi Zelezni¢nimi podniky. Byla potvrzena prava pfistupu k infrastrukture pro
mezinarodni sdruZeni Zelezni¢nich podnikl a Zelezniéni podniky provozujici mezinarodni
kombinovanou prfepravu zbozi (tato prava stanovila uz smérnice 91/440/EHS) a dale byla pro
Zelezni¢ni podniky EU zakotvena nova prdva pfistupu: jednak plny pfistup k tzv. transevropské
Zelezni¢ni siti nakladni dopravy a jednak s ucinnosti od brfezna 2008 veskery pfistup kcelé
Zeleznicni siti, ktery je potfebny pro provozovani mezinarodni prepravy zbozi. Balicek mél zlepsit
zaruky vykonu téchto prav, kdyz stanovil oddéleni nékterych dulezZitych funkci (zejména pokud
jde o certifikaci bezpecnosti) ¢i pozadavek na zfizeni nezavislého reguldtora a na sledovani
hospodarské soutéze na trhu zelezni¢ni dopravy.

3.2 Druhy Zelezni¢ni balicek

Druhy balicek vstoupil v platnost v roce 2004 a jeho cilem je revitalizace Zeleznic
prostfednictvim vzniku tzv. Integrated European Railway Area. Soucasti balicku je prosazovani
principll bezpecnosti a interoperability Zelezni¢ni dopravy vuzemi EU, tzn. odstranovani
nekompatibilit technickych a bezpecnostnich predpisi. Ktomuto ucelu se balickem zfizuje
European Railway Agency (ddle ERA) se sidlem ve Valenciennes (Francie). Dllezitym cilem
druhého balicku je také Uplné otevreni trhu nakladni Zelezni¢ni dopravy véetné kabotaze, a to od
roku 2007.

Druhy Zeleznic¢ni balicek obsahuje tyto dokumenty:

® nafizeni Evropského parlamentu a Rady (ES) ¢. 881/2004 ze dne 29. dubna 2004 o zfizeni
Evropské agentury pro Zeleznice (nafizeni o agenture),

" smérnice Evropského parlamentu a Rady 2004/49/ES ze dne 29. dubna 2004 o
bezpecnosti zeleznic Spoledenstvi a o zméné smérnice Rady 95/18/ES o vydavani licenci
zelezniénim podnikdm a smérnice 2001/14/ES o pridélovani kapacity Zzelezniéni
infrastruktury, zpoplatnéni Zelezniéni infrastruktury a o vydani osvédceni o bezpecnosti
(Smérnice o bezpecnosti Zeleznic),

®  smérnice Evropského parlamentu a Rady 2004/50/ES ze dne 29. dubna 2004, kterou se
méni smérnice Rady 96/48/ES o interoperabilité transevropského vysokorychlostniho
zelezniéniho systému a smérnice Evropského parlamentu a Rady 2001/16/ES o
interoperabilité transevropského konvencéniho Zelezni¢niho systému (Tato smérnice
méni obé smérnice upravujici interoperabilitu, jez byly ,novou” smérnici o
interoperabilité 2008/57/ES zruSeny. PfestoZe smérnice 2004/50/ES nebyla zrusSena
explicitné, Ize jeji normy povaZovat za obsoletni.), a

=  smérnice Evropského parlamentu a Rady 2004/51/ES ze dne 29. dubna 2004, kterou se
méni smérnice Rady 91/440/EHS o rozvoji zeleznic Spoleéenstvi.

Ucelem druhého bali¢ku bylo prekonat roztiisténost evropského Zelezni¢niho trhu, danou
technickymi a provoznimi rozdily mezi Zelezni¢nimi systémy jednotlivych clenskych statd.
Smérnice 2004/49 proto vytvorila spolecny regulaéni rémec pro bezpecnost zeleznic (aZz dosud si
vétSinu bezpecnostnich predpist vypracovavaly samy clenské staty na zakladé svych specifickych
technickych a provoznich koncepci). Byla zfizena agentura Spolecenstvi, kterd poskytuje Komisi
odbornou podporu votazkach Zelezni¢ni interoperability a harmonizace osvédcovani
bezpecnosti a kterd vede vefejné seznamy s tim souvisejicich udaji a dokument(, jako jsou
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Udaje z registrli kolejovych vozidel a prvk( infrastruktury, ES prohlaseni o shodé ¢i ES prohlaseni
o ovéreni.

3.3 Treti zelezni¢ni bali¢ek

Treti balicek predlozila Evropska komise v roce 2007. Balicek liberalizuje od roku 2010 trh
mezinarodni osobni dopravy, a to vcetné kabotdZe mezi ndacestnymi stanicemi uvnitf
jednotlivych statl. Kromé toho bali¢ek zavadi Evropskou licenci strojvedouciho (European driver
licence), jejimz cilem je usnadnéni pohybu strojvedoucich v prostoru Integrated European
Railway Area. V balicku je pozornost vénovdna i otdzkam prav cestujicich. Balicek otevrel
s uc¢innosti od roku 2010 trh mezinarodni osobni Zelezni¢ni dopravy v ramci Spolecenstvi (Unie).
Za tim ucelem bylo tfeba udélit provozovatellim opravnéni k nastupu a vystupu cestujicich na
trase mezinarodniho spoje, avSak pouze vtakovych mezich, aby mezinarodni spoje nemohly
predstavovat konkurenci vnitrostatnim spojlim, protoZe trh vnitrostatni osobni dopravy mél
zUstat uzavien. Bylo téZ nezbytné upravit vztah mezi témito novymi pfistupovymi pravy a
smlouvami na vefejné zakazky, které mohou ¢lenské staty uzavirat podle nafizeni ¢. 1370/2007 a
které mohou obsahovat vylu¢na prdva na provozovani urcitych sluzeb.

V souvislosti s oteviranim trh( nakladni i osobni dopravy bylo tfeba reagovat na ocekavanou
vys$si mobilitu strojvedoucich a vyresit problém, ktery plsobi odlisSnost predpist ¢lenskych statd
o vydavani potfebnych osvédéeni strojvedoucim. Byl zaveden systém vydavani licenci
strojvedouciho, které dokladaji splnéni urcitych spole¢nych minimalnich podminek a jsou platné
na celém uzemi Unie, a knim vydavanych harmonizovanych doplikovych osvédceni, ktera
uvadéji, na které casti infrastruktury a kterd vozidla je drzitel opravnén fFidit. V souvislosti
s otevienim trhu mezinarodni osobni dopravy bylo vydano také natizeni ¢. 1371/2007 o pravech
cestujicich v Zelezni¢ni dopravé, jehoZ plsobnost je vsak SirSi a vztahuje se i na dopravu
vnitrostatni. Toto nafizeni si klade za cil unifikovat celou fadu pravidel, a to véetné odpovédnosti
dopravcl za skodu.

Treti Zelezni¢ni bali¢ek obsahuje tyto dokumenty:

= nafizeni Evropského parlamentu a Rady (ES) ¢. 1371/2007 ze dne 23. fijna 2007 o
pravech a povinnostech cestujicich v Zelezni¢ni doprave;

=  smérnice Evropského parlamentu a Rady 2007/58/ES ze dne 23. fijna 2007, kterou se
méni smérnice Rady 91/440/EHS o rozvoji Zeleznic Spolecenstvi a smérnice 2001/14/ES
o pridélovani kapacity Zelezni¢ni infrastruktury a zpoplatnéni Zeleznic¢ni infrastruktury;

®  smérnice Evropského parlamentu a Rady 2007/59/ES ze dne 23. fijna 2007 o vydavani
osvédcéeni strojvedoucim obsluhujicim hnaci vozidla a vlaky v Zelezniénim systému
Spolecenstvi (provadécim predpisem k ni je natizeni Komise (EU) ¢. 36/2010 ze dne 3.
prosince 2009 o vzorech Spolecenstvi pro licenci strojvedouciho, doplnkova osvédceni,
ovérené opisy doplnkovych osvédcéeni a formulare zadosti o licenci strojvedouciho podle
smérnice Evropského parlamentu a Rady 2007/59/ES).

Soucasné s pfijetim tretiho balicku bylo pfijato i nafizeni Evropského parlamentu a Rady (ES)
¢. 1370/2007 ze dne 23. fijna 2007 o vefejnych sluzbach v prepravé cestujicich po Zeleznici a
silnici a o zruseni nafizeni Rady (EHS) ¢. 1191/69 a ¢. 1107/70.

Dals$im prdvnim aktem, jenZ se nasledné dotkl vySe uvedené Upravy v oblasti interoperability
zelezni¢niho systému, je smérnice Evropského parlamentu a Rady 2008/57/ES ze dne 17. éervna
2008 o interoperabilité Zelezniéniho systému ve Spolecenstvi. Timto predpisem doslo
k pfepracovani dosavadni Upravy obsazené ve smérnici Rady 96/48/ES a smérnici Evropského
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parlamentu a Rady 2001/16/ES aspojeni jejich ustanoveni do jednoho dokumentu. Tato
smérnice byla pozdéji novelizovdna smérnici Komise 2011/18/EU ze dne 1. bfezna 2011, kterou
se méni pfilohy Il, V a VI smérnice Evropského parlamentu a Rady 2008/57/ES o interoperabilité
Zelezni¢niho systému ve Spolecenstvi.

3.4 Ctvrty Zelezni¢ni bali¢ek

Dne 30. ledna 2013 zvetejnila Evropskd komise navrh ¢tvrtého Zelezni¢niho balicku. Jedna se
o soubor tfi nafizeni, tfi smérnic a ¢tyf nelegislativnich dokumentd, ktery predstavuje témér
kompletni revizi stavajicich predpist prava EU v oblasti Zelezni¢ni dopravy. Cilem bali¢ku je
odstranit zbyvajici bariéry a dokoncit liberalizaci Zeleznicniho trhu a tim dale zvysit
konkurenceschopnost Zelezni¢ni dopravy — mél by tak byt vytvoren tzv. Single European Railway
Area (SERA). Evropska komise chce uvedeného cile dosahnout zejména otevienim trhu
vnitrostatni Zelezni¢ni dopravy, provoznim afinanénim oddélenim provozovatele Zeleznicni
infrastruktury a Zelezni¢nich podnik(i (unbundling), Upravou stavajicich predpisli v oblasti
bezpecénosti ainteroperability Zelezniéniho systému napfi¢ clenskymi staty a rozsifenim
pravomoci Evropské agentury pro Zeleznice (dale téZ ,ERA”, ,agentura”) na Ukor vnitrostatnich
bezpecnostnich organt jednotlivych ¢lenskych statll, na jejichZ ¢innost by tato agentura zaroven
méla dohlizet. Navrhy se aktudlné nachazeji pouze ve fazi projednavani v pracovnich organech
Rady a ve vyborech Evropského parlamentu.

Jedna se o tyto navrhy:

1) Névrh natizeni Evropského parlamentu a Rady, kterym se zruSuje nafizeni Rady (EHS)
.1192/69 o spole¢nych pravidlech normalizace Uc¢td Zelezniénich podnikd - COM (2013) 26,
¢. dokumentu Rady EU — 6015/13. Zruseni natizeni (EHS) ¢. 1192/69 by nemélo mit zadné
dopady na vnitrostatni prdvni predpisy. Za sou¢asného stavu pravni Upravy by nemélo mit ani
Zadné praktické dusledky.

(e

2) Navrh natizeni Evropského parlamentu a Rady o Agentufe Evropské unie pro Zeleznice -
COM (2013) 27, ¢. dokumentu Rady EU — 6012/13. Nafizeni o agentufe ma uUzké vazby na
smérnice o interoperabilité a o bezpecénosti Zeleznic, uvedené nize. Agentufe se svéruji nové
ukoly (vydavani povoleni k uvedeni vozidel a typl vozidel na trh, povoleni k uvedeni subsystémli
tratového fizeni a zabezpeceni do provozu a osvédceni o bezpecnosti Zelezni¢nich podnik(), na
coz budou muset ¢eské pravni pfedpisy reagovat, nebot tyto Ukoly byly dosud v plsobnosti
vnitrostatnich organa.

3) Navrh nafizeni Evropského parlamentu a Rady, kterym se méni natizeni (ES) ¢. 1370/2007,
pokud jde o otevreni trhu vnitrostatnich sluzeb v prepravé cestujicich po Zeleznici - COM (2013)
28, ¢. dokumentu Rady EU — 5960/13. Cilem navrhu je zlepsit kvalitu sluzeb v prepravé
cestujicich po Zeleznici azvysSit jejich provozni Uucinnost, ¢imz dojde ke zvyseni
konkurenceschopnosti a atraktivity Zelezni¢ni dopravy ve srovnani s jinymi druhy dopravy, jako? i
k dalSimu rozvoji jednotného evropského Zelezni¢niho prostoru.

4) Navrh smérnice Evropského parlamentu a Rady, kterou se méni smérnice Evropského
parlamentu a Rady 2012/34/EU ze dne 21. listopadu 2012 o vytvoreni jednotného evropského
Zelezni¢niho prostoru, pokud jde o otevieni trhu vnitrostatnich sluZzeb v prepravé cestujicich po
Zeleznici a sprdvu a fizeni zelezni¢ni infrastruktury - COM (2013) 29, ¢. dokumentu Rady EU —
5985/13. Smérnice 2012/34/EU bude provedena do ceského pravniho fadu novym zidkonem
o drahach, jehoz vécny zamér byl predloZen vladé v bfeznu 2013.
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NavrZend novela smérnice 2012/34/EU ma za cil zaprvé otevieni trhu vnitrostatni osobni
dopravy. Pro Ceskou republiku by ztoho vyplyvala nutnost vypu$téni § 24 odst. 5 pism. a)
stavajiciho zdkona o drahach ¢. 266/1994 Sb., ktery umozZiiuje provozovat vnitrostatni osobni
dopravu pouze osobam usazenym na Uzemi Ceské republiky ve smyslu & 2 odst. 8. Provozovani
vnitrostatni osobni dopravy tedy bude muset byt zpfistupnéno stejnym osobdm, jakym je jiz
v soucasnosti otevieno provozovani ndkladni Zelezni¢ni dopravy — viz § 24 odst. 6 — a
k provozovani bude stacit licence udélena kterymkoliv ¢lenskym statem.

Zadruhé jsou cilem novely smérnice 2012/34/EU otazky tykajici se sprdvy a fizeni
provozovatell infrastruktury. V tadé clenskych statl nejsou podle Komise provozovatelé
infrastruktury schopni plnit své ukoly, nebot jejich funkce jsou rozdéleny mezi riizné subjekty.
Stanovi se tedy nova definice ,provozovatele infrastruktury”, ktera mj. rusi moznost stanovenou
ve stavajicim znéni, spocivajici v pridéleni funkci provozovatele infrastruktury rdznym subjektim
nebo podnikiim, s cilem zajistit jednotné plnéni vSech funkci. To se vsak jevi jako problematické
z hlediska ¢eského prostredi, nebot funkce uvedené v definici provozovatele infrastruktury (¢l. 3
bod 2 smérnice) v Ceské republice vykonavaji, respektive mohou vykondavat, dva réizné subjekty,
konkrétné vlastnik drahy a provozovatel drahy. Je pravda, e SZDC v sobé spojuje funkce
vlastnika i provozovatele drahy (§ 21 odst. 4 zdkona €. 77/2002 Sb.), coz se vsak tyka jen
Zelezni¢ni cesty ve vlastnictvi statu. Vedle toho mohou existovat i Zelezni¢ni drahy ve vlastnictvi
jinych osob. U fady soudésti infrastruktury je vlastnikem napf. dopravce CD, a.s. Novela se také
opétovné zabyva oddélenim spravy infrastruktury od dopravnich sluzeb. Zhlediska Ceské
republiky je vtomto sméru zésadni otazkou, zda oddéleni CD od SZDC je dostateéné z hlediska
nového ¢l. 7 odst. 3 smérnice. Znéni zdkona ¢. 77/2002 Sb. nasvédCuje spiSe tomu, Ze oddéleni
CD a SZDC, jak je zde zakotveno, by pIné nevyhovovalo novému ¢l. 7 odst. 3 smérnice, pokud by
byl takto pfijat, protoze v obou organizacich ma rozhodujici vliv jediny verejny organ — vlada.

5) Ndvrh smérnice Evropského parlamentu a Rady o interoperabilité Zelezni¢niho systému
v Evropské unii - COM (2013) 30, ¢. dokumentu Rady EU — 6012/13. Zasadni zménu oproti
dosavadnimu stavu predstavuje rozsifeni Zeleznicniho systému Unie — viz €l. 2 bod 1 ve spojeni
s prilohou | smérnice. Do Zelezniéniho systému EU budou nové spadat i regiondlni drahy, nikoli
jen draha celostatni jako dosud, coz bude mit zna¢ny dopad na § 3a zakona ¢. 266/1994 Sb., o
drdhach, a na vSechna dalSi souvisejici ustanoveni tohoto zdkona. Urcité zmény Ize ocekavat i v
pripadé nafizeni vlady ¢. 133/2005 Sb. a vyhlasky ¢. 352/2004 Sb. Zakon o drahach v soucasnosti
na fadé mist stanovi v pfipadé drah Zelezni¢nich odliSnd prava a povinnosti pravé podle toho,
zda se jednd o drahy nebo vozidla evropského Zelezni¢niho systému, ¢i nikoli. Toto rozliSovani se
zfejmé stane bezpredmétnym. V souvislosti s tim muZe dojit k rozsifeni plisobnosti technickych
specifikaci pro interoperabilitu.

V oblasti subsystém zavadi navrh radu novych ustanoveni, véetné pojmu povoleni k uvedeni
vozidla na trh a pojmu povoleni k uvedeni typu vozidla na trh. Tato povoleni bude vzdy vydavat
agentura. Nestanovi se Zadné vyjimky ohledné vydavani organy clenskych statl. Na zakladé
povoleni k uvedeni vozidla na trh muZe Zelezni¢ni podnik ve spolupraci s provozovatelem
infrastruktury rozhodnout o uvedeni vozidla do provozu. Dale se agenture svéfuje rozhodovani
ouvedeni do provozu subsystém( tratové Fizeni a zabezpedeni. Vtomto rozsahu bude
nahrazena ¢i doplnéna plisobnost ¢eskych draznich spravnich Uradd (doposud zfejmé dle § 49b
odst. 2, § 47 a § 7 zakona o drahach).

6) Navrh smérnice Evropského parlamentu a Rady o bezpecnosti Zeleznic (prepracované
znéni) - COM (2013) 31, ¢. dokumentu Rady EU — 6014/13. Ucelem navrhu je prechod na
jednotné osvédceni o bezpecnosti pro Zelezni¢ni podniky, které mda vydavat agentura namisto
vnitrostatnich bezpecnostnich organt. Z toho vyplyne mij. to, Ze osvédceni bude platné pro celou
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EU, pokud jde o rovnocenné typy provozu. Méni se téz struktura osvédceni. Z hlediska ¢eskych
pravnich predpisl to bude znamenat, Ze bude tfeba podstatné zménit Upravu obsazenou v § 34h
zdkona o drahach. Jako reakce na stéle Castéjsi zajistovani sluzeb pomoci externich dodavatelll
se zavadi nové povinnosti pro subjekty, jichz se tato smérnice dosud netykala, jako jsou napf.
subjekty zucastnéné na nakladkovych operacich. Zelezni¢ni podniky, provozovatelé
infrastruktury a poskytovatelé Udrzby budou mit povinnost kontrolovat, zda subdodavatelské
subjekty provadéji vyse uvedend opatreni k fizeni rizik.

Vsechny vySe uvedené ndvrhy jsou v soucasnosti projedndvany ve stadiu prvniho ¢teni. Jejich
schvéleni nelze proto ocekavat dfive nez v pribéhu roku 2014. Po pfijeti ¢tvrtého Zeleznicniho
balicku bude tfeba transponovat pfislusné smérnice do ¢eského pravniho rfadu. Vzhledem k
predpokldadanému ¢asovému horizontu pfrijeti ¢tvrtého balicku se ocekava, ze bude vyznamné
ovlivnén v soucasnosti pripravovany novy zdkon o Zelezni¢nich drahach a Zelezni¢ni dopravé
a nikoliv v soucasnosti platny zdkon ¢. 266/1994 Sb., o drahach.

Navrhy obsaZené v tzv. Ctvrtém Zelezni¢nim balicku navazuji na platné pravni predpisy EU.
Jednd se v této souvislosti zejména o smérnici Evropského parlamentu a Rady 2012/34/EU ze
dne 21. listopadu 2012 o vytvoreni jednotného evropského Zelezni¢niho prostoru (UF. vést. L
343, 14. 12. 2012, s. 32), ktera predstavuje revizi prvniho Zeleznicniho balicku. Termin pro
transpozici smérnice je stanoven na 16. cervna 2015. Smérnice upravuje pravidla pro spravu
Zelezni¢ni infrastruktury a poskytovani sluzeb Zelezni¢ni dopravy Zelezni¢nimi podniky, které jsou
nebo budou usazeny v clenském staté, kritéria uplatfovana clenskymi staty pfi vyddavani,
prodluZzovani nebo zménach licenci pro Zelezni¢ni podniky, které jsou nebo budou usazeny v EU,
a zasady a postupy uplatiiované pri stanoveni a vybirani poplatkll za vyuZivani Zeleznicni
infrastruktury a pfi pridélovani kapacity Zeleznic¢ni infrastruktury.

Smeérnice 2012/34/EU by méla byt transponovana do vnitrostatniho prava novym zakonem
o Zelezni¢nich drahach a Zelezni¢ni dopravé (prfedpokladané datum predloZzeni vliadé je zari 2014;
predpokladané datum nabyti G¢innosti je 16. ¢erven 2015).

Soucasti ¢tvrtého balicku je i navySeni pravomoci ERA. To by mélo pfispét k zefektivnéni,
urychleni a zlevnéni schvalovacich a bezpecénostnich procedur novych vozidel a dopravci, nebot
soucasny systém, na némz se spolupodili jak ERA, tak i narodni agentury, je charakteristicky
prebujelou byrokracii a znacnou slozitosti. Vysledkem bude eliminace bariér komplikujicich vstup
novych dopravcl na Zeleznicni trh v EU.

Ctvrty bali¢ek ma také socialni dimenzi zamé¥ujici se na problematiku pracovnik( v otevfené,
liberalizované Zelezni¢ni dopravé. Jejim cilem je poskytnuti nezbytnych zaruk, nebot navriené
direktivy napf. stanovuji podminky povinnych pfevod( zaméstnancl v pfipadé vybéru jiného
dopravce poskytujiciho drazni dopravu v rezimu verejné sluzby.
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