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1. Executive summary

Liberalizace v sektoru Zelezniéni dopravy ucinila v Ceské republice v poslednich letech velké
pokroky, i kdyZz srovnavaci studie se zahrani¢im (napfiklad IBM Liberalisation Index) ukazuji jesté
znaéné rezervy. Principem dalSich krok( liberalizace na Zeleznici by mélo byt narovnani a
transparentnost plateb za objednavku osobni Zelezni¢ni dopravy, plateb za ptistup na dopravni cestu
a maximalni standardizace vztahl mezi Zelezni¢nimi dopravci a spravcem infrastruktury (SZDC)
véetné omezeni vlivu spoleénosti Ceské drahy (CD) v této oblasti.

Urcitou prekazkou pfi vytvareni nediskriminacniho prostfedi na trhu Zelezni¢nich dopravnich
sluzeb v dne$ni dobé predstavuje predevsim nedoreSena otazka odvétvového reguldtora dle
pozadavk( Evropské komise (viz problémovy okruh P1) a nelplny prevod infrastruktury potfebné pro
elezniéni provoz, predeviim stani¢nich budov (P2) od CD k SZDC. Déle je to nedofe$end otéazka
nezavislého pridélovani a nediskriminacniho zpoplatnéni dopravni cesty (P3), stanoveni poplatkd za
zastaveni osobnich vlakd ve stanicich v zavislosti na problematice P2 (P4) a spotieby trakcni energie
véetné vykupu energie rekuperované (P5).

VyreSeni otdzky absence regulacniho organu (P1) pro sektor Zeleznicni dopravy dle
pozadavk( evropské legislativy patfi mezi prioritni ukoly Ceské republiky. Jako nejvhodnéjsi se jevi
vytvoreni samostatného orgdnu statni spravy, ktery zajisti splnéni vySe uvedenych podminek a
dostatecné odborné erudice pracovnikl. Zminény organ bude plsobit samostatné, podle ¢. 55 odst.
1 smérnice ¢. 2012/34/EU a bude institucionadlné i funkéné nezavisly na Ministerstvu dopravy CR (ani
mu nemdUzZe byt pfimo podfizen), jiném Ustfednim organu statni spravy, jakémkoliv jiném organu
statni spravy (zejména na DraZnim Gfadé), provozovateli infrastruktury (SZDC), spravci poplatkl za
uZiti infrastruktury (SZDC), ptidélci kapacity dopravni cesty (SZDC), adateli o kapacitu dopravni cesty
a objednateli (stat, kraj, obec) verejnych sluzeb v prepravé cestujicich. V jeho kompetenci bude
predevsim oblast regulace pfistupu k zatizenim sluzeb, prezkum rozhodnuti pfijatych provozovatelem
infrastruktury, Zeleznicnim podnikem ci provozovatelem zatizeni sluzeb a spoluprace s regulatornimi
subjekty ostatnich statd.

Dalsi postup liberalizace Zelezni¢ni dopravy predpokldda minimalizaci bariér volného
podnikani jasnym vymezenim cinnosti spravce infrastruktury a jeho role ve vztahu k incumbentovi
(P2) — konkrétné v pripadé Ceské republiky vydé&lenim infrastruktury a ¢innosti spojenych s udrzbou a
Fizenim sité od Ceskych drah. Nejzavainéjsi problém predstavuji v soucasné dobé stani¢ni budovy
setrvavajici v majetku Ceskych drah. Jejich pfevod na SZDC je vhodnym krokem pro vytvofeni rovnych
podminek pfi provozovani Zelezni¢ni dopravy postavenych na jasném vycisleni poplatkd za vyuzité
sluzby. Prevod drazni infrastruktury (tedy véetné nadraznich budov) od €D pod SZDC muze byt (ve
zpracovaném variantnim Fedeni) spojen s vymazem &asti soucasnych finanénich zavazk( Ceskych
drah.

Transparentné a nediskriminacné je nutné stanovit poplatky za pouZiti dopravni
infrastruktury (a dalSich infrastrukturnich sluzeb) wvyuZivanych dopravci scilem dosahnout
ekonomické rovnovahy mezi uzitim dopravni cesty a naklady na zajiSténi provozu na ni. Pfistup na
dopravni cestu (P3) by mél byt postaven na funkénim systému nezdvislého a transparentniho
pridélovani kapacity dopravni cesty. Systémové kongesce muiZe napomoci vyfesit zavedeni
ekonomickych stimulG (cena cesty ve vazbé na kvalitu, resp. s moznosti jejich drazby) spolu s
uzavienim nékolikaleté ramcové smlouvy, coZ by na zakladé koncepcnich pozadavk(l objednatelll a
dopravcl upresnovalo strategii investicniho rozvoje sité. Zvlastnim rezimem by mohla byt fesSena
tvorba grafikonu linek prochazejicich skrze pretizené useky a uzly. Uhrada nakladii spojenych
s vyuZivanim a udrzbou osobnich stanic (P4) predstavuje nutny krok k dalsimu posunu liberalizace na
7eleznici v Ceské republice (souvisi s P2). Pfi stanovovéni poplatk(i je nutné zohlednit moznd rizika
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plynouci z pfipadné netransparentnosti jeho nastaveni. Z pohledu statni dopravni politiky se jevi jako
preferované reSeni nezahrnovani investi¢nich odpist z nddraznich budov do Uhrady poplatku za
zastaveni ve stanici. Na druhou stranu jednoznacné by do poplatkli mély byt zahrnuty naklady na
jejich provoz, aby nevznikaly prlbéziné naklady statniho rozpoctu spojené mj. s podnikatelskou
¢innosti komercnich subjektl (zde nestatnich Zelezniénich dopravci).

Odbér trakéni energie a jeji rekuperace (P5) véetné volby jejiho distributora umozni vétsi
flexibilitu pro dopravce, ktefi budou motivovani hledat nejvyhodnéjsiho dodavatele trakéni elektfiny
a zaroven budou motivovani k provozovani Uspornych vozidel a k preferenci zavislé trakce pred
vozidly pohdnénymi naftou. Celkové se tak dale zvysi konkurenceschopnost a ekologi¢nost
Zelezni¢niho provozu. Diskutovdna by v této souvislosti méla byt moZnost prohlaseni rekuperované
energie za obnovitelny zdroj energie.

Uspédna liberalizace Zelezniéni dopravy je také podminéna zpriihlednénim zakdazek
v dotované osobni Zeleznicni dopravé. Vybérova tizeni na vefejnou dopravu (P6) pfedstavuji nastroj,
ktery pti spravném zachazeni umoini vefejnym rozpoétim usetfit prostfedky za objedndvané
dopravni sluzby a zdroven dosdhnout zlepseni jejich kvality. Mechanismus vybérovych fizeni je
maximalné funkénim, pokud zadani soutéZe oslovi co nejvétsi mnoiZstvi soutéZicich subjekt(.
Pfedevéim na stav vefejnych rozpoctd v Ceské republice je také nutné zvaiit minimalni, ale i
maximalni pozadovany standard soutéZzenych spojeni. Nadsazené pozadavky povedou sice ke zvyseni
kultury cestovani, nicméné odrazi se v cené pro objednatele. Samostatnou otazkou také zUstavaji
odpisy investic, s nimiz by mél objednavatel pocitat a nabidnout dopravclim alternativu, kterd by jej
nenutila promitnout odpisy celé investice do délky jednoho kontraktu — tedy do kratSiho obdobi nez
probihaji ucetni odpisy. Problematiku je vsak tfeba oSetfit novou, podrobnéjsi, komplexni metodikou.

V souvislosti s postupujicimi vybérovymi Ffizenimi v ddlkové i regiondlni osobni dopravé
v Ceské republice by méla byt centralné (nebo alespori pro jednotlivé objednatele) feena otazka
tarifu a vzajemného uznavani jizdnich dokladd mezi dopravci — v opacném pripadé hrozi rozpad
jednotného tarifniho systému (tedy v soucasnosti reprezentovaného tarifnim systémem Ceskych
drah) — P7. V pfipadé scénare nejhorSiho mozného vysledku by mohlo béhem nékolika malo let dojit
k tarifnimu rozpadu vsech linek na jednotlivé trasy (pfipadné i vrstvy) a cestujici bude pfi kazdém
prestupu znovu tarifné odbavovan — to plati obdobné pro segment dalkové i regionalni dopravy.
Pozitivnim projevem netarifni integrace liberalizovanych linek mlze byt sniZovani (akcnich) cen a
pfinaseni inovativnich cenovych nabidek. Vysledny model by mél skloubit jak pozitivni, tak negativni
stranky. Mohl by tak byt stanoven jeden prichozi tarif a soucasné byt umoznéno dopravcim
oslovovat cestujici nejriznéjsSimi napfr. relacnimi nabidkami, které by uz nebyly pfenosné na druhé
dopravce.

Vybérova fizeni mohou znamenat odchod soucasného incumbenta, Ceskych drah,
z nékterych linek. Objednavatel dopravy by mél pozorné sledovat proces propousténi provoznich
zaméstnancU a nabirdni potfebného personalu novymi dopravci pro pfipad negativnich socidlnich
dopad(. V této oblasti neni nutné zatim podnikat dalsi kroky, pouze ji monitorovat (P8).
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2. Metodika — problémové okruhy

P1: Neexistence regula¢niho organu dle smérnic EU

P1.1 Executive summary:

Legislativa:

smérnice 91/440/EHS; 2001/14/ES; 2012/23/ES, 2012/34/EU; zakon ¢&. 266/1994 Sb., o drahach, ve
znéni pozdéjsich predpisu; zakon ¢. 104/2000 Sb., o Statnim fondu dopravni infrastruktury; rozsudek
Soudniho dvora EU C-545/10 — Komise vs. Ceskd republika.

Tematicky odkaz na kapitolu 3:

3.3. Regulatofi na zeleznici — stav v Ceské republice versus pravo Evropské unie
3.3.1. Institucionalni vymezeni a vyvoj

3.3.2. Vymezeni pravniho rdmce dle zasad spole¢né evropské dopravni politiky

Metodika — strucny navrh feseni:

Povinnosti pro zfizeni reguldtora:

= plsobnost jako samostatny organ dle ¢l. 55 odst. 1 smérnice ¢. 2012/34/EU;

= instituciondlni i funkéni nezdvislost na Ministerstvu dopravy; jiném Ustfednim organu statni
spravy; jakémkoliv jiném organu statni spravy (zejména na Drdznim Uradé); provozovateli
infrastruktury (Spravé Zelezni¢ni dopravni cesty — SZDC); spravci poplatk( za uZiti
infrastruktury (SZDC); pfidélci kapacity dopravni cesty (SZDC); Zadateli o kapacitu dopravni
cesty; objednateli (stat, kraj, obec) verejnych sluzeb v pfepravé cestujicich;

= orgdn nemdie byt pfimo podfizen Ministerstvu dopravy (MD CR), které je organem
zasahujicim do organizace a financovani Zelezni¢ni dopravy.

Vymezeni kompetenci reguldtora:
= oblast regulace pfistupu k zafizenim sluzeb;
=  prezkum rozhodnuti pfijatych provozovatelem infrastruktury, Zelezni¢nim podnikem ¢i
provozovatelem zafizeni sluzeb;
= hospodarskd soutéz na Zeleznici;
= spoluprace s regulatornimi subjekty ostatnich stata.

Ndvrh preferovaného reseni:
= Vytvofeni samostatného organu statni spravy, ktery zajisti splnéni vysSe uvedenych
podminek a dostatecnou odbornou erudici pracovnik(.

Dalsi mozna reseni
= Moznost spojeni regulacniho subjektu s vnitrostatnim organem obecného typu pro
hospodarskou souté? (Urad pro hospodafskou souté? — UOHS) nebo jinym sektorovym
reguladtorem (Energeticky regulaéni ufad — ERU, Cesky telekomunika¢ni trad — CTU nebo
Drazni Urad — za dodrzZeni vySe uvedenych podminek).

Strucné zdiivodnéni preferovaného reseni:
= Zfizeni samostatného organu statni spravy je s pfihlédnutim k ¢eskému prostfedi pravné
nejCistsi. Lze konstatovat, Ze podobny model, kdy je regulacnim subjektem specidlni
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samostatny organ, je rozsiten ve vétsiné evropskych zemi. Tato varianta mlze byt méné
vyhodna z hlediska ekonomického;

= cena za uZiti dopravni cesty a za zafizeni sluzeb jiz nebude stanovovana cenovym vymérem
Ministerstva financi na zakladé zidkona ¢. 526/1990 Sb., o cenach. Regulator nebude
opravnén vydavat cenova rozhodnuti dle zakona o cendch, ale bude cenovym organem ve
smyslu zakona €. 265/1991 Sb., o plsobnosti organt Ceské republiky v oblasti cen, nebot
tento organ bude vykonavat plsobnost pfi sjednavani a kontrole cen v oblasti poplatkd za
uziti Zeleznicni infrastruktury;

= ramec zpoplatnéni a zasady (obsazené ve smérnici) musi byt implementovany do zdkona.
Zakonna uprava by méla nabidnout provozovateli infrastruktury v prvni fadé metodiku pro
sestaveni pravidel zpoplatnéni;

= v zakonném textu by mély byt uvedeny zejména poplatky za pouziti Zelezni¢ni infrastruktury
a zafizeni sluzeb, které jsou hrazeny provozovateli infrastruktury, resp. provozovateli sluzeb
a slouzi k financovani jejich Cinnosti;

= stanoveni a vybér poplatkl by mél provadét provozovatel infrastruktury, pficemz je
nezbytné, aby provozovateli infrastruktury byla zachovana autonomie vile pfi stanovovani
vyse poplatkd, neni tedy moziné, aby byl provozovatel infrastruktury omezen pouze na
vybérce poplatkd stanovenych statem;

= stanoveni poplatkd musi byt transparentni a nediskriminacni;

= samotnd pravidla zpoplatnéni budou vydavana provozovatelem infrastruktury a budou
soucasti zpravy o siti, resp. prohldseni o draze, a budou tak ndsledovat pravni rezim
prohlaseni o drdze, tedy soukromopravni charakter blizici se svou povahou vseobecnym
obchodnim podminkdam, resp. adheznim navrhem smlouvy, jimZ je vazan jak provozovatel
drahy, tak dopravce;

= reguladtor bude opravnén kontrolovat soulad pravidel zpoplatnéni se zdkonem, tedy
s rdmcem a zadsadami zpoplatnéni, a to jak na ndvrh, tak z Gredni povinnosti. V ptipadé, ze
reguldtor zjisti nesoulad pravidel zpoplatnéni se zdkonem, vyzada si zménu téchto pravidel,
coz je postup v souladu s €l. 56 odst. 9 smérnice;

= reguldtor bude nucen podle smérnice respektovat autonomii vile provozovatele
infrastruktury a z tohoto divodu nebude mit pravomoc pravidla zpoplatnéni zménit Grednim
rozhodnutim.

Souvisejici problematika (dil¢i kapitoly zdGvodnéni metodiky):
*  Analyza rozsudku Soudniho dvora EU ve véci C-545/10 Komise v. Ceska republika
=  Procesni aspekty ¢innosti regulatora podle prava Evropské unie
=  Prohlaseni o draze a zpoplatnéni Zelezni¢ni infrastruktury de lege ferenda
= Zahrani¢ni zkusenosti (SRN, Rakousko, Slovensko)

P1.2 Zdivodnéni metodiky

PoZadavek na zavedeni pravni Upravy regulaéniho subjektu byl obsaZen jiz ve smérnici 2001/14/ES,
konkrétné byla povinnost zfidit regulaéni subjekt obsazena v €l. 30 smérnice 2001/14/ES. Clenské
staty EU mély uvést v ucinnost pravni a spravni predpisy nutné pro dosazeni souladu s touto smérnici
do dne 15. bfezna 2003. Jeliko? tato transpozi¢ni lhdta uplynula pred vstupem Ceské republiky do
Evropské unie, méla byt tato smérnice implementovéna do data vstupu CR do EU, tedy do 1. kvétna
2004. Nejpozdéji k1. kvétnu 2004 mél nabyt Ucinnosti pravni predpis, kterym by mimo jiné byl
ustanoven regulacni subjekt (tento regulacni subjekt neni mozné zaménit se se subjektem spliiujicim
podminky dle smérnice 34/2012/EU — pozn. ed.). Dle naseho pravniho nazoru vsak poZzadavky
smérnice 2001/14/ES nebyly v Ceské republice zcela naplnény a tato smérnice do soucasné doby
nebyla zcela dokonale do ¢eského pravniho fadu implementovana. Z tohoto ddvodu byla Ceska
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republika jednim ze Clenskych statl, se kterymi bylo zahdjeno ftizeni Komisi. Jednim z bod{ Zaloby
byla i absence regulaéniho subjektu. Rozsudkem Soudniho dvora EU ze dne 11. ¢ervence 2013 ve véci
C-545/10 byla Ceska republika odsouzena pro nesplnéni povinnosti vyplyvajicich z vy$e uvedenych
smérnic a pro nedostatecné provedeni ustanoveni tykajicich se zavedeni nezavislého regulatora na
Zeleznici a souvisejici problematiky (zplsob stanoveni cen za dopravni cestu, zplsob prezkumu
rozhodnuti nezavislého regulatora apod.).

Zasadnim legislativnim pfelomem v pravu Evropské unie, pokud jde o regulaci na Zeleznici a
otazku regulacniho subjektu, byl rok 2012. Dne 21. listopadu 2012 vstoupila v platnost smérnice
2012/34/EU o vytvofeni jednotného Zelezniéniho prostoru (dile jen ,smérnice”), kterou byly
prepracovany a slouéeny do jediného aktu smérnice 91/440/EHS o rozvoji Zeleznic Spolecenstvi,
95/18/EHS o vydavani licenci Zelezniénim podnikdim a 2001/14/ES o pridélovani kapacity Zelezni¢ni
infrastruktury. Smérnice obsahuje v ¢lancich 55 az 57 obecné pozadavky na regulacni subjekt.
V souladu s poZadavky smérnice spocivaji divody pro zavedeni pravni Gpravy regulacniho subjektu ve
specifické povaze Zelezni¢niho odvétvi. Zvyse uvedenych smérnic vyplyva snaha o zajisténi
konkurenceschopnosti Zelezni¢ni dopravy mezi ostatnimi odvétvimi osobni ¢i nakladni pfepravy. Za
timto Ucelem by mély clenské staty zajistit, aby Zeleznicni podniky mély status nezavislého
provozovatele a mohly se chovat v maximalni mife triné a pruiné se pfizplisobovat pozadavkim
trhu. Zavedeni regulacniho subjektu jako nezdvislého organu je nutné zejména za uUcelem podpory
regulované a fizené hospodarské soutéze a umoznéni alespon zakladni funkénosti regulovaného trhu
v Zelezni¢ni dopravé.

Jednim ze specifik Zelezni¢ni dopravy, které je treba respektovat, je skutec¢nost, ze kapacita
Zelezni¢ni dopravni cesty je na rozdil od silni¢ni, lodni ¢i letecké dopravy fakticky z pohledu
uspokojovani potreb provozovatel(l draini dopravy — dopravcli — vyrazné omezena a musi byt
regulovana z dlvodu svého vyuziti v nediskriminaéni hospodaiské soutézZi, jakoZ i pro zajisténi
maximalni bezpecnosti na Zeleznici. Regulaci vyzaduje nejen samotnd Zelezni¢ni doprava, ale i
s omezenou kapacitou Zelezni¢ni dopravni cesty velmi Uzce souvisejici proces jejiho pridélovani.
Pridélce kapacity je zpovahy Zelezniéniho odvétvi faktickym monopolistou nebo vyraznym
dominantem, coZ neskytd zaruky transparentniho a nediskriminacniho procesu pridélovani kapacity
cesty. Garantem nediskriminacniho a transparentniho pfistupu k Zadatelm o kapacitu dopravni
cesty by mél byt pravé regulacni subjekt. Oblast pfidélovani dopravni cesty vsak neni jedinou oblasti
Zelezni¢niho odvétvi, kterd by méla byt regula¢nim subjektem kontrolovana. Dalsimi oblastmi, v nichz
by mél regulatorni subjekt vykondavat svou c¢innost, jsou:

= regulace pfistupu k zafizenim sluzeb,

= prezkum rozhodnuti pfijatych provozovatelem infrastruktury, Zelezni¢nim podnikem Cci
provozovatelem zafizeni sluzeb,

= hospodarska soutéz na Zeleznici,

= spoluprace s regulatornimi subjekty ostatnich statd.

Regulaénim subjektem m(iZze byt samostatny nové konstituovany orgdn nebo muizZe byt v souladu se
smérnici regulacni subjekt spojen s regulacnim subjektem pfisluSnym pro nékolik regulovanych
odvétvi. V ¢eském pravnim Fadu je takovymto regulaénim subjektem Energeticky regulacni Grad a
Cesky telekomunikaéni Grad. Dale mdze byt regulaéni subjekt zorganizaéniho hlediska spojen
s vnitrostatnim orgdnem pro hospodarskou souté?, kterym je v CR Utad pro ochranu hospodarské
soutéze, s bezpecnostnim orgdnem, kterym je Draini inspekce i s organem vydavajicim licence,
kterym je Drazni urad.

Avsak vyse uvedené subjekty mohou byt regulatornimi subjekty pouze za splnéni podminek
uvedenych v ¢lanku 55 odst. 1 smérnice, tj. jednd se o samostatny organ, ktery je, pokud jde o
organizaci, funkce, hierarchii a rozhodovani, pravné odlisny od jakéhokoli jiného verejnopravniho
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nebo soukromého subjektu a je na ném nezavisly. Takovyto organ musi byt nezavisly, pokud jde o
organizaci, rozhodnuti o financovani, pravni strukturu a rozhodovani, na jakémkoli provozovateli
infrastruktury, spravci poplatk(, pridélujicim subjektu nebo Zadateli.

Podle podminek obsazenych v ¢lanku 55 odst. 2 smérnice neni v ¢eském pravnim prostredi
mozné, aby funkce regulatora do budoucna, tj. po vyprseni transpozi¢ni Ihity Smérnice 2012/34/EU,
vykonaval Drdzni Ufad, jak je tomu doposud. Drazni ufad sice splfiuje pozadavek, Zze se jedna o
samostatny orgdn, nezdvisly pokud jde o organizaci, funkce a hierarchii, neni vsak jiz zcela nezavisly
na jakémkoli jiném verejnopravnim ¢&i soukromopravnim subjektu, zejména kdyZz Ministerstvo
dopravy rozhoduje o odvolani proti rozhodnuti Drazniho Uradu. Zaroven je Drdini ufad prdvné
odlisny od jakéhokoli vefejnopravniho ¢i soukromopravniho subjektu. Z tohoto dlvodu je tfeba, aby
regulacni subjekt splioval i podminku nezavislosti, pokud jde o organizaci, rozhodnuti o financovani,
pravni strukturu a rozhodovani na provozovateli infrastruktury, resp. na Spravé Zelezni¢ni dopravni
cesty, a na pridélujicim subjektu, kterym je téZz Sprava Zelezni¢ni dopravni cesty. Tato podminka je
v pfipadé Drazniho dradu splnéna, ovSsem jiz neni splnéna podminka organizacni nezdvislosti a
nezavislosti v oblasti pravni struktury na Zadateli. Zadatelem je dle €l. 3 odst. 19 smérnice Zelezniéni
podnik nebo mezinarodni seskupeni Zelezni¢nich podnik( nebo jiné osoby nebo pravni subjekty, jako
napfiklad prislusné organy ve smyslu nafizeni 1370/2007 a zasilatelé, dopravci a provozovatelé
kombinované dopravy se zajmem v oblasti vefejné sluzby nebo obchodnim zajmem na ziskani
kapacity infrastruktury. PFislusnym organem je v souladu s nafizenim ¢&. 1370/2007 organ nebo
skupina organl verejné spravy clenského statu nebo ¢lenskych statd, jenz ma pravomoc zasahovat do
vefejné prepravy cestujicich v dané uUzemni oblasti, nebo jakykoli jiny orgdn majici takovou
pravomoc. Timto organem je v Ceské republice Ministerstvo dopravy & jednotlivé Gzemné
samospravné celky, zejména kraje. Regulaéni subjekt tedy musi byt, pokud jde o organizaci,
rozhodnuti o financovani, pravni strukturu a rozhodovani, nezavisly na Ministerstvu dopravy. Tato
podminka neni u Draziniho Uradu splnéna, protoze Draini ufad je podle § 53 zdkona o drahach
podfizen Ministerstvu dopravy.

Drazni arad rovnéZ nespliiuje pozadavek funkéni nezavislosti na kterémkoli pfislusSném
organu, ktery se Ucastni uzavirdni smlouvy na provozovani verejné sluzby, tj. i na Ministerstvu
dopravy. Drazni Urad tak neni v souladu se smérnici jedinym vnitrostatnim regula¢nim subjektem pro
Zelezni¢ni odvétvi, urcité regulacni funkce zastdva i Ministerstvo dopravy a Ministerstvo financi
(stanovi maximalni ceny) a v rozporu se smérnici podléha rozhodnuti Drazniho Ufadu kontrole jiného
spravniho Uradu — Ministerstva dopravy.

P1.2.1 Regulace na Zeleznici v Ceské republice de lege ferenda

Podle ¢l. 55 odst. 1 smérnice je kazdy ¢lensky stat povinen zfidit jediny vnitrostatni regulacni subjekt
pro Zelezni¢ni odvétvi. Tento regulacni subjekt je samostatnym organem, ktery je, pokud jde o
organizaci, funkce, hierarchii a rozhodovani, pravné odlisny od jakéhokoli jiného verejnopravniho
nebo soukromého subjektu a je na ném nezavisly. Dale je nezavisly, pokud jde o organizaci,
rozhodnuti o financovani, pravni strukturu a rozhodovani, na jakémkoli provozovateli infrastruktury,
spravci poplatkl, pridélujicim subjektu nebo Zadateli. Tento subjekt je dale funkéné nezavisly na
kterémbkoli pfislusném organu ucastnicim se uzavirani smlouvy na verejné sluzby.

Cldnek 55 odst. 2 smérnice pripousti, aby regula¢ni subjekty byly pfislusné pro nékolik
regulovanych odvétvi, pokud takové integrované regulacni subjekty splfiuji nezdvislost podle ¢l. 55
odst. 1 smérnice. Vyslovné pak smérnice uvadi, Ze regulacni subjekt mizZe byt z organizacniho
hlediska rovnéz spojen s vnitrostatnim orgdnem pro hospodafskou soutéz, s bezpecnostnim organem
nebo sorgdnem vydavajicim licence, a to za podminky, Ze takovy subjekt splfiuje poZadavky na
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nezavislost stanovené v ¢l. 55 odst. 1 smérnice. Je tedy moziné spojeni regulacniho subjektu s
Utadem pro ochranu hospodaiské soutéze, Drazni inspekci nebo s Draznim Gradem.

Zfizeni nezavislého regulatora musi zajistit instituciondlni i funkéni nezdvislost na nasledujicich
subjektech:

= Ministerstvo dopravy,

= jiny Ustfedni orgdn statni spravy,

= jakykoliv jiny organ statni spravy (zejména Drazni urad),

» provozovatel infrastruktury (SZDC),

*  spravce poplatkd za uZiti infrastruktury (SZDC),

» pridélce kapacity dopravni cesty (SZDC),

=  Zadatel o kapacitu dopravni cesty,

= objednatel (stat, kraj, obec) verejnych sluzeb v prepraveé cestujicich.

S ohledem na poZadavky smérnice by funkci regulac¢niho subjektu mohl obecné teoreticky zastdvat, a
to za splnéni dalsich podminek a pfedpoklad( déle uvedenych:

= nové vytvofeny samostatny orgdn statni spravy;
= Ufad pro ochranu hospodarské soutéze;

= Energeticky regulacni utad;

= Cesky telekomunikaéni Gfad;

=  Drdzni urad.

Ztizeni samostatného Ustfedniho organu statni spravy je s prihlédnutim k ¢eskému prostredi pravné
nejCistSi. Je moziné konstatovat, Ze podobny model, kdy je regulaénim subjektem specialni
samostatny organ, je zachovavan ve vétsiné evropskych zemi. Tato varianta mizZe byt méné vyhodna
z hlediska ekonomického — predevsim kvlli nutnosti zfizeni zcela nového spravniho Ufadu s vlastnim
administrativnim apardtem a dalSimi ndklady spojenymi s provozem tohoto spravniho uradu.

Pozadavkdm smérnice vyhovuje také roziteni pdsobnosti Ufadu pro ochranu hospoda¥ské
soutéze, jelikoz tento urad je organizacné oddélen od vySe uvedenych subjektli, neni podtizeny
Ministerstvu dopravy, je pravné odliSny od jakéhokoli jiného vefejnopravniho nebo
soukromopravniho subjektu, pokud jde o organizaci, funkce, hierarchii a rozhodovani, je nezavisly na
provozovateli infrastruktury, spravci poplatk(, pridélujicim subjektu nebo Zadateli a je nezdvisly na
kterémbkoli prislusném organu ucastnicim se uzavirani smlouvy na vefejné sluzby.

Utad pro ochranu hospodaFské soutéze je navic podle zdkona €. 273/1996 Sb., o plisobnosti
Utfadu pro ochranu hospodarské soutéze, Ustfednim orgdnem statni spravy pro podporu a ochranu
hospodarské soutéze proti jejimu nedovolenému omezovdni a jednou z vyznamnych pravomoci
regulacniho subjektu v Zelezni¢ni dopraveé je podle smérnice sledovani situace v oblasti hospodafské
soutéze na trzich Zelezni¢ni dopravy. Na druhé strané ovSem podstatna ¢ast kompetenci regulaéniho
subjektu vyZaduje odbornou specializaci, jiz Gfednici Ufadu pro ochranu hospodéiské soutéze
nedisponuji, a bude tedy nezbytné zajistit potifebné personalni vybaveni.

U Utadu pro ochranu hospodarské soutéze je rovnés spinén pozadavek uvedeny v diivodech
prijeti smérnice (bod 77 preambule ,Financovdni regulacniho subjektu by mélo zarucit jeho
nezavislost a mélo by byt provddéno ze stdtniho rozpoctu nebo z povinné vybiranych prispévki
z odvétvi...). Ufad pro ochranu hospodarské soutéie je jako Ustifedni organ statni spravy rovnéi
financné nezavisly — ma zvlastni kapitolu ve statnim rozpoctu.
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Vzhledem k tomu, Ze podle smérnice ma financovani regulaéniho subjektu zajistovat jeho
nezdvislost, mél by byt regulaéni subjekt orgdnem statni sprdvy, coz odpovida i pozadavku na
nezdvislost na jakémkoli jiném Ustfednim orgdnu statni spravy, kterd je na regulacni subjekt kladena
pravem Evropské unie. Smérnice nestanovi Zadna pravidla pro umisténi sidla. Regulacni subjekt ma
podle €l. 56 odst. 3 smérnice Uzce spolupracovat s vnitrostatnim bezpecnostnim organem a organem
vydavajicim licence.

Podle bodu 78 preambule smérnice je v zajmu zajisténi nezdvislosti regula¢niho subjektu
tfeba pfi jmenovani jeho clenl postupovat vhodnym zplsobem, ktery zejména zajisti, aby osoby
s rozhodovaci pravomoci jmenoval vefejny organ, jenz ve vztahu k regulovanym podnikdm pfimo
neuplatiuje vlastnickd prava, pficemz pfi splnéni této podminky by timto orgdnem mohl byt
naptiklad parlament, prezident republiky nebo vlada.

Podle ¢l. 55 odst. 3 smérnice musi ¢lenské staty zajistit, aby byl regulacni subjekt personalné
zajistén a spravovan zplsobem, jenZ zarudi jeho nezavislost, zejména pak maji zajistit, aby osoby
odpovédné za rozhodnuti regulac¢niho subjektu byly jmenovény na zdkladé jasnych transparentnich
pravidel, jeZ zajistuji jejich nezavislost na narodnim vladnim kabinetu ¢i ministerské radé (tj. na vladé)
nebo jakémkoli jiném vefejnopravnim subjektu, jenz ve vztahu k regulovanym podnikdim pfimo
neuplatnuje vlastnicka prava.

Smérnice ponechava na clenskych statech, zda tyto osoby budou jmenovédny na pevné
stanovené obdobi, které lze obnovit, nebo na dobu neurcitou, kdy odvolani je moiné pouze
z disciplinarnich davod, které nesouviseji s jejich rozhodovanim.

Smérnice ddle stanovi, Ze osoby jsou vybirdny transparentnim postupem na zdkladé zasluh,
vcetné prislusné odbornosti a odpovidajicich zkuSenosti a vyhodou jsou zkusenosti v oblasti Zeleznic
¢i jinych sitovych odvétvi. Smérnice vsak jiz podrobné neuvadi, jaky postup je transparentni a o jaké
zasluhy by se mélo jednat.

Vedouci Ufadu pak podle smérnice musi kazdorocné cinit zavazné prohlaseni a prohlaseni o
zajmech, v némz uvede veskeré pfimé nebo nepfimé zajmy, které by mohly byt povazovany za djmu
jeho nezavislosti nebo které by mohly ovliviiovat vykon jakékoliv funkce. Vedouci Uradu nesmi Cinit
rozhodnuti v pfipadech tykajicich se podniku, ke kterému mél pfimy nebo nepfimy vztah béhem
roku, ktery predchazel zahajeni fizeni.

Ohledné persondlniho obsazeni (vyjma obsazeni osob odpovédnych za rozhodnuti
regulacniho subjektu) nestanovi smérnice zadné podminky. Pouze v ¢l. 56 odst. 5 smérnice se uvadi,
Ze regulacni subjekt ma mit potfebnou organizacéni kapacitu, pokud jde o lidské a materidlni zdroje,
jez je pfimérend vyznamu Zelezni¢niho odvétvi v clenském staté. PIné oprdvnéni k ndboru a fizeni
pracovnikd regula¢niho subjektu pak dle ¢. 55 odst. 3 smérnice ma osoba odpovédna (resp. osoby
odpovédné) za rozhodnuti regulaéniho subjektu.

Podle smérnice je regulani subjekt rovnéz nezavisly, pokud jde o rozhodnuti o financovdni
na jakémkoli provozovateli infrastruktury, sprdvci poplatkl, pridélujicim subjektu nebo Zadateli.
Smérnice pfitom povaZuje za zZadatele taktéz prislusné organy ve smyslu nafizeni (ES) ¢. 1370/2007.
Ptislusnym organem je podle ¢l. 2 pism. b) nafizeni ¢. 1370/2007 organ nebo skupina organ( verejné
spravy clenského statu nebo clenskych statl, jenz md pravomoc zasahovat do verejné prepravy
cestujicich v dané Gzemni oblasti, nebo jakykoli jiny organ majici takovou pravomoc. V pfipadé Ceské
republiky to tedy znamena, Ze z hlediska rozhodovani o jeho financovani ma byt regulacni subjekt
nezavisly taktéz na Ministerstvu dopravy.
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Je vhodné poukazat na c¢lanek 63a preambule ke smeérnici, ktery stanovi: ,Financovdni
regulacniho subjektu by mélo zarucit jeho nezdvislost a mélo by byt provddéno ze stdtniho rozpoctu
nebo z povinné vybiranych prispévki z odvétvi pri dodrZovadni zdsad spravedinosti, transparentnosti,
nediskriminace a proporcionality.”

Z vyse uvedeného vyplyva, Ze vydaje na financovani regulacniho subjektu by nemély byt
soucasti kapitoly statniho rozpoctu, kterou spravuje Ministerstvo dopravy. V Gvahu tedy pfichazi, aby
financovani regula¢niho subjektu bylo v samostatné kapitole statniho rozpoctu, jejimz spravcem
bude regulacni subjekt. V souladu s ustanovenim § 3 pism. g) zakona ¢. 218/2000 Sb., rozpoétovych
pravidel plati, Ze spravci kapitol statniho rozpoctu jsou ustfedni organy statni spravy a dalsi
organizacni slozky statu, stanovi-li zvlastni zakon, Ze tyto organizacni slozky stdtu maji samostatnou
kapitolu ve statnim rozpoctu, nebo Ze maji postaveni Ustfedniho organu statni spravy, nebo ze maji
postaveni Ustfedniho organu statni spravy pro rozpoctové ucely.

V Gvahu pfichdzi i moznost financovani regulacniho subjektu na zakladé povinné vybiranych
prispévkld z odvétvi pfi dodriovani zdsad spravedlnosti, transparentnosti, nediskriminace a
proporcionality, jak predpoklada preambule smérnice. Je ovSsem politicky sporné, jakd by byla
akceptovatelnost tohoto zplsobu financovani, ktery by fakticky znamenal sniZeni pfijm0 na strané
Spravy Zelezni¢ni dopravni cesty (pro pfipad, Ze by doslo k faktickému snizeni poplatkd, které pridélce
stanovi a vybird od Zelezni¢nich podnik(l), nebo naopak zvyseni poplatkl pro Zelezni¢ni podniky (pro
pripad, Ze by tize financovani regulacniho subjektu byla prenasena na Zelezni¢ni podniky).
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P1.3. Analyza rozsudku Soudniho dvora EU ve véci C-545/10 Komise v. Ceska republika

Rozsudek Soudniho dvora Evropské unie ze dne 11. ¢ervence 2013 ve véci C-545/10 Komise v. Ceska
republika konstatoval, e Ceska republika nesplnila povinnosti vyplyvajici z ¢l. 4 odst. 1, €. 6 odst. 2, €.
11 a ¢. 30 odst. 5 smérnice Evropského parlamentu a Rady 2001/14/ES ze dne 26. Unora 2001 o
pridélovani kapacity Zelezni¢ni infrastruktury a zpoplatnéni Zelezni¢ni infrastruktury, ve znéni
smérnice Evropského parlamentu a Rady 2004/49/ES ze dne 29. dubna 2004 (1. Zelezni¢ni balicek).

Pfedmétem fizeni byla namitand chybnd, resp. nedostatecna transpozice nékterych smérnic tzv.
1. Zelezni¢niho balicku, které upravuji oblast rozvoje Zeleznic spolecenstvi, pfidélovani kapacity
Zeleznicni infrastruktury, vybirani poplatkd za jeji uZivani a ovérovani bezpecnosti, interoperability
konvencéni Zelezniéni sité a vydavani licenci Zelezni¢nim podnikim.

Rizeni bylo zahajeno dne 27. &ervna 2008, kdy Ceskd republika obdrZela ve véci formalni
upozornéni, vnémZ byla Komisi vyzvana, aby zajistila soulad se smérnicemi 91/440/EHS
a 2001/14/ES, zejména s jejich ustanovenimi tykajicimi se poplatkl za pouziti Zelezniéni
infrastruktury a s ustanovenimi tykajicimi se regulaéniho subjektu. Ceskd republika nedostatky
v transpozici popfela. V ndvaznosti na to zaslala Komise dne 9. Fijna 2009 Ceské republice
odlvodnéné stanovisko, v némz ji konkrétné vytkla, Ze nesplnila povinnosti, které pro ni vyplyvaji
z€l.4 odst.1, ¢l.6 odst. 2, ¢l. 7 odst. 3, ¢élanku 11 a¢l. 30 odst. 5 smérnice 2001/14/ES az¢l. 10
odst. 7 smérnice 91/440/EHS a vyzvala Ceskou republiku k pfijeti opatfeni nezbytnych k tomu, aby
oddvodnénému stanovisku vyhovéla ve lhGté dvou mésict od jeho obdrzeni. Ceskd republika na
odlvodnéné stanovisko odpovédéla dopisem ze dne 8. prosince 2009, v némzZ opétovné poprela, Ze
by se dopustila nesplnéni povinnosti, které ji Komise vytyka. Ndsledné Komise podala dne 23.
listopadu 2010 zZalobu k Soudnimu dvoru EU. Svou Zalobou se Evropska komise domadhala, aby Soudni
dvar uril, e Ceskd republika nesplnila povinnosti, které pro nivyplyvaji tim, 7e nepftijala pravni
a spravni predpisy nezbytné k dosazeni souladu:

= s ¢l.4 odst.1, ¢l.6 odst.2, ¢l.7 odst.3, ¢l. 11 acl.30 odst.5 smérnice Evropského
parlamentu a Rady 2001/14/ES ze dne 26. Unora 2001 o pridélovani kapacity Zeleznicni
infrastruktury a zpoplatnéni Zelezni¢ni infrastruktury, ve znéni smérnice Evropského
parlamentu a Rady 2004/49/ES ze dne 29. dubna 2004), a

= 5 ¢l.10 odst. 7 smérnice Rady 91/440/EHS ze dne 29. c¢ervence 1991 o rozvoji Zeleznic
Spolecenstvi, ve znéni smérnice Evropského parlamentu a Rady 2004/51/ES ze dne 29. dubna
2004.

Rozsudek ve véci byl vynesen dne 11. €ervence 2013. Soudni dvir konstatoval, 7e Ceska republika
tim, Ze nepfijala pravni a spravni predpisy nezbytné k dosazeni souladu s ¢l. 4 odst. 1, ¢l. 6 odst. 2,
Clankem 11 adl.30 odst.5 smérnice Evropského parlamentu aRady 2001/14/ES, nesplnila
povinnosti, které pro ni z téchto ustanoveni vyplyvaji. Soudni dvir naopak zamitl Zalobu v té ¢asti,
kde se Komise domahala konstatovani, ze Ceska republika nesplnila povinnosti vyplyvajici z ¢l. 7 odst.
3 a ¢aste€né i z ¢l. 30 odst. 5 smérnice Evropského parlamentu a Rady 2001/14/ES a dale z ¢l. 10 odst.
7 smérnice 91/440/EHS, nebot Komisi se nepodafrilo poruseni povinnosti prokazat.
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K jednotlivym Zalobnim ddvodim:

P1.3.1. Prvni zalobni divod:

Podle ¢l. 4 odst. 1 smérnice 2001/14/ES ,¢lenské staty stanovi rdmec zpoplatnéni s ohledem na
nezavislost vedeni podniki stanovenou v cldnku 4 smérnice 91/440/EHS. S vyhradou uvedené
podminky nezdvislosti vedeni podniku mohou ¢lenské staty zaveést specifickd pravidla zpoplatnéni
nebo delegovat tuto pravomoc na provozovatele infrastruktury. Stanoveni poplatki za pouZiti
infrastruktury a vybirdni téchto poplatk( provddi provozovatel infrastruktury”. Prvnim Zalobnim
d@ivodem bylo tvrzeni Komise, 7e Ceskd republika porusila ¢l. 4 odst. 1 smérnice 2001/14/ES tim, ze
stanovila maximalni vysi poplatkll za poufZiti infrastruktury, kterou nemlZe provozovatel
infrastruktury prekrocit.

Ceska republika transponovala uvedené ustanoveni do zdkona ¢&. 266/1994 Sb., o drahach
[§ 23 odst. 1 pism. a), § 24 odst. 7 pism. d), § 34c odst. 2, pism. g)] ve spojeni se zdkonem ¢. 526/1990
Sb., o cenach, ve znéni pozdéjsich predpisti (§ 10 odst. 2) a s navazujicim vymérem Ministerstva
financi, kterym se vydava seznam zboZi s regulovanymi cenami. Podle Ceské republiky stanoveni
maximalni vySe poplatk( naplfiuje vyznam slova ,ramec” coby urcité omezeni, v rdmci kterého
provozovatel mlze samostatné urcit vysi poplatka.

Soudni dvir nazor Ceské republiky odmitl. Piklonil se k vykladu, Ze ¢eska pravni Gprava nenf
v souladu se smérnici, nebot k zajisténi cile nezavislosti Ffizeni provozovatele infrastruktury musi mit
tento provozovatel v ramci zpoplatiiovani, ktery je stanovovan ¢lenskymi staty, urcity rozhodovaci
prostor pro stanoveni vySe poplatkd tak, aby tyto poplatky mohl pouZit jako nastroj fizeni. Stanoveni
maximalni ceny za pouzivani Zelezni¢ni infrastruktury kazdorocnim vymeérem Ministerstva financi ma
ale za ndsledek zuzeni rozhodovaciho prostoru provozovatele infrastruktury v mife neslucitelné s cili
smérnice 2001/14/ES. Rozhodnuti se opiralo o stanovisko generalniho advokata N. Jdiskinena, ktery
ve svém stanovisku mj. také uvedl, Ze k zajisténi cile nezavislého vedeni podnikl smi byt statem
definovan pouze normativni finanéni rdmec. Takovy ramec muZe obsahovat obecna pravidla
zpoplatnéni aza predpokladu, Ze bude dodriena podminka nezavislého vedeni podnikl, také
konkrétni pravidla. Dle jeho nazoru takovyto statem urceny ramec muze také definovat financni cile
pro spravu infrastruktury napftiklad ve vztahu k jednotlivym druhlm Zelezni¢ni dopravy. U nakladi na
infrastrukturu vynaloZenych v souvislosti s jednotlivymi druhy Zelezni¢ni dopravy (jako je nakladni
Zeleznic¢ni doprava, dalkova osobni Zelezni¢ni doprava nebo priméstska doprava) mize stat napriklad
stanovit variabilni limity naklad( podle druhu dopravy, které povinné pripadaji na provozovatele.
KaZzdopadné bylo zdliraznéno, Ze v souladu s ustanovenimi ¢l. 8 odst. 2 smérnice 2001/14/ES musi
mit provozovatel infrastruktury moZnost zavést nebo pokracovat v zavadéni vyssich poplatk( na
zakladé dlouhodobych naklad( urcitych investi¢nich projekta.

Na zdkladé tohoto konstatovani bude tedy tfeba upravit pfislusnd transpozi¢ni ustanoveni
tak, aby maximalni vySe poplatkl nebyla nadale stanovena v ramci vyméru Ministerstva financi
konkrétni castkou. Moznym feSenim by bylo napf. zakotveni pravidel pro uréeni vySe poplatki
v obecné zavazném prdvnim predpisu, na ktery by nasledné odkazovala jednotlivd ustanoveni zdkona
¢. 266/1994 Sh., o drahach, ve znéni pozdéjsich predpist, ktera nyni odkazuji na cenové predpisy.
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P1.3.2 Druhy Zalobni dlivod:

Clanek 6 odst. 2 smérnice 2001/14/ES stanovi, ze ,,s Fddnym ohledem na bezpecnost a na udrZeni a
zvysovani kvality sluZeb infrastruktury se provozovateliim infrastruktury poskytuji podnéty ke sniZovani
ndkladd na zajisténi infrastruktury a vyse poplatk( za pfistup”. Déle je v €l. 6 odst. 3 v této souvislosti
stanoveno, Ze ,Clenské stdty zajisti provedeni odstavce 2 bud’ smluvnim ujedndnim mezi prislusnym
orgdnem a provozovatelem infrastruktury na dobu nejméné tii let, v némzZ se stanovi stdtni dotace,
nebo zavedenim vhodnych regulacnich opatreni s pfiméfenymi pravomocemi“. Druhym Zalobnim
d@ivodem bylo tvrzeni Komise, e Ceska republika porusila ¢l. 6 odst. 2 smérnice 2001/14/ES tim, Ze
neprijala opatfeni, na zakladé kterych by se provozovatelim infrastruktury poskytovaly podnéty ke
snizovani nakladl na zajisténi infrastruktury a vyse poplatkd za pristup.

Ceska republika uvedena ustanoveni transponovala do zdkona €. 104/2000 Sb., o Statnim
fondu dopravni infrastruktury a o zméné zakona ¢. 171/1991 Sb., o pdsobnosti organt CR ve vécech
prevod( majetku statu na jiné osoby a o Fondu narodniho majetku CR, ve znéni pozdéjsich predpisti
[§ 2 odst. 1 pism. c) a § 3]. Ceska republika zastavala nazor, Ze ¢lenské staty jsou povinny sledovat
a napliovat cil tohoto ustanoveni az poté, co dojde k dosaZzeni dostatecné urovné kvality
a bezpecnosti Zelezniéni infrastruktury v rdmci celé sité, ¢i alespon v jeji prevazujici casti. Tvrdila, Ze
za stdvajiciho stavu ceské Zeleznicni infrastruktury ale nelze provedeni povinnosti stanovené v ¢l. 6
odst. 2 smérnice 2001/14/ES plné zajistit bez ohroZeni bezpecnosti ¢i kvality sluZzeb dotcené
infrastruktury. Cinnost Statniho fondu dopravni infrastruktury tyto podnéty tedy poskytuje v takové
mife, jaka je za aktudlniho stavu mozna.

Soudni dvir dospél k ndzoru, Ze Ceska pravni Uprava neni vtomto pripadé v souladu se
smérnici, nebot Spatny stav infrastruktury nevyluduje poskytnuti podnétd, jejichz cilem je zajistit, aby
naklady souvisejici s provozovanim infrastruktury odpovidaly nakladdm efektivné fizené
infrastruktury a dale aby uvedené naklady nezahrnovaly nadbytecné ndklady, které by byly
provozovatelem infrastruktury vynakladany neuvazené. Soudni dvir dale konstatoval, Ze samotné
statni dotace pro provozovatele infrastruktury sice vedou ke snizeni nakladd na zajisténi
infrastruktury a vySe poplatkd za pfistup, samy o sobé vsak uvedeného provozovatele nemotivuji,
nebot od néj nevyzaduji Zzddny zavazek. Soudni dvir tedy v podstaté pfijal nazor Komise, Ze systém
podnétl tak, jak jej pfedvida predmétné ustanoveni smérnice, predpoklada pfimou souvislost mezi
poskytnutim financnich prostfedkd a jednanim provozovatele infrastruktury vtom smyslu, Ze
provozovatel musi byt veden ke sniZovani nakladl na zajisténi infrastruktury nebo ke snizovani
poplatkd za pfistup.

Generalni advokat v souvislosti s druhym Zalobnim dlvodem ve svém stanovisku ptripomnél,
Ze ¢l. 6 odst. 3 smérnice 2001/14/ES upravuje pouze dvé moznosti, jak provést povinnost stanovenou
v odstavci 2 uvedeného ¢lanku. Musi se jednat bud o dohodu uzavienou na nékolik let mezi
provozovatelem infrastruktury a prislusnym organem, vniZz se stanovi statni dotace, anebo
o zavedeni vhodnych regulacnich opatfeni s priméfenymi pravomocemi. | kdyby bylo moiné za
podnéty povaZovat ijednotlivd opatfeni, takovad opatieni by neodpovidala opatfenim podle ¢l. 6
odst. 2 uvedené smérnice, jestlize nebyla pfijata v rdmci jedné z onéch dvou moznosti stanovenych
v odstavci 3.

K vyhovéni rozsudku bude potieba upravit souvisejici ceskou pravni Upravu tak, aby v zdkoné
¢. 104/2000 Sb., o Statnim fondu dopravni infrastruktury, byla promitnuta jedna ¢i druha varianta
poskytovani podnétl provozovatelim infrastruktury dle ¢l. 6 odst. 3 smérnice, tj. byla stanovena
povinnost uzavieni smluvniho ujedndni mezi pfislusnym organem a provozovatelem infrastruktury na
dobu nejméné tfi let, v némz se stanovi statni dotace, nebo byla zavedena vhodna regulaéni opatieni
s pfimérenymi pravomocemi tak, aby byla zakotvena pfima souvislost mezi poskytnutim finan¢nich
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prostiedkl a jednanim provozovatele infrastruktury v tom smyslu, Ze provozovatel musi byt veden ke
snizovani nakladd na zajisténi infrastruktury nebo ke sniZzovani poplatkd za pfistup. Pfipadné je
mozné obé varianty kombinovat v zavislosti na subjektu, ktery je poskytovatelem dotaci.

P1.3.3. Treti zalobni divod:

Clanek 7 odst. 3 smérnice 2001/14/ES stanovi, e ,,aniZ jsou dotceny odstavce 4 a ¢ldnek 8, stanovi se
poplatky za minimdlni pristupovy balik a pfistup k dopravnim zarizenim po Zeleznici ve vysi ndkladi
pfimo vynaloZenych za provoz Zelezni¢ni dopravy”. Tretim Zalobnim divodem bylo tvrzeni Komise, Ze
Ceska republika porusila ¢l. 7 odst. 3 smérnice 2001/14/ES tim, e nezajistila, aby poplatky za
minimalni pfistupovy balik a pfistup k dopravnim zafizenim po Zeleznici byly stanoveny ve vysi
nakladl pfimo vynaloZenych za provoz Zelezni¢ni dopravy.

Ceska republika uvedené ustanoveni transponovala do zidkona ¢&. 266/1994 Sb., o drahach
(§ 34c odst. 2) ve spojeni s prohlasenim o draze na roky 2010/2011, které vysi poplatkd za minimalni
pfistupovy balik urcuje v zavislosti na definovaném druhu vlaku, jeho hmotnosti a ujeté vzdalenosti.
Metoda vypoctu ceny za uZiti dopravni cesty podle ni zohledfiuje také regulacnim urfadem stanovend
specifickd pravidla ardmec zpoplatnéni, naklady na fFizeni provozu vyjadiené ve vlakovych
kilometrech, pfimé ndklady na zajiSténi provozuschopnosti dopravni cesty skutecné wvzniklé
provozovanim vlakové dopravy vyjadrené v hrubych tunovych kilometrech a zvysené primé naklady
pfi uziti dopravni cesty.

Soudni dvir akceptoval vysvétleni Ceské republiky, pficemz uved|, Ze ¢eskd pravni Uprava,
a konkrétné prohlaseni o draze na roky 2010/2011, obsahuje Udaje, které umoznuji provozovateli
infrastruktury stanovit — aregulacnimu subjektu ovérit — vysi poplatk( v souladu s poZzadavkem
stanovenym v ¢l. 7 odst. 3 smérnice 2001/14/ES. Zaroven konstatoval, ze Komise neposkytla zadné
priklady konkrétniho pouZivani uvedenych udajd, z nichZz by vyplyvalo, Ze poplatky za pfistup jsou
v Ceské republice stanovovany vrozporu suvedenym pozadavkem. Vsouladu s ustadlenou
judikaturou se pfitom Komise nemuizZe v tomto ohledu opirat o Zddnou domnénku. V této souvislosti
Soudni dvdr rovnéz zminil, Ze smérnice 2001/14/ES neobsahuje Zadnou definici pojmu ,néaklady
pfimo vynaloZené za provoz Zeleznicni dopravy” a Ze zadny predpis unijniho prava neurcuje, jaké
naklady pod tento pojem spadaji a jaké nikoli.

JelikoZ Soudni dvir shledal treti Zalobni divod za neopodstatnény, neplyne z rozsudku pro
Ceskou republiku povinnost upravovat souvisejici vnitrostatni pravni Gpravu.

P1.3.4. Ctvrty Zalobni divod:

Clanek 11 odst. 1 smérnice 2001/14/ES stanovi, 7e ,systémy zpoplatnéni pouZiti infrastruktury
povzbuzuji Zelezniéni podniky a provozovatele infrastruktury v minimalizaci zdvad a zvySovdni vykonu
Zeleznicni sité pomoci systému odménovdni vykonu. Tento systém miZe zahrnovat pokuty za ¢innosti
narusujici provoz sité, kompenzace pro podniky trpici zdvadami a odmény za presdhnuti planovaného
vykonu“ a vodst. 2, Ze ,zdkladni zdsady systému odmériovdni vykonu se vztahuji na celou sit”.
Ctvrtym Zalobnim d@ivodem bylo tvrzeni Komise, 7e Ceska republika porusila ¢lanek 11 smérnice
2001/14/ES tim, Ze nezavedla systém odmérnovani vykonu povzbuzujici podniky a provozovatele
infrastruktury v minimalizaci zdvad a zvySovani vykonu Zeleznic¢ni sité.

Ceskd republika transponovala ustanoveni ¢ldnku 11 smérnice 2001/14/ES do zdkona ¢.
266/1994 Sb., o drahach [§ 34c odst. 2, pism. k)]. Ucinila tak v3ak az v pribéhu projednavani Zaloby
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pred Soudnim dvorem (prislusné ustanoveni bylo do zdkona o drahach doplnéno novelou, ktera byla
pod Cislem 134/2011 Sb., vyhldsena dne 3. kvétna 2011) a nedodrzela tak Ih(tu stanovenou
v odGvodnéném stanovisku.

Soudni dvlr pfi rozhodovani zohlednil skute¢nost, Ze ke konci Ihlity vyznacené
v odGvodnéném stanovisku neobsahoval zakon €. 266/1994 Sbh., o drahach, zadné ustanoveni, podle
kterého by v sobé mélo prohlaseni o draze zahrnovat systém odménovani vykonu. Pfipomnél, Ze
podle ustdlené judikatury se existence nesplnéni povinnosti posuzuje vzhledem ke stavu, v némz se
Clensky stat nachazel v dobé, kdy uplynula Ihdta stanovena v odlivodnéném stanovisku, a Ze zmény,
ke kterym doSlo nasledné, nemohou byt Soudnim dvorem brany v Uvahu. Vzhledem k tomu, Ze byl
zdkon €. 134/2011 Sb. ze dne 3. kvétna 2011 pfijat aZz po uplynuti Ihlty stanovené Komisi v jejim
odlvodnéném stanovisku ze dne 9. fijna 2009, nebyla tato novela v rdmci zkoumani opodstatnénosti
projednavané Zaloby Soudnim dvorem zohlednéna a Soudni dvir konstatoval, Ze povinnost
vyplyvajici z €lanku 11 smérnice 2001/14/ES nebyla Ceskou republikou splnéna.

Vzhledem k tomu, Ze Ceska republika novelizovala zakon ¢&. 266/1994 Sb., o drahach tak, ze
v soucasné dobé je dle § 34c odst. 2 pism. k) povinnou soucasti prohldseni o draze ,vymezeni
systému financnich pobidek pro ptidélce i dopravce k zajisténi minimalizace zavad na dopravni cesté
a zvySovani jeji propustnosti pro ucely sjedndvani smlouvy o provozovani drazni dopravy; systém
mUze zahrnovat pokuty i odmény”, nebude za Ucelem naplnéni rozsudku ve vztahu k transpozici
¢lanku 11 smérnice potfeba pfistupovat k dalsim zméndm v ¢eskych pravnich pfedpisech.

P1.3.5. Paty Zalobni dlivod:

Clanek 30 odst. 5 smérnice 2001/14/ES stanovi, ze , regulacni subjekt rozhoduje o viech stiznostech a
provddi opatreni k ndpravé situace nejpozdéji do dvou mésicli ode dne obdrZeni veskerych informaci.
AniZ je dotcen odstavec 6, jsou rozhodnuti regulacniho subjektu zdvaznd pro vsechny strany, na néz se
rozhodnuti vztahuje. V pripadé odvoldni proti odmitnuti Zddosti o poskytnuti kapacity infrastruktury
nebo proti podminkdm nabidky kapacity regulacni subjekt bud’ potvrdi, Ze Zddnd zména rozhodnuti
provozovatele infrastruktury neni Zddouci, nebo si vyZzddd zménu tohoto rozhodnuti v souladu s
pokyny, které stanovi“. Patym Zalobnim ddvodem bylo tvrzeni Komise, e Ceska republika porusila
¢l. 30 odst. 5 smérnice 2001/14/ES tim, Ze jej nespravné provedla do své vnitrostatni pravni Gpravy.
Komise spatfovala pochybeni ve faktu, Ze rozhodnuti regulacniho subjektu (drdzni spravni urad)
podléhaji v ceské pravni Upravé spravnimu prezkumu, a nikoliv pouze soudnimu, jak stanovi
smérnice. Dale Komise Ceské republice vytykala, Ze regula¢ni subjekt nedisponuje plnym rozsahem
pravomoci ve smyslu ¢l. 30 odst. 5 smérnice 2001/14/ES (zejména pravomoci jednat z vlastniho
podnétu ve vécech Urovné nebo systému poplatk( za pouziti Zelezniéni infrastruktury).

Ceska republika €l. 30 odst. 5 smérnice 2001/14/ES transponovala do zdkona ¢. 266/1994 Sb.,
o drahdch, ve znéni pozdéjsich predpist (§ 34g odst. 1-3, § 58 odst. 2) ve spojeni se zdkonem ¢.
500/2004 Sb., spravni rad (§ 71 odst. 1-3). Regula¢nim subjektem je drazni spravni Urad, pficemz jeho
rozhodnuti podléhaji spravnimu pfezkumu Ministerstva dopravy a nasledné i soudnimu pfezkumu.
Ceskd republika pfi transpozici vychéazela z premisy, 7e ve svétle zasady procesni autonomie
Clenskych statl nic nebrani tomu, aby rozhodnuti regulacniho subjektu podléhala obligatorné
pfezkumu jiného spravniho orgdnu pred pfipadnym prezkoumdanim soudem. Co se tyCe rozsahu
pravomoci, pak statni dozor v oblasti Zeleznic je vykonavan na zakladé § 58 odst. 2 zdkona o drahdch,
podle kterého regulaéni subjekt dohlizi na to, ,zda jsou pfi provozovdni drdhy a drdzni dopravy
dodrZovdny a plnény povinnosti vlastnika drdhy, provozovatele drdhy a dopravce stanovené pravnimi
predpisy”. Uvedené ustanoveni ve spojeni se zakonem ¢. 552/1991 Sb., o statni kontrole, ktery dava
organlim nadanym pravomoci k vykonu statniho dozoru pravomoc provadét zjisténi a na jejich
zakladé zahajovat fizeni o poruseni stanovenych povinnosti, pfijimat opatfeni k napravé nebo ukladat

16



METODIKA OPTIMALIZACE INSTITUCIONALN{HO PROSTREDI V ZELEZNICNi DOPRAVE V CESKE REPUBLICE

sankce za takto zjisténé prestupky a spravni delikty, udéluje regulacnimu subjektu opravnéni pfijimat
z vlastniho podnétu rozhodnuti uvedena v § 34g odst. 3 zakona o drahach (tj. i v souvislosti s Urovni Ci
systémem poplatk( za poufZiti infrastruktury).

V pfipadé prvni ¢asti patého Zalobniho dlvodu se Soud pfiklonil k restriktivnimu vykladu
smérnice a konstatoval, Ze jelikoZ smérnice hovofi o regula¢nim subjektu, nikoliv subjektech, musi
byt ¢lanek 30 smérnice 2001/14/ES vykladan v tom smyslu, Ze spravni rozhodnuti pfijatd regulaénim
subjektem smi podléhat pouze soudnimu prfezkoumani. V této ¢asti tedy rozhodl o nesouladu ceské
pravni Upravy se smérnici 2001/14/ES. V pripadé druhé ¢asti patého Zalobniho divodu Soudni dvar
naopak konstatoval, Ze se Komisi nepodafilo prokdzat opodstatnénost svého tvrzeni, Ze drazni
spravni uUfad nemd pravomoc jednat zvlastniho podnétu, ani opodstatnénost tvrzeni ohledné
pravomoci regulaéniho subjektu v souvislosti s Urovni ¢i systémem poplatk( za poufZiti infrastruktury.

V dUsledku rozsudku Soudniho dvora, ktery jednoznacné vyloudil moZnost spravniho
pfezkumu rozhodnuti regulacniho subjektu dle ¢l. 30 odst. 5 (drdzni spravni uUrad), bude proto
potieba upravit korespondujici ustanoveni v ¢eském pravnim fadu (§ 34g odst. 1 az 3, § 58 odst. 2)
tak, aby rozhodnuti regulac¢niho subjektu podléhala pouze soudnimu prezkumu. Co se tyce otdzky
rozsahu pravomoci regulaéniho subjektu, pak z rozsudku pro Ceskou republiku nevyplyva povinnost
pristupovat ke zménam pravnich predpis(.

P1.3.6. Sesty Zalobni divod:

Clanek 10 odst. 7 smérnice 91/440/EHS stanovi, Ze ,ani? jsou dotceny predpisy Spolecenstvi a
vnitrostdtni predpisy tykajici se hospoddrské soutéZe a orgdni prislusnych pro tuto oblast, sleduje
regulacni subjekt zfizeny podle ¢ldnku 30 smérnice 2001/14/ES nebo kterykoli jiny subjekt se stejnym
stupném nezdvislosti hospoddiskou soutéz na trhu Zelezni¢nich dopravnich sluZeb, vietné trhu
Zeleznicni pfepravy zboZi. Tento orgdn je zfizen podle pravidel stanovenych v ¢l. 30 odst. 1 uvedené
smérnice. KaZdy Zadatel nebo dotcend strana miZe podat stiznost na tento orgdn, pokud se domnivd,
Ze je s nim jedndno nespravedlivé, je diskriminovdn nebo jinak poskozen. Na zdkladé stiznosti a
pfipadné zvlastniho podnétu regulacni orgdn rozhodne pri nejblizsi prileZitosti o pfislusnych
opatfenich k ndpravé neZddouciho vyvoje tohoto trhu“. Sestym Zalobnim dlivodem bylo tvrzeni
Komise, 7e Ceska republika porusila €. 10 odst. 7 smérnice 91/440/EHS tim, e nezajistila, aby byl
v Ceské republice zfizen subjekt, ktery by mohl byt povaZovan za subjekt dle ¢l. 10 odst. 7 a plnil
funkce, které jsou v tomto ustanoveni uvedené.

V Ceské republice sleduje hospodarskou souté? na trhu Zelezni¢nich sluzeb Utad pro ochranu
hospodarské souté’e, jeho? plsobnost vymezuje zdkon €. 273/1996 Sb., o plisobnosti Ufadu pro
ochranu hospodarské soutéze. Plsobnost uvedeného Uradu je omezena na otazky pfimo spojené
s hospodarskou soutéZi na trhu Zeleznicnich sluzeb. Komise z toho vyvodila, Ze tento urad tedy
nevykondva vsSechny (Cinnosti, které by mél vykonavat vsouladu s¢l.10o0dst.7 druhym
pododstavcem smérnice 91/440/EHS, takZe jej nelze povazovat za subjekt plnici funkce uvedené
v tomto ustanoveni. Komise konkrétné tvrdila, e Ufad pro ochranu hospodaiské soutéze nemUze
rozhodovat o stiznostech Zadatell, ktefi se domnivaji, Ze s nimi bylo jednano nespravedlivé, byli
diskriminovani nebo jinak poskozeni, anemlzZe, na zadkladé stiZznosti ¢i zvlastniho podnétu,
rozhodnout o pfislusnych opatrenich k napravé nezddouciho vyvoje trhu Zeleznicnich sluzeb.

Pfi posuzovani Sestého Zalobniho divodu Soud predevsim pfipomenul, Ze predmét Zaloby
podané podle ¢lanku 258 Smlouvy o fungovani Evropské unie (SFEU) je vymezen postupem pred
zahajenim soudniho fizeni stanovenym timto ¢lankem. V disledku toho musi byt Zaloba Komise
zalozena na dlivodech, které jsou stejné jako dlvody uvedené v odlivodnéném stanovisku. Komise
v odGvodnéném stanovisku Ceské republice vytykala, Ze nesplnila povinnosti, které pro ni vyplyvaji
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z¢l. 10 odst. 7 smérnice 91/440/EHS, jelikoz smérnice 91/440/EHS a 2001/14/ES neumozniuji
rozdéleni pravomoci uvedenych v tomto ustanoveni a pravomoci uvedenych v ¢lanku 30 smérnice
2001/14/ES mezi vice organd. V rdmci své zaloby viak Komise Ceské republice vytykala, ze U¥adu pro
ochranu hospodarské soutéZze nesvéfila pravomoci nezbytné k plnéni funkci uvedenych v ¢l. 10
odst. 7 druhém pododstavci smérnice 91/440/EHS. V dlsledku toho byl Sesty Zalobni dlivod Komise
prohlasen za nepfipustny z dlivodu, Ze nebyl uplatnén béhem postupu pred zahajenim soudniho
fizeni.

V pripadé sestého Zalobniho diivodu nebyl konstatovan rozpor mezi ¢eskou pravni Upravou a
smérnici 91/440/EHS, ovsem stalo se tak diky procesnimu pochybeni ze strany Komise. Faktem
zGstava, e pravomoci dle €&l. 91/440/EHS jsou v Ceské republice rozdéleny mezi dva regulaéni
subjekty (Drazni ufad a Ufad pro ochranu hospodaFské soutéze), ackoliv tato moinost ve smérnici
vyslovné zminéna neni. Ze samotného rozsudku viak Ceské republice neplynou povinnosti zménit
pfislusnou pravni Upravu.

V rozsudku Soudniho dvora ze dne 11. ¢ervence 2013 ve véci C-545/10 bylo konstatovano
chybné provedeni ¢l. 4 odst. 1, ¢l. 6 odst. 2, ¢lanku 11 a ¢l. 30 odst. 5 smérnice Evropského
parlamentu a Rady 2001/14/ES ze dne 26. Gnora 2001 o ptidélovani kapacity Zeleznicni infrastruktury
a zpoplatnéni Zelezni¢ni infrastruktury, ve znéni smérnice Evropského parlamentu a Rady 2004/49/ES
ze dne 29. dubna 2004, do ¢eského pravniho fadu. Povinnosti Ceské republiky je pfijmout opatfeni,
kterd z rozsudku vyplyvaji a napravit tak vytykané nedostatky v nejkratsi mozné dobé. V opacéném
pripadé mize Komise zahajit proti Ceské republice Fizeni dle ¢l. 260 odst. 2 Smlouvy o fungovani EU,
které muze vyustit v ulozeni finanéni sankce. Konstatované nedostatky se tykaji zakona ¢. 266/1994
Sb., o drahach, ve znéni pozdéjsich predpisl, zejména § 23 odst. 1 pism. a), § 24 odst. 7 pism. d),
§ 34g, § 58 odst. 2, dale zakona ¢. 104/2000 Sb., o Statnim fondu dopravni infrastruktury, které by
mély byt pozménény ve smyslu vySe zminénych vytek, a dale Vyméru Ministerstva financi, kterym se
vyddva seznam zboZi s regulovanymi cenami, ktery by mél byt ve vztahu k urceni vyse poplatk( za
pouziti infrastruktury nahrazen jinym obecné zdvaznym predpisem, jeZ by stanovil pouze normativni,
popf. finanéni rdmec tohoto zpoplatnéni.

P1.4. Procesni aspekty ¢innosti regulatora podle prava Evropské unie

Regulator miliZze zadat o poskytnuti informaci od dotéenych subjektli, podle smérnice muze
poZadovat nasledujici informace:

= Podle ¢l. 11 odst. 2 smérnice jsou povinny pfislusné organy a Zelezni¢ni podniky poskytujici
verejné sluzby poskytnout reguldtorovi informace potfebné pro rozhodnuti o hospodarské
vyvazenosti smlouvy na verejné sluzby.

= Podle ¢l. 31 odst. 2 smérnice mUZe reguldtor pozadovat od provozovatele infrastruktury a
provozovatele zafizeni sluzeb veskeré nezbytné informace o uloZenych poplatcich. Tito
provozovatelé musi byt schopni prokazat, Ze poplatky jsou Uctovany v souladu se systémem
zpoplatnéni.

= Podle ¢l. 56 odst. 8 smérnice je regulator opravnén pozadovat prislusné informace od
provozovatele infrastruktury, Zadateld a jakychkoli jinych zucastnénych tretich osob
z ¢lenskych statd EU. PFislusSnymi informacemi jsou veskeré udaje, které reguldtor pozaduje
vramci své funkce prezkoumdvani rozhodnuti provozovatell infrastruktury, a funkce
sledovani hospodarské soutézZe na trzich Zelezniéni dopravy.
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= Podle ¢l. 56 odst. 12 smérnice ma regulator pravomoc vyZadovat od provozovatele
infrastruktury, provozovatele zafizeni sluzeb a Zelezni¢nich podnikld predloZeni uUcetnich
udaja.

Je otazkou, zda by mél mit regulacni subjekt opravnéni k Setfeni na misté, resp. ke vstupu do
obchodnich prostor provozovatell infrastruktury a zafizeni sluZzeb a Zelezni¢nich podnikd. Toto
opravnéni by bylo ucéelné obzvlasté k vykonu pravomoci provadét audit. Smérnice v tomto ohledu
nestanovi blizSi pozadavky a je dostacujici, pokud by si pro provadéni auditu reguldtor vyzadal ucetni
informace od pfislusnych subjekt(i bez nutnosti provadét Setfeni na misté; nicméné casto mize byt
pro samotné Zeleznicni podniky praktic¢téjsi, kdyz reguldtor provede Setfeni na misté, a to s ohledem
na mnoZstvi poskytovanych dokumenta.

Regulator ma podle smérnice pravomoc pfijimat nasledujici rozhodnuti:

=  Rozhodnuti o tom, zda je hlavnim ucelem dopravni sluzby pfeprava cestujicich mezi stanicemi
umisténymi v rliznych clenskych statech (dle ¢l. 10 odst. 3 smérnice). Toto rozhodnuti pfijima
regulaéni subjekt na Zadost pfislusnych organd nebo dotéenych Zeleznic¢nich podnika.
=  Rozhodnuti o tom, zda by byla ohroZzena hospodarska vyvazenost smlouvy na verejné sluzby (dle
¢l. 11 odst. 2 smérnice). Toto rozhodnuti pfijima regulacni subjekt na Zadost prislusného organu,
ktery uzavrel smlouvu na verejné sluzby, jiného dotéeného organu, provozovatele infrastruktury
nebo Zelezni¢niho podniku.
=  Stanoveni Ihlty pro vytizeni Zzadosti Zelezni¢niho podniku o pfistupu k zafizeni sluzeb (dle ¢l. 13
odst. 4 smérnice). Tuto lh{tu stanovuje regulacni subjekt z Ufedni povinnosti.
=  Rozhodnuti o schvaleni ramcové dohody podle ¢l. 42 smérnice nebo rozhodnuti o vstupu takové
dohody v platnost. Regulacni subjekt mize rozhodovat na zakladé Zadosti stran rdmcové dohody
o vysloveni predchoziho souhlasu s touto dohodou nebo o povoleni vstupu takovéto dohody
v platnost. Ucelngj$i by bylo, aby reguldtor rozhodoval pouze o vstupu ramcové dohody
v platnost dle ¢l. 42 odst. 6 smérnice, nebot udélovani predchoziho souhlasu s rdamcovou
smlouvou by nepfimérené zatéZzovalo administrativni aparat regulacniho subjektu, obzvlasté
v pfipadé, kdy by rdmcova smlouva vyZadovala vyraznéjsi zasahy.
=  Rozhodnuti o udéleni souhlasu provozovateli infrastruktury nadale vybirat poplatky za
pfislusnou infrastrukturu (dle €l. 51 odst. 4 smérnice). Toto rozhodnuti vyda regulator na zadost
provozovatele infrastruktury za podminek ¢l. 51 odst. 4 smérnice.
=  Rozhodnuti o pfezkumu rozhodnuti pfijatych provozovatelem infrastruktury, Zelezni¢nim
podnikem nebo provozovatelem zafizeni sluzeb, které se tyka
= zpravy o siti (resp. prohlaseni o draze);
= kritérii stanovenych ve zpravé o siti;
= procesu pfidélovani kapacity a jeho vysledk;
= systému zpoplatnéni;
= vySe nebo struktury poplatk(l za infrastrukturu;
= Upravy pfistupu k Zelezni¢ni infrastruktufre;
= pfistupu ke sluzbam a zpoplatnéni sluzeb.
Toto rozhodnuti miZe vydat reguldtor na zadkladé zZadosti Zadatele o kapacitu (dle ¢l. 56 odst. 1
smérnice), avSak regulator mize prezkum zahajit i z vlastni iniciativy (dle ¢l. 56 odst. 2 smérnice).
=  Vydani nezdvazného stanoviska k predbéznému znéni obchodniho planu, smluvniho ujednani a
planu na rozsireni kapacity (dle ¢l. 56 odst. 4 smérnice). Zda bude takova rozhodnuti regulator
vydavat, zaleZi na zakonodarci pfislusného ¢lenského statu.
=  Rozhodnuti o provedeni auditu ze strany regulac¢niho subjektu nebo povéreni externiho auditora
provedenim auditu u provozovatele infrastruktury, provozovatele sluZzeb nebo Zelezni¢niho
podniku (dle €l. 56 odst. 12 smérnice). Regulacni subjekt je opravnén provadét audit sam,
pfipadné muzZe povérit provedenim auditu externiho auditora. Dle naseho pravniho nazoru by
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musel mit regulacni subjekt rozsahly persondlni aparat obsazeny odborniky v oboru Ucetnictvi,
aby mohl audit provést sam, z tohoto dlivodu bychom doporucovali, aby regulacni subjekt spise
povéfil provedenim auditu externi odbornou osobu.

VysSe uvedenymi rozhodnutimi bude regulator pfimo rozhodovat o predmétné otdzce s vyjimkou
rozhodnuti uvedenych pod bodem f). V pfipadé rozhodnuti uvedenych pod bodem f) bude regulator
fungovat jako odvolaci instance proti rozhodnutim provozovatele infrastruktury, provozovatele
zafizeni sluzeb a pripadné Zelezni¢niho podniku. Smérnice vSak dava reguldtorovi pouze moznost
svym rozhodnutim bud’ potvrdit rozhodnuti téchto subjekt(, resp. konstatovat, Ze jimi vydané akty
nevyzaduji Zzadnou zménu nebo vydat opatfeni k ndpravé, kterym si vyzada zménu téchto rozhodnuti
v souladu sjeho pokynem. Timto postupem zlistdvd zachovana autonomie vile vySe uvedenych
subjektd, kterd je jednim ze zéakladnich principl, na kterych je Uprava dle smérnice postavena.
Regulator tedy nemUze svym rozhodnutim zménit rozhodnuti téchto subjekt.

Smérnice tedy pouze stanovi, o ¢em by mél reguldtor rozhodovat, nestanovi vSak zadné
pozadavky na nalezitosti tohoto rozhodnuti. Pfislusné rozhodnuti reguldtora by proto mélo splfiovat
obecné nalezitosti stanovené spravnim fadem.

Podle ustanoveni ¢l. 56 odst. 9 smérnice by méla byt rozhodnuti reguldtora pro jejich
adresaty zavaznd a regulaéni subjekt musi byt schopen prosazovat svd rozhodnuti pfislusSnymi
sankcemi véetné pokut.

Vnitrostatni pravni Uprava by proto méla obsahovat i nasledujici spravni delikty:

=  Neposkytnuti informaci — za tento spravni delikt by byla potrestana fyzickd ¢i pravnickd osoba,
kterd neposkytne regulatorovi na jeho zadost potfebné informace.

= Nedodrzeni opatreni k ndpravé — za tento spravni delikt by byla potrestana fyzicka ¢i prévnicka
osoba, kterd nebude respektovat regulatorem uloZené opatieni k napravé dle pism. f)
predchoziho bodu.

=  Nerespektovani jiného rozhodnuti reguldtora — za tento spravni delikt by byla potrestana fyzicka
¢i pravnicka osoba, ktera se nebude fidit rozhodnutim reguldtora dle pism. c) a e) predchoziho
bodu.

Za tyto spravni delikty by mohl ukladat regulator pokuty. Vyse téchto pokut by méla byt dostatecné
motivacni.

Smérnice stanovi |h(ty pro fizeni o rozhodnuti dle pism. a), b) a f). Vydani téchto rozhodnuti
musi predchazet poskytnuti informaci a posouzeni poskytnutych informaci. Regulator musi o
poskytnuti informaci pozadat do 1 mésice od zahajeni fizeni, nasledné informace posoudi, a pokud
shledd, Ze informace jsou kompletni a dostacujici pro vydani rozhodnuti, vyda do 6 tydnl
odlivodnéné rozhodnuti.

Dle smérnice jsou subjekty reguldtorovi povinny poskytnout poZadované informace
vrozumné |h(ité stanovené reguldtorem, kterda nebude delsi neZz jeden mésic. Za vyjimecnych
okolnosti mlze regulator povolit ¢asové omezené prodlouZeni lhlty, které nebude delsi neZ dva
dodatecéné tydny. Pro ostatni rozhodnuti nejsou smérnici stanoveny Ih{ity pro vydani, avsak vzhledem
k tomu, Ze nékterd rozhodnuti maji povahu operativnich rozhodnuti, bude nezbytné stanovit kratké
Ihdty pro vydani téchto rozhodnuti v fadu maximalné jednotek tydn(, u ostatnich by se pak pouzily
Ihdty dle spravniho radu.
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Podle ¢l. 56 odst. 9 smérnice nepodléhaji rozhodnuti regulatora kontrole ze strany Zadného
jiného spravniho organu. Je tfeba stanovit, zda by mélo byt fizeni pred regulatorem dvojinstanéni
nebo jednoinstanc¢ni. V pfipadé dvojinstanéniho Ffizeni by bylo proti rozhodnuti reguldtora mozné
podat rozklad k predsedovi reguldtora, resp. k osobé stojici v Cele regulacniho subjektu. V pfipadé
jednoinstancniho fizeni by bylo rozhodnuti prezkoumatelné pouze soudné. Pfezkoumatelna by méla
byt rozhodnuti uvedend pod pism. a), b), d), e) a f). Spravni rad by mél byt na fizeni pred regulatorem
aplikovan subsidiarné Pokud v dil¢ich otazkach neni stanoveno jinak, zejména Uprava zvlastnich Ihit
pro vydani nékterych rozhodnuti bude mit prednost prfed ustanovenimi spravniho radu. Na fizeni o
spravni zalobé je tfeba aplikovat soudni fad spravni, a to bez jakychkoli vyhrad.

Regulatofti viech ¢lenskych statl EU by si méli vyménovat informace o své ¢innosti, zdsadach
rozhodovani a praxi. Regulaéni organy clenskych statd EU vytvofi sit, v jejimZz ramci se schazi
v pravidelnych intervalech. Soucasti této sité je i Komise EU, ktera koordinuje a podporuje ¢innost
této sité a pripadné vyda doporuceni. Reguldtofi vSech clenskych statd EU navzajem Uzce
spolupracuji. Pokud regulator reSi otdzku vztahujici se k mezindrodni trase vlaku, je povinen
konzultovat s regulatory dotéenych ¢lenskych statl a vyzadat si od nich veskeré potrebné informace.
Dotceni regulatofi ostatnich ¢lenskych statd jsou povinni poskytnout ¢eskému regulatorovi veskeré
informace, které je opravnén pozZadovat. Regulatofi jsou opravnéni pozadovat nezbytné informace
od sdruzeni provozovatell infrastruktury a pfezkoumavat rozhodnuti a postupy téchto sdruzeni.

Podle ¢l. 56 odst. 3 smérnice reguldtor Uzce spolupracuje s vnitrostatnim bezpecnostnim
organem (Draini inspekce) a s organem vydavajicim licence (Drazini Grad). Spolec¢né tyto organy
vypracuji ramec pro sdileni informaci, jehoz prostfednictvim bude reguldtor poskytovat
vnitrostatnimu bezpecnostnimu orgdnu a orgdnu vyddavajicimu licence doporuceni o otdzkach, které
mohou mit dopad na hospodarskou soutéZ, a jehoZ prostfednictvim budou reguldtorovi poskytovany
doporuceni o otazkach, jez mohou mit dopad na bezpecnost. Regulator by mél rovnéz spolupracovat
s Ufadem pro ochranu hospodarské soutéZe a piipadné mu davat podnéty.

P1.5. Prohldseni o drdze a zpoplatnéni Zeleznicni infrastruktury de lege ferenda

Smeérnice svéruje reguldtorovi kompetence ve vztahu k prohlaseni o draze (v terminologii smérnice
,Zprava o siti“). Vzhledem ktomu, Ze reguldtor podle smérnice ma mimo jiné pravomoc
prezkoumavat zpravu o siti (prohlaseni o draze), je nutné vyjasnit charakter tohoto prohlaseni, tj. zda
ma charakter soukromopravni ¢i vefejnopravni.

Otdzkou je, zda ma prohlaseni o draze charakter soukromopravniho aktu, ktery ovSem
vykazuje nékteré vyrazné prvky verejnoprdvni. Ve své podstaté se jednd o soubor podminek pro
pristup k prislusné Zeleznicni infrastrukture a dale se v ném stanovi technicka povaha dopravni cesty
a jeji kapacita pro Zelezni¢ni dopravu. Podle smérnice by prohlaseni mélo stanovit i podminky pro
pfistup k zatizeni sluzeb napojenych na sit provozovatele infrastruktury a pro poskytovani sluzeb
v téchto zafizenich. Provozovatel drahy, ktery prohlaseni o draze vydava, vystupuje vici jednotlivym
dopravclim z pozice osoby, kterd vykondva prava vlastnika dopravni cesty. Provozovatel Zelezni¢ni
dopravni cesty tedy jedna pfi vydavani prohlaseni o draze a stim souvisejicich a navazujicich
¢innostech vci dopravclim z titulu soukromopravniho (v pripadé Spravy Zelezniéni dopravni cesty se
jednd o vykon prava hospodareni k majetku statu). V souladu s aktudlné nejvice pfijimanou teorii
déleni soukromého a verejného prava, teorii organickou, plati, Ze je kladen dliraz na to, zda pravni
subjekt se ocita v urcitém pravnim poméru z dlivodu svého clenstvi v nékteré verejné korporaci Ci
nikoli (Hendrych 2009, s. 24). V prvnim pfipadé jde o pomér prava verejného, ve druhém o pomér
prava soukromého.
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Z hlediska soukromopravniho tedy lze prohlaseni o draze v zasadé povaZovat za adhezni
navrh rdmcové smlouvy svého druhu. Subjekty, které maji zajem provozovat drdzni dopravu, by
nemély mit moznost dohodnout si podminky jinak, nez jak jsou stanoveny v prohldseni o draze a
v jejich mezich. Na vyse uvedeném zavéru neméni nic ani skute€nost, Ze prohlaseni o draze vykazuje
nékteré znaky typické spise verejnému pravu, tj. zejména moznost organll vefejné moci vyznamnym
zplUsobem ingerovat do podminek prohlaseni o draze (cenova regulace, rozhodovaci pravomoc
drdzniho Uradu podle ustanoveni § 34g odst. 3 zakona o drahach, pravomoci regulacniho subjektu
predvidané smérnici ve vztahu ke zpravé o siti).

Pokud by mélo prohlaseni o draze vefejnopravni charakter, mohlo by se teoreticky jednat o
opatteni obecného povahy ve smyslu §§ 171 — 174 spravniho fadu. V Zadném pfipadé se nejedna o
pravni predpis ¢i rozhodnuti. Prohlaseni o draze ovsem nemlZe byt opatfenim obecné povahy.
Opatreni obecné povahy upravené v § 171 spravniho fadu je vykonem verejné moci, kterd prislusi
pouze organim verejné moci, kterym vykon této moci pfislusi na zakladé zdkonného zmocnéni.
Zadny provozovatel infrastruktury v Ceské republice neni orgdnem vefejné moci, tudi? ani nemdze
vydavat opatifeni obecné povahy. Podle § 171 sprdvniho fadu musi zvlastni zdkon spravnimu organu
uloZit vydani zavazného opatfeni obecné povahy, coZ rovnéz v tomto pfipadé neni splnéno — Zadny
zdkon neuklddd provozovatelim infrastruktury povinnost vydat opatfeni obecné povahy. Podle
smérnice je prohldseni o draze (zprava o siti) prezkoumatelné regula¢nim subjektem, coz je v rozporu
s § 173 odst. 2 spravniho radu, podle kterého proti opatfeni obecné povahy nelze podat opravny
prostiedek. |z tohoto dlivodu se nemuzZe jednat o opatfeni obecné povahy.

Podle § 174 odst. 2 spravniho fadu Ize soulad opatfeni obecné povahy s pravnimi predpisy
posoudit v pfezkumném Fizeni. K pfezkumnému fizeni, jehoz predmétem je opatfeni obecné povahy,
je na zakladé § 95 odst. 1 pfislusny spravni organ nadfizeny (§ 178 spravniho fadu) spravnimu
organu, ktery opatreni obecné povahy vydal. Zde tedy opét nardzime na problém, Ze provozovatel
infrastruktury neni spravnim organem, tudiZz nema ani nadfizeny spravni organ, a nemuze tak vydavat
opatfeni obecné povahy.

Navic je tfeba zdlraznit, Ze opatfeni obecné povahy v souladu s doktrinou a judikaturou
vySsSich soudd je spravnim aktem s konkrétné uréenym predmétem (vztahuje se tedy k urcité
konkrétni situaci) a s obecné vymezenym okruhem adresati. Za zasadni pro zavér, zda je mozné, aby
pravidla zpoplatnéni infrastruktury a zafizeni sluzeb byla ze zdkona opatienim obecné povahy, tedy
povazujeme, zda prohldseni o draze je nebo muiZe byt svou povahou materidalné (obsahové)
opatfenim obecné povahy ¢i nikoli, tedy, zda méa konkrétné urceny predmét a obecné vymezeny
okruh adresatd. Vzhledem k obsahu prohlaseni o draze je vSak moZné fici, Ze jejich predmét je
vymezen druhové (stejné jako druhové vymezeny okruh adresatll). Z tohoto dlivodu tedy neni mozné
ani zdkonem stanovit, Ze se v pfipadé prohlaseni o draze jednda o opatteni obecné povahy.

Pokud dojde k zavedeni nezavislého regulatora na Zeleznici, bude muset byt zménén celkovy
systém zpoplatnéni Zelezniéni infrastruktury v ceském prdvnim fadu. Smérnice totiZ v oblasti
zpoplatnéni Zelezni¢ni infrastruktury pfiznava regulacnimu subjektu wvyznamné kompetence.
Regulaéni orgdn by mél mimo jiné zejména prfezkoumavat rozhodnuti provozovatele infrastruktury,
kterd se tykaji zpoplatnéni sluzeb, preventivné zkoumat systém zpoplatnéni, vysi nebo strukturu
poplatkd za infrastrukturu, které jsou nebo mohou byt Uctovany, dohlizet nad vyjednavanim mezi
Zadateli a provozovateli o vysi poplatku a také pfijimat opatfeni k ndpravé ve vztahu k systému
zpoplatnéni.

Smérnice upravuje zpoplatnéni pouZiti Zelezni¢ni infrastruktury v kapitole IV, kde konkrétné
v oddile 2 jsou upraveny poplatky za infrastrukturu a sluzby. V téchto ustanovenich je v obecné
roviné nastinén systém zpoplatnéni, ktery se sklada z nasledujicich slozek, a to rdmce zpoplatnéni,
ktery stanovi stat (nelze podle smérnice delegovat, tj. odpovédnost ma stat), a specifickych pravidel
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zpoplatnéni, jejichz vydani mize byt delegovano na provozovatele drahy. Provozovatel infrastruktury
stanovi a vybira poplatky za pouziti infrastruktury v souladu se stanovenym ramcem zpoplatnéni a
pravidly zpoplatnéni.

Z hlediska ¢eského pravniho radu je mozné systém zpoplatnéni stanovit nasledujicim zplisobem:

= rdmec zpoplatnéni v nasem systému prava mlze vymezit pouze zdkon a zavazuje provozovatele
pfi stanovovani poplatku;

= pravidla zpoplatnéni mize v nasem systému prava stanovit zdkon nebo provozovatel, pokud je
pravomoc k jejich vydani delegovdna na provozovatele infrastruktury;

= zprdva o siti neboli prohldseni o drdze, ve které jsou zverejnény ramec i pravidla;

= stanoveni poplatku (ceny) provozovatelem, ktery je tak povinen ucinit vsouladu sramcem
zpoplatnéni a pravidly zpoplatnéni a téz veskeré informace o stanoveni poplatku v¢. vySe jeho
sazeb (tarifu);

= metoda pro prifazovdni ndkladi mezi riizné kategorie sluZeb — stanovi provozovatel.

Pravidla sestavena na zakladé rdmce poté spolu se stanovenim vysSe poplatku konkrétnimi tarify
provozovatele infrastruktury tvofi systém zpoplatnéni, ktery muiZe byt prezkoumavan reguldtorem.
Regulator z povahy véci nemuize prezkoumavat rdmec zpoplatnéni, ktery bude uréen zakonem.

Na tomto misté je nutné zminit, Ze cely systém zpoplatnéni vychazi z ustanoveni ¢l. 4 odst. 1,
3,4,5a6 acdl. 7 az 12 smérnice 2001/14/ES, ktera méla byt Ceskou republikou implementovana jiz
pred jejim vstupem do Evropské unie. Vzhledem k tomu, 7e smérnice 2001/14/ES byla Ceskou
republikou do ¢eského pravniho Fadu implementovédna nedostateéné, byla Ceskd republika
odsouzena Soudnim dvorem EU pro nesplnéni povinnosti (viz rozsudek ze dne 11. ¢ervence 2013 ve
véci C-545/10). V souvislosti s tzv. prvnim zelezniénim balickem byla ze strany Komise podana zaloba i
proti Portugalsku, Spanélsku, Némecku, Rakousku a Madarsku'. Pfedmétem nékterych z téchto spord
bylo, stejné jako u Ceské republiky, zpoplatnéni pouziti Zelezni¢ni infrastruktury. Pfi zvazovani
mozného konkrétniho modelu systému zpoplatnéni je tfeba vzit v dvahu Zalobni ndvrhy Komise a
stanoviska generalniho advokata v téchto vécech. Vzhledem k vySe uvedenym pravnim nazortm lze
koncepci zpoplatnéni Zelezni¢ni infrastruktury a sluzeb pojmout napfiklad nize uvedenym zpUlsobem.

Cena za uZiti dopravni cesty a za zafizeni sluzeb jiz nebude stanovovana cenovym vymeérem
Ministerstva financi na zakladé zdkona ¢. 526/1990 Sb., o cenach, ve znéni pozdéjsich predpisa.
Regulator nebude opravnén vydavat cenova rozhodnuti dle zdkona o cenach, ale bude cenovym
orgdnem ve smyslu zdkona ¢. 265/1991 Sb., o plsobnosti organ( Ceské republiky v oblasti cen, ve
znéni pozdéjsich predpist, nebot tento organ bude vykonavat plsobnost pfi sjednavani a kontrole
cen v oblasti poplatk(l za uZiti Zelezni¢ni infrastruktury.

Ramec zpoplatnéni a zadsady (obsazené ve smérnici) musi byt implementovany do zakona.
Zakonna uprava by méla nabidnout provozovateli infrastruktury v prvni fadé metodiku pro sestaveni
pravidel zpoplatnéni. V zdkonném textu by mélo byt uvedeno zejména nasledujici:

=  poplatky za pouZiti Zeleznicni infrastruktury a zafizeni sluzeb (dale také jen ,poplatky”) jsou
hrazeny provozovateli infrastruktury, resp. provozovateli sluzeb a slouZi k financovani jejich
¢innosti;

= stanoveni a vybér poplatkl provadi provozovatel infrastruktury, pfiéemz v souladu se stanovisky
generdlniho advokéta ve véci Komise v. CR a Komise v. Spanélsko je nezbytné, aby provozovateli
infrastruktury byla zachovana autonomie vile pfi stanovovani vyse poplatkl, neni tedy mozné,

! Komise v. Mad’arsko (C-473/10), Komise v. Spanélsko (C-483/10), Komise v. Rakousko (C-555/10), Komise
v. Némecko (C-556/10) a Komise v. Portugalsko (C-557/10).
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aby byl provozovatel infrastruktury omezen pouze na vybérce poplatkli stanovenych statem,
zaroven je také nepfipustné? stanoveni maximalni vy$e poplatku, jak je to mozné dle soucasné
Upravy;

=  stanoveni poplatkd musi byt transparentni a nediskriminacni;

=  poplatky za minimalni pfistupovy balicek musi byt stanoveny ve vysi nakladd pfimo
vynaloZenych provozovatelem infrastruktury na provoz Zelezni¢ni dopravy — zplsob vypoctu
nakladl pfimo vynaloZenych na provoz Zelezni¢ni dopravy stanovi Komise svym opatfenim.
K fungovani systému zpoplatnéni je nezbytné, aby zplsob vypoctu téchto nakladd byl stanoven
jiz pred vydanim opatfeni Komise. ZpUsob vypoctu téchto nakladli by mél byt stanoven
reguldtorem jako nezavislym organem povérenym kontrolou stanoveni konecéné vyse poplatkd,
pomoci metodiky vypoctu, nebo taxativhim vyctem nakladd pfimo vynaloZenych na provoz
Zeleznic¢ni dopravy pfimo v zakoné;

=  poplatky mohou zahrnovat: poplatek za nedostatek kapacity, naklady plsobeni na Zivotni
prostiedi, ndklady na Udrzbu apod. (viz ¢l. 31 a nasl. smérnice);

=  pokud to trh unese, je moZné vybirat prirdzky, avSak za dodrZeni zdsady transparentnosti a
nediskriminace; ptirdzky mohou byt pro urcité segmenty trhu, zboZi ze tfetich zemi, investi¢ni
projekty, Zelezni¢ni komodity dle rozhodnuti Komise 2009/561/ES;

=  zpoplatku Ize poskytovat slevy za dodrzeni zasady transparentnosti a nediskriminace;

= systém odménovani za vykon (viz ¢l. 35 smérnice);

=  moznost vybirani poplatkd za rezervaci kapacity (viz ¢l. 36 smérnice);

=  provozovatel infrastruktury stanovi metodu pfifazeni nakladd mezi rlznymi kategoriemi sluzeb.
Tato metoda by méla podléhat prfedchozimu schvaleni ze strany regulac¢niho subjektu.

Samotna pravidla zpoplatnéni budou vyddvana provozovatelem infrastruktury a budou soucasti
zpravy o siti, resp. prohldseni o draze, a budou tak nasledovat pravni rezim prohlaseni o draze, tedy
soukromoprdvni charakter bliZici se svou povahou vSeobecnym obchodnim podminkdm, resp.
adheznim ndvrhem smlouvy, jimZ je vazan jak provozovatel drahy, tak dopravce.

Reguldtor bude oprdvnén kontrolovat soulad pravidel zpoplatnéni se zdkonem, tedy
s rdmcem a zasadami zpoplatnéni, a to jak na navrh, tak z Ufedni povinnosti. V pfipadé, Ze reguldtor
zjisti nesoulad pravidel zpoplatnéni se zdkonem, vyzada si zménu téchto pravidel, coZ je postup
v souladu s ¢l. 56 odst. 9 smérnice. Regulator bude nucen podle smérnice respektovat autonomii vile
provozovatele infrastruktury a z tohoto dlivodu nebude mit pravomoc pravidla zpoplatnéni zménit
urednim rozhodnutim, avSak zménu bude moci prosadit systémem sankci, véetné sankce v podobé
pokuty.

V pfipadé necinnosti provozovatele infrastruktury, kterd by vyznamné ohroZovala zajmy na
fadném provozovani drdzni dopravy a v dlsledku niz by hrozil vznik mimoradné vaznych nasledkd,
vSak podle smérnice neni vylouéena pravomoc reguldtora upravit poméry Gcastnik(l zatimnim
rozhodnutim. Veskerd rozhodnuti budou podléhat soudnimu prezkumu.

Takto koncipovany systém zpoplatnéni maximalné odrazi pozadavky a cile smérnice na
ochranu hospodarské soutéZe na Zeleznici a zaroven ponechdva autonomii vile provozovateli
infrastruktury.

Dalsi otazkou, kterou je tfeba fesit, je neexistence podnétl pro provozovatele infrastruktury
ke snizovani nakladl na zajisténi dopravni infrastruktury. Tento problém byl predmétem fizeni pred
Soudnim dvorem EU, podle kterého Ceskd republika nepfijala opatieni, na zakladé kterych se
provozovatellm infrastruktury poskytuji podnéty, resp. pobidky ke sniZzovani naklad( na zajisténi
infrastruktury a stim souvisejici snizovani vySe poplatkd za ptistup. Ceskd republika ve svém

Z Stanovisko generalniho advokata Niila Jadskinena ve véci C-483/10 Komise v. Spanélsko, bod 49.
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vyjadreni tvrdila, Ze toto opatfeni bylo naplnéno zfizenim Statniho fondu dopravni infrastruktury
(dale také jako ,,SFDI”). Dle stanoviska generdlniho advokata jsou prostfedky poskytované SFDI pouze
dotacemi, a nikoli pobidkami ve smyslu smérnice 2001/14, a tedy ani ve smyslu ¢l. 30 smérnice.

Zvyse uvedeného vyplyvd, Ze do koncepce zpoplatnéni je nutné zahrnout i pobidky
poskytované provozovateli infrastruktury. Pobidky podle naseho nazoru mohou byt dotacemi
poskytnutymi SFDI, avSak jako dotace musi byt podminény efektem na sniZzovani nakladd a potazmo i

poplatkl. Tato podminénost dotace muzZe byt uvedena v podminkach poskytnuti dotace, pripadné ve
strukturalnim ramci poskytovani dotace.

P1.6. Zahranic¢ni zkusSenosti:

P1.6.1. Spolkova republika Némecko

Spolkovy Ufad pro sitova odvétvi (Bundesnetzagentur)

V Némecku vykonava funkce regula¢niho subjektu Spolkovy Grad pro sitova odvétvi. Opravnéni
Bundesnetzagentur pro regulovani drazniho provozu vyplyvaji v prvni fadé z ustanoveni §§14 aZ 14f
zdkona o drahach?, kterd jsou doplnéna Upravou nafizeni pro vyuZivani Zelezni¢éni dopravni
infrastruktury (Eisenbahninfrastrukturbenutzungsverordnung).

Mezi hlavni pravomoci Bundesnetzagentur patti:

= dohled nad dodrzovanim predpist upravujicich pfistup k Zelezniéni dopravni siti;

= rozhodovani o pfidélovani Zelezni¢nich dopravnich tras ve spornych pfipadech;

= rozhodovani o pravidlech a vysi zpoplatnéni Zelezni¢nich dopravnich tras;

= rozhodovani o pfidélovani a podminek pouzZiti obsluznych Zelezni¢nich zatizeni;

= rozhodovani o udéleni souhlasu s udélenim povoleni k osobni prepravé pres statni hranice;

= provozovatelé Zelezni¢ni dopravni trasy jsou dale povinni informovat Bundesnetzagentur o
nékterych rozhodnutich (napf. pokud ma byt Zadost o priznani trasy vlaku nebo Zadost o pristup
k obsluznym zafizenim zamitnuta) — Bundesnetzagentur miZze tato rozhodnuti zrusit, a to, pokud
rozhodnuti provozovatele Zelezni¢ni dopravni trasy neni v souladu s ustanovenim draznich
predpist (do uplynuti zadkonnych Ih(t nemlZe nabyt rozhodnuti provozovatele Zelezni¢ni
dopravni trasy ucinnosti) — tohoto prava se mulze Bundesnetzagentur Uplné nebo pouze
Castecné predem vzdat;

= nasledny dohled nad podminkami pouziti drdini sité a obsluzného zafizeni sité
(Nutzungsbedingungen fiir Schienennetze und Serviceeinrichtungen), jako i dohled nad mirou
zpoplatnéni téchto drah;

= schvalovani ramcovych smluv upravujici Zelezni¢ni dopravni trasu, které jsou vypracovany na
dobu delSi nez 5 let;

= informacni povinnost, tj. informovat draini regulacni subjekt ostatnich clenskych statd EU
ohledné prace a rozhodnuti Bundesnetzagentur (véetné pravidel rozhodovani);

= Bundesnetzagentur vyhotovuje v souvislosti s kazdym jizdnim fadem zpravu ohledné jeji
¢innosti;

= pfijima opatfeni, kterd slouzi k odstranéni zjiSténych poruseni predpisd draziniho prava a
k zabranéni budoucich poruseni predpist drazniho préava.

%88 14-14f Allgemeines Eisenbahngesetz (AEG) ze dne 27. prosince 1993, ve znéni pozdéjsich zakonu.
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Spravé Bundesnetzagentur podléhaji vSichni provozovatelé Zelezni¢ni dopravni trasy, a to bez ohledu
na jejich trzni postaveni. Provozovatelé Zelezni¢nich dopravnich tras maji vici Bundesnetzagentur
povinnost soucinnosti u pripadnych prlzkum(. Bundesnetzagentur neni specidlni samostatny
zelezni¢ni Ufad, jedna se urad regulujici sitova odvétvi, konkrétné elektfinu, plyn, telekomunikace,
postovni sluzby a Zelezni¢ni dopravu.

Spolkovy drdzni urad (Eisenbahn-Bundesamt)

Sprava spolkové Zelezni¢ni dopravy pfislusi Spolkovému ministerstvu dopravy s tim, ze Spolkové
ministerstvo dopravy miZe svou povinnost spravy spolkové Zelezni¢ni dopravy prevést zcela nebo
Castecné na Spolkovy drdzni Ufad (Eisenbahn-Bundesamt), aniz by takovy prenos vyzadoval souhlas
Spolkové rady. Souhlas Spolkové rady se vyzaduje v pfipadé, pokud Spolkové ministerstvo dopravy
chce povérit vykonem dohledu nad provozovanim Zelezni¢ni dopravy a udélovanim koncesi, licenci a
povoleni k provozovani dopravy véetné jejich omezeni, docasného preruseni nebo odejmuti v celém
rozsahu nebo ¢astecné jiné verejné nebo soukromé subjekty, nebo pokud chce Spolkové ministerstvo
dopravy prevést na Spolkovy drazni Ufad pravomoc, aby tento Ufad mohl prevadét jeho pravomoc
udélovat koncese, licence a povoleni k provozovani dopravy vcetné jejich omezeni, docasného
preruseni nebo odejmuti nebo pravomoc k vedeni registru zcela nebo ¢astecné na soukromé subjekty,
nebo aby zapojil soukromé subjekty do vykonu Cinnosti spojenych se spravou spolkové Zelezni¢ni dopravy.
Prevedeni cinnosti na soukromy subjekt nebo spolutcast soukromého subjektu je pripustnd pouze za
predpokladu, ze soukromy subjekt je spolehlivy, nezavisly a disponuje nezbytnymi odbornymi znalostmi. V
pravnim nafizeni o preneseni pravomoci musi byt blize stanoveny predpoklady pozadované pro prevedeni
¢innosti nebo spolutcast soukromého subjektu, pficemz soukromé subjekty podléhaji dozoru Spolkového
drdzniho uradu.

Spolkovy drdzni Urad je samostatnym Ustfednim spravnim Uradem podléhajicim Spolkovému
ministerstvu dopravy.

Do plisobnosti Spolkového drazniho uradu patii zejména tyto pravomoci:

= vedeni Uzemniho fizeni pro stavbu ¢i rekonstrukci provoznich zafizeni spolkovych Zeleznic,

=  dohled nad Zelezni¢nimi dopravnimi cestami,

= stavebni dozor pfi vystavbé provoznich zatizeni spolkovych Zeleznic,

= udéleni a odejmuti povoleni k provozovani zafizeni spolkovych Zeleznic,

= vykon vysostnych pravomoci, prava dohledu a spoluticasti dle ustanoveni jinych zakon( a nafizeni,

=  pfiprava a realizace smluv podle zakona o vystavbé spolkovych Zeleznicnich trati,

= odborné prezkoumani nehod v Zelezni¢nim provozu,

= schvalovani spolkovych financnich prostredk(l na podporu Zelezni¢ni dopravy a kombinované dopravy
(tj. kombinace Zelezni¢ni dopravy s jinymi druhy dopravy).

Spolkovy drazni ufad je bezpecnostnim organem podle vieobecného zakona o Zeleznicich a jeho
ukolem je zajisténi a dohled nad bezpecnosti Zeleznicni dopravy ve smyslu prava Evropské unie. V zemnim Fizeni
je povinnosti Spolkového drazniho uradu predloZit projektovou dokumentaci pro stavbu novych nebo
rekonstrukci stavajicich provoznich zafizeni spolkovych drah Uradu pfislusnému podle pravnich predpist
spolkové zemé, ve kterém se stavba nachdzi, za Ucelem provedeni konzultacniho Fizeni, jestlize stavba
zasahuje i do jiné oblasti neZli jsou spolkové drahy. Spolkovy drazni Urad provede tUzemni fizeni podle
vSeobecného zakona o Zeleznicich, vydd Uzemni rozhodnuti nebo ucini jiné rozhodnuti podle tohoto
zakona. Spolkovy drazni Urad vykondva dohled nad Zeleznicni dopravni siti spolkovych zemi a je opravnén
vydavat povoleni na zakladé dohody se spolkovymi zemémi podle jejich pokynt a na jejich Ucet.

Drazni bezpecnostni rada (Eisenbahnsicherheitsbeirat)
Pfi Spolkovém draznim Ufadu je zfizen poradni sbor pro bezpecnostni otazky, ve kterém je kazda spolkova
zemeé zastoupena jednim zastupcem z fad nejvyssiho zemského Uradu pfislusného pro dohled nad Zeleznicemi.

26



METODIKA OPTIMALIZACE INSTITUCIONALN{HO PROSTREDI V ZELEZNICNi DOPRAVE V CESKE REPUBLICE

Poradnimu sboru predsedd zastupce spolkového ministerstva dopravy. Rizeni ¢innosti poradniho sboru pro
bezpecénostni otazky prislusi Spolkovému draznimu uradu. Zasedani poradniho sboru jsou neverejna. Zasedani
se Ucastni prezident Spolkového Zelezniéniho Ufadu nebo jim povéreny zastupce, ktery prednese své
stanovisko. Na Zadost nékterého clena poradniho sboru nebo prezidenta Spolkového Zelezni¢niho uUradu
mohou byt k jednani pfizvany dalsi osoby. Poradni sbor pro bezpecnostni otazky si stanovi jednaci fad, ktery
musi byt schvalen spolkovym ministerstvem dopravy.

K Upravé postaveni regula¢niho subjektu v dalSich ¢lenskych zemich Evropské unie uvadime
tabulku v pfiloze této metodiky, ktera uvadi nazev regulacniho subjektu ve vybrané evropské zemi a
skutecnost, zda se jedna o specializovany Zelezni¢ni Utvar, ptipadné o urad sdruzujici kompetence
z vice oblasti, tak jak to Uprava komunitarniho prdva pfipousti (spojeni s organy pfislusnymi pro jind
regulovana odvétvi).

P1.6.2. Rakousko

V Rakousku vykondva kompetence regula¢niho subjektu Drazni kontrolni Grad (Schienen Control
GmbH). Ulohy Drazniho kontrolniho Gfadu (dale také jen ,,DKU“) jsou upraveny zejména ustanovenim
§ 76 a nasl. rakouského zakonu o drahach (Eisenbahngesetz — dale také jen ,EisBG“). Nicméné ukoly
DKU upravuji i dalsi ustanoveni drainiho zakona, napf. §§26, 53a, a daldi. DKU je specidlnim
Zelezni¢nim regulacnim subjektem a svou organizaci a usporadanim se jedna o samostatny urad.

Zakonna Uprava DKU zahrnuje nasledujici opravnéni a povinnosti:

= sledovani trhu a hodnoceni vyvoje soutéze na rakouském drdznim trhu;

= dohled nad dodrzovanim provozuschopnosti Zelezni¢nich tras a bezpecnostnich predpist ze
strany draznich prepravcu a dalSich spolecnosti podnikajicich na draze;

= DKU ma na starosti vedeni podniku — Komise pro kontrolu drahy (Schienen — Control
Kommision);

= informacni povinnost, tj. informovani draznich regulacnich Gradl ostatnich clenskych statl
Evropské unie;

= ¢innost smirciho organu (DKU pfijimé od osob jakkoli zainteresovanych v drahach stiznosti proti
postupu provozovatelil Zelezniénich tras — DKU ma dle ustanoveni § 78a odst. 3 EisBG postaveni
smirciho organu, cilem je pokud mozno mimosoudni vyreseni pfipadnych spor();

* DKU sbird od provozovatell draini Zelezniéni trasy informace réizného charakteru souvisejici s
provozem Zeleznicnich tras, a to za Ucelem dalSiho predani Rakouskému statistickému aradu
(provozovatelé Zeleznicnich tras jsou povinni fadnou soucinnosti);

= dohled nad pfistupem kZelezniéni dopravni cesté, a to zejména dohled nad tim, aby
provozovatelé Zelezni¢ni dopravni trasy umoziovali zakonny pfistup k Zelezni¢ni dopravni cesté

* § 65b EisBG umoziuje DKU Uéastnit se fizeni ke koordinaci jizdnich fad( mezi jednotlivymi
provozovateli Zelezni¢ni trasy v pozici pozorovatele;

= dle ustanoveni § 68a je mozné sjednavat vysi poplatkl za pfistup k Zelezni¢ni trase pouze za
predpokladu, e se jednani mezi opravnénym k pfistupu a pridélcem kapacity Gcastni i DKU.

K prosazovéni vy$e uvedenych opravnéni nalezi DKU opravnéni vyddvat nafizeni. DKU postupuje pfi
rozhodovani dle rakouského obecného spravniho fadu. EisBG upravuje dale vznik Drazni kontrolni
komise (tzv. Schienen Control Commision), jejiz Uloha spociva zejména v plsobeni jako odvolaci organ
proti rozhodnutim DKU. Drazni kontrolni komise rozhoduje také v nékterych sloZitéjsich p¥ipadech
samostatné (napf. rozhoduje v ptipadé, pokud provozovatel Zelezni¢ni trasy neumoznil vstup
Zelezni¢nimu dopravci, dohled nad hospodérskou soutéZi dopravcl, zakazem diskriminace mezi
soutéziteli, rozhodovani ve vécech prihranicni osobni prepravy, ramcové smlouvy mezi
provozovatelem a dopravcem na dobu delsi 10 let (DKK schvaluje ramcové smlouvy do 5ti let),
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stiznosti proti mistu, které pridéluje Zeleznicni trasy, stiznosti proti Zelezni¢ni dopravni spolecnosti, a
dalsi).

P1.6.3. Slovensko

Na Slovensku vykonava funkce regulaéniho subjektu U¥ad pro regulaci Zelezni¢ni dopravy (ddle jen
,URZD"), jehoz plsobnost je upravena zejména zakonem o drahach v ustanovenich § 52 a nasl. (ddle
jej upravuje slovensky sprdavni rdd, zakon o dopravé na drahdch a dalsi predpisy). Obecné je hlavni
Ulohou URZD dohled nad nediskrimina¢nim a transparentnim piistupem k Zelezniéni infrastruktuie a
pridélovani kapacity infrastruktury. URZD je specidlnim Zelezni¢nim regulaénim subjektem a svou
organizaci a usporfadanim se jednd o samostatny urad.

Dle zakona o drahdach jsou opravnéni a povinnosti URZD nasledujici:

= monitoruje hospodarskou soutéz na Zelezni¢nim trhu a zkouma ptistup o omezeni pfistupu na
Zeleznicni infrastrukturu a na tento ucel mlzZze poZzadovat informace a Udaje od managementu
provozovateld Zelezni¢nich tras (za odmitnuti poskytnout vy$e uvedené informace je URZD
oprdvnén ulozit pofadkovou pokutu);

= zaobird se podnéty a stiZnostmi na nespravedlivé a diskriminacni rozhodovani a cinnost
manazera infrastruktury, jez se tykaji

= podminek pouzivani Zeleznicni sité a kritérii uvedenych v téchto podminkach
= pridélovaciho procesu pfi poskytovani kapacity infrastruktury

= pfistupu k Zelezni¢ni infrastrukture a Zelezni¢nim sluzbam s tim spojenym

= uplatiovani Uhrady (poplatkd) za pouzivani Zeleznicni infrastruktury;

= uréuje obecné zdvaznym pravnim predpisem vysi poplatkové povinnosti za pfistup k Zelezni¢ni
dopravni infrastrukture;

= dale stanovuje ,regulacni ramec”, ktery stanovi zplsob regulace, podrobnosti postupu pfi
uréovani poplatkové povinnosti (¢lanek 3);

= vykonava kontrolu dodrZovani ustanoveni dle ¢lanku 3;

= schvaluje ramcové dohody (tj. dohoda mezi provozovatelem Zeleznicni trasy a Zadatelem, jejimz
obsahem jsou prava a povinnosti tykajici se pridélovani kapacity dopravni infrastruktury a
poplatkové povinnosti z toho vyplyvajici);

= uklada pokuty za poruseni regulaéniho ramce dle ¢l. 4;

= (cast na jednani mezi provozovatelem Zelezni¢ni infrastruktury a Zadatelem (uZivatelem) o
poplatkové povinnosti (tato jednani se bez G¢asti URZD nemiizou uskutegnit);

= kdosdhnuti plné navratnosti nakladd vynaloZenych provozovatelem Zelezni¢ni trasy na provoz
Zelezni¢ni infrastruktury muzZe regulacéni subjekt povolit (za nediskrimina¢nich podminek)
navyseni poplatkové povinnosti nad rozsah uvedeny v ust. § 57 Drazniho zdkona;

= vyydavd povoleni kprovozu drahy fyzické nebo prdvnické osobé na urcitou, v povoleni
specifikovanou dobu;

= rozhoduje o tom, zda je zakladnim Ucelem pfistupu Zelezni¢niho podniku k Zelezni¢ni
infrastrukture preprava cestujicich na mezinarodni viakové trase;

* URZD mUZe omezit pfistup Zelezni¢niho podniku se sidlem v jiném ¢lenském staté k zelezni¢nim
sluzbam, pokud se na tuto cast Zeleznic¢ni infrastruktury vztahuje smlouva o dopravnich sluzbach
ve vefejném zajmu;

= regulacni subjekt miZe uloZit Zeleznicnimu podniku se sidlem v jiném clenském staté, jenz
uskute€iuje Zelezni¢ni prepravu osob na mezinarodni vlakové trase, povinnost zaplatit
objednavateli dopravnich sluzeb cenovy rozdil za provoz Zelezni¢ni traté mezi dvéma stanicemi
jako kompenzaci za zavazek vyplyvajici ze smlouvy o dopravnich sluzbach ve verejném zajmu,
aby Zeleznic¢ni podniky (dopravci) provozujici vnitrostatni prepravu osob a Zelezni¢ni podniky
provozujici mezindrodni prepravu osob platily stejny poplatek za uzZivdni téch samych
Zeleznicnich trati. (§ 39 odst. 7 zakona o drahach);
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= regulacni subjekt muiZe poZadovat po Zeleznicnich podnicich, aby se podileli na dohledu
dodrzovani bezpeénostnich norem a uréenych pravidel. Zelezni¢ni podniky jsou povinny v rdmci
svych moznosti vyhovét tomuto pozadavku.
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P1.6. Tabulkové znazornéni - regulatori na Zeleznici ve vybranych evropskych statech.

Tab. P1.1.6.1: Regulatofi na Zeleznici ve vybranych evropskych statech.

Stat | Organizace Typ regulaéniho subjektu
Schienen-Control Gmbh (monitoring)
Schienen-Control Kommission
AT (complaints) specialni Zelezni¢ni
Dienst Regulering van het Spoorwegvervoer en van
de Exploitatie van de Luchthaven Brussel-Nationaal
/ Service de Régulation du Transport Ferroviaire et | regulacni pro Zeleznice a mez. letisté v
BE de I'Exploitation de I'Aéroport de Bruxelles Bruselu
BG Railway Administration Executive Agency specialni Zeleznicni
Ccz Drazni Urad, Ministerstvo dopravy specialni Zeleznicni
Bundesnetzagentur / Federal Network Agency for
Electricity, Gas, Telecommunications, Post and
DE Railway sitova odvétvi
DK Jernbanenavnet Danish Railway Regulatory Body specialni Zeleznicni
EE Estonian Competition Authority (Konkurentsiamet) | Ufad pro hospoda¥skou souté?
EL Regulatory Authority for Railways (RAS) specialni Zeleznicni
ES Comité de Regulacion Ferroviara - CRF specialni Zeleznicni
Finnish Transport Safety Agency (Finnish Rail
FI Agency) specialni Zeleznicni
Autorité de Régulation des Activités Ferroviaires
FR (ARAF) specialni Zeleznicni
National Transport Authority Department of Railway
HU Regulation specialni Zeleznicni
IE zadny zadny
IT Ufficio per la Regolazione dei Servizi Ferroviari specialni Zeleznicni
LT Competition Council Utad pro hospodaiskou souté?
LU Institut Luxembourgeois de Régulation Regulac¢ni ufad — vSechna odvétvi
Public Utilities Commission (PUC) State Railway specidlni Zelezni¢ni a nékteré kompetence v
LV Administration of Latvian Republic této oblasti pod Komisi pro verejné sluzby
NL NMa Nederlandse Mededingingsautoritet UFad pro hospodafskou souté?
PL Office for Rail Transport specialni Zelezni¢ni
Instituto da Mobilidade e dos Transportes terrestres | Ustav pro mobilitu a pozemni dopravu s
PT URF - Unidade de Regulagdo Ferrovidria oddélenim pro regulaci Zeleznic
RO Railway Supervision Council specialni Zeleznicni

30




METODIKA OPTIMALIZACE INSTITUCIONALN{HO PROSTREDI V ZELEZNICNi DOPRAVE V CESKE REPUBLICE

SE Transportstyrelsen - Swedish Transport Agency specialni pro dopravu

Post and Electronic Communications Agency of the | Agentura pro postovni a elektronickou

Sl Republic of Slovenia (APEK) komunikaci
SK Railway Regulatory Authority (URZD) specidlni zelezni¢ni
UK Office of Rail Regulation specialni Zeleznicni

Railways Arbitration Commission RACO

CH Schiedskommission im Eisenbahnver SKE specialni Zeleznicni
HR Rail Market Regulatory Agency specialni Zeleznicni
MK Railway Regulatory Agency (RRA) specialni Zeleznicni
NO The Norwegian Railway Authority specialni Zeleznicni

Zdroj: Vyzkum autora (Petr Mlisna).
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P2: Spravce infrastruktury a jeho role ve vztahu k incumbentovi

P2.1. Executive summary:

Legislativa:
2001/14/ES; 2012/23/ES a 2001/14/ES

Tematicky odkaz na kapitolu 3:

3.2.2. Stav implementace evropskych pravidel

3.2.3. Institucionalni struktura odvétvi — Ceska republika

3.2.6. Dotace pro incumbenta na dopravnim trhu + Dotace poskytované v zavazku verejné sluzby
3.2.10. Srovnani s Némeckem

Popis problému:

=  Pfedpokladem vytvoreni nediskriminacéniho prostfedi na Zeleznici je maximalni dostupnost
Zelezni¢ni infrastruktury pro vSechny dopravce — kromé pristupu na dopravni cestu se to tyka
i souvisejici infrastruktury jako jsou sefadovaci a odstavna nadrazi, provozni zazemi (depa) a
opravny. Do této oblasti patfi také vyreseni otazky osobnich nadrazi a poplatk(l za jejich
vyuzivani (podrobnéji k tarifu za pouziti nadrazi — P4).

= Zahranic¢ni zkuSenosti ukazuji, Ze holdingova struktura (napfiklad u Deutsche Bahn) muze vést
k vytvareni diskriminacéniho prostfedi na Zeleznici a kvytvareni bariér pro cinnost
konkurenénich dopravcid v osobni i nakladni dopravé.

= VSechny zpUsoby mozné diskriminace se (v zahranici) stavaji zaminkou pro soudni spory
dopravcl se statem.

Metodika — strucny navrh feseni:

Ceska republika ucinila vyznamny krok k minimalizaci bariér volného podnikani v Zelezni¢ni dopravé
vydélenim Spravy Zelezni¢ni dopravni cesty a cinnosti spojenych s udrzbou a fizenim sité od (tehdy)
statni organizace Ceské drahy. Zahraniéni zkusenosti ukazuji, Ze je tfeba transparentné vyfesit otazku
infrastruktury souvisejici s elezniénim provozem, kterd zGstala v majetku Ceskych drah (sefadovaci a
odstavna nadraii, provozni zadzemi (depa) a opravny, osobni nadraZi), jinak se Ceska republika
v budoucnu vystavuje mozné hrozbé soudnich spord.

U vymezovani infrastruktury nutné pro provoz je potfebné zohlednovat aktudlni podminky.
Otazku pristupu tfetich dopravcd do opraven de facto vyfesila privatizace byvalych ZOS a jejich
prevedeni témér beze zbytku do rukou soukromého kapitalu. Pfistup k opravarenskym kapacitam
v sougasné dob& nemuze incumbent, Ceské drahy, fakticky nijak ovlivnit. Do sité SZDC patfi v CR také
sefadovaci nadrazi, na nichz mohou rozfazovat své vlaky jednotlivi dopravci. V této souvislosti ale
neni vyfeSen pristup tretich dopravcl k nutnym posunovacim naleZitostem, tedy predevsim
posunovacim lokomotivam a pfipadné i k posunovacimu personalu. Zpfistupnéni provozniho zazemi
neni vsoucasné dobé pfilis readlné, za zvaieni stoji obecna Uprava pristupu tretich dopravcd k

Vv

jsou osobni nadrazi, ktera jsou doposud sou¢asti majetku Ceskych drah.

Urady statni spravy by mély byt pfipraveny na kroky vychazejici z politického rozhodnuti,
jak s vy$e zminénymi soubory majetku Ceskych drah naloZit. Ve vztahu k nim se nabizeji v zasadé dvé
varianty, které ovSsem mohou byt na konkrétni ¢asti infrastruktury aplikovany oddélené.

Varianta 1: Ceskd republika ma moznost infrastrukturu nutnou pro provoz tfetich dopravctl prevést
pod SZDC po uhrazeni hodnoty majetku Ceskym draham. Tato varianta by ale znamenala zaté? pro
vefejné rozpocty (predeviim pfi prevodu zahrnujicim nadrazni budovy). Ceska republika bude navic
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s nejvétsi pravdépodobnosti vystavena kritice (s moZnosti soudniho sporu) za nedovolenou financni
podporu Ceskym drahdm, protoze ty zminény majetek ziskaly bezUplatné v prabéhu Zelezni¢ni
reformy. Na druhou stranu ale Ceské drahy v uplynulych letech do budov a jejich spravy investovaly
nemalé financni prostredky.

Varianta 2: Doplfiujicim feSenim predstavené varianty 1 je prevod infrastruktury vyménou za snizeni
zavazkd CD. Nemuselo by tak dojit k pfimé platbé. Podobnym zplisobem se postupovalo pFi
transformaci v roce 2002, kdy na SZDC byla prevedena infrastruktura a finanéni zavazky, tudiz by celd
transakce mohla byt pojata jako dokonéeni transformace. S ohledem na souéasny stav zadluzeni €D
se jevi jako velmi redlna, protoze zadluzeni skupiny CD vzrostlo v obdobi 2003—-2012 z 1 na 44 mid.
KE. Konkrétné by to feseni mélo podobu ocenéni nadraznich budov bud v odhadni nebo trzni cené a
jeji prevod na SZDC spolu s pfevodem zdvazkd CD na SZDC ve stejné nebo alikvotné kracené vysi.

Obé vyse predstavené varianty by mély vtéch oblastech, kde bude aplikovany, vést
k dosaZeni feseni s nejméné problematickym vysledkem. UmozZni jasné stanoveni nakladl za sluzby
pro dopravce poskytnuté na Zeleznicni infrastrukture, vyresi problematiku cerpani statnich
investicnich prostfedk( (pfipadné prostfedkl( z operacnich program() — posledni bod se tyka
predevsim oblasti nadraznich budov — a zdroven vytvofi prostor pro politické rozhodnuti, zda budou
poplatky za pouZiti infrastruktury (zde minéno nad ramec poplatku za poufziti dopravni cesty) kryt
veskeré naklady vcetné odpist Ci nikoliv (blize ke struktufe mozného tarifu v metodice P5).

Ve vysledku je tedy moZné Fici, Ze Zelezni¢ni reforma spolu s oddélenim SZDC od CD véetné
souvisejicich Cinnosti znamend velky prinos pro oteviené soutéini prostfedi na cCeské Zeleznici.
V soucasné dobé je tfeba ucinit nékolik krok( k tomu, aby byla reforma dotaZena do detailu — tato
poznamka se tyka predevsim vyreSeni problematiky nadraznich budov.

P2.2. Zdiivodnéni metodiky:

Spolkova republika Némecko zvolila v prlibéhu Zelezniéni reformy strategii holdingového usporadani
Deutsche Bahn, do néhoZ je zahrnut jak spravce Zelezni¢ni infrastruktury (DB Netze), spravce
nadraznich budov (DB Station & Service), tak i majoritni dopravce v osobni regionalni (DB Regio),
osobni déalkové (DB Fernverkehr) a néakladni dopravé (DB Cargo/DB Schenker Rail Deutschland) a
mnoho dalsich dcefinych spoleénosti (Link 2013). V ramci tohoto modelu doslo k ucetnimu oddéleni
jednotlivych spole¢nosti, coZ umozZnilo identifikovat a oddélit naklady a vynosy jednotlivych Cinnosti.
Nicméné prdvé holdingova struktura, ve které je sdruzen jak incumbent, tak i spravce infrastruktury,
stoji za vznikem mnoha prekdazZek postupujici liberalizace, coz neumozZiiuje plné vyuZit nejvétsi pfinosy
liberalizovaného Zelezni¢niho trhu — tedy efektivitu a nizké provozni naklady. Odborné spolkové
organy jsou si tohoto stavu védomy. Nékteré jej oteviené kritizuji — viz napfiklad
Monopolkommission, ktera je vladnim poradnim organem dozorujicim volny trh
(Monopolkommission 2013), — jiné jej akceptuji jako fakt a jako legitimni podnikatelskou strategii,
zde napt. Bundesnetzagentur, sektorovy regulacni organ.

Existence holdingu Deutsche Bahn ve stdvajici podobé a snaha vyhnout se dalSim zménam se
staly stfredobody némeckého postoje v oblasti spole¢né dopravni politiky. Ackoliv toto usporadani
stdlo v protikladu s plvodné deklarovanymi cili Evropské komise v oblasti Zeleznic, dokazalo
Némecko ve spolupraci (s dalSimi zemémi) Gspésné lobovat pro zménu postoje EU. Podle navrhu tzv.
ctvrtého Zelezni¢niho balicku by tak mélo byt mozné, aby v ¢lenskych statech EU, kde dosud nedoslo
k oddéleni spravce infrastruktury od incumbenta, zlstaly holdingy zachovany ve stavajici podobé.
Akademicky pohled na vySe uvedené usporaddni neni jednotny. NiZe je predstaveno nékolik studii,
které zastavaji vSechna nazorova spektra. Ve vysledku se tedy nelze dojit k jasnému dikazu, Ze
holding funguje efektivnéji. SpiSe se tedy v pfipadé prosazovani tohoto fesSeni jednd o obecnéjsi
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predstavu, jak by mél fungovat Zeleznic¢ni sektor. V Némecku se k tomu pridava jesté presvédceni, ze
silné statni podniky neni vhodné omezovat v jejich podnikatelské ¢innosti. Tento pfistup je nutné brat
v potaz pfi hodnoceni rozhodnuti némecké politické reprezentace.

Studie predpokladajici snizeni nakladd pri vertikdlnim rozdéleni holdingu Deutsche Bahn uvadéji
napr.:

Cantos, P. — Pastor, J. — Serrano, L.: Vertical and Horizontal Separation in the European
Railway Sector and its Effects on Productivity, Journal of Transport Economics and Policy
44(2), 2010, s. 139-160.
Friebel, G. —Ivaldi, M. — Vibes, C.: Railway (De)Regulation: A European Efficiency
Comparison, Economica 77(305), 2010, s. 77-91.
Merkert, R. — Smith, A. — Nash, C.: Benchmarking of train operating firms — a transaction
cost efficiency analysis, Transportation Planning and Technology, 33(1), 2010, s. 35-53.
Mizutani, F. — Uranishi, S.: Does vertical separation reduce cost? An empirical analysis of the rail
industry in European and East Asian OECD Countries," Journal of Regulatory Economics, Springer,
vol. 43(1), 2013, s. 31-59.

Studie predpokladajici neutralni nakladovy vysledek pfi vertikalnim rozdéleni holdingu Deutsche
Bahn uvadéji napft.:

Vaterlaus, S. a kol.: Finanzierungsansatze fiir Verkehrsinfrastrukturen und deren Einfluss auf die
Produktivitat, Volkswirtschaftliche Studie zur Finanzierung und Produktivitdit der
Verkehrsinfrastrukturen, Studie im Auftrag des Staatssekretariats fiir Wirtschaft SECO, 12.
Oktober 2011;
http://www.seco.admin.ch/themen/00374/00459/00462/index.html?lang=de&download=NHzLp
Zeg7t,Inp6I0ONTUO04212Z6In1acy4Zn4Z2qZpn02Yuq2Z6gp)CFfH1_fGym162epYbg2c_JjKbNoKSn6A-

Cantos, P. — Pastor, J. — Serrano, L.: Evaluating European Railway Deregulation Using
Different Approaches, Transport Policy 24, 2012, s. 67-72.

Studie predpokladajici zvySeni naklad( pfi vertikdlnim rozdéleni holdingu Deutsche Bahn uvadéji
napr.:

Growitsch, Ch. — Wetzel, H.: Testing for Economies of Scope in European Railways: An
Efficiency Analysis, Journal of Transport Economics and Policy, London School of Economics
and University of Bath, vol. 43(1), 2009, s. 1-24;

Nash, C., Nilsson, J. E., & Link, H. (2013). Comparing three models for introduction of
competition into railways. Journal of Transport Economics and Policy (JTEP), 47(2), 191-206.

V pfipadé udvah o budoucim uspofadani Deutsche Bahn tedy prevaZuje spiSe politicky ndzor nad
ekonomickymi argumenty a je nutné stav v SRN takto vnimat. Nejedna se zde o jasny dlikaz, Ze
holding funguje efektivnéji, ale spiSe o obecnéjsi predstavu, jak by mél fungovat Zelezni¢ni sektor a o
snahu politikd neoslabovat statni podniky.

Holdingové usporadani Deutsche Bahn tak v soucasné dobé predstavuje v Némecku nejvétsi
prekazku pro vytvoreni (zcela) rovnych podminek pro podnikani v Zelezni¢ni dopravé. Ackoliv jsou
zakonné limity nastaveny neutrdlné a v odvétvi funguje také sektorovy reguldtor, integrovana
struktura Deutsche Bahn ponechdva vtéto dobé stale jesté mnoho moznosti, jak negativné
ovliviiovat konkurencni prostfedi na Zeleznici. Provazanost holdingové struktury Deutsche Bahn jesté
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posiluje odménovani vedoucich pracovnikll vSech spolecnosti Deutsche Bahn podle vysledku
hospodareni celého holdingu. ManazZefi tedy nejsou primdrné zainteresovani na hospodaiském
vysledku vlastni dcefiné spolecnosti, ale mohou tézit také z financnich transfer( uvnitf holdingu.
Dokazovalo by to fakt, Ze Deutsche Bahn postupuji metodou navysovani nakladd konkurenci
(raising’s competitors costs), protoze zvySené vydaje dcefinych spolec¢nosti z holdingu Deutsche Bahn
se v hospodarském vysledku vyrovnaji, nicméné konkurenty financné poskodi (Privatisierung der
Deutschen Bahn, s. 200).

Zajimavy pohled na hospodarské vysledky holdingu Deutsche Bahn a jeho jednotlivych ¢asti
nabizi prehled ro¢niho hrubého zisku (EBIT) v roce 2005 a 2011. Po roce 2005 doslo k posileni
regulace trhu Zelezni¢ni dopravy skrze Bundesnetzagentur a zvysilo se také mnoZstvi konkurentl DB
na némecké Zelezni¢ni dopravni siti. Pravni rdmec a regulace se v tomto obdobi vylepsily a mélo by
dojit ke snizeni diskriminacniho potencialu v oblasti Zelezni¢ni dopravy. Ve skutecnosti ale doslo
k proménam ve struktufe hospodareni Deutsche Bahn ve prospéch pravé téch soucasti holdingu,
které jsou sprdvci infrastruktury a zdroven stanovuji vysi poplatku za jeji pouziti. Tabulka ukazuje zisk
EBIT v letech 2005 a 2011 vcéetné jeho procentniho nardstu. Posledni dva sloupce pak vyjadfuji
procentni podil zisku jednotlivych spolec¢nosti na celkovém vysledku holdingu. Tato data, kterd pro
nazornost navic zobrazuje graf, ukazuji, Ze doslo k vyraznému narUstu zisku spole¢nosti DB Netze,
ktera zajistuje a udrzuje Zeleznicni infrastrukturu. Jeji zisk prekonava pouze DB Regio zajistujici (v
naprosté vétsiné subvencovanou) regionalni dopravu. Nezanedbatelnou ¢ast zisku (asi 10 %) prinasi
provoz nadrazi (Deutsche Bahn. Geschéaftsbericht 2005, s. 144 a 145; Deutsche Bahn.
Geschaftsbericht 2011, s. 176 a 177). Ackoliv je nutné brat data s rezervou, protoZe doslo v pribéhu
sledovaného obdobi k restrukturalizaci spole¢nosti — pfedevsim v oblasti nakladni dopravy, logistiky a
vyClenéni zahrani¢nich akvizic Deutsche Bahn v osobni dopravé do spole¢nosti DB Arriva — jasné
ukazuji zasadni trendy zmény struktury vynost holdingu ve sledovaném obdobi. Bezprecedentni
narlst zisku DB Netze muzZe slouZit jako jeden z dUkazl strategie Deutsche Bahn, jak pfibrzdit a
znevyhodnit nastup konkurence na némecké koleje tim, Ze samy sobé, ale i konkurenci, navysi
poplatky za vyuzivani infrastruktury. Holdingova struktura takové kroky Deutsche Bahn vyrazné
ulehCuje (Engartner: Privatisierung der Deutschen Bahn, s. 200).
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Tab. P2.2.1.: Pfehled zisku EBIT hlavnich souéasti holdingu Deutsche Bahn véetné narGstu a
vyjadfeni procentni vahy na celkovém zisku EBIT holdingu Deutsche Bahn v letech 2005 a 2011.

, Procenta Procenta
Zoggzggll zisku zisku
2005 2011 / koncernu koncernu
(vmil. €) | (vmil €) . v , DB v roce DB v roce
nasobcich,
2005 = 1) 2005 2011
(v %) (v %)
Dalkova doprava
(DB Fernverkehr / DB Bahn 50 159 3,14 4 7
Fernverkehr)
Regionalni doprava
(DB Regio + DB Stadtverkehr/ DB 554 801 1,45 40 37
Bahn Regio)
Nakladni doprava
(DB Railion / DB Schenker Rail) 12 32 2,70 1 !
Logistika
(DB Schenker / DB Schenker 257 403 1,57 19 18
Logistics)
Sit 17 715 42,05 1 33
(DB Netz / DB Netze Fahrweg) !
Nadrazi
(DB Personenbahnhéfe / DB Netzte 136 226 1,66 10 10
/Personenbahnhdéfe)
Celkem koncern DB 1352* 2177%* 1,61 XX XX

Pozndmbka: Ceny nezohledriuji inflaci.

* Soucet jednotlivych poloZek neodpovidd celkovému hospoddrskému vysledku holdingu Deutsche
Bahn. Jeho celkovou vysi ovliviiuji jesté vysledky dalSich dcefinych spolecnosti, z nichZ nékteré

vykdzaly ztrdtu.

Zdroj: Deutsche Bahn. Geschdftsbericht 2005, s. 144 a 145; Deutsche Bahn. Geschdiftsbericht 2011, s.

176 a 177.
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Obr. P2.2.1.: Procentni podil nejvyznamnéjsich spole¢nosti holdingu Deutsche Bahn na jeho zisku
EBIT (v procentech).

45
40
35
30
25

20 m Procenta zisku koncernu
15 DB v roce 2005

10 ® Procenta zisku koncernu
5 4 DB v roce 2011

Pozndmka: Zdrojovd data nezohledriuji inflaci.
Zdroj: Deutsche Bahn. Geschdiftsbericht 2005, s. 144 a 145; Deutsche Bahn. Geschdftsbericht 2011, s.
176 a 177.
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P3: Pristup na dopravni cestu

P3.1. Executive summary:

Legislativa:
2001/14/ES; z. 266/1994 Sh.

Souvisejici problém: P2

Strucny popis problému:

Transparentni a nediskriminacni pridélovani kapacity dopravni cesty je zakladem rovného
konkurenéniho prostredi na zZeleznici.

Netransparentnost postupu vede jednak k vytvoreni prekazek a dodateénych nakladl pro
vstup jednotlivych Zelezni¢nich dopravcd do odvétvi (naklady vyhledani, nejistoty a rizika,
korupce apod.), soucasné muze ohrozit rentabilitu podnikatelskych zaméra jiz etablovanych
dopravcli (ndklady zmény, diskriminace vzhledem ke konkurenénim dopravcim apod.).
Netransparentni systém vede k vytvoreni nerovnych podminek mezi dopravci a nespravedlivé,
neopodstatnéné a nepredvidatelné preferenci urcitych dopravcl a dopravnich sluzeb.

Rigidni systém pridélovani kapacity cesty bez ekonomickych stimuld vede k neefektivhimu
vyuzivani infrastruktury, jejimu pretéZzovani, ke kongescim a k tlaku na neodivodnéné zvyseni
jeji kapacity.

Struktura a vySe poplatk( za pouziti Zelezni¢ni dopravni cesty muiZe vytvaret diskriminacni
potencial, napt. pti vazbé na frekvenci jizdy, rozsah vyuzitych sluzeb nebo na typ vozidla.
Neocekavana a nesystémova zména vyse poplatkll miZze mit dopad na podnikatelské zaméry
jednotlivych dopravcu.

Tematicky odkaz na kapitolu 3:
3.2.5. Investi¢ni a neinvestiéni dotace do dopravni cesty v CR
3.2.9. Intenzita konkurence, mira a tvar otevreni pfistupu na sit

Metodika — strucny navrh feseni:

Vytvofit funkéni systém nezavislého a transparentniho pridélovani kapacity dopravni cesty.
Zavést do pridélovani kapacity ekonomické stimuly: cenu za kapacitu primérené zvysit
v exponovanych casech a usecich. Alternativou cenového vyjednavani muize byt drazba
grafikonovych tras. Zvlastnim reZimem fesit tvorbu grafikonu linek prochazejicich skrze
pretizené Useky a uzly a koncipovat na zdkladé koncepcnich poZadavkll objednatelll a
dopravcl strategii investi¢niho rozvoje sité.

Stabilizovat vyuZziti a rozvoj infrastruktury zavedenim viceletych rdmcovych smluv na pfidéleni
kapacity cesty za zvyhodnénych a garantovanych stabilnich podminek.

Navdzat na systém transparentni stanoveni poplatkdl za pouZiti dopravni infrastruktury
(vCetné dalsich infrastrukturnich sluzeb) bez jednostranné diskriminace a s cilem dosahnout
ekonomické rovnovahy mezi uzitim dopravni cesty a naklady na zajisténi provozu na ni.
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Navrh mozného dosazeni cile:

Pridéleni grafikonovych tras:

Varianta 1: V souladu se zakonem €. 266 o drahach (§34e) zaloZit pridélovani kapacity dopravni cesty
na viceletych smlouvach s jednotlivymi dopravci. Navrhujeme dobu trvdni rdmcové smlouvy tfi roky:
krat$i doba se mine stabilizacnim uc¢inkem, delsi doba vytvofi pfiliSnou rigiditu systému a omeazi
konkurencni tlaky v odvétvi. Dopravci by v souladu s ProhlaSenim o draze a vSemi souvisejicimi
dokumenty a na zakladé (i) svého podnikatelského zaméru (v pfipadé nakladni dopravy nebo osobni
dopravy na komercni riziko), nebo (ii) na zakladé pozadavku objednatele (v ptipadé osobni dopravy
na zakladé primého zadani nebo vefejné soutéze) poddvali Zadost o pridéleni kapacity a nasledné by
uzavreli s pridélcem kapacity Smlouvu o pfidéleni kapacity dopravni cesty platnou na obdobi tfi let
(ddle jen Smlouvu). Tyto Smlouvy by uzaviral ptidélce vidy v pravidelnych tfiletych cyklech se viemi
zajemci o provozovani drdzni dopravy. Soucasti Smlouvy by bylo stanoveni presnych grafikonovych
tras pro urcité kategorie vlakl. (Toto nevyluduje technologicky podminéné posuny odjezdd vlaku
v fadu minut. Rozhodujici zGstavaji kvalitativni parametry dané trasy.) Pokud by na zakladé podani
Zadosti o pridéleni kapacity bylo zfejmé, Ze u nékterych tras doslo k ¢asové kolizi v poloze vlaki
raznych dopravcll (tzn. nutnost predjizdéni nebo kfiZzovani, pficemz ani jeden z dopravc( by a priori
nebyl ochoten k zastaveni a ¢ekdni svého vlaku) nebo k vycerpdni kapacity cesty (tzn. kdyz v uréitém
Casovém intervalu neni moziné po dané trase provézt vSechny vlaky poZadované jednotlivymi
dopravci), usporadal by pridélce jesté pred podpisem Smluv drazbu téchto jednotlivych tras. V drazbé
by byla vyvolavaci cenou trasy platna cena na zakladé stanoveného poplatku za jeji pouziti; jednotlivi
dopravci by s ohledem na své podnikatelské zaméry a ekonomiku provozu o tuto trasu soutézili, ¢imz
by bylo dosazeno zvyseni jeji ceny. V pfipadé taktové dopravy by byl predmétem drazby vidy cely
balik tras tak, aby pfipadny zajemce o prijezd jednoho vlaku cenové soutézil s polohou celého taktu.
Tento systém vyzaduje stanoveni presné definice vyCerpdani kapacity dopravni cesty ve smyslu
uvedeném vyse (soucasny stav — viz. Prohldseni o draze, s. 59 — neni vyhovujici). Za vycerpanou
kapacitu pro ucely této metodiky by byl povazovdan stav, kdy neni mozné v pozadované dobé, resp.
relativné uzkém c¢asovém intervalu v fadu nékolika desitek minut, v poZadované trase zajistit prijezd
vlaku poZadovanou rychlosti s poZzadovanym maximalnim poctem zastaveni.

Ve zvlastnim rezimu by déle byla feSena tvorba grafikonu linek prochazejicich skrze pretizené
useky a uzly (napt. pro prijezd Nového spojeni v Praze, prljezd uzlem Brno, prijezd trati v Useku
Praha-Béchovice — Kolin nebo Prerov — Ostrava atd.) nebo pro Useky s planovanou vyznamnou a
dlouhodobou rekonstrukci doprovadzenou vylukami: pro prajezd témito uzly a Useky by byl pridélcem
predem stanoven idedlni grafikon tak, aby jej dopravci mohli zahrnout jiz do Zadosti o pfidéleni
kapacity. Nasledné by pravdépodobné probéhla drazba o tyto pldnované idealni trasy.

Po provedeni aukci by byly podepsdny Smlouvy se vSemi dopravci, v nichz by byla na tfi roky
garantovana pfidélena kapacita cesty s garanci prdjezdu vlakd a s garantovanou cenou (Smlouva by
obsahovala standardni inflaéni dolozku umozniujici pfidélci kazdorocné navysit poplatek za pouziti
cesty v pfipadé zvyseni cenové hladiny o urcité procento).

O dalsi kapacitu dopravni cesty by mohl jakykoli etablovany nebo nové nastupujici dopravce
kdykoli pozadat, ale jiZz bez garance prljezdu a bez mozZnosti vydrazeni poZadované trasy; ve triletém
obdobi platnosti Smluv by takovy dopravce musel vyuzit pouze grafikonové trasy, které by Zzadnym
zpUsobem neovlivnily prijezd viakll na trasach garantovanych ve Smlouvach.

Smlouvu by mélo byt moZné vypovédét pouze s pfiméfenou sankci; nasmlouvané

grafikonové trasy by mohly byt pfedmétem prodeje dalsimu dopravci a bylo by moZné vyjednat
v rocnich intervalech sniZeni rozsahu Smlouvy o fadové procenta vlakovych kilometrd. Za kazdou
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smluvné pridélenou a nevyuZitou grafikonovou trasu by byl hrazen sankéni poplatek dany urcitym
procentem z ceny objednané trasy, aby se zabranilo spekulacim.

Varianta 2: Postupovat jako ve Varianté 1 stim, Ze by z drazeb byly vynaty vSechny objedndvané
dopravni sluzby ve vefejném zdjmu; drazeb by se ucastnili pouze nakladni dopravci a osobni dopravci
se sluzbami na komer¢ni riziko. Kolize mezi objednavanymi sluzbami by fesil regulator. Varianta 2
pfiznava absolutni prioritu dopravé ve vefejném zajmu, silné vsak podvazuje ucinnost systému a
rovny pfistup ke vSem dopravcim. Zejména ndkladni doprava by byla vtomto pripadé silné
znevyhodnéna, coz by snizovalo i jeji intermodalni konkurenceschopnost.

Varianta 3: Postupovat jako ve Varianté 1 nebo 2, ale s vynechdnim Smlouvy s platnosti na tfi roky.
Dopravci by zadali o pridéleni kapacity dopravni cesty v souladu se zakonem €. 266 o drahach (§34d-
g) a aktudlné platnymi smérnicemi EU s dostateCnym predstihem tak, aby mohl pfidélce zpracovat
grafikon pro pfislusné (tedy rocni) obdobi. Vyporadani kolizi v pozadovanych trasach mezi
jednotlivymi dopravci by probihalo na zédkladé ad hoc drazeb, jak je uvedeno vyse; pfidélena kapacita
by byla garantovana na obdobi platnosti jizdniho fadu, platil by sankéni poplatek za nevyuziti.

Varianta 4: Postupovat jako ve Varianté 1, 2 nebo 3, ale bez poradani draZeb. Resit kolize v ¢asové
poloze vlakll nebo vycerpani kapacity cesty pomoci administrativniho stanoveni priorit kategorii viak(
(EC, IC, Ex, R, Sp, Os; analogicky pro nakladni dopravu, zejména pro Nex). V pripadé kolize vlakl se
stejnou prioritou by rozhodl dozorci organ — regulator. Problémem této varianty je administrativni
stanoveni priorit vlak(, které neodrazi skutec¢nou relevanci spoje a jeho néakladovou strukturu.
Rizikem je opét podcenéni vyznamu nakladni dopravy (zejména tranzitnich a mezinarodnich vlaku
Nex) s dasledkem, které muze vést k jeji intermodalni nekonkurenceschopnosti. V osobni dopravé je
rizikem samoucelné zafazovani vlakl do wvysSich kategorii jednotlivymi dopravci s cilem ziskat
preference v pfidéleni vyhodnéjsi casové polohy spoje.

Soucdsti vSech vySe zminénych navrhovanych fesSeni je pozadavek na flexibilni feSeni mimoradnych
udalosti na siti, pfi nichz by mél manaZer infrastruktury postupovat tak, aby minimalizoval jejich
dopady na realny provoz. Tj. nemél by striktné aplikovat prednosti v jizdé vlak( dle Dopravniho fadu
drah, ale videalnim pfipadé vyuZivat (elektronicky) dispecersky systém modelovani provoznich
situaci a fidit se jeho doporucenimi (podrobnéjSi zpracovani tohoto postupu vcetné uvedeni
vzorovych feseni ze zahranici neni pfedmétem této metodiky a bude jej nutné dale upresnit).

Parametry systému poplatkd za pouziti dopravni cesty:

Stanoveni vySe poplatkd za pouziti dopravni cesty (a pripadné dalsi souvisejici infrastrukturni sluzby)
by mélo byt vyfhato z pdsobnosti Ministerstva financi CR a mélo by pfejit do pravomoci nové
zfizeného regulatora (viz P1). Systém poplatkd by nemél jednostranné zvyhodriovat segmenty
dopravy, ve kterych je na trhu &inny jen jeden dopravce, a u nichZz vzhledem k nezbytnému
vynaloZeni dodatecnych nakladd a pti soucasné ekonomické ztratovosti tohoto segmentu neni
pravdépodobné, Ze se i po Ucelové slevé bude v takovém segmentu angaZovat dalsi dopravce (napf.
preprava jednotlivych vozovych zasilek). Systém nesmi obsahovat mnoZstevni slevy ani pausalni
poplatky; musi byt pfehledny a nastaveny na bazi linearniho tarifu.

Systém poplatkd by mél obsahovat slozku efektivniho postihu pro manazera infrastruktury za
vypadky a technické problémy sité, respektive kompenzace pro dopravce za komplikace a zdrZeni,
ktera byla vyvolana nevyhovujicim stavem infrastruktury (podrobnéji viz P1), a zejména za poruseni
nebo nedodrzZeni zavazk(l stanovenych ve Smlouvé.
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Varianta 1: V souladu s §§50 a 51 Dopravniho fadu drah (vyhldska MD CR 173/1995 Sb. ve znéni
vyhlasky €. 133/2003 Sb.) doplnit stavajici systém stanoveni poplatku za pouziti dopravni cesty tak,
aby zohlednoval zarazeni vlakd do jednotlivych kategorii (EC, IC, Ex, R, Sp, Os a analogicky v nakladni
dopravé, zejména rozlisit kategorie kontejnerovych vlak(, ucelenych viakll a vozovych zasilek) a
provazat jej s pfedpokladanym grafikonem. VySe poplatku by odrazela prioritu kategorie vlaku pfi
sestaveni grafikonu (¢im delsi ve Smlouvé garantovany prljezd vysokou rychlosti bez nutnosti
zastaveni kvuli predjizdéni nebo kfizovani, tim vyssi poplatek) i prioritu pfi operativnim Fizeni provozu
pfi zpozdéni nebo mimoradnych udalostech na draze (¢im vyssi kategorie a tedy cena za prujezd
vlaku, tim vyssi priorita pfi regulaci prijezdu). Cena za prijezd vlaku by byla pevné dana pfislusSnym
poplatkem a spojena s pridélenou kapacitou cesty na zakladé Smlouvy (tzn. nelze napf. objednat
trasu pro osobni dopravu za cenu Os (tedy zastavkového vlaku) a poZadovat prijezd 50 km bez
zastaveni a bez predjizdéni jinymi vlaky) — pasmovym osobnim vlakim je moZné zavést novou
kategorii. Varianta je kompatibilni s vySe uvedenou V4.

Varianta 2: Pouzit stdvajici systém stanoveni poplatku za pouziti dopravni cesty na zdakladé
vykonovych ukazatell. Cenovy systém by neodraZel priority a garance dané grafikonem, coZ by
shizovalo ekonomickou motivaci dopravcl pfi vyjednavani o trase a komplikovalo provadéné aukce,
na druhé strané by byl systém transparentnéjsi a jednodussi. Varianta je kompatibilni s predchozimi
variantami V1, V2 a V3.

Cenova urover poplatkd za pouziti dopravni cesty:

Varianta 1: cenovou Uroven poplatk(l za pouZiti dopravni cesty nastavit tak, aby poplatky zhruba kryly
naklady spravce infrastruktury spojené se zajiSténim provozu na siti a Udrzbou infrastruktury. Timto
bude zajisténa zakladni financni stabilita spravce sité. Soucasné by ale mohla byt ohroZena
konkurenceschopnost Zelezni¢ni dopravy v segmentech, o jejichz rozvoj ma stat zajem (zejména
dalkova osobni doprava a nakladni doprava). Pravdépodobny je dopad také na regiondalni osobni
dopravu. Zatéz vyssich poplatkl se v objednavané osobni dopravé promitne do vyssi prokazatelné
ztraty dopravcl a bude uhrazena z verejnych rozpoctQ (Uspora vynaloZenych prostfedkl, které by
jinak pozadoval spravce infrastruktury na zajisténi provozu drahy, se timto relativizuje). V nakladni
a osobni dopravé na komercni riziko se vyssi poplatky promitnou do cen dopravnich sluzeb; dopad
na konkurenéni pozici Zelezni¢ni dopravy v tomto segmentu je tfeba presné namodelovat.

Varianta 2: Cenovou uUroven poplatkdl za pouZiti dopravni cesty nastavit tak, aby byla Zelezni¢ni
doprava jako méd  konkurenceschopna zejména v0ci silnicni dopravé. Timto bude posilen
intermodalni posun ve prospéch vykonU Zelezni¢ni dopravy s pfiznivymi dopady na Zivotni prostiedi a
bezpecnost provozu. Systém si vyzada vyssi objem dotaci ze statniho rozpoctu na zajisténi
provozuschopnosti infrastruktury.

P3.2. ZdGvodnéni metodiky:

Vyhodou aukéniho teSeni je vyporadani vsech zajemcli na zakladé srovnani nabidky s poptavkou
skrze cenu, zajisténi maximalniho mozného prijmu z pfidéleni dopravni cesty pro pridélce, zajisténi
garantovaného prljezdu vlak(l bez vicendkladl vzniklych zpoZdovanim, rozjizdénim a brzdénim,
nastaveni priority prijezdu vlaku na zakladé ekonomickych kritérii, transparentnost reseni pro
vSechny zlcastnéné strany, omezeni a zprihlednéni tlak(l na dodatecné zvysovani kapacity dopravni
cesty. Realizovat by se mély ve vztahu k dopravni infrastrukture predevsim ty investice, které
pfinesou provozni efekt v kratkém casovém horizontu — muze tak dojit k efektivnimu zlepseni
stavajiciho stavu predevsim ve vztahu k pretrvévajicim sitovym kongescim.
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Rozdélovani grafikonovych tras predstavuje také v Némecku velky problém, ktery vyrazné
ovliviiuje plsobeni konkurence Deutsche Bahn — predevsim se jedna o problematiku pridélovani
komercné atraktivnich tras. V Némecku pozadaji dopravci kazdy rok o zhruba 55 554 vlakovych tras a
zhruba u pétiny z nich (cca 12 500) dochazi ke vzajemné kolizi. Nasledné je nutné fesit pridéleni
dopravni kapacity skrze koordinacni fizeni. V roce 2012 nenaslo 27 kolizi tras zadné reSeni a musela
byt striktné uplatnéna pravidla o prednosti vlak( pfi pfidélovani tras (Bahn, 2013: 65). Celkové Cislo
sice neni prilis vysoké, nicméné pravé problémy s pridélovanim (vhodnych) tras jsou nejéastéjsim
rizikem konkurencnich projektl Deutsche Bahn. Napfiklad planovanému vstupu operatora dalkové
dopravy Hamburg-Koln-Expres (HKX) stal nékolik let v cesté pravé nedostatek pridélenych tras, které
Castecné blokoval jiny neuskutecnény, avSak mezinarodni, projekt Keolis. Tento projekt mél spojovat
Némecko s Francii a v koliznim Fizeni tak mél dle standardnich pravidel pfednost ptred vnitrostatnim
vlakem spolecnosti HKX.

Dalsim souvisejicim problémem je existence tzv. rdmcovych smluv na vyuZiti infrastruktury.
Tyto smlouvy uzavira spravce infrastruktury (DB Netze) s jednotlivymi Zelezni¢nimi operatory. Za
jejich zavedenim stala snaha efektivné vynakladat investi¢ni prostfedky na zakladé poZadavki a
potfeb dopravcl. Dlsledkem je vsak také vytvoreni vyraznych bariér pro vstup novych dopravcl na
trh (zejména v osobni dopravé na komercni riziko); incumbent je v tomto segmentu vystaven Gcinné
konkurenci pouze v obdobi uzavirdni novych smluv. Doba trvani téchto kontrakt( je pét let a
v pribéhu jejich platnosti je pro nové pfichazejici dopravce v praxi velmi tézké ke smlouvé pristoupit,
ackoliv tato teoretickd mozZnost de iure existuje. Dlouholeté rdmcové kontrakty se dotykaji pfedevsim
dopravcl v osobni dalkové dopravé, protoze je pro né nejdllezitéjsi sestavit jizdni Fad tak, aby na
sebe jejich vlaky navazovaly (resp. prijizdély do mést v atraktivni hodinu), aby byl jejich jizdni rad
pravidelny (taktovy, byt tfeba v del$im intervalu) a aby byl provozné efektivni. Podnikani v odvétvi
Zelezni¢ni dopravy vsak neni i vzhledem kinvestiéni narocnosti, Zivotnosti vozidel a jejich
omezenému second-handovému trhu rychloobratkovou cinnosti. Rovnéz pocet dopravcl skutecné i
potencidlné aktivnich na narodnich dopravnich trzich je relativné nizky ve srovnani s jinymi
dopravnimi médy nebo sluzbami vibec. Proto nemusi byt horizont péti let, po néZ je vstup do
odvétvi vzhledem k pfidélenym trasdm omezeny, na prekazku rozvoji konkurence. Soucasné muze
byt tento nedostatek vice nez vynahrazen stabilitou systému a lepsi mozZnosti investicniho planovani
rozvoje a udrzby infrastruktury.

V poslednich letech se podafilo naplnit pozadavky evropskych smérnic (konkrétné
2001/14/ES) a trasy jsou pridélovany anonymné. Do budoucna je tfeba v Némecku zamezit riziku, aby
se ramcové smlouvy nestaly predmétem strategickych krok( zamezujicich konkurenci vstup na
lukrativni trasy ve vynosnych Casech (Bahn, 2013: 70). Zde se kromé zvyseni transparentnosti
ramcovych smluv diskutuje také moZnost drazby jednotlivych tras. V pfipadé, Ze by o urcitou trasu
nebo soubor tras mélo zajem vice dopravc(, ochota platby vys$si ceny za tuto trasu by rozhodla o
jejim pridéleni.

Zakladnim predpokladem vytvoreni rovného trzniho prostfedi na Zeleznici je spravné
stanoveni vySe poplatku za vyuZiti kolejové infrastruktury. Poplatek by mél pokryvat ndklady na
sestaveni grafikonu, organizaci drazniho provozu, prijezd vlaku z pohledu opotfebeni Zelezni¢ni
infrastruktury a na nutné opravy, jinak by dochazelo k nepfimému dotovani i mezindrodni tranzitni
dopravy. Investice a jejich amortizace by mély byt kryty z vefejnych rozpoctli vzhledem k zajmu statu
na dopravni obsluze a ekologické dopravé. Vzhledem k zasadé odpovédného hospodare a k cerpani
zdrojl z vefejnych rozpoctl je potfebné transparentni urceni nakladl spolecnosti, kterd spravuje
dopravni cestu a fidi dopravu.

UrCeni ceny za provoz vlakll se stalo zakladnim stavebnim pilifem némecké Zeleznicni
reformy a v roce 1994 byl v Némecku vytvoren prvni systém pro uréeni poplatkl za vyuziti Zeleznicni
dopravni cesty v Evropé (tzv. Trassenpreissystem — TPS 94). Cesta od TPS 94 k dneSnimu stavu, kdy je
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od roku 2011 v platnosti jiz jeho nékolikata generace a planuje se dalsi restrukturalizace tarifu, byla
velmi dlouha. Doposud jsou vySe poplatkl za vlakovou cestu tématem mnoha soudnich spor(i a
predpoklada se, ze i nejnovéjsi nastaveni tarifu k 1. lednu 2013 bude nutné revidovat. Je tfeba se
dlsledné vyvarovat zneuziti systému poplatkil k preferenci incumbenta, coi je v Ceské republice
Castecné eliminovano duslednym unbundlingem.

Spolec¢nym jmenovatelem vsech dosavadnich tarifQ za pouZiti vilakové cesty TPS 94 a TPS 98
(TPS98 predstavuje revidovany cenik tras platny od roku 1998) se stalo zvyhodnéni Castych jizd
jednoho dopravce po urcité trase, coz nema zadny ekonomicky vyznam a je projevem diskriminace.
Na tuto slevu ale dosahly pouze spolecnosti ze skupiny Deutsche Bahn. Konkurence tak nemohla
provozovat vlaky za stejnych ekonomickych podminek. Od tarifu TPS 01 (tarif platny od roku 2001)
zvolily Deutsche Bahn novou strategii. Vzhledem k stale vétSimu nastupu konkurence na Zeleznici,
zacaly zvySovat ceny tarifu za pouZiti dopravni cesty. TPS 01 byl sice s ohledem na konkurenci
rovnéjsi, nicméné i zde se zddlo, Ze v nékterych kategoriich, napfiklad v osobni dalkové dopraveé, jsou
naklady i naddle zvySovany nad ,fadnou” Uroven (Privatisierung der Deutschen Bahn, s. 200).

Od zacatku roku 2013 vstoupil v platnost revidovany cenovy systém TPS 13, ktery doplfioval a
vylepsSoval stdvajici systém. Zaroven znéj byly odstranény diskriminujici prvky podle vytek
Bundesnetzagentur. Pozadavky na pfidéleni vlakovych tras maji DB Netze nové vyfizovat anonymné.
Nemélo by tak nadale dochdzet k cilené diskriminaci konkurencnich dopravcli. DB Netze se snazi
snizovat zpozdéni a vypadky v siti. K jejimu lepSimu vyuZiti mél vést systém, podle kterého budou za
pouziti dopravni cesty platit vice vozidla s nizs$i maximalni konstrukéni rychlosti nez 50 km/h a
zpozdéni zavinéna dopravcem také zvysi cenu za dopravni cestu (Bahn 2011: Wettbewerbspolitik
unter Zugzwang. Sondergutachten der Monopolkommission gemafs §36 AEG, Sondergutachten 60, s.
109-113). Na druhou stranu ale bude sprévce infrastruktury nahrazovat zpoZdéni, kterd budou
vyvolana vypadkem infrastruktury. Ramcové smlouvy o pfidéleni tras nebude moZné zcela
vypovédét, ale bude mozné redukovat objem vlakovych kilometr(i maximalné pouze o 1,5 % ro¢né.
Za kazdou objednanou a nevyuzZitou vlakovou trasu se navic bude hradit poplatek 80 €. Zajimavou
pobidkou pro nové dopravni projekty bude ,zavadéci” sleva 10 % z poplatku za dopravni cestu pro
nové projekty a také pro nové ziskané prepravy ve prospéch Zeleznice (Deutsche Bahn, 2013: 9). Tlak
na zvySovani cen za vlakovou cestu ale neustal. Zatimco mezi lety 2006 a 2011 dosahla inflace celkem
9 %, cena tras pro nakladni dopravu stoupla o 16 %, pro osobni dalkovou dopravu o 14% a pro
regionalni osobni dopravu o 9%. (Marktuntersuchung, Eisenbahnen 2011: 37). Ve vysledku se
podatilo koncernu Deutsche Bahn skrze neustalé zvySovani poplatk( za dopravni cestu alokovat
zhruba tretinu prostiedkl (bez zapocitani vytézku z jizdného), které plynou kazdorocné ze statniho
rozpoctu do regionalni Zelezni¢ni dopravy. V roce 2011 to bylo 2,79 mld. eur z celkovych 7 mld. eur,
které byly vyplaceny vSsem Zelezni¢nim dopravclim provozujicim dopravu v zavazku verejné sluzby
(Engel, 2013: 76). Na tomto misté je nutné uvést srovnani poplatk( za vlakokilometr dle studie IBM
z roku 2011. Nékladni sazba ¢inila v Ceské republice 4,3 eur a v Némecku 2,46 eur; pro regionalni
osobni dopravu v Ceské republice 0,9 eur a v Némecku 4,1 eur; a v délkové osobni dopravé v Ceské
republice 1,4 eur a v Némecku 5 eur. Oba systémy poplatk(l vykazuji naprosto protichtdné tendence
a to je tfeba mit na paméti pfi diskuzi némeckych modeld. Casteéné je disproporce vysvétlena ve
zdlvodnéni metodiky P2 jako reakce némeckého integrovaného holdingu Deutsche Bahn na nastup
konkurence.
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P4: Poplatky za zastaveni vlakii v osobnich stanicich

P4.1. Executive summary:

Popis problému:

= Osobni stanice® véetné nastupist a kolejisté jsou nezbytnou soucasti infrastruktury
Zelezni¢niho provozu.

= Dosavadni stav panujici v Ceské republice, kdy zlistavaji staniéni budovy v majetku Ceskych
drah a kdy se treti dopravci nepodileji na Uhradé naklad(l spojenych se zajisténim sluzeb
cestujicim a posadkam svych vlakd, je nestandardni a dlouhodobé neudrzitelny.

= Bez ohledu na prijaté feSeni dle metodiky P2 by mély byt poplatky za zastaveni vlaku
v osobnich stanicich nadrazi stanoveny transparentné a nediskriminacné pro vsechny
dopravce, ktefi je vyuZzivaji.

Souvisejici problém: P3

Tematicky odkaz na kapitolu 3:
3.2.7. Financni analyza
3.2.8. Analyza zadluZenosti

Metodika — struény navrh feseni:

Uhrada nékladd spojenych s vyuZzivanim a udribou osobnich stanic predstavuje jeden z nejvétsich
nedofedenych problém0 liberalizace Zeleznice v Ceské republice. Navrhy fe$eni postupu jsou
rozpracovany v P2. Tato dil¢i metodika se zaméfuje pouze na moznou strukturu poplatkl za vyuZzivani
osobnich stanic. PFi jejich stanovovani je nutné zohlednit moZna rizika plynouci z pfipadné
netransparentnosti jeho nastaveni. ZkuSenosti z Némecka ukazaly, Ze i struktura poplatkd a jejich
nastaveni se miZe stat nastrojem diskriminace stejné, jako je diskriminujici neexistence poplatk( pro
jiné dopravce ne7 CD a.s.

PredloZzeny navrh moZného feseni lze aplikovat na vSechny varianty metodiky P2 s tim, Ze bude
hospodareni spravy a udrzby nadraZi Géetné oddéleno od zbytku spole¢nosti (at jiz SZDC nebo CD).
Vyznamnym bodem, ktery je tfeba zvazit s ohledem na politickou predstavu, stav vefejnych rozpoctl
a mozné dopady na Zelezni¢ni dopravu, v€etné nakladové stranky u dopravy v zavazku verejné sluzby,
je stanoveni vySe poplatku za vyuZiti sluzeb, resp. rozhodnuti o rozsahu zahrnovanych nakladovych
polozek. Obecné plati, Ze cilem statni dopravni politiky je podpora rozvoje Zelezni¢ni dopravy jakozto
energeticky efektivniho, bezpecného a ekologického médu dopravy. Z tohoto Uhlu pohledu se na
jednu stranu jevi jako preferované feseni nezahrnovani investi¢nich odpist z nadraznich budov do
Uhrady poplatku za zastaveni ve stanici. Na druhou stranu by do nich jednoznacné mély byt zahrnuty
poplatky na jejich provoz, aby nevznikaly prabéiné ndklady statniho rozpoctu spojené mij.
s podnikatelskou ¢innosti komercnich subjektl. Stanoveni pfipadné podndkladové ceny za zastaveni
vlaku ve stanici (tj. nekryjici kromé odpist ani pIné naklady na sluzby) by mélo byt v souc¢asné dobé
odloZeno.

* Termin odpovida legislativni zkratce dle vyhlagky & 175/2000 Sb., pfepravni ¥ad pro vefejnou drazni a silniéni
dopravu tedy zahrnuje kromé stanic také zastavky.
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Obecné k tarifu za poufZiti nadrazi: Vychodiskem pro nasledujici metodiku je ucetni oddéleni spravce
nadrazi, at jiz uvnitf SZDC (podminkou je pfevod nadrazi pod SZDC — viz P2 — preferovany postup) ,
nebo uvniti CD. Zakladem by mélo byt transparentni stanoveni naklad(i za zastaveni vlaku v osobni
stanici. Samotna vySe stanoveni poplatk(l a jeji vztah k nakladidm na provoz (pfipadné vietné
investi¢nich odpisll) je popsana vyse. Obecné lze pracovat s nékolika zakladnimi koncepty pojeti
poplatkl: pausalizovat zastaveni vlakl ve vSech stanicich (varianta 1), stanovit cenu za zastaveni
vlaku individualné pro vSechny stanice (varianta 2), stanovit cenu za zastaveni vlaku v urcité kategorii
stanic (varianta 3).

Varianta 1: Tento model je ze viech niZze pfedstavenych uUcetné a administrativné nejjednodussi.
Celoro¢ni naklady (se zohlednénim variant 1, 2 a 3) za provoz vSech stanic by stacilo vydélit poctem
vSech zastaveni osobnich vlakd v nich. Vysledna cena by ale neodpovidala konkrétnimu standardu
stanic. Ve vysledku by vlaky dalkové a rychlé nadregionalni dopravy byly zatizeny objektivné nizsimi
poplatky na zastaveni, nez by mély ve skute¢nosti byt, protoZze vétsinou zastavuji ve velkych a dobte
mozném standardu, by platily vyssi poplatek za zastaveni nez by Cinily skute¢né néaklady. Vysledkem
by tedy byla opét nerovnovaha a transfer naklad( v systému.

Varianta 2: Tato varianta predpoklada, ze budou stanoveny individualni poplatky pro kazdou stanici
vychazejici z ndkladll (se zohlednénim variant 1, 2 a 3) na jeji spravu a udrzbu vydélené poctem
zastavujicich vlaka. Vypocet by se vidy stanovil na zdkladé naklad( a poctu zastaveni osobnich vlaku
v roce predchozim (P=(R-1)/n) — P je poplatek, R-1 jsou naklady predchoziho roku a n je pocet
zastaveni osobnich vlakl. Systém by ale predstavoval administrativné velmi naro¢ny konstrukt a
zaroven diskriminoval regiony s nizsSi hustotou dopravy, pfedevSim lokalni drahy. Ddle systém
nezohlednuje délku soupravy — i na velkych nadrazich se stani¢ni budovou nabizejici velky servis
zastavuji osobni vlaky vedené motorovym vozem 814-914 a zdroven 12ti vozové vlaky EuroCity.
Rizikem této varianty pro statni dopravni politiku vztaZzenou na uZitnost investic a zajmy cestujiciho
by se mohlo stat, ze by napf. komeréni dopravci preferovali zastaveni v levnéjsich stanicich.

Varianta 3: Tato varianta vychazi z vypoctového principu uvedeném ve varianté 2 s tou zménou, Ze
poplatek nebude vypocitdvan pro kazdou stanici, ale pro jejich kategorie. Ty by byly rozdéleny podle
nabizeného standardu pro cestujici a podle narocnosti Udrzby. Nabizi se clenéni podle poctu
nastupistnich hran, druhu ¢ekarny (pfistresek vs. vytapéna/klimatizovand mistnost), informacniho
systému pro cestujici a nadstandardnich sluzeb (bezpecnostni agentura ¢i informacni servis). Jako
vhodné se jevi zohlednit v poplatku koeficientem také délku soupravy (nebo jeji sedadlovou kapacitu)
tak, aby se co nejlépe odliSily stavajici kategorie vlakli — napt. by mozny predél mezi poplatky mohl
byt stanoven soupravou vedenou 2x regionova duo (814-914), coz by zahrnovalo vétSinu dnesnich
osobnich vlakd (zfejmé vyjma kapacitni pfiméstské dopravy pantografovymi jednotkami). Druha
kategorie by predstavovala ekvivalent maximalné 4-5 vozU B — to by zahrnulo vétsSinu spésnych vlaku
a rychlikQi véetné kapacitnich pfiméstskych vlak(. Treti kategorie by pak zahrnovala viechny delsi
soupravy. Vysledkem by byl systém, ktery stanovuje maximalné objektivni poplatky za zastaveni
vlaku s ohledem na vybavenost stanice a délku vlaku s tim, Ze by se finan¢ni transfery odehravaly
pouze mezi zastavkami ze stejné kategorie, tj. byly by timto systémem mirné zvyhodnény regiony
s nizsi hustotou obyvatelstva a tedy i niZsi frekvenci regiondlni dopravy.

Doplnénim k vyse predstavenym bodlm, hlavné pak kvarianté 3, mliZe byt Uvaha o zohlednéni
vytizenosti nadrazi v urcitych ¢astech dne. Zde navazuje tato metodika na princip uvedeny
v metodice P3 (s moZznym analogickym zohlednénim dil¢ich variant feseni 1, 2 a 3), ktery predpoklada
navyseni ceny za zastaveni vlaku ve $pickovych ¢asech, kdy je vycerpana kapacita daného nadrazi. Je
tedy moZné uvaZovat o zavedeni cCasového koeficientu, ktery by se vztahoval na nékolik
nejvytizengjdich stanic v Ceské republice, nebo podobné jako v metodice P3 zavést draiby
nejvytizenéjsich casu.
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Vynosy z najmd obchodnich a bytovych prostor ve stanicich by mély slouZit jako motivacni
prvek pro provozovatele stanic, ten by tedy mél mit mozZnost si tyto prostredky (nebo alespon jejich
Cast) ponechat. Da se predpokladat, Ze na hlavnich nadraZich velkych mést budou pfijmy z prondjmu
schopné de facto pokryt vétsinu nakladUd stanice. Provozovatel stanic by tak byl motivovan investovat
do lukrativnich nadraznich budov dalsi finan¢ni prostfedky i nad ramec statnich investic, aby zvysil
atraktivitu lokality a mohl tak pozadovat vyssi ndjemné.

P4.2. Zdivodnéni metodiky:

V otdzce platby za pouZiti nadrazi se stav v Ceské republice vyrazné lisi od stavu ve Spolkové
republice Némecko. Zatimco v CR zUstala nadra#i po reformé v majetku incumbenta Ceskych drah a
jejich sprava nebyla ani ddle vy¢lenéna do ucéetné oddélené dcefiné spolecnosti, v Némecku byla
vytvorena holdingova spoleénost DB Service and Stations, ktera zajistuje spravu a pronajmy nadrazi.
Stalo se tak v roce 1999 a od té doby hradi vSechny vlaky poplatek za zastaveni ve stanici. Délo se tak
v rdmci vytvareni podminek umoziujicich otevienou hospodarskou soutéz na Zeleznici podle smérnic
EU. V Némecku sice poplatky zahrnuji odpisy, oviem pouze zinvestic hrazenych z prostfedk
Deutsche Bahn. Odpisy zinvestic statniho rozpoctu se nehradi. Cenik byl sestaven bez zifejmé
systematiky, cena byla stanovena vydélenim celkovych naklad(l na provoz nadrazi po¢tem zastaveni
vlakd. Ve vysledku tak vznikl seznam se zhruba 5400 polozkami, které urcovaly ceny za vyuZiti
jednotlivych nadrazi (Deutsche Bahn, Stationsanzeiger, 2010).

V roce 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 po
jednotlivych spolkovych zemich. Systém tak predpokladal spektrum aZz 96 rlznych cen. Cenova
politika vychazela primarné z vybaveni nadrazi a z délky vlakové soupravy. Nadrazi vSech kategorii
méla disponovat nastupistém (Ci mistem pro nastup), ceduli se jménem nadrazi, mistem pro vylep
jizdniho fadu, plochou pro automat na prodej jizdenek, mistnim navigacnim systémem, pravidelnym
uklidem, odpadkovymi kosSi a informacni plochou pro provozovatele dopravy a sluzby (vcéetné
zajisténi bezpecnosti) mély spadat pod jednu zcentrdl 3-S (zkratka pro Service, Sicherheit und
Sauberkeit — sluzby, bezpecnost a Cistota)(Stadt und Bahnhof, 2007, s. 78). Ve vyssich kategoriich pak
muselo nadraZi navic disponovat dalsi vybavenosti — nadrazi v nejvyssi kategorii musi byt vybavena
Service-Pointem, musi byt pfitomen stani¢ni personal, musi byt zna¢eny oddily na ndstupisti, dale
musi disponovat elektronickym nebo akustickym informaénim systémem, ptistfeskem, lavickami a
nadraznimi hodinami (Stadt und Bahnhof, 2007, s. 78).

Vyznamnou proménou urcujici cenu za jedno zastaveni vlaku pak predstavovala délka
souprav. Samotnd cena za zastaveni vlaku na nadrazi je vypocitana vydélenim nakladd na udrzbu
stanice po¢tem zastaveni vlaku, pficemz je zastaveni vlaku s délkou nad 180 metr( pocitano jako dvé
zastaveni. Cena tak odpovidd realnym ndkladiim vztahujicim se k jednotlivym nadrazim. Jedno
zastaveni vlaku s délkou do 180 metr( tak stdlo podle ceniku SPS 05 napfiklad na hlavnim nadrazi
v Berliné 41,26 €. (Stadt und Bahnhof, 2007, s. 77)

Od vyhlasenych cen pak byly odeditany slevové polozky, pokud doslo k nefunkénosti nadrazi
nebo zpozZdéni vlaku zavinéného ze strany DB Station and Service. Zahrnovalo to jak technické
vypadky, tak naptiklad nedostatecnou nebo pomalou zimni UdrZzbu. | provozovatelé drahy tak méli
moznost vymahat urcitou miru sluZzeb na konkrétnich nadrazich (Stadt und Bahnhof, 2007, s. 77).

Hlavnim bodem kritiky predstavovaného systému byl fakt, Ze spole¢nost DB Station and
Service je dcefinou spolec¢nosti holdingu Deutsche Bahn, kvili éemuz jsou podminky nastavovany
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jejimi vnitfnimi mechanismy tak, aby vyhovovaly ostatnim spole¢nostem v holdingu. Konkurencni
dopravci navic musi toto nastaveni podminek akceptovat, protoZze neni moznd volba vyuziti ,jiné”
infrastruktury. Bundesnetzagentur proto v roce 2009 prohlasila SPS 05 za neplatny a Deutsche Bahn
byly nuceny pfipravit novy cenovy systém (Stadt und Bahnhof, 2007, s. 77).

V roce 2011 vstoupil v platnost valorizovany cenik SPS 11, ktery zvysil ceny za vyuziti nadrazi
skokové o cca 3,4 %, i kdyzZ jiz narast cen SPS 05 Cinil v pribéhu Sesti let jeho platnosti zhruba 8 %.
SPS 11 pfinesl zménu koeficientu délky vlak( urcujici ceny za zastaveni vlak(l. Nové byla zavedena
kategorie pro vlaky do 90 metra délky. Koeficient zde zistal na hodnoté 1,0, vlaky do 170 metr( mély
hodnotu 1,2 a vlaky nad tuto hodnotu pak 3,0. Ackoliv poplatky mirné zvyhodnovaly regionalni
dopravu, tvrdé dopadly na nastupujici konkurenci Deutsche Bahn 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 metr( (Schlesinger, 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 Deutsche Bahn k vypracovéni nového
tarifniho systému platného od roku 2015. Do té doby plati od 1. ledna 2013 prechodny systém, ve
kterém bude zrusen faktor délky vlaku pro vypocet ceny za jeho zastaveni. Naddle bude existovat
jeden koeficient za zastaveni pro vlaky regionalni dopravy a jeden pro vlaky dalkové dopravy bez
ohledu na délku vlaku (Hennigfeld, 2012).
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P5: Poplatek za trak¢ni elektiinu, resp. odkup rekuperované energie

P5.1. Executive summary:

Popis problému:
Napajeni Zelezni¢nich vozidel trakéni energii ma dvé zakladni roviny — samotnou dodavku trakéni
energie a rekuperaci.
=  Dopravce by mél mit redlnou moznost zvolit si pro sebe nejvyhodnéjsiho dodavatele
elektrické energie, podobné jako je tomu u ostatnich fyzickych a pravnickych osob.
= DalSim krokem k narovnani podminek pro dopravce a k motivaci dopravcl k energeticky
Uspornému chovani, ve smyslu Uhrady redlnych naklad(, je odbourani pausalni platby
elektrické energie za jizdu vlaku a osazeni vSech trakénich vozidel méfriéem spotfebované
energie.
= Rekuperace predstavuje prostfedek, jak vyznamné snizit ndklady na provoz Zelezni¢nich
vozidel a zvysit efektivitu a tim i ekologicnost provozu. U dodavatel( elektrické energie by
méla byt zavedena povinnost vykupovat rekuperovanou elektrickou energii (technicka
opatreni) a stanovit odpovidajici vySi vykupni ceny rekuperované energie (legislativni
opatteni).

Tematicky odkaz na kapitolu 3:
3.2.4. Nékladova struktura odvétvi

Metodika — strucny navrh feseni:

Cilem® statni dopravni politiky by mélo byt maximalni narovnani podminek v oblasti dodavek trakéni
elektfiny véetnd umoinéni rekuperace na maximalnim rozsahu sité SZDC v Ceské republice. Ve
vysledku umozni tyto kroky vétsi flexibilitu pro dopravce, ktefi budou motivovani hledat
nejvyhodnéjsiho dodavatele trakéni elekttiny a zaroven budou motivovani k provozovani Uspornych
vozidel zavislé trakce s maximdalnim vyuzivdnim moznosti rekuperace a téz k preferovani elektrickych
vozidel pred vozidly pohanénymi naftou. Celkové se tak dale zvysi konkurenceschopnost a
ekologicnost Zelezni¢niho provozu. NiZe jsou predstavené dalsi kroky moZzného postupu — tykaji se
mozné zmény dodavatele trakéni energie, platby za odbér trakéni elektfiny a rekuperace.

Mo?nd zména dodavatele trakéni energie: V minulosti nakupovala energii pro Zeleznici SZDC. Avsak
poté, co byla mezi CEZ a SZDC uzavfena smlouva s velmi vysokou cenou (smlouva byla uzaviena tésné
pred poklesem cen energii v priibéhu hospodarské krize), vyjednaly CD novou smlouvu s vyrazné nizsi
cenou. Existovaly tak paralelné dvé platné smlouvy (viz kauza vymahani pendle od SZDC za
neodebranou energii). CD se staly poskytovatelem elektrické energie zcela neplanované, jen aby
nemusely odebirat pfedrazenou energii od CEZ pres SZDC. V soucasné dobé jsou tak dle prohlaseni o
draze a dle z. 458/2000 Sb. (energeticky zakon) poskytovatelem elektrické energie na siti SZDC Ceské
drahy. Doslo tak k vytvoreni nestandardniho prostfedi v konkurenénim vztahu dopravc(. Paradoxné
je dnes pro dopravce vyhodné&jsi odebirat energii za niz$i ceny od €D ne? od SZDC. Cilovym stavem
v této oblasti by méla byt situace, kdy bude SZDC plInit roli distributora a kdy si bude kazdy dopravce
uzavirat smlouvy s dodavatelem elektrické energie. To ale bude ve vysledku mozné, az budou
vSechna trakéni vozidla zavislé trakce osazena elektroméry (podrobnéji viz nize).

® Technickd stranka této metodiky véetnd posouzeni technické proveditelnosti navrzenych feSeni byla
konzultovana s Ing. Jitim Pohlem ze spole¢nosti Siemens Ceska republika.
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Platby za odbér trakcni elektfiny: Spotfeba energie je v soucasnosti mérena a placena na vstupu
trakénich napajecich stanic z distribu¢ni sité 110 kV. Dominantni vliv na velikost spotfeby ma
dopravce (hmotnost vlaku, rychlost jizdy vlaku, ¢etnost zastavek, technické reseni vozidel, technika
jizdy, vedlejsi spotfeba — topeni a klimatizace). AvSak nezanedbatelny vliv na velikost spotfeby ma i
spravce infrastruktury (rychlostni profil trati, plynulost jizdy, ztraty ve vedeni).

Preuctovani spotrfeby na jednotlivé vlaky mizZe probihat v zasadé tfremi zpUsoby:

Varianta 1: jednotné celositové stanoveni pausélni platby pro zakladni druhy vlakd podle dopravni
prace (tkm).

Varianta 2: adresné platby podle vypoctu (selektivné pro jednotlivé traté a typové vlaky zjisténé
vypoctem nebo vzorovym mérenim).

Varianta 3: podle méreni na jednotlivych vozidlech (s dopoctem ztrat v pevnych trakénich zafizenich).

Na Zelezniéni siti SZDC je poplatek za trakéni energii v soucasnosti Gétovan podle varianty 1. Od
tohoto zpUsobu Uc¢tovani se v dnesni dobé (v zahranici) jiz ustupuje, nebot nemotivuje dopravce
k Usporam (investice do modernich vozidel s aerodynamickymi tvary, energeticky optimalni fizeni
vozidel, rekuperace). Variantu 3, ktera pocitd s osazenim elektromér(i na vSechna trakéni vozidla
zavislé trakce zvladajicich rekuperaci na obou napajecich soustavdch, je mozné vnimat jako cilovy
stav nejvice se blizici spravedlivé uhradé nakladd. Rozlctovani spotieby podle jednotlivych vozidel
umozni na Zeleznici vytvofit stav, kdy SZDC bude distributorem trakéni elekt¥iny a dopravce si zvoli
svého dodavatele (v tomto sméru jiz existuje memorandum mezi CD a SZDC). Varianta 2 predstavuje
pfi realité diskriminaéniho plsobeni celositovych pausald a pfi vzdaleném horizontu zavedeni
elektromérll na vozidla stfedni cestu. Jednalo by se o obdobi nékolika let (do doby zavedeni
elektromér() a nékterym dopravctim (naptiklad CD Cargo) by platby bliz&i skuteéné spotiebé citelné
pomohly a téZz by vedly kodklonu od neziddouciho pouzivdni motorovych lokomotiv na
elektrifikovanych tratich. Kraje by prestaly byt dotovany nakladnimi prepravci a zaplatily by
dopravclim ve vyssi kompenzaci skuteénou cenu spotreby elektrické energie osobnich zastavkovych
vlakd.

Dlvodem pro nutnou zménu soucasného stavu (tedy Uctovani ad varianta 1) je fakt, ze ma
fada vlakd vyrazné vyssi spotfebu energie, nez odpovida stavajicim pausalim (typicky: hranaté rychle
jedouci vlaky s klimatizovanymi vozy, osobni zastavkové vlaky na hlavnich tratich), které byly
stanoveny v dobé, kdy vlaky klimatizaci nemély a jezdily pomaleji. To se napfiklad tyka IC vlakd
Regiojet. Rada vlak( pak ma vyrazné nizsi spotiebu energie ne? odpovidd pausaltim (typicky: ucelené
nakladni vlaky na rovinatych tratich, které plati az dvojnasobek skutecné spotfeby) — dlisledkem je
pouziti motorovych lokomotiv i na elektrifikovanych tratich, nebot u téch plati dopravce jen
skute¢nou spotiebu. Stav negativné dopada také na CD Cargo a zpomaluje piechod nakladni dopravy
ze silnic na Zeleznice (vysoké dovozné).

Soucasny systém pausaini platby za trakéni energii vede ktransferu nakladd mezi
jednotlivymi dopravci — paradoxné ¢asto v neprospéch CD. Usazeni elektromérd do hnacich vozidel
(ad varianta 3) umozni vycislit skutecnou spotfebu hnacich vozidel a urceni skuteénych nakladd za
provoz vlakél. To viak znamena zajistit pro SZDC zdroje (nabizi se moZnost nalezeni zdroji v nové
nastavené obdobé dnesniho operacniho programu doprava) na nakup méfidel, ktera nasledné
poskytne dopravclim (stejné jako je tomu v kazdé distribucni siti: méridla nejsou majetkem
odbératele, ale distributora).
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Systém platby za trakcéni energii podle skutec¢ného odbéru (varianta 3) by mohl byt doplnén
transparentnim systémem objednavky a nakupu kapacity dopravni cesty a ceny za jeji pouzZiti (ad
metodika P3). Pokud budou dopravci nakladnich vlak( platit za skute¢ny odbér energie, nemohou
soucasné platit stejnou cenu za dopravni cestu (slot), ktery predpoklada ¢asté zastavovani vlaku kvdali
predjizdéni nebo kFfizovani, jako za cestu (slot), ktera garantuje rychly prijezd bez zastavovani.

Rekuperace: Rekuperace elektrické energie pfi bridéni trakénich vozidel zavislé trakce umozZnuje
vyuzit takto vyrobenou energii jinymi vozidly (technicky proveditelné na stejnosmérné i stfidavé
napajeci soustavé) nebo ji vratit do distribucni sité (technicky proveditelné na stfidavé napajeci
soustavé). V soucasné dobé je moziné rekuperovat elektrickou energii vybranymi fadami trakénich
vozidel na stejnosmérném systému vieobecné (mezi vozidly v ramci sité SZDC) s nize diskutovanymi
omezenimi. Na stfidavém systému (mezi vozidly i do distribu¢ni sité) je mozné rekuperovat pouze na
usecich Ceské Budé&jovice — Horni Dvofiété/Ceské Velenice a Svitavy/Nedakonice — Bieclav, kde je
dodavatelem elektrické energie EON, nikoliv na zbytku sité, kde je dodavatelem CEZ.

Vyssimu efektu rekuperace ve stejnosmérné napajeci soustavé brani pouZivani zastaralych
elektrickych lokomotiv fad 162,163,362 a 363, které pouZivaji dopravci CD, ZSSK a Regiojet. Divodem
je zvySeni napéti pfi rekuperaci nad 3600 V, zatimco evropskd norma (véetné lokomotiv novéjsi
stavby) predpokladd zvy$eni napéti pfi rekuperaci na 3900 V. SZDC je po technické strance pfipravena
vySSi napéti prakticky ihned akceptovat. Je rozumné stanovit konecny termin vyfazeni starych
elektrickych lokomotiv a dosazeni plnéjsiho efektu rekuperace, aby nebyly mareny investice
dopravct do modernich vozidel, které rekuperaci umozriuji, ale plny efekt dosud nepfinasi, a SZDC do
technického vybaveni méniren. V soucasné dobé predstavuji takto technicky zastarald vozidla pouze
mensinu vozového parku a vozidel umozniujici ,plnou” rekuperaci se zvySenim napéti na 3900
V pribyva.

Technicka specifikace rekuperace dle napdjecich systému:

Stejnosmérny systém 3 kV: Z principu pouZitého typu trakénich napajecich stanic (méniren), které
neumoznuji opacny tok energie, musi byt rekuperovana energie spotifebovana jinymi vozidly (viz téz
tramvaje a metro). Ke zvy$eni pravdépodobnosti pfedani energie jinému vozidlu provedlo SZDC
propojeni sousednich napajenych Usek( (pricné i podélné). Ke zvyseni vzddlenosti predani energie
jinému vozidlu je SZDC pfipraveno zvysit toleranci napdjeciho napéti na evropsky standard 3900 V
(pfinosy viz diplomova prace Jifiho Pytelky, Dopravni fakulta, Univerzita Pardubice), avsSak z dlivodu
provozovani zastaralych elektrickych lokomotiv fad 162, 163, 362, 363 dopravci CD a Regiojet (obava
z poskozeni kondenzatord) je dosud v CR odchylné pouZivano jen napéti 3,6 kV. To sice rekuperaci
neznemoznuje, ale snizuje jeji dosah a tim i mnoZstvi usetfené energie. Rekuperace na systému 3 kV
je interni zaleZitosti Zeleznice, dodavatele energie se primo netyka (nepfimo vsak ano — snizi se mu
trzby).

Stridavy systém 25kV: Vzhledem k principu pouZitého typu napajecich stanic (trakéni transformovny),
které umoznuji oboustranny tok energie, probihd rekuperace nejen mezi vozidly, ale navraci
elektrickou energii i zpét do energetické sité. V minulosti byla na vstupu trakénich transformoven
osazena watova relé, ktera vypinala pivod pii opacném toku energie a branila tak rekuperaci. SZDC
je pripravena je odpojit, ale to je podminéno souhlasem dodavatele elektrické energie. Dodavatel
elektrické energie je totiz prioritné prodejcem elektrické energie a je pfirozené proti jeho
ekonomickym zajm0m ji vykupovat zpét. Navic pokud zpétné dodavky zakaze, tak znemozni
rekuperaci vieobecné (i mezi vozidly) a tim si zajisti vy3si odbér a vyssi triby. Aktualné v CR panuje
situace, kdy jeden ze dvou dodavateldl (EON) umoznuje dodavani energie do distribuéni sité 110 kV
alespori zadarmo (a diky tomu je moind i rekuperace mezi vozidly) a druhy (CEZ) neumoZfiuje
dodavani energie do distribucni sité 110 kV ani zadarmo (a kvili tomu neni moznd ani rekuperace
mezi vozidly). Tento stav je vysledkem kombinace technickych a obchodnich divodd — rekuperujici
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lokomotiva je velmi vykonnym, ale nestalym a nepredvidatelnym energetickym zdrojem. Nicméné
obchodni nezdjem ze strany Zeleznicnich spolecnosti nevytvari tlak na feSeni technické stranky
problému.

Rekuperovand energie ma vsechny znaky obnovitelného zdroje — vznikd zkinetické Cci
potencialni energie vlaku, ktera byla dosud marena tfecimi brzdami. Méla by ji tedy ndlezet
zvyhodnéna vykupni cena podobné jako je tomu u energie zvétrnych ¢i soldrnich elektraren.
Provozovatel vozidel musi investovat do jejich vybaveni, aby ji ziskal a jeho investice je v soucasné
dobé marena rozhodnutim dodavatele energie neodebrat ji ani zdarma.

Navrhy pfedstavené ve varianté 3 ale mohou naraZet na nasledujici problémy — SZDC se miize
snazit vyhnout z jejiho pohledu zbytnym investicim; bude tfeba urcit datum, do kdy bude nutné
vyfadit z provozu zastaralé lokomotivy branici rekuperaci na stfidavé napdjeci soustavé, resp.
rekonstruovat jejich elektrickou vyzbroj; jedna se o oblast (regulace oblasti trakéniho proudu), ktera
se tyka gesce Ministerstva prdmyslu a obchodu (MPO CR), resp. ERU. Celkové bude tento krok zfejmé
znamenat pouze narovndni stavu, nikoliv krok smérem k diskriminaci. Z hlediska rozvoje dopravy
(véetné energetickych a enviromentalnich aspektd) neni Zadouci, aby zakaznici Zeleznice hradili
naklady nesouvisejici s jizdou jejich viaka.

P5.2. ZdGvodnéni metodiky:

Problematika trakéni elektrické energie predstavuje oblast, kterd neni se situaci v Ceské republice
jednoduse srovnatelnd. Soucdsti Deutsche Bahn je i vyroba, prenos a distribuce elektrické energie a
sit je vzhledem ke své frekvenci oddélena od vefejné sité. V Ceské republice tyto ¢innosti zajistuji jiné
subjekty nez CD ¢&i SZDC (CEZ, EON atd.). | tak je viak moiné ukazat nékolik p¥ikladdl réizné zavainych
problémd, které ohroZuji konkurenéni prostfedi na némecké Zeleznici. Trakéni elektricka energie a jeji
dodavky totiz predstavuji z pohledu liberalizace trhu oblast, kterou pocituji ve Spolkové republice
Némecko konkurencni Zeleznicni dopravci jako nejvice diskriminacni. Vyhrady viici nému ma podle
vyzkumu Bundesnetzagentur zhruba 60 % dopravcd (Bundesnetzagentur, 2012: 37). Dlvodem je fakt,
Ze je tato oblast jednak velmi technicky a infrastrukturné sloZita a jednak pro ni jesté nebyl v celé jeji
Sifi jasné stanoven regulacni organ. Z vyvoje poslednich let se zd3, Ze tyto kompetence v budoucnu
prevezme Bundesnetzagentur. V soucasné dobé (konec roku 2013) tomu tak ale jesté neni.

Do roku 1997 tvofil poplatek za trakéni proud soucast platby za Zelezni¢ni dopravni cestu.
V dal$im obdobi byl trakéni proud Uctovan separdtné na zakladé bilaterdlnich smluv mezi dopravci a
DB Energie. Po zméné legislativni Upravy, predevsim soutéiniho prava, musel byt zaveden
transparentni tarifni systém. Vroce 2003 byl proto spustén novy cenik trakéni energie
(Bahnstrompreissystem 2003 — BPS 2003), ktery pocital s odliSnymi cenami energie podle denni
doby, kdy byla odebrana. BPS 2003 byl prvnim tarifem, ktery nedctoval spotiebu elektrickych hnacich
vozidel pausalné, nybrz pocital sredlnou spotfebou udanou méfici instalovanymi na kazdé
lokomotivé. Ty umoZnovaly mérfit také elektfinu, kterou lokomotiva vyrobila pti brzdéni
elektrodynamickou brzdou, 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 spole¢nosti DB Netze.
Dalsim nedostatkem BPS 04 byla predevsim fakticka nemoZnost dodavky elektrické energie od jiného
dodavatele neZ DB Energie. Az nékolik soudnich spor(i vedlo ke zménam tarifu, ktery umoznoval
vycisleni naklad(l pouze za vyuziti drazni energetické sité, coz bylo nutnou podminkou pro moziné
objednani elektrické energie u jiného dodavatele. Podle rozhodnuti spolkového soudniho dvora byla
stanovena v této diléi oblasti regulatorem Bundesnetzagentur (Bundesnetzagentur, Pressemitteilung
29.2.2012).
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Realitou nového tarifniho systému se opét staly kritizované objemové slevy za odebranou
energii, tentokrat explicitné urcené spolec¢nostem ze skupiny Deutsche Bahn — jednd se o negativni
projev integrované struktury dopravce a sprdvce infrastruktury. Slevy se proto staly ter¢em ostré
kritiky a DB Energie oznamily, Ze prestanou od 31. prosince 2012 platit Uplné (Neue Bahnstrompreise,
Eisenbahnjournal, 27.3.2012). Nicméné v pribéhu druhého pololeti roku 2012 vzaly Deutsche Bahn
toto své rozhodnuti zpét a novy cenik na rok 2013 (BPS 13) rabaty opét obsahuje. Kromé ostré kritiky
konkurencnich spole¢nosti (Henningfeld, 2012) zahajila Evropska komise fizeni s Deutsche Bahn a DB
Energie pro podezieni z poruseni zasad volné soutéze v dodavkach trakéni energie (ibid).

Vyznamnym a dosud nedofesenym sporem mezi soukromymi dopravci a DB Energie zlstava
otazka ceny rekuperované energie. Cenovy systém DB Energie tuto elektrickou energii zohlednoval,
nicméné vidy ji vykupoval od dopravcl za vyrazné nizZsi cenu, neZ za jakou ji béZné DB Energie
prodava. Pfitom se nejedna o zanedbatelné mnoZstvi energie — podle odhadu je Zelezni¢nimi vozidly
na zeleznicich v Némecku takto rekuperovano 5-7 % energie. Rozdil mezi vykupni a prodejni cenou
tedy v danych objemech hraje velmi vyznamnou roli. Technické vybaveni méniren a nemoznost
planovani objemu vyrobené rekuperované energie sice prinasi DB Energie vicenaklady, nicméné
zUstava otazkou, zda je neprevySuje vynos z rozdilu cen mezi prodavanou a vykupovanou energii.
V této oblasti ale dosud neni stanoveny pfislusny statni reguldtor a neni tedy mozné podrobit ceny
jakémukoliv pfezkumu (Bahn 2011, s. 91-100). Celkové také oblast rekuperované energie zapada do
mozaiky snahy Deutsche Bahn vytvaret nevyhodné podminky pro konkurenci. Nizkd cena
rekuperované energie totiz neposkozuje Deutsche Bahn, jejiz vozidla nejsou z velké ¢asti uzplsobena
na rekuperaci energie. Naproti tomu konkurenti disponuji v naprosté vétSiné vozidly, které
rekuperaci umozZnuji, nicméné z toho nemohou kvlli nastaveni tarifu vytézit konkurencni vyhodu
(Eikelberg, 2012).

Obr. P5.2.1.1.: Vyvoj ceny trakéni energie od roku 2005 (v ct/kWh).
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METODIKA OPTIMALIZACE INSTITUCIONALN{HO PROSTREDI V ZELEZNICNi DOPRAVE V CESKE REPUBLICE

P6: Vybérova rizeni na verejnou dopravu - definice zadani

P6.1. Executive summary:

Popis problému:

Vybérova fizeni na relace dotované Zelezni¢ni dopravy predstavuji moznost, jak dosahnout snizeni
ceny za poskytnuté sluzby pro objednatele a také zvyseni komfortu pro cestujici. Aby mohla vybérova
fizeni pfinést ocekdvané Uspory, je zapotfebi precizné nastavit formdlni mechanismus jejich
fungovani.

Tematicky odkaz na kapitolu 3:

3.1.1. Stav a vyvojové trendy dopravniho trhu v Evropské unii — podil jednotlivych mdédad na
dopravnich vykonech (intermodalni konkurence)

3.2.6. Dotace pro incumbenta na dopravnim trhu a dotace poskytované v zdvazku verejné sluzby

Metodika - struény navrh feseni problému:
= Zakladnim predpokladem maximalizace pfinosu vybérovych fizeni, je takové nastaveni jejich
podminek, které umozZni maximalizovat pocet soutéZicich subjekt(.
=  Pfi definici zadani se jednd o kombinaci formalnich kritérii vybérového fizeni a nastaveni
technickych a technologickych poZadavkid na soutézené trasy.

Ndavrh mozného dosaZeni cile:

Zahraniéni zkuSenosti (viz P6.2.) ukazuji moznosti, jak ucinit mechanismus vybérovych fizeni na
kvalité pro objednatele zajisti splnéni niZze uvedenych bod( stim, Ze je mozné pro alespon diléi
zlepseni situace aplikovat pouze jejich ¢ast.

SoutéZeny soubor relaci by mél oslovit maximalni mnoZstvi potencidlnich soutéZitell. Rozsah
soutézené relace/souboru relaci by nemély uréovat pouze provozni specifikace, ale musi také
reflektovat schopnost subjektll (investi¢né) zajistit provozni naleZitosti a dostat tak svym zavazk(im.
Objednatel by mél mit moZnost odmitnout realizaci cenové nejvyhodnéjsi nabidky, pokud existuje
vyrazné riziko, Ze by soutézitel nebyl schopen dostat svym zdvazkiim. Zadavatel vybérovych fizeni by
mél byt pripraven na flexibilitu v delimitaci soutéZenych soubor(, jez by méla reflektovat vyvoj na
soutéznim trhu; mél by byt pfipraven (politicky i prakticky) na prehodnoceni rozsahu souborl
soutézenych relaci. Dlouhodoby plan vypisovani soutézi (co do rozsahu jednotlivych soubori) by se
nemél stat dogmatickym dokumentem, ve kterém nebudou pfipoustény jakékoliv zmény s ohledem
na panujici situaci na trhu. Renegociace uzavienych smluv je u dlouhodobych kontrakt(i velmi ¢astd a
objednatel by mél byt na tuto variantu pfipraven.

1. Objednatel by mél vhodné prizplsobit definici vozidel poZzadovanych v soutézi s ohledem na
vyznam a ekonomické parametry relace. Pozadavek na prehnané moderni nebo
nadstandardné vybaveny vozidlovy park zvySuje vyslednou cenu nabizenych sluzeb a snizuje
pocty soutéiteld. Pro objednatele v Ceské republice (MD CR a kraje) se nabizi moZnost vyuZit
vzhledem k parametrim tuzemské ekonomiky a vysi investic do novych Zelezni¢nich vozidel
vozidla ze ,,second-handového” trhu zjinych evropskych zemi, kde je vyssi tlak na jejich
obnovu a kde disponuji objednatelé vétsimi finanénimi zdroji. Zkusenosti ze zahranici tak
ukazuji, Ze pfilis mnoho precizné formulovanych poZadavkd na kvalitu vozidel a
pozadovanych sluzeb sniZuje pocet soutézitell a limituje tak celkovy pFinos verejné soutéze.
Na druhou stranu je (také) kontraproduktivni nestanovit na vozidla Zadné kvalitativni
pozadavky , protoZe to muZe ve vysledku zvyhodnit soutéZici subjekt, jenZz je majitelem
zastaralého a jiz (U¢etné) odepsaného vozového parku.
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2. Vyslednou cenu vyrazné ovliviuji odpisy zinvestic do vozového parku poZadovaného
v soutézi. Negativni dopad vySe odpisi pfi kontraktech kratSich neZ je doba ucetniho
odepsani vozidla, je mozné eliminovat nasledujicimi zplsoby:

Varianta 1: Pfislibit v zadavaci dokumentaci soutéze uchaze¢lim, Zze bude mozné vozidla
uplatnit v nasledném vybérovém fizeni na stejnou relaci — to plati v pfripadé poZzadavku
na pofizeni novych vozidel v prvnim kole soutéze.

Varianta 2: Prislibit v zaddvaci dokumentaci soutéZze uchazeclim, Ze vozidla, ktera pofidili
v ramci prvniho vybérového tizeni, bude moci predat subjektu, jenZ vyhraje v nasledném
vybérovém ftizeni, tj. Ze se prevzeti vozidel z dané relace stane soucdsti zaddavaci
dokumentace pro pfisti vybérové fizeni.

Varianta 3: Vybudovat vozidlovy pool investi¢né kryty objednatelem, ze kterého by se
vozidla pronajimala jednotlivym dopravcim. Tato varianta je v Ceské republice téZko
prichodna predevsim pro vysokou ekonomickou naroc¢nost, protoze by prvotni investice
znamenala velkou financ¢ni zatéZ pro verejné rozpocty. Pokud by se ale trh soutézenych
verejnych sluzeb v osobni Zelezni¢ni dopravé v Evropské unii dale rozvijel, lze ofekavat
vznik komeréniho celoevropského vozidlového poolu, ze kterého by se vozidla
pronajimala jednotlivym dopravcim.

Vétsi rozvoj vybérovych soutézi by mohl vést k vétsi ochoté bank a leasingovych spole¢nosti
financovat tyto projekty. Vétsina subjektd Gcastnicich se vybérovych fizeni totiz nedisponuje
dostatecnym cash-flow pro zajisténi potfebného vozového parku (dle definice vybérového
fizeni — nového nebo pouzitého) a vyuzZije Uvérové nabidky na kryti této investice.

3. Objednavatel dopravy by mél zvazit volbu smlouvy, podle niZ je hrazena prokazatelna ztrata
dopravce.

Varianta 1: Netto smlouvy jsou vhodné pro trasy (a tarifni systémy), kde je struktura
cestujicich dle tarifu smiSend, tj. vyuZivaji kromé nabidek tarifniho svazu také jizdenky
dopravce. Dopravce je vtomto pripadé motivovan zlepSovat svoji nabidku a kvalitu
spoju, protoZe si ponechava vytézek z jizdného.

Varianta 2: Brutto smlouvy je vhodné uzavirat na zajistovani dopravnich sluzeb tam, kde
funguje propracovany tarifni systém, jehoZ nabidky vyuzivad vétSina cestujicich. Aktivitu
pfi pfipraveé tarifnich nabidek prebira v tomto pfipadé koordinator tarifniho svazu.

4. Objednavatel by mél zvazit pridélovani finanéni kompenzace, jez nemusi nutné dosahovat
100 % kryti nakladd za zpracovani kvalitni a relevantni nabidky pro ty subjekty, které soutéz
nevyhrdly a umistily se v soutézi napf. na druhém az Ctvrtém misté. Tato kompenzace by
neodrdzela skute¢né naklady soutéziciho subjektu, ale vycislovala by ji pfedem stanovend
suma. Ucast ve vefejné souté?i by tak nepredstavovala pro relevantni soutéZitele
neprekonatelny financni ndklad, ktery by je od ucasti v soutéZi odrazoval. To se tykd
predevsim mensich spolecnosti. Z némeckych zkusSenosti vyplyvd, Ze ndklady vybérovych
fizeni jsou vyraznym faktorem, ktery sniZuje pocet soutézitelll, a to predevsim u mensich
spolecnosti.

Objednavatel by mél v pripadé prvnich kol vybérovych tizeni na zajisténi vSech tras pomyslet na
budouci vyvoj. Vybérova fizeni s sebou mohou nést efekt zavadécich cen: druha soutéz po uplynuti
prvniho kontraktu z pravidla generuje vyssi cenu pro objednatele. V nékterych pfipadech se mohou
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objevit problémy s plnénim podminek soutéze v prlibéhu trvani smlouvy, ménici se ekonomicka
situace mlzZe vyrazné zménit parametry ekonomického fungovani jednotlivych relaci a objednavatel
by tak mél byt schopen pruzné reagovat na ménici se ekonomickou realitu.

Souvisejici problematika (dil¢i kapitoly zdivodnéni metodiky):
= Vozovy park — Zivotnost a odpisy vs. doba kontrakt(

P6.2. Zdlvodnéni metodiky:

Systém osobni Zelezniéni dopravy v Némecku se zdsadné li$i od systému v Ceské republice: veskera
némecka dalkova doprava (tedy vlaky IC, EC a ICE) je provozovana bez dotaci na podnikatelské riziko
dopravce, kterym je z99% Deutsche Bahn. Ostatni vlaky spadaji do zakonné definice regionalni
dopravy, kterd je dle Zidkona o regionalizaci (Gesetz zur Regionalisierung des oOffentlichen
Personennahverkehrs) planovana a za pomoci spolkovych prostfedkll hrazena spolkovymi zemémi.
Mohlo by se tedy zdat, 7e v Némecku neni moZné v nalézt pfiklad srovnatelny se situaci v Ceské
republice, kdy je Ministerstvem dopravy CR objednavéna také dalkova doprava. Zdani ale vychazi
spise zrozdilné terminologie, tedy z nesrovnatelnosti definice dalkové dopravy v CR s délkovou
dopravou v Némecku. Jednotlivé spolkové zemé objedndvaji v rdmci zakladni dopravni obsluznosti
také ,,nadregiondlni” spoje vyznamné pro celé spolkové zemé, které jsou samy o sobé casto lidnaté;si
ne? Ceska republika. Typickym pfikladem je spolkova zemé Bavorsko, jejiz nadregionalni dopravni osy
se vice nez co jiného podobaji ¢eskym dalkovym linkdm — ve vzddlenosti mezilehlych stanic,
v rychlosti, délce vlaku i sloZzeni soupravy. Proto je tedy moiné komparovat situaci v némecké
regionalni dopravé a ukdzat moiné postupy i pro vybérova fizeni v Ceské republice na dalkovou
dopravu.

Vychodiskem pfi rozlisSovani druhd dopravy v SRN je jeji zakonna definice. Zakladni dopravni
obsluznost (pro ucely této metodiky je uzivan pro oznaceni zakladni dopravni obsluznosti také
synonymni termin ,regionalni doprava“) zakon definuje jako verejnou sluzbu. Zaroven byla de iure
stanovena zdkonna vymezeni podle délky spojeni a casu stradveného v dopravnim prostifedku —
hranice je stanovena na prepravni vzdalenost maximalné 50 km a na dobu cesty, kterd nema
presahnout jednu hodinu pro vétsinu prepravenych cestujicich v ur¢itém dopravnim prostredku
(Zzakon o regionalizaci, §3). De facto se ale vychazi z redlnych potieb dopravnich proudd a zakonem
vymezena definice neni v Zddném pfripadé zcela rigordzni a neprekrocitelna. Praxe ukazala, Ze neni
mozZné tuto hranici vnimat jako neménnou, vidy by méla odpovidat mistnim podminkam. Pokud se
tedy dvé vyznamnd regiondlni centra od sebe nachazeji vice nez 60 minut dojezdového casu, je
mozné mezi nimi vést dotovany vlak nadregionalniho spojeni. Ukazuji to napftiklad linky objedndvané
v Bavorsku, které protinaji tuto spolkovou zemi od severu na jih a z vychodu na zapad, a vétsi centra
od sebe nékdy leZi i dvé hodiny jizdy. V této véci neni vedeno s Bavorskem Zadné fizeni pro poruseni
zakonné Upravy regionalizatniho zédkona.

Vzhledem k tomu, Ze doslo k preneseni ukolll z celostatni (spolkové) Urovné na spolkové
zemé, muselo dojit k redispozici odpovidajicich finan¢nich prostfedkdl. Spolkové zemé mély ziskat na
kryti ndkladli spojenych se zajisténim regionalni dopravy ¢ast vynosu dané z pohonnych hmot. Nejista
vySe vybranych dani a jeho casté vypadky vedly spolek ke stanoveni pevné minimalni vyse
prostiedkd. V letech 1996 aZz 2001 doslo k vyraznému naristu prostiedk( uréenych na financovani
tzv. regionalizace, tedy zakladni dopravni obsluznosti v jednotlivych spolkovych zemich, nicméné
spolu s timto narlstem prostfedk( naopak poklesly spolkové investice do rozvoje mistni dopravni
infrastruktury. Ten mél byt nyni nové zajistén z prostiedkl plynoucich do spolkovych zemi
(Verteilung der Regionalisierungsmittel, pro-bahn.de).
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Od roku 1996 mohly spolkové zemé samy rozhodnout, jakym zplsobem bude zajistovana
regionalni doprava. Obecné Ize fici, Ze v jednotlivych spolkovych zemich byly ustanoveny (zpravidla)
dvé Urovné organizatorl verejné dopravy, statni spolecnosti (naptiklad Bayerische
Eisenbahngesellschaft — BEG) a dopravni svazy. Na jedné strané napfriklad Sasko, Severni Poryni-
Vestfalsko, Poryni-Falc nebo Hesensko predaly vSechny pravomoci v organizaci verejné dopravy
dilécim komundlnim koordinatoriim (regionalni Zelezni¢ni, autobusova doprava a MHD). Na druhou
stranu naptiklad v Bavorsku, Slesvicku-Holdtynsku nebo Duryrisku ziskaly dopravni svazy tyto
kompetence pouze v autobusové dopravé a v MHD , koordinace zemské regiondlni Zelezni¢ni
dopravy zlstalo vrukou statnich spolecnosti (zemskych koordinatord) — zde napriklad BEG.
(Engartner 2008, s. 160).

Regionalizace neméla na dopravce v regiondlni dopravé zpocatku témér zadny vliv — stale zde
dominovaly Deutsche Bahn. Vétsina vykonl v regionalni dopravé byla i nadale zaddvana bez
vybérového fizeni a konkurence si do regiondlni dopravy zatim pouze opatrné hledala cestu. Pro
Deutsche Bahn predstavovaly dlouhodobé objednavky na zajisténi regionalni dopravy ze strany
spolkovych zemi nebo dopravnich svazll zvyseni jistoty planovani. Vzhledem k jasné vysi prostredkd a
rozsahu provozu mohly pfristoupit krozsahlé obnové svého vozového parku. Rozhodly se
zmodernizovat nebo nakoupit regionalni vlaky vtakovém mife, aby primérné stafi jejich vozl
dosahovalo kolem roku 2000 pouhych 10-ti let (Schlote, 1997). Rozsah regiondlni dopravy vzrostl
mezi lety 1996 a 2005 o 12,3 % a regiondlni doprava se diky objemu zemskych dotaci stala
nejvynosnéjsi a co do obratu nejvyznamné;jsi ¢innosti Deutsche Bahn a predcila tak dokonce nakladni
dopravu (Engartner 2008, s. 161 a 163).

K zasadnéjsi zméné v zadavani dopravnich vykonl doslo aZz v roce 2000, kdy bylo spolkovou
radou pfijato usneseni o zadavani sluzeb ve verejném zadjmu (Verordnung liber die Vergabe
offentlicher Auftrdge). V sektoru regiondlni dopravy mélo naddle dochazet k transparentnimu
zadavani vykon(. Mezi lety 2002 a 2014 jiz mélo byt pouze vyjimecné mozné, aby tyto zdvazky
jednotlivé zemé zadavaly pfimo a bez vybérového fizeni. Po tomto datu maji vSichni provozovatelé
dopravy vzejit z vefejnych vybérovych fizeni (Monopolkommission 2011). Na pocatku tohoto obdobi
ziskaly ale Deutsche Bahn pod nejriznéjsimi zaminkami jesté velké provozni celky v regionalni
dopravé bez vybérovych fizeni. Velice zajimavy prehled nabizi obr. P.6.2.1. znazornujici vysledky
vybérovych fizeni na provozovatele osobni Zelezni¢ni regionalni dopravy. Deutsche Bahn byly
v celkovém vysledku ve vybérovych ftizenich stdle méné Uspésné a to i s ohledem na jejich objem
(dany ve vlakovych kilometrech). Znamena to, Ze se konkurence dokdzala prosadit na stale vétsich
provoznich celcich (Wettbewerber-Report, Eisenbahnen 2010/2011).

Hunold — Wolf (2013) uvadi na prikladu némeckych regionalnich vybérovych soutézi, ze se do
vybérového fizeni pfihlasi vice soutézitell, pokud je délka kontraktu dlouhd a pokud je riziko
vypadku trzeb nizké. Ddale uvadi, Ze pravdépodobnost vitézstvi narodniho dopravce DB Regio je vétsi,
pokud jiz DB provozovalo danou relaci v minulosti a pokud se jedna o vétsi soubor relaci. Dalsim
zjisténim je, Ze DB Regio ma vétsi Sanci na vitézstvi v soutézi, pokud je délka kontraktu delsi, pokud
neni vyZzadovano nasazeni novych vozidel a pokud je pocet soutézitell nizky.

V Némecku plisobi v souc¢asné dobé (pocatek roku 2013) 25 objednavatelll regionalni osobni
Zelezni¢ni dopravy. Kazdoro¢né je objednavana doprava v rozsahu zhruba 630 miliéond vlakovych
kilometrd, na které poskytuje spolkovy rozpocet zhruba 7 mld. Eur ro¢né. V roce 2011 byly tyto
prostfedky rozdélovany mezi 69 Zelezni¢nich spolecnosti, z ¢asti stale na zakladé prfimého zadani, ¢ast
vzesla z vefejné soutéze.
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Obr. P.6.2.1.: Vyvoj Uspésnosti némeckych drah a tretich subjektl ve vybérovych fizenich
v regiondlni dopravé (vzhledem k vikm).
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Zdroj: Wettbewerber-Report, Eisenbahnen 2010/2011, mofair.de.

V Némecku se béhem let, kdy byla vypisovana vybérova fizeni, ukdzal zvlastni trend —stoupajici pocet
vybérovych Fizeni a zvétSujici se rozsah soutézenych celkd s sebou prinasi snizeni poétu soutézicich
subjektd, coz vede ke snizeni efektu vybérového fizeni (blize viz P.4.). Absolutniho maxima dosahl
pramérny pocet soutézicich subjektd vroce 2000 a od té doby klesd a priblizuje se k primérné
hodnoté 2,4 vroce 2010. V rdmci odvétvi osobni dopravy doslo ke spojovani spoleénosti, ¢imz se
snizila jejich vzajemna konkurence. Vzhledem ktomu, Ze se vétSiny vybérovych fizeni uc&astni
Deutsche Bahn, snizZilo se mnozstvi jejich konkurentt v ptipadé vybérového fizeni v priméru na 1,4
(Wettbewerber-Report, Eisenbahnen 2010/2011, mofair.de).
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Obr. P.6.2.1.2.: Vyvoj primérného poctu soutézZicich subjektti ve vybérovém Ffizeni na regionalni
osobni dopravu v letech 1997 az 2010.
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Zdroj: Wettbewerber-Report, Eisenbahnen 2010/2011, s. 57, in:
http://mofair.de/content/20110519 wettbewerber-report-eisenbahn-2010-2011.pdf, staZeno
8.10.2012.

Ve prospéch liberalizace regiondlni zelezni¢ni osobni dopravy hovofi predevsim Uspora verejnych
prostiedkl pro zadavatele. Vybérova fizeni na (dotované) vykony v ramci vefejné dopravy umoznuiji,
kromé vysoutézeni nizSi ceny, aby si objednavatel zcela presné definoval podminky provozu a
povinnosti dopravce. Zakladnim principem uzaviranych smluv je Uhrada dopravniho vykonu v pfesné
stanoveném rozsahu a kvalité. V podminkach vybérového fizeni je vétSinou definovana minimalni
poZadovana kvalita vozidel, jejich vybaveni a dalSi provozni ustanoveni. Dopravci jsou nuceni tuto
kvalitu dodrZzovat a mohou byt postizeni malusem (¢i jinou formou smluvniho postihu) v pfipadé
zdvad na vozidlech i jejich nedostatecné Cistoté. V provozni oblasti je mozné uzavfit smlouvu na
pevné finan¢ni plnéni objednavatele s tim, Ze vynos z jizdného bude Zelezni¢ni dopravce preposilat
objednavateli (brutto smlouvy), nebo v druhém pripadé zlistane ¢ast nebo celé jizdné dopravci (netto
smlouvy). Zatimco prvni jmenovany model je vhodny pro vykony v oblastech, kde je zaveden a
vétsinové vyuzivan tarifni systém integrujici Zeleznici, druhy jmenovany se dosud prosazuje vétSinou
tam, kde kromé mistniho tarifniho svazu, resp. mistnich tarifnich svazl, nabizi dopravce jesté svUj
tarif, ktery vyuziva nezanedbatelna &ast cestujicich® (Bahn 2011, s. 143).

Ze zkuSenosti z probéhlych vybérovych fizeni ve Spolkové republice Némecko se ukazuje, Ze
snizeni ceny vysoutéZzenych nabidek dosahuje 20—30 % ve srovndni s pfimym objednavanim provozu
u jedné spolecnosti. Ke snizeni ceny dochazi také v pfipadé, Ze dopravcem zlstaly po vybérovém
fizeni Deutsche Bahn. | ony jsou nuceny vlivem konkurencniho tlaku prehodnotit své plvodné
pozadované ceny. Naptiklad v soutézi na dil¢i sit v dieselové trakci v Severnim Poryni Vestfalsku
(prvni vybérové fizeni) podaly jako jediné konkrétni nabidku na provozovani diléi sité za 125 mil. Eur
Deutsche Bahn. Vypisovatel, Ucelovy svaz rynské mistni dopravy (Zweckverband Nahverkehr
Rheinland), se rozhodl vybérové tizeni zrusit a vypsat jej znovu. Rozsah sité zlstal stejny, ale doslo ke
zméné dilcich podminek tak, aby umozZnily zucastnit se i soukromym firmam. Do nové vypsaného

6 Popiipadé tam, kde zadna tarifni integrace neni.
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v

vybérového fizeni dodaly DB opét svoji nabidku, tentokrat za 80 mil. €, tedy zhruba o 35 % levnéjsi
(Bahn 2011, s. 140).

P6.2.1. Vozovy park - Zivotnost a odpisy vs. doba kontrakti

ZkusSenosti s vybérovymi fizenimi za poslednich vice nez 10 let ukazuji, Ze spravna definice podminek
vybérového fizeni ma zdsadni dopad na vyslednou cenu. V idedlnim ptripadé dochdzi vysoutézenim
dopravniho celku (bez ohledu na jeho velikost) k Uspofe 25-30 % z plvodni ceny. Druhou zasadni
oblasti je definice poZadavkl na vozidla. V prvni viné vybérovych fizeni v Némecku v letech 2000 az
2010 byla vétSinou poZadovana nova vozidla s vysokymi parametry komfortu pro cestujici. Nicméné
se ukazalo, Ze se vinou téchto poZadavku vytraci efekt Uspor z vybérového fizeni, protoze dosavadni
vykony splfiovala starsi, resp. rekonstruovana, vozidla, ktera byla zatizena nizSimi odvody. | ptes
zrychleni dodavek novych vozidel od vyrobcl na jeden aZ dva roky mlze byt v nékterych pfipadech
pro spole¢nost Deutsche Bahn problematické stihnout vsechny nutné zdkonné Ih(ity pro vypsani
soutéze na nova vozidla. Vzhledem k Siroké zakladné vozového parku u DB toto ale neni tim hlavnim
problémem. Zavainéjsi je jistota financovani a odpisy vozidel. BéZna amortizace kolejového vozidla
se pohybuje kolem 25 let, zatimco béZnd doba trvéni vysoutéZzeného kontraktu byvd 7 az 15 let.
Spolecnost, ktera se uchazi o provozovani urc¢itého dopravniho celku, tak ma dvé moznosti: bud
promitne vysi odpist do kratsi doby trvani kontraktu (podobné se zachova také pripadna leasingova
spole¢nost u operativniho leasingu vozidel), nebo na sebe vezme riziko, Ze se ji podafi vozidla po
vyprseni kontraktu uplatnit v jinych soutéZich, (nebo) prodat ¢i pronajmout. Druhd mozZnost je pro
soukromé spolec¢nosti velmi riskantni, protoZe nasazeni vozidel neni vidy univerzalni: byvaji
pfizpisobena sklonovym pomérim trati, napajeci soustavé, vysce nastupist a nékdy také poloméru
obloukl; v takovém pfipadé neni mozné jejich efektivni nasazeni na jiném misté, coZ opét zvysuje
investi¢ni riziko.

q

V zdsadé byly vytvofeny nasledujici modely financovani vozidel a nakldddni s nimi po skonceni
kontraktu:

=  Prevzeti vozidla — Vozidla jsou po uplynuti kontraktu prenechana zadavateli za zbytkovou
hodnotu stanovenou odecétenim stavajicich odpist vozidla. Vozidla prevezme, resp. odkoupi
za zbytkovou hodnotu, budto spolecnost vzesla z nasledného vybérového fizeni, nebo je
odkoupi leasingova spolecnost nebo treti dopravce, ktery danou relaci vysoutézil
v nasledném vybérovém fFizeni. Rizikem tohoto feSeni je hrozici Spatny technicky stav
pfeddvanych vozidel, protoZe je moiné predpokladat, Zze se dopravce bude snazit
v poslednim obdobi provozovani vozidel snizit naklady na jejich udrzbu (Bahn 2011, s. 101).

= Garance budoucich rdmcovych podminek vybérového fizeni — Objednavatel se zavaze
k takovému nastaveni ramcovych podminek pfistiho vybérového fizeni, podle kterych bude
mozné pfrihlasit se do néj s vozidly, kterd byla nasazena v prlibéhu ,prvniho” vybérového
fizeni — to plati samoziejmé pouze tehdy, byla-li pfi prvnim vybérovém fizeni pozadovana
nova vozidla. Spolecnost tedy v pripadé vitézstvi v soutézi mizZe nasadit do provozu stejna
vozidla, pfipadné je bude moci prevzit vitéz vybérového fizeni (ibid).

= Vozidlovy pool — V pfipadé Dolniho Saska a nékterych dopravnich svaz( v Severnim Poryni-
Vestfalsku vznikl pool vozidel, ktera jsou pronajimdna spolecnostem, jez vyhraly vybérova
fizeni na jednotlivé relace. Vyhodou této varianty je snizeni nadkladl na financovani (novych)
vozidel, protoZe verejné instituce dokazi docilit vyhodnéjsich Urokovych sazeb a uvérovych
podminek. Diléi variantou tohoto pfistupu je provozovani poolu v zodpovédnosti soukromé
spolec¢nosti. Vozidlovy pool umoziiuje, aby na velké vykonové celky dosahly také mensi
spolecnosti, které by jinak nedokazaly profinancovat poZadovany rozsahly vozovy park. Ve
vysledku tak tato varianta vede k vétsi konkurenci a k dosazeni Uspor. Na druhou stranu patfi
toto reSeni mezi nejkomplexnéjsi a nejvice organizacné narocné pro objednavatele ze viech
zminénych reseni (ibid).
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P7: Tarif a distribuce
P7.1. Executive summary:

Popis problému:
=V osobni Zelezni¢ni dopravé hraje v sou€asné dobé sjednocujici roli pfedeviim tarif Ceskych
drah, kombinovany v nékterych regionech s plosnymi tarify integrovanych dopravnich
systému.
= Postupujici liberalizace, kdy muzZe kazdou relaci vysoutéZit jiny dopravce nebo na ni
provozovat linku v reZimu open-access, mize vést k rozpadu dosud jednotného tarifniho
systému fungujiciho skrze Ceské drahy. Mél by byt pfijat mechanismus, podle kterého by
cestujici i nadale mohl uskutecnit cestu ,na jednu” jizdenku, a to i v pfipadé vyuziti vice
dopravc.
= Zavedeni ptipadného jednotného tarifu by nemélo zcela zamezit pfinostiim liberalizace, tedy
Uspore nakladd na strané dopravcl — vyse jednotného tarifu by mél byt pro dopravce
ekonomicky nevyhodna a rozhodné by nemél vést k jejich zvysenym nakladdm.

Metodika — strucny navrh feseni:

Predstaveny struény navrh feSeni rysuje mozné cesty dalSiho vyvoje, které je tfeba nadale
dopracovat. S ohledem na komplexnost problematiky a Siroké spektrum moznych dilich specifikaci,
by predstavené feSeni zaloZené na soucasnych nedostatecné upresnénych stanoviscich statni
dopravni politiky nebylo jako celek aplikovatelné, a proto je nutné tuto ¢ast metodiky vnimat pouze
jako moZny nastin variantnich feseni predloZenych k dalsi diskuzi.

Ceska republika se nyni nachazi v situaci, kdy stoji pfed zasadnim (politickym) rozhodnutim, jakym
zpUsobem zohlednit pfi postupujici liberalizaci trhu dotované Zelezni¢ni dopravy otazku tarifu, resp.
moznost cestujictho uskuteénit jizdu tzv. na jeden jizdni doklad. Vzhledem k tomu, 7e se v Ceské
republice nachdzeji dvé roviny objednatel(l osobni zelezni¢ni dopravy (MD CR a kraje), které budou
vypisovat vybérova fizeni, je nutné toto rozloZeni zohlednit také v navrhu reSeni. Obé roviny pak
dopliuje jesté (nedotovand) aktivita dopravcl v rezimu open-access. V pripadé scénare nejhorsiho
mozného vysledku by mohlo béhem nékolika malo let dojit k tarifnimu rozpadu vsech linek na
jednotlivé trasy (pfipadné i vrstvy) a cestujici by musel byt pfi kazdém prestupu znovu tarifné
odbaven — to plati obdobné pro segment dalkové i regiondlni dopravy. Pozitivnim projevem
liberalizace (open acess) bez tarifni integrace linek miZe byt sniZovani cen a pfinaseni inovativnich
cenovych nabidek. Vysledny model by mél umét skloubit jak pozitivni tak negativni stranky — jednou
zmoznosti by mohlo byt jednak stanoveni jednoho ,prlichoziho” tarifu a jednak umoZnéni
dopravcim oslovovat cestujici s nejrdznéjsSimi napt. relacnimi nabidkami, které by uZ nebyly
prenosné na druhé dopravce.

Ndavrh mozného dosaZeni cile:

Obé nize predstavené varianty vedouci k moZznému dosaZeni cile predpokladaji ucinéni jasného
politického rozhodnuti na nejvyssi urovni (dale viz specifikace jednotlivych variant). Jeho prosazeni
nemize byt ukolem pouze pro MD CR, nybr? by mélo vychazet z rozhodnuti VIddy CR a na jeho
prosazovani by meély spolupracovat vsechny zainteresované rezorty. U niZe popsaného feseni
predpokladajiciho zavedeni jednotného tarifu je z pohledu statu nutné zohlednit dopad tohoto feseni
na spole¢nost CD plné vlastnénou statem. Vyhodou plné tarifni integrace by bylo posileni tlaku na
spolecnost Ceské dréhy, které jsou ve srovnani s ostatnimi dopravci nakladové neefektivni, ale maji
oproti nim prdvé vyhodu tarifni integrace ve vlastni siti. PoZadavek plosné tarifni integrace pak tuto
vyhodu prenese na vSechny operatory a postavi je konkuren¢né na roven. Problémem jednotného
tarifu je ale fakt, Ze obsahuje vnitfni kfizové dotace, kdy jsou jednotnym tarifem pokryvany vice i
méné ziskové trasy, coz klade naroky na objednavatele pfi vybéru jednotlivych relaci pro soutéze.
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Varianta 1: Prvni varianta predpoklada vytvoreni jednotného tarifniho systému na zakladé dohody
dopravctl (pravdépodobné v éele s Ceskymi drdhami), kterd by fesila vzdjemné zUctovani trieb
z jizdného (tedy bottom-up). Znamenalo by to rozvinuti a prohloubeni dosavadni praxe, kdy si jiz
dnes néktefi dopravci v Ceské republice vzajemné uznavaji jizdni doklady. Varianta se ale jevi jako
potencialné rizikova vzhledem kvali dohledu ze strany UOHS a jeho moZného posouzeni této dohody
jako kartelové, predevsim pokud by dopravci vstupovali do soutézi pravé s timto tarifem — v pfipadé,
Ze by soutéini zaddni obsahovala podminku tarifni integrace, neméla by byt pfipominka tykajici se
UOHS relevantni.

V rdmci této varianty je mozné predpokladat, Zze by néktefi mensi dopravci uvitali moznost
,pristoupit” k tarifu Ceskych drah. V realu by to znamenalo, Ze by kromé& dohodnutého zt¢tovaciho
mechanismu za ,odjeté” trasy s Ceskymi drahami, vyuzival dopravce jejich tarifniho systému — tedy
distribuci jizdenek v pokladnach (POP apod.) a prostfednictvim e-shopu. Vyhodou pro dopravce by
bylo vyuZiti fungujiciho distribuéniho systému, ktery by za poplatek prebiral od Ceskych drah, na
druhou stranu by CD inkasovaly finanéni prostfedky za vyuZiti daného systému ve wysi procenta
z trzeb. V tomto pFipadé je moZné se domnivat, 7e by dopravce uznaval viechny tarifni nabidky CD,
protoze by byl soucdsti jejich zuctovaciho systému. DosaZeni shody by bylo v této varianté velmi
komplikované a vyZadovalo by uc¢innou soucinnost vsech operator(.

Varianta 2: Prfedstavena varianta se vztahuje na otdzku tarifni integrity pouze u objedndvané
dopravy. Varianta 2 pocita, podobné jako je tomu u varianty 1, s konstrukci tarifniho systému
vychazejiciho z tarifu jednoho dopravce, nejspise dosavadniho incumbenta, tedy Ceskych drah (tim
by se zarucilo akceptovani tarifu i tam, kde je provozovana dotovana doprava na zdkladé prfimého
zadani) — v soucasné dobé se jako vychozi nabizi TR 10. Tato varianta pocita s procesem top-down —
tedy stanovenim cilového stavu objednavatelem a nasledné jeho implementaci. V pfipadé snahy o
vytvofeni prostupného tarifu se nabizeji Ceské republice skrze MD CR nésledujici kroky:

a) Politické a odborné rozhodnuti o formé spolecného tarifu. Rozhodnuti o této otazce by
mélo byt co nejjednoznacnéjsi a jeho podpora by méla v idedlnim pripadé vychazet z vice
smérl politického spektra, aby byla zarucena maximalni legitimita a tim i Sance na
dlouhodobéjsi udrzitelnost. Nové usporadani by mélo do systému prinést stabilitu na mnoho
let dopredu. Legitimitu a vétsi silu rozhodnuti by mohlo dodat svolani expertni komise
odbornik(l, kterda by vypracovala rdmcovy ndvrh postupu zavedeni tarifniho systému a
ramcové metodiky. Zfejmé nejschlidnéjSiho kompromisu by mohlo byt dosazeno pfi dohodé
o prlchozim tarifu primarné ve vysi obycejného tarifu — ve variantnich fesenich je také
mozné zahrnout vérnostni tarif (,in-25%“ a ,,in-50%“ — za finan¢ni kompenzaci dopravciim
vypoltené z ceny vérnostnich karet), ¢asovych tratovych jizdenek a celostatnich tarifnich
nabidek (sitova jizdenka, SONE+ apod.). Stranou jsou ponechany statem doplacené tarifni
nabidky (studenti, dichodci apod.) a krajské tarifni nabidky.

b) PFiprava tarifniho a zuétovaciho modelu: MD CR by mélo pfipravovat zGétovaci model,
ktery by mél vyuzivat informace z elektronickych pokladnich systémd dopinéné daty z
yterénniho Setfeni” provedeného nezavislymi odborniky.

c) Diskuze s dopravci a reflexe jejich pfipominek: Dopravci by se méli vyjadrit ke zplsobu
zUctovani. Neni nutné vtéto fazi dosdhnout souhlasu vsech dopravcid. Vysledek
dohadovaciho procesu by posoudil bud odbor MD CR nebo komise experti zminéna pod
pismenem a).

d) Implementace: Tarifni systém u dopravy provozované v zdvazku verejné sluzby je mozné
prevést do praxe relativné rychle. Po zpracovani a schvaleni mechanismu rozuctovani
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tarifniho systému se stane vysledek soucasti podminek uvedenych v zadavaci dokumentaci
pfi soutézi na dané Zeleznic¢ni relaci. Tim bude jednotny tarifni systém postupné zaveden
v rezimu dotované dopravy v segmentu dopravy objedndvané MD CR a kraji (zatim neni
Feden tarifni prinik objednavané dopravy ze strany MD CR a kraj().

Predstavena varianta pocita s tim, Ze by dopravci po vzajemném zuctovani jizdného volné disponovali
vynosy. Na tomto misté je tfeba upozornit na riziko, pokud by byl systém svazan napfr. s TR 10. Jednd
se o propracovany tarif s vysi obycejného jizdného, ktera je (zfejmé) pfrijatelna jak pro dopravce
objednavané, tak i open-access dopravy. Vtomto pfipadé by se opétovné zvysil vliv CD na
konkurenéni dopravce, tentokrat skrze strukturu tarifu. MD CR by se tak mélo pfipravit na moznost,
stanovit vlastni tarifni systém, pokud zaénou CD ménit vysi tarifu TR10 ve snaze negativné ovlivnit
vynosovou stranku konkurencénich dopravcl nebo vlivem nejistoty destabilizovat systém. Presnéjsi
mechanismy tohoto postupu bude tfeba vypracovat na zakladé upfesnéni stanoviska MD CR.

Ve vysledku varianty 2 by pti postupujicich soutézich na Zelezni¢ni dopravu na celostatni a
krajské drovni nedochazelo k rozpadu jednotného systému dotované Zelezni¢ni dopravy na jednotlivé
tarifni ostrlvky a na urovni zakladniho tarifu by to umoZnovalo udrZet pro cestujiciho prostupnost a
Citelnost. Zaroven by bylo umoZnéno dopravclim i nadéle nabizet vlastni akéni jizdenky dopliujici
spolecny tarif.

P7.2. Zdvodnéni metodiky:

Zajisténi moznosti uskutecdnit celou cestu na jeden jizdni doklad (nemusi byt unifikovany), byt ne
nutné s nejvyhodnéjsim tarifem, patfi k zakonnym pravim némeckého cestujiciho, které vychazi ze
zdkona o drahéach (§12, Zakon o Zeleznicich). Jednotny tarifni systém a rozpocitani vynos v Némecku
nepredstavuje zcela idedlni model, ale ukazuje mozné alternativy, jakym smérem je mozné se ubirat.
Usporadani tarifu Ize v Némecku rozdélit do tfi rovin. (i) V regiondlni dopravé vychazeji vsichni
dopravci z tarifu incumbenta a svaz vSech dopravcll (v némeckém pripadé s majoritou incumbenta)
rozhoduje na zakladé scitani cestujicich (véetné terénniho Setfeni) a dalSich mechanismi
(elektronicka evidence jizdenek apod.) o rozdéleni vynosu z jizdného dle tzv. regionalniho tarifu. (ii)
Druha droven predstavuje rozpocitani tarifu dalkové dopravy, kde je jizdné v pripadé prechodu
cestujiciho do regiondlni dopravy lomeno dle ujeté vzdalenosti mezi dalkovym a regiondlnim tarifem.
Chod mechanismu je v tomto ptipadé financovdn obchodni marzi danou procentem z obratu, kterou
inkasuje zuctovatel, tedy Deutsche Bahn. (iii) Treti rovinou jsou regiondlni dopravni svazy s tarifem
integrujicim Zeleznice, pfipadné zemské tarifni nabidky (napf. v Bavorsku Bayern-Ticket), jejichz
uznavani je soucasti podminek zaddvaciho fizeni na regiondlni dopravu.

V ramci Tarifniho svazu Zeleznic ve vlastnictvi spolku a mimo vlastnictvi spolku (Tarifverband
der Bundeseigenen und Nichtbundeseigenen Eisenbahnen in Deutschland — TBNE), ktery je
koordinaénim a dohadovacim organem mj. ve vécech tarifu, disponuji Deutsche Bahn 50 % hlast a
tedy i pravem veta. Ve vysledku prosadily univerzalni platnost svého regionalniho tarifu. Ten sdm o
sobé nemusi byt pro dopravce nevyhodny. Ale zucétovani vynos a stanoveni prodejnich marzi
probihd zcela vrezZii Deutsche Bahn a dopravci musi svlj podil na tarifu dokazovat vysledky
z pravidelného séitani cestujicich, ke kterému se vyuZivaji také nejriznéjsi technické nastroje
(fotobunky v ndstupnim prostoru apod.) (Bahn 2011, s. 79—81). Néktefi dopravci se v oblasti tarifu a
distribuce dale hloubéji integruji s Deutsche Bahn a prejimaji vtomto pripadé vSech souvisejicich
nastroja (pokladny, e-shop). Vétsinou ale nedistribuuji akéni jizdenky Deutsche Bahn a nékdy
neuznavaji vikendové nebo zemské jizdenky (Schénes-Wochenende-Ticket nebo Lander-Ticket). O
uzndavani téchto nabidek se musi cestujici informovat pred jizdou, protoze jejich akceptovani neni
dano vyse zminénym zakonem a zcela zalezi na bilateralni dohodé obou dopravcu. Tito dopravci
(vCetné téch, co pristoupili k distribu¢nimu systému Deutsche Bahn) se ale musi spokojit s tim, Ze
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vysledny vynos za prepravu cestujicich bude uréen zuctovacim mechanismem Deutsche Bahn, ktery
nemusi byt pro tyto spolec¢nosti vyhodny, a zarovenn do néj bude zapodétena prodejni marze
distribucni sité DB.

Druhou mozZnosti pro dopravce je zavedeni vlastniho tarifu, ktery odpovida vysi regionalniho
tarifu DB, vyhodou ale je, Ze neprochdzi zi¢tovacim mechanismem Deutsche Bahn. Pfi odbaveni ve
sméru na nebo z trati tfetiho dopravce je cestujici odbaven bud' pfimou jizdenkou, ktera se stane
soucasti zuctovani mezi dopravci dle systému TBNE, nebo pfechodovou jizdenkou, se kterou je ve
vlaku jiného dopravce bez priplatku dodate¢né komeréné odbaven — vtomto pfipadé se jednd o
mensi spolec¢nosti, které nedisponuji zafizenim odbavujicim vSechny relace v Némecku nebo o traté,
kde je mozné zakoupit jizdenku pouze v rdmci jednotného tarifu dopravniho svazu. V tomto pfipadé
ale neni cestujici ve vysledku odbaven nevyhodnéji, nez kdyby si zakoupil jizdenku predem za tarif
dany TBNE (tedy napf. z predprodeje Deutsche Bahn).
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P8: Zaméstnanci a jejich prechod mezi dopravci

P8.1. Executive summary:

Popis problému:

=  SoutéZe na provozovatele osobni dopravy oteviraji problematiku prechodu dopravniho
persondlu mezi jednotlivymi dopravci.

=  Objednavatel dopravy by mél mit na zfeteli, Ze by vtomto ramci mohlo dochdzet ke
zvySenému socidlnimu napéti, predevsim v odlehlejSich a strukturdlné postizenych
regionech. Na druhou stranu ale zvysena liberalizace a konkurence v odvétvi povede k tlaku
na zvySeni produktivity prace a droven mezd se v odvétvi dostane pod tlak nabidky a
poptdvky na trhu prace.

= Objednavatel by se mél pripravit na moznost cilené snahy odborl limitovat dopady
konkurence na Uroven mezd a zaméstnanosti v odvétvi.

Legislativa:
1370/07/ES, Podnikova kolektivni smlouva €D a.s.

Metodika — strucny navrh feseni:

Sektor dopravy se (nejen) v Ceské republice vyznaduje historicky silnym postavenim odborovych
svazll, diky nému? se dnes dostdvd zaméstnanctim incumbenta, Ceskych drah, nadprdmérného
odménovani (tarifni mzda a priplatky, bonusy a zaméstnanecké benefity, navysené zdkonné
odstupné), které ve vysledku vyrazné zatéiuji nakladovou stranku podnikatelské ¢&innosti CD.
Vzhledem ktomu, 7e je pro Ceské drdhy obtizné (de facto pak vzhledem k vy$e zminéné pozici
odborli nemozné) tyto zaméstnanecké vyhody redukovat, je mozné predpokléddat, Ze budou timto
stavem znevyhodnény na nakladové strdnce provozu pti soutéZich na dotovanou dopravu. Novi
dopravci budou uzavirat se zaméstnanci nové pracovni smlouvy a vyvazou je tak z kolektivni smlouvy
CD. Zaroven bude kazda ztracena relace (spojena s odchodem zaméstnancd) generovat jednorazové
zvy$ené naklady pro €D, které budou nuceny vyplacet (vy$si nei zakonné) odstupné prebyteénym
zaméstnanctim a to i tém, ktefi vzapéti prestoupi k novému dopravci. Soucasna legislativa v CR
neumozfiuje tzv. delimitaci zaméstnancl bez jejich predchoziho souhlasu mezi Ceskymi drahami a
jinym dopravcem, pfi niz by nebylo vyplaceno odstupné (zdkonné, resp. dle kolektivni smlouvy)
dotéenym zaméstnanclim. Nelze obecné fici, Ze by se bez ohledu na souhlas zaméstnance mohly dva
podniky mezi sebou dohodnout a prevést si zaméstnance, protoZe pracovni smlouva je smlouvou
soukromého prava a vzdy plati autonomie vdle, tj. volnost smluvniho jednani jak zaméstnance, tak i
zaméstnavatele.

Vzhledem ktomu, Ze mzdy tvori v provozovani Zelezni¢ni dopravy nezanedbatelnou c¢ast
nakladd, predstavuji mzdové naklady vyraznou konkurencéni vyhodu pro nové dopravce — zde je
nutné vzit vpotaz redlnou situaci, kdy jsou relace provozované Ceskymi drahami zatizeny
persondlnimi naklady rozsahlé fidici struktury spolecnosti. Vtomto ohledu bude vychozi pozice
konkurencnich dopravcl jednoznacné vyhodnéjsi. Objednavatel by zde mél sledovat a pravidelné
analyzovat situaci a byt pfipraven reagovat ve chvili, kdy by Uspory pro vefejnou dopravu byly mensi
neZ vyvolané naklady pro systém socidlniho zabezpeceni (napfiklad pfi nahrazeni dopravnich
zaméstnanc( levnéjSimi pracovniky ze Slovenska ¢i jinych zemi). Dopad na odlehlejsi regiony
postizené jiz dnes strukturdlni nezaméstnanosti by mohl byt citelny, resp. mohlo by se toto stat
politickym tématem.

Pro objednatele se v soucasné dobé nerysuji Zadné nutné kroky, na fadé je nyni peclivé
sledovani situace. Zda a v jaké mife bude nutné reagovat, ukazi az prvni vybérova fizeni, ve kterych

nevyhraji Ceské drahy — jinak zde problém piechodu zaméstnancl odpada. Situace se stale vyviji a

64



METODIKA OPTIMALIZACE INSTITUCIONALN{HO PROSTREDI V ZELEZNICNi DOPRAVE V CESKE REPUBLICE

pribéiné se méni stanoviska jak Ceskych drah, tak i odborovych svazl. Rovnéi by se mél
objednavatel pfipravit na mozny postup odborovych organizaci v (Zelezni¢ni) dopravé, které se
mohou pokusit, podobné jako se tomu déje na zapad od nasich hranic, o systematizaci mzdového
odménovani v celém sektoru Zelezni¢ni dopravy. V pfipadé komplikace situace v této oblasti se
nabizeji dvé varianty (viz niZze), z nichZ prvni predstavuje moZnost ponechat veskerd jednani o
zaméstnancich pouze na dohodé odborl s dopravci, a druha naopak opacny extrém — tedy maximalni
regulaci celého odvétvi, coZ by mohlo mit zdvazné ekonomické disledky pro cely dopravni sektor.

Varianta 1: Objednatel akceptuje prechod zaméstnanc(i mezi dopravci (vétsinou smérem od CD) bez
Upravy a dalSich podminek, tj. svyuZitim stavajici zakonné Upravy, kdy zaméstnanec odchazi
(dohodou nebo pro nadbytecnost véetné souvisejiciho finanéniho vyrovnani) od jednoho dopravce a
vstupuje do pracovniho poméru u druhého dopravce. | v pfipadé, Ze na sebe pracovni poméry
bezprostfedné navazuji, ziskdvaji ,ptrechazejici zaméstnanci financni vyrovnani dané zakonem i
jesté navysené kolektivni smlouvou v zavislosti na formu ukonceni pracovniho poméru u pavodniho
zaméstnavatele. Pfipadna bilateralni jednani dopravcl s odbory nebudou vnimany jako zaleZitost
tykajici se objednatele.

Varianta 2: V pfipadé zaznamenani problému pfi odménovani dopravniho personalu (vyrazny socialni
dumping) v kombinaci s moznym tlakem odbor( lze uvaZovat o stanoveni tarifnich podminek pro
vSechny dopravce, které provozuji dopravu v zavazku verejné sluzby. Da se predpokladat, ze snahou
odbor bude rozifeni platnosti podnikové kolektivni smlouvy €D na viechny dopravce. Tento vyvoj
by ale deformoval ekonomiku provozu a negativné by ovlivnil provoz na Zeleznici na dlouhou dobu do
budoucna. Pokud by byla jednani zapocata, stal by za prehodnoceni soucasny stav zaméstnaneckych
odmén jako celek vcéetné benefitl. Vzhledem kvysokému natlakovému potencidlu odborl a
pripadnému globalnimu dopadu jejich protest(i na celou CR, se zd4 tato varianta jako velmi tézko
realizovatelna.

P8.2. Zdlivodnéni metodiky:

Do soutéZi o dopravni celky se v Némecku, podobné jako v Ceské republice, hlasi spole¢nosti, které
nemaji ve chvili vybérového fizeni dostatek vozidel a persondlu. Otazka personalu se stava klicovou,
protoZe s narUstajicim poctem vybérovych fizeni vzrista nejistota velkého poctu zaméstnancl, coz
vede ke zvysené aktivité odborl. V Némecku se vZilo pravidlo, Ze personal zajistujici pfebirané vykony
pfechazi k novému provozovateli. Neznamend to ale, Ze budou pfevzati vSichni zaméstnanci
konciciho dopravce, kone¢né rozhodnuti je samozfejmé ponechano na nastupujici spolecnosti.

V praxi se ale ukazuje, Ze po prechodu zaméstnancli od Deutsche Bahn k novému dopravci
dochazi vétSinou k poklesu celkové mzdy. Ackoliv mizZe byt zapocitan za praci shodny mzdovy tarif,
Casto se lisi vySe a struktura priplatkd. Némecka média zaznamenavaji pripady, ve kterych Cini rozdil
pGvodni a nové hrubé mzdy 100 az 300 € mésicné (Randelhof, 2013). Bézné se uvadi pokles
vintervalu 10-20% hrubé mzdy (Zippel, 2010). Na druhou stranu je vySe mezd u Deutsche Bahn
celkové vyssi nez je némecky prlimér pro dotycné profese, resp. podobné mimo dopravni sektor.

Pfechody persondlu a vznik novych dopravci vyvolal nutnost zmény organizace odborovych
organizaci. Podobny vyvoj bude zcela jisté ve zvy$ené mife mozné zaznamenat v Ceské republice.
Zatimco v minulosti se definovaly odbory jako primarné vazané na spolecnosti, v sou¢asné dobé
dominuje celé oblasti Zeleznic a dopravy Odborovy svaz Zeleznic a dopravy (Eisenbahn- und
Verkehrsgewerkschaft), ktery tak sdruzuje dopravni zaméstnance Deutsche Bahn azaroven také
zaméstnance dalSich Zelezni¢nich dopravci. Celkové dosahuje pocet jeho clenll v soucasné dobé asi
250 000. Odborovy svaz predstavuje partnera pfi mzdovém vyjedndvani s mensimi dopravci a aktivné
vstupuje do jednani v otdzce udrZeni maximalni jednoty mzdovych tarifd v ramci odvétvi Zeleznicni
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dopravy i v dopravé vseobecné. V tomto sméru tedy (v Némecku) dochazi (k) jednoznacné (k) vétsi
regulaci sektoru, ne? je tomu v Ceské republice.
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3. Prilohova ¢ast - charakteristika odvétvi Zelezniéni dopravy v Ceské republice
v kontextu Evropské unie

Zeleznice v Ceské republice véetné incumbenta, Ceskych drah, se v sou¢asné dobé nachazi v obdobi
dvojité transformace — jednak se stdle vyrovnava s dédictvim 40 let fungovani v ramci centralné
planovaného hospoddarstvi a jednak je vystavena stdle intenzivnéjSimu tlaku na vytvoreni prostoru
pro liberalizaci a pfedeviim konkurenci. A¢koliv se Zeleznice v Ceské republice stale vice modernizuje
a otevira konkurenci, a to jak v oblasti pfistupu na dopravni cestu, tak v soutézich o vykony, ¢eka ji
jesté velmi dlouha cesta. Vytycené mezniky dal$iho vyvoje se ale casto presouvaji, at jiz vlivem
rozhodnuti Evropské komise, ktera vytycuje hlavni ramec dalsi postupuijici liberalizace, nebo v jeho
intencich se ménicich priorit ¢eské dopravni politiky. Jedno je ale jisté — je tfeba jesté vykonat velké
mnozstvi prace, kterd, pokud se zdafi, umozni Zeleznici zachovat nebo zlepsit svoji pozici v ndrodnim
hospodarstvi. V opaéném pripadé bude predznamendn vyrazny utlum tohoto odvétvi, jehoz
vysledkem bude pouze omezené fungovani Zeleznice pro spoleé¢nost a ekonomiku.

3.1. Charakteristika odvétvi Zelezni¢ni dopravy v Evropské unii’

3.1.1. Stav a vyvojové trendy dopravniho trhu v Evropské unii - podil jednotlivych médi
na dopravnich vykonech (intermodalni konkurence)

V obdobi po roce 1995 dochazi v zemich Evropské unie k mirnému ristu prepravnich vykont v osobni
i nakladni dopravé, a to presto, Zze se zejména v nadkladni dopravé od roku 2008 pomérné vyrazné
projevil vliv hospodarské krize (konkrétni Udaje viz v obr. 3.1). Mezi roky 1995 a 2011 prepravni
vykony v osobni, respektive nakladni dopravé vzrostly o 22,5 %, respektive o 25 %.

! Ptredchozi verze textu byly publikovany: Kvizda, M. — Tomes, Z. a kol. (2013): Modely a metody regulace
konkuren¢niho prostiedi na trhu zelezni¢nich dopravnich sluzeb. Munipress. In print. Tomes, Z. (2013):
Economic Transition of Railways in Eastern Europe. V recenzich. Tome§, Z. — Kvizda, M. — Nigrin, T. —
Seidenglanz, D. (2013): Competition in the railway passeneger market in the Czech Republic. Paper presented at
Thredbo 13 conference. Oxford. UK. Tomes, Z. (2010) Vefejné dotace do Zelezniéni dopravy v CR. Scientia et
Societas, Praha: Newton College, VI, 4s. 134-142. ISSN 1801-7118. Tome$, Z. (2013): Analyza vlivu
liberalizace na hospodafeni Ceskych drah. Scientia et Societas, Praha: Newton College, In print. ISSN 1801-
7118.
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Obr. 3.1.: Celkové prepravni vykony v osobni a nakladni Zelezni¢ni dopravé v EU.
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Zdroj: Transport in figures 2013 (European Commission, 2013).

Pfepravnim vykonim v osobni dopravé v EU vyrazné dominuje individudlni automobilovad doprava,
jeji podil na modal splitu dosahl v roce 2011 73,4 % (viz obr. 3.2.). V ndkladni dopravé dosahuji na
trhu nejvyssiho zastoupeni dva dopravni mdédy — vedle dopravy silni¢ni je nutné zminit dopravu
namofni (uvaZovana je ovsem pouze namofni doprava v prepravach uvnitf uzemi EU, obr. 3.2.).

Kazdy ze zminénych druh(l dopravy zabezpecuje vice nez 35 % prepravni prace v Evropské unii.

Prepravni vykony Zeleznic v EU mezi roky 1995 a 2011 v absolutnich hodnotach mirné rostou,
v osobni dopravé doslo knarlistu z351 mld. oskm na 407 mld. oskm, v dopravé ndakladni pak
z hodnoty 386 mid. tkm na 420 mld. tkm. Pfesto vyznam Zeleznicni dopravy v relativnich cislech
stagnuje — podil Zeleznic na vykonech osobni dopravy se pohybuje kolem 6 %, podil Zeleznic na

vykonech nakladni dopravy se pohybuje mezi 10 a 12 %.
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Obr. 3.2.: Modalni split dopravnich vykoni v EU v osobni dopravé.
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Obr. 3.3.: Modalni split dopravnich vykont v EU v osobni dopravé (bez aut).
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V soucasné dobé je nejdynamictéji se rozvijejicim segmentem osobni Zelezni¢ni dopravy v EU
vysokorychlostni doprava umoznujicich jizdu rychlosti 250 km/h . Zatimco v roce 1995 dosahovala
vysokorychlostni Zeleznice prepravniho vykonu 15 mld. oskm, v roce 2011 to bylo jiz 110 mld. oskm
(obr. 3.5). Rastu prepravnich vykon( vysokorychlostni Zeleznice je do znacné miry dosahovano
prodluzovanim délky (tedy vystavbou) téchto trati, relativizovany pfepravni vykon na 1000 km trati je
viceméné stabilni (vSechny Udaje uvadi téz tab. 3.1.).

Obr. 3.4.: Pfepravni vykony vysokorychlostnich Zeleznic v EU (v mid. oskm).
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Zdroj: Transport in figures 2013 (European Commission, 2013).
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Obr. 3.5.: Pfepravni vykony vysokorychlostnich Zeleznic v EU (v mid. oskm).
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Zdroj: Transport in figures 2013 (European Commission, 2013).

Na urovni jednotlivych evropskych statl je situace v Zelezni¢ni dopravé pomérné vyrazné
diferencovana (viz tab. 3.1. a obr. 3.6.). V absolutnim méritku 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), v Italii (43 mld. oskm) a ve Spanélsku (23 mld. oskm). Z celoevropského pohledu jsou
naopak zanedbatelné prepravni vykony osobni zelezni¢ni dopravy v Estonsku, Lucembursku, Litvé,
Loty$sku, Slovinsku, Recku a Irsku (ve véech uvedenych statech méné nez 2 mld. oskm).

Belgie, Dansko, Némecko, Francie, Rakousko, Svédsko a Velka Britanie pfedstavuji z hlediska
osobni Zelezni¢ni dopravy Uspésné staty, nebot v nich roste prepravni vykon a zaroven jsou na
prepravnich vykonech pozemni dopravy nadprimérné zastoupeny Zeleznice . Napr. ve Velké Britanii
se pfepravni vykon osobni Zelezniéni dopravy mezi roky 1995 a 2011 téméf zdvojnasobil a ve Svédsku
vzrostl zhruba o dvé tretiny. Pfi interpretaci relativni UspéSnosti osobni Zeleznice je ve
vyjmenovanych statech potieba zd(raznit jak historicky vyvoj a geograficky kontext (napfr.
usporadani sidelniho systému, ekonomicka sila stfedisek, koncentrovanost dojizdkovych proudu), tak
i stav Zelezni¢ni infrastruktury a kvalitu nabidky dopravnich sluzeb. Jisty vliv, alespon v nékterych
statech, bude pravdépodobné mit i mira liberalizace drazniho sektoru.

Na opac¢né strané 7ebficku 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 vykonl. V téchto statech osobni Zelezni¢ni doprava nikdy
nepattila k vykonnym dopravnim systémim a spiSe pouze okrajové doplriovala ostatni dopravni
mady.

Specifickou skupinu tvori postsocialistické staty, v nichZz ve vsech (s vyjimkou Slovinska)
dochazi k poklesu prepravnich vykonu Zelezni¢ni dopravy. Takovy vyvoj je patrné disledkem zmény
dopravniho chovani obyvatelstva spojeného s prechodem kindividudlni automobilové dopravé,
k némuz zde dochdzi v souvislosti se zménami Zivotniho stylu a charakteru spotieby paralelné
s pfechodem od centrélné fizenych ekonomik na ekonomiky trzni. Pfes poklesy prepravnich vykonu
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vSak vradé ztéchto statl zGstava podil Zeleznic na vykonech pozemni dopravy srovnatelny
s primérem EU — tato charakteristika pIné popisuje aktualni situaci v Polsku, v Rumunsku, v LotysSsku,
na Slovensku, v CR a v Madarsku.

Tab. 3.1.: Osobni Zelezni¢ni doprava v ¢lenskych statech EU — vyvoj pfepravnich vykont (v mid.

oskm).
2011- 2011/1 LIB
1995 |2000 (2005 (2010 |2011 1995 995 index 2011

(abs.) (v %) [(kategorie)
Belgie 6,76 7,73 9,15 10,40 |10,41 3,65 154,1| on schedule
Bulharsko 4,69 3,47 2,39 2,10 2,07 -2,63 44,1 | on schedule
CR 8,02 7,30 6,67 6,59 6,71 -1,31 83,7 | on schedule
Dansko 4,89 5,54 5,97 6,35 6,61 1,72 135,2 | advanced
Némecko 70,98 |75,40 |74,95 |83,03 |84,98 14,00 119,7 | advanced
Estonsko 0,42 0,26 0,25 0,25 0,24 -0,18 57,7 | on schedule
Irsko 1,29 1,39 1,78 1,68 1,64 0,35 126,9 | delayed
Recko 1,57 1,89 1,85 1,34 0,96 -0,61 61,1 | delayed
Spanélsko 16,58 |20,14 |21,62 (22,39 |22,80 6,22 137,5| delayed
Francie 55,56 |[69,87 |[76,20 |85,90 |89,00 33,44 160,2 | delayed
Italie 46,65 |[49,57 |50,47 |47,29 (43,34 -3,31 92,9 | on schedule
Kypr 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 . . .
Lotyssko 1,37 0,72 0,89 0,75 0,74 -0,63 54,0 | delayed
Litva 1,13 0,61 0,43 0,37 0,39 -0,74 34,4 delayed
Lucembursko | 0,29 0,33 0,27 0,35 0,35 0,06 121,6 | delayed
Madarsko 8,44 9,69 9,85 7,69 7,81 -0,64 92,5 | delayed
Malta 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 . . .
Nizozemsko |16,35 |14,67 |15,15 |15,40 |15,75 -0,60 96,3 | on schedule
Rakousko 10,12 (8,74 9,51 10,74 |10,88 0,75 107,4 | on schedule
Polsko 26,64 |24,09 |18,16 |[17,92 |18,18 -8,46 68,2 | on schedule
Portugalsko [4,81 4,03 3,81 4,11 4,14 -0,67 86,2 | on schedule
Rumunsko 18,88 |11,63 |7,99 5,44 5,07 -13,81 26,9 | on schedule
Slovinsko 0,60 0,71 0,78 0,81 0,77 0,18 129,9 | delayed
Slovensko 4,20 2,87 2,18 2,31 2,43 -1,77 57,9 | on schedule
Finsko 3,18 3,41 3,48 3,96 3,88 0,70 121,9| on schedule
Svédsko 6,84 8,24 8,94 11,22 | 11,38 4,54 166,4 | advanced
velka 30,27 |3841 |4442 |5583 |56,62 26,35 187,0 | advanced
Britanie
EU-27 350,52 (370,71 | 377,15 | 404,20 | 407,14 56,62 116,2

Zdroj: Transport in figures 2013 (European Commission, 2013).
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Obr. 3.6.: Podil Zeleznice na osobni dopravé v EU.

EU-27, r. 2011: podil Zeleznic
na piepravnich 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. 3.2 a obr. 3.7). Nejvétsich prepravnich vykond 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 Lotyssku (21 mld. tkm), ve Velké Britdnii (21 mld. tkm), v Rakousku (20 mld. tkm) a
v Italii (rovnéZz 20 mld. tkm). Naopak nizké, naprosto zanedbatelné prepravni vykony, realizuje
nakladni Zeleznice v Irsku (0,11 mld. tkm), v Lucembursku (0,29 mid. tkm) a v Recku (0,35 mld. tkm).
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Tab. 3.2.: Nakladni Zelezni¢ni doprava v clenskych statech EU — vyvoj pfepravnich vykont (v mid.

tkm).
2011 - 2011/1 LIB
1995 2000 (2005 |2010 (2011 1995 995 index 2011

(abs.) (v %) |(kategorie)
Belgie 7,30 7,67 8,13 7,48 7,59 0,29 104,0 | advanced
Bulharsko 8,60 5,54 5,16 3,06 3,29 -5,31 38,3 | advanced
CR 22,62 |17,50 (14,87 |13,77 (14,32 -8,31 63,3 | on schedule
Dansko 1,99 2,03 1,98 2,24 2,62 0,63 131,7 | advanced
Némecko 70,50 |82,68 (95,42 |107,32 (113,32 42,82 160,7 | advanced
Estonsko 3,85 8,10 10,64 |6,64 6,27 2,43 163,1| on schedule
Irsko 0,60 0,49 0,30 0,09 0,11 -0,50 17,4] on schedule
Recko 0,29 0,43 0,61 0,61 0,35 0,06 120,5] on schedule
Spanélsko 10,96 |11,61 (11,59 |9,21 9,75 -1,21 89,0 | on schedule
Francie 48,27 |57,73 40,70 (29,97 |34,20 -14,06 70,9 | on schedule
Italie 21,69 |22,82 (22,76 |18,62 |[19,79 -1,90 91,2 | advanced
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 | on schedule
Litva 7,20 8,92 12,46 |13,43 |[15,09 7,89 209,6 | on schedule
Lucembursko | 0,53 0,63 0,39 0,32 0,29 -0,24 54,4 | on schedule
Madarsko 8,40 8,80 9,09 8,81 9,12 0,72 108,5 | on schedule
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 | advanced
Rakousko 13,20 |16,60 |18,96 |19,83 |20,35 7,15 154,1 | advanced
Polsko 68,20 |54,00 (49,97 |48,71 |[53,75 -14,45 78,8 | advanced
Portugalsko |2,02 2,18 2,42 2,31 2,32 0,30 115,0| advanced
Rumunsko 1791 |16,35 |16,58 |12,38 |14,72 -3,19 82,2 | advanced
Slovinsko 3,08 2,86 3,25 3,42 3,75 0,68 122,0| on schedule
Slovensko 13,80 |[11,23 (9,46 8,11 7,96 -5,84 57,7 | on schedule
Finsko 9,60 10,11 (9,71 9,75 9,40 -0,21 97,9 | on schedule
Svédsko 19,39 19,48 (21,68 |23,46 |22,86 3,47 117,9 | advanced
velka 13,30 [18,10 [21,43 |1858 |20,97 7,67 157,7 | advanced
Britanie
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. 3.7.: Podil Zeleznice na pozemni nakladni dopravé v EU (v %).

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

LotysSsko, 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 v ramci Evropy zdaleka nejvyssich podilll na pozemni dopravé
celkem — v LotySsku a Estonsku tento podil prekracuje dokonce hodnotu 50 %. Specifické postaveni
Zeleznic v nakladni dopravé v pobaltskych statech je patrné nutné do znacné miry pficist jejich
tranzitnimu vyznamu v ramci doprav mezi Ruskem a Evropou, respektive mezi Ruskem a exportnimi
pfistavy pravé v téchto trech 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 ztéchto statl — v Némecku, Rakousku a Svédsku — navic od roku 1995 pFepravni vykony
Zeleznic relativné rychle rostou. Rychly rlst pfepravnich vykond je kromé této skupiny statl
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 pfipadech i o staty s relativné velkymi pfepravnimi
vzdalenostmi. V nékterych vyjmenovanych statech bude k vykonnosti nakladni Zelezni¢ni dopravy
prispivat i vysoka mira liberalizace trhu spojend s konkurenci draznich dopravcl (zejména Velka
Britanie, Svédsko a také Némecko). V ptipadé Rakouska pak mlZe byt na jedné strané stimulem
k vyuzivani nakladni Zelezni¢ni dopravy jeji, zdkazniky pocitovand, setrnost viéi Zivotnimu prostiedi,
na strané druhé systematicky rozvijeny systém zpoplatnéni jizdy kamion( na silnicich.

V CR, Rumunsko a Polsko sice od roku 1990 vykony nakladni Zelezni¢ni dopravy pomérné
rychle a vyrazné klesaji, nicméné stale jesté v evropském srovndni patfi ke statlim s relativné
vyznamnou nakladni Zelezni¢ni dopravou. Pokles prepravnich vykonl nakladni Zeleznice v téchto
statech zejména v 90. letech 20. stoleti souvisel se zménou charakteru hospodarstvi spojenou
s Utlumem tézkého primyslu.
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3.1.2. Ceska republika a Némecko - stru¢né charakteristika

Ceska republika i Némecko patfi ke statlim s tradiéné vysokym vyznamem Zelezniéni dopravy. Oba
staty disponuji hustou Zelezni¢ni siti — na 100 km?” p¥ipada v CR 12,0 km trati, v Némecku pak 9,4 km
(viz tab. 3.3.). Pfes podobnou hustotu Zeleznice se viak parametry draini infrastruktury v CR a
Némecku wvyrazné lisi, nebot némecké Zeleznice ve srovnani s Ceskymi vykazuji vyssi podily

elektrifikovanych a vicekolejnych Usek( a rovnéz vysokorychlostni traté.

Tab. 3.3.: CR a Némecko - zdkladni udaje o infrastrukture Zelezni¢ni dopravy (stav v r. 2011).

Traté v provozu — délka (v km): Z toho traté (v %):
celkem [ na 10 tis. obyv. na 100 km? vysoko- , elek:crlflko- Dv?u _
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); databdze  Eurostatu
(http://epp.eurostat.ec.europa.eu/); Rocenka dopravy 2012 (www.mdcr.cz).
Tab. 3.4.: CR a Némecko — obyvatelstvo a nejvétsi mésta.
CR Némecko
(k 1.1.2013) (k 31.12.2012)
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 celkem (%) 11,9 9,3
Mésta s = 500 tis. a < 1,0 mil. obyvatel
- pocet (abs.) 0 7
- pocet obyvatel (abs.) 4012 800
- podil na poctu obyvatel celkem (%) 5,0
Mésta s > 300 tis. a < 500 tis. obyvateli
- pocet (abs.) 1 5
- pocet obyvatel (abs.) 378 327 1830097
- podil na poctu obyvatel celkem (%) 3,6 2,3
Mésta s > 100 tis. a < 300 tis. obyvateli
- pocet (abs.) 3 39
- pocet obyvatel (abs.) 567 006 6960 169
- podil na poctu obyvatel celkem (%) 5,4 8,6
Mésta s 2 100 tis. obyvateli celkem
- pocet (abs.) 5 55
- pocet obyvatel (abs.) 2192113 20325 241
- podil na poctu obyvatel celkem (%) 20,8 25,2
Zdroj: Vorldufige Ergebnisse der Bevdélkerungsfortschreibung auf Grundlage des Zensus, 2012

(www.destatis.de), www.czso.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
potencialnich zdrojich prepravnich proudil v CR i v Némecku poskytuje tab. 3.4. Vyplyva z ni, e
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rozloZeni obyvatelstva v prostfedi nejvétSich Ceskych a némeckych mést je strukturadlné zhruba
podobné, protoze v milidnovych a statisicovych méstech Ziji v obou statech zhruba podobné podily
obyvatel. Pocetnost a velikost pfepravnich proud( v osobni dopravé v némeckém prostredi vsak silné
favorizuje jak absolutné vétsi pocet velkych mést, tak i absolutné vétsi pocet v nich Zijicich obyvatel.
Z hlediska geografického usporadani sidelniho systému vyplyva ze srovnani CR a Némecka jesté jeden
podstatny rozdil, totiz siln&j§i 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 stredisek (viz napf. miliénové
metropole Berlin, Hamburk, Mnichov a Kolin nad Rynem).

Odliné geografické usporadani systému nejvétsich mést v CR a v Némecku vede i k odlisnému
prostorovému vzorci hlavnich pfepravnich proud v dalkové osobni dopravé v obou statech (blize viz
obr. 3.8. a 3.9.). VCR se nabidka délkovych meziméstskych spojd primarné orientuje na spojeni
hierarchicky niZze postavenych center s Prahou: radidlni trasy jsou obsluhovany s vyssi frekvenci
(vétSinou v intervalu 60 minut) a ve vice dopravnich segmentech. Na druhou stranu tangencialni tahy
spojujici regiondlni centra vzdjemné mezi sebou jsou obsluhovany vétSinou pouze rychlikovym
segmentem a navic vétSinou jen ve dvouhodinovém taktu. Ve srovnani s CR lze v Némecku
identifikovat sloZitéjsi, spiSe sitovy ¢i dokonce mfiZovy, vzorec systému dalkovych viakl kategorii ICE
a EC/IC. Viceméné rovnocennych uzld je v némeckém systému také vice nei vCR, za hlavni
organizacni body dalkové dopravy zde lze povazovat mésta Berlin, Hamburk, Hannover, Dortmund,
Kolin nad Rynem, Lipsko, Frankfurt nad Mohanem, Mannheim, Norimberk a Mnichov.

Vétsi absolutni pocet populaéné velkych stiedisek v Némecku ve srovnani s CR (55 statisicovych a
vétdich mést v Némecku versus jen 5 takovych mést v CR) také pfispiva k naristu poptavky po
pfiméstské a regionalni osobni Zelezni¢ni dopravé. Silnéjsi strediska si totiz vytvareji intenzivnéjsi
dojizdkové proudy, a to jak ve svém blizsim, tak i ve vzdalenéjSim zdzemi.

Obr. 3.8.: Hlavni prepravni sméry v osobni dopravé v CR — linkové vedeni vlaki déalkové a
nadregiondlni dopravy.

e |inky expresniho segmentu

—— linky rychlikového segmentu

m— interval 60 minut
=== interval 120 minut
interval 240 minut a jednotlivé viaky

Ex14Ex2 /o rdimice

Zdroj:  Pldn dopravni obsluhy tuzemi viaky celostdtni dopravy, zdsady objedndvky ddlkové dopravy pro obdobi
2012-2016 (Ministerstvo dopravy, 2011).
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Obr. 3.9.: Hlavni pfepravni sméry v osobni dopravé v Némecku — linkové vedeni dalkovych vlaka

kategorii ICE a EC/IC.
ICE-Netz 2013

Gilg vom 09, 17, P12 bk 14,17, P13

W
E
T

Lnle 100, 84 {TGY
Lk 1, 31,817
Lnlke 12, 91

Lnlke 20, 80 {THALYS)
Lnke 22

Lnke 28, #2

Linka 28, 43

LUnle 41, 83 (TGN
Llnkz 42

Link 45, 22, 90 Faljad)
LUnle a8, 75
Links 50

Unle 75, 78, &7

Weumringer

Arrgiprdan
[

D‘j}ﬁlﬂ
Flugh. F:«rbf‘.
[E11505 L R [ —
Bl
ﬂ?"lqtg
at
Lo
Bruvalag’
Brosal
Farls Norg!
Hakerslutem
Y e g
Wlom_i::ér : 1
am : ‘\- -@
: W
Faris Est &€ H s .
ha pumn
e —- @ t- Sluigan
F\‘-
Stmshoun , . “
Fasis Fa (-“..'."D'.'. '-.-“‘ .l_;:]e.wn r@n b 1:.5_;
o o otert Horty :
i @ ) '-2? ell
el @) :
Tutilngen
Mlhoues oy il
NG ."ﬂ' hd’ ] .
i ‘2.‘-1 -
Pw:-mwwum!- M
Base] Bad B bt
Bascl 5HE +
LS Zarkch
Zivich ¥
By e
Steriahn Ogf CioemEmn Ot

78

-
H-Allena :
HE Darimtor Q—]

DB

BAHN

t’;)

=1 Lliback

E=FL

Warsn --.__

Peaustmsiiiz ‘:’ C:::Pmn.au

l.';all::mg:ﬂ-l:l'de
i B-Dli'-i'-zr.:_.rmu 3 evprawsin

E.'}"

; "ﬂ B e’
B SOmmE {7
Haefmghet:
ssanna| joassan 3 Mapoetug
Rmunschas H
Hlldesheim kS
*a ‘ Lutsersdach,
Kithan £ 2 W
R o
Falle e

*

Lelpekatalls AUl Cof

hu.lrtl.rqn HIP = il T 4=
-

ICEBedlanorg

| rike I 1eSurdersTaikl
wmmn ke b 2- Stk Tat
mamam L]0l 0 d-Eurckr-Takd
sesen cfrnfo Slpe

O EBystemhake

il abawclohenden Lautsngen

slnd nlchi dangestall

Hlaslirg
:::'_‘-.‘ Passa
)
@ @ U
-
(31 (@) s Wen st
teebasng °+ Htrehen Ht gﬁ.wmmkf
il % A,
TutrAng o "-.'_'--._ :ﬂr -
Mumay __* @ :|I - '_-"
. mg_:mrm':“ : Salrteg
Parenidhen = ek
- ¥
* Mitnrankd -
Sovdieia' ), 1
Innstvzisk

CE-Bpirerzige und |CE-Ziige

sowde susielereTagesanchalis



METODIKA OPTIMALIZACE INSTITUCIONALN{HO PROSTREDI V ZELEZNICNi DOPRAVE V CESKE REPUBLICE

EC-/IC-Netz 2013 DB!| BAHN

GﬁHI} worm (69, 17, PP ke 14,97, PN 3
ECaaL il
Linle 26,95
—— e 27, 52
L Fls 78, 76 .
— e 0, 88 FEX Y
Lirle 31,80
Lile 22
Lrle 35,22

e 55 ={30) "
— e 5 1) L 2 Harrburg - Faderas Bug H =
e |5 5A, 51, B3 sl 16 05, - 0 1, 2012 @'-.
Sraie Hel f::' el
e 75, 7T T T A {, Neu-"s

:mmmlrwlnf-c e . mriansser L3
e Lnacormer Hidebarr .

) Fige KEven Krmwagen .

Jﬂdh“ Miwlhﬂumﬂ |mﬁl- .
) P (T rarkns-Sactean S| », e

e et von 0 Aol b N e

pripedes A Darnipigr

e twkone” Cvpacen i ¢jj

b E:r Ortrama - b

[asadmn rar an Frum 53
7i Liaa kb el Harninurg Hirt
B L 77 b vpeeinolicn .
% wegen Bairelen svidkn e T soown (@)

ety by e Biemren  HheHabug A,

Ruzlafkn-vn-:&.m.- [T LR R R R

Papens Dl ] Lirating

Uelean

[
e -‘;h- 3 m:.-ufau';‘.n"ﬁn

. @ ‘a'u%?ﬂ,w..m
%mm s

Glitsrlek

Du=s=E:nmmg;$§5 Fusan '_i:g;; %u{ig;\z%f

Flagh, Fambl -
n..u:h—m%ﬁ ‘Qﬂll'!fﬁvﬂ

‘“ Salngan
a3
|| M
1‘:!‘@ arburg O30
Beon Glakor
W
Feragen QED
Andemach Frankburt (M H i Budapest kil pu,
Kiklanz L —— ;oteley ECAC-Beclenun
e Flywafer e # Lll:'ncrl‘ni:(:'\_':‘
Co-chnmgi .:a:‘ MFﬁ'nM - - - ‘i | nke b 1eZturcersTakd
Bl ey lngen R : u Lk b 2Bk Taid
Wl @ ‘.r:ﬁ'-ﬁ:f';._ i 5‘%@ _ Bamzeg ?TM' Lk I &-3nunckr-Tait
Lrvsmtacng S:} e "|=; H T Wilrzbu : F- sssss Efoobesipe
Cane 4:'.'@. Worns !Eb : E::u:-‘; D Erbrger £ B o Systemhake
Tk [ H— ¥
g sl B [TH ”E.:'l--: Welnhalin i Ec-m?;:::mﬂm::
m Hunuuu U- -D' 5 Heklaksng u--{r. . auferhaly des Kemeokms
. siact o £ 2 ,- :'é‘a Cralshelm i Pegersturg sl nicht vollstiindly dargest=h.
Hﬂ:; £ . -1-1\? T‘EHIrb:an . {] = Rrsbach :' B |:|.
saaty [Eng] | |# H
“"'"“;, - ShR 'Dum ; @
[ i Stutigas H
»e  Plor &ﬁ -
Baderr lacder ¥ #acringen H
el i
@) o) '2::@ " &) -‘:::.'i_?:o Glopkgen He)
Eumcug[] Uk feg) :'.-n.rgsbl.r\g
L 5® ® w00 @l
; p it/
[l = B w L E
foo ‘{?""“‘3 Hmnh "GZ‘ #“’_ﬁ"“
. L TH!.I'HJE"I
A e TTEET L] & W rellasel
mhﬂ](_;::' EE e T "'Fwﬁ g’x Pag ?? 0 'ﬁk"t}‘.{flﬂ%‘m
:' Shogr o Floddnee $8 ‘n hiom i P 3 e
. S oaten '." = Kerpien | E
] 2l 5 :
— Indau ;.Innanuw'. ateh {?Bcﬂ'.hll!
Hano| EHE i H ] )
i Iﬂ' E Onorsdarf innsbeek ‘L -)Ma'.'.'&m Graz, Kisgerker
et Fimih® o oo, Bologra Sohvanzach- L, Zngrab
Chur Landiack arong St biar

Zdroj: http://www.bahn.de/.

Hlavni prepravni sméry v nakladni Zelezni¢ni dopravé lze identifikovat podstatné obtiZznéji, nebot
data o tomto segmentu Zelezni¢ni dopravy nejsou poskytovana v pfili§ velkém Uzemnim detailu.
Ztoho dlvodu je moiné prostorové usporadani nadkladni dopravy charakterizovat jen ponékud
obecnéji, v CR na drovni krajl (tab. 3.6.) a v Némecku na Grovni spolkovych zemi (tab. 3.5.).
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V obou statech je nejvétsi mnoiZstvi nakladll pfepravovanych po Zeleznici vazano na tradicni
primyslové regiony charakteristické silnym zastoupenim tézkého prlmyslu (hutnictvi, ocelafstvi,
chemie apod.), pfipadné tézbou nerostnych surovin. Typickym ptikladem tohoto druhu je v Némecku
spolkova zemé Severni Poryni-Vestfalsko, v niz mnoiZstvi zboZi prepravovaného nakladnimi vlaky
nékolikrat prevysuje hodnoty jinych spolkovych zemi. V CR takové regiony reprezentuji zejména
Ustecky a Moravskoslezsky kraj.

Relativné velké mnozZstvi nakladni Zeleznicni dopravy generuji také dalsi primyslové oblasti,
v nichZ jsou lokalizovany napft. elektrarny ¢i velké, nadregionalné vyznamné podniky. V Némecku lze
v této souvislosti zminit Bavorsko, v CR pak tfeba Stfedocesky a Pardubicky kraj. V fadé pobieinich
oblasti Némecka generuje velké mnoZstvi nakladni Zelezni¢ni dopravy také intermodalni prekladka
zboZi mezi ndmofnimi lodémi a vlaky. Tento efekt se velmi silné projevuje jak v Dolnim Sasku, tak i
v Hamburku a Brémach.

Zatieni nékladni Zelezni¢ni dopravou je jak v CR, tak i v Némecku relativné vysoké také na
mezindrodnich tranzitnich trasach. Nakladni vlaky prepravily podle dostupnych statistickych udaj
vroce 2012 v tranzitu pfes Némecko celkem 15,5 mil. tun zboZi a pfes Uzemi CR 8,1 mil. tun
(www.destatis.de, Rocenka dopravy 2012).

Tab. 3.5.: Némecko — nakladni Zelezni¢ni doprava ve spolkovych zemich (stav v r. 2012).

Prepravené zboii (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 26 115 19539
Hesensko 17 548 9521 8027
Meklenbursko-Predni Pomoransko 10 956 4194 6762
Dolni Sasko 94 014 42 657 51 357
Severni Poryni-Vestfalsko 148 268 75194 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 22530
Slesvicko-Holstynsko 7 632 4162 3470
Durynsko 7 649 3418 4231

Zdroj: www.destatis.de.
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Tab. 3.6.: CR — nakladni zelezni¢ni doprava v krajich (stav v r. 2012).

Prepravené zboii (bez tranzitu, v tis. tun):

. z toho:
Kraj —
celkem , uvnitt
vyvoz dovoz .
regionu

Praha 2051,6 1025,6 1010,3 15,7
Stfedocesky kraj 7 339,0 2361,3 4 425,3 552,4
Jihocesky kraj 1164,8 130,7 1004,4 29,7
Plzenisky kraj 2121,2 595,3 1349,3 176,6
Karlovarsky kraj 3330,3 1419,9 471,0 1439,4
Ustecky kraj 19 454,9 11352,6 2974,9 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 1918,4 914,2 814,8 189,4
Zlinsky kraj 1878,9 614,4 1242,8 21,7
Moravskoslezsky kraj 10527,4 2719,2 1943,6 5 864,6

Pramen: Rocenka dopravy 2012 (www.mdcr.cz).
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3.2. Specifika Zelezni¢ni dopravy v Ceské republice ve srovnani se SRN

3.2.1. Instituciondlni struktura odvétvi

V 19. a v prvni poloviné 20. stoleti predstavovaly evropské Zeleznice dopravni méd, ktery dominoval
vnitrozemské prepravé. Zeleznice obvykle vznikaly jako vertikdlné integrované organizace, které
vlastnily Zeleznicni infrastrukturu a provozovaly na ni vlastni vlaky. Z divodu vylu¢ného vlastnictvi
infrastruktury a nerozvinutosti ostatnich dopravnich mddd, disponovaly Zeleznice v minulosti
vyznamnou monopolni silou a byly obvykle statem regulovany. 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 vefejné dotace. Na druhou
stranu se Zeleznice ve statnim vlastnictvi brzy zaaly potykat s nedostatkem flexibility a postupné
ztracely schopnost adaptace na nové ekonomické podminky.

Tab. 3.7.: Ekonomické problémy Zeleznice na konci dvacatého stoleti.

Zelezniéni problém Typické priciny

1. Chronické finan¢ni  deficity | Cenova regulace; Trvale prebytecna kapacita; Provozovani sluzeb za fixni
ceny; provozovani sluZzeb za ceny pod meznimi naklady; neschopnost
identifikovat naklady; neefektivita pfi vybirani trieb; nizka produktivita;
zbytelné vysoké provozni ndklady; pfezaméstnanost

2. Rostouci provozni dotace Chronické financni deficity; chybéjici komercionalizace; nedostatecné
rozliSovani mezi roli vlady a Zelezni¢niho operatora; neadekvatni dotacni

politika.

3. Archaicka cenova struktura Ceny nejsou vztazeny k meznim ndakladlim; naklady nejsou spravné
identifikovany nebo méreny; neadekvatni financni a manazerské ucetni

systémy; nedostacujici nebo neexistujici cenové cile.

Chybéjici zastoupeni konecnych uZivatelll v rozhodovani o sluzbach a
cendch; soukromy nebo verejny monopol.

4. Nevyrovnana struktura tarif(;
monopolni sazby

5. Premrsténé naklady; nizka
manazerska a technicka
efektivita; nizkd produktivita

Chybéjici  konkurence nebo existence
prfezaméstnanost; chybéjici investice.

pfirozeného  monopolu;

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

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

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

Cenova politika neni schopna ufinancovat obnovu kapitalovych naklad(;
nemoznost ziskat/reinvestovat provozni prebytky; regulace, kterd brani
investicim nebo zadluzovani

8. Rozsirené statni vlastnictvi
Zelezni¢ni infrastruktury a sluzeb;

Chybéjici politicky nebo strategicky cil
konkurenci/komercionalizaci/privatizaci.

zaméreny na

nizky stupen participace
soukromého sektoru

Zdroj: United Nations (2003).

Zelezni¢ni doprava ma oproti jinym odvétvim uréitd specifika, kterd determinuji jeji ekonomickou
efektivnost i mozZnosti intramodalni konkurence. Prvnim vyznamnym faktorem je skutecnost, Ze
Zeleznice je multiproduktové odvétvi, které soucasné poskytuje sluzby nakladni i osobni dopravy,
pficemZz maji tato odvétvi vyznamné odliSnou skladbu poptavky i strukturu nakladd. Soucasné
provozovani osobni a nakladni dopravy na jedné infrastruktufe vytvari potencialni synergie, ale i
konflikty ohledné priorit v pfidélovani kapacity, vzniku kongesci a odlisSnych pozadavkd na kvalitu
infrastruktury. Na vétsSiné Zelezni¢nich systém( svéta jsou provozovany oba typy preprav, ale
vzhledem k jejich vnitfnim charakteristikdm budou parametry zavadéni konkurence odlisné pro
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Zelezni¢ni systémy s dominantni nakladni dopravou (napf. USA, Kanada), s dominantni osobni
dopravou (napF. Japonsko) & pro systémy smisené (napf. vétsina evropskych zemi, Cina).

Hlavni konkurencni vyhodou nakladni Zelezni¢ni dopravy oproti silni¢ni je preprava velkych
objem( jednodruhového zboZi (predevsim hromadnych substrat( jako je uhli, rudy, chemikalie nebo
obili), preprava ucelenych vozovych souprav na stfedni a velké vzdalenosti a vhodné kombinovana
intermodalni preprava. Zeleznice miZe u téchto typl prepravy dosdhnout nizdich jednotkovych
naklad({l. Rozlehlé zemé svelkymi vzdalenostmi mezi hospodariskymi centry jsou vyznamnymi
producenty surovin, nebo maji vysoky podil tranzitni prepravy (napfiklad Rusko, Cina nebo USA),
proto maji vyrazné vyssi modalni podil Zeleznice v nakladni dopravé nez zemé ostatni. Silnicni
doprava ma konkurencni vyhodu, pokud je klicovym parametrem ¢as, pokud se jednd o nepravidelné
maloobjemové prepravy, a pokud jsou mista nakladky a vykladky rozptylena.

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

= ucelené vlaky;

= jednotlivé vagdny (vozové zasilky);

= jednotlivé zasilky (kusové zasilky).

V ekonomice nakladni Zelezni¢ni dopravy je nejefektivnéjsi preprava ucelenych vlakd, kdy je
prepravce schopen s relativné nizkymi ndklady zorganizovat dlouhé a pravidelné vlaky na ustdlené
trase. O tuto nejlukrativnéjsi pfepravu je v nakladni pfepravé také nejintenzivnéjsi konkurenéni boj.
V soucasnosti se také dynamicky rozviji kombinovana preprava, kterd tézi ze standardizace
umoziujici snadné stfidani prepravnich moda. Naopak kdysi rozsahla a ziskova preprava vozovych
zasilek je v celoevropském méritku na Ustupu. Priciny této situace shrnuje Gerondeau: ,Preprava
individudlnich vagénd byla dominantnim zptlsobem prepravy ve zlatém véku Zeleznice na prelomu 19.
a 20. stoleti. V soucasnosti se v Evropé nachdzi ve vdznych problémech. Pokud chce néjaky zdkaznik
poslat vagonovou zakdzku, tak pokud md vlastni vlecku, naloZi si vagon u sebe v zdavodé, 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 vilakii a odtaZeny do sefadovaci stanice, kde jsou
rozdéleny a zformovdny do jinych vlak( v zdvislosti na misté konecné destinace. Stejny postup je pak
aplikovadn pri vykldadce. Pokud ma konecny zdkaznik vliecku, je mu na ni vagon privezen, pokud nikoliv,
musi si ndklad vyzvednout v ndkladni stanici. Pouhy popis téchto nutnych procedur objasriuje, proc je
dopravi na misto urceni bez ztrdty casu a penéz v preklddkdch. Ve vsech zemich Evropy objem
kusovych zdsilek ndkladni Zelezni¢ni dopravy, ktery je vysoce ndroc¢ny na lidskou prdci, prudce klesd a
pravdépodobné brzy vymizi. Pouze na némeckych drahdch se zdd, Ze se tento zpusob prepravy drZi“
(Gerondeau 1997, s. 111).

Bozi¢nik (2009) uvadi, Ze jednotlivé segmenty nakladni dopravy jsou mezi sebou Uzce propojeny a
jednim z dlGvodu celoevropského poklesu vagénovych zasilek na Zeleznici mlzZe byt pravé
konkurencni tlak dany liberalizaci trhu. Pfed otevienim trhu, kdy jednotlivé Zeleznice byly ndrodnimi
monopoly, tak byla preprava ucelenych vlakd diky neexistenci konkurence mimoradné ziskova a
z téchto ziskl byly dotovany ztraty z provozovani vozovych zasilek a osobni dopravy. Liberalizace trhu
a vstup novych konkurentll vede k poklesu zisk(i z prepravy ucelenych vlakd, coZ zplsobuje
omezovani ztratové prepravy vagonovych zasilek a tlak na rlst verejnych dotaci u osobni dopravy.
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Vyrazna komercni ztratovost osobni Zelezni¢ni dopravy vyplyva z kombinace vysokych naklad(i na
jeji provozovani a intenzivni konkurence ze strany silni¢ni a letecké dopravy. Podle Gdajd CER (2007)
musi byt az 90 % veskerych Zeleznicnich sluzeb v Evropé dotovano z verejnych zdrojd. V osobni
Zeleznic¢ni dopravé lze rozlisit Ctyfi trzni segmenty (viz Holvad 2009, Gerondeau 1997):

= vysokorychlostni dalkov3;

= standardni ddlkova meziméstska doprava;

= priméstska doprava a doprava v aglomeracich;
= regiondlni doprava.

Komercné velmi ztratovou je predevsim regiondlni doprava, kde se kombinuji slabé a roztristéné
proudy cestujicich s potfebou pokryt rozsahla Uzemi. Z regionalnich, socidlnich i environmentalnich
dlvod( pristoupila vétsina evropskych statl k subvencovani tohoto typu prepravy, velmi casto
pomoci delegovani pravomoci v objedndvani a Uhradé osobnich Zelezni¢nich sluzeb na regionalni
autority (kraje). Dojizdka do velkych mést je obvykle ztratova méné, je ji vSak casto obtizné odlisit od
regionalni prepravy — v fadé pripadl byvaji regiondlni s pfiméstskou dopravou vzajemné integrovany
v ramci regionalnich dopravnich systému.

Dalkovd meziméstska doprava je vevropskych podminkach obvykle povaziovana za
potenciadlné ziskovy segment. V nékterych zemich je presto jeji provoz dofinancovavan z vefejnych
zdrojd (Ceska republika), v jinych zemich je provozovéana komeréné bez verejnych dotaci (Némecko). |
v téchto zemich je ovSem potreba vzit v Uvahu, Ze v ndkladech osobni Zelezni¢ni dopravy nejsou plné
zahrnuty ndklady na vystavbu a udrzbu infrastruktury, kterou na sebe v ramci evropské zeleznic¢ni
reformy prevzal stat. Osobni Zelezni¢ni doprava potiebuje pro své komercné Uspésné provozovani
koncentrované proudy prepravy, proto je jeji UspéSnost kriticky zdvisla na hustoté osidleni
obyvatelstva a jeho prostorovém rozmisténi. NejpfiznivéjSi parametry pro provozovani osobni
Zeleznic¢ni dopravy (véetné vysokorychlostni) pak existuji v oblastech, kde se nachazeji shluky velkych
aglomeraci ve vzdalenostech nékolika set kilometrll od sebe, jejichz obyvatelé disponuji vysokou
kupni silou. Tykd se to predevsim Japonska, vychodni Ciny, osy: Londyn-Pafiz-Brusel-Amsterodam-
Kolin v zapadni Evropé, severovychodni koridor Boston-Washington v USA.

Osobni Zelezni¢ni doprava je také typicka existenci prepravnich Spic¢ek a sedel, kdy poptavka
po prepravnich sluzbach vyznamné kolisa béhem dne, tydne, ¢i mésice. Pfeplnéné spoje ve Spickach
snizuji kvalitu sluZeb a spokojenost cestujicich, nevyuZitad vozova kapacita v sedlovych ¢asech zvysuje
dopravclim primérné naklady. Proto se obzvlasté nové vstupujici dopravci snazi pomoci aktivni
cenové politiky vyrovndvat rozdily v obsazenosti spoji mezi Spickami a sedly.

Novym a zcela specifickym segmentem Zelezni¢ni dopravy se vsoucasnosti stala
vysokorychlostni Zeleznice. Na jedné strané si dokazala najit své zdkazniky a jedna se v soucasnosti o
velmi dynamicky rostouci trh. Na druhé strané by bylo financovani vystavby infrastruktury a v radé
ptipadl i samotny provoz neuskutecnitelné bez masivnich statnich dotaci. Gerondeau (1997, s. 124)
argumentuje, Ze na zakladé zkuSenosti z Francie se ukazuje, Ze pro vysokorychlostni Zeleznici
v Evropé existuje velmi presné vymezeny trzni segment, ktery je dan dojizdkovou vzdalenosti mezi
dvéma stanicemi v rozmezi jedné hodiny az dvou a pUl hodiny, coZ odpovida vzdalenosti 250 az 600
km. P¥i kratSich vzdalenostech z(stava hlavnim konkurentem individualni automobilova doprava, pfi
vys$sich vzdalenostech doprava letecka, jak ukazaly zkuSenosti z otevirani nékterych novych linek ve
francouzské siti TGV. Divodem pro horni hranici jsou jednodenni pracovni cesty, coZz umoziuje
cestovni Cas 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
prepravu spojnice mezi hlavnimi narodnimi hospodarskymi centry. Jedinou vyjimkou s potencidlem
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pro vyraznou mezinarodni prepravu je v Evropé zlatd hvézdice aglomeraci Londyn-Paftiz-Brusel-
Amsterodam-Kolin nad Rynem.

3.2.2. Stav implementace evropskych pravidel

PFi implementaci evropské Zelezni¢ni reformy zvolily jednotlivé evropské zemé tti rlizné strategie pro
naplnéni povinnosti oddélit infrastrukturu od provozovani dopravy na ni. Prvni strategie je zaloZena
na kompletnim vydéleni infrastruktury od provozu do dvou plné nezavislych organizaci. To je model,
ktery v Evropé zvolila napfiklad Britanie a Svédsko. Druhou moinosti je integrace manaZera
infrastruktury a dopravniho operatora v jednom holdingu; takto postupovalo napfiklad Némecko a
Rakousko. Vrdmci tohoto modelu jsou sice vlastnicky propojeni manazer infrastruktury s
provozovatelem sluzeb v rdmci jednoho subjektu, je vSak zajisténo oddéleni Ucetnictvi a zajisténi
nediskriminac¢niho vstupu dalSich operator( na infrastrukturu. Treti mozZnosti je hybridni model, kdy
sice doslo k oddéleni manazera infrastruktury a operatora, ale klicové kompetence sprdvy a provozu
infrastruktury byly prevedeny nikoli na manaZera infrastruktury, ale prdvé na operdatora
(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 bézného provozu, coz mlze pomoci uchovat
nékteré synergie, které se provedenim vertikalni separace ztraceji. Pokud je sprava infrastruktury a
provoz provadéna v ramci divizi jednoho holdingu, je moZné |épe koordinovat modernizace a Upravu
infrastruktury s ohledem na potreby dopravce a také Iépe 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 zpUsob instituciondlniho nastaveni
regulace Zelezni¢niho trhu: cenovy regulacni orgdn muzZe byt soucasti nékterého ze stavajicich
subjektd Zelezni¢niho trhu, soucasti ministerstva nebo samostatnym regulacnim organem. Ve
vétSiné zapadnich zemi EU doslo ke vzniku samostatného regulacniho uradu; ve vychodnich zemich
EU je situace odliSnd — samostatny regulacni organ nevznikl nikde a regulaci provadi bud
ministerstvo, nebo drdzni ufad. Situaci s organizacni strukturou a nastavenim regulace ve vychodnich
zemich EU zachycuje tab. 3.9:

Tab. 3.8.: Modely konkurence ve vychodnich zemich Evropské unie.

REGULATOR
Ministerstvo Drdazni urad Nezavisly urad
Separacni Rumunsko Bulharsko
model Slovensko
MANAZER Hybridni Ceskd
INFRASTRUKTURY model republika
Holdingovy Slovinsko Polsko
model Litva Madarsko
Estonsko Lotyssko

Zdroj: IBM 2011.

85




METODIKA OPTIMALIZACE INSTITUCIONALN{HO PROSTREDI V ZELEZNICNi DOPRAVE V CESKE REPUBLICE

Vychodoevropské zemé byly zpocatku pomalé v implementaci evropskych smérnic na otevirani svych
Zeleznicnich trh{. S bliZzicim se vstupem do EU se ovsem toto Usili vyrazné zvysilo a vychodoevropské
zemé pocaly velmi rychle postupovat kuprfedu. Pokud miru otevienosti Zelezni¢niho trhu mérime
pomoci LIB indexu (IBM 2011), patfi tyto zemé vramci EU k zemim s primérnou otevienosti
elezniéniho trhu. Nejvy3i miry otevienosti vykazuje CR, SR a Polsko, naopak niz$i 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 ndkladni a osobni Zelezni¢ni dopravé. V nakladni dopravé
doslo k nadpriimérné liberalizaci predevsim v Polsku a Rumunsku, zatimco v otevirani trhu osobni
dopravy jsou na 3pici CR a Slovensko. VstFicny postoj vychodoevropskych zemi k Zelezni¢nim
reformdm spolecné se slabou pozici domdciho incumbenta ved| v nékterych zemich k situaci, 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 nejvyssim podilem novych dopravcl je polovina zemi
z vychodni Evropy.

Tab. 3.9.: Intenzita konkurence v nakladni Zelezni¢ni dopravé (trZni podil novych dopravct).

Vychodni zemé EU Zapadni zemé EU
>30% Estonsko (49%) Rumunsko (41%) | Svédsko (35%)
20-30% Polsko (24%) V. Britdnie (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.

V osobni dopravé je situace s pronikanim novych dopravcd 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 komeréni narodni Zelezni¢ni osobni
dopravy (Portugalsko, Spanélsko, Francie, Nizozemi, Belgie, Irsko, Norsko, Finsko). Druhou variantou
je situace, kdy je trh otevien pro externi dopravce a ti také provozuji sluzby narodni osobni Zelezni¢ni
dopravy. Tato situace existuje v soucasnosti v Britanii, Svédsku, Italii, Némecku, Rakousku a Ceské
republice. Ostatni staty se nachazi v tfeti kategorii, kdy je volny vstup do odvétvi umoznén, ale
k provozovani komercnich sluzeb osobni dopravy redlné nedochazi. Pfi¢inou je pfedevsim to, Ze
vétsina ostatni osobni dopravy ve vychodoevropskych zemich neni komeréné atraktivni a musi byt
dofinancovana z verejnych rozpocta.

Tab. 3.10.: Index liberalizace trhu osobni Zelezni¢ni dopravy v EU (vyssi 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 (508)
Litva (530)

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

Zdroj: IBM 2011.
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Jednotlivé staty se ovSem velmi lisi v tom, zda jsou dotované sluzby pfidélovany pfimo ¢i jsou na
pravo jejich provozovani vypisovany verejné soutéze.

Obr. 3.10.: Mira otevienosti domaciho Zelezni¢niho trhu osobni dopravy (v procentech).
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Index liberalizace je pouze hrubou mirou otevienosti v odvétvi osobni Zelezni¢ni dopravy. Udava, jak
dalece jsou ¢i 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 méreni otevienosti trhu, a to nikoliv pomoci existence bariér pro vznik
konkurence, ale pomoci procentualnich trznich podill, které jsou otevieny vici open access vstupu a
vuci vefejnym soutézim (competitively tendered PSO). V levé casti grafu je tak mozZné identifikovat
zemé, které maji svij trh stale uzavreny vici komerénimu open access vstupu novych operatord, a
kde jsou sluzby ve vefejném zavazku vyhrazeny pfimym zaddnim pro ndrodniho dopravce. Klasickym
pripadem tohoto ochranaiského pfistupu je Francie. V pravé casti grafu jsou zemé s liberalnéjsim
pFistupem. Z celého spektra zemi se vy&lefiuje Velka Britanie a Svédsko, kde je 100% trhu otev¥eno.
Vyznamnym trendem poslednich let je rychly postup liberalizace ve vychodoevropskych zemich.

3.2.3. Institucionalni struktura odvétvi - Ceska republika

Ceska Zeleznice se v sou¢asné dobé nachazi v procesu liberalizace trhu a aktivné na ni plsobi Fada
nezavislych operatord. Ovéem i nadéle si dominantni postaveni na trhu udriuje spole¢nost Ceské
drahy (CD), jejiz trzni podil (vikm) na trhu nakladni Zelezni¢ni dopravy ¢inil v roce 2012 75,8 % a na
trhu Zelezniéni osobni dopravy 97,2 % (SZDC 2012). Operatofi nové vstupujici na Eesky Zelezniéni trh
se soustfedi predevSim na nejatraktivnéjsi trini segmenty, kterymi jsou pfepravy ucelenymi
soupravami v nakladni dopravé a linka Praha-Ostrava v dopravé osobni.

V Ceské republice bylo otevirani trhu sluzeb Zelezni¢ni dopravy formalné zapocato jiz v roce
1993 na zékladé zakona €. 9/1993 Sb. ,,0 Ceskych drahach”. Tento zakon, jeho nasledujici novela (¢.
212/1993 Sb.) a o rok pozdéji pfijaty zdkon €. 266/1994 Sb. ,o drahach” stanovil incumbentovi
Ceskym draham povinnost umoznit vstup na dopravni cestu i jinym dopravciim. Prvnim krokem ke
skuteéné liberalizaci véak bylo a7 vertikalni rozdéleni Ceskych drah na spoleénost poskytujici dopravni
sluzby — €D, a.s. a spravce infrastruktury — Spravu Zelezniéni dopravni cesty (SZDC) v roce 2003.
Teprve rozdélenim byl fakticky zrusen monopol ndrodniho dopravce na uUrovni provozu infrastruktury
i essential facility (tj. zafizeni pro dopliovani paliva, osobni nadrazi, sefadovaci nadrazi, mista
nakladky a vykladky pro prepravu nakladu apod.) a ¢esky Zeleznicni trh se tak otevrel potencidlnim
konkurenénim dopravctim. DUlleZitou soucasti liberalizace bylo ustaveni dalSich instituci nezbytnych
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pro dozor a regulaci nové vznikajiciho dopravniho trhu: Drazni inspekce a Drazniho Uradu zfizenych
zakonem ¢. 77/2002 Sb. Drazni Ufad je organem statni spravy a soucasné je dozorovym organem ve
vécech drah. Ve smyslu Zelezni¢nich balicklli 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. Ovsem
soucasné zUstaly ve vlastnictvi operatora CD nadraini budovy, technologickd zafizeni a vybaveni
souvisejici s dopravni cestou. Zaroven zlstali v CD také zaméstnanci nutni k zajisténi udrzby a Fizeni
provozu na Zelezni¢ni infrastruktufe. Manazer infrastruktury (SZDC) tak v obdobi 2003 a7 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, ktera se zabyvala udrzbou infrastruktury a tvorbou jizdniho Fadu.
Pribéh této transakce byl podroben silné kritice, protoZze manazer infrastruktury koupil s vyuZitim
statni dotace od CD ¢ast majetku, ktery ziskaly CD b&hem transformace roku 2003 zdarma, a ktery
dle logiky véci patfil od zacatku do sféry vlivu manaZera infrastruktury. DalsSi zména v organizaci
felezniéniho provozu pfi§la v roce 2011, kdy bylo z CD na SZDC prevedeno Fizeni provozu na siti.
Rostouci role v zabezpeceni funkci spravy infrastruktury a postupny narlst poctu zaméstnancl na
SZDC ukazuje tab. 3.11.

Tab. 3.11.: Po¢et zaméstnancti 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, nez byla prevedena udrzba infrastruktury, a osm let, nez bylo pfevedeno fizeni
provozu z CD na manaZera infrastruktury. V obdobi 2003 a7 2008 tak SZDC méla pouze velmi
omezenou kontrolu nad vyvojem nakladd spojenych s adrzbou infrastruktury a v obdobi 2003 az
2011 CD piimo kontrolovaly provoz na siti. Tato pomald transformace Zelezni¢niho sektoru
nepochybné zpomalila proces jeho liberalizace a dala konkurenéni vyhodu CD oproti ostatnim
dopravcdm. | vsoucasné dobé viak zlistavaji ve vlastnictvi €D nadrazni budovy, coi zplsobuje
problémy pfi vynucovani rovnych podminek pro hospodafskou soutéZ v osobni Zelezni¢ni dopravé.
Konkurenéni operdtofi si sté7uji, Ze vlastnictvi nadraznich budov dévé €D konkurenéni vyhodu a Ze
maji problém ziskat nediskriminaéni ptistup k jejich zafizeni. Na druhou stranu CD argumentuji, e
zcela financuji provoz a udrzbu nadraznich budov, prestoze je vyuzivaji i cestujici konkurencnich
operatord. Re$enim téchto spord by byl pfevod nadraznich budov z CD na SZDC, ale nepanuje shoda,
zda by tento prevod mél byt za uUplatu ¢i nikoliv. Ve vysledku je nadale blokovan dalsi postup
transformace Zelezni¢ni dopravy v Ceské republice. Podobné problémy jsou s pfevodem vlastnictvi u
vlakovych mycek, opravarenskych dilen a dalSich, k provozu nezbytnych, zatizeni, jejichz vyhradnim
vlastnikem jsou dosud CD.
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3.2.4. Nakladova struktura odvétvi

V hospodareni Zelezni¢nich spolecnosti lze rozliSit naklady variabilni a fixni. Naklady variabilni jsou
naklady, které firma muiZe ménit v ramci kratkého obdobi, a jsou zavislé na poctu prepravenych
jednotek. Naklady fixni jsou naklady, jejichz vysi firma v kratkém obdobi zménit nemUzZe a jsou
nezavislé na objemu prepravené produkce (viz téz tab. 3.13).

Dopravni infrastruktura vytvari pro Zelezni¢ni odvétvi vysoké fixni ndklady, coz v kombinaci
s nizkymi meznimi naklady vytvari dlouhodobé klesajici prdmérné naklady. Vznikaji tak predpoklady
pro utvareni monopolni trzni struktury vtomto odvétvi. Monopolni sila dopravcl je vsak silné
omezena intenzivni intermodalni konkurenci na dopravnim trhu. K pokryti vysokych nakladd na
infrastrukturu jsou v Zelezni¢nim podnikani zapotfebi vysoké Uspory z hustoty dopravy. Zatimco
vétsSina ekonometrickych studii se shoduje, Ze sice v ramci Zelezni¢niho podnikani nebyly prokazany
Uspory z rozsahu dopravy (pokles jednotkovych naklad( v disledku rozsiteni délky Zeleznicni sité),
(viz Driessen et al 2006, Nash 2011), existuje ovSem silna empirickd podpora pro Uspory z hustoty
dopravy (pokles jednotkovych nakladl v disledku vétsiho poctu vlaku na fixni Zeleznicni siti) (viz
Driessen 2006, Nash 2011). Ke zvyseni Uspor z hustoty je potom potfeba bud zvysit frekvenci provozu
na Zeleznicni siti, nebo zmensit jeji rozsah (Heatley 2009).

Provozovani Zelezni¢ni 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 také
na Ucelu vyuZiti trati (investiéné nejnarocné;jsi jsou traté pro smiseny provoz mnoha segmentd osobni
a nakladni dopravy). Naklady na infrastrukturu zasadné ovliviiuji celkovou nakladovou strukturu
odvétvi; podle DiPietroantonio-Pelkmans (2004) tyto naklady predstavuji az 50 % nakladd, Nash-
Preston (1993) zase uvadéji, Ze az 50-80 % nakladl na infrastrukturu je fixnich v kratkém obdobi.

Tab. 3.12.: Skladba nakladu a trZeb Zeleznicnich spolecnosti.

Provoz Infrastruktura
Naklady Vozidla Investice
Zaméstnanci Udrzba
Trzby Jizdné Poplatek za ptistup
Dotace Dotace

Zdroj: Beck et al 2013

Tab. 3.13.: Skladba naklada spoleénosti Ceské drahy, a.s. v osobni dopravé, rok 2012.

celkem, mil. K¢ na 1 vlkm, K¢
trakéni naklady 2976 24,46
poplatek za ZDC 1665 13,68
ostatni vykonova spotreba 5269 43,30
zameéstnanci 7775 63,90
odpisy 4019 33,03
financni naklady 653 5,37
CELKEM 22 357 183,73

Zdroj: Ceské drdhy 2012

Tabulka 3.13 zachycuje velmi zjednodusenou skladbu nakladii spole¢nosti €D v osobni dopravé.
Jednd se o zprlmérované naklady napfi¢ celou siti provozovanou CD, a.s., pficemz naklady
prepoctené na jeden vlakovy kilometr nebo osobovy kilometr se vyrazné lisi v zavislosti na
charakteristice sité, predevsim pak na celkovém poctu cestujicich vyuZivajicich danou linku. Diky
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Vv

vysokym fixnim nakladim, které jsou spojeny s provozovanim Zelezni¢ni dopravy, znamenda vyssi
pocet cestujicich to, Ze se tyto fixni naklady rozklddaji na vétsi pocet prepravnich jednotek a
jednotkové naklady na jednotku produkce klesaji. Vyrazné odlisnosti v nakladové skladbé rznych
typU osobni prepravy (regionalni, priméstskd, dalkovd) v zavislosti na intenzité jejiho vyuZivani
zachycuje graf na obr. 3.11.

Fixni naklady v Zelezni¢nim podnikdni nejsou pfitomny pouze na urovni infrastruktury, ale
také na drovni provozovani sluzeb. Kazdy dopravce vstupujici na trh provozovani osobnich
Zeleznicnich sluzeb celi nutnosti zaplaceni vysokych pocatecnich nakladd v oblasti poftizeni kolejové
techniky, investic do technického zazemi, vytvoreni zikladniho specializovaného tymu strojvidcl a
technického persondlu. Tyto naklady vznikaji jiz dlouho pred rozjezdem operaci a z pohledu
operatora jsou fixni, to znamen3, Ze je musi uhrazovat i pti nulovém poctu prepravenych cestujicich.
Tudiz i v provozovani sluZzeb (ovSem v mensi mife neZz v provozovani infrastruktury) plati, Ze operator
celi vysokému podilu fixnich nakladd v celkovych nakladech.

Obr. 3.11.: Naklady na Zeleznic¢ni osobokilometr (Eur, osa y) v Portugalsku v zavislosti na poctu
cestujicich (oskm, osa x) na jednotlivych typech trati (popisky bodu).
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3.2.5. Investiéni 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 drdhy (CD, s.0.). Na SZDC bylo prevedeno
vlastnictvi zelezni¢ni dopravni cesty a vétsina zavazk( s infrastrukturou spojenych. SZDC je povinna
umoznit vstup na Zelezni¢ni dopravni cestu viem subjektim, které k tomu prokazi zplsobilost;
za pouZiti Zelezni¢ni dopravni cesty vybird SZDC poplatek. P¥ijmy SZDC z poplatku, které se pohybuiji
na urovni cca 4-6 mld. K¢ ro¢né, ovsem ani zdaleka nedostacuji k financovani veskerych nakladd
spojenych s udrzbou, provozuschopnosti a investicemi do dopravni cesty. Proto musi byt rozpocet
SZDC dofinancovévan z vefejnych zdroj& pomoci:

= investi¢ni dotace,
= dotace na provoz,
= odpusténi zavazkd,
= ostatnich dotaci.

Investi¢ni dotace

Investi¢ni dotace SZDC slouZi k financovani investic na zelezni¢ni dopravni cesté. Hlavni podil na
investicich md dosud modernizace ¢tyf koridorovych trati. Prvni dva koridory jiz byly
zmodernizovany, tieti a ¢tvrty jsou rozestavéné. Celkové ndklady 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 koridor( je zvyseni cestovni rychlosti az na 160 km/h a napojeni Ceské
7eleznice na evropskou koridorovou sit. Dominantnim poskytovatelem investi¢ni dotace je vlada CR
skrze Statni fond dopravni infrastruktury (SFDI), mensinovym pak strukturaini fondy Evropské unie.

Provozni dotace

PFijmy SZDC z poplatku za pouZiti Zelezniéni dopravni cesty nejsou dostateéné vysoké, aby pokryly
veskeré provozni naklady spojené s provozovanim cesty. Daldim typem dotace, kterou SZDC dostava,
je proto dotace na Udribu a provoz zelezniéni dopravni cesty od SFDI. Povinnosti SZDC je s vyuZitim
této dotace zajistit provoz na siti. V obdobi 20032008 tuto funkci pro SZDC smluvné zajitovaly CD,
a.s. a SZDC jim z této dotace platila za provedené sluzby. Od 1. éervence 2008 pievzala tuto funkci
SZDC do vlastni reZie, k tomuto Géelu prevedla od CD 10,5 tisice zaméstnancl a odkoupila od €D, a.s.
Cast podniku, kterd s provozem cesty pfimo souvisela.

Odpusténi zavazki vaci statu

Dali zplsob, kterym do SZDC plynou vefejné dotace, predstavuje odpousténi zavazkd vadi statu.
Tyto zavazky vznikaji tim, Ze Ministerstvo financi pribéiné hradi za SZDC zavazky, které ma tato
organizace u jinych subjektd. K1. lednu 2003 doslo k pfevodu témér vsech kratkodobych i
dlouhodobych zavazk{ zanikajici CD, s.0. na SZDC; nejvyznamnéjsi ¢ast predstavovaly bankovni Gvéry
poskytnuté na vystavbu Zeleznicnich koridor(, za néz se zarucil stat. Tyto zavazky dosahovaly k 1. 1.
2003 57,7 mld. K& Vzhledem k tomu, 7e SZDC nemé #4dné volné disponibilni zdroje na jejich Ghradu,
splaci tyto zvazky za SZDC Ministerstvo financi, a tim dochazi ke vzniku pohledavek statu za SZDC,
které jsou postupné promijeny. Uhrady Ministerstvem financi byly uskute¢riovany jiz od samotného
vzniku SZDC, vyznamnéj$i odpousténi vznikajicich zavazk( oviem nastalo aZ po roce 2005 a pohybuje
se na urovni 4-8 mld. K& ro¢né.

Ostatni dotace

V ¢ervenci 2008 doslo k faktickému prevodu vykonu funkce provozovatele drahy z €D na SZDC, a tim
pro SZDC vznikla faktickd mimoradna dotace. SZDC odkoupila od CD majetek potiebny k provozovani
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drahy a Ministerstvo dopravy poskytlo k financovani tohoto nakupu dotaci ve vysi 11,852 mld. K¢.
SZDC je také pribéziné prijemcem mensich neinvesti¢nich dotaci.

Tab. 3.14.: Celkové verejné dotace do Zelezni¢ni dopravy v CR 2003-2012 (mil. K¢).

2003 | 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012
investi¢ni 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 5400 |5.763 |5387 |7.665 |8.005 |8471 | 8513 | 8783
odpusténi zavazku SZDC | 98 4 8.000 |6.450 |4.567 |6.369 |6.357 |3.751 |5.877 |5.647
Neinvestiéni SZDC 1.167 | 759 454 636 1.588 | 214 1.460 | 1.861 | 1.236 | 679
mimoradna SZDC 0 0 0 0| 11.852 0 0 0 0
dotace osobni doprava | 2.175 | 2.175 4469 | 4562 |4.670 |4.871 |8.364 |8.036 |8176 | 8348
CD (kraje)
dotace osobni doprava | 4.996 | 4.867 2.626 2.536 3.491 4.034 3.997 4.075 4.081 4.024
¢D (MD CR)
ostatni €D 373 524 720 587 455 407 290 267 24 33
investi¢ni CD 1.053 | 1.150 444 572 527 662 372 104 850 945
CELKEM 24.89 | 25.460 | 35.956 | 34.335 | 36.468 | 58.979 | 47.805 | 41.340 | 40.172 | 37.961
2
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 drdhy 2003-2012 a Sprdva Zelezni¢ni dopravni cesty 2003—-2012.

3.2.6. 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 veskerych dluhd z predchozi &innosti.
V provozovani nakladni dopravy se predpokldda finanéni sobéstacnost a nelze na jeji provozovani
narokovat verejné dotace. Naopak provozovani osobni Zelezni¢ni dopravy funguje v zavazku verejné
sluzby, kdy jsou ztraty vznikajici Ceskym drahdm z jejich provozovani hrazeny z vefejnych zdrojo.
Verejné dotace do Ceskych drah Ize rozdélit na nasleduijici:

= Uhrada ztrat osobni dopravy,
= jnvesti¢ni dotace,
= ostatni dotace.

Uhrada ztrdt z osobni dopravy

Uhradu ztrat z provozovani osobni dopravy lze rozdélit do dvou kategorii. Prvni pfedstavuje dalkova
doprava, kterd je klasifikovdna jako dopravni obsluznost statu. Ztratu z provozu tohoto typu spojl
uhrazuje Ceskym draham Ministerstvo dopravy. Druhym typem vefejné dotace na Uhradu ztrat
vznikajicich z osobni dopravy je Uhrada ztrat vznikajicich z provozovani regiondlni dopravy, predevsim
osobnich a spé&snych vlak(, a tuto vefejnou dotaci poskytuji Ceskym draham jednotlivé kraje. Podle
udajd CD ani takto vysoké vefejné dotace nepostacuji na uhradu veskerych ztrat spojenych
s provozovanim osobni dopravy.
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Obr. 3.12.: Celkové dotace na osobni dopravu v letech 1993-2012. (mil. K¢, stalé ceny roku 2012).
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Zdroj: Ceské drdhy 1996-2010.

V roce 2009 byl tento dotaéni mechanismus prolongovan na dalsich deset let. Ceské drahy tehdy
uzavrely s jednotlivymi kraji i s Ministerstvem dopravy smlouvu na deset let na provozovani osobni
elezniéni dopravy v zadvazku vefejné sluiby, co? pro CD znamenda garanci dlouhodobého toku
vefejnych dotaci. Na jedné strané tato smlouva umoznuje zajisténi dlouhodobych zdroji pro nakup
novych vozidel, na druhé strané tak ovsem doslo k uzavieni tohoto trhu pro ostatni operatory
v osobni Zelezni¢ni dopravé.

Investi¢ni dotace

| Ceské drahy jsou pfijemci investi¢nich dotaci, i kdy? ve vyrazné mensi mife nez SZDC. Investi¢ni
dotace slouzi predevsim ke spolufinancovani ndkupu a modernizace vozidel. Nizka ziskovost celého
odvétvi zptisobuje Ceskym draham velké obtize s financovanim béZného provozu a na investice se jim
nedostava vlastnich zdroju; proto se pfi snaze o modernizaci zastaralého vozového parku opét obraci
na verejné zdroje. Investice do novych a modernizovanych vozidel jsou dilem vyvolany potrebou celit
skuteénym, nebo i potencidlnim konkurenénim tlaklim a soucasné také poZadavkem objednatell
sluZzeb ve vefejném zavazku na urcité kvalitativni standardy prepravy.

Ostatni dotace

Hlavni ¢ast ostatni dotaci predstavuje dotace na doprovodny socidlni program CD spojeny
s dlouhodobym snizovdnim poétu zaméstnancd. Castka tohoto doprovodného programu se
v jednotlivych letech pohybovala na urovni 300-800 mil. roéné. Dal$i dotace plynou do CD pres
sniZzovani pofizovaci ceny investi¢niho majetku.

3.2.7. Finan¢ni analyza

Zakladni problém Zelezni¢niho podnikani predstavuje skutecnost, Ze se v soucasné dobé v Evropé
jednad o principidlné ztratové podnikani. Chronicky ztratova je predevsim osobni doprava, ktera je bez
dotaci konkurenceschopna pouze na dalkovych linkach mezi velkymi mésty a aglomeracemi. Nakladni
doprava je provozné ziskova, ovSsem bez zauctovani extrémné vysokych naklad( na vybudovani a
udrzbu Zelezniéni infrastruktury. Dlsledkem tohoto vyvoje je celkova ztratovost Zelezni¢niho
podnikdni, ktera se v 90. letech promitala i do vyraznych ztrat CD. Obrat ve vyvoji ziskovosti prisel
v Ceské republice po roce 2003 v souvislosti s provedenim Zelezni¢ni reformy. Disledkem vyvedeni
zavazkd z €D na nové vzniklou SZDC bylo prudké vylepseni ziskovosti €D, jak dokumentuje obr. 3.13.
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Obr. 3.13.: Zisky a ztraty skupiny €D 1993-2012 (v mil. K&, bézné ceny).
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Zdroj: Ceské drdhy 1996-2012.

Celkovy hospodaFsky vysledek CD se sklada z nékolika dil¢ich ¢asti, na jejichz velikost pGsobi odli§né
faktory. Typickou situaci v obdobi pfed vypuknutim globalni recese v roce 2009 bylo, Ze ndakladni
doprava koncila vzisku a osobni doprava ve ztraté. Ndaklady na provozovani osobni dopravy
prevysovaly vynosy dokonce i v okamziku, kdy byly do vynosl zapocteny verejné dotace na Uhradu
prokazatelné ztraty. Ztratovost a soucasné vysoké investice se pak promitaly do problémd
s likviditou. V obdobi po roce 1993 Ize pozorovat postupné zhorSovani ukazatell likvidity, az do
situace, kdy se CD témé&f priblizily platebni neschopnosti. V okamzicich, kdy se vyvoj cash-flow na CD
jiz staval kritickym, obvykle doslo k néjakému mimoradnému vylepseni finan¢nich ukazateld. Lze
identifikovat dva klicové okamziky, kdy doslo k takovému vylepseni ukazatel( likvidity. Poprvé to bylo
v roce 2003 v disledku prevodu infrastruktury z CD na SZDC, podruhé v roce 2008 prodejem ¢&asti
podniku SZDC.

Obr. 3.14.: Likvidita skupiny €D (penéini prostfedky/kratkodobé zavazky).
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Zdroj: Ceské drdhy 1996-2012.

Finanéni problémy odvétvi v CR nejsou spojeny pouze z provozni ztrdtou incumbenta, ale rovné?
z investiéni ¢innosti SZDC. Poplatky za poufZiti Zelezniéni dopravni cesty v osobni dopravé doséhly
v roce 2012 hodnoty 1,6 mld. K¢ a jsou tak evidentné zcela nedostacujici pro zajisténi navratnosti
investovanych zdrojl. 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
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infrastruktury v 90. letech nesla unitarni spole¢nost Ceské drahy, byly z nedostatku dalich zdrojti
zanedbavany investice do udrzby a predeviim obnovy vozového parku. Vozovy park byl
opotfebovany a zastaraly jiz na pocatku 90. let a pfesmérovani investic do Zelezniéni infrastruktury
situaci jesté zhorsilo. Tato situace se zménila az po roce 2003. Investi¢ni vystavba, dotace a udrzba
byly pirevedeny na SZDC a €D, které tak byly zbaveny starosti o Gdribu o infrastrukturu. Zarover si
nasledné CD intenzivné&ji uvédomily, e na liberalizovaném trhu Zelezniénich dopravnich sluzeb je
zastaralost jejich vozového parku vaznym hendikepem a zacaly masivnéji investovat do modernizace
a obmény kolejovych vozidel. Protoze béiné zdroje CD nedostacovaly k pokryti vydaji s tim
spojenych, pfistoupily €D k dluhovému financovéni. V tomto pfipadé se tedy dostava do urcitého
konfliktu pozadavek rovného pfistupu a co nejvétsi konkurence na trhu s pozadavkem na financni
rentabilitu Zelezni¢niho provozu. Potizovaci ceny modernich vozidel jsou velmi vysoké a ve vétsiné
pfipadl jsou pofizovany na Uvér nebo na leasing. K finan¢ni smysluplnosti ¢i pfimo realizovatelnosti
takové transakce je ovsem nutné, aby pro takto nakladnou vozovou techniku existovalo dostatecné
vyuziti v dlouhodobych smlouvdch s objednateli osobni Zelezni¢ni dopravy, tedy s Ministerstvem
dopravy pro dalkovou a s kraji 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 pfed reformou infrastruktura i provoz integrovany v ramci CD. Tehdy bylo
mozné nastavit investi¢ni priority a tempo investic bylo nizsi. Po roce 2009 doslo kvali globalni krizi
k poklesu tempa investic do Zeleznic¢ni infrastruktury v disledku Uspornych opatfeni ve verejnych
rozpoctech, nicméné CD pokracovaly ve vysokych investicich do vozidel predeviim pod tlakem
intenzivni konkurence novych Zeleznic¢nich operatord.

Tab. 3.15.: Investice a zadluZeni skupiny Ceské drahy v obdobi 2003 — 2012 (v mld. Kg).

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 |84 10,0

Zadluzeni 6,8 9,6 13,0 | 16,7 |191 |21,1 |22,8 |33,7 |40,3 |44,2

Zdroj: Ceské drdhy 2003-2012.

Vysoké investice do modernizace vozového parku se negativné projevovaly v ukazatelich likvidity a
zadluzenosti CD. Otazkou tedy z(istavd pro¢ CD, které se dlouhodobé nachézeji v obtizné finanéni
situaci, vénuji tak vysoké zdroje na investicni vydaje. Jednim zvysvétleni mlze byt politickd
objednavka v prostredi mékkych rozpoctovych limith (Kornai et al 2003). Rozsah osobni dopravy na
Jeleznici je politicky citlivd otdzka a €D mohou mit motivaci modernizovat svij vozovy park a
vylepSovat sluzby zdkaznikim bez ohledu na nasledné problémy s likviditou a zadluZzenosti, pokud
mohou ocekavat vstficnost politické reprezentace pfi jejich feseni. Finanéni naklady, které v disledku
téchto investic vznikaji, jsou potom uhrazovany bud' z vefejnych dotaci, nebo narlstem cizich zdroja,
jejichZ sanace je v konec¢ném dusledku feSena opét za asistence verejnych rozpoctd.

Do znacné miry jsou pri€inou tohoto stavu pretrvavajici formalni i neformalni vzajemné vazby
mezi subjekty Zelezni¢niho odvétvi a politické reprezentace. Zeleznice predstavuje vyznamného
zaméstnavatele, puUsobi na ni silné odbory, je vyznamnym prijemcem verejnych dotaci a je také
vyraznym zakaznikem pro domadci primyslové a stavebni podniky. Tyto vSechny faktory z ni délaji
pritazlivy cil pro nejrliznéjsi primé i nepfimé politické vlivy, které se projevuji predevsim pfti zdsadnich
investi¢nich i provoznich rozhodnuti. Neoptimalni alokaci investic na Zeleznici dlouha Iéta
zplisobovala i nepruind manazerska struktura Ceskych drah, kterd byla disledkem dlouhé historie
monopolniho postaveni, byrokratické organizacni struktury a technicko-provozniho pfistupu k reseni
ekonomicko-marketingovych problémi. To vedlo k nedostatecné orientaci na potreby zakaznika,
slabému marketingu a kalkulaci investic i provozu na zakladé spornych premis. Navic do investi¢niho i
provozniho rozhodovani dosud zasahuji politické vlivy, kdy kromé potrebnosti a efektivity investic
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hraji roli také politické motivy prezentace sily narodniho dopravce, podpora domaciho primyslu jako
dodavatele staveb, technologii, vozidel a jejich oprav.

Na ceské Zeleznici dochazelo k dlouhodobému a pomérné razantnimu snizovani poctu
zaméstnancUl; toto sniZzovani mélo dvé hlavni pficiny. Prvni pfi¢inou bylo snizovani vykon( na
Zeleznici, které snizovalo potrebny pocet zaméstnancl k zajisténi prepravnich sluzeb a bylo reseno
predevsim nenahrazovanim zaméstnancl odchdzejicich do starobniho (i predcasného) ddchodu.
Tento proces byl podporovén socidlnim programem CD dotovanym z vefejnych zdrojd, ktery
motivoval k odchodu i zaméstnance bez ndroku na starobni dlichod. Druhym vyraznym faktorem
vedoucim k poklesu po¢tu zaméstnanct v ramci CD bylo jejich postupné pfesouvani na SZDC.

Tab. 3.16.: Vyvoj poctu zaméstnanch skupiny CD.

2009 2010 2011 2012
Skupina CD celkem 41 081 38 046 33566 26 443
Ceské drahy, a.s. 28 569 26 992 22 640 15972
CD Cargo, a.s. 10378 9573 9 207 8910

Zdroj: Ceské dréhy 2009-2012.

Pokles poctu zaméstnanch na CD byl ovéem provazen vyrazné pomalej$§im poklesem mzdovych
nakladd. Dadvodem byl dynamicky rlst primérné mzdy, ktery je mimo jiné zplsobovan i silnym
vlivem odborl na Zeleznici. Je zajimavé, Ze u firmy, kterd je vysoce ztratova, a kde je oproti skladbé
populace nizsi vzdélanostni struktura, existuje vyssi prdmérnd mzda nez ve zbytku narodniho
hospodafstvi. Oproti témto vysokym nakladim stoji relativné nizké triby zplsobené nizkou
dynamikou odvétvi a intenzivni konkurenci ostatnich dopravnich médd. Cistym disledkem jsou pak
vysoké financni ztraty Zeleznice a nizkd ptridana hodnota na zaméstnance.

3.2.8. Analyza zadluZenosti

Dalsim vyznamnym ukazatelem financni stability Zeleznice byl vyvoj zadluzenosti. V pribéhu let
1993-2002 zadluzeni Ceskych drah plynule narstalo predeviim v désledku infrastrukturnich investic.
ProtoZe béiné prijmy véetné verejnych dotaci nepostacovaly k financovani téchto investi¢nich akci,
uchylovaly se Ceské drahy pfi jejich financovani ¢asto k dluhovému financovéni. Ke konci roku 2002
tak cizi zdroje CD pFesahly hranici 58 mld. K¢ z nichi vétinu predstavovaly bankovni Gvéry u
zahrani¢nich bank se statni zarukou. V dUsledku vertikdIniho oddéleni doslo kjednorazovému
oddluzeni €D, dlouhodobé zavazky byly prevedeny na SZDC a ty se tak ujaly jejich splaceni. Na Ghradu
kratkodobych zdvazk(i €D vydala SZDC dluhopisy s nominalni hodnotou 7 mld. K& s jednorazovou
splatnosti v roce 2011. Témito dvéma operacemi doslo k jednordzovému a témér kompletnimu
oddluzeni CD. Nicméné CD se okamfité zacaly zadluovat znovu, pfedeviim pak v disledku investic
do modernizace vozového parku. Kromé pfimého zadluZzovdani pak bfemeno financovani investicnich
akci u €D také zvy$uje Fada dlouhodobych pronajmi (leasing), které zhorsuji problémy s likviditou
na CD.
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Obr. 3.15.: Cizi zdroje €D (mil. K&., b&iné ceny).

70000,0

60000,0

50000,0 —

40000,0 — ——

30000,0 — —

200000 +— — — — — — e e

100000 — —— — — — —F — —

,O T T T T T T T T T T T T T T T T 1

1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012

Zdroj: Ceské dréhy 1996-2012.

PFitin neustdlého nardstu zadluzeni CD je nékolik; predeviim b&zné vynosy z trieb nestaci na Ghradu
naklad(i na provoz. Zelezni¢ni doprava ma ve stavajici podobé omezenou schopnost generovat nové
zakazniky a diky intenzivni intermodalni konkurenci nelze zvySovat jednotkové ceny za prepravu.
Dalsi pri¢inou jsou vysoké provozni naklady, u kterych vznikd otdzka, jak dalece jsou tyto naklady
opravnéné a nutné. Ceské drahy predstavuji typicky podnik ve statnim vlastnictvi, ktery pini nékteré
cile na politickou objednavku se vSemi ekonomickymi dusledky, jeZ jsou s takovymto provoznim
modelem spojeny. CD nebyly piili§ motivovany ke snizovani naklad(, protoie ptipadné deficity
rozpoctu vidy byly a zfejmé budou dfive nebo pozdéji dofinancovavany z verejnych zdroji. Naopak
mély motivaci zvy$ovat své investi¢éni naklady na modernizaci infrastruktury (pfed oddélenim SZDC
od CD) a modernizaci vozového parku (po oddéleni SZDC od (D), aby zvysily svoji
konkurenceschopnost s ostatnimi dopravnimi mddy a s ostatnimi Zelezni¢nimi dopravci. Pfi stavajici
dynamice trzeb nejsou CD schopny tyto investi¢ni a provozni vydaje pokryt a na jejich financovani se
snazi ziskat nejriizn&jsi verejné dotace. Casovy nesoulad mezi ziskdnim dotace a redlnou potiebou
finanéniho kryti zpGsobuje problém s financovanim bé&Znych a investi¢nich vydajd, proto se CD
pribézné zadluzuji pomoci dluhopisl a bankovnich Gvérd se statni zarukou.

Dal$im dynamickym zplsobem ndrlstu zévazk( jsou finanéni leasingy, které CD pouzivaji na
nakup novych vozidel; to dale zvyduje zavazkovou angaiovanost CD, které tak musi pocitat s vétsim
finanénim zatizenim v budoucnu. DalSim zplsobem jednordzového financovani jsou odprodeje
nepotfebného majetku, kterym si CD jednorazové vylepsuji rozpocet, aby mély na uUhradu
dodatecénych prijmua spojenych s pofizovanim investic.

3.2.9. Intenzita konkurence, mira a tvar otevreni pristupu na sit

V obdobi pied vstupem CR do Evropské unie byla pfijata novela zadkona ,,0 dradhdch” v podobé zakona
¢. 103/2004 Sb., ktery nabyl ucinnosti ke dni vstupu do EU (1. kvétna 2004); tim byla zajisténa
implementace smérnice 2001/14/ES. Novela stanovila (§34b odst. 2 zdkona ¢ 103/2004 Sh.) jako
podminku pro povoleni pfistupu dopravce na infrastrukturu tzv. ,pfidéleni kapacity dopravni cesty” a
soucasné zavedla povinnost spravce infrastruktury vypracovavat tzv. ,Prohlaseni o draze”. Kapacity
dopravni cesty ve vlastnictvi statu (coi je 99% sit&) pFidéluje SZDC, nebo vlastnik dopravni cesty
(pouze nékolik kratkych regionalnich drah). SZDC v ,Prohladeni o draze celostatni a regiondlni“
zverejiiuje pravidla pro pfidélovani kapacity dopravni cesty a pro sestaveni jizdniho fadu.
Ministerstvo dopravy CR svoji vyhlaskou (& 351/2004 Sb.) stanovilo také rozsah sluieb
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poskytovanych SZDC dopravcim: kromé minimalniho pfistupového baliku také piistup k servisnim
zafizenim a dalSim sluzbam tzn. essential facilities — zafizeni pro doplfovani paliva, osobni nadrazi,
sefadovaci nadrazi, mista nakladky a vykladky pro prepravu nakladu apod. (SZDC 2013: 12, 64-66).
Dodavku trakéniho elektrického proudu zajistuje pro vsechny dopravce incumbent CD
prostfednictvim svého obchodnika s elektfinou a pro pouze distribuéni sluzby zajistuje také spravce
napajeci infrastruktury SZDC (Hlava — Hruby 2011).

Novela zakona zroku 2004 vsak soucasné vytvofila dva problémy. Vydavanim licenci
potfebnych pro provozovani drazni dopravy v CR byl zmocnén Draini Gfad, soucasné nabyly v CR
platnosti také licence udélené uradem clenského statu EU. Drazni urfad ma rozsahlé pravomoci
v fizeni o stiznostech na pridélovani kapacity dopravni cesty a na vysi a strukturu poplatkd a
k udélovani sankci; ma pravomoc kontroly ex-ante i prezkumu ex-post. Drdini Urad vSak neni
nezavislym subjektem, ale statnim Uradem kooperujicim s Ministerstvem dopravy. Komise ES na
svém zasedani v kvétnu 2006 kritizovala (Komise Evropskych spolecenstvi 2008) implementaci
smérnice 2001/14/ES téméF ve viech &lenskych zemich véetné CR; mezi kritizovanymi nedostatky
v CR byla nedostateéna nezavislost provozovatele infrastruktury ve vztahu k Zelezni¢nim podnikéim a
pravé neexistence nezavislého regulacniho a odvolaciho subjektu s pravomocemi k napravé
problém{ v oblasti hospodarské soutéze na Zeleznici.

Druhym problémem, ktery pfinesl novelizovany zdkon, bylo omezeni okruhu dopravci
majicich pravo vstupu na dopravni infrastrukturu, tzv. opravnénych osob, na subjekty zapsané
v obchodnim rejstiiku, nikoli pouze na subjekty usazené v CR. Tento problém byl odstranén aZ v roce
2011 novelou zdkona ¢. 134/2011 Sh. — zakladni omezeni je nadéle vztazeno na subjekty usazené na
tzemi CR a nové zakon upravuje pFistupovd prava pro poskytovani 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 sv(j trh rovnéz formalné otevrely konkurenci,
co? jsou viechny ¢lenské zemé mimo Francie, Irska, Spanélska, Portugalska, Belgie, Nizozemi a Finska,
a rovnéz bez Malty a Kypru nedisponujicich Zeleznicni siti (IBM 2011: 55). Redlné vsak zUstaval cesky
trh velmi uzavieny, nebot témér veskeré linky po celou dobu byly a dosud jsou provozovany
v zavazku verejné sluzby a jejich provoz je dotovadn ze statniho rozpoctu (dalkové linky) nebo
z rozpocta kraj (regionalni linky). MoZnost volného vstupu na trh a ekonomicky udrZitelny provoz
linky na komercni riziko je systémem verejnych dotaci prakticky vylouc¢en. Do roku 2005 byla veskera
osobni verejna doprava dotovana spolecné z rozpoctu Ministerstva dopravy a krajl, od roku 2005
objednavaji a dotuji regiondlni dopravu kraje (regionalni a priméstské vlaky kategorie Os a Sp),
zatimco dalkovou dopravu objedndva a dotuje Ministerstvo dopravy (meziméstské vlaky kategorie R
a Ex). Mezinarodni 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. s.
2- 4). Vzhledem ke sloZitému vnitropodnikovému Géetnictvi CD Ize té7ko zjistit, zda byl provoz téchto
linek pro incumbenta skutec¢né ekonomicky ziskovy, nebo zda dochazelo ke kfizovému financovani
(Otdhal — Pospisil 2009). Nicméné jiz od roku 2007 byly i vlaky kategorie EC a IC zahrnuty
Ministerstvem dopravy do zdvazku verejné sluzby a jejich provoz zacal byt znovu dotovan.

V roce 2010 byl ptijat zdkon €. 194/2010 Sh. o vefejnych sluzbach v prepravé cestujicich,
kterym se implementuje nafizeni Evropského parlamentu a Rady ¢. 1370/2007 o verejnych sluzbach v
prepravé cestujicich po Zeleznici a silnici. Navazné schvdlila vldada 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 sluZzeb dalkové osobni
Zeleznic¢ni dopravy tak vznikd povinnost organizovat verejné soutéZe na provoz jednotlivych linek.
Nad rdmec téchto objednanych sluzeb mohou dopravci, ktefi jsou opravnénymi osobami, maji
pridélenou kapacitu dopravni cesty a spliuji dalsi stanovené podminky, provozovat dopravni sluzby
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osobni dopravy bez naroku na kompenzace ztrat ze statniho rozpoétu (Ministerstvo dopravy CR
2011b: 1). V této souvislosti je ministerstvo opravnéno stanovit linky, které budou vynaty ze zdvazku
verfejné sluzby, tzn. Ze na nich nebude organizovana verejnd soutéz o subvenci provozu, nebudou
naddle dotovany a dopravci na téchto linkdch mohou poskytovat své sluzby vyhradné na své vlastni
komer¢ni riziko. Na takovych linkdch prakticky vznikne oteviend volnd konkurence, nebot Zadny
dopravce (ani incumbent) neni zvyhodnén kompenzaci ani garanci kompenzace ptipadnych ztrat
z provozu. Kromé splnéni formadlnich podminek nic nebrani zZadnému dopravci ziskat kapacitu
dopravni cesty a kdykoli na linku vstoupit nebo ji opustit. Prvni a dosud jedinou dalkovou linkou,
kterou Ministerstvo dopravy zcela vynalo ze zdvazku verejné 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 umoZfuji volny vstup konkurenénich
dopravcll na dalkové osobni linky, ale kde také skutecné novi dopravci své vliaky na vlastni komercni
riziko rozjeli — v EU k témto zemim patfi pouze Némecko, Svédsko, Dénsko, Velkd Britanie, Italie a
Rakousko (/BM 2011). Linka Praha — Ostrava patfi mezi velmi malo linek, které jsou skutecné
provozovany na zakladé konkurence na trhu (on-track competition). Warnecke a Go6tz (2012)
odhaduji podil konkurencné operovanych linek v Evropé v roce 2011 na méné nez 1%.

3.2.10. Srovnani s Némeckem

Hlavni rozdil mezi organizaci Zelezniéniho sektoru v Némecku a v Ceské republice je zpGsob provedeni
unbundlingu: zatimco Né&mecko zvolilo holdingovy model, Ceskd republika se vydala cestou
dlsledného institucionalniho oddéleni manazera infrastruktury a provozovatele dopravnich sluzeb. Z
porovnani vysledkdl némeckého modelu s vysledky Zelezni¢ni transformace v Ceské republice plyne,
Zze némecky model byl Uspésny v dynamickém rlstu prepravnich vykonl a ve stabilizaci financni
situace domdciho narodniho operatora (Link 2013), kterd se projevuje predevsim ve formé
nerostouci vyse vefejnych 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 institucionadlniho nastaveni ma némecka holdingova struktura své vyhody i
nevyhody. Organizace infrastruktury a sluzeb v rdmci oddélenych divizi jednoho holdingu umoziuje
udrzet koordinaci investi¢nich rozhodnuti a dosahnout tak efektivnéjsi alokace investic i vefejnych
dotaci. Némecka vldda poskytuje investi¢ni dotaci na modernizaci infrastruktury, zatimco udrzba a
provoz infrastruktury je plné v rukou Deutsche Bahn. Némeckd vlada uzaviela v oblasti financovani
infrastrukturnich investic s Deutsche Bahn dlouhodobou smlouvu, ktera stabilizovala tok financi do
dopravni cesty a ustanovila dlouhodobou stabilitu investicniho financovani infrastruktury (Deville —
Verduyn 2012). Oproti tomu investi¢ni dotace pro SZDC znaéné fluktuuji v zavislosti na zdrojich
Statniho fondu dopravni infrastruktury (SFDI) a kromé zavazku dostavéni tranzitnich koridor( chybi
dlouhodobd koncepce vystavby a modernizace infrastruktury podporfend zdvaznym planem
financovani ze strany cCeskych verejnych rozpoctid. Z tohoto dlvodu je fada modernizacnich akci na
Ceské Zelezni¢ni infrastrukture provadéna nekoncepcné a v radé pripadl vzbuzuje otazky, zda se
jednd o projekty s nejvyssi pridanou hodnotou. V ¢eskych podminkach, na rozdil od Némecka, musi
byt dofinancovany i provozni vydaje na udrzbu 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 poplatk(l je dale jednim z dGvodd rozvoje open
access operator(l na trati Praha — Ostrava. Nastaveni infrastrukturnich poplatk( tak predstavuje
dilema v regulaci odvétvi: nastaveni poplatklli na vyssi drovni (tak jako v Némecku) umoziiuje
generovat finanéni zdroje na udrzbu, popfipadé i ¢dste€nou modernizaci infrastruktury, na druhou
stranu vy$si Uroven poplatkd podvazuje rozvoj konkurence (obzvladsté typu open access) a je i
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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 je$té 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 ndakladem i vynosem. | kdyZ pfimé
kfizové financovani je mezi jednotlivymi divizemi zakazano, evidentné zde existuje motivace DB,
v prostredi relativné slabé regulace, prosazovat vysoké infrastrukturni poplatky a odrazovat tak
moznosti nezavislych operator( efektivné konkurovat DB. Tuto intepretaci potvrzuje celd fada
pfipadl, kdy se DB pomoci kontroly infrastruktury a ostatnich zafizeni pokousela o omezeni
hospodarské soutéZe v oblasti poskytovani Zelezni¢nich sluzeb. Tyto ptipady popisuje Link (2004,
2013) a Nigrin (2014) .

Tab. 3.17.: 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 33 150 545 155 104
2011 307 155 765 106 na.

Zdroj: Link 2013.

V oblasti komparaci dopravnich a ekonomickych vysledk(i 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 otdzka, zda relativné Uspésny vyvoj
némecké osobni dalkové a ndkladni dopravy nesouvisi s vétsi rozlohou Némecka, coz umoziuje
realizovat Uspory z rozsahu. Zajimavy je také cenovy vyvoj, kdy ceny tarifi u DB v poslednich deseti
letech redlné rostly, zatimco u CD stagnovaly. Pfi¢inou je zfejmé vy$si kvalita Zelezni¢nich sluzeb u DB
a predevsim podstatné vétsi absolutni velikost poptavky po prepravé a vyssi kupni sila cestujicich,
ktera DB umozZiuje uctovat vyssi ceny za pfepravu a presto zlstat konkurenceschopnou s ostatnimi
dopravnimi médy. CD s vyrazné niz§imi standardy sluzeb i vozového parku, v prostiedi s daleko mensi
velikosti poptavky a kupni sily, toho téZzko mohou dosdhnout. Celkova vyse dotaci dosahovala v roce
2009 u DB 14,1 mld. EUR, u CR(zde minéno CD i SZDC) zhruba 1,8 mld. EUR. Lisi se také strukturalni
skladba téchto dotaci. U DB je vyrazné vyssi podil dotaci na uhradu starych dluhl, zatimco
v dlouhodobém pohledu jsou u CR (zde minéno CD i SZDC) vy33i investi¢ni dotace.

Némecko také postoupilo mnohem ddle vimplementaci vefejnych soutéZzi pfi vybéru
operatora na provozovani dotovanych Zelezni¢nich sluzeb ve veiejném zajmu oproti CR, kde jsou tyto
soutéze zatim na samotném pocatku. Pribéhem a vysledky verejnych soutézi v Némecku se zabyvala
celad fada studii, které dospély k nasledujicim zavérdm: Link (2004) konstatuje, Ze hlavni prekazkou
pro vétsi rozvoj konkurence na trhu regionalni osobni Zelezni¢ni dopravy byl nelspéch pfi nastaveni
patfiéného instituciondlniho a regulaéniho rdmce. Lalive — Schmutzler (2008) studovali vysledky 77
regionalnich tendr(, které se lisily rozsahem sité, frekvenci sluzeb, délkou kontraktu a blizkosti jinych
linii provozovanych DB Regio. Dosli k zavéru, Ze novad konkurence ma vétsi Sanci vyhrat soucasné
tendry a tendry na mensi sité. Ostatni kontrolni veliiny jako délky kontraktu, blizkost jinych linek DB
Regio, elektrifikace a politicka orientace se ukazaly jako nevyznamné. Studie Beck (2011) pouzila
databaze 30 némeckych tendrid s pocatkem mezi roky 1997 a 2007; empiricka analyza naznacuje, Ze
existuji dvé hlavni podminky, které determinuji pocet nabizejicich subjektd. Prvnim faktorem je
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procento rizika ristu cen vstupl, jako jsou personal a palivo, které prepoklada autorita ve verejné
doprave; tento faktor je pozitivné korelovan s poctem nabizejicich. Druhym faktorem je riziko trzeb,
které je prepokladano operatorem, a které ukazuje negativni korelaci. Obé korelace jsou vysoce
signifikantni. Autority v Némecku, jakozto i v jinych zemich, které vyuzivaji soutéze, by si mély byt
védomy vlivu nejistoty a proto omezit uvalovani pfilis velkého rizika na operatory. Vysokda mira
nejistoty bude omezovat konkurenci a bude nutit operatory, aby si prirazely vyssi rizikovou prémii.

3.3. Regulatori na Zeleznici - stav v Ceské republice versus pravo Evropské unie

Ceska republika se zavazala jiz pred vstupem do Evropské unie v roce 2004 implentovat stavajici
acquis communitaure, které obsahovalo také legislativu tykajici se Zelezni¢ni dopravy a predevsim
pak postupnych krokd vedoucich k jeji liberalizaci. V obdobi po vstupu CR do Evropské unie déle
pokracovala Evropska komise v praci na prohloubeni spole¢né dopravni politiky, jejimZz dlouhodobym
cilem se stalo vytvoreni jednotného Zelezni¢niho prostoru. Ten by mél byt maximalné otevieny,
liberalizovany a také efektivni, protoZe by v ném plsobila celd fada vzajemné si konkurujicich
dopravcll v osobni i v nakladni dopravé. Vysledny stav by mél pfinést Usporu nakladd, coz by kromé
vefejnych rozpoctl plsobilo motivaéné také na potencialni zakazniky Zelezni¢ni dopravy, jak osobni,
tak i nakladni, a pfrildkalo dalsi prepravy na koleje z pfeplnénych a neekologickych silnic. Cesta
k vytéenému cili je ale dlouhda a harmonizace Zelezni¢ni dopravy v jednotlivych ¢lenskych zemich
zdlouhava a nakladna. Tato kapitola predkladané metodiky si klade za cil zhodnotit stav pravniho
ramce spole¢né dopravni politiky, tzv. Zelezniénich bali¢k(, ve vztahu k pravu Ceské republiky a déle
navrhnout mozny dalsi postup.

3.3.1. Institucionalni vymezeni a vyvoj

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

3.3.2 Vymezeni pravniho ramce dle zasad spolecné evropské dopravni politiky

Obecnym cilem spolecné evropské dopravni politiky je dosazeni vyvazeného rozvoje dopravniho trhu
spocivajictho mimo jiné v narlistu vyznamu environmentalné SetrnéjsSich druhd 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 bezpecénostnich parametrd — vnimana jako jeden
z nastrojl, ktery by mél vést k jeji revitalizaci. Konkurence draznich dopravci totiz podle nazoru EU
povede k tomu, Ze Zeleznice bude svym zakazniklm jak v osobni, tak i nakladni dopravé, poskytovat
kvalitnéjsi a atraktivnéjsi sluzby, které jednak udrii existujici poptavku a jednak budou stimulovat
poptavku novou (efektivni customer-responsive industry).
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Cesta k otevieni Zelezni¢ni dopravy a naplnéni cild spole¢né dopravni politiky vede skrze
postupnou harmonizaci oblasti Zelezni¢ni dopravy. Jejim ndstrojem jsou soubory legislativnich
opatfeni nazyvané Zelezni¢ni balicky. Od roku 2001, resp. 2003 (datum pro provedeni transpozice),
kdy nastala podstatna liberalizace Zelezni¢niho trhu, byly dosud vydany Ctyfi Zeleznic¢ni bali¢ky. Ty
z legislativniho hlediska spocivaji vtom, Ze se jejich prostfednictvim novelizuji starsi zakladni
smérnice (smérnice Rady 91/440/EHS o rozvoji zeleznic Spolecenstvi ¢i smérnice Rady 95/18/ES o
vydavani licenci Zelezni¢nim podnikdim) a pfijimaji nové smérnice a nafizeni.

Prvni Zelezni¢ni balicek je povazovan za redlny pocatek spoleéné 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 manazerd infrastruktury totiz podle EU umozniuje (i)
nezavislou atransparentni spravu infrastruktury a (ii) pfichod novych draznich dopravcl, nebot
manazer infrastruktury s nimi vdemi jedna stejnym, nediskrimina¢nim zplGsobem. Disledkem ma byt
vznik konkurence na Zeleznici, a tedy oZiveni odvétvi véetné trznéjsiho chovani a restrukturalizace
dosud dominantnich incumbent(. Balicek pfedpoklada vznik nezavislého regulaéniho organu, ktery
by mél mimo jiné zodpovidat za stanoveni podminek pro zisk poZadovanych vlakovych tras
a za stanoveni poplatk( za pouZiti drazni infrastruktury. Vétsi efektivitu nafizeni ma zajistit ¢astecna
aktualizace legislativy balicku z roku 2001.

Do tzv. prvniho Zelezni¢niho balicku patfi:

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

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

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

=  smérnice Evropského parlamentu a Rady 2001/16/ES ze dne 19. bfezna 2001 o
interoperabilité transevropského konvencéniho Zelezni¢niho systému (jez byla zrusena
smérnici 2008/57/ES).

Témito smérnicemi byly predevsim podrobnéji rozpracovany a rozsifeny zasady, které stanovila jiz
smérnice 91/440/EHS, zejména zasada nezdvislosti fizeni Zelezni¢nich podnikl, zdsada oddéleni
spravy zeleznicni infrastruktury od poskytovani dopravnich sluzeb a zdsada nediskriminace mezi
Zelezni¢nimi podniky. Byla potvrzena prava pristupu k infrastruktufe pro mezinarodni sdruzeni
Zelezni¢nich podnikd a Zelezni¢ni podniky provozujici mezindrodni kombinovanou prepravu zboZi
(tato prava stanovila uz smérnice 91/440/EHS) a dale byla pro Zelezniéni podniky EU zakotvena nova
prava pfistupu: jednak plny pfistup k tzv. transevropské Zelezni¢ni siti ndkladni dopravy a jednak
s U€innosti od brezna 2008 veskery pfistup k celé Zelezni¢ni siti, ktery je potfebny pro provozovani
mezindrodni pfepravy zbozi. Balicek mél zlepsit zaruky vykonu téchto prav, kdyz stanovil oddéleni
nékterych dulezitych funkci (zejména pokud jde o certifikaci bezpeénosti) ¢i poZzadavek na zfizeni
nezavislého regulatora a na sledovani hospodafské soutéze na trhu Zelezni¢ni dopravy.

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
principl bezpecnosti a interoperability Zelezniéni dopravy nalzemi EU, tzn. odstrafiovani
nekompatibilit technickych a bezpeénostnich predpisl. K tomuto Géelu se balickem zfizuje European
Railway Agency (déale ERA) se sidlem ve Valenciennes (Francie). Dllezitym cilem druhého balicku je
také Uplné otevreni trhu nakladni Zelezni¢ni dopravy vcetné kabotdze, a to od roku 2007.
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Do tzv. druhého Zeleznicniho bali¢ku patfi:

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

= smérnice Evropského parlamentu a Rady 2004/49/ES ze dne 29. dubna 2004 o bezpecnosti
Zeleznic Spolecenstvi a o zméné smérnice Rady 95/18/ES o vydavani licenci Zelezni¢nim
podnikim a smérnice 2001/14/ES o pridélovani kapacity Zelezni¢ni infrastruktury,
zpoplatnéni Zeleznic¢ni infrastruktury a o vydani osvédceni o bezpecnosti (Smérnice o
bezpecnosti Zeleznic),

= smeérnice Evropského parlamentu a Rady 2004/50/ES ze dne 29. dubna 2004, kterou se méni
smérnice Rady 96/48/ES o interoperabilité transevropského vysokorychlostniho Zelezni¢niho
systému a smérnice Evropského parlamentu a Rady 2001/16/ES o interoperabilité
transevropského konvenéniho Zelezni¢niho systému (Tato smérnice méni obé smérnice
upravujici interoperabilitu, jeZz byly ,novou” smérnici o interoperabilité 2008/57/ES zruseny.
PrestoZe smérnice 2004/50/ES nebyla zrusena explicitngé, lze jeji normy povaZovat za
obsoletni.), a

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

Ucelem druhého balicku bylo prekonat roztiisténost evropského Zelezni¢niho trhu, danou
technickymi a provoznimi rozdily mezi zZelezni¢nimi systémy jednotlivych clenskych statl. Smérnice
2004/49 proto vytvorila spoleény regulacni ramec pro bezpecnost Zeleznic (az 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 v otdzkach Zelezni¢ni interoperability a harmonizace osvédcovani bezpecnosti a ktera vede
verejné seznamy s tim souvisejicich udajd a dokumentd, jako jsou Udaje z registrd kolejovych vozidel
a prvk( infrastruktury, ES prohlaseni o shodé ¢i ES prohlaseni o ovéreni.

Treti Zelezni¢ni balicek ptedlozila Evropska komise v roce 2007. Bali¢ek liberalizuje od roku
2010 trh mezindrodni osobni dopravy, a to vietné kabotdZe mezi ndcestnymi stanicemi uvnitf
jednotlivych statl. Kromé toho balicek zavadi Evropskou licenci strojvedouciho (European driver
licence), jejimz cilem je usnadnéni pohybu strojvedoucich v prostoru Integrated European Railway
Area. V bali¢ku je pozornost vénovana i otdazkam prav cestujicich. Balicek otevrel s Ucinnosti od roku
2010 trh mezinarodni osobni Zeleznicni dopravy v rdmci Spolecenstvi (Evropské Unie). Za tim ucelem
bylo tfeba udélit provozovatelim opravnéni k nastupu a vystupu cestujicich na trase mezindrodniho
spoje, avSak pouze v takovych mezich, aby mezindrodni spoje nemohly predstavovat konkurenci
vhitrostatnim spojlm, protoze trh vnitrostatni osobni dopravy mél z(istat uzavren. Bylo téZ nezbytné
upravit vztah mezi témito novymi pfistupovymi pravy a smlouvami na verejné zakazky, které mohou
Clenské staty uzavirat podle nafizeni ¢. 1370/2007 a které mohou obsahovat vyluéna prava na
provozovani urcitych sluZeb.

V souvislosti s oteviranim trhd nakladni i osobni dopravy bylo tfeba reagovat na ocekavanou
vysSi mobilitu strojvedoucich a vyresSit problém, ktery pUsobi (zplsobuje?) odlisSnost predpisd
¢lenskych statl o vydavani potfebnych osvédéeni strojvedoucim. Byl zaveden systém vydavani licenci
strojvedouciho, které dokladaji spInéni urcitych spoleénych minimalnich podminek a jsou platné na
celém dzemi EU, a k nim vydavanych harmonizovanych doplfikovych osvédceni, kterd uvadéji, na
které &asti infrastruktury a kterd vozidla je drZitel opravnén Fidit. V souvislosti s otevienim trhu
mezinarodni osobni dopravy bylo vydano také nafizeni ¢. 1371/2007 o pravech cestujicich
v Zelezni¢ni dopravé, jehoZ plsobnost je vsak SirSi a vztahuje se i na dopravu vnitrostatni. Toto
narizeni si klade za cil unifikovat celou fadu pravidel, a to v€etné odpovédnosti dopravcll za skodu.
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Do tzv. tretiho Zelezni¢niho balicku patfi:

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

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

= 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
Spoledenstvi (provadécim predpisem kni je nafizeni Komise (EU) ¢. 36/2010 ze dne 3.
prosince 2009 o vzorech Spoledenstvi pro licenci strojvedouciho, doplfikova osvédceni,
ovérené opisy doplikovych osvédcéeni a formuldre Zadosti o licenci strojvedouciho podle
smérnice Evropského parlamentu a Rady 2007/59/ES).

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

Dalsim pravnim aktem, jenZ se nasledné dotkl vySe uvedené Upravy v oblasti interoperability
Zelezniéniho systému, je smérnice Evropského parlamentu a Rady 2008/57/ES ze dne 17. ¢ervna 2008
o interoperabilité Zeleznicniho systému ve Spolecenstvi. Timto predpisem doslo k prepracovani
dosavadni Upravy obsazené ve smérnici Rady 96/48/ES a smérnici Evropského parlamentu a Rady
2001/16/ES a ke spojeni jejich ustanoveni do jednoho dokumentu. Tato smérnice byla pozdéji
novelizovana smérnici Komise 2011/18/EU ze dne 1. bfezna 2011, kterou se méni ptilohy I, V a VI
smérnice Evropského parlamentu a Rady 2008/57/ES o interoperabilité zelezniéniho systému ve
Spolecenstvi.

Dne 30. ledna 2013 zverejnila Evropska komise navrh Ctvrtého Zeleznicniho balicku. Jedna se
o soubor tfi nafizeni, tfi smérnic a Ctyf nelegislativnich dokument(, ktery predstavuje témér
kompletni revizi stavajicich predpist prava EU v oblasti Zelezni¢ni dopravy. Cilem bali¢ku je odstranit
zbyvajici bariéry a dokondit liberalizaci Zelezni¢niho 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 dosdhnout zejména otevienim trhu vnitrostatni Zelezni¢ni dopravy,
provoznim a finan¢nim oddélenim provozovatele Zelezni¢ni infrastruktury a Zelezni¢nich podnikd
(unbundling), upravou stdvajicich predpisd v oblasti bezpecnosti ainteroperability Zelezni¢niho
systému napfic¢ ¢lenskymi staty a rozsifenim pravomoci Evropské agentury pro Zeleznice (ddle téz
,ERA”, ,agentura“) na ukor vnitrostatnich bezpecnostnich organa 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:

= Navrh nafizeni Evropského parlamentu a Rady, kterym se zruSuje nafizeni Rady (EHS)
¢. 1192/69 o spolecnych pravidlech normalizace uc¢th Zelezni¢nich podnikd — COM (2013) 26,
¢. dokumentu Rady EU — 6015/13

ZruSeni nafizeni (EHS) €. 1192/69 by nemélo mit Zzddné dopady na vnitrostatni pravni predpisy.
Za soucasného stavu pravni Upravy by nemélo mit ani Zadné praktické disledky.

= Navrh nafizeni Evropského parlamentu a Rady o Agentuie Evropské unie pro Zeleznice - COM
(2013) 27, ¢. dokumentu Rady EU — 6012/13
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Narizeni o agentufe ma Uzké vazby na smérnice o interoperabilité a o bezpecnosti Zeleznic, uvedené
nize. Agenture se svéruji nové ukoly (vydavani povoleni k uvedeni vozidel a typl vozidel na trh,
povoleni k uvedeni subsystému tratového Fizeni a zabezpeceni do provozu a osvédceni o bezpeénosti
zelezni¢nich podnikd), na coz budou muset ¢eské pravni predpisy reagovat, nebot tyto Ukoly byly
dosud v plsobnosti vnitrostatnich organ(.

= Navrh nafizeni Evropského parlamentu a Rady, kterym se méni nafizeni (ES) ¢. 1370/2007,
pokud jde o otevfeni trhu vnitrostatnich sluzeb v prepravé cestujicich po Zeleznici - COM
(2013) 28, ¢. dokumentu Rady EU —5960/13

Cilem navrhu je zlepsit kvalitu sluZzeb v prepravé cestujicich po Zeleznici a zvysit jejich provozni
ucinnost, ¢imz dojde ke zvySeni konkurenceschopnosti a atraktivity Zelezni¢ni dopravy ve srovndni s
jinymi druhy dopravy, jakoZ i k dalSimu rozvoji jednotného evropského Zelezni¢niho prostoru.

= 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 sluzeb v prepravé
cestujicich po Zeleznici a spravu a fizeni Zelezni¢ni infrastruktury — COM (2013) 29, ¢.
dokumentu Rady EU — 5985/13

Smérnice 2012/34/EU bude provedena do ¢eského pravniho fadu novym zdkonem o drahach, jehoz
vécny zamér byl predlozen viadé v breznu 2013.

Navrzena novela smérnice 2012/34/EU ma za cil zaprvé otevfeni trhu vnitrostatni osobni dopravy.
Pro Ceskou republiku by z toho vyplyvala nutnost vypusténi § 24 odst. 5 pism. a) stavajiciho zdkona
o drahach ¢. 266/1994 Sb., ktery umoziiuje 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 osobam, jakym je jiz v soucasnosti otevieno provozovani
nakladni Zelezni¢ni dopravy — viz § 24 odst. 6 — a k provozovani bude stalit licence udélena
kterymkoliv ¢lenskym statem.

Zadruhé jsou cilem novely smérnice 2012/34/EU otazky tykajici se sprdvy a fizeni provozovateli
infrastruktury. V fadé clenskych statd nejsou podle Komise provozovatelé infrastruktury schopni plnit
své ukoly, nebot jsou jejich funkce rozdéleny mezi rGzné subjekty. Stanovi se tedy nova definice
,provozovatele infrastruktury”, kterd mj. rusi moznost stanovenou ve stavajicim znéni, spocivajici
v pridéleni funkci provozovatele infrastruktury rznym subjektiim 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 (€. 3 bod 2 smérnice) v Ceské republice
vykonavaji, respektive mohou vykonavat, dva r(izné subjekty, konkrétné vlastnik drahy
a provozovatel dréhy. Je pravda, e SZDC v sobé spojuje funkce vlastnika i provozovatele dréhy (§ 21
odst. 4 zdkona ¢. 77/2002 Sh.), coz se vsak tyka jen Zelezniéni cesty ve vlastnictvi statu. Vedle toho
mohou existovat i Zelezni¢ni drahy ve vlastnictvi jinych osob. U fady soucasti infrastruktury je
vlastnikem napt. dopravce €D, a.s. Novela se také opé&tovné zabyva oddélenim spravy infrastruktury
od dopravnich sluzeb. Z hlediska Ceské republiky je vtomto sméru zasadni otazkou, zda je oddéleni
CD od SZDC je z hlediska nového ¢l. 7 odst. 3 smérnice dostate¢né. Znéni zakona ¢&. 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 orgdn — vlada.

= Navrh smérnice Evropského parlamentu a Rady o interoperabilité Zelezni¢niho systému
v Evropské unii - COM (2013) 30, ¢. dokumentu Rady EU —6012/13
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Zasadni zménu oproti dosavadnimu stavu predstavuje rozsifeni Zeleznicniho systému Unie — viz ¢l. 2
bod 1 ve spojeni s pfilohou | smérnice. Do Zelezni¢niho systému EU budou nové spadat i regionalni
drahy, nikoli jen drdha celostatni jako doposud, coz bude mit znacny dopad na § 3a zakona ¢.
266/1994 Sb., o drahach, a na vSechna dalsi souvisejici ustanoveni tohoto zdkona. Urcité zmény lze
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 odliSna prava a povinnosti pravé podle
toho, zda se jednd o drahy nebo vozidla evropského Zelezni¢niho systému, ¢i nikoli. Toto rozliSovani
se zifejmé stane bezpredmétnym. V souvislosti s tim mUze dojit k rozsiteni pUsobnosti technickych
specifikaci pro interoperabilitu.

V oblasti subsystém0 zavadi ndvrh fadu novych ustanoveni, véetné pojmu povoleni k uvedeni
vozidla na trh a pojmu povoleni k uvedeni typu vozidla na trh. Tato povoleni bude vidy vydavat
agentura. Nestanovi se Zadné vyjimky ohledné vydavani organy ¢lenskych statl. Na zakladé povoleni
k uvedeni vozidla na trh muaZe Zelezni¢ni podnik ve spolupraci s provozovatelem infrastruktury
rozhodnout o uvedeni vozidla do provozu. Ddle se agentufe svéfuje rozhodovani o uvedeni do
provozu subsystému tratového fizeni a zabezpeleni. V tomto rozsahu bude nahrazena ¢i doplnéna
plsobnost ¢eskych draznich spravnich Ufadd (doposud ziejmé dle § 49b odst. 2, § 47 a § 7 zdkona
o drahach).

= Navrh smérnice Evropského parlamentu a Rady o bezpecénosti Zeleznic (pfepracované znéni) -
COM (2013) 31, ¢. dokumentu Rady EU —6014/13

Ucelem névrhu je prechod na jednotné osvédceni o bezpecnosti pro Zelezni¢ni podniky, které ma
vydavat agentura namisto vnitrostatnich bezpec¢nostnich organ(. Z toho vyplyne mj. to, Ze osvédceni
bude platné pro celou EU, pokud jde o rovnocenné typy provozu. Méni se téz struktura osvédceni. Z
hlediska ceskych pravnich predpisi to bude znamenat, Ze bude tfeba podstatné zmeénit Gpravu
obsazenou v § 34h zdakona o drdhach.

Jako reakce na stale ¢astéjsi zajistovani sluzeb pomoci externich dodavateld se zavadi nové
povinnosti pro subjekty, jichZz se tato smérnice dosud netykala, jako jsou napf. subjekty zdcastnéné
na nakladkovych operacich. Zelezniéni podniky, provozovatelé infrastruktury a poskytovatelé udrzby
budou mit povinnost kontrolovat, zda subdodavatelské subjekty provadéji vyse uvedend opatreni
k fizeni rizik.

Vsechny vysSe uvedené navrhy jsou v soucasnosti projednavany ve stadiu prvniho cteni. Jejich
schvéleni nelze proto ocekavat dfive nez v pribéhu roku 2014. Po pfijeti ¢tvrtého Zelezniéniho
balicku bude tfeba transponovat pfislusné smérnice do ceského pravniho radu. Vzhledem k
predpoklddanému casovému horizontu pfrijeti ctvrtého balicku se ocekdva, Ze bude vyznamné
ovlivnén v soucasnosti pfipravovany novy zakon o Zeleznic¢nich drahach a Zelezni¢ni dopravé a nikoliv
v soucasnosti platny zakon ¢. 266/1994 Sb., o drahach.

Navrhy obsaZzené v tzv. ¢tvrtém Zelezni¢nim balicku navazuji na platné pravni predpisy EU.
Jedna 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 Zelezni¢niho bali¢ku. Termin pro transpozici smérnice je
stanoven na 16. ¢ervna 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 uplatfiovana clenskymi staty pfi vydavani, prodluzovani nebo zménach licenci
pro Zelezni¢ni podniky, které jsou nebo budou usazeny v EU, a zasady a postupy uplatiiované pfi
stanoveni a vybirani poplatkll za vyuzivani Zelezni¢ni infrastruktury a pfi pridélovani kapacity
Zeleznicni infrastruktury.
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Smérnice 2012/34/EU by méla byt transponovana do vnitrostatniho prava novym zakonem
o Zeleznicnich drahdch a Zelezni¢ni dopravé (predpokladané datum pro predloZeni vladé je zari 2014;
predpokladané datum nabyti Ucinnosti je 16. Cerven 2015).

Soucasti ¢tvrtého balicku je i navyseni pravomoci ERA. To by mélo prispét k zefektivnéni,
urychleni a zlevnéni schvalovacich a bezpeénostnich procedur novych vozidel a dopravc(, nebot
soucasny systém, na némz se spolupodili jak ERA, tak i ndrodni agentury, je charakteristicky
prebujelou byrokracii a zna¢nou slozitosti. Vysledkem bude eliminace bariér komplikujicich vstup
novych dopravci na Zeleznicni trh v EU.

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

107



METODIKA OPTIMALIZACE INSTITUCIONALN{HO PROSTREDI V ZELEZNICNi DOPRAVE V CESKE REPUBLICE

4. Seznam pouzitych zdroju

Allgemeines Eisenbahngesetz (AEG). http://www.gesetze-im-
internet.de/bundesrecht/aeg_1994/gesamt.pdf (stazeno dne 4.1.2014).

BAG-SPNV. Positionspapier der Bundesarbeitsgemeinschaft der Aufgabentrager des SPNV zur
Einfihrung von Regionalfaktoren im Trassenpreissystem der DB Netz AG, 16.10.2002.
http://spnv.de/website/cms/upload/positionen/Pos02-10-16.pdf (stazeno dne 17.10.2012).

BECK, Arne — BENTE, Heiner — SCHILLING, Martin. Railway Efficiency. International Transport Forum,
Discussion paper 12/2013. ISSN 2223-439X.
http://www.internationaltransportforum.org/jtrc/DiscussionPapers/DP201312.pdf  (stazeno dne
4.1.2014).

BECK, Arne. Barriers To Entry In Rail Passenger Services: Empirical Evidence For Tendering Procedures
In Germany. EJTIR. 2011, ro€. 11, €.1, s. 20-41. ISSN 1567-7141.

BERNDT, Arnold — KUNZ, Martin. Trassenpreise, InfraCard und Kostendeckung: Diskriminierungsfreier
Zugang zum Schienennetz der Deutschen Bahn AG. Diskussionsbeitrdage, Institut fir
Verkehrswissenschaft und Regionalpolitik, 1999, €. 64, http://hdl.handle.net/10419/47639 (stazeno
dne 9.5.2012).

BOZICNIK, Stanislav. Opening the Market in the Rail Freight Sector. Built Environment, 2009, ro¢. 35,
¢.1, s. 87-106. ISSN 0263-7960.

BOZICNIK, Stanislav. Opening the market in the rail freight sector. Built Environment, 2009, ro¢. 35, &.
1, s. 87-106. ISSN 0263-7960.

BRAUNER, J. Roman. Trassenpreissystem der DB Netz AG rechtswidrig. Eisenbahn-Revue
International, 2008, ¢. 12, ISSN 1421-2811.

BUNDESNETZAGENTUR. Marktuntersuchung Eisenbahnen 2009. Bonn: Bundesnetzagentur, 2009.
http://www.bundesnetzagentur.de/SharedDocs/Downloads/DE/Sachgebiete/Eisenbahn/Unternehm
en_lInstitutionen/Veroeffentlichungen/Marktuntersuchungen/MarktuntersuchungEisenbahnen/Mark
tuntersuchungEisenbahn2009 ID17754.pdf?__ blob=publicationFile&v=2 (stazeno dne 4.1.2014).

BUNDESNETZAGENTUR. Marktuntersuchung Eisenbahnen 2011. Bonn: Bundesnetzagentur, 2011.
http://www.bundesnetzagentur.de/SharedDocs/Downloads/DE/Sachgebiete/Eisenbahn/Unternehm
en_lInstitutionen/Veroeffentlichungen/Marktuntersuchungen/MarktuntersuchungEisenbahnen/Mark
tuntersuchungEisenbahn2011.pdf?__blob=publicationFile&v=2 (stazeno dne 4.1.2014).

BUNDESNETZAGENTUR. Marktuntersuchung Eisenbahnen 2012. Bonn: Bundesnetzagentur 2012.
http://www.bundesnetzagentur.de/SharedDocs/Downloads/DE/Sachgebiete/Eisenbahn/Unternehm
en_lInstitutionen/Veroeffentlichungen/Marktuntersuchungen/MarktuntersuchungEisenbahnen/Mark
tuntersuchungEisenbahn2012.pdf?__blob=publicationFile&v=2 (stazeno dne 4.1.2014).

CER. Why imposed undercompensation leads to the collapse of public service transport. FactSheet.
2007.

CROZET, Yves — CHASSAGNE, Florian. Rail access charges in France: Beyond the opposition between
competition and financing. Research in Transportation Economics, 2013, ro€. 39, ¢. 1, s. 247-254.
ISSN 0739-8859.

108



METODIKA OPTIMALIZACE INSTITUCIONALN{HO PROSTREDI V ZELEZNICNi DOPRAVE V CESKE REPUBLICE

CESKE DRAHY. Vyroéni zprdvy Ceskych Drah a.s. 1996-2012. http://www.ceskedrahy.cz/pro-
investory/financni-zpravy/vyrocni-zpravy/-5596/ (stazeno dne 4.1. 2014).

CESKY STATISTICKY URAD. www.czso.cz

DEUTSCHE BAHN. Das Stationspreissystem — transparent, Ubersichtlich und stabil.
http://www.deutschebahn.com/de/geschaefte/infrastruktur/bahnhof/stationsnutzung/2199680/sta
tionsnutzung.html;jsessionid=66A4C127D53FEA630E1641040486B094.ecm-ext-cae-slavel-belfort
(stazeno dne 16.1.2013).

DEUTSCHE BAHN. Das Trassenpreissystem der DB AG, Giiltig ab dem 9.12.2012 bis 14.12.2013.
http://fahrweg.dbnetze.com/file/2597008/data/trassenpreisbroschuere_ 2013.pdf (stazeno dne
17.1.2013).

DEUTSCHE BAHN. DB Station and Service, profil firmy.
http://www.deutschebahn.com/de/konzern/geschaeftsfelder/dbnetze_personenbahnhoefe/219073
6/db_station_service.html?start=0 (staZzeno dne 30.4.2012).

DEUTSCHE BAHN. Geschdftsbericht 2005.

DEUTSCHE BAHN. Geschdftsbericht 2011.
DEUTSCHE BAHN. http://www.bahn.de.

DEUTSCHE BAHN. Stationsanzeiger, Nr. 02, prosinec 2010.
http://www.deutschebahn.com/file/2202406/data/stationsanzeiger_022010.pdf  (stazeno dne
30.4.2012).

DEVILLE, Xavier — VERDUYN, Fabienne. Implementation of EU legislation on rail liberalisation in
Belgium, France, Germany and the Netherlands. Working Paper Document No. 221. Brussels:
National Bank of Belgium, 2012. http://aei.pitt.edu/34882/1/wp221En.pdf (staZzeno dne 4.1.2014).

DI PIETRANTONIO, Loris — PELKMANS, Jacques. The Economics of EU Railway Reform. BEEP briefing
no 8. Bruges European Economic Policy Briefings. College of Europe, 2004.
http://www.iadb.org/intal/intalcdi/PE/2009/02948.pdf (stazeno dne 4.1.2014).

DREW, Jeremy — NASH, Chris. Vertical separation of railway infrastructure - does it always make
sense? Working Paper 594. Institute for Transport Studies, University of Leeds, 2011.

DRIESSEN, Gertjan - LIJESEN, Mark — MULDER, Machiel. The impact of competition on productive
efficiency in European railways. Hague: CPB Netherlands Bureau for Economic Policy Analysis, 2006.
ISBN 90-5833-293-4,

EIKELBERG, lJirgen. Netzagentur senkt Durchleitungspreis fiir Bahnstrom. Eisenbahnjournal
Zughalt.de, 1.3.2012. http://www.zughalt.de/2012/03/netzagentur-senkt-durchleitungspreis-fur-
bahnstrom/ (stazeno dne 16.1.2013).

ENGARTNER, Tim — BUTTERWEGGE, Christoph. Privatisierung der Deutschen Bahn: Uber die
Implementierung marktorientierter Verkehrspolitik. Wiesbaden: VS Verlag, 2008. ISBN 978-
3531157962.

ENGEL, Rainer. Geschaftsmodell der DB-Infrastruktur vor dem Ende? Eisenbahn-Revue International,
2013, ¢. 2.

109



METODIKA OPTIMALIZACE INSTITUCIONALN{HO PROSTREDI V ZELEZNICNi DOPRAVE V CESKE REPUBLICE

EUROPEAN COMMISSION. EU Transport in figures. Luxembourg: Publications Office of the EU, 2013.
ISBN 978-92-79-28860-9. http://ec.europa.eu/transport/facts-
fundings/statistics/doc/2013/pocketbook2013.pdf (stazeno dne 4.1.2014).

EUROPEAN COMMISSION. Proposal for a Regulation of the European Parliament and of the Council
amending Regulation (EC) No 1370/2007 concerning the opening of the market for domestic
passenger transport services by rail. Commission Staff Working Document. Impact Assessment.
Brussels, 30.1.2013, SWD (2013) 10 final. http://eur-
lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=COM:2013:0028:FIN:EN:PDF (stazeno dne 4.1.2013).

EUROSTAT. http://epp.eurostat.ec.europa.eu/
GERONDEAU, Christian. Transport in Europe. London: Artech House, 1997. ISBN 089006931X.

GERSDORF, Hubertus. Komentar k ¢l. 87e Zakladniho zakona. In: MANGOLDT, H. - KLEIN, F. —
STARCK, Ch. Das Bonner Grundgesetz Kommentar. Miinchen: Verlag Franz Vahlen, 2000, s. 613-654.
ISBN 978-3800610914.

HEATLEY, Dave. The history and future of railways in New Zealand. Research Report. New Zealand
Insitute for the study of competition and regulation. 20009.
http://www.iscr.org.nz/f511,14914/The_history_and_future_of rail_in_New_Zealand _RR_.pdf
(stazeno dne 4.1.2014).

HENCKEL, Dietrich (Projektleiter). Stadt und Bahnhof. Zwischenbericht. Technische Universitat Berlin:
Berlin, 2007. http://www.stadtundbahnhof.de/1%20Zwischenbericht.pdf (stazeno dne 30.4.2012).

HENDRYCH, Dusan. Zaklady sprdvniho prdva. In Hendrych, D. et al. Sprdvni pravo. Obecnd ¢dst. Praha:
C. H. Beck, 2009. ISBN 978-80-7400-049-2.

HENNIGFELD, Stefan. Neue Bahnstrompreise werden allgemein positiv aufgenommen.
Eisenbahnjournal Zughalt.de, 27.3.2012. http://www.zughalt.de/2012/03/neue-bahnstrompreise-
werden-allgemein-positiv-aufgenommen/ (stazeno dne 17.10.2012).

HENNIGFELD, Stefan: DB Station and Service: Neues Stationspreissystem ab 2013. Eisenbahnjournal
Zughalt.de, 4.9.2012. http://www.zughalt.de/2012/09/db-station-service-neues-stationspreissystem-
ab-2013/ (stazeno dne 16.1.2013).

HENNINGFELD, Stefan. Mofair: Schwere Kritik an DB Energie. Eisenbahnjournal Zughalt.de,
12.11.2012. http://www.zughalt.de/2012/11/mofair-schwere-kritik-an-db-energie/ (stazeno dne
17.1.2013).

HLAVA, Karel — HRUBY, Jaromir. Elektricka trakéni energie. Védeckotechnicky sbornik CD, 2011, &. 31,
s. 1-18. ISSN 1214-9047.

HOLVAD, Torben. Review of railway policy reforms in Europe. Built Environment, 2009, ro€. 35, €. 1, s.
24-42. 1SSN 0263-7960.

HUNOLD, Matthias — WOLF, Christoph. Competitive procurement design: Evidence from regional

passenger railway services in  Germany, ZEW  Discussion Paper, ¢ 13-009,
http://hdl.handle.net/10419/69506 (stazeno dne 12.12.2013).

110


https://getinfo.de/app/subject-search?action=search&number=0263-7960&form=advanced

METODIKA OPTIMALIZACE INSTITUCIONALN{HO PROSTREDI V ZELEZNICNi DOPRAVE V CESKE REPUBLICE

IBM. Rail Liberalisation Index. Market Opening: comparison of the rail markets of the Member States
of the European Union, Switzerland and Norway in comparison. Presentation in Brussels, 20.4.2011.
http://www.deutschebahn.com/file/2236524/data/study__rail__liberalisation__index__2011_ pres
entation.pdf. (stazeno dne 11.1.2013).

Kaum Wettbewerbauf der Schiene Bundeskartellamt - Ursache alte Trassenpreise. Deutsche-
Verkehrszeitung, 21.8.2001. (databaze https://global.factiva.com).

KOMISE EVROPSKYCH SPOLECENSTVI. Komise vyzyva &lenské staty, aby zajistily fadné provedeni
prvniho Zelezni¢niho balicku, IP/08/1031. Brusel, 2008.

KORNAI, Janos — MASKIN, Eric — ROLAND, Gerard. (2003): Understanding the Soft Budget Constraint.
Journal of Economic Literature, 2003, ro€. 41, €. 4, s. 1095-1136.

KREJCIRIK, Mojmir. Po stopdch nasich Zeleznic. Praha: Nakladatelstvi dopravy a spojd, 1991. ISBN
9788070300619.

KVIZDA, Martin. Ekonomické déjiny Zeleznicni sité Ceské republiky — myty, omyly a iluze v hospoddFské
politice a path dependence Zeleznych drah. Brno: Masarykova univerzita, 2006. ISBN 80-210-4219-2.

KVIZDA, Martin. The State and Railways — A Historical Comparison of Economic Policy in Relation to
Railways. In: SHINNICK, Edward (ed.). Issues in Economic Performance — Business, regional and
Transport Issues. Berlin: LIT Verlag, s. 115-137. ISBN 978-3-8258-1963-7.

KVIZDA, Martin. Uzkd mista dopravni politiky - metodologie hospoddrsko-politickych rozhodovdni o
dopravnich projektech. In: Rozvoj a perspektivy dopravnich systémi ve vazbé na vnéjsi okoli.
Pardubice: Dopravni fakulta Jana Pernera, Univerzita Pardubice, 2008, s. 107-114. ISBN 978-80-
86530-50-5.

LALIVE, Rafael — SCHMUTZLER, Armin. Exploring The Effects Of Competition For Railway Markets.
International Journal Of Industrial Organization, 2008, roc€. 26, €. 2, s. 443-458. ISSN 01677187.

LINK, Heike. Rail infrastructure charging and on-track competition in Germany. International Journal
of Transport Management, 2004, roc€. 2, €. 3, s. 17-27. ISSN 1471-4051.

LINK, Heike. Trassenpreise der Deutschen Bahn AG — diskriminierungsfrei und kostendeckend?
Deutsches Institut fiir Wirtschaftsforschung.Wochenbericht, 1997, ro€. 64, ¢. 26, s. 547-462. ISSN
0012-1304.

LINK, Heike. Unbundling, public infrastructure financing and access charge regulation in the German
rail sector. Journal of Rail Transport Planning and Management, 2012, roc. 2, €. 3, s. 63-71.

MINISTERSTVO DOPRAVY CR. Harmonogram otevirani trhu vefejnych sluzeb v pfepravé cestujicich v
oblasti dalkové a nadregiondlni Zelezni¢ni osobni dopravy. 2011b.

MINISTERSTVO DOPRAVY. Plan dopravni obsluhy uzemi vlaky celostatni dopravy, zadsady objednavky
dalkové dopravy pro obdobi 2012-2016. Ministerstvo dopravy, 2011.
http://www.mdcr.cz/NR/rdonlyres/90D75F36-3966-4555-8115-
F19BE04DED54/0/MaterialProPMDPlanDopravniObsluhyUzemi.pdf (stazeno dne 4.1.2014).

MINISTERSTVO DOPRAVY. Rocenka dopravy 2012. Praha: Ministerstvo dopravy, 2012. ISSN 1801-
3090. https://www.sydos.cz/cs/rocenka_pdf/Rocenka_dopravy_2012.pdf (stazeno dne 4.1.2014).

111



METODIKA OPTIMALIZACE INSTITUCIONALN{HO PROSTREDI V ZELEZNICNi DOPRAVE V CESKE REPUBLICE

MINISTERSTVO DOPRAVY. Zprdva o postupu pfi otevirani trhu vefejnych sluzeb v prepravé cestujicich
v oblasti dalkové a nadregionalni Zelezni¢ni osobni dopravy. listopad 2012.

MONOPOLKOMMISSION. Bahn 2011: Wettbewerbspolitik unter Zugzwang. Sondergutachten der
Monopollkommission gemdfS §36 AEG, Sondergutachten 60. Monopolkommission, 2011.
http://www.monopolkommission.de/sg_60/s60_volltext.pdf (stazeno dne 4.1.2014).

NASH, Ch. — PRESTON, J. “The Policy Debate in Great Britain” in Report of the Ninetieth Round Table
on Transport Economics held in Paris on 4th — 5th February 1993 on the following topic: Privatisation
of railways, European Conference of Ministers of Transport, 85-107, 110-19. In: NASH, Ch. (ed.).
Railways: Classics in Transport Analysis. Edward Elgar Publishing, 2002, s. 85-107. ISBN 1840645539.

NASH, Chris. Competition and regulation in rail transport. In: PALMA, A d. et al. Handbook of
Transport Economics. Cheltenham: Edward Elgar Publishing, 2011. ISBN 9781847202031.

NIGRIN, Tomas. Open Competition or Discrimination on Tracks? Examples of Anti-competitive
Behaviour of the Deutsche Bahn, a Company Integrating in Itself a Carrier and Infrastructure
Administrator. Narodohospodarsky obzor 1/2014.

OTAHAL, Toma$. — POSPISIL, Tomas. Will Czech Trains Ever Reach Their Destinations Efficiently?
Independent Review, 2009, roc. 14, ¢€. 2, s. 271-557.

Pravni predpisy v rdmci tzv. 4. Zelezniéniho balicku.
http://ec.europa.eu/transport/modes/rail/packages/2013_en.htm (stazeno dne 4.1.2014).

RIEDLE H. Drézni reformy v Alpach — porovnani Rakouska a Svycarska. Eisenbahn Revue, 2002, €. 6.

Rozsudek Soudniho dvora EU ve véci C-545/10 Komise v. Ceskd republika.
http://curia.europa.eu/juris/document/document.jsf?text=&docid=139406&pagelndex=0&doclang=
CS&mode=req&dir=&occ=first&part=1&cid=641585 (stazeno dne 4.1.2014).

Sechs Jahre Bahnreform — Experten ziehen kritische Bilanz. Algemeiner Deutscher Nachrichtendienst,
11.10.2000. (databaze https://global.factiva.com).

SCHLESIGER, Christian. EU und Bund nehmen die Bahn in die Zange. WirtschaftsWoche, 8.2.2012.
http://www.wiwo.de/unternehmen/dienstleister/schienennetz-eu-und-bund-nehmen-die-bahn-in-
die-zange-/6144800.html (staZzeno dne 30.4.2012).

STATISTISCHES BUDESAMT. Vorldufige Ergebnisse der Bevilkerungsfortschreibung auf Grundlage des
Zensus - 2012. Wiesbaden: Statistisches Bundesamt, 2013.
https://www.destatis.de/DE/Publikationen/Thematisch/Bevoelkerung/Bevoelkerungsstand/VorlBevo
elkerungsfortschreibung5124103129004.pdf?__ blob=publicationFile (stazeno 4.1.2014)

SZDC (2013) Prohlaseni o draze celostatni a regionalni, C.j. 53868/2011-0OPD

SZDC. Vyroéni zprdvy Sprdvy Zelezni¢ni dopravni cesty, s.o. 2003-2012. www.szdc.cz (stazeno dne
4.1.2014).

TOMES, Zdenék. Competition Limits in Railway Transport. Journal of Economics, 2011, ro€. 59, €. 2, s.
194-203. ISSN 0013-3035.

112



METODIKA OPTIMALIZACE INSTITUCIONALN{HO PROSTREDI V ZELEZNICNi DOPRAVE V CESKE REPUBLICE

TOMES, Zdené&k. Monopol a konkurence na Zeleznici. Scientia et Societas, 2009, ro¢. 2009, &. 4, s.
139-149. ISSN 1801-7118.

TOMES, Zdenék. Verejné dotace do Zelezni¢ni dopravy v CR. Scientia et Societas, 2009, ro¢. 6, €. 4,
s 134-142. ISSN 1801-7118.

UNITED NATIONS. The Restructuring Of Railways. Working Paper. Economic And Social Commission
For Asia And The Pacific. New York, 2003.
http://www.unescap.org/ttdw/Publications/TIS_pubs/RailwayRestructuring/RailwayRestructuring.pd
f (stazeno dne 4.1.2014).

WARNECKE,  Christiane - GOTZ, Georg. Offener Marktzugang im  européischen
Schienenpersonenverkehr: Erfahrungen aus Wettbewerbsentwicklung. DIW Viertljahreshefte, 2012,
roc. 81, ¢. 1, s. 111-130. http://ejournals.duncker-humblot.de/doi/pdf/10.3790/vjh.81.1.111 (staZeno
dne 4.11.2014).

113



METODIKA OPTIMALIZACE INSTITUCIONALN{HO PROSTREDI V ZELEZNICNi DOPRAVE V CESKE REPUBLICE

5. Seznam tabulek

Tab. P1.1.
Tab. P2.2.

6.1: Reguldtofi na Zeleznici ve vybranych evropskych statech. .......cccccevveiieiiiiiieiiciieeees 30

1.: Pfehled zisku EBIT hlavnich soucasti holdingu Deutsche Bahn véetné nar(istu a vyjadreni

procentni vahy na celkovém zisku EBIT holdingu Deutsche Bahn v letech 2005 a 2011...................... 36

Tab. 3.1.:

Osobni Zelezni¢ni doprava v ¢lenskych statech EU — vyvoj prepravnich vykon( (v mlid.

[0 1Y 41 4 ) TSRO 72
Tab. 3.2.: Nakladni Zeleznic¢ni doprava v ¢lenskych statech EU — vyvoj prepravnich vykont (v mid.

11248 1) SRRSO USSRt 74
Tab. 3.4.: CR a Némecko — zékladni Udaje o infrastruktufe Zelezniéni dopravy (stav v r. 2011)........... 76
Tab. 3.4.: CR a Némecko — obyvatelstvo @ NeJVELE MESTA ........ceveveveeeeerieeeeeceeceeeeee e eeeeeeenas 76
Tab. 3.5.: Némecko — nakladni Zelezni¢ni doprava ve spolkovych zemich (stav v r. 2012)................... 80
Tab. 3.6.: CR — nakladni zelezni¢ni doprava v krajich (stav v r. 2012). ......cccooevrrevereieeeieeeieeseseseenenenns 81
Tab. 3.7.: Ekonomické problémy Zeleznice na konci dvacatého stoleti. .....cccccoovcvrieeeeeiiiniiiiiiieeee e, 82
Tab. 3.8.: Modely konkurence ve vychodnich zemich EVIOpSKE UNi€.........ceeeeeiveiirreeeeeeeiicciiireeeeeeeenn, 85
Tab. 3.9.: Intenzita konkurence v nakladni Zelezni¢ni dopravé (trzni podil novych dopravc). ........... 86
Tab. 3.10.: Index liberalizace trhu osobni Zelezni¢ni dopravy v EU (vyssi hodnota indexu znamena

AVl aToTe [ Vo U [T oY= =1 [F- ol ISR 86
Tab. 3.11.: Poget zaméstnancl SZDC v letech 2002 — 2012.......ccccouevrurueuerererieeeeieieseseeesseeae e sesenaneas 88
Tab. 3.12.: Skladba nakladl a trZeb Zelezni¢nich SPOIECNOST. .....c.eeecveeeeciiiieieeeiee e 89
Tab. 3.13.: Skladba nakladG spole¢nosti Ceské drahy, a.s. v osobni dopravé, rok 2012...........c........... 89
Tab. 3.14.: Celkové veFejné dotace do Zelezniéni dopravy v CR 2003-2012 (mil. K&). ..oovvvvverrevrernenne. 92
Tab. 3.15.: Investice a zadluzeni skupiny Ceské drahy v obdobi 2003 — 2012 (v mld. K&). ...ccvevvneeeee. 95
Tab. 3.16.: Vyvoj poctu zam&stnancl SKUPINY CD........cvevvvivieeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeessseseseses s sssessessesesenenas 96
Tab. 3.17.: Zisky/ztraty jednotlivych divizi holdingu Deutsche Bahn. ........cccccceeveevievieccieccrecreereene, 100

114



METODIKA OPTIMALIZACE INSTITUCIONALN{HO PROSTREDI V ZELEZNICNi DOPRAVE V CESKE REPUBLICE

6. Seznam obrazku

Obr. P2.2.1.: Procentni podil nejvyznamnéjsich spole¢nosti holdingu Deutsche Bahn na jeho zisku

o= I VA Yo Tl =T Y =Tl o 1SR 37
Obr. P5.2.1.1.: Vyvoj ceny trakéni energie od roku 2005 (V Ct/KWHh)......cooovieiiieiiiiecieeeee e, 52
Obr. P.6.2.1.1.: Vyvoj Uspésnosti némeckych drah a tfetich subjektl ve vybérovych fizenich

v regionalni dopraveé (vzhledem K VIKM). .......ooooiiiiie e e ee e 57
Obr. P.6.2.1.2.: Vyvoj prdmérného poctu soutéZicich subjektl ve vybérovém fizeni na regionalni
osobni dopravu v 1etech 1997 @Z 2010.........eeeiiciiee et eectee e eetee e e etre e e e ebte e e e ebreeesebaeeeeereeeeeeanes 58
Obr. 3.1.: Celkové prepravni vykony v osobni a ndkladni Zelezni¢ni dopravé v EU. .........ccceevecnveeennes 68
Obr. 3.2.: Modalni split dopravnich vykon( v EU v osobni dopraveé. .........ccccecceevceeecieesciee e 69
Obr. 3.3.: Modalni split dopravnich vykon( v EU v osobni dopravé (bez aut).........ccccceeveveevveeeneeennee. 69
Obr. 3.4.: Prepravni vykony vysokorychlostnich Zeleznic v EU (v mld. 0Skm)........ccccccvveevveivieeecieeenee. 70
Obr. 3.5.: Pfepravni vykony vysokorychlostnich Zeleznic v EU (v mld. oSkm).........cocovveeeiiiiieeeiiiveneeenns 71
Obr. 3.6.: Podil Zeleznice na 0So0bNi dOPrave vV EU. ......cooiiiiiiiiiiiie ettt 73
Obr. 3.7.: Podil Zeleznice na pozemni nakladni dopravé v EU (V %). ....ceeecuveeiieeeieeeciee e 75

Obr. 3.8.: Hlavni pfepravni sméry v osobni dopravé v CR — linkové vedeni vlaka dalkové a

(aF: [o[acY=ToT o F=1] a e [o] o] = VAV /5SS 77
Obr. 3.9.: Hlavni pfepravni sméry v osobni dopravé v Némecku — linkové vedeni dalkovych vlaki
KAt@EOITT ICE @ EC/IC. o..nveeieiiee et ettt ettt ettt e e et e et e e e te e e teeeeabeeebeeestbeesabeeeseeesabeeesseessseesnseeenaseenn 78
Obr. 3.10.: Mira otevienosti domaciho Zelezni¢niho trhu osobni dopravy (v procentech).................. 87
Obr. 3.11.: Naklady na Zelezni¢ni osobokilometr (Eur, osa y) v Portugalsku v zavislosti na poctu
cestujicich (oskm, osa x) na jednotlivych typech trati (popisky bodQ).........coooeciiiiiiciiiiiiieeceeeees 90
Obr. 3.12.: Celkové dotace na osobni dopravu v letech 1993-2012. (mil. K¢, stalé ceny roku 2012)..93

Obr. 3.13.: Zisky a ztréaty skupiny €D 1993-2012 (v mil. K& b&ZNE CeNY). ..covovvvvveveeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeane 94
Obr. 3.14.: Likvidita skupiny €D (penézni prostfedky/kratkodobé zavazky)..........ccccveuevereeeeereeernnn. 94
Obr. 3.15.: Cizi zdroje CD (Mil. KE., DEZNE CONY)....ovivivieeeeeeeieeeeeeeeeeseee ettt 97

115



METODIKA OPTIMALIZACE INSTITUCIONALN{HO PROSTREDI V ZELEZNICNi DOPRAVE V CESKE REPUBLICE

METODIKA OPTIMALIZACE INSTITUCIONALNIHO PROSTREDI V ZELEZNICNi DOPRAVE V CESKE
REPUBLICE

© Martin Kvizda, Petr MiIsna, Tomas Nigrin, Daniel Seidenglanz a Zdenék Tomes, 2013

lektoroval: Antonin Peltram

Text vznikl jako soucast grantového projektu Optimalizace regulace konkurencniho prostredi
v Zelezni¢ni osobni a ndkladni dopravé v CR €. TD0O10063 podporovaného Technologickou agenturou
Ceské republiky.

Vytiskla Masarykova univerzita a Univerzita Karlova v Praze pro potfeby Ministerstva dopravy CR,
Praha, Ceskd republika, v po¢tu 10 vytiskd.

Celkovy pocet stran 116 stran.
Druh vysledku pro RIV: certifikovand metodika Nmet.
ISBN/ISSN neni pridéleno.

Cislo vytisku ...... .

116



