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UvoD

Celé ekonomické déjiny lidstva jsou pevné spojeny s rozvojem dopravnich systémda;
hospodarsky a socialni pokrok by nebyl mozny bez adekvatniho pokroku v technologii a or-
ganizaci dopravy. Tato monografie se vénuje pravé problematice organizace a regulace do-
pravnich systému a to predevsim segmentu Zelezni¢ni dopravy, ktery je z hlediska planovani,
financovani a regulace mimoradné slozity. Modernimi hospodaiskymi déjinami se jako cer-
vena nit vinou teoretické diskuse, rozepre a pokusy o alternativni nastaveni instituciondlniho
ramce odvétvi zelezni¢ni dopravy. Tato kniha uzavird monografickou edi¢ni fadu Zelezni¢ni
reformy jako jeji 6. svazek; predchozi svazky se zabyvaly jednotlivymi aspekty Zelezni¢ni do-
pravy: modelovanim poptavky po prepravé a jeji predikci, regulaci konkurencniho prostredi
na zeleznici, konkrétnimi pribéhy reforem odvétvi ve Velké Britanii a v Némecku a ekono-
mickym zhodnocenim liberalizace Zelezni¢nich systém v Evropé. Tento posledni svazek je
vénovan komplexni analyze a zhodnoceni dopravni politiky ve vztahu k Zeleznicim v zemich
Evropské unie. Dopravni politika ma v rdmci hospodarské politiky Evropské unie, narodnich
statd, jednotlivych region( i mést vyznamné postaveni, nebot vzhledem k omezenosti pfi-
rodnich zdroju a soucasné rostouci poptavce po prepravnich sluzbach jsou stale naléhavé;si
fiskalni, strategické, environmentdlni a socialni cile. Kniha je rozdélena do Sesti kapitol,
z nichZ kazda je zamérena na konkrétni aspekt dopravni politiky na Zeleznici a je vzdy zakon-
¢ena dil¢éim zavérem. Soucasné vsak na sebe kapitoly logicky navazuji, doplfiuji se a tvofi tak
jeden celek, z néjz je mozné odvodit souhrnné zavéry a doporuceni.

Prvni kapitola je vénovana analyze ekonomickych principl rozhodovani v dopravni
politice se zamérenim na Zelezni¢ni dopravu. V textu jsou nejprve podrobné rozebrany sou-
dobé pristupy k fizeni dopravni politiky, dale vyvoj metodologie a modelovani v dopravni
politice a vtomto kontextu také vyvoj rozhodovaci praxe. Druha kapitola pfimo navazuje
podrobnou analyzou specifického konkurencéniho prostfedi na trzich osobni Zelezni¢ni do-
pravy. V rlznych principech rozhodovani v dopravni politice se odrazeji i odlisSné predstavy o
roli statu a smysluplnosti a funkénosti trzniho mechanismu a tim také rozdilné vnimani ucel-
nosti a ucinnosti konkurence v odvétvi Zelezni¢ni dopravy a potencialnich dasledkl jejiho
pusobeni. Konkurenci v textu nazirame jako nastroj k prosazeni vytéenych cilG dopravni poli-
tiky, které mohou vést ke zvySeni poptavky po sluzbach Zelezni¢ni dopravy v Evropé.
V soucasné dobé mizZeme vidét dva modelové pristupy: prvni se vice spoléha na fungovani
trznich principd a ponechava v Zelezni¢nim odvétvi volnou konkurenci vertikalné integrova-
nym dopravcim (typicky pro zemé Severni a Jizni Ameriky); druhy pfistup spoléha na trini
sily jen v pfesné vymezeném a regulovaném ramci: oddéluje infrastrukturu od vertikdlné
separovanych dopravcli a v presné vymezeném prostoru nechdva tyto dopravce navzajem si




konkurovat (typicky pro soucasné reformy v Evropské unii). V kapitole vénujeme velkou po-
zornost zakladnimu principu reformy, tzv. unbundlingu — oddéleni dopravni infrastruktury od
dopravc(; kriticky analyzujeme predpokladané prinosy i negativa spojena s takovou restruk-
turalizaci odvétvi a dokladame to i na ¢etnych prikladech.

Treti kapitola podrobné a komplexné predstavuje spolecny dopravni trh Evropské
unie, analyzuje a komparuje jeho jednotlivé modalni segmenty a trendy vyvoje. S rozvojem
dopravy se vyrazné ménila také struktura dopravniho trhu a postoje a zvyky uZivatell jednot-
livych druh( dopravy. Na tyto zmény také reagovaly jednotlivé narodni dopravni politiky ev-
ropskych zemi i spolecna dopravni politika Evropské unie. Zakladnimi premisami se stala
rychlost a flexibilita dopravy pfi sou¢asném sniZeni negativnich environmentalnich vliva a
dosazeni trvalé udrZitelnosti dopravniho sektoru. V kapitole se vénujeme souhrnné nakladni
i osobni dopravé s akcentem na vyvoj modalni skladby a postaveni Zeleznice v evropském
dopravnim prostoru. Zvlastni pozornost vénujeme poslednimu technologickému fenoménu —
vysokorychlostni Zeleznici. Poznani dosavadniho vyvoje a trend( dopravnich trhi je klicové
pro pochopeni vyznamu a soudobého fungovani Spole¢né dopravni politiky Evropské unie.

Tomuto fenoménu se vénuje Ctvrta kapitola. Prakticky celé 20. stoleti bylo v Evropé
ve znameni monopolizace a regulace dopravnich trh( na narodni Grovni. Doprava vyZaduje
nakladnou a dlouhodobé financovanou infrastrukturu, podléhala proto dlouhodobym na-
rodnim plandm — to se prirozené prenaselo i do planovani a regulovani prepravnich sluzeb.
Vzhledem ke strategickému vyznamu dopravnich systém( pro socioekonomicky rozvoj na-
rodnich ekonomik se dopravni sluzby staly predmétem statnich subvenci a ochrany pred
zahranicni konkurenci. Toto se vSak dostavalo do stale vétsSiho rozporu s postupujici evrop-
skou integraci a formovanim jednotného trhu Evropské unie. V kapitole se postupné vénu-
jeme vyvoji Spolecné dopravni politiky EU a liberalizaci jednotlivych druht dopravy, kterou
evropskeé instituce postupné prosadily a pfimély narodni vlady otevfit trhy dopravnich sluzeb
vnitfni i mezindrodni konkurenci.

Pata kapitola pfimo navazuje na predchozi ¢ast a zabyva se detailné liberalizaci Zelez-
ni¢ni dopravy. V kapitole analyzujeme postupny vyvoj liberalizace Zeleznic od zac¢atkl evrop-
ské integrace az po schvadleni tzv. Ctvrtého Zelezni¢niho balicku na konci roku 2016. Podrob-
né analyzujeme klicové strategické dokumenty Evropské unie, vysvétlujeme jejich genezi a
problémy spojené s jejich uvadénim do praxe. Analyzujeme problémy a vysvétlujeme pfriciny
pomalého postupu implementace a relativné silné resistence ¢lenskych statd pfi prosazovani
reforem. Zvlastni pozornost v tom kontextu vénujeme prubéhu liberalizace Zelezni¢ni dopra-
vy v Ceské republice.

Knihu uzavira Sesta kapitola, v niZ komplexné hodnotime Uspésnost a efektivitu pro-
vedenych reforem v jednotlivych evropskych zemich. Vyzkum jsme zaméfili na vliv vertikalni
separace, horizontalni separace a vstupu konkurence na efektivnost Zelezni¢niho odvétvi ve
23 evropskych zemich v obdobi 1999-2010. PouzZitou metodou je analyza obalu dat (Data
Envelopment Analysis - DEA) a ndslednd regresni analyza determinant( DEA skodre efektivity.




Srovnani vysledk(l analyzy umoZiuje identifikovat urcité typické rozdily mezi pribéhem refo-
rem v raznych skupindch zemi a rovnéz odhadnout vliv zasadnich parametr(i reforem na
efektivitu Zelezni¢ni dopravy.




1 EKONOMICKE PRINCIPY ROZHODOVANI
V DOPRAVNI POLITICE

»Manage roads like a business, not like a bureaucracy, is the key.”

Antti Talvitie
Aalto University a Svétovd banka (2008, s. 392)

Doprava je odvétvi, které je vzhledem k mnoha ekonomickym i institucionalnim spe-
cifikim zatizeno mnoha netrividlnimi problémy spojenymi s pldnovanim rozvoje, regulaci
¢innosti, nastavenim cen, financovanim z verejnych zdroj atd. Prakticky celé moderni hos-
podarské déjiny (napr. Broadberry et al. 2010) jsou ve znameni teoretickych diskusi i praktic-
kych feSeni nastaveni zakladniho institucionalniho rdmce dopravniho odvétvi — tzn. nastave-
ni vlastnickych vztah( vzhledem k infrastruktufe a provozu (o vyvoji vztahu statu a Zeleznice
podrobné viz Kvizda 2006).

1.1 Soudobé pristupy k dopravni politice

Dopravni politika ma v soucasné dobé pomérné vyznamné postaveni v ramci hospo-
darské politiky Evropské unie, narodnich statd, jednotlivych regiond i mést — a neni to zdale-
ka jen vzhledem k objemu verejnych prostredkd, které jsou investovany do dopravni in-
frastruktury, spotfebovany vefejnymi dopravnimi sluzbami (viz tab. 1.1), nebo které naopak
doprava generuje jako ptijmy verejnych rozpoctl (tab. 1.2). Soucasnou pozici dopravni poli-
tiky v systému narodniho hospodarstvi mizeme definovat na zakladé péti faktd (viz Goodwin
etal. 1991, s. 111 a Kane — Del Mistro 2003, s. 114):

. doprava se stala v integrované a globalni ekonomice jednim z hlavnich faktor( hos-
podaFského rozvoje a je feSena na vsech urovnich statni spravy a samospravy;

. dopravni politika neni zaloZzena jen na technickém resSeni, ale reflektuje obecné cile
hospodarské politiky;

. vzhledem k fiskalnim, strategickym, environmentalnim a socidlnim cilim hospodarské
politiky nabyva stale vétsiho vyznamu modalni struktura odvétvi dopravy;

. omezenost prirodnich zdrojl (zejména fosilnich paliv) je vzhledem k rostouci poptav-
ce po prepravnich sluzbach stale naléhavéjsi;

. nékteré typy a formy prepravy jsou vnimany jako nezbytné nebo Zadouci ve verejném
zajmu a existuje proto pozadavek je podporovat z verejnych zdroju.




Tabulka 1.1: Objem verejnych prostiedk( plynoucich do dopravy (investice, po statech) mld. EUR

Zémé 1995 2000 2005 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016
Belgie 09 131 126 18 1,70 2,04 19 163 2,03 1,99
Bulharsko NA NA 040 04 043 050 048 042 056 0,55
Ceskdrepublika 040 0,69 191 234 1,76 128 099 1,07 2,07 2,07
Dansko 1,08 102 1,17 133 191 224 2,04 2,26 239 2,39
Estonsko 001 004 012 017 025 026 025 0,19 0,22 0,19
Finsko 069 072 08 128 133 158 1,76 188 180 1,81
Francie 13,72 14,05 16,19 17,50 17,06 18,35 20,92 18,61 17,06 15,46
Chorvatsko 008 033 08 060 055 054 061 04 030 0,24
Irsko 0,31 098 1,85 NA NA NA NA NA NA NA
Italie 6,94 11,51 19,40 820 863 740 7,08 896 852 NA
Litva 002 013 023 053 046 038 039 049 044 0,43
Loty3sko 001 003 017 020 028 029 0,28 032 041 0,21
Lucembursko 0,14 021 025 034 037 034 037 040 050 NA
Madarsko 022 037 18 111 065 063 102 187 195 1,14
Malta 000 001 004 001 002 003 001 004 NA NA
Némecko 16,67 18,10 14,40 16,15 16,47 16,33 16,78 17,11 17,58 18,13
Nizozemsko NA 2,84 3,02 365 3,69 NA NA NA NA NA
Polsko 09 1,22 212 7,22 928 481 2,73 184 2,51 3,40
Portugalsko 093 136 255 192 NA 0,36 0,28 NA NA NA
Rakousko 098 167 202 234 245 2,02 202 203 201 1,97
Rumunsko 066 0,78 158 3,44 39 349 3,21 3,08 3,70 2,87
Recko NA 199 151 161 150 1,27 2,28 1,18 1,60 NA
Slovensko 013 028 052 062 072 053 069 083 143 0,88
Slovinsko NA 03 04 035 022 017 024 040 048 0,18
Spanélsko 503 663 14,34 1552 13,52 10,67 7,36 7,40 7,02 5,43
Svédsko 205 150 242 3,10 3,31 354 3,12 3,05 3,25 3,26

Velka Britanie 7,64 10,44 11,39 12,87 13,10 14,32 14,46 17,94 23,40 22,19

Zdroj: OECD (2018)

Sofistikované dopravni systémy v rozvinutych a stale Castéji i v rozvojovych zemich
jsou zaloZeny na vyuziti vefejnych zdroju. UZivatelé téchto systémU jsou zaroven darfovymi
poplatniky, to znamena, Ze se pfimo podileji na tvorbé vefejnych zdroj vyuZitelnych pro
financovani dopravnich projekti. Do kompetence hospodarské politiky statu a autorit samo-
spravnych entit (v Ceské republice zejména krajskych Grad(l) patii v oblasti dopravy rozho-
dovani o vyuziti téchto zdroji k uspokojeni potfeb uzivatelll dopravy. Zejména se jedna o
investice do dopravni infrastruktury a o provozni dotace dopravcim. Problém spociva v tom,
Ze subjekty (tj. dafovi poplatnici, platci myta, poplatk(i apod.), které pfispivaji k tvorbé ve-
fejnych zdrojli uzitych potom v dopravnich projektech, nejsou vidy totozné se subjekty, kte-
rym dopravni projekty prinaseji uzitek (tj. uzivatelé dopravy — cestujici verejnost, zakaznici
apod.), a dokonce nejsou totoZiné se subjekty, které nesou nepiimé naklady dopravy
v podobé negativnich externalit, at uz dopravni sluzby uZivaji ¢i nikoli. Rozhodovani o investi-
cich do dopravni infrastruktury, o dotacich dopravnich sluzeb, o standardech dopravni ob-
sluhy, o zpoplatnéni uziti dopravni cesty, o regulaci tarif(i atd. vidy znamena prerozdélovani
verejnych zdroja s mikroekonomickymi i makroekonomickymi dasledky a vyZaduje tedy poli-
tické rozhodnuti na zakladé preference urcitych cild.




Roth (1996) podrobné analyzuje paradox modernich dopravnich systému zaloZenych
individualni automobilové dopravé: prestoze ve standardnim demokratickém a trznim hos-
podarstvi nepochybné existuje svoboda vlastnictvi a uziti dopravnich prostredkd, trzni prin-
cipy se nevztahuji na dopravni infrastrukturu, kterd je obvykle planovana, financovana a
spravovana vladami. VIady, které se predevsim snazi dosahnout cill, jez vnimaji jako verejny
zdjem, nevstupuji do trznich vztah( s uZivateli infrastruktury a nechovaji se jako komeréni
dodavatelé sluzeb snaZici se uspokojit své zakazniky. Metody planovani, financovani a spravy
dopravni infrastruktury se prakticky ve vsech zemich Evropské unie pfili§ neliSi od zpUsobu,
jakym toto provadély vychodoevropské zemé v dobé socialistického reZzimu a centralné pla-
nované ekonomiky; a disledky jsou podobné: kongesce v problematickych ¢astech doprav-
nich systémf, zatimco v ¢astech jinych je prebyte¢nd kapacita, neefektivita vynaloZzenych
investic, vnimané i faktické sniZeni uZitku uZivatel( infrastruktury a financni ztraty. Roth
(ibid) vidi jako vychodisko komercionalizaci silni¢ni infrastruktury a jeji vyuZivani jako kazdé-
ho jiného triniho statku. Jakkoli je takovy pfistup v segmentu silnicni dopravy minimalné
diskutabilni a potencialné politicky tézko obhajitelny, v segmentu Zelezni¢ni dopravy je
v Urovni ideji a plan(i béZiné akceptovany a mimo Evropu ve svété bézné aplikovany. Rovnéz
jsou ve svété béiné systémy zaloZzené na soukromém vlastnictvi Zelezni¢ni infrastruktury;
s privatizaci Zelezni¢ni dopravni cesty vSak evropské reformy nepocitaji a ani zatim jediny
privatizacni pokus ve Velké Britanii neskondil Uspésné (viz napf. Tomes et al. 2017). Otazkou
vsak z(stava, jakym zplsobem nastavit institucionalni strukturu odvétvi, aby poZadavkim
provozu organizovaného na komerc¢nim zakladé odpovidal proces planovani, financovani
a spravy dopravni cesty.

Dusledky, které plynou z nevhodné ustavené struktury odvétvi s dominantni roli sta-
tu, shrnuje dobfe Talvitie (2008, s. 388 a n.): zejména je to nedostatek zodpovédnosti pfi-
slusnych urednik( a nizkd transparentnost rozhodovaciho procesu, coz vede k podezieni na
ucelové manipulace s naklady a prinosy dopravnich projekt( (cost-benefit analyzy). Dale je
to nizkda vykonnost fidiciho aparatu; stat jako vlastnik dopravni infrastruktury tenduje
k neoddvodnénym investicim, k tolerovani neefektivniho provozu a postrada trznimi silami
podloZzenou rozpoctovou disciplinu. To vede k nizké intenzité konkurence uvnitf odvétvi,
k politickému oportunismu a k neschopnosti vérohodné prijimat zavazky. V cenové oblasti je
zasadnim problémem vytvoreni systému poplatkl za pouziti dopravni cesty a nastaveni jejich
vySe; dlsledkem zavedeni poplatkll zaloZzenych na meznich nakladech je nizkd intenzita in-
tramodalni konkurence a kongesce. A konecné cena, kterou uzivatelé dopravnich cest plati
za jejich poutZiti, jen ztfidka odpovidd skute¢nym prinostim v podobé ziskanych sluzeb, dodr-
Zeni stanovenych podminek, plynulosti a bezpecnosti provozu. Odtud se tedy odviji hlavni
problémy a vyzvy, jimZ ¢eli moderni dopravni politika.

Se stavem (zejména kvalitou a kapacitou) silni¢ni infrastruktury panuje ve svété spise
vSseobecna nespokojenost — a to ze strany motoristl, danovych poplatnikll i zodpovédnych
ministra (viz Roth 2006). Neuspokojivy stav je dlisledkem chybnych vladnich rozhodnuti
a stimull (pouZitych nastrojd dopravni politiky), uskute¢nénych dilem na zakladé nesprav-




nych, nedostatecnych nebo nevhodné interpretovanych informaci. Roth (ibid) toto demon-
struje faktem, Ze béhem 90. let 20. stoleti rostla v USA prepravni kapacita dalnic (Interstate
Highway System) sedmkrat pomaleji, nez poptavka po prepravé. Rovnéz mésta zatizena kon-
gescemi zpusobujicimi pokles bezpecnosti dopravy a rUst Casové zatéze dojizdky jsou da-
sledkem chybnych rozhodnuti zodpovédnych autorit. Roth (ibid) vidi jako reSeni privatizaci
ve vsech segmentech odvétvi silni¢ni dopravy: prohlidky a testovani vozidel, zkousky a vyda-
vani fidi¢skych opravnéni, sprava a fizeni statem vlastnéné infrastruktury, fransizy a soukro-
mé vlastnictvi dopravni cesty a zafizeni. Na samém konci 20. stoleti psal Heggie (1999, s. 87),
Ze vlady mnohych statl zacinaji chapat nezbytné predpoklady pro rozvoj silni¢ni sité a ridi se
heslem ,,bring roads into the market place, put them on a fee-for-service basis and manage
them like a business” (tj. pfevést silnice do trzniho prosttedi, zpoplatnit pfistup na né a fidit
je na podnikatelském principu — preklad autor). MUZe byt stejny princip uplatnén také
v Zelezni¢ni dopravé? Reformy, které zahajila Evropska komise na prelomu stoleti, tento
princip jednoznacné akcentuji; prakticka aplikace v jednotlivych ¢lenskych statech je vsak
rGzna a rozhodné nelze fici, Ze by byl tento princip konsenzualné pfijiman.

Zeleznice nejsou jedinym segmentem dopravniho odvétvi, kde je vieobecné vnimana
potifeba reforem: ani segment silni¢ni dopravy svoji institucionalni strukturou zdaleka neod-
povidd predstavam o efektivnim a triné konformnim usporaddani. Heggie (1994) vidi pticiny
neuspokojivého stavu nejen ve struktufe odvétvi a zplisobu jeho financovani, ale i v mnoha
aspektech technickych a organizacnich a v fizeni lidskych zdroji. Navrhuje (ibid) provedeni
reforem ve ctyrech blocich, zahrnujicich vlastnické vztahy a zavazky, identifikaci a stabilizaci
financ¢nich tokl, nastaveni pravomoci a zodpovédnosti a komercionalizaci managementu
infrastruktury:

. zapojeni vSech stakeholderl do procesu rozhodovani a spravy infrastruktury, zfizeni
zvlastnich fidicich rad, v nichZ budou mit rovnocenné zastoupeni jak verejna sprava,
tak i soukromy sektor.

. vytvoreni stabilniho a dostatec¢ného finanéniho rdmce (fondu dopravni infrastruktury)
nepodléhajicitho momentalnim vykyvim v prijmech verejnych rozpoctd, ale zalozené-
ho na trzné nastavenych dopravnich tarifech a poplatcich spojenych s uzitim in-
frastruktury. Tarify a poplatky by pfitom nemély byt nastaveny administrativné, ale
na zakladé trzni poptavky a nabidky; takto by pro spravu infrastruktury tvofily tvrdé
rozpocCtové omezeni.

. nastaveni vnitfné konzistentni organizacéni struktury zahrnujici spravu dalnic
a hlavnich silnic, regiondlnich a mistnich i urbannich komunikaci tak, aby vSechny or-
gany mély technické a finan¢ni schopnosti provozovat a udrZovat silni¢ni sit v ramci
své jurisdikce. Sprava infrastruktury musi kromé provozu a udrzby nést také primou
zodpovédnost za bezpeCnost provozu a nepfiznivé environmentdlni a socio-
ekonomické dopady dopravy.




. management infrastruktury zamérit komercné, coz vytvori tlak na zlepSeni
a zpruhlednéni organizace a procest vcéetné standardniho komercéniho ucetnictvi
a vykaznictvi. Soucdasti komercniho pfistupu je také objektivni nastaveni priorit
a readlné zhodnoceni nakladl a pfinost vSech cinnosti a investic. To také povede
k tlaku na vétsi autonomii, posili odpovédnost a konkurenéni podminky zaméstnancd.

1.2 Vyvoj metodologie a modelovani v dopravni politice

Rozhodovani o strategii dopravni politiky, o velikosti a strukture prerozdélovani
z verejnych rozpoctl a o konkrétnich dopravnich projektech probiha v urcité institucionalni
strukture a je zaloZené na vice ¢i méné standardizovanych modelech. Vlastni inZenyrské do-
pravni modelovani je vSak jen jednou ze soucasti slozitého procesu, jehoz ucastniky jsou
kromé ekonomU a dopravnich analytik( predevsim zadavatelé - v tomto pojeti to znamena
stat a jim povéiené centralni instituce, dale samospravné regiony (v Cesku kraje) a na lokalni
drovni municipality (v Cesku zejména statutdrni mésta s rozsifenou hromadnou dopravou
a zapojena do regionalnich integrovanych dopravnich systému). Do rozhodovaciho mecha-
nismu jsou rovnéz vtazeni uzivatelé, nebot jak bylo feceno vyse, pfimo nebo nepfimo nesou
naklady dopravy, véetné nakladd externich.

Mnoho soudobych studii (viz napf. Checkland 1999, Kane — Del Mistro 2003, Timms
2008, Gwilliam 2008, Drahotsky et al. 2008, Zmud et al. 2013) povazZuje za zaklad problému
absenci rozhodovaciho systému, ktery by byl schopen reflektovat vyse naznacené protichtid-
né zajmy a prerozdélovani prostfedkd smérujicich do dopravy usmérnoval maximalné efek-
tivné k dosazeni vytéenych cill. Zejména to plati o zemich, které prosly reformami ekonomi-
ky (jako napfiklad Ceska republika) nebo o zemich, v nichZ probihaji reformy dopravnich sys-
tém0 (jako tieba opét v Ceské republice). Otazkou tedy je, jaké instituciondlni prosttedi a na
zakladé jaké metodiky mlzZe v soucasnych podminkach pfispivat k optimalnimu reSeni do-
pravy, tzn. jak s minimalnim vynaloZzenim omezenych verejnych zdroji a pfi danych spole-
Censkych prioritach a limitech danych Spole¢nou dopravni politikou EU a jednotnym trhem
dosdhnout maximalniho uZitku uzivatel( dopravy?

Hospodarskopolitické rozhodovani v oblasti dopravy proslo v poslednich dvou deka-
dach pomérné vyraznou zménou. Tabulka 1.2 udava chronologicky prehled nejvyznamnéj-
Sich teoretickych praci z oblasti problematiky rozhodovacich a analytickych schémat
v dopravni politice; tabulka 1.3 ukazuje vybrané priklady uziti modernich rozhodovacich pa-
radigmat pro reseni konkrétnich dopravnich probléma. Od 50. aZ do 80. let minulého stoleti
prevaZovalo rozhodovaci paradigma zaloZzené na technické a nakladové optimalizacni analy-
ze a tomu odpovidal prakticky neménny modelovy analyticky aparat. Vznik moderni doprav-
ni politiky byva spojovan s dopravnimi studiemi pro Chicago a Detroit po¢atkem 50. let (Kane
— Del Mistro 2003, Timms 2008), které byly zaloZzeny na vyuZiti metodologie a analytického
aparatu exaktnich pfirodnich véd, konkrétné napft. fyzikalniho gravitacniho modelu pro ana-




lyzu dojizdky. Mitchell a Rapkin (1954) vyvinuli tzv. four stage model (FSTM, 4SM) zaloZeny
na postupné (i) identifikaci zdroje cest (trip generation), déle (ii) rozdéleni cest (trip distri-
bution), (iii) modelovani volby dopravniho médu (mode choice) a konecné (iv) identifikace
tras mezi misty vzniku a konecné destinace (McNally 2000). S rozvojem vypocetni techniky
tato metoda dopravni planovani zcela ovladla a zakladem pro hospodarskopolitické rozho-
dovani se stala technickd nakladova analyza; predmétem modelovani byly agregatni doprav-
ni systémy, nikoli subjekty pohybujici se v téchto systémech. Od 50. let se v podstaté vyvinu-
ly tfi zadkladni typy poptavkovych modelG: uUzce zaméfené (small-scale) modely
s kratkodobou predikci, velké modely analyzujici SirSi zmény vice parametrl (large-scale)
s kratkodobou predikci, a Siroké modely s dlouhodobou predikci (Timms 2008, s. 396).
Vsechny tyto typy modell Ize oznacit jako statické a zalozené na entropii (Martens 2016).

Prvni typ modeld (small-scale s kratkodobou predikci) daval pomérné dobré vysledky
a byl vyuZivan predevsim vlastniky a provozovateli dopravnich systému a sluzeb pro rozho-
dovani na lokalni Grovni; tyto modely nebyly a nejsou pfedmétem zasadné;si kritiky. Cas viak
ukazal, Ze poptavkové modely dopravy, které byly rozhodujici pro hospodarsko-politickd roz-
hodovani v oblasti verejnych dopravnich sluzeb na urovni region(, statl a mezinarodnich
projektd, selhavaji a nemaji adekvatni vypovidaci schopnost pro predikci prepravnich potreb
a realnych dopravnich proudtd (Timms 2008, Talvitie 2008, s. 376). Problém nastal u Sirokych
modell analyzujicich vétsi zmény v dopravnich systémech a jejich alternativy — pfitom pravé
tyto modely byly klicové pro dopravni planovani a hospodarsko-politické rozhodovani.
V souvislosti s rozhodovanim o investicich do dopravni infrastruktury, které v rozvinutych
zemich vzdy tvorily nezanedbatelnou ¢ast vydaju z verejnych rozpoctl, byly klicové large-
scale modely s dlouhodobou predikci — tyto modely vSak nejvice selhavaly a byly predmétem
nejvétsi kritiky. Toto obdobi od 50. do 70. let nazyva E. Pas (1990) ,,social physics era”.

Protoze vysledky analyzy a pfedevsim skute¢na dopravni feSeni na zakladé metodo-
logie prirodnich véd trpéla chybami a nedostatky, zacal se v 60. letech postupné uplatriovat
systémovy pfristup (blize viz Checkland 1999), ktery do metodologie dopravni politiky vnesl
prvky ze sociologie a ekonomie. Obdobi pocinaje koncem 70. let E. Pas (1990) nazyva ,eco-
nomics era”. Zména v konstrukci modell a rozhodovacich schémat se v této dobé kryje
s praktickym nastupem neoklasické teorie v ekonomii. | do dopravniho planovani se tak po-
stupné dostavaji modely zaloZzené na metodologickém individualismu, mezi ryze technickymi
kategoriemi se v modelech objevuji subjekty maximalizujici svaj uzZitek, u nichz se predpokla-
da ekonomicky racionalni chovani — nikoli jen automatické plnéni predpokladd dopravnich
planovaci, respektive vladnich urednikl. Selhani predikéni schopnosti large-scale modeld
zaloZzenych na pocitacovém zpracovani velkého objemu tvrdych dat vedlo pocatkem 70. let
kviné skepticismu, pokud jde o moZnost vyuziti téchto modeld v hospodaiskopolitickém
rozhodovani (Williams — Ortuzar 1982). Problém vsak zfejmé nebyl v selhdni samotnych mo-
deld, ale v selhani celého rozhodovaciho systému, jenZ tyto modely vyuZzival (viz Kane — Del
Mistro 2003, s. 118). V zakladu tohoto selhani stal fakt, Ze analyza a hospodarskopolitické
rozhodovani byly v podstaté na sobé nezavislé a vzajemné nekomunikujici procesy. Z toho




vyplyvaly nejasné nebo mnohoznacné formulace problém( ze strany zadavatele, které mél
analytik reSit. Svou roli potom sehrala technicistni modelova optimalizace pracujici
s omezenym poctem proménnych a nepropracovand kvantifikace informaci (mékkych dat).
Vysledky analyzy a zejména ndvazny rozhodovaci proces byl dale stale vice poznamenan uce-
lovym propojenim védeckych instituci a zajmovych (lobbistickych) skupin se zadavatelem, t;j.
nositelem hospodarsko-politickych rozhodovani.

Vysledkem byl analyticky mix zaloZeny na tvrdych datech zpracovavanych pdvodnim
fyzikalnim postupem v rdmci zaZitych model( doplnény konceptualnim poptdvkové oriento-
vanym modelem zohledniujicim do urcité miry chovani zucastnénych subjekt(. Typické
schéma rozhodovani v dopravni politice bylo na konci 60. let zaloZzeno na stanoveni cil(, sta-
noveni alternativnich postupl pro dosaZeni téchto cil(, dale na analyze nakladd a nutnych
zdroju pro dany postup s vyuzitim matematického modelového aparatu srovnavajiciho cile a
jejich naklady v alternativnich fesenich, a konecné na stanoveni preferovaného kritéria, pod-
le néhoZ byla vybrana optimalni varianta. Od 70. let zacalo ve svété postupné dochazet
k urcité erozi tohoto systému zejména v planovani méstské dopravy — stdle vétsi vyznam zde
méla jina kritéria, nez technicka analyza naklad(, a vazba mezi dopravnim systémem a mistni
komunitou byla stale silnéji vnimana jako rozhodujici faktor (prehled tohoto vyvoje viz napft.
E. Pas 1990). Bylo zfejmé, Ze pti rozhodovdani o dopravé je tfeba brat v vahu nejen technic-
koekonomické aspekty, ale i aspekty politické, a Ze definitivné skoncila doba, kdy je mozné
identifikovat pouze jediné optimalni feSeni (viz Hutchinson 1981).

Tabulka 1.2 Pfehled teoretickych model( vyuZitych v dopravni politice

autor princip
J. Q. Stewart (1950) technicistni modely zaloZemésncial physics"
R. B. Mitchell — C. Rapkin (1954) Lfour stage transt model“ FSTM, 4SM

M. Beckmann — B. Mcguire — C. B. Winsterprvni pozadavky na implikovani ekonomické teorie din
(1956) pravnich modéi

A. A. Walters (1961)

W. Isard (1960) rozpracovani modelu ,social physipso uziti vypaetni
techniky

J. H. Niedercorn — B. V. Bechtolt (1969) kritikeoggal physics®, pozadavek zohlegii ekonomickych
kritérii

A. G. Wilson (1970) model ,maximum entropy" zaloFema subjektivismu

M. Beckmann — T. F. Golob (1972) kritika modelu ggd physics* i modelu ,maximum entropy*

P. Healay (1977) navrh sociologickéhidspupu oproti pirodowdeckému

B. G. Hutchinson (1981) politické aspekty nedilmsmiEasti rozhodovani stejnjako
aspekty technicke

M. D. Meyer — E. J. Miller (1984) model ,rationabmprehensive”, zohled@ni spol&enskych
kritérii




J. Polak (1987)

kritika ,social physics* agapokladu platnosti zakonitosti
v chovani subjekt, tzv. ,pure positivism“

S. Cairns (1998)

kritikaifistupu ,predict and provide*

L. G. Willumsen - J. D. de Ortuzar (1985)
C. Lardinois (1989)

model na principu simutaich her

P. Checkland — J. Scholes (1990)

soft-system-manege(SSM)

L. G. Willumsen (1990)

,Subjective modelling" jakmetoda pizpisobovani modél
realnym patebam

P. Goodwin — S. Hallett — F. Kenny — G. Stokawodel ,new realism*

(1991)

R. L. Flood — E. R. Carson (1993)

fepled modei zaloZenych na multikriterialni analyze

C. J. Khisty (1993)

soft-system-management (SSM)

S. Owens (1995)

kritika modelu ,predict and provide

M. Wachs (1996)

behavior&rorientované modely poptavky

R. L. Flood — N. R. A. Romm (1997)

tghled modédl zaloZzenych na multikriteridlni analyze a jejich
aplikace

A. R. Goetz — J. S. Szyliowicz (1997)

rozvoj muliti&rialni analyzy, model ,rational comprehensi-

ve

M. G. H. Bell (1997)

teorie ,model aesthetics #izpisobovani modél a jejich
interpret&nich schopnosti zadavaiei

M. Chisholm (2000)

kritika a identifikace slabychstnmodelu ,new realism*

M. G. McNally (2000)

Lactivity-based approaches raldd- kritika FSTM

E. Sheppard (2001)

vyuziti Bayesianskych migheb ,subjective modelling”

. Langmyhr (2001)
. Willson (2001)

koncepce ,communicative rationality”

T
R

C. J. Khisty — T. Arslan (2005)

M. Ben-Akiva — T. Morikawa (2002)

odhad poptavkynpaci ,multinomial logit model* vychaze-
jici z dat projevenych preferenci

D. A. Hensher — P. Stopher — P. Bullock (2003) ¢dige choice model” (model diskrétni volby) vychédez

dotaznikovych pizkumi vyjadienych preferenci (stated pre-
ference)

F. Carlsson (2003)

logitovy model vychazejici zadotkovych piizkumi vyjad-
fenych preferenci (stated preference)

D. E. Boyce — H. C. W. L. Williams (2005)

Lntegeat network equilibrium model” — kritika FSTM

E. H. Chung — A. Shalaby (2005)

paralelni nezavislé vyzkumy: 1) spelpitelské Séeni (“small
data”), 2) zbytkova data mobilnich operditdfbig data”) a
jejich vzdjemné porovnani a validace

P. Timms (2008)

model jako nastroj komunikace nEEnteresovanymi sub-
jekty (,metaphorical®, ,narrative”, ,aesthetic")




Y. Shiftan— M. L. Outwater-Y. Zhou (2008)  “structural equation modeling” — idékéce zakaznickych
skupin a jejich spaebnich navyk na zaklad dat ziskanych
prizkumem v domacnostech

W. Bohte — K. Maat (2008) monitoring dopravniho chovani pomoci GPS recéigepara-

C. Chen — H. Gong — C. Lawson — E. BiaI_elmm spotebitelskym S&enim a naslednym srovnanim a

lostozky (2010) propojenim vysledk

H. Gong — C. Chen — E. Bialostozky — C. La-
wson (2011)

F. Liu — D. Janssens — J. Cui — Y. Wang — G.
Wets — M. Cools (2014)

F. Calabrese — M. Colonna — P. Lovisolo — analyza moznosti a omezeni pouziti dat mobilnickrétpi
Parata — C. Ratti (2011) (“big data”) pro monitoring dopravniho chovani vaieem
case

F. Liu — D. Janssens — J. Cui — Y. Wang — @onitoring &astniki dopravy velkého rozsahu (5 mil. osob

Wets — M. Cools (2014) na Uzemi statu Peezi slonoviny po dobu 5 #rial)

D. Elias — F. Nadler — J. Stehno — J. Kréschekemplexni, holisticky vyzkum na zakladvelkého souboru
M. Lindorfer (2016) zbytkovych signalizénich dat mobilnich operatior— “big
C. Chen — J. Ma — V. Susilo — V. Liu — M98t

Wang (2016)

X. Li— X. Tian — X. Li (2016) “disaggregate model identifikace faktaf ovliviwujicich
volbu dopravniho pro&tdku i predpokladu maximalizace
uzitku

zdroj: vlastni zpracovadni

Tabulka 1.3 Modely rozhodovacich schémat v dopravni politice v praxi

autor princip uziti
R. Watson — R. Smith (1988) soft-system-methodology analyza dopravni politiky v Austra-
lii
A. Talvitie (1996) evolkni model (centralizace- restrukturalizace siltéini dopravy ve
decentralizace) Finsku

J. R. Dunlop (1999)

L. Kane — R. del Mistro (2003) soft-system-metHody (SSM) analyza dopravni politiky
v Kapském Mst (JAR)

G. Beirao — J.A. Sarsfield Cabral {izené rozhovory s malym piem analyza faktar zvySujicich poptav-
(2007) responderit ku po véejné dopra¥ v Portu (Por-
tugalsko)

J. C. Martin—G. Nombela (2007) multinomialni  logitovy model odhad dopadu vysokorychlostni
vychazejici z pizkumu minister- Zeleznice na mobilitu obyvatel

stva dopravy (Spartlsko)
F. Calabrese — M. Colonna— P. model poptavky na zakladbig dopravni planovani a management
Lovisolo — D. Parata — C. Ratti data cestovniho ruchu Rime (Italie)
(2011)

D. A. Hensher — J. M. Rose — A. T. multinomialngitovy model pro odhad potencidlni poptavky na
odhad vlivu néklati, ¢asu a obsa- planované trase metra v Sydney




Collins (2011) zenosti na poptavku (Australie)

T. Tettamanti — H. Demeter — 1.  model poptavky na zakldd“big dopravni predikce a planovani pro
Varga (2012) data” Budapes (Mad’arsko)

M. Berlingerio — F. Calabrese — G. model poptavky na zaklad“big néavrh optimalizace wejné dopravy
Di Lorenzo — R. Nair — F. Pinelli — data” v Abidjanu (Pobezi slonoviny)
M. L. Sbodio (2013)

Z. Zheng — S. Washingtona — P. multinomialni  logitovy  model identifikace doparvnich preferenci
Hyland — K. Sloan — Y. Liu (2016) vychazejici z celostatniho internenagic meésty, v zavislosti na iiz-
tového ptizkumu nych gijmovych, ¥kovych a gen-
derovych skupinach (Australie)

zdroj: vlastni zpracovdni

Prehled o selhani téchto modell dava napt. Flyvbjerg (2006, s. 1), ktery porovnaval
210 projektl dopravni infrastruktury ze 14 zemi v celkové hodnoté 58 miliard USD: ze studie
vyplyva, Ze pokud jde o Zelezni¢ni dopravu, byla v90 % projektd predikce poptdvky
po prepravé nadhodnocena, u 72 % bylo nadhodnoceni vyssi nez 60 %. Z mnoha studii, které
problematiku rozhodovaciho paradigmatu kritizovaly (viz Talvitie 1976, Pas 1995, Wachs
1985, Khisty 1992, Goetz — Szylowicz 1997, Linstone 1984 a dalsi, jez se vétSinou hlasi
k proudu ,new realism“) vyplynulo, Ze je tfeba pfistup kanalyze dopravnich systému
a ndvazné hospodarskopolitické rozhodovani zménit a nastavit tak, aby nebyla zohlednovana
jen tvrda (technicko-ekonomickd) data a vystupy rigidnich model(, ale aby byly rovnéz zo-
hlednény vystupy socio-ekonomickych studii mapujicich chovani a preference nejen momen-
talnich, ale i potencialnich uzivatel( dopravnich systémU a dalsi predpokladany vyvoj jejich
dopravnich preferenci. Teprve na tomto zakladé muaze byt sledovan cil zadavatele, posuzo-
vany alternativni naklady feSeni a analyzovany komplexni dopady téchto feseni.

Bez ohledu na svlj rozsah, pouZivaly viechny vySe zminéné studie urcitym vybérem a
casem omezeny vzorek respondent(; v posledni dobé se proto pro takové soubory dat ujalo
oznaceni ,small data”. Za velké soubory dat jsou dnes povazovany informace o vsech (nebo
o vyznamném podilu) Ucastnicich urc¢itého dopravniho systému za pomérné dlouhy ¢asovy
usek; takova data lze ziskat v podobé zbytkovych signalizacnich dat mobilnich operatord
a pouziva se pro né oznaceni ,big data“. Data pochazejici z dopravnich prizkumi obsahuji
velké mnozstvi detailnich informaci, avsak jejich vypovidaci schopnost je omezena velikosti
vzorku a ¢asového Useku; naproti tomu big data nabizeji nové moznosti vyzkumu individualni
mobility z mnoha perspektiv a v Sirokém kontextu (Chen et al. 2016) a mohou byt proto vy-
znamnym zdrojem informaci pro dopravni planovani a politiku (TMIP 2013). Jejich nejvétsi
vyhodou je to, Ze nejsou vybérova, ale zahrnuji veskeré obyvatele (samoziejmé s omezenim
na vlastniky mobilniho telefonniho pfistroje) v jednom ¢asovém useku a v celé zkoumané
oblasti; tim umoznuji provést komplexni, holisticky vyzkum (Elias et al. 2016). Mezi hlavni
vyhody vyuZiti big data patfi: (i) nizsi naklady pofizeni nez sbér pomoci dotaznikovych pri-
zkumU (pfi srovnatelném rozsahu Setreni), (ii) vétsi vzorek respondentl a SirSi prostorovy
kontext Setreni, (iii) aktudlni data a moznost rychlé aktualizace, (iv) moZnost dlouhodobého




monitoringu a vyzkumu mezi¢asovych zmén, (v) vysoka validita a reprezentativnost vyzkumu
(Gonzales et al. 2008, Kang et al. 2012, Calabrese 2013, Liu et al. 2014).

Pfes vySe zminéné vyhody ma pouziti big data také své nevyhody a omezeni, které
plynou predevsim z toho, Ze tato data nejsou primarné urcena pro vyzkum spotrebitelského
chovani a vyZaduji proto pomérné naro¢nou Upravu a zpracovani. S tim je spojen efekt ozna-
covany jako ,trajectory data rich but activity information poor problem” (Gong et al. 2015,
Chen et al. 2016), ktery mUzZe zpUsobit, Ze jsou vysledky vyzkumu o individudlnim dopravnim
chovani chybné odvozovany z agregatniho chovani sledované populace (Chen et al. 2016,
s. 291). PrestozZe se zda, Ze pro dopravni planovani je rozhodujici agregatni chovani populace
a nikoli detailni znalost chovani jednotlivct, neni to tak zcela pravda — rozhoduijici je spravné
pochopeni faktorl ovliviiujicich dopravni chovani urcitych socio-ekonomickych, demografic-
kych skupin obyvatel. Pfekonani téchto nedostatkl vyZaduje poufZiti dalSich doplnujicich
technik a metod. Takové metody byly vyvinuty jiz v obdobi pred masovym pouzivanim mo-
bilnich telefond, kdy se prizkum provadél pomoci GPS receiver(, a spocivaly v provedeni
paralelnich spotrebitelskych Setfenich a nasledném srovnani a propojeni vysledk( (Bohte —
Maat 2008, Chen et al. 2010, Gong et al. 2011, Liu et al. 2014). PrestoZe dnes pouZivané sou-
bory big data zaloZené na zbytkovych signaliza¢nich datech mobilnich operatord maji ne-
srovnatelné vétsi pokryti a presnost informaci, jsou technické parametry sbéru téchto dat
stdle nejvétSim limitujicim faktorem pro jejich pouziti v dopravni politice (Chen et al. 2016).

Velmi zajimavou studii ukazujici moZnosti a omezeni pouZiti dat mobilnich operdatort
pro monitoring dopravniho chovani v redlném &ase (na pfipadové studii pro Rim, Itélie) pu-
blikovali Calabrese, Colonna, Lovisolo, Parata a Ratti (2011). Pfedmét a cil studie velmi dobre
vystihl moZnosti a oekavani spojena s pouzitim big dat v dopravni politice: ,,to quantitatively
evaluate the usability of the data for urban-planning purposes and tourist management, with
the principal aim being to show how modern digital technologies and their applications could
give city dwellers deeper knowledge of urban dynamics and more control over their environ-
ment by allowing them to make decisions that are more informed about their surroundings,
reducing the inefficiencies of present-day urban systems” (ibid, s. 150). Podobné vyuzili dat
mobilnich operatord Tettamanti, Demeter a Varga (2012) pro dopravni predikce a planovani
v Budapesti (Madarsko) a Berlingerio, Calabrese, Di Lorenzo, Nair, Pinelli a Sbodio (2013) pro
navrh optimalizace verejné dopravy v Abidjanu (PobfeZi slonoviny) nebo Calabrese, Diao, Di
Lorenzo, Ferreira a Ratti (2013), ktefi pomoci zbytkovych dat sledovali pohyb jednoho milio-
nu obyvatel Bostonu (USA) po dobu vice nezZ tfi mésicl. Vysledkem téchto studii bylo mimo
jiné zdokonaleni metody sbéru a zpracovani zbytkovych dat a ovéreni jejich validity.

Big data umoznuji provést Setfeni na velkém Gzemi, coz by bylo standardnimi pra-
zkumy v redlném cCase prakticky neproveditelné. Prikladem mUZe byt studie, kterou provadéli
Liu, Janssens, Cui, Wang, Wets a Cools (2014) na Uzemi statu PobreZi slonoviny po dobu péti
mésicl sledovanim péti miliond ucastnik(l dopravy, nebo studie autord Gundlegard, Ryder-
gren, Breyer and Rajna (2016), kteti analyzovali data 300 000 uZivatel( v Senegalu béhem




jednoho roku a 2,5 milionu uzivatell v Pobrezi slonoviny béhem 150 dni. V ramci vSech tfi
studii se podafrilo vytvofit model poptavky po pfepravé na zakladé agregovanych dopravnich
proudl a identifikace faktor( ovliviujicich poptavku na rlznych segmentech dopravni sité.
Model byl Uspésné pouzit pro optimalizaci planovani rozvoje a udrzby dopravni infrastruktu-
ry a pro zlepseni systému verejné dopravy. Pfesto sami autofi upozornili na urcité nedostat-
ky modelu zplUsobené pouZitim anonymizovanych souboru big data: zkreslené ¢asové rozli-
Seni a nedostatecna identifikace a agregace individudlnich vzorci dopravniho chovani (tzn.
identifikace ¢asoprostorovych rutin). Pro dal$i rozvoj metod zaloZenych na vyuZiti big data
pro dopravni planovani a optimalizaci dopravni politiky je proto nezbytny interdisciplinarni
pfistup v dopravnim vyzkumu, ktery bude kombinovat tradi¢cné vyuzivané metody zalozené
na small data (tj. spotfebitelskd Setfeni, dopravni prlizkumy) s informacemi, jez poskytuji big
data (Cen et al. 2016).

Hlavni informacni vyhodou big data je to, Ze postihuji veSkerou dopravu (pohyb uzi-
vatel(l) ve zvolené oblasti v prakticky libovolné dlouhém ¢asovém useku. Zasadni nevyhodou
je, Ze tato data neobsahuji informaci o Ucelu (typu) cesty, vychozim a terminalnim bodu ces-
ty (pokud se nachdazi mimo sledovanou oblast), pouzity dopravni mdéd (pokud to neni expli-
citné dano zvlastnosti dopravni cesty), socio-ekonomicky status a demografickou charakte-
ristiku uZivatele. Jako vychodisko navrhuji Chung a Shalaby (2005) nebo Gong et al. (2011)
pouZiti dvou nezavislych paralelnich vyzkum(: jeden zaloZeny na spotfebitelském Setfeni
(small data), druhy na informacich ze zbytkovych dat mobilnich operator( (big data) a jejich
vzajemnym porovnanim a validaci. Dokonalé identifikace individudlnich motivi a vzorcu
chovani na zakladé kvalitativniho dopravniho prizkumu je nadale zakladem k pochopeni
faktor( ovliviiujicich poptdvku po prepravé a umoznujicich jeji predikci. Slovy Chena (2016,
s. 292) ,,human movement is not simply the result of mechanical process, but to a great ex-
tent influenced by a number of factors that very from place to place and from population to
population”.

Pomérné zasadni je otdzka, zda poptavkova funkce reflektuje mezni socidlni prinosy
uzivatelll. Na teoretické Urovni se zde stretava dnes jiz klasicky pfistup reprezentovany
zejména Coasem (1987), ktery nepovazoval za spravné konstruovat ekonomickou teorii
na zakladé teorie verejné volby, se soudobymi ndzory reprezentovanymi napf. Northem
(2006). Prestoze spor sam o sobé je viceméné akademickou diskusi, podstata toho, zda usku-
tecnéna volba vyjadfuje skutecné ziskané benefity, nebo je jen disledkem nezbytného cho-
vani daného okolnostmi, je zdsadnim problémem k vyreSeni — toto feSeni vSak nemohou
nabidnout sami ekonomové, musi byt vysledkem politického rozhodnuti na zakladé doprav-
nich expertiz (Talvitie 2008, s. 386).

Mnoho studii referovalo, Ze v dopravnim planovani dochazelo ¢asto k tomu, Ze roz-
hodnd data a dotaznikové prlizkumy byly neobjektivni a predpojaté (Talvitie 1976, 1982,
1997), pouzité datové soubory obsahovaly zdsadni chyby (Talvitie 1976; Talvitie — Dehghani
1979; Talvitie et al. 1981), a predikéni a vysvétlujici schopnost pouzitych modell byla velmi




nizka (Talvitie — Dehghani 1981; Talvitie — Kirshner 1978). V mnoha oblastech hospodarského
Zivota, nejen v dopravé, jsou vysledky matematickych model( zcela mimo realitu, nebot vy-
chazeji ze zkreslenych priklad(l a predpokladli, podjatych a ucelovych vyzkumnych otazek
a predpokladd, nejednoznacéné kladenych otazek ve spotrebitelskych Setfenich, chybné pou-
Zitych a nedostatecné specifikovanych dat a pfilisS svazujici matematické formé bez schop-
nosti rozpoznat a predikovat skutecné podnéty a zmény chovani cestujicich a ostatnich sub-
jektd dopravniho odvétvi (Talvitie 2008, s. 390).

Z mnoha studii (napf. Meyer — Miller 1984, Khisty 1993, Flood — Carson 1993, Szy-
lowizc — Goetz 1995, Chisholm 2000) stdle naléhavéji vyplyval poZadavek, Ze v hospodarsko-
politickém rozhodovani o dopravé musi dojit k obratu od prosté nakladové analyzy efektivity
ke komplexni analyze impakt( alternativnich feseni, jako je dostupnost dopravy, makroeko-
nomické a fiskalni aspekty, environmentalni aspekty, zabor a vyuziti pady, sociadlni funkce
dopravy apod. Prestoze je problematice koordinace dopravy a verejnych zajmG vénovana
soustavna pozornost v Evropé, prvni skutecna iniciativa k obratu v pristupu k hospodarsko-
politické analyze dopravnich sluzeb vznikla v roce 1990 v USA, a sice z vladniho prohlaseni
Clear Air Act Amendments (104 Stat. 2468, P.L. 101-549) a nasledného zakona The Inter-
modal Surface Transportation Efficiency Act (Public Law 102-240), ktery vyzadoval komplexni
analyzu vlivu dopravy na spole¢nost a komparaci alternativnich nakladd jednotlivych do-
pravnich modud. Podobny vyvoj nasledné nastal rovnéz v Evropské unii, kde nové pozadavky
jsou formulovény v ramci Spoleé¢né dopravni politiky (CTP). Tento obrat znamenal nutnost
zmény strategie dopravni politiky a jejich cilG, zmény rozhodovaciho paradigmatu a analytic-
kych model(, nové pozadavky na informace a zejména jejich strukturu a konecné i zménu
v instituciondlnich vztazich mezi jednotlivymi subjekty zainteresovanymi v odvétvi dopravy
(Kane — Del Mistro 2003, s. 118).

Martens (2016) hodnoti poslednich padesat let aplikované dopravni politiky a plano-
vani jako obdobi zamérené na dopravni systém a infrastrukturu samu o sobé bez velkého
zajmu o ty, kdo tento systém pouZivaji. Dlsledky takového ptistupu byly dalekosahlé: mnoh-
dy doslo ke zlepSeni dopravniho systému a zvySeni jeho efektivity, velmi Casto vSak doslo
naopak k podstatnému zhorseni z hlediska uzitku subjekt(l tento systém vyuZivajicich. Stale
vice empirickych dlkaz(i o vyslednych rozdilech v mobilité a dopravni obsluznosti vyvolaly
neprehlédnutelny tlak na zménu dopravni politiky s cilem FeSit neefektivitu a nerovnosti,
které se v pribéhu ¢asu rozvinuly. Standardni otdzkou, jiz musi dopravni politiky rozvinutych
zemi resit, se tak stala socidlni spravedlnost a dostupnost dopravy jako narokové verejné
sluzby. Redeni této otadzky proto vyzaduje komplexni poptavkové orientovany pfistup
k dopravnimu planovani, zohlednéni skute¢ného dopravniho chovani populace, dopravnich
potfeb ekonomickych subjektl a financni a environmentdlni udrzitelnost dopravniho systé-
mu.

Dosazeni novych cil(i do starych paradigmat a model( by vSak vedlo k neadekvatnim
zavérdm a sub-optimalnim fesenim, ovSem jiného typu. V podstaté by to znamenalo prevzeti




puavodniho rozhodovaciho schématu, kde by do technickych parametrd byla dosazena spole-
Censka priznivost FeSeni. Spravné rfeseni by vsak mélo vychazet ze zdsad vySe zminénych stu-
dii, tzn., je tfeba zménit metodiku analyzy dopravy, strategickych cil(i a kvantifikace moznych
dopad( a jejich zhodnoceni. Hospodarsko-politickd rozhodnuti v oblasti dopravy tak museji
vychazet z multikriteridlni analyzy a predpokladané naklady dosazeni stanovenych prioritnich
cilGi je tfeba vazit naklady alternativnich feseni, tzn. naklad spolecensky nejpfiznivéjsiho re-
Seni pomeéfit nakladem dosazeni feSeni druhého nejlepsiho. Vzhledem k tomu, Ze v takové
analyze se stfetavaji objektivné méritelnd tvrdd data se subjektivné kvantifikovanymi nebo
odhadovanymi (mékkymi) daty, nemuze dat Zadny model jednoznacnou odpovéd — takovou
odpovéd (v disledku vybér varianty) musi dat zadavatel, tj. nositel hospodarské politiky na
zakladé politického rozhodnuti.

Na vyrcené otazky neni jednoducha odpovéd; je vsak zifejmé, Ze od zplsobu hodno-
ceni a rozhodovani o dopravnich projektech odvisi efektivnost dopravnich projekt(l. Pozitivni
posun ve schématu hodnoceni dopravnich projektli by tedy mél spocivat v redefinici vztaht
zucastnénych subjekt(l, v nastaveni transparentnich rozhodovacich postupt, v exaktnim sta-
noveni cili dopravniho feseni a v pouziti novych modeld.

1.3 Vyvoj rozhodovaci praxe v dopravni politice

Hospodarsko-politické rozhodovani je zaloZzeno na stanoveni cill a volbé nastrojl
k jejich dosazeni (Slany — Franc 2015); to plati bez vyjimky i v dopravni politice a planovani.
Kazdy cil musi byt kvantifikovatelny a predikovatelny, aby bylo mozné stanovit harmono-
gram jeho plnéni, prlibézné sledovat miru jeho dosaZzeni a tomu pfizpUsobovat pouziti na-
stroju. Kazdy cil také musi byt stanoven tak, aby k jeho dosaZeni existoval redIné pouzitelny a
explicitné definovatelny nastroj (ibid). Na nejvyssim stupni pomysiné hierarchické dopravné-
politické pyramidy stoji cile spolecenské (ochrana Zivotniho prostredi, bezpecnost provozu,
dopravni obsluha Uzemi, socio-ekonomicka dostupnost dopravy, apod.), na druhém stupni
stoji cile makroekonomické (objem dotaci z vefejnych zdroj(, fiskaIni vynosy, fiskalni udrzi-

evvs

pacita dopravni cesty, provozni koncept, tarif, struktura linek, IDS, apod.) — viz obr. 1.1.




Obr. 1.1 Hierarchie cilG dopravni politiky
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zdroj: vlastni zpracovdni

V jednotlivych stupnich musi byt cile stanoveny tak, aby se vzajemné nevylucovaly a
byly nezavisle ovlivnitelné jednotlivymi nastroji; jednotlivé stupné pyramidy musi byt nasta-
veny tak, aby pInéni nizsich hierarchickych cili pfimo vedlo k dosazeni vyssich hierarchickych
cilG. Pokud neni pyramida cild kompaktni, neni mozné sledovat uc¢innost ndstroj, predikovat
a hodnotit plnéni cill, cile se dubluji a rozporuji, vydaje z vefejnych zdrojli jsou vynakladany
neefektivné a nekontrolovatelnym zplsobem (Checkland 1999, Kane — Del Mistro 2003,
Timms 2008, Gwilliam 2008).

Cile stanovuji pfislusni nositelé dopravni politiky, které mizeme rozdélit do Ctyr typl
(viz Talvitie 2008, s. 391):

e vlastnik (the owner) — subjekt zodpovédny za financovani, stanoveni dopravni politiky
a instituciondlniho regulatorniho ramce (typicky ministerstvo dopravy).

e spravce (the administrator) — subjekt, povéreny vlastnikem, zodpovédny za efektivni
provadéni dopravni politiky a regulace podle cili stanovenych vlastnikem (typicky
specializované narodni Urady a instituce statni spravy).

* manazer (the manager) — subjekt zodpovédny za dohled a provedeni dil¢ich specific-
kych Cinnosti (typicky regionalni pobocky nebo oddéleni spravce; stale ¢astéji také
privatni firmy povérené na zakladé kontraktu).




e provozovatel (the supplier) — subjekt povéreny dodavkou konkrétnich sluzeb, vybrany
a dozorovany manazerem (typicky soukroma firma vybrana na zakladé pfimého za-
dani nebo verejné soutéze).

Ke spravnému rozhodnuti potfebuje rozhodovatel analytické podklady, tzn. navrhy
moznych reseni, kalkulaci naklad( téchto feseni, srovnani alternativnich reseni a jejich na-
klad@, analyzu miry dosazZeni cili a definici alternativnich cild v rdmci deklarované strategie
dopravni politiky. V roli rozhodovatele vystupuji povérené organy statni spravy nebo regio-
nalni samospravy, které ke spravnému a smysluplnému rozhodnuti potrebuji spravné
a smysluplné informace: prehled moznych feSeni smétujicich k dosazeni vytéenych cil, pre-
hled moZnych nastroj k dosaZeni téchto cil(i, porovnani ucinnosti a ndkladnosti jednotlivych
nastroji a koncept feseni a celkovou komparaci moznych reSeni, predevsim srovnani alter-
nativnich nakladl téchto reseni (viz Talvitie 2006 a Talvitie 2008). Analytik rovnéz potrebuje
pro svou praci spravné a smysluplné informace, predevsim jasné formulované konkrétni cile
dopravni politiky.

Jinym problémem je obecna definice cil(l a SirSiho kontextu hospodarsko-politického
rozhodovani v podminkach soudobého ,new realism“ (viz vysSe). V této souvislosti shrnula
prevladajici skepsi S. Owens (1995, s. 43): ,there is a feeling, amounting sometimes
to resignation, that underlying rigidities, ideologies and interests will make it difficult, if not
impossible, to move from where we are now to a more sustainable transport future”. Owens
(ibid) definuje tti zakladni sméry, jimiz se rozhodovani v dopravni politice dosud ubiralo
a muUZe ubirat: (i) systém predict and provide zaloZeny na technické modelové analyze,
od 90. let obecné silné kritizovany, presto stdle béiné pouzivany; (ii) systém price-is-right,
ktery je zaloZeny na predpokladu explicitniho ocenéni skute¢nych ndakladd dopravy
a na funkénosti trzniho mechanismu zajistujiciho internalizaci externalit plynoucich z dopravy
a trini optimalizaci dopravnich sluzeb; a (iii) systém planning panacea, jehoz ideou
je holisticky vyzkum poptavky po prepravé a jeji cilené ovliviiovani komplexnim planovanim
dopravni infrastruktury a vSeobecné vystavby a rozvoje regiond.

Zatimco systém predict-and-provide zcela odpovidd soudobé zaZité praxi, sméfuje
k nému nejvice vytek a kritiky. Hlavnim problémem je, Ze modelovani a predikce poptavky
po prepravé se stalo zdkladem pro stanoveni cilii dopravni politiky v podobé planovani
a vystavby dopravni infrastruktury. Ve skutecCnosti se tak uplatiuje efekt ,,samonaplnitelné-
ho proroctvi“, nebot vybudovana infrastruktura na sebe vidy stahne urcité prepravni vyko-
ny. Nevyresenou otazkou vsak zlistane, zda prostredky z verejnych zdrojl byly takto investo-
vany optimalné a efektivné a zda by dopravni investice zcela jiného typu nepfinesla daleko
vétsi spoleCensky uzitek. S velmi dynamickym rozvojem dopravnich technologii je tato otazka
stale naléhavéjsi. Cile dopravni politiky musi byt stanoveny mimo paradigma cost-benefit
analyzy a pomoci predikce poptavky musi byt pouze posouzeny varianty reSeni a ovéren spo-
leCensky prinos zvoleného feseni.




Naproti tomu systém price-is-right je vice akademickym konceptem, ktery se v praxi
uplatiuje omezené a selektivné a nemlZe slouZit jako prostfedek k cilevédomému
a systematickému rozvoji dopravnich systémi. Systém je zaloZen na predpokladu,
Ze dopravni systémy je treba rozvijet tak, aby celkovy uzZitek plynouci z dopravy byl roven
celkovym plnym spolecenskym nakladdm dopravy; zakladnim instrumentem pro dosazZeni
takové rovnovahy je cena. Kritika systému neni zaloZzena na zpochybnéni cenového mecha-
nismu — cena je jednim ze zakladnich a velmi Gcinnych ndstroju ovliviujicich chovani viech
subjektl na dopravnim trhu. Problém vsak spocivd v arbitrarnim ocenéni externalit a efektd,
které neprochazeji trhem. Ve vysledku je zfejmé, Ze cena nemUze byt zakladem pro stanove-
ni globalnich cil(, ale pouze nastrojem k jejich posouzeni a prosazeni.

Teoreticky je v soucasné dobé idedlnim systémem planning panacea, nebot reflektu-
je dopravni politiku jako nezbytnou soucast verejnych politik sméfujicich k trvale udrzitel-
nému rozvoji spolecnosti. Cile dopravni politiky jsou v tomto kontextu integralnimi soucastmi
souboru spolecenskych cili stejné jako cile ekonomické, socidlni, strategické
a environmentalni. Zakladnim predpokladem je, Ze poptavka po prepravé je odvozena
od ekonomické aktivity a prepravnich potreb jejich uzivatel( a Ze tyto potreby jsou dany roz-
jevtomto kontextu klicovym ndstrojem pro dosazeni optimalni struktury osidleni
a rozmisténi ekonomické aktivity obyvatelstva a tim i k vytvoreni efektivnich dopravnich sys-
téma. Stanoveni cili dopravni politiky by tak mélo byt predevsim politickym rozhodnutim
reflektujicim SirSi kontext spolecenského a ekonomicky trvale udrzitelného rozvoje. V praxi
to ovSsem znamena vytvoreni adekvatni struktury politickych a hospodarskych instituci; real-
né je k takovému systému blizko instituciondlni struktura Evropské unie, na narodni Urovni
existuji mezi zemémi dosti zasadni rozdily.

Bez ohledu na pouZity model, respektive technicky aparat, mizeme v odvétvi Zelez-
ni¢ni dopravy vysledovat urcité stereotypy rozhodovacich proces(, které v druhé poloviné
20. stoleti determinovaly rozvoj tohoto modu. Jde o zakladni principy, podle nichZ se zadava-
tel rozhodoval o investicich do Zelezni¢ni dopravni cesty a v té souvislosti i do vozidel. (i) Prv-
ni typ, ktery mdzeme charakterizovat heslem ,,investujme, pokud je to ekonomicky vynosné”,
odpovida strukture soukromych vertikalné integrovanych Zelezni¢nich spole¢nosti a odrazi
optimalizacni vzorce chovani podnikatelskych subjektd, jejichZz zakladnim cilem a motivem
Cinnosti je dosazeni ekonomického zisku. Je to typicky rozhodovaci princip pro zemé Severni
(a od 90. let i Jizni) Ameriky. Analytické a rozhodovaci principy zaloZzené na optimalizaci ve-
fejného zajmu se v téchto zemich uplatiiovaly jen marginalné v méstskych aglomeracich a
husté zalidnénych regionech. Vysledkem tohoto modelu je sit soukromych, vertikalné inte-
grovanych Zelezni¢nich spole¢nosti, vzajemné si konkurujicich a efektivné provozujicich na-
kladni dopravu. V evropskych zemich tomuto modelu odpovidalo do jisté miry chovani na-
rodnich monopolnich dopravcl vlastnénych statem v dobé, kdy byla poptavka po Zelezni¢ni
prepravé relativné vysokd a kdy kromé osobni dopravy v zavazku verejné sluzby byli narodni




dopravci schopni a ochotni nabizet rovnéz komeréné Uspésné sluzby i v osobni dopraveé (tzn.
jesté v 50. -60. létech 20. stol.).

(ii) Druhy typ, vyjadritelny heslem investujme, pokud jsou k dispozici zdroje, se uplat-
noval zejména v kontinentalni Evropé v poslednich desetiletich 20. stoleti. Odpovida struktu-
fe narodnich Zelezni¢nich spolecnosti vlastnénych statem s jednoznacnou orientaci
na poskytovani dopravnich sluzeb dotovanych ve vefejném zajmu. Rezignace na kritérium
ekonomického vynosu vedlo k neefektivnimu provozu, snizeni konkurenceschopnosti Zelez-
nice jako odvétvi a ke stagnaci dopravnich vykon( v osobni i nakladni dopravé. Mékka roz-
poctova omezeni vsak soucasné umozniiovala vyuzivat technologicky narocna reseni, jejichz
vysledkem byl rozvoj vysokorychlostni osobni dopravy pti relativné stalé poptavce po osobni
prepraveé v ramci regulovanych statem dotovanych tarifech.

Obéma pfristuptm (i) a (ii) bylo spole¢né, Ze byly zaloZzené prevainé na analyze tvr-
dych ekonomickych a technickych dat a na poptavkovych modelech a Ze jejich vysledky byly
stale Castéji vnimany nejen odbornou verejnosti, ale i uzivateli, jako sub-optimalni: (i) ame-
ricky pristup protoZe nemaximalizoval uzitek uZivatel(i vzhledem k poptdvce po prepravé
a moznostem systému (zejména v metropolitnich oblastech — viz Gwilliam 2008), (ii) konti-
nentdlni pristup protoze neminimalizoval naklady uzZiti verejnych zdroji vzhledem k poptavce
po prepravé. V obou pripadech vSak neselhala ani tak metodika dopravniho vyzkumu a ana-
lyzy, ale institucionalni usporadani subjektl provadéjicich zasadni rozhodovani v dopravni
politice. V Severni Americe to vedlo k preferenci vyhradné komercnich, tzn. ad hoc provozné
ziskovych dopravnich sluzeb a k neadekvatné masivnimu smérovani verejnych zdroja do roz-
voje silni¢ni infrastruktury, coz prispélo k vSeobecné stagnaci dopravy Zelezni¢ni, zejména
osobni. V pozadi tohoto procesu nebyla jen nevhodné nastavena instituciondlni struktura,
ale rovnéz silny tlak automobilové lobby (Goddard 1996). Dopravni politika v kontinentalni
Evropé byla naopak typicka stale vétsim prerozdélovanim vefejnych prostfedk(i ve prospéch
Zeleznice, coz v kombinaci s ndakladnymi modernimi dopravnimi technologiemi vedlo ke zvy-
Sovani fixnich i provoznich ndklad( Zelezni¢ni dopravy bez adekvatniho efektu v prepravnich
vykonech a tedy plnéni cil dopravni politiky. Ani pouzity modelovy aparat, ani rozhodovaci
schémata dopravni politiky nedokazala tento problém resit.

V Ceské republice, kterd je vzhledem ke ¢&lenstvi v Evropské unii a svou nedavnou
ekonomickou historii spojena s kontinentalnim modelem rozhodovani, se nyni realné etablu-
je systém, ktery je moZné charakterizovat heslem investujme, pokud je to politicky prichod-
né. Preference cild jsou na zdkladé politické situace nastavovdany arbitrarné ad hoc bez ohle-
du na centrdlni naklady (tzn. potfeby Cerpanych verejnych zdroju) a skutecny uzitek uZivatelQ
dopravnich systému. Zakladnim kritériem pro provedeni dopravni investice je ¢asto jen po-
zadavek na vycerpani prostiredkd zoperacnich programl Evropské unie bez ohledu
na prioritu jednotlivych staveb, na vysi redlnych fixnich i provoznich nakladd a skutecnou
pfidanou hodnotu uZivatelm dopravnich sluzeb. O investicich do dopravy tak mnohdy roz-
hoduji jednotlivé subjekty (Sprava Zelezni¢ni dopravni cesty, Reditelstvi silnic a dalnic, Redi-




telstvi vodnich cest) na zakladé momentalni politické preference a bez metodicky spravné
analyzy. V kontextu Spole¢né dopravni politiky EU a koheznich fond(i dochazi navic
k vysunuti ¢asti zdroji mimo rozhodovaci systém a od existence takovychto zdrojl jsou po-
tom odvozovany jakoby nezbytné pozadavky na jejich vynaloZeni (blize viz kap. 4).

Je tfeba odlisit rozhodovani na urovni firmy — dopravce, které je zaloZzeno na rozho-
dovani o nalozZeni s vlastnimi zdroji, od rozhodovani statu a verejnych instituci, které je zalo-
Zeno na stanoveni preferencnich cili a rozhodovani o investici z verejnych zdrojd. V prvnim
pfipadé je inZenyrsky, technicistni pfistup, nakladova analyza a kratkodoba marketingova
predikce zakladem Uspésného rozhodnuti, nebot toto presné pozaduji a pro své rozhodovani
potfebuji dopravci. Zcela jina je vSak pozice statu (vlady, nebo regionalnich samosprav), ktery
v ramci hospodarskopolitického rozhodovani o vynaloZeni verejnych prostredkd potrebuje
mit k dispozici komplexni modely zaloZzené na multikriteridlni analyze reflektujici stanovené
cile a schopné dlouhodobé predikce. Pfedpokladem pro efektivni rozhodovani a planovani
v oblasti dopravy a dopravnich systém( je vhodna institucionalni struktura vymezujici roli
vSech zucastnénych stran: zadavatele, hodnotitele, tvlrce rfeseni, provozovatele, zajmovych
skupin, uZivatell. Slovy A. Talvitie (2008, s. 375) ,plans should reflect policies, and instituti-
ons are vehicles to help deliver both”. Pokud tomu tak neni, hrozi, Ze budou pfrijata reseni
z hlediska ekonomického i spole¢enského sub-optimalni. Tato sub-optimalita ma dvoji roz-
mér: (i) téZko méfitelné avsak evidentni neplnéni pozadavku uZivatel(l dopravy a z toho ply-
nouci nizsi uzitek v ekonomickém i spolecenském smyslu; (ii) méritelné naklady vydajl verej-
ného sektoru, které nevedou k satisfakci poZzadavkl uZivatel dopravy a zatézuji dluhovou
sluzbou verejny sektor.

Pro obecny popis planovani a rozhodovani v Zelezni¢ni dopravé mliZeme pouzZit evo-
luéni model, ktery rozpracovali R. J. Dunlop (1999) a A. Talvitie (1996). Zakladem modelu
je rozdéleni procesu planovani a spravy dopravni infrastruktury a poskytovani dopravnich
sluzeb. Model pfedpoklada postupnou liberalizaci dopravniho odvétvi nikoli ad hoc reformou
instituci, ale postupnym prevodem pravomoci a finanéni autonomie na soukromé subjekty
v Case tak, Ze jednotlivé kroky postupuji od nejvyssich politickych priorit a nejvyssi centrali-
lizace a snizovani relativniho vyznamu politickych priorit je doprovazen stale vyssi prioritou
dosazeni cili ekonomickych, tzn. provozni efektivnosti a ziskovosti dopravnich projektd. Pro-
ces decentralizace a transformace dopravni politiky by podle Talvitie (2008, s. 377) mohl
probihat v téchto fazich:

1. faze: planovani, vystavba a sprava dopravni infrastruktury je spole¢nou nejvyssi
prioritou; cely proces je fizen z jediného politického centra (typicky ministerstvo dopravy
nebo jemu podobny, vladé pfimo podfizeny urad); zdroje jsou alokovany na zakladé politic-
kého rozhodnuti, ekonomicka analyza efektivity vydajd a alternativniho uZziti zdroja hraje jen
marginalni nebo viibec Zzadnou roli.




2. fdze: rozdélovani roli spravce a provozovatele; proces planovani a spravy
je decentralizovan na regiondlni Uroven (typicky na administrativni orgdny samospravnych
regionl); kromé politickych cil(l se zacinaji prosazovat cile ekonomické.

3. fdze: rozdéleni role sprdvce a provozovatele, participace soukromého sektoru; de-
centralizace rozhodovani na bazi projektového managementu; politické cile jsou naplfiovany
skrze aktivity soukromych poskytovatel(; naklady uZiti verejnych zdroji jsou pomérovany
mezi alternativnimi moZnostmi.

4. faze: provozovatelé jsou privatnimi subjekty, decentralizovana struktura dopravni-
ho odvétvi zacina pracovat na trznim principu; politické zadani ustupuje do pozadi, kritériem
pldnovani a spravy infrastruktury i provozu je ekonomicka efektivnost, jednim zcill
je finan¢ni stabilita systému (tzn. stabilita ziskG soukromych provozovatelll a ptijm0
do verejnych rozpoctu).

5. faze: vytvoreni autonomni (administrativné i ekonomicky) instituce, fidici proces
planovani, financovani a spravy dopravni infrastruktury, s explicitné stanovenym mandatem,
podnikatelskym zamérem a dlouhodobym cilem; finanéni hospodafeni na vlastni Ucet
s dlouhodobé vyrovnanou bilanci; politické cile pouze ve formé dlouhodobého zdméru, béz-
né rozhodovani a fizeni proces(i vyhradné na zakladé ekonomické analyzy.

Pfedpokladem praktického fungovani modelu podle Talvitie (2008, s. 378) je jeho
skutecna prakticka evoluce uzZiti, tzn. postupné budovani institucionalni struktury bez pre-
skakovani jednotlivych fazi. Smyslem evoluéniho postupu je kultivace prostredi, postupné
odstranovani neefektivnosti a Uzkych mist, pfizplsobeni uzivateld dopravnich systém( i je-
jich vlastnikd a provozovatell dopravnich sluzeb ménénym podminkam danych trznimi sila-
mi. Krach privatizaéniho projektu Railtrack ve Velké Britanii v roce 2002 (podrobné Stérba
2016 nebo Tomes et al. 2017) je dokladem problému vzniklych pfeskocenim evolucnich fazi a
instalaci urcité rozhodovaci struktury do nevhodného institucionalniho ramce.

Schein (1990) definuje tfi mozné koncepty pro hospodarsko-politické rozhodovani
v oblasti dopravy: content expert, doctor a process consultant. Strategie content expert je
zaloZzena na shromazdéni informaci, analyze a formulaci doporuceni nebo variantnich reseni.
Uspéch tohoto fedeni zavisi na spinéni nutnych podminek:

* zadavatel vi, které informace jsou potrebné, vi kde je ziskat a ma k dispozici adekvat-
ni technologie k jejich ziskani;

e zadavatel je schopen tyto informace predavat analytikovi v adekvatni strukture tak,
aby analytik mohl na jejich zakladé provést analyzu stavu a soucasnych
i potencidlnich potreb;

e zadavatel rozumi pracovnimu postupu analytika a vysledkiim analyzy a je schopen na
jejich zakladé provadét rozhodnuti.




Uzkym mistem tohoto postupu jsou vysoké naroky na odbornou zp(isobilost zadava-
tele: pokud neni schopen spravné formulovat zadani nebo dokonce konkretizovat cile, ne-
muzZe analytik zpracovat vérohodnou analyzu a tedy prijaté reSeni sotva bude optimalni.
V Ceském prostredi narazi tato strategie na nékolik problému. Zadavatel zpravidla nema k
dispozici skutecné relevantni a kvalitni informace. Informace, které jsou dostupné, nedavaji
komplexni pfedstavu o dopravnich potfebach, dopravni vyzkum je v Cesku dlouhodobé pod-
ceniovdn a orientovan vice méné na ad-hoc feseni dil¢ich problému. Statni dopravni politika
se opird vice o ideje (navic v ¢ase znacné proménlivé), nez o systematické analyzy skutec¢nych
dopravnich potieb a alternativ jejich uspokojeni. Vzhledem k politickému vlivu jednotlivych
regionl navic neni vylouceno pridélovani priorit jednotlivym dopravnim projektim na zakla-
dé politické sily jim pfislusnych regiond, nikoli na zakladé komplexniho posouzeni nadregio-
nalnich pottfeb. Zadavatelé na Urovni regiond (tj. zejména krajl a statutarnich mést) navic ne
vzdy disponuji kvalitnimi zaméstnanci, ktefi jsou schopni relevantni informace identifikovat,
ziskat a vyhodnotit. Na vSech Urovnich potom vznika problém v komunikaci mezi zadavate-
lem a analytikem, nebot zadavatel neni schopen, nebo z politickych divod( nechce, poskyt-
nout analytikovi skuteéné relevantni informace a komunikovat adekvatné o jejich analyze.

Strategie doctor je zaloZena na autoritativnim pfistupu analytika, tzn. problém defi-
nuje sam analytik a na zakladé vlastni analyzy navrhuje zadavateli feseni. Podminkou uspé-
chu reseni je kromé fundovanosti analytika predevsim schopnost zadavatele implementovat
Fedeni, aniz by vznikla trvala zavislost na analytikovi. Uzkym mistem tohoto fe$eni je poZada-
vek na dostatecnou informovanost a nestrannost analytika a pravé schopnost zadavatele
nepodléhat vlivu analytika nad rdmec daného reseni. Tak jako v pripadé doktoru-lékar neni
zavislost zadavatelG-pacientll k prospéchu véci, ale vede k predsudku chronické choroby
a potreby neustdlé péce a léCeni — se vSemi naklady, které stejné jako v pfipadé dopravy ne-
nese zadavatel (pacient) sam, ale prenasi je na subjekty stojici mimo systém (tj. v pripadé
internich nakladd na danové poplatniky, v pfipadé externich naklad( na nadhodny soubor
subjektt). Toto schéma je rovnéz velmi citlivé na existenci vlivovych skupin. Analytik v pozici
doctor mlzZe byt — a v Ceské realité také Casto je — nastrojem lobbystické skupiny a jeho na-
vrhy feSeni tak nejsou nestranné, ale slouzi k prosazeni partikularnich zajma jen volné souvi-
sejicich s plvodnim zamérem zadavatele a s objektivnimi potfebami. Typickym disledkem
jsou prehnané technologicky ndrocna a tedy nakladna reseni, preinvestované a kapacitné
predimenzované Useky infrastruktury, technologicky, kapacitné nebo provozné nekompati-
bilni nebo nesouvislé Useky infrastruktury apod. Zameérem analytika v takovém pripadé neni
maximalizace uZitku uZivateld a minimalizace spolecenskych naklad(i, ale maximalizace pfi-
jmU lobbisty: stavebni firmy, vlastnika pozemk(, vyrobce a dodavatele technologickych cel-
kd, apod. V politicky netransparentnim a korupénim prostiedi je mozné, Ze se zadavatel ne-
cha analytikem manipulovat zamérné, aby se tak vyhnul zodpovédnosti za prijaté subopti-
malni feSeni. V mnoha ohledech je strategie doctor ve své deformované podobé typickd pro
planovani a rozhodovani v Zeleznicni dopraveé v post-socialistickych zemich.




Neni-li mozné splnit podminky pro strategii content expert ani doctor, muze byt vyu-
Zita strategie process consultant. Tato strategie je zaloZena na Uzké kooperaci mezi zadavate-
lem a analytikem, v podstaté jde o vtaZzeni zadavatele do analytickych proces( a naopak ote-
viené priznani vlivu analytika na tvorbu rozhodnuti (Talvitie 2006, 2008).

V modelu process consultant je mozné velmi komplexné analyzovat problém a navr-
hovat alternativni feSeni véetné komparace nakladd. Podminkou uUspéchu je institucionalni
struktura, ktera takovou kooperaci zadavatele a analytika umoznuje. V kazdém pripadé muize
vést k optimalnimu feseni a tedy k optimalnimu vynaloZeni vefejnych zdrojl jen takova insti-
tucionalni struktura, ktera umoznuje tuto strategii uplatnit — pfi védomi podminek, za nichz
dany systém funguje a pfi védomi objektivnich moznosti daného systému. V institucionalni
strukture, kde jsou rozhodovani provadéna nahodile, podle momentalnich pozadavk(, ne-
muzZe byt dlouhodobé formulovana kvalitni dopravni politika a z procesniho hlediska je vy-
tvareno netransparentni prostfedi s moznosti korupce a ucelového prerozdélovani zdroji a
uzitku mezi jednotlivé subjekty.

Rozhodnuti o dopravnich projektech maji velky dopad na velikost a distribuci uZitku
jejich uzivatel( a maji také obrovsky dopad fiskalni (blize viz napf. Tomes - Pospisil 2006).
Z makroekonomického hlediska vytvareji dlouhodobé zavazky statu (respektive verejného
sektoru) a logicky by mély kalkulovat s navratnosti takto vynaloZenych zdroja — budto pfimo
v podobé fiskalnich vynos( skrze dané a poplatky souvisejici s dopravou, nebo nepfimo skrze
naplnéni politickych cilG a odstranéni nebo snizeni negativnich externalit. S tim je vSak spo-
jeno nékolik problému:

e predchozi rozhodnuti u¢inéna bez dostate¢né analyzy a bez zapojeni verejnosti, ktera
determinuji navazna rozhodnuti;

e prilis Uzky a zastaraly pracovni rdmec vychazejici z predchozich rozhodnuti;

* neznalost, nemoZnost nebo neochota hledat, analyzovat a pftijimat alternativni me-
tody a reseni;

e Casova a rozpoCtova omezeni, ktera limituji praci analytika, rozsah analyzy
a alternativnich studii;

* resortni planovani, které znemoznuje provazani analyzy a komparaci moznych reseni
a jejich dopad( se souvisejicimi oblastmi a odvétvimi, kterych se dopravni reseni re-
alné dotyka;

e postranni zajmy zucastnénych nebo vlivnych subjektd, jiz nékteré cile a reSeni nepfi-

pusti, nebo ovlivni ve svij prospéch v rozporu s pdvodnim cilem a vefejnym zajmem.

Dlouhodobé nefeSenym problémem je také prerozdélovani mezi jednotlivymi do-
pravnimi mody. Na drovni dopravcl (predevsim osobni dopravy) jsou podobné klicova roz-
hodnuti o investicich do vozového parku. Typické rozhodovaci schéma veli dopravcim pra-




covat s co nejmensimi o¢ekavanymi naklady, aby zvitézili cenovou nabidkou v tendru na ob-
sluhu urcitych linek. S tim vsak stoji v rozporu pozadavek zadavatele na co nejvyssi kvalitu
sluzeb, napr. dostatecny pocet vozidel spliujicich standardy vnitiniho komfortu schopnych
zajistit pozadovanou frekvenci spojl. Vysledkem takového jednani je podcenovani soutéz-
nich nabidek, které vede k tomu, Ze vitéz tendru neni schopen zajistit budto pfrislibené stan-
dardy nebo rozpocet. Nasledkem je potom budto sniZeni uZitku uZivatelll dopravy oproti
pfislibené Urovni anebo zvyseni ndkladl dopravnich sluzeb a tedy tlak na pfidéleni dotace
nebo snizeni poplatkll za vstup na cestu. Vkazdém pfipadé to znamenad rozpor
v predpokladu dosazZeni urcité urovné uzitku uzivatell pfi vynaloZeni urcitého objemu verej-
nych prostfedk(. Dopravni systémy pak mohou trpét podinvestovanim a tedy nizkou Urovni
sluZzeb, nebo naopak mohou dosahovat cilenych standardl sluzeb ovSem za vynaloZeni dale-
ko vyssich ndkladu.

Talvitie (2008, s. 386) ktomu poznamenavd, Ze cost-benefit analyzy provedené
v odvétvi dopravy byly zpravidla zaloZzeny na ocenéni vstupl namisto cen skutecné placenych
uzivateli jejich vysledkl. To v dlsledku vedlo k tomu, Ze mnoho programU rozvoje doprav-
nich cest bylo chybnych. Ve skutecnosti neodpovidaly realné poptdvce po prepravé a ochoté
uzivatell platit predpokladanou cenu, coZz neumoznilo naplnit ocekdavanou navratnost inves-
tovanych prostiedka.

Zcela klicova je dlouhodoba kontinuita dopravni politiky a jejich preferenci a cild.
V opacném pripadé muze byt sotva dosazeno ekonomické a spolecenské navratnosti vynalo-
zenych zdroji a investic. Zasadni dopravni projekty jsou zaloZeny na kontinuité cill
a predpokladanych vysledk( v horizontu i nékolika desitek let. Pokud je ucinéno jedno za-
sadni rozhodnuti pro plan infrastruktury na zakladé daného modelu (analyzy), kterd
na zakladé predpokladanych vstupl predikovala v dlouhodobém horizontu urcité vystupy,
neznamena to, Ze v této oblasti zlstane pro pfiStich deset i vice let zakonzervovan status quo
(Timms 2008, s. 399). Problém vsak nastane, pokud se v této dobé zméni priority a cile do-
pravni politiky. Rozhodovaci procedury neptedjimaji zménu paradigmatu a cild a zpravidla
ani neresi disledky zmén systému. Jinym problémem je resortismus: jednotlivé dopravni
strategie a modely nejsou Casto sestavovany intermodalné, ale jen pro urcity izolovany do-
pravni mod nebo segment prepravnich sluzeb. Na regionalni Urovni existuje nyni alespon
v deklaratorni roviné snaha tento problém eliminovat v ramci integrovanych dopravnich sys-
téma, avsak ani tak zasadni projekty, jako je rozvoj dalni¢ni infrastruktury, sité vysokorych-
lostnich trati, letecké dopravy, logistickych center, apod. neni ¢asto adekvatné koncepcné
modelovan a planovan. Ani na Urovni statu neexistuje transparentni model, na jehoz zakladé
by bylo mozno rozhodnout mezi prioritou vysokorychlostnich Zeleznic, dalnic a rozvoje letist.

V rozvinutych zemich je navic resistence proti zménam dopravni koncepce silnéjsi a
odborné vice podporena; preddefinovana schémata nabizejicich se feseni limituji svobodu
volby ainvenci (Talvitie 2008). Pfikladem muZe byt zdklad procesu Zelezni¢ni reformy
v Evropské unii: Komise zahajila reformy striktnim pozadavkem na vertikdlni separaci odvétvi




(unbundling), kterym de facto utvrdila statni vlastnictvi Zelezni¢ni infrastruktury a vyrazné
tak omezila jakékoli alternativni uvahy o optimalnim institucionalnim uspofadani odvétvi.
Postupné vsak Komise také zacala, pod vlivem lobby, slevovat z padvodniho zaméru ucinné
liberalizace osobni dopravy — zejména Francie a Némecko vytvorily silny lobbysticky tlak pro-
ti dplnému institucionalnimu oddéleni spravy infrastruktury od dominantniho narodniho
dopravce. Talvitie (2008) to vysvétluje tim, Ze Francie i Némecko maji pomérné nizky podil
domacich nakladnich preprav po Zeleznici a proto bylo v jejich zdjmu prosadit otevieni trh
v jinych evropskych zemich pro své narodni dopravce a pfitom si zachovat dominantni po-
staveni na svych domacich trzich, zejména v segmentu osobni dopravy.

Problému rezistence instituciondlnich struktur procesu planovani a modelovani
a progndzovani poptavky po prepravé se nevyhnuly ani Spojené staty. Talvitie (2008, s. 381)
k tomu poznamenava, Ze i v rozvinutych zemich je proces dopravni politiky natolik strnuly,
Ze neumoznuje efektivni dopravni planovani; je proto tfeba vyresit a zavést nové koncepty,
aby se planovani dopravnich systém( znovu stalo pfijatelné a pfitazlivé pro jejich uZivatele.
To je zasadni ukol pro dopravni experty a akademiky; nové sméry pro rozvoj dopravni politi-
ky naznacuji napf. Willson (2001), Willson et al. (2003), nebo Talvitie 1996, 2006 a 2008).

1.4 Dilci zavéry

Zakladnim pilifem moderni dopravni politiky by méla byt restrukturalizace odvétvi
dopravy a nastaveni jeho instituci tak, aby v segmentu, ktery mliZze dobfe fungovat na trZnim
principu, nedochdzelo k nepfiméfenym statnim zasah(m. Prvnim krokem je zajiSténi nedis-
kriminacni spravy dopravni infrastruktury a liberalizace trhu dopravnich sluzeb: je tfeba zajis-
tit volny vstup do odvétvi vSem subjektiim, které splnuji nediskriminacné stanovena kritéria
(bezpecnostni, environmentalni, technologické standardy, apod.) a které jsou schopny efek-
tivné uspokojovat poptavku po prepravé. Druhym krokem je planovani a fizeni rozvoje do-
pravni infrastruktury tak, aby byly maximalizovany uzitky spotfebitel( i zisky dopravcl pfi
minimalizaci vydaja z vefejnych rozpoctu. S tim souvisi tieti krok: zajisténi financni udrzitel-
nosti odvétvi dopravy a nastaveni financnich tok( tak, aby nebyla ohroZzena funkcionalita
odvétvi jako celku, pfitom vSak nebyly neodivodnéné zatéZovany verejné rozpocty a vyva-
dény prostifedky z jinych odvétvi ekonomiky. Tyto principy se postupné v rlizné mife prosa-
zuji v jednotlivych modalnich segmentech odvétvi dopravy a to nejen v ekonomicky vyspé-
lych zemich. Jednim, ne-li jedinym segmentem, kde se v Evropé dosud tyto principy dlouhou
dobu neuplatiiovaly, je Zelezni¢ni doprava. Dalsi kapitola je proto vénovana specifické pro-
blematice Zelezni¢ni dopravy: konkurence na kolejich.




2 TEORIE A REALITA KONKURENCE V ODVETVI ZE-
LEZNICNi DOPRAVY

... hizkondkladové letecké spolecnosti ... vytvareji vyrazny konkurencni tlak. Je proto dileZité
podporou hospodarské soutéZe mezi Zeleznicnimi podniky podnécovat nové iniciativy.”
Evropsky parlament a Rada

preambule smérnice 2007/58/ES (L315/44)

V hospodarské politice existuji dva zakladni pfistupy ke koordinaci proces( uvnitf na-
rodniho hospodafstvi: (i) systém zaloZeny na centralni regulaci, planovani a financovani
z centralizovanych verejnych zdroji a (ii) systém decentralizovany, liberdlni, zaloZeny
na fungovani trhu a na soukromych zdrojich (Slany — Franc 2015); nezbytnou vlastnosti toho-
to systému je ucinna konkurence mezi ucastniky trhu. V redlné ekonomice a stejné tak
i vdopravé existuje mezi témito dvéma krajnimi polohami nespocet smiSenych variant; pres-
to mGzeme vysledovat urcité spolecné charakteristiky pro urcité zemé a pro urcité vyvojové
trendy v urcitych obdobich. V predchozim textu jsme popsali a vysvétlili genezi principt roz-
hodovani v dopravni politice, ve kterych se odrazeji i odliSné predstavy o roli statu a smyslu-
plnosti a funkénosti trzniho mechanismu. S tim je spojeno také rozdilné vnimani ucelnosti
konkurence v odvétvi Zelezni¢ni dopravy, pojeti konkurence a potencialnich dasledkt jejiho
plUsobeni. V kontextu predchozi kapitoly je podstatné to, Ze konkurence jako takova, jeji
formy a intenzita, ani liberalizace a regulace odvétvi a s tim souvisejici procesy nejsou sku-
tecnymi cili dopravni politiky, ale jsou nastroji k prosazeni vytéenych cil(, napriklad zvyseni
kvality a efektivity dopravnich sluzeb, snizeni objemu dotaci z vefejnych zdrojli, apod. Tyto
efekty také mohou vést ke zvySeni poptavky po sluzbach urcitého dopravniho médu a tedy
k jeho vnéjsi konkurenceschopnosti, coz je pravé pfipad Zelezni¢ni dopravy a jejich soudo-
bych reforem v Evropé.

2.1 Pojeti konkurence a jeji formy

Na konkurenci lze hledét jako na proces, ktery utvari a formuje sit dopravnich cest,
jako na stav trhu dopravnich sluzeb i jako na nastroj dopravni politiky statu (Kvizda 2006).
Je zajimavé sledovat, jak se v pocatcich Zelezni¢niho podnikani v 19. stol. promitalo plsobeni
konkurencénich tlakll na formovani Zelezni¢ni dopravni cesty. Ve vétSiné zemi vznikaly prvni
Zeleznice v prostiredi pfimé konkurence na trhu, tzn., Ze kazda zelezni¢ni spole¢nost budova-
la vlastni dopravni infrastrukturu tak, aby vytvorila konkurencni alternativu ostatnim do-
pravnim spolecnostem: ve Spojeném krdlovstvi v obdobi tzv. ,railmanie” 30. — 40. let 19.
stoleti, v severni Americe pfi budovani transkontinentalnich drah spojujicich atlantické a pa-
cifické pobrezi, i v eskych zemich v obdobi rakouské ,railmanie” 70. let 19. stoleti pfi budo-




vani konkurencénich uhelnych drah i dalkovych spojnic zejména z Vidné k hranicim impéria
(Kvizda 2006). Budovani konkurencnich paralelnich trati mohlo mit a v nékterych pfipadech i
mélo pozitivni vliv na tvar sité, pokud vedlo k selekci tras podle readlné poptavky po prepravé
a podle ekonomické efektivnosti; takto by mohla vzniknout ekonomicky optimalni dopravni
sit (viz napf. Puffert 2002). Ve skutecnosti vsak byl pozitivni vliv konkurence znaéné omezen
nebo pfimo znemoznén z nékolika dlivodu, které jsou pro Zelezni¢ni dopravu typické. Pre-
devsim jsou to vysoké utopené naklady (viz dale), které zplsobovaly, Ze misto jiz existujici
neefektivni spojnice nebyla postavena efektivnéjsi paralela, protoze riziko ndvratnosti takové
investice bylo pfiliS vysoké. S tim souvisi i pfistup verejnych autorit k Zelezni¢nimu podnikani,
zejména systém statni regulace a zasahll do odvétvi: neefektivni traté nebyly ¢asto opustény
proto, Ze stat provoz na nich rlznym zpusobem a z rliznych divodu pfimo dotoval nebo ne-
pfimo podporoval. Vysledkem bylo omezeni konkurence na trhu a jeho monopolizace, coz
vedlo k pretrvani smérové a technologicky suboptimalni sité dopravnich cest a vétsi ¢i mensi
neefektivnosti provozu (Kvizda 2006).

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

Vzhledem ke specifikim dopravni cesty jsou pro Zelezni¢ni dopravu od pocatk( také
typické specifické formy konkurence zaloZzené na specifické institucionalni strukture odvétvi.
Zelezni¢ni dopravci jsou vystaveni uréitym podminkam intramoddini konkurence (tzn. konku-
renci ostatnich Zelezni¢nich dopravc( at uz na trhu nebo o trh), soucasné vsak také celi
s rliznou intenzitou konkurenci dopravcl ostatnich dopravnich moda (zejména silniéni, ¢as-
tecné iletecké a vodni dopravé), tzn. intermoddini konkurence. Pro intenzitu konkurence
dopravcli jednoho mdédu mezi sebou navzajem (intramodalni konkurence) nehraje tvar
a kvalita dopravni sité roli v pfipadé, Ze je infrastruktura oddélenda od provozu, tzn.,
Ze dopravci jsou vystaveni stejnym podminkam vcetné nedokonalosti sité. Charakteristika
infrastruktury se vsak stava jednou z hlavnich determinant intermodalni konkurence: tech-
nické charakteristiky a zejména vedeni trasy a spojeni destinaci jsou rozhodujicimi parametry
soutéze mezi jednotlivymi mody dopravy. Proto je také mimoradné dUlezité, zda a jakym
zpUsobem jsou v ramci dopravni politiky stanoveny a kvantifikovany cile.




Pro formu konkurence, jeji intenzitu a regulaci je tedy klicové, jakym zplsobem a zda
vibec je fesen sitovy monopol — tzn. zda je infrastruktura institucionalni soucasti dopravniho
provozu a je soucasti fixnich nakladd dopravce, nebo zda jsou dopravni sluzby nezavislymi
dopravci poskytovany na infrastrukture institucionalné oddélené. V této souvislosti je klicové
odliseni konkurence na trhu (competition on the market, open access nebo on track compe-
tition) od konkurence o trh (competition for the market nebo competitive tendering). Konku-
rence na trhu existuje v pfipadé nezavislych dopravcu, ktefi maji nediskriminacni pfistup na
dopravni cestu a k souvisejici infrastrukture, pripadné ktefi pouzivaji kazdy svoji vlastni do-
pravni cestu. Pfredmeétem konkurence je v takovém pripadé poskytovani prepravnich sluzeb
po této cesté v soutézi s prepravou jiného dopravce po jeho vlastni cesté. Konkurence o trh
vznika v situaci, kdy jsou dopravci vlastnicky oddéleni od dopravni cesty a soutézi ex ante
o vysadni pravo poskytovat prepravni sluzbu v uritém segmentu sité; predmétem soutéze je
maximalizace poplatku za uziti omezené kapacity dopravni cesty nebo minimalizace subven-
ce za poskytovani komercné ztratové dopravni sluzby ve verejném zajmu. Realita evropskych
dopravnich systém0 vSak zdaleka ne vidy odpovidda modelové situaci; v Zelezni¢ni dopravé
stdle prevazuje velmi silny vliv statll, dopravci jsou zejména v osobni dopravé stale reprezen-
tovani predevsim narodnimi dominanty ve statnim vlastnictvi (tzv. incumbenty). Popisem a
analyzou principu konkurence na trhu a o trh v Zelezniéni dopravé se zabyva fada studii,
z jejichZ zavérd vychazime (napf. Bamford 2001, Estache — Rus 2000, Katz — Shapiro 1985,
Preston 1994, Nash — Rivera-Trujillo 2004, Quinet — Vickerman 2004, Kvizda 2006, Armstrong
— Sappington 2006, Paha — Rompf — Warnecke 2013).

2.2 0ddéleni infrastruktury od dopravci - unbundling

Z neoklasické ekonomické teorie pomérné jednoznacné vyplyvaji predpoklady, které
musi byt splnény, ma-li urcité odvétvi efektivné vytvaret produkt, jenz je schopen na trhu
uspét. K témto podminkam patti volna konkurence mezi producenty v daném odvétvi, ktera
je nuti k maximalné efektivni produkci, sniZzovani nakladd, zavadéni technologickych inovaci,
k flexibilnimu plnéni potreb svych zakaznikd, atd.

Zmény institucionalniho ramce konkurencniho prostiedi v odvétvi jsou v poslednich
dvaceti letech pfedmétem reformy Zelezni¢ni dopravy v zemich Evropské unie (blize kap. 5).
VSeobecnym cilem téchto reforem je zvysit provozni efektivnost dopravy po Zeleznici a zvysit
jeji konkurenceschopnost vzhledem k ostatnim dopravnim modim (zejména vzhledem
k silniéni dopravé, v pripadé vysokorychlostnich Zeleznic i vzhledem k dopravé letecké)
a zakladnim nastrojem reforem je prosazeni ucinné intramodalni konkurence. Ve svété dnes
mulzZeme nalézt dva modelové pfistupy k reseni konkurencéniho prostredi v Zelezni¢ni dopra-
vé. Prvni pfistup se vice spoléha na fungovani trinich principl a ponechava v Zelezni¢nim
odvétvi volnou konkurenci vertikalné integrovanym dopravcim. Zelezniéni dopravci v tom
pripadé vlastni své dopravni cesty, na nichZz poskytuji své prepravni sluzby, konkuruji si na-
vzajem na nékterych dopravnich ramenech a predevsim jsou kazdy sam vystaveni silné a




ucinné konkurenci ostatnich dopravnich modu. Role nezdvislého regulatora (resp. statu) je
vtom pripadé omezena na zajisténi vzajemného pfistupu dopravcll na cizi infrastrukturu
v uzlovych bodech, na standardizaci a kontrolu bezpecnosti, apod. Tento model je tradi¢né
typicky pro zemé Severni Ameriky a postupné je stale Castéji pouzivan i jinde, zejména v ze-
mich Jizni Ameriky.

Druhy pfistup spoléha na trzni sily jen v pfesné vymezeném a regulovaném ramci:
oddéluje infrastrukturu od vertikalné separovanych dopravcl a v presné vymezeném prosto-
ru nechava tyto dopravce navzajem si konkurovat. Zelezniéni dopravci tak poskytuji pfeprav-
ni sluzby v segmentech jim na urcity ¢as vymezenych a potencialné si navzdjem konkuruiji.
Zelezni¢ni odvétvi jako celek konkuruje ostatnim méddm, pficemz ¢ast nakladd a rizik této
konkurence na sebe bere vlastnik a reguldtor infrastruktury, tzn. typicky stat. Toto je systém
typicky pro soudobou Evropu. Vertikalni rozdéleni odvétvi je tradicné oznacovano jako
unbundling.

R. Pittman (2005 s. 189) tyto dva rozdilné pfistupy nazyva americkym a evropskym
modelem. Pro evropsky model jsou v ramci mantinell danych Spole¢nou dopravni politikou
EU typické dvé formy unbundlingu. (i) Prvni je Cistd vertikalni separace, tzn. vlastnik a sprav-
ce dopravni cesty je oddéleny od dopravnich spole¢nosti (tzv. vertical separation); v tomto
pfipadé se vytraceji pozitivni efekty vertikalni integrace a mohou byt ohroZzeny uspory
z rozsahu. (ii) Druha forma je zaloZzena na snaze zachovat c¢ast vynosu z vertikalni integrace:
vlastnik infrastruktury sou€asné provozuje i dopravni sluzby, je vSak povinen umoznit pfistup
na dopravni cestu itfetim subjektim (tzn. open access). Treti subjekty jsou vsak v logické
nevyhodé oproti vertikdlné integrovanému vlastnikovi infrastruktury, nebot nemohou uzivat
vynosy z vertikalni integrace — tim je predem zpochybnéna moznost uc¢inné konkurence, jez
vSak byla ucelem.

Liberalizace Zelezni¢ni dopravy na zakladé unbundlingu ma vsak sva urcita omezeni
(zminuje je napft. i C. Kirchner, viz IBM 2007, s. 21), ktera rovnéz vyplyvaji z poznatk( neokla-
sické ekonomie. Vysledkem unbundlingu by tak nemuselo byt zvySeni efektivnosti zelezni¢ni
dopravy, ale spiSe naopak podvazani efektivnosti jednotlivych dopravct (subjektd nabidky
dopravnich sluzeb), coz by vedlo knizsSimu uspokojeni zdkaznikd (subjektl poptavky
nice. Jednim z typickych znakl Zelezni¢ni dopravy, ktery ji Cini specifickym ve srovnani
s jinymi sitovymi odvétvimi, jsou relativné vysoké utopené naklady infrastruktury a s nimi
souvisejici vysoké fixni ndklady; napt. Thompson (2003) odhaduje podil ndkladi infrastruktu-
ry na celkovych nakladech Zelezni¢nich dopravnich sluzeb na 25 %, Goméz-lbariéz (1999)
odhaduje, Ze naklady infrastruktury jsou v pfipadé Zelezni¢ni dopravy dvojnasobné ve srov-
nani s odvétvim elektrarenstvi nebo plynarenstvi, a Pittman (2005) dovozuje, Ze jsou tyto
naklady srovnatelné s vodarenstvim (kde unbundling vidy byl a je zcela mimo jakékoli tGva-
hy). Unbundling na Zeleznici znamend prakticky vyvedeni utopenych naklad( a znacné &asti
fixnich nakladd z rozpoctl jednotlivych dopravcid, coz muze sniZit tlak na efektivni spravu




infrastruktury a ve vysledku vést ke zvyseni celkovych nakladl odvétvi. Vzhledem ke statni-
mu vlastnictvi infrastruktury mize byt pfimym disledkem také vyssi zatéz verejnych rozpoc-
td, z nichZ budou naklady infrastruktury a pripadné dotace provozu hrazeny. Problémy, které
mohou potencialné ohrozit vysledny efekt reformy zaloZzené na unbundlingu muizeme shr-
nout do Ctyr oblasti: (i) existence Uspor z rozsahu a ze struktury, (ii) ohrozeni alokacni efek-
tivnosti odtrzenim rozhodovani o infrastrukture od dopravcd, (iii) existence Uspor z hustoty
dopravy, a (iv) pusobeni intermodalni konkurence (podrobné viz Kvizda 2006).

Uspory z rozsahu (economies of scale) jsou zaloZeny na vztahu mezi vstupy a celko-
vym objemem vystupnich vykonu provozu, kdy s objemem produkce klesaji celkové priimér-
né naklady. Prakticky to znamena, Ze jednotkova cena dopravni sluzby (prepoctena
téchto sluzeb dopravce poskytuje. Dlvodem je to, Ze fixni ¢ast nakladl je mozné rozpustit
do vétsiho objemu prepravnich vykonu, Ze je mozné lépe diverzifikovat a vyuzit vozovy park,
lidské zdroje apod. Pokud vzhledem k pouzivanym technologiim v urcitém odvétvi existuje
efekt Uspor z rozsahu, plsobi proti velkému poctu konkurentl v odvétvi a mize zpUsobit
situaci, kdy nejefektivnéjsi produkci je schopen docilit jen jediny producent. Vétsi pocet pro-
ducentl v odvétvi by tak byl i pfes pozitivni vliv konkurence vidy sub-optimalni a odvétvi
jako celek by pracovalo méné efektivné a svysSimi primérnymi ndaklady. Z logiky véci
se Uspory z rozsahu uplatiuji predevsim v odvétvich s relativné vysokymi fixnimi naklady, coz
je predpoklad u Zelezni¢nich dopravch velmi redlny. Studie zaloZené na analyze pomoci
Cobb-Douglesovy produkéni a ndkladové funkce (Keeler 1974, Caves — Christensen —
Swanson 1980) prokazaly, Ze zdrojem velké vétsSiny fixnich nakladd je infrastruktura, tzn.
pozemky a vybudovana dopravni cesta; obdobné studie srovnavajici mezi sebou dopravni
mody (Winston 1985, Wetzel — Growitsch 2006) identifikovaly pravé Zelezni¢ni dopravu, kde
v té souvislosti vznikaji vyznamné Uspory z rozsahu.

Jiné studie (Gagné 1990, Ying 1992, Xu — Windle — Grimm — Corsi 1994) vSak vyznam
Uspor z rozsahu oslabuji poukazem na to, Ze agregaty vyuzité pro jejich analyzu (tunokilome-
try, osobokilometry, vlakokilometry, primérna délka prepravy atd.) s fixnimi naklady (tzn.
zejména s naklady na infrastrukturu, ale také naklady spojené s Gdrzbou a odpisy vozového
parku) spolu vnitfné souviseji. Pokud tedy nebudeme uvazovat ndklady infrastruktury, zjisti-
me, Ze Zelezni¢ni doprava nevykazuje nijak vyrazné vyssi Uspory z rozsahu oproti jinym do-
pravnim modim. V pfipadé vertikdlné integrované Zeleznicni spole¢nosti jsou soucdsti vstu-
pG i pfimé naklady spojené sinfrastrukturou (jako podstatna slozka fixnich naklad();
v pfipadé unbundlingu vstupuji do naklad( Zelezni¢ni spolecnosti poplatky za poufZiti do-
pravni cesty (jsou soucasti variabilnich naklad(). Pro jednotlivé dopravce je proto vytizeni
infrastruktury dalezitym faktorem Uspor jen v pfipadé, Ze dopravce infrastrukturu vlastni
nebo plati pausalni najem za jeji pouziti. Pokud dopravce infrastrukturu nevlastni a plati
za jeji jednotkové pouziti, neni vytizeni infrastruktury soucasti Uspor zrozsahu dopravce.
Uspory z rozsahu v souvislosti s vytizenim vertikdlné oddélené infrastruktury by tedy mély




ovlivnit hospodareni vlastnika infrastruktury — vtom pfipadé se vsak spiSe jednd o efekt
Uspor z hustoty dopravy (viz dale).

Nazirano touto logikou se jevi jako efektivni, aby infrastruktura zatizena utopenymi a
fixnimi naklady byla maximalné intenzivné vyuzivana — pfipadné i nékolika navzajem si kon-
kurujicimi dopravci. SoutézZici dopravci by byli motivovani k maximalizaci efektivity provozu a
skrze cenovou konkurenci (tzn. nizké tarify) by prispivali k maximalizaci uzitku uZivatel( do-
pravnich sluzeb. To by vedlo ke zvySeni poptavky po prepravé po Zeleznici
a k intermodalnimu presunu ¢asti pfepravy ze silni¢ni nebo letecké dopravy na Zeleznici. To-
to presné je idea, na niz jsou zaloZeny soucasné liberaliza¢ni reformy EU. Kromé plnéni de-
klarovanych socialnich a environmentalnich cild by intermodalni pfesun mél vyznamné mul-
tiplikacni dasledky ekonomické: zvySeni hustoty dopravy na siti by zvySovalo efektivitu jejiho
uziti a snizovalo pramérné fixni naklady spojené s jejim provozem. Toto by zpétné zvySovalo
intermodalni konkurenceschopnost Zeleznice. | tento predpoklad vSak ma své vyrazné limity:
pfi urcité nizké, mezni hustoté dopravy muaze vzniknout skutecny prirozeny monopol do-
pravnich sluzeb, tzn. situace, kdy jediny dopravce bude schopen poskytovat stejné dopravni
vykony s nizsimi naklady, nez soucet nakladl konkurujicich si dopravct — to odpovida pred-
pokladu rostoucich Uspor z rozsahu pfi malém objemu produkce, tj. pfi nizké hustoté dopra-
vy. Unbundling by tak v ur¢itém konkrétnim pripadé skoncil vitézstvim jediného dopravce na
urcitém segmentu sité. Pokud by chtél stat vtomto segmentu pfesto podpofit konkurenci
vice dopravcll, ponese sam zvySené naklady napfiklad formou provozni dotace v souvislosti
s objednavkou dopravni obsluznosti.

Dalsi problém v té souvislosti nastava, pokud dopravci nehradi skutecné naklady za
pouziti infrastruktury, tzn. pokud platby za pouziti dopravni cesty neodrazeji skutec¢né nakla-
dy zplsobené provozem (podrobné Kvizda 2016). Intenzivni intramodalni konkurence potom
vede ktomu, Ze dopravni infrastruktura neni vyuzivdna efektivné (jinymi slovy je plytvano
kapacitou dopravni cesty), konkurenéni dopravci zatéZuji infrastrukturu provozem, ktery
nema ekonomické opodstatnéni a za néjz nenesou plné ndklady. Vtom pfipadé vznika
s rostouci intenzitou vyuziti infrastruktury ztrata (diseconomies of scale), kterou nese vlastnik
a regulator sité dopravnich cest. Problém se dale vyosttuje v situaci, kdy jednotlivi dopravci
nemaji rovné cenové podminky a pristup na infrastrukturu; typicky byvaji nastaveny rozdilné
poplatky pro osobni a nakladni dopravu.

Nastaveni systému a vySe poplatk(l za pouziti dopravni cesty je jednim ze zasadnich
problém0 unbundlingu. To je vidy obtizné, pokud se nejedna o stanoveni ceny na zdkladé
transparentni trzni nabidky a poptavky, coZz pravé v pfipadé unbundlingu prakticky neni
mozné a nese to s sebou rizika selhani systému. V prostredi, kdy je cena za pristup odvozo-
vana od investic do infrastruktury, pricemz tyto investice neodrdzeji redlnou poptavku po
nich ze strany dopravc(, je urceni adekvatni (v ekonomickém smyslu rovnovazné) ceny za
pouziti infrastruktury nemozné. A naopak, v souvislosti s problémem rozhodovani o investi-
cich, cena jako rozhodujici informacni indikator v pfipadé unbundlingu selhdva a nemuze byt




vyuZita pro rozhodovani o adekvatnich vydajich na udrzbu a investice do jednotlivych asti
infrastruktury (Pittman 2005, s. 183). Toto jsou mimo jiné redlna rizika pokust o aplikaci pfi-
stupu price-is-right a nastavovani cill dopravni politiky na zakladé mechanismu cost-benefit
analyzy jak bylo popsano v kap. 1.

Cim relativné vyssi jsou fixni naklady, tim komplikovanéjsi je p¥i stanovovani poplatka
nalezeni rovnovahy mezi velikosti postacujici pro pokryti nakladld provozu infrastruktury
a velikosti neodrazujici potencialni dopravce od uziti cesty (Pittman 2004). Pittman argumen-
tuje, Ze sprdvce infrastruktury nebude pravdépodobné schopen z poplatkl kryt ndklady na
jeji udrzbu a provoz, tzn. fixni naklady provozu. Pokud budou nediskriminacni poplatky odvo-
zovany od marginalnich nakladd, nebudou stacit na kryti fixnich nakladd; pokud budou ne-
diskriminacni poplatky nastaveny tak, aby kryly fixni naklady, zamezi to vstupu na infrastruk-
turu tém dopravcim, pro néz by prijatelnd cena za pouziti byla nizsi nez prmérné naklady,
ale vyssi nez mezni naklady (Kvizda 2016). V takovém pfipadé existuji realné jen dvé moznos-
ti: (i) dotace infrastruktury z vefejnych zdroju, nebo (ii) diskriminacni poplatky za poufziti ces-
ty. V praxi jsou potom obé mozZnosti zpravidla kombinovany (viz obr. 2.1): rozdilny poplatek
za poutZiti cesty muze byt stanoven pro nakladni a osobni dopravu, nebo rozdilny pro osobni
komeréni dopravy a pro dopravu v zavazku verejné sluzby, apod. U nékladni dopravy je ale-
spon teoreticky moZzné predpokladat uhradu plnych naklad( spojenych s pouzitim cesty (byt
bez skutecné ekonomické kalkulace), ovsem je tfeba brat v Uvahu intermodalni konkurenci,
kdy napfiklad kamionova silni¢ni doprava rovnéz nehradi skute¢né naklady spojené
s poskozovanim a opotiebovanim dopravni cesty a zejména ne souvisejici negativni externa-
lity. U osobni dopravy je zpravidla pfimo deklarovana vyrazné podnakladova cena za pfistup,
jez na jedné strané pfedem determinuje prokazatelnou ztratu spravce infrastruktury krytou
dotaci z vefejnych zdroju a na strané dopravcl vytvari nepfimou dotaci v podobé administra-
tivné snizenych ndklad(. Jako logicky dlsledek Zelezni¢nich reforem se objevuje také dvou-
slozkovy tarif. Naptiklad u Deutche Bahn (DB) jako de facto vertikalné integrovaného spravce
infrastruktury i dopravce je dlsledkem odrazeni od vstupu na infrastrukturu malych (tzn.
zacCinajicich) dopravcd a naopak udrzeni konkurenéni vyhody pro silné dopravce, tzn. incum-
bents, jako je pravé DB (Pittman 2005, s. 183; podrobné Nigrin et al. 2017).




Graf 2.1: Rozdily mezi poplatky za dopravni cestu mezi nakladni a osobni dopravou (priimér za kate-
gorie 2009-11, EUR/vilkm)
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Zdroj: prevzato z Kvizda (2016)

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

Podobné jako v pfipadé Uspor z rozsahu nejsou vysledky analyzy Uspor ze struktury
ve vztahu k unbundlingu zcela jednoznacné, empirické argumenty vsak sméruji k poznani, ze
uspor ze struktury lze dosahnout spiSe v prostredi vertikalni integrace — tomu odpovidaji
empirické studie Zeleznic Severni Ameriky a Japonska (Pietrantonio — Pelkmans 2004) i Evro-
py (Wetzel — Growitsch 2006). Z hlediska antimonopolni politiky statu predstavuje unbund-
ling mozny nastroj pro rfeSeni konkurencniho prostfedi uvnitf odvétvi s pfirozenym monopo-
lem zaloZzenym na existenci sité. Aplikace teoretického modelu v praxi ma vsak sva uskali a
z fady pripadovych studii pro unbundling vyplyva nejednoznacny zavér: formalni oddéleni
infrastruktury od producent(i ddva dobré vysledky v urcitych odvétvich, v urcitych zemich
a v urcité dobé, zatimco jinde a jindy nikoli (napf. Vickers 1995, Newbery 1999, Hirschhausen
2002, World Bank 2002, Pittman 2003, Pittman 2005, Ehrmann 2003). Bohuzel je vSak kvan-
titativni analyza prinosl a ztrat plynoucich z unbundlingu na Zeleznici komplikovana nedo-
stupnosti dat nebo jejich neadekvatni strukturou — to se tyka zejména Zeleznic¢nich systému,




které byly po dlouhou dobu monopolizované, jako je tomu ve vétSiné zemi kontinentdlni
Evropy. Empirické studie, které se o tuto kvantifikaci pokousely na vzorku severoamerickych
nebo britskych Zeleznic, kde tato data existuji, dospély k odhadu 20-40 % ztraty technické
efektivity v pripadé vertikdlni separace (lvaldi — McCullough 2004; vzhledem k tomu, Ze jde o
severoamerické Zeleznice, tykaji se tyto odhady jen nakladni dopravy). Je zfejmé, Zze v tomto
pfipadé dochazi také ke znacnym ztrdtam uUspor ze struktury (economies of scope) pro jed-
notlivé dopravce (viz napf. Nash — Preston 1993 nebo Preston 2001), prestoze v podstaté
neexistuji empirické studie, jez by tuto ztratu vycislily (Pittman 2005, s. 187).

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

MozZnost dosahovat Uspor ze struktury také do znacné miry zavisi na moznostech da-
nych charakteristikou sité, pficemz pro Zeleznice je typické (na rozdil od jinych dopravnich
modU), Ze poskytovani dopravnich sluzeb je silné limitovano siti dopravnich cest a jejimi
technologickymi specifiky. Typické dopravni mody, pro néz je empiricky prokazana existence
uspor z prostorové struktury (economies of spatial scope), jsou letecka a autobusova dopra-
va (Jara-Diaz et al. 2001, s. 331). Dopravni sit téchto mdéda vsak nema tak tvrda technologic-
ka omezeni, jako Zeleznice; zména obsluhovanych destinaci proto nevyZaduje dodatecné
utopené naklady a Uspory ze struktury se mohou snaze uplatnit. Aby mohli dosahovat Uspor
z prostorové struktury Zeleznic¢ni dopravci, musela by byt sit dopravnich cest rovnéz pfizpG-
sobiva jejich podnikatelskym zdmérim. V pfipadé vertikdlni integrace je infrastruktura sou-
¢asti fixnich nakladd dopravce, ktery také nese celé dodate¢né naklady spojené s jeji zmé-
nou; o zmeéné destinace, technologické charakteristiky ¢asti sité a vynaloZenych nakladech se
rozhoduje dopravce sam na zakladé subjektivni ekonomické kalkulace. V pripadé unbundlin-
gu vSak nenese dopravce dodatecné naklady takové zmény sité (nebo alespon ne v celé vysi),
moznost zmény destinace a parametr(l sité vsak existuje jen v rdmci administrativnich ome-
zeni danych systémem planovani dopravnich investic a pridélovani dopravni cesty spravcem
sité. Moznost ménit obsluhované destinace muze byt pfi unbundlingu snadné a ekonomicky
efektivni, pokud je systém regulace flexibilni, sit ma dostate¢nou kapacitu, je technologicky
homogenni, pokryva vSsechny destinace pfipadajici pro dopravni obsluhu v ivahu a pokud
cena za pouZiti cesty do novych destinaci je nediskriminacni. Zatimco napfiklad silnic¢ni sit
tyto charakteristiky bez vétsich probléma splriuje, sit Zelezni¢ni je tomuto idedlu podstatné
vzdalenéjsi, nebot je vzhledem ke své technologii daleko méné flexibilni.




Uspory z hustoty dopravy (economies of density) jsou zaloZeny na vztahu mezi vstu-
py a vystupy pfi neménné velikosti sité, tzn. Ze na rozdil od Uspor z rozsahu vznikaji Cisté
v dUsledku vytizeni dopravni cesty (Keeler 1974). MozZnost dosahnout Uspor z hustoty dopra-
vy je povazovana za dominantni faktor efektivity provozu (napf. Jara-Diaz — Cortés — Ponce
2001) a je jednim z hlavnich faktord, ktery by mél byt zohlednovan pfi unbundlingu (Stelling
— Jensen 2005). Zelezni¢ni dopravce dosahne tim vétsich Uspor z hustoty, &im vétsi objem
prepravy soustfedi na urcitou dopravni cestu — to ovSsem plati v podminkach vertikdIni inte-
grace. V pfipadé unbundlingu ziskava vynosy z hustoty dopravy vlastnik a regulator in-
frastruktury. At uZ je vlastnikem infrastruktury kdokoli, efekt Uspor z hustoty dopravy vede
k obecnému logickému pozadavku, aby byly investice do infrastruktury vynakladany efektiv-
né, tzn., aby se do infrastruktury vloZzené investice zhodnocovaly, nebo alespon navratily —
nazirano Cisté ekonomicky, nebo aby pouZitim takto zainvestované infrastruktury bylo dosa-
hovano stanovenych cilli — nazirdno napf. environmentalni politikou statu. Toho muze byt
dosazeno jen pfi urcité nadkritické hustoté dopravy, tzn. pti uréitém minimalnim vytizeni
dané dopravni cesty provozem prinasejicim urcité vynosy — at uz z trzeb za prepravni tarify
(pro integrované dopravce), nebo z poplatk(l za pouziti dopravni cesty (pro desintegrované-
ho vlastnika infrastruktury), nebo presné nekvantifikovatelné vynosy napfiklad z omezeni
znecisténi ovzdusi emisemi z dopravy (Kvizda 2016).

Hustota dopravy je soucasné i tim faktorem, ktery dava Zeleznici konkurencni vyhodu
pred jinymi dopravnimi médy: moznost vypravovat dlouhé téZzkotonazni soupravy na velké
vzdalenosti nebo prepravovat velky pocet cestujicich v ucelenych soupravach v kratkych in-
tervalech (viz také Pietrantonio — Pelkmans 2004, s. 25). Z tohoto pohledu je pro efektivitu
Zelezni¢ni dopravy rozhodujici, zda sit dopravnich cest svym tvarem odpovida smériim,
v nichZ se koncentruji nejvétsi objemy poptavky po preprave, a zda technické parametry sité
(kapacita, maximalni provozni rychlost, nosnost konstrukci cesty, trakce, apod.) odpovidaji
potifebam dopravcl z hlediska mozZnosti vyuZit Uspor z rozsahu a struktury. Konkurenéni vy-
hoda Zeleznice oproti silnicni dopravé v té souvislosti spociva ve schopnosti vytvorit ade-
kvatni nabidku prfepravni kapacity na paternich smérech (Fischer — Bitzan — Tolliver 2001). To
ale vyZaduje ekonomicky i technicky optimalini rozloZeni investic do infrastruktury, coz mlze
byt unbundlingem naruseno. Nebezpeci selhani vlastnika sité je dvoji: (i) pfedimenzovani sité
v urcitych segmentech, tzn. investovani prostfedkd do trati ve smérech, na nichZ neni a ne-
bude dosazeno mezni hustoty dopravy, ktera zajisti navratnost investice. Snaha regulatora
po cenovém pfrizpUsobeni nebude ucinnd — vysoka cena odradi dopravce od poufZiti cesty,
nizka cena nezajisti navratnost investice. (ii) Stejné nebezpecné je podinvestovani urcitého
segmentu sité, kdy jeho nedostatecna kapacita neumozni vyuZit potencial Uspor z hustoty
dopravy na navazujici siti. Vznikne tak uzké hrdlo zatéZujici kongescemi efektivitu provozu a
snizujici konkurencni schopnost Zeleznice vici ostatnim modim. Je zfejmé, Ze v tomto pfi-
padé by doslo také ke znacnym ztratam Uspor ze struktury pro jednotlivé dopravce.

Pfinosy a naklady unbundlingu musi byt dale posuzovany v konkrétnim prostredi in-
termodalni konkurence a to na urovni jednotlivych destinaci, region(, stat( i jednotného




trhu EU a rovnéz z hlediska druh( prepravovanych produktl a typl osobni pfepravy. Piepra-
va 0sob a zbozi, tzn. produkt nabizeny Zelezni¢nimi dopravci, je vystaven silné konkurenci
dopravcl ostatnich dopravnich modu, pricemz institucionalni struktura téchto dopravnich
maodu je jina, neZ Zeleznicni dopravy (a to pred reformou i po reformé), coz mlze podstatné
ovlivnit vysledny efekt reforem. Pristup dopravni politiky statu k dopravclim a ke spraveé in-
frastruktury popsany v kap. 1 se muizZe dosti podstatné lisit mezi jednotlivymi dopravnimi
mody. Pokud posuzujeme konkurenceschopnost Zelezni¢nich dopravcli mezi sebou navzajem
(intramodalni konkurence), nehraji roli institucionalni ani technické parametry, nebot jsou
jim vystaveni vSichni dopravci: tvar a kvalita sité v pripadé, Ze je infrastruktura oddélena od
provozu, podminky pridélovani licenci, rozdélovani subvenci, apod. Tyto charakteristiky se
vsak stavaji hlavnimi determinantami intermodalni konkurence: technické charakteristiky,
zejména vedeni trasy a spojeni destinaci, pfimé naklady provozu, systém a vySe poplatkl za
pfistup k dopravni cesté a dalSich poplatkl souvisejicich s vyuZitim infrastruktury, systém a
velikost dotaci a pfimych subvenci provozu, regulace tarif( apod., jsou rozhodujicimi para-
metry konkurence mezi jednotlivymi mody dopravy. Zména téchto parametrt u konkurenc-
nich dopravnich médi zcela zméni situaci intermodalni konkurence, at uz k reformé Zelez-
ni¢ni dopravy dochazi, ¢i nikoli. Vysledny efekt takové zmény muzZe byt podstatné vétsi, nez
efekt Zelezni¢ni reformy samotné — at jiz realny (tzn. skuteéné zmény dopravnich proudu
v jednotlivych médech), nebo fiskalni (tzn. zmény ve financnich tocich dotaci, subvenci, in-
vestic, dani a poplatkd).

2.3 Technologicka specifika konkurence na Zeleznici

V ekonomické realité najdeme mnoho dobrych ptikladl, kdy vertikalné rozdélené od-
vétvi, tj. unbundling, dlouhodobé efektivné funguje. Jsou to typicky odveétvi, v nichz existuje
pfirozeny monopol, vzhledem k tomu, Ze technologie provozu je zaloZena na relativné vyso-
kych pocatecnich investicich. Typicky se jedna o distribuci elektrické energie, plynu, pitné
vody, centrdlniho vytapéni apod., kdy je nezbytné nejprve vybudovat velmi nakladnou pre-
nosovou sit, jejiz duplikace je sice technicky bez problému mozng, jeji nakladnost vsak prak-
ticky vylu€uje navratnost takové investice a je tudiz ekonomicky nemozna (Slany — Franc
2015). Moderni politika hospodarské soutéZe pro feSeni tohoto problému pouziva dva pfi-
stupy: (i) tzv. SB model (single buyer), kdy je administrativné stanoven jediny odbératel pro-
duktu daného odvétvi, ktery je oddélen od vyroby a zajistuje soucdasné prenos
a velkoobchodni prodej daného produktu (typicky napr. elektrické energie); (ii) tzv. TPA mo-
del (third party acces), kdy je administrativné stanoveny vlastnik a spravce distribucni sité
dlsledné oddéleny od vyroby, umoznujici rovny pristup ke sluzbé prenosu produktu viem
vyrobclim bez rozdilu (typicky pravé Zelezni¢ni doprava v EU v ramci unbundlingu). Oba sys-
témy vyZaduji pfimou cenovou regulaci; pro tento Ucel byvaji zfizeny zvlastni verejné institu-
ce regulatora.




Z technického hlediska se vsak Zelezni¢ni doprava pomérné vyznamné odliSuje od ji-
nych sitovych odvétvi, jako je elektrarenstvi, i od jinych dopravnich médu, jako je letecka
doprava. Neni proto samoziejmé, Ze prenos identickych instituci a mechanismu z téchto od-
vétvi do Zelezni¢niho podnikani prinese stejné vysledky. Pomoci samotné ekonomické teorie
a zejména teorie regulace (regulatory economics) nemuizeme spravné vysvétlit a odhadnout
mozné dopady unbundlingu v Zelezni¢ni dopravé, aniz bychom vzali do Uvahy technicka spe-
cifika Zeleznice (Ehrmann 2003). Ve vétsiné sitovych odvétvi je vedeni separacniho fezu
zfejmé: ekonomicky i technicky lze téZko zpochybnit napfiklad efektivnost oddéleni vlastnic-
tvi a provozu vysokonapétové prenosové sité od vyroby elektfiny, u silni¢ni dopravy oddéleni
autodopravct od vlastnictvi silni¢ni sité apod. U Zeleznice se na prvni pohled zda byt stejné
spravné a logické oddélit vlastnictvi a provoz dopravni cesty od poskytovani dopravnich slu-
Zeb, tzn. od provozu vlakl na ni — technicky to znamena vést tento fez mezi kolejnicemi a
koly. V tom se ovsem skryva problém, jehoZ podstata je technickd, disledky oviem ekono-
mické. Napriklad pro hospodarnost provozu a udrzby vozidel i kolejového svrsku, pro bez-
pecnost provozu, pro technologickou optimalizaci investic do vozidlového parku i dopravni
cesty je mimoradné duleZita technologie styku Zelezni¢niho kola a kolejnice, tzn. vztah tech-
nologie a provozniho stavu kol a technologie a provozniho stavu kolejového svrsku (podrob-
né viz Pittman 2005, s. 185 a n.).

Optimalizace nakladd na udrzbu a dodrZovdani technickych standard(i kol a kolejnic
probiha jinak ve vertikdlné integrované firmé a zcela jinak v pfipadé oddéleni provozu
a infrastruktury. Provozovatelé pak maji logickou a ekonomicky opodstatnénou snahu pre-
souvat ¢ast naklad na spravce infrastruktury (napf. nedostate¢na udrzba kol Setfi naklady
dopravce, ale zvySuje naklady na udrzbu Zelezni¢niho svrsku), ¢ast nakladd je dopravcem
vytésfiovdna mimo dopravni systém v podobé negativnich externalit (napf. nedostate¢na
udrzba kol poskozujici kolejnice vede ke snizeni bezpecnosti dopravy, k porucham a havariim
— prikladem muZe byt tragicka havarie v Hatfieldu v roce 2000, kterda ve Velké Britanii ukonci-
la etapu s privatnim vlastnictvim a sprédvou Zelezni¢ni dopravni cesty — podrobné Tomes et
al. 2017). V principu zde vznika rozpor mezi technickymi pozadavky na zdokonaleni vztahu
kola a kolejnice s pozadavky politickymi a ekonomickymi na vertikdlni separaci pravé v tomto
misté. Zmény destinaci a zmény v dopravnich planech jednotlivych dopravci v prostiedi
unbundlingu potom mohou byt zatizeny dodate¢nymi naklady vznikajicimi vynucenou opti-
malizaci spojeni kolejového svrsku a pojezdu vozidel (Ehrmann 2003, s. 7).

S technologii dopravni cesty vSak souvisi daleko vyznamnéjsi problém. VétsSina Zelez-
ni¢nich trati byla v Evropé postavena v druhé poloviné 19. stoleti, ¢asto s ohledem prede-
vS§im na narodni, regionalni, nebo dokonce jen lokalni kratkodobé zajmy ekonomické a bé-
hem doby stale ¢astéji zajmy politické a vojensko-strategické (podrobné Kvizda 2006). Velké
Casti této sité dnes neodpovidaji ekonomickym ani spole¢enskym prioritam, jejich €asti jsou
predimenzovany, ¢astéji vSak na jinych mistech naopak vznikaji Uzka mista se zcela nedosta-
te¢nou kapacitou (velké metropolitni regiony, patefni dopravni sméry, transevropské do-
pravni sité TEN-T apod.) a misi se zde rlizné typy vlakd (rychlé dalkové spoje osobni dopra-




vy, pfiméstské osobni vlaky, dalkové nakladni expresy, jednoucelové nakladni vlaky, atd.).
Soucasny stav evropskych Zeleznic zdaleka neni jen vysledkem ekonomickych procest, ale do
velké miry také vysledkem minulych i souc¢asnych pozadavk( politické reprezentace slouzi-
cich k naplnéni spise politickych (resp. socialnich) neZ ekonomickych cilG. Zddna reforma Ze-
lezni¢ni dopravy nezvysi intermodalni konkurenceschopnost Zeleznice, pokud tomu svymi
parametry neodpovida jeji dopravni cesta (srovnej Heymann 2006 nebo Kvizda — PospiSil —
Seidenglanz — Tomes 2007). V realité to znamena, Ze jen mala cast Zeleznic¢ni sité vyhovuje
smérovymi a technicko-provoznimi parametry potfebam dopravniho trhu a dava tedy pred-
poklady pro uplatnéni efektivni intramodalni konkurence a potencial pro intermodalni kon-
kurenceschopnost Zelezni¢ni dopravy (podrobné Kvizda 2006). Z toho vyplyvaji obrovské
pozadavky na modernizaci a zménu infrastruktury nevyhovujici nové kodifikovanym trznim
podminkam. Zde se otevira zcela klicova otazka: kdo a na zakladé ¢eho rozhodne o objemu a
umisténi potfebnych investic? Kdo ponese riziko spojené s témito investicemi? Bude to trh
nebo stat?

Unbundling mGzZe vést v Zelezni¢ni dopravé k deformaci investi¢nich plant jak vlastni-
ka a provozovatele infrastruktury, tak i jednotlivych dopravcll, ktefi v navaznosti na stav
a rozvoj infrastruktury investuji do urcitého typu a mnozstvi draznich vozidel. Hrozi redlné
nebezpeci, Ze ve vertikalné rozdéleném odvétvi nebude investi¢ni rozhodovani koordinova-
no a pokud ano, tak jen pomoci administrativnich nastroji na Urovni vladnich instituci — se
vSemi problémy a nedostatky uvedenymi v kap. 1. Toto mlzZe vyvolat konflikty mezi rozvo-
jem a investicemi do jednotlivych trati a jejich pozdéjsim vyuZitim (v kratkém a stfednim ob-
dobi) a v nastaveni poplatkd za uZiti infrastruktury na jednotlivych tratich s ohledem na jejich
parametry a poptdvané uZiti (v dlouhém obdobi). Velmi obtizné (v krdtkém obdobi vibec ne)
muZe byt dosahovdno konsenzu mezi poptavanymi a realizovanymi technickymi parametry
jednotlivych trati, zejména pokud jde o jejich kapacitu (propustnost, pocet dopravnich koleji,
moznosti kfizovani), maximalni tratovou rychlost (jeden z rozhodujicich konkurenénich fak-
tord v osobni dopravé), trakéni vedeni, alokace technologickych a provoznich zazemi (sera-
dovaci stanice, depa), obsluznost (alokace stanic, zastavek a prestupnich uzl( osobni dopra-
vy, dale vytvareni integrovanych dopravnich systém, alokace néakladist, ndkladnich termina-
[0 a zausténi vlecek), sklonové podminky, minimalni poloméry oblouk( a jejich prevyseni,
zabezpecovaci zafizeni, dalkové dispecerské tizeni trati, atd.

Nebezpeci neefektivni nebo zcela chybné alokace investic do rozvoje dopravnich cest
je jesté zvySovano v Evropé obvyklym a spolec¢nou dopravni politikou EU predjimanym sub-
vencovanim osobni dopravy. V takto nastaveném systému se zcela vytraci vztah mezi nabid-
kou dopravni cesty a poptavkou Zelezni¢nich dopravcd po ni, nebot nabidka neni postavena
na pevny zdaklad trznich ndkladd. Jakakoli administrativni vychylka ve sloZitém systému regu-
lovaného a subvencovaného dopravniho trhu mize zpUsobit vyrazné zmény chovani a roz-
hodovani dopravcl. Soucasné vlastnik a regulator dopravni cesty bude mit jen malou a zava-
déjici zpétnou vazbu o této poptavce, protozZe tato je sama jen poptavkou zprostiedkovanou
— skutecnou poptavkou je poptavka po prepravnich sluzbach ze strany zdkaznik( dopravnich




spolecnosti. Na strané poptavky po dopravni cesté bude navic vystupovat mnoho subjektt
s rliznorodymi motivy Cinnosti: dopravci nakladnich tranzitnich vlakl, dopravci specialnich
nakladnich vlakd pro specifické komodity, dopravci dalkovych osobnich rychlik, dopravci
vysokorychlostnich vlakl, dopravci regionalnich a lokalnich osobnich vlak(i, dopravci integro-
vanych priméstskych vlakl, apod. Jejich ¢innost je motivovana v rizné mire tlaky intermo-
dalni konkurence s kamionovou, leteckou, autobusovou a individudlni automobilovou do-
pravou, zajmy klicovych odbératell specifickych komodit, systémem subvenci a dotaci statu,
kraji a mést a proménami jejich zajmu. Do systému vstupuji silné lobbystické skupiny a poli-
tické entity na vSech urovnich.

Zelezniéni reformy v ramci CTP pracuji s predpokladem, 7e efektivnost jednotlivych
dopravcl se mlze zvysit, pokud rozsifi své sluzby na dalsi destinace po celé EU a soucasné
budou na vsech trzich vystaveni Uucinné intramodalni konkurenci, at uz na trhu nebo o trh.
S tim pfimo pocita koncept liberalizace sluzeb v ramci jednotného trhu EU. Otazkou vsak je,
jak se tento efekt projevi v ramci jednotlivych regiond, resp. narodnich trhd (Pietrantonio —
Pelkmans 2004, s. 17 a n.). Smérnice Evropského parlamentu a Rady 2007/58/ES v preambuli
pfimo uvadi, Zze: ,Trh mezindrodni osobni dopravy neni mozZné otevrit bez podrobnych pred-
pist o pristupu k infrastrukture, vyznamného pokroku v interoperabilité a presné vymezeného
ramce pro bezpecnost Zeleznicniho provozu na vnitrostdtni a evropské urovni“ (L315/45).
Toto se tyka obecné legislativnich pravidel pro transparentni planovani a regulaci dopravy
jako odvétvi. Vyznamnym problémem je tedy nesoulad institucionalni struktury a formalnich
pravidel trhu dopravnich sluzeb s ekonomickou realitou odvétvi dopravy (podrobné viz To-
mes 2014).

Shrneme-li vysledky analyzy unbundlingu, zjistime, Ze se stat dostava do zvlastni po-
zice, pokud jde o jeho roli centralniho regulatora a planovace. Krajni alternativou unbundlin-
gu je privatizace infrastruktury a postaveni regulace pfistupu na ni na zaklady trznich princi-
pU. Britské zkuSenosti s administrativné i financné nezdavislym vlastnikem a reguldtorem in-
frastruktury (spole¢nosti Railtrack) jsou vSak dostate¢né demotivujici pro tuto cestu (po-
drobné Tomes et al. 2017). Specifika Zelezni¢ni dopravy a zejména technologie dopravni ces-
ty efektivni privatizaci infrastruktury prakticky znemoznuji. Pokud zlstane vlastnikem
a regulatorem infrastruktury stat, resi to zase jen c¢ast problému. Administrativni regulace
s sebou nese vsechny neduhy centralniho planovani a rozhodovani, jez v kone¢ném dusledku
muZe Ustit do neefektivni alokace zdroju a zvyseni celkovych vydaju. Stat obecné neni dobry
vlastnik a jako regulator a tvlirce ceny v podstaté celé odvétvi Zelezni¢ni dopravy podrobuje
centralnimu fizeni a planovani. Dopravci zbaveni rizika rozhodovani a financovani fixnich
nakladd, ale také mozZnosti ovlivnéni alokace zdroju do infrastruktury vedouci k jejim kvanti-
tativnim i kvalitativnim zménam, se stdvaji jen vykonavateli ville statu vtomto segmentu
podnikdni a jejich pfijmy, naklady a tedy i zisky jsou do zna¢né miry ovliviiovany vili regula-
tora. Soucasné vsak v souladu s principem dobyvani renty jsou i soukromi dopravci napojeni
na verejné rozpocCty, coz jen prohlubuje neefektivitu (Tomes - Pospisil 2006). Stat sam jako
reguldtor a vlastnik nenese zadnou zodpovédnost za sva rozhodnuti vzhledem k alokaci zdro-




ju do infrastruktury: pfipadné zisky nebo ztraty plynouci z vlastnictvi infrastruktury nejsou
pro stat motivem k této Cinnosti a vhledem k mékkému rozpoétovému omezeni nejsou pro
rozhodovani statu determinujici. Tfeti moZnosti je, Ze stat ustanovi formalné zavislého regu-
latora, ale infrastruktura zGstane de facto ve statnim vlastnictvi. Takové reseni nepfinasi nic
nového oproti pfimé regulaci a vlastnictvi statem, nebot motiv podnikatelského zisku a rizika
u regulatora nefunguje — za infrastrukturou stoji stat a pfipadné ztraty kryje, zatimco zisky
ma tendenci odcerpdvat. MuzZe tedy paradoxné nastat situace, kterd spojuje nevyhody obou
predchozich feseni.

Bez silné administrativni regulace neni dlouhodobé mozné v evropském modelu udr-
Zet intramodalni konkurenci. Zejména Svétova banka v této situaci upozorfniuje na nedosta-
tecné vyvinuté instituce a zkusenosti s takto usporadanym odvétvim — Uspéch lze proto stézi
ocCekdavat zejména v rozvojovych zemich a vychodni Evropé (World Bank 2002). VétsSina kri-
tickych studii se také shoduje, Ze vertikalni separace jsou uc¢innéjsi a efektivnéjsi pro zelezni-
ce s prevladajici osobni dopravou (s predpokladem statnich subvenci), nez pro Zeleznice za-
mérené prevazné na nakladni dopravu (Biggar 2004).

2.4 Dilc¢i zavéry

Unbundling je metodou statni regulace, ktera se v nékterych sitovych odvétvich dob-
fe osvédcila. Z ekonomické teorie vSak vyplyvaji praxi potvrzené poznatky, které je treba brat
v Gvahu, a které vysledny efekt unbundlingu relativizuji. Zelezniéni doprava je velmi specific-
kym dopravnim odvétvim a je ve velmi specifickém postaveni v{i¢i ostatnim dopravnim moé-
dim. Neni tedy mozné predpokladat, Ze oddéleni dopravcli od infrastruktury automaticky
zvysi konkurenci v odvétvi a konkurenceschopnost Zeleznice jako mdédu (podrobné Tomes
2015). Pro vysledny dopad unbundlingu na efektivitu odvétvi bude velmi dulezité, zda a
v jaké mife se uplatni Uspory z rozsahu a ze struktury, jak zafunguje efekt Uspor z hustoty
dopravy a zda a jak silné jsou vynosy z vertikalni integrace. Jak bylo feceno vySe, unbundling
vede k vynéti podstatné ¢asti fixnich naklad(i spojenych s dopravni cestou od dopravci, tj. od
subjektd, jejichZ racionalni rozhodovani o nakladech vynaloZenych na infrastrukturu by mélo
byt klicové pro konkurenceschopnost odvétvi. Pfitom vSak rozhodovani o optimalni alokaci
zdrojl do inovaci a rozvojovych investic je nejefektivnéjsi, pokud probiha soucasné a ve vza-
jemné interakci mezi provozem a infrastrukturou v ramci jedné integrované firmy. V kazdém
pfipadé vSak unbundling pro Zelezni¢ni podnikani znamena trvale vysokou miru statni inter-
vence a regulace v odvétvi. Stat bude de facto vidy vlastnikem, spravcem a regulatorem do-
pravni sité, stat bude rozhodovat o smérech a technickych i ekonomickych parametrech sité,
stat bude urcovat zakladni nakladové polozky dopravci skrze regulovanou cenu pristupu na
infrastrukturu. Toto vSe vSak musi byt pfredmétem konzistentni dopravni politiky.

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




3 DOPRAVNI TRH A ZELEZNICE V EVROPE - VYVOJ A
SOUCASNY STAV

»A new kind of railway is needed.”
European Commission (White Paper 1996, s. 3)

Druhd polovina 20. stoleti a také pocatek 21. stoleti jsou charakteristické relativné
rychlym tempem ristu intenzity dopravy. Soucasné s tim se vsak vtomto obdobi vyrazné
meénily celkové poméry na dopravnim trhu spocivajici v jeho strukturalnich zménach a také
se zajimavym zplisobem vyvijely postoje uZzivatelll jednotlivych druhlG dopravy tykajici
se jejich (environmentalni) akceptovatelnosti. Pravé na tyto zmény také zasadnim zplisobem
reagovaly jednotlivé narodni dopravni politiky evropskych zemi i spole¢na dopravni politika
Evropské unie. Souhrnny prehled, z néjz vychazi i text této kapitoly, respektive predstavuje
jeho upravenou, aktualizovanou a doplnénou verzi, podava napr. Seidenglanz (2006). Nazna-
cené zmény miZeme charakterizovat slovy Hansonové (2000), ktera hovofi jednak o fascina-
ci lidstva rychlosti a flexibilitou dopravy, avSak sou¢asné zd(razriuje i rostouci vyznam envi-
ronmentalnich aspektl a Uvah o trvalé udrzitelnosti dopravniho sektoru.

Poptavku po rychlé a flexibilni dopravé vSeobecné do znaéné miry saturuje silniéni
doprava (McBride 1996), v dusledku ¢ehoz tento druh dopravy navysoval své vykony vyrazné
rychleji, nebo i na ukor ostatnich madi. K dopravnim maédim, které se vyznacuji vysokou
cestovni rychlosti, a po nichz patrné i v souvislosti s tim rostla poptavka, patfi vysokorych-
lostni Zeleznice (Perl - Goetz 2015) a letecka doprava. Leteckd doprava je dnes v podstaté
povaZzovana za béiné dostupny druh dopravy, ktery je dobfe pfistupny jak z prostorového,
tak i socialniho hlediska (Cwerner et al. 2009). Vysokorychlostni Zeleznice a letecka doprava
jsou casto povazovany za konkurenty, nebot maji potencidl efektivné obsluhovat dalkové
relace a to i v rezimu kazdodenni dojizdky. Tato jejich schopnost je vedle vzajemné konku-
rence interpretovana nékterymi autory i jako pfileZitost ke komplementarni obsluze doprav-
niho trhu (Albalate et al. 2015; Dobruszkes et al. 2014).

Usporadani dopravniho trhu v poslednich desetiletich silné determinuje také akcen-
tace environmentalnich hledisek a tématu trvalé udrzitelnosti. Néktefi autofi v této souvis-
losti diskutuji odklon ¢asti obyvatel od pouzivani silnicni dopravy zaznamenany v nékterych
nejvyspélejsich statech, a zejména v jejich nejvétsich méstech (koncept peak car, Goodwin
2012; Metz 2015), jini pak hovofi o potiebé podporovat a rozvijet nabidku hromadné dopra-
vy, a to zejména v podobé jejiho drazniho segmentu, nebot ten v fadé pfipadl muzZe tvofrit
vyhodnou dopravni alternativu (Seidenglanz et al., 2016; Gray et al. 2008; Charlton - Vowles
2008) a jesté navic podporovat rovny pfistup k pfileZitostem rozloZzenym v prostoru (Hine

2008).
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Jakym zpUsobem se v reakci na tyto obecné popsané podnéty formoval v poslednich
desetiletich dopravni trh v Evropé, tedy ve statech soucasné EU-28, s hlavnim zamérenim
na pozici zelezni¢ni dopravy, se pokousi nastinit tato kapitola.

3.1 Srovnani zakladnich dopravnich charakteristik EU-28 a vybranych
regioni svéta

Orientacni srovnani Evropy s nékolika vybranymi Uzemimi svéta zamérené na zakladni
dopravni charakteristiky mlze byt pro Ucely tohoto textu vyuZito jako vhodné vychodisko.
Ke komparaci byla vybrana uzemi, kterd jsou vyznamnymi zahrani¢nimi a obchodnimi part-
nery Evropské unie (EU-28) a zaroven jsou s ni srovnatelna bud’ z hlediska rozlohy anebo po-
pulaéni velikosti. Uzemi EU-28 tak je v nasledujici kapitole srovnavano se ¢tyfmi staty, kon-
krétné s USA, Japonskem, Cinou a Ruskem. Samotné srovnani dopravnich Gdajd prinaseji tab.
3.1az3.6.

Tabulka 3.1: Vybavenost dopravni infrastrukturou ve vybranych regionech svéta v roce 2013

Délka dopravni infrastruktury v tis. km
EU-28 USA Japonsko Cina Rusko

Silnice 5000 4310 989 3756 1094
Ddlnice 74 93 8 104 51
Zeleznice 220 206 20 103 86

- podil elektrifikovanych (v %) 52 X 60 35 50
Vnitrozemské vodni cesty 42 40 n.a. 126 102
Produktovody 37 310 n.a. 99 55

Pozndmka: zapocitdny jsou pouze produktovody pro prepravu surové ropy, nikoliv ropnych produkti
Zdroj: European Union (2016)

Tabulka 3.2: Vybavenost dopravni infrastrukturou ve vybranych regionech svéta v roce 2013

Hustota dopravni infrastruktury v km na 100 km®
EU-28 USA  Japonsko  Cina  Rusko

Silnice 115,6 43,9 261,7 39,1 6,4
Daélnice 1,7 0,9 2,2 1,1 0,3
Zeleznice 5,1 2,1 5,2 1,1 0,5
Vnitrozemské vodni cesty 1,0 0,4 X 1,3 0,6
Produktovody 0,9 3,2 X 1,0 0,3

Pozndmka: zapocitdny jsou pouze produktovody pro prepravu surové ropy, nikoliv ropnych produkti
Zdroj: European Union (2016)

Vybavenost dopravni infrastrukturou je v péti hodnocenych Gzemich rliznd, pficemz
lepsi srovnani nez absolutni hodnoty poskytnou spiSe Udaje o délce silnic, dalnic, Zeleznic,
vodnich cest a produktovodu relativizované na rozlohu, tedy piepoéitané na plochu 100 km?
(viz tab. 3.1 a 3.2). Uzemi EU-28 lze ve vétsiné relativizovanych parametrd povazovat
za nadstandardné infrastrukturné vybavené, zretelné je to zejména u silnic a Zeleznic. Pfi¢in
rozdilného rozsahu infrastruktury v rliznych Uzemich je vice, k nejvyznamnéjsim patti prede-




vSim odlisna velikost hodnocenych Uzemi, jejich riznd populacni velikost spojena s odliSnym
prostorovym rozloZzenim obyvatelstva a stim Uzce souvisejici hustota zalidnéni a zpUsob
usporadani sidelniho systému. Infrastrukturni vybavenost Uzemi je rovnéz silné ovlivnéna
rozdilnou ekonomickou zakladnou a Zivotni Grovni.

Usporadani osobni dopravy se ve sledovanych Gzemich také vyrazné lisi, a to neje-
nom pokud jde o celkové prepravni vykony, ale i o strukturu dopravniho trhu, respektive
podily jednotlivych druhl osobni dopravy na ném (viz tab. 3.3 a 3.4). Ve dvou Uzemich, pro
néz jsou dostupné vsechny relevantni Udaje (EU-28 a USA), sice na dopravnim trhu vyrazné
dominuje individudlni automobilova doprava, nicméné struktura zbylé ¢asti trhu se zfetelné
odlisuje. Tato odlisnost je zajimava i z toho dlivodu, Ze v obou pfipadech jde o ekonomicky a
socialné rozvinuté staty, v nichz se vsak lisi pfistup dopravni politiky a pojeti cile zajistovani
dopravnich sluzeb. Zatimco verejnd sféra do téchto oblasti v USA pfiliS nezasahuje,
ve statech EU-28 je snaha zajistit zakladni dopravni obsluznost Uzemi verejnou dopravou
daleko obvyklejsi praxi (Black 2003). Vysledkem je o néco rovnomérnéjsi rozdéleni dopravni-
ho trhu v Evropské unii. Situace v USA je charakteristicka o néco vyssi dominanci individualni
automobilové dopravy (cca 80 % vykonu dopravniho trhu) a relativné vysokym podilem le-
tecké dopravy (témér 13 %). Z ostatnich druh( hromadné dopravy je na dopravnim trhu za-
stoupena viceméné jiz jen autobusova doprava (7 %), vSechny ostatni druhy dopravy véetné
Zeleznice miZeme povazovat za marginalni (podle Brinkeho, 1999 jde o typ tzv. severoame-
rického dopravniho systému). V EU-28 tvofi individualni automobilovd doprava necelé tfi
ctvrtiny trhu a na rozdil od USA zde dosahuji vyssiho podilu hromadna Zelezni¢ni (7 %) a au-
tobusova (8 %) doprava (Brinke 1999 v Evropé hovofi o druhém, ¢tvrtém a patém typu do-
pravniho systému, tj. o typu zdpadoevropském a o dvou typech zahrnuijicich postsocialistické
staty stfedni a vychodni Evropy). K pfi¢inam uvedenych odliSnosti mezi USA a Evropou patfi i
geografické podminky: jde zejména o vétsi miru koncentrace obyvatelstva v hlavnich metro-
politnich oblastech v USA, které se navic nachazeji ve vétsich vzdalenostech od sebe (Muli-
cek 2008). Tato skutecnost ve svém dusledku zvysuje poptavku po letecké dopravé. Evropsky
sidelni systém je vedle toho charakteristicky hustéjsi siti mést stfedni a vyssi velikosti, ktera
se nachazeji blize k sobé. To samozirejmé pfispiva ke konkurenceschopnosti systému hro-
madné dopravy, tedy (vysokorychlostnich) vlakd a autobusu.

Zajimava situace je typickd pro Japonsko, nebot jeho osobni dopravni trh je charakte-
risticky vysokymi podily Zelezni¢ni dopravy, jejiz pfepravni vykony v absolutnim vyjadfeni na
rozdil od USA i uzemi EU za silni¢ni dopravou vyrazné nezaostavaji. Pri¢inou jsou specifické
geografické podminky, které z Japonska vytvareji témér idedlni zemi pro intenzivni uplatnéni
Zelezni¢ni dopravy. Existence fady mnohamilionovych mést a velkych méstskych region(
s vysokou hustotou zalidnéni v kombinaci s rozvinutou siti nejenom vysokorychlostnich (Perl
- Goetz 2015), ale i pfiméstskych Zeleznic pfispiva ke zdejsi oblibé vlakd. Radu dal3ich zajima-
vych aspektl zminuje i Tsuji (2006). Vysoké prepravni vykony Zeleznic ve srovnani
s automobilovou dopravou jsou charakteristické i pro Cinu, k dGvodim patii jak niz$i mira




automobilizace, tak pravdépodobné i aktualné vysoké investice do rozvoje vysokorychlost-
nich trati (Jiao et al. 2014; Cao et al. 2013).

Tabulka 3.3: Vykony osobni dopravy ve vybranych regionech svéta v roce 2013

Vykony osobni dopravy v mld. osobokilometrd
EU-28 USA Japonsko  Cina  Rusko

Osobni auta 4672 5935 767" 1125 X
Autobusy 526 518 75 X 131
Zeleznice 424 40 414 1055 139
Méstska doprava (tramvaje a metro) 95 23 X X 51
Vodni doprava 39 1 3 7 1
Leteckd doprava 583 949 83 566 225
Celkem 6340 7466 X X X
Pozndmky: K vnitrostdtni/uvniti EU-28
Yidaj z roku 2009

Y yéetné autobusové dopravy
Zdroj: European Union 2016

Tabulka 3.4: Vykony osobni dopravy ve vybranych regionech svéta v roce 2013

Podily druhil osobni dopravy na celkovém prepravnim vykonu (v %)

EU-28 USA Japonsko Cina Rusko
Osobni auta 73,7 79,5 X X X
Autobusy 8,3 6,9 X X X
Zeleznice 6,7 0,5 X X X
Méstska doprava (tramvaje a metro) 1,5 0,3 X X X
Vodni doprava 0,6 0,0 X X X
Letecka doprava R 9,2 12,7 X X X
Celkem 100,0 100,0 X X X

Poznémka: " vnitrostdtni/uvniti EU-28
Zdroj: European Union 2016

Rozdily mezi posuzovanymi Uzemimi existuji i v ndkladni dopravé (tab. 3.5 a 3.6).
Omezime-li se znovu pouze na podily jednotlivych druh dopravy na celkovych pfepravnich
vykonech (data jsou kromé EU-28 dostupna za Cinu a Rusko), je ziejmé, 7e na evropském
dopravnim trhu jsou nejsilngji zastoupeny silniéni a namorni doprava, a to zhruba
s polovicnim, respektive tretinovym podilem. Za nimi pak nasleduje Zeleznice s necelymi
12 %, ostatni druhy dopravy pak jiz dosahuji jen relativné malych trinich podild. Mame-li
zminit odlignosti uspofadani nakladni dopravy v Ciné a v Rusku, je potfeba zddraznit tradiéné
vysoky podil vnitrozemské vodni dopravy v Ciné (18 %), ktery je umoznén existenci dlouhych
a splavnych rek a rozsahlé sité umélych vodnich kanall v rovinaté vychodni ¢asti statu (Ro-
drigue et al., 2017), a také dokonce dominantni, zhruba 50 % podil potrubni dopravy
v Rusku.

Samotna nakladni Zelezni¢ni doprava zastava jak v Rusku, tak i v Ciné mnohem vy-
znamnéjsi pozici na dopravnim trhu nez v Evropé, v Rusku jde o druhy nejvyznamnéjsi druh
dopravy jen tésné zaostdvajici za prepravnim vykonem produktovod(l (43 %), v Ciné pak
o treti nejsilnéjsi dopravni mod v poradi nasledujici pravé za vnitrozemskymi vodnimi cesta-




mi (17 %). Zelezniéni nakladni doprava je nicméné velmi dileZitd i v pfepravé zboZi v USA,
Zeleznice je zde mimo jiné vyrazné zapojena do systému mezikontinentalni kontejnerové
dopravy (Rodrigue et al. 2017).

Rusko predstavuje zajimavou Uzemni jednotku jesté z jednoho dalSiho divodu. Na
rozdil od vSech ostatnich hodnocenych statl zde totiz silnicni doprava dosahuje pouze mar-
ginalniho, zhruba pétiprocentniho, podilu na celkovych prepravnich vykonech. Pti¢inou mo-
hou byt velké vzdalenosti, vysoké zastoupeni koncentrovanych preprav nerostnych surovin
a dalsich pfirodnich zdroji a také existence rozsahlych neobydlenych a silni¢ni infrastruktu-
rou v podstaté nevybavenych oblasti (Brinke 1999).

Tabulka 3.5: Vykony nakladni dopravy ve vybranych regionech svéta v roce 2013

Vykony nakladni dopravy v mld. tunokilometrd
EU-28 USA  Japonsko Cina Rusko

Silni¢ni doprava 1719,4 38105 210,6 5573,8 250,0
Zelezni¢ni doprava 406,3 2290,7 20,5 2917,4 2196,0
Vnitrozemska vodni doprava 152,7 464,7 ) X 3073,1 80,0
Potrubni doprava 111,8 1305,2 X 349,6 2513,0
Namoini doprava 10886 263,1" 184,9 4870,5 39,0
Celkem 3478,9 X x 16784,4 5078,0

Pozndmky: *) vnitrostdtni/uvniti EU-28
1) udaje z roku 2011
Prameny: European Union 2016

Tabulka 3.6: Vykony nakladni dopravy ve vybranych regionech svéta v roce 2013

Podily druht nékladni dopravy na celkovém prepravnim vykonu (v %)

EU-28 USA Japonsko Cina Rusko
Silni¢ni doprava 49,4 X X 33,2 4,9
Zelezni¢ni doprava 11,7 X X 17,4 43,2
Vnitrozemska vodni doprava 4,4 X X 18,3 1,6
Potrubni doprava 3,2 X X 2,1 49,5
Namorni doprava i 31,3 X X 29,0 0,8
Celkem 100,0 X X 100,0 100,0

Pozndmka: *) vnitrostdtni/uvniti EU-28
Pramen: European Union 2016

3.2 Vyvoj nakladni dopravy v Evropské unii

Vyvoj nakladni dopravy v EU-28 v obdobi poslednich dvaceti let, tj. mezi roky 1995 a
2014, ukazuji udaje v tab. 3.7 a 3.8. V daném obdobi Ize vymezit dvé odlisné etapy, nebot
zatimco v letech 1995 az 2005 vykony ndakladni dopravy jako celku vzrostly zhruba o tretinu,
v letech nasledujicich ndkladni doprava naopak stagnovala, respektive dokonce mirné klesa-
la. Pri¢inou zmény trendu po roce 2005 je pravdépodobné celosvétova hospodarska krize
zahdajena v roce 2008, ktera se jednak promitla ve vSeobecném poklesu vyroby, coz vedlo




k absolutnimu snizeni pfepravnich proudl, a jednak pravdépodobné vedla k ¢astecné re-
strukturalizaci ekonomiky, a tim ke sniZeni prfepravnich potreb.

Rozdilny vyvoj v uvedenych dvou etapach lze s vyjimkou vnitrozemské plavby sledo-
vat i v pfipadé jednotlivych druh(i dopravy, véetné Zeleznice. Absolutni pokles prepravnich
vykonU nakladni Zelezni¢ni dopravy po roce 2005 byl nicméné velmi maly, takzZe jeji relativni
pozice na evropském dopravnim trhu se dokonce zlepsila a jeji podil mirné vzrostl z11,3 %
v roce 2005 na 11,7 % v roce 2014. Tento pozitivni vyvoj muzZe byt z¢asti i dlsledkem procesu
liberalizace zelezni¢niho nakladniho trhu, ktery v Evropé probihd v ramci spolec¢né dopravni
politiky. Liberalizace v ndkladni dopravé vede k pfichodu novych dopravcu, coz by mélo zvy-
Sovat  kvalitu  poskytovanych  prepravnich sluzeb, a tim podle predstav
EU i konkurenceschopnost vlaki vici ostatnim druhlm dopravy (European Commission
2011).

Tabulka 3.7: Vykony nakladni dopravy podle druhl dopravy v EU-28 v letech 1995-2014

Vykony druhd nakladni dopravy v mld. tunokilometr

Letecka Celkem

Silniéni Zelezniéni Vnitrozemska Potrubni Namofrni
, x  doprava

doprava doprava vodni doprava doprava doprava %)
1995 1289 388 122 115 930 2 2 846
2000 1509 405 134 127 1067 2 3244
2005 1795 416 139 138 1178 2 3668
2010 1755 394 156 121 1094 2 3522
2011 1744 422 142 118 1111 2 3539
2012 1693 407 150 115 1085 2 3452
2013 1719 406 153 112 1082 2 3474
2014 1725 411 151 113 1122 2 3524
Zména 2005-
1995 (mlid. tkm) 506 28 17 23 248 0 822
Zmeéna
2005/1995 (%) 139,3 107,2 113,9 120,0 126,7 100,0 128,9
Zména 2014-
2005 (mid. tkm) -70 -5 12 -25 -56 0 -144
Zména
2014/2005 (%) 96,1 98,8 108,6 81,9 95,2 100,0 96,1
Zména 2014-
1995 (mld. 436 23 29 -2 192 0 678
tkm)
Zmena 1338 105,9 1238 98,3 120,6 100,0 123,8

2014/1995 (%)

Pozndmka: *) vnitrostdtni/uvniti EU-28
Zdroj: European Union 2016




Tabulka 3.8: Podily druh( nakladni dopravy na celkovém prepravnim vykonu

Vykony druhd nakladni dopravy v mld. tunokilometr(

Silni¢ni Zelezniéni Vnitrozemska Potrubni Namorni Leteckd Celkem
doprava doprava vodni doprava doprava doprava ) doprava )
1995 45,3 13,6 4,3 4,0 32,7 0,1 100,0
2000 46,5 12,5 4,1 3,9 32,9 0,1 100,0
2005 48,9 11,3 3,8 3,8 32,1 0,1 100,0
2010 49,8 11,2 4,4 3,4 31,1 0,1 100,0
2011 49,3 11,9 4,0 3,3 31,4 0,1 100,0
2012 49,0 11,8 4,3 3,3 31,4 0,1 100,0
2013 49,5 11,7 4,4 3,2 31,1 0,1 100,0
2014 49,0 11,7 4,3 3,2 31,8 0,1 100,0
Zména 2005-1995
3,6 -2,3 -0,5 -0,3 -0,6 0,0
(v % bodech) ' ’ ' ' ' ' X
Zména 2014-2005
0,1 0,4 0,5 -0,6 -0,3 0,0
(v % bodech) ' ' ' ' ' ' X
Zména 2014-1995
,7 '1, y - rZ v 1)
(v % bodech) 3 9 0,0 0 0,9 0,0 X

Pozndmka: *) vnitrostdtni/uvniti EU-28
Zdroj: European Union 2016

Ponékud diferencovanéjsi pohled na vyvoj aktualni pozice Zeleznic na ndakladni do-
pravé v EU-28 poskytuje tabulka 3.9 prostfednictvim Udajl o situaci v jednotlivych ¢lenskych
statech.

Zdaleka nejvyssich prepravnich vykond v absolutnim vyjadreni dosahuje Zeleznice
v Némecku, vroce 2014 Cinil prepravni vykon zdejSich Zeleznic 112,6 mld. tkm. Situace
v Némecku je o to zajimavéjsi, Ze patii k zemim s vysokym rlstem intenzity nakladni dopra-
vy, takZe za obdobi let 1995 aZz 2014 se zde pfepravni vykon Zeleznic zvysil témér o dvé treti-
ny. Na dalSich mistech Zebficku podle prepravnich vykonU v absolutnim vyjadreni
se nachazeji polské (50,1 mld. tkm), francouzské (32,2 mid. tkm), britské (22,1 mld. tkm),
Svédské (21,3 mld. tkm), italské (20,1 mld. tkm) a lotysské Zeleznice (19,4 mld. tkm), tedy
svyjimkou LotySska veskrze Zeleznice pUsobici vrozlehlych, ekonomicky vyspélych
a lidnatych evropskych statech. Dohromady tyto vyjmenované Zeleznicni spravy realizuji
témeér tri Ctvrtiny vykonu evropskych Zeleznic, konkrétné jde o0 72,6 %.

Nejvyssi relativni nardst prepravnich vykon( nakladni Zelezni¢ni dopravy byl v letech
1995 — 2014 zaznamenan v Nizozemi, Litvé a LotySsku (ve vSech statech doslo zhruba k jejich
zdvojnasobeni) a také ve Spojeném kralovstvi, Némecku a Rakousku (vzestup o vice neZ
50 %). A k rastu, byt nizéimu, doslo i v Dansku, Madarsku, Portugalsku, Slovinsku a Svédsku.
Domnivame se, Ze vétSina uvedenych statl bud vykazuje vysokou miru liberalizace drazniho
prostfedi (Némecko, Dansko, Nizozemsko, Svédsko a Spojené Kralovstvi) anebo leii
v pfihodné poloze na dopravnich trasach k vyznamnym namornim pfistavim (Lotyssko, Litva,
Portugalsko, Slovinsko), pfipadné splfiuje obé podminky souéasné. Rast vykon( nakladni
Zeleznicni dopravy v Rakousku muzZe podle naseho nazoru souviset i s mistnim dlirazem




na environmentalni hodnoty a s tim souvisejici preferenci nakladni Zelezni¢ni dopravy pred
dopravou kamionovou.

Vyrazné poklesy prepravnich vykond nakladni Zelezni¢ni dopravy byly v uplynulych
dvaceti letech zachyceny prevainé ve skupiné postsocialistickych statl stfedni a vychodni
Evropy, kde tento jev souvisi s doznivajici transformaci socidlniho, ekonomického a politické-
ho prostredi. Ve vSech téchto statech byla pred zménou politicko-ekonomického rezimu Ze-
lezni¢ni doprava silné preferovana a také subvencovana. Za zminku stoji i skute¢nost, Ze rfada
Zeleznic v postsocialistickych evropskych statech i pres absolutni poklesy vykonl inadale
patii k Zeleznicim se spiSe vyssimi vykony, a to jak v absolutnich Cislech, tak i v relativnim
srovnani se silniéni dopravou (Polsko, Ceskd republika, Slovensko, Rumunsko apod.). Zajima-
vy je vyvoj ve skupiné tfi sousednich stfedoevropskych postsocialistickych statd, tedy v CR,
Polsku a Slovensku, kde byl témér veskery pokles nakladni Zelezni¢ni dopravy zaznamendn
do roku 2005 a od té doby jsou vykony stabilni anebo klesaji jen velmi pomalu.

Ztetelné poklesy vykonU ndkladni Zelezni¢ni dopravy byly vedle postsocialistickych
statll zaznamenany téz ve Francii, Irsku a Lucembursku.

Obrazek 3.1: Podil Zeleznic na celkovém prepravnim vykonu v nakladni dopraveé v roce 2008
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Tabulka 3.9: Vykony nakladni Zelezni¢ni dopravy ve statech EU-28 v letech 1995-2014
Vykony nakladni Zelezni¢ni dopravy v roce Zména Zména Zména




2005/ 2014/ 2014/
1995 2000 2005 2010 2013 2014 lo0n 2005 1995
podil podil
(%) (%)
Belgie 73 160 7,7 81 75 73 73 230 11,0 90,1  100,0
Bulharsko 86 1654 55 52 31 32 34 122 605 654 395
R 26 722 175 149 13,8 140 146 270 659 980 64,6
Dansko 20 89 20 20 22 24 25 154 1000 1250 1250
Estonsko 38 2533 81 106 66 47 33 524 2789 31,1 86,38
Finsko 96 392 101 97 98 95 96 4L,0 10,0 990 100,0
Francie 481 270 57,7 40,7 300 320 322 195 846 791 669
Chorvatsko 2,0 x 18 28 26 21 21 223 1400 750 1050
Irsko 06 109 05 03 01 01 01 10 500 333 167
Italie 21,7 124 228 228 186 190 20,1 171 1051 882 92,6
Kypr 00 00 00 00 00 00 00 00 X X X
Litva 72 1385 89 125 13,4 133 143 509 1736 1144 1986
Loty3sko 9,8 5444 133 198 172 195 194 1416 2020 980 1980
Lucembursko 05 91 06 04 03 02 02 21 8,0 500 40,0
Madarsko 84 609 88 91 88 97 102 272 1083 1121 1214
Malta 00 00 00 00 00 00 00 00 X X X
Némecko 695 292 827 954 1073 1126 1126 363 1373 1180 1620
Nizozemi 31 46 45 59 59 61 62 87 1903 1051  200,0
Polsko 682 1332 540 500 487 509 50,1 200 733 1002 73,5
Portugalsko 20 63 22 24 23 23 24 69 1200 1000 1200
Rakousko 132 498 166 190 19,8 19,3 20,5 844 1439 1079 1553
Rumunsko 17,9 909 164 166 124 129 123 350 92,7 741 687
Recko 03 13 04 06 06 02 03 16 2000 500 1000
Slovensko 138 88 11,2 95 81 85 88 280 688 926 638
Slovinsko 31 939 29 32 34 38 41 252 1032 1281 1323
spojené 133 82 181 21,4 186 224 221 154 160,9 1033  166,2
Kralovstvi
Spanélsko 11,0 108 116 116 89 93 108 55 1055 931 982
Svédsko 194 61,4 195 21,7 235 21,0 21,3 50,7 111,9 982 109,8
Celkem 387,0 30,0 4054 4162 3935 4063 410,8 23,8 1075 987 106,

Pozndmka: podil SD (%) = podil z pfepravnich vykoni silni¢ni dopravy (v %)

Pramen: European Union 2016

3.3 Vyvoj osobni dopravy v Evropské unii

Vyvoj osobni dopravy v EU-28 v obdobi rokd 1995 aZ 2014 popisuji statistické udaje

vtab. 3.10 a 3.11. Vyplyva z nich, Ze vykony osobni dopravy stabilné rostou, byt se tempo

jejich rastu po roce 2005 ve srovnani s predchozim desetiletim zretelné zpomalilo. Nejvyssi

prepravni vykony pfipadaji v Evropé na individualni automobilovou dopravu se zhruba

tfictvrtinovym podilem na celkovych prepravnich vykonech, zbyvajici jednu Ctvrtinu trhu po-

kryva doprava hromadnd. V rdmci ni dosahuje nejvyssich pfepravnich vykonl uvniti EU-28

v soucasnosti leteckd doprava a za ni nasleduje doprava autobusova; Zelezni¢ni doprava tak

z hlediska vyznamnosti zaujima s podilem 6,5 % na dopravnim trhu ¢tvrté misto.




Pozitivni skutecnosti ve vztahu k Zeleznici je fakt, Ze zatimco osobni doprava jako ce-
lek sv(j rist po roce 2005 zpomaluje, u Zeleznice je tomu naopak, nebot v aktualnim obdobi
predstavuje spolu s leteckou a méstskou dopravou nejrychleji rostouci dopravni maod. Vyse
diskutované spekulace jak o aeromobilité, tak mozna i o pomalém nastupu nové éry oznaco-
vané v literature jako car peak (Goodwin 2012; Metz 2015), tak, zda se, odpovidaji skutecné
pozorovanému vyvoji. K pficinam rlstu vykon( Zelezni¢ni dopravy nepochybné patfi zmény
v dopravni politice a pokracujici liberalizace odvétvi, které zacinaji prinaset své efekty. Sou-
téZze o pfistup ktrhu spolu s nékolika fungujicimi open access linkami vedou alespon
v nékterych statech ¢i regionech ke zkvalitnéni a zefektivnéni poskytovanych dopravnich
sluZeb, a tim k narUstu atraktivity a konkurenceschopnosti Zelezni¢ni dopravy.

Tabulka 3.10: Vykony osobni dopravy podle druhli dopravy v EU-28 v letech 1995-2014

Vykony druhid osobni dopravy v mld. osobokilometru

Individualni Hromadna doprava Osobni
doprava z toho doprava
celkem . i letecka namorni celkem
v . meéstska
autobusy Zeleznice doprava doprava
doprava %) %)
1995 4051 1319 503 350 74 348 44 5370
2000 4463 1504 549 372 81 460 42 5967
2005 4714 1578 542 377 87 530 42 6 292
2010 4849 1609 529 405 97 538 40 6458
2011 4827 1662 531 415 98 579 39 6 489
2012 4747 1659 525 420 100 572 42 6 406
2013 4803 1671 528 425 100 579 39 6474
2014 4893 1699 526 428 102 605 38 6 592
Zména 2005-1995 663 259 39 27 13 182 2 922
(mld.. oskm)
Zména 2005/1995
(;’;‘”a / 1164 1196 107,8 107,7 117,6 152,3 95,5 117,2
(]
Zméena 2014-2005 179 121 -16 51 15 75 4 300
(mld. oskm)
(Z‘ym)e”a 2014/2005 103,8  107,7 97,0 113,5 117,2 114,2 90,5 104,8
(]
Zmena 2014-1995 842 380 23 78 28 257 6 1222
(mld. oskm)
Zména 2014/1995 120,8 1288 104,6 122,3 137,8 173,9 86,4
) 122,8

Pozndmka: *) vnitrostdtni/uvniti EU-28
Zdroj: European Union 2016




Tabulka 3.11: Vykony osobni dopravy podle druh( dopravy v EU-28 v letech 1995-2014

Podily druht osobni dopravy na celkovém prepravnim vykonu (v %)

Individualni Hromadnd doprava Osobni
doprava z toho doprava
celkem " . letecka namorni celkem
. . méstska
autobusy Zeleznice doprava doprava
doprava *) %)
1995 75,4 24,6 9,4 6,5 1,4 6,5 0,8 100,0
2000 74,8 25,2 9,2 6,2 1,4 7,7 0,7 100,0
2005 74,9 25,1 8,6 6,0 1,4 8,4 0,7 100,0
2010 75,1 24,9 8,2 6,3 1,5 8,3 0,6 100,0
2011 74,4 25,6 8,2 6,4 1,5 8,9 0,6 100,0
2012 74,1 25,9 8,2 6,6 1,6 8,9 0,7 100,0
2013 74,2 25,8 8,2 6,6 1,5 8,9 0,6 100,0
2014 74,2 25,8 8,0 6,5 1,5 9,2 0,6 100,0
Zména 2005-1995
(v % bodech) 0,5 0,5 -0,8 -0,5 0,0 1,9 02 x
Zména 2014-2005
(v % bodech) -0,7 0,7 -0,6 0,5 0,2 0,8 -0,1 x
Zmena 2014-1995 1,2 1,2 1,4 0,0 0,2 2,7 02 x

(v % bodech)

Pozndmka: *) vnitrostdtni/uvniti EU-28
Zdroj: European Union 2016

Celkovy pohled Ize také v pripadé osobni dopravy doplnit analyzou situace na Urovni

jednotlivych ¢lenskych statd (viz tab. 3.12). Také zde je situace pomérné rliznoroda, protoze

Ize nalézt jak staty s rostoucim vyznamem Zelezni¢ni dopravy, tak staty charakteristické jejim

Utlumem.




Obrazek 3.2: Podil Zeleznice na osobni dopravé v roce 2008 (v %)
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Zdroj: Seidenglanz, Chvdtal, Nedvédovd 2011

Absolutné nejvyssi prepravni vykony zabezpecuji v osobni dopravé Zelezni¢ni spolec-
nosti v nejrozlehlejSich a zaroven populacné nejvétsich evropskych statech, tzn. v Némecku
(89,5 mld. oskm), Francii (86,7 mld. oskm), Spojeném kralovstvi (64,7 mld. oskm) a Italii
(50,0 mld. oskm). Souvislost s populacni velikosti vSak neni tak jednoznacnd, protoze vez-
meme-li napf. tfi evropské zhruba Sedesatimilionové staty — Francii, Italii a Velkou Britanii —
nalezneme mezi nimi docela zna¢né rozdily v celkovych prepravnich vykonech Zelezni¢ni do-
pravy. Ty jsou dany jak postavenim Zeleznice na tamnich dopravnich trzich, tak i Uzemnim
rozloZzenim obyvatelstva a jeho hlavnich koncentraci, tj. nejvétSich mést, ale i mobilitnimi
zvyklostmi a celkové obvyklym dopravnim chovanim osob. Pomérné dobrou pozici maji ze-
leznice v osobni dopravé, méreno relativnim srovndnim s osobnimi auty, i v Rakousku, Ma-
darsku, Dansku, Ceské republice, Nizozemi, Francii, Svédsku, Belgii a téZ na Slovensku. V této
skupiné jsou zastoupeny jak zapadoevropské silné urbanizované staty s pfihodnymi vycho-
zimi podminkami pro vyuziti Zeleznic (Dansko, Nizozemi, Belgie), tak i postsocialistické zemé
s tradici silné podporované a také pomérné intenzivné vyuzivané zeleznice (Madarsko, CR,
Slovensko) a také dva staty se silnymi environmentalnimi akcenty (Rakousko a Svédsko).




Tabulka 3.12: Vykony osobni Zelezni¢ni dopravy ve statech EU-28 v letech 1995-2014

Vykon osobni zelezni¢ni dopravy v roce Zména Zména Zména

2005/ 2014/ 2014/

1995 2000 2005 2010 2013 2014 1995 2005 1995
md. P g mid. mid. mid. mig. P9l
oskm oskm oskm oskm oskm  oskm OA (%) (%) (%)
(%) (%)

Belgie 6,8 7,1 7,7 8,5 10,6 10,9 11,0 10,0 125,0 129,4 161,8
Bulharsko 4,7 18,8 3,5 2,4 2,1 1,8 1,7 3,1 51,1 70,8 36,2
CR 8,0 14,7 7,3 6,7 6,6 7,5 7,6 11,5 83,8 113,4 95,0
Dansko 4,9 10,1 5,5 6,0 6,3 6,8 6,8 12,7 122,4 113,3 138,8
Estonsko 0,4 7,8 0,3 0,2 0,2 0,2 0,3 2,5 50,0 150,0 75,0
Finsko 3,2 6,4 3,4 3,5 4,0 4,1 3,9 6,0 109,4 111,4 121,9
Francie 54,2 8,1 69,4 76,0 85,6 87,4 86,7 10,6 140,2 114,1 160,0
Chorvatsko 1,1 8,8 1,3 1,2 1,7 0,9 0,9 3,4 109,1 75,0 81,8
Irsko 1,3 4,1 1,4 1,8 1,7 1,6 1,7 3,6 138,5 94,4 130,8
Italie 46,7 7,6 49,6 50,1 47,2 48,7 50,0 7,8 107,3 99,8 107,1
Kypr 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 X X X
Litva 1,1 6,9 0,6 0,3 0,2 0,3 0,3 1,2 27,3 100,0 27,3
LotySsko 1,4 18,7 0,7 0,9 0,7 0,7 0,6 4,8 64,3 66,7 42,9
Lucembursko 0,3 6,4 0,3 0,3 0,3 0,4 0,4 5,6 100,0 133,3 133,3
Madarsko 8,4 18,5 9,7 9,9 7,7 7,8 7,7 14,6 117,9 77,8 91,7
Malta 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 X X X
Némecko 71,0 8,7 75,4 76,8 83,9 89,6 89,5 9,7 108,2 116,5 126,1
Nizozemi 16,4 12,5 14,7 15,2 15,4 17,7 16,2 11,2 92,7 106,6 98,8
Polsko 26,6 24,0 24,1 17,9 17,5 16,7 15,9 7,3 67,3 88,8 59,8
Portugalsko 4,8 9,1 4,0 3,8 4,1 3,6 3,9 4,7 79,2 102,6 81,3
Rakousko 10,1 16,2 8,7 8,7 10,3 11,8 12,0 15,7 86,1 137,9 118,8
Rumunsko 18,9 47,3 11,6 8,0 5,4 4.4 5,0 5,9 42,3 62,5 26,5
Recko 1,6 3,6 1,9 1,9 1,4 1,1 1,1 1,1 118,8 57,9 68,8
Slovensko 4,2 23,3 2,9 2,2 2,3 2,5 2,6 9,5 52,4 118,2 61,9
Slovinsko 0,6 3,7 0,7 0,7 0,7 0,7 0,6 2,3 116,7 85,7 100,0
Sp(l)Jene , 30,3 4,9 38,4 44,6 55,8 62,0 64,7 9,9 147,2 145,1 213,5
Kralovstvi

§pané|sko 16,6 6,6 20,1 21,2 22,3 23,8 25,1 7,9 127,7 118,4 151,2
Svédsko 6,8 7,8 8,2 8,9 11,2 11,8 12,1 10,5 130,9 136,0 177,9
Celkem 350,4 89 3714 377,7 405,2 4248 428,3 9,0 107,8 1134 122,2

Pozndmka: podil OA (%) = podil z pfepravnich vykont osobnich aut (v %)
Zdroj: European Union 2016

V obdobi let 1995 az 2014 vzrostly vykony osobni Zelezni¢ni dopravy nejvice ve Spo-
jeném kralovstvi, Svédsku, Belgii, Francii a Spanélsku, v kaZzdé z vyjmenovanych zemi stouply
o vice ne? 50 %. V pfipadé Spojeného kralovstvi a Svédska jde o zemé se silné liberalizova-
nym draznim prostfedim, v pfipadé Francie a Spanélska mdze silny rist souviset s fadou dil-
Cich dlivod(i, mezi nimiz budou k dlleZitym patfit i rozsdhlé a i naddle expandujici sluzby vy-
sokorychlostnich vlakd (systémy TGV a AVE). K méné impozantnimu, ovSem stale zretelné-
mu, rlstu doslo také v Dansku, Lucembursku, Irsku, Finsku, Némecku a Rakousku.




Opacny extrém, tedy nejvyznamnéjsi pokles vykonl osobni Zelezni¢ni dopravy, byl
v hodnoceném obdobi zachycen v Rumunsku, Litvé, Bulharsku, LotySsku, Polsku, a Slovensku,
pricemz v kazdé uvedené zemi poklesla velikost prepravnich vykond nejméné o 40 %. Z vyctu
vyplyva, Ze jde pouze o post-socialistické staty, v nichZ se nové spolecenské poméry ustave-
né po roce 1990 promitly do velkého ristu dfive nedostatecné rozvinutého individualniho
motorismu a také do pomérné zietelného odklonu od hromadné dopravy véetné té Zeleznic-
ni.

3.4 Vysokorychlostni osobni Zelezni¢ni doprava v Evropské unii

Samostatnou zminku z dGvodu zajimavého vyvoje prepravnich vykonQ si zaslouZi
segment vysokorychlostni Zelezni¢ni dopravy. Po Japonsku, které otevielo prvni vysokorych-
lostni trat v roce 1964, konkrétné tzv. Tokaido line spojujici Tokio s Osakou (Rodrigue et al.
2017), zacala v Evropé tento systém rozvijet v 80. letech minulého stoleti Francie. Jako prvni
zde byla v roce 1981 oteviena trat St. Florentin — Sathonay (Jelen — Sellner 1997), o dals$im
prodluZovani systému se podrobné zminuji také dalsi autofi, o peripetiich vystavby trasy
do Lille a Calais v regionu Nord-Pas-de-Calais hovofi podrobné napf. Bruyelle a Thomas
(1994). Na pocatku 90. let nasledovalo zahdjeni provozu tohoto systému v Némecku, Italii,
Spanélsku a Belgii, a po roce 2000 byly dalsi Gseky otevieny i ve Velké Britanii, Nizozemsku
a Rakousku. Grafické zndzornéni chronologického postupu otevirani jednotlivych vysoko-
rychlostnich trati v Evropé, a vlastné také ve vychodni Asii, poskytuje Marti-Henneberg
(2015). Z hlediska rozsahu ndarodnich siti pat¥i v Evropé k nejdel$im systémy ve Spanélsku
(vroce 2014 celkem 2 871 km), Francii (2 036 km), Némecku (1 475 km) a Italii (923 km),
celkovy prehled poskytuje téz obr. 3.3.

Za zminku stoji i skutecnost, Ze ve vSech vySe zminénych statech probiha postupné
prodluzovani této specifické Zelezni¢ni sité a v fadé dalSich statli je zahajeni vystavby systé-
mU vysokorychlostni Zeleznice planovdno v pfistich letech. Ve Velké Britanii se pfipravuje
vystavba trati High Speed Two, ktera by méla vést z Londyna do Birminghamu a odtud dale
ve dvou vétvich do Manchesteru a do Leedsu a Yorku. Prvni useky by mély byt uvedeny do
provozu v roce 2026 (GOV.UK 2016; Department for Transport 2015). Téma vystavby vyso-
korychlostnich trati zacalo byt v poslednich letech intenzivné diskutovano i ve statech stfedni
Evropy, a to véetné Ceské republiky.




Obrazek 3.3: Vyvoj sité vysokorychlostnich Zeleznic v Evropé
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Zdroj: prevzato z Marti-Henneberg 2015, s. 147

Jednotlivé narodni systémy jsou také v souladu se zdméry Evropské unie postupné
vzajemné propojovany, takze se v soucasnosti vytvafi spole¢na nadnarodni evropska sit vy-
sokorychlostnich trati. V provozu tak v soucasnosti jsou jiz napf. preshranicni Useky pod ka-
nalem La Manche, spojeni mezi Lille a Bruselem, trati Antverpy — Amsterdam, Perpignan —
Barcelona a nékolik dalSich.

Vysokorychlostni Zeleznice postupem doby v prostoru EU-28 vyrazné zvysuje své pre-
pravni vykony. Podle oficidlné publikovanych udaja (viz tab. 3.13), doSlo béhem poslednich
dvaceti let k vice neZ trojndsobnému zvyseni jejich vykond, a to z hodnoty 32,9 mld. oskm
v roce 1995 na 110,7 mld. oskm v roce 2014. Tempo rlstu se vsak v poslednich letech snizuje
(relativni narlst vykond o necelych 40 % v obdobi let 2005 aZz 2014 ve srovnani s ristem pfi-
blizné o 140 % v predchozim desetileti), coz mlzZe byt disledkem skutecnosti, Ze paterni re-
lace jiz byly obslouzeny dfive a nové otevirané trati tudiz sméfuji uz i do mensich metropo-
litnich regionu, tedy do mist, kde vystavba trati pravdépodobné nemf(ze generovat tak vyso-
ké pocty cestujicich. Presto prepravni vykony vysokorychlostni Zeleznice stdle rostou, takze
podstatna ¢ast prirtstku celkovych prepravnich vykon( osobni Zelezni¢ni dopravy diskutova-
na vySe muizZe byt de facto prisouzena Cisté zménam v tomto dopravnim segmentu. Velky
relativni vyznam vysokorychlostnich Zeleznic na celkové Zelezni¢ni dopraveé v EU-28 vyplyva
také z faktu, Ze v roce 2014 na nich byla realizovéna jedna ¢tvrtina vykon( celé osobni Zelez-
ni¢ni dopravy (presné jde o 25,8 %), a to presto, Ze tvofi jen 3,5 % celkové délky zdejsich Ze-
leznic.




Tabulka 3.13: Vykony vysokorychlostni Zelezni¢ni dopravy (HST) v EU-28 v letech 1995-2014

Vykony osobni Zelezni¢ni dopravy

z toho vykony HST
podil HST z osobni Zel.

celkem v EU-28

(mld. oskm) mld. oskm dopravy celkem (%)
1995 350,4 32,9 9,4
2000 371,4 58,8 15,8
2005 377,7 80,1 21,2
2010 405,2 105,9 26,1
2013 424,8 111,7 26,3
2014 428,3 110,7 25,8
Zména 2005-1995 (mld. oskm) 27,3 47,2 X
Zména 2005/1995 (%) 107,8 243,5 X
Zména 2014-2005 (mld. oskm) 50,6 30,6 X
Zména 2014/2005 (%) 113,4 138,2 X
Zména 2014-1995 (mid. oskm) 77,9 77,8 X
Zména 2014/1995 (%) 122,2 336,5 X

Pozndmka: vysokorychlostni Zeleznicni doprava v tabulce zahrnuje veskery provoz s vysokorychlost-
nimi kolejovymi vozidly (véetné vozidel s nakldpéci skfini schopnymi jizdy 200 km/h);
podminkou tedy neni existence vysokorychlostni infrastruktury

Zdroj: European Union (2016)

Udaje v tab. 3.14 priblizuji, jakym zptsobem se situace v obdobi mezi roky 1995 a 2014
vyvijela v jednotlivych evropskych statech, které provozuji vysokorychlostni Zeleznici, respek-
tive provozuji vysokorychlostni jednotky schopné jizdy rychlosti alespori 200 km/h. Z tohoto
uhlu pohledu tak neni pro vyskyt v tabulce nutna existence vysokorychlostni infrastruktury,
proto jsou v tabulce obsaZeny Udaje napt. i za Ceskou republiku, Finsko ¢i Slovinsko. Z isel
pomérné jednoznaéné vyplyvd, Ze v soucasnosti je tento systém nejrozvinutéjsi ve Francii,
Némecku, Spanélsku a Italii a zaznamenanihodny je je$té ve Velké Britanii a Svédsku. Zajima-
va je situace ve Spanélsku, které sice disponuje nejrozvinutéjsi infrastrukturou, nicméné jeji
vyuZiti je ve srovnani s ostatnimi staty ponékud slabsi, protoZe z hlediska prepravnich vykonu
patti Spanélsku v Evropé a7 tieti misto, a to s pomérné velkou ztratou na vedouci Francii a
druhé Némecko. V ostatnich uzemich jsou prepravni vykony vysokorychlostni Zeleznice vi-
ceméné marginalni.




Tabulka 3.14: Vykony vysokorychlostni Zelezni¢ni dopravy ve statech EU-28 v letech 1995-2014

Vykony vysokorychlostni osobni Zelezni¢ni dopravy Zména Zména Zména

Vv roce 2005/ 2014/ 2014/
1995 2000 2005 2010 2013 2014 1995 2005 1995
podil podil
o om O o odm  osm odem O 9 09 00
(%) (%)

Belgie X 0,87 0,8 0,98 1,06 0,91 0,91 0,8 X 92,9 X
. 2
CR X X 0,0 0,01 0,27 0,25 0,25 0,4 X 500,0 X
Finsko X 0,07 0,1 0,31 0,65 0,76 0,65 1,0 X 209,7 x
Francie 21,43 34,75 4,7 43,13 51,89 50,79 50,66 6,2 201,3 117,5 236,4
Italie 1,10 5,09 0,7 8,55 11,61 12,79 12,79 2,0 777,3 149,6 1162,7
Némecko 8,70 13,93 1,7 20,85 23,90 25,18 24,32 2,6 239,7 116,6 279,5
Nizozemi X 0,11 0,1 0,69 0,29 0,36 0,24 0,2 X 34,8 X
Portugalsko x X 0,0 0,49 0,52 0,47 0,54 0,6 X 110,2 X
Slovinsko X X 0,0 X 0,02 0,01 0,01 0,0 X X X
Sp?Jene , X 0,0 0,45 1,01 4,36 4,36 0,7 X 968,9 «x
Kralovstvi
§pané|sko 1,29 1,94 0,6 2,32 11,72 12,74 12,79 4,0 179,8 551,3 991,5
Svédsko 0,42 2,05 2,0 2,33 2,94 3,06 3,23 2,8 554,8 138,6 769,0
Celkem 3294 5880 1,4 80,11 105,87 111,67 110,74 2,3 243,2 138,2 336,2

Pozndmky: podil OA (%) — podil z prepravnich vykon( osobnich aut (v %)

vysokorychlostni Zeleznicni doprava v tabulce zahrnuje veskery provoz s vysokorychlostnimi kolejovy-
mi vozidly (véetné vozidel s nakldpéci skrini schopnymi jizdy 200 km/h); podminkou tedy
neni existence vysokorychlostni infrastruktury

Zdroj: European Union (2016)

Hodnotime-li konkurenceschopnost vysokorychlostni Zeleznice, je nutné zd(raznit jeji
prostorové selektivni charakter, totiz fakt, Ze jeji vyhody se nejvice projevuji na omezeném
poctu relaci vzdjemné spojujicich mista, kterd jsou schopna generovat dostateéné velké pre-
pravni proudy. Richard Knowles tuto myslenku vyjadiuje pregnantné, kdyz piSe, ze: ,high
speed trains ... enable rail to establish market leadership over air transport and cars ... on a
few principal inter-urban corridors” (Knowles 2006, s. 412).

Obecnou tezi o selektivni Uspésnosti vysokorychlostni Zeleznice na vybranych trasach
Ize dolozit udaji, které blize srovnavaji délbu prepravni prace na konkrétnich relacich v oka-
mZicich pred zavedenim vysokorychlostnich vlakli a po ném. Obr. 3.4 poskytuje relevantni
data pro Spanélskou linku Madrid — Sevilla a pro francouzskou linku Pafiz — Lyon a ukazuje, ze
rychlé vlaky dokazi ziskavat trzni podily jak na ukor silnicni, tak i letecké dopravy. Konkuren-
ceschopnost vysokorychlostni Zeleznice vici letadlm samoziejmé klesa s rostouci vzdale-
nosti, fada autor( v této souvislosti hovofi o hranici leZici v Urovni zhruba 500 km (Wacker-
mann 1998; Vickerman 1998; Ross 1994). De Rus (2008, in Perl - Goetz 2015, s. 137) kilome-
tricky vyjadrenou vzdalenost mést v rozmezi 320 az 640 km doplnuje jesté udajem o maxi-
Zeleznice a letadel na vybranych trasach obsluhovanych alespon ¢aste¢né vysokorychlostni-
mi vlaky obsahuje tab. 3.15
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3.5 Infrastruktura Zelezni¢ni dopravy v Evropské unii

Kvalitni infrastruktura predstavuje duleZity predpoklad dobrého fungovani Zelezni¢ni
dopravy. Situaci na urovni jednotlivych ¢lenskych statl shrnuje tab. 3.16. Vyplyva z ni, Ze
celkové nejdelsi siti Zeleznicnich trati v Evropé disponuji Némecko (cca 39 tis. km), Francie
(31 tis. km), Polsko (19 tis. km), Itdlie (17 tis. km), Velka Britanie (16 tis. km) a Spanélsko
(rovnéz 16 tis. km). Vztahneme-li délkové Udaje k rozloze jednotlivych statd, je poradi Zebric-
ku statd nejlépe vybavenych drazni infrastrukturou trochu odlisné, na prvnich mistech se
s pomérné vyraznym naskokem pred ostatnimi staty fadi Ceska republika (12,0 km trati na
100 km?), Belgie (11,9 km/100 km?), Némecko (10,9 km/100 km?) a Lucembursko (10,6
km/100 km?). Kromé tdaji o vyvoji délky Zeleznic obsahuje tab. 3.16 také zakladni informace
o podilu elektrifikovanych a vysokorychlostnich trati v jednotlivych narodnich sitich.

Délka Zeleznicnich trati v Evropské unii ve sledovaném obdobi mirné klesa, podle
udajli v tab. 3.16 se jejich celkova délka mezi roky 1990 az 2014 zkratila z priblizné 238 na asi
221 tisic kilometr(, tzn. zhruba o 7 %. Nejvétsi zkraceni Zeleznic se ze statd s vétSim rozsa-
hem Zeleznic odehralo v Polsku, kde byla predevsim v 90. letech minulého stoleti uzaviena
vice nez ctvrtina celkové délky Zeleznic. K dil¢éim redukcim drazni sité doslo mezi lety 1990 az
2014 i ve Francii, Némecku, Rakousku (blizsi diskusi situace na rakouskych regionalnich dra-
hach pFindsi Taczanowski 2015), Rumunsku, Spojeném krélovstvi a Svédsku (v uvedeném
vyCtu opét uvazujeme pouze staty s vétSim rozsahem Zeleznic).

Vzhledem k rozsahu uzavirek Zeleznic pro osobni dopravu a jejich koncentraci do
kratkého casového Useku mezi roky 1990 a 2002 vénujeme situaci v Polsku vétsi pozornost.
Uzavirani Zeleznic zde v tomto obdobi podle Taylora (2006) probihalo v historicky doposud
nepoznaném rozsahu, provoz byl zastaven na 6 244 km normalnérozchodnych a na 746 km
uzkorozchodnych trati, na dalSich tratich byly navic v zajmu Uspory provoznich naklad( a
zkraceni jizdnich dob zruseny mnohé stanice a zastavky. Ukonceni osobni dopravy sice po-
stihlo témér celé Polsko, nicméné regionalni rozdily existuji. Nejvice byl postizen zapad, se-
verozapad a jihozapad Polska, zjednodusené rfeCeno jde o oblasti byvalého Pruska, tedy o
oblasti, v nichZ historicky existovala nejhustsi Zelezni¢ni sit. Typickym rysem uzavirek po roce
1990 je také skutecnost, Ze osobni doprava byla ¢asto zastavovana na dlouhych souvislych
Usecich, coz je jev, ktery se v minulosti nevyskytoval. V navazujicim obdobi po roce 2002 se
uzavirani Zeleznic pro osobni dopravu v Polsku viceméné zastavilo, na nékterych dfive uza-
vienych tratich byla osobni doprava dokonce znovu obnovena. Vyvojové peripetie polskych
regionalnich drah v tomto obdobi popisuji Krél a Taczanowski (2016).

S vyjimkou Velké Britanie 60. let nelze v Zadné jiné evropské zemi nalézt precedens
takové situace. Za tzv. Beechingovy reformy zde bylo vytipovano vice nez 8 000 km trati (asi
29 % sité tehdejsi britské Zeleznice) a asi 3 tisice stanic a zastavek (zhruba polovina z jejich
celkového poctu), z nichz vétsina byla v kratké dobé skutecné uzaviena (White 1963; Wol-
mar 2009).




Tabulka 3.16: Zelezniéni infrastruktura ve statech EU-28

Délka Zeleznicnich trati v roce Zména
2014 délky
1970 1980 1990 2000 2010 celkem elektri-  HST ' hustota 2014/
fikovano zel. trati 1990
km km km km  km km %  km km/ %
100 km

Belgie 4605 3971 3479 3471 3582 3631 85,0 209 11,9 104,4
Bulharsko X X 4299 4320 4097 4023 71,1 X 3,6 93,6
Ceska republika X X X 9444 9468 9456 34,0 X 12,0 X
Dansko 2352 2015 2838 2787 2606 2612 23,8 X 6,1 92,0
Estonsko 1227 993 1026 968 1540 1510 8,7 X 33 147,2
Finsko 5804 6075 5867 5854 5919 5944 54,8 X 1,8 101,3
Francie 37582 34362 34070 29272 29871 30905 51,0 2036 4,8 90,7
Chorvatsko X X 2429 2726 2722 2604 37,3 X 46 107,2
Irsko 2189 1987 1944 1919 1919 1919 2,7 X 2,7 98,7
Italie 16073 16138 16066 16187 17022 17037 71,2 923 5,7 106,0
Kypr X X X X X X X X X X
Litva 2015 2008 2007 1905 1767 1767 6,9 X 2,7 88,0
Lotyssko 2606 2384 2397 2331 1897 1853 13,2 X 2,9 77,3
Lucembursko 271 270 271 274 275 275 95,3 X 10,6 101,5
Madarsko 8487 7836 7838 8005 7893 7892 38,2 X 8,5 100,7
Malta X X X X X X X X X X
Némecko 43777 42765 40981 36588 33707 38836 52,0 1475 10,9 94,8
Nizozemi 3147 2880 2798 2802 3013 3031 75,9 120 59 108,3
Polsko 26678 27181 26228 22560 19702 18 942 62,2 X 6,1 72,2
Portugalsko 3588 3609 3064 2814 2842 2544 64,0 x 2,8 83,0
Rakousko 5901 5857 5624 5665 5039 5058 69,7 48 6,0 89,9
Rumunsko X x 11348 11015 10777 10 770 37,4 X 4,5 94,9
Recko 2602 2461 2484 2385 2552 2238 22,1 X 1,7 90,1
Slovensko X x 3660 3662 3622 3627 43,7 X 7,4 99,1
Slovinsko 1055 1058 1196 1201 1228 1208 41,4 X 6,0 101,0
Spojené Kralovstvi 19330 18030 16914 17044 16175 16 209 33,0 113 6,7 95,8
§pa nélsko 15850 15724 14539 14347 15837 15901 61,1 2871 3,1 109,4
Svédsko 12203 12006 11193 11037 11160 10 881 75,7 X 2,4 97,2
Celkem X X 237671 220583 216232 220673 52,1 7795 5,0 92,8

Pozndmka: *) zapocitdna je pouze infrastruktura, na niZ je povolena rychlost 250 km/h a vyssi (pfi-
padné alespori po jeji ¢dsti)
Zdroj: European Union (2016)

V nékterych evropskych statech dochazi i k opacnému procesu, tedy k prodluzovani
Zelezni¢ni sité. Mezi roky 1990 a 2014 se mezi staty s vétSim rozsahem sité délka trati nejvice
prodlouZila v Itélii, Nizozemi a Spanélsku. Ve viech ptipadech jde o staty, kde v hodnoceném
obdobi doslo k otevieni Usekl vysokorychlostni Zeleznice. Pfehled v soucasnosti rozestavé-
nych Usekl tohoto typu Zeleznice poskytuje tab. 3.17, a to vcetné dil¢ich souhrn( za zahrnu-
té staty. Stavi se vSak i jiné typy Zeleznicnich trati, zminit v této souvislosti lze pouze pro na-
kladni dopravu uréené tahy. Jako priklad takové trati muUZe slouZit tzv.

Betuwelijn/Hollandstrecke, tedy 159 km dlouha trat spojujici pfistav Rotterdam s nizozem-
skou a némeckou Zeleznicni siti, ktera byla uvedena do provozu v roce 2007.




Tabulka 3.17: Viysokorychlostni traté v EU-28 ve vystavbé (stav v roce 2014)"

Stat Usek Délka vkm Planované zahajeni provozu
Dansko Kodan — Ringsted 56 2018
Dansko celkem 56 X
Némecko Offenburg — Riegel 39 2029
Némecko Norimberk — Ebensfeld 83 2017
Némecko Ebensfeld — Erfurt 100 2017
Némecko  Stuttgart — Wendlingen 57 2021
Némecko Buggingen —tunel Katzenberg (Basilej) 12 2021
Némecko Wendlingen — Ulm 60 2021
Némecko tunel Rastatt 17 2022
Némecko celkem 368 X
Spanélsko  (Madrid — Valencie)/Alicante — Murcia/Castellon 231 X
Spanélsko  Viktoria — Bilbao — San Sebastian 175 X
Spanélsko varianta de Pajares 50 X
Spanélsko  Bobadilla— Granada 109 X
Spanélsko La Corufia — Santiago 62 X
Spanélsko  Navalmoral — Cacere — Badajoz — Fr. Port 278 X
Spanélsko  Sevilla — Cadiz 152 X
Spanélsko  Hellin — Cleza (varianta de Camarillas) 27 X
Spanélsko  Ledn — Asturias 50 X
Spanélsko  Sevilla— Antequera 128 X
Spanélsko celkem 1262 X
Francie LGV EST — Européenne (druha faze) 106 2016
Francie LGV Bretagne — Pays de la Loire 214 2017
Francie LGV Sud Europe Atlantique 340 2017
Francie Counternement Nimes — Montpellier 80 2018
Francie celkem 740 X
Italie Milan (Treviglio) — Brescia 58 2016
Italie Janov — Milan (Tortona) 67 2020
Italie celkem 125 X
Rakousko Ybbs— Amstetten 17 2015
Rakousko Gloggnitz — Miirzzuschlag (bazovy tunel Semmering) 27 2024
Rakousko Gloggnitz — Klagenfurt (tunel Koralm) 110 2024
Rakousko Brennerachse 64 2024
Rakousko celkem 218 X
Celkem 2769 X

Pozndmka: *) délka jednotlivych useki ve vystavbé neodpovidd vzddlenosti mezi uvedenymi misty,
oznaceni useku je orientacni
Zdroj: European Union (2016)

3.6 Dilci zavéry

Podil Zelezni¢ni dopravy na celkovych prepravnich vykonech jak vosobni, tak
i v nakladni dopravé se mezi evropskymi zemémi vyznamné lisi. Vliv na to jisté maji poméry
fyzicko geografické (morfologie terénu apod.), socidlné geografické (rozloZeni sidel a jejich
velikost apod.), ekonomické (struktura ekonomiky a jeji vykonnost apod.) a technické (kvalita




a kapacita infrastruktury jednotlivych dopravnich moédua); podstatny vliv vS8ak ma ziejmé
i dopravni politika aplikovana v ramci Evropské unie jednotlivymi narodnimi vladami. Pod-
statné je, Ze se dopravni trh v evropskych zemich v poslednich desetiletich pomérné vy-
znamné proménuje — tyto promény jsou dlsledkem socioekonomického vyvoje a zmén
struktury ekonomiky a jsou také vysledkem dopravni politiky a dopravniho planovani. Evrop-
ska unie v ramci svych hospodarskych politik usiluje mimo jiné o kohezi jednotlivych zemi,
tzn. o sblizovani jejich socidlni a hospodarské urovné, o sblizovani jejich institucionalni struk-
tury a obecné o sblizovani evropské spolecnosti jako celku. Zasadnim nastrojem tohoto sbli-
Zovani je postupné vytvareni jednotného trhu zbozi a sluzeb unie — zatimco trh zbozi je jiz
prakticky jednotny, trh sluzeb jesté rozdéluji vétsi, ¢i mensi bariéry. Jednim z nejvice rozdé-
lenych trh( sluZeb je pravé odvétvi dopravy a zejména té Zeleznicni. Liberalizaci a propojo-
vani evropského trhu Zelezni¢nich dopravnich sluzeb v Evropské unii jsou vénovany nasledu-
jici kapitoly.




4 SPOLECNA DOPRAVNI POLITIKA EVROPSKE UNIE

,What the recent phase of liberalisation has revealed is that, although less regulation may be benefi-
cial, there is still a need for government intervention.”

Theodore E. Keeler
University of California, Berkeley (Button — Keeler 1993, s. 1024)

NarUst mezindrodni prepravy v ramci integrovaného celku, jakym je Evropska unie,
vyplyva z vyraznéjsiho prostorového oddéleni mezi nabidkou a poptdvkou, a také ze zvySené
interakce mezi jednotlivymi subjekty v disledku volného pohybu sluzeb, osob, kapitdlu atd.
(Molle 2001). Jak efektivni integrace bude, zavisi také na nakladech na prepravu. V tomto
ohledu se naklady na prepravu nelisi od celnich tarifd nebo jinych prekazek obchodu se zbo-
Zim ani od pohybu osob. Logicky by tedy odvétvi dopravy nemélo byt v ramci integracnich
procesu prehlizeno.

4.1 Vznik spolecné politiky

Po znacnou ¢ast druhé poloviny 20. stoleti byla regulace dopravnich trhd na narodni
urovni velmi silnd. Argumenty pro existenci takové regulace shrnuje Molle (2001): prvnim
z argumentl pro regulaci byla skutecnost, Ze dopravni sluzby nemohou byt skladovany
a kapacita ma tendenci byt dimenzovana na vrchol poptavky. Z divodu, Ze velkd ¢ast nakla-
du je fixni, neelasticka nabidka by v obdobi nizké poptavky v kombinaci s jeji nizkou cenovou
elasticitou mohla vést k ostré cenové konkurenci. DalSim argumentem bylo, Ze doprava vy-
Zaduje nakladnou a dlouhodobou infrastrukturu. Naklady na vystavbu a udrzbu se mezi jed-
notlivymi dopravnimi mody vyrazné [isi, stat tak musi zasahovat a pfijimat opatreni
k nastoleni spravedlivé soutéze. Tretim dlivodem byla specificka charakteristika a strategické
postaveni Zeleznic, které vedlo ke vzniku narodnich monopoll. VIady je nasledné zacaly re-
gulovat s cilem ochranit zajmy spotfebitell. BEhem desetileti se cile dopravni politiky prolnu-
ly scili jinych politik, jako je rozvoj zaostalych regiond, socidlni politika atd. Ztéchto
a z finan¢nich ddvodl je velky objem osobni dopravy, zejména Zeleznicni, poskytovan
v ramci zavazku verejné sluzby.

Vzhledem k témto okolnostem neni prekvapuijici, Ze diskuse o pIné liberalizaci a inte-
graci trhu dopravnich sluzeb byla mimoradné obtiznd. Zrod Spolec¢né dopravni politiky
(Common Transport Policy, dale také jen CTP) lze datovat do roku 1951, kdy se objevila
v Pafizské smlouvé (Treaty of CSC, 1951). Je tak jednou z nejstarsich spolecnych politik. Ve
Smlouvé o Evropském spolecenstvi uhli a oceli (ESUO) je dopravé vénovana kapitola 9, od-
stavec 70. Podepisujici staty si uvédomovaly, Ze ,vytvoreni spolecného trhu vyZaduje uplat-




rovdni takovych sazeb a podminek pro prepravu uhli a oceli, aby podobné umisténi zdkaznici
celili srovnatelnym cendm® (Majewska 2009, preklad autor). V realité vSak pokusy o jakoukoli
mezinarodni spolupraci a regulaci odvétvi dopravy selhavaly a nedoslo k Zzadné skutecné
aplikaci dopravni politiky; organy ESUO nemély pravomoc omezovat nebo zakazovat vysoka
specifickd cla stanovovana clenskymi staty. Dalsi liberalizacni Usili bylo deklarovano
v Smlouvé o Evropském hospodarském spolecenstvi (European Economic Comunity, dale
také jen EEC; EEC, 1957). Zastupci jednotlivych statd si uvédomovali duileZitost dopravy,
o ¢emz svéddi ¢lanek 3, bod e) v samém Uvodu Smlouvy o zaloZeni Evropského hospodarskeé-
ho spolecenstvi (EEC, 1957). V tomto ¢lanku se dopravni politika radi mezi jednu z dllezitych
¢innosti spolecenstvi: vedle Spolecné zemédélské politiky, Spoleéné obchodni politiky vici
tfetim zemim a Spolecné celni politiky, se dopravni politika stala, resp. méla stat, jednim
z hlavnich pilifG noveé zfizeného hospodarského spolecenstvi. Na druhou stranu bylo politicky
mimoradné obtiZzné odstranit existujici regulaci na narodnich drovnich. Vysledny text, ktery
se stal soucasti smlouvy o EEC (vice viz napf. Molle 2001, s. 328) byl zaloZzen na nasleduijicich

principech:
. povinnost zavést Spolecnou dopravni politiku;
. nediskriminace, ktera ukonci praxi uctovani vyssich cen pfi dovozu a nizkych cen pfi
vyvozu;
. svoboda usazovani —tj. moznost vytvoreni spole¢nosti v jiném ¢lenském stateé.

Zatim vSak nedoslo ke svobodé sluzeb: pfistup na trh v jinych ¢lenych statech zavisel
na ustanovenich EEC. Zarovén platio, Ze rizné prepravni médy mély rlizné rezimy zachdazeni.

ProtichUdnost principl vyvstala ze znaénych ekonomickych a geografickych rozdild
mezi ¢lenskymi staty a odliSnych koncepci dopravni politiky (Button 1984; Erdmenger 1981
dle Molle 2001). Nékteré zemé (zejména Némecko a Francie) chapaly dopravu jako verejnou
sluzbu nebo jako nedilnou soucast socidlni struktury, ktera ovliviiuje rozloZzeni obyvatelstva a
formovani spolecenského Zivota komunity. Svij dopravni sektor regulovaly tyto zemé velmi
vyrazné s tim, Ze je to jedina cesta jak dosahnout socialnich cill dopravni politiky. Na druhou
stranu napfiklad Nizozemsko a Velka Britanie mély do zna¢né miry komercni pohled na do-
pravu. Premisou bylo, Ze aplikace trznich principu je v nejlep$im zajmu spotiebitell a spolec-
nosti.

V pfipadé, Zze mélo dojit k realizaci cild uvedenych ve smlouvé, narodni vladni zasahy
musely byt ¢astecné harmonizovany a ¢astecné zruseny. Prvni zkuSenosti ze zemi, které se
rozhodly deregulovat své trhy s dopravou, ukazaly, Ze se sluzby zlepsily a ceny klesly, aniz by
doslo k naruseni fungovani trhu. Naopak zjevnym dopadem regulace bylo, Ze vSechny snahy
o kontrolu a regulaci trhu na narodni Urovni vedly k rdstu cen pro zakazniky dopravnich slu-
Zzeb. Z ekonomického hlediska byla tedy liberalizace evropského dopravniho trhu resenim
nejvice zadoucim a soucasné takovym, které bylo v souladu s rezimem EU pro ostatni odvét-
vi.




Deklarovanou prioritou EEC bylo vytvofit jednotny dopravni trh, umoznit volné po-
skytovani sluzeb a otevfit prepravni trhy. Specialni role dopravy se projevila v ¢l. 61 Smlouvy
o ES tim, Ze ,,volny pohyb sluZeb v oblasti dopravy je upraven ustanovenimi Hlavy o doprave”.
Hlava IV druhé ¢asti Smlouvy byla vénovéana vyhradné dopravni politice. Clanky 74-84, které
zminéna hlava obsahuje (nyni ¢l. 70-80) popisuiji cile, rozsah a formu politiky, a proto lze fici,
7e dopravou se smlouva zabyva velmi vainé a intenzivné. Dopravni politika zahrnuta v Rim-
ské smlouvé se vztahovala pouze na tzv. vnitrozemské druhy dopravy (¢lanek 84, bod 1);
uplatfiovani ustanoveni pro namofrni a leteckou dopravu v ¢lanku 84, §2 Smlouvy bylo pone-
chano k naslednému rozhodnuti Rady. V dasledku toho vSechna rozhodnuti o namorni a le-
tecké dopravé byla odloZzena na neurcito.

Prestoze bylo ve smlouvé z roku 1957 (EEC, 1957) vice neZ deset ¢lank( o doprave,
nebyl tam Zadny hlubsi popis pozadovanych vysledkd vyvoje dopravy ani definice dopravni
politiky nebyla dostatecnd. Stanoveni jen vagnich cil(i predznamenalo nasledujici vyvoj, resp.
absenci vyvoje Spolecné dopravni politiky v nasledujicich dekadach, kdy se realizace cilt a
principu ukazala byt nadmiru obtiznou.

Zahajeni Cinnosti Evropské komise pocatkem 60. let bylo provdazeno ambicemi vytvo-
fit spolecny dopravni trh pro vSechny vnitrozemské druhy dopravy, zaloZzeny na principech
trzni ekonomiky a inspirovany liberdlnim postojem deklarovanym v Rimské smlouvé. Evrop-
ska komise vérila, Ze Spolecna dopravni politika, kterd nahradi rliznorodé narodni politiky,
zarudi spravedlivou hospodarskou soutéz mezi jednotlivymi dopravnimi mody i v ramci nich.
Ocekavalo se, Ze harmonizovand dopravni politika také pom(Ze vytvofit podminky rovné
soutéZze pro ostatni odvétvi v ekonomice, jako je zemédélstvi, zpracovatelsky primysl
a obchod. V roce 1961 byl predstaven dokument (EK 1961), pro ktery se vZil nazev ,,Memo-
randum Schaus” (jméno ziskalo po tehdejSim komisafi pro dopravu Lambertu Schausovi).
Memorandum bylo zaméreno na cile spolecenstvi v oblasti dopravy. Byl stanoven dalekosah-
ly strategicky cil, kterym se mélo vytvofit spoleCny dopravni trh. K tomu mélo dojit pomoci
postupného odstrafiovani prekazek. Dlraz byl kladen na potfebu hledat prostfedky
k odstranéni institucionalnich prekazek v dopravé, a také pomoci rozvoji konkurence diky
harmonizaci podminek na poli fiskalnim, socialnim a technickém. K ciliim dopravni politiky by
podle dokumentu mélo patfit odstranéni prekazek a zruseni cel obsahujicich diskriminaci na
zakladé statni prislusnosti, integrace dopravniho trhu prostfednictvim liberalizace doprav-
nich sluzeb v rdmci EU (v€etné predpist tykajicich se kontroly trhu) a zfizeni evropského do-
pravniho systému. Ten mél za cil prizpUsobit infrastrukturu pro potreby preshrani¢ni vyme-
ny, harmonizovat technické pozadavky a profesni kvalifikaci.

V kvétnu roku 1962 Komise vydala dalsi dokument tykajici se Spole¢né dopravni poli-
tiky s nazvem ,, Akcni program pro Spolecnou dopravni politiku“. Tento program byl ve sku-
teCnosti dokumentem obsahujicim lehce rozsifené informace od Komise adresované Radé a
nezahrnoval Zadné konkrétni projekty, fesSeni nebo harmonogram pro jejich provedeni (Ma-
jewska 2009).




Po celd 60. i 70. léta k Zddnému vyznamnému pokroku ve Spole¢né dopravni politice
nedoslo a da se konstatovat, Ze aZz do 80. let nedoslo témér viibec k tvorbé spolecného trhu
dopravnich sluzeb. Podstatou Spolecné dopravni politiky v uvedeném obdobi se staly rGzné
deklarace a strategické cile, které ovsem nebyly v realité naplnény. K nedllezitéjSim pocinlim
té doby patfi snaha o restart Spolecné dopravni politiky z roku 1967 (EEC 1967) a feC z téhoz
roku pronesena komisafem pro dopravu L. Schausem (Schaus 1967). Ambicidzni cile téchto
vizi vSak nedosly svého naplnéni. Hospodarska recese ve druhé poloviné roku 1970, zvySené
obavy o Zivotni prostiedi, vy3si naklady na energie a rozsifreni EU vedly k jeSté vétSimu zpo-
maleni pokroku v rdmci integrace dopravnich trha.

Priklon k hlubsi integraci byl mj. spojen se zménami na politické scéné koncem 70. a
na zacatku 80. let. V reakci na predchozi stagnaci navrhla Komise nové programy, ve kterych
se ale omezila na stanoveni obecnych zasad a kladla dGraz na harmonizaci vnitrostatnich
opatreni. PGvodni myslenka na vypracovani kompletniho evropského rezimu dopravy, ktery
by byl podobny rezimu v zemédélstvi, byla opusténa. Nicméné nové navrhy, stejné jako ty
predeslé, prisly vnivec kvlli nerozhodnosti Rady.

Prilom z hlediska zmén v dopravni politice nastal dne 23. ledna 1983, kdy Evropsky
parlament, ktery byl vidy aktivnim proponentem Spole¢né dopravni politiky, podporovany
Evropskou komisi, zaZzaloval Radu u Evropského soudniho dvora (Zaloba 13/83). Jedine¢nost
postupu, ke kterému se Parlament uchylil, charakterizuje politovanihodnou situaci: 25 let po
podpisu Rimské smlouvy a vice nez 15 let po skonéeni prechodného obdobi nebyla stale vy-
pracovana zadnad spolecna dopravni politika. Parlament v Zalobé tvrdil, Ze provadéni liberali-
zace vychazi z ustanoveni ¢lankd 3 a 74 Smlouvy o ES a necinnost Rady je tedy porusenim
Rimské smlouvy.

Dne 22. kvétna 1985 shledal Soudni dvir Radu vinnou a naftidil ji, aby zvysila své Usili
pfi plnéni ukoll v této oblasti. Ve svém verdiktu soud uved! (EC 1985), Ze Rada:

. je zavazana v primérené lh(té k liberalizaci preshrani¢ni dopravy v ramci Spolecenstvi
(véetné tranzitu);

. ma stanovit podminky, za jakych se podnikatelé z jednoho ¢lenského statu mohou
ucastnit poskytovani prepravy v jiném ¢lenském state;

. muZe, ale neni povinna pfijmout doplfujici opatfeni (socidlni, technicka, ekologicka a
dalsi harmonizacni opatreni).

Soud nechal otazku nacasovani otevienu, specifikovanou vagné — Rada tak méla uci-
nit ,v pfimérené IhGté“. Komise a Rada pak samy upresnily horizont tak, Ze byl v souladu
s ostatnimi aspekty vnitfniho trhu, tj. do roku 1992.

Rozsudek Evropského soudniho dvora z roku 1985 zpusobil, Ze po dekadach relativni
stagnace se véci daly do pohybu. Evropska komise, jednajici jménem Rady, pfipravila a zve-
fejnila dne 14. ¢ervna 1985 v Bruselu Bilou knihu o vnitfnim trhu (EC 1985b) (shodou okol-
nosti kratce po rozsudku Soudniho dvora ve véci 13/83). Evropska rada na zasedani v Milané




ve dnech 28. aZz 29. Cervna 1985 pfijala tuto Bilou knihu, kterd vstoupila v platnost dne 1.
ledna 1986. Dokument obsahoval 282 pravnich akt( (vétSinou smérnic), které mély urychlit
vytvoreni , prostoru bez vnitinich hranic”, tedy vnitfniho trhu. V Bilé knize byly identifikovany
a klasifikovany tfi typy bariér a soucasné navrieny metody pro jejich likvidaci. Slo o fyzické
bariéry, které mély byt odstranény zrusenim celnich a imigrac¢nich kontrol, danové prekazky,
které mély byt odstranény prostfednictvim harmonizace DPH a spotfebnich dani, a technické
prekdzky, které mély byt odstranovany harmonizaci technickych norem a predpis(. Eliminace
vSech vySe uvedenych prekdzek méla byt provedena harmonizaci pravnich predpisG. Bila
kniha rovnéz stanovila obecné zasady Spole¢né dopravni politiky.

Detailnéji se dopraveé vénoval pracovni plan Rady, ktery byl zaméren na dosazeni sta-
novenych cild v oblasti pozemni, namorni a letecké dopravy do 31. prosince 1992. V oblasti
silni¢ni dopravy bylo planovano do konce roku 1988 odstranit poplatky za preshranicni sil-
niéni prepravu zbozi mezi clenskymi staty a vymezit podminky, za kterych prepravci
z jednoho clenského statu budou moci provadét kabotazni dopravu v jiném Clenském staté a
dosdhnout volného pohybu sluzeb v mezinarodni prepravé do konce roku 1989 (Majewska
2009).

Pfi schvalovani Smlouvy o EU v roce 1992 (Maastrichtska smlouva) byla stejné jako v
Rimské smlouvé dopravé vénovéna samostatnd kapitola (EC 1992). V jiné &asti Smlouvy byla
standardizovana pravidla pro transevropské sité. Dne 2. prosince téhoz roku pfijala Komise
Bilou knihu nazvanou ,,Budouci rozvoj Spolecné dopravni politiky: Globdlni pristup k vybudo-
vdani ramce Spolecenstvi pro udrZitelnou mobilitu (EC 1992b), v niz byl analyzovan stav do-
pravniho systému v nové zfizené Evropské unii a vyhlidky jejiho vyvoje. Hlavni dliraz byl kla-
den na co nejrychlejsi otevieni dopravnich trhi a na vztah dopravy a hospodarského rastu.
Dalsim cilem Bilé knihy bylo spojit potfebu mobility s problematikou Zivotniho prostredi. Bila
kniha nové prinesla integrovany pfristup ke viem druhim dopravy, jehoZz spole¢cnym jmeno-
vatelem byl model udrzitelné mobility. Nasledna Zelena kniha Evropské komise z 20. prosin-
ce 1995 s nazvem ,Smérovadni ke spravedlivé a ucinné tvorbé cen v doprave”, fesila dilezity
problém externich naklad(i v dopravé (EK 1995). V tomto dokumentu Komise usilovala o vy-
tvoreni efektivniho a spravedlivého systému vybéru poplatk( v odvétvi dopravy, ¢imz se mé-
la snizit konkurencni distorze mezi jednotlivymi druhy dopravy. V této souvislosti byla hlav-
nim pfedmétem diskuse danova opatreni.

Rok 1996 pfrinesl dalsi dllezity meznik v dopravni politice: dne 6. bfezna byl v Bruselu
pfijat dokument pro fizeni letového provozu a v ¢ervenci Parlament a Rada pfijaly koncepci
(guidelines) rozvoje transevropskych siti az do roku 2010, ktera se zaméfuje na infrastruktu-
ru, fizeni dopravy a navigacni systémy (Majewska 2009). Ve stejném roce byla zverejnéna
dalsi Bila kniha o revitalizaci Zeleznice (EC 1996).

V roce 1997 byla podepsana Amsterdamska smlouva, ktera v sobé opét zahrnovala
opatreni vztahujici se k dopravé (EU, 1997). Samotné dopravni politice byly vénovany od-
stavce 70 (ex 74) a 78 (ex 82). V odstavcich 72 az 75 byla zminéna zasada nediskriminace




dopravcll z jinych ¢lenskych statl. Smlouva také zakazala pouzivani sazeb a podminek, které
jakymkoli zpisobem podporuji, nebo ochranuji jeden nebo vice urcitych podnikd nebo pri-
myslovych odvétvi, ledaze by to bylo povoleno Komisi. Amsterodamska smlouva nicméné
nebyla pfijata s jednoznacnou podporou. Namisto toho byla tato smlouva povaZovana za
relativni selhani na cesté do spolecné Evropy s mnoha nenaplnénymi ambicemi. Smlouva, pfi
absenci odpovidajici institucionalni reformy umoznila pfijeti pouze péti novych ¢lenskych
statl a ze zpétného pohledu je vnimana jako nezdar (viz Majewska 2009).

Dne 22. ¢ervence 1998 byla vydana Bila kniha s nazvem , Spravedlivé platby za pouZiti
infrastruktury: postupny pfistup k vytvoreni spolecného ramce pro vybirdni poplatki za pou-
Zivani dopravni infrastruktury v EU24“ (EC 1998). V dokumentu Evropska komise konstatuje,
Ze znacné rozdily ve vysi a pouZiti poplatk(l mezi ¢lenskymi staty vedly k naruseni hospodar-
ské soutéze v ramci jednotlivych dopravnich médud i mezi nimi. Kromé toho stavajici systém
poplatkd nebral dostate¢né v Uvahu environmentalni a socialni aspekty dopravy. Tyto aspek-
ty pak byly vzaty v dvahu pfi pfipravé Smlouvy z Nice, kterd vstoupila v platnost 1. Unora
2003 (EU 2001). Samotna doprava je v ni nakonec zminéna jen marginalné, konkrétné je do-
pravni politice vénovan c¢lanek 133 odstavec 6, ktery jen potvrzuje predchozi ujednani. Dal-
Sim krokem v rozvoji dopravni politiky bylo pfijeti Lisabonské strategie (EC 2000). Evropskou
radou v bfeznu 2000. Lisabonska strategie méla za cil vytvofit z EU do roku 2010 nejkonku-
renceschopnéjsi a nejdynamictéjsi ekonomiku na svété. Co je podstatné, dokument mj. na-
vrhoval urychleni procesu liberalizace v Zelezni¢ni dopraveé.

V novém miléniu se k nejvyznamnéjsim dokumentlm v rozvoji dopravni politiky EU
radi Bila kniha z roku 2001 s ndzvem , Evropska dopravni politika pro rok 2010: ¢as rozhod-
nout”, ve které se Komise zabyvala problémy a vyzvami zejména v kontextu nadchazejiciho
vychodniho rozsiteni EU (EC 2001). Predpokladal se masivni narlst dopravy doprovazeny
kongescemi zejména v silnicni a letecké dopravé a také rostouci negativni dopad na lidské
zdravi a na Zivotni prostredi. Tyto faktory vazné ohrozovaly unijni cile v oblasti konkurence-
schopnosti a ochrany klimatu. Se zamérem prekonat tyto tendence a prispét k vytvoreni na-
kladové efektivniho a soucasné ekologicky a socidalné zodpovédného dopravniho systému
predlozZila Komise balicek Sedesati opatireni (Majewska 2009). Jejich cilem bylo zejména od-
stranit vzdjemny vztah mezi ekonomickym rlstem a dopravnimi vykony (tzv. decoupling) a
také snaha eliminovat nerovnomérny vyvoj jednotlivych dopravnich médU. Nerovnovdha ve
vyvoji jednotlivych druhl dopravy byla podle Komise jednou z nejvétsich vyzev. Komise upo-
zornila na skutecnost, Ze se vSemi druhy dopravy by mélo byt zachazeno stejnym zplsobem
zejména proto, Ze nékteré mody byly do té doby zvyhodrniovany. Komise v Bile knize oznami-
la, Ze prezkouma plany pro transevropské sité (TEN-T) a jejich adaptaci na rozsifenou unii a
vyrazné zesilila tlak na odstranéni preshranicnich uzkych mist infrastruktury. Komise se dale
rozhodla podporovat rizné zpUsoby dopravy a jejich vzajemnou propojenost (multimodalitu
a intermodalitu) tak, aby se zabranilo pretizeni infrastruktury uréitého maédu v urcitych seg-
mentech. Bila kniha rovnéZ upozornila na prava a povinnosti uzivateld dopravy. Komise se
rozhodla rozsifit oblast ochrany prav cestujicich s obzvlastnim zietelem na nekalé praktiky




v letecké dopraveé (napf. tzv. overbooking — situace, kdy dopravce pfijme vic rezervaci, nez je
jeho kapacita, pocita totiz s urcitou mirou jejich stornovani). V dokumentu byla také zd(raz-
néna potreba zabyvat se disledky globalizace v odvétvi dopravy. Komise za Gcelem ochrany
vlastnich zajmu navrhla, aby EU hréla vyznamnou uUlohu v mezinarodnich organizacich, jako
je Mezinarodni namofrni organizace a Mezinadrodni organizace pro civilni letectvi. Bylo také
rozhodnuto zavést evropsky satelitni navigacni systém Galileo. V roce 2006 Komise pfijala
Bilou knihu o evropské komunikacni politice (EC 2006).

Pfestoze dalSim zdsadnim instituciondlnim milnikem ve vyvoji evropské integrace by-
la Lisabonska smlouva, ktera predstavovala historické prepracovani kodexu Evropské unie a
zefektivnéni instituci EU, nedoslo v ni k Zadné zméné v pojeti Spole¢né dopravni politiky (EU
2007). Dalsim dokumentem v dopravni politice byla jen Zelena kniha z roku 2007 s nazvem
,Na cesté k nové kulture méstské mobility” (EC 2007). Rok 2009 pfinesl Zelenou knihu s na-
zvem ,, TEN-T: prezkum politiky“, jejimZ cilem byla lepSi integrace transevropské dopravni sité
(EC 2009). Podstatné vyznamnéjsim dokumentem byla azZ Bila kniha z roku 2011, jejiz soucds-
ti se stala komplexni strategie pro konkurenceschopny dopravni systém, ktery by zvysil mobi-
litu a odstranil hlavni prekazky v klicovych oblastech jako je rist spotfeby pohonnych hmot a
zaméstnanost a nazvem ,Doprava 2050“ (EC 2011). Strategie pracuje s cilem dramaticky sni-
Zit zavislost Evropy na dovazené ropé a snizit emise oxidu uhli¢itého v dopravé. Podminka k
dosazeni tohoto cile je stanovena nutnost transformace soucasného evropského dopravniho
systému. Mezi klicové cile, kterych mélo byt dosazeno do roku 2050, patfi:

* nezvySovat pocet konvencné pohdnénych automobil(i ve méstech,

40% vyuziti udrzitelnych nizkouhlikovych paliv v letectvi,
¢ nejméné 40% snizeni emisi v lodni dopravé,

e presun 50 % silnicni meziméstské prepravy na stfedni vzdalenost na Zeleznici a na
vodni dopravu,

* nastavit opatieni tak, aby doslo ke sniZzeni emisi z dopravy o 60 %.

Plan jednotného evropského dopravniho prostoru, ktery je soucasti strategie, si klade
za cil odstranit hlavni prekazky a omezeni v mnoha kli¢ovych oblastech dopravni infrastruk-
tury, investic, inovaci a vnitrfniho trhu. Cilem je vytvofit jednotny evropsky dopravni prostor s
vétsi konkurenci a pIné integrovanou dopravni siti, ktera spojuje jednotlivé prepravni maédy,
stejné jako umozZnuje vyrazny posun v prepravnich vzorcich pro osobni i nakladni dopravu.
K dosazeni stanovenych cild plan predklada 40 konkrétnich iniciativ pro nasledujici dekady.




4.2 Liberalizace silni¢ni nakladni dopravy

Liberalizace silni¢ni dopravy se vyraznéji rozbéhla s rozsudkem Evropského soudniho
dvora z roku 1985. Nafizenim Rady (EHS) 881/92 ze dne 26. bfezna 1992 doslo ke konsolidaci
stavajicich pravnich predpist o preshrani¢ni dopravé mezi ¢lenskymi staty a vznikl systém
pro vydavani povoleni dopravciim na Uzemi Spolecenstvi (EC 1992c). Do té doby byla dopra-
va mezi dvéma clenskymi staty mozna pouze na zakladé dvoustrannych dohod a podléhala
urCitym omezenim. Timto nafizenim byla od 1.ledna 1993 zruSena vSechna kvantitativni
omezeni (kvéty) a dvoustranna povoleni. Od té doby je mezindrodni nakladni pfeprava v Unii
témér volna, nebot pristup na trh podléha pouze kvalitativnim pozadavkim, které jsou pod-
minkou pro ziskani licence Spolecenstvi. Kvalitativni kritéria pro pfistup k povolani provozo-
vatele v oblasti prepravy zbozZi byla stanovena smérnici Rady ¢. 96/26/ES a to: bezihonnost,
financéni zpUsobilost (EC 1996b), odborna zplisobilost. Dalsi upresnéni této smérnice prineslo
narizeni (ES) ¢. 1071/2009 ze dne 21. fijna 2009, s nim pribyla ¢tvrta povinnost mit radné a
trvalé sidlo v ¢lenském staté (EC 2009b).

Pravidla kabotaze byla pro odvétvi pozemni dopravy stanovena v nafizeni Rady
¢.3118/93 ze dne 25. fijna 1993 (EC 1993). Nafizeni umoznuje podnikiim, které vlastni licen-
ci Spolecenstvi udélenou nékterym clenskym statem, aby v jiném ¢lenském staté poskytovaly
sluzby silni¢ni prepravy zbozi, ovSem pouze za podminky, Ze k jejich poskytovani dochazi jen
docasné. Od 30. ¢ervna 1998 byly ¢innosti v oblasti kabotdze jesté vice liberalizovany, z(istala
véak podminka, Ze tyto ¢innosti musi byt i nadale pouze docasné. Clenské staty se pfitom
mohou obratit na Komisi s Zadosti, aby pfijala ochrannou dolozku pro pfipad, Zze kabotaz
zpUsobi vazné naruseni trhu.

V roce 2009 byl pfijat liberalizac¢ni silni¢ni balicek, jehoz smyslem bylo umoznit rov-
nou hospodarskou soutéz, ktera vyZzadovala harmonizaci socialnich, technickych a dafiovych
norem. Balicek je tvoren tfemi nafizenimi, a to ¢. 1071/2009, ¢. 1072/2009 a ¢. 1073/2009,
které se tykaly osobni dopravy (EC 2009c, EC 2009d a EC 2009e). Balicek harmonizoval
a standardizoval systém predkladani licenci, urcil zodpovédného zastupce za dopravu
v kazdém podniku a také posilil vyménu informaci mezi ¢lenskymi staty. Balicek dale stanovil
moznost odebrani licence nebo osvédceni fidice. Cilem natizeni (ES) ¢. 1071/2009 je zejména
zavést prisnéjsi pravidla pro pfistup k povolani provozovatele v oblasti pfepravy zbozi. Pro
nejasnost vykladu pojmu docasného poskytovani dopravy bylo nafizenim (ES) ¢. 1072/2009
ze dne 21. fijna 2009 stanoveno, Ze mUlze dojit nejvyse ke trem kabotaznim prepravam, a to
do sedmi dnl od posledni vykladky navazujici na mezindrodni pfepravu smétujici do hostitel-
ské zemé, v niz pak ke kabotdzi dochazi.




4.3 Liberalizace silni¢ni osobni dopravy

Postup liberalizace v osobni silni¢ni dopravé je ve srovnani s nakladni dopravou po-
1964, prvni liberalizacni krok nastal az v roce 1992. Tykal se mezinarodni autobusové prepra-
vy. Nafizenim ¢. 684/92/EHS bylo povoleno vSem dopravnim podnikdm z Unie vykonavat
linkovou dopravu (v uréenych intervalech, na urcitych trasach a se zastavkami, které jsou
uréeny predem) Ci pfileZitostnou dopravu (dopravu skupin vytvorenych z iniciativy zadavate-
le ¢i samotného podnikatele v dopravé) vice nez deviti osob (véetné fidice) mezi ¢lenskymi
staty. V prosinci 1997 pak byla natizenim ¢. 11/98 zavedena licence Spolecenstvi, ktera
opraviuje k provozovani mezinarodni prepravy a jejiz ovérenou kopii musi mit fidi¢ vidy u
sebe, a v pripadé mezinarodni linkové dopravy musi byt podloZzena predem udélenym povo-
lenim vystavenym na jméno provozovatele.

Kabotazni osobni doprava (opét pouze v doCasné podobé) pro pfileZitostnou a zvlast-
ni linkovou dopravu byla povolena nafizenim ¢. 12/98 ze dne 11. prosince 1997 za podminky,
Ze se zakladala na smlouvé uzaviené mezi organizdtorem a dopravcem. Kabotaz byla povo-
lena i na linkové prepravé za podminky, Ze byla provozovana v ramci mezinarodni linkové
dopravy a nikoliv na konci linky na Uzemi jiného statu. Nafizeni ¢. 1073/2009 ze silni¢niho
balicku (viz vyse) stanovilo spole¢nd pravidla pro pfistup na mezinarodni trh autokarové a
autobusové prepravy osob. Stejné jako v pfipadé prepravy zboZi se kabotazni preprava ces-
tujicich pripousti v pfipadé, Ze kabotdz neni hlavnim ucelem prepravni sluzby; musi tedy na-
sledovat po vykonani pfepravy v ramci mezinarodni linkové dopravy. MozZznost pfistupu na
zahranicni trh se v soucasné dobé netyka pripadl vnitrostatni linkové sluzby provozované
nezavisle na sluzbach mezinarodni dopravy a sluzby méstské, priméstské a regionalni dopra-
vy. V téchto pripadech mohou pfislusné organy odmitnout vydat povoleni k provozovani
kabotazni prepravy osob dopravciim nerezidentim.

Verejné sluzby v prepravé cestujicich se fidi natizenim (ES) ¢. 1370/2007 (EC 2007b).
Nafizeni reguluje, jak by mély jednat pfislusné organy v oblasti verejné osobni dopravy, aby
zajistily poskytovani této sluzby ve verejném zajmu. Nafizeni rovnéz upravuje zpUsob organi-
zace verejnych zakazek.

Soucasna evropska Uprava silni¢ni dopravy stale nedosahuje plné miry svobody po-
skytovani sluzeb. Od pocatku 90. let 20. stoleti doslo k radé liberalizacnich kroku, které vy-
razné uvolnily do té doby existujici bariéry poskytovani pfepravnich sluzeb na Uzemi jiného
Clenského statu, presto zejména u kabotazni prfepravy existuji bariéry, které brani ucinné
konkurenci v ramci vnitrostatni prepravy (kabotaze). Naplnéni cil( Spole¢né dopravni politi-
ky, kterym méla byt plna liberalizace sluzeb, tak stale nebylo plné dosazeno.




4.4 Liberalizace namorni dopravy

Také liberalizace namorni dopravy pokrocila v ndvaznosti na rozsudek z roku 1985
a v souvislosti s budovanim jednotného trhu. Zabyvalo se ji memorandum Komise s nazvem
,Pokrok v usili o Spole¢nou dopravni politiku — nadmorni doprava“” z roku 1985 (EC, 1985c).
Vyznamnym dokumentem bylo také sdéleni ,Smérem k nové strategii v oblasti namorni do-
pravy“ z roku 1996 (EC 1996c). Zelena kniha z roku 1997 ,,0 ndmornich pristavech a namorni
infrastrukture” (COM(1997)0678) se podrobnéji zabyvala problémem pfistavnich poplatkd,
organizaci trhu a zapojenim pfistavl do transevropskych dopravnich siti TEN-T (EU 1998).

Prvni legislativni bali¢ek tykajici se namorni dopravé byl pfijat 22. prosince 1986. Tvo-
fila ho nasledujici nafizeni:

* Nafizeni (EHS) ¢. 4055/86 ze dne 22. prosince 1986 o uplatrfiovani zasady volného po-
hybu sluzeb v namoini dopravé mezi ¢lenskymi staty a tietimi zemémi (s vylou¢enim
kabotaze), které po uplynuti Sestiletého prechodného obdobi zrusilo omezeni pro
majitele lodi v Unii (EC 1986);

* Nafrizeni (EHS) ¢. 4057/86 o nekalych cenovych praktikdich v namorni dopravé
a Narizeni (EHS) ¢. 4058/1986 o koordinovaném postupu k zajisténi volného pfistupu
k nakladu v zaoceanské dopraveé, coz umoznilo Spoleéenstvi ucinit kroky proti protek-
cionistickym opatfenim tretich stat (EC 1986b).

V Cervnu 1992 pfijala Rada Druhy ndmorni balicek s cilem postupné liberalizovat vni-
trostatni kabotaz, tj. umoznit pfistup dopravcim, ktefi nesidli v uréitém cClenském staté, na
trh namorni dopravy mezi pfistavy tohoto C¢lenského statu. Zejména Nafrizeni Rady (EHS)
€. 3577/92 ze dne 7. prosince 1992 stanovilo od 1. ledna 1993 zasadu liberalizace kabotaze
pro majitele lodi ve Spolecenstvi, ktefi provozuji plavidla registrovana v nékterém clenském
staté (EC 1992d). Rok 2004 pfinesl dalsi Bilou knihu, o prezkumu natizeni ¢. 4056/86, kterym
se stanovi provadéci pravidla hospodarské soutéze ES v ndmorni dopravé (EC 2004).

V soucasné dobé se Komise soustfedi zejména na zajisténi dodrzovani bezpeclnost-
nich pravidel a na environmentalni dopady namofni dopravy.

4.5 Liberalizace letecké dopravy

Nadéje na vytvoreni spolecné letecké dopravy na bazi mezivladni spoluprace clen-
skych stat panovala jesté pred zaclené&nim Spoleéné dopravni politiky do Rimskych smluv na
pocatku padesatych let 20. stoleti. V tomto obdobi to na chvili vypadalo, Ze by Evropa mohla
smérovat k vytvoreni nadnarodni letecké spoleénosti, diky které by byla vytvofena spolecna
sprava nad jejim vzdusnym prostorem. V roce 1951 tehdejsi ministr zahranic¢nich véci Italie C.
Sforza predloZil Radé ministr ESUO plan pro vytvoreni konsorcia evropskych leteckych spo-




leCnosti za ucelem provozovani letovych sluzeb v ramci tzv. ,Evropské letecké navigacni
unie”. Jedndani o jejim vzniku ztroskotaly, ale Sforziv plan pfispél k vytvoreni dvou leteckych
organizaci ECAC a EUROCONTROL, které se podilely na zjednoduseni mezivladni koordinace
letecké dopravy v Evropé (Stevens, 2004, s. 145-146).

Na narodnich Urovnich se situace nakonec vyvinula smérem k narodnim monopolim
a letecka doprava byla az do osmdesatych let 20. stoleti silné regulovédna a Clenské staty
s umyslem chranit své statni aerolinie a narodni trhy nejevily zajem o vytvoreni volného trhu
letecké dopravy. To byla pficina pretrvani roztfisténych a izolovanych leteckych trh(, narod-
nich leteckych monopoll a vysokych cen za prepravu. Vysoké ceny sluzeb v letecké dopravé
byly pfi¢inou toho, Ze cestovani letadlem bylo pfistupné pouze omezenému segmentu obca-
nG z vyssich prijmovych kategorii. Leteckd doprava tak byla povaZovana v daném obdobi za
jedno z nejvice protekcionistickych odvétvi. Ve statnim vlastnictvi byly letecké spolecnosti i
jednotliva leti$té a bylo témé&F nemozné, aby na trh vstoupil novy dopravce. Castym argu-
mentem pro regulaci byla myslenka obrany a strategie, ale i zminovana otazka tykajici se
bezpecnosti a neochota ze strany ¢lenskych stat a jejich ndrodnich spole¢nosti zpfistupnit
narodni trh zahrani¢ni konkurenci (Grancay 2009).

Mezinarodni trh letecké dopravy byl upravovan vyhradné na zakladé bilateralnich
dohod jednotlivych ¢lenskych statd. Tyto dohody o leteckych sluzbach se staly dominantni
metodou regulace mezinarodni letecké dopravy v ES. UmoZiovaly narodnim leteckym spo-
leCnostem pfistup na mezinarodni trasy a pusobily restrikce vici tfetim stranam. Letecké
spolecnosti nemély prdvo vstupovat na trasy, které pro né predstavovaly vidinu potencialni-
ho zisku, pokud tyto trasy nebyly soucasti smlouvy. V praxi to fungovalo tak, Zze vlady ¢len-
skych statl mezi sebou podepsaly dvoustranné dohody, kterymi urcily dopravce, ktefi budou
obsluhovat vymezenou trasu. Nasledné vybrané letecké spolecnosti spole¢né stanovily cenu
na vymezené trase a rovhomérnym zplUsobem si mezi sebe rozdélily poptdvku. Soucasné
byly v jejich kompetenci i omezeni tykajici se maximalniho poctu letli a maximalni prepravni
kapacity.

V Evropé provozoval kazdy stat vlastni narodni leteckou spolecnost, ktera obsluhova-
la mezinarodni i domaci letecké linky. Mezi né patfily napf. British Airways, Air France a Luft-
hansa, které byly vnimany jako vyznamna soucast narodni identity. VIady byly ochotny
ochranovat své narodni aerolinie pred zahrani¢ni konkurenci prostfednictvim pravnich pred-
pist a vytvarely tak monopol na viechny vnitrostatni lety. Na mezinarodnich linkach s védo-
mim, Ze jsou svymi vladami chranény pred pripadnym vytésnénim z trhu, se aerolinky snazily
vytvaret harmonizované duopoly a zabranit tak ucinné hospodarské soutézi. Takové duopoly
byly vytvoreny napf. mezi British Airways a Aer Lingus na trase mezi Velkou Britanii a Irskem
a mezi British Airways a Lufthansou na trase spojujici Velkou Britanii s Némeckem (Mallard-
Glaister, 2008).

Vysledkem byla situace, kdy narodni aerolinie nereagovaly na poZzadavky cestujicich a
ani na prichozi stimuly z trzniho prostrfedi. Aerolinie se rozhodovaly predem na zakladé




dvoustrannych dohod o kapacitnich limitech jednotlivych letl i cené svych sluzeb. MoZznost
vstupu konkurencniho dopravce na takovy trh mimo smluvni ustanoveni byla nulova. Kvili
neexistenci konkurence nemusely spolecnosti usilovat o zvyseni efektivity a kvality svych
sluzeb a mohly si Uctovat vyssi ceny (Debbage 1994). Vysledkem neschopnosti dosahnout
dohody na mnohostranné urovni byl systém diléich trh, na kterych byly nejdilezitéjsi trasy
obsluhovany ndarodnimi spole¢nostmi pfislusnych statd. Tyto dohody obecné potlacovaly
leteckou dopravu, cestovni ruch, podnikani, hospodarsky rlst a tvorbu pracovnich mist (But-
ton 1990), i kdyz zfejmé prispivaly k vy$Sim vykonlUm mezinarodni Zelezni¢ni dopravy.

S pfilis regulovanym trhem letecké dopravy zacala postupné rist nespokojenost né-
kterych evropskych zemi a zacaly vzajemné vyjednavat o liberalizaci vnitroevropskych dvou-
strannych dohod. Prvni takovou dohodou byla dohoda mezi Velkou Britanii a Nizozemskem
z 20. Cervna 1984, kterym byla o rok pozdéji jesté vice liberalizovana. Dalsi liberalizujici do-
hody pak Velkd Britanie uzaviela s Némeckou spolkovou republikou v prosinci 1984,
s Lucemburskem v bfeznu 1985 a se Svycarskem v roce 1985 (Stevens 2004). Inicidtorem
procesu byla pravé Velka Britanie, ktera povazovala leteckou dopravu vzhledem ke své os-
trovni poloze za velmi duleZitou. Nizozemsko-britska smlouva se stala vzorem pro liberalizaci
i pro dohody mezi ostatnimi ¢lenskymi staty. Jeji soucasti byly tzv. letecké svobody, které se
do té doby objevovaly jen jako soucédst dohod s USA. Podle studie OECD se leteckd doprava
v dUsledku bilateralni liberalizace mezi Velkou Britanii a Nizozemskem zvysila o0 3 az 5 %
(Morrell 1998). Pfinosem téchto dohod byl vznik novych aerolinii (Ryanair), narlst konkuren-
ce mezi nimi (Ryanair se stal prvnim konkurentem na trase mezi Velkou Britanii a Irskem,
prepravclm Aer Lingus a British Airways), zkvalitnéni poskytovanych sluzeb spolu doprova-
zené poklesem cen letenek (ELFAA 2004). Pfinos liberalizace dvoustrannych smluv potvrdila
i studie zamérena na reformu letecké dopravy, ktera potvrdila, Ze na pIné liberalizovanych
trasach doslo kromé poklesu cen sluzeb letecké dopravy i ke zvySeni frekvence letll a zvétSe-
ni evropské letecké sité (Schipper-Rietveld-Nijkamp 2002).

K bilateralnim liberalizacnim dohodam se pozdéji pridala i Evropska komise a Rada,
ktera také v reakci na rozhodnuti Evropského soudniho dvora z roku 1985 (Zaloba 13/83)
postupné prijala tfi na sebe navazujici liberalizacni balicky, které otevrely do té doby protek-
cionisticky odvétvi letecké dopravy konkurenci a pfispély tak k vytvoreni spole¢ného a jed-
notného leteckého trhu EU. Jednim z faktord, které pfispély k liberalizaci letecké dopravy,
byl i tlak ze strany spotfebitelskych organizaci, u kterych se zvySovala nespokojenost tykajici
se rozdilu mezi cenou charterovych a pravidelnych let(. Problematickou byla i neexistence
jinych dopravnich cest, nez linek vymezenych v bilateralnich dohodach. Dalsi faktor, ktery
prispél k liberalizaci letecké dopravy, byla Uspésna liberalizace letecké dopravy ve Spojenych
statech americkych. Komise se proto rozhodla pfistoupit k liberalizaci trhu leteckych sluzeb
ve Spolecenstvi a vytvofit tak spolecny vnitfni trh (Barnes-Barnes 1995).

Prvni liberaliza¢ni bali¢ek byl pfijat v roce 1987 a vstoupil v platnost 1. ledna 1988.
Balicek ponechal pravni rdmec obsazeny v bilateralnich smlouvdach, avsak postupné zacal




uvolfovat omezujici opatreni leteckého trhu. Rada schvalila jednu smérnici a dvé nafizeni,
pficemz podkladem k vypracovani balicku se staly navrhy Komise obsazené ve druhém Me-
morandu o civilnim letectvi (Morrell 1998, s. 44-46). Z evropského hlediska tak bali¢ek pred-
stavoval dulezity krok k vytvoreni spolec¢né letecké dopravni politiky.

Prvni balicek zahrnoval nasledujici pravni akty:

* Nafrizeni Rady (EHS) ¢. 3975/87 ze dne 14. prosince 1987 stanovil postup pro pouziti
pravidel hospodarské soutéze pro podniky v odvétvi letecké dopravy (EC 1987). Pra-
vidla hospodarské soutéze se podle nafizeni vztahovala pfimo na letecké spolecnosti
ve Spolecenstvi, pricemzZ existovaly blokové vyjimky tykajici se spoleéného planovani
kapacity, rozdéleni pfijma, konzultace ohledné cestovniho a parkovacich mist pro
jednotliva letadla (Button 1996)

e Nafrizeni Rady (EHS) ¢. 3976/87 ze dne 14. prosince 1987 o uplatiiovani ¢lanku 85 od-
stavce 3 Smlouvy na urcité kategorie dohod a jednani ve vzajemné shodé v odvétvi
letecké dopravy (EC 1987b). Toto nafizeni udélovalo Komisi pravomoc pfijimat opat-
feni, ktera urcitym typim dohod poskytla vyjimku z pusobnosti ¢lanku 85 odst. 3
Rimské smlouvy. Slo zejména o smlouvy tykajici se spoleéného planovani kapacity a
pripravy cenovych navrhi letenek.

e Smérnice Rady (EHS) ¢. 87/601 o tarifech pravidelné letecké dopravé mezi clenskymi
staty (EC 1987c). Smérnice se zamérovala na letecké tarify, pficemz jejim pozitivnim
prfinosem bylo, Ze zredukovala omezeni pti ur¢ovani ceny letenky jednotlivymi letec-
kymi aeroliniemi. Podnitila vznik tzv. zén flexibility, které predstavovaly cenové roz-
péti, v jehoz ramci mohly letecké spolecnosti stanovit ceny letenek podle vlastniho
uvazeni. Pokud takto stanovena cena nebyla v rozporu s podminkami smérnice, doslo
k jejimu naslednému schvaleni povéfenym organem daného statu. PfisluSny organ
mél pro schvaleni ceny letenky vymezeny €asovy horizont, béhem kterého bylo tfeba
rozhodnout.

e Rozhodnuti Rady (EHS) ¢. 87/602 ze dne 14. prosince 1987 o délbé kapacit pro pre-
pravu cestujicich mezi leteckymi dopravci v pravidelné letecké dopravé mezi ¢len-
skymi staty a o pfistupu leteckych dopravci k provozovani pravidelnych linek mezi
¢lenskymi staty (EC 1987d). Rozhodnuti odstranilo vétSinu omezeni tykajicich se ome-
zeni kapacity a umoznilo libovolnému poctu leteckych aerolinii provozovat své sluzby
na hlavnich trasach na Uzemi Spolecenstvi. Bylo zajisténo automatické pravo tzv. paté
letecké svobody, diky které mohly letecké spole¢nosti provozovat své sluzby z letisté
jednoho ¢lenského statu na letisté jiného Clenského statu.

Aplikace balicku umoznila vstup menSich leteckych spolecnosti na nékteré z hlavnich
leteckych tras v ramci Spolecenstvi a povolila automatické, i kdyz omezené pravo paté letec-
ké svobody (Butcher, 2010). Soucasné doslo k omezeni prava vlad ¢lenskych statld zavadét




nova omezujici opatfeni a byl vytvoren jisty stupen flexibility pfi stanovovani cen sluzeb le-
tecké dopravy a rozdélovani kapacitnich podilt aerolinii na leteckych trasach mezi ¢lenskymi
staty.

Druhy liberalizacni balicek navazal na opatreni prvniho balicku a vstoupil v platnost v
cervenci roku 1990. Soucasti balicku byl tzv. dvojity nesouhlas, ptricemz byl aplikovatelny
pouze v urcitych pripadech a v praxi znamenal, Ze cena letenek, které pro trasu mezi dvéma
staty stanovily prislusné letecké spolec¢nosti, mohla byt odmitnuta pouze v pfipadé konsensu
vlad danych statl. Vyznamnou soucdsti balicku bylo i garantovani prava 3. a 4. svobody le-
tecké dopravy a uvolnéni omezeni 5. svobody pro vSechny dopravce v zemich EU (Stasino-
poulos 1992, s. 84-85). Letecké svobody (Freedoms of The Air) byly definovany jako soubor
prav upravujicich podminky, za jakych letecka spolecnost jednoho statu smi vstoupit do
vzdusného prostoru jiného statu a pristat na jeho Uzemi. Zakladni svobody byly formulovany
v Chicagské konvenci v roce 1944 (Stasinopoulos 1992):

1. svoboda — pravo preletu ciziho Uzemi bez mezipfistani

2. svoboda — prdvo preletu ciziho uzemi s mezipfistanim pro neobchodni ucely (Cerpani
paliva, opravy apod.)

3. svoboda — pravo prepravy cestujicich a nakladu z domovské zemé na Uzemi ciziho statu
4. svoboda — pravo prepravy cestujicich a nakladu obracenym smérem, z ciziho Uzemi

5. svoboda — pravo prepravy mezi dvéma cizimi staty jako soucasti leteckého spojeni s
domovskou zemi

6. svoboda — pravo prepravy mezi dvéma cizimi staty s mezipfistanim na vlastnim uzemi
7. svoboda — pravo prepravy mezi dvéma cizimi staty bez mezipfistani na vlastnim Gzemi

8. svoboda — prdvo prepravy mezi misty v cizim staté pfi letu, ktery zacina ¢i konci v do-
movské zemi

9. svoboda — kabotaz - pravo pfepravy vyhradné na Uzemi ciziho statu
Pravni akty, které byly soucdasti druhého balicku:

e Nafizeni Rady (EHS) ¢. 2342/90 ze dne 24. ¢ervence 1990 o tarifech pravidelné letec-
ké dopravy (EC 1990). Predmétem tohoto nafizeni bylo rozsiteni zény flexibility, ktera
byla ukotvena jiz smérnici Rady (EHS) ¢. 87/601. Timto se zavedlo cenové pasmo pro
tfidu ,,economy” a také pozménila moziné cenové rozpéti ve zbyvajicich zénach.
Smérnice zavedla vySe zminény princip dvojitého nesouhlasu.

e Nafrizeni Rady (EHS) ¢. 2343/90 ze dne 24. Cervence 1990 o pfristupu leteckych do-
pravcl k pravidelnym trasam letecké dopravy uvnitf Spolecenstvi a o rozdéleni kapa-
city pro prepravu osob mezi leteckymi dopravci v pravidelné letecké dopravé mezi




¢lenskymi staty (EC 1990b). Uvedenym nafizenim bylo zruseno rozhodnuti Rady (EHS)
¢. 87/602 a zajistilo volnéjsi pristup na letecké linky EHS.

* Nafrizeni Rady (EHS) ¢. 2344/90 ze dne 24. Cervence 1990, kterym se méni nafizeni
Rady (EHS) ¢. 3976/87 o aplikaci ¢lanku 85 odst. 3 Smlouvy na urcité kategorie dohod
a dohodnutych postupl v letecké dopravé (EC 1990c).

Vysledkem druhého liberaliza¢niho bali¢ku tak bylo dalSi otevieni spolecného trhu,
vétsi svoboda ve stanovovani cen letenek a pfidélovani kapacity. Vsem prepravciim v EU
bylo udéleno pravo provozovat prepravu neomezeného poctu cestujicich nebo zbozi mezi
jejich domaci zemi a jinym clenskym statem. Soucasti balicku bylo i ustanoveni, v némz se
Clenské staty pravné zavazaly k pIné liberalizaci leteckého trhu EU od 1. ledna 1993.

Proces deregulace letecké dopravy v EU byl zavrSen pfijetim tretiho liberalizacniho
balicku, ktery vstoupil v platnost 1. ledna 1993 a nahradil pdvodni systém zaloZeny na princi-
pu bilateralnich a multilateralnich smluv. Stanovil spolecna pravidla pro udélovani licenci
leteckym dopravclim a umoznil otevieny pfistup vSem licencovanym leteckym spolecnostem
registrovanym v EU na vSechny linky v Unii. VSechny aerolinie tak nyni disponuji stejnymi
pravy a povinnostmi a konkuruji si navzajem prostrednictvim kvality a nabidky sluzeb.

Treti balicek zrusil vSechna obchodni omezeni, ktera se vztahovala na evropské letec-
ké spolecnosti provozujici dopravu v EU, ¢imzZ vytvofil jednotny evropsky letecky trh, ktery
byl nasledné rozsifen o Island, Norsko a Svycarsko. Vnitrostatni letecti dopravci byli nahraze-
ni koncepci leteckych dopravci Spolecenstvi a byla jim umoZnéna svoboda v poskytovani
sluZzeb v EU a stanovovani kapacity (Thomas, 2014). Balicek byl povazovan v nékterych smé-
rech za radikalni, protoze zavedl volnou tvorbu cen pfi urCovani ceny letenek. Dopravcim
bylo umozZnéno stanovit cenu pouze 24 hodin pfedem a okamzité tak mohla vstoupit v plat-
nost. To byla oproti pfedchozi situaci vyrazna pozitivni zména, protoze drive byly tarify
predmétem dlouhého procesu schvalovani narodnich autorit a byly stanoveny na takové
urovni, ktera umoznovala i neefektivnim leteckym spole¢nostem dosahovat zisk. Organy EU
si ponechaly pravomoci pouze v situaci predatorskych cen. Pro nabizeni svych sluzeb nepo-
trebovala spolec¢nost, po registraci a ziskani licence, ziskat dalsi povoleni. Balicek povolil ae-
roliniim jednoho statu EU létat na jakékoliv letisté druhého statu v EU a zajistil jim tak ochra-
nu proti diskriminaci na zakladé statni pfisluSnosti (Barnes-Barnes 1995).

Presto vSak existovala jesté jedna prekazka pIné liberalizace a fungujici konkurence
a tou byly statni dotace udélované leteckym spolecnostem. Udéleni dotaci proto vyzadovalo
povoleni od Komise, jejiz snahou bylo, aby byly pouZzity pouze na restrukturalizaci a nikoli pro
ziskani konkurencni vyhody. DalSim nebezpecim bylo, Ze dotace budou pouZity neefektivné
na zachranu ztratovych aerolinii (Barnes-Barnes 1995). Mezi lety 1991 a 1994 byla nékolika
Evropskym leteckym spolecnostem poskytnuta statni podpora. Ve vétsiné pripadl vsak dané
letecké spole¢nosti nedisponovaly 7adnymi Gvérovymi zarukami. Clenskym statiim bylo
umoznéno ponechat si urcité trasy v ramci povinnosti poskytovat verejné sluzby, i pokud




nejsou ekonomicky Zivotaschopné, ale jevi se dllezité z divodu Uzemni soudrZnosti a hos-
podarského rozvoje regionu (Fiacanova 2015).

Soucasti tretiho balicku byla nasledujici legislativni opatreni:

* Naftizeni Rady (EHS) ¢. 2407/92 ze dne 23. ¢ervence 1992 o vydavani licenci leteckym
dopravcim (EC 1992e). Narizeni definovalo spolecné postupy a pravidla, kterymi se
mély narodni Ufady Fidit pfi vydavani leteckych osvédceni aeroliniim, pficemz pod-
minkou bylo, aby byly tyto letecké spole¢nosti ve vlastnictvi nékterého ze statli EU
nebo jeho obcant. V pripadé, Ze se dand letecka spolecnost dostane do ztraty, mlze
ji byt ndarodnim organem udélené osvédceni pozastaveno nebo zruseno.

e Nafrizeni Rady (EHS) ¢. 2408/92 ze dne 23. Cervence 1992 o pfristupu leteckych do-
pravcl Spolecenstvi na letecké trasy uvnitf Spolecenstvi (EC 1992f). Nafizeni umoznu-
je leteckym spolec¢nostem volny vstup do leteckého prostoru EHS. V pripadé ohrozeni
Zivotniho prostredi mize byt ¢lenskymi staty pristup omezen, a to po dobu maximal-
né tri let. Stat, ktery se takto rozhodne a zavede dané omezeni, je povinen o tom in-
formovat ostatni ¢lenské staty a Komisi.

e Nafrizeni Rady (EHS) ¢. 2409/92 ze dne 23. Cervence 1992 o tarifech a sazbach za le-
tecké sluzby (EC 1992g). Nafizeni dalo aerolinkam vétsi svobodu pfi ur¢ovani ceny le-
tenek, které vychazely ze smérnice 87/601/(EHS) a nasledné nafizeni 2342/90/(EHS).
V pripadé, Ze by letecké spolecnosti stanovily ceny na pfilis nizké nebo vysoké drovni
muZe do této cenotvorby zasahnout dotycny ¢lensky stat.

* Nafizeni Rady (EHS) ¢. 2410/92 ze dne 23. Cervence 1992, kterym se méni nafizeni
(EHS) €. 3975/87, kterym se stanovi postup pfi uplatriovani pravidel hospodarské sou-
téze pro podniky v odvétvi letecké dopravy (EC 1992h). Za ucelem ucinnéjsiho fungo-
vani hospodarské soutéze nafizeni pozménilo predchozi nafizeni z prvniho liberali-
zac¢niho balicku.

e Nafizeni Rady (EHS) ¢. 2411/92 ze dne 23. ¢ervence 1992, kterym se méni nafizeni
(EHS) ¢. 3976 / 87 o uplatfiovani ¢lanku 85 odst. 3 Smlouvy na urcité kategorie dohod
a jednani ve vzajemné shodé v odvétvi letecké dopravy (EC 1992i).

Dne 1. dubna 1997 byl tfeti liberaliza¢ni balicek doplnény o pravo 9. letecké svobody,
ktera umoznuje pravo plné kabotaze, diky cemuz bylo vsem leteckym dopravcidm EU umoz-
néno pravo plsobit na trasach v rdamci ostatnich ¢lenskych statl EU. Formalné tak byla do-
koncena reforma, jejimz cilem byla deregulace pravidelné letecké dopravy a vytvoreni jed-
notného leteckého trhu (Schipper-Rietveld-Nijkamp 2002).

Letecka doprava zaznamenala v nasledujicim obdobi dynamicky rozvoj, ktery si vyza-
doval revidovat treti liberalizacni balicek. V ¢ervnu 2006 Komise pfijala navrh na jeho mo-
dernizaci a na zjednoduseni pravniho ramce pro jednotny trh letecké dopravy (Fiatanova




2015) DUivodem revize byla rozdilnd aplikace a vyklad nafizeni tfetiho liberaliza¢niho balicku
v jednotlivych statech EU. Cilem revize bylo vyrovnat se s nadmérnou kapacitou a pfiliSnou
roztriSténosti trhu, zvysit efektivitu trhu, bezpecnost leteckych sluzeb a ochranu spotrebitelQ
a stejné zajistit zlepsSeni transparentnosti stanovovani cen letenek, ktera nafizuje preprav-
cim stanovovat konecnou cenu letenek vcetné vSech poplatkd. Tim by byl spotrebiteli
umoznén veétsi vybér na zakladé ceny a posilena konkurence v ramci trhu. Za timto ucelem
bylo pfijato nafizeni Evropského parlamentu a Rady (ES) ¢. 1008 / 2008 ze dne 24. zafi 2008
o spolecnych pravidlech pro provozovani leteckych sluzeb ve Spolecenstvi (EC 2008).

V roce 1997 byla deregulace evropského trhu letecké dopravy uspésné ukoncena. Na
poli letecké prepravy doslo pIné k naplnéni cilG Spolecné dopravni politiky. Po letech stagna-
ce se podarilo pomérné rychle nastavit liberalizované a konkurencni prostredi, které vedlo
k rozsiteni nabidky sluzeb, k prudkému nardstu poskytovanych letli, vzniku novych linek a
vyrazné diferenciaci sluzeb. Pozitivnim pfinosem pro cestujici byl také vyrazny pokles cen
letenek.

4.6 Dilcizavéry

Dopravni politika byla vZdy klicovym aspektem v pravu Evropské unie. Navzdory pr-
votni stagnaci je patrné, Ze zvlasté od pocatku 90. let dosSlo k vyznamnym zménam v aktivi-
tach ¢lenskych statl ve prospéch dopravni politiky. Obecné Ize postupnou liberalizaci jednot-
livych druh( dopravy a harmonizaci pravidel v ¢lenskych statech, ke které doslo od 80. let,
hodnotit pozitivné. Co se tyce hodnoceni dosazeni cili stanovenych v Bilé Knize z roku 1992,
zejména v letectvi doslo k velmi vyznamné liberalizaci, ktera vedla k rychlému narlstu pre-
pravy. DalSim uspéchem Spole¢né dopravni politiky bylo uvolnéni dosud regulovanych spo-
trebitelskych cen, zvyseni kvality a rozsiteni Skaly poskytovanych sluzeb. Dopravni politika se
ovsem potykala také s obtizemi, ke kterym mlzeme zafadit nerovhomérny rozvoj jednotli-
vych dopravnich modu spojeny s pretizenim na hlavnich silnicich a Zelezni¢nich tratich. Roz-
vojem dopravy byly spojeny nepfiznivé Uc¢inky na Zivotni prostfedi a velky pocet dopravnich
nehod. Nové navrhované zmény jsou velmi dlouhodobé a nesnadné, ale jejich realizace a vliv
mUzZe byt posuzovana pouze zpétné. Mirny pesimismus je vSak s ohledem na minuly vyvoj na
misté.

Liberalizace Zelezni¢ni dopravy fakticky zapocala ve druhé poloviné 80. let. Po nékoli-
ka dilCich smérnicich, které mély snizit vliv vlad na narodni Zelezni¢ni monopoly, Komise pfi-
stoupila k postupné liberalizaci na zakladé tzv. Zelezni¢nich balickl. Ty byly zatim Ctyfi, pfi-
c¢emz posledni, ¢tvrty bali¢ek, byl ptijat koncem roku 2016. Podstatou liberalizacnich balick
bylo postupné zavadéni konkurence na Zeleznici a snaha o oddéleni provozovatele doprav-
nich sluzeb od spravce infrastruktury. Liberalizace se nejprve tykala nakladni dopravy, teprve
pozdéji pfisla na fadu doprava osobni. Liberaliza¢ni snahy Komise byly brzdény mnohymi




narodnimi staty a pokrok v liberalizaci byl vyrazné pomalejsi nez napftiklad u letecké dopravy.
Detailnéji se procesu liberalizace na Zeleznici vénuje 5. kapitola.




5 REFORMA ZELEZNICNI DOPRAVY V EVROPSKE UNII
A JEJi NARODNI IMPLEMENTACE

Provedené studie a zkusenosti ¢lenskych statu (...) ukazuji, Ze pri pouZiti prfimérenych ochrannych
opatreni umozriuje zavedeni requlované hospoddrské soutéze mezi provozovateli poskytovani
Idkavéjsich, modernéjsich a levnéjsich sluZeb {(...).

preambule narizeni ¢. 1370/2007

Zelezni¢ni doprava byla dlouhd léta ve vyhradni gesci jednotlivych narodnich viad a
jeji liberalizace byla odkladana nejdéle ze vsech hlavnich dopravnich maédu. Silny tlak narod-
nich lobby a silné odbory, spolu s vysokym podilem odveétvi Zelezni¢ni dopravy na celkové
zaméstnanosti, brzdily ve vétsiné zemi prvni liberaliza¢ni snahy. Vyznamnéjsi konkrétni kroky
se tak uskutecnily az v posledni dekddé 20. stoleti a skuteény obrat nastal az zac¢atkem 21.
stoleti.

V této kapitole je analyzovan postupny vyvoj liberalizace Zeleznic od zacatkd evrop-
ské integrace ai po schvaleni tzv. Ctvrtého Zelezniéniho bali¢ku na konci roku 2016. Jsou
predstaveny klicové strategické dokumenty Evropské unie a Uspéch jejich uvadéni do praxe.
Je ukazan pomaly postup implementace a v nékterych pfipadech relativné silna resistence
¢lenskych statl pri implementaci poZzadovanych reforem. Detailni pohled je vénovan prabé-
hu liberalizace v CR.

5.1 Formalni vychodiska soucasnych reforem - Zeleznicni balicky

Stejné jako u ostatnich dopravnich médu byla spolecna dopravni politika v zemich Ev-
ropské unie dlouha léta malo aktivni a od pocatku se v podstaté omezovala jen na formalni
akce a konstatovani (viz predchozi kapitola). Neakceschopnost a necinnost Spolecenstvi
v oblasti liberalizace a integrace dopravnich sluzeb tak byla vrozporu s filozofii Rimské
smlouvy a teprve rozsudek Evropského soudniho dvora (pfipad 13/83), ze dne 22. 5. 1985
urgoval Radu ke konani ve véci dopravni politiky. Tento podnét pfimél evropské instituce
k akci a od 80. let pfikrocila Komise v ramci jednotlivych dopravnich médi ke konkrétnim
krokm, kterymi zacala vynucovat provedeni formalnich pravidel spole¢né dopravni politiky
v legislativé i praxi jednotlivych ¢lenskych zemi. Postupné tak byly liberalizovany dopravni
sluzby silnicni nakladni dopravy, ndasledované pobfeini a vnitrostatni lodni dopravou
a konec¢né i osobni dopravou leteckou. Poslednim dopravnim mddem, kde si udrzovali vy-
hradni postaveni na narodnich trzich monopolni narodni dopravci, byla doprava Zeleznicni.
Zeleznice byla sice zmifiovana jiz v oficidlnich dokumentech z 60. let a evropska soutézni po-




litika se vzdy v principu tykala také Zeleznic, ale az do zacatku 90. let v Zelezni¢nim odvétvi de
facto neexistovala konkurence (Pietrantonio - Pelkmans 2004). Existujici fragmentace trhu,
kdy na jednotlivych oddélenych trzich plsobili domaci monopolni dopravci, byla zplsobena
politikou jednotlivych statd, které garantovaly exkluzivni prava na Zelezniéni prepravu pravé
svym narodnim dopravclim, které také zpravidla vlastnicky ovladaly a financné podporovaly.

Vice pozornosti si Zeleznice ziskala az v poloviné 80. let. Zd{raznéni jeji role se poji
s budovanim vnitfniho trhu (viz Bilad kniha o dokonceni vnitiniho trhu, EC, 1985b). Prvnim
zdsadnim krokem v této oblasti byla smérnice 91/440/EHS o rozvoji Zeleznic spolecenstvi (EC,
1991), kterd byla prvni smérnici zamérenou specificky na Zeleznice. Cilem smérnice
91/440/EHS bylo snizit vliv narodnich vlad na Zelezni¢ni dopravce a pfispét k demonopolizaci
odvétvi. Smérnice vyZadovala nezdvislost Zelezni¢nich spole¢nosti na vladé a zavedeni fi-
nancniho fizeni na komercénim zakladé. V této smérnici se také poprvé objevil pozadavek na
oddéleni spravy infrastruktury od provozovani dopravnich sluzeb a zavedeni jednotnych
ucetnich pravidel; narodni Zelezni¢ni spole¢nosti byly zavazany k oddéleni spravy od provozu
alespor oddélenim ucetnictvi obou sekci. Smérnice 91/440/EHS dokonce zavedla pravo kon-
kurence na vstup na Zeleznici, toto pravo ovsem nebylo nijak dale legislativné oSetfeno a
neuplatiovalo se. Tato smérnice, kterd vstoupila v platnost 1. ledna 1993, predstavovala
prvni krok v liberalizaci Zeleznic. Jednalo se ovSem jen o vykroceni stanovenym smérem a
v rukdch narodnich monopoll nadale zlstavala velka sila. Implementace smérnice v praxi
probihala v jednotlivych statech rozdilné a vétSinou ne pfilis progresivné.

V reakci na pomaly vyvoj a soucasné stdle intenzivnéji vnimanou potrebu rozsahlejsi
liberalizace byla v roce 1992 pfijata Bild kniha o budoucim rozvoji spolecné dopravni politiky
(EC, 1992b), ktera zdlraznovala pravé potrebu vétsi liberalizace dopravy a vétsiho dlrazu na
akéni opatreni spole¢né dopravni politiky. Na bilou knihu navazaly v roce 1995 dalsi smérnice
tykajici se podnikani na Zeleznici. Konkrétné se jednalo o smérnici 95/18/ES o vyddvani licen-
ci Zelezni¢nim podnikim (EC, 1995) a smérnici 95/19/ES (EC, 1995b) o alokaci kapacity Zelez-
ni¢ni infrastruktury a stanoveni poplatk( za infrastrukturu. Tyto dvé smérnice, jak vyplyva
z jejich nazvu, obsahuji pokyny pro udileni licenci, pro pridélovani kapacity a pro sazby za
vyuziti infrastruktury. Zakladem smérnice 95/18/ES byla povinnost vydat licenci v pripadé, ze
Zadatel splnil stanovené pozadavky. Ze smérnice ovsem také vyplyvalo, Ze samotné udéleni
licence neznamena pravo jejiho drzitele na vstup na Zelezni¢ni infrastrukturu. Smérnice
95/19/ES urcila obecna pravidla pro stanoveni poplatk(l za vyuZiti infrastruktury, avsak sa-
motné zpoplatnéni nechala na jednotlivych spravcich infrastruktury. Poplatky nemély byt
nizsi nez mezni naklady, coz mélo zajistit spravedlivy a nediskriminacni ptistup na Zeleznici.
Poplatky méla inkasovat nezavisla spolecnost, kterou mohl byt i spravce infrastruktury, po-
kud byl alespon ucetné oddélen od provozovatele dopravnich sluzeb (Butcher 2013).

Do centra pozornosti evropské dopravni politiky se Zeleznice dostala znovu v roce
1996, kdy byla publikovana dalsi bild kniha Strategie pro revitalizaci Zeleznic spolecenstvi (EC,




1996). Tato bila kniha reagovala na neuspokojivy dopad smérnice 91/440/EHS a stav jeji apli-
kace v praxi a stanovila hlavni priority a cile reformy evropskych Zeleznic, kterymi byly:

e financni stabilita a transparentnost: v Zeleznicni dopravé mély byt jasné stanoveny ci-
le a rozdélena zodpovédnost mezi stat a dopravce, ¢lenské staty mély narodni do-
pravce zbavit dluh(i z minulosti a nastavit pravidla pro jejich fungovani na komerénim
zakladé;

e trzni a konkurencni prostredi: mélo byt liberalizovano podnikatelské prostredi
v dopravnich sluzbach, umoznén pristup na dopravni cestu pro veSkerou nakladni
dopravu a mezindrodni osobni dopravu, posilena konkurence ve vnitrostatni osobni
dopravé a oddéleni dopravci od spravcu infrastruktury;

e sluZba ve verejném zdajmu: méla byt zajiSténa dostatec¢na dopravni obsluznost pfi za-
chovani kvality sluzeb, udrzitelného rozvoje dopravy a socidlni koheze, mél se zlepsit
pomér kvality sluzeb a jejich ceny a mély byt standardizovany transparentni kontrak-
ty mezi objednateli a dopravci o zajisténi dotovanych sluzeb ve verejném zajmu;

e integrace ndrodnich dopravnich systému: mély byt analyzovany mozZnosti zvyseni in-
teroperabilty na hlavnich evropskych trasach, snizena zpozdéni ndkladnich viakl na
statnich hranicich a pfipraven socio-ekonomicky koncept jednotného evropského
dopravniho systému.

5.2 Prvni Zeleznicni balicek

Na zakladé Bilé knihy z roku 1996 byl v ¢ervenci roku 1998 Komisi predloZzen navrh
tzv. Prvniho Zeleznicniho balicku (First railway package). Obtizna dohadovaci procedura mezi
Evropskym parlamentem a Radou trvala tfi roky a mimo jiné odkryla velmi silné narodni lob-
bistické skupiny. Na povrch vypluly jak obavy, tak neochota jednotlivych narodnich dopravct
i ¢lenskych statd pustit se do reforem Zelezniéni dopravy. Prvni balicek byl nakonec schvalen
koncem roku 2000 (konkrétni smérnice byly vydany v Unoru a bfeznu 2001) a zavazal ¢lenské
zemé k provedeni pfislusnych opatfeni do 15. biezna 2003 (pro nové ¢lenské zemé byla po-
vinnost zavést opatreni do data vstupu do EU, tj. do 1. kvétna 2004) (EC 2006). Balicek obsa-
hoval tfi Uzce propojené smérnice — smérnici Evropského parlamentu a Rady 2001/12/ES
(EC, 2001a), kterou byla novelizovana smérnice 91/440/EHS o rozvoji Zeleznic Spolecenstvi,
dale smérnici 2001/13/ES (EC 2001b) , kterou se ménila smérnice 95/18/ES o vydavani licenci
zelezni¢nim podnikdm, a smérnici 2001/14/ES (EC 2001c) o pridélovani kapacity Zelezni¢ni
infrastruktury, zpoplatnéni Zelezni¢ni infrastruktury a o vydavani osvédceni o bezpelnosti,
kterd nahrazovala smérnici 95/19/ES. Posledni ¢asti Balicku byla smérnice 2001/16/ES o inte-
roperabilité konvencniho Zeleznicniho systému z 19. bfezna 2001 (EC, 2001d).

Cilem Prvniho balicku bylo zvysit konkurenci na trhu Zelezni¢nich dopravnich sluzeb
s prihlédnutim k implementaci predchozich smérnic a k vyvoji Zeleznice jako takové. Balicek




stanovil pravo Zelezni¢nich dopravcl na pfistup na Zelezni¢ni dopravni cestu na uzemi celé
EU za spravedlivych a nediskriminacnich podminek a pravo nabizet dopravni sluzby bez dis-
kriminacniho omezeni v ramci celého spole¢ného trhu Unie. Stejné jako u ostatnich doprav-
nich médu byla liberalizace zahajena u nakladni dopravy. Prvni Zeleznic¢ni bali¢ek tedy zavazal
¢lenské staty k povinnosti:

e garantovat pfistup na nové ustavenou Transevropskou Zeleznicni sit pro mezinarodni
nakladni dopravu (Trans-European Rail Freight Network — TERFN),

e stanovit poplatky za vyuziti infrastruktury na zdkladé spole¢nych principu,
e definovat transparentni pravidla a postupy pro alokaci dopravni cesty (EC, 2006).

Smérnice 2001/12/EC stanovila povinné oddéleni ucetnich sestav poskytovatele pre-
pravni sluzby od spravce infrastruktury a vytvoreni nezavislého reguldtora zodpovédného za
spravedlivy a nediskriminacni pristup k infrastrukture, konkrétné: ,zajisténi nezdvislého po-
staveni Zelezni¢nich podnikd, pokud jde o vedeni, sprdvu, vnitini Fizeni a kontrolu sprdvnich,
hospoddrskych a ucetnich zdleZitosti, v souladu s nimZz maji zejména vlastni majetek, rozpo-
Cet a ucetnictvi oddélené od statu“ (¢l. 4). Dulezité bylo ustanoveni o povinnosti stat
,umoznit Zelezni¢nim podnikiim pfizplsobit svou Cinnost trhu a fidit tuto ¢innost efektivné
s ohledem na ndklady a poZadovanou kvalitu sluZeb. Zelezniéni podniky maji byt Fizeny jako
obchodni spolecnosti a to i pfi plnéni zdvazku verejnych dopravnich sluZeb uloZenych statem
Ci jinymi orgdny” (¢l. 5). Pro komercionalizaci dopravnich sluZzeb a pro efektivni a nezavislé
fizeni Zelezni¢nich podnik( byl klicovy pozadavek ,vytvofit vhodné mechanismy na pomoc
sniZeni zadluZeni (Zeleznicnich) podnik( na urovern umozZnujici ridit podnik na dobrém financ-
nim zdkladé a ke zlepseni financni situace podniku® (¢l. 9). Vysledkem aplikace smérnice bylo
také faktické otevreni pfimé konkurence na principu open acces v mezinarodni nakladni do-
prave.

Pro rozvoj konkurence a transparentniho podnikani bylo rovnéz velmi dalezité stano-
veni prav dopravcl ve vztahu k pfidélovani kapacity dopravni cesty a proceduralniho feseni
jejiho nedostatku. Ze smérnice plyne, Ze prepravni kapacita ma byt alokovana nezavislou
instituci (tj. takovou, ktera neposkytuje dopravni sluzby). Déle bylo zavedeno pravo na odvo-
lani. Poplatky za vyufZiti infrastruktury sice mély byt odvozeny od meznich nakladd, ale byly
povoleny odchylky z rGdznych dlivodu, zejména kvali vyssi mife obnovovacich naklad(i nez
jsou naklady mezni (jen pro osobni dopravu), snizeni negativnich externalit, apod. (Butcher
2013).

Hlavnim smyslem vySe uvedenych opatfreni bylo umoznit statnim i novym komercnim
zelezni¢nim dopravcim fungovat jako standardni podnik a Fidit svoji ¢innost na zakladé eko-
nomickych kritérii a v kontextu fungujiciho trhu dopravnich sluzeb. Prvnim krokem muselo
byt zejména odpoutani narodnich dopravct z pfimého vlivu ministerstev dopravy; toto od-
poutani nemohlo byt pouze formalni, ale muselo byt doprovazeno odpoutanim financnim,
tzn. umoznit dopravcim standardné hospodafit strzbami a ndklady asamoziejmé i




s nezbytnymi dotacemi z vefejnych zdrojl. Nezpochybnitelnd byla transparentnost vSech
procesll. Dopravci proto museli byt oCisténi od své financni minulosti, kdy v podstaté nenesli
odpovédnost za své hospodareni, a s tichym souhlasem statu kumulovali ohromné provozni
ztraty a kontinualné zvysovali své zadluzeni. Soucasné vsak museli byt ptipraveni na to, Ze
budou muset sdilet trh dopravnich sluzeb s ostatnimi dopravci a o zakazniky i dotace s nimi
soutézit. Zasadnim prvkem pocinajici reformy bylo prolomeni desetileti trvajictho monopolu
narodnich Zelezni¢nich dopravcu, zajisténi nezdvislosti jejich fizeni na statu a zejména jejich
odstfizeni od pfimé zavislosti na statnich rozpoctech. Nutnou soucasti téchto krokd byla také
finan¢ni stabilizace narodnich Zelezni¢nich podnikl, zejména jejich oddluZzeni. Celkovou za-
dluZenost evropskych Zeleznic v roce 1993 ukazuje tab. 5.1.

Tabulka 5.1: ZadluZenost Zeleznic v roce 1993

Zémé Dluh Zeleznice (mil. ECU) Dluh jako % HDP
Belgie (SNCB) 3539 1,8
Dansko (DSB) 2782 2,3
Finsko (VR) 199 0,2
Francie (SNCF) 28 731 2,6
Irsko (CIE) 323 0,7
Italie (FS) 42 067 4,9
Lucembursko (CFL) 168 1,4
Némecko (DB) 5795 0,3
Nizozemsko (NS) 2 807 1,0
Portugalsko (CP) 1529 2,1
Rakousko (OBB) 2892 1,7
Recko (CH) 937 1,1
Slovinsko (SZ) 153 1,29
Spanélsko (RENFE) 8 140 2,0
Svédsko (SJ + BV) 1958 1,2
Velkd Britanie (BR + Railtrack) 10 709 1,2

Zdroj: Vlastni zpracovdni na zdkladé ECMT 1998

Podle ustanoveni novelizované smérnice (91/440/EHS, ve znéni smérnice
2001/12/ES) jsou Clenské zemé od roku 2001 povinny zabezpedit, Ze ,funkce, na kterych zad-
visi nestranny a nediskriminacni pristup k Zeleznicni infrastrukture ... jsou svéreny subjektim
nebo podnikum, které samy neprovozuji Zeleznicni dopravu. Bez ohledu na organizacni struk-
tury musi byt tento cil prokazatelné dosaZzen” (¢l. 6 odst. 3). K témto zakladnim funkcim patfi
predevsim udélovanim licenci Zelezni¢nim dopravcim, pridélovani kapacity dopravni cesty,
stanovovani poplatkl za pfistup na ni a kontrola dodrZzovani povinnosti pfi provozovani né-
kterych sluzeb (viz Priloha Il smérnice 2001/12/ES). Prestoze je oddéleni spravct infrastruk-
tury od dopravcu zakladnim principem reforem, zlstala v platnosti moznost, Ze ,,¢lenské sta-
ty mohou nicméné poveérit Zelezni¢ni podniky nebo jiné subjekty vybiranim poplatk( a prenést
na né odpovédnost za spravu Zeleznicni infrastruktury, vcetné investic, udrzby a financovani“
(¢l. 6 odst. 3). Tato mozZnost byla stanovena zfejmé zejména proto, aby vznikl dostatecny
casovy polstar pro institucionalni transformaci Zelezni¢nich systému velkych zemi, a nepo-




chybné také pod vlivem lobby téchto zemi (fada z nich, jako Francie nebo Némecko, také
ve vétsi nebo mensi mife tuto moznost vyufzila).

Dulezitym bodem smérnice bylo ustanoveni o vydavani jednotné licence pro Zelez-
ni¢ni podniky, kterd je nutnou podminkou pro pridéleni kapacity dopravni cesty. Smérnice
2001/13/ES stanovila, Ze licence nesmi vydavat subjekt, ktery sdm provozuje Zelezni¢ni do-
pravu, ani subjekt zavisly na takovém subjektu; soucasné smérnice definovala takovy subjekt
jako ,,jakykoli soukromy nebo verejny podnik, jehoZ hlavni ¢innosti je Zelezni¢ni preprava zbo-
Zi nebo cestujicich, pricemz dany podnik musi zajistovat trakci; jsou zde zahrnuty i podniky,
které provozuji pouze trakci “ (¢l. 2 pism. a) smérnice 95/18/ES). Dulezitym aspektem bylo
také ustanoveni plosné platnosti takové licence ziskané v jednom clenském staté na celém
Uzemi EU.

S liberalizaci pfistupu na infrastrukturu, zejména s pozadavkem nediskriminace v této
oblasti, byla Uzce spojena problematika stanovovani poplatku za tento pfistup. Smérnice
2001/14/ES upravila proces stanovovani poplatku a stanovila povinnost spravce infrastruktu-
ry zpracovat a uverejnit tzv. prohlaseni o draze, které musi pfredem projednat se subjekty
poptdvajicimi pfistup k infrastrukture. Prohlaseni musi definovat charakteristiku dostupnych
dopravnich cest a nezbytné informace o podminkach pfistupu na né. Dle ¢l. 7 odst. 3 (smér-
nice 2001/14/ES) musi byt poplatky stanoveny ,za minimdlni pfistupovy balik a pristup
k dopravnim zarizenim po Zeleznici ve vysi ndkladd primo vynaloZenych za provoz Zeleznicni
dopravy”; tyto poplatky navic musi byt pouZity pouze k financovani ¢innosti provozovatele
dopravni cesty, aby bylo vylou¢eno kfizové anebo diskriminacni financovani. S tim souvisi
podminka, Zze primérné nebo mezni poplatky za rovnocenné vyuziti infrastruktury musi byt
srovnatelné a Ze stejnym poplatkim musi odpovidat srovnatelné sluzby ve stejném segmen-
tu trhu (€l. 8 odst. 3). Smérnice 2001/14/ES také upresnila postaveni instituce zodpovédné za
pridélovani kapacity cesty; zatimco plvodni smérnice 95/19/ES sice obsahovala zdkaz dis-
kriminace pfi pridélovani a zpoplatiovani cesty, nestanovila konkrétni pozadavky na posta-
veni této instituce. Novelizované znéni stanovi, Zze pridélovani kapacit a stanovovani poplat-
ki a jejich vybér jsou funkcemi spravce infrastruktury. Dale smérnice stanovila mozZnost, Ze
clenské staty mohou zavést samy specifickd pravidla pro zpoplatnéni nebo delegovat tuto
pravomoc na provozovatele infrastruktury (¢l. 4). Pokud vSak neni provozovatel infrastruktu-
ry nezavisly z hlediska své formy, organizace nebo rozhodovacich pravomoci na dopravci,
stanoveni poplatkud a pridéleni kapacity cesty musi vykondvat spravce poplatkd, pfipadné jiny
subjekt, ktery je v téchto ohledech nezavisly (¢l. 4 odst. 2 a ¢l. 14 odst. 2).

Soucasti Prvniho balicku byla také smérnice 2001/16/ES o interoperabilité transe-
vropského konvencniho Zelezni¢niho systému, pfijatd v breznu 2001, stémérf mésicnim
zpozdénim oproti ostatnim smérnicim. Cilem smérnice bylo umoznit plné vyuziti potencialu
plynouciho z vytvoreni bezhranicni sité a zlepsit propojenost a interoperabilitu narodnich
Zeleznicnich siti. Byla také akcentovdna dulezitost Zelezni¢ni prepravy jako ekologického pre-
pravniho médu. Vysledkem Balicku mélo byt skutecné otevieni trhu s mezinarodni Zzelezni¢ni




dopravou (prozatim alespon nakladni) a vytvoreni Transevropské Zeleznicni sité pro mezind-
rodni ndkladni dopravu TERFN, ktera byla ve smérnici 2001/12/ES definovana jako vysek ev-
ropské Zeleznicni sité priblizné 50 000 km trati, na néz mél byt otevien nediskriminacni pfi-
stup nakladnim dopravclim do 15. bfezna 2003. Smérnice dale stanovila, Ze do péti let (tzn.
od 15. brezna 2008) budou mit dopravci nediskriminacni pfistup pro mezinarodni prepravu
zboZi na celou Zelezni¢ni sit v EU. Vyznam Prvniho Zelezni¢niho bali¢ku spodival v tom, Ze
novelizaci plvodnich smérnic (smérnice 95/18/ES aktualizované smérnici 2001/13/ES a
smérnice 95/19/ES aktualizované smérnici 2001/14/ES) inicioval vznik specializovanych insti-
tuci a stanovil zavazné postupy vSech dotéenych, novych i plvodnich instituci pfi vykonu
jejich kompetenci. Balicek tak polozil institucionalni zaklad pro svobodny a nediskriminacni
pristup k Zelezni¢ni infrastrukture.

5.3 Druhy Zeleznicni balicek

Bila kniha z roku 2001 Evropskd dopravni politika do roku 2010: ¢as rozhodnout (EC,
2001) navazovala na Prvni bali¢ek a pfimo predjimala pfijeti dalSich opatfeni na postupnou
liberalizaci zZelezni¢ni dopravy. To se stalo v rdmci tzv. Druhého Zelezni¢niho balicku (Second
railway package), jenz byl Komisi predlozen v lednu 2002 a vstoupil v platnost v dubnu 2004.
Balicek zaméreny na rozsahlejsi otevieni trhu ndkladni dopravy obsahoval tfi smérnice a jed-
no nafizeni. Prvni smérnici byla smérnice 2004/49/ES (EC, 2004) o bezpecnosti na evrop-
skych Zeleznicich a novelizujici smérnici 2001/14/ES o pfidélovani kapacity dopravni cesty a
jejim zpoplatnéni. Cilem smérnice bylo posilit bezpecnost Zeleznic zajisténim plné trans-
parentnosti bezpecnostnich procesll. Narodni bezpecnosti standardy mély byt v souladu
s nejvy3simi spoleénymi evropskymi standardy. Clenské staty byly povinny ustanovit nezavis-
lou autoritu zodpovédnou za bezpecnost a zvlastni organ pro vysetfovani nehod v nakladni
dopraveé.

Druhou v Balicku byla smérnice 2004/50/ES (EC, 2004b) novelizujici smérnice
96/48/ES a 2001/16/ES o interoperabilité evropskych konvencénich a vysokorychlostnich Ze-
leznic. Tato smeérnice jen aktualizovala jiz platnd pravidla technické interoperability
s ohledem na rozvoj vysokorychlostni dopravy.

Treti smérnici byla smérnice 2004/51/ES (EC, 2004c) novelizujici plvodni smérnici
91/440/EHS o Zeleznicich Spolecenstvi. Tato smérnice smérovala k hlavnimu cili celého Bali¢-
ku, kterym bylo vytvoreni tzv. Jednotné evropské Zeleznicni oblasti (Integrated European
Railway Area) a dalsi otevirani trh predevsim s nakladni Zelezni¢ni dopravou; ta méla byt
smérnici 2004/51/ES plné liberalizovana od 1. ledna 2007. Cilem bylo dosahnout od roku
2006 plné otevrenosti pro mezinarodni nakladni dopravu a od zacatku roku 2007 funkéni
interoperabilitu mezi vnitrostatnimi sitémi a prakticky Uplné liberalizovat a otevfrit evropsky
trh nakladni dopravy. Vyjimku tvofrila Francie, kde byl poZzadavek na pIné otevieni domaciho
trhu stanoven na 31. bfezna 2006; dlivodem bylo, Ze SNCF pfijala statni podporu na restruk-




turalizaci (EC, 2006). Od tohoto data mél kazdy dopravce s platnou licenci v EU a bezpec-
nostnim osveédcenim pravo pozadat o pridéleni kapacity Zelezni¢ni dopravni cesty a nabizet
sluzby nakladni Zelezni¢ni prepravy v ramci celé sité EU a to na mezinarodni i narodni Urovni,
tzn. umoznujici tzv. plnou kabotdz — vnitrostatni prepravu pro cizi potfebu provadénou za-
hrejsrani¢nimi firmami v hostitelském staté. V této souvislosti byl dllezity obsah vyse uve-
denych smérnic 2004/49/ES o bezpecnosti Zeleznic a 2004/50/ES o interoperabilité, nebot
jimi se harmonizovaly technické poZadavky na narodni Zelezni¢ni systémy ¢lenskych statd; to
mélo fakticky umoznit mezindrodni Zeleznicni dopravu napfic¢ clenskymi staty.

Posledni soucasti Balicku bylo natizeni ¢. 881/2004 (EC, 2004d), kterym byla ustavena
Evropskd Zeleznicni agentura (European Railway Agency — ERA). Jeji zfizeni bylo logickym
krokem k dosaZeni vyse uvedenych cil(i: agentura byla povérena vypracovanim technickych
pozadavkl pro interoperabilitu, bezpeénost a metodiky platné pro celou Zelezni¢ni sit EU.

5.4 Tretizeleznicni balicek

Oproti praxi z 20. stol., kdy byla Zelezni¢ni doprava v ramci spolecné dopravni politiky
upozadéna, jsou prvni dvé desetileti 21. stoleti v EU zcela ve znameni reformy Zeleznic. To
dokazuje i fakt, Ze v rychlém sledu po Druhém bali¢ku Komise pfipravila dalsi soubor opatre-
ni, tentokrat zamérenych zejména na liberalizaci trhu mezinarodnich osobnich dopravnich
sluzeb, a pod nazvem Treti Zeleznicni balicek (Third railway package) je predlozila
v bfeznu 2004, tedy jesté pred schvalenim Druhého balicku.

Evropsky parlament schvalil Treti balicek v zafi 2005 a Rada 5. prosince 2005, finalni
verzi Balicku pfijala Komise 23. fijna 2007 s terminem provedeni v ¢lenskych zemich do ro-
ku 2010. Balicek obsahoval smérnici 2007/58/ES (EC, 2007) znovu novelizujici smérnice
91/440/EHS a 2001/14/ES o pridélovdni kapacity cesty a jejim zpoplatnéni, smérnici
2007/59/ES (EC, 2007b) o vyddvdni osvédceni strojvedoucim, natizeni ¢. 1370/2007 o verej-
nych sluzbdch v prepravé cestujicich po Zeleznici a silnici (rusici zaroven natizeni Rady (EHS)
1191/69 a 1107/70) a nafizeni 1371/2007/ES (EC, 2007d) o prdvech a povinnostech cestuji-
cich, které zaruCuje Siroka prava obdobnd pasazérim leteckych spolecnosti cestujicim na
dlouhé vzdalenosti a zaru€uje alespon minimalni standardy kvality cestujicim na vSech lin-
kach a ma za cil zamezit nekalé konkurenci mezi dopravci, jez by se mohla promitnout do
zhorseni sluzeb cestujicim.

Tretim balickem mél byt dokoncen zakladni regulatorni ramec Zelezni¢niho sektoru
(EC, 2007e). Osobni doprava nebyla vPrvnim ani ve Druhém balicku zahrnuta jak
z politickych, tak z ekonomickych divod(. Osobni pfeprava se dotyka politicky citlivych té-
mat, jako je doprava poskytovana v zajmu verejné sluzby a také citlivé otazky bezpecnosti.
Hlavnim ekonomickym dlivodem pak je existence Uspor z rozsahu a z hustoty dopravy (Pi-
etrantonio — Pelkmans 2004). Principem Ttetiho balicku bylo predevsim otevieni trhu osobni
Zelezni¢ni dopravy podobné, jako tomu jiz bylo u dopravy nakladni: pfi splnéni poZzadovanych




kritérii mél kazdy dopravce licencovany v nékteré zemi EU moci nabizet své sluzby a pfitom
mél mit pravo nechat nastupovat i vystupovat cestujici na jakékoli stanici v rdmci mezina-
rodnich cest. V té souvislosti je dllezita pravé smérnice 2007/59/ES o vyddvdni osvédceni
strojvedoucim, ktera stanovila zakladni pozadavky na strojvedouci tykajici se jejich vzdélani,
véku, zdravi, specifickych znalosti a praktického tréninku dovednosti v fizeni Zeleznic¢nich
vozidel.

Pro zakladni nastaveni parametru liberalizovaného Zelezni¢niho trhu bylo rovnéz kli-
¢ové nafizeni 1370/2007, které stanovilo pravidla regulace a zajistovani sluZeb prepravy ces-
tujicich ve verejném zajmu. Verejny zajem v dopravnich sluzbach byl deklarovan jiz v Bilé
levnéjsi neZ sluzby, které by mohly nabidnout samotné trzni mechanismy* (¢l. 1 odst. 1 smér-
nice). Instituce verejné spravy mohou takové sluzby samy poskytovat nebo jejich provozova-
ni svéfit jinym verejnym nebo soukromym subjektim a stanovit jejich rozsah a kvalitu. D{le-
Zitou soucasti narizeni bylo stanoveni pravidel pro sjednavani téchto sluzeb, pro poskytovani
vyluénych prdv a subvencovani z vefejnych zdroju. Jako hlavni nastroj na prolomeni monopo-
|G tradi¢nich narodnich dopravcl byl doporucen systém verejnych soutézi na dodavku do-
pravnich sluzeb. V praxi to mélo znamenat zavedeni principu konkurence o trh, kde by byla
osobni doprava provozovana na objedndvku verejného zadavatele (statu, samospravného
regionu, apod.) a kde by nezavisli dopravci méli vstupovat do soutézi o uzavieni smlouvy o
zajiSténi dopravnich sluzeb ve verejném zajmu na urcité obdobi na urcitém dopravnim ra-
meni.

5.5 Bila kniha 2011 a prepracovana verze Prvniho Zelezni¢niho balicku

Slabou strankou tfi prijatych Zelezni¢nich balickd bylo, Ze se v prabéhu Casu staly
komplikovanym legislativnim textem s mnoha kfizovymi odkazy a se zastaralymi pojmy
a formulacemi. Proto Komise pfipravila revidované znéni Prvniho Zelezni¢niho balicku; kro-
mé zjednoduseni a konsolidace se Komise rovnéz zaméfila na modernizaci pravnich predpist
a kladla vétsi ddraz na ty problémy, které se v prvni dekadé nového tisicileti na Zeleznici ob-
jevily. Jednalo se zejména o problémy v oblasti hospodaiské soutéze, regulace ainvestic.
Komise vérila, Ze revize pomUze resit nedostatky s nizkou Urovni konkurence, diskriminacni-
mi praktikami a pretrvavajicim stfetem z4djmu, a to zejména v pfistupu k nadrazim a jejich
udrzbé (Briginshaw 2012).

Na pocatku druhého desetileti iniciovala Evropska komise novou vinu revize liberali-
zacniho procesu. Bila kniha z roku 2011 Pldn jednotného evropského dopravniho prostoru —
vytvoreni konkurenceschopného dopravniho systému ucinné vyuZivajiciho zdroje (EC 2011)
stanovila vize a cile, podle nichZ by se Zeleznice méla stat do roku 2050 atraktivnéjsim zpu-
sobem dopravy. Deklarovanou vizi Evropské komise bylo ,zajistit strukturdini zmény, které
umozni Zeleznici efektivnéji konkurovat a ziskat vyrazné vétsi podil stfedné a dlouhodobé




pfepravy ndkladi“ (ibid). Zeleznice by také méla zajistit vice osobni pfepravy na stfedni vzda-
lenost. Navrzeny cil byl stanoven tak, Ze do roku 2030 by se 30 % silni¢ni nakladni prepravy
na vzdalenost vyssi nez 300 km mélo pfesunout na Zeleznici nebo vodni cestu a do roku 2050
by to mélo byt 50 %.

Dalsi z vizi, ktera se tyka Zeleznic, je ztrojnasobeni délky existujicich vysokorychlost-
nich trati do roku 2030 a zachovani hustoty Zeleznic¢ni sité ve vSech ¢lenskych statech. Do
roku 2050 by méla byt vysokorychlostni sit dobudovana a vétsina cestujicich na stfedni vzda-
lenosti by méla cestovat vlakem. Ke zvySeni modalniho podilu Zeleznic a k podpore multimo-
dalni pfepravy by vSechna hlavni letiSté méla byt napojena na Zeleznici (idealné vysokorych-
lostni) a vSechny hlavni morské pristavy by mély mit dostateény pristup na (nakladni) zelez-
nici. V Bilé knize je silné zdlrazrovana nezbytnost vybudovani Jednotného evropského Zelez-
nicniho prostoru a dokonceni funkéniho vnitfniho trhu Zelezni¢nich dopravnich sluzeb.
Vzhledem k pomérné vzddlené budoucnosti, na kterou se Bila kniha zaméruje, je velmi ob-
tizné posoudit redlnost planl. Pfesun 30 % ndakladni pfepravy ze silnic by vyZzadoval rozsahlé
investice do infrastruktury a vyrazné zvyseni flexibility a kapacity prepravy po Zeleznici. Dy-
namika reforem se vSak po roce 2010 spiSe zpomaluje.

Pfepracovana verze Prvniho Zelezni¢niho balicku vstoupila v platnost v prosinci 2012
po trech letech debat a diskuzi. Revidovana verze reagovala na situaci, ve které mnoha
z plvodnich nafizeni nebyla v ¢lenskych zemich implementovana, a také na problémy, které
se v prlibéhu ¢asu objevily. Revidovany Balicek konsoliduje smérnice plvodniho Prvniho ba-
licku, tj. 2001/12/EC, 2001/13/EC a 2001/14/EC a jejich nasledné novelizace. Cilem revize
bylo zjednoduSeni textu, odstranéni kfizového financovani, harmonizace terminologie
a vytvoreni Jednotného evropského Zelezni¢niho prostoru (Single European Railway Area —
SERA). Ve svych hodnocenich Komise situaci v ¢lenskych zemich hodnotila jako malo konku-
rencni a implementaci ptvodniho Prvniho bali¢ku jako mnohdy nedostate¢nou (EC 2012a).
Z toho titulu bylo také 13 ¢lenskych zemi ptedvolano pred Evropsky soudni dvir za poruseni
unijniho prava. U jednotlivych statl bylo predmétem Zaloby nékolik d{ivod(i, zejména nea-
dekvatni implementace zpoplatnéni infrastruktury a neexistence nezdavislého regulacniho
uradu. Némecko bylo nakonec neulspésné obvinéno mimo jiné z nedostatecné nezavislosti
spravce infrastruktury (Railway Gazette 2013). Z toho dlvodu Evropska komise v ramci pre-
pracované verze Prvniho balicku zpfesnila a zjednodusila pozadavky pro pfistup na trh a sna-
Zila se omezit pouZivani diskriminacnich praktik (napf. nadmérné slevy plvodnim narodnim
dopravcim, informacni bariéry pro nové dopravce atd., viz ¢l. 5 smérnice 2013/34/EC).

Kromé toho byl v pfepracované verzi Balicku zd(iraznén poZzadavek na oddéleni verti-
kalné propojenych spolecnosti tak, aby se zabranilo prfesunu verejnych prostredkl z jedné
aktivity do druhé. V pfipadé dominantniho operatora vlastniciho také sluzby spojené
s provozem (stanice, seradisté, prekladisté atd.) je zdlraznéna nutnost jeho rozhodovaci,
organizac¢ni a pravni nezavislosti (¢l. 13 smérnice 2013/34/EC). V novém textu jsou upresné-
na pravidla na zpoplatnéni pfistupu, je feSen problém stfetu zdjmu a posileny pozadavky na




transparentnost. V revidovaném Bali¢ku je kladen dlraz na zvySeni nezavislosti reguldtord,
na potrebu vétsiho rozsahu jejich pravomoci a nutnou kooperaci na prfeshrani¢ni drovni. Tre-
tim z vyznamnych problém, které se v predchazejicich letech projevily, byla nizkd mira ve-
fejnych i soukromych investic a s tim spojena degradace infrastruktury. Absence jasné fi-
nancni architektury vedla k poklesu investic — tuto prekdzku meél vyresit pozadavek na
smluvni dlouhodobé investi¢ni strategie mezi stdtem a manazZery infrastruktury a také jiz
zminéna pravidla na zpoplatnéni pfistupu, resp. jejich precizace a sofistikovanéjsi aplikace.
K implementaci Balicku do ndrodni legislativy mél kazdy stat lhdtu 30 mésicl od schvaleni
(EC 2012a).

5.6 Ctvrty Zelezni¢ni balicek

Navrh Ctvrtého Zelezni¢niho balicku, s podtitulem Dokonceni jednotné evropské ob-
lasti k podporeni konkurenceschopnosti a riistu (The fourth railway package — Completing the
single European area to foster competitiveness and growth) rozviji a pfekonava cile stanove-
né v prepracované verzi Prvniho balicku. Navrh (zatim) posledniho Zelezni¢niho bali¢ku pfija-
la komise 30. ledna 2013 a mél se stat ,komplexnim balickem ndstroji vedoucim ke zlepsSeni
kvality a zvysujicim moZnost volby sluZeb na Zeleznici“ (EC 2013). Navrh sestaval ze smérnice
2012/34/EU o vytvoreni jednotného Zelezni¢niho prostoru; tato smérnice méla po pfijeti na-
hradit smérnice predchozi (91/440/EHS, 95/18/ES a 2001/14/ES) a propojit celou problema-
tiku do komplexniho dokumentu.

Komise si kladla za cil pfedevsim snizit administrativni naklady dopravcd a usnadnit
vstup novych podnikatel( na trh (EC 2013). Navzdory pfanim a predpokladim vsak nevedl|
Treti Zeleznic¢ni balicek k vytvoreni skutecné fungujiciho a konkurencéniho Jednotného Zelez-
ni¢niho prostoru; ve vétsSiné zemi stdle pretrvavalo usporadani, které diskriminovalo nové
dopravce oproti incumbentovi. K vyfedeni situace navrhla Komise ve Ctvrtém bali¢ku zave-
deni podstatné zietelnéjsiho oddéleni spravcll infrastruktury od operatorli, budto komplet-
nim institucionalnim oddélenim, nebo vznikem vertikalné integrované spolecnosti (holdingu)
s Uplnym oddeélenim formalnich struktur, Ucetnictvi i managementu. Jako nezbytny predpo-
klad vertikalniho unbundlingu deklarovala Komise také vyrazné oslabeni a omezeni osobnich
vazeb. Cilem opatfeni by mélo byt omezeni diskriminacnich prekazek liberalizace na strané
spravcl infrastruktury, napf. branéni vstupu novych dopravcu na ziskové segmenty soustavy
(European Parliamentary Research Service 2014). Komise navrhla, aby do prosince roku 2019
mély Zeleznicni spolecnosti v EU garantovany pristup k dopravni infrastrukture a mohly po-
skytovat veskeré sluzby, véetné vnitrostatni osobni dopravy ve vSech clenskych statech. Do-
posud je ptistup povolen pouze po nakladni dopravu (od Druhého bali¢ku) a pro mezinarodni
osobni prepravu (od Tretiho balicku). Podle navrhu Komise neméla byt ani doprava v ramci
zavazku verejné sluzby vyjmuta z povinnosti vefejnych soutézi (ibid).




Plany Komise byly pomérné ambicidzni, a proto se jiz pfi prvnim zverejnéni navrhu
vyskytly obavy, Ze v ndvaznosti na zkuSenosti z minulych let bude vyjednani souhlasu
s navrhem pomalé a navrhované reformy nebudou uskutec¢nény v planovaném roce 2019
(Oxford Analytica Daily Brief 2013). Prvni roz¢arovani pfinesla jiz zprava Vyboru pro dopravu
a cestovni ruch Evropského parlamentu z prosince 2013, ktera sice souhlasila s vétSinou na-
vrhi Komise obecné, ale navrhla vétsi flexibilitu v nejkontroverznéjSich bodech. Nejpodstat-
néjsi pripominky se tykaly zavazk( verejné sluzby a nezavislosti spravce infrastruktury a do-
pravce. Komise navrhovala, aby doprava plynouci ze zavazku verejné sluzby byla povinné
soutéZena verejné, vybor se priklonil k moZnosti zachovat primé zadavani zakazek. Byla vsak
v€lenéna povinnost ospravedInit takovou volbu pred regulatorem (European Parliamentary
Research Service 2014). Také pozadavek na plné oddéleni spravce infrastruktury a dopravce
byl vyborem zmékéen na moznost volby mezi integrovanou strukturou v ramci holdingu
anebo jejich Uplnym oddélenim. Podminkou by v ramci integrovanych struktur vzdy bylo
financni oddéleni a transparentnost (Butcher 2013).

Jesté vétsi zklamani pro Komisi pfineslo plenarni hlasovani Evropského parlamentu
z 26. Unora 2014, na kterém bylo pfijato mnoho dodatkd. Podle Komise tyto dodatky ome-
zovaly efektivni konkurenci na Zeleznici. V oblasti technického pilife, ktery zahrnuje revido-
vané znéni smeérnic o bezpecnosti a interoperabilité a nové nafizeni o Agenture Evropské
unie pro Zeleznice, panovala od pocatku viceméné shoda. Avsak v oblasti tzv. trZzniho pilite,
ktery zahrnuje ndvrh smérnice o spravé a otevreni trhu (governance and market opening)
a nafizeni o zdvazku verejné sluzby (public service obligation) Parlament pfijal takové navrhy,
které jsou v rozporu s pranim Komise i Vyboru pro dopravu a cestovni ruch a které podle
Komise predstavuji pfimé ohrozeni pro skute¢né fungovani Jednotného zelezni¢niho prosto-
ru (EC 2014).

Navrh komise byl pfedan Radé, aby pfijala své stanovisko. Rada prozkoumala ndvrh
a nejprve se zabyvala technickym pilifem. V prvni poloviné roku 2015 se debaty Rady ohled-
né Ctvrtého bali¢ku dostaly do dal3i faze a doznaly vyznamného posunu od pdvodniho navr-
hu Komise smérem ke kompromisnimu navrhu. Bylo dosazeno vyrazného pokroku
v nejméné kontroverzni casti — technickém pilifi, ktery se tykd mj. interoperability
a udélovani licenci (CEEP 2015). Dne 17. ¢ervna 2015 bylo dosazeno neformaini dohody oh-
ledné technického pilife mezi Radou a Vyborem pro dopravu a cestovni ruch. Byla dosazena
shoda ohledné smérnic tykajicich se bezpecnosti a interoperability a nafizeni tykajici se ERA.
Vse by mélo smérovat k odstranéni prekazek, které spocivaji v odlisSnych narodnich standar-
dech, a vést ke sniZeni potfebného casu i ndkladll na ziskani povoleni pro prepravce a vozovy
park v ramci celého trhu EU. Po schvéleni Vyborem pro dopravu a cestovni ruch Evropského
parlamentu v bfeznu 2016, byl technicky pilif formalné pfijat na plenarnim zasedani Parla-
mentu dne 28. dubna 2016.

Zasadnéjsi diskuse se vedly ohledné novelizace natizeni 1370/2007, v némZ bylo jed-
nim z klicovych bod( zachovani moznosti pfimého pridélovani licenci jako jedné z moZnosti




zajisténi verejné dopravy, pokud by to bylo z ekonomického a spoleéenského hlediska opti-
malni (CEEP 2015). Vyznamné dohody bylo dosazeno dne 8. fijna 2015, kdy se na kompro-
misnim znéni trZzniho pilife shodli ministti dopravy ¢lenskych zemi. Dohodé jako takové pred-
chazely intenzivni debaty, doprovazené silnym lobbingem ze strany nékterych ¢lenskych sta-
td. Napriklad Deutche Banh a SNCF zastavaly nazor, Ze dalsi liberalizace (Uplné oddéleni
spravcl infrastruktury a dopravce) by ve skutecnosti poskodila Zelezni¢ni sluzby v jejich ze-
mich, na jejich stranu se pfiklonily také odbory. Vysledkem byl ustupek Komise vici holdin-
gové strukture a trvani jen na financnim a provoznim oddéleni provozu a spravy infrastruktu-
ry. Za zminku jisté stoji, Zze ve prospéch DB intervenovala pfimo u Komise némecka kanclérka
A. Merkelova (Butcher 2013). Znéni trzniho pilife doznalo pfed svym schvalenim zna¢ného
zmékceni oproti pdvodnimu navrhu.

Ke schvileni a prijeti trzniho pilite doslo 14. prosince 2016, kdy Evropsky parlament
pfijal, po vice nez tfiletém vyjednavani, jeho konecné kompromisni znéni. Ve své konecné
verzi zahrnuje trzni pilif tfi zakladni opatfeni:

* Nafrizeni EU 2016/2338 (EU 2016a) revidujici nafizeni 1370/2007 o zadavani zakazek
na sluzby ve vefejném zajmu. Cilem je usnadnit otevreni trhu vnitrostatnich sluzeb
Zelezni¢ni osobni dopravy. Dle revidovaného znéni budou od prosince roku 2023 po-
vinna vybérova fizeni na sluzby ve verfejném zajmu s vyjimkami povolenymi za zvlast-
nich okolnosti. Za vyjimecnych okolnosti pfimo uzaviené smlouvy musi zahrnovat
vykonnostni a kvalitativni cile. Od 14. prosince 2020 bude umozZnén konkurencni
,open access” pristup na vnitrostatni trasy. Pfistup konkurencénich dopravcl muze
byt omezen ze strany reguldtord po ,,objektivni ekonomické analyze”, pokud by byla
ohroZena kontinuita dotovanych sluzeb.

e Smérnici 2016/2370/EU (EU 2016b), kterd méni smérnici 2012/34 o jednotném ev-
ropském Zelezni¢nim prostoru. Cilem je posileni nezavislosti a nestrannosti spravct
infrastruktury tak, aby se usnadnilo otevieni domaciho trhu osobni pfepravy. Plivod-
né navrhované vertikalni oddéleni se nevyzaduje.

e Nafizeni EU 2016/2337 (EU 2016c )rusici nafizeni (EEC) 1192/69 o normalizaci spo-
lecnych pravidel pro uctovani Zelezni¢nich podnika.

Cesta ke schvaleni Ctvrtého Zelezniéniho bali¢ku byla dlouhd a sloZita. Finalni znéni,
zejména trzniho pilite je vysledkem tvrdého vyjedndvani a Ustupk( ze strany Komise. Opti-
mistickd ocekavani jsou prosycena nadéji, Ze zavedeni legislativnich opatieni Ctvrtého bali¢-
ku zvysi konkurenci na Zeleznici, zvysi efektivitu jejiho fungovani a v kone¢ném dusledku pfi-
nesou benefity cestujicim v podobé kvalitnéjsi a konkurenceschopnéjsi prepravy. Po nutnych
ustupcich a zkuSenostech s predchozimi liberaliza¢nimi kroky je vSsak na misté urcita nedtve-
ra. Zda se podafi naplnit deklarované cile a zda se Zelezni¢ni doprava skute¢né vyraznéji ote-
vie konkurenci, ukazi az roky nasledujici poté, kdy budou schvdlend opatfeni plné uvedena
v praxi, analyzovana a vyhodnocena.
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5.7 Problémy implementace Zeleznic¢nich balicku

S rychlosti, s jakou Komise pripravila a prosadila opatfeni k liberalizaci Zelezni¢ni do-
pravy, kontrastuje rigidita procest na narodni Urovni: postup liberalizace dopravniho trhu
neodpovidal predstavam Komise a stanovené terminy v mnoha pfipadech nebyly ve clen-
skych zemich dodrzeny, nebo byly dodrzeny jen formalné, zatimco prakticky nebyly jednotli-
vé segmenty trhu liberalizovany do miry stanovené v jednotlivych baliccich.

Reakce na liberaliza¢ni opatieni Komise byly, jak poznamenavaji Domergue a Quinet
(2001), v mnohem odlisné. Nasledné postoje zemi pfedznamenala jiz reakce na smérnici
91/440/EC z Prvniho Zelezni¢niho balicku, na kterou Velka Britanie reagovala nejradikalnéji.
Zbytek Evropy lze rozdélit na zemé, které preferuji konkurenci a zemé zd(raznujici postupny,
regulovany proces. Liberalizaci vétsi, nez byla poZzadovana v Prvnim balicku, provedlo kromé
Velké Britanie jen Dansko, Nizozemi a Svédsko. Specifickou zemi je Némecko, které zvolilo
model liberalniho konkurencniho prostredi, ovsem podil novych dopravcd na trhu byl setr-
vale maly (jen cca 4 %) zejména kvlli poplatkim za vyuZiti infrastruktury, které nastupu kon-
kurence fakticky branily (ibid). Ostatni zemé pfijaly jen nezbytné, v baliccich poZadované
minimum.

Prvni balicek mél byt do narodnich legislativimplementovan do 15. bfezna 2003. Pro-
ces implementace vSak neprobéhl hladce a podle planu. Proto Komise 16. fijna 2003, Sest
mésich po oficidlni Ih(té, podala Zalobu na 9 clenskych statl k Soudnimu dvoru z divodu
,heinformovdni Komise o prijeti Zelezni¢niho balicku otevirajiciho trh pro mezindrodni nd-
kladni dopravu.”“ (EC 2003) Jednalo se o Rakousko, Némecko, Recko, Irsko, Lucembursko,
Portugalsko, Spanélsko, Svédsko a Velkou Britanii (European Commission 2003). Ve skute¢-
nosti jen 6 zemi implementovalo Prvni balicek v¢as. Soucasné ctyfi z predvolanych zemi,
konkrétné Svédsko, Velka Britanie, Rakousko a Némecko, mély trh pro nakladni dopravu
otevieny, ovsem ne zcela v souladu s poZzadavky Balicku. V roce 2006 Komise ve své hodnoti-
ci zpravé konstatovala, Ze implementace Prvniho balicku byla dokoncéena (EC 2006). Vyznéni
zprdvy vsak nebylo jednoznacné (ibid, s. 4):

e oddéleni ucetnich operaci: zasadni poZadavky (i) oddélit ucetné a ve vykazovani cin-
nosti primo souvisejici s poskytovanim dopravnich sluzeb od innosti souvisejicich se
spravou Zzelezni¢ni dopravni cesty a (ii) nasledné ucetné oddélit operace souvisejici
s pfepravou osob od operaci souvisejicich s nakladni pfepravou. Komise zejména po-
Zadovala zabranéni krizovému financovani mezi jednotlivymi ¢innostmi a prelévani (a
skryvani) statnich subvenci. PrestoZze ve vétsSiné clenskych zemi probéhla zména
pravnich predpisti a formalni restrukturalizace narodnich Zelezni¢nich dopravct, Ko-
mise konstatovala, Ze oddéleni Ucéetnich operaci nebylo jesté ve vSech pfipadech do-
konCeno a redlné aplikovano. Ve zpravé bylo zmifovano, Zze pozadované oddéleni
spravce a dopravce v nékterych pfipadech probéhlo vytvorenim holdingu, ktery zahr-
noval obé spolec¢nosti. V kone¢ném disledku Komise hodnoti takové usporadani jako
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kompatibilni s prdvem EU, ,pokud je vhodnym usporaddnim garantovdna organizacni
a rozhodovaci nezavislost sprdavce infrastruktury” (EC 2006). Hlavnim problémem jsou
poplatky za vyuziti infrastruktury, které, jsou-li neimérné vysoké a diskriminacni, vy-
tvareji prekazku pro vstup novych dopravct. V ramci holdingu v takovém pfipadé do-
chazi jen k nerovnovdaham na uctech: dopravce ma vyssi ztratu, o to vyssi zisk ma pak
spravce infrastruktury. V tomto ohledu Komise sice zdUraznila, Ze poplatky za vyuZiti
infrastruktury by mély odpovidat skute¢nym nakladiim Zelezni¢ni dopravy a nemély
by slouZit ke kfizovému financovani mezi nakladni a osobni dopravou, kfizové platby
v rdmci holdingu vSak byly opomenuty.

oddéleni zdkladnich cinnosti: s oddélenim ucetnich operaci souvisi pozadavek na fak-
tické oddéleni cinnosti souvisejicich s pridélovanim kapacity dopravni cesty
a zpoplatnénim pristupu na ni, s udilenim provoznich licenci a se sledovanim zavazku
verejné sluzby, od cinnosti spojenych s vlastnim poskytovanim dopravnich sluzeb.
Komise zejména provérovala, zda spravce dopravni cesty pfi pridélovani kapacity
a zpoplatnéni pristupu na infrastrukturu jedna nestranné a nediskriminacné. Komise
konstatovala, Ze v mnoha ¢lenskych zemich neni tento pozadavek fakticky naplnén,
zejména tam, kde je oddéleni ¢innosti pouze formalni a neni zajisténo faktickym od-
délenim instituciondlnim.

zfizeni nezdvislého kontrolniho subjektu: pro zajisténi institucionalniho fungovani trhu
Zeleznic¢nich dopravnich sluzeb pozadoval Prvni balicek zfizeni subjektu, jehoz ukolem
by byl monitoring konkurencniho prostredi a ¢innost rozhodce spori mezi spravcem
dopravni cesty a Zelezni¢nimi dopravci s tim, Ze tento subjekt musi disponovat dosta-
teCnou personalni a finan¢ni kapacitou arovnéz spravnimi pravomocemi. Komise
konstatovala, Ze v mnoha ¢lenskych zemich neni tento pozadavek fakticky napinén.

zaruceni prav pristupu k infrastrukture: ve fazi Prvniho balicku se tento poZzadavek ty-
kal mezinarodnich nakladnich dopravnich sluzeb zbozi v transevropské Zeleznicni siti,
véetné pristupovych prav k nezbytnym sluzbam. Pristup mél byt zajistén na rovném,
nediskriminacnim principu vici vSem Zelezni¢nim dopravciim. Ani tyto principy neby-
ly uspokojivé zajistény a Komise proto vyzvala k postupnému zavadéni standardizo-
vanych smluv mezi spravci dopravnich cest aZelezni¢nimi dopravci (uzivatelské
smlouvy a rdmcové dohody).

systém zpoplatnéni pfistupu na dopravni cestu: zasadni pozadavek Prvniho bali¢ku
byl, aby zpoplatnéni pristupu na infrastrukturu bylo konstruovano na principu mez-
nich nakladld (nikoli primérnych). Balicek pfipoustél bonifikace poplatkd za predem
danych transparentnich podminek. Hlavnim smyslem opatfreni bylo zabranit kfizové-
mu financovani mezi nakladni a osobni dopravou. Komise také v této oblasti shledala
nedostatky v oblasti naruSovani hospodarské soutéze rozdilnym zpoplatnénim jed-
notlivych druh( dopravy i v ramci samotné Zeleznicni dopravy.
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e harmonizované podminky pro udileni licenci Zeleznicnim podnikim: nedilnou soucasti
predchozich opatreni bylo také zavedeni licenci s platnosti na celém dopravnim trhu
EU. Komise ovsem shledala, Ze podobné jako pfi iniciaci jednotného trhu, naklady
a lhaty pro ziskani licenci se velmi lisi, podminky jejich pridélovani nejsou harmonizo-
vané a transparentni a Ze tak vznikaji vyznamné neviditelné bariéry pro jednotny in-
teroperabilni prostor, coZ brani v dosazZeni cile sledovaného Prvnim balickem.

Vyse uvedené nedostatky se tykaly situaci, kdy pozadavky Prvniho balicku byly for-
malné splnény, ovsem jejich redlna aplikace nebyla provedena zcela a ucelné, nebo nebyla
provedena vlbec. Komise vSak také naznala, Ze néktera opatieni nejsou provedena ani for-
malné spravné (EC 2006, s. 7 a n.). Tykalo se to zejména osvédceni o bezpecnosti pro kazdy
Clensky stat, jehoz uUzemi maji vlaky projizdét. V pfislusnych smérnicich 2001/12/ES
a 2001/14/ES nebyly totiZ stanoveny zadné podminky a detaily udileni tohoto osvédceni, coz
vedlo ktomu, Ze kazda clenska zemé aplikovala rozdilné postupy a stanovovala podminky
odlisSné. Tato situace nebyla slucitelnd s harmonizovanym pfistupem, ktery byl stanoven
smérnici 2004/49 o bezpecnosti Zeleznic a byl institucionalizovdn v podobé Evropské Zelez-
ni¢ni agentury (blize viz IVE 2005). Tento problém se v pfipadé Prvniho balicku tykal vydavani
osvédceni pro kolejova vozidla (zejména lokomotivy), s nimzZ souviseji ,,...dlouhé a ndkladné
postupy podrizené rozhodnuti jednotlivci, jeZ se rozchdzeji s poZadavkem vytvdreni vnitrniho
trhu v oblasti Zelezni¢nich zarfizeni” (EEC 2006). Obstrukce, které v takovém pfipadé mohly
ucinné branit konkurenci na trhu urcité zemé nebo dokonce Uplné zabranit ve vstupu do-
pravce na dany trh, byly v pfimém rozporu s duchem Prvniho balicku. V realité se vSak po-
dobné situace dodnes objevuji a pravdépodobné budou i nadale predmétem feSeni Komise.

Komise identifikovala na zdkladé vySe uvedenych zjisténi okruh problémd, které
museji ¢lenské zemé urgentné fesit a bez jejichz vyreseni nebude mozné naplnit smysl ani
Prvniho bali¢ku, tim méné balickd nasledujicich. Komise ve své zpravé z 3. kvétna 2006 defi-
nuje ukoly takto (EC 2006):

e dokonceni restrukturalizace Zelezni¢nich podnikd zavedenych na trhu pfi dodrzeni
podminek oddéleni Ucetnich operaci a oddéleni zakladnich Cinnosti jako napfr. pridé-
lovani kapacity a zpoplatnéni;

e stanoveni zasad pro zpoplatnéni zelezni¢ni infrastruktury, které zohledni zpUsob, ja-
kym jsou zpoplatnény dalsi druhy dopravy, a které budou soucasti skute¢né dopravni
strategie, jez podniti spravedlivou hospodaiskou soutéZ mezi dopravnimi mody
a udrzitelny rozvoj;

* vytvoreni podminek nezbytnych pro fadné fungovani kontrolniho subjektu
a vnitrostatniho bezpecnostniho Uradu, pricemz se zajisti, Ze tyto subjekty budou sku-
tecné nezavislé;
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e prevedeni finanénich vztah( statu s provozovatelem infrastruktury ohledné financo-
vani udrzby a modernizace Zelezni¢ni infrastruktury na smluvni zaklad v kontextu zfi-
zeni systému zaloZzeného na skute¢nych hospodarskych vysledcich;

e vyjasnéni financnich vazeb mezi celostatnimi aregionalnimi dopravnimi organy
a zelezni¢nimi podniky uzavienim fadné zverejnénych smluv na verejné sluzby;

e zdkaz kfizového financovani mezi nakladni a osobni dopravou, aby byla zachovéna
konkurenceschopnost Zelezni¢ni nakladni dopravy;

e vytvoreni prihlednych podminek pro pristup ke vzdélavani ve Skolicich stfediscich
a k osvédcenim o bezpecnosti.

e zlepSovani obsahu a propagace zpravy o siti, kterd musi byt srozumitelna a ucelena
a musi se tykat vSech sluzeb pozadovanych pro pfistup k infrastrukture;

e stanovovani poplatkd, které se vztahuji ke skute¢nym ndkladlim vzeslym ze Zeleznicni
dopravy;

e spoluprace na Urovni Evropské unie na poskytovani mezindrodnich tras a na stanove-
ni harmonizovanych podminek pro pfistup kinfrastrukture na zakladé vzorovych
smluv.

Proces kontroly plnéni smérnic obsazenych v Prvnim balicku pokracoval az do roku
2008, kdy Komise v dokumentu z 26. ¢ervna 2008 (EC 2008) vyzvala clenské staty EU, aby
radné provedly pravni predpisy vyplyvajici z vyhlaseného Prvniho Zelezni¢niho balicku. Ter-
min pro splnéni Ukoll byl stanoven na 15. bfezen 2003, ke dni 1. ledna 2006 formalné pro-
vedlo smérnice Prvniho Zelezni¢niho balicku do svych vnitrostatnich pravnich predpist 24
z 25 c¢lenskych statd, pricemz Lucembursko (jediny stat, ktery tuto povinnost nesplnil) se
formalné zavazalo k zavedeni pfislusnych opatieni do poloviny roku 2006 (EC 2006). Presto
Komise na svém zasedani v kvétnu 2006 konstatovala (EC 2008), Zze ukoly byly ve vétsSiné
zemi sice formalné splnény, ale smysl opatfeni zUstal redlné nenaplnén; k prosazeni fungo-
vani trhu Zelezni¢nich dopravnich sluzeb Komise pozadovala zavedeni dalSich pravnich opat-
feni. Tato vytka se tykala prakticky vSech zemi EU, redlné pozadavky Prvniho balicku neplnily:
Belgie, Bulharsko, Ceska republika, Dansko, Estonsko, Finsko, Francie, Irsko, Italie, Litva, Lo-
ty$sko, Lucembursko, Madarsko, Némecko, Polsko, Portugalsko, Rakousko, Rumunsko, Rec-
ko, Slovensko, Slovinsko, Spojené kralovstvi, Spanélsko a Svédsko; vytky zlistaly usetieny
Malta a Kypr, na jejichz uzemi ovSem Zadné Zeleznice neexistuji, a tak jedinou zemi, ktera
Prvnimu bali¢ku zcela vyhovéla, bylo Nizozemi. Komise konstatovala zejména tyto typy ne-
dostatkl ve vnitrostatnich predpisech (EC 2008):

* nedostatecna nezavislost provozovatele infrastruktury ve vztahu k Zelezni¢nim pod-
nikim;
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e nedostatecné provedeni pravidel smérnice tykajicich se zpoplatnéni pfristupu
do Zelezni¢ni sité — napfiklad neexistence systému odménovani za Cinnosti vedouci
ke zlepSeni vykonu Zeleznicni sité a nedostatek pobidek pro provozovatele infrastruk-
tury ke snizeni nakladl a poplatk(;

e neexistence nezavislého regulacniho subjektu se silnymi pravomocemi k naprave
problém0 v oblasti hospodarské soutéze v odvétvi Zeleznicni dopravy.

Implementacni zpozdéni se vyskytla i v pripadé Druhého Zelezni¢niho balicku. Ten
mél byt zaveden do legislativy jednotlivych statl do 31. prosince 2004 (EC 2006b). Dne 29.
¢ervna 2006 zaslala Komise oddvodnéné stanovisko Recku, Italii, Portugalsku a Slovinsku pro
neprovedeni opatieni smérnice, kterd méla otevrit trh pro mezinarodni a vnitrostatni zelez-
ni¢ni nakladni dopravu (EC 2006b). Dne 12. fijna bylo odivodnéné stanovisko zaslano do
Belgie, Némecka, Estonska, Recka, Spanélska, Francie, Itdlie, Lucemburska, Nizozemska, Por-
tugalska, Svédska, Slovinska a Slovenské republiky, které neinformovaly Komisi o implemen-
taci smérnic 2004/49/ES a 2004/50 /ES z Druhého Zelezni¢niho balicku do narodnich prav-
nich predpisd. Tyto dvé smérnice byly zaméreny na zajisténi vysoké urovné bezpecnosti a
interoperability Zeleznicni dopravy. Zminéné staty dostaly na implementaci téchto smérnic
dodatecnou lh(tu dvou mésict (EC 2006c).

Dne 12. prosince 2006 Komise podala Zalobu Soudnimu dvoru na Portugalsko
a Slovinsko, protoze nesplnily svou povinnost informovat o implementaci smérnice 2004/51/
ES o otevirani Zelezni¢niho trhu (EC 2006d). Soucasné Komise poslala odlvodnéné stanovis-
ko LotySsku, protoZze neoznamilo narodni implementaci smérnice 2004/50/ES o interoperabi-
lité na Zeleznici (EC 2006d). Tim vSak problémy jesté neskoncily. Dne 21. brezna 2007 bylo
Soudnimu dvoru oznameno, Ze svou povinnost referovat o zavedeni smérnic 2004/49/ES,
a 2004/50/ES nesplnilo Némecko, Recko, Spanélsko, Itdlie, Lucembursko, Nizozemsko, Por-
tugalsko, Svédsko, Slovinsko a Slovenska republika (EC 2007f). KdyZ srovhame oficidlni har-
monogram a realnou implementaci smérnic do ndrodni legislativy, je vyznamné zpozdéni
patrné v naprosté vétsiné zemi. Bylo zfejmé, Ze i pfes formalni implementaci smérnic nékte-
ré zemé hledaly zejména v osobni dopravé zpUsob, jak ochranit domaci trh a narodniho in-
cumbenta.

Ve sdéleni Radé a Evropskému parlamentu o vyvoji na Zeleznicnim trhu z roku 2007
(EC, 2007g) Komise konstatuje, Ze vSechny Clenské staty formalné zavedly smérnice Prvniho
bali¢ku, avSak z dvod( zpoZzdéni Komise musela otevfit celkem 56 pfipad(i nesplnéni povin-
nosti, z nichz 12 skoncilo Zalobou. Nékteré staty do té doby ¢ast opatfeni implementovaly do
narodni legislativy, coz vedlo k 55 proceduram spojenych s nesplnénim povinnosti a 18 z nich
skoncilo Zalobou. Dle zpravy Komise (EC 2007g) byly ve vSech statech zfizeny vSechny po-
trebné instituce pozadované Prvnim a Druhym balickem — sem patfi instituce zodpovédné za
pridélovani kapacity, vydavani licenci, regulaci, bezpecnost, vysetfovani a , notifikované sub-
jekty” (orig. notified bodies). V této oblasti ovsem Komise (EC 2007g) vyjadfila urcitou skepsi
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tykajici se personalni kapacity uvedenych instituci vzhledem k administrativni naro¢nosti
zpracovavané agendy.

Pfestoze prvni dva Zelezni¢ni balicky prosazovaly dosud nevidanou liberalizaci mezi-
narodni Zelezni¢ni dopravy a pfimo zasadné ovliviiuji i parametry intramodalni konkurence
vnitrostatni, samy smérnice obsahuji fadu kontroverznich a rozvolfiujicich ustanoveni, které
narodnim statdm umoznuji chranit své dopravni trhy pred mezinarodni konkurenci. Smérni-
ce 2007/58/ES v preambuli pfimo uvadi, Ze: , Clenské staty by mély mit moZnost omezit prd-
vo pfistupu na trh, pokud by toto prdvo ohrozilo hospoddrskou vyvdzenost téchto smluv na
verejné sluzby a pokud k tomu prislusny regulacni subjekt uvedeny v ¢lanku 30 smérnice
2001/14/ES udéli souhlas na zdkladé objektivni hospoddrské analyzy a na Zadost prislusnych
orgdnd, jeZ uzavrely smlouvu na verejné sluzby. Nékteré Clenské staty jiz ucinily kroky k ote-
vieni trhu osobni Zeleznicni dopravy prostrednictvim prihledné verejné soutéZe pro zajisténi
nékterych z téchto sluzeb. Nemély by proto mit povinnost poskytnout zcela otevieny pristup
ke sluzbdm mezindrodni osobni dopravy, nebot takovd soutéZ o prdvo pouZivat nékteré Ze-
leznicni trasy predstavovala dostatecny test trini hodnoty provozovdni téchto sluZeb” (EC,
2007). S tim je také spojeno interpretativni sdéleni Komise o moZnosti odmitnout pfistup na
infrastrukturu pfi ekonomickém ohrozeni plnéni sluzeb v zavazku (EC 2010). Pfredpoklad ob-
sazeny v preambuli smérnice 2007/58/ES de facto umoznil administrativné narocné
a netransparentni posuzovani ze strany narodnich regulator(i a automaticky nabizel moznost
zneuziti takového pfistupu rdznymi vlivovymi skupinami: ,Posouzeni, zda by hospoddrskad
vyvdZenost smlouvy na verejné sluzby mohla byt ohroZena, by mélo zohlednit pfedem stano-
vend kritéria, jako je dopad na rentabilitu veskerych sluZeb vcetné ndslednych dopadi na
Cisté ndklady, jeZ nese prislusny orgdn verejné spravy, ktery smlouvu uzavrel, poptdvka cestu-
jicich, stanoveni cen jizdného, zplisob prodeje prepravnich dokladd, umisténi a pocet zastdvek
na obou strandch hranice a casové rozvrZeni a cetnost nové navrhovaného spoje. Pfi dodrZeni
takového posouzeni a rozhodnuti pfislusného regulacniho subjektu by ¢lenské staty mély mit
moZnost povolit, zménit nebo odmitnout prdvo na pfistup k poZadované mezindrodni osobni
dopravé a zdroven i uloZit provozovateli nové mezindrodni osobni dopravy poplatek v soula-
du s vysledky hospoddrské analyzy a v souladu s prdvem Spolecenstvi a se zdsadami rovnosti
a zdkazu diskriminace” (EC 2007).

Na druhou stranu vSak podobnd Gvaha muze byt aplikovana i na vnitrostatni linky. Si-
tuace, kdy nejlukrativnéjsi spoje obsadi nové nastupujici dopravci, zatimco nejvice ztratové
linky obsluhované na zakladé smlouvy o zavazku poskytovani verejné sluzby zlistanou obslu-
hované incumbentem, nemusi prinést oCekavané celkové snizeni naklad(i osobni Zeleznic¢ni
dopravy jako odvétvi. Incumbent vtakovém pripadé ztrati moznost vnitiné subvencovat
provoz velmi ztratovych linek prijmy z linek alespon relativné vynosnych a to nejen internim
pfesunem nakladd a vynos(, ale i v souvislosti s omezenim vyuziti Uspor z rozsahu a Uspor ze
struktury. Soucasné nové nastupujici konkurencni dopravci nebudou pravdépodobné dosa-
hovat Uspory z rozsahu a ze struktury v mifre, v jaké to doposud bylo umoznéno incumbento-
vi. Prestoze tedy bude prvotnim efektem zvysSeni kvality sluzeb na linkach obsluhovanych
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novymi dopravci véetné snizeni pfipadné dotace na tyto linky, v celkovém souctu nakladd,
vynos( a dotaci si odvétvi jako celek mlzZe stat stejné nebo jeSté hire, neZz pred vstupem
novych konkurentd.

Preambule smérnice 2007/58/ES obsahuje i dalsi omezeni, kdyz konstatuje, Ze ,zave-
deni novych mezindrodnich spoji se zastavkami s otevienym pristupem by nemélo byt vyuZi-
to k otevrieni trhu vnitrostdtni osobni dopravy, ale mélo by byt zaméreno pouze na zastdvky,
jeZ jsou doplrikové k mezindrodni trase. V souladu s touto podminkou by se jejich zavedeni
mélo tykat spoju, jejichZz hlavnim ucelem je pfepravovat cestujici na mezindrodni trase. Pri
urceni toho, zda se jednd o hlavni ucel sluzby, by se méla zohlednit takovad kritéria, jako je
podil na obratu a objemu, jenZ je odvozen z poCtu cestujicich ve vnitrostdatni nebo mezindrod-
ni dopravé, a délka trasy. Toto urceni by mél provést pfislusny regulacni subjekt Clenského
statu na Zddost zucastnéné osoby” (EC 2007). Takova opatieni vSak umoznila zneuziti
k ochrané narodnich monopolnich dopravcl a pfimo podryvaji moznost, aby dopravci dosa-
hovali Uspory z prostorové struktury, z rozsahu i z hustoty dopravy.

5.8 Vyvoj liberalizace v ¢lenskych zemich

Kromé vlastniho sledovani Komisi, monitorovaly postup liberalizace zejména studie
zpracované IBM Consulting Business Services ve spolupraci s C. Kirchnerem. Prvni studie byla
zpracovana a publikovana vroce 2002 a zahrnovala patnact ¢lenskych zemi EU, Norsko
a Svycarsko (NDBW 2002). Pfestoze byla studie provedena na objednavku Deutsche Bahn
AG, proklamuje se jako zcela nezdvisla a objektivni; za pozornost vsak stoji relativné vysoka
pozice Némecka vindexu kontrastujici se skutec¢nou, tj. nizkou, mirou konkurence na né-
meckych Zeleznicich. Hlavnim cilem studie bylo srovnat skute¢ny stav otevienosti Zeleznicni-
ho trhu ve zminénych zemich na zakladé transparentnich kritérii a umoznit tak v souvislosti
s pravé pfijatym Prvnim Zelezni¢nim balickem mezinarodni institucionalni komparaci. Modu-
[arni a transparentni struktura studie predpokladala moznost vyuZziti pro monitoring pokroku
v liberalizaci Zelezni¢niho trhu, cozZ se také stalo: dosud byly publikovany Ctyfi studie v letech
2002, 2004, 2007 a 2011 sledujici vyvoj indexu v kontextu Zelezni¢nich balick( (IBM 2002,
IBM 2004, IBM 2007 a IBM 2011). Zakladni metodou prvni studie bylo sestaveni pomérného
ukazatele, tzv. LIB-index, ktery mél ukazat miru liberalizace z pohledu nezavislého Zelezni¢ni-
ho dopravce potencidlné vstupujiciho na dopravni trh v jednotlivych zemich. Tento ukazatel
se skladal ze tfi sub-index( postihujicich v jednotlivych zemich formalni i neformaini aspekty
konkurencniho prostfedi (NDBW 2002):

e [EXindex (vaha 25 % v LIB-indexu) byl zaméren na legislativni prostiedi a poméroval
nastaveni pfistupu na trh (v té dobé jeSté bez TERFN), organizacni strukturu domi-
nantnich narodnich dopravcu, stav pfipravy na implementaci TERFN a status regula-
tora;
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e ACCESS index (vaha 50 % v LIB-indexu) byl zaméren na redlné bariéry vstupu do od-
vétvi dopravnich sluzeb a poméroval informacni bariéry, pridélovani licenci a bezpec-
nostnich certifikat(, skute¢ny pribéh sjednavani pfistupu na cestu, dodatecné pod-
minky pfistupu, systém poplatk(l za pfistup a pfistup k dopliikovym sluzbam doprav-
cG;

e COM index (vaha 25 % v LIB-indexu) byl zaméren na intenzitu konkurence na Zelez-
niénim dopravnim trhu a poméroval trendy trinich podili jednotlivych dopravnich
moda (modal split), rozvoj novych soukromych dopravcu a jejich realny vstup na trh.

Naslednd studie IBM a C. Kirchnera z roku 2004 (Kirchner 2004) je jesté zajimavéjsi a
to ze dvou ddvod(: vzhledem k datu zpracovani jiz umoznuje skutecnou reflexi implementa-
ce Prvniho Zelezni¢niho balicku a vyvoj v jednotlivych zemich od roku 2002. ProtozZe v roce
2004 byly do EU pfrijaty nové clenské zemé a studie je zahrnuje, miZeme systematicky po-
rovnat situaci rovnéz v Ceské republice. Metodika studie zUstala v podstaté zachovéna, co?
umoznuje primé mezi¢asové srovnani, soucasné vsak byla modifikovdna (podrobné viz IBM
2004, s. 21-23): LIB-index se od té doby skladal pouze z LEX-indexu a ACCESS-indexu, pficemz
vaha byla jesté vice posunuta ve prospéch druhého z nich (30 % : 70 %), COM-index byl od té
doby uvadén mimo LIB-index jako ukazatel faktického dopadu liberalizace (ibid). Vzhledem
k tomu, Ze indexy nejsou konstruovany pro prfimou kvantifikaci naplnéni liberaliza¢nich opat-
feni, ale pro relativni srovndni, nejsou zmény vah jednotlivych sub-indexd na prekazku ¢aso-
vého porovnani (samoziejmé pfi védomi urcitého zkresleni). Situaci a vyvoj jednotlivych in-
dex( a sub-indext od roku 2002 do roku 2011 ilustruje tab. 5.1 a nasleduijici.

Sestaveni LIB-indexu si nekladlo za cil hodnotit, ktery pFistup k liberalizaci je lepsi, ale
pouze nabidnout platformu pro vzajemné porovnani skutecné situace na Zelezni¢nim trhu
(NDBW 2002); index ani neméri miru dosazeni liberalniho prostiedi v absolutnim smyslu,
pouze tuto miru porovnava mezi jednotlivymi zemémi. Pfesto Ize ze studie vyvodit zajimavé
zavéry. Neprekvapi, Ze pokud jde o celkovy LIB-index, na prvnim misté se suverénné umistila
Velka Britanie, kde byla zakonem (Railway Act) jiz v roce 1993 privatizovana Zelezni¢ni do-
prava a narodni dopravce British Railways zanikl (Rederer et al. 2017). Zajimavéjsi je, Ze
v z4vésu se se stejnym poctem bod( umistilo Némecko a Svédsko, pficemz pravé tyto dvé
zemé reprezentuji zcela opaéné pfistupy k liberalizaci Zeleznic. Svédsko pFistoupilo na systém
prisné vyplyvajici z filozofie a zaméru Prvniho balicku a zcela instituciondlné oddélilo in-
frastrukturu od dopravcl (tzn. vertikdIni separace), zatimco Némecko postupovalo na samé
hranici formalnich pravidel Balicku a zvolilo cestu vertikdlné integrovaného zZelezni¢niho hol-
dingu se zarucenym pravem vstupu tretich dopravct na dopravni cestu. C. Kirchner k tomu
podotyka, Ze tento fakt ,,...jasné ukazuje, Ze riizné regulacni modely mohou byt stejné Uspés-
né pfi dosahovdni koneéného cile“ (NDBW 2002). Za povsimnuti stoji také pozice Svycarska:
v nakladni dopravé Svycarsko umoznilo volny pfistup na dopravni cestu, zatimco v dopravé
osobni (meziméstské i regionalni) byl vstup novych dopravci zcela vyloucen. Vyrazné odlisny
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pristup k regulaci pfistupu na dopravni cestu, pokud jde o dopravu nakladni a osobni, je vy-
znamnym faktem, ktery se projevuje ve vSech zemich, byt s rlznou intenzitou.

Tabulka 5.2: Celkova liberalizace Zeleznic v EU 2002, 2004, 2007, 2011.

Zemé 2002 2004 2007 2011
Belgie 649 753
Bulharsko 652 718
Ceska republika 738 738
Dénsko 720 693 788 825
Estonsko 691 729
Finsko 636 672
Francie 574 612
Irsko |

Italie 676 737
Litva 684 592
Lotyssko 650 587
Lucembursko 581 585
Madarsko 637 658
Némecko 760 728 826 842
Nizozemi 720 695 809 817
Polsko 739 737
Portugalsko 707 737
Rakousko 788 806

Rumunsko

Slovensko

Slovinsko 665 672
Spanélsko 630 583
Svédsko 760 729 825 872
Velka Britanie 805 781 827 865
Norsko - 589 698 729
Svycarsko 650 677 757 741

Zdroj: http://www.cesifo-group.de/ifoHome/facts/DICE/Infrastructure/Transportation/Railways/IBM-
rail-lib-ind_02-11/fileBinary/IBM-rail-lib-ind_02-11.xIs

Poznamka: celkovy index dosahuje ctyr drovni. K ohodnoceni vyvoje v jednotlivych zemich jsou v interpretaci pouZity terminy po-
pisujici pozici vlaku. ,,Advanced” znamend liberalizaci v predstihu, vétsi neZ je v dané dobé poZadovdna; ,On time“ je liberalizace na Cas,
vsouladu s aktudinimi poZadavky; ,Delayed” znamend zpoZdéni v implementaci liberalizacnich opatfeni; ,Pending departure” popisuje
situaci, kdy poZadovand liberalizace nebyla zapocata.

,Advanced” > 800 bodu;

,0n time” 600 aZ 800 bod;
,Delayed” 300 aZ 600 bod(;
,Pending departure” < 300 bod.




V ramci LIB-indexu byla i vroce 2004 zretelné vydélena skupina zemi oznacenych
v kontextu Bali¢ku jako on schedule: Velkd Britanie, Svédsko, Némecko, Nizozemi, Dansko,
Italie, Portugalsko a Svycarsko (Kirchner 2004). Pozice téchto zemi byla v rdmci LIB-indexu
dana jak pozici v LEX-indexu, tak i ACCESS-indexu, i kdyz, zde jiz rozdily byly markantngjsi.
Velky rozdil mezi formalni liberalizaci i jejimi redlnymi predpoklady na jedné strané
a skute¢nou urovni konkurence na strané druhé ukazuje srovnani s COM-indexem (IBM
2004, s. 32): zde se Italie i Portugalsko zcela propadlo a jediné zemé, o nichz Ize Fici, Ze vytvo-
fily formalni i realné podminky pro konkurencni prostfedi a v nichz také konkurencni pro-
stfedi postupné vznikalo, byly Velkd Britanie, Svédsko, Némecko, Nizozemi, Ddansko
a Svycarsko.

V poradi tieti studie IBM a C. Kirschnera byla publikovana v roce 2007 a zachytila stav
z kvétna toho roku (Kirchner 2007); odrazela dvé zasadni udalosti — (i) stav implementace
Druhého Zelezni¢niho balicku a (ii) rozsiteni EU o Bulharsko a Rumunsko. Studie opét vysla
z predchozi metodiky, kterou znovu upravila, ale zachovala zakladni logiku a tedy vzajemnou
srovnatelnost vysledkd vSech tfi studii: vahy sub-indext v rdmci LIB-indexu byly opét posu-
nuty ve prospéch ACCESS-indexu (LEX-index : ACCESS-index = 20 % : 80 %). Novinkou velmi
uziteCnou pro analyzu liberalizac¢nich procest byla oddélena kalkulace LIB-indexu pro osobni
a nakladni dopravu, nebot se ukazalo, Ze postup v téchto oddélenych sluzbach se ve vétsiné
zemi lisi (Kirchner 2007). V celkovém srovnani doslo k posunu vSech zemi smérem k vyssi
otevienosti Zelezni¢niho trhu, pficemz rozdily mezi jednotlivymi zemémi se v porovnani
s pfedchozimi studiemi snizily, i kdyz rozdily mezi zemémi byly stale znacné. Liberalizace po-
stupovala vSeobecné rychleji v nakladni dopravé nezZ v osobni, kde zfejmé hraje rozhoduijici
roli systém subvenci z vefejnych rozpocta. Velké rozdily pretrvaly mezi jednotlivymi zemémi
ve vymezeni kompetenci regulatora de facto a de iure, pricemz velka skupina zemi ustanovila
regulatora pouze formalné a s nedostatenymi pravomocemi. Na Spicce se udrzely Ctyri ze-
mé: Velka Britanie, Némecko, Svédsko a Nizozem:i.

Pro posouzeni realné liberalizace je zajimavé si vSimnout situace v Itdlii a Portugalsku.
Italii hodnotila studie zejména za formalni pokrok v implementaci Prvniho bali¢cku oproti ro-
ku 2002, v praktickém otevreni trhu vSak vidi zavazné nedostatky. Monopolni pozice narod-
niho dopravce FS (Ferrovie dello Stato) byla podle studie posilena uz jen tim, Ze zasadni do-
kumenty byly k dispozici jen v italstiné. Klicova instituce regulatora byla sice formalné zfizena
(Officio Regolamentazione del Servizio Ferroviario), ale zaméstnavala jedinou osobu bez re-
alné mozZnosti prosadit regulacni opatfeni a kontrolovat aplikaci poplatkd za pfistup (Kirch-
ner 2004). Hodnotu ACCESS-indexu sniZovala zejména komplikovand a netransparentni pro-
cedura bezpecnostni certifikace. Certifikdty vydavala instituce CESIFER, kterd s 18 zamést-
nanci tvofila de facto pouze administrativni oddéleni narodniho dopravce FS. Certifikace vo-
zidel dopravcl byla zcela v rukou jejich hlavniho konkurenta, ¢emuZ odpovidala relativné
vysoka cena a délka trvani procesu certifikace az dva roky (Kirchner 2004, s. 60). V rukou
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monopolniho dopravce také zlstaly nékteré nezbytné sluzby, zejména dopliovani pohon-
nych hmot. Celkovy dopad reforem v Itdlii vystihuje COM-index a fakt, Ze nakladni dopravci
mimo FS se na celkovych dopravnich vykonech podileli 2 %, v dalkové osobni dopravé ne-
podnikali viibec a do regionalni osobni dopravy pronikly v objemu 1 % vykon( (Kirchner
2004, s. 60). Pokud jde o Itdlii, je také dlleZita existence dopravcu s vlastni siti, tzn. vertikal-
né integrovanych, ktefi pasobi v urcitych regionech: Ferrovie Nord, Ferrovia Centrale Umbra
a Strade Ferrate del Mediterraneo.

Portugalsko patfi k zemim, které formalné oddélily dopravce od infrastruktury jako
jedny z prvnich (Portugalsko jiz v roce 1997), ovSsem horizontdIné nebyla jesté separace pro-
vedena a nakladni a osobni doprava v Portugalsku byly oddéleny pouze ucetné. V roce 2004
jiz byl formalné zcela otevren pfristup cizich nakladnich dopravcl a kabotaz; tim v podstaté
kon¢i  pozitivni hodnoceni. Problémy byly v Portugalsku spojeny predevsim
s netransparentnim systémem poplatk( za vstup na dopravni cestu (poplatky se lisily na r(iz-
nych tratich, nebyla dana pravidla pro jejich stanoveni) a s naprosto netransparentnim sys-
témem certifikace, kdy nebyla zverejnéna ani kritéria, ani pravidla a postup certifikacniho
fizeni (Kirchner 2004, s. 72 a n.). Situaci také odpovidal COM-index, kdy v podstaté neexisto-
vala zadna konkurence narodnimu monopolnimu dopravci s vyjimkou pfimeéstské dopravy
v aglomeraci Lisabonu. Je v3ak tfeba vidét, Ze Portugalsko bylo v naprosto odliSné situaci, nez
ostatni zemé ve skupiné on schedule: (i) podil Zeleznice na dopravnich vykonech byl zcela
mizivy, 13 % v nakladni a pouze 3 % v osobni dopravé a neustdle klesal, (ii) Portugalsko ma
z hospodarského i dopravniho hlediska vyrazné periferni polohu v rdmci Evropy a nelezi zde
ani vyznamné nakladni ptistavy a (iii) portugalské Zeleznice jsou konstruovany
s nestandardnim, Sirokym rozchodem 1 668 mm, ktery je sice provozné kompatibilni se Siro-
kym Spanélskym rozchodem, ale vzajemny provoz vozidel neni technicky efektivni (vyssi opo-
tfebeni kol i kolejnic a spotieba energie), ale predevsim neni kompatibilni se zbytkem evrop-
ské sité.

Situaci dil¢iho LEX-indexu ukazuje tab. 5.2. Zde je treba védét, Zze nejvétsi vahu
v ramci tohoto indexu prikladala studie existenci a formalnimu statutu regulatora; divodem
byl opravnény predpoklad, Ze dlouha Iéta zmonopolizované odvétvi Zelezni¢ni dopravy bude
ve vSech zemich trpét vaznymi formalnimi i neformalnimi deformacemi a Ze prolomeni mo-
nopolniho postaveni ndrodnich dopravci bude vyzadovat zdsahy a podporu nezavislé regu-
la¢ni instituce se znaénymi pravomocemi (Kirchner 2004, s. 7).

Pfi hodnoceni stoji za povSimnuti fakt, Ze vidc¢i zemé vtomto segmentu liberalizace
pfedstavuje op&t N&mecko, Velkd Britanie a Svycarsko, spolu s Rakouskem, Portugalskem
a Danskem (Kirchner 2004, s. 7). Ve sledovaném obdobi pouze Svédsko, Nizozemi, Velkd Bri-
tanie, Dansko a Norsko provedlo institucionalizovanou vertikalni separaci; tyto zemé také
soucasné zavedly pfinejmensim ucetni oddéleni nakladni a osobni dopravy. S timto kontras-
tuje fakt, Ze pokud jde o formalni zajisténi volného vstupu do odvétvi, vSech sedmnact zemi
zcela vyhovélo a nastavilo formalni pravidla velmi podobné.




Tabulka 5.3: Lex index 2002, 2004, 2007, 2011

Zemé 2002 2004 2007 2011
Belgie 740 820
Bulharsko 722 839
Ceska republika 839 786
Dansko 860 790 821 926
Estonsko 728 840
Finsko 732 729
Francie 595 650
Irsko |

Italie 819 795
Litva 820 730
Lotyssko 683 780
Lucembursko 551 669
Madarsko 731 822
Némecko 840 750 905 935
Nizozemi 760 670 865 887
Polsko 783 803
Portugalsko 829 884
Rakousko 819 895

Rumunsko

Slovensko

Slovinsko 622 655
Spanélsko 711 701
Svédsko 800 680 857 960
Velké Britanie 960 940 969 980
Norsko - 570 777 769
Svycarsko 600 605 670 678

Zdroj: http://www.cesifo-group.de/ifoHome/facts/DICE/Infrastructure/Transportation/Railways/IBM-
rail-lib-ind_02-11/fileBinary/IBM-rail-lib-ind_02-11.xIs

Poznamka: celkovy index dosahuje ctyr drovni. K ohodnoceni vyvoje v jednotlivych zemich jsou v interpretaci pouZity terminy po-
pisujici pozici vlaku. ,,Advanced” znamend liberalizaci v predstihu, vétsi neZ je v dané dobé poZadovdna; ,On time“ je liberalizace na cas,
vsouladu s aktudinimi poZadavky; ,Delayed” znamend zpoZdéni v implementaci liberalizacnich opatfeni; ,Pending departure” popisuje
situaci, kdy poZadovand liberalizace nebyla zapocata.

,Advanced” > 800 bodu;

,0n time” 600 aZ 800 bod(;
,Delayed” 300 aZ 600 bod(;
,Pending departure” < 300 bod(.

sV ’

Ani dilci access index nepfinasi vyrazné jiny obrazek. Stejné jako v pfedchozich ptipa-
dech jsou na &ele Zebficku Némecko, Nizozemi, Svédsko a Svycarsko.




Tabulka 5.4: Access index 2002, 2004, 2007, 2011

Zemé 2002 2004 2007 2011

Belgie 626 737
Bulharsko 653 688
Ceska republika 713 726
Dénsko 770 650 780 800
Estonsko 680 702

657

Francie

Italie

Lotyssko

Lucembursko

Madarsko

Némecko 840 720 807 819

Nizozemi 820 710 795 799

Polsko 728 720
Portugalsko 676 701
Rakousko 781 784

Rumunsko

Slovensko

Slovinsko

Spanélsko

védsko 760 760 817 850
Velka Britanie 740 715 791 837
Svycarsko 770 710 778 756

Zdroj: http://www.cesifo-group.de/ifoHome/facts/DICE/Infrastructure/Transportation/Railways/IBM-
rail-lib-ind_02-11/fileBinary/IBM-rail-lib-ind_02-11.xIs

Poznamka: celkovy index dosahuje ctyr drovni. K ohodnoceni vyvoje v jednotlivych zemich jsou v interpretaci pouZity terminy po-
pisujici pozici vlaku. ,,Advanced” znamend liberalizaci v predstihu, vétsi neZ je v dané dobé poZadovdna; ,On time“ je liberalizace na cas,
vsouladu s aktudinimi poZadavky; ,Delayed” znamend zpoZdéni v implementaci liberalizacnich opatfeni; ,Pending departure” popisuje
situaci, kdy poZadovand liberalizace nebyla zapocata.

,Advanced” > 800 bodu;

,,0n time” 600 aZ 800 bodi;
,Delayed” 300 aZ 600 bod(;
,Pending departure” < 300 bodq.




Tabulka 5.5: COM index 2002, 2004, 2007, 2011

Zemé 2002 2004 2007 2011
Belgie 201 424
Bulharsko 241 421
Ceska republika 279 422
Dansko 480 390 498 655
Estonsko 704 629
Finsko 145 156
Francie 178 334
Irsko

Italie 293 470
Litva 184 120
Lotyssko 313 411
Lucembursko 115 104
Madarsko 275 522
Némecko 520 505 555 615
Nizozemi 460 455 509 680
Polsko 490 518
Portugalsko 200 434
Rakousko 349 575

Rumunsko

Slovensko

Slovinsko 153 337
Spanélsko 151 333
Svédsko 720 510 633 577
Velké Britanie 780 580 793 866
Norsko - 135 274 482
Svycarsko 440 495 459 509

Zdroj: http://www.cesifo-group.de/ifoHome/facts/DICE/Infrastructure/Transportation/Railways/IBM-
rail-lib-ind_02-11/fileBinary/IBM-rail-lib-ind_02-11.xIs

Poznamka: celkovy index dosahuje ctyr drovni. K ohodnoceni vyvoje v jednotlivych zemich jsou v interpretaci pouZity terminy po-

pisujici pozici vlaku. ,,Advanced” znamend liberalizaci v predstihu, vétsi neZ je v dané dobé poZadovdna; ,On time“ je liberalizace na cas,

vsouladu s aktudinimi poZadavky; ,Delayed” znamend zpoZdéni v implementaci liberalizacnich opatfeni; ,Pending departure” popisuje

situaci, kdy poZadovand liberalizace nebyla zapocata.

,Advanced” > 800 bodu;

,0n time” 600 aZ 800 bod(;
,Delayed” 300 aZ 600 bod(;
,Pending departure” < 300 bod(.

Vyznéni celkového LIB-indexu jen podtrhuje stav podle COM-indexu (viz tab. 5.4). Na

$pici se i zde drzi Velkd Britanie, Svédsko, Nizozemi a Némecko. Zajimavé je, Ze kazda




z téchto Ctyr zemi zvolila jiny pFistup k liberalizaci po formalini i praktické strance (podminky
kontrakt( v zdvazku verejné sluzby, systém poplatk( za pfistup na cestu, systém regulace a
vymezeni kompetenci reguldtora, restrukturalizaci monopolniho dopravce apod.).

Obrazek, ktery poskytuje LIB-index a potazmo také COM-index jasné ukazuje, Ze dle
zvolenych kritérii k nejvice liberalizovanym zemim v roce 2011 patfilo Rakousko, Némecko,
Velka Britanie, Dansko, Nizozemi a Svédsko. PFi pohledu na celou ¢asovou fadu se také zda,
e po celou dobu sledovani, tj. od roku 2001, Velka Britanie, Svédsko a Némecko patfily na
poli liberalizace k premiantlim. Tyto zavéry nejsou zcela shodné s pohledem Evropské komi-
se, kterd od roku 2007 monitoruje vyvoj na evropském Zelezni¢nim trhu. Napfiklad dle prvni
zpravy z roku 2007 figuruje Némecko na prvnim misté, co se tyce poctu podnikd s Zelezni¢ni
licenci, ale podil novych konkurentl na poli nadkladni dopravy je aZz Sesty nejvyssi v EU a co se
tyCe osobni dopravy, tak je zanedbatelny, na Urovni 3,8 %. Druhd zprava z roku 2009 také
zminuje vysoké infrastrukturni poplatky u Némecka, Belgie a Litvy. Zprava konstatuje, Ze nej-
vyssi (58%) podil novych podnikd v Estonsku, to se ale neodrazi ve vyjimecné vysokém umis-
téni Estonka v LIB-indexu. S tim je v kontrastu vysoké umisténi Némecka s nékolikanasobné
nizsim (10,1%) podilem novych podnik{ na trhu.

Zatim posledni (pata) zprava Evropské komise o sledovani Zelezni¢niho trhu je z roku
2016 a konstatuje vyrazné rozdily ve vyvoji Zelezni¢ni dopravy mezi jednotlivymi staty. Staty,
které dosahuji vysoké hodnoty LIB-indexu, koresponduji se staty s vysokym vyuZitim sité. Na
druhou stranu relativné vysoké hodnoty LIB-indexu nezabrani poklesu vyuZiti Zeleznice,
zejména pro osobni dopravu (napt. Bulharsko, Slovinsko). Zatimco na poli nakladni Zelezni¢ni
pfepravy v mnoha zemich ztratili byvali narodni dopravci své dominantni postaveni, nebo
doslo k jeho vyraznému oslabeni, u osobni pfepravy je situace jina. V roce 2014 Ize vyraznou
ztratu pozice incumbenta pozorovat pouze ve Velké Britanii a v Polsku, kde podil na trhu
novych dopravcd dosahuje cca 90 % (VB), resp. cca 55 % (PL) — byt v Polsku je tento podil
vyvoldn spisSe jen formalnim rozdélenim puvodni spolecnosti PKP do dil¢ich podnik(. V Zadné
z dalSich zemi EU podil novych hrac na trhu neprekrodil 20 % (EC 2006). Situaci v nakladni
dopravé ilustruje obr. ¢. 5.1 a 5.2.




Obrazek 5.1 Podil konkurencnich provozovatelll nakladni Zelezni¢ni do-  Obrazek 5.2: Vyvoj podilu

pravy na trhu (2014, % tunokilometra) konkurencnich provozo-
vatell v letech 2011-
2014 (v procentnich bo-
dech)
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Zdroj: http://eur-lex.europa.eu/legal-content/CS/TXT/DOC/?uri=CELEX:52016DC0780&from=EN

Podily novych dopravcd jsou nejvy$si ve Svédsku a Velké Britanii, co? koresponduje se
situaci v osobni dopravé téchto zemi. Konkurenéni prostredi ve vétsiné zemi je jednak da-
sledkem déle probihajici liberalizace nakladni dopravy a skuteénosti, Ze politicky tlak je
v tomto segmentu mensi.

5.9 Postup liberalizace v Ceské republice

Situace v Ceské republice, stejné jako ve viech post-socialistickych zemich, byla kom-
plikovana pravé dédictvim realného socialistického hospodareni na drahach (Nigrin — Kvizda
2013). Ceskoslovenské Zeleznice byly v podstaté organizacni slozkou statu a systémem Fizeni
a ekonomikou provozu pripominaly vice armadu nez firmu. AZ do pfijeti zakona ¢. 9/1993 Sb.
v souvislosti s rozdélenim federace a vznikem Ceské republiky 1. 1. 1993 se Zelezni¢ni dopra-
va fidila zdkonem ¢&. 51/1964 Sb. Transformace Ceskych drah jako podniku zapocala pravé
zdkonem ¢.9/1993 Sb., ktery v podstaté predjimal budouci vstup CR do EU a obsahoval
ustanoveni o Ucetnim a finan¢nim oddéleni segmentu Zelezni¢ni dopravni cesty a segmentu
prepravnich a ostatnich vykon( a zakaz prevodu prostredk( ze segmentu dopravni cesty do
okruhu prepravnich a ostatnich vykonu. Zakon také obsahoval ustanoveni o povinnosti zve-
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fejiovat rocni Ucetni zavérku podle oddélenych segmentl (§ 4j zakona ¢. 9/1993 Sb.). Tato
ustanoveni odpovidala smérnici 91/440/EHS o ucetnim oddéleni provozovani dopravy a pro-
vozovani dopravni cesty. Skuteénym reformnim krokem, ktery po desetiletich prolomil statni
monopol, byl vsak az zakon ¢. 266/1994 Sb. o drahach.

Od roku 1993 mGzeme v Ceské republice sledovat dva paralelni procesy: (i) vznik Ces-
kych drah jako skute¢ného podniku a jeho postupnou vnitini transformaci smérujici ke zvy-
Seni provozni efektivity a (ii) reformu celého odvétvi Zelezni¢ni dopravy smérujici k vice Ci
méné regulované vzdjemné konkurenci Zelezni¢nich dopravc(. Prvni proces byl v podstaté
nezavisly na Spolecné dopravni politice EU a muselo by k nému dojit v kazdém pfipadé, ne-
bot v rozvijejici se trini ekonomice byl socialisticky model narodniho dopravce ekonomicky i
politicky neudrzitelny (Nigrin — Kvizda 2013). Druhy proces byl vysledkem implementace Ze-
lezni¢nich balickd EU a stal se pro CR nezbytnym ode dne vstupu do Evropské unie
1.5.2004. Zakon o drahach zroku 1994 byl proto novelizovan zakonem ¢. 103/2004 Sb.,
jehoz klicovym ustanovenim bylo zavedeni povinnosti vést oddélené ucetnictvi za osobni
drazni dopravu, za nakladni drazni dopravu a za ¢innosti, na néz byly poskytnuty finan¢ni
prostredky z verejnych zdroji (§ 63 odst. 4); soucasné zacal platit zakaz pfevodu verejnych
prostredkd poskytnutych k provozovani verejné Zeleznicni osobni dopravy a prostredkd
k provozovani dopravni cesty.

BliZici se vstup do EU byl dllezitym impulsem k reformam ceskych Zeleznic. Reformy
pfedznamenalo pfijeti klicového zakona €. 77/2002 Sb. , 0 akciové spole¢nosti Ceské drahy,
statni organizaci Sprava Zeleznic¢ni dopravni cesty a o0 zméné zakona ¢. 266/1994 Sh. o dra-
hach” a zakona ¢. 77/1997 Sb. ,,0 statnim podniku” s Uc¢innosti od 1. 1. 2003. Timto zdkonem
byl podnik Ceské drahy zrusen jako ,statni organizace” a byl nahrazen dvéma institucemi:
akciovou spole¢nosti Ceské drahy stoprocentné vlastnénou statem (CD a.s.), a statni organi-
zaci Sprava Zelezni¢ni dopravni cesty (SZDC). Spoleénosti CD, a.s. bylo svéfeno provozovani
7elezni¢ni dopravy a instituci SZDC vlastnictvi a provoz drahy ve vefejném zajmu. Faktické
oddéleni provozovani dopravnich sluzeb od spravy dopravni cesty vsak neprobéhlo jednora-
zové, ale byl na nékolik let vytvoren hybridni systém (IBM 2011, s. 54); tato skutecnost se
také stala predmétem kritiky ze strany Komise. Ve skute¢nosti SZDC pouze plnila funkci
vlastnika dopravni cesty a hospodarila s majetkem, ktery ji tvofil, ale provoz Zelezni¢ni do-
pravni cesty prevzala az od 1. ¢ervna 2008. Do této doby si na zajiSténi provozu cesty a na
investiéni ¢innost najimala sluzby CD, a.s. na zakladé tFiletych smluv a hradila CD a.s. néklady
s tim souvisejici, coZ se stalo vyznamnym pfijmem této spolecnosti (§ 21, 22 a 24 zakona
€. 77/2002 Sb. ve znéni zdkona ¢. 293/2004 Sb. a zakona ¢. 179/2008 Sb., vyhlaska ¢.
501/2005 Sb.). Cely proces unbundlingu byl dovrien az 1. 9. 2011, kdy bylo z CD prevedeno
témér 9,5 tisice zaméstnancill zajistujicich provoz drahy (zejm. vypravéich) na SZDC (2012).
Od této doby jsou CD skuteéné pouze dopravcem a nepodileji se na spravé ani provozu do-
pravni cesty. Nevyfeseno viak z(istavalo vlastnictvi stani¢nich budov, které patfily CD, pres-
toZe je vyuzivaly i ostatni dopravci, ktefi se ovsiem nepodileji na ndkladech provozu a investic
do téchto zafizeni. Smérnice 2001/14/ES zaklada dopravcim pravo na tzv. minimdlni pristu-




povy balik, jehoz soucasti je i pfistup ke stani¢nim zarizenim a budovam. Protoze podminky
pfistupu k infrastruktufe stanovuje spravce dopravni cesty v prohlaseni o draze, vznikla v CR
paradoxni situace, kdy SZDC poskytovala pfistup také k osobnim nadraznim budovam, které
véak v té dobé byly ve vlastnictvi CD. K témér kompletnimu vyreseni této situace doslo v roce
2016, kdy CD. podepsaly smlouvu se SZDC o prevodu zhruba 1 500 nadraznich budov a 316
zaméstnanc(, ktefi se o né starali. Stale vSak nebyly prevedeny nékteré budovy, napft. ty, kde
nebyly vyjasnény vlastnické vztahy nebo jiné problémy. To se tykalo napf. prazského Masa-
rykova nadrazi nebo hlavniho nadrazi v Brné.

Dulezitou soucasti transformace bylo ustaveni dalSich instituci nezbytnych pro dozor
a regulaci nové vznikajiciho dopravniho trhu. Zakonem ¢. 77/2002 Sb. byla zfizena Drazni
inspekce a Drazni urad. Drazni Urad je organem statni spravy a soucasné je dozorovym orga-
nem ve vécech drah. Ve smyslu Zelezni¢nich balickd EU ma Dréazni Urad postaveni regulator-
niho organu s pravomocemi kontroly pfidélovani kapacity Zelezni¢ni dopravni cesty a regula-
ce zpoplatnéni, tzn. struktury a vySe poplatkd za pfistup. Drazni inspekce je orgdnem statni
spravy vykonavajicim statni dozor v oblasti bezpecnosti Zelezni¢niho provozu (Kvizda 2016).

Co se tyce pozice Ceské republiky z hlediska implementace evropské legislativy, podle
pozice v LIB-indexu 2004 byla rfazena do skupiny zemi delayed (viz tab. 5.1 ), tj. zemi, které
sice prijaly nékteré formalni kroky spojené s Prvnim balickem, ale nesplfiovaly jesté vSechna
kritéria, a soucasné vykazovaly realné bariéry pro posileni konkurence v odvétvi. Studie
kladné hodnotila formalni vydéleni Spravy Zelezniéni dopravni cesty (SZDC) jako nezavislého
provozovatele infrastruktury (podle zdkona 77/2002 Sb.), stejné jako oddéleni vedeni ucet-
nictvi za infrastrukturu, osobni dopravu, nakladni dopravu a sluzby ve vefejném zajmu. Rov-
néz pozitivné bylo hodnoceno formalni nastaveni pristupu na dopravni cestu garantované
pro mezinarodni kombinovanou i nakladni dopravu (Kirchner 2004). Timto pozitivni vycet
konci a studie si dale vSimala problému, formalnich i praktickych, které zpusobily vysledné
zafazeni CR v LIB-indexu 2004. Prvni zasadni problém v rdmci LEX-indexu spocival v tom, Ze
monopolnimu narodnimu dopravci (Ceskym draham) bylo svéfeno Fizeni provozu na doprav-
ni cesté a tato kompetence nebyla svéfena za tim Ucelem nové zalozenému subjektu SZDC.
Z toho plynulo neudrzitelné riziko diskrimina¢niho chovani, nejasného postupu a netrans-
parentniho financovani. Dalsi problém se tykal subjektu reguldtora: tato zodpovédnost byla
svéFena Drainimu Gfadu (DU), jehoi skuteéné kompetence byly malé. Dohled a pfimé kom-
petence nad systémem poplatk(l za pristup na cestu mélo Ministerstvo dopravy a pridélovani
kapacity dopravni cesty pfimo podléhalo SZDC (Kirchner 2004, s. 39). V ramci ACCESS-indexu
studie zminovala jako problém zejména nejednoznacné a malo detailné popsany proces pfi-
délovani dopravni cesty. Pokud jde o COM-index, studie si zejména vSimala rozporuplné si-
tuace na Zelezni¢nim trhu: na jedné strané nejhustsi sit dopravnich cest v Evropé v dopravné
vyznamné oblasti, na strané druhé velky propad podilu vykonl na celkové dopravé, mizivy
pocet konkurencnich dopravct (prakticky jen nékolik malo nakladnich dopravcid s celkovym
trznim podilem kolem 2 %) a neefektivni provoz. Studie rovnéz nabizi vysvétleni, které pres-
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né odpovida intuici: struktura formalnich pravidel a jejich nositel( je v CR pfili§ komplikovana
a neprehlednd (Kirchner 2004, s. 40).

Ceska republika byla i mezi zemémi, které v roce 2008 kritizovala Evropska komise na
zakladé kontroly z roku 2006. Prostfednictvim Ministerstva zahranicnich véci bylo podano
formalni vyjadieni (Ministerstvo zahrani¢nich véci CR 2008), jehoz obsahem bylo odmitnuti
kritiky Komise ve vSech bodech s poukazem na formalni spInéni a implementaci smérnic ob-
sazenych v Prvnim balicku. Nesplnéni podminky nezavislosti spravce Zelezni¢ni dopravni ces-
ty odmitlo ministerstvo s tim, Ze ,,...tato funkce je v Ceské republice dostatecnym zptisobem
zajisténa zdkonem ¢& 77/2002 Sb., o akciové spolenosti Ceské drdhy, a to zejména co se tyce
pravomoci pridélovani tras, pristupu k infrastrukture a procesu zpoplatnéni trati“ (Minister-
stvo zahrani¢nich véci CR 2008, s. 2). Hlavni argument ministerstva se viak opiral o novelu
vySe uvedeného zakona, ktery pod cislem 179/2008 Sb. vstoupil v platnost 1. ¢ervna 2008.
Na zakladé tohoto zakona doslo k pfevodu funkci provozovatele celostatni Zelezni¢ni drahy a
regionalnich drah ve vlastnictvi statu ze spoleénosti Ceské dréhy a.s. (dale CD) na statni or-
ganizaci Sprava Zelezni¢ni dopravni cesty (ibid, s. 2). Podle této novely jiz tedy v dobé kritiky
Komise provozovala Zelezni¢ni dopravni cestu statni organizace Spréva Zelezni¢ni dopravni
cesty, a to ve verejném zajmu a nezavisle na dominantnim narodnim dopravci. Predmét
podnikani CD tak byl zGZen pouze na zajisténi Zelezni¢nich dopravnich sluZeb, a to nikoli jen
formalné, ale realnym prevodem cinnosti spojenych s provozovanim drahy, véetné vydéleni
adekvatnich materiadlnich a technologickych statk(l i zaméstnancu. Provozuje-li akciova spo-
le¢nost Ceské drahy jiné ¢innosti nei ¢innost provozovani zelezniéni osobni dopravy, je po-
vinna vést pro tyto ¢innosti oddélené vnitropodnikové Ucetnictvi; financni prostiedky z Cin-
nosti provozovani Zelezni¢ni osobni dopravy hrazené z verejnych prostfedkd nem(ze preva-
dét do jinych Cinnosti.

Vytku Komise o nedostateéném provedeni smérnice o zpoplatnéni pfistupu na do-
pravni cestu ministerstvo rovnéz zcela odmitlo. Hlavnim argumentem ministerstva bylo, ze
»Stanoveni poplatkt provddi ... provozovatel infrastruktury. Statni organizace Sprdva Zelez-
nicni dopravni cesty vyddva Prohldseni o drdze celostdatni a regiondlni, ve kterém stanovuje
vysi ceny za pfidéleni kapacity a za pouZiti Zelezni¢ni dopravni cesty. Role Ministerstva finan-
ci, které na zdkladé zdkona ¢. 526/1990 Sb., o cendch zverejriuje Vymér Ministerstva financi,
kterym se vyddvd seznam zboZi s requlovanymi cenami, se odviji od kompetence Ministerstva
financi zajistit cenovou regulaci v segmentech, které nelze povaZovat za plné trini (Zelezni¢ni
dopravni cesta je v tomto pohledu monopolni statek). Maximdlini cena stanovend Minister-
stvem financi predstavuje pouze limit, ktery provozovatel dopravni cesty nesmi prekrocit, aby
neposkodil uZivatele infrastruktury” (ibid, s. 3). ProtoZe novelizovana smérnice 91/440/EHS
(zejména v ¢l. 4 odst. 1 a ¢l. 8) a smérnice 2001/14/ES (v ¢l. 4) urduje, Ze ¢lenské zemé stano-
vi rdmec a pravidla pro nastaveni poplatk(, odvolalo se ministerstvo pravé na tento fakt a
poukazalo na to, Ze ,za takové vymezeni ramce pro stanoveni poplatk( ¢lenskym statem Ize
... povaZovat pravé regulaci maximdlni ceny stanovenou Ministerstvem financi” (ibid, s. 4).
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Dale Komise kritizovala nedostateCnou instituciondlni podporu rozvoje a zefektivnéni
zelezni¢ni dopravni cesty a nesystematicky tlak na sniZzovani nakladd a poplatkd spojenych
s pouZitim cesty. Zde se hlavni argumenty ministerstva opiraly o existenci a poslani Statniho
fondu dopravni infrastruktury (dale SFDI), jenZ je hlavnim zdrojem financénich prostredkd pro
udrzbu, rozvoj a modernizaci Zeleznicni infrastruktury, stim Ze: ,tyto investicni akce jsou
zamérfeny mimo jiné na ndhradu zastaralych technologii zabezpecleni provozu a jsou pfimo
spojeny se zefektivnénim zajisténi provozovdni dopravni cesty, kdy dochdzi mimo jiné
k podstatnému sniZovdni ndrocnosti na persondini zajisténi predmétnych Cinnosti“ (ibid, s. 4).
Je pravdou, Ze podle dikce zdkona ¢. 104/2000 Sb. vyuziva SFDI své zdroje na rozvoj, vystav-
bu, udrzbu a modernizaci Zelezni¢ni dopravni cesty prostifednictvim financovani vystavby,
modernizace, oprav a udrzby celostatnich a regionalnich drah a poskytovanim pfispévkd na
prazkumné a projektové prdace, studijni a expertni ¢innosti zamérené na vystavbu, moderni-
zaci a opravy staveb celostatnich a regionalnich drah (ibid, s. 4).

Vysi nastavenych poplatkl, kterou Komise kritizuje s odvolanim na poZadavek snizo-
vani ceny za poutziti cesty vedouci ke zvySeni intermodalni konkurenceschopnosti Zeleznice,
povazovalo ministerstvo rovnéz za uspokojivou. Argumentem ministerstva bylo v tomto pfi-
padé rozdéleni zdroji SZDC (ibid, s. 5) na vlastni p¥ijmy z poplatkl (cca 54 %) a na dotace na
opravy a udrzbu ze SFDI (cca 46 %), coZ v pojeti ministerstva znamena, Ze ,,...cena tedy nepo-
kryvd celkové vlastni ndklady, pouze jejich margindlini ¢dst, a to pouze v pfipadé ndkladi na
provozovdni dopravni cesty, tj. fizeni provozu, a zajisténi jeji provozuschopnosti, tj. udrzby*
(ibid, s. 4). V této souvislosti se ministerstvo rovnéz odvolavalo na doporuceni Komise, aby
poplatky za poufZiti cesty byly stanovovany na bazi marginalnich nakladd. Je zfejmé, Ze se
jednalo o potvrzeni predpoklddanych dlsledkd unbundlingu: cena za pouziti infrastruktury
byla v CR natolik nizkd, Ze nepokryvala naklady spojené s provozem, udribou a rozvojem
dopravni cesty, pfitom byla (minimalné nékterymi subjekty) vnimana jako diskriminacni a
z pohledu EU neimérné vysoka, nez aby odpovidala zaméru Prvniho balicku. Samo minister-
stvo konstatuje, Ze ,,...ndklady na modernizaci a rozvoj infrastruktury nejsou prozatim zpo-
platnény, nebot neni dokoncena harmonizace podminek podnikdni v sektoru dopravy, kterd
by méla vést predevsim k navyseni podilu uZivateli silni¢ni sité na uhradé jejich ndkladd”
(ibid, s. 5). Je tedy zfejmé, Ze v CR se ani neuvaiuje o tom, Ze by poplatky za poufZiti cesty
mohly pokryt naklady sni spojené; vpodstaté se tak ministerstvo oteviené hlasi
k intermodalnimu kfizovému subvencovani, pricemz je ziejmé, Ze tento systém jen velmi
volné souvisi s internalizaci negativnich externalit spojenych s poskozovanim Zivotniho pro-
stfedi, s bezpecnosti dopravy, se zaborem plidy apod.

Posledni vytka Komise se tykala toho, ze v Ceské republice byly nedostate¢né upra-
veny kompetence regulacniho subjektu; i tuto vytku ministerstvo odmitlo. Zakladem argu-
mentace bylo, Ze regula¢nim subjektem je ze zdkona €. 266/1994 Sb. ustaven Drazni urad a
v souladu se zdkonem ¢.500/2004 Sb. vydava pfislusna rozhodnuti v dotéenych vécech.
Predmétem vytky Komise byl zejména fakt, Zze kompetence Drazniho uradu nejsou dostatec-
né a Ze ve skutecnosti rozhoduje Ministerstvo dopravy. Argument ministerstva se opiral o
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taxativni vymezeni pfipad(, kdy skutecné rozhoduje v prvni instanci Ministerstvo dopravy: (i)
zafazeni Zelezni¢ni drahy do kategorie a (ii) zruseni celostdtni nebo regiondlni drahy.
V pfipadech, které se tykaji Prvniho bali¢ku, plnilo Ministerstvo dopravy pouze roli odvolaci-
ho organu a rozhodnuti Drazniho uradu bylo kompetentni a adekvatni smyslu Balicku. Jedna-
lo se predevSim o vyjednavani mezi Zadateli o pridéleni dopravni cesty a spravcem in-
frastruktury (tj. poskytovatelem). Vyjednavani vychdzela na zakladé zdkona z Prohldseni o
draze celostatni a regiondlni, pficemz zakonem byl také upraven postup jednani. Trans-
parentnost byla podle ministerstva zajisténa zakonnym ustanovenim, Ze ,,...pokud DrdZni
urad zjisti nesprdavny postup pfi zpracovadni prohldseni o drdze vcetné kritérii v ném obsazZe-
nych nebo pri procesu pridélovani kapacity dopravni cesty vcetné jeho vysledki a zptsobu
stanoveni cen, rozhodne o zméné prohldseni o drdze vietné kritérii v ném obsaZenych nebo
rozhodne o pridéleni kapacity dopravni cesty vcetné zptsobu stanoveni cen” (ibid, s. 6). Sou-
¢asti mnozZiny instituci, které mohou regulovat Zelezni¢ni trh, spada také Ufad pro ochranu
hospodarské soutéze, v jehoZz kompetenci je na zakladé zakona €. 143/2001 Sb. ukladani pri-
slusnych opatreni samoziejmé i na trhu Zelezni¢nich dopravnich sluzeb. Vzhledem k tomu, Ze
zadna evropska smérnice presné nedefinuje regulacni subjekt, mélo ministerstvo za to, zZe je
mozné, aby vySe zminéné pravomoci sdilely dvé rlizné instituce (ibid, s. 8).

V roce 2018 na trhu néakladni dopravy v CR plisobi 59 licencovanych firem poskytuiji-
cich nakladni pfepravu na Zeleznici, z toho 16 jich je zahrani¢nich. Dominantnim prepravcem
se zhruba dvoutfetinovym trznim podilem z(istava CD Cargo.

Na poli osobni prepravy doslo k nejvyraznéjSimu zlomu v roce 2011, kdy na nejvytize-
néjsi trasu Praha-Ostrava vstoupil soukromy dopravce Regiolet a nasledné roku 2012 spo-
lec¢nost Leo Express. Vstup novych dopravcl vyrazné zménil situaci na zmifované trase, do-
Slo k poklesu ceny jizdenky, narastl kvality prepravy a zvysSeni poctu spoja. V roce 2018 tyto
soukromé spoleénosti plsobi na tratich Praha-Ostrava-(Zilina-Ko3ice) a Praha-Brno-
(Vider/Bratislava).

5.10 Dil¢i zavéry

Z4akladni cile Spolecné dopravni politiky EU v oblasti Zelezni¢ni dopravy mizeme dnes
shrnout do ¢tyr zakladnich oblasti (viz také Europa.eu, 2013. Summaries of EU Legislation —
Rail Transport). Prvni oblasti je snaha zlepsit financni situaci Zelezni¢nich podnikd. Zakladnim
pfedpokladem bylo oddluzeni plivodnich statnich dopravcli a umoznéni jejich fungovani na
komercni bazi s efektivnim a nezavislym managementem. Na toto Uzce navazuje druha ob-
last, kterou je zavadéni a posileni vlivu trznich sil v Zelezni¢ni dopravé, coz by mélo jednak
motivovat management a pracovniky, vést ke snizeni naklad( a k rGstu kvality a skaly posky-
tovanych sluzeb. Treti oblasti jsou verejné sluzby, které zaujimaji dlilezité postaveni v celém
systému prepravnich sluzeb a umoznuji pfispivat k socidlni kohezi, hospodafskému posileni
perifernich regiont a k ekonomickému rlstu. Posledni oblasti je integrace jednotlivych na-
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rodnich Zelezni¢nich dopravct v ramci jednotného trhu a vytvoreni pIné integrované jednot-
né evropské Zelezniéni oblasti.

Vyse uvedené cile jsou vysledkem postupné liberalizace Zeleznic, ktera zapocala jiz
v 90. letech 20. stoleti a ktera nabrala na obratkach s novym miléniem a Zeleznic¢nimi balicky,
které vytéené cile formalné upravuji a operacionalizuji. Zatimco Prvni balicek byl jesté zamé-
fen na liberalizaci nakladni dopravy s cilem otevrit transevropsky nakladni Zelezni¢ni trh do
roku 2008, Druhy balicek se zaméroval na postupnou integraci evropského trhu a sméroval
k vytvoreni jednotné Zelezni¢ni oblasti s kompatibilni pravni a technickou zakladnou. Treti
balicek byl zaméfen na nejproblematictéjsi, nejkontroverznéjsi a politicky nejcitlivéjsi oblast
osobni dopravy, v kone¢ném znéni se vsak liberalizace dotkl vyrazné méné, nez v plvodnim
navrhu. Proto Komise vroce 2014 vypracovala navrh Ctvrtého balicku, ktery by mél vést
k vyraznéjsi liberalizaci osobni dopravy na celoevropské Urovni a prohloubit pravni i technic-
kou harmonizaci. Vysledna podoba Ctvrtého balitku doznala vyrazného zmékéeni pvodné
navrhovanych striktnich pravidel. Silny a trvaly tlak, zejména ze strany Némecka, vedl
k tomu, Ze plvodni zdméry nejsou ve findlnim znéni pfitomny. Jedna se napfiklad o pozada-
vek na plné faktické oddéleni provozovatele dopravy a spravce infrastruktury, ktery tak zG-
stava povolenou strukturou. PIné implementovan ma byt Ctvrty bali¢ek v roce 2023. Mél by
prinést vice konkurence na Zeleznici, otevfit trh i v oblasti regionalni dopravy a dopravy
v zavazku verejné sluzby. To vie by mélo vést k rlstu kvality a atraktivity poskytovanych slu-
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6 VLIV EVROPSKYCH REFOREM NA EFEKTIVITU
ZELEZNICE

,The underlying rationale has, among other things, been that promoting competition lead to

4

increased operational efficiency and improved consumer welfare.”

William Jack Baumol
New York University a Princeton University (1982)

Liberaliza¢ni reformy byly v jednotlivych evropskych zemich v rdmci spole¢né doprav-
ni politiky EU provedeny s rliznou intenzitou a vyustily do rdzné institucionalni struktury jed-
notlivych narodnich dopravnich trhd. Otazkou je, zda provedené reformy prispély k reseni
problém0 na Zeleznicich, a pokud ano, tak které reformy mély nejvétsi vliv. S ohledem na to,
Ze trva urcity Cas, nez se zavedené reformy projevi v praxi a v dostupnych datech, a Ze nékte-
ré zemé jesté neprovedly vSechny reformy, pfedstavuje ucinnost Zelezni¢nich reforem vy-
znamnou vyzkumnou otazku s daleZitymi implikacemi pro praktickou dopravni politiku.

Cilem této kapitoly je identifikovat, zda evropské Zelezni¢ni reformy zvysuji efektivitu
Zelezni¢niho odvétvi. Konkrétné je zkouman vliv vertikalni separace, horizontalni separace a
vstupu konkurence na efektivnost Zelezni¢niho odvétvi 23 evropskych zemi v obdobi 1999—
2010. Pouzitou metodou je DEA analyza efektivity (Data Envelopment Analysis) a ndslednd
regresni analyza determinantd DEA skére efektivity. DEA je pomérné rozSifenou metodou
v oblasti méfeni efektivity, vyuziva aplikaci linearniho programovani bez nutnosti znalosti
konkrétnich parametr( popisujicich tvar produkéni funkce. Regresni analyza determinantd
DEA skdre se snazi vysvétlit skore efektivity pomoci reformnich proménnych a dalSich eko-
nomickych a geografickych kontrolnich proménnych.

6.1 Evropské reformy

Evropské Zeleznicni reformy, tak jak byly popsany v predchozich kapitolach, mély po-
dobu vertikalni separace a vstupu konkurence do odvétvi. Minimalnim poZadavkem bylo
Ucetni a provozni oddéleni managementu infrastruktury a provozu Zeleznicnich sluzeb do
oddeélenych divizi jednoho vlastnického holdingu. Touto cestou se v Evropé vydalo napfiklad
Némecko, Rakousko nebo Italie. Druhou mozZnosti je dlisledna institucionalni vertikalni sepa-
race infrastruktury a dopravnich sluzeb, kdy je manazer infrastruktury a dominantni provo-
zovatel sluZzeb rozdélen do dvou instituciondlné nezavislych subjektd. Tuto variantu volilo
naptiklad Svédsko nebo Velka Britanie.
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Za nejvétsi vyhodu uplné institucionalni vertikalni separace infrastruktury a sluzeb by-
lo povazovano ucinnéjsi plisobeni konkurence vedouci ke zlepseni poskytovanych sluzeb,
k nizSim cenam, ke spokojenéjsim zakaznikiim, k redukci jednotkovych nakladd a disledna
kontrola verejnych dotaci smértujicich do dopravy (Thompson 1997). Ocekavalo se, Ze tyto
efekty nasledné podpofi rlst prepravnich vykond a modalniho podilu Zeleznice na doprav-
nim trhu.

S vertikalni separaci vSak nebyla spojena jen pozitivni o¢ekavani; hlavni nevyhoda by-
la spatfovana v rUstu transakénich ndklad(. Napfiklad Deville-Verduyn (2012) vidi Zeleznice
jako komplexni organizaci, kde vertikalni integrace predstavuje zasadni prvek koordinace
kvlli velké technologické zavislosti mezi infrastrukturou a rozhodovanim o operacich jako
napr. alokace kapacity, bezpecnost, jizdni fady, planovani investic, délka vlaku, jeho rychlost,
pocet zastavek a typ vozidel. V integrované organizaci lze tato rozhodnuti provadét
s mnohem mensimi transakénimi naklady nez ve dvou oddélenych organizacich. Vertikalni
separace proto mze byt zdrojem méné efektivnich investi¢nich rozhodnuti zejména kvli
vysoké kapitalové naroc¢nosti investic a dlouhodobosti jejich navratu, jejichZ horizont ¢asto
presahuje dobu platnosti smluv uzavienych na zajisténi dopravni obsluhy. Merkert et al.
(2012) se pokusili transakéni naklady kvantifikovat na vzorku Zelezni¢nich dopravci
v Némecku, Svédsku a Velké Britanii: objem téchto naklad(i viak vychazel relativné nizky. Je
mozné se domnivat, Ze podil transakénich nakladd vzniklych v disledku plné institucionalni
vertikalni separace bude vyrazné vyssi v postkomunistickych zemich v dlsledku nizsi kvality
institucionalniho prostredi i regulace. Shires et al. (1994) spatfuji hlavni problémy vertikalni
separace, kromé narastu transakénich ndklad(, v nizsi koordinaci investic, v udrzbé in-
frastruktury a zodpovédnosti za zpoZdéni. Za zasadni povazuji otdzku, zda je viibec mozné
cild vytéenych reformami dosahnout, aniz by pfili§ vzrostly ndklady odvétvi. Pittman (2005)
uvadi, Ze Zelezni¢ni doprava je odlisSna od ostatnich sitovych odvétvi, ve kterych je ¢im dal
vice pozitivnich zkuSenosti s vertikalni separaci (elektfina, plyn, telekomunikace), zejména
v dUsledku vysokého podilu fixnich nakladu. V integrované formé je také mozné lépe sladit
udrzbu (synergické efekty ze sdileného vybaveni a poskytovani sluzeb) a modernizaci (tech-
nologicky pokrok, inovace produkt(l) mezi infrastrukturou a provozem (Ksoll 2004).

Na druhou stranu je zfejmé, Ze integrovana podoba Zelezni¢niho podniku je zdrojem
fady neefektivit a plytvani zdroji. Pokud neni management infrastruktury disledné oddélen
od provozovani sluzeb, mGzZe mit silnou motivaci preferovat svého dopravce na ukor ostat-
nich - firma muZe zneuzit svého dominantniho postaveni, coZ mizZe mit podobu neposkyto-
vani informaci, uctovani vysokych poplatkl za vstup na infrastrukturu, sloZité procedury pro
ziskani povoleni vstupu na koleje, apod. Dale spojeni infrastruktury a poskytovani sluzeb
podporuje nizkou transparentnost u Uctovani naklad(, ¢i pfi alokovani kapacity. Dlsledkem
je vznik kfizovych dotaci, kdy nékteré ztratové aktivity jsou financovany ziskovymi aktivitami;
ceny na ziskovych tratich jsou pfiliS vysoké, na neziskovych tratich pfilis nizké, coz vede
k alokac¢ni neefektivité (Deville-Verduyn 2012). Z ekonomické teorie tudiz nevyplyva jedno-
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znaény zaveér, zda by Uplna institucionalni separace odvétvi méla vést ke zvyseni ¢i snizeni
efektivity odvétvi. Na tuto otdzku mlze dat odpovéd empirickd studie.

RovnéZ otdazka, zda pro danou zemi je pfinosnéjsi horizontalni separace nebo integra-
ce, nema jednoznaénou odpovéd a zaleZi zrejmé na konkrétnich charakteristikdch kazdé ze-
meé. V Evropé se vyrazneé lisi ziskovy potencial osobni a nakladni dopravy. U nakladni dopravy
se oCekava, Ze bude ziskova. Osobni doprava je vétsinou ztratova a je nutno ji dofinancova-
vat z verejnych zdrojQ, bez nichZ by pravdépodobné nebyla provozovana. Vétsina evropskych
zemi pokracuje v tradicnim schématu integrace osobni a nakladni dopravy v ramci jednoho
holdingu s cilem uspor ndkladd. Zemé, které horizontalni separaci provedly, o tento syner-
gicky nakladovy efekt sice prichazeji, na druhou stranu nedochazi k demotivacnim kfizovym
dotacim mezi obéma typy prepravy. TudiZ i u horizontalni separace neni z teoretického po-
hledu jednoznacné ocekavani o vlivu horizontalni separace na efektivitu odvétvi.

Zakladnim reformnim opatfenim na evropskych Zeleznicich je vstup konkurence do
poskytovani Zelezni¢nich sluzeb. Motivaci dopravcl je tvorba zisku, jejich management se
snazi snizovat naklady a volit takovou strategii, ktera povede k vétsi poptavce po jejich sluz-
bach. Ze vzajemné rivality pak vétSinou nejvic tézi zakaznik, protoze v prostfedi hospodarské
soutéze si Zadny subjekt nemUZe dovolit stanovit vysoké ceny, aniz by vzapéti jiny konkurent
neprevzal jeho podil na trhu nizsSimi cenami. Tlak konkurence nuti dopravce byt efektivnéjsi
tim, Ze vyostfuje podnéty nutici k efektivnimu chovani. Efektivni podniky prosperuji na Ukor
neefektivnich; tento selektivni proces vede k efektivité celého odvétvi, nebot nuti dopravce
k inovacim (Vickers 1995). Intenzita konkurence mérend narlstem poctu soutéZicich nebo
snizenim Urovné renty je spojena s ndrdstem TFP (Total Factor Productivity — souhrnnd pro-
kurence umoznuje mnoha subjektlim, aby podnikani zkusili, a nasledné vybere ty nejlepsi
z nich (Nickell 1996). Empiricka studie Lang et al. (2011) z odvétvi dopravy ukazuje, Ze zvyse-
ni poc¢tu konkurentll v odvétvi nakladni a/nebo osobni dopravy zvysuje celkovy vystup (ve
vlakokilometrech) a sniZzuje cenu za kilometr. Efekt na vystup jednotlivého operdatora je ne-
gativni, pokud je konkurent( relativné malo. Nardst konkurence je pro spotiebitele pfinosny
diky nizsSim cenam, zatimco individualni prospéch jednotlivych dopravcu se s rostoucim po-
¢tem soutézitel(l snizuje. Celkovy efekt na blahobyt je nejednoznacny a zavisi na intenzité
konkurence.

Vstup konkurence na Zeleznici mGze mit formu konkurence o trh (verejné soutéze o
dotované sluzby) nebo konkurence na trhu (komeréni pristup). Volnd konkurence na trhu je
vhodna pouze pro dostatecné velky trh a je realizovatelna pouze na linkach, které jsou po-
tencidlné ziskové. Rozviji se tedy zejména v nakladni dopravé, protoze vétSina osobnich spo-
jG je ztratova. V osobni dopravé se s timto typem konkurence muizZeme setkat na nejlukrativ-
n&jsich linkach (napf. v CR trasa Praha — Ostrava). Tyto spoje pak existuji spole¢né s dotova-
nymi linkami, coz pfinasi fadu koordinacnich problém (neférové praktiky, ndvaznost spoje-
ni, platnost jizdnich doklad(, atd.). Ve vSech zemich EU plati od roku 2007 volny vstup do
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odvétvi v nakladni dopravé. V osobni dopravé prevldada prfimé zadavani dotovanych sluzeb
narodnim operatordm, ale konkurence postupné pronika i do tohoto segmentu, pficemz je
vyuzivana jak konkurence o trh, tak konkurence na trhu.

6.2 Efektivita a jeji méreni

Tato Cast se vénuje efektivité a metodam jejiho méreni a podrobnéji se vénuje meto-
dé DEA, ktera je vyuZita v empirické ¢asti. V ekonomické teorii se efektivnosti rozumi stav,
kdy neni mozno pfi danych zdrojich vyrobit o jednotku statku vice, aniz by bylo nutné omezit
vyrobu statku jiného, tj. neexistuje zadné plytvani, firma nebo ekonomika vyrabi na hranici
produkcnich moznosti. Pro ucely kvantitativni ekonomické analyzy se efektivitou rozumi po-
mér vystupl a vstupl zkoumaného vyrobniho procesu. Touto definici se opousti predpoklad
neexistence plytvani, kdy misto idedlniho stavu mame na mysli miru jeho dosahovani (Jab-
lonsky, Dlouhy 2004).

Odvétvi Zelezni¢ni dopravy vyuZiva vice vstupl a produkuje vice vystupt. Jako vystu-
py se obvykle pouZivaji prepravené osobo-kilometry a tuno-kilometry za rok. Vstupy jsou
pramérny ro¢ni pocet zaméstnanctl, délka trati, pocet lokomotiv a vagén(. Vypoctena efek-
tivnostni skoére lze vyuzit k sestaveni Zebficku zemi, coz umoznuje identifikovat zemé efek-
tivni a neefektivni. Nasledné Ize skore efektivity pouzit v analyze hledani zavislosti na eko-
nomickych a hospodarsko-politickych proménnych (napf. HDP na osobu, hustota Zelezni¢ni
sité, provedeni reformy) a vyvozovat z nich tak, které veli¢iny maji vliv na efektivitu a které
nikoliv. Je tfeba vzit v potaz chyby méreni, specificnost prostfedi, pravni ramec, instituce,
apod.

V rdmci Zelezni¢niho odvétvi je mozné ocekdvat, Ze celd rfada dopravcli nebo celych
narodnich odvétvi bude diky neefektivitdm operovat hluboko pod hranici produkénich moz-
nosti. Méreni efektivnosti produkcnich jednotek a identifikace zdrojl jejich neefektivnosti je
dllezitym predpokladem pro zlepsovani jejich chovani v konkurenénim prostredi. Zpravidla
je pouzivano vice vstupl a ¢asto i produkovano vice vystupl a s ohledem na to se rozliSuje
efektivita alokacni, technickd a dynamicka. Alokacni efektivita se méfi pomoci maximalizace
celkového blahobytu, predpokladem je pouZiti vstupl ve spravnych proporcich (mezni mira
substituce mezi dvéma vstupy je rovna pomeéru jejich cen). Technickd efektivita znamena
nepouziti nadbyte¢ného mnoiZstvi vstupl pri dané Urovni vystupu. Aby byla jednotka plné
produkéné efektivni, je treba, aby byla efektivni z hlediska aloka¢niho i technického (Cooper
et al. 2007). Technicka efektivita dominuje zdjmu analyz, alokacni efektivita firmy se obvykle
predpoklada. Lze se také setkat s pojmem dynamickd efektivita, kterd zahrnuje moznost
technologické zmény v ¢ase a tudiz i posun hranice produkénich moznosti (Cooper et al.
2007).

Mezi hlavni metody méreni efektivity patfi pristupy zalozené na ekonometrickém
odhadu produkénich/nakladovych funkci, indexy celkové produktivity faktord, modely analy-
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zy obalu dat (DEA), modely stochastickych mezi (SFA). Prvni dva pristupy se spiSe pouZivaji na
agregatni Casové fady pro posouzeni technologické zmény resp. souhrnné produktivity fak-
tord. Druhé dva pristupy (DEA a SFA) se nejcastéji pouzivaji na prlrezova data za ucelem
zjisténi relativni efektivity zkoumanych jednotek (Coelli et al. 2005).

Z odhadd produkénich resp. nakladovych funkei Ize ziskat informace o vyvoji produk-
tivity v Case. NejCastéji se pouziva translog specifikace nakladové funkce se zahrnutim c¢aso-
vého trendu. Translog funkce méa napf. oproti tradicni Cobb-Douglasové funkci
(s predpokladem konstantni elasticity substituce) flexibilni tvar, umoZniuje lepsi vystizeni dat,
na druhou stranu je potfeba dostatecny pocet pozorovani kvili vysokému pocétu odhadova-
nych parametrd. Parametry funkci se odhaduji metodou nejmensich ¢tvercd resp. metodou
maximalni vérohodnosti (Coelli et al. 2005).

Celkova produktivita vyrobnich faktord (TFP) se pouziva u jednotek s mnoha vstupy
popf. vystupy. TFP se méfi jako pomér celkového indexu vystupl vici celkovému indexu
vstupl. Problémem je pfifazeni vah jednotlivym vstuplm a vystuptm (Coelli et al. 2005).

Analyza obalu dat (DEA) je velmi popularni metoda méreni efektivnosti. Jedna se o
aplikaci linearniho programovani. Pfi vypoctu se nejprve odhadne hrani¢ni produkéni funkce,
kterd je po castech linearni a vlci ni se pak poméruje mira efektivity jednotlivych jednotek.
Efektivita je definovdna jako vazeny pomér vystupl k vazenému poméru vstupl za podmi-
nek, Ze vSechny vahy vstup( i vystupl jsou kladné (vétsi nez libovolné malé Cislo epsilon, cozZ
zarucCuje, Ze ve vyrobnim procesu budou pouzZity alespon uréitou mérou vSechny vstupy a
produkovany alespon v néjakém mnozstvi vSechny vystupy). Vahy hledame v optimalizacnim
procesu a jsou voleny tak, aby byla maximalizovana vysledna efektivita jednotek (Coelli et al.
2005). Jednotky s efektivitou mensi neZz jedna jsou neefektivni. Modely pouzivané v ramci
DEA omezuji skore efektivity mezi 0 a 1, pficemz jednotka/zemé dosahujici hodnoty 1 je po-
vazovana za efektivni, neefektivni jednotky maji skore mensi nez 1 (Cooper et al. 2011). U
DEA metody neni problém s vice vstupy a vystupy. DEA pracuje s fyzickymi jednotkami vstu-
pl a vystupl, tedy nevyZaduje informace o cenach vstupl a vystupu, které jsou casto tézko
dostupné, coz ovsem muze byt problém, pokud se tyto ceny mezi subjekty ve vzorku vyrazné
liSi (napf. mezi zdpadni a vychodni Evropou, zejména mzdy a ceny sluzeb). DEA nevyZaduje
parametrickou specifikaci. DEA predpoklada, Zze zkoumané jednotky (firmy, dopravci) jsou
homogenni. Jeji vysledky ovSsem mohou byt zkreslené odlehlymi pozorovanimi a chybami
méreni. Problémem je také situace s velkym poctem vstupu a vystup(, kdy pfili§ mnoho jed-
notek mlze vychdzet jako efektivni.

Analyza stochastickych mezi (Stochastic Frontier Analysis — SFA) je parametrickou
metodou, ktera odhaduje hranici produkénich moznosti. VyZaduje specifikaci produkéni
funkce (tj. jeji parametricky popis); obvykle se pouzivd Cobb-Douglasova produkéni funkce
nebo translog funkce. SFA je stochastickou metodou, je tedy méné citliva na odlehla pozoro-
vani neZz DEA metoda. Obsahuje dvé stochastické slozky — jedna reprezentuje chybu méreni a
druha zachycuje neefektivnost (Coelli et al. 2005). Model se odhaduje pomoci metody ma-




ximalni vérohodnosti. Nevyhodou SFA je potfeba konkrétniho parametrického tvaru pro-
dukéni resp. nakladové funkce a dostatecny pocet pozorovani. Naopak prednosti SFA je lepsi
vystiZzeni dat.

6.3 Data Envelopment Analysis - zakladni modely

DEA modely pracuji s tzv. mnozinou pfipustnych moznosti, coZ je mnoZina vSech pfi-
pustnych kombinaci vstupl x a vystupl y takovych, Ze se vstupy x lze vyrobit vystupy y (Ray
2014). Hranici této mnoziny tvofi body, pro které plati, Ze nelze dosahnout stejného (popf.
vyssiho) vystupu s nizsimi vstupy. Produkéni jednotky na této hranici jsou efektivni (Jablon-
sky 2004). Pro pouziti metody DEA je dulezity typ vynost z rozsahu, ktery charakterizuje da-
nou jednotku/firmu. Vynosy z rozsahu zachycuji souvislost mezi proporcionalni zménou
vstupl a ji vyvolanou zménou vystupu. Pri rostoucich vynosech z rozsahu zvyseni objemu
kazdého vstupu o x % povede ke zvySeni vystupu o vice nez x %. Pfi klesajicich vynosech z
rozsahu v dUsledku rdstu kazdého ze vstupl o x %, dojde k rlstu vystupu o méné nez x %
(Cooper et al. 2011). O konstantni vynosy z rozsahu (CRS) se jedna tehdy, pokud rast kazdé-
ho ze vstupll o x % zpUsobi rist vystupu rovnéz o x %.

Proc jsou vynosy z rozsahu dllezité? Predpoklad konstantnich vynosa z rozsahu plati
pouze tehdy, pokud firmy operuji pti optimalni velikosti. V realité vSak nedokonald konku-
rence, vladni regulace, financni omezeni apod. zpUsobuji, Ze firmy nefunguji pfi optimalni
velikosti produkce. Proto fada autord navrhla modifikace zdkladniho modelu s CRS tak, aby
umoznil existenci variabilnich vynos( z rozsahu (Coelli et al. 2005). Predpoklad variabilnich
vynosl z rozsahu (VRS) umoznuje, aby se vynosy z rozsahu mohly ménit v zavislosti na obje-
mu produkce (Cooper et al. 2007).

Zakladnim DEA modelem je CCR model (Charnes - Cooper - Rhodes 1978)
s predpokladem konstantnich vynos( z rozsahu. Vysledné skdre efektivity Ize interpretovat
jako maximalni moznou hodnotu mezi 0 a 1 vyjadfujici pomér vazenych vystup( a vazenych
vstupd, pficemz jednotlivé vahy jsou voleny tak, aby Zaddna ze zkoumanych jednotek nedo-
sahla efektivity vétsi nez 1. Efektivita rovna jedné znamena, Ze dana jednotka je efektivni
(lezi na hranici produkénich moznosti). Vahy jsou stanoveny pro kazdou jednotku zvlast a
mohou se zasadné lisit, ¢imzZ je vSak zaroven umoznéna vétsi pruznost zohlednujici rznou
kvalitu a cenu vstup( a vystupl. Tento model podhodnocuje efektivitu jednotek, které ope-
ruji pti variabilnich vynosech z rozsahu.

Banker et al. (1984) navrhli tzv. BCC model s variabilnimi vynosy z rozsahu (tj. uvazu-
jeme, Ze typ vynosl z rozsahu se méni s velikosti produkce). Autofi modifikovali zakladni
model s konstantnimi vynosy z rozsahu vloZzenim (konvexnich) omezeni, kterd zajisti, Ze nee-
fektivni firma je porovndvana pouze s firmami podobné velikosti. V zakladnim CRS modelu
toto omezeni neni, tj. firma mUZe byt porovnavana sfirmami, které jsou podstatné vét-
Si/mensi nez ona, coz muUzZe vést k zavadéjici interpretaci vysledkd. Produkéni mnozZina je
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tvorena konvexni kombinaci vstupl a vystup( jednotlivych jednotek a je tedy podmnozinou
vyrobni mnoZziny CCR modelu, tudiz efektivnostni skére BCC modelu nemUze byt nizsi nez u
CCR modelu. Z konstrukce produkéni hranice ovsem vyplyva, Ze jednotky
sy z rozsahu mohou byt nadhodnoceny. Podil efektivit z obou vySe zminénych model( (CCR /
BCC) se oznacuje SE (Scale Efficiency) a vyjadfuje tu ¢ast neefektivity, ktera plyne z existence
variabilnich vynosu z rozsahu v daném odvétvi.

DalSim typem DEA modelu je SBM (Slack Based Measure) model. Tento pfistup se ne-
zabyva proporciondlnimi zménami vstupu ¢i vystupl jako je tomu napf. u CCR modelu.
V redlném svété se ne vSechny vstupy (vystupy) chovaji proporcionalnim zptsobem. Pouzi-
vame-li napf. praci, material a kapital jako vstupy, nékteré jednotky mohou byt substituova-
telné a neméni se proporcionalné (Cooper et all. 2007). Efektivnost se méfi pomoci pridat-
nych proménnych (slacks). Tento ptistup vice odpovidd realité, protoZze neefektivita ¢asto
vyplyvd ze suboptimdlniho poméru zapojenych vstupl (popf. vystupll), tj. z urcité alokacni
neefektivity. Je mozné jej vyuzit pro rizné druhy vynosu.

Vysledkem analyzy efektivity mUZe byt nalezeni mnoha efektivnich jednotek. Moz-
nost jejich klasifikace predstavuji tzv. modely super efektivnosti, kdy se pavodné efektivni
jednotka ze souboru vyjme a méfi se jeji vzdalenost od nové efektivni hranice. Hodnoceni
vyvoje efektivnosti v ase musi brat v ivahu zmény technologii, které zvysuji efektivitu. Na-
strojem, ktery umoznuje odliSit modelové zachyceni vlivu zmén technologii (technickou efek-
tivitu) od ostatnich zdrojl zvySovani efektivity, je tzv. Malmquistiav index (Malmquist 1953).

6.4 Prehled studii o vlivu reforem na efektivitu odvétvi

Vétsina studii zabyvajicich se mérenim efektivity Zeleznic pouziva Udaje z Mezinarod-
ni Zelezni¢ni unie (UIC — International Union of Railways). S témito daty jsou vSak spjaty urdi-
té problémy (Nash 2013):

e data UIC zahrnuiji vétSinou pouze data o narodnim dopravci;
e data Velké Britanie, kterd je v provadéni reforem nejdal, nejsou z UIC dostupn3;

* neékterd dostupnda data nejsou kompletni, nebo jsou zavadeéjici, napf. nékteré infor-
mace ohledné poctu kolejovych vozidel nebo personilu;

* data zahrnuji pobocky v ostatnich zemich, tudiz pokud se da v analyze dohromady
geograficka infrastruktura a narodni operatofi, vysledky nejsou konzistentni;

e aktualni stav provedené reformy nemusi odpovidat formalnimu datu implementace
reformy, pficemz fakticky rozdil mize byt i nékolik let.
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S ohledem na tyto problémy a rozdilné metodologie vypoctu efektivity neni prfekva-
pujici, Ze empirické studie dochazeji k rGznym zavérim ohledné vlivu reforem na efektivitu
Zeleznic.

V soucasné dobé existuje nékolik zakladnich studii na téma vliv reforem na efektivitu
Zeleznicnich systému v Evropé, které se lisi pouzitou metodou, vzorkem zkoumanych zemi
a ¢asovym usekem zkoumani. Nasledujici ¢ast predstavuje resersi nejvyznamnéjsich studii na
téma efektivity Zeleznic.

Cantos Sanchez (2001) se zabyval méfenim Uspor ze struktury mezi infrastrukturou
a provozovanim nakladni a osobni dopravy. Pouzil translog nakladovou funkci pro 12 evrop-
skych zemi v letech 1973-1990. Dosel k zavéru, Ze existuje komplementarni vztah mezi na-
kladovymi strukturami nakladni dopravy a infrastruktury a substitucni vztah mezi naklady
osobni dopravy a infrastruktury. TudiZ vertikalni separace by zhorsila efektivitu nakladni do-
pravy, ale zlepsila by efektivitu dopravy osobni. Horizontalni separace nakladni a osobni do-
pravy by méla zlepsit efektivitu odvétvi. Analyza byla provedena pouze na datech vertikdlné
integrovanych spoleénosti, coZz ponékud omezuje aplikaci dosazenych vysledka.

Driessen et al. (2006) pfedstavuje studii provedenou na 13 zapadoevropskych zemich
v letech 1990-2001. Provedli DEA analyzu za ucelem ziskani skore efektivity a nasledné
zkoumali vliv jednotlivych reformnich opatfeni pomoci tobit regrese. Dospéli k zavéru, Ze
konkurence o trh (competitive tendering) v osobni dopravé zvysuje efektivitu, zatimco kon-
kurence na trhu (open access) ji snizuje (zejména ztratou Uspor z hustoty u narodniho domi-
nanta a kvali nizsi koordinaci systému). Vliv vertikalni integrace identifikovali jako kladny.
Manazerskd nezavislost na vladé snizuje (oproti o¢ekdvani) produkéni efektivitu, coz miize
byt dano tim, Ze vétSina Zeleznic Evropy je vlastnéna statem a neceli soutéznimu tlaku a zvy-
Seni nezavislosti bez dostatecné konkurence a adekvatni regulace mizZe omezovat podnéty
pro rust efektivity. Posledni dva zavéry jsou v konfliktu s dfivéjsimi studiemi.

Wetzel (2008) zkoumala dopad regulacnich a environmentalnich podminek na tech-
nickou efektivitu ve 22 evropskych zemich v obdobi 1994-2005. Pouzila multi-output distan-
ce function model, ktery odhadla pomoci metody SFA. Zjistila, Ze vynechani environmental-
nich faktorl jako napf. hustota sité ¢i mira elektrifikace, vede k vychylenym odhadim. Vliv
vertikalni separace ji vySel kladny, ale statisticky nevyznamny, tudiz neprokazany. Vstup kon-
kurence na trh domaci nakladni dopravy zvysSoval efektivitu odvétvi, kdezto vstup konkuren-
ce na trh mezinarodni dopravy nakladni a domaci osobni dopravy efektivitu snizoval. Exis-
tence nezavislého regulatora méla pozitivni vliv na efektivitu. Proménné vertikalni separace
ani horizontalni separace nevysly statisticky vyznamné, tudiZz nebylo mozné vyvodit néjaké
zavéry. Ze zapadoevropskych zemi dosahly nejhorsiho skére zemé, které provedly jen jeden
Ci dva reformni kroky, tudiz nekompletni provedeni reforem zhorSovalo vyslednou efektivitu.
Identifikovala rozdily v efektivité mezi skupinou vychodoevropskych a zdpadoevropskych
zemi, jejichz rozliseni vedlo ke statistické vyznamnému vlivu HDP institucionalni separace na
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Asmild et al. (2009) zkoumali 23 evropskych zemi v letech 1995-2001. Pouzili metodu
MEA (Multidirectional Efficiency Analysis), kterd umoZniuje analyzovat vliv reforem na nee-
fektivitu jednotlivych nakladovych polozek. Analyzu provedli ve dvou krocich — ziskani skore
efektivit a nasledné vyhodnoceni vlivu reforem pomoci tobit regrese. Zkoumali vliv Gcetniho
oddeéleni infrastruktury a sluzeb, institucionalni oddéleni infrastruktury a sluzeb, nezavislost
managementu na vladé, organizace soutézZi v osobni dopravé a otevreni trhu v nakladni do-
pravé. Dospéli k zavéru, Ze reformy obecné zvysuji technickou efektivitu, ale odliSnou mérou
pro rizné nakladové polozky. Zabyvali se rozdily mezi zdpadnimi a vychodnimi zemémi Evro-
py, zejména kvlli nizsi produktivité a nizsim mzdam na vychodé, kdy v pripadé penéiniho
vyjadreni vychazely vychodni zemé efektivnéji (resp. méné neefektivni) nez v pfipadé vyjad-
feni ve fyzickych jednotkach. Nesnazili se vysvétlovat hladiny efektivity, ale jeji zmény po
zavedeni reforem.

Growitsch—Wetzel (2009) zkoumali ve 27 evropskych zemich v obdobi 2000-2004 vliv
uspor z vertikalni integrace na efektivitu Zeleznice. PouZili bootstrapovou proceduru pro DEA
analyzu s vyuZitim modelu super efektivity. Zjistili, Ze skore z bézné DEA jsou oproti boot-
strapovym odhaddm nadhodnoceny. Pro vétsinu evropskych Zeleznic prokazali mirny efekt
Uspor ze struktury pro vertikdlné integrované Zeleznice, zejména kvlli technologické
a transaké¢ni zavislosti infrastruktury a provozu na Zeleznici.

Friebel et al. (2010) se zabyvali vlivem sekvencniho fazeni reforem na vzorku 12 za-
padoevropskych zemi v letech 1980-2003 metodou SFA. Zjistili, Ze vstup konkurence, zfizeni
nezavislého reguldtora a vertikalni separace zvysuji efektivitu. Nicméné dopad reforem zavisi
na fazeni reforem - soucasné zavedeni reforem sniZuje efektivitu, postupné zavadéni refo-
rem efektivitu zvysSuje. Nebyli schopni rozlisit vliv jednotlivych reforem, protoze k dispozici
byla oficidlni data implementace reforem, nikoli mira jejich implementace v praxi.

Cantos Sanchez et al. (2010) zkoumali vliv organizacnich reforem na efektivitu, pro-
duktivitu a technologicky pokrok v 16 zapadoevropskych zemich v obdobi 1985-2004. Pouzili
dvoufazovy pfistup — metodu DEA pro odhady efektivit a ndasledné linedrni regresi
k identifikaci faktor( efektivity. Zjistili, Ze vertikalni separace zvysuje efektivitu odvétvi, pro-
duktivitu a technologicky pokrok a jeji vliv je vyrazné silnéjsi, pokud byly sou¢asné provadény
i horizontalni reformy. Vliv samotné horizontdalni separace byl statisticky nevyznamny, ale ve
vzorku zemi byly pouze dvé takové zemé, tudiz by tento vysledek nemél byt zobecriovan.
Jelikoz efektivita a produktivita v zemich, které provedly pouze vertikalni separaci je velmi
podobna u zemi, které reformy neprovedly, zda se, Ze pozitivni efekt vertikalni separace se
naplno projevi ve spojeni s provedenou horizontdlni separaci.

Cantos Sanchez et al. (2012) rozsitili svoji predchozi studii, zkoumali 23 evropskych
zemi v letech 2001-2008 pomoci DEA (konstantni a variabilni vynosy z rozsahu) a SFA (dvou-
krokova a jednokrokovd). Odhadnuté efektivity pomoci SFA vysly nizsi, nez pomoci DEA (BCC
i CCR model), ale ziskané zavéry jsou pomérné robustni vici pouzité odhadové technice. Nej-
vice efektivnimi zemémi jsou zemé, které dokoncily vSechny hlavni body reforem (vertikalni

®




separace, zavedeni soutézZi v osobni dopravé a zavedeni open access konkurence v nakladni
dopravé), protoZe jednotlivé reformy jsou silné komplementarni.

Mizutani—Uranishi (2013) studovali vliv horizontalni a vertikalni separace na naklady
ve 23 evropskych a vychodoasijskych OECD zemich v letech 1994-2007. Zjistili, Ze horizontal-
ni separace snizuje naklady firem a vertikalni separace zavisi na hustoté prepravy. Pfi nizké
hustoté prepravy vertikalni separace naklady snizuje (nizké naklady na koordinaci), pfi vyso-
ké hustoté je zvysuje (v disledku vysokych transakcnich nakladd).

Bil (2014) proved| DEA analyzu pro 23 evropskych zemi (zemé EU dopInéné o Svycar-
sko a Norsko) s vyuZitim rlznych typl vynostd na zakladé dat UIC (Mezindrodni Zelezni¢ni
unie). Odhadoval priimérnou efektivitu za obdobi 1999-2010 pomoci nékolika modell (BCC,
CCR, GRS, SBM, AR) a porovnaval vliv pouzitych modeld na efektivnostni skére jednotlivych
zemi. Ukazal, Ze nékteré nedostatky model(l BCC a CCR resi model GRS. SnaZil se identifiko-
vat rGzné zdroje neefektivit Zeleznic.

Vétsina studii efektivity Zeleznic, které zahrnuly ukazatel horizontalni separace, pro-
kazala jeho pozitivni vliv na efektivitu odvétvi. Vliv vstupu konkurence na trh osobni a na-
kladni dopravy se ukazal vétsinou jako pozitivni, ale v nékterych studiich mélo zavedeni open
access konkurence vliv negativni. U vertikalni separace nebyly vysledky jednoznacné — nékte-
ré studie ukazuji na vliv pozitivni, nékteré na negativni a nékteré na vliv nulovy. Je také vy-
znamny rozdil u analyz provadénych pouze na zapadoevropskych zemich a analyz zahrnuiji-
cich i zemé vychodoevropské.

U vertikdlni separace a ¢astecné u vstupu konkurence do odvétvi tak na zakladé exis-
tujicich empirickych studii neni jednoznacny konsenzus ohledné jejich vlivu na efektivnost
odvétvi a bylo by vhodné tuto otazku prozkoumat na aktualizovaném datovém vzorku, pro-
ni panelu zemi, protoZze zhruba polovina studii byla provedena pouze na vzorku zdpadoev-
ropskych zemi. Diky odliSnym ekonomickym, institucionalnim a hospodarsko-politickym cha-
rakteristikam se Ize domnivat, Ze efekt reforem muze byt odlisSny na vzorku zemi v zapadni a
vychodni Evropé. Timto problémem se zabyvali napf. Asmild (2009) nebo Wetzel (2008),
nicméné pouze na datech do roku 2001 resp. 2005. V radé vychodoevropskych zemi probéh-
ly reformy pozdéji, tudiz vysledky ziskané z novéjSich dat by mohly dat podrobnéjsi informa-
ce o vztahu provedenych reforem a efektivity Zeleznic. Také by bylo vhodné ovéfit robust-
nost vysledkd s vyuzitim vice odhadovych metod.

6.5 Empiricka analyza metodou DEA

Abychom ovéfili miru vlivu provedenych reforem na efektivitu Zelezni¢niho odvétvi
v jednotlivych evropskych zemich, aplikovali jsme dvoufazovou analyzu. V prvni fazi byla vy-
poctena skodre efektivity metodou DEA; ve druhé fazi byly hledany determinanty DEA skore
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pomoci tobit regrese, nejprve pro vSsechny zemé dohromady a nasledné s rozliSenim zemi
zapadoevropskych a vychodoevropskych. V dalsi analyze pouZivdme jako vstupni proménné
ro¢ni prameérny pocet zaméstnancl prepocitany na celé uvazky, délku trati v kilometrech,
pro aproximaci kapitalové zasoby pocet vagon( v nakladni dopravé a pocet lokomotiv a vozU
v osobni dopravé; vystupni proménné jsou osobo-kilometry a tuno-kilometry.

Pfi vypoCtu efektivity, ktery provedl Bil (2014), byla odhadnuta efektivita
v jednotlivych evropskych zemich za obdobi 1999-2010. Vysledky pro zakladni CCR model
(model s konstantnimi vynosy z rozsahu) pro jednotlivé zemé jsou zachyceny v tabulce 6.1.
Za efektivni povazujeme ty zemé, které dosahly efektivnostniho skére rovného jedné. Ostat-
ni zemé se skore nizsim nez jedna jsou neefektivni.

Tabulka 6.1: Skére efektivity pomoci DEA analyzy, CCR model

Zemé 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010
Belgie 069 065 073 o071 071 1077 076 081 0,77 077 0,79 0,77
Bulharsko 046 042 038 035 036 035 034 034 034 031 028 033
Ceska rep. 040 044 042 035 036 035 033 035 036 036 040 039
Estonsko n.a. n.a. 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 n.a. n.a. n.a.
Finsko 08 079 092 072 072 071 08 068 093 1,00 100 093
Francie 1,00 1,00 100 1,00 1,00 1,00 1,00 100 100 1,00 1,00 1,00
Italie 091 09 1,00 1,00 100 100 099 099 09 091 088 084
Irsko 08 072 076 079 081 100 067 073 1,00 1,00 1,00 0,88
Litva 1,00 1,00 100 100 1,00 1,00 1,00 0,97 1,00 n.a. n.a. n.a.
Lotyssko 083 08 066 060 072 070 066 069 081 100 1,00 1,00
Lucembursko n.a. n.a. 0,63 0,49 0,48 0,41 0,38 0,41 0,38 0,40 0,40 n.a.

Madarsko 050 048 047 052 052 046 054 045 039 051 1,00 1,00
Némecko 087 08 097 078 075 079 078 08 08 08 083 0,79
Polsko 062 058 051 046 053 051 047 047 050 052 051 0,51
Portugal 073 o069 08 070 068 074 076 077 082 081 0,78 0,78
Rakousko 072 073 074 069 072 072 067 070 071 0,78 094 1,00
Rumunsko na. 0,43 0,41 0,34 0,49 0,52 0,50 0,45 0,43 0,42 0,37 0,37
Recko 0,66 0,77 0,71 0,57 0,67 0,62 0,68 0,55 0,51 0,42 n.a. n.a.

Slovensko 057 058 052 042 041 040 035 037 036 039 041 042
Slovinsko 054 055 049 044 053 054 050 050 057 065 063 079
Spanélsko 1,00 1,00 1,00 100 100 100 100 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00
Svédsko 1,00 1,00 n.a. 1,00 1,00 1,00 n.a. 1,00 n.a. n.a. n.a. n.a.

Svycarsko 1,00 1,00 1,00 100 100 100 100 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00

Zdroj: Bil (2014)




Z tabulky 6.1 vyplyva, Ze v priméru bylo plné efektivnich 6 zemi kazdy rok
(z celkového poctu 23 zemi) Mezi nejefektivnéjsi zemé kromé typickych ekonomicky velmi
vyspélych zapadnich Zelezni¢nich velmoci jakymi jsou Svycarsko, Francie, a Svédsko, patfi i
Spanélsko (orientované zejména na osobni dopravu) a déle pobaltské zemé, které slouZi
zejména tranzitni nakladni prepravé surovin z Ruska k pobaltskym pfistavim (Litva a Eston-
sko, v poslednich ¢tyfech sledovanych letech bylo efektivni i LotySsko) a v dusledku toho vy-
chazi zemé jako velmi efektivni; na druhou stranu osobni doprava je tu pomérné malého
rozsahu. U efektivnich zapadnich zemi by mohlo hrat roli nezahrnuti cen vstupl a vystup,
kde jsou vyrazné rozdily v cenovych hladinach zejména u jizdného a ceny prace, podstatné
mensi jsou oproti vychodoevropskym zemim cenové rozdily vozidel a kolejové techniky (ne-
obchodovatelné versus obchodovatelné zbozi).

Nejméné efektivni zemé jsou zemé byvalého vychodniho bloku: v dolni ¢asti Zebricku
efektivity je Bulharsko, Rumunsko, Ceska republika a Slovensko. Zemé vychodni Evropy jsou
odlisné zejména v dlsledku historickych a instituciondlnich rozdilt, dale v dlsledku pozdé;si
implementace reforem, mensi rozlohy a hustsi sité. Zelezniéni podniky v nich maji ¢asto stéle
jesté velké mnoizstvi zaméstnancd i majetkovych vstupll. Technologie jsou ¢asto zastaralé
a nekvalitni, Zeleznice se jich nedokazaly véas zbavit, popf. je nahradit novymi. V dasledku
prudké zmény prostfedi po zméné rezimu doslo k velkému ndrdstu silni¢nich dopravc( a tim
i k pomérné velkému a rychlému propadu vykonU Zeleznic, ktery nebyl doprovazen adekvat-
nimi strukturalnimi zménami. V dasledku setrvacnosti odvétvi, tlaku odbord a absence zku-
Senosti s trznim prostifedim, postupovaly reformy pomalu. V zapadnich zemich se konkuren-
ce silni¢nich dopravci vyvijela postupné a Zeleznice na néj mohly prlibézné reagovat. Efekti-
vita v CR i v SR zaznamenava po provedeni reforem mirny nardst, v Bulharsku je vice méné
konstantni a v Rumunsku méla efektivita ponékud oscilativni charakter.

V nasledujici ¢asti je zkoumana vazba mezi efektivitou a provedenymi zelezni¢nimi re-
formami s vyuZitim vysledk( zakladniho CCR modelu (konstantni vynosy z rozsahu). Ve druhé
fazi empirické analyzy byl proveden odhad zavislosti efektivnostnich skére na provedenych
reformdach. Cilem bylo ovéreni vztahu mezi provedenymi reformami a efektivitou. Reformni
proménné jsou reprezentovany umelymi proménnymi, které nabyvaji hodnoty 1, pokud da-
na reforma byla v zemi zavedena, hodnoty O v opacném pfipadé. Vertikalni separaci rozu-
mime Uplné institucionalni oddéleni infrastruktury a provozovani sluzeb, horizontalni sepa-
raci chapeme v roviné provozni, tj. oddéleni osobni a nakladni Zelezni¢ni dopravy. Vstup
konkurence do osobni dopravy a do nakladni dopravy zachycuje stav, kdy konkurencni pro-
vozovatelé sluzeb zaujimaji vice jak 1% trzniho podilu. Rok provedeni vertikalni a horizontalni
separace a vstup konkurence v nakladni a osobni dopraveé v jednotlivych zemich, je zachycen
v nasledujici tabulce.




Tabulka 6.2: Implementace Zelezni¢nich reforem v evropskych zemich

Vertikdlni  Horizontalni  Vstup konkurence Vstup konkurence osobni

Zemé separace separace nakladni

Belgie - - 2005 -
Bulharsko 2001 - 2005 2008
Ceska rep. 2003 - 2004 2011
Estonsko - 1997 1997 1997
Finsko 1995 - - -
Francie 1997 - 2006 -
Italie - - 2002 2001
Irsko - - - -
Litva - - - -
Lotyssko - - 2004 2004
Lucembursko - - - R
Madarsko 2007 2008 2004 2004
Némecko - - 1995 1996
Polsko - - 2003 2005
Portugalsko 1997 - - 1999
Rakousko - - 1999 2003
Rumunsko 1999 - 1999 2009
Recko 2010 - - B
Slovensko 2002 2006 2004 -
Slovinsko - - - R
Spanélsko 2005 - 2005 -
Svédsko 1995 2002 1996 1995
Svycarsko - - 2004 -

Zdroj: Tomes (2014)

Z tabulky 6.2 Ize vycist, Ze Uplna vertikalni separace probéhla v 11 zemich z celkového
poctu 23 zkoumanych. Nékteré zemé byly efektivni po celé zkoumané obdobi, nékteré se po
zavedeni reformy staly efektivnéjsSimi, nékteré méné efektivnimi, efektivita nékterych stag-
novala. Horizontalni separace probéhla pouze ve ¢tyfech zemich, pficemz dvé z nich (Eston-
sko, Svédsko) byly efektivni po celou dobu, efektivita Slovenska byla vice méné stabilni a
Madarsko se stalo efektivnim, ale doslo v ném i k dalSim zméndm (prevzeti ndrodniho domi-
nanta), které mohly tento narUst efektivity zapficinit. Ponékud problematictéjsimi promén-
nymi jsou vstup konkurence do osobni a do nakladni dopravy. Vétsinou se za jejich naplnéni
povaZuje stav, kdy novi operatori predstavuji vice jak 1 % objemu dopravnich sluzeb, pficemz
studie se opét mirné lisi: nékteré uvazuji rozdéleni do vice kategorii dle dosazeného trzniho
podilu, aby se zohlednila mira zavedeni konkurence. Umoznéni vstupu konkurence
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v nakladni dopravé probéhlo ve vétsiné zemi (16), konkurence v osobni dopravé ve 13 ze-
mich. Viechny reformy zavedlo pouze Svédsko, které vychazi efektivné po celé sledované
obdobi, a také Madarsko, které je efektivni az ke konci sledovaného obdobi, ovsem reformy
zavedlo o fadu let pozdéji.

Pro ovéreni zavislosti efektivity na uskute¢nénych reformach jsme provedli tobit re-
gresi. Pouziti obycejné metody nejmensich ¢tvercl v linearnim regresnim modelu by vedlo
k vychylenym odhadim parametr(, protoze tato metoda nebere v Uvahu tzv. cenzorovana
pozorovani. Na ta se pravé pouZziva tzv. tobit regrese. Tobit model umoZznuje modelovani tzv.
latentni (nepozorované) proménné pomoci pozorovanych vysvétlujicich veli¢in, pficemz po-
zorované hodnoty, které chceme vysvétlit, jsou cenzorované (zleva, zprava nebo oboji). Efek-
tivnostni skére DEA nemUze byt vétsi nez 1, tj. mame pouze hodnoty DEA skére od 0 do 1,

ale latentni (nepozorovand) proménna muzZe nabyvat hodnot vyssich, ale v optimaliza¢nim
procesu jsou hodnoty vétsi nez 1 cenzorovany na 1.

Pouzité proménné a jejich popisné statistiky jsou uvedeny v tabulce 6.3. Vysvétlova-
nou proménnou je skére efektivity ziskané DEA metodou z CCR modelu (konstantni vynosy
z rozsahu). Jako vysvétlujici proménné jsou pouzity ¢tyfi proménné tykajici se provedenych
reforem (vertikdlni separace, horizontalni separace, vstup konkurence do nakladni a do
osobni dopravy); jednad se o umélé proménné (1 znaci zavedenou reformu, 0 nikoli); dale
Ctyfi proménné charakterizujici zemi — postkomunistické zemé (hodnota 1 znaci postkomu-
nistickou zemi), HDP na osobu (v tisicich EUR v cenach roku 2005), rozloha (v tisicich km?) a
hustota sité vyjadfenad jako celkova délka trati délena rozlohou.

Tabulka 6.3: Popisné statistiky proménnych

Proménna Jednotky/ hodnoty  Primér Min Max Smérod. odchylka

zavisla proménna:

DEA skore efektivity 0azl 0,72 0,28 1 0,24

reformni proménné:

vertikalni_separace 0 nebo 1 0,39 0 1 0,49
horizontalni_separace 0 nebo 1 0,18 0 1 0,39
nakladni_konkurence 0 nebo 1 0,46 0 1 0,50
osobni_konkurence 0 nebo 1 0,34 0 1 0,47

kontrolni proménné:

postkomunistické zemé 0 nebo 1 0,37 0 1 0,48
Ln (HDP p.c.) In (tis. EUR 2005) 2,78 0,64 4,26 0,87
Rozloha 1000 km> 173,17 2,60 544,00 158,72
hustota sité km trati/ rozloha 55,95 12,37 121,85 30,78

Zdroj: vlastni vypocet




Vysledky z provedené tobit regrese jsou zachyceny v tabulce 6.4. Hvézdi¢ky oznacuji
statistickou vyznamnost odhadnutého koeficientu na hladiné vyznamnosti 1% (***), 5% (**)
a 10% (*). Vysledny model je model snejlepsi hodnotou vérohodnostni funkce
a informacnich kriterii (Akaikovo, Schwarzovo a Hannah-Quinnovo).

Tabulka 6.4: Vysledky zakladni tobit regrese

zavisla proménna:

DEA_skodre_efektivity

vysvétlujici proménné: Odhad Smérodatna Statisticka vyznamnost
kefcientu odchylka

Konstanta 0,653 0,129 ol
vertikdlni_separace -0,168 0,029 *Ex
horizontalni_separace 0,294 0,088 *EK
nakladni_konkurence 0,047 0,032 -
osobni_konkurence -0,006 0,033 -
In_HDP_p_c 0,100 0,036 Horx
postkomunistické zemé -0,102 0,060 *
Rozloha 0,001 0,0001 *kx
hustota_sité -0,003 0,001 *Rx

dalsi charakteristiky:

Pocet pozorovani 256

Pocet zemi 23

Zdroj: vlastni vypocet

Z tabulky 6.4 Ize vycist, Ze proménna vertikalni separace je silné statisticky vyznamna
a zaporné znaménko u odhadu parametru znaci negativni vliv této reformy na efektivitu,
pravdépodobné zejména kvuli narlstu transakénich naklad(. Tedy pokud se zcela oddéli
provozovani sluzeb od infrastruktury, vzniknou dopravcim naklady, které by za situace za-
stfeSeni obojiho pod jednim subjektem nevznikaly nebo by byly mensi — alokace kapacity,
bezpecnost, jizdni tady, planovani provoznich a infrastrukturnich investic, délka vlaku
a rychlost, vyluky a zpoZdéni. Formalné oddélené subjekty znamenaji dva podnikové ma-
nagementy, dva informacni systémy, dva pfijemce dotaci, atd. Tyto subjekty se musi sejit
a domlouvat se na feSeni problému, pldnovani vyvoje, investic. Kontrakéni domlouvani je
zfejmé nakladnéjsi, nez by bylo v rdmci jedné firmy.

Horizontalni separace je také silné vyznamna, kladné znaménko znaci pozitivni vliv té-
to proménné na efektivitu, pravdépodobné zejména v disledku toho, Ze prestane pusobit
demotivacéni dotovani ztratové dopravy osobni ze ziski dopravy nakladni, zmizi kfizové dota-
ce mezi obéma typy prepravy.




Parametry u proménnych vstupy konkurence do nakladni a do osobni dopravy se ne-
ukazaly jako statisticky vyznamné rlzné od nuly, tedy u vstupu konkurence do osobni i do
nakladni dopravy se neprokazal vliv na efektivitu Zeleznice. MlzZe to byt zplsobeno napfr.
tim, Ze vstup konkurence do Zelezni¢ni dopravy je pomeérné novym jevem, ktery se zatim
jesté nestihl projevit v dostupnych datech; podily novych operator( jsou vétSinou malé na
to, aby ovlivnily celkovou efektivitu; také vliv konkurence miize byt velmi maly a zaroven
charakterové rozdilny v zemich vychodni a zapadni Evropy, coz muze vést ke statistické ne-
vyznamnosti koeficientu v regresi. Pro zemé zapadni Evropy je jiz vliv konkurence statisticky
vyznamny (viz tab. 6.5).

Z kontrolnich proménnych vysel silné vyznamny pozitivni vliv HDP, rozloha zemé i
hustota sité, tj. zemé vétsi, bohatsi a s rozsdhlou Zeleznic¢ni siti maji tendenci vykazovat i
vyssi efektivitu. Umélad proménna pro postkomunistické zemé ma statisticky vyznamny vliv
pouze pro hladinu vyznamnosti 10% a to vliv negativni, tj. tyto zemé maji tendenci vykazovat
nizsi efektivitu.

Déle jsme zjistovali, zda maji reformni proménné rizny vliv v zemich zapadni Evropy
a v zemich stfedni a vychodni Evropy, jelikoZ v nékterych studiich (Wetzel 2008, Asmild 2009)
se ukazalo toto rozliseni byt vyznamné. Vysledky této regrese jsou zachyceny v tabulce 6.5.
Umeéla proménnad East nabyva hodnoty 1 pro postkomunistické zemé vychodni Evropy (Bul-
harsko, Ceska republika, Estonsko, Lotyssko, Litva, Madarsko, Polsko, Rumunsko, Slovensko,
Slovinsko), uméld proménnd West nabyva hodnoty 1 pro zemé zdpadni Evropy (Belgie, Fin-
sko, Francie, Italie, Irsko, Lucembursko, Némecko, Portugalsko, Rakousko, Recko, Spanélsko,
Svédsko, Svycarsko).

Z tabulky 6.5 je vidét, Ze vliv vertikalni separace je kladny, ale statisticky nevyznamny
v zemich zapadni Evropy, kdezto v zemich stfedni a vychodni Evropy ma statisticky vyznamny
negativni vliv. Tedy v zemich zdpadni Evropy neni z dat prokazatelny vliv vertikalni separace
na efektivitu, vzemich vychodni Evropy je patrny negativni vztah mezi vertikalni separaci
a efektivitou. Pravdépodobné je tomu tak v dlisledku velkého narlstu transakénich nakladu.
Managementy vice podnik(l se musi domlouvat na feSeni problém0 (vyluky, zpoZdéni), pla-
novani vyvoje a investic (provozni, infrastrukturni). Transakéni naklady jsou v zemich stfedni
a vychodni Evropy zifejmé vyssi, jelikoZ je pro né charakteristicka vétsi regulace odvétvi, horsi
vynucovani smluy, silnéjSi dobyvani renty, coZ spolecné zfejmé vede k prevazeni negativniho
efektu vertikalni separace nad jejimi vyhodami, které spocivaji zejména v narlstu konkuren-
ce. Provozni vysledky ndrodnich dopravcu jsou v zemich stfedni a vychodni Evropy vétSinou
zaporné (mimo pobaltskych zemi), kdezto na zapadé jsou vétsSinou kladné.

Vliv horizontdlni separace vySel pozitivni v obou skupinach zemi, ale k dispozici je
pouze jedind zemé zapadni Evropy, kterd provedla horizontalni separaci (Svédsko), tudiz vy-
povidaci schopnost této skutecnosti je velmi omezend. Horizontalni separace probéhla v ze-
mich, pro které nejsou dostupna data, tudiz nema smysl z takto omezeného datového vzorku
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Tabulka 6.5: Vysledky rozsifené tobit regrese (rozdéleni Zapad/Vychod)

zavisla proménna:

DEA skore efektivity

vysvétlujici proménné: Odhad koeficientu  Smérodatna odchylka  Statisticka vyznamnost
konstanta 0,738 0,124 *kx
vertikdIni_separace*West 0,057 0,044
vertikalni_separace*East -0,236 0,048 *kx
horizontalni_separace*West 0,889 0,067 *kx
horizontalni_separace*East 0,331 0,081 *kx
ndakladni_konkurence*West 0,239 0,048 *kx
ndakladni_konkurence*East -0,064 0,051
osobni_konkurence*West -0,116 0,037 *kx
osobni_konkurence*East 0,079 0,060

In_HDP_p_c 0,043 0,035
postkomunistické zemé -0,042 0,060

rozloha 0,004 0,001 *kx
hustota_sité -0,003 0,001 *kx

dalsi charakteristiky:

Pocet pozorovani 256

Pocet zemi 23

Zdroj: vlastni vypocet

Vstup konkurence do nakladni dopravy je vyznamny pouze v zapadnich zemich a ma
dle ocekdvani pozitivni vliv na efektivitu pravé v dlsledku vétsi konkurence, ktera by méla
vést k efektivnéjSimu chovani. Vstup konkurence do osobni dopravy je vyznamny pouze
v zapadnich zemich a ma na efektivitu vliv zaporny. Jak jiz bylo zminéno vyse, vstup konku-
rence do osobni dopravy nema z teoretického hlediska jednoznacné dopady. Z kontrolnich
proménnych jsou vyznamné pouze rozloha a hustota sité a jejich vliv je kladny, tj. vétsi a hus-
téji pokryté zemé vykazuji tendenci k vyssi efektivité.

Hodnota tzv. pseudo-koeficientu determinace pro model s rozliSenim zemi vychodni
a zapadni Evropy je nejvyssi ze vSech testovanych modell (0,93). Nejvyssi hodnota tohoto
koeficientu v modelech bez rozliSeni zemi zapadni a vychodni Evropy se pohybovala kolem
0,8. Zavérem lze shrnout, Ze pfti analyze vlivu evropskych Zeleznicnich reforem se rozliSeni
zemi vychodni a zapadni Evropy jevi byt dilezité.




6.6 Dilci zavéry

Mezi nejefektivnéj$i zemé podle vysledk&l CCR modelu patfi ze zépadnich zemi Svy-
carsko, Francie, Spanélsko a Svédsko, dale také pobaltské zemé (Litva, Estonsko, v poslednich
letech i LotySsko), které slouZi zejména jako tranzitni koridor pro prepravu ruskych surovin
do pobaltskych pfistavl. Mezi nejméné efektivni zemé patfi Bulharsko, Rumunsko, Ceska
republika a Slovensko. Pti zkoumani vSech zemi bez rozliSeni zemi zapadni Evropy a zemi
stfedni a vychodni Evropy, se vliv vertikalni separace ukazal jako faktor snizujici efektivitu
(zejména kvuli ndrlstu transakénich nakladd). Horizontdlni separace efektivitu zvySovala.
Zavedeni konkurence nemélo statisticky vyznamny vliv. Z kontrolnich proménnych byl statis-
ticky vyznamny vliv HDP na osobu, rozlohy a hustoty sité, vSechny pozitivné; dale pak pfi-
slusnost zemé do stredni Ci vychodni Evropy, a to negativné.

Pfi rozliSeni zemi zapadni Evropy a zemi stfedni a vychodni Evropy byl identifikovan
negativni vliv vertikdlni separace pouze v postkomunistickych zemich, naopak v zapadnich
zemich se stal statisticky nevyznamnym pravdépodobné v dusledku pouze mirného nardstu
transakénich nakladd. Managementy separovanych ¢asti podniku se musi domlouvat na fe-
Seni problémU a planovani vyvoje, coz vyvolava transakéni naklady. Ty jsou v zemich stredni
a vychodni Evropy zfejmé vyssi v disledku vétsi regulace odvétvi, horsiho vynucovani smluv i
silnéjsiho dobyvani renty, coZ spole¢né ziejmé vede k prevazeni negativniho efektu vertikalni
separace nad vyhodami vertikalni separace, které spocivaji zejména v narlstu konkurence.

Vliv horizontalni separace zlstava kladny pro oba typy zemi, tudiz eliminace demoti-
vacniho efektu v nakladni dopravé a kfizovych dotaci nakladni a osobni dopravy je zfejmé
vyznamnym faktorem efektivity. Vyznamnym se stal také vliv zavedeni konkurence do na-
kladni dopravy, ale pouze v zapadnich zemich. Plsobi na efektivitu pozitivné, tudiz vétsi in-
tenzita konkurence nakladni dopravé prospiva. Naopak konkurence v osobni dopravé, ktera
je také vyznamna pouze u zapadnich zemi, plsobi na efektivitu negativné. Jak jiz bylo zminé-
no vyse, zavadéni konkurence do osobni dopravy je ponékud problematickou otdzkou
zejména z divodu obecné ztratovosti provozu a potreby velkého objemu dotaci z verejnych
zdrojl na vétsiné linek. Z kontrolnich proménnych zUstala vyznamna pouze rozloha a hustota
sité, oboji pozitivné.




ZAVER

Dopravni politika a dopravni planovani ovliviiuje vyznamnym zplsobem fungovani
narodni ekonomiky i jeji zapojeni do globalnich ekonomickych struktur. Je proto dilezité, aby
jednotlivé nastroje i cile byly posuzovany komplexné, aby byla peclivé vazena pozitiva a ne-
gativa jednotlivych opatfeni a zejména aby byly peclivé vazeny a predikovany dlouhodobé
dlsledky jednotlivych opatfeni. Tato monografie se pokusila komplexné a interdisciplinarné
analyzovat a zhodnotit soucasnou dopravni politiku Evropské unie a zejména jeji aplikaci
v odvétvi Zelezni¢ni dopravy. Je zifejmé, Ze zakladem soudobé dopravni politiky musi byt re-
strukturalizace odvétvi dopravy a nastaveni jeho instituci tak, aby segmenty, které mohou
fungovat na trznim principu, byly zcela liberalizovany. Zejména se to tyka Zelezni¢ni dopravy,
kterd do dnesnich dnl zlstava jednim z nejvice fizenych a regulovanych segmentd. Je tfeba
zajistit volny vstup do odvétvi vSem subjektlim, které splniuji nediskriminacné stanovena kri-
téria (bezpecnostni, environmentalni, technologické standardy, apod.) a které jsou schopny
efektivné uspokojovat poptavku po prepravé. Soucasné je vsak tfeba planovat a fidit rozvoj
dopravni infrastruktury a pfistup na ni tak, aby byly maximalizovany uZitky spotrebitell i zis-
ky dopravcl pfi minimalizaci vydajl z vefejnych rozpocta. Liberalizace Zeleznice neznamena
neexistenci regulatorniho ramce, nebot specifika Zelezni¢ni dopravy vyznamnou regulaci a
fizeni celého systému nezbytné potrebuji — regulace se vSak musi omezit jen na ty segmenty,
kde je to nezbytné, a ponechat volny prostor pro standardni dopravni podnikani.

Hlavnim nastrojem evropské Zelezni¢ni reformy je unbundling, coZ je metoda, kterd
se v nékterych sitovych odvétvich dobfe osvédcila. Z ekonomické teorie vsak vyplyvaji praxi
potvrzené poznatky, které je tfeba brat v Uvahu, a které vysledny efekt unbundlingu relativi-
zuji. Neni mozné predpokladat, Ze oddéleni dopravcl od infrastruktury automaticky zvysi
konkurenci v odvétvi a konkurenceschopnost Zeleznice jako médu: pro vysledny dopad
unbundlingu na efektivitu odvétvi je velmi dulezZité, zda a vjaké mife se uplatni Uspory
zrozsahu a ze struktury, jak zafunguje efekt uspor z hustoty dopravy a zda a jak silné jsou
vynosy z vertikdlni integrace. Prestoze je unbundling zakladnim nastrojem liberalizace, zna-
mena pro Zelezni¢ni podnikani trvale vysokou miru statni intervence a regulace v odvétvi.
DUvodem jsou ekonomickd a zejména technologicka specifika Zeleznice: stat bude vlastni-
kem, spravcem a regulatorem dopravni sité, stat bude rozhodovat o smérech a technickych i
ekonomickych parametrech sité, stat bude urcovat zakladni nakladové polozky dopravcl
skrze regulovanou cenu pfristupu na infrastrukturu. A pravé toto vse musi byt predmétem
konzistentni dopravni politiky.

Aplikaci jednotlivych regulacnich pravidel a institucionalni struktury v odvétvi plosné
ve vsech zemich EU komplikuje fakt, Ze podil Zelezni¢ni dopravy na celkovych pfepravnich
vykonech jak v osobni, tak i v nakladni dopravé se mezi evropskymi zemémi vyznamneé lisi.
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Vliv na to maji poméry fyzicko geografické, socialné geografické, ekonomické i technické.
Hlavni vliv vSak ma dopravni politika aplikovana jednotlivymi narodnimi viadami v ramci im-
plementace unijnich pravidel. Faktem vSak je, Ze se dopravni trh v evropskych zemich
v poslednich desetiletich pomérné vyznamné proménuje v souladu s kohezni politikou EU;
sblizuji se socialni a hospodarské uUrovné jednotlivych zemi, jejich institucionalni struktury a
obecné i ekonomické a dopravni chovani evropské spolecnosti jako celku. V tomto spolec-
ném ekonomickém prostoru vsak stale vy¢nivaji rozdélené trhy sluzeb a pravé odvétvi do-
pravy a zejména té Zeleznicni.

Z4akladni cile Spole¢né dopravni politiky EU v oblasti Zelezni¢ni dopravy mizeme dnes
shrnout do ctyr zadkladnich oblasti: prvni oblasti je snaha zlepsit financni situaci Zeleznic¢nich
podnik(; zakladnim predpokladem bylo oddluzeni plvodnich statnich dopravcl a umoznéni
jejich fungovani na komercni bazi s efektivnim a nezavislym managementem. Druhou oblasti
je zavadéni a posileni vlivu trznich sil, coz by mélo motivovat management a pracovniky, vést
ke snizeni ndkladl a k rlstu kvality a $kaly poskytovanych sluzeb. Treti oblasti jsou vefejné
sluzby, které zaujimaji dllezité postaveni v celém systému prepravnich sluzeb a umoznuji
prispivat k socidlni kohezi, hospodarskému posileni perifernich regiont a k ekonomickému
rastu. Posledni oblasti je demonopolizace jednotlivych narodnich Zelezni¢nich dopravci
v ramci jednotného trhu a vytvoreni plné integrované jednotné evropské Zelezni¢ni oblasti.
Zakladnimi ndstroji k prosazeni reformnich krokd jsou soubory pravnich pravidel vydavanych
Radou a Parlamentem EU; dosud byly vydany ve Ctyrech tzv. Zelezni¢nich baliccich. Imple-
mentace téchto opatieni na narodni Urovni vsak nardzi na rGzné objektivni prekazky i ucelo-
vé obstrukce. Implementaci bali¢kd a aplikaci evropskych pravidel rozdilnym zplsobem na
narodni urovni vzniklo nékolik skupin zemi, které postupuji v zZelezni¢ni reformé pomérné
odlisnych zplsobem a s odliSnymi vysledky pokud jde o efektivitu fungovani Zeleznic.

Mezi zemé, které Zelezni¢ni reformou dosahly nejlepsich vysledk(, patti ze zadpadnich
zemi Svycarsko, Francie, Spanélsko a Svédsko, dale také pobaltské zemé (Litva, Estonsko, v
poslednich letech i Loty$sko). Mezi nejméné efektivni zemé patfi Bulharsko, Rumunsko, Ces-
ka republika a Slovensko. Pti zkoumani vSech zemi bez rozliSeni zemi zapadni Evropy a zemi
stfedni a vychodni Evropy, se vliv unbundlingu ukazal jako faktor snizujici efektivitu (zejména
kvali ndrdstu transakénich nakladd, naproti tomu horizontalni separace efektivitu zvySovala.
PFi rozliSeni zemi zdpadni Evropy a zemi stfedni a vychodni Evropy je zfejmy negativni vliv
vertikalni separace pouze v postkomunistickych zemich, naopak v zapadnich zemich se stal
statisticky nevyznamnym pravdépodobné v disledku pouze mirného narlstu transakcnich
nakladd. Vliv horizontalni separace zlstava kladny pro oba typy zemi, tudiz eliminace demo-
tivacniho efektu v nakladni dopravé a kfizovych dotaci nakladni a osobni dopravy je zfejmé
vyznamnym faktorem efektivity. Vyznamnym se stal také vliv zavedeni konkurence do na-
kladni dopravy, ale pouze v zapadnich zemich. Plsobi na efektivitu pozitivné, tudiz vétsi in-
tenzita konkurence nakladni dopravé prospiva. Naopak konkurence v osobni dopravé, ktera
je také vyznamna pouze u zapadnich zemi, plsobi na efektivitu negativné. Jak jiz bylo zminé-
no vyse, zavadéni konkurence do osobni dopravy je ponékud problematickou otazkou
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zejména z divodu obecné ztratovosti provozu a pottreby velkého objemu dotaci z verejnych
zdroju na vétsiné linek.

Je ziejmé, Ze evropské reformy vyznamnym zpusobem ovliviiuji strukturu a ekono-
mickou vykonnost dopravniho odvétvi a po desetiletich méni trend ve vyvoji Zelezni¢ni do-
pravy. Soucasné vSak zGstava mnoho nevyresSenych problémd, institucionalni reformy postu-
puji pomalu a jesté pomaleji se dostavuji ocekavané vysledky. Analyze a hodnoceni dopravni
politiky ve vztahu k Zeleznicim je tak tfeba vénovat soustavnou odbornou pozornost.




SUMMARY

This monograph deals with the issue of the organization and regulation of transport
systems and, above all, the rail transport segment, which is extremely complex in terms of
planning, financing and regulation. The book concludes the monographic edition “Railway
Reforms” as its 6th volume; the previous volumes addressed individual aspects of rail trans-
port: modeling demand for transport and its prediction, regulating the competitive environ-
ment on the railways, specific stories of sectoral reforms in the UK and Germany, and eco-
nomic appreciation of the liberalization of railway systems in Europe. This last volume is de-
voted to a comprehensive analysis and assessment of transport policy in relation to the
railways in the countries of the European Union. Transport policy has a significant role to
play in the economic policy of the European Union, national states, regions and cities, given
the scarcity of natural resources and the growing demand for transport services, with fiscal,
strategic, environmental and social goals being increasingly urgent. The entire book is divi-
ded into six chapters, which form closed units, are focused on a certain aspect of transport
policy on the railway and are always concluded by a partial conclusion. At the same time,
however, the chapters logically follow and complement each other, forming a whole, from
which it is possible to derive overall conclusions and recommendations.

The conclusions of the individual chapters show that the basis of the current trans-
port policy must be the restructuring of the transport sector and the setting up of its insti-
tutions so that the segments that can operate on the market principle are fully liberalized. In
particular, this concerns rail transport, which to date remains one of the most managed and
regulated segments. Free access to the sector should be ensured for all entities that meet
non-discriminatory criteria (safety, environmental, technology standards, etc.) and are able
to effectively meet transport demand. At the same time, however, it is necessary to plan and
manage the development and access of transport infrastructure in order to maximize the
benefits of the consumers and the profits of the carriers while minimizing public budget ex-
penditures. The liberalization of the railway does not mean that there is no regulatory fra-
mework, as the specifics of rail transport necessarily require significant regulation and ma-
nagement of the whole system - regulation must, however, be limited to those segments
where it is necessary and leave space for standard transport business.
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