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SEMINAR TELC 2011...

Na Ekonomicko-spravni fakulté Masarykovy univerzity v Brné dlouhodobé reSime
problematiku Zelezni¢ni dopravy z pohledu ekonomie a hospodarské politiky. I v letoSnim
roce navazujeme na tradici diskusnich seminari v univerzitnim centru v Telci.
Zorganizovali jsme proto 6. ro¢nik workshopu Seminar Tel¢ 2011, ktery se uskute¢nil 24. a
25. listopadu 2011. Program seminare jsme prizplsobili multidisciplinarnimu pojeti a
opét jsme pozvali odborniky z akademickych kruhli i z praxe kmoderované diskusi.
Hlavnim tématem seminai'e bylo: Regulace konkurenc¢niho prostredi na Zeleznici -
teorie v centru a praxe v regionech.

Martin Kvizda

Zdenék Tomes



MoZnosti uzavirani smluv o verejnych sluzbach v prepravé cestujicich na zakladé
vybérového/nabidkového tizeni

MOZNOSTI UZAVIRANI SMLUV O VEREJNYCH SLUZBACH
V PREPRAVE CESTUJICiCH NA ZAKLADE
VYBEROVEHO /NABIDKOVEHO RIZEN{

MARCELA BENEDIKTOVA

Abstrakt

Postupné zavadeni regulované konkurence na trh verejnych sluZeb v prepravé cestujicich je
hlavhim ndstrojem, ktery umoZiiuje objednateli ziskat vyssi kvalitu téchto sluzeb za cenu
minimdlné srovnatelnou s podminkami, které jsou v soucasnosti v oblasti verejnych sluzeb
nastaveny. Uzavirdnim smluv o verejnych sluZbdch v prepravé cestujicich na zdkladé rizeni
na vybér dopravce lIze docilit odpovédného a efektivniho vynakldddni financnich prostredkii
zverejnych zdroji formou vypldceni kompenzace dopravciim. Prispévek je vénovdn
moZznostem uzavirdni téchto smluv v rdmci soucasné platné legislativy. Odpovidd na otdzky,
kdy uverejnit zdmér o vypsdni Fizeni na vybér dopravce, kde a za jakych podminek. Na
prikladech ukazuje Ctyti moZnosti objednatele, jak zvolit predmét soutéZe a jaky v souvislosti
se zvolenym postupem pouZit legislativni predpis a druh budouci smlouvy. Pozornost je
vénovdna také poZadavkiim na kvalitu nasazenych vozidel ¢i dopravnimu reseni v tizemi, na
kterém bude zakdzka realizovdna.

Uvod

K postupnému zavadéni regulované konkurence na trh veirejnych sluzeb je zapotirebi
pristoupit ztoho diivodu, aby objednatel mohl ziskat vyssi kvalitu téchto sluzeb,
kvalitativné lepsi smlouvu o verejnych sluzbach vcetné sankci za neplnéni povinnosti ze
smlouvy plynoucich, a v neposledni radé ziskal vSechny tyto vyhody za cenu minimalné
srovnatelnou s podminkami, které jsou v soucasnosti v oblasti verejnych sluzeb nastaveny,
nebo dokonce za cenu jesté nizsi. Jediné postupnym zavadénim regulované konkurence na
trh vetrejnych sluzeb lze docilit odpovédného a efektivniho vynakladani finanénich
prostiedki z verejnych zdroja formou vyplaceni kompenzace dopravciim. V neposledni
radé Ize timto zpisobem také minimalizovat rizika budoucich soudnich spori v souvislosti
s obvinénim objednatele z poskytovani tzv. pirekompenzace, neboli poskytovani
nadmérné vysSe kompenzace dopravcim. ZvySe uvedenych divodd je objednatelim
doporuceno uzavirani smluv o verejnych sluZzbach v prepravé cestujicich na zakladé
pfimého zadani pouze ve vyjimeénych pripadech, a to v pfipadé zajiSténi vefejnych sluzeb
v mimoiadné situaci, kdy dojde k preruseni poskytovani verejnych sluzeb nebo takovéto
pireruseni bezprostiedné hrozi, v pfipadé malého rozsahu verejnych sluzeb, kde primérna
rocni hodnota nebo pocet kilometrli za rok neptresahne hodnoty uvedené v evropském
narizeni ¢. 1370/2007 a v pripadé, kde dopravce provozuje verejné sluzby jako vnitini
provozovatel. PrestoZe evropské natizeni ¢. 1370/2007 i zakon ¢. 194/2010 Sb.
overejnych sluzbach v prepravé cestujicich umoznuji zadat primo smlouvy v oblasti
vefejné drazni osobni dopravy na draze celostidtni nebo regionalni, neni tento postup
objednatellim doporucovan s ohledem na divody uvedené vySe. Obecné také plati, Ze
soucasné platna legislativa vyzivd objednatele kotevieni trhu vefrejnych sluZeb vice
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dopravcim, a to jak v oblasti linkové autobusové dopravy, tak v oblasti dopravy Zelezni¢ni.
Proto je nasledujici prispévek vénovan moznostem uzavirani smluv o verejnych sluzbach v
prepravé cestujicich na zakladé rizeni na vybér dopravce a piinasi postrehy a naméty pro
objednatele z oblasti zadavani verejnych sluzeb v prepravé cestujicich s ohledem na
v soucasnosti nové ucinnou a v praxi minimalné aplikovanou legislativu.

Povinnost prenotifikace

Rozhodne-li se objednatel verejnych sluZeb v prepravé cestujicich kuzavieni smlouvy
o vefejnych sluzbach v prepravé cestujicich, je na néj kladena zhlediska evropského
narizeni 1370/2007 a potazmo ze zdkona 194/2010 Sb. povinnost tzv. prenotifikace, a to
bez ohledu na to, zda je budouci smlouva zadana piimo nebo na zakladé soutéze dopravcu.
Jde o povinnost objednatele nejpozdéji 1 rok pied zahajenim nabidkového rizeni nebo
pred uzavienim smlouvy o verejnych sluzbach v prepravé cestujicich primym zadanim
podle § 18 pism. a), ¢) a d) zdkona 194/2010 Sb. uverejnit informace o svém rozhodnuti
uzaviit smlouvu o vefejnych sluzbach v prepravé cestujicich v Ufednim véstniku
Evropské unie, a to v nasledujicim rozsahu:

* nazev a adresa prislusného organu,
¢ typ planovanych smluv,

¢ sluzby a oblasti, na néz se mozné smlouvy vztahuj.

Konkrétni priklad znéni oznameni o zaméru vyhlasit nabidkové rizeni,
ktery byl zverejnén v Ufednim véstniku Evropské unie Plzeiiskym krajem,
je uveden jako

Priloha 1. Vramci prilohy je patrna praktickd aplikace vySe uvedenych pozadavku na
zvetejnované informace.

S ohledem na délbu rizik mezi dopravcem a objednatelem a s tim souvisejici zakon, s jehoZz
pouzitim dojde k vybéru dopravce, je jesté nutné zminit, Ze s ohledem na aktualni vyklad
Ministerstva dopravy v oblasti souCasné platné evropské i vnitrostatni legislativy se
povinnost prenotifikace vztahuje na vSechny objednatele (zadavatele), bez ohledu na
skutecnost, zda pro vybér dopravce pouziji zakon ¢. 194/2010 Sb., o vefejnych sluzbach
v prepravé cestujicich, ¢i predmét smlouvy o vefejnych sluZbach pojmou jako klasickou
verejnou zakazku a v pripadé vybéru dopravce budou postupovat dle zakona ¢. 137/2006
Sb., o verejnych zakazkach.

MoZnosti realizace rizeni na vybér dopravce

Objednatel by si mél v ramci pripravy rizeni na vybér dopravce piedem urcit, jakou miru
rizika chce v souvislosti se zakazkou nést sim a jakou miru rizika chce pienést na
vitézného dopravce. Od této uvahy se dale odviji to, co je vlastné predmétem soutéze a
jaké legislativy bude pro danou zakazku vyuzito.

Tento prispévek pouziva v oboru zaZitou terminologii, jako napt. CDV, priméfeny zisk
apod. Dle nové legislativy je mozZné tyto pojmy nahradit slovy ndklady zvySené o
priméreny zisk ¢i miru vynosnosti kapitalu. Z pohledu vécné podstaty nize zminénych
uvah vSak neni volba pouzitych terminti podstatna.



Moznosti uzavirani smluv o verejnych sluzbach v prepravé cestujicich na zakladé
vybérového/nabidkového tizeni

MozZnosti soutézeni jsou v oblasti verejnych sluzeb v principu dvé, tireti a ¢tvrtd moZnost
jsou urcitou modifikaci prvnich dvou variant:

Predmétem soutéZe jsou ndklady, uzavi‘ena je tzv. brutto smlouva

Jde o pripad, kdy si je objednatel védom toho, Ze neni schopen dat dopravci relevantni data
pro vypocet predpokladu budoucich trzeb. Napt. bude zavadét novy tarif integrované
dopravy nebo bude vyrazné ménit vedeni linek a Cetnosti spojii oproti soucasnému stavu
anenti jisté, jak na to budou cestujici reagovat. Objednatel si je védom, Ze tyto skutecnosti
lze z pozice dopravce predem tézko odhadnout a zkalkulovat, a proto rizika prebira na
sebe. V praxi je pravé objednatel tim, kdo zménil dopravni reSeni, tim, kdo zménil tarif.
Proto by mél byt také tim, kdo nese rizika se zménami spojena. Proto jsou predmétem
soutéze v tomto piipadé naklady vcetné priméreného zisku, protoZe vySe kompenzace,
kterou dopravce bude na zakladé smlouvy dostavat, se od nich bude skutecné odvijet s
odectenim vybranych trzeb. Tedy podle vzorce:

kompenzace = (naklady + pfiméreny zisk) - vynosy.

Pro zprehlednéni tento vypocet graficky znazornuje Obr. 1. V tomto piipadé jsou
kompenzace a CDV (tedy naklady + priméreny zisk) ve vzajemném vztahu. At bude v
uzemi jezdit jakykoli dopravce, vybere trzeb priblizné stejné, jako kterykoli dalsi, ktery by

svvs

svvs

meésicni dhrady za CDV se dle dat o prodanych jizdnich dokladech odectou trzby a
vysledna mésicni kompenzace se zasle dopravci.

Obr. 1 Grafické zndzornéni vypocltu vyse kompenzace
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Zdroj: autor

Timto zptisobem probihd/probihala vybérova rizeni na dopravce napt. v Jihomoravském
a Usteckém kraji. Zde se objednatelé rozhodli, Ze ve$kera rizika spojena s trzbami od
cestujicich ponesou sami. Tento typ soutéZe se realizuje jako Kklasicka verejna zakazka dle
zakona ¢. 137/2006 Sb., o verejnych zakazkach. Takto vybrany dopravce neni ale
jakkoli motivovan k tomu, aby vybral od cestujicich co nejvice trzeb. KdyZz neprepravi
nikoho, prislusny kraj mu uhradi plné naklady a zisk dle ceny v nabidce dopravce. Existuje
zde také riziko, Ze dopravce trzby vybere, ale objednateli je neptizna. Proto je nutné, aby
budouci smlouva obsahovala sankce za neodbaveni ¢i nepriznani trzeb pro pripad, Ze
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takova skute¢nost bude objednatelem pfi vykonu kontrolni ¢innosti zjiSténa. Z hlediska
objednatele muZe byt také povazovano za nevyhodu, Ze vySe kompenzace pro dopravce
miuZe byt kazdy rok jina a objednatel mlize mit problém dopiedu spravné odhadnout vysi
potfebnych prostifedki pro budouci obdobi pii pripravé a schvalovani rozpoctu
prislusného kraje.

Predmétem soutéZe je vyse kompenzace, uzavi‘ena je tzv. netto smlouva

Druhym zplisobem pro realizaci rizeni na vybér dopravce je soutéz kdy predmétem
soutéze je konecna vysSe kompenzace. Objednatel chce vtomto piipadé veSkera rizika
prenést na dopravce. Objednatel se v této varianté zajima pouze o to, jakou ¢astku bude
dopravci za sluzby hradit - tedy o vysi kompenzace. Soucasti nabidky dopravce je jeho
vlastni kalkulace, kdy kromé vycisleni potirebnych nakladli krealizaci zakazky jesté
odhadne vysi budoucich vynosi. Riziko vySe vynost a spravnosti odhadu vynost je plné
na strané dopravce. Dopravce pri vypoctu postupuje opét podle vzorce:

kompenzace = (naklady + priméreny zisk) - vynosy.

Vynosy jsou zde vsak kalkulovany odhadem, nikoli skutecnou vysi jako v predchazejicim
pripadé. Objednatel v tomto piipadé nezkouma, jestli ma vitéz zkalkulovany vyssi trzby,
které v budoucnu vybere, a k tomu ma vysoké CDV, protoze je neefektivni, nebo jestli ma
naopak nizké CDV a predpoklada nizsi trzby (vynosy). Tito dva uchaze¢i mohou mit stejny
pozadavek na vysi kompenzace. Tento zpiisob vybéru dopravce je vhodny pro pripad, kdy
se vyrazné nemeéni dopravni freSeni ani tarifni podminky. Vtomto pripadé vybéru
dopravce se postupuje dle zakona ¢. 194/2010 Sb., o veiejnych sluzbach v pirepravé
cestujicich a proces vybéru dopravce je nazyvan nabidkovym iizenim.

Dalsi porovnani vyse uvedenych zplsobtl vybéru dopravce v soutézi piehledné uvadi Tab.
1.

Tab. 1 Porovndni moZnosti soutéZe na vybér dopravce dle zdk. ¢. 137/2006 Sb. a zdk. C.
194/2010 Sb.

Soutéz dle zak. ¢. 137/2006 Sb., | Soutéz dle zak. ¢ 194/2010 Sb,,
o veiejnych zakazkach o vefejnych sluzbach v piepravé
cestujicich

* riziko trZeb je na strané objednatele * riziko trZeb je na strané dopravce

* kraj ma vliv na vysi tarifu * vySe tarifu je v kompetenci dopravce

* dopravce neni pfimo motivovan na * vzajmu dopravce jsou co nejvyssi

vysi trzeb trzby (otazkou vsak je, do jaké miry

toto mize dopravce ovlivnit, kdyz
jizdni rad je mu dan)




Moznosti uzavirani smluv o verejnych sluzbach v prepravé cestujicich na zakladé
vybérového/nabidkového tizeni

soutézi se jako kazda bézna vetejna
zakazka, proces je v praxi vyzkouSen a
bézné pouzivan

zadavaci proces neni v praxi
vyzkousSen, zakon 194 /2010 Sb. ¢asto
odkazuje na zdkon 137/2006 Sb.,
urcité postupy se pouziji obdobné -
urcité riziko novosti a neozkousenosti
zakona 194/2010 Sb. v praxi

(v soucasné dobé jesté stale nebylo

v CR vyhlaeno Zadné nabidkové Fizeni
dle zakona 194/2010 Sb.)

umoznuje urcit vitéze na zakladé
nejnizsi nabidkové ceny nebo
ekonomicky nejvyhodnéjsi nabidky

umoznuje vybrat vitéze pouze na
zakladé ekonomicky nejvyhodné;jsi
nabidky - nelze soutézit pouze cenu
zakazky bez zohlednéni dalsich

kvalitativnich kriterii

zakazku lze délit na ¢asti

zakazku nelze délit na ¢asti

zrusit vefejnou zakazku lze jen

z divodi stanovenych v zakoné
137/2006 Sb., nelze si vyhradit pravo
zrusit vefejnou zakazku z jiného
dtivodu nebo bez udani divodu

mimo zakonnych divodu Ize
nabidkové fizeni zrusit i v pripadé, ze
si to objednatel vyhradil

vyss$i naroky na zajisténi financ¢nich
prostiredki z rozpoctu kraje s ohledem
na nejisty vyvoj trzeb (vynosi)

predem znama konkrétni ¢astka
potirebna pro thradu vyse

Vv

kompenzace, jednodussi pozice kraje

pti schvalovani vlastniho rozpoctu pro
budouci obdobi

Zdroj: autor

Predmétem soutéZe jsou ndklady, uzavrena je tzv. brutto smlouva s tim, Ze po dvou
letech pInéni predmétu smlouvy se méni v netto smlouvu

Tento zplisob vybéru dopravce je kombinaci piedchozich dvou. Soutéz probiha dle bodu 0,
objednatel hradi dopravci CDV po odecteni vybranych trzeb (vynosd). Pouziva se
v pripadech, kdy si objednatel neni jist, jak se promitnou do vySe trzeb napf. zmény
dopravniho feSeni, zmény vySe tarifu ¢i zavedeni integrovaného tarifu. Proto je zde
vtomto pripadé jesté prechodné dvouleté obdobi, které je urceno ktomu, aby byl
pozorovan vliv nové navrZenych opatieni na vysi vynost. V prvnich dvou letech realizace
zakazky je dopravci vyplacena kompenzace ve vysi rozdilu CDV (nabidkova cena vitézného
uchazece) a po odecteni realnych vynost, jejichZ vySe mize byt kazdy mésic jina. Nasledné
se dle vyvoje vySe vynosi vypocita vysledna vySe kompenzace pro tieti a vSechny ostatni
roky platnosti smlouvy, ktera se jiZ neméni. Timto krokem piechazi riziko trzeb (vynosti)
z objednatele na dopravce. Vzhledem k faktu, Ze zde existuje alesponi €aste¢né riziko
spojené se zakazkou na strané dopravce, bude v tomto piipadé pouzit také postup dle
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zakona €. 194/2010 Sb., o veiejnych sluzbach v pirepravé cestujicicha dopravce bude
vybran v nabidkovém rizeni.

Predmétem soutéZe je vyse kompenzace, uzavi‘ena je tzv. netto smlouva s moznosti
vypldceni prispévku na tihradu protarifovaci ztraty v souvislosti se zapojenim do IDS

Tento postup je vhodny v pripadech, kdy dopravce ma vlastni tarif a zaroven je povinen
uznavat tarif integrovany (napt. pouze na bazi predplatného). Jde o urcitou délbu rizika
vybéru trzeb mezi dopravce a objednatele v oblasti integrovaného tarifu. Postup pocita s
tim, Ze vramci celé zakazky nese riziko vybéru trzeb (pripadného poklesu vynosii)
dopravce, nikoli objednatel. Pfedmétem soutéze jsou naklady vcetné priméreného zisku
po odecteni predpokladanych trzeb dopravce (vynost), soutézi se tedy vySe kompenzace -
Castka, ktera je jednoznacna a jejiz vySe se v daném roce jiZ nebude ménit. Protoze vSak
dopravce bude v jim obsluhovaném celku povinen uznavat piedplatné jizdni doklady IDS,
bude v této oblasti dopravci garantovano, jakou vysi prostredkd obdrzi z krajského
rozpoctu jako prispévek na ihradu protarifovaci ztraty za uznavani dokladi IDS v pripadé,
Ze ze systému IDS neobdrzi dostateCny podil na vybranych trzbach. VySe Castky je predem
nadefinovana v dokumentaci nabidkového tizeni a v ptipadé dalSich poklesti vynosi jiz
dopravce nema narok na dalsi finan¢ni prostiedky z rozpoctu kraje. Dopravce kazdy mésic
obdrzi kompenzaci ve vysi, kterou uvedl ve své nabidce a pokud nedosahne urcité hranice
trzeb z IDS, bude mu vyplacen prispévek na uhradu protarifovaci ztraty do urcité
maximalni predem stanovené vySe. VeSkerd rizika spojend s odbavenim dle tarifu
dopravce arizika spojend s odbavenim dle tarifu IDS nad ramec piispévku na uhradu
protarifovaci ztraty lezi na strané dopravce. Princip prispévku na thradu protarifovaci
ztraty je dan velkou mirou nejistoty vynost ze systému IDS, coZ muZe nastat napft.
v pripadé, Ze soucCasné s vybérem nového dopravce pro celek, ktery je predmétem
nabidkového tizeni, bude na toto Uzemi zavedennové systém IDS ¢i zménén stavajici
systém. Také vtomto pripadé existuje riziko spojené se zakazkou na strané dopravce,
proto bude vtomto pripadé pouzit postup dle zakona ¢. 194/2010 Sb., o verejnych
sluzbach v pirepravé cestujicicha dopravce bude vybran v nabidkovém rizeni.

Piredmeét iizeni na vybér dopravce
Predmét tizeni na vybér dopravce by mél byt ze strany objednatele definovan alespon
nasledovné:

* obdobi platnosti smlouvy,

* obdobi, po které budou zajistovany verejné sluzby,

* vymezeni izemi, kde maji byt verejné sluzby zajistovany,

* vymezeni linek,

e predpokladany roc¢ni objem kilometrd,

* predpoklddana hodnota zakazky,

* typ poZadovanych vozidel,

* minimalni pocet vozidel nezbytnych k plnéni predmétu smlouvy,

* minimalni pocet Castecné nizkopodlaznich vozidel nezbytnych k plnéni
predmétu smlouvy,

* pozadavek na nova vozidla nebo urceni pribérného stari vozidel pro
realizaci zakazky,
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* pozadavky na vybaveni vozidel, napt. vybaveni vozidel GPS s moZnosti
urceni on-line polohy vozidla, pozadavky na vizualni a akustické informacni
systémy apod.

Zdroj: autor

Pozadavky na kvalitu nasazenych vozidel v linkové dopravé

Podle narizeni vlady ¢. 63/2011 Sb., o stanoveni minimalnich hodnot a ukazatell
standardd kvality a bezpecnosti a o zplisobu jejich prokazovani v souvislosti s
poskytovanim verejnych sluzeb v prepravé cestujicich nesmi primérné stari vozidel ve
verejné linkové dopravé v CR presdhnout 9 let. 0 Tento poZadavek je tfeba mit na paméti
pii sestavovani parametri rizeni na vybér dopravce a jemu piipadné také prizpisobit
délku budouci smlouvy o verejnych sluzbach v piepravé cestujicich. Objednatel ma
vzasadé dvé moznosti, jak se postavit k problematice stari vozového parku vramci

zakazky.

V prvnim pripadé mize objednatel splnit poZadavek vySe uvedeného narizeni tim, Ze
stanovi primérné stari vSech vozidel vramci zakazky, a to bud na nafizenim
pozadovanych 9 let, nebo si zvoli vlastni, prisnéjsi standard, napt. maximalni primérné
stari vozidel vramci zakazky 5 let. Vtomto pripadé by vSak objednatel musel trvale
sledovat, zda dopravce primérné stari dodrzuje. Otazkou je, jakym zpilsobem toto
z hlediska objednatele monitorovat, jak nutit dopravce tuto skute¢nost vykazovat a jak
zajistit, aby vykazana skute¢nost odpovidala realité. Druhym problémem je skutecnost, Ze
pokud by si dopravce vdruhé poloviné doby plnéni zakdzky zakoupil se souhlasem
objednatele nova vozidla, musela by na zakladé § 20 zakona ¢ 194/2010 Sb. byt v
dokumentaci pristiho nabidkového fizeni obsaZena povinnost pristiho vybraného
dopravce odkoupit tato vozidla, pokud o to soucasny dopravce pozada. Objednatel je pak
povinen jednat ve prospéch dopravce (ochrana investic), i kdyZ by vramci budouci
nevyhodou této varianty je to, Ze by dopravce mohl v ramci zakazky pouZivat vZdy vozidla
jiz pouzita jinde, napf. jiZ 2 roky v provozu. Z pohledu objednatele se tak mize stat, Ze
vramci celého kontraktu nebude na predmétném Uzemi nasazeno jediné nové vozidlo.
Doporucena délka smlouvy o verejnych sluzbach v prepraveé cestujicich v tomto piipadé je
vrozmezi 8 - 10 let.

Druhou moznosti objednatele, jak pristoupit k pozadavkiim na nasazeni vozidlového
parku, je uplatnit v ramci zakazky pozadavek na zcela nova vozidla. Dopravce nasledné
nakoupi nova vozidla a bude je provozovat po celou dobu zakazky, a po tuto dobu také
odepisovat. Na konci zakazky nebudou mit vozidla ticetné Zzadnou hodnotu. Objednatel se
takto formulovanym poZadavkem zbavuje rizika, Ze by musel po ukonceni zakazky vozidla
stavajiciho dopravce (potizena v druhé poloviné smlouvy) odkoupit dopravce vzesly z
dalsiho vybérového/nabidkového rizeni. Vyhodou této varianty je také to, Ze cestujici
vnimaji vyrazné zvyseni kvality v tom smyslu, Ze ze dne na den jezdi v jejich lokalité vSude
vozidla zcela nova. Tato skutecnost je také velmi dobie interpretovatelna z politického
hlediska, kdy jsou nové nasazend vozidla evidentnim symbolem vyrazného zvySeni kvality,
coZ lze nasledné vztahnout k nové vysoutézené cené a porovnat se situaci do té doby
vregionu obvyklou. Doporuc¢end délka smlouvy o verejnych sluzbach v prepravé
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cestujicich je vtomto pripadé s ohledem na pozadavek maximalniho primeérného stari
vozidel dle natizeni vlady 8 let.

Objednatel by vramci zakazky nemél opomenout poZadavek na nasazeni vozidel
minimalné Castecné nizkopodlaznich, aby mohly byt v jizdnich fadech garantovany
bezbariérové spoje a verejné sluzby prinesly zvyseni komfortu rodinam s détmi, senioriim
Cilidem s omezenim. Zde je nutné se ridit opét vySe zminénym narizenim vlady ¢. 63/2011
Sb., které vymezuje vozidla, kterd musi umoznovat pirepravu osob s omezenou schopnosti
pohybu a orientace, a klade minimalni pozadavky na jejich pocty. V kompetenci kazdého
objednatele je nasledné zvazeni, zda bude aplikovat tento minimalni standard, nebo zda
pro obcany vybraného Uzemniho celku bude poZadovat standard piisnéjsi. Dale je na
zvazeni kazdého objednatele, zda bude pozadovat ve vybavé autobust klimatizaci, zda
predpoklada vybaveni vozidel GPS s moznosti urCeni on-line polohy vozidla, a jak definuje
vlastni pozadavky na vizualni a akusticky informacni systém. Vzhledem k faktu, Ze verejné
sluzby v prepravé cestujicich jsou financovany z rozpoctu objednatele, miiZe tento také
zvazit, zda uplatni poZadavek na jednotny ,krajsky“ design autobust. Konkrétni prakticky
piiklad poZadavku objednatele na jednotny design autobusii v ramci zakazky v Usteckém
kraji je zarazen jako Priloha 2. VesSkeré tyto kvalitativni pozadavky se prirozené
promitnou do ceny kazdého vozidla, a nasledné do ceny celé zakazky.

ReSeni dopravni obsluZnosti tzemniho celku, ktery je predmétem
zakazky

Vramci predmétu zakazky/nabidkového tizeni je objednatel ze zakona ¢.194/2010 Sb.
povinen v dokumentaci vymezit verejné sluzby v prepravé cestujicich tak, aby tvorily
ucelené technické a provozni soubory a v ptipadé verejné drazni osobni dopravy na draze
celostatni nebo regionalni nenaruSovaly sitovy charakter draZni dopravy a byly dopravné
provazané s jinymi verejnymi sluzbami v prepravé cestujicich.

Z hlediska postupu objednatele s ohledem na naplnéni vySe uvedeného pozadavku je
vhodné, aby mél objednatel jistou predstavu o postupném vypisovani
vybérovych/nabidkovych fizeni vramci Uzemi svého kraje zkoncepéniho hlediska.
K naplnéni tohoto zaméru prispiva také novy pozadavek zakona ¢. 194/2010 Sb., ktery
klade na objednatele povinnost sestavit plan dopravni obsluznost tuzemi na dobu
minimalné budoucich 5 let. Tento poZadavek je logicky z toho hlediska, aby objednatel
neresil objednavku verejnych sluzeb na svém uzemi vzdy izolované z roku na rok, nybrz
mél koncepcni predstavu postupnych zmén v zajiStovani dopravni obsluznosti vcetné
predpoklddaného harmonogramu a tyto své koncepéni zdméry pak postupné
v jednotlivych letech napliiovat. Objednatel by si v této souvislosti mél rozdélit izemi kraje
na nékolik logickych technicko-provoznich souborli a v ramci tohoto vymezeni postupné
realizovat vybérova/nabidkova rizeni na provoz verejnych sluzeb v ramci téchto logickych
celkli vsouladu spozadavkem zikona ¢.194/2010 Sb., kdy je objednatel povinen v
dokumentaci vymezit verejné sluzby v prepravé cestujicich tak, aby tvorily ucelené
technické a provozni soubory. S ohledem na zasady nediskrimina¢niho a transparentniho
vybéru dopravce neni vhodné soutézit v ramci jedné zakazky uzemi celého kraje. Takova
zakazka by oslovila pouze velké dopravce a omezila poc¢et moznych ticastniku.
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Ve vétsiné kraji v CR je dopravni obsluznost zajistovana na zakladé historického vyvoje,
kdy zvlasté vlinkové autobusové dopravé byly jizdni rady sestaveny jesté v dobé, kdy
zajisténi dopravni obsluZznosti mély v kompetenci okresni drady. Od té doby se zménila
poptavka, lidé maji jiné pozadavky na dojizdéni, jiné pozadavky na Cetnost a kvalitu
spojeni verejnou dopravou. Tomu je zapotiebi prizplsobit dopravni reSeni. Vypsani
soutéZe na vybér dopravce je idedlnim okamzikem ke zménam dopravniho FeSeni. Je vSak
nutné upozornit i na urcita uskali. V prvni radé je tieba nové jizdni rady s dostatecnym
piredstihem projednat s dotCenymi obcemi, aby bylo vramci nového dopravniho reSeni
dostatek c¢asu na uplatnéni a nasledné zapracovani ptripominek. Objednatel by mél nové
reSeni podrobné rozpracovat az do jizdnich Fadd novych linek vcetné obéhti vozidel.
ProtoZe novy dopravce bude na provoz zakazky potizovat vozidla urcité kvalitativni
urovné, projevi se jejich porizeni vnakladové cené sohledem na odpisy. Jakd bude
vysledna cena vztazend kjednomu Kkilometru, zalezi vyrazné na zvoleném dopravnim
feSeni a na ro¢nim kilometrickém probéhu vozidel. Pokud jsou vozidla v ramci nového
dopravniho reSeni vhodné vyuzita, jsou vétSinu denni doby v provozu a maji minimalni
prostoje, vysledna cena za km bude vyrazné nizsi oproti soucasnému stavu. Naopak
v pripadé, kdy je vozidlo vétsi ¢ast dne v prostoji, bude cena za km vyssi.

V ramci dopravniho planovani by si objednatel mél stanovit a schvalit urcité standardy,
které chce ve svém uzemi v oblasti vefejnych sluzeb v prepravé cestujicich poskytovat
a garantovat. Jednim z nich mize byt standard dopravni obsluznosti, kdy si objednatel
stanovi, jaky bude minimalni garantovany pocet spoji pro kazdou obci na Gzemi kraje, a to
jak v pracovni den, tak o vikendu - napft. 4 pary spoji v pracovni den a 2 pary spoji
o vikendu. Jde o urcCeni naprosto minimalniho standardu, aby nedochazelo k situaci, Ze
napt. o vikendu neni do urcitych obci dopravni obsluznost zajisténa viibec. Z hlediska
objednatele je vhodné provést urcCitou segmentaci obci, napt. podle velikosti, blizkosti
k centru kraje, podle vétSinové dojizd’ky apod. Pro kazdou kategorii obce by byl nasledné
stanoven vlastni standard. Podle kategorie obce by také dochazelo k vybirani prispévka na
dopravni obsluznost ze strany obecnich rozpocti. Pokud by obec poZadovala cetnéjsi
spojeni, nez je standard, doplacela by si dal$i finan¢ni prostredky za nadstandardni
nabidku spojii verejné dopravy. Dale je moZné zvazovat standard vybaveni vozidel,
standard IDS apod.

Efektivné navrzené dopravni reSeni vyzaduje také vzajemnou koordinaci a kooperaci mezi
jednotlivymi druhy dopravy. Zeleznice by méla plnit pateini funkci tam, kde existuji
vyznamnéjsi proudy cestujicich. Pro navoz z/do Zelezni¢nich stanic je vhodna linkova
autobusova doprava. Soucasti takto navrzenych dopravnich reSeni musi byt také
vybudovani vhodnych prestupnich uzli. DalSim aspektem je schopnost objednatele (p¥ip.
organizatora) garantovat prestupni ndvaznosti v téchto uzlech. K tomu dnes slouzi mnohé
technologie umoznujici sledovani aktualni polohy vozidel, jeZ je pfenaSena na pracovisté
dispecCera. Do budoucna by bylo vhodné, aby kazdy kraj mél sviij dispecCink vefrejné
dopravy, odkud by byl pohyb vozidel sledovan a fizen bez ohledu na skute¢nost, jde-li o
vlak ¢i autobus.

V neposledni fadé je zapotiebi zminit otazku tarifni, kdy vlastni tarif dopravce (jiny
u autobusy, jiny u vlakd, jiny u autobusi riznych dopravct, ...) vytvari umélou bariéru pri
vyuzivani prepravy v kombinaci vlak a autobus ¢i mezi dopravnimi prostredky rtiznych
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dopravci. Z tohoto pohledu se jevi jako nevyhnutelna potieba zavedeni integrovaného
dopravniho systému. Tam, kde dnes jesté tento systém chybi, je zapotirebi v ramci soutéze
na vybér dopravce pfijit s jeho zavedenim. Integrované sluzby v piepravé cestujicich jsou
velkym potencidlem pro budoucnost veiejné dopravy. Cestujici nechtéji platit u kazdého
dopravce zvlast. Chtéji se dostat z jednoho mista na druhé bez ohledu na zvoleny dopravni
prostiredek. Navrh tarifniho reSeni v ramci integrovanych vetejnych sluzeb by mél byt také
soucasti zadani zakazky na vybér dopravce.

Zavér

V oblasti verejnych sluzeb existuje relativné nova legislativni situace, s jejiz aplikaci nemaji
objednatelé prilis zkuSenosti. Proto je prispévek vénovan moznostem uzavirani smluv o
verejnych sluzbach v prepraveé cestujicich na zakladé rizeni na vybér dopravce. Pozornost
je vénovana povinnosti objednatele uverejnit zamér o vypsani rizeni na vybér dopravce
v Ufednim véstniku Evropské unie a tomu, co by mélo uvefejnéni zaméru obsahovat. Na
prikladech jsou predstaveny Ctyfi moznosti objednatele, jak zvolit predmét soutéze a jaky
v souvislosti se zvolenym postupem pouZit legislativni predpis a druh budouci smlouvy.
Tab. 1 prinasi prehledné porovnani dvou zakladnich zpisobli vybéru dopravce
v souvislosti se zvolenym zakonnym piedpisem a mirou rizika, kterou chce objednatel
v ramci zakazky podstoupit. Zminény jsou také pozadavky na kvalitu nasazenych vozidel ¢i
dopravni feSeni vuzemi, na kterém bude zakazka realizovana.Aplikace uvedenych
postupti vede k transparentnimu vybéru dopravce v soutézi. Nasledné uzavieni smlouvy o
verejnych sluzbach v prepravé cestujicich na zakladé soutéZe vede Kk efektivnéjSimu
vynakladani finan¢nich prostredki z verejnych zdrojl oproti soucasnosti a piinasi zvyseni
kvality poskytovanych sluzeb jak pro objednatele, tak pro samotné uzivatele téchto sluzeb.
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Piilohy
Priloha 1 Priklad ozndmeni o zdméru vyhldsit nabidkové rizeni v Plzeriském kraji -
prenotifikace

2 mk PLZENSKY KRAJ
PN KRAJSKY URAD
‘. ®) Skroupova 18, 306 13 Plzeri

-

ojs@publications.europa.eu

OZNAMENI O ZAMERU VYHLASIT NABIDKOVE RIZENi

Plzensky kraj, se sidlem ékroupova 18, 306 13 Plzen,
IC 70890366

DIC CZ70890366

jednajici: Milan Chovanec, hejtman Plzeriského kraje

jako prislusny organ zvefejiuje v souladu s ustanovenim Clanku 7, odstavce (2.)
NARIZENI EVROPSKEHO PARLAMENTU A RADY (ES) ¢. 1370/2007 ze dne 23. fijna
2007 o verejnych sluzbach v prepravé cestujicich po zeleznici a silnici a o zruSeni
nafizeni Rady (EHS) €. 1191/69 a ¢&. 1107/70 toto oznameni o zaméru vyhlasit
nabidkové Fizeni.

a) Nazev a adresa prislusného organu.
Plzensky kraj
Skroupova 18
306 13 Plzen
(o¥4
b) Typ planovanych smiuv
Smlouva o zavazku verejné sluzby Kk zajisténi dopravni obsluznosti uUzemi
Plzeriského kraje verejnou linkovou (autobusovou) dopravou
c) Sluzby a oblasti, na néz se mozné smlouvy vztahuji
Verejna linkova osobni doprava dle pozadavku objednatele (Plzerského kraje)

ve vymezené Uzemni oblasti a za podminek stanovenych objednatelem, véetné
provozovani linek v ramci integrovaného dopravniho systému. Soucasti je také

Tel.: 377 195 111, fax: 377 195 078 e-mail: posta@plzensky-kraj.cz www.plzensky-kraj.cz
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akceptace elektronickych platebnich prostfedku (elektronicka penézenka) véetné
akceptace elektronickych jizdnich dokladu.

Uzemni vymezeni oblasti:
Uzemi je ¢asti oblasti kategorie NUTS 3 ,Plzerisky kraj* (CZ032).

Oblast samotna ma elipsovity tvar, na zapadé je ohraniéena meéstem Plzni,
severozapadni hranici tvofi tok feky Berounky (ve sméru po proudu — smérem od
Plzné) az k méstysu Zvikovec a obci Cila. Dale je (na severovychodé a vychodé)
hranice oblasti totozna s hranici Uzemi Plzeriského kraje s krajem Stfedoéeskym,
a to az kobci StraSice. Mezi obcemi StraSice a Dobriv je hraniénim Uzemim
hranice vojenského Ujezdu Brdy. Od obce Dobfiv zapadné smérem Kk méstu
Rokycany lze hranici charakterizovat tokem feky Klabavy. Z Rokycan smérem
k Plzni je hranice vymezena trasovanim silnice Il. tfidy ¢islo 605 do prostoru
mimouroviové krizovatky u obce Ejpovice a dale dalni¢nim privadééem — silnici .
tridy ¢islo 26 do Plzné.

Zjednodusené Ize oblast vymezit pomoci klasifikace LAU1 koédem CZ0325 a
CZ0326. Uzemi LAU1 CZ0325 je v dané oblasti zahrnuto priblizné z 1 %, uzemi
CZ0326 priblizné z 98 %.

Predmétem smlouvy je provoz na autobusovych linkach uvnitf dané oblasti
s moznymi logickymi navaznostmi pfes hranice této oblasti.

Milan Chovanec
hejtman Plzenského kraje

Zdroj:0
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Moznosti uzavirdni smluv o vetrejnych sluzbach v ptrepravé cestujicich na zakladé
vybérového /nabidkového rizeni

Priloha 2 PoZadavek na jednotny design autobusii v rdmci zakdzky v Usteckém kraji

\Vzorovy obrazek barevného schématu ,Bréana do Cech*

Zdroj:0

Ing. Marcela Benediktova

POVED, s.r. 0.

(Plzenisky organizator vetejné dopravy)
Nerudova 25,301 00 Plzen
benediktova@poved.cz
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KRAJE KONTRA STAT ANEB KONCEPCE DOPRAVY
V REGIONECH

JIRi CAP

Uvod

Dlouho jsem se zamyslel jak uchopit téma regulace konkurenc¢niho prostiedi v dopravé ve
vazbé na regiony. Pfi hlub$im zamysleni se vybavi mnoho pravd a polopravd, které vSak
hloubéji souviseji s dopravni politikou a strategii Ceské republiky a jednotlivych regioni
respektive krajl, proto se v ¢lanku zabyvam nejen Zelezni¢ni dopravou, ale i dopravou
silni¢ni, protoZe nebrat dopravu vCR jako celek je velkd chyba, kterd se objevuje
v nejednom kraji. V principu musime brat silni¢ni a Zelezni¢ni dopravu jako komplement
i substitut.

Doprava sebou nese i vliv na hospodarsky rozvoj, mobilitu a pfinos investic. Je dilezité
zminit, Ze velka ¢ast rozkvétu minulého stoleti byla spojena pravé s dopravou, pricemz
nastoleny trend pievlada do soucasné doby. Jedna se ptitom nejen o vlastni technologické
rozvoje, ale také vyrobu dopravnich prostredkii, kde byl v podstaté veskery rozkvét
zplsoben rozvojem Zelezni¢ni dopravy (v prvni fazi), a nasledné expanzi automobilového
pramyslu.

UZivatel dopravy si voli mezi silnicni a Zeleznicni dopravou, respektive verejnou
a individualni tak je naznaceno na obrazku ¢. 1, v€etné dalSich vazeb.
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Obrdzek 1: Schéma dopravniho systému

Individualni

Volba*

Kl

Silnignf

Zdroj: autor

Popis dopravniho systému
Schéma dopravniho systému znazornuje jednotlivé vazby a specifika. Tento systém se
sklada z:

e Ucastnikl dopravy - uzivatel, zakaznik, obec, kraj, stat a dalsi pfimo ¢i neptrimo
zapojené subjekty;

* ekonomickych vazeb - majetkové a spravni vazby - vlastnici a spravci
infrastruktury;

» legislativnich vazeb - povinnosti vychazejici ze zakont, vyhlasek a mezinarodnich
smluv ¢i dohod.

Rozhodovaci proces uZivatele dopravy

Faktory ovliviiujici uzivatele dopravy lze porovnavat na zakladé objektivniho vnimani,
které muizeme modelovat napf. pomoci generalizovanych nakladd uzivatele dopravy
(jedna se o penézni - kvantitativni vyjadieni), anebo subjektivniho rozhodovani, pii
kterém vytvoirime napt. multikriterialni model/funkci (jedna se o kvalitativni hodnoceni).

Infrastruktura

Druhou cast (znazornénou modie) tvori infrastruktura, bez které se zadna doprava
neobejde. V modeluy, je pro zjednoduseni vynechana infrastruktura pro vodni dopravu,
ktera spada pod gesci RVC CR, a pro leteckou dopravu, kde vlastniky infrastruktury mimo
letiSté Ruzyné jsou Kkraje.
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Vlastnikem Zelezni¢ni infrastruktury je stat! (spravuje SZDC) a silni¢ni infrastrukturu
vlastni a spravuje stat, kraje a obce, dle prislusnosti a charakteru komunikace a jejich
vyuziti.

Investice

Treti ¢ast (vyznacCena Cervené) znazornuje napojeni z hlediska financovani infrastruktury,
a to at uz se jedna o vystavbu, ¢i opravu komunikaci. Investory jsou dle prisluSnosti stat,
kraje a obce (at uz ptimo, ¢i pomoci fondl EU). Dalsi uvedenou moznosti jsou rozbihajici
se PPP projekty jako napi. D3, R352. U PPP projektd je nutné vzdy zvazit mozné vyhody a
nevyhody.

Dopravci

Predposledni sloZkou jsou dopravci (zelené spojovaci ¢ary), ktefi zajiStuji prepravu osob
¢i véci. Zde je dilezité pripomenout piipady provozovani osobni dopravy na vlastni
podnikatelské riziko anebo vzavazku verejné sluzby respektive ve verejné sluzbé
v prepravé cestujicich.

Objednavatelé

Posledni ¢ast zde tvori opét stat a kraje, ale tentokrat na strané objednavatell cili
zakaznikl dopravci (znazornéno Zluté). V navaznosti na predchozi odrazku si pozadované

T

Shrnuti

Vramci pohledu na vazbymezi naklady uzivatele dopravy avynakladanymi verejnymi
zdroji, 1ze ¥ici,Ze senejedna o vazby piimé, nybrz zprostiredkované prostiednictvim statu,
kraji ¢i obci, vCetné prerozdélovani financ¢nich prostiedkd vynakladanych na dopravu.

Pohled priistupu z hlediska regioni v ramci dopravy

Na zakladé rozsahlych analyz jednozna¢né dojdeme k zavéru, Ze samospravni celky v CR
pristupuji k planovani dopravy rozdilnym zplsobem vcetné pristupu Kk rozvoji
infrastruktury. Vramci jednoho celku dochazi kvelkému rozkolu zhlediska
infrastruktury, technologie dopravy a jejiho planovani jako verejné sluzby.

Vramci odliSnych podminek jednotlivych samospravnych celkd neni mozno objektivné
stanovit exaktni a jednotné shodné postupy, které by byly metodicky schopny respektovat
regionalni specifika a snimi souvisejici finan¢ni aspekty. Vynaklddani financénich
prostiredki je zaloZeno na metodicky odlisSnych pristupech, vychazejicich sice z pravnich
norem obecné upravujicich problematiku hospodareni, nicméné v ramci jejich volnosti
rozdilné vykladanych a uplatiiovanych v jednotlivych samospravnych celcich.

Vramci odliSnych podminek jednotlivych samospravnych celkd neni mozno objektivné
stanovit exaktni a jednotné shodné postupy, které by byly metodicky schopny respektovat
regionalni specifika a s nimi souvisejici finan¢ni aspekty.

1 Kromé nékterych kratkych useki a vlecek
2V pripravé, ke dni 19.10.2011 prerazeno z PPP do spolufinancovani ze zdroji EU
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Kraje (samospravné celky) jsou jedinecné z hlediska celého komplexu faktort, jako je
napiiklad demografickd struktura, struktura primyslu, rozsah dopravni infrastruktury
apodobné. Sestaveni exaktniho obecné pouzitelného modelu je tak velice obtizné.
Nicméné lze definovat obecné aplikovatelné metodické programy, uplatnitelné do urcité
vertikalni drovné (s omezujicimi limity). Tyto metodické programy by mohly slouZit
k zptehlednéni systému a eliminaci vlivu riiznych lobby.

Samospravné celky nejsou schopny ovliviiovat rozpoctové urceni dani apod.Hospodaieni
samospravnych celkd je ovliviiovano dil¢imi faktory, jez musi piislusny samospravny
celek respektovat, avSak neni vjeho kompetencich je ovliviiovat, z cehoz vyplyvaji
nasledné ekonomické dopady.

Nicméné na obrazku €. 2 jsou znazornény vazby piijmi a vydaji na statni rozpocty, zde je
zapotiebi vzhledem k budoucnosti stejné jako se planuje u nového rozpoctového urceni
dani zjednodusit systém financovani.

V kontextu se zamérem EU o zpoplatnéni celé dopravni sité je potifeba, aby se prijmy
z tohoto zpoplatnéni vracely do mist zdroji a nedochazelo tak k velkym vykyvim mezi
kraji aalokaci financ¢nich prostredki v misté spotreby. Otazkou zistane, zplsob
zpoplatnéni. Zda se bude jednat o vykonové zpoplatnéni, dané a dalsi poplatky.

Obrdzek 2: Ndklady a prijmy subjektii dopravy

Néklady subjekt( dopravy| Pfijmy subjektl dopravy
Niklady subjekti v sektorech dopravy Piijmy subjekti v sektorech dopravy
- . , I t 1
Vetejny sektor Soukromy sektor Vetejny sektor Soukromy sektor
| | Stitnirozpodet— D [ Stdtnirozpocet T
Kapitola MD ! R } Dopravee || Ugivatel IAD
: | —POFO
| Krajskirozpodet— i Uzivatel IAD ] — Krajskirozpoget —— |
Bitola doprava :
' Mzd
DPH | T =
| Rozpotet obce— L Rozpocet obee 1 &
kapitola doprava Spotiebni dati z MO —— ! Do enta
|
| Ostamikapitoly SR Silniénidafl |—————| Ostatnikapitoly SR Urok
(vcetne EU) (vEetng EU) ¢ ——— DPH
1
: Délniénikupény —————— J i
Dapravni obsluznost / SUS Dotace i Spotiebni dafi z MO
= Pojisténi odpovédnosti !
Dopravni obslumost / SUS ] Rozpocet SEDI
H Silnicnidad — DPH
Dopravni obshiznost -
' DPH —MM—
| DPH —
Rozpo&et SFDI  ------- ' ———
T SpoticbnidaizMO  — Rgibaidat - MO —
~ e, V$konové mjto Spotiebni daii z MO
RSD | | SzDC Vikonovémjto —|
—— Manazer infrastruktury Poplatky SZDC 1 —— — -
Silniénidai ———— Dalni¢nikupdny
Udrzba infrastruktury

Pojisténi odpovednosti ——
Provoz Infrastruktury

Zdroj: autor

Zavér

Je zfejmé, Ze doprava generuje prijmy verejnych financi, avSak pouze mala c¢ast vytézku
plyne do dopravy zpét. Sekundarni ptinosy, mezi které je mozné zahrnout rozvoj regionu,
danové vynosy zpodnikani v dopravé (na dopravni cesté), vynosy z cestovniho ruchu a
mnoho dal$ich, jsou obtizné vycislitelné. Naproti tomu pirimé vynosy, tj. silni¢ni dan,
poplatky za pouziti dopravnich cest a spotiebni dai z pohonnych hmot, je mozné vycislit
exaktné.
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Zuvedeného divodu je zadouci, aby se podstatna Cast téchto prostiredkli vracela zpét do
dopravy a doprava se nestavala v budoucnu jen otazkou urcitého luxusu. Jedna se vsak
o hypotetickou otazku, na kterou riizné nazorové proudy nahlizZi odlisné.

Uzivatel dopravy si vybira mezi alternativami, které mu vzhledem k jeho postaveni prinasi
nejvétsi uzitek. Otazkou ziistava, zda a jakym zpiisobem uzivatele motivovat, a jaké sluzby
mu nabizet, aby volil takovy druh dopravy, ktery je na druhé strané vyhodny z pohledu
udrzitelné mobility, snizuje externi naklady dopravy a piinasi dalsi pozitiva. V daném
kontextu si je nutno uvédomit, Ze ne vZdy uzivatelem vnimany druh dopravy, jako druh
maximalizujici jeho uzitek, je druhem dopravy nejvyhodnéjsim pro dopravni systém.

Prdce vznikla v souvislosti s reSenim védeckovyzkumného projektu Univerzity Pardubice
¢. 51030/20/5G510001. Autori oceriuji poskytnutou podporu.
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Komparativna analyza reguldcie cien za pouZitie ZelezniCnej infrasStruktiry v osobnej
ZelezniCnej doprave v SR

KOMPARATIVNA ANALYZA REGULACIE CIEN ZA POUZITIE
ZELEZNICNE]J INFRASTRUKTURY V OSOBNE] ZELEZNICNE]
DOPRAVE V SR

ANNA DOLINAYOVA

Abstrakt

Transparentnd, nediskriminacnd a efektivna regulovand hospoddrska stutaz je zdkladnym
prostriedkom efektivheho zabezpelenia dopravnych sluZieb. Potreba reguldcie dopravy
vychddza z tistavného prdva obcanov na mobilitu, ale aj zo zabezpecenia dopravnej obsluhy
uzemia pri zohladneni celospolocenskych ndkladov na dopravu. V poslednom obdobi je
otdzka celospolocenskych ndkladov na dopravu diskutovand na tirovni EU s vdésimi alebo
mensimi pozitivnymi vysledkami v prospech trvalo udrZatel'nej mobility.

Jednym zregulacnych ndstrojov v doprave si regulované ceny za pouZitie dopravnej
infrastruktiry. V poplatkoch za pouZitie dopravnej infrastruktiry by mali byt v budiicnosti
zohl'adnené ndklady vztahujice sa na Zivotné prostredie, hluk, kongescie a zdravie
obyvatel'stva. Eurdpska itnia sa snazi pomocou legislativnych ndstrojov zabezpelit
harmonizdciu podmienok podnikania na dopravhom trhu tak ako je to proklamované
v Bielej knihe. Jednym z ndstrojov je zjednotenie principov spoplatriovania dopravnej
infrastruktiry.

Ceny za pouZitie Zelezni¢nej infrastruktury vo vniitrostdtnej osobnej a ndkladnej doprave st
zaradené do zoznamu tovaru sregulovanymi cenami. Od 1. 1. 2011 sa zmenil systém
spoplatnenia Zelezni¢nej infrastruktiry v SR. Prispevok sa zaoberd kompardciou cien za
pouZitie Zelezni¢nej infrastruktiry pred zmenou systému spoplatnenia a po zmene a vplyvom
na ndklady operdtora osobnej Zelezni¢nej dopravy.

Uvod

Transparentnd, nediskriminacna a efektivna regulovana hospodarska sutaz je zakladnym
prostriedkom efektivneho zabezpecenia dopravnych sluZieb. Potreba regulacie dopravy
vychadza zustavného prava obcCanov na mobilitu, ale aj zo zabezpecCenia dopravne;j
obsluhy tizemia pri zohl'adneni celospolo¢enskych nakladov na dopravu.

Jednym z globalnych ciel'ov dopravne;j politiky SR je trvalo udrZatel'na mobilita. M6Zeme ju
definovat akodlhodobé zabezpecenie neustdle narastajucich prepravnych potrieb
spoloCnosti (prepravy tovarov a os6b) vpozadovanom case a kvalite, s maximalnou
efektivitou, pri suasnom zniZovani negativnych acinkov dopravy nazivotné prostredie a
zdravie obyvatel'ov. Dodrzanie tohto globalneho ciel'a v osobnej doprave je mozné len za
predpokladu regulacie dopravy. Medzi najcastejSie pouzivané regulacné nastroje patri
regulacia cien. V osobnej Zelezni¢nej doprave v SR su regulované ceny vo vnutroStatnej
doprave aceny za pouzitie Zeleznicnej infrastruktiry. Na zaklade takto stanovenych
regulovanych cien mozno hladat optimalny rozsah osobnej Zelezni¢nej dopravy na
jednotlivych tusekoch Zelezni¢nych trati, ktory bude brat do uvahy spolocensko-
ekonomické naklady na zabezpecenie dopravnej obsluhy tizemia.
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Smernice EU pre oblast osobnej Zelezni¢nej dopravy
Pre oblast osobnej Zelezni¢nej dopravy platia nasledovné eurdpske pravne predpisy:

smernica Rady ¢ 91/440/EHS z 29.07.1991 o rozvoji zZeleznic
Spolocenstva,

smernica EP a Rady ¢ 95/18/ES z 19.06.1995 o udelovani licencii
Zeleznicnym podnikom,

smernica EP a Rady ¢. 2001/14/ES z 26.02.2001 o pridel'ovani kapacity
Zelezni¢nej infrastruktiry, vyberani poplatkov za pouzZivanie
Zeleznic¢nej infrastruktiry a bezpecnostnej certifikacii,

smernica EP a Rady ¢. 2004/49/ES z 29.04.2004 o bezpecnosti Zeleznic
spolocenstva, ktorou bola novelizovana smernica Rady 95/18/ES o
udel'ovani licencii Zelezni¢nych podnikov a smernica EP a Rady ¢.
2001/14/ES o pridelovani Kkapacity zeleznicnej infrastruktury,
vyberani poplatkov za pouzivanie Zelezni¢nej infrastruktary a
bezpecnostnej certifikacii,

nariadenie Eurépskeho parlamentu a Rady (ES) ¢. 1370/2007 z 23.
oktobra 2007 o sluzbach vo verejnom zaujme v Zelezni¢nej a cestnej
osobnej doprave, ktorym sa zrusSili nariadenia Rady (EHS) ¢. 1191/69 a
(EHS) & 1107/70,

nariadenie Rady EHS ¢. 1192/69 z 26.06.1969 o spolo¢nych pravidlach
normalizacie Gctovnej zavierky zelezni¢nych podnikov,

nariadenie Rady EHS ¢. 1108/70 z 04.06.1970 zavadzajice ictovny systém
nakladov na infrastruktiru Zzeleznic¢nej, cestnej a vnitrozemskej
vodnej dopravy,

smernica Eurépskeho parlamentu a Rady 2008/57/ES zo 17. jina 2008
o interoperabilite systému Zeleznic v SpolocCenstve,

nariadenie Komisie (ES) €. 352/2009 z 24. aprila 2009 o prijati spolo¢nej
bezpecnostnej metody hodnotenia a posudzovania rizik, ako je
uvedené v ¢lanku 6 ods. 3 pism. a) smernice Eurépskeho parlamentu a
Rady 2004/49/ES,

rozhodnutie Komisie ¢. 2009/460/ES z 5. jina 2009 o prijati spolo¢nej
bezpecnostnej metédy na posudenie dosahovania bezpec¢nostnych
cielov podla ¢lanku 6 smernice Eurdopskeho parlamentu a Rady
2004/49/ES,

smernica EP a Rady 2007/59/ES z 23. oktébra 2007 o certifikacii
rusnovodicov rusnov a vlakov v Zelezni¢cnom systéme v Spolocenstve,

nariadenie EP a Rady (ES) ¢. 680/2007 z 20. juna 2007, ktorym sa
ustanovuji  vSeobecné pravidla udelovania finan¢nej pomoci
Spolocenstva v oblasti transeurdépskych dopravnych a energetickych
sieti,

rozhodnutie Komisie z 9. novembra 2007, ktorym sa prijima spolo¢na
Specifikacia narodného registra vozidiel uvedena v ¢lanku 14 ods. 4 a 5
smernic 96/48/ESa 2001/16/ES (2007/756/ES),

nariadenie EP a Rady (ES) ¢. 1371/2007 z 23. oktébra 2007 o pravach
a povinnostiach cestujicich v Zelezni¢nej preprave,

nariadenie EP a Rady (ES) ¢. 91/2003 zo 16. decembra 2002 o Statistike
Zeleznicnej dopravy,

nariadenie Komisie (ES) ¢. 332/2007 z 27. marca 2007 o technickych
opatreniach na zasielanie Statistiky Zelezni¢nej dopravy,
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nariadenie Komisie (ES) ¢. 1158/2010 z 9. decembra 2010 o spoloc¢nej
bezpecnostnej metéde na posudzovanie zhody s poziadavkami na
ziskanie osvedceni o bezpecnosti Zeleznic,

nariadenie Komisie (ES) ¢. 1169/2010 z 10. decembra 2010 o spoloc¢nej
bezpec¢nostnej metdéde na posudzovanie zhody s poziadavkami na
ziskanie povolenia tykajiceho sa bezpecnosti Zeleznic,

rozhodnutie Komisie 2010/17/ES z 29. oktébra 2009 o prijati zakladnych
parametrov registrov preukazov rusinovodicov a doplnkovych
osvedceni ustanovenych v smernici Eurépskeho parlamentu a Rady
2007/59/ES,

nariadenie Komisie (ES) ¢. 36/2010 z 3. decembra 2009 o vzoroch
Spolocenstva pre preukazy rusinovodicov, doplnkové osvedcenia,
overené kopie doplnkovych osvedceni a formulare ziadosti o preukaz
rusnovodica podla smernice Eurdopskeho parlamentu a Rady
2007/59/ES,

rozhodnutie Komisie 2010/409/EU z 19. jila 2010 o spoloénych
bezpecnostnych cieloch uvedenych v ¢lanku 7 smernice 2004/49/ES,

nariadenie EP a Rady (ES) ¢. 67/2010 z 30. novembra 2009 stanovujice
vSeobecné pravidla poskytovania finan¢nej pomoci Spolocenstva v
oblasti transeurdpskych sieti. (Podmienky pristupu k Zeleznic¢nej
infrastruktuire, ZSR)

Eurépske pravne predpisy su v podmienkach SR implementované do zakona Narodnej
rady SR ¢. 433/2010 Z.z., ktorym sa meni a dopliia zakon Narodnej rady SR ¢&. 513/2009
Z.z. o drdhach v zneni neskorsich predpisov, zdkona Narodnej rady SR ¢. 514/2009 Z.z.
o doprave na drahach v zneni neskorsich predpisov, vo vyhlaskach Ministerstva dopravy,
vystavby a regionalneho rozvoja SR a v internych predpisoch manazéra infrastruktuary.

Komparadcia cien za pouZitie Zeleznicnej infrastruktiiry

V Slovenskej republike sa od 1. 1. 2011 zmenil systém spoplatnenia Zeleznicnej
infraStruktury, globadlna cena bola nahradena regulovanymi cenami za minimalny
pristupovy balik a pristup k servisnym zariadeniam, d'alSie sluzby a doplnkové sluzby
nepodliehaji regulécii cien. Maximalne ceny sui stanovené na ziklade variabilnych
nakladov vynaloZenych na prevadzku vlaku na Zeleznicnej infrastruktire. V cene za
minimalny pristupovy balik sd zahrnuté variabilné naklady na spracovanie Ziadosti o
pridelenie kapacity, pouZitie vyhybiek a odbociek, riadenie vlakov, vratane signalizacie,
regulacie, odbavovania, spojenia a zabezpecenia informdcii o pohybe vlaku a ndkladmi na
ostatné informacie potrebné na uskutoCnenie alebo prevadzku dopravnych sluzieb,na
ktoré bola poskytnutd kapacita. V cene za pristup k servisnym zariadeniam st v osobnej
ZelezniCnej doprave zahrnuté variabilné naklady suvisiace s pouZivanim elektrického
napdjacieho zariadenia trakéného pradu, resp. elektrickéhozariadenia pre napajanie
predbezného vykurovania vlakov, ak je kdispozicii a pouzivanie osobnych stanic, ich
budov a zariadeni. V tabulke 1 st uvedené maximalne ceny za minimalny pristupovy balik
podl'a kategorif trati.
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Tab. 1 Maximdlne tihrady za minimdlny pristupovy balik v EUR bez DPH

) . Zabezpecenie
. ) Riadenie a , .
Objednanie a ] . prevadzkyschopnosti
. . . organizovanie . v .
Kategéria | Pridelenie kapacity dopra Zeleznicnej
trate e infrastruktury
Ui Ui Usi
za vlkm za vlkm za tis. hrtkm
1. 0,0207 0,958 1,311
2. 0,019 0,881 1,261
3. 0,0188 0,871 1,243
4, 0,016 0,742 1,064
5. 0,0141 0,651 0,934
6. 0,0096 0,445 0,649

Zdroj: spracované z Vynosu tradu pre reguldciu Zelezni¢nej dopravy ¢.3/2010

V tabul'ke 2 je uvedend komparacia cien za vlkm podla nového a poévodného systému
spoplatnenia Zelezni¢nej infraStruktiry. Pri pévodnom poplatku bola k cene za vlkm
pripocitand aj cena za hrtkm pre priemerny vlak apri novom aj cena za pouzivanie

elektrického napajacieho zariadenia na dodavku trak¢ného prudu.

Pri vypocte ceny za vlkm platnej od 1.1.2011 boli do tUvahy brané celkové ceny za
minimdalny pristupovy balik, t.j. Uhrada za objednanie a pridelenie kapacity, ihrada za
riadenie aorganizovanie dopravy auhrada za zabezpecenie prevadzkyschopnosti
ZelezniCnej dopravy.

Tab. 2 Kompardcia cien za vlkm

Maximalna cena v EUR
Kategoria trate za viIkm
bez DPH

povodna | nova | povodna nova

1. 1. 1,8815 1,5286

2. 2. 1,8243 1,4324

3. 3. 1,6278 1,4159

4. 1,2214

5. 1,0830

6. 0,7728

Zdroj: Vypocet autora

Okrem minimalneho pristupového balika je operator dopravy povinny uhradit poplatok
za pristup kservisnym zariadeniam. V osobnej doprave ide odhradu za pouZivanie
osobnych stanic, ich budov a zariadeni. Maximalna vyska poplatku je uvedena v tabul'ke 3.
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Tab. 3 Maximdlna tihrada za pouZivanie stanic, ich budov a zariadeni

Kategoria Uo
5 v EUR bez DPH
dopravnych bodov )
. Druh vlaku osobnej dopravy
pre vlaky osobnej g
, Ostatné druhy vlakov
dopravy Osobny vlak . ,
okrem supravovych vlakov

Aop 0,520 5,020

Bop 0,517 1,113

Cop 0,512 0,513

Zdroj: Vynos tiradu pre reguldciu Zelezni¢nej dopravy ¢.3/2010

Tento poplatok nemozno porovnat s poplatkom za vlak pri systéme spoplatnenia pred
zmenou, pretoze pri novom systéme spoplatnenia je zavisly od poctu zastaveni vlaku
v Zelezni€nej stanici prislusnej kategorie.

Vplyv zmeny systému poplatku za pouZivanie Zeleznicnej infrastruktiiry na ndklady
operdtora osobnej Zeleznicnej dopravy

Poplatok za pouzivanie Zelezni¢nej infrasStruktiry je vyznamnou polozkou priamych
nakladov operatorov dopravy. Vtabulkiach 4 a5 je uvedend maximalna thrada za
pouZzivanie Zelezni¢nej infraStruktiry pred zmenou systému spoplatnenia a po zmene pre
rozne kategorie trati a r6zne druhy vlakov.

Tab. 4 Uhrada za pouZitie Zelezni¢nej dopravnej cesty pri pévodnom systéme spoplatnenia

Typ Kategoéria | Vzdiale- Hruba Maximalna cena v EUR bez DPH
vlaku trate nost’ hmotnost vlaku | zavlkm | za tis. hrtkm | zavlak
IC 504 1 445 570 719.966 191.049 5.9135

Zr 1847 2 117 230 186.03 18.0162 5.9135
0s 3506 3 21 45 29.8767 0.55368 5.9135

Zdroj: Vypocet autora

Pri vypolte maximalnej uhrady za Zelezni¢nu infraStruktiru podla nového systému
spoplatnenia su trate, na ktorych premavajui vybrané vlaky osobnej dopravy, zaradené do
rovnakych kategdrii trati ako pri povodnom systéme.

Tab. 5 Uhrada za pouZitie Zeleznic¢nej infrastruktiiry pri novom systéme spoplatnenia

Pocet d vch bod
Typ oce opravrlly_c odov Maximalna cena v EUR bez DPH
kategorie
vlaku
A B C U1i UZi U3i UE Uoj
IC 504 6 2 9.2115 426.31| 332.535| 65.949| 32.346
Zr 1847 3 3 6 2.223| 103.077| 33.9335 0| 21477
0s 3506 1 0 11 0.3948 18.291| 1.17464 0 6.152

Zdroj: Vypocet autora

V tabul’ke 6 su porovnané celkové maximalne ceny za pouzitie Zelezni¢nej infrastruktuary.
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Tab. 6 Kompardcia maximdlnej tihrady za Zeleznicnil infrastruktiiru

Celkova maximalna uhrada v EUR bez DPH Rozdiel
Typ viaku povodny systém novy systém IO BLIC
poplatku
IC 504 916.93 866.35 94.48
Zr 1847 209.96 160.71 76.54
Os 3506 36.34 26.01 71.57

Zdroj: Vypocet autora

Po zmene systému poplatku za pouZzivanie Zeleznicnej infrastruktiry doslo pri skimanych
typoch vlakov k zniZeniu nakladov. Toto zniZenie sa radikalnejSie prejavilo pri vlakoch
nizSej kategorie. Na vysledni uhradu za pouzitie Zeleznicnej infrastruktiry ma vsak
vyrazny vplyv aj diZka relacie, na ktorej vlak osobnej dopravy premava a poéet zastaveni
v jednotlivych dopravnych bodoch. Pri zvySujlcej sa vzdialenosti a zvySujuicom sa pocte
zastaveni v dopravnych bodoch (napr. na relacii KoSice - Bratislava vlak IC stoji v 8
dopravnych bodoch, ale rychlik v30 dopravnych bodoch) sa vysSka thrady za pouZitie
Zelezni¢nej infrastruktiry zvysuje.

Vplyv regulovanych cien na del’'bu prepravnej prdce v osobnej doprave

Pri skimani vplyvu regulovanych cien na del'bu prepravnej prace treba najskér zistit, ¢i
cena je rozhodujucim faktorom, ktory ovplyviiuje vyber dopravného prostriedku na
zabezpecCenie prepravnych potrieb obyvatel'stva. Na zistenie tejto skutocnosti bol
vykonany marketingovy prieskum vkoSickom, preSovskom azilinskom regione.
Prieskumu sa zucastnilo 1 036 respondentov. Okrem ceny boli skimané aj iné faktory,
ktoré ovplyviiuju del'bu prepravnej prace. Vysledky dokumentuje graf 1.

Graf 1Poradie faktorov ovplyviiujicich del’bu prepravnej prdce
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Zdroj: Vysledky marketingového prieskumu
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Respondenti hodnotili jednotlivé faktory bodmi od 1 po 8, pricom najdolezitejsi faktor
(podla ich uvaZenia) mal bodovii hodnotu 1 anajmenej dolezity 8. Z uskutocneného
prieskumu vyplynulo, Ze cena je jednym z najdolezitejSich faktorov, ktoré ovplyviiuju
vyber dopravného prostriedku. Delbu prepravnej prace vSR vroku 2000 a 2009
dokumentuju nasledujuce grafy.

Graf 2Del'ba prepravnej prdce v osobnej doprave v SR v roku 2000
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Zdroj: Spracované zo Statistickej rocenky SR 2000
Graf 3 Del'ba prepravnej prdce v osobnej doprave v SR v roku 2009
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Zdroj: Spracované zo Statistickej rocenky SR 2009

Prepravné vykony verejnej osobnej dopravy neustale klesaju, ¢o sa odzrkadl'uje aj v del'be
prepravnej prace. Zatial ¢o v roku 2000 bol podiel individualnej automobilovej dopravy na
celkovom prepravnom vykone 65 %, v roku 2009 je to uz 70%. Pri¢inou tohto vyvoja je
predovsetkym narast poctu evidovanych osobnych motorovych vozidiel, désledkom ¢oho
sa zvySuju prepravné vykony individudlneho motorizmu anaopak Kklesaju prepravné
vykony verejnej osobnej dopravy.
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Zaver

Jednym zregula¢nych nastrojov v doprave su regulované ceny za pouZzitie dopravne;j
infrastruktiry. Pri zmene systému spoplatnenia v SR nedoSlo k vyraznému zvySeniu alebo
znizeniu dhrady za Zelezni¢nd infrastruktiru v osobnej doprave. V skimanom obdobi
rovnako nedoslo kzmene cestovného. PreCo je potom delba prepravnej prace
v neprospech verejnej hromadnej dopravy arozdiel medzi vykonmi individualne;j
automobilovej dopravy averejnej hromadnej dopravy sa neustale zvySuje? Hlavnou
pri¢inou je zvySovanie zivotnej Urovne obyvatel'stva astym spojeny nakup osobnych
motorovych vozidiel, ale aj cena za prepravu. Z marketingového prieskumu vyplynulo, Ze
cena je jednym z najdélezitejSich faktorov ovplyviiujicich vol'bu dopravného prostriedku.
Pri pouZivani osobného automobilu vsak cestujuci neberie do uvahy vSetky naklady, ale
zvycCajne len naklady na pohonné hmoty. Samotna cenova regulacia nepostacuje na zmenu
del'by prepravnej prace. Na zvySenie podielu verejnej hromadnej dopravy musi $tat okrem
regulovanych cien vyuzivat aj ostatné priame a nepriame ekonomické nastroje, aby bol
aspon Ciastocne splneny jeden z globalnych cielov dopravnej politiky - zabezpecenie
trvalo udrZatel'nej mobility.

Prispevok je Ciastkovym vystupom grantovej ulohy VEGA MS SR ¢ 1/0264/10 Zdkladny
vyskum faktorov a determinantov ovplyviiujicich del'bu prepravnej prdce v osobnej doprave
z teoretickych aspektov trvalo udrZatelnej mobility rieSeného na Katedre Zelezni¢nej
dopravy.
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DOPRAVNI POLITIKA, KONKURENCNi PROSTREDI A
PERSPEKTIVY DOPRAVY

Ivo DRAHOTSKY, HANA DRAHOTSKA

Abstrakt

Zelezni¢ni doprava predstavovala v poslednich nékolika staletich, a v podstaté stdle
predstavuje, jeden z dominantnich dopravnich obort, ktery se vyznamné podilel na rozvoji
lidské spolecnosti. Kromé pozitivnich dopadii se ovsem vyskytuji i negativni aspekty, které
jsou s Zeleznici rovnéZ spjaty.

Zejména v poslednich dekdddch dochdzi v diisledku stagnace daného oboru, av diisledku
navysovdni poZadavkii na verejné finance, k vyraznym snahdm o revitalizaci Zeleznice. Tyto
snahy ovSem nejsou vZdy dostatecné efektivni, a mnohdy tak pretrvdvd negativni trend
vyvoje. V textu prispévku je proto predloZena polemika nad nékterymi otdzkami spojenymi
s uvedenou problematikou.

Klicova slova
Doprava; Zeleznic¢ni doprava; konkurence; konkurenceschopnost Zeleznice; dopravni politika;
ekonomika.

Uvod

Intenzivni rozvoj Zelezni¢ni dopravy a jeji vyuZzivani zapocalo jiZ bezmala pred dvéma
staletimi, piicemz stejné jako v jinych odvétvich postupné nastavaly dopravni, technické,
technologické, priimyslové strukturalni a evoluc¢ni zmény, které meély za nasledek mimo
jiné zménu postaveni Zeleznice, a to z pivodné dominantniho dopravniho oboru na jeden
z nékolika vyznamnych obord v dopravnim systému. Proces zmén s sebou prinesl jak
pozitivni, tak i negativni aspekty. Autoti predkladaji plénu dale uvedeny text predstavujici
komentar a polemiku nad nékterymi aspekty predmétné problematiky.

Otazky dopravni politiky

V souvislosti s novym strategickym dokumentem EK z bfezna leto$niho roku, kterym je
,Bild kniha - Plan jednotného evropského dopravniho prostoru - vytvoreni
konkurenceschopného dopravniho systému ucinné vyuzivajici zdroje“ (dale jen BK 2011),
je nutno uvést nékolik komentaid vztazenych k pomérné ambici6zné definovanym ciltim.

Budeme-li hodnotit specifikovany ramec cili pro nastavajici obdobi, nelze opomenout
predchazejici dokument z roku 2001 (,Bila kniha dopravni politiky do roku 2010), ve
kterém byly zminovany rovnéz celkem rozsahlé cile. Jednim z hlavnich zamért pritom
bylo oddélit vzajemnou zavislost vykonti ekonomiky a dopravy, a to v obou smérech.

Tento zamér nebyl prezentovan pouze v bilé knize, ale napriklad také v materialech
Evropské agentury pro zZivotni prostiredi (EEA), ¢i v materialech UIC, respektive organizace
CER (The Community of European Railway and Infrastructure Companies).
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Dopravni politika, konkurenéni prostiedi a perspektivy dopravy

Pii pohledu na prislusné vykonové a ekonomické ukazatele vztahujici se k dopravé a
ekonomice je zirejmé, Ze cil v plivodné pldnovaném rozsahu ani zdaleka dosazen nebyl. I
nadale je naptiklad vyuzivan ,barometr dopravy“, ktery ma primou vazbu na ekonomiku, a
pomoci néhoz je posuzovana aktualni situace na dopravnim trhu a v ekonomice.

Toto se projevuje i v BK 2011, kde je v ¢lanku 18 konstatovano ,omezeni mobility neni
reSenim“. V tomto kontextu je nutno spatfovat pomérné vyrazny posun oproti BK z roku
2001. Zminovany text je wuveden v cCasti nazvané ,vize konkurenceschopného
a udrzitelného dopravniho systému®, ktera obsahuje i konstataci ,rozhodnost v politice se
velmi vyplaci“ (¢lanek 15).

Aniz bychom chtéli jakkoli sniZzovat ¢i zlehcovat vysoce hodnotné cile, je tfeba, ato i
v kontextu s globalnim vyvojem v poslednich nékolika letech, poukazat na nékteré
souvisejici kontroverzni aspekty.

K dosaZeni cild BK 2011 je nutné vynaloZit zna¢né finan¢ni i mentalni Gsili, coZ je doptredu
obecné znamo.

Je ale také potreba si uvédomit zasadni fakt, kterym je absence reciprocity opatreni
vramci globalntho (mezinarodniho a nadnarodniho) pojeti. Jinymi slovy, bude-li Evropa
prikopnikem, coZ je bezesporu hodnotné, ale ostatni zemé nebudou postupovat stejnym
smérem, mlze sama sebe z hlediska globalni konkurenceschopnosti dostat do nevyhodné
situace. Opét lze poukazat na vyvoj poslednich nékolika desitek let, kdy jsme svédky
transferu technologii a jinych podstatnych globalnich zmén. Evropa poté mize byt
technologickym inkubatorem, naro¢nym na financéni prostredky, avsSak jeji produkty
budou nasledné vyuzivany globalné, bez odpovidajiciho zpétného efektu.

Vjednom z diive publikovanych ¢lankid bylo poukazovano na Evropu, jako na ,zelenou
enklavu bez globalni konkurenceschopnosti“ [3]. iz dnes jsou napiiklad uvadény odhady,
které hovori o presunu tvorby HDP ze zemi G7 do zemi BRISC. Svétovy HDP byl v roce
2000 tvoren v zemich G7 66,7 %, v zemich BRISC 9,3 %; v roce 2014 je predikovano pro
zemé BRISC 61 %, a pro zemé G7 pouze 13 %. Jedna se tedy o zdsadni zmény!

V souvislosti s uvedenym je tak potieba definovat i kritické faktory z hlediska dopravni
politiky, které jsou zasadni pro dosazeni cilli, respektive specifikovat krizové scénare jak
postupovat, nebude-li se situace vyvijet pro Evropu pozitivné. PrestoZe urcity nastin Ize ve
strategickych materidlech dohledat, v souhrnu je nutno hodnotit jej jako pomérné vagni.

Konkurenc¢ni prostiredi v ramci dopravy

Problematiku konkurenc¢niho prostiedi je nutno v ramci dopravy vnimat ze dvou hledisek.
Za prvé se jedna o mezioborové porovnani, kdy je typickym prikladem porovnavani
Zeleznic¢ni a silni¢ni dopravy, za druhé se jedna o konkurenci v ramci jednoho dopravniho
oboru, tedy v nasem pripadé o dopravu Zeleznicni.

Historicky vyvoj Zeleznice mél mimo jiné za nasledek kumulovani personalnich kapacit,
majetku (patficimu statu, ke kterému meél podnik pravo hospodareni), tvorbu
organizacnich struktur, a podobné. Z pohledu unitarni Zeleznice se jedna o nezbytny
komplex, ktery zajiStuje jeji Cinnost, avSak z pohledu strukturalnich zmén se jedna o
omezujici prvek. Prestoze doslo v ramci ,restrukturalizace” drah k ur¢itému vyporadani,
stale se jeSté vyskytuji zkostnatélé struktury v ekonomické, organizacni i personalni sfére,
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které predstavuji omezujici prvek pro efektivni funkci podniku. Je logické, Ze takovéto
treci plochy snizuji konkurenceschopnost.

PakliZe se budeme soustiedit na vyvoj situace v CR, Ize vnimat skryvané i otevi‘ené snahy o
zabranéni vstupu konkurence do prostiedi Zelezni¢ni dopravy (aktudlné predevsSim
osobni). V nasledujicich nékolika bodech se pokusime specifikovat vyvoj situace a jeji
mozné dopady.

e Dominantni podnik poskytujici sluZzby Zelezni¢ni osobni dopravy disponuje
urcitym rozsahem vozového parku. Nechame stranou finan¢ni otazky vztahujici se
kjeho dosavadnimu financovani, statnich zaruk uvérl, a podobné. Takovyto
podnik sice ma vyhodu kapacit, nicméné takovato pozitivni vyhoda se muze stat
obratem nevyhodou v ramci konkurenéniho prostiredi.

e Pri snaze o vstup konkurenta na dopravni trh nastavaji situace, kdy spolecnosti
soutézi vnabidce sluzeb a jejich kvality, kterd piimo souvisi s nasazenymi
dopravnimi prostiredky.

¢ Novy dopravce obvykle zajiStuje vozy nové ¢i mirné opotrebené. Stavajici
dopravce mize v konkrétnim vybérovém fizeni nabidnout vozy ze svého portfolia,
pricemz miZe do urcitého rozsahu manipulovat s nabizenou cenou, coZ se realné
rovnéz déje.

e Limitnim pro takovyto pristup je vSak bud rozsah vozového parku, kterym
dopravce disponuje, nebo ktery je schopen sohledem na své finanéni zdravi
zajistit, nebo nabizena cena sluzeb.

e Ve vétSiné pripadli plsobi na trhu subjekty obchodniho charakteru, jejichz
primarnim poslanim je dosahovani zisku. Pravé zde narazime na nebezpeci, které
miZe viC¢i dominantnimu dopravci nastat. Jestlize totiZz bude nasazovat
konkurenceschopné dopravni prostiedky, aby ve vybérovych fizenich uspél,
azaroven se bude snazit konkurovat cenou, mulize nastat situace, pii které se
dostane do sebedestrukéni spiraly.

e Predmétnou spiralu lze vysvétlit vitézstvim ve vybérovych fizenich s nabidnutou
vyhodnéjsi cenou oproti konkurenci, pricemz ale takovato cena zvySuje pozadavek
na finan¢ni kryti konkrétnich vysoutézenych vykoni zjinych trati. Toto mize
fungovat do urcitého zlomového bodu, ktery bude znamenat, Ze podnik jiZ nebude
schopen Kryt ani své variabilni ndklady, u kterych je navic predpoklad navysovani
v diisledku porizovani novych konkurenceschopnych dopravnich prostiedki, a
s tim spojenym narokem na finan¢ni prostiredky.

Budeme-li hodnotit nastalou situaci, je nutno konstatovat:

¢ Konkurencni prostredi je nutno povazovat z hlediska systému za prinosné.

¢ Vredlném prostiedi se stale vyskytuji lobby snazici se vstup konkurence
omezovat.

e Lze predpokladat negativni dopady na dominantni dopravce poskytujici sluzby
v oblasti Zelezni¢ni osobni dopravy.

¢ Dominantni dopravce neni v sou¢asném stavu plné konkurenceschopny v rozsahu
a kvalité nabizenych sluZeb na celé siti vii¢i dopravcim alternativnim.
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Dalsi podnéty k uvaze

36

JelikoZ v podstaté neexistuje dokonale konkuren¢ni ekonomika, ktera by
dokazala ziskat z disponibilnich zdroji maximum uZite¢nych statkl a sluzeb,
bavime se ostavech selhani trhu a to nejen v pripadech verejnych statkd,
externalit a rostoucich vynosi v dlsledku ptirozeného monopolu, nybrz i
selhani promitajici se v nestabilité ekonomiky (inflace, nezaméstnanost).
Negativnim diisledkiim ptsobeni ,neviditelné ruky trhu“ celi stat, ktery svymi
zdsahy koriguje selhani trhu a mda nazieteli podporu efektivnosti,
spravedlnosti a stability.

Pokud bychom chtéli posuzovat vazby verejného dopravniho podniku, pak by
bylo vhodné rozdélit je do skupin:

stat (vefejny zajem) < dopravni podnik, dopravni podnik < zakaznik.

Je treba brat vuvahu, Ze vefejny zajem samoziejmé pracuje ve prospéch
zakaznika, ale vSechny ekonomické subjekty se dnes pohybuji v trznim
prostiedi, proto by se i stat mél viic¢i dopravnim podnikiim chovat trzné.
Uspokojeni konzumentli verejnou dopravni sluzbou neni vzdy naplnéno ve
smyslu kvality a marketingového zabezpeceni. Uspokojeny jsou v radé pripadi
pouze zakladni potieby obyvatel (vlastni premisténi).

Individudlni uspokojeni potfeb obyvatelstva ve smyslu marketingu zajistuje
pak urcita ,nadstavba“ poskytovana na komercni bazi - napriklad pouzivani
osobnich automobill, coZ je spojovano snemalymi problémy zejména ve
meéstech (negativni externality - hluk, vibrace, obtize zplsobené kongescemi,
"')J

V Ceské republice dochazi v poslednim obdobi k vyraznéjsi diferenciaci prijmut
obyvatel a tim i ke zménam ve struktuie vydaji domacnosti (vCetné vydaji na
dopravu). Pro marketingové pracovniky v dopravé je proto velice dulezité
sledovat a analyzovat zmény hlavnich ekonomickych veli¢in, které ovliviiuji
vyvoj trhu a tyto informace pak pouzit k predpovédi dalsiho vyvoje sektoru
dopravy.

Dopravni firmy vystupuji na jedné strané jako uzivatelé dopravni techniky,
kterd miiZe mit dlouhou dobu Zivotnosti. Na druhé strané mohou prispivat
k rozvoji prepravnich technologii, které jsou snadno napodobitelné. TakZe
konkuren¢ni vyhoda plynouci z vyuzivani nové technologie ¢i techniky neni
v dopravé tak velka jako ve vyrobni sfére.

V dopravé je konkurenc¢ni vyhodu mozno uplatnit predevsim jako know - how
(napt- sluzby spojené s prepravou). Co se tyce technologie a techniky, da se
vSeobecné fici, Ze modernéjsi dopravni prostredky maji lepsi technické
parametry (autobusy ¢i drazni motorové jednotky snizsi spotiebou,
opotiebenim, ...), coZ pro dopravce prredstavuje také vétsi konkurenc¢ni vyhodu.
ObtiZna realizovatelnost implementace

V nékterych pripadech neni uplné jednoznacné, zda se jedna primo o
ekonomicky, nebo politicky divod, jelikoz vzdy existuje urcita vazba mezi
politickou a ekonomickou strankou. Vzdy existuji lobbyistické skupiny, které
pracuji na zakladé ekonomickych zajmi, které se pak odrazi v politickych
stanoviscich a jednanich.
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0 Sjednoceni vztahl mezi provozovateli dopravni sité a dopravci - jedna se spis o
politicky diivod (jde piedevsim o Zelezni¢ni dopravu, kde jiZ sice existuji pravni
upravy tohoto problému, ale jejich napliiovani je obtizné).

0 Liberalizace dopravniho podnikdni na dopravni siti - jednd se o politicky
dtivod (liberalizace spociva zejména v tom umoznit konkurenci tam, kde dnes
neni i pies natlak riiznych lobby).

0 Pozadavky na bezpecnost dopravnich sluzeb - jedna se spiS o ekonomicky
diivod (stav komunikaci, drazsi bezpecnostni technologie ve vozidlech, ...).

0 Vykony ve verejném zajmu v dopravé (jednotlivé obory dopravy - Zeleznicni,
silni¢ni a méstskd doprava) podle stejnych pravidel - ekonomicky i politicky
divod (prerozdélovani financi na zakladé rozhodnuti statni spravy a tizemni
samospravy).

0 Harmonizace cenovych kalkulaci - politicky diivod (nemoZnost respektive
obtizné dosazeni dohody mezi zastupci jednotlivych dopravnich obori).

0 Problematika nakladi (klicovani)

S vykony jsou spojené logistické naklady, které mizeme obecné rozdélit na ,,ndklady na
vykon“ (variabilni ndklady), ty predstavuji priblizné 80% z celkovych logistickych naklad,
a ,naklady na pohotovost” (fixni naklady). Fixni naklady vznikaji pouZivanim logistickych
kapacit (dopravnich a manipulacnich prostredki, budov, ridici a organizacni techniky,
odbavovaci techniky atd.), nejsou zavislé narozsahu vykonli za urcité obdobi (tzn. na
stupni vyuziti dané kapacity) a jejich exaktni ptifazovani kvykonlim neni mozZné.
V kalkulacich se obvykle pouziva klicovani téchto naklad.

Napriklad u dopravniho prostredku se odhadne ocekavané vyuziti za rok a na to se rozdéli
celkové ro¢ni naklady, pak se pracuje s jednotnou (primeérnou) ¢astkou za hodinu prace.

Fixni naklady jsou konstantni az do urcité hranice vykonu. Pri potiebé vyssiho vykonu
je potfebné napt. pouzit vykonnéjsi typ prostredku ¢i zarizeni, nasadit dodate¢ny viz atd.
Na této hranici vykonu se pak fixni naklady zméni skokem a dale zlistavaji zase konstantni
az do dosazeni pripadné dalsi vykonové hranice. Existuje-li nékolik v ivahu pripadajicich
vykonovych stupnd, hovoii se obvykle o relativné fixnich nakladech. Tyto naklady jsou
pritom odlisné u spolec¢nosti dle jejich velikosti a jejich ¢innosti, jak bylo uvedeno vyse.

Zavér

Dopravni systém tvori v soucasné dobé i do budoucna predpoklad efektivniho fungovani
lidského spoleCenstvi, kdy pozadavky na mobilitu nelze eliminovat bez vedlejsich
negativnich dopadd. Je tedy na odpovédnych organech, jakym zptisobem budou vytvaret
podminky pro funkci takovéhoto systému, piipadné jakym zplisobem budou motivovat
obyvatele ke zménam vzorci jejich chovani. Cilem autord nebylo v zadném pripadé jakkoli
negativné komentovat stavajici situaci v dopravé, ale nastinit redlny pohled na souc¢asnou
situaci.
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VEREJNA DOPRAVA VS INDIVIDUALNA AUTOMOBILOVA
DOPRAVA V SPOJENI MIEST SLOVENSKA

MARCEL HORNAK, TOMAS PSENKA, FRANTISEK KRIZAN

Abstrakt

Ponuka dopravnych spojov verejnej dopravy je pri rastiicej hybnosti obyvatel’stva vystavend
silnejiicemu konkurenénému tlaku individudlnej automobilovej dopravy. Okrem toho, Ze si
jednotlivé druhy verejnej dopravy - vlakovd, autobusovd, prip. leteckd - konkuruji
navzdjom, s rozsirovanim siete dialnic a rychlostnych ciest na tzemi Slovenska ziskava vo
vzdjomnych dopravnych interakcidch medzi vzdialenejsimi mestami osobny automobil coraz
vyznamnejsSiu poziciu. Je moZné predpokladat, Ze rozvijajiica sa dialnicnd siet’ umoZriuje
postupné krdtenie ¢asu potrebného na presun osobnym automobilom na vdcsie vzdialenosti
vrdmci uzemia Slovenska, pricom s rasticou vzdialenostou bude tento efekt vyraznejsi.
Podobny, hoci menej vyrazny efekt je mozné ocakdvat pri dialkovej autobusovej doprave.

Cielom prispevku bude analyza dostupnosti vybranej skupiny najvicsich miest Slovenska
prostrednictvom spojov verejnej dopravy a individudlnou automobilovou dopravou.

Uvod a ciele prispevku

Analyze medzisidelnych dopravnych vazieb bolo v slovenskej i ¢eskej geografii dopravy v
poslednom obdobi venovanych viacero Studii. Pomerne frekventovanym pristupom je
tieto vazby sledovat pomocou relativne 'ahko dostupnej databazy pravidelnej verejnej
dopravy. Verejna osobna doprava je tvorena priestorovo mimoriadne zlozitou a obsiahlou
sietou liniek a spojov, ktorych prevadzkovatelia by sa videdlnom pripade mali snazit
o optimalne trasovanie liniek a frekenciu spojov. Napriek garancii dotacii na prevadzku
verejnej dopravy by mali prevadzkovatelia dialkovych spojov zohl'adnit tieZ komercény
rozmer prevadzkovanych liniek. Hoci toto tvrdenie nemusi vzdy zodpovedat realite,
z tohto pohladu je zaujimavé analyzovat, do akej miery su poskytovatelia dopravnych
sluzieb na najvyznamnejSich reldciich na uzemi Slovenska konkurovat osobnému
automobilu.
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Tab. 1 Struktiira objemu osobnej dopravy v SR (2009)

pocet
cestujucich | podiel
Druh dopravy (tis.) (%)
Zelezni¢na 46 667 1,789
cestnd verejna (bez MHD) 323142 12,391
MHD 389 263| 14,926
IAD 1846439 70,802
letecka 2288 0,088
vnutrozemska vodna 110 0,004
SPOLU 2607909] 100,000
Prameri: Ministerstvo dopravy, vystavby a regiondlneho rozvoja SR

(http://www.telecom.gov.sk/files/statistika vud/preprava osob.htm)

V Eurépy (osobitne strednej) je znamy dlhodoby trend, charakteristicky postupnym
poklesom vyznamu verejnej dopravy v prospech individualnej osobnej dopravy (pozri
napr. Ivan 2010a, Seidenglanz 2005). Na rastuci vyznam osobného motorového vozidla
poukazuje tieZ Komornicki (2008), ktory analyzoval vo vybranych regiénoch Pol'ska vztah
medzi mobilitou obyvatel'stva a mierou vyuZivania osobného automobilu. Na podobné
Marada a Kvéton (2010), pricom upozornuju na rastici vyznam osobného automobilu
hlavne v periférnych vidieckych priestoroch v suvislosti s Kklesajicou uroviiou verejnej
dopravy v tychto oblastiach.

Ako naznacuje tabulka 1, zhladiska sumarnych vykonnostnych parametrov osobnej
dopravy na uzemi Slovenska verejnd doprava rozhodne nepredstavuje pre osobny
automobil vaznejsiu konkurenciu. Podrobny behavioralny vyskum v tejto oblasti chyba,
avsak je mozné predpokladat, Ze verejnd doprava je schopnd konkurovat osobnému
automobilu nielen relativne nizS§imi cestovnymi nakladmi (avSak len pri nizkej
obsadenosti osobného auta), ale v urcitom zmysle tieZ kvalitou sluzieb. Kvalita sluZieb
verejnej dopravy je tazko meratelny komplex vlastnosti (cestovny cas, komfort
cestovania, sp0sob zaobstarania cestovného listka, frekvencia spojov, pocCet prestupov,
pozri napr. Hrnciar 2002), ktory je navyse subjektivne hodnoteny osobou cestujiceho
zakaznika. Konkuren¢ny osobny automobil predstavuje vacsie riziko z hl'adiska Zivotného
prostredia a bezpec€nosti cestovania, a pri obsadenosti jedinym cestujicim su cestovné
naklady vyssie ako pri autobusovej ¢i vlakovej doprave, ale poskytuje vyhody pohodlného
cestovania spojeného s moznostou zastavenia na I'ubovolnom mieste, vylucuje potrebu
prestupov a umoznuje cestovanie z vychodzieho miesta priamo do ciel'a cesty, ¢o cestujuici
ocenia hlavne v pripade vacSej cestovnej batoziny. NavySe, pri vys$sej obsadenosti vozidla
je pre cestujucich dokonca osobny automobil nepomerne lacnejsi ako verejna doprava, ak
neberieme do Uvahy vstupné naklady na zabezpecenie vozidla. Treba tiez spomentt, Ze
Cast ciest realizovanych osobnymi automobilmi su sluzobné cesty, kde vstupné naklady,
amortizdciu a cestovné naklady prebera inStiticia. Okrem toho, modernou stratégiou
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vyuzivania osobného vozidla je carpooling €i carsharing (detaily uvadza napr. Shaheen et
al. 1998, Ivan 2010b), ktory sa stava alternativou k verejnej doprave nielen pre rastuce
ceny hromadnej dopravy, ale tiez vyraznejsia Casova flexibilita pri cestovani autom
a klesajuca ponuka spojov v periférnych oblastiach s nizkym potencidlom cestujtcich.

Vramci verejnej dopravy vsak tieZ existuje vzajomna konkurencia, ato nielen medzi
jednotlivymi druhmi dopravy, ale ivramci jedného druhu medzi jednotlivymi
prevadzkovatel'mi (v slovenskych podmienkach vautobusovej doprave). Priestorovej
konkurencii medzi autobusovou avlakovou dopravou bol venovany priestor vinych
studiach (pozri PSenka, Hortidk 2009 a Hornak, PSenka 2010)

Cielom tohto prispevku je zhodnotit (na priklade vzajomnych dopravnych spojeni
vybranych kIicovych miest Slovenska) konkurencieschopnost verejnej dopravy (vlakovej
a autobusovej) vporovnani sosobnym automobilom. Ako =zakladny komparativny
parameter sme v nasledujucej analyze vyuzili Casovd dostupnost aako dopliujdci
ukazovatel bola vyuzitd frekvencia spojov verejnej dopravy, ktoré sme v zaverecnej faze
uplatnili vjednoduchej syntetizujticej forme vyjadrujicej mieru konkurencieschopnosti
verejnej dopravy v jednotlivych spojeniach medzi 8 regionalnymi centrami Slovenska.

Metodika analyzy

Pre hodnotenie priestorovej konkurencieschopnosti vlakovej a dialkovej autobusovej
dopravy na uzemi Slovenska sme skiimali priame spojenia medzi krajskymi mestami
Slovenska v roku 2011 na zaklade idajovej databazy vyhl'adavacov cestovnych spojeni na
portaloch www.busy.sk a www.zssk.sk. Spojenia sme vyberali nasledovne:

a) privlakovej doprave sme brali do Gvahy vSetky priame vlakové spojenia dial'kovej
dopravy typu Zr (Zrychleny vlak), R (Rychlik), Ex (Expres), IC (InterCity), EC
(EuroCity), EN (EuroNight) premavajtuce v bezny pracovny den (t. j. minimalne 5
dni v tyzdni)

b) pri autobusovej doprave sme brali do tuUvahy vSetky priame spojenia
medzinarodnej a dial'kovej autobusovej dopravy premavajuce v bezny pracovny
den, minimalne 4 dni do tyzdia

Hodnoteny bol pritom pocet vSetkych priamych spojov vlakovej a autobusovej dopravy na
vSetkych relevantnych linkdch medzi sledovanymi mestami za 24 hodin a taktiez
najkratSia cestovna doba priameho vlakového aautobusového spojenia medzi
sledovanymi mestami v bezny pracovny den.Treba poznamenat, Ze v pripade tejto Studie
sme nevzali do uvahy tzv. dojazdovy cCas, ktory je potrebny pre dosiahnutie stanice
dial’kovych vlakovych alebo autobusovych spojov vramci vychodzieho mesta, resp. na
dosiahnutie konkrétneho ciel'a po vystipeni z vlaku ¢i autobusu v cielovom meste.

Pri individudlnej automobilovej doprave bol skumany najkrat$i cestovny cas
prostrednictvom aplikacie Google Maps, ato medzi centrami miest, ktoré spravidla
s men$imi odchylkami koreSponduju s geometrickymi stredmi zastavanej plochy miest.

Ako naznacuje dvojica autorov Marada, Kvétonn (2010), ale i d'alsi, chybaju relevantné
empirické Studie, na zaklade ktorych by bolo moZné predikovat rozhodovanie jednotlivca
(cestujiceho) pri  volbe druhu dopravného  prostriedku. Pri  analyze
konkurencieschopnosti verejnej dopravy v porovnani s osobnym automobilom boli teda
vyuzité len dva ciastkové parametre, charakterizujice verejni dopravu. Jeden z tychto
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parametrov (najkratS$i cestovny cas) je mozné priamo porovnat s relevantnym
parametrom charakterizujucim cestovanie osobnym automobilom. Druhy ztychto
parametrov (pocet priamych spojov/24 hod) sluzil ako doplnkova charakteristika, ktora
moze ovplyvnit rozhodnovanie jednotlivca pri vol'be dopravného prostriedku. Z tohto
hl'adiska je nespornou vyhodou osobného automobilu fakt, Ze jeho vyuZitelnost je ¢asovo
prakticky neobmedzend, hoci v urcitych situaciach (napr. carpooling) je moZné aj pri
individualnej doprave diskutovat o ¢asovej viazanosti.

Vysledky analyzy

Hodnotit vzajomné spojenie krajskych miest, reprezentujicich regionalne centra, ma
vyznam z viacerych dovodov. Bratislava a KoSice, ako kI'icové slovenské metropoly spolu
s dal$imi krajskymi mestami Trnavou, Nitrou, Trenc¢inom, Zilinou, Banskou Bystricou
a PreSovom predstavuju regiondlne centrd s kumuldciou administrativnych, komer¢nych,
vzdelavacich ad’alsich aktivit, vd'aka ¢omu poziadavky na dostupnost tychto miest
prostrednictvom dopravy (vratane verejnej) sd vySSie ako v pripade ostatnych miest
Slovenska. Je mozné predpokladat, Ze prave krajské mesta si najddlezitejSimi zdrojmi
i ciel'mi prepravy.

Tab. 1 Porovnanie casovej dostupnosti krajskych miest SR: vlak a osobné auto (hodnota

uddva rozdiel medzi cestovnym ¢asom pri cestovani vlakom a osobnym automobilom v min;
kladnd hodnota=auto rychlejsie, zdpornd hodnota=viak rychlejsi)

Z/DO BB |KE |NR |PO TN [TT |ZA
BA 32 | -31 |38 |168| -11 | -12 | -2
BB

KE -31

NR 38

PO 168

TN -11

TT -12

ZA -2 -4

n - priame vlakové spojenie nejestvuje

Pramerni: www.zssk.sk, Google Maps

Databdza v tab. 1 naznacuje, Ze vspojeni KoSic s regiondlnymi metropolami na
zapadé Slovenska dokaze byt zhladiska casu straveného v dopravnom prostriedku
vlakova doprava konkurencieschopna v porovnani s osobnym automobilom. V prospech
vlakovej dopravy hra vybornd poloha KoSic v Zelezni¢nej sieti a zatial nedobudované
dial'ni¢né spojenie medzi Bratislavou a KoSicami. Potvrdzuje to blizky Presov, ktorého
poloha mimo hlavnych Zelezni¢nych magistrdl sposobuje, Ze pre cestovanie na trase
Bratislav - PresSov je Zeleznica z hl'adiska casovej dostupnosti absolitne neatraktivna.

42



Marcel Hornak, Tomas PSenka, Frantisek Krizan

Tab. 2 Porovnanie casovej dostupnosti krajskych miest SR: autobus a osobné auto (hodnota
uddva rozdiel medzi cestovnym ¢asom pri cestovani autobusom a osobnym automobilom
v min; kladnd hodnota=auto rychlejsie, zdpornd hodnota=autobus rychlejsi)

Z/DO BB |[KE |NR |PO (TN [TT |ZA

BA 32| 85 1| 152 22 0| 46

BB 35| 16| 75| 32| 23| 11

KE 85| 35 69| 103| 69
NR 1| 16 3| 110
PO 152 75 165| 41

TN 22| 32 40

TT 0| 23| 103 3

ZA 46| 11| 42| 110| 41

Prameri: www.busy.sk, Google Maps

V pripade autobusovej dopravy (tab. 2) sa zda, Ze zaspektu dizky ¢asu potrebného na
cestovanie medzi krajskymi mestami je tento druh verejnej dopravy konkurencieschopny
len na malé vzdialenosti, t. j. len vspojeniach medzi navzajom nevelmi vzdialenymi
krajskymi mestami (napriklad medzi Bratislavou a Trnavou, Trnavou a Nitrou, PreSovom
a KoSicami). S rastiicou vzdialenostou vSak autobus straca hlavne obsluhovanim zastavok
na trase.

Tab. 3 Odchylka (v %) casovej dostupnosti verejnou dopravou v porovnani sosobnym
automobilom (hornd Zast) a pocet priamych spojov VD/24 hod medzi jednotlivymi mestami
(dolnd CZast))

Z/DO |BA BB KE NR PO TN TT ZA

BA +22% | -10% | +1,6% | +54% | -14% | -30% -2%

BB +19% | +17% | +48% | +25% | +19% -4%

KE 43 15 +24% | -31% | -12% -8% | -18%

NR 101 53 12 +47% | +56% | +8,6% | +101%

PO 17 9 39 12 +24% | +65% | +24%

TN 44 18 31 8 7 -4%

TT 117 23 27 46 11

ZA 46 35 40 10 13

Prameri: www.zssk.sk, www.busy.sk, Google Maps

Pozn.: kladné hodnoty v hornej Casti tabulky znamenaju, Ze cestovny cas pri vyuZiti VD je
dIhsi ako pri cestovani OA, zdporné hodnoty naopak znamenaju kratsi ¢as pri cestovani VD

Kombinaciou ddajov za vlakovd aautobusovid dopravu sme ziskali databazu casovej
dostupnosti pri cestovani verejnou dopravou, pricom sme za kazdy druh dopravy vzali do
uvahy casovo najrychlejSie spoje (v pripade absencie priameho vlakového spojenia sa
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automaticky preberali Casy za autobusové spoje). Vysledkom je tab. 3, vktorej boli
cestovné Casy verejnej dopravy (VD) vyjadrené ako percentudlna odchylka od dizky
cestovného casu pri pouziti osobného automobilu (OA). Zaroven v dolnej Casti tabulky
uvadzame pocty priamych spojov/24 hod, ktoré si vbezny pracovny den k dispozicii
v spojeni prislusnej dvojice krajskych miest. Zaujimavy je fakt, Ze pri relaciach s nizkym
poCtom priamych vzajomnych spojov verejnej dopravy (20 a menej spojov/24 hod) su
hodnoty percentudlnych odchylok cestovnych ¢asov verejnej dopravy takmer vzdy vysSie
ako +20% oproti individualnej automobilovej doprave. Znamena to teda, Ze na spojeniach,
pri ktorych verejna doprava neméze z hl'adiska minimalnych cestovnych Casov sutazit
s osobnym automobilom, je pragmaticky nasadzovany nizky pocet spojov, ¢o indikuje istu
racionalitu pri schval'ovani nadregionalnych cestovnych poriadkov.

Zo zistenych Udajov je zjavné, Ze postavenie Bratislavy, ako kI'i¢ového centra a hlavného
mesta je sice vynimocné (hlavne poctom spojov do ostatnych krajskych miest, pozri obr.
1), ale nie extrémne. Vysvetl'uje to priestorovo periférna poloha mesta, ktora vylucuje
efektivne vedenie tras verejnej dopravy rovnomerne z ktorejkolvek casti krajiny, ¢o je
Specifikum Slovenska. Pri ukazovateli poctu spojov verejnej dopravy do ostatnych 7
krajskych miest sa prejavuje vyborna dopravna poloha Trnavy sdruhym najvyssim
poctom priamych spojov za 20 hod, hoci podl'a poc¢tu obyvatel'ov by bolo mozné ocakavat
iny vysledok. Z tohto pohl'adu je zaujimavé, Ze pocet obyvatel'ov prislusného regiondlneho
centra nie je zjavne KkluCovym faktorom, ktory by ovplyviioval vyraznejSie pocet
prevadzkovanych priamych spojov do ostatnych krajskych miest. Je mozné sa domnievat,
Ze tento parameter by sa omnoho viac prejavil vpocéte regiondlnych spojov
zabezpecujucich obsluhu zazemia tychto miest.

Obr. 1 Sumdrne charakteristiky krajskych miest Slovenska z hl'adiska vzdjomného spojenia
verejnou dopravou a osobnym automobilom (2011%)

4 )

I

] pocet obyvatelov (tis.)
W prem. ¢as (min) spojenia s ostatnymi mestami - IAD
\_ priem. ¢as (min) spojenia s ostatnymi mestami - VD Y,

Prameri: www.zssk.sk, www.busy.sk, Google Maps, Statisticky tirad SR

*Pozn.: idaje o pocte obyvatel'ov miest sa vztahuju k 31. 12. 2010
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Z hl'adiska cestovného Casu do ostatnych 7 krajskych miest cestujici stravi priemerne
najviac Casu v prostriedku verejnej dopravy pri ceste z PreSova. V porovnani s cestou
automobilom je naopak verejna doprava je ¢asovo vcelku konkurencieschopna pri ceste
z/do krajskych miest Trenéin, Zilina a Trnava. Prekvapivo podobné priemerné ¢asy pre
verejnd dopravu nachadzame v pripade Bratislavy (extrémne periférna poloha) a Banskej
Bystrice (teoreticky idealna poloha prakticky vstrede Kkrajiny), ¢o je vSak dané
mimoriadne konkurencieschopnym spojenim Bratislavy skrajskymi mestami na
severnom dopravnom koridore prostrednictvom vlakov kategérie IC/EC. Pri vyuziti
osobného automobilu si prekvapivo vyrovnané priemerné cestovné casy do ostatnych
krajskych miest z Trnavy, Trenéina, Nitry, Banskej Bystrice a Ziliny.

Obr. 1 tiez potvrdzuje vyznam vlakovej dopravy ako nositel'a konkurencieschopnosti
verejnej dopravy v porovnani sosobnym automobilom vtrase severného Kkoridoru
Bratislava - Zilina - Kogice. Minimalny rozdiel medzi priemernymi cestovnymi ¢asmi
a verejnou dopravou totiZ vykazuju prave Bratislava, Trnava, Trenéin, Zilina a Kosice, a to
predovsetkym zasluhou Zelezni¢nej dopravy (pozri tieZ tab. 1). Pri Nitre, Banskej Bystrici,
anajma PreSove, ktoré lezia mimo hlavného ZzZelezni¢ného koridoru, su rozdiely
vyraznejSie. Obdobnu pozitivhu tlohu Zelezni¢nej dopravy pri zabezpecovani
konkurencieschopnosti verejnej dopravy vspojeni medzi centrami regiénov Ceskej
republiky konstatuju vo svojej analyze Kvéton a Marada (2008).

Obr. 2 Konkurencieschopnost’ verejnej dopravy vo vztahu kindividudlnej automobilovej
doprave v spojent krajskych miest Slovenska (2011)

80
Kilometers

— VD je konkurencieschopna
--—- VD je Ciastone konkurencieschopna (pemala alebo s nedostatecénym poctom spojov)
VD je nekonkurencieschopna (pomala, s nedostatoénym poctom spojov)

Zdroj: busy.sk, zssk.sk, Google Maps (vlastné spracovanie) ©Tomas PSenka

Jednotlivé spojenia medzi krajskymi mestami sme sa pokusili velmi jednoduchym
syntetizujucim sposobom charakterizovat zaspektu konkurencieschopnosti verejnej
dopravy vporovnani scestovanim osobnym automobilom. Na zaklade vSetkych
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vySSiehodnotenych tidajov sme vytvorili 3 kategérie vazieb medzi krajskymi mestami,
ktoré vyjadruju vzajomny pomer medzi dizkou cestovného ¢asu pri cestovani verejnou
dopravou aosobnym automobilom, azaroven zohladnuju frekvenciu priamych
pravidelnych spojov verejnej dopravy medzi jednotlivymi krajskymi mestami.
Kombinaciou tychto parametrov sme vytvorili nasledovné 3 kategorie, ktoré
charakterizuju jednotlivé spojenia krajskych miest (obr. 2):

a) VD konkurencieschopna (cestovny €as je max. o 20% dlhsi v porovnani s IAD a
zaroven VD poskytuje 20 a viac spojov/24 hod)

b) VD nekonkurencieschopna (cestovny cas je viac ako o 20% dlhsi v porovnani s IAD
a zaroven poskytuje menej ako 20 spojov/24 hod)

¢) VD &iastoéne konkurencieschopna (spiiia len jednu z uvedenych podmienok)

Podl'a nami stanovenych kritérii ani jedno slovenské krajské mesto nedisponuje v spojeni
s ostanymi regionalnymi centrami dplne konkurencieschopnou verejnou dopravou. Vd'aka
unikatnej polohe ma najviac konkurencieschopnych spojeni Trnava (6 z moznych 7
spojeni), Bratislava, Kosice a Zilina (zhodne 5). Najnevyhodnejsie je cestovanie verejnou
dopravou z PreSova (6 nekonkurencieschopnych spojeni z moznych 7) a Nitry (4).

Zaver

Vzajomné spojenie 8 najvyznamnejSich miest Slovenska je ovplyvnené velkostou miest a
ich geografickou polohou (osobitne dopravnou polohou). Kvalita a rychlost vzajomnych
spojeni verejnou dopravou sa pomerne vyrazne liSi pri mestach, ktoré lezia na hlavnom
7elezni¢nom koridore Bratislava - Zilina - Ko$ice od ostatnych krajskych miest. Poloha na
hlavnom Zelezni¢nom tahu s ponukou rychlych vlakovych spojeni (hlavne segment IC/EC)
poskytuje tymto mestdm z hl'adiska cestovného Casu konkurenc¢ni vyhodu solidnych
cestovnych Casov, ktoré obstoja ivporovnani scestovnymi Casmi dosahovanymi pri
cestovani osobnym automobilom. Naopak mestad mimo hlavného Zelezni¢ného koridoru,
pri ktorych hrajd hlavnua tlohu dialkové autobusové spoje, sa vyznacCuju podstatne menej
konkurencieschopnou verejnou dopravouv spojeniach s ostatnymi regionalnymi centrami.
Najmenej konkurencieschopnych spojeni verejnej dopravy pri ceste do ostatnych
krajskych miest najde cestujuci v pripade PreSova.

Tdto Stidia vznikla vd'aka financnej podpore grantovej schémy VEGA na zdklade zmluvy ¢.
1/0709/11 a taktieZ vd'aka podpore projektu VEGA na zdklade zmluvy ¢. 1/0454/09.
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VYMEZOVANI RELEVANTNIHO TRHU V ODVETVI ZELEZNICNi
DOPRAVY

MARTIN KVIiZDA

Abstrakt

Prispévek aplikuje teorii vymezovdni relevantniho trhu na odvétvi Zelezniéni dopravy.
V prvni &dsti definuje specifika trhu Zelezni¢nich dopravnich sluZeb, ve druhé Cdsti se zabyvd
problematikou koncentrace odvétvi, ve treti ¢dsti analyzuje zptisob vymezeni relevantniho
trhu na Zeleznici pri vysSe zminénych zvldstnostech trhu a zejména s ohledem na moZnost
aplikace SSNIP testu a v posledni Cdsti shrnuje rizika selhdni testii pro vymezeni relevantniho
trhu. Zvlastni pozornost je v textu vénovdna problematice geografického a ¢asového hlediska
pri vymezovani relevantniho trhu se zi'etelem na zvldstnosti Zelezni¢nich dopravnich sluZeb.

Uvod

Odvétvi Zelezni¢ni dopravy prochazi v soucasné dobé v zemich Evropské unie vyraznymi
reformami, jejichz cilem je celkova liberalizace trhu Zelezni¢nich dopravnich sluzeb,
odstranéni narodnich dopravnich monopoli a otevieni volného piistupu navzajem si
konkurujicich dopravci na dopravni cestu. PrestoZe formdalni zasady svobodné
konkurence upravuje jiz Smlouva o zrizeni Evropskych spolecenstvi (¢l. 81 a 82) a
praktickou politiku hospodarské soutéze jiz od 60. let velmi intenzivné vykonava Komise
EU v sou¢innosti s ndrodnimi antimonopolnimi institucemi (u nas Ufadem pro ochranu
hospodarské soutéze), odvétvi Zelezni¢ni dopravy v Evropé az do konce 90. let prakticky
prezivalo ve formé statnich monopolnich podnikd. DGvodem, pro¢ pravé v odvétvi
Zelezni¢ni dopravy se vzadném evropském staté bez vyjimky ucinna konkurence cela
desetileti neuplatiiovala, jsou urcitd technologickd a historicka specifika tohoto
dopravniho maédu (blize viz Kvizda 2010) a zvlastni pristup jednotlivych stati k
Zelezni¢nim dopravcim (blize viz Kvizda 2009). Soucasné reformy se proto opiraji o
pravni normy vydané v ramci Spole¢né dopravni politiky EU (zejména smérnice Evropské
komise, Rady a Parlamentu 2001/12/ES, 2001/13/ES, 2001/14/ES, 2004/49/ES,
2004/50/ES, 2004/51/ES, 2007/58/ES, 2007/59/ES a dalsi natizeni, které tvori tzv.
Prvni, Druhy a Tteti Zeleznic¢ni balicek; podrobné viz Peltram 2010).

Vsoutasné dobé tedy vEvropé vznika skutecny, byt stile velmi specificky, trh
Zeleznicnich dopravnich sluzeb, ktery jizZ neni formalné rozdélen narodnimi hranicemi, ale
tvori soucast jednotného evropského trhu. Jeho zakladni struktura je zformovana pravidly
obsaZenymi ve zminénych Zelezni¢nich bali¢cich a zaklada tak specificky regula¢ni ramec
aplikovany plosné na celé odvétvi ax ante. Obecnou zasadou této regulace je minimalné
UcCetni oddéleni vykonl spojenych se spravou, vystavbou a udrzbou dopravni
infrastruktury od vykond spojenych s provozovanim dopravnich sluzeb na této
infrastrukture. Souc¢asné musi byt zajistén nediskriminacni pristup na infrastrukturu vSem
dopravcim, ktefi projevi zajem provozovat sluzby osobni i ndkladni dopravy za rovnych
cenovych podminek. Formalné tim vznikla clenskym statim EU povinnost zridit
vnitrostatni spole¢nosti a orgdny povérené rozdélovanim kapacit, subjekty odpovidajici za
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vydavani licenci, regula¢ni organy a vnitrostatni bezpecnostni a vySetfovaci organy
(Komise Evropskych spolecenstvi 2007: 4). Systém miize byt prakticky zaloZen na
vytvoreni zvlastniho subjektu, ktery vlastni a provozuje dopravni cestu - infrastrukturu a
za Uplatu pridéluje jeji kapacitu jednotlivym nezavislym dopravclim. Toto je pripad
tiplného faktického unbundlingu, jenZ byl aplikovan vroce 2003 také v Cesku ziizenim
statni instituce Sprava Zelezni¢ni dopravni cesty (SZDC); timto byla dopravni cesta vyhata
z majetku a spravy Ceskych drah (CD), dosavadniho statniho monopolniho dopravce, tzv.
incumbenta. Systém miuze byt také upraven tak, Ze unbundling je proveden uvnitr
incumbenta s tim, Ze musi byt zajiSténo transparentni oddéleni ucetnictvi a volny ptistup
ostatnich dopravci na cestu, ktera zlstava ve vlastnictvi a spravé incumbenta; tento
model se prosadil napr. v Némecku vramci Deutsche Bahn Group (podrobné Kvizda
2008).

Na takto vymezeném a regulovaném trhu se postupné zacind uplatiiovat G¢inna soutéz
mezi jednotlivymi dopravci. Bez ohledu na to, které regulacni organy byly v souladu s vyse
uvedenymi smérnicemi zrizeny a jakou byly nadany pravomoci, hospodarska soutéz mezi
vSemi zainteresovanymi subjekty na Zelezni¢nim dopravnim trhu podléhd obecnym
legislativnim pravidlim politiky hospodarské soutéze na evropské urovni (zminéné cl. 81
a 82) i na trovnich narodnich; v Cesku je upravena zejména zakonem ¢&. 143/2001 Sb. o
ochrané hospodarské soutéZe. Vtomto pojeti je jednou z hlavnich funkci politiky
hospodarské soutéze otevrit pro dopravce na trhu svobodny konkurencni prostor a
dozorovat, regulovat a sankcionovat chovani jednotlivych dopravcti v tomto prostoru. Pro
kazdy takovy konkrétni vykon politiky hospodarské soutéze je tfeba presné vymezit a
definovat trzni podil jednotlivych Zelezni¢nich dopravci, coZ je mozné jen na tzv.
relevantnim trhu. Tento text si klade za cil teoreticky definovat moznosti pro vymezeni
relevantniho trhu vodvétvi Zelezni¢nich dopravnich sluzeb a analyzovat praktickou
vyuzitelnost jednotlivych moznosti s ohledem na rizika nepresnosti a zkresleni takového
vymezeni.

Specifika odvétvi Zelezni¢ni dopravy

Jesté nez se dostaneme primo k odvétvi Zelezni¢ni dopravy, narazime na zasadni problém
spojeny s aplikovanou politikou hospodarské soutéze: definice efektivni konkurence. Jak
upozornuji Bender et al. (2011: 4) nejednoznac¢na (nebo dokonce neexistujici) definice
sefektivni konkurence“ znemoZnuje posouzeni, zda je aplikované regulatorni opatteni
uspésné, a rovnéz posouzeni, zda by mélo byt dané odvétvi regulovano ex ante, nebo by
mélo byt predmétem pouze ad hoc antimonopolniho dohledu jako jiné bézné odvétvi.
Formalni dokumenty Evropské unie pracuji spojmy ,efektivni (effective) a ,volna
(undistorted)“ konkurence i vramci Zeleznitni dopravy (viz Komise Evropskych
spolecenstvi 1996 a dalsi vySe citované dokumenty Zelezni¢nich balicki), pricemz narodni
uprava soutéZzniho prava tyto pojmy prebird. Napiiklad vnémecké legislativé
implementujici smérnice EU a upravujici trh Zelezni¢nich dopravnich sluzeb je pojem
sefektivni konkurence“ interpretovan jako readlna pritomnost nékolika vzajemné si
konkurujicich dopravcii na trhu a pojem ,volna konkurence” jako volny nediskriminac¢ni
pristup vSech dopravcil na dopravni cestu a absence kiizového financovani u incumbenta
(Bender et al. 2011: 5). Prosazeni ,volné konkurence“ v tomto pojeti je zajiSténo ex ante
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regulaci na zakladé Zeleznic¢nich balicki (unbundling). Pro ,efektivni konkurenci“ je vSak
takova definice prilis vagni a v praxi s ni politika hospodarské soutéze nevystaci.

Z ekonomické teorie nijak nevyplyva, Ze efektivni soutéze v odvétvi miiZe byt dosazZeno,
pouze pokud je na trhu trvale piitomno mnoho konkurujicich si subjektli. Neoklasicka
mikroekonomicka teorie piimo piedpoklada vitézstvi efektivnéjSich producentti na trhu
nad méné efektivnimi, coZz vede k nerovnomérnému rozdélovani ziskd, k rustu trZnich
podill vitéznych producenti a kvyssi koncentraci odvétvi. Kahn (2006) ve své studii
argumentuje, Ze ve specifickych odvétvich (v tomto pripadé slo o telekomunikace) miize i
firma svelmi malym trZznim podilem vytvorit dostate¢né silny konkurentni tlak na
dominantniho incumbenta a prosadit tak v odvétvi ,efektivni“ konkurenci; zejména pokud
je odvétvi zaloZeno na existenci utopenych nakladd, nebo existuji dalsi prekazky vstupu do
takového odvétvi. V sitovych odvétvich se navic typicky uplatiiuje sitovy efekt (network
economies) a vynosy zrozsahu (economies of scale; podrobné o téchto efektech na
Zeleznici viz Kvizda 2006), coz typicky vede k vitézstvi jednoho nebo dvou producentti na
trhu, aniz by to nutné muselo znamenat sniZeni intenzity konkurence (Boon et al. 2007).
To potvrzuje napiiklad i studie irského trhu sluzeb mobilnich operatorti (Hausman - Sidak
2007): prestoze odvétvi se dvéma dominantnimi producenty je silné koncentrovano,
uplatiiuje se na trhu uc¢inna konkurence diky strukturalnim charakteristikim a specifikim
tohoto odvétvi. Podivejme se proto nyni podrobnéji na realna specifika trhu Zelezni¢nich
dopravnich sluzeb.

Specifika odvétvi Zelezni¢ni dopravy spocivaji zejména v relativné nesnadném piistupu
potencialnich konkurentd na trh: nesnaze jsou zplsobeny piekazkami ekonomickymi
(zptisobuji dodate¢né naklady vstupujicim subjektim) i mimoekonomickymi (nelze je
prekonat ani vynaloZenim nakladli). Vyjdeme-li nejprve zobecné teorie hospodaiské
soutéze, miZzeme piekazky vstupu na trh v daném odvétvi posuzovat ze dvou hledisek (viz
Slany a kol. 2003, s. 182). Jednim hlediskem je moznost prekonani prekazky vstupu do
odvétvi potencialnim soutézitelem; v tom pripadé rozliSujeme, zda je prekazka vstupu do
odvétvi (i) prekonatelnd (tj. relativni bariéra) nebo vdanych podminkach (ii)
neprekonatelna (tj. absolutni bariéra). Z druhého hlediska mizeme rozliSovat, zda se
jedna o prekazku, ktera je (iii) typicka pro dané odveétvi (tj. strukturalni bariéra), je (iv)
umyslné vytvofend dominantnim subjektem trhu (tj. strategickd bariéra), nebo je (v)
vytvorena administrativné rozhodnutim organu statni spravy nebo Gzemni samospravy
(Y. regulacni bariéra). Ve schématu na obr. 1 jsou ptehledné utiidény jednotlivé prekazky
a jsou zvyraznény ty, jeZ jsou typické pro odvétvi Zeleznicni dopravy. Existence piekazek
vstupu do odvétvi je nejen dostatecnym diivodem pro zavedeni regulacnich opatreni ze
strany statni spravy, je také pric¢inou a vysvétlenim, pro¢ nékteré tradi¢ni metody detekce
protikonkurenc¢niho chovani subjektli a mechanismy jejich regulace selhavaji.
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Obr. 1 Klasifikace prekdZek vstupu na trh (zvyraznéné pro odvétvi Zelezni¢ni dopravy)

prekazky vstupu
na trh

= .

(i) absolutni (iii) strukturalni

investi éni naro énost
specifické technologie
uspory z rozsahu
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sit’
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regulace cen
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statni protekcionismus
exkluzivni dohody
certifikace

licence

selektivni poskytovani
informaci

Zdroj: Slany a kol. 2003, s. 182, vlastni uprava

Vyraznym faktorem, ktery z Zeleznic¢ni dopravy ¢ini velmi specifické odvétvi, je existence
sité, tj. specifické dopravni cesty a s ni souvisejicich technologickych zarizeni. Z hlediska
hospodarské soutéze je sitova odvétvi mozno rozdélit na vlastni sit (tzv. ,upstream
market“) a na trh sluzeb poskytovanych svyuzitim sité (tzv. ,downstream market“).
Zasadni rozhodnuti vramci soutézni politiky je, zda a za jakych okolnosti existuji
alternativni moznosti vstupu na trh sluzeb - downstream market (Bender 2011: 6).
Pfesné tento koncept je zakladem soucasnych reforem Zelezni¢ni dopravy v EU: faktické
vertikalni rozdéleni odvétvi na dopravni cestu a na trh dopravnich sluzeb (unbundling) je
prvnim krokem k prosazeni moderni regulace a nastoleni efektivni konkurence v odvétvi.
Samotny unbundling vSak nestaci a museji nasledovat dalsi opatieni politiky hospodarské
soutéZe, at’ uz ax ante nebo ad hoc.

Z prehledu na obr. 1 je ziejmé, Ze specifika odvétvi Zelezni¢ni dopravy zpiisobuji existenci
mnoha prekazek vstupu do odvétvi pro potencialni soutézitele a vytvareji do jisté miry
chranéné prostiredi pro staré, na trzich dlouhd léta etablované, narodni Zelezni¢ni
dopravce - incumbenty. Monopolni nebo dominantni postaveni incumbentl je dosud
vmnoha zemich typické a vytvari trvalé hrozby pro svobodu podnikani uvniti odveétvi
Zelezni¢ni dopravy, tzn. blokuje intramoddlini konkurenci. Vzhledem k tomu, Ze v zemich
EU dochazi v ramci zminénych reforem postupné k liberalizaci Zelezni¢niho trhu (viz napft.
IBM 2007), zaCina také dochazet ke stfetim zajml mezi jednotlivymi skute¢nymi nebo
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potencialnimi intramodalnimi soutéziteli: mezi nové se etablujicimi dopravci a
incumbenty na starych narodnich trzich nebo mezi incumbenty na evropském trhu
navzajem.

0Odvétvi Zelezni¢ni dopravy vSak neni typické pouze prekazkami vstupu do néj. Je v Evropé
dosud specifické také zjevnou nebo skrytou podporou ze strany statu: zejména v osobni
dopravé nepriihledné dotovani ztraty vzniklé poskytovanim sluzeb ve verejném zajmu,
v té souvislosti kiiZzové financovani komercnich sluzeb, zaruky za avéry, dumpingové
nastaveni ceny za pouziti infrastruktury, apod. (bliZze viz Tomes - PospiSil 2006). To vSe se
promita také do intenzity intermoddini konkurence zejména v osobni dopravé, kdy
dopravci ostatnich dopravnich mo6da (zejména autobusovi dopravci, Castecné i leteCti)
jsou vystaveni nerovnym, nebo alesponn netransparentnim konkuren¢nim podminkam.
Z vyse uvedenych divodi je nyni Zelezni¢ni odvétvi v EU v situaci, kdy se postupné otevira
intramodalni i intermodalni konkurenci a takto vytvoiené konkurenc¢ni prostiedi s sebou
prirozené prinasi vice ¢i méné vyhrocené strety mezi jednotlivymi dopravci, které museji
byt reSeny povérenymi institucemi statni spravy vramci politiky hospodaiské soutéze.
Problém spociva vtom, Ze Zelezni¢ni trh neni liberalizovan zcela a dosud vykazuje (a
pravdépodobné i nadale vykazovat bude) radu deformaci a specifik — presto musi
antimonopolni drady tyto strety reSit. Ke spravnému reSeni potiebuji pokud mozno
presné definovany trh, na némz mohou své Setieni a opatteni zalozit. Diive nez se budeme
vénovat vymezeni relevantniho trhu, podivejme se podrobnéji na problematiku
koncentrace odvétvi Zelezni¢ni dopravy.

Koncentrace odvétvi

K zasahu antimonopolniho uradu muze dojit v okamZiku, kdy monopolni (dominantni)
subjekt svého postaveni zneuZzije kprimé Ujmé ostatnich ucastniki soutéZe nebo
odbérateld (spotiebitel). Pro reSeni problematiky zneuZziti hospodarského postaveni
subjektu na trhu je treba nejprve zjistit, jaké Setieny subjekt zaujima postaveni na trhu a
predevsim tento trh vymezit. Vykon politiky hospodarské soutéze se nevztahuje obecné na
vSechny firmy, nybrz zadsadné na firmy, jeZ dosahly na trhu dominantniho postaveni nebo
vyznamné trzni sily; toto dominantni postaveni je vzdy spojeno strhem urcitého
produktu, tzn. je spojeno spozici firmy nauréitém segmentu trhu, na takzvaném
relevantnim trhu. V pfipadé incumbent( se toto zda byt zcela ziejmé - piesto to neni zcela
jednoznacné, jak uvidime dale, a velmi zalezi na podstaté reseného sporu.

Vymezeni dominantniho postaveni je odvozovano od funk¢nosti konkurence na daném
relevantnim trhu a za dominantni je tak povaZovana kazda firma, kterd ma moZnost
chovat se vyrazné odliSné a nezavisle na ostatnich Gcastnicich trhu, coZ prakticky znamena
moznost stanovit cenu nezavisle na moznostech potencialnich konkurenti. S timto
vymezenim také pracuje Ceska (zak. ¢. 143/2001 Sb.) i evropskd legislativa (Komise
Evropskych spoleCenstvi 1997: 5; a ¢l. 82 Smlouvy o zaloZeni ES). V pripadé, ze timto
zplisobem neni mozné dominantni firmu spolehlivé urcit, Ize vyuzit stanoveni dominance
pomoci podilu; v tom piipadé patii mezi dominantni firmy ta, jejiz trzni hodnota produkce
v kalendarnim roce na relevantnim trhu presahne 40% celého tohoto trhu.

Pro posouzeni miry koncentrace jednotlivych odvétvi a odtud postaveni firem na danych
relevantnich trzich se v soucasné praxi pouziva zejména Herfindahl-Hirschmaniv index
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(HHI), ktery je vzdy pocitan pro celé odvétvi nebo relevantni trh; pocita se jako suma
¢tverci trznich podild vSech firem v odvétvi nebo na relevantnim trhu:

HHI = 3", S

kde S? = Py/P vyjadiuje ¢tverec trzniho podilu jednotlivé firmy, pficemZ P; je hodnota
trzni produkce i-té firmy a P je hodnota trzni produkce celého odvétvi. Herfindahl-
Hirschmaniv index nabyva hodnot 0,00 < HHI < 10 000, ptricemz hodnota HHI = 10
000 ukazuje na absolutni monopol. Pro posouzeni miry koncentrace odvétvi je pouzivan
uzus, Ze hodnota HHI nizsi nez 1 000 indikuje nizkou miru koncentrace a lze predpokladat
“efektivni konkurenci” na trhu. Hodnota HHI vySsi neZ 1 800 indikuje vysokou miru
koncentrace odvétvi; napriklad pri schvalovani fazi zpravidla antimonopolni uirady
nepovoli fazi firem, kterda by znamenala vyznamné zvySeni HHI nad tuto hodnotu (viz
napr. Griffiths - Wall 2004: 102).

Evropskd Komise pomoci HHI sleduje pokrok v otevirani narodnich trhi Zelezni¢nich
dopravnich sluzeb, kdyz kvantifikuje HHI pro jednotlivé relevantni trhy vymezené
produktové jako osobni doprava a nakladni doprava a vymezené geograficky jako tizemi
Rumunsko (5 500), Polsko (7 000) a Loty$sko (8 000), zatimco v Recku, Finsku, Irsku,
Litvé, Lucembursku a Portugalsku byl identifikovdn monopol s HHI 10000 (Komise
Estonsko (4 800), Lotyssko (8 200), Polsko (8 300) a Portugalsko (8 400). Toto mtze byt
nejobecnéjSim voditkem pro posouzeni vyvoje miry liberalizace, pro prakticky vykon
politiky hospodaiské soutéze je vSak takové vymezeni relevantniho trhu prilis Siroké a
nevhodné. Tabulka 1 ukazuje hodnoty Herfindahl-Hirschmanova indexu v odvétvi
nakladni Zelezni¢ni dopravy a tab. 2 dopravy osobni v CR (hodnota trzni produkce je
aproximovana skute¢nym dopravnim vykonem jednotlivych dopravct v hrtkm a oskm):
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Tab. 1 HHI pro ndkladni Zeleznicni dopravu (trZni podily podle hrtkm)

2008 2009 2010
Dopravce s [%] s’ s [%] s’ s [%] s’
CD Cargo, a.s. 92,28 8515,598 88,77 7880,113 86,84 7541,186
OKD, Doprava, akciova spole¢nost 3,14 9,8596 5,18 26,8324 5,63 31,6969
UNIPETROL DOPRAVA, s.r.o. 2,14 4,5796 2,8 7,84 3,62 13,1044
VIAMONT Cargo a.s. 0,5 0,25 0,75 0,5625 0
Tratova strojni spole¢nost, a.s. 0,3 0,09 0,5 0,25 0,37 0,1369
Ostravska dopravni spole¢nost, a.s 0,16 0,0256 0,42 0,1764 0,73 0,5329
Ceské drahy, a.s. 0,37 0,1369 0,39 0,1521 0,89 0,7921
PKP CARGO SPOLKA AKCYJINA 0 0 0,42 0,1764
BF Logistics s.r.o. 0,16 0,0256 0,19 0,0361 0,29 0,0841
RM LINES, a.s. 0,05 0,0025 0,18 0,0324 0
LTE Logistik a Transport Czechia s.r.o. 0 0,05 0,0025 0,2 0,04
Sokolovska uhelnd, pravni nastupce, a.s. 0 0,1 0,01 0,13 0,0169
Ostatni dopravci 0,9 0,81 0,67 0,4489 0,88 0,7744
Celkem 100 8531,378 100 7916,456 100 7588,541

Pozndmka: K 31. 8. 2009 byla spole¢nost Viamont Cargo, a.s., vymazdna z obchodniho rejstriku v disledku vnitrostdtni fiize
sloucenim s tim, Ze veskeré jméni preslo na spolecnost OKD, Doprava, akciovd spole¢nost. OKD, Doprava, akciovd spolecnost,
zménila od 1. 5. 2010 ndzev na Advanced World Transport a.s.

Zdroj: SZDC: Vyroéni zprdva 2009; SZDC: Vyrocni zprdva 2010; za ptipravu dat dékuji Petru

Jurigovi

Tab. 2 HHI pro osobni Zelezni¢ni dopravu - trZni podily podle oskm

2008 2009 2010
Dopravce s [%] s’ s [%] s’ s [%] s’
Ceské drahy, a.s. 99,82 9964,032 99,82 9964,032 99,76 9952,058
VIAMONT a.s. 0,14 0,0196 0,13 0,0169 0,16 0,0256
RAILTRANSPORT s.r.0. 0 0,02 0,0004 0,03 0,0009
RegioJet a.s. 0 0 0,02 0,0004
Vogtlandbahn-GmbH, organizac¢ni slozka 0 0 0,01 0,0001
OKD, Doprava, akciova spole¢nost 0,02 0,0004 0,01 0,0001 0
Ostatni dopravci 0,02 0,0004 0,02 0,0004 0,02 0,0004
Celkem 100 9964,053 100 9964,05 100 9952,085

Zdroj: SZDC: Vyroéni zprdva 2009; SZDC: Vyrocni zprdva 2010; za pfipravu dat dékuji Petru

Jurigovi

Ze statistik Evropské komise (Komise Evropskych spolecenstvi 2007) vyplyva, Ze trhy
Zelezni¢nich dopravnich sluZeb jsou velmi silné koncentrované i v zemich, které v
liberalizaci dosud pokrocily nejvice. Tabulky 1 a 2 ukazuji, Zze Cesky Zelezni¢ni trh patii k
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tém vice koncentrovanym a prestoZe za posledni tfi roky vykazuje trend ke snizovani miry
koncentrace, jsou ukazatele HHI v nakladni a zejména v osobni dopravé stale velmi
vysoké. Bez ohledu na dalsi okolnosti i na to, Zze vypocet HHI na zakladé celého odvétvi
miuZe zkreslovat obraz situace na konkrétnich destinacich, je existence velmi silného
dominantniho subjektu na jakkoli vymezeném trhu zjevna. Jak ukdzeme dale, tento fakt
komplikuje vymezeni relevantniho trhu.

Relevantni trh

Pro analyzu konkurenc¢niho postaveni urcitého subjektu a pro vykon politiky hospodarské
soutéZe je dilezité vymezeni trhu produktu, na némz dany subjekt mulZe byt vystaven
sefektivni“ konkurenci, nebo na némz miize ,volnou“ konkurenci omezovat, tzv. relevantni
trh (viz napt. Motta 2004: 102). Prestoze se moderni pristupy politiky hospodaiské
soutéZe opiraji o standardizované ekonometrické metody, sjejichz pomoci je mozné
identifikovat skutecné ohrozeni konkurence primo na zdkladé nakladové analyzy
konkrétni vysSetiované firmy, neni mozné tyto metody aplikovat ve vSech vySetrovanych
pripadech a zejména ne v urcitych specifickych odvétvich. Diivodem je nedostatek nebo
nedostupnost vhodnych dat upotiebitelnych pro takovou analyzu (viz napi. Komise
Evropskych spolecenstvi 2007: 3) a riziko zkresleni vysledkd praveé kvili existujicim
specifikim odvétvi. V téchto pripadech je namisté pouziti starSich, osvédcenych technik,
které jsou zalozeny pravé na preciznim vymezeni relevantniho trhu daného produktu
(Motta 2004: 101).

Relevantni trh je tfeba vymezit z vécného hlediska, tj. stanovit produktovy trh, a dale jej
vymezit prostorové, tj. stanovit geograficky trh; pri vymezovani relevantniho trhu se
kromé vécného a prostorového hlediska uplatni také casové hledisko. Precizni vymezeni
relevantniho trhu ze vSech tifi hledisek je duleZité pro spravné urceni trzni sily
jednotlivych producentti a pro spravnou a adekvatni aplikaci politiky hospodarské soutéze
(Motta 2004: 104); jak uvidime dale, pravé v odvétvi Zelezni¢ni dopravy neni aplikace ani
jednoho z téchto hledisek snadna a jednoznacna.

Produktovy trh

Zasadni je vymezeni relevantniho trhu z hlediska vécného. Podstatou je urceni okruhu
produktl (zboZi nebo sluzeb), které tvoii jeden trh, tzn., které jsou navzajem zaménitelné,
nahraditelné - jsou si navzajem substituty. Rozhodujici je spotrebitelské, uzivatelské
hledisko; klicova otazka, na niz hleda politika hospodarské soutéze odpovéd, zni: jaka
skupina produktt je schopna uspokojit urcitou potrebu jejich spotrebitell, zda a jakymi
substituty miiZe byt nahrazen dany produkt v pripadé zvyseni jeho ceny nebo nedostatku,
a maji-li spotiebitelé redlnou moznost prejit na spotiebu substitutu v ramci uspokojeni
své potreby. Star$i teoretické pristupy braly do uvahy jako podminku vzajemné
nahraditelnosti produkti predevsim jejich funk¢nost a vzajemnou cenovou relaci (viz
Fibirova — Kasan 1992 nebo Kasan 1994). Odtud vychazela koncepce fyzikalné-technické
shodnosti, ktera na jeden trh radi vSechny produkty se stejnymi technickymi parametry,
fyzikalnimi vlastnostmi apod. Moderni metody identifikace produktového trhu se opiraji o
pristup zaloZeny na shodnosti spotiebitelovy reakce (Bender et al. 2011: 6; Office of Fair
Trade 2004: 9; Motta 2004), které vzajemnou zameénitelnost produkti posuzuji podle
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reakce spotiebiteli na zménu jejich ceny (zahrnuje tedy i faktory jako je reklama,
neznalost ¢i neinformovanost spotiebitele apod.).

Ktémto metoddm patii zejména tzv. SSNIP test (Small but Significant Non-transitory
Increase in Prices), ktery je zaloZen na kvantifikaci zmény zisku hypotetického
monopolisty jako reakce spotiebiteld na zvySeni ceny daného produktu o 5-10% (Motta
2004: 102; Office of Fair Trading 2004: 4). Je-li poptavka po daném produktu malo
elastickd a zvySeni ceny tedy zplsobi relativné maly odliv spotrebitelii ztrhu a nardst
zisku producenta, tvori dany produkt specificky relevantni trh a nema realné substituty.
Pokud je poptavka po daném produktu vice elasticka a zvySeni ceny piiméje spotiebitele
nahradit dany produkt jeho substitutem, coz zp(isobi pokles zisku producenta, nemiiZe byt
pro dany produkt definovan takto vymezeny relevantni trh, ale je tfeba vzit do Gvahy i
dalsi produkty (substituty) a definovat relevantni trh siteji.

Jednim z hlavnich problémt vymezeni produktového trhu na Zeleznici je (ne)homogenita
vlastniho produktu, respektive jeji chapani. Zakladni nesubstituovatelnou sluzbou je
premisténi osob nebo zboZi v prostoru; logicky lze tedy velmi snadno produktovy trh
vymezit zvlast pro osobni a zvlast pro nakladni dopravu. Casté, nikoli viak automatické je
dale déleni osobni dopravy na dalkovou meziméstskou dopravu a dopravu regionalni,
pripadné priméstskou, a déleni nakladni dopravy na hromadnou prepravu substrati,
prepravu celo-lozenych vagonti a prepravu kusovych zasilek. I toto déleni je vSak pomérné
hrubé a pro mnoho vysSetrovanych pripadl neni vhodné (Bende 2011: 8); navic je Casto
kombinovano svymezenim na zakladé sité, tzn., Ze nebere vuvahu intermodalni
konkurenci.

Pii vymezovani relevantniho trhu je dale tfeba brat do tvahy moZnost substituce na
strané poptavky i nabidky (Motta 2004: 103). Identifikace potencialni substituce na strané
poptavky odpovidad na otazku, zda pro spotrebitele daného produktu v daném okamZiku
existuji jiné alternativy, tzn. realné existujici substituty. Identifikace potencialni substituce
na strané nabidky odpovida na otazku, zda je realné, aby na trh daného produktu vstoupil
dalsi producent a vytvoril dodate¢nou nabidku substitutu - napriklad v reakci na zvyseni
ceny produktu incumbentem. Vymezeni relevantniho trhu na urcité destinaci tak
z poptavkového hlediska mliZze zahrnovat stavajici dopravce urcitého dopravniho médu,
vymezeni z hlediska nabidkového miiZe byt rozsifeno o potencialné konkurenceschopnou
nabidku dopravcl operujicich na jinych destinacich a zejména také vjinych dopravnich
modech. Takové vymezeni relevantniho trhu vyZaduje zohlednéni geografického i
Casového hlediska.

Geograficky trh

Vymezeni geografického trhu je nedilnou soucasti trhu vyrobkového, nebot odpovida na
otazku, v jakém prostoru trh daného produktu a jeho substitutii realné existuje. Podobné
jako v pripadé produktového trhu se i pro vymezeni trhu geografického pouziva v soudobé
teorii i praxi zejména SSNIP test, avSak zpodstaty véci je potrebné také pouziti
deskriptivnich metod. Obvyklé byva poméreni exportli a importli daného produktu
z/do urcitého regionu na celkové spotiebé produktu vdaném regionu (Shipment test);
dale vymezeni podle toho, do jaké vzdalenosti nachazi producent realné moznosti odbytu
s ohledem na dopravni naklady (napfr. spadova oblast lokality tézby néjaké suroviny),
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lokalni preference a zvyklosti spotiebiteld (napi. konzumace urcitych potravin, orientace
na moédni zboZi, apod.) nebo regionalni technické parametry a narodni normy (napf.
pouziti urcitych typl dopravnich prostredkd a jejich homologace, slozeni a ptvod
potravin, apod.).

Pfi vymezovani geografického trhu dopravnich sluzeb se automaticky nabizi vymezeni
podle jednotlivych destinaci. Takové vymezeni vSak neni samoziejmé a muze zpusobit
zkreslené vymezen{ relevantniho trhu. Problém je tfeba nahliZet ze dvou hledisek: (i) zda
se relevantni trh vymezuje pro stanoveni miry koncentrace dopravniho trhu na urcitém
Uzemi (takto je napr. vymezovan Evropskou komisi vramci hodnoceni narodni
implementace Zelezni¢nich balickii - viz napi. Komise Evropského spolecenstvi 2007),
nebo (ii) zda ma slouzit pro stanoveni podilli jednotlivych dopravci na urcité destinaci
(napft. pro rizeni o zneuZiti dominantniho postaveni). Pro jednotlivé posuzované piipady
je také nezbytné prozkoumat a zohlednit zvlastnosti jednotlivych regiond z hlediska
realné substituce dopravnich mdédi (Bender 2011: 6) - vymezeni produktovych
relevantnich trhl pro urcité dopravni sluzby se tak mohou pri geografickém vymezeni
odliSovat (ne)zahrnutim intermodalni konkurence.

Presné vymezeni geografického trhu muze byt velmi vyznamné v pripadé, kdy na dané
destinaci je vysoky podil mezinarodni piepravy; to je obvyklé zejména v nakladni doprave,
kdy napi. v Estonsku tvori mezindrodni pieprava 93% vykonl (v roce 2005, v tkm),
v Loty$sku 88% a na Slovensku 86,5%; v osobni dopravé jsou tyto podily vyrazné nizsi:
nejvys$i podil mezinarodni prepravy osob mélo Lucembursko 24%, Rakousko 17% a
Belgie 15% vykonl v oskm (Komise Evropského spolecenstvi 2007: 8). Pfi vymezovani
relevantniho trhu vramci urcité destinace je proto tieba brat v dvahu nejen stavajici
dopravni proud, ale i potencidlné konkurencni trasy mezi prevazujicim mistem pivodu a

konce mezinarodniho tranzitniho dopravniho proudu.

Obr. 2 Schéma dopravnich tras pro vymezeni geografického relevantniho trhu A-B
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Na obr. 2 je schematicky ilustrovan piiklad, kdy je tfeba vymezit geograficky relevantni
trh pro pripad reSeny na destinaci mezi misty A a B. V prvnim kroku je tedy mozné
uvazovat relevantni trh omezeny pravé vlakovymi spoji na lince mezi témito misty. Je vSak
mozné, ze vyznamny konkurenc¢ni potencial ma i kombinace linek A-Z a Z-B; relevantni trh
by tedy mohl byt vymezen na destinacich A-B a A-Z-B dohromady. V dal$im kroku by mohl
byt vySetien pocatek a konec prevladajiciho dopravniho proudu: pokud by znacnou cast
dopravy mezi misty A a B tvorila pireprava z X do Y, mohl by byt relevantni trh vymezen i
se zahrnutim alternativnich destinaci spojujicich X a Y. Toto miliZe byt vyznamné praveé
sohledem na mezinarodni prepravu. V pripadé, Ze v predchozim kroku nebyla jako
substitut identifikovana kombinace linek A-Z a Z-B, je presto mozné, Ze konkurencni
alternativou k prepravé X-A-B-Y je preprava X-A-Z-Y. VSechny tyto kombinace je potom
tfeba posoudit i s ohledem na intermodalni konkurenci a identifikovat substituty v ramci
silni¢ni, letecké nebo vodni dopravy. Ani v pripadé, ze kombinace A-Z-B se zlomen trasy v
Z nevytvari substitut poptavky pro linku A-B, jeSté to neznamena, Ze trasu pres Z mlizeme
vypustit z ivah: zbyva jesté vySetreni trhu z hlediska ¢asového.

Casové hledisko

Pti stanoveni produktového i geografického relevantniho trhu je tteba vzit do ivahy také
casové hledisko. Napriklad v maloobchodé je vyjadrenim stejné moznosti ndkupu Ci
prodeje v daném casovém obdobi, coZ milize byt vymezeno administrativné (stanovena
prodejni doba v obchodech) nebo ptirozené (sezénni prodej zemédeélskych produkti);
podobna omezeni mohou vzniknout i v dopravé z divodi omezené kapacity terminalt
(osobnich i nakladnich) a cest ve $pickovych ¢asech, apod. Casové hledisko je vsak
zejména dilezité pro posouzeni potencialni mozZnosti vstupu novych producentt na trh,
tzn. pro posouzeni potencidlni nabidkové substituce. ZvySeni ceny produktu na
relevantnim trhu je silnou motivaci pro dalsi producenty, ktefi dosud produkovali jiné,
tireba podobné nebo i pomérné odlisné produkty, aby na trh daného produktu vstoupili;
toto vSak vyzaduje urcity cas. Pokud zpozdéni, s nimz dal$i producenti na trh vstoupi,
nepresahuje 6 az 12 mésicili, nepredpoklada se existence vyznamnych piekazek vstupu na
trh (Motta 2004: 103). Pro stanoveni relevantniho trhu v ramci dopravnich sluzeb je proto
tireba vzit do uvahy také ostatni potencialni dopravce operujici na jinych destinacich a
jejich moZnost zacit obsluhovat danou destinaci. MoZnost vstupu na danou destinaci je
dana nékolika faktory: rychlost s jakou Ize ziskat licenci, je-li vyZadovana; existence dotaci
na danou destinaci a mozZnost o né soutézit; délka kontrakt(i; existence uspor z rozsahu
(economies of scale) a dspor ze struktury (economies of scope); hustota dopravniho
proudu; existence sitového efektu (network economies); zapojeni do regionalnich
integrovanych systém; velikost nutné vynalozenych utopenych nakladi (sunk costs);
zvyKy spotrebitelli a doprovodné sluzby.

V evropské letecké dopravé se vpraxi Casto vymezuji jako relevantni trhy jednotlivé
destinace se stavajicimi dopravci (dopravcem) bez toho, Ze by se brali v potaz dalsi letecti
operatorti, ktefi by byli schopni a ochotni pfi rostouci cené na danou destinaci vstoupit; a
to pres to, Ze vsoucCasné dobé je leteckd doprava v EU na rozdil od Zeleznice podstatné
otevirenéj$i volné Kkonkurenci. Divodem jsou existujici prekazky pro takové vstupy
dodatecnych operatorii: velka evropska letisté jsou zatizena kongescemi a ziskani
odletovych sloti je proto zdlouhavé nebo v rozhodujici dobé nemozné (Motta 2004: 104).
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Na mnohych Zelezni¢nich destinacich je situace obdobna: zejména ve Spickovych casech
jsou urcité stanice nebo Useky cesty postiZzeny kongescemi a vstup dalsiho intramodalniho
konkurenta neni mozny z ddvodu nedostatec¢né kapacity pro piidéleni dopravni cesty.

Specifickym ptipadem rozdéleni relevantniho trhu z ¢asového hlediska je v pripadé osobni
dopravy cas spoji: Spickova piiméstskd i meziméstskd doprava nebude obecné
substituovatelnd dopravou vsedlovych c¢asech, nebot redlné nahrazeni dojizdky na
urcitou danou denni nebo tydenni dobu nemiize byt nahrazeno. Naproti tomu zvlastni
dopravni produkty zaloZené na sedlovych slevach budou volné substituovatelné béhem
denniho i tydenniho jizdniho radu.

V pripadé modelové situace z obr. 2 je tedy mozné do definice relevantniho trhu zahrnout
potencialni konkurenci, kterda miiZe po hypotetickém zvySeni ceny nastat. I kdyz jsme
vdaném okamziku vyloucili kombinaci linek A-Z-B zrelevantniho trhu, je moZné, Ze
dopravci operujici na linkach A-Z-B by byli schopni adaptovat se v primérené dobé na
zménéné podminky a vytvorit konkuren¢ni nabidku na ptrimé lince A-B. TotéZ plati i
pro pripad prepravy X-Y a samozi'ejmé i se zahrnutim intermodalni konkurence.

Selhani testt

Prakticka aplikace SSNIP testu je v pripadé sitovych odvétvi spiSe vyjimecnou zaleZitosti
(Bender et al. 2011: 7) a relevantni trhy byvaji vymezovany zejména na zakladé sité. Jak
jsme ukazali vySe, toto reSeni vSak neni vhodné a nese ssebou rizika vyznamnych
zkresleni sily dominance jednotlivych subjekti trhu. SSNIP test ma proto i v sitovych
odvétvich potencidlni vyuziti (viz napt. Brenan 2008), ovSem jako pomocna metoda
s urcitymi korekcemi.

Selhdni SSNIP testu - cellophan fallacy

Pouziti SSNIP testu pro vymezeni relevantniho trhu selhava v pripadé, Ze na daném trhu
evidentné existuje silny dominant. V tom pripadé neni mozné metodiku SSNIP testu zalozit
na porovnani existujici trzni ceny produktu, nebot zlogiky testu by to vedlo k vymezeni
prilis Sirokého relevantniho trhu a tedy k podcenéni miry dominance vySetfovaného
subjektu. V takovém pripadé je treba test zalozit na hypotetické konkurencni cené (Motta
2004: 105) a relevantni trh vymezovat precizné podle kvalitativnich kritérii daného
produktu a potencialnich substituti. Mize se potom ukazat, Ze substituty identifikované
SSNIP testem ve skutecnosti substituty nejsou a test tak indikoval pouze opusténi
spotireby daného produktu. Tento problém je v teorii i praxi znam jako pripad ,cellophane
fallacy* (blize viz Motta 2004: 105).

Principem selhani testl v piipadé ,cellophan fallacy” je chybné povazovani omezeni
spotireby daného produktu za prirozeny piesun spotieby k jinému substitutu. Problémem
tedy je stanoveni toho, co jeSté Ize povazovat za substituci a co uz za omezeni spotieby.
V pripadé Zelezni¢ni dopravy se tento problém tyka jak vécného, tak i geografického a
casového vymezeni relevantniho trhu. Vzhledem ktomu, Ze poptavka po dopravnich
otazku, zda samotna doprava osob nebo zboZi by mohla byt substituovana spotiebou jiné
sluZzby. PrestoZe takové vymezovani nedava na prvni pohled smys], je v urcitych pripadech
logické. U nakladni dopravy v podstaté odpovida obracené logice vymezovani
geografického relevantniho trhu a otazka muze znit: ma spotrebitel moznost pii zvySeni
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ceny za dopravu napi. urcité suroviny substituovat dopravu nakupem suroviny v misté
spotreby (pravdépodobné za vyssi cenu, nez byl soucet ceny suroviny kupované na
ptvodnim misté plus dopravni naklady, ale nizsi, nezZ cena suroviny na misté spotieby bez
dopravnich ndkladt zvysenych o 5-10%)? Podobné Ize uvazovat i v osobni dopravé: ma
spotiebitel mozZnost po zvySeni ceny jizdného substituovat napt. denni dojizdku do
zameéstnani zaméstnanim v misté bydlisté (takze prijem v plivodnim zaméstnani sniZeny o
drazsi dojizd’ku bude celkové nizsi, nez piijem v novém zameéstnani, ktery je sdm o sobé
nizs$i, nez byl prijem v plvodnim zaméstnani pri plvodni cené jizdného)? PiestoZe
v takovém vymezeni je ekonomicka logika, vymezeni relevantnich trhd v dopravnim
odvétvi bude primarné vymezovat trhy UZeji, pti zachovani predpokladu
nenahraditelnosti dopravni sluzby. Presto bude muset relevantni trh odrazet specifika
vécnd, geograficka i casova.

Otdzka intermodalni konkurence

Z vécného hlediska jde predevsim o zahrnuti intermodalni konkurence. Velmi zalezi na
cené za prepravu ve srovnani s kvalitou nabizené sluzby. V osobni dopraveé jde predevsim
o rychlost, kvalitu prostredi, pocit bezpeci, doprovodné sluzby apod.; toto vSe zplsobuje
pretrvani rozdili v cenach jednotlivych dopravnich médi. V nakladni dopravé jde kromé
rychlosti (zde je ovSem velky rozdil mezi piepravou riznych produkti, extrémni napft.
mezi prepravou kusovych zasilek a substratli) o spolehlivost dodani a moznost presného
nacasovani (logistika just-in-time). Pfi zméné poméru mezi vnimanou kvalitou sluzby a jeji
cenou se také bude ménit ochota substituovat jednotlivé mdédy. Moznost substituce mezi
dopravnimi médy ovSem nemusi byt zcela bez dodatecnych nakladi (switching costs),
které musi pri zméné médu spotiebitel jednorazové vynalozit (Office of Fair Trade 2004:
8); zejména v nakladni dopravé to muze byt dalSim problémem pti spravném vymezeni
trhu. Pro spravné vymezeni relevantniho trhu tedy bude nutné vyuzit jako dopliitkovou
metodu i posouzeni fyzikalné-technickych vlastnosti, tzn. vytipovat ty produkty, které by
mohly byt za urcitych okolnosti vnimany jako substituty a testovat vymezeni relevantniho
trhu i pii zahrnuti téchto substitutl. Je mozné také vyuzit historickou zkusSenost a zjistit,
zda v minulosti za podobnych okolnosti k néjakému intermodalnimu presunu doslo a
odtud vytipovat potencialni substitut pro testovani relevantniho trhu (Office of Fair Trade
2004:9).

Na trzich ve specifickych (zejména sitovych) odvétvich, kterd jsou ex ante regulovana,
existujici cena rovnéz neni cenou konkurencni. Mize to byt zplisobeno piimou cenovou
regulaci, regulaci pristupu na infrastrukturu, regulaci ceny za tento pristup a fadou dalSich
omezeni nebo naopak podpor (Office of Fair Trade 2004: 5), v osobni Zelezni¢ni dopravée
napiiklad typicky systémem dotaci. Spravna aplikace SSNIP testu predpoklada, Zze
hypoteticky monopolista neni ve svém chovani a pri stanovovani ceny ovlivnén zZadnym
administrativnim regula¢nim zasahem, a soucasné, Ze cenova uroven produktii mimo
kontrolu hypotetického monopolisty je trZznimi silami stabilizovdna na konkurenéni
urovni. Bender (2011: 7) predpoklada, ze v takovém pripadé dojde k opacné situaci, nez
popisuje cellophane phallacy: existujici cena na trhu bude niz$i, nez by byla cena
konkurenc¢ni, aplikovany SSNIP test bude indikovat zvySeni pfijml p¥i zvySeni ceny, coz
povede kvymezeni ptiliS uzkého relevantniho trhu (typicky bez zahrnuti ostatnich
dopravnich mo6di) a ke stanoveni silné dominantniho postaveni vysSetrovaného subjektu,
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aniz by se prihliZzelo k intermodalni konkurenci. Bender et al. (2011: 7-8) upozornuji také
na dalsi zkresleni, které je typické pro sitova odvétvi: existence vynosd zrozsahu
(economies of scale), sitového efektu (network economies), vynosi ze struktury
(economies of scope) a utopenych nakladd (sunk costs) vede k tomu, Ze je velmi tézké
odhadnout, jak vysoka je konkurenc¢ni cena trhu a zda a jak se aktualné odlisuje od
existujici trzni ceny.

Nebezpeci zkresleni pri vymezeni relevantniho trhu vsitovych odvétvich miize byt
zplsobeno pirecenénim vyznamu sité pro poptavkovou substituci produktu. Relevantni trh
by nemél byt predem omezen technologickymi parametry sité, nebot toto nemusi byt
podstatné pro nalezeni substitutl: napf. existence sité pevnych telefonnich linek neni
omezujici pro substituci sluzby telefonnich hovord mobilnimi operatory (Bender et al.
2011: 6). Z ¢asového hlediska je také nezanedbatelny technologicky pokrok: naptriklad
s rozvojem vysokorychlostniho bezdratového spojeni neni sit pevnych linek vyznamna
pro vymezeni ani relevantniho trhu s internetovym pripojenim. Uplné podobné nelze
automaticky limitovat vymezovani relevantniho trhu dopravnich sluzeb existenci sité
Zeleznicnich dopravnich cest.

V pripadé prokazatelné existence dominanta na trhu navrhuje Motta (2004: 106-113)
korigovat SSNIP test nékolika zpisoby. Predevsim je tfeba ovérit cenovou elasticitu
poptavky, ekonometricky srovnat jeji vyznamnost pri zohlednéni soucasné zmény cen
potencialnich substitutd, dichodu, agregatni cenové hladiny, atd. Dobrym voditkem mtize
byt kiiZova cenova elasticita poptavky: jeji relativné vysoka hodnota bude ukazovat na
substituty a takové produkty miiZeme zaradit na jeden relevantni trh; bude-li kiizova
elasticita nizka, neptlijde o substituty a produkty nebudou soucasti jednoho relevantniho
trhu. V pripadé Zelezni¢ni dopravy to znamend zahrnuti intermodalni konkurence do
vymezovani relevantniho trhu. Podobny koncept, zaloZzeny na korela¢ni analyze cenového
vyvoje na trhu substitutu, poprvé aplikovali Stigler - Sherwin (1985: 555): ¢im vice bude
vyvoj trznich cen produktl korelovan, tim vice se pravdépodobné bude jednat o blizké
substituty (Motta 2004: 107). Test vSak muZe byt zkreslen vlivem pohybu
makroekonomickych agregati (diichodu, inflace, atd.) a také vlivem regulace tarifi, ceny
za pristup na infrastrukturu, apod. Jinou moZnosti je pifimé porovnani priimérné cenové
urovné jednotlivych produkti: je-li velmi odlisna, nebudou produkty soucasti jednoho
relevantniho trhu, protoze budou velmi pravdépodobné poptavany jinymi skupinami
spotiebiteld.

Zavér

Regulac¢ni opatreni by mélo piredevsim chranit konkurenci v odvétvi jako takovou, nikoli
ad hoc jednotlivé konkurenty. V predchozim textu jsme ukazali, Ze odvétvi Zeleznicni
dopravy prirozené inklinuje k vitézstvi nékolika malo dominantnich dopravct a je typicky
silné koncentrované i v podminkach unbundlingu. Trh Zelezni¢nich dopravnich sluzeb
vykazuje tradu specifik, které znacné komplikuji vymezovani relevantnich trh pfi
stanovovani trznich podild subjektli na ném piisobicich a posuzovani omezeni konkurence
nebo zneuziti dominantniho postaveni ze strany téchto subjektd. NejvétSim problémem je
vyuziti SSNIP testu - tato v dnesni dobé béZna metoda vymezovani relevantnich trhd na
Zeleznici selhava a jeji vyuziti je znacné limitované. V praxi proto bude tfeba analyzu
odvétvi provedenou na zakladé SSNIP testu doplnit dalSimi testy zalozenymi na detailnim
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vymezeni produktového trhu z hlediska nejen poptavkové, ale i nabidkové substituce, se
zvlastnim zietelem na cCasové vymezeni trhu a zejména na velmi preciznim vymezeni
geografického trhu. Pro geografické vymezeni bude tfeba analyzovat redlnost
intermodalni konkurence, technickda omezeni, kapacitu cesty a zejména velikost
skute¢nych a potencialnich prepravnich proudt.
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VPLYV VYBRANYCH REGULACNYCH NASTROJOV NA
EFEKTIVITU SLUZEB ZELEZNICNE] DOPRAVY

JAROSLAV MASEK, KATARINA MENDROSOVA

Abstract

One of the goals of liberalization of railway transport is to create an integrated European
railway system, strengthening the position of railways in the transport market and creating
conditions for better use of the special advantages of this mode of transport. The paper is
focused on the impacts of regulatory measures in railway transport. These measures included
transformation processes rail goods transport in selected countries in European Union. Each
factor is analyzing from the global markets functions side and from the efficiency side.
Currently the efficiency is the most important factor of business success.

Uvod

Regulaciou dopravy prostrednictvom regula¢nych opatrenisa Eurépska tnia ajednotlivé
Clenské Staty snazia dosiahnut rézne ciele. Medzi hlavné ciele patri podpora tych druhov
dopravy, ktoré mézu byt najvacsim prinosom z hladiska trvalo-udrzatel'nej mobility,
pokrytia dzemia dopravnymi sluzbami, zabezpecenia dopravnej obsluznosti a taktiez
z hl'adiska zniZzovania negativnych dopadov na Zivotné prostredie. Cielom prispevku je
analyzovat, aky maju regulacné opatrenia vplyv aj na kvalitu sluZieb Zelezni¢nej dopravy.

Vyznam efektivnosti v Zelezni¢nej doprave

Oblast’ kvality a oblast vplyvu regulacnych nastrojov st problematicky kvantifikovatel'né,
nakol'ko neexistuje jednotny pravny predpis tykajici sa kvality v Zelezni¢nej nakladnej
doprave, chybaju jednotné ukazovatele kvality v zZelezni¢nej nakladnej doprave a
samotna reguldcia ma politicko-narodnt povahu, kedZe implementacia legislativnych
opatreni z tirovne EU prebehla v kaZdej krajine odlinym spésobom.

Technicka efektivnost nie je abstraktnd veli¢ina, mozno ju merat viacerymi exaktnymi
sp6sobmi a hodnotit prostrednictvom niekol'kych ukazovatelov. Regulatné néstroje
mozno kvantifikovat’ na zdklade ur€enia nasledkov ich vplyvu na oblast, ktoru reguluju.
Efektivnost je moZné chapat’ ako relativnu veli¢inu vyjadrujicu pomer vystupu a vstupu,
pricom musi platit, Ze podiel vystupu a vstupu je vacsi ako jedna (vystup/vstup)>1. Ak
nerovnost neplati hovorime o neefektivnosti. Na analyzu efektivnosti moZno pouzit
hodnoty ukazovatel'ov, ktoré vyjadruju vystupy v pomere ku vstupom, ktoré vyjadruju
viazanost a spotrebu zdrojov (www.euroekonom.sk). Efektivnost d'alej znamena, Ze
nedochadza k plytvaniu, resp., Ze zdroje podniku sa vyuZzivaji co najefektivnejSie na
uspokojovanie potrieb a poZiadaviek zdkaznikov. Vo vac¢Sine publikacii sa uvadzaju dva
druhy efektivnosti, a to technickd oznaCovana aj ako prevadzkova aekonomicka,
oznacovana tiez alokacna:

- ekonomickd (alokacnd) efektivnost’ -odraza schopnost podniku vyuzivat dané vstupy v
optimalnom pomere vzhl'adom k ich cendm. Tento vzajomny vztah vstupov a vystupov
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vypoveda nasledne o efektivnosti, resp. hospodarnosti reprodukéného procesu v podniku,
ktora by mala dosahovat primeranu uUroven pre jeho UspesSny rozvoj. Z ekonomického
hl'adiska musi podnikatel'ska ¢innost’ spiiiat’ poZiadavku efektivnosti.

- technickd (prevddzkovd) efektivnost’ - predstavuje dosiahnutie maximdalneho vynosu
produktu vyuzitim vstupnych faktorov a danej technolégie prace. Podnik je povaZovany
za technicky efektivny vtedy, ak dokaZe vyrabat vacSie mnoZstvo produktov alebo
poskytovat vac¢sie mnozstvo sluzieb pri rovnakom mnozstve vstupov ako ostatné podniky.
Vdoprave je to dosiahnutie maximalnych prepravnych vykonov, ktoré su dané
potencidlom urcitych Cinnosti. Technickd efektivnost narozdiel od ekonomickej
nevyzaduje znalost o cenach jednotiek vstupov avystupov, ktoré sa moézu v roznych
prostrediach krajin EU vyrazne lisit. Jej vyhodou je schopnost’ oznaéit' Zelezni¢né podniky
ktoré maju vacsSie vstupy ako vystupy, tzn. neefektivne vyuzivaju zdroje(Coelli, Rao,
Battese, 1997).

Na meranie efektivnosti Zeleznicnych dopravnych podnikov je mozné vyuzit niekol'ko
metodickych pristupov, medzi jeden znich patri aj analyza obalu dat. Metédy analyzy
obalu dat (Data Envelpoment Analysis - DEA ) predstavuji novSie postupy na meranie
relativnej efektivnosti podnikov. DEA je metdda linedrneho programovania, ktora bola
povodne vyvinutd na posudzovanie efektivnosti riadenia a planovania neziskovych
inStitdacii (napr. §kol, nemocnic,atd.).Neskor sa UspesSne aplikovala napr. aj na Zelezni¢né
dopravné podniky, hlavne po prijati bruselskej smernice 440/1991/EC vzniklo niekol'ko
stadii, ktoré sa zaoberali vyvojom efektivnosti Zeleznic (napr. Oum and Yu - 1994, Friebel
et al. - 2003, atd.). DEA je metdda, ktora sa zaobera porovnavanim efektivnosti tzv.
rozhodovacich jednotiek pri pouziti vacsieho poctu vstupov a vacsSieho poctu vystupov. Za
rozhodovacie jednotky sa pokladaju objekty, ktoré vyuzivaju vstupy pre poskytovanie
vystupov a moZu to byt napriklad celé podniky, ale aj jednotlivé organiza¢né jednotky
a nakoniec aj konkrétne pracoviska.

1. Stanovenie efektivnosti Zelezni¢nych dopravnych podnikov
Pre stanovenie efektivnosti sme pouzili vstupne orientovany model CRS. Vstupné
a vystupné veli¢iny DEA modelu boli zvolené tak, aby ¢o najviac reprezentovali procesy
v oblasti poskytovania sluzieb v Zeleznicnej nakladnej doprave. Subor udajov pouzity
vanalyze pochadza zudajov dostupnych vdatabaze Eurostatu, Statistickej rocenky
dopravy zr. 2010 a Statistickych Udajov ziskanych na zaklade odpovedi jednotlivych
regulacnych tradov na definované otazky.

Vstupné ukazovatele do modelu CRS:

* stav zamestnancov v Zelezni¢nej nakladnej doprave za sledované obdobie (2007 -
2009) a krajinu,

* pocet ndkladnych voziiov, ktoré mali Zelezni¢né podniky danej krajiny za dany rok
(2007, 2008, 2009),

* pocet rusnov, ktoré maliZeleznicné podniky vybranej krajiny za sledované
obdobie (2007 - 2009).

Vystupné ukazovatele do modelu CRS:
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e vel'kost prepravnych vykonov v Zelezni¢nej nakladnej doprave (v rokoch 2007 -
2009) urceny v:

¢ tonokilometroch - prepravny vykon vsetkych dopravcov v Zelezni¢nej nakladnej
doprave, jeden tonokilometer sa rovnd preprave jednej tony nakladu na
vzdialenost jedného kilometra,

e vtondach - prepravny vykon vSetkych dopravcov v Zelezni¢nej nakladnej doprave.

Vypocet technickej efektivnosti bol uskutoneny pomocou volne dostupného
softvérula programu MS Office Excel 2003. Vysledky technickej efektivnostis pouzitim CRS
DEA modelu pre vybrané krajiny st uvedené v tabul’ke 1 a na obrazku 1.

Tabulka 1: Technickd efektivnost Zelezni¢nych dopravnych podnikov vo vybranych
krajindch podla sledovanych rokov

CRS model

Krajina 2007 2008 2009

Cesko 61,3% | 59,9 %| 48,2 %
Esténsko | 100,0 %| 100,0 %| 100,0 %
Finsko 87,1% | 91,7%| 69,5%
Litva 100,0 %| 100,0 %| 100,0 %
Mad’arsko| 89,9% | 90,8 %| 76,8 %
Slovensko| 60,7 % | 55,6 %| 40,8 %
Svédsko | 100,0 %[ 100,0 %| 100,0 %

Zdroj: autori

Lhttp://nb.vse.cz/~jablon
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Obrdzek 1Vyvoj technickej efektivnosti Zeleznicnych dopravnych podnikov v rokoch 2007 -
2009 v sledovanych krajindch EU

Vstupne orientovany model (CRS)
120%
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Ny X Swédsko
bt 04
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20%
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Zdroj: autori

Medzi krajiny, ktorych Zelezni¢né dopravné podniky dosahuju 100% efektivnost za vSetky
tri sledované roky 2007, 2008 a 2009 patria: Esténsko, Litva a Svédsko. Medzi krajiny,
ktorych Zelezni¢né dopravné podniky neefektivne vyuZivaji vstupy patria: Cesko, Finsko,
Mad’arsko a Slovensko. Efektivnost Zelezni¢nych dopravnych podnikov vo Finsku
a Madarsku medziro¢ne klesala, resp. stipala, vyvoj je vidiet na obrazku 1. V Cesku
a Slovensku mala klesajuci trend - v Cesku z hodnoty 61,3 % v roku 2007 klesla technicka
efektivnost az na hodnotu 48,2 % v roku 2009 a na Slovensku klesla technicka efektivnost
z hodnoty 60,7 % v roku 2007 iba na 40,8 % v roku 2009. Tento trend v SR a CR je znatne
nepriaznivy.

2. Analyza vybranych regula¢nych opatreni
Jednou z hlavnych snah vaésiny nariadeni, smernic a ostatnych legislativnych opatreni EU
v oblasti dopravy je zlepSenie postavenia Zeleznicnej dopravy voci inym druhom dopravy.
Regula¢né opatrenia budeme hodnotit na zaklade empirickych poznatkov z praxe, tzn.
porovnanim ich zamyslanej uc¢innosti arealneho stavu poimplementovani tychto
opatreni, pricom sme sa zamerali na tieto ddleZité oblasti vjednotlivych krajinich EU a
pouzivame tieto hodnotiace ukazovatele:

* stavimplementacie prvého a druhého Zelezni¢ného balicka,

* priebeh a vysledky transformacie narodnych Zelezni¢nych spoloc¢nosti,

» stav liberalizacie Zelezni¢ného trhu - podiel sikromnych dopravcov, liberalizacny
index,

* postavenie narodnych regula¢nych tradov.
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Niektoré dosledky implementacie regulacnych opatreni si kvantifikovatelné, iné je mozné
vyjadrit iba kvalitativne. Medzi kvantifikovatel'né nasledky vplyvu regulacnych opatreni
patri stav implementdcie prvého adruhého Zelezni¢ného balicka, kde je
kvantifikovateInym ukazovatel'om pocet staZznosti Eur6pskej komisie a stav liberalizacie
Zeleznitného trhu, kde je kvantifikovatelnym ukazovatelom liberalizacny index
vypocitany spolocnostou IBMa podiely sikromnych Zzelezni¢nych podnikov na trhu
Zeleznicnej nakladnej dopravy.

Medzi kvalitativne hodnotené regulacné opatrenia patri postavenie narodnych
regulacnych Uradov a aplikacia Zelezni¢nych reforiem na narodné Zelezni¢né spoloc¢nosti.

Stav implementacie prvého adruhého Zelezni¢ného balickaje vyjadreny poctom
staznosti zo strany Eurépskej komisie pre krajiny EU z dovodu nevhodnej implementacie
ustanoveni prvého a druhého Zelezni¢ného balicka.

Priebeh a vysledky transformacie narodnych Zelezni¢nych spolocnosti - rozdelenie
krajin EU podla stavu reformy v si¢asnosti do 5 skupin bolo urobené na zaklade sprav
SIKA2010 a IBM 2007. Navrhované rozdelenie $tatov do skupin 1. az 5. podl'a vysledku
transformacie narodnych dopravnych spoloc¢nosti charakterizuji nasledujice hlavné
znaky:

1. skupina - ma integrovani Struktiru osobnej anakladnej dopravy
s prevadzkovatelom infrastuktiry. Vtychto krajinach vsucasnosti existuje
Zelezni¢ny reguldtor aje tu moZnost vstupu sukromnych dopravcov na trh.
Vicinou ide o holdingovi $truktiru. Patri tu Belgicko, Esténsko, Grécko, Irsko,
Taliansko, LotyS$sko, Litva, Luxembursko, Pol'sko, Rumunsko, Nemecko, Rakusko.

2. skupina - infraStruktira bola organizacne oddelend od predchadzajiceho
monopolu s osobnou andkladnou dopravou. ManaZér infrasStruktury je
zodpovedny predovSetkym za planovanie aobjednanie tras. Skuto¢nd udrzbu
a prevadzku vykonava predchadzajtci monopol. Tieto tri organizacie su vlastnené
alebo kontrolované Statom. Do tejto skupiny patri Finsko, Francuzsko, Slovinsko.
Dalej je moZné sem zaradit' este Portugalsko, Spanielsko a Ceski republiku, ale
v tomto pripade sa manaZér infraStrukturystara aj o adrzbu.

3. skupina - riadenie infrastruktiry, nakladnej a osobnej dopravy je rozdelené do
troch rdéznych organizicii. Svédske Zeleznice boli riadené vsulade s tymto
»idedlnym“ typom od roku 2001. Patri tu eSte Slovenska republika a Bulharsko.

4. skupina - podnik nakladnej dopravy bol sprivatizovany a predany zahranicnej
spolocnosti. V Holandsku bola divizia Zelezni¢nej nakladnej dopravy predana
spolo¢nosti Deutsche Bahn Railion vr. 2000 a v Dansku vr. 2001. Od roku 2008
sprivatizovalo narodny nakladny Zelezni¢ny dopravny podnik aj Madarsko,
pricom tento podnik bol predany Rakiskym Statnym draham.

5. skupina - v tejto skupine bola sprivatizovana osobna aj nakladna doprava. Vel'ka
Britania je jedinou krajinou, ktora organizuje Zelezni¢nti dopravu tymto spdsobom.
Vlastnikom Zeleznic¢nej infrastruktiry je od roku 2002 spolo¢nost Network Rail,
ktora ma z hl'adiska prava status podniku v neverejnom vlastnictve.
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Stav liberalizacie Zelezni¢ného trhu a hospodarskej stitaze je mozné vyjadrit dvoma
kvantifikovatelnymi hodnotiacimi ukazovatelmi - podielom sukromnych dopravcov
na Zelezni¢nom trhu a liberalizacnym indexom, ktory vypracovala spolo¢nost IBM.

Postavenie narodnych regulacnych uradov - vniektorych krajinach ZzZelezni¢ny
regulator stdle sdcastou ministerstva. V d'alSich krajindch je Zelezni¢ny regulator
samostatnou agentirou avtretej skupine je Zelezni¢ny regulator sucastou vacsej
agentury, pri¢om riesi len dopravné problémy (Svédsko) alebo riesi dopravné otazky
a otazky pribuznych odvetvi (Holandsko, Madarsko). V oblasti regulacie Zelezni¢ného
odvetvia sa od cielov eurépskej dopravnej politiky najviac vzdal'uje frsko, ktoré Ziaden
regulacny organ nevytvorilo. Tabul'ka 2 znazortiuje typy modelov regulacnych tradov v
sucasnosti:

Tabul'’ka 2: Typy modelov regulac¢nych tiradov v EU a priradenie $tdtov EU

1. Regulacny model | 2. Regulacny model je | 3. Model samostatného
s ministerstvom - zavisly | sicastou vacsej | regulacného dradu -
agentiry/holdingu - | iplne nezavisly

ciastocne nezavisly

Dansko, Grécko, Litva, | Svédsko, Ceska republika, | Rakisko, Nemecko, Velka

Luxembursko, Slovinsko, | Mad'arsko, Pol’sko, | Britania, Slovenska

Spanielsko, Rumunsko, | Belgicko, Francuzsko, | republika, Bulharsko,

Taliansko Lotyssko, Holandsko, | Finsko, Portugalsko
Esténsko

Zdroj: autor podla (SIKA, 2010, Druhd sprdva o monitorovani vyvoja Zelezni¢ného trhu,
2009, Mdrton 2009 a Jost, 2010)

Podl'a tabulky je zrejmé, ze pokrok bol dosiahnuty len v obmedzenom pocte clenskych
Statov. Vo Francuzsku je regulatny organ nedostato¢ne persondlne zabezpeceny a ma
vel'mi slabé pravomoci a kompetencie. Vo Velkej Britanii, Holandsku, Svédsku regulaéné
organy zohravaji déleZiti ulohu a maji vysokd doveryhodnost.Vo Svédsku bol novy
Zelezni¢ny regulator vytvoreny v januari 2009 na pokrytie Zeleznicnej, cestnej, leteckej a
namornej dopravy a zabezpecenie rovnakych podmienok medzi réznymi druhmi dopravy.
V Nemecku regulator ,hra“ vel'mi doéleziti tlohu a ma viac pravomoci ako podl'a pravnych
predpisov EU. Hra ,ex-ante” rolu (médZe zabranit naru$eniu sitaze), rovnako aj ,ex-post*
rolu (moéze riesit’ otazky hospodarskej sutaze). Okrem toho ma pravomoci ,ex-offo”, tzn.
moZe konat' aj v pripade, Ze nebola podana Zziadna staznost. (Jost, 2010)

Suhrnné vysledky hodnotenia vybranych reuyah nastrojov su v talike 3.
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Tabul'ka 3: Hodnotiace ukazovatele requlacnych opatreni vo vybranych krajindch EU

Krajina LIB Podiel Podiel P?éet , Reformny regu-ll-;/épného

2007 2008 2009 |staznosti| typ dradu
Cesko 798 7 12 6 2 2
Estonsko 727 49 57 2 1 2
Finsko 732 0 0 0 2 3
Litva 733 0 0 5 1 1
Mad’arsko| 740 14 15 5 4 2
SR 756 2 3 3 3 3
Svédsko 908 36 33 2 3 2

Zdroj: autori

3. Urcenie vplyvu hodnotiacich ukazovatel'ov regulacnych opatreni na
kvalitu sluzieb Zelezni¢nej dopravy

Prvym krokom urcenia vplyvu regula¢nych opatreni nakvalitu sluzieb ZzZeleznicnej
nakladnej dopravy je urcenie vzajomnej zavislosti pomocou korelacnej analyzy. Korelacny
(bodovy) diagram graficky znazornuje, ¢i je medzi dvoma faktormi (veli¢inami) zavislost.
Vzajomna zavislost moze byt silna, slaba alebo Ziadna.Druhym krokom metodiky
po urceni intenzity vzajomnej zavislosti korelacnou analyzou je preto urcenie typu
zavislosti, pricom zavislost méze byt priama alebo nepriama.

Intenzita zavislosti znakov sa vyjadruje pomocou charakteristiky nazyvanej index
determinacie - R2Z V pripade funkCnej zavislosti nadobudne hodnotu 1, v pripade
nezavislosti 0. Cim viac sa bude bliZit k 1, tym povaZujeme dant zavislost za silnej$iu. Cim
viac sa bude blizit k nule, tym povazujeme danu zavislost' za slabsiu. Index determinacie
vynasobeny stami udava relativnu zavislost. V Statistickej literatire sa spravidla uvadza,

Ze hodnota nad 0,8 hovori o silnej zavislosti a pod 0,3 hovori o slabej zavislosti.(Hindls,
2007)

Prehl'ad jednotlivych vypocitanych indexov determinacie v percentualnom vyjadreni pre
kazdé regulacné opatrenie vdanom roku, vktorom boli dostupné najnovsie udaje, je
v tabul’ke 4.
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Tabul'ka 4: Prehlad indexov determindcie

Hodnotiace ukazovatele Index L.
. , Rok determinacie
regulacnych opatreni
(%)

Staznosti Eurépskej komisie 2009 3,85
Transformacia narodnych 2008 6,81
dopravnych podnikov 2009 12,17

2007 0,22
Liberalizacia dopravného trhu | 2008 22,68

2009 27,46
Postavenie regula¢ného uradu | 2009 40,52

Zdroj: autori

Ziaden z indexov determindcie stanovenych korela¢nou analyzou vsetkych hodnotiacich
ukazovatel'ov regula¢nych opatreni a technickej efektivnosti nepresahuje hodnotu 80 %,
kedy je mozZné hovorit o vyraznej vzajomnej zavislosti. Len jeden index determinacie
presahuje hodnotu 30 %, pri ktorom je moZné hovorit o miernej zavislosti. Hodnoty
ostatnych indexov determinacie su nizSie ako 30 % apreto je zavislost tychto
hodnotiacich ukazovatel'ov a technickej efektivnosti iba vel'mi nizka.

Regulatné opatrenia akvalita sluzieb Zelezni¢nej nakladnej dopravy sd navzijom
nezavislé, tzn. Ze vybrané regulatné opatrenia nemaju vplyv na kvalitu sluZieb Zeleznicnej
nakladnej dopravy.

"Prispevok je Ciastkovym vystupom grantovej tilohy VEGA MS SR ¢. 1/0264/10 Zdkladny
vyskum faktorov a determinantov ovplyvriujicich del'bu prepravnej prdce v osobnej doprave
z teoretickych aspektov trvalo udrZatelnej mobility rieSeného na Katedre Zeleznicnej
dopravy.”
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INTEROPERABILITA V ZELEZNICNIi DOPRAVE

DAVID NAJDEKR, VLASTIMIL MELICHAR, IvO DRAHOTSKY

Abstrakt

Interoperabilita v Zelezni¢ni dopravé by méla predstavovat komplexni ndstroj k podpore
vzniku jednotné evropské Zeleznice, a tedy bezproblémového provozu vlakovych souprav
ndkladni i osobni dopravy, a to napric¢ celym kontinentem.

V této souvislosti je nutno dodrZovat a implementovat smérnice 96/48/ES o interoperabilité
transevropského vysokorychlostniho Zeleznicniho systému, 2001/16/ES o interoperabilité
transevropského konvencniho Zelezni¢niho systému a 2004/50/ES, kterd aktualizuje obé
vySe zminéné.

Zdsadni zménu v oblasti interoperability evropského Zeleznicniho systému prineslo prijeti
smérnice 2008/57/ES. Zdkladni poZadavky, respektive cile jsou v oblasti bezpecnosti,
ochrany Zivotniho prostredi, dostupnosti a v neposledni radé technické kompatibiliteé.
Navrhovdnim technickych specifikaci pro interoperabilitu je od 31. ledna 2006 povérena
Evropskd agentura pro Zeleznice (ERA). Posouzeni shody a vyddni certifikdtu s poZadavky
TSI vyddvd notifikovand osoba. Certifikdt slouZi jako podklad pro schvdleni typu drdznimi
urady v libovolném stdté Evropského spolecCenstvi. Problematika notifikované osoby je
zaloZena na diivére, kterou je pomérné obtiZné ziskat.

V CR je notifikovanou osobou VUZ. K propojitelnosti Zeleznic prispéje i vybudovdni European
Rail Traffic Management System (ERTMS), ktery integruje zabezpelovaci zarizeni, pravidla
organizace dopravy, Zeleznicni radiovou sit' atd. ERTMS vznikl na zdkladé integrace systémii
ECTS (European Train Control System) a GSMR (Global System for Mobile Communication
Railways). Jednotlivé normy TSI se pak zabyvaji samotnymi kapitolami a konstrukénimi celky
vozidel s ohledem na bezpeénost, pristupnost, spolehlivost, ochranu zdravi a prirody.

Klicova slova
Interoperabilita; Zeleznice; Zelezni¢ni doprava; TSI; dopravce; bezpelnost.

Uvod

Viceméné veskeré Zeleznice v Evropé prochazeji, nebo prochazely, urcitymi reformami.
Jedna se o naroc¢ny a rozsahly proces, ovsem motivace k reformeé je silna, nebot’ se mnohdy
jednda o preziti. Cilem reformy je vzdy vice vyuzit potencial Zeleznice, napiiklad
pienesenim preprav na Zeleznici pti odlehceni dopravé silni¢ni tam, kde je to vyhodné a
mozné. Jednou z moznych cest kvyssi efektivité Zeleznice je i jeji liberalizace a stim
souvisejici oddéleni provozovani drahy a provozovani drazni dopravy.

Pravé diky tomuto rozdéleni jiz prestava byt obecna vazby ,vozidlo - trat“ interni
zalezitosti jednoho podniku, ale stiva se rozhranim nékolika subjektii pisobicich na
daném Zelezni¢nim trhu. Pravé diky tomu je kladen ddraz na presnou specifikaci
pozadavki jednotlivych Casti subsystémi, nebot v opacném pripadé by nebylo mozno
zajistit bezpelny a hospodarny, navzajem slucitelny provoz.
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Ve vazbé na Bilou knihu EK ,Strategie oZiveni Zeleznic spoleCenstvi“ byla proto navrZena
vramci priblizeni podminek podnikani v mezinarodni Zelezni¢ni doprave, podminkam v
silnicni dopravé, Uprava smérnice 91/440 EHS. Dané trendy pritom pretrvavaji a
promitaji se i v ,Bilé knize EK - Plan jednotného evropského dopravniho prostoru -
vytvoreni konkurenceschopného dopravniho systému uc¢inné vyuzivajici zdroje“ z brezna
leto$niho roku.

1. Technicka specifikace interoperability (Technical Specification for
Interoparability)
Reforma Zeleznic a sni souvisejici technicka jednotnost je pro veskeré clenské zemé
povinna. V piipadé interoperability bylo nutné implementovat a dodrzovat predevsim
nasledujici smérnice:

e 96/48/ES o interoperabilité transevropského vysokorychlostniho Zelezni¢niho
systému,

e 2001/16/ES o interoperabilité transevropského konven¢niho zelezni¢niho
systému,

e 2004/50/ES nahrazujici (aktualizujici) obé vySe uvedené smérnice.

Zasadni zménu v oblasti interoperability evropského Zelezni¢niho systému piineslo prijeti
smérnice 2008/57/ES, ktera rusi smérnice 2001/16/ES a 96/48/ES. Tato smérnice
sjednocuje vyssi pravni ramec pro vysokorychlostni a konvenc¢ni Zelezni¢ni traté a
soucasné rozsiruje pravidla interoperability na celou Zelezni¢ni sit’ Spolecenstvi s tim, Ze
umoznuje ¢lenskym statim vyloucit traté mistniho vyznamu nebo oddélené od zbytku od
zbytku sité ¢i traté, které jsou zbytkem sité technicky nekompatibilni. Navrhovanim
technickych specifikaci pro interoperabilitu je od 31.ledna 2006 povérena Evropska
agentura pro Zeleznice (ERA).

V Ceské republice jsou tyto smérnice (samoziejmé véetné obsahu) zahrnuty v zikoné
o drahach ¢. 266/1994 sb. vaktudlnim znéni, i ve vztazenych predpisech. V uvedeném
zakoné odrahach jsou definovany ,provozni a technické propojenosti evropského

Zelezni¢niho systému®, predevSim umoznéni bezpecného pohybu drazniho vozidla na
drahach evropského Zelezni¢niho systému.

Tyto drahy musi odpovidat stanovenym technickym specifikacim pro interoperabilitu a
splnovat tak zakladni pozadavky na konstrukci a provozni podminky. Dale pak zakon
vjednom z paragrafi ukladd podminky zvlast provozovateli a vlastniku drahy, vyrobci
kolejovych vozidel a urcenych technickych zarizeni a dopravci. Konkrétné se:

¢ vlastnik a provozovatel drahy je povinen pii stavbé, modernizaci i udrzbé zajistit
dodrzena zakladnich pozadavki na konstrukéni a technické podminky TSI,

e vyrobce je povinen zajistit aby vyrobena vozidla a dal$i ur¢ené casti spliovala
zakladni pozadavky na konstrukeni a technické podminky TSI,

¢ dopravce je povinen provozovat na draze pouze takova vozidla, ktera spliuji
zakladni pozadavky na konstrukeni a technické podminky a TSI.
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Poznamka: Zminované podminky budou zahrnuty i v soucasné dobé pripravované novele
zakona o drahach.

Ze zakona vyplyva, Ze interoperabilita je povinnosti. Zatim je vSak povinna jen na tratich
zarazenych do sité TEN-T, coz v piipadé CR Cini priblizné 29 % Zelezni¢ni sité. Smérnici

2008/57/ES bylo stanoveno, Ze do Cervence 2010 je kazda zemé povinna rozsirit TSI na
celou verejnou sit Zeleznic.

Cil TSI nespociva v akceptovani soucasného stavu Zeleznice, ale naopak je zaméren na
zmény na Zeleznici smérem ke zvySeni bezpecnosti a technické kompatibility oproti
stavajicimu stavu, ¢imz by méla byt u¢inéna modernim a vSestranné fungujicim prvkem
v dopravnim systému. Zasadni prinos je nutno spatfovat vinovacnim pristupu, tedy
aplikaci doposud ne zcela béznych pozadavku.

1.1  Zdkladni poZadavky TSI
Technické specifikace propojitelnosti, jak se presné TSI nazyva v prekladu, maji za cil
naplnit pét zakladnich pozadavkil na Zelezni¢ni systémy:

* bezpeclnost,

* spolehlivost a dostupnost,

e ochrana zdravi,

e ochrana zivotniho prostredi,
* technickd kompatibilita.

Tyto jednotlivé obecné pozadavky jsou pak dale jeSté pro jednotlivé subsystémy
specifikovany.

Bezpecnost - zabranéni nehodam za normalnich i zhorSenych podminek,

* stabilita bezpec¢né jizdy,

* bezpecné zastaveni,

* schopnost odolavat namahani, jak normalnimu tak zvySenému,
* pozarni odolnost,

* ochrana uzivatell pti manipulaci se zafizenim.

V pripadé spolehlivosti se jednd o zajisténi neruseného provozu, ktery nesmi ohrozit
zdravi osob.

Ochrana Zivotniho prostredi znamena:

* neohrozit Zivotni prostredi emisi nebezpecnych plynt,

* vyloucit ¢i zcela omezit rusSeni elektromagnetickym polem,
* neprekracovat meze hluku,

* neplisobit nadmérné vibrace.

Technickd kompatibilita je pak jednou znejpodstatnéjSich c¢asti a mnohdy i nejvice
naroc¢nou, nebot se jedna o vzajemnou spolupraci infrastruktury a pevnych zarizeni vlaku.
Napiiklad ruseni zabezpetovaciho zafizeni na trati, coZ je obzvlasté v CR, velky problém,
pii zavadéni novych vozidel s frekvencné rizenymi asynchronnimi motory. Do této casti
spada izabezpecovaci zarizeni samotné, nebot v Evropé jich existuje nékolik desitek.
Pravé tato ¢ast TSI je nejvice naro¢nou.
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Navrhy technickych specifikaci pro interoparabilitu zajistuje AEIF (European Association
for Railway Interoperability). Pro zjednoduSeni vytvareni byl systém Zeleznic v Evropé
rozdélen do dvou vrstev:

¢ konvencni evropské Zeleznice - CR (Conventional railway),
e evropské vysokorychlostni Zeleznice — HS (High speed).

Tyto Zelezni¢ni systémy jsou pak dale déleny na subsystémy infrastrukturni a funkcni.
Infrastrukturni jsou nasledujici:

e infrastruktura - INS (Infrastructure),

e energie - ENE (energy),

* Tizeni a zabezpecleni - CCS (control, comand and signaling),
* kolejova vozidla - RST (Rolling stock).

Dalsi subsystémy jsou funk¢ni:

e provoz a rizeni dopravy - OPE (Operations),

e udrZba - MN (maintenance),

e vyuziti telematiky v osobni dopravé - TAP (Telematic applications for passenger
subsystem),

e vyuziti telematiky v ndkladni dopravé - TAF (Telematic applicartions for freight
subsystem).

Technické specifikace ale neuvadéni jen subsystémy samostatné, ale uvadéji také jejich
rozhranni mezi sebou, at uz v podobé hmotnych ¢i nehmotnych konstrukcnich ¢asti, na
nichz zavisi interoperabilita Zelezni¢niho systému jako celku.

1.2 Vnitrni struktura TSI

Technické specifikace interoperability vznikaji jako dilo mnoha technikd z mnoha
evropskych zemi, které maji odlisné tradice a kultury. VSechna dila, obzvlast tak rozsahla
jako je TSI, vznikaji s chybami, které je nutné priibézné opravovat. Pravé diky aktualizacim
je potiebné, aby specifikace (jako soubor norem) byly piehledné a srozumitelné. Jedna
z nespornych prednosti TSI je jejich jednotna vnitini struktura. Cely dokument je ¢lenén
do sedmi kapitol:

1. Uvod - technicka oblast plisobnosti,
Definice a funkce subsystému,
Zakladni pozadavky,

Popis subsystému,

Prvky interoperability,

Posuzovani shody,

Provadéni.

No e wh

TSI plati pro nové, ale i modernizované a rekonstruované subsystémy. Pro starsi systémy
se zadné vyjimKky v podobé ulev neposkytuji a tyto subsystémy jsou akceptovany jako
neinteroperabilni, nebot vjejich piipadé se pocitd stim, Ze budou v dohledné dobé
vyrazeny pro své stafi a budou nahrazeny jinymi subsystémy, které jiZz budou
interoperabilni.
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1.3  Posuzovdni shody dle TSI

Posuzovani shody spada do 6-tého bodu dokumentu. Doposud byla prokazovana technicka
zpusobilost draznich zafizeni aZ na hotovych produktech. Nejviditelnéjsi je to u kolejovych
vozidel. Vdnesni dobé dochazi kposuzovani shody uz v pribéhu navrhu avzniku
subsystémi a prvki interoperability. Pro posouzeni shody prvki slouzi nékolik moduld.

Postup vede k dokonalejSimu, hospodarnéjSimu a vneposledni rade prehlednéjSimu

VVVVVV

nedokonalosti a odchylky je mozné odstranit a odladit jiz v poc¢atcich pti vzniku produktu.

Obzvlasté pri schvalovani vozidel doslo kvelké racionalizaci schvalovani, nebot tento
proces diive probihal v kazdé zemi zvlast a jednalo se tak o velmi narocny, zdlouhavy
apredevsim finan¢né narocny postup. Jednotlivé zemé vSak nemély ani jednotné
stanovena pravidla a kazdy ze stati se mnohdy soustredil i na jiné oblasti daného vozidla.
Naopak dnes mize provézt posouzeni shody a vydani certifikatu s pozadavky TSI
notifikovana osoba. Certifikat slouzi jako podklad pro schvaleni typu draZnimi uUrady
v libovolném staté Evropského spolelenstvi. Problematika notifikované osoby je vsak
zaloZena na diivéie, kterou je pomérné obtizné ziskat. V CR je notifikovanou osobou VUZ.
Zakladni podminkou je absolutni nezavislost dotCené instituce na vyrobé ¢i provozovani
jakéhokoliv subsystému Zeleznice. Proces schvalovani daného vozidla musi probéhnout
v kazdém staté zvlast, avsak tohle se tyka jen otevirenych blokl a vyjmenovanych pripad.
Rozhodnuti autorizovanych instituci neni mozné zpochybnit. Tyto instituce jsou také
pribézné auditovany a schvalovaci procesy kontrolovany.

Je vSak rovnéz treba zminit, Ze i v této oblasti panuje lobby nékterych subjekt.

1.4  Registry TSI

Aby byly vSechny potrebné informace dostupné, pristoupilo se ke zrizeni registri
infrastruktury a kolejovych vozidel. TSI uvadi vycet idajt, které musi drzitel subsystému
uvést. Dochazi kuvadéni faktu, zda jsou prvky dulezité pro interoperabilitu a pro
bezpecnost. V registru vozidel jsou dale uvadény jesSté i vlastnik vozidla, subjekt ktery
provedl osvédceni vozidla, organ statni spravy ktery vydal opravnéni kuvedeni
do provozu. Dale je v registru popsano posouzeni shody.

2 Vybrané TSI
Celkem bylo doposud vydano 12 TS], jejichz piehled je uveden dale v textu.

2.1 TSI CR Noise
Tato norma, jak napovida jeji nazev se zabyva hlukem. Urcuje limity vnéj$iho hluku vozidel
a to ve trech pripadech stani vozidla, rozjezdu a jizdy ustalenou rychlosti.

Hlukem v prostoru pro cestujici se tato norma ovSem nezabyva, ale hlukem v kabiné
strojvedouciho ano. Problematickymi vozidly jsou vzasadé vSechna vozidla vybavena
zdrzovou brzdou, nebot nedokazi plnit mezni hodnoty hluku. Pro vSechna nova vozidla je
nutnost vybavit jebrzdou kotouCovou, ¢i brzdou zdrZovou, ovSem s nekovovymi
brzdovymi Spalky.

Pfi boji s hlukem, respektive jeho snizovanim, je nutno zaméfit se predevSim na zdroj
hluku a snizovat tak jeho pri¢inu, nikoliv sniZovat jiz vytvoreny hluk, napriklad
protihlukovymi sténami. Stim totiZz souvisi i energetickd naro¢nost, nebot dlouhé
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betonové (protihlukové) stény podél trati, na kterych probiha intenzivni provoz vyssi
rychlosti, mohou zptisobit pozadavek az navySeni spotieby energie. Proto je dilezité se
orientovat na porizovani, respektive vyvoj, vozidel, ktera budou emitovat co nejméné
hluku.

2.2 TSI CR CCS
Jedna se o technickou specifikaci rizeni a zabezpeceni, ktera specifikuje dvé tridy
vlakového zabezpecovaciho zarizeni:

¢ systém HABD - detektor horkobéZnosti loZisek,
e systém detekce vlaku.

Pricemz systém detekce vlaku ma pak jesté déleni na dvé tridy:

¢ A -jednotny evropsky systém,
e B -narodni zabezpecovaci systém a jeho aplikace (ptivodné instalovany).

Cilem interoperability vtomto bodé€, je tvorba a zavedeni jednotného evropského
zabezpecovaciho zarizeni ERTMS.

Zakladem tohoto systému je digitdlni radiovd komunikace GSM-R a evropské
zabezpecovaci zarizeni ETCS. Tato technika prinese ndhradu mnoha spolu
nekompatibilnich narodnich zabezpecCovacich zarizenim, ale hlavné prinese daleko vyssi
uroven zabezpeceni jizdy vlaku.

V ramci nakladni prepravy jde konkrétné o vytvoreni Zelezni¢nich nakladnich magistral
svolnym pristupem, které musi byt doprovazeno provozni propojitelnosti Zeleznic
vybudovanim European Rail Traffic Management System (ERTMS), ktery integruje
zabezpecovaci zatizeni, pravidla organizace dopravy, Zelezni¢ni radiovou sit atd. ERTMS
vznikl na zakladé integrace systémd ECTS (European Train Control System) a GSMR
(Global System for Mobile Communication Railways).

Kazda zemé ma vytvoren implementacni plan, ktery obsahuje i casovy postup realizace
azavadéni GSM-R a ETCS na danych tratich. SpiSe sekundarnim piinosem je pak
podrobnéjsi informace o vlakové cesté oproti souCasnym piendSenym prostiednictvi
narodnich systému. Znalost podrobnéjsi situace pred vlakem umoznuje lépe zvolit
strategii jizdy a tim padem energeticky uspornéjsi.

2.3  TSICRRST
Jedna se o technickou specifikaci konvencnich Zelezni¢nich vozidel. Zabyva se pozadavky
na pevnost skiini vozidel a také odolnosti vozidel pri narazu v celkem ¢tyiech pripadech:

e Celni stfet dvou shodnych vlakd p¥i relativni rychlosti 36 km.h-1,

e Celni stret s vozidlem vybavenym narazniky, presnéji ctyinapravovy nakladni viz
o hmotnosti 80 t s relativni rychlosti 36 km.h-1,

e stiet s nakladnim automobilem o hmotnosti 15 t na drovitovém prejezdu rychlosti
110 km.ht,

e stiet s nizko poloZenou pirekazkou typu osobni automobil, nebo zvirete.
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Pro absorpci energie v pripadé narazu ,nizkou” rychlosti se instaluji na vozidla narazniky,
které jsou schopny pohltit ndrazovou energii svou ¢asteCnou destrukci, aniz by doslo
k vazenéjsSimu poSkozeni ¢i dokonce destrukci vozidla. Témito narazniky jsou vybaveny
i nové lokomotivy rady 380 pro CD.

Pokud jiz dojde ke kolizi, naraznik se stlaci a pohlti energii, ¢cimz zabrani dalsSi destrukci
vozu, predevsim struktury ramu.

Jako ptiklad je moZno uvést nehodu z dubna roku 2006 u OBB. Naraz sméfoval z boku,
¢imz doslo k destrukci pouze jednoho z narazniku, raim vozu nebyl poskozen a k vykolejeni
vozu rovnéZ nedoslo.

Pri kazdém scénafi kolize musi byt dodrzeny nasledujici body, které jsou dulezité
z hlediska bezpecnosti:

* u koncovych ¢asti vozu musi byt sniZeno, ¢i zcela eliminovano, riziko najeti
sousednich vozi na sebe navzajem (tzv. Splhani),
* nesmi dojit ke vzniku nedovolenych zpomaleni, ktera prevysuji hodnotu 5 g,
* musi byt zachovana celistvost obsazenych prostort,
* instalaci pluhu musi byt minimalizovana pravdépodobnost vykolejeni po najeti na
pirekazku,
* musi byt zachovan pristup do kabiny strojvedouciho.
Vozidla vyrabéna dle TSI budou muset mit Celni partie odpovidajici tuhosti, aby doslo
k nalezitému zvySeni bezpecnosti Zelezni¢nich vozidel pri nehodach. Je vSak nutné dbat i
na aktivni bezpecnost instalaci vysoce ucinnych brzd vlaku v sestavé kotoucové brzdy
a brzdy elektromagnetické kolejnicové.

2.4  TSISRT

Tato norma se zabyva bezpecnosti v Zelezni¢nich tunelech, ktera svym zpilisobem méni
schvalovani draznich vozidel, ktera byla doposud schvalovana pro celou sit. Bez zvlastnich
opatieni jsou vozidla schvalena pro provoz na tratich s tunely do délky 1 km. Pro traté
obsahujici tunely v délce (1 +5) km je jiz nutné vyhovéni pozadavkiim kategorie A. Pro
provoz v tunelech o délce (5 + 20) km je nutné vyhovét pozadavkiim kategorie B.

Jedna se definici uzitych materiald a jejich vlastnosti, které by co nejméné ohrozily Zivot
a zdravi cestujicich a posadky vlaku v pripadé vzniku pozaru. Predevsim jsou definovany
pozadavky na:

* hoftlavost,

e Kkourivost,

e toxicituy,

* odkapavani,

* garantovanou dobu odolnosti.

Norma také udava zachovani schopnosti jizdy hoticiho vlaku. Pro kategorii A je nutné aby
vozidlo bylo schopné jizdy rychlosti 80 km.h-! po dobu 4 minut aniz by doslo
k samovolnému zastaveni. V pripadé kategorie B se jedna o ¢as 15 minut, pricemz musi
mit k dispozici stale 50 % trak¢niho vykonu (musi byt vybaveno automatickym hasicim
zarizenim).
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Norma TSI neresi tunely delsi nez 20 km, které ovSem mohou existovat a také existuji.
Bezpecnost vtéchto tunelech a vozidel vnich pouzivanych, musi byt predmétem
samostatné zvlastni analyzy. Napiiklad diskuse o pouziti vozidel s distribuovanym
pohonem v tunelu pod kanalem La Manche, namisto dosavadnich ¢elnich hnacich vozidel.

Na siti SZDC se prozatim nachazeji tunely, které spadaji do kategorie A, napiiklad tunel
pred Prazskym hlavnim nadrazim ze strany od Libné (na Novém spojeni) ma délku 1,3 km.
Lze v3ak ocekavat, Ze i na siti SZDC se budou vyskytovat tunely kategorie B, napiiklad
tunel u Bezpravi s projektovanou délkou 5,18 km. A dokonce ani délka nad 20 km nemusi
byt v CR nedosaZitelna, nebot s tunelem délky 24 km se zabyvaji studie modernizace trati
z Prahy do Berouna.

2.5 TSIPRM
Normy TSI pamatuji i na osoby se sniZenou pohyblivosti a orientaci. Je nutné usnadnit
cestovani a dostupnost této skuping, nebot je velmi pocetna.

Aby byla Zeleznice dostupna i pro tuto velkou skupinu osob, je nutné prizptisobit vse, tedy
nejen samotné Zeleznicni vozidlo, ale vSe od parkovaci plochy, az po nastupisté.

V zelezni¢nim vozidle jsou pak definovany dalsi prvky pro tyto osoby:

e pridrzna madla a tyce,

e provedeni mist uréenych pro invalidni osoby, véetné stanoveni jeho poctu,
e prostory pro invalidni voziky a pristupova cesta k nim,

e dvere, jejich ovladani a osvétleni,

e toalety ve voze véetné ptrebalovaciho pultuy,

¢ informacni systémy jak akustické tak optické,

¢ schody v¢etné pomocnych zarizeni pro nastupovani.

2.6 TSI HS RST
Smérnice zamfena na vozidla vysokorychlostniho evropského systému. Jak jiz bylo jednou
Feceno, tato smérnice déli vozidla do dvou trid:

e trida 1. - vozidla pro rychlost (250 + 350) km.h-L. Pri rychlosti nad 350 km.h'! se
jedna o otevieny bod, ktery neni exaktné definovan.
e trida 2. - vozidla s rychlosti (190 + 250) km.h-1,

Vozidla tridy 1. musi byt vZdy feSena jako ucelené trakéni jednotky, kdezto vozidla tridy 2.
je mozné tesit i jako klasické soupravy tazené lokomotivou vcetné tridich vozl. Smérnice
TSI pritom uvadi mnozstvi technickych pozadavki na vozidla obou trid.

Vozidla pro vysokou rychlost, respektive jejich konstrukce, je do velké miry ovlivnéna
pozadavkem hmotnosti na napravu. Tato problematika je vramci TSI rovnéz reSena,
pricemz je stanoveno pro:

¢ jednotky tridy 1. max. 18 t/napravu pro rychlost 250 km.h-! a max. 17 t/napravu
pro rychlost nad 250 km.h-1,

¢ vozidla (lokomotivy a ridici vozy) tfidy 2. max. 22,5 t/napravu pro rychlost
do 230 km.h-1a 18 t/napravu pro rychlost do 250 km.h-1,

¢ ucelené jednotky tiidy 2. 20 t/napravu pro rychlost do 200 km.h-1 a 18 t/ndprava
do rychlosti max. 250 km.h-1,
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* uvozl (vloZenych) taZzenych lokomotivou tridy 2. max. 18 t/napravu pro rychlost
do 250 km.h-1.

2.7  TSICR WAG

Tato specifikace shrnuje vSechny pozadavky na nakladni vozy. Ackoliv se na prvni pohled
nemusi zdat patrné, jedna se o velmi dilezity dokument, ktery se tyka velké skupiny
kolejovych vozidel, presnéji receno subsystému kolejova vozidla.

Specifikace TSI je nutné dodrZovat nejen v mezinarodnim provozu, ale také v provozu
vnitrostatnim. Vyrobci kolejovych vozidel nabizeji celou skalu vozidel plné kompatibilni
s TSI, ktera jsou mnohdy i levnéjsi nez doposud vyrabéna vozidla, coz je dano obvykle
hromadnou vyrobou. Vozidla konstruovand a stavéna rdznymi vyrobci, predevsim
vysokorychlostni vozidla, jsou v mnoha technickych prvcich zcela jedinecna a odliSn3,
avsak jsou plné kompatibilni s TSI a jejich provoz je moZny po témér vSech evropskych
tratich.

Zavér

Interoperabilita a s ni souvisejici normy TSI jsou nastrojem k tomu, aby se Zeleznice na
»kontinentu“ rozvijely jako celek a staly se tak vice konkurence schopné oproti jinym
dopravnim obortim v ramci dopravniho systému, mnohdy i méné vyhodnym a ekologicky
méneé Setrnym.

Vramci Evropy je nutnosti, aby Zeleznice byla jednotnd a neomezovala se hranicemi
vramci jednotlivych statd ¢i regionl. Je proto treba aby mohly dopravni prostiedky
(lokomotivy i vozy) volné prekracovat hranici, videalnim piipadé poté, aby nemuselo
dochazet ani k vyméné personalu.

Dodrzovani a implementace TSI je predpokladem pro efektivni funkci a postaveni
Zeleznice v dopravnim systému, ve kterém muzZe plnit svou funkci bez zbyte¢nych
Casovych prostoji vramci provozu. Dalsi pozitivni piinos TSI lze spatfovat i ve
standardizaci vztahujici se ke konstrukci, vyrobé, provozu, schvalovani a testovani
draznich vozidel.
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KONKURENCE NA ZELEZNICI NYNi A VYHLED

ANTONIN PELTRAM

1. Konkurence na Zeleznici

1.1 Pokles konkurenceschopnosti Zeleznic

Od pocatku 80. let zacaly evropské Zeleznice ztracet tempa rdstu osobni i nakladni
dopravy. Pokles poptavky po sluzbach Zeleznice v nadkladni dopravé se interpretoval jako
pirechodny jev, ktery skonci. V poloviné 80. let bylo jasné, Ze v podstaté Slo o disledek
strukturalnich zmén v ekonomice, vyZadujicich jinou kvantitu a kvalitu dopravnich sluzeb.
V disledku poklesu narlstu objemi a pozdéji i objemi Zelezni¢ni prepravy, zcasti
zavinéné opozdénou reakci na novou poptavku na trhu, zejména vsak zménou poptavky ve
prospéch prepravnich potieb, inklinujicich frekvenci a velikosti pozadované zasilky k
silni¢ni dopravé, podil Zelezni¢ni dopravy soustavné klesal. Prispél k tomu i technicky
rozvoj silni¢nich vozidel, jejich kratsi Zivotnost a tedy rychlejsi obnovitelnost, k tomu
relativné Uspésny tlak na kvantitu a kvalitu silni¢ni sité. Horni meze efektivnosti silni¢ni
nakladni dopravy se prodluzovaly a dnes dosahuji bézné cca 300 km, u specifickych
preprav az i tisice km.

Nékolik dat kilustraci vyvoje, ktery se udajné od roku 2002 podarilo stabilizovat: po
dlouhém obdobi poklesu aZ na 17,1% podilu na tkm, 8,4-8,6 % na osobokm.

Mezi roky 2000 az 2007 se podarilo odvétvi Zeleznic v Evropé zvysit pocet cestujicich a
objem prepravovanych véci z 370.7 na 395.3 mld. osobokem (+6 %) a z 403.7 na
453.1mld. tkm (+12.2 %). Zeleznice tim stabilizovala sviij podil na délbé prace. Nicméné
tyto vykony a % podil na trhu neodrazeji pfimérené dlohu drah v prepravé nad stiedné
dlouhé vzdalenosti. Ta na nékterych koridorech dosahla az 35% (nakladni doprava
Rotterdam-Janov), nebo dokonce az 80% (osobni doprava Lyon-PariZ). To ukazuje na vliv
dobrého tizeni. Zatim co se podarilo ziskat v osobni dopravé urcity zaklad, nakladni
doprava zaznamenala v pribéhu prohloubeni hospodarské krize v roce 2009 vétsi pokles.

Minuly prudky pokles Zelezni¢ni osobni dopravy byl nesporné ovlivhén ohromnym
narlstem automobilového primyslu, protoZe jeho produkty za piredpokladu relativniho
dostatku kapacit dopravni infrastruktury pro plynuly provoz odpovidaji vétsi svobodé
rozhodovani poptavajicich po prepravé. Automobilky se ale soucasné v diisledku ostrého
konkurenc¢niho boje také staly nositeli védeckotechnického rozvoje priimyslu, zejména
zpracovatelského a pateri prlimyslové vyroby hospodarsky vyspélych statd, s vysokymi
podily na vyvozu.

Celkové globalni vyrobni kapacity se do nedavné krize odhadovaly o cca ¢tvrtinu vyssi, nez
kolik by bylo aktualné zapotiebi k nasyceni trhu. Ukazalo se to v doznivajici krizi, kdy
statni pomoc ve vSech hospodarsky vyspélych a rychle se rozvijejicich statech pomohla
preklenout doCasné problémy odvétvi s vyjimkou nékterych velmoci, kde se predtim
pomoc omezila (napt. Velkd Britanie), to ale soucasné uvolnilo podminky pro rozvoj
vyrobni zakladny ve statech byvalé RVHP i rozvojovych ekonomikach. A jako dalsi
pozitivum lze uvést prosazeny navrh predsedy Komise Barrosa na EGF.
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Ve statech Varsavské smlouvy se soucasné ménila vojenskopoliticka doktrina, potlacujici
vSeobecné rozvoj silni¢ni dopravy a preferujici Zeleznici.

Za zasadni vyhodu komer¢ni silni¢ni dopravy se pokladal rychly rozvoj trznich vztaht a
zejména Kkonkurence, s disledky pro kvalitu a ceny prepravy. Tak se zacal radikalné
liberalizovat vstup na trh silni¢ni prepravy. Odpadly predchozi systémy kontingentace.

1.2 Vstup dopravcii na dopravni trhy

Kdysi - zhruba v dobé 1. Prazské panevropské dopravni konference 1999pro EHS a ESUO
platil v dopravé slogan: ,Tolik liberalizace, kolik je mozné, tolik regulace, kolik je
zapotiebi.“ Rozvoj trhu s tlakem na kvalitu sluzeb a vysi cen postupné vedl k vstupu na
dopravni trh silni¢ni dopravy za podminky provozovatelovy finan¢ni zpusobilosti,
stanovené odborné kvalifikace a samoziejmé obcanské zplisobilosti z beziihonnosti.

Vrozsahu spolecného trhu se prestala regulovat aZ na prechodné vyjimky také
mezinarodni silni¢ni doprava - v€etné postupného ruseni kvot povoleni vykont vozidel na
uzemi jiného Clenského statu.

Zeleznice ale ziistavala nadale monolitni celek, pfi nejmensim pokud jde o dopravni
provoz a provozovani dopravni infrastruktury. Sprava vétSinou statni Zelezni¢ni
infrastruktury soucasnym zpravidla témér monopolnim provozovatelem Zelezni¢ni
dopravy vyrazné omezuje pristup k dopravni cesté pro pripadné dalsi provozovatele,
seskupeni nezavislych stati, které jen dobrovolné pienesly ¢ast své plisobnosti na unijni
organ tam, kde jsou naplnény zasady subsidiarity. A protoZe vyznamny konkurent pro
dosud monopolniho provozovatele Zelezni¢ni dopravy ve vétsiné clenskych stati mtze na
spole¢ném trhu vzniknout s malymi vyjimkami jen prostifednictvim jinych zahrani¢nich
spole¢nosti, dosud monopolnich na ,svych“ narodnich sitich, jde o to dosahnout souhlas
potrebné vétsiny v EU, aby Clensky stat vystavil sviij dosud dokonce jim vlastnény podnik
dobrovolné pripadné az zniCujici konkurenci. Zda se nejjednodussi stanovit a udrzet
takové podminky, které vstup jinych dopravcl nez starych, tradi¢nich provozovateld
podstatné ztizi.

Obdobné problémy vyvstaly v pripadé energetiky: je tézké piredstavit si vice paralelnich
plynovodi a ropovodi s nizkym vyuzitim, nedostate¢né vyuzivanych pienosovych vedeni.
Komise vSak prokazuje, Ze konkurence dodavateld elektiiny do spolecné sité miiZze vést k
sniZeni cen o 16%. V ptipadé dopravy odhali nadto, jaké sluzby nemiiZe Zeleznice nadale
provozovat, protoZe nelze pozadované dotace v objemu odpovidajici ztratam nadale hradit
z vefejnych rozpocti

1.3 Oddéleni provozu sité a dopravniho provozu na ni jako specificka podminka

Existuje rada fungujicich systémii Zeleznicni dopravy, kde je po radé reforem hospodarska
soutéz, i kdyz je provozovatelem sité i prepravy jedna velka organizace. Jde ovSem o staty,
kde Zeleznici nikdy nevlastnil stat, dokonce ani, kdyz se Zeleznice stavéla za verejné
prostiedky. Vyvoj soutéze na téchto sitich prochazel vyvojem od rady nezavislych
Zeleznicnich spolecnosti s vlastni dopravni infrastrukturou, u nichZ ovsem byla pravnimi a
spravnimi opatienimi zajiSténa moznost plynulého prechodu piepravy jedné spolecnosti
na navazujici jinak konkurujici sit jiné spolecnosti, kde vétSinou trzni sily samy vytvarely
podminky k spolupraci. Zpravidla poté, kdyZz se zjistilo, Ze nebude moZno realizovat
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provoz na siti jiné spolecnosti fazi, protoze to pravo nepripoustélo v disledku mozného
zneuziti postaveni na trhu; tak fungovala v USA Interstate Commerce Commission (ICC),
nebo nebyla vile velkych partnerd se spojit.

V pripadé statnich Zeleznicnich siti v Evropé se zacala pocitovat vyhoda propojitelnosti
evropskych siti, prevazujici nad moznym usnadnénim piechodu cizich vojsk v pripadé
konfliktii az pomérné pozdé. Zacaly fungovat mezivladni organizace, které meély
harmonizaci zakladnich parametri pro prejezd hranic vramci UIC a dalSich zajistit.
Harmonizace se vSak tykala vice technickych podminek, neZ predpokladl vytvaieni
spolecné evropské sité jako soucasti spolecného trhu.

Tzv. prvni balicek legislativy EHS k vytvoreni konkurencniho prostredi zac¢al smérnici o
Zelezni¢nich spolecnostech Spolecenstvi spozadavky na alespon ucetni oddéleni
Zelezni¢niho provozu a provozovani Zelezni¢ni infrastruktury, s oddluzenim Zelezni¢nich
podnikd, stavél na smérnici 91/440. Ta zavedla moZnost soutéZe mezinarodnich
spolecnosti nakladni dopravy, Na ni navazovaly dal$i smérnice, které citovanou- jakousi
ramcovou- smérnici doplnovaly (2001/12/ES, 2001/13/ES, 2001/14/ES. Citované
smeérnice byly podstatné doplnény druhym balickem (2004) s liberalizaci celé nakladni
dopravy a tretim balickem 2007 k liberalizaci mezinarodni osobni dopravy. Liberalizace
vnitrostatni Zelezni¢ni dopravy se zatim proti navrhu nékterych poslanci Evropského
parlamentu postupné odsouvala. Cilem byla revitalizace Zelezni¢ni dopravy, stale s
rozhodujicim podilem statnich monopoli orientovanych na své “narodni” trhy, postupnym
oteviranim trhii konkurenci zejména na celoevropské turovni. Trh Zelezni¢ni nakladni
dopravy byl zcela oteviren od roku 2007, pro mezinarodni osobni dopravu od ledna 2010.
To se formalné prosadilo, ve skutecnosti se nalezly nové dil¢i prekazky.

Evropskd komise nékolikrat poslala rozhodujici cast clenskych stati za nevytvareni
spolec¢ného trhu pired Evropsky soudni dvir. Posledni Zadobu podala Komise v roce 2010.
Mezi Zalované staty patiila CR.

Podle dostupnych informaci byla Zaloba podana pro nevytvareni podminek pro soutéz na
spolecném Zelezni¢nim trhu bez blizsi specifikace. Dikci Zaloby se nepodarilo zjistit. Zato
se objevovaly v rliznych dokumentech Komise a projevech prislusného mistoptedsedy
Evropské komise- komisare pro dopravu a transevropské sité argumenty o nepresné
formulaci nékterych ustanoveni, ale s tim, Ze Zaloba trva.

V zari 2010 podala Evropska komise navrh na reformulaci smérnic 1. balicku, vcéetné jejich
slouceni podle programu racionalizace prava EU, kterd ma prinést do roku 2012 celkovou
usporu az 25% administrativnich nakladi.

16. Cervna 2011 pak predlozil mistopredseda Evropské komise Siim Kallas

na Radu ministri dopravy navrh prepracovani pravidel k zvySeni konkurence na
Zelezni¢nim dopravnim trhu, spocivajici na slouceni 3 smérnic 1. balicku, které jiz
nahradily i smérnici 91/440 ES, do jednoho dokumentu s vice koherentnim textem a

zaClenénim opattreni branicich spolecnému trhu do konce roku 2012. Rada ministri
dopravy ma proto konecnou podobu navrhu schvalit do konce letoSniho roku.

Navrh ma pomoci vytvorit spolecnou evropskou Zelezni¢ni oblast s lépe fungujici
konkurenci zajiSténim fér pristupu k Zeleznic¢ni infrastruktuie a doplinkovym sluzbam k
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Zelezni¢ni prepravé, posilenim pravomoci narodnich regulatorti a vytvorenim lepsiho
regula¢niho rdmce na podporu investic do Zeleznic. Opatieni maji byt shrnuta do jediné
smérnice, kterd by vstoupila v platnost prakticky od konce roku 2012, samoziejmé s
naslednym nezbytnym obdobim na transpozici do ndrodniho prava.

Pokud jde o konkurenci, existuje stiret zajml zejména pokud jde o pristup k terminaltim,
udrzbé a obsluze vlakd v ddsledku nepresné stanovenych podminek ve prospéch
soucCasnych provozovatell. Rozdily jsou napt. ve zpoplatnéni infrastruktury podle km
nebo na zakladé kWh, zvyhodiujici soucasné staré provozovatele, omezeny pristup k
Ustfednim stanicim pro mezinarodni osobni vlaky pro konkurenty, nedostatek informaci a
zarizeni pro prodej jizdenek ve stanicich pro tyto vlaky, omezeny pristup k nakladnim
terminaldm.

Podle zdivodnéni navrhu je neadekvatni dohled nezavislych narodnich dohledacich
organti, které maji casto nedostateCnou nezavislost, plisobnost a pravomoci. AZ na
vyjimky nemaji regulacni turady dostatek pracovnikli, maji omezené vySetiovaci
plisobnosti a nemohou prosadit sva rozhodnuti s finan¢nimi postihy. Pokud ma odvolani
proti rozhodnuti odkladny ucinek, rozhodnuti mohou zaniknout v ramci celého soudniho
systemu a tak mizZe trvat prosazeni opatreni ve prospéch konkurence radu let. Pokud je
organ podrizen ministerstvu dopravy, jez spravuje nebo kontroluje “stary”, drive
monopolni Zelezni¢ni podnik, jde o jasny piipad stfetu zajmi. Nepochybné bude do této
oblasti patfit i usporadani holdingového typu.

Nizka uroven verejnych a soukromych investic a kvalita dopravni infrastruktury se v
nékterych statech snizuje pro nedostatecné finance, investice do Zelezni¢nich sluzeb je pro
staré i nové provozovatele nevyhodna. Podinvestovani je idajné pro nedostatek jasné
“finan¢ni architekrury” a jasnych dlouhodobych vztaht statni pomoci. Témér vidy je
vlastnikem infrastruktury a nékdy soucasné Zelezni¢ni spole¢nosti piredchozi pivodni
organizace a je tu nejasny vztah manazerd infrastruktury a Zelezn¢nich podnik®.

Jako nejblizsi krok je tedy zapotiebi odstranit tyto prekazky a vytvorit skutecnou
jednotnou (spole¢nou- single) Zelezni¢ni oblast v souladu se strategii Evropa 2020 v ramci
cile chytrého, zaclenujiciho a trvale udrzitelného rozvoje.

2. Navrzena Bila kniha dopravni politiky EU

2.1 Navrh Bilé knihy jednotné evropské dopravni oblasti do roku 2050

Na jare 2011 se zacal projednavat navrh Bilé knihy dopravni politiky do roku 2050. Vlastni{
dokument je se silni¢nf mapou cca 30 stran, zatim co pilohy a doprovodné materialy jsou
cca 8 rozsahlejsi.

Z obecnych tézi je vyznamna koncepce, Ze je zapotrebi soustiedit se na etapy az do roku
2050 jak s ohledem na piipravu a realizaci, staveb, tak s ohledem na dlouhou dobu od
konstrukce ¢i projekce ptes vyrobu a posléze fungovani v provozu.

Jinym vyznamnym axiomem je, Ze poroste mobilita, protoZe to je prirozena reakce
dopravy na spoleCensky rozvoj. Nezdlraznujew se potieba oddéleni riistu ekonomiky a
spolecenské spotreby a dopravy, s cilem zejména v silni¢ni dopravé snizit tempa ristu.

Bila kniha s ohledem na transevropské zaméreni na mnoha mistech zdlrazinuje potrebu
rozvoje Zelezni¢ni dopravy, zhruba v intencich material k spolecné Zelezni¢ni oblasti.
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Predpoklada se vétsi narlst Zeleznicni dopravy; predpoklddd se dominantni oblast
vnitrozemské Zelezni¢ni nakladni dopravy na vzdalenosti 300km stim Ze se podari
pievést na Zeleznici i podstatna c¢ast preprav do 300 km, prevod pieprav cestujicich na
stredni vzdalenosti z letectvi aj. Jako prednost Zelezni¢ni dopravy se uvadi Setrnost k
zivotnimu prostriedi v disledky elektrickych pohonti namisto fosilnich paliv, jejichZ zasoby
na svété klesaji a nadsto jsou v politicky rizikovych oblastech. To jsou snad ale posledni
prvky neodivodnéného zdlraziovani této prednosti v budoucnu. Pokud bude uspésny
projekt jaderné flize namisto Stépeni vramci projektu ITER a projekti na ITER
navazujicich, bude elektfina zdkladnim zdrojem energie ve vSech druzich dopravy- jak ve
formé napajent z troleje, tak s akumulatory a s akumulatory a palivovymi ¢lanky.

2.2 Rozpracovdvdni dokumentu ze zdri a Fijna 2011

Mistopredseda Komis SiimKallas 30.9. tr. hodnotil podminky konkurenceschopnosti
dopravy jako urcité podminky zachovani globalni konkurenceschopnosti Evropy; doprava
je jednim ze sektord., které jsou a mohou zlstat konkurenceschopné. Projevovalo se to
zatrazenim dopravy mezi klicové obory k zajisténi volného toku zbozi, cestujicich a sluzeb
v EHS v 50. 1étech, poté pri realizaci zakladi spolecného trhu. DosaZzené vysledky vedly ale
k presvédceni politikli a verejnosti, Ze tato péce na zabezpeceni piepravnich potieb staci a
poté- po 30 létech a pozdéji - zacaly vysychat zdroje financovani, V roce 1975 pripadalo na
investice do dopravy v EU 1,5% HDP, do roku 2008 poklesl podil pod 0,8%.

Nynfi se zjistilo, Ze doprava je stejné nezbytng, jako pred 50 léty. V navrhu rozpoctu 2014-
2020 navrhuje Komise zvysit prostredky na dopravni infrastrukturu na Ctyrnasobek
soucasnych. Vramci nového ,Nastroje pro propojeni Evropy“ na transevropské sité
dopravy, energetiky a telekomunikaci se navrhuje poskytnout na drovni EU 50 mld. €,
ztoho na dopravni infrastrukturu 21,7 mld. € a ktomu dalSich 10 mld. € zfondu
soudrznosti. Je to malo, ale 1 milion € z evropskych fondl generuje 5 mld. € a soucasné 20
mil. € ze soukromého sektoru. Samoziejmé se vyuziji programy TEN-T. Ocekava se do
roku 2020 investovat do dopravy celkem 500 mld. €, z toho na modernizaci soucasnych
siti 250 mld. €. Zdlrazinuje se také vyznam vystavby dopravni infrastruktury v novych
stratech ve stfedni a vychodni Evropé, kde je dosud jen 5000 dalnic a Zadna trat budovana
jako vysokorychlostni.

3. Konukrence

3.1 Prosazovdni konkurence na Zeleznici v EU a CR

Zasadnim problémem je zabezpeceni investic a poté financovni obecnych vykont
v vefejném zajmu.

Problematika obecnych vykonl ve verejném zajmi se v EU diskutuje jak v souvislosti
s nemocnymi vei'ejnymi financemi, na jejichz 1éceni se podle rozhodujici vétSiny v EU musi
podilet i finan¢ni sektor, protoze se o vznik krize pficinil. To ale nestaci, musi pomoci
statni rozpocet a tedy datiovi poplatnici. Budou tedy spole¢né obecné principy a odliSna
jejich realizace podle statli- oboje s tendenci usetrit.

VEU pracovala a zrejmé pracuje skupina pro efektivnéjsi financovani poskytovani
obecnych sluzeb ve vefejném zajmu na Zeleznici. Vetapové zpraveé
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z roku 2010 se popisuji v zasadé 4 zpisoby, jak vykony financovat ¢i spolufinancovat a jak
by méla vypadat ucast soukromého sektoru. Zminuji se o jedné varianté, ktera se zda
neefektivnéjsi

3.2 Konkurence v osobni dopravé na ¢eskych drahdch

Chtél bych uvést nékolik poznamek khospodaiské soutézi mezi CD a soukromym
dopravcem- zatim vrelaci Praha - Ostrava. Nezabyvdm se regiondlnim tratémi
v JihoCeském kraji, protoZe ty samy o sobé konkurenci na siti neovlivni.

Vrelaci Raha-Ostrava budou nasazeny vlakové soupravy soukromého zelezni¢niho
dopravce a CD vlaky Pendolino.

Pendolino objednaly Ceské drahy v dobé, kdy vyrazné poklesl vyvoz Zelezni¢ni techniky,
mezi jingm lokomotiv s vys$si rychlosti Moskva- Petrohrad. Byla piedstava vyrabét tyto
rychlé jednotky, na néz se mélo z pocatku dovazet nékolik desitek % dill z ciziny. JenomzZe
podil z dovozu postupné nartstal a s tim také naklady. Takze namisto 10 jednotek za 7
mld. K¢ vladni dotace bylo dodano jen 7 jednotek.

KdyZ jsem nastoupil na Ministerstvo dopravy a spojd, doporucovali spolupracovnici
pozadat vladu o dalsi 3 mld. K¢, aby vlakd bylo podle pivodniho zaméru 10. To jsem
odmitl: vrozpisu vyuziti 10 vlaki Pendolino bylo 6 vlakl v provozu, 2 vlaky mély byt
v udrzbé a opravach a 2 vlaky v rezerveé. To je ovSem ekonomicky neprijatelné.

Cca pred 2 léty GR CD sdélilo, Ze roéni provozni ztrata ¢inf u 7 vlaké Pendolino 500 mil. K&.

V ostravské relaci nastala cenova soutéz mezi CD, kterd nasadila Pendolina s lep$imi
sluzbami, a soukromym dopravcem, ktery nabidl pii zhruba stejné kvalité

podstané nizsi ceny. Pfedtim podle jiné informace GR ptipadlo na spoje, vystavené nyni
konkurenci, 1/6 trzeb CD. SniZeni cen a pridani kvality mfiZe stat priblizné 50%
predchozich trzeb, kdyby se tedy nezménil zasadné pocet cestujicich, klesl by podil ze
spoji vystavenych konkurenci na ccal/12. A kvyre ve sokovy nartist spojeni Praha-
Ostrava neni d@vod. Odkud CD ztratu trZzeb nahradi? Podle sdéleni GR CD z prodeje
nemovitosti.

V dobé, kdy Evropska komise vice zdliraznovala vétsi nez jen ucetni oddéleni provozu od
infrastruktury, ptinesl zakon o CD a.. této spole¢nosti 20 mld. K&, protoze bez velkého
majetku by hrozil vkratké dobé konkurz. Infrastruktura tedy, pokud nebylo jiz
zprivatiovano alespoii jeji vyuziti, prodava statni a.s. CD, nemovitosti nakupuje statni
organizace SZDC v rozsahu, v jakém se podaii dojednat kryti prevodu majetku na statni
rozpocet. Kdyz stat prodava svilij majetek sobg, neni to problematicka statni dotace?

Dotace tohoto typu samoziejmé vyschnou. Drahy provozuji prepravu na 3 kategoriich
tratich: vysoce lukrativnich, o néz projevi soukromi provozovatelé zajem prednostné, dalsi
trati, které jsou Zivotaschopné vramci povolenych dotacnich titulti v EU a regionalni a
mistni trati, kde jsou dotace tak vyoké, Ze se v radé pripadd uvazuje o zastaveni provozu.
Kazda konkurence povolena v ramci nejvynosnéjsich spoji prepravu pro cestujici zlepsi a
zlevni, ale s tim vzniklé naklady a ztraty piijmi bez navyseni dotaci pdjdou na vrub jesté
zivotaschopnych trati.
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Takze jediny zplisob vneseni konkurence do Zelezni¢ni dopravy bez zvysSovani ztrat by
mohla byt nabidkova rizeni zahrnujici nejen vysoce lukrativni spoje, ale soucasné balicek
piipojnych a spojovacich trati k témto lukrativnim spoji- konkurence na vyvazené casti
sité. Jinak prostiedky na konkurenceschopnost s provozovatelem spoji jen vyjimecné
efektivnich povede k ptefrazeni fady dnes CD a.s. provozovanych spojii s dotaci pfipustnou
podle prava EU do kategorie trati s moznosti zastaveni provozu pro vysokou ztratovost.
Podminky pro spoje v relaci Praha- Ostrava spoji se budou muset ponechat- treba jako
mimoradné opatreni k zlepSeni ovzdusi.

Literatura:
[1] Strategie “Evropa 2020”
[2] serie dokumentii Evropské komise k vytvoreni
* jednotné evropské dopravni oblasti do roku 2050 a
* jednotné evropské Zeleznitni oblasti se zaklady v rdmci strategie Evropa 2020
z kvétna a ¢ervna 2011.
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PROC PODNIKAT V ZELEZNICNI OSOBNI DOPRAVE
ToMAS PoOSPISIL

Abstrakt

Prispévek je zaméren na zhodnoceni podnikdni v Zelezni¢ni osobni dopravé na komercni
riziko dopravce. Na tvod si krdtce zanalyzujeme projekt provozovdni osobni Zelezni¢ni
dopravy ve srovndni s ostatnimi moznostmi investic. Ddle shrneme obecné pozadavky nutné
ke kladnému hodnoceni investic. Na vybraném prikladé si srovndme efektivnost investic do
autobusové a osobni Zeleznicni dopravy, ddle identifikujeme diivody vyssi ndkladovosti
Zeleznicni osobni dopravy. Na zdvér zhodnotime charakteristiky Zeleznicni osobni dopravy
vcetné jejich diisledkil na zdjem investorti o tuto oblast.

Klicova slova
Zeleznicni doprava, autobusovd doprava, finanéni analyza, NPV, IRR, ndvratnost vioZeného
kapitdlu

Formy podnikani v Zelezni¢ni osobni dopravé

Podnikani v Zelezni¢ni dopraveé probiha ve dvou formach. Bud’ jde o hospodarska soutéz, o
trh, nebo samotnou soutéz na trhu. Tyto dvé formy je nutné od sebe odlisit. V ptripadé boje
o trh, se soutézi o vylu¢né pravo na vybrané trati/lince. V pripadé boje na trhu se jedna o
standardni volny trh av§ak omezeny kapacitou Zelezni¢ni infrastruktury.

V pripadé boje o trh mlize mit vylu¢né pravo jak kladnou, tak i zapornou hodnotu. Ten kdo
udéluje vyluéné pravo (exkluzivitu) miZe pozadovat platby od dopravce nebo dopravci za
pozadované dopravni sluzby platit (kompenzace). Ve vétsiné pripad dochazi k druhému
pripadu. Formy, jakymi jsou vylu¢na prava udélovana lze zjednodusSené v souladu
s Natizenim ES 1370/2007, rozdélit na pfima zadani a vybérova rizeni. V pripadé ptimych
zadani je vySe kompenzace omezena max. vynosnosti vloZeného kapitalu.l V pripadé
vybérovych rizeni omezeni vynosnosti dopravce neexistuje. V obou pripadech existuji
rizika, ktera ohroZuji vynosnost podnikani v Zelezni¢ni dopravé. Ty si shrneme v dalSich
Castech.

V pripadé boje na trhu je volna soutéZ omezovana kapacitou Zeleznic¢ni infrastruktury.
Kapacita dopravni cesty je pridélovana na zakladé nasledujiciho principu:

»Princip pridéleni kapacity dopravni cesty je stanoven Prohlasenim o draze, které kazdy
rok SZDC vydava a je nasledujici:

,Presahuje-li pocet Zadosti kapacitu drahy, je SZDC opravnéna pirednostné pridélit
kapacitu drahy Zadateli, pro provozovani pravidelné

a) verejné drazni dopravy k zajisténi dopravnich potieb statu,

b) verejné drazni osobni dopravy k zajisténi dopravni obsluznosti izemniho obvodu

1Vyhlaska MD 296/2010 Sb. omezuje zisk na 7,5 % z vloZeného kapitalu
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kraje,

¢) kombinované dopravy,

d) mezinarodni osobni dopravy,

e) mezinarodni nakladni dopravy,”“ (Prohlaseni o draze 2010/2011, s. 53)

Z vyse uvedeného vyplyva, Ze je verejna doprava v zavazku verejné sluzby pri zadosti
o kapacitu drahy preferovana na tkor osobni dopravy mimo zavazek a nakladni
dopravy.“ [Pospisil 2010, s.34]

Princip pridéleni kapacity na Zelezni¢ni dopravni cesté odsouva komerc¢ni dopravu na
»druhou kolej“. Pokud vSak neni kapacita dopravni cesty vyCerpana, lze nasledné prii
konstrukeci jizdniho Fadu obdrzet ptiblizné optimalni ¢asové polohy vlaku na komerc¢ni
riziko dopravce, pokud vSak vycCerpana je, nelze jednodusSe podnikani v Zelezni¢ni
komercni dopravé zahdjit.2 SkuteCnost, Ze Uspéch podnikatelské projektu nedrzi v rukou
pouze dopravce, ale i manaZer infrastruktury, predstavuje pomérné vysoké riziko.

Diivody podnikani v Zelezni¢ni osobni dopravé
Zakladnim motorem podnikani je zisk. I v Zzelezni¢ni osobni dopravé je tomu tak. Cesty k
jeho dosahnuti se vS§ak mohou liSit podle vySe uvedenych forem podnikani.

V pripadé podnikani na volném trhu vede cesta k maximalizaci zisku pies minimalizaci
nakladid a maximalizaci vynosu.

V pripadé podnikani v Zelezni¢ni osobni dopraveé v zavazku verejné sluzby - vylu¢né pravo
je treba odlisit, jak uvadime vyse, vylucna prava resp. smlouvy o zavazku verejné sluzby
zadana ze strany vefejnych instituci pifimo a formou vybérovych rizeni. V pripadé piimo
zadanych smluv o zavazku verejné sluzby mize dopravce maximalizovat zisk do 7,5 %
z vloZeného kapitalu. Motivace dopravce je po té nutné odliSit na situace, kdy dopravce
dosahl maximalni povoleného zisku ve vysi 7,5 % z vloZeného kapitalu. Nad maximalni
vysi priméreného zisku nemda dopravce jakoukoliv motivaci sniZovat naklady a
maximalizovat trzby3. V pripadé, Ze dopravce pohybuje pod max. pfimérenym ziskem, tak
je motivovan ksnizovani ndkladd a maximalizaci trZeb, ty vSak nemusi s ohledem na
skutecnost, Ze dopravni nabidka i tarif miZe byt stanovena objednatelem (Ministerstvo
dopravy, krajské urady,...), byt schopen ovlivnit.

Pri ziskani smlouvy o zavazku verejné sluzby formou vybérového rtizeni mize mit
dopravce zisk neomezeny, zde je vSak formou verejné soutéze snaha ze strany objednatele
verejné dopravy ziskat porovnanim nabidek jednotlivych dopravch nejvyhodnéjsi cenu a
proto ani zde, pokud je zadavaci rizeni pripraveno peclivé, nelze oCekavat prili§ cCasto
nadprimeérny zisk.

2 Tato situace fakticky nenastava, nejvyssi riziko je v okoli velkych mést (Praha, Brno), kde
dopravce muze obdrzet kapacitu dopravni cesty, ale manazer infrastruktury mu ji pridéli vjiném
Casem nez o jakou dopravce zadal nebo na jiné nez centralni nadrazi. Tato skute¢nost vSak mize
zasadné ovlivnit atraktivnost nabidky a tim i ekonomiku projektu!

3 Podrobnéji viz Pospisil 2007
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Kli¢ové financ¢ni indikatory investic
Smysluplnost podnikani v Zelezni¢ni dopravé lze posoudit tradi¢cnimi finan¢nimi
indikatory uvedené napt. v [van Horne 1989, s. 126-131]

Zakladni metody hodnoceni oCekavané ziskovosti investi¢nich projekti jsou nasledujici:

*  Primérnd mira navratnosti v %: average rate of return= prlimérny zisk/investice
+ C(Cista sou¢asna hodnota v K& NPV= diskontované ¢&isté cash flow projektu
e Vnitrni vynosové procento: IRR= diskontni mira, pri které je NPV=0
¢ Doba navratnosti vloZeného vlastniho kapitalu v letech= v jakém roce
vygenerujeprojekt tolik kumulovanych cash flow ptijma (dividend), aby pokryl
investici vlastniho kapitalu do projektu
Primeérna mira navratnosti projektu se posuzuje viici pozadované mife navratnosti, pokud

je prim. mira navratnosti vys$si nez pozadovana, tak je projekt ze strany investora
zrealizovan. Pro realizaci projektu je nutné, aby Cista soucasna hodnota (NPV) byla kladna
a vnitini vynosové procento bylo vyssi nez naklady vlastniho kapitalu, prip. u projektové
indikatoru (pred splacenim tuvéru) bylo IRR vyssi nez urokova mira komercniho tvéru.
Vyse diskontni miry by méla odpovidat poZadované mife navratnosti vloZeného kapitalu.

Tyto indikatory pouzijeme k zhodnoceni podnikani v Zelezni¢ni osobni dopraveé a to jak
v piipadé zavazkové dopravy, s kompenzaci ztraty z provozu vlaki, tak i na komer¢ni
riziko.

Zhodnoceni podnikani v Zelezni¢ni osobni dopravé vzavazku verejné
sluzby

V této c¢asti si zhodnotime smysluplnost podnikani v Zelezni¢ni osobni dopravé v zavazku
verejné sluzby ve varianté s primym zadanim, kdy je omezen priméreny zisk dopravce na
7,5 % z vloZeného kapitalu. Ekonomicky model je zaloZen na nasledujicich predpokladech.
Dopravce ziskava vylu¢né pravo na provoz osobni Zelezni¢ni dopravy na lince A po dobu
15ti lett. Na obslouZeni této linky poti‘ebuje poiidit 1x lokomotivu a 5x viiz s maximalni
poZadovanou rychlosti 160 km/h. Ekonomické a provozni parametry a vstupy modelu
jsou zalozeny bud na vefejné dostupnych zdrojich (vyroéni zpravy Ceskych drah,
internetové stranky vyrobcl vozidel, dopravci,.) nebo na autorovych predpokladech
v modelu uvedenych.

Zakladni informace k posuzovanému ekonomickému modelu:
Investi¢ni ndklady:

¢ cena lokomotivy: 100 mil. K¢

e viz: 35 mil. K¢/ks

¢ celkové investi¢ni naklady: 275 mil. K¢

¢ doba odpisovani 30 let (odpovida dobé Zivotnosti)
Financovani investice:

¢ Formou uvéru ve vysi 80 % celkové investice>

4 Maximalni doba dle Narizeni ES 1370/2007.

5 Maximalni podil financovani investice z cizich zdroji s ohledem na danovou optimalizace a
rozloZeni rizik mezi investora a banku.
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Doba splaceni uvéru: 10 lets
Urokova mira: fix. 5 % p.a.
Anuitni splaceni avéru

Provozni parametry

Roc¢ni probéh soupravy: 250 tis. vlkm
Spotieba trakéni energie: 30 KWh/hrtkm
Hmotnost soupravy: 362 tun

Kapacita soupravy: 380 mist

Cena trak¢ni energie: 2,50 K¢/KWh

Provozni naklady

Trakeni energie: vypocet z vySe uvedenych parametri

Naklady za pouziti dopravni cesty: Dle ProhlaSeni o draze 2010/2011 - kategorie
trati E- mezinarodni: 7,39 K¢/vlkm a 42,37 /1000hrtkm.

Osobni naklady: Primeérné osobni naklady 60 K¢/vlkm - osobni ndklady v okruhu
¢innosti osobni doprava spole¢nosti CD, a.s. za rok 2010, piredstavuje osobni
naklady v$ech provoznich zaméstnanct CD (bez vypravéi a ostatnich povolani
spojenych s dopravni cestou) [Vyrocni zprdva CD, a.s. 2010, s. 140 a Statistickd
roéenka CD 2010, s. 12]

Ostatni provozni ndklady: Primérné naklady na ostatni vykonovou spotfebu ve
vysi 51 K¢/vlkm - obsahuje naklady na idrzbu a ¢isténi vlakd, materialové
naklady, ... [dtto]

ReZijni naklady: Priimérné rezijni naklady ve vysi 17 K¢/vlkm - rezijni naklady na
back office zaméstnance, naklady na auditorské a poradenské sluzby,...[dtto]
Indexace provoznich nakladt 2 % p.a.

Odhad trZzeb na zakladé priimérné obsazenosti vlaki: 23 % [Vyrocni zprdva CD, a.s.
2010, s. 2]

Vynos tarifu: 0,80 K¢/oskm

Indexace ristu trzeb 1 % p.a.

Ekonomicky model

Doba posuzovani projektu je 15 let vsouladu sdobou platnosti smlouvy. Model
zhodnotime ve dvou scénarich. V scénari a) dopravce obdrzi kompenzaci od objednatele
dopravnich sluzeb vcetné primétreného zisku ve vysi 5 % z vloZeného kapitalu. Ve scénari
b) obdrzi ptiméreny zisk v maximalni vysi 7,5 % z vlozeného kapitalu.

6 Maximalni doba financovani nakupu kolejové techniky z dvodu minimalizace rizika ze strany

bank.
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Tab. 1: Kli¢ové financni indikdtory

5 % priméreny zisk | 7,5 % priméreny zisk
Average rate of return 3,67% 5,50%
NPV -7,5 mil. K¢ 78,6 mil. K¢
IRR 3% -
Doba navratnosti vlastniho kapitalu 14 roki 11 roki
Diskontni mira 7% 7%

Zdroj: autor
Scénar s 5 % primérenym ziskem z vloZeného kapitalu:

Primérna mira navratnosti investice je pouze ve vysi 3,7 %. Lze jednoznacné ¥ici, Ze na
trhu je rada jinych investi¢nich prilezitosti s vy$$i mirou navratnosti pii podobné mire
rizika. NPV je zaporné, pti 7 % diskontni mire a alespoii nulové kumulované diskontované
cash flow dosdhne projekt pri IRR 3 %. Investor ziskad zpét vloZeny kapital z vlastnich
zdroji az v predposlednim roce kontraktu.

Scénar se 7,5 % primérenym ziskem z vloZeného kapitalu:

Ani vtomto pripadé nedosahuje mira navratnosti investice nadprimeérnych hodnot.
Diskontované kumulované cash flow (NPV) je vSak kladné a dopravce obdrzi vlozeny
vlastni kapital v 11tém roce projektu.

Z vyse uvedeného vychazi, Ze podnikani v Zelezni¢ni osobni dopravé v zavazku verejné
sluzby, je forma podnikani s urcitou mirou jistoty s ohledem na dohrazeni ztrat formou
provozni kompenzace v¢. piiméieného zisku, avsak vynosnost je ve vétsiné piipadt pod
nebo na urovni nejjistotnéjSich alternativnich investic na trhu (napf. statni dluhopisy),
pritom riziko investice do Zelezni¢ni osobni dopravy je vyssi. Dopravce ¢asto nema, jak
uvadime vySe, ve své moci ani cenotvorbu, ani nabidku a je vystaven externim vliviim
(napft. intermodalni konkurence - napt. zlepSeni podminek autobusové a individudlni
automobilové dopravé dostavbou dalnice). Pokud dopravce nese vynosové riziko a
priméreny zisk ma omezen na max. 7,5 % zvlozeného kapitalu, tak se pfi negativnich
exogennich Socich miiZe velice lehce dostat ztraty.
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Graf 1: Vyvoj Cistého cash flow projektu
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Z grafu vyplyva, Ze projekty provozovani osobni Zelezni¢ni dopravy jsou kiehké a pokud
se nepodari dopravci naplnit plan trzeb a skutecné trzby budou o 10 % nizsi, tak jiz u
scénare s 5 % primérenym ziskem nikdy nedochazi po dobu 15ti let k splaceni vloZeného
vlastniho kapitalu.

Tyto neprilis pozitivni ekonomické vysledky, jsou zplisobeny nesouladem mezi délkou
smlouvy na provozovani osobnich vlakd - 15 let, délkou Gvéru/externiho financovani - 10
let a délkou Zivotnosti kolejovych vozidel - 30 let - doba odpisovani. Dopravce investuje
vysoké financ¢ni prostiredky do kolejové techniky, kterou lze vyuzivat po dobu 30ti let,
avSak smlouvu na provozovani vlaki ma pouze na 15 let. Po uplynuti 15 let je dopravce
vystaven do pozice bud vozidla prodat za zlstatkovou hodnotu nebo tyto vozidla
provozovat na jinych linkadch. Pokud objednatel Zelezni¢ni osobni dopravy nevyzaduje po
dopravci v nékteré ze smluv nova vozidla, lze tyto vozidla pouzit, pokud vsak objednatel
vzdy u uzaviranych smluv vyzZaduje novy vozovy park, nezbyva dopravci nez tyto vozidla
prodat, pokud je po nich viibec poptavka.” Pri uzavirani nové smlouvy o zavazku verejné
sluzby ma poté dopravce v optimalnim pripadé dostatek zdroji na investici do novych
vlakt. Pokud vSak dopravce neni s prodejem starych vozidel Gspésny a jeSté se mu nedaii
naplnit predpokladané trzby, dostava se do situace, Ze neni schopen s objednatelem
osobni Zelezni¢ni dopravy smlouvu o zavazku vefejné sluzby formou pirimého zadani
uzavrit nebo se Uspésné ucastnit vybérové tizeni na zajisténi osobni Zelezni¢ni dopravy
sohledem na nedostatek vlastniho kapitalu! Dopravce mizZe feSit nesoulad doby
zivotnosti kolejovych vozidel a doby trvani smlouvy jinou formou financovani, pokud
zakoupi vozidla na finan¢ni nebo operativni leasing. AvSak v tomto pripadé se vyse uhrady
ztraty ze strany objednatelli verejné dopravy vyrazné zvySuje av pripadé vybérového

7 Pokud je prodavany vozovy park interoperabilni, nemusi byt prodej problémem piedevsim
smérem na vychod - nap¥. nakup vozii OEBB spole¢nosti Regiojet a Ceské drahy.
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fizeni nelze ve srovnani s ivérovym financovani uspét a v pripadé primo zadané smlouvy
pravdépodobné objednatel takto navrZenou nabidku neakceptuje.8

Zhodnoceni podnikani v Zelezni¢ni osobni dopravé na komer¢ni riziko
Ekonomicky model podnikani v Zelezni¢ni osobni dopravé na komer¢ni riziko je zaloZen
na stejnych provoznich i ekonomickych predpokladech jako predchozi model. Rozdil je
pouze v dobé posouzeni, ktera €inni 20 let a investici do modernizace interiéru vlaku po
15ti letech provozu ve vysi 41 mil. K¢ Obsazenost je stanovena ve vysi 75 %, coZ je vysoce
nadprimérna hodnota v Zelezni¢ni osobni dopravé. S ohledem na skutecnost, Ze cela
kalkulace je zaloZena na priimérnych hodnotach provoznich nakladd, které nemusi presné
odpovidat skutecnym nakladi bylo pro vyssi vypovidaci schopnost vytvoien i paralelni
model podnikani v autobusové dopravé. Ten je zaloZen na nasledujicich ptedpokladech:

Autobusova dalkova doprava:
Investi¢ni naklady

¢ luxusni autokar cena: 6 mil. K¢/ks, pocet ks 6

* doba odepisovani 5 let

e obnova vozového parku v 5ti ro¢nim intervalu, cena autobust - index 1 % p.a.
Financovani investice:

¢ Formou uvéru ve vysi 80 % celkové investice?
¢ Doba splaceni uvéru: 5 let
+ Urokova mira: fix. 5 % p.a.
e Anuitni splaceni ivéru
Provozni parametry

¢ Roc¢ni probéh autobusu: 250 tis. vlkm

¢ Kapacita autobusu: 63 mist, celkem 378 mist

¢ Predpoklad stejnych priimérnych rychlosti jako u vlaku, resp. jizdnich dob.
Provozni naklady

e Provozni naklady vychazi tabulky DOP MD 2-04 kategorie nepravidelna/zajezdova
doprava za 1. pol. roku 2011. Tato kategorie byla zvolena s ohledem na skutec¢nost,
Ze v této kategorii jsou prevazné zastoupeny autokary (tzv. velké autobusy) a tudiz
nejvic odpovida ndmi posuzovanému modelu

8 Existuji i vyjimky napt. smlouva Regiojet a Ministerstvo dopravy Slovensko.

9 Maximalni podil financovani investice z cizich zdroji s ohledem na danovou optimalizace a
rozloZeni rizik mezi investora a banku.
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Tab 2. Provozni ndklady autobusové nepravidelné dopravy za 1.pol. 2011 v K¢/vlkm

nepravidelna doprava 1. pol. 2011

K¢/buskm
pohonné hmoty 7,95
pryzZové obruce 0,26
ostatn{ pfimy material 1,07
piimé mzdy 5,15
opravy a udrzovani 2,53
silniéni dan 0,37
pojisténé zak. odpovédnosti 0,49
cestovné 1,10
sz pojisténi 1,72
jiné 2,93
rezie 2,30

Zdroj: Dop MD 2-04 za 1. pol. 2011, vypocet na Ké/km autor

e Mpyto: 0,8 K¢/km [Premid]
» Indexace provoznich nakladl 2 % p.a.
Trzby:

* Odhad trzeb na zakladé primérné obsazenosti: 75 %
e Vynos tarifu: 0,80 K¢/oskm
» Indexace ristu trzeb 1 % p.a.

Ekonomicky model

Ekonomika investic do Zelezni¢ni osobni dopravy a autobusové dopravy je posuzovana po
dobu 20ti let. Investici do Zelezni¢ni osobni dopravy posoudime jak separatné, tak i
komparativné.

Tab. 3: Klicové finanéni indikdtory viak

vlak, priimérné
naklady,
obsazenost 75 %

vlak, 40 % pokles priamér.
provoznich nakladd,
obsazenost 75 %

vlak, 40 % pokles priamér.
provoznich nakladd,
obsazenost 90 %

Average rate of

-1,88% 517% 9,11%
return
NPV -129,3 mil. K¢ 96,7 mil. K¢ 226,1 mil. K¢
IRR - -
Doba
svratnosti
favra r{os ! nikdy 12 rokt 5 roki
vlastniho
kapitalu
Diskontni mira 7% 7% 7%
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Zdroj: autor

Z analyzy vyplyva, ze pii primérnych nakladech dopravce Ceské drahy a soucasné vysi
ceny jizdného nelze dosahnout ekonomické navratnosti investice. Primérné hodnoty
provoznich nakladii Ceskych drah vSak vérné neodrazeji provozni model, ktery
predpoklada pomérné vysokou provozni rychlost, rychly obrat souprav a tim vyssi
efektivitu. Proto je uvedena varianta, kdy je dopravce vysoce efektivni zhlediska
provoznich ndkladli a dosahuje pouze 60 % primérnych provoznich nakladd. Takovyto
dopravce je mimoiadné efektivni, nebot 30 % provoznich nakladd tvori naklady za trak¢ni
energii a pouZziti dopravni cesty, které jsou pro vSechny dopravce stejné. Alternativni
dopravce musi mit tudiz ovlivnitelné provozni naklady o 57 % nizsi! I pres tento silny,
takika nerealizovatelny predpoklad, je navratnost vloZeného vlastniho kapitalu 12 let. Pro
nazornost je vytvorena i hypoteticka varianta, kdy provozni naklady jsou na této nizké
hodnoté, a predpokldddme 90 % obsazenost.10 V tomto idedlnim piipadé dosahuje mira

navratnosti nadprimeérnych hodnot a doba navratnosti vlastniho kapitalu je pouze 5 let.

Tyto hodnoty by jiz kazdého podnikatele zvolnymi finan¢nimi zdroji motivovaly
kinvestici do Zelezni¢ni osobni dopravy, avsak pokud tuto investici srovname s
alternativou - autobusovou dopravou, tak se podnikatelské rozhodnuti méni.

Tab. 4: Klicové financni indikdtory viak x autobus

vlak, primérné vlak, 40 % pokles pramér. autobus, 75 | autobus, 90
naklady, obsazenost | provoznich nikladi, obsazenost % %
75 % 75 % obsazenost | obsazenost
A te of
verage rate 0 -1,88% 517% 2,42% 10,42%
return
NPV -129,3 mil. K¢ 96,7 mil. K¢ 60,4 mil. K¢ 189,8 mil. K¢
IRR - - - -
Doba navratnosti
vlastniho nikdy 12 rokt 1 rok 1 rok
kapitalu
Diskontni mira 7% 7,00% 7% 7%

Zdroj: autor

Ze srovnani ekonomickych prilezitosti vlak a autobus vychazi jednoznacné jako vitéz
autobusova doprava. Pri provozovani autobusové dopravy lze dosahnout vyssi primérné
miry navratnosti, doba navratnosti je takika okamzitd a investor si miZe vyplatit
dividendy nebo volné prostiedky reinvestovat. Téchto hodnot Ize dosahnout, piestoze
provozni naklady Sesti autobusi ve srovnani primérnymi provoznimi naklady vlaku jsou
jen o 10 % niz$i au efektivnéjStho dopravce/provozniho konceptu (40 % uspora
pramérnych provoznich nakladi), jsou dokonce provozni naklady autobusti vyssi o 1/3.

10 [ zde se jedna o takika nerealny predpoklad s ohledem systém nacestnych zastavek.
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Graf 2: Vyvoj Cistého cash flow projektu
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Dlivod vyssi vyhodnosti podnikdni v autobusové dopravé je jednoduchy, je to nizsi
kapitdlova narocCnost. Jak vidime na grafu i pri 5ti rocni obnové autobust nikdy
neprekracuji odpisy auroky zautobusi pouze odpisy zvlaku. Tato skuteCnost
samoziejmé kriticky ovliviiuje dobu navratnosti investice a ¢im delsi je doba navratnosti,
tim vyssi je riziko.

Investice do Zelezni¢ni osobni dopravy na komerc¢ni riziko je tudiZz investice s max.
primérnou navratnosti a pomérné vysokym rizikem, které Ize jen velmi obtizné
minimalizovat. Mezi tyto rizika lze =zaradit: postup manaZera infrastruktury pri
pridélovani kapacity dopravni cesty, intermodalni konkurence, intramodalni konkurence,
dlouha zZivotnost vozidel mize byt nevyhoda sohledem na neschopnost reagovat na
technologicky vyvoj prip. za cenu vysoky dodatecnych investicnich nakladi. Na druhé
strané ma zelezni¢ni doprava nesporné konkurenc¢ni vyhody a predevsim potencialy.
Samotné srovnani s autobusovou dopravou je zaloZeno na stejné piepravni rychlosti.
Potencial nartist prepravni rychlosti autobusové dopravy je v naSem modelu i skutec¢nosti
vyCerpan - maximalni povolend rychlost autobusu, avSak u vlakové dopravy nikoli a se
zvySeni rychlosti dochazi ke dvou efektim: zvySeni efektivity vyuziti kolejové techniky
(pokles investi¢nich nakladl nebo vyssi nabidka) a zvySeni atraktivity Zelezni¢ni osobni
dopravy. Doprava do centra mésta bez zdrZeni v dopravnich zacpach je dalsi z rady vyhod.
Samotna nezavislost na dopravnich zacpach azvySeni tratovych rychlosti vSak nenf
vrukou dopravce, ale manazZera infrastruktury. I zde tudiz existuje urcité riziko pro
podnikani dopravce napriklad v piipadé odloZeni modernizace o nékolik let.

Zavér

Podnikani v Zelezni¢ni dopravé jsme si rozdélili na takové, kde dostavd dopravce
kompenzaci od objednatele verejné dopravy v¢. priméreného zisku a klasické podnikani
na volném trhu bez kompenzaci. V ptipadé podnikani s kompenzaci Ize dosdhnout pouze
primérné navratnosti a pritom se nejedna o podnikani bez rizika, V pripadé podnikani na
volném trhu Ize navratnosti dosdhnout jen za cenu mimoiadné uUspornych provoznich
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feSeni a za cenu mimoradné vysoké obsazenosti. Diivody pro tyto neprilis pozitivni zavéry

jsou vysoké investi¢ni naklady a nizka vynosnost tarifu. Pri srovnani se zapadni Evropou,

lze konstatovat, ze investi¢ni a materidlové naklady jsou stejné jako v CR, provozni

naklady jsou vyssi pouze v oblasti osobnich nakladd, avsak vynosnost tarifu je priblizné
3nasobna oproti CR. Proto vsoudasné dobé dochézi k otevirani trhu Zelezni¢ni osobni
dopravy.ll Druhym divodem zvySeného zajmu investorl o Zelezni¢ni osobni dopravu je
bezpochyby soucasna nabidka investi¢nich prilezitosti a pokles dGvéry v kapitalové trhy.
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ZELEZNICNi REFORMA A VEREJNE DOTACE V EVROPSKYCH
ZEMICH

ZDENEK TOMES

Abstrakt

PredloZeny cCldnek se zabyvd zkoumdnim vlivu evropskych reforem na verejné dotace do
Zeleznice. V evropskych zemich doslo na Zeleznici k oddéleni infrastruktury a provozu a je
umozriovdn vstup novych dopravcil na Zeleznicni trh. Je otdzka, jak tato politika ovlivnila
objem verejnych dotaci, které plynou do Zeleznice. Existuji dvé konkurenéni hypotézy. Prvni,
Ze vys$si liberalizace a konkurence v odvétvi bude tlacit na vyssi efektivitu provozu a zpiisobi
tak pokles objemu verejnych dotaci. Druhd hypotéza tvrdi, Ze prosazeni reforem a
fragmentace odvétvi naopak objem verejnych dotaci do odvétvi zvysi. PredloZeny Cldnek se

snaZi ovérit, kterd z téchto hypotéz je platnd.

Uvod

Posledni dvé dekady na evropskych Zeleznicich probéhly ve znameni reforem. Na zakladé
evropskych smérnic doSlo vjednotlivych zemich k oddéleni infrastruktury a provozu.
Smyslem tohoto opati‘eni bylo umoznit vstup dalSich Zelezni¢nich dopravci na Zelezni¢ni
infrastrukturu a umoznit tak konkurenci pii poskytovani Zelezni¢nich dopravnich sluzeb.
Bylo ocekavano, Ze vyssi konkurence v odvétvi povede k vyssi efektivnosti provozu a
k nartstu podilu Zeleznice na celkovém dopravnim trhu. Evropska reforma spocivajici v
oddéleni provozu a infrastruktury byla ovSem napodobena pouze v Australii. V jinych
Castech svéta bylo pristoupeno k jinym modellim Zelezni¢nich reforem, které zahrnovaly
deregulaci (USA, Kanada), geografické rozdéleni (Japonsko, Latinska Amerika), privatizaci
(Latinska Amerika, Afrika), ¢i zachovani statusu quo v podobé statni unitarni Zeleznice
(Rusko, Cina, Indie). Proto je vyznamné zhodnotit, jak dobte evropska Zelezni¢ni reforma
funguje. Existuje fada studii, které se zabyvaji zménou efektivity fungovani evropskych
Zeleznic v disledku provedenych reforem (Friebel-Ivaldi-Vibes 2010, Asmild et al 2009,
Cantos-Monsalvez-Martinez 2010). Obecnym zavérem téchto studii je, Ze evropské
reformy zvySuji produktivitu a efektivnost evropskych zeleznic. Tyto studie obvykle méri
efektivitu Zeleznice pomoci zmén pomeéru vstupt a vystupd, to znameng, Ze rist efektivity
se projevuje, jako vys$si mnozZstvi vystupu vytvoireného se stejnym objemem vstup.
Nezodpovézenou otazkou ovSem zlstava, jak tyto reformy ovliviiuji objem verejnych
dotaci, které plynou do Zeleznice. Zelezni¢ni sektor v Evropé je vyraznym piijemcem
verejnych dotaci, kdy je po zemédélstvi druhym nejvice strukturalné podporovanym
odvétvim (DiPietroantonio-Pelkmans, 2004). Podle predpokladi ekonomické teorie by
rast liberalizace a konkurence vodvétvi mél zpulsobit rist efektivity Zelezni¢nich
dopravct, coz se zda byt potvrzeno vysledky vySe uvedenych studii. Dalo by se ocekavat,
Ze rust efektivity Zelezni¢niho provozu by mél zplisobit pokles narokt Zeleznice na vefejné
dotace. Je vsak moZné si predstavit i odli$ny scénatr. Zelezni¢ni reformy v Evropé
prredstavovaly vyrazny zasah do tradi¢niho fungovani Zelezni¢nich spolec¢nosti. Ve vétsiné
evropskych zemi se v priibéhu ¢asu vyvinul UzKky vztah mezi Zelezni¢nimi podniky a statni
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administrativou, ktery rezultoval v pravidelny ptisun verejnych dotaci na financovani
celkové ztratového Zelezni¢niho podnikani. Bylo by tedy mozné ocekavat vyraznou
rezistenci Zelezni¢ni lobby vii¢i snahdm sniZovat verejné dotace v jejich prospéch. Otazkou
vlivu evropskych reforem na verejné dotace do Zeleznice se zabyvaji Mause - Schreeb
(2011) na vzorku 12 zapadoevropskych Zeleznic v obdobi 1994-2008. Zabyvali se otazkou,
zda je objem verejnych dotaci do Zeleznice zavisly na politické orientaci vlady. Konkrétné
je zajimalo, zda je mozZné velikost verejnych dotaci do Zeleznice vysvétlit
levicovosti/pravicovosti vlady u moci. Koeficient politické orientace jim vySel statisticky
vyznamny, ovSem Vv protikladu s oekavanim s opa¢nym znaménkem. Tudiz vy$si objem
dotaci byl spojen nikoliv slevicovymi vladami, jak by bylo moZné ocekavat, ale
s pravicovymi vladami. Autofi vysvétluji tento prekvapivy vysledek tim, Ze mize souviset
sprovadénim a implementaci Zelezni¢nich reforem, kdy nachylnéjsi k provadéni
protrznich a prokonkurenc¢nich reforem na Zeleznici budou spiSe pravicové orientované
vlady a koalice. Ty potom maji zajem na prlichodnosti, uskutecnéni a uspésnosti reforem.
Proto je moZné formulovat hypotézu, Ze v zajmu konecného uspéchu reforem jsou tyto
vlady ochotny navySovat verejné dotace do odvétvi. Tyto vlady mohou navySovanim
dotaci do Zeleznice sledovat nékolik cili. Jednak by to mohla byt snaha ,uplatit“ mocnou
Zelezni¢ni lobby dominantniho operatora, aby se nesnazila zablokovat navrhy reforem.
DalS$im cilem navySovani dotaci by mohla byt skute¢nost, Ze provadéni reforem je Casto
doprovazeno slibem verejnych investic do infrastruktury nebo vozového parku, aby se
zvysila konkurenceschopnost celého odvétvi. To je pak ¢asto doprovazeno i navySovanim
provoznich dotaci do Zeleznice v priibéhu reformy, aby se podpotila hlads$i implementace
reforem. Pokud by byla platna tato hypotéza, potom by intenzivnéjsi pribéh reforem
nesnizoval, ale naopak zvySoval objem verejnych dotaci do Zeleznice. Podporu pro tuto
hypotézu je mozné identifikovat i ve vyvoji veiejnych dotaci do Zeleznice v CR, kdy mezi
roky 2003 a 2009 probéhly hlavni liberaliza¢ni a prokonkurené¢ni reformy na ceské
Zeleznici, ale vysledkem byl nikoliv pokles veiejnych dotaci do Zeleznice, ale jejich nardst,
a to z0,97% HDP na 1,32% HDP (viz Tomes, 2010). Proto bylo zajimavé hloubéji
prozkoumat otazku, jak dalece spolu souvisi tempo uskute¢nénych Zelezni¢nich reforem a
verejné dotace do Zeleznice. Cilem tohoto ¢lanku bylo na vzorku evropskych zemi
identifikovat, zda provadéné evropské reformy snizuji ¢i zvysuji objem verejnych dotaci,
které plynou do evropskych Zeleznic.

1. Data
K prozkoumani vlivu Zelezni¢nich reforem na verejné dotace v odvétvi byly primarné
vyuzity dva zakladni datové zdroje. Prvnim zdrojem byla studie IBM (IBM 2007, 2011)
ktera dlouhodobé sleduje postup liberalizace a konkurenci na Zeleznici v evropskych
zemich. Hlavnim vystupem této studie je konstrukce a vypocet dvou zakladnich index,
které méri miru liberalizace trhu na Zeleznici (LIB index) a intenzitu realné konkurence
(COM index). LIB index méri uroven liberalizace na Zeleznici, COM index méri, jak
skutecné vysoka je intenzita konkurence na Zeleznici vdané zemi. VyS$si hodnoty
znamenaji vys$si intenzitu liberalizace/konkurence v odvétvi. Indexy byly zkonstruovany
v letech 2002, 2004, 2007 a 2011. V soucasnosti pokryvaji 27 evropskych zemi, coz jsou
¢lenské zemé EU (bez Malty a Kypru) plus Svycarsko a Norsko. Hodnoty index@ LIB a COM
umoziuji porovnat stupen liberalizace a konkurence na Zeleznici mezi jednotlivymi
evropskymi staty. Druhym zakladnim datovym zdrojem byly udaje o verejnych dotacich
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plynoucich do odvétvi Zelezni¢ni dopravy vtéchto zemich. Tyto Uidaje byly ziskany ze
statistiky UIC. Byly k dispozici pro 22 z 27 zemi, dostupné nebyly tdaje pro Némecko,
Recko, Lucembursko, Loty$sko a Nizozemi. Poslednim dostupnym rokem o vyvoji
verejnych dotaci do odvétvi byl rok 2009. K srovnatelnosti idaji o verejnych dotacich a
index( liberalizace a konkurence jsem vytvoril hodnoty LIB-2009 a COM-2009
zprimériiovanim hodnot zlet 2007 a 2011. V nasledujicich dvou grafech jsou pro
zkoumanych 22 zemi vykresleny zavislosti mezi hodnotami téchto indexi a objemem
verejnych dotaci. Verejné dotace jsou vyjadreny v milionech euro a prepocteny na jeden
kilometr délky Zeleznicni sité v dané zemi, aby doslo k oSetieni problému odliSné velikosti
Zelezni¢nich systému v jednotlivych zemich.

Graf 1: Index liberalizace Zeleznicniho odvétvi (LIB 2009) versus dotace na jeden km
Zeleznicni sité v tisicich euro (SoLe_2009).
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Graf 2: Index intenzity konkurence na Zeleznici (COM 2009) versus dotace na jeden km
Zelezni¢ni sité v tisicich euro (SoLe_2009)

SolLe_2009 versus COM_2009 (with least squares fit)
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RozloZeni zemi v grafech naznacuje existenci pozitivni zavislosti mezi mirou intenzity
provedenych reforem a objemem vefejnych dotaci prepoctenych na jeden kilometr
Zeleznicni sité. V pripadé liberalizace je zajimavy odlehly piipad Irska, které se vymyka
vysokym objemem dotaci na km sité, pii nejnizSim stupni liberalizace a konkurence na
Zelezni¢nim trhu. OvSem kromé urovné liberalizace a konkurence na Zelezni¢nim trhu
miZe na vyvoj pirepoctenych zelezni¢nich dotaci pisobit jesté cela Fada dalsich faktord.
Proto kformalnéjsimu vymezeni vlivu liberalizace a konkurence na veiejné dotace
v odvétvi je potfebné kontrolovat, zda na objem Zelezni¢nich dotaci nemaji vliv i dalsi
ukazatele. K posouzeni vlivu jednotlivych vysvétlujicich proménnych na verejné dotace
jsem vyuzil regresni analyzu.

2. Model

Kromé hodnot index liberalizace a konkurence lze oc¢ekavat, Ze na droven dotaci budou
mit vliv i dalsi faktory. Mezi tyto faktory mize patiit skutecnost, ze evropské zemé maiji
odlisné cenové hladiny. V okamziku, kdy je troven verejnych dotaci mérena v eurech,
miZe dochazet k nadhodnocovani trovné verejnych dotaci v ekonomicky vyspélejsich
evropskych zemich a podhodnocovani irovné verejnych dotaci v méné vyspélych zemich.
Proto byla jako dalsi vysvétlujici proménna pridana CPL_2009, kterda méii komparativni
cenovou hladinu v evropskych zemich. DalSim faktorem, ktery mohl ovliviiovat Uroven
verejnych dotaci v evropskych zemich je odliSny vyznam osobni dopravy. Evropské zemé
se mezi sebou vyrazné lisi ve skladbé Zelezni¢ni prepravy, kdy v nékterych Zelezni¢nich
systémech dominuje nakladni doprava (EE, LT), v nékterych zemich dominuje na zeleznici

doprava osobni (ES, DK) a vnékterych zemich je podil osobni a nakladni dopravy v
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Zelezni¢nim systému vyrovnany (CZ, SE). Bylo ocCekavané, Ze zemé svySsSim vyznam
efektem vyznamu tohoto rozdilu ve skladbé Zelezni¢ni dopravy je, Ze systému s vétSim

piredpokladame, Ze osobni doprava je ztratovéjsi nez nakladni. Proto byla zkonstruovana

vivs

proménna Pass_impact_09, ktera méri vyznamnost osobni Zelezni¢ni dopravy.

Model 1: OLS estimatesusing 22 observations

Const
LIB_2009
CPL_2009
Pass_impact_09

UK_dummy

R-squared
F(4,17)

Model 2: OLS estimatesusing 22 observations.

Const
COM_2009
CPL_2009
Pass_impact_09

UK_dummy

R-squared
F(4,17)
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Dependentvariable: SoLe_2009

Coefficient
-861,018
0,951284
3,1825
90,5898
327,567

0,766008
13,91301

Std. Error t-ratio
266,871 -3,2263
0,380577 2,4996
0,855233 3,7212
36,2125 2,5016
116,692 2,8071

Adjusted R-squared

P-value(F)

Dependentvariable: SoLe_2009

Coefficient

-361,638

0,385074

3,67587
45,4996
289,814

0,755047
13,10030

Std. Error t-ratio
99,6934 -3,6275
0,168742 2,2820
0,832528 4,4153
26,1127 1,7424

130,2 2,2259

Adjusted R-squared
P-value(F)

p-value
0,00496
0,02297
0,00170
0,02287
0,01212

0,710951
0,000033

p-value
0,00208
0,03564
0,00038
0,09949
0,03984

0,697412
0,000048
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Vysledky potvrzuji hypotézu o silném a kladném vlivu liberalizace Zelezni¢niho odvétvi na
uroven verejnych dotaci v EU. Konkrétné pak zvyseni indexu LIB o 100 bodl zvysuje
ceterisparibus (tj. pii zafixovanych hodnotach vSech ostatnich vysvétlujicich proménnych
zahrnutych v modelu) verejné dotace na 1 km sité 0 95.128 euro a zvySeni indexu COM o
100 bod ceterisparibus zvySuje verejné dotace na jeden km sité o 38.507 euro. Kromé
indext liberalizace odvétvi (LIB) a indexu konkurence v odvétvi (COM) prokazala regresni
analyza i statistickou vyznamnost dalSich vysvétlujicich proménnych. Statistickou
vyznamnost méla vysvétlujici proménna CPL_2009, kterd méri droven cenovych hladin
v evropskych zemich (comparativepricelevel — CPL 2009) a méri odliSnou cenovou
hladinu nakladi jednotlivych evropskych Zelezni¢nich sprav. Interpretace koeficientu 3,18
v prvnim modelu a 3,67 vdruhém modelu znamend, Ze na kazdé 1% zvySené cenové
hladiny u vybrané zemé EU jsou dotace na 1 km sité vyssi o 3.182/3.676 euro. DalSim
statisticky vyznamnym parametrem zvoleného modelu je ukazatel vyznamnosti osobni
dopravy (Pass-impact_09). Tento ukazatel je konstruovan jako podil trZzniho podilu
Zeleznice na celkovém dopravnim trhu osobni dopravy vici trznimu podilu Zeleznice na
celkovém trhu ndkladni dopravy. Smyslem takovéto konstrukce je zachytit rozdily ve
vyznamu osobni a nakladni Zelezni¢ni dopravy v dopravnim systému dané zemé. Cim vys$si
hodnota ukazatele, tim vét$i vyznam Zelezni¢ni osobni dopravy v dopravnim systému.
Vyssi hodnoty vyznamu osobni dopravy v dopravnim systému zplsobuji vyssi objem
vefejnych dotaci na km sité, protoZe osobni doprava je oproti nakladni dopravé
ekonomicky vyrazné ztratovéjsi a politicky atraktivnéj$i pro provadéni populistickych
politik. Konkrétné pak 1% zvySeni hodnoty ukazatele Pass_impact_09 zvySuje objem
verejnych dotaci o 9.059 euro na km v prvnim modelu a o 4.549 euro na km v druhém
modelu. Je v§ak nutné poznamenat, Ze ¢ast tohoto efektu je vytvarena odlehlou hodnotou
Irska, které ma vysoké hodnoty verejnych dotaci na kilometr sité pti nizkych hodnotach
liberalizace odvétvi a sou¢asné ma extrémné vysokou hodnotu Pass_impact. Pti odstranéni
Irska zregrese se vyznamnost veliCiny Pass_impact silné sniZuje. Posledni statisticky
vyznamnou proménnou je UK dummy, ktera zachycuje specidlni pripad Velké Britanie,
ktera se od ostatnich zemi odliSuje tim, Ze jako jedind v Evropé pristoupila k dlisledné
fragmentaci a nasledné privatizaci byvalého dominantntho narodniho monopolniho
operatora. V obou modelech je specidlni uméla proménna pro UK statisticky vyznamna a
pro Velkou Britanii plati, Ze vefejné dotace jsou i pri zohlednéni vlivu
LIB_2009/COM_2009; CPL_2009 a Pass_impact o 327 tisic euro na km trati vmodelu 1 a o

Vv

289 tisic euro v modelu 2 vyssi nez v ostatnich evropskych zemich.

Regresni analyza provedena nactyiech vysvétlujicich proménnych (LIB 2009/COM_2009;
CPL_2009; Pass_impact; UK_dummy) je tak schopna vysvétlit v prvnim modelu 76,6% a
v druhém modelu 75,5 % variability zavisle proménné (SoLe_2009 - verejné dotace na 1
km trati) v mezinarodnim srovnani. Analyza provedena na vzorku 22 zemi v roce 2009 tak
potvrzuje, Ze existuje pozitivni vztah mezi stupném pokrocilosti liberalizace a zavadéni
konkurence na Zeleznici v jednotlivych evropskych zemich a objemem verejnych dotaci,
které do Zeleznice v téchto zemich plynou.

3. Diskuse
Zakladni zavér provedené regresni analyzy, Ze vysSSi tempo reforem vede kvy$Simu
objemu vetejnych dotaci do Zeleznice je kontroverzni a jeho ovéreni by vyzadovalo
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analyzu na SirSim vzorku dat, kde by bylo mozné tuto otazku preciznéji ovérit. Velmi
vhodné by k tomuto ucelu byly dlouhodobé ¢asové fady, kde by bylo mozné zkoumat, jak
se ménily indexy reforem a soucCasné objemy verejnych dotaci do Zeleznice, aby bylo
mozné vzit v ivahu vychozi hodnoty verejnych dotaci na hlavu u jednotlivych Zelezni¢nich
systému. Dlouhodobé casové trady o vyvoji verejnych dotaci do tohoto odvétvi zatim
nemam k dispozici, podatilo se mi ovSem ziskat tidaje o jejich zméné v obdobi 2004 az
2009 a porovnat je sudaji o zméné vindexu LIB za stejné obdobi. Nasledujici graf
zachycuje podobu vzajemné zavislosti téchto velicin:

Graf 3: Zména indexu LIB v obdobi 2004 - 2009 (chLIB=LIB_2009-LIB_2004 ) versus zména
celkového objemu dotaci (Dif Sub=Subsidy_2009/Subsidy_2004)
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Z grafu je vidét, Ze i vdynamickém vyjadieni existuje pozitivni zavislost mezi tempem
provadéni zelezni¢nich reforem a zménou objemu verejnych dotaci plynoucich do tohoto
odvétvi. Znamena to, Ze zemé, které ve sledovaném obdobi 2004-2009 provadély
razantnénsji reformy, Celily vy$$imu tempu nartstu verejnych dotaci. Analyzu komplikuje
odlehly ptipad Spanélska, které ve vzorku zkoumanych zemi evidentné vykazuje odli$né
charakteristiky. P¥i bliz$im pohledu na vyvoj veiejnych dotaci ve Spanélsku byl rok 2004
vyjimeCny mimordadné vysokym objemem dotaci, které jiz vroce 2005 poklesly na
polovi¢ni trover. Proto v nasledném modelu byla Spanélsku piifazena uméla proménna,
aby bylo mozné identifikovat vliv zmény indexu liberalizace na zménu objemu verejnych
dotaci s eliminaci specifického vlivu Spanélska.
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Model 3: OLS estimatesusing 16 observations.

Dependentvariable: Dif Sub

Coefficient Std. Error t-ratio p-value
const 0,256973 0,47486 0,5412 0,59755
chLIB 0,00838101 0,00221037 3,7917 0,00224 ook
Dummy_Spain -3,67984 1,08874 -3,3799 0,00493 Hokk

R-squared 0,563743 Adjusted R-squared 0,496626
F(2,13) 8,399459 P-value(F) 0,004553

Vysledky modelu lze interpretovat nasledujicim zpisobem. Pokud vyloucime vliv
Spanélska, potom lze konstatovat, Ze zvyseni liberaliza¢niho indexu LIB (chLIB) o 100
bodii zpiisobi rist vefejnych dotaci na 1 km sité o 8,3%. V pripadé nékterych zemi (CZ, FR)
byly tyto hodnoty jesté vyrazné vyssi. Klicovou otazkou tedy zlistava, pro¢ vyssi tempo
liberalizace odvétvi a zavadéni konkurence na Zeleznici vede k vy$$Simu objemu dotaci na
Zeleznici. Prvni z moznych vysvétleni bylo nabidnuto v Mause-Schreeb (2011) a bylo
zaloZeno na snaze pravicovych vlad dosahnout prosazeni, schvaleni a ispéchu reforem. Je
mozné si predstavit i dalsi vysvétleni, pro¢ by vétsi liberalizacni a konkurenéni usili vlad
mohlo zplisobovat rist a nikoliv pokles verejnych dotaci do odvétvi. Prvnim moznym
zdlivodnénim je skutecnost, Ze na pridélovani verejnych dotaci ma vyrazny vliv domaci
dominantni Zelezni¢ni dopravce. Lze si tak predstavit situaci, kdy poté co ¢ast dotaci
v ramci vyssi konkurence vysoutézi novi dopravci je domaci Zelezni¢ni dominant schopen
vytvorit nové dotacni tituly, aby si kompenzoval ztraty, které mu timto zptsobem vznikly.
Dal$im moznym vysvétlenim je, Ze intenzivnéjSi konkurence ma negativni dopad na
provozni zisk Zelezni¢niho operatora. Je mozné, Ze otevirani trhu a intenzivnéjsi
konkurence nevede primarné ke snizovani nakladu, ale spise k poklesu ziskovosti, ktery je
zplisoben omezovanim monopolnich rent, kterych si na nékterych ziskovych tratich
udrzoval dominantni dopravce. Vstup novych konkurentli ¢asto zplisobuje vypuknuti
cenovych valek, které likviduji monopolni ziskové marze, které slouZily dosavadnimu
monopolnimu dopravci k tomu, aby kiiZové financoval dopravu ve ztratovych segmentech
sité. Pokud jsou tyto vynosné ¢asti sité podrobeny konkuren¢nimu tlaku, monopolni zisky
z téchto trati u dominantniho dopravce mizi a pokud nejsou doprovazeny redukci sluzeb
na méné ziskovych castech sité, potom rostou naroky na verejné dotace na dotovani
ztratovych cCinnosti v osobni dopravé. Toto vysvétleni predpoklada, Ze pri poklesu
vynosnosti ze ziskové casti traté je schopen byvaly dominant extrahovat dotace
z vefejnych rozpoctl. Pii uzkém vztahu Zelezni¢nich dominantd a statnich administrativ
ve vétsiné evropskych zemi, to ovSsem neni tak zcela nepravdépodobné vysvétleni. Pokud
by byla tato domnénka vysvétlujici rist verejnych dotaci v disledku vyssi liberalizace
spravna, potom by na provadénych reformach vyrazné profitovali zakaznici osobni
dopravy, kterym se diky liberalizaci nabizi castéjsi a kvalitnéjsi spoje a diky cenové valce
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dopravct také nizsi sazby jizdného. Pro verejné rozpocty vsak vyssi konkurence mtize
znamenat vyS$S$i naroky na verejné dotace do Zeleznice. Klicova je pak v této souvislosti
okolnost, zda zajemci o provozovani sluzeb v Zelezni¢ni osobni dopravé volné soutézi na
danych tratovych relacich nebo zda je vypsana soutéz o vyhradni provozovani urcité
relace. V druhém piipadé na rozdil od prvniho si mohou Zelezni¢ni dopravci na dané relaci
uchovat alespon ¢astecnou kvazimonopolni rentu. Dal$im moZnym zdGvodnénim nartstu
dotaci v disledku vétSiho liberalizacniho usili mize byt zpisobena tim, Ze Zeleznitni
reformy byly v Ffadé statd doprovazeny prislibem statu o navyseni dotaci na modernizaci
infrastruktury i vozového parku, které pak mély slouzit knastartovani vyssi
konkurenceschopnosti celého odvétvi. Proto lze liberalizacni a konkurenéni tusili na
soucasné evropské Zelezni¢ni siti vnimat i vSirSim kontextu, kdy konecnym cilem
Zelezni¢ni reformy je snaha revitalizovat Zeleznici a zlepsSit jeji postaveni na dopravnim
trhu. Proto staty, které jsou ochotny vice liberalizovat, jsou také ochotny vice navySovat
verejné dotace do odveétvi s cilem naplnéni tohoto cile.

4.Zavéry

Provedena analyza prokazuje na vzorku 22 evropskych zemi, Ze existuje pozitivni zavislost
mezi tempem provadénych zelezni¢nich reforem a objemem verejnych dotaci na 1 km sité.
Tento efekt se podafilo pro rok 2009 kvantifikovat, Ze rozdil 100 bodl LIB indexu
v mezinarodnim srovnani vede krozdilu 94.426 euro vobjemu vefejnych dotaci na
kilometr sité. V ramci meziCasového srovnani vramci jedné zemé v obdobi 2004-2009,
narust liberaliza¢niho indexu o 100 bodud vede kristu dotaci na 1 km o 8,3%. MozZna
vysvétleni pozitivniho vztahu mezi stupném liberalizace a objemem veiejnych dotaci do
Zeleznice mohou zahrnovat snahu vlad dosahnout uspéchu reforem, likvidaci ziskovych
marzi dominanta a investice do infrastruktury, které provazeji reformy jako snaha
povzbudit konkurenceschopnost celého odvétvi.
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