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RESUME

Sbornik prispévki pro letosni Seminar Tel¢ 2013 ma téma souziti
regulované a neregulované konkurence na kolejich. Odrazi tak situaci, kdy
liberalizace odveétvi Zelezni¢ni dopravy je ve stiredoevropskych podminkach
jiZ nezpochybnitelnou realitou a konkurence se rozviji jak v sektoru osobni,
tak vsektoru nadkladni dopravy. Dynamicky a nekoordinovany rozvoj
konkurence vSak vytvari nové problémy a vyzvy, se kterymi si musi poradit
regulatori a tvilirci hospodarské politiky. Prezentované prispévky letosSniho
semindfe se proto zabyvaji tématem regulace konkurence z mezioborového
pohledu. Zakladnim regulatornim ramcem jsou pravni normy, které jsou
postupné implementovany do ¢eskych podminek a utvareji tak vSeobecna
pravidla hry (P. Mlsna, M. Jandova - T. Paleta). Tato vSeobecna pravidla
vSak vdomacich podminkach vyZaduji nutnost a potfebu rozhodnout
o konkrétni podobé jejich implementace (A. Peltram - T. Paleta, M. Kvizda).
Pii tom je vSak nutné brat vavahu ekonomickou realitu prostredi ceské
eleznice (T. Pospisil, ]. Cap - N. Kudla¢kova - V. Melichar). Liberalizace
Zeleznice ve stfedoevropském prostoru tak otevirda radu zajimavych
vyzkumnych témat, kterym se vénuji dalsi autori. Aktudlni je vyvoj
komerc¢niho open access na relaci Praha-Ostrava (Z. Tomes, M. Jandova -
V. Rederer), regionalni aspekty konkurence na kolejich (J. Masek -
M. Kendra, T. Nigrin, M. Horfidk - Toth) a vyvoj liberalizace trhu na
Slovensku (A. Dolinayova - M. Loch, ]. GaSparik - L. Pe¢eny - P. Blaho).

Martin Kvizda

Zdenék Tomes
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SUMMARY

The theme of the regional conference was cohabitation of regulated and
unregulated competition in the rail industry. It reflected the state of affairs
when liberalization of rail transport in CEE countries is an undeniable fact,
however there are many new challenges for regulators and makers of
economic policy. Presented papers dealt with rail competition issues from
different interdisciplinary positions. The main regulatory tool is legal
implementation of European rules (P. Mlsna, M. Jandova - T. Paleta). There
is a need for qualified decision-making in pursuing policy (A. Peltram -
T. Paleta, M. Kvizda), but the economic realities of the Czech railway
environment have to be respected (T. Pospisil, ]. Cap - N. Kudlackova -
V. Melichar). The other analysed topics included open access on the Prague-
Ostrava line (Z. Tomes, M. Jandova - V. Rederer), regional aspects of railway
competition (J. MaSek - M. Kendra, T. Nigrin, M. Hortidk - V. Toth) and
railway liberalization in Slovakia (A. Dolinayova - M. Loch, ]. GaSparik -
L. Pe€eny - P. Blaho).

Martin Kvizda

Zdenék Tomes
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MozZnosti a zplsoby zvySovani hodnoty prepravni sluzby pro zakaznika

MOZNOSTI A ZPUSOBY ZVYSOVANI HODNOTY
PREPRAVNI SLUZBY PRO ZAKAZNIKA

Possibilities and Ways of Increasing the Transport Service Value
for a Customer

Jiki CAP, NINA KUDLACKOVA, VLASTIMIL MELICHAR

Abstract

The introduction of the article describes forms of growth of the transport
service value from different points of view. From the functionality of
transportation services point of view, from the solving of customers problems
point of view, from the experience from transportation service point of view
and from the importance of the transportation service point of view.

In other parts of the article there are compiled possibilities and ways of
increasing the transportation service value from different points of view. From
the customer of the transportation service point of view, from the profitability
of the relation between the transportation service provider and the customer
and from the utility of transportation services user point of view.

Key words
transport user, transport user's costs, infrastructure costs, road transport,
railway transport, transport system, utility of transportation

Uvod

V dopravni praxi a teorii existuje nékolik doporuceni jakou cestou zvySovat
hodnotu prepravni sluzby pro zakaznika. Mezi nejCastéji doporucované
zplsoby patfi:

e odliSeni nabidky od konkurence: zakaznik akceptaci dané nabidky
sam ziskava vramci prepravniho trhu konkurencni vyhodu. Pro
odliSeni nabidky sluZzeb mizeme volit nékolik zplsobli -
komplexnost poskytovanych sluZeb, personal poskytujici sluzby,
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cena a image firmy. Pokud je nabidka sluzby reakci na potreby
zakaznika, zlepsi se tim postaveni poskytovatele sluzby na trhu,

e inovace poskytovanych sluZzeb vychazejici zpotieb zakaznika.
Poskytovatel sluzeb tim ziska postaveni preferovaného
poskytovatele. To mu umozni dale prohlubovat vztahy se
zakaznikem.

Rlst hodnoty pro zdkaznika miiZze mit nékolik forem, které mohou mit
riznou vahu vyznamnosti. Tyto formy mohou mit podobu:

e funkénosti prepravnich sluzeb,
e TeSeni problémi zikaznika,
e zazitku z prepravni sluzby,
e vyznamu prepravni sluzby.

Funk¢nost prepravnich sluZzeb se projevuje predevSim v zajiStovani
fungovani prepravniho retézce. Uvedena podoba vykazuje tyto vlastnosti:

e schopnost vytvaret dopravni sité pro zabezpeceni dopravni obsluhy
libovolného mista osidleni,

e schopnost prepravovat libovolné velkd nebo libovolné mala
mnozZstvi zboZi a materialy,

e stupeii rychlosti prepravy, méreno rychlosti dodani zboZi a doby
cestovani,

e stupen Casové jistoty dopravniho vykonu - dosazeni cile prepravy
a spolehlivost dodrZeni stanoveného tdaje,

e mira pohodlnosti dosazeni a pouziti dopravniho prostiredku,

e stupei bezpecnosti a spolehlivosti pirepravni sluzby,

e stupeii poskytovani dalSich (dopliikovych) sluZeb.

Tyto vlastnosti nemaji stejnou vdhu ani mezi sebou, ani pro srovnani
jednotlivych druhi dopravy a dopravnich systémd.

Poskytovatelé piepravnich sluzeb pouzivaji nékolik zplisobi jak pomahat
zakaznikovi pii snizovani jeho nakladi. MlZe to byt napi. pomoc pii
snizovani administrativnich nakladii pfi objednavani piepravy, pomoc pfi
snizovani skladovacich nakladli, poskytovani prepravnich a logistickych
sluzeb vramci outsourcingu, napt. skladovacich a distribu¢nich operaci
apod.

13



MozZnosti a zplsoby zvySovani hodnoty prepravni sluzby pro zakaznika

V praxi musi proces poskytovani prepravnich sluzeb tvorby hodnoty pro
zdkaznika vychdzet ze spolupriace mezi marketingovym managementem,
managementem Kkvality a technology. Tyto vazby jsou jednou z dulezitych
podminek budouci spokojenosti aloajality zakaznik(i. Tohoto stavu bude
dosaZeno pouze za predpokladu, Ze poskytovatel uvedenych sluZeb nabidne
zakazniklim hodnoty pievysujici nabidky konkurence.

Cela problematika hodnoty pirepravni sluzby vnimané zakaznikem je
nedilné spjata s cenou (jizdného v osobni dopravé a dovozného v nakladni
dopravé). ProtoZe cena je podstatnou slozkou celkovych prepravnich
nakladd, musi existovat vztah mezi cenou anazorem zakaznika na
pfijimanou hodnotu. Cim vy33i je hodnota vnimana zakaznikem, tim vyssi
by méla (mohla) byt cena sluzby. Na druhé stran€, pokud cena prevysuje
vnimanou hodnotu, je pravdépodobné, Ze dojde k poklesu prodeje sluzby.
Management dopravni firmy by mél mit predstavu o tom, co
od poskytovanych prepravnich sluZeb zakaznik ocekava.

V sektoru dopravy existuje maly prostor pro sniZovani cen za poskytované
sluzby. Cena za piepravu je ovliviiovana fradou faktort, které dopravni
firmy nemohou ovlivnit (napf. ceny pohonnych hmot). Vlivem ostré
konkurence na prepravnim trhu se ceny v dopravé udrzuji spiSe na nizké
urovni. Je zrejmé, ze udrZet si dlouhodobé postaveni nizkych nakladi
vdopravé neni vibec snadné a vitézna strategie nizkych cen se
v dlouhodobé perspektivé stava méné spolehlivym nastrojem.

Poskytovatelé prepravnich sluzeb znaji rtzné zplsoby jak predkladat
hodnotnéjsi nabidky sluzeb nebo soubory prinosti pro zakaznika a tak
ziskat jeho zajem nebo naklonnost. Mohou to byt zejména tyto prinosy:

e nabidka individualnich sluzeb,

e nabidka komplexnéjsich sluzeb,

e sestavit programy ,vérnym zakaznikim®,

e poskytovat rychlejsi a flexibilni sluzby,

e dopliitkové (neptepravni) sluzby.
Problematika odliSeni poskytovanych sluzeb je v dopravé znacCné sloZita.
Zv1asté v dopravé je obtizné néjakym originalnim zptisobem se dlouhodobé
odlisit od konkurence. Zadny komplex ptidané hodnoty pro zikaznika sice
nevydrzi vécné, pohotové firmy vsak nepretrzité sleduji a zkoumaji vSechny
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moZnosti a investuji do novych dopravnich a logistickych technologii, které
jejich zakaznici oceni.

Ziskovost zakazniki
Pro posuzovani ziskovosti zakaznikli prepravni sluzby se v praxi pouzivaji
nejcastéji nasledujici méritka:
e trzby od zdkaznika za poskytnuti pfepravni sluzby,
e ukazatele typu marZe, nejcastéji prispévek zakaznika na uhradu
fixnich nakladi a zisku,
e ziskza zakaznika.

Pro stanoveni ziskovosti zakaznikii jsou kromé kalkulace na produkci
prepravni sluzby pouZzivany:

e Ucelové vytvarené operativni evidence (o uplatnénych slevach,
bonusech a poplatcich podle zakazniki)

e informace z Gcetni evidence v pripadé nakupovanych sluzeb, které
jsou soucasti poskytovanych prepravnich sluzeb,

o prehledy vyznamnych specifickych Cinnosti vCetné jejich ocenéni,
které mohou mit formu priplatku (zvySené mytné za jizdu
stanovenou normou, naklddka mimo béZnou pracovni dobu aj.).

Strategii pro fizeni loajality a ziskovosti zdkaznika lze charakterizovat
procesy, které jsou popsany v obrazku 1.

Pro zjistovani ziskovosti zdkaznika je dilezité zabyvat se piinosem
marketingu. Marketingova ziskovost zakaznik(i predstavuje piinos urcité
strategie péce o zakaznika. Mit tyto informace lze povaZovat za velice
uzite¢né pro marketingové manaZery. Problém je vsak v jejim méreni.
Dal$im dulezitym hlediskem je zjiStovani CcCinnosti, které zpusobuji
diferenciaci ziskovosti zakaznikl prepravnich sluZeb. Mezi nejvyznamnéjsi
faktory uvedené diferenciace lze zahrnout:

e rozsah Kkomunikace se =zakaznikem a zplsob objednavani
poskytované sluzby,

e rozsah predprodeje sluzeb,

e uplatiiované technologie prodeje jizdenek,

e doby provedeni a platebni podminky poskytovani sluzeb.
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Obrdzek 1 Strategie pro rizeni loajality a ziskovosti zdkaznikii

Ziskovost
Velmi vysoka Investovat do vztahu
Selektivné investovat i
Vysoka . . | naprincipu prizpisobeni
do vztahu pro vytvoreni i .
nakladli zakazniklim
loajality zadkaznika L
Priimeérna pro udrZeni loajality
Investovat do podpory
Kriticka Vyuzit ojedinélé loajality zakaznikd
Zaporna potencionalni prileZitosti | a vytvaret prileZitosti pro
zvySeni vynosi od zakaznik
Loajalita

Zdroj: upravené podle [1]

Poskytovatelé prepravnich sluzeb mohou mit rlzny pristup k méreni
ziskovosti zakaznikd. Faktory ovliviiujici tento pristup souviseji:

e s podnikatelskym prostfedim (postaveni poskytovatele sluZeb na
trhu, postaveni v logistickém retézci, konkurence),

e charakteristickymi rysy poskytovatele sluZeb (pocet a struktura
zakaznikli, komplexnost poskytovanych sluzeb, vyuziti kapacit
dopravnich prostredkt a zarizeni),

e potiebou péce o zdkaznika (ndklady na obsluhu zakaznikd, potieba
segmentace zakaznik{, organizovanost zakaznikd, pocet zakaznikii),

e tUrovni podnikového informacniho systému a jizdnich Fadd veirejné
dopravy.

Ptinosy zakaznika pro dopravni podnik 1ze rozdélit na finan¢ni a nefinan¢ni.
Vzhledem krostoucimu vyznamu nefinancnich prinosi je dulezita jejich
identifikace avyuzZivani pro rozvoj vztahli se zakaznikem. Mezi
nejvyznamneéjsi nefinanc¢ni prinos je obecné povazovana reference. DalSim
prinosem mohou byt rizné informace, které zakaznik jako uZivatel
prepravnich sluZeb poskytuje dopravci.

V dneSni dobé se pro tyto ucely ,uziva“ tzv. strategie CRM (Customer
Relations Management) Néktefi zakaznici prinaSeji podniku velké zisky
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anezplsobuji velké naklady, jini naopak. Znalost ziskovosti kazdého
zakaznika je pro podnik rozhodujici, protoZze umoziiuje rozlisit pristup
k jednotlivym zakaznikiim, podnik tak miiZe minimalizovat naklady na
neziskové klienty nebo jim mize nabidnout vice ziskové piepravni sluzby.
Urcit prijmy plynouci od jednotlivého zakaznika neni relativné sloZité,
evidovat nejen primé naklady na realizaci prepravni sluzby, ale je nutné vzit
v uvahu veskeré naklady na realizaci prodeje a naklady na podporu daného
klienta. Ziskovost zakaznika musi odpovidat skutecnosti, proto je nutné
evidovat vSechny CcCinnosti spojené skonkrétnim klientem (cestujicim,
odesilatelem, piijemcem) a priradit k nému prislusné naklady.

Existuje celd Fada autord, kteri se problematikou hodnoty pro zakaznika
zabyvaji [2]. VSichni autofi se shoduji vtom, Ze jde o subjektivni koncept,
ktery je zaloZeny na osobnim porovnani toho, co uZivatel prepravy ziska
a co pro to musi vynaloZit. To znamena stanovit, jaké jednotlivé dil¢i sloZky
1ze mezi vnimané uzitky zahrnout a jaké prvky tvori zakaznikem vnimané
naklady.

Néktefi odbornici doporucuji zahrnout do prvkd hodnoty (prinosti)
i psychologické ptinosy (zazitky a emoce) z pouzivani prepravnich sluZeb.
Jedna skupina odborniki doporucuje stanovit hodnotu pro zakaznika
prepravni sluzby jako vzajemny pomér niZe uvedenych velicin, tj. pomér
mezi vnimanymi piinosy a vnimanymi naklady vynaloZenymi na dosaZeni
téchto prinost. Druha skupina odborniki doporucuje, Ze je vhodnéjsi
pouzivat rozdilovy ukazatel uvedenych velicin.

Na zakladé toho bychom mohli pro vSechny uzivatele prepravnich sluzeb
stanovit slozky hodnoty takto:

e funkéni hodnota (hodnota premisténi, hodnota mista a Ccasu,
hodnota doplikovych sluzeb),

e z3azitkova hodnota (hodnota proZitku procesu poskytované sluzby,
rozsah dojmi z ,cesty” apod.),

e psychologickd hodnota (psychologicky piinos pro uZivatele
dopravy, napi. zpouZziti modernich dopravnich systémd, napf.
vysokorychlostni Zeleznice),

¢ naklady na ndkup a vyuziti pfepravni sluzby,
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etickd hodnota (preference moralnich aspektd nakupu a vyuziti
prepravni sluzby).

Zhlediska prinost, které uzivatelé prepravnich sluzeb v souvislosti
s akceptaci jejich nabidky ocekavaji, miizeme konstatovat, Ze pocitovany
uZzitek je vdzan zejména na ndasledujici atributy (obr. 4):

atributy uzitku prepravni a logistické sluzby a procesu jejiho
prodeje (empatie a ochota personalu poskytujici sluZzbu,
komunikace se zdkaznikem, kvalita logistickych sluzeb -
dostupnost, piesnost, spolehlivost, rychlost, atd.)

emocionalni a socidlni uZitky (socidlni a ekologické dimenze
dopravni sluzby, image dopravce, znacka dopravni sluzby)

etické zazitky (seri6znost pfi jednani se zakaznikem, plnéni smluv,
vytizovani stiZznosti a reklamaci).

Obrdzek 2 Slozky hodnoty prepravni sluzby pro uZivatele

+  funkénf uzitek —  cena za prepravni
prepravni sluzby sluzbu
+ emocionalnf a socialn{ — naklady na
uzitek obstarani sluzby
+ etické zazitky — naklady na
pojisténi

vnimana hodnota pro
uzivatele

Zdroj: upravené podle [4]

Na druhé strané naklady vnimané uZivatelem piepravnich sluzeb, které
musi vynaloZit v souvislosti s vyuZzitim nabidky téchto sluzeb, tvori tyto

poloZKy:
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na kontakty s poskytovatelem piepravnich sluzeb),
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e pojiStovaci sluzby (cestovni pojisténi).

Poznani atributii hodnoty pro uzivatele pirepravnich sluzeb a jejich Grovné
v porovnani skonkurenci umozZnuje tvorit nabidku téchto sluZeb tak,
abychom se odlisili od konkurence.

Poznani hodnoty pro uzivatele prepravnich sluzeb je vychodiskovym
bodem pro jeho nakupni chovani. Kromé toho existuje celd fada dalsich
faktortd, které nejsou zpravidla primo méritelné. Pritom je potrebné
rozliSovat nakupni chovani jednotlivce, domacnosti ¢i organizace. Toto
chovani je ovliviiovano faktory, které cClenime na psychické, socialni,
ekonomické a technologické. Specifickou problematikou je nakupni chovani
pracovnikii ndkupu; v nasem pripadé nakupu piepravnich sluzeb. Jejich
chovani je raciondlnéjSi a je dano jasné definovanymi poZadavky
na zajisténi prepravnich sluzeb. Tento nakup se miiZze provadét primo
u dopravce nebo u zprostiredkovatele (napft. speditéra).

Ziskovost vztahii poskytovatele prepravni sluzby se
zakaznikem

Ziskovost vztahli dopravniho podniku se zakaznikem se vztahuje
k ziskovosti v urcitém ¢asovém obdobi, tj. pfijem ze vztahu (u prepravnich
sluzeb prevazné trzby zjizdného a piepravného) - naklady = ziskovost.
Doba, po kterou se ziskovost urcuje, je jeden rok. Ziskovost stanovena timto
zplsobem je absolutni hodnota. To znamen3, Ze rozsah vztahu zahrnuje
v sobé rozmeér ziskovosti. Pfi hodnocen{ ziskovosti vztahu se zdkaznikem se
musi prihliZzet kinvesticim, které bylo nutno vlozit, aby vztah vznikl
(napiiklad pofizeni novych dopravnich prostredki). Ziskovost vztahi se
vyviji zvySovanim trzeb dosaZenych v ramci vztahu a snizovanim nakladg,
které vznikaji jejich udrZzenim.

VSechny vztahy se zdkazniky by mély byt z hlediska dlouhodobého ziskové
(pripadné kompenzovany pri zajistovani vykont verejné sluzby v prepraveé
cestujicich v regiondlni linkové autobusové a drazni osobni dopravé).
Problémem vSak miiZe byt, Ze s urcitosti nelze stanovit délku vztahu, vyjma
vykonl verejné sluzby vregionalni a celostatni prepravé cestujicich
avramci vykonl integrovaného dopravniho systému verejné osobni
dopravy.
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Mezi znamé marketingové zdsady patii mnohokrat uvadéna ,pravda“, Ze
nejlepsi zakaznici jsou vérni zakaznici. Naklady na né jsou udajné nizsi
anavic vystupuji jako referenc¢ni zakaznici - doporucuji nase sluzby jinym
zakazniklim. Ne vs$ak vSichni marketingovi odbornici s uvedenym tvrzenim
souhlasi. Existuji studie, ve kterych se uvadi, Ze vztah mezi loajalitou
a ziskovosti firmy je mnohem slabs$i s riznymi odstiny. Mezi dal$i znama
tvrzeni patfi:

e stali zakaznici sniZuji firmé naklady,

e loajalni zdkaznici za stejné sluzby plati vyssi ceny,

e loajalni zdkaznici pomahaji firmé.
V programech zakaznické loajality by se mél klast diiraz na cesty, jak mérit
vztah mezi loajalitou a ziskovosti takovym zplisobem, ktery by lépe urcil, na
které zakazniky zamérit své usili. Existuje nékolik metod jak roztridit
zakazniky podle toho jak casto nakupuji piepravni sluzby a kolik za né
utraceji.
Zadny obecné platny recept na to, jak ze zakaznické loajality udélat
ziskovost neexistuje. Vhodné piistupy se lisSi podle poskytovateli sluzeb,
podle charakteristiky zakaznikGi a komplexnosti poskytovanych sluzeb.
Nemélo by se jednoznacné zastivat stanovisko, Ze kdyz se posiluje
zakaznicka loajalita, zvySuje se soucasné i vlastni zisk. Jediny vhodny
pristup jak posilit vazby mezi zisky a loajalitou je ridit oboje soucasné
s vyuziti maxima znalosti o chovani zakaznikd.

Rentabilita zakaznika prepravni sluzby

Dopravni spole¢nosti mohou mit i ztratové zakazniky. Velmi dobie znamé
Paretovo pravidlo 80:20 rika, Ze 20 % nejlepSich zakaznikl vytvari cca
80 % zisku firmy. Z toho vyplyva zavér, Ze firma by mohla zvysit svij zisk,
kdyby se ji podarilo sniZit podil ztratovych zakaznikd. Dale plati, Ze nejvétsi
zakaznici nemusi prinaset nejvétsi zisk. Je to tim, Ze nejvétsim zakaznikiim
se poskytuji rozsahlejsi sluzby a slevy, které do zna¢né miry sniZuji jejich
rentabilitu. Naopak mens$i zakaznici plati obvykle plné ceny, vyZaduji
minimalni sluzby a tim nepatrné snizuji sviij prinos pro poskytovatele
sluzby. Do urcité miry lze za nejlepsi zakazniky povaZovat zakazniky stiredni
velikosti, ktefi plati témér plné ceny a jsou jim poskytovany solidni sluzby.
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Poskytovatelé piepravnich sluzeb by neméli usilovat o uspokojeni vSech
zakaznik, protoZe néktefi zakaznici Casto prichazeji s takovymi pozadavky,
jejichz realizace je nevhodnd nebo ztratova, nebo se mohou zasadnim
zplsobem lisit od trzniho zaméteni.

Pro naSe potieby miiZeme rentabilnim zakaznikem nazyvat uzivatele
prepravnich sluzeb, ktery v pribéhu c¢asu vytvari tok pijmi pievysujicich
tok nakladl vynaloZenych na jeho ziskani a na obsluhovani.

V této souvislosti je tifeba poznamenat, Ze diiraz je kladen na vytvareni toku
prijma a nakladd v pribéhu ekonomické doby Zivota zakaznika u daného
poskytovatele sluzby anikoliv zjedné obchodni transakce. Mnoho
poskytovateld sluzeb nedokdzou individudlni rentabilitu zakaznikd
vyhodnocovat.

Zisk poskytovatele sluzby bude tim vétsi, ¢im vétsi bude jeho schopnost
vytvaret hodnoty, ¢im efektivnéjsi budou jeho interni operace a ¢im vétsi
bude jeho konkuren¢ni vyhoda. Firmy museji vytvaret nejen vysokou
hodnotu absolutni, ale i relativni ve srovnani s hodnotou konkuren¢nich
sluzeb. Ta musi byt vytvarena pri priméienych nakladech. V podnikatelské
praxi se firmy snazi dosahovat konkuren¢éni vyhody a udrZovat je.
Konkurenc¢ni vyhody totiZz umoZznuji poskytovat zakaznikim vysoké
uspokojeni, opakovanym nakuplim sluzeb a vysoké rentability. Mezi hlavni
hodnoty ocekavané zakaznikem patii vysokd kvalita poskytovanych
prepravnich sluzeb.

Rentabilita pirepravni sluzby

Jednim zdtlezitych faktorti vytvareni UspéSnych vztahli mezi
poskytovatelem prepravni sluzby a zakaznikem je sdileni informaci na
zakladé otevienosti a dlvéry. Piistup kinformacim umoZiiuje rozvoj
kreativnich napadi a hledani prijatelnych teSeni v problematickych
oblastech.

Dopravni podniky vynakladaji zna¢né tsili na tvorbu systému pro sbér,
tridéni a analyzu velkého mnozstvi informaci o zakaznicich v ramci napf.
prazkumi poptavky po prepravnich sluzbach. Tyto informace miiZeme
v podstaté rozdélit na faktické a nefaktické (zaloZené na pocitech). Pro
fizeni zakaznikl je dilezité mit strukturovany systém téchto informaci,
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vCetné procesu jejich aktualizace. Takovy systém je zakladem pro rozvojovy
plan kazdého zakaznika.

Pfesny format a obsah rozvojového planu zakaznika bude zaviset na
rozsahu prepravnich sluZzeb poskytovanych zakaznikovi. Do ur¢ité miry je
to ovlivnéno charakterem a oblasti podnikani naSeho zakaznika. KaZdy
rozvojovy plan by mél obsahovat zejména tyto okruhy:

e strucny popis soucasné situace prodeje prepravnich sluZzeb danému
zakaznikovi,

e podil poskytovatele prepravnich sluZeb na podnikani zakaznika,

e uvédoméni si duleZitosti prepravnich sluzeb pro produkty
zakaznika,

e odhad kvality vztahi se zakaznikem a zakaznikovi piinosy.

Uzitek jako ekonomicky pojem oznacuje subjektivni pocit uspokojeni
plynouci ze spotfeby statkG ¢i sluzeb, coz v pripadé osobni dopravy
predstavuje preprava osob. V ekonomické teorii se racionadlné chovajici
zakaznik, snazi sviij uzZitek maximalizovat.

Zakaznik se rozhoduje, jaky spotiebni kos$ (tzn. kombinaci statkt ¢i sluzeb)
si zvoli. Volba, pokud ma byt raciondlni, musi vzdy spliovat nasledujici
axiomy:

e axiom uplnosti srovnani - pro libovolné spotiebni koSe A a B je
zakaznik schopen rozhodnout, zda U(A4) je vétsi, mensi, nebo rovno
U(B),

e axiom tranzitivity - pokud 4, B, C jsou spotiebni koSe a plati U(4) >
U(B) a zaroven U(B) > U(C), pak plati U(A) > U(C).

e Obvykle, ne vsak vZdy, spliiuje zakaznicka volba i dalsi dva pomocné
axiomy:

e axiom nepresyceni (vic je 1épe) - tento axiom rik3, Ze vétsi mnozstvi
statku je preferovano pired mensim,

e axiom rozmanitosti - pokud A4, B a C jsou spotrebni kose, kde C je
konvexni kombinaci A a B a je od nich rizny a plati U(A) = U(B) a
U(C) > U(A).

U(A) predstavuje uzitek plynouci ze spotieby spotiebniho kose A. PouZiti
tohoto zapisu v axiomech vyjadifuje miru preferenci. Tzn. U(A) > U(B)

zZnamena, Ze je spotiebni kos A preferovan pred spotirebnim koSem B.
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Pro vyjadieni uzitku vdopravé a této praci mizeme uzitkovou funkci
oznacit

U, ©), kde:

Si

= (nq,...,ng),n; = 0Vi € 1(1)k je ndkladovy vektor
t=(ty, o, tm),tj = 0 Vj € 1(1)m je vektor ¢asové narocnosti
¢ = (c1,-,Cn), C; € RVIL € 1(1)n1 je vektor komfortu
akmneNnN
pak uzitkovou funkci definujeme dle (10)
U(R,EC) = wifi(®) + waf2(F) + wsf3(0) + £(7, £,7)
(1)2
kde fi, f2, f5 jsou uZzitkové funkce pro slozky nakladt, ¢asu a komfortu,
wy,wq, w3 vahové koeficienty, € je subjektivni (chybov4) funkce

zavisici na danych parametrech. Pro vahové koeficienty uzitkové
funkce pak plati (11)

(L)1+(L)2+(L)3=1

(2)
Ulohou je nalézt optimalni uZitek s minimalnimi naklady, minimalnim
¢asem a maximalnim komfortem.

P g - min - P =3 P g =3
U(nopt.J topt., Copt.)5 7 e Nk U(n, topt., Copt.) = U(nopt.J topt. Copt.
i
t e

2 =3

n — - 5 N
NmU(nopt.: ¢, Copt.) = U(nopt.: topt. Copt.

max N - IR N - N
= NnU(nopt.' topt., C) = U(nopt.' Lopt.s Copt.)

(3)
V ramci rozhodovaciho procesu spocitame optimalni uzitek pro jednotlivé
varianty Ci alternativy a vzajemnym porovnanim vybereme tu s nejvyssi
hodnotou optimalniho uzitku, spliiuji podminky (12).

1 Zvazujeme kladny i zaporny vliv.
2 Ypsilon neni pouze konstantou, ale funkce zavisla na hodnotovych parametrech.
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Ulohu optimalizace uZitku lze prevést na tlohu linedrniho programovani
atesit ji pomoci simplexové metody. Uzitkova funkce je vtomto pripadé
definovana jako (13)

u(,t,¢) = —w1 (@) — o f2(F) + w3f3(), kde wg + wy + w3 =1
(4)
Optimalni uzitek potom odpovida maximu uzitkové funkce (13)
Uopt = max{u(ﬁ, £ 8),ni >0,Vi=1(1k,t; 2 0,Vj = 1(1)n}
(5)

pro vSechny k-tice nakladt (ny, ..., ny), m-tice casu (t4, ..., t;,) a n-tice
komfortnich sloZek (cq,...,c,). Pokud funkce f;, f5, f3 definujeme
pomoci uzitkl tedy (15,16,17)

k
L@ =) n
i=1
(6)
2GRN
j=1
7)
f3(6) = Z €1
=1
(8)

MUzZeme optimaliza¢ni udlohu pfrepsat do tvaru vhodného pro linearni
programovani s ucelovou funkci uzitku (17)

u(it,¢) = —w 2k ny — wy Yitititws Yot e
9)
apodminkamin; = 0Vi € 1(1)k, t; 2 0Vj € 1()m, w; + w, + w3 =

1m k teSeni lze uzit klasické metody linedrniho programovani, jako
napf. simplexovou metodu ¢i dualni ilohu
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Z hlediska ovétreni popsaného modelu rozhodovani uzivatele dopravy
vpraxi je slozité ziskat relevantni vstupni data. Kazdy uzivatel ma jinak
nastavenou hladinu vnimani, ktera je ovlivnéna jinymi subjektivnimi
faktory. Dilezité jsou atributy konkrétniho prostiedi.

Lze ho pouzit v aplikaci, konkrétni hodnoty vSak budou zavislé na miste,
zplsobu a dobé uziti (tzn., bude dochizet ke zménam z hlediska Casu).
Ziskat vSak je mozné (jejich zobecnéni nepiedstavuje globalni popis. Nutno
sledovat posuny koupé a uzivani v¢etné rozdéleni na segmenty z hlediska
geografického a demografického).

Pro rozbor dalsi problematiky proto neni potrebné ziskavani samostatnych
hodnot, spiSe je zapotiebi vénovat se vzajemnym vazbam a zakonitostem.

Zavér

UzZivatel (zakaznik) dopravy si vybird mezi alternativami, které mu
vzhledem kjeho postaveni prinasi nejvétsi uzitek. Otazkou zlstava, zda
ajakym zpilsobem uZivatele motivovat, a jaké sluzby mu nabizet, aby volil
takovy druh dopravy, ktery je na druhé strané vyhodny z pohledu
udrZitelné mobility, sniZuje externi ndklady dopravy a ptinasi 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.

V kontextu s Maslowovou hierarchii potreb vyvstava otazka, na jaké arovni
se nachazi prepravni potreby. PrestoZe se mulzZe jevit vzneseny dotaz jako
kontroverzni, u mnoho obyvatel je v sou¢asné urovni kvality Zivota vnimana
doprava jako potieba zakladni, mimochodem stile primo spjata
s ekonomickym vyvojem. Pochopeni vnimani wuzivatele a jeho
rozhodovaciho procesu totiz mize prispét kzefektivnéni dané lidské

svvs

systému v globalnim pojeti.

Prispévek je publikovdn v rdmci feSeni projektu ,Podpora stdzi a odbornych
aktivit pri inovaci oblasti tercidrniho vzdéldvdni na DFJP a FEI Univerzity
Pardubice, reg. ¢.: CZ2.1.07/2.4.00/17.0107". Tento projekt je financovdn z ESF
prostrednictvim OP VK a ze stdtniho rozpoctu CR.
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VPLYV ZMENY SYSTEMU SPOPLATNENIA
ZELEZNICNE]J INFRASTRUKTURY V SR NA VYKONY
DOPRAVCOV

Influence of the Railway Infrastructure Charging System Changes
on Outputs of Operators in the SR

ANNA DOLINAYOVA, MARTIN LLOCH

Abstract

Ensure transparent and non-discriminatory access to rail infrastructure and
services in service facilities for all rail operators is the foundation of open
access to railway freight transport. The liberalization of the rail freight
market and full implementation of Directive 2001/14/EC was realized in
Slovakia gradually since 2007. The paper deals with the system of charging of
railway infrastructure in Slovakia segmentation to regulated prices (prices
for the minimum access package and track access to service facilities) and
deregulated prices (contract pricing for additional services). Currently, more
than 30 freight and two passenger railway operators provide service to the
railway lines SR. It was studied as a change of the charging system affected
the competitiveness of rail transport market by comparison of modal split
before and after the charging system.

Key words

railway infrastructure, regulated and deregulated services, infrastructure,
manager, transport performance, open access, pricing system,
competitiveness of rail transport

Uvod

Zelezni¢na infrastruktira predstavuje takmer vo vsetkych ¢lenskych
$tatoch EU prirodzeny monopol, preto je dolezité, aby systém jej
pridelovania a spoplatnenia bol zaloZeny na nediskrimina¢nom pristupe.
Smernica Eurépskeho parlamentu a Rady 2012/34/EU z 21. novembra
2012, ktorou sa zriad'uje jednotny eurépsky Zelezni¢ny priestor, vyzaduje
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Vplyv zmeny systému spoplatnenia Zelezni¢nej infraStruktiry v SR na
vykony dopravcov

slen“ oddelené riadenie a oddelenie vedenia uctovnictva pri poskytovani
dopravnych sluzieb aprevadzKky infrastruktary. V pripade, Ze dopravné
sluzby a prevadzku infrastruktiry zabezpecuje jedna spolo¢nost (napr.
formou holdingu) je moZnost vzniku rizika konfliktu zaujmov vysSia a moze
dojst’ k zniZeniu konkurencieschopnosti Zelezni¢nej nakladnej dopravy. Na
druhej strane, vpripade existencie majoritného operatora v nakladnej
ZelezniCnej doprave, ktory je vo vlastnictve Statu, dochadza velmi casto
k zvySenym spolocenskym nakladom na zelezni¢nd dopravu.

V SR bola uskuto¢nena transformécia Zeleznic Slovenskej republiky v dvoch
etapach. V prvej etape (k 1. 1. 2002) doslo k rozdeleniu Zeleznic Slovenskej
republiky na Zeleznice Slovenskej republiky (ostal pévodny nazov, ale
spolo¢nost sa stala manazérom a prevadzkovatelom infrastruktiry)
a Zelezni¢ni spolo¢nost, a. s. (dopravca, ktory prevadzkoval Zelezni¢nud
dopravu na celoStatnej drahe). V druhej etape transformacie doSlo
k rozdeleniu Zelezni¢nej spolo¢nosti, a. s. na Zelezni¢ni spolo¢nost’ Cargo
Slovakia, a. s., ktora prevadzkuje nakladni Zelezni¢nii dopravu a Zelezniénud
spolo¢nost Slovensko, a. s. prevadzkujicu osobnu Zelezni¢ni dopravu.
Vsetky tri uvedené Zeleznicné spolocCnosti su vo vlastnictve $tatu. Okrem
tychto spolocnosti pdsobi v sucasnosti na Zeleznicnom trhu SR viac ako
30 sukromnych Zelezni¢nych podnikov pre ndkladnd Zelezni¢nd dopravu
advaja operatori pre osobnu zelezni¢nd dopravu. S cielom zvySenia
konkurencieschopnosti Zeleznicnej dopravy na dopravnom trhu SR
doslo k 1. 1. 2011 k zmene systému spoplatnenia Zelezni¢nej infrastruktury.

Systém spoplatnenia Zelezni¢nej infrastruktiry v SR

Zasady a postupy spoplatnenia Zelezni¢nej infrastruktary v SR sd uvedené
v dokumente ,Podmienky pristupu kzelezni¢nej infrastruktare” asu
vydavané vzdy kzaciatku platnosti grafikonu vlakovej dopravy. Systém
spoplatnenia je zaloZeny na nediskrimina¢nom pristupe, pricom systém
uhrad za pouzivanie ZelezniCnej infrastruktiry mozno rozdelit do dvoch
zakladnych kategérii - thrady za regulované sluzby (ceny sd stanovené
Vynosom ¢&. 3/2010 Uradu pre regulaciu Zelezni¢nej dopravy SR (URZD)
v zneni neskorsich predpisov zo dna 2. 12. 2010) a thrady za sluzby, ktoré
nepodliehaju cenovej regulacii.
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Uhrady za regulované sluzby st rozdelené na thrady za minimalny
pristupovy balik aza tratovy pristup k servisnym zariadeniam. Na ucely
spoplatnenia su trate na sieti ZSR rozdelené do $iestich kategorif:

e hlavné trate:
v 1.kategoéria - hlavné trate velkého vyznamu,
v 2.kategoéria - hlavné trate mensieho vyznamu,
o vedlajsie trate:
v 3.kategoéria - vedl'ajsie trate,
v' 4. Kkategéria - vedlajSie trate so zjednoduSenym riadenim
dopravy,
e ostatné trate:

v’ 5. kategéria - tizkorozchodné trate TEZ (Tatranské elektrické
Zeleznice) a OZ (Ozubnicova Zeleznica)

v' 6. kategoéria - ostatné izkorozchodné trate. [2]

Rozdelenie jednotlivych trati do prislusnych kategérii je uvedené v prilohe
k Vynosu URZD ouréeni tthrad za pristup k Zelezni¢nej infrastruktuire.
SluZby minimalneho pristupového balika zahfnaju:

e spracovanie ziadosti o pridelenie kapacity,

e pravo na vyuzitie poskytnutej kapacity,

e pouzitie vyhybiek a odbociek,

e riadenie vlakov, vratane signalizacie, regulacie, odbavovania,
spojenia a zabezpeclenia informacii o pohybe vlaku,

e ostatné informacie potrebné na uskutoCnenie alebo prevadzku
dopravnych sluzieb, na ktoré bola poskytnuta kapacita. [2]

Maximalne ceny za sluzby minimalneho pristupového balika uréuje URZD
a st uvedené v tabulke 1.
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Tabulka 1 Maximdlne tihrady za minimdlny pristupovy balik v EUR bez DPH

Objednanie a|Riadenie a | Zabezpecenie
Kategé pridel_enie organizovanie Iv)revéd_%ky_S(-:hoplvmsti ’
ria kapacity dopravy zeleznicnej infrastruktary
trate |Uy Uy; Usi
za vlkm za vlkm za tis. hrtkm
1 0,0207 0,958 1,311
2 0,0190 0,881 1,261
3 0,0188 0,871 1,243
4, 0,0160 0,742 1,064
5 0,0141 0,651 0,934
6 0,0096 0,445 0,649

Zdroj: spracované z Vynosu uradu pre reguldciu Zeleznicnej dopravy
¢.3/2010

Sluzby trat'ového pristupu k servisnym zariadeniam zahrnaju:

e pouzivanie zariadeni pre dodavku elektrickej energie (maximalna
uhrada ja stanovend na 0,26 € za tis. hrtkm),

e pristup do osobnych stanic, ich budov a zariaden,

e pristup do nakladnych terminalov,

e pristup do zriad'ovacich a vlakotvornych stanic. [2,7]

Maximalne tUhrady za pouzivanie osobnych stanic, ich budov a zariadeni
a za pristup k zriad’'ovacim staniciam a zariadeniam na zostavovanie vlakov
aknakladnym terminalom vo vlastnictva alebo sprave ZSR st uvedené
v tabulke 2 a 3. Zariadenie jednotlivych Zelezni¢nych stanic do prisluSnych
kategoérii je taktiez uvedené v prilohe Vynosu URZD o ur¢eni tihrad za
pristup k Zeleznicnej infrastrukture.
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Tabulka 2 Maximdlna tihrada za pouZivanie stanic, ich budov a zariadeni

Uoj

Kategéria dopravnych | V EUR bez DPH

bodov  pre vlaky | pryh vlaku osobnej dopravy
osobnej dopravy

Osobny vlak 2;::::‘55‘1})111;2,1:,};&11 :::l]::
Aop 0,520 5,020
Bop 0,517 1,113
Cop 0,512 0,513

Zdroj: Vynos turadu pre reguldciu Zeleznicnej dopravy ¢.3/2010

Tabulka 3 Maximdlna thrada za pristup kzriadovacim staniciam
a zariadeniam na zostavovanie vlakov a k ndkladnym termindlom

Kategoria dopravnych bodov pre vlaky UY
nakladnej dopravy v € bez DPH
Anp 56,537

Bnp 23,907

Cnp 15,291

Dnp 0,000

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

ManaZér infrastruktiry poskytuje doplnkové a vedlajsSie sluZby na zaklade
osobitne uzatvorenych zmliv medzi Zelezni¢nymi podnikmi a ZSR. Ide
o tieto sluzby:

e poskytnutie trak¢ného pradu,

e predbeZné vykurovanie osobnych vlakov,

e sluzby posunu a technickej kancelarie,

e sluzby pri doprave mimoriadnych zasielok a nebezpec¢ného tovaru.

[2]
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Ceny za doplnkové sluzby vyhlasuje manazér infrastruktiry
v ,Produktovom katalogu doplnkovych sluzieb posunu a technicke;j
kancelarie“ alebo st stanovené dohodnuté ceny v stlade so Zakonom NR SR
¢ 18/1996 Z. z. 0 cenach v zneni neskorsich predpisov.

Medzi vedlajsie sluzby, ktoré poskytuje ZSR, patria:

e pristup k telekomunikacnej sieti,

e poskytovanie doplnkovych informacii, poradenstvo - Skolenie
a preskusavanie zamestnancov Zelezni¢nych podnikov,
psychologické vySetrenia, Specifickd zdravotna starostlivost,
poskytovanie predpisov za tihradu, ostatné komercné sluzby. [2,5]

Podmienky poskytovania vedl'ajSich a doplnkovych sluzieb st uvedené v
y,Podmienkach pristupu k Zelezni¢nej infrastruktire“ a osobitne v kazdej
zmluve medzi ZSR a Zelezni¢nym podnikom.

Komparicia vyvoja dopravnych vykonov na sieti ZSR

Cielom liberalizacie Zeleznicného dopravného trhu bolo zvysit
konkurencieschopnost Zelezni¢nej dopravy predovsSetkym vocCi cestnej
doprave. Tento ciel mala podporit aj zmena systému spoplatnenia
Zeleznicnej infrastruktiry, ktord vyrazne znizila dhrady za pouzivanie
Zelezni¢nej infrastruktiry najmd pre priame ucelené vlaky. Na
nasledujucich obrazkoch je uvedené porovnanie dopravnych vykonov
osobnej a nakladnej dopravy na sieti ZSR.

Obrdzok 1 Vyvoj poétu dopravnych vykonov na sieti ZSR

Vyvoj dopravnych vykonov ZD Vyvoj dopravnych vykonov ZD v
vo vlkm hrtkm
40000 c 30000
ML n e
iE‘ 30000 HTTLL ® osobna £ 20000 -+ | B osobni
= 200001 doprava < | I | doprava
4 10000 - t p = 10000 -
- ) )
0 - [ mndkladnd | © 0 A =ikl
23388563 3g doprava S0y 5 g d oprava
SRSRSEERSES © 6 &6 6 & o
AN N N N N N SRS EIE

Zdroj: autori podla [10-14]
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Vyvoj poctu dopravnych vykonov vo vlakovych km (vlkm) v osobnej
ZelezniCnej dopravy ma od roku 2003 ustaleny charakter a pohybuje sa na
urovni 31 az 32 mil. vlkm za rok. Dopravny vykon v hrubych tonovych km
(hrtkm) sa taktieZ vyvija rovhomerne, mierny pokles v poslednom obdobf je
zapri¢ineny vyuZivanim elektrickych, prip. motorovych jednotiek, ktorych
vlastna hmotnost je podstatne nizsia ako pri klasickej vlakovej stuprave.

V nakladnej doprave dochadza k neustalemu poklesu dopravnych vykonov.
Tento pokles nezastavila ani liberalizacia Zeleznicného dopravného trhu,
ani zmeny systému spoplatnenia. V roku 2008 boli vykony vo vlkm na
urovni pribliZzne 86 % a v hrtkm pribliZne 89 % roka 2001. Pri porovnavani
roku 2012 je tento pokles este vyraznejsi (67 % vo vlkm a 74 % v hrtkm
z urovne dopravnych vykonov v roku 2001).

Obrdzok 2 Vyvoj podielu dopravnych vykonov Stdtneho a stkromnych
dopravcov na sieti ZSR

Podiel dopravcov na dopravnom Podiel dopravcov na dopravnom
vykone - pocet vlakov vykone - vikm
100 100
e - —
80 =—=ZSSK 80 —7SSK
60 Cargo ) 60 Cargo
40 Slovakrla 40 Slovakia
20 ostatne 20 ostatné
— zelezniéné —— srflernitend
0 = odnilc 0 —_— :
2009 2010 2011 2012 2013 p Y 2009 2010 2011 2012 2013 podniky

Zdroj: autori podla [6]

Podiel Statneho Zelezni¢ného dopravcu ZSSK Cargo Slovakia ma na
Zelezni¢nom dopravnom trhu neustale klesajiicu tendenciu. Zatial' ¢o v roku
2009 bol podiel ZSSK Cargo takmer 95 % v roku 2013 (do uvahy boli brané
mesiace janudr az august) je tento podiel uz len 85 %. Pritom nérast
dopravnych vykonov stukromnych Zelezni¢nych podnikov neznamenal aj
zvySenie podielu Zelezni¢nej dopravy na dopravnom trhu. Zo vSetkych
sukromnych Zelezni¢nych spolo¢nosti ma najvacsi podiel na trhu
spolo¢nost METRANS Danubia a.s., vroku 2012 bol ich podiel 21,5 %
z objemu prepravy. Vtabulke 4 st uvedené podiely jednotlivych
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Zelezni¢nych spoloc¢nosti na dopravnom vykone a objemy prepravy za rok

2011 a2012.

Tabul'ka 4 Podiel dopravnych vykonov aobjemu prepravy Zeleznicnych
ndkladnych dopravcov v SR

2011 2012
podiel na dopravnom obje podiel na dopravnom
P vykone [hrtkm] ) vykone [hrtkm] objem
vetci } i Prepr [ oxetci ) ] prepravy [tis.
.| sikromni avy .| sikromni t]
dopravcovi ) dopravcovi )
a dopravcovia [tis. t] a dopravcovia
Ad d World T t
VELCEEE, Tt Thetim 0,16% 219% | 1684 0,19% 1,84% 56,7
a.s.(OKD)
AWT Rail SK a.s.(ZDD,a.s.) 0,30% 4,20% | 152,0 0,65% 6,15% 325,0
BF Logistick s.r.o. 0,00% 0,07% 9,3 0,00% 0,00% 7,4
?Sﬂk Transshipment Slovakia, 0,00% 0,00% 05 0,00% 0,00% 04
CENTRAL RAILWAYS, a. s. 0,00% 0,04% 10,0 0,91% 8,68% 876,0
CER Slovakia, a.s. 0,00% 0,00% 0,3 0,01% 0,11% 4,6
Elektrizacia Zeleznic Kysak, a.
. CluanAEE dHlEne iy o 0,00% 0,02% | 17838 0,00% 0,01% 107,8
ELTRA, s.r.o. 0,00% 0,02% 6,7 0,00% 0,03% 14,0
1
1,339 18,519 1,369 12,949 1602,2
Express Ralil, a. s. 33% 1% 719,9 36% 94% !
GJW Praha 0,00% 0,02% 0,3 0,00% 0,0
2
0, 0, 0, 0,
. 0,10% L40% | 4a 0,09% 0,83% 22440
IDS CARGO as. 0,06% 0,84% | 177,6 0,23% 2,19% 251,1
1
0, 0, 0, 0,
Loko Trans 0,81% 11,24% 6224 0,06% 0,53% 1,5
LOKORAIL, a. s. 0,86% 12,02% | 834,1 0,89% 8,49% 726,1
LTE Logistik T t,
i 0,83% 11,58% | 436,2 1,36% 12,93% 436,2
Slovakia, s.r.o.
1
1,149 15,829 2,539 24,019 1669,7
METRANS Danubia, a.s. 14% 82% 561,9 53% 01% !
METRANS Rail s.r.o. 0,05% 0,70% 13,0 0,07% 0,69% 10,0
PKP CARGO S.A. 0,12% 1,65% | 159,3 0,45% 4,23% 469,0
Prva Sl ka Zelezni¢na, a.
Srva ovenska zeleznicns, a 0,63% 8,77% | 1689 1,08% 10,28% 1220,6
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Slovenska Jeleznicna
ds;’:;fn;spolo&nosi,eaezsmcna 0,38% 535% | 201,2 0,40% 3,84% 308,3
Trat'ova strojni spol. 0,00% 0,00% 17,3 0,00% 0,0
TSS GRADE, a. 5. 0,12% 1,73% | 657 0,07% 0,66% 65,7
U. S. Steel Kosice, s. 1. o. 0,11% 1,54% | 413,0 0,12% 1,14% 4332
37
0 0, 0 0,
/SSK CARGO Slovakia 92,75% 0,00% | o0 88,24% 0,00% 35284,0
Zel. stavby Kogice 0,16% 2,29% | 421,0 0,04% 0,41% 0,0

Zdroj: autori podla [6,8,9]

Medzi najvyznamnejSie sikromné Zelezni¢né spolocnosti patria METRANS
Danubia, a.s., Express Rail, a. s., Prva Slovenska zeleznicna, a. s., CENTRAL
RAILWAYS, a. s., AWT Rail SK, a.s., CENTRAL RAILWAYS, a. s. a LOKORAIL,
a.s. ZvySenie podielu niektorych stkromnych spolo¢nosti na dopravnom
vykone je najCastejSie zapricinené zmenou percentualneho rozloZenia
(sposobené poklesom podielu dopravnych vykonov ZSSK CARGO Slovakia)
anie zvySenim objemu prepraveného tovaru. V tabulke sd uvedeni len ti
dopravcovia, ktori vrokoch 2011 a2012 skutone realizovali dopravu
(platné licencie na poskytovanie dopravnych sluZieb na Zelezni¢nych
tratiach pre nakladnt dopravu v SR ma v sticasnosti 30 spolo¢nosti).

Komparacia del'by prepravnej prace v nakladnej doprave v SR
Medzi hlavné subjekty prepravného trhu vndakladnej doprave patria
dopravcovia, prepravcovia, Stat a zasielatel'ské organizacie. Kazdy zo
subjektov nachadzajucich sa na tomto trhu sleduje svoje zaujmy. Prepravca
pozaduje prepravu s vysokou kvalitou za primerand cenu, dopravcovia
a zasielatel'ské organizacie poZaduju primerany zisk, ilohou $tatu je snaha
o trvalo udrzatel'ni mobilitu.

Del'ba prepravnej prace je do urcitej miery zjednodusena tym, Ze niektoré
prepravy sa mozu uskutocnit len urc¢itym druhom dopravy vzhl'adom na
vlastnosti tovaru a prevadzkovo - technickd charakteristiku dopravnych
odborov. V sucasnosti vSak dominuje vyroba takych produktov, ktorych
Specifické vlastnosti umoZnuju prepravu roéznymi druhmi dopravy
a prepravca ma moznost vyberu na zaklade porovnavanie ceny a kvality.
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Obrdzok 3 Vyvoj del'by prepravnej prdce v ndkladnej doprave SR

Modal split (2001-2006) Modal split (2007-2010)
3% 3%
| 35% 5 \ 23% )
m Zelezni¢na m Zeleznina
doprava \ doprava
m Cestna m Cestna
doprava doprava
62% Vnutrozemska Vnutrozemska
vodna doprava vodna doprava

Modal split (2011-2012)
2%

\

21%

u Zelezniéna
doprava

= Cestna doprava

Vnutrozemska
vodna doprava

Zdroj: autori podla [1,3,4]

Delba prepravnej prace v nakladnej doprave v SR je charakterizovana
vysokym podielom cestnej nakladnej dopravy astile sa znizujicim
podielom Zelezni¢nej nakladnej dopravy. Na obrazku 3 je uvedené
porovnanie delby prepravnej prace pred uplnou liberalizaciou trhu
v Zeleznicnej nadkladnej doprave, obdobie po liberalizacii do zmeny systému
spoplatnenia apo zmene spoplatnenia Zelezni¢nej infrastruktiry.
Komparativna analyza ukazala, Ze liberalizacia zelezni¢ného trhu rovnako
ako aj zmena systému spoplatnenia v SR zatial' nepriniesla Zelany efekt.
Vykony Zelezni¢nej nakladnej dopravy maju nestale klesajicu tendenciu,
pricom priemerny medziro¢ny pokles je od roku 2001 viac ako 3 %. Oproti
tomu vykony cestnej nakladnej dopravy zaznamenavaji po miernom
poklese vrokoch 2009 a 2010 opatovny narast a pohybuju sa na urovni
roka 2008, kedy dosiahli zo sledovaného obdobia maximalnu troven.
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Zaver

Zdkladom open access VZeleznitnej doprave je zabezpecenie
transparentného a nediskriminacného pristupu k Zelezni¢nej infrastruktuire
a k sluzbam v servisnych zariadeniach pre vSetkych operatorov Zelezni¢nej
dopravy. Cielom je zvySenie konkurencieschopnosti a posilnenie
Zelezni¢nej dopravy na dopravnom trhu. SR uskutocnila od roku 2001
vramci trhu Zelezni¢nej nakladnej dopravy mnoZstvo zmien od uplnej
liberalizacie az po zmenu systému spoplatnenia, ¢o sa prejavilo
predovsetkym zniZenim poplatkov za vyuZivanie Zelezni¢nej infrastruktury.
Aj napriek tymto opatreniam nenastal posun kvysSSiemu vyuZivaniu
Zelezni¢nej nakladnej dopravy.

Mobilita ma na jednej strane kladné ucinky a je nevyhnutna pre
hospodarsky rozvoj a socialno-hospodarsku a izemnu stidrznost, na strane
druhej ma aj nepriaznivé dosledky na prirodu a I'udi. Je preto potrebné, aby
sa v ramci eurdpskej a narodnych dopravnych politik pokracovalo v snahe
o dopravu SetrnejSiu k Zivotnému prostrediu vysSim vyuZivanim
ekologickych druhov dopravy, ku ktorym Zeleznicnd doprava nesporne
patri.

Prispevok je sti¢astou projektu KEGA ¢ 0127ZU-4/2012 Inovdcia metéd vyuchy
laboratérneho dopravného vycviku v Studijnom programe Zeleznicnd
doprava.
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RESTRUKTURALIZACIA A KONSOLIDACIA
ZELEZNICNE] SPOLOCNOSTI CARGO SLOVAKIA A. S.

Restructuralization and Consolidation of the Railway Company
Cargo Slovakia, corp.

JOZEF GASPARIK, LUMIR PECENY, PETER BLAHO

Abstract

Slovak government plans to realise a restructuring of the national rail cargo
operator. The aim of the paper is to analyse the proposal ,,Consolidation of rail
freight transport in Slovakia”. The main reasons for that internal
restructuring of Zelezni¢nd spolocnost’ Cargo Slovakia a. s. (ZSSK CARGO) is its
high debt that does not allow standard functioning also development of the
railway operator. Creating subsidiaries with none core business is a standard
model of former national rail freight operators in Europe. The main objective
is to provide long-term stabilization of rail freight sector, as well as economic
consolidation and to boost a further development of ZSSK CARGO.

Key words
rail cargo operator, economic consolidation, restructuring process,
subsidiaries

Uvod

Ministerstvo dopravy, vystavby a regiondlneho rozvoja SR predloZilo v juni
2013 navrh opatreni na konsolidaciu Zelezni¢nej ndkladnej dopravy v SR.
Tuto konsolidaciu, ktora obsahuje predovsetkym ekonomické opatrenia,
schvdlila vlada SR na svojom zasadnuti diia 10. jula 2013.V horizonte
pripravovanej vnutornej reStrukturalizacie ma ZSSK CARGO vytvorit tri
dcérske spolocnosti, do ktorych majd nasledne vstipit renomovani
partneri, ato formou odpredaja akcii. Hlavnhym dévodmi pre uvedenu
vnutornu restrukturalizaciu ZSSK CARGO je vysoky dlh, ktory neumoziuje
d’alSie fungovanie dopravcu a takmer Ziaden rozvoj. Vytvaranie dcérskych
spoloc¢nosti je v ramci velkych Zelezni¢nych dopravcov v Eurdpe bezny
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Standard avyuziva sa na zefektivnenie hlavnych vnuatornych cinnosti
podniku. Hlavnym cielom je zabezpecenie dlhodobej stabilizacie tohto
sektora, ako aj ekonomickej konsolidacie a d’alsieho rozvoja ZSSK CARGO.
Po prijati predloZenych opatreni by mal proces zaistit' kladné hospodarenie
a aj perspektivu dlhodobého rozvoja a stability v regidéne strednej Eurépy.
ZSSK CARGO bude mat’ podla rezortu dopravy pri novom usporiadani stale
charakter narodného, teda celosietového Zeleznicného dopravcu. Bude
nadalej vykonavat svoju hlavnu cinnost, ciZe poskytovat prepravné
a dopravné sluzby, ako aj sluzby prekladky a precerpavania tovaru.

Cielom prispevku je analyzovat tieto navrhované opatrenia v kontexte
vyvoja nazorov na ozdravenie narodného nakladného dopravcu
avpodmienkach fungovania tohto subjektu na liberalizovanom
Zelezni¢nom trhu.

Vyvoj organizacného usporiadania ZSSK CARGO ajeho
trhového podielu

Hlavnymi dévodmi samotnej realizacie konsolidacie a zmeny organiza¢ného
usporiadania ZSSK CARGO:

e vysoky dlh ZSSK CARGO,

e strata trhovej pozicie,

e prebyto¢né kapacity (rusne, vozne),

e zniZovanie poCtu zamestnancov,

e nezabezpeclenie reprodukcie vyrobnych prostriedkov,
e 7Zelezni¢ny dopravca bez rozvoja.

V roku 2009 bol pripravovany model holdingového usporiadania
relevantnych Zelezni¢nych subjektov, ktoré ovldda S§tat. ManaZér
infrastruktiry a dopravny podnik st v holdingovej Struktire samostatnymi
pravnickymi osobami, ktoré z hl'adiska strategického riadenia podliehaja
rozhodnutiam holdingu (napriklad Rakisko, Nemecko, Pol’sko).

Tento model bol navrhovany z dévodu moZnosti ponechat’ majetok, ako aj
riadenie, hospodarenie akontrolu strategickych podnikov plne v rukach
Statu, pricom sa vSak vo vel'kej miere zefektivnia vztahy medzi jednotlivymi
ZelezniCnymi spolo¢nostami. Pracovnym nazvom zastreSujlcej spolo¢nosti
boli Slovenské Zzeleznice a. s. ako materska spolocnost Zelezni¢nych
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spolo¢nosti Zelezni¢nd spolo¢nost Slovensko, a.s. (ZSSK), Zelezni¢na
spolo¢nost Cargo Slovakia, a. s. (ZSSK CARGO) vrétane Zeleznic Slovenskej
republiky (ZSR), ktoré sa mali postupne transformovat na obchodni
spoloc¢nost.

Ministerstvo uvadzalo najma tieto vyhody holdingového usporiadania:

e presadzovanie jednotnej stratégie vzasadnych otdzkach celého
zelezni¢ného sektora,

e vytvorenie centralneho tlaku na dlhodobo udrzatelné a vyrovnané
hospodarenie,

e strategické usmernovanie akoordinicia investicnych rozhodnuti
jednotlivych spolo¢nosti ako aj nakladova optimalizacia spolo¢ne
nakupovanych komodit mimo kItiové <¢innosti Zelezni¢nych
spoloc¢nosti,

e konsolidacia jednotlivych neprosperujucich ¢innosti,

e vyclenenim vedlajSich podpornych aktivit v oblasti majetkového
hospodarenia Zelezni¢nych spolo¢nosti do samostatnych dcérskych
spolo¢nosti sa dosiahne optimalizadcia sucCasnej majetkovej
Struktuary,

e objektivizacia ndkladov na jednotlivé Ccinnosti vytvorenim
Specializovanych obsluZznych dcérskych spolo¢nosti, ktoré budu
poskytovat vedl'ajSie podporné sluzby spoloCnostiam zdruzenym
v holdingovej  Struktire, ddéjde k  Uspordm  zrozsahu
a z efektivnejsieho fungovania uzsie Specializovanych spoloc¢nosti,

e objektivizacia nakladov na dopravnti cestu (ZDC).

Ako vidno, uz tento model predpokladal vyclenovanie vybranych Cinnosti
do dcérskych spolo¢nosti. Dal$imi zndmymi zamermi bola fézia
slovenského a ¢eského narodného nakladného dopravcu, teda ZSSK CARGO
aCD Cargo. Kvytvoreniu tohto spoloéného podniku nedo$lo. Nasledne
vroku 2012 zacala vlada SR s pripravou opatreni na konsolidaciu ZSSK
CARGO formou vyclenenia vybranych ¢innosti do dcérskych spolo¢nosti.

Schvaleny proces konsolidacie ZSSK CARGO
Vychodiskovym materidlom pre uvedené zmeny v struktirach ZSSK CARGO
bol vladny material ,Navrh opatreni na konsolidaciu Zelezni¢nej nakladnej
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dopravy SR“ ktory bol nasledne schvaleny vladou SR uznesenim
¢.390/2013.

Vladny material rieSi komplexne nielen nakladnou dopravou, ale aj
dosahom opatreni na manaZéra infrastruktiry - Zeleznice Slovenskej
republiky. V €asti A sa zaoberd dosahom oneskoreného zavedenia nového
regula¢ného ramca pre Zelezni¢nych ndkladnych dopravcov za rok 2010, ¢o
si vyzaduje kompenzaciu pre ZSR vo vyske priblizne 74 mil. EUR.

V Casti B sa zavadza podpora Zelezni¢nych nakladnych dopravcov v rokoch
2014-2016 formou zniZenia poplatkov za pouzitie ZelezniCnej
infrastruktiry, a to vo vyske cca 67,5 mil. EUR za celé obdobie.

Cast C uvadza konkrétne opatrenia pre konsolidiciu adaldi rozvoj
narodného cargo dopravcu — ZSSK CARGO.

DetailnejSie sa v plane konsolidacie riesi:

e vnutorna restrukturalizacia zalozenim troch dcérskych spolo¢nosti
v oblasti manazmentu parku nakladnych voziov, v oblasti realizacie
intermodalnej prepravy a v oblasti Udrzby a oprav rusiiov a voznov
(postudenie opodstatnenosti zaloZenia v spolupraci s narodnym
osobnym dopravcom ZSSK),

e vstup kvalifikovanych a renomovanych subjektov - partnerov,

e postupné oddlzenie spoloc¢nosti ZSSK CARGO s predpokladom na
uroven do cca 30 % v porovnani so stavom k 31. 12. 2012,

e Kkonsolidacia ZSSK CARGO s nastavenim dalSieho rozvoja
spoloc¢nosti.

Casovy horizont realizacie prvych dvoch opatreni je stanovené do konca
roku 2014. Podstatné opatrenia na konsolidaciu ZSSK CARGO budd
zrealizované do konca I. polroka 2014, v ramci ktorych vzniknua dve dcérske
spolo¢nosti ato voblasti manazmentu parku nakladnych voznov
a intermodalnej prepravy.

Do konca roka 2013 bude posudené vytvorenie spolotnej dcérskej
spolo¢nosti pre udrZzbu aopravy rusiiov avoziov so spoluicastou
Zelezni¢nej spoloc¢nosti Slovensko, a. s. (dalej len ZSSK). Trakcia (park HDV
- rusSne) zostanu aj nad’'alej v materskej spolo¢nosti ZSSK CARGO. V druhe;j
faze prebehne vstup skusenych a renomovanych partnerov do dcérskych
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spolocnosti, pricom si ZSSK CARGO udrzi majetkovy podiel a ucast na
riadeni spolocnosti. Finan¢né zdroje ziskané vstupom partnerov pouZzije
ZSSK CARGO na postupné oddlzenie a rozvoj spoloCnosti v oblasti
prevadzkovych technolégii a parku hnacich drahovych vozidiel. Vntitornou
reStrukturaliziciou sa ocakava, Ze neddjde k dalSiemu zniZovaniu
planovaného poctu zamestnancov, oCakava sa stabilizacia a rozvoj v oblasti
I'udskych zdrojov.

Plan nového organiza¢ného usporiadania ZSSK CARGO
Sucastou vnutornej reStrukturalizacie ZSSK CARGO zameranej na
zachovanie pozicie spolo¢nosti na trhu bude zaloZenie troch dcérskych
spolocnosti:

e pre manazment parku nakladnych voziiov,
e Udrzbu a opravy rusnov a vozinov a
e realizaciu intermodalnej prepravy.

Zamerom konsolidacie je, aby nové dcérske spolo¢nosti ZSSK CARGO
poskytovali sluzby nielen svojim akcionarom, ale v ramci plnej liberalizacie
trhu aj ostatnym subjektom na trhu.

Obr.1 Novd struktura ZSSK Cargo - vznik troch dcérskych spolocnosti

Nova Struktara ZSSK CARGO - dcerske spoloCnosti

Spoloénost pre

Spolotnost Spolo&nost 2
polotnost pre polocnost pre oblast

manaZment parku udrzby a opravy
nakladnych voznov VOZNOV a rusnowv

intermodalnej
prepravy

Zdroj: Blaho, Zitricky, Mesko, 2013

Prva dcérska spolotnost ZSSK CARGO zamerand na manaZment parku
nakladnych voziov ma zabezpecit efektivnejsie vyuzitie vozidlového parku.
Z celkovych 13 300 voznov vo vlastnictve ZSSK CARGO je priblizne 5 tisic
povazovanych za nadbytotnych z pohladu obchodno-prevadzkovych
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a strategickych potrieb. Po restrukturalizacii bude tato dcérska spolo¢nost
spravovat cca 12 700 voziiov zo sicasnych priblizne 13 300 voziov, pricom
priblizne 5 tisic voznov sa oznacuje za nadbytocné. ZSSK CARGO ma
nasledne odpredat’ majoritnu Cast akcii partnerovi, pricom si v dcérskej
spolo¢nosti zachova ucast na riadeni aj pri minoritnom podiele.
0d uvedenej dcérskej spolocnosti si nasledne prenajme len potrebny pocet
voznov (predpoklada sa 8 tis.) vzavislosti od prepravnych poZziadaviek.
Do tejto spolocnosti ma odist od narodného dopravcu 30 zamestnancov.
Tymto krokom by si ZSSK CARGO malo zachovat kontrolu nad potrebnym
parkom nakladnych voznov potrebnych pre jeho d’alSie fungovanie na trhu.
Na zdklade strategickych predpokladov by dcérska spolo¢nost po nastaveni
a zacati svojich ¢innosti mala produkovat zisk na turovni vyse 3 mil. €.

ZSSK CARGO ma dalej vytvorit druht dcérsku spolocnost (so 100%
Ucastou) zameranu na cinnost v oblasti udrzby a oprav Zelezni¢nych
drahovych vozidiel (voziiov arustiov). Imanim tejto spolo¢nosti by boli
nehnutelnosti stvisiace s opravou a udrzbou a tieZ stuvisiace technologie na
vykon tychto Do tejto spolo¢nosti ma odist od narodného dopravcu 1 200
zamestnancov. Po ekonomickom posudeni moznych synergickych efektov
sa zvazi majetkovy vstup osobného dopravcu ZSSK, pripadne iného
partnera formou vkladu do zakladného imania dcérskej firmy. Strategicka
prognéza predpoklada, Ze by mala tito spolocnost hospodarit
S vyrovnanym rozpoctom.

Tretou dcérskou spolo¢nostou ZSSK CARGO bude spolo¢nost podnikajica
ako operator intermodalnej prepravy, priCom sa pocita so vstupom
partnera s medzinarodnym know-how v tejto oblasti. Tato spolo¢nost by
mala zaroven ziskat priblizne 600 nakladnych voziiov ZSSK CARGO pre
intermodalnu prepravu a z Carga ma do nej prejst tridsat zamestnancov.
ZSSK CARGO by odpredala cast akcii spolo¢nikovi, pricom by si
v spolo¢nosti zachovala Ucast na rozhodovani. Prognézovany zisk tejto
spoloc¢nosti by sa o¢akava na turovni do 2 mil. € rocne.

PoznamKky k planovanej konsolidacii ZSSK CARGO

Celkovy navrh predloZenych opatreni rata s postupnym oddlZenim ZSSK
CARGO, pri¢om kld¢ovym zdrojom pre uvedené oddlZenie bude vynos
z odpredaja cCasti akcii v dvoch dcérskych spolo¢nostiach (manaZment
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nakladnych voznov a realizacia intermodalnej prepravy). Vynos z odpredaja
majetkového podielu v spolo¢nostiach by mal byt pouzity na zniZenie dlhu
najma vo¢i finanénym institiiciam, Ministerstvu financii SR a Zelezniciam
Slovenskej republiky ako manaZérovi infrastruktdry. Nasledne na zaklade
tychto opatreni by ZSSK CARGO mala byt schopna vygenerovat dostatok
finan¢nych zdrojov, ktoré by boli vyuZzité na rozvoj v oblasti I'udskych
zdrojov, obnovu techniky, technoldgii, vozidlového parku a ziskanie novych
trhov (a to nie len v SR ale aj mimo SR) v konkurencii s cestnou dopravou.
Popritom sa o¢akava prebytkové hospodarenie manaZmentu spolo¢nosti pri
zniZovani ndkladov.

Schvalené rieSenie konsolidicie spolocnosti ZSSK CARGO reaguje na
aktualny problém, ktorym je rapidny pokles prepravnych vykonov, ako core
businessu, prebytok vozidlového parku azadlZenie spolo¢nosti. Vo svojej
podstate ide o privatizaciu vybranych c¢innosti ZSSK CARGO. Tento
dopravca sa tak stane Zelezni¢nym podnikom, ktory poskytuje len trakciu
avozne si bude prenajimat. Otazkou mozZe byt ako budu zabezpecené
zmluvné vztahy tak, aby to nemalo dosah na flexibilitu pri pristavovani
voznov na nakladku.

Vyclenenim $pecidlnych voznov pre intermodalnu prepravu do samostatne;j
spolo¢nosti moZe mat dosah na podieloch ZSSK CARGO na intermodalnej
preprave. Rovnako vsak je readlny predpoklad, Ze vznik spolocnosti pre
intermodalnu prepravu prildka takého strategického partnera, ktory
zabezpeci objemy preprav v tomto segmente.

Pri sprdvnom nastaveni manaZmentu ZSSK CARGO sa moZu naplnit
predpoklady schvaleného planu konsolidacie spolocnosti. Bude to vSak
znamenat aj adekvatne prisposobenie podielu l'udskych zdrojov na
manazérskych poziciach vzhladom Kkrealizovanému rozsahu cinnosti.
Rozvoj spolo¢nosti bude moZny len ziskanim novych preprav nielen v ramci
siete ZSR, ale aj expanzia do zahraniéia v ramci liberalizovaného trhu.

Prispevok vznikol v rdmci rieSenia grantovych projektov KEGA 012ZU-4/2012
JInovdcia metdéd vyucby laboratérneho dopravného vycviku v Studijnom
programe Zeleznicnd doprava“ a VEGA 1/0188/13 ,Prvky kvality
integrovaného dopravného systému pri efektivnom poskytovani verejnej
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sluzby v doprave v kontexte globalizdcie” na Fakulte prevddzky a ekonomiky
dopravy a spojov Zilinskej univerzity v Ziline.
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AKTUALNE PROBLEMY VEREJNEJ DOPRAVY
V REGIONE GEMER

Topical Problems of Public Transport in the Region of Gemer
MARCEL HORNAK, VLADIMIR TOTH

Abstract

The main goal of the paper was an analysis of public transport capacity
change in the Gemer region being one of the most lagging Slovakia’s regions
within the last decade. This region has witnessed a long-term negative trend
of socio-economic perfomance. The negative development seems to be linked
with the public transport quality descent in the region, too. The surveyed
territory has been affected by restrictions of passenger railway transport
within the recent period, therefore, one of the partial goals of the paper will
be showing reaction of bus transport system and its adoption to restricted
railway transport capacity in the region of Gemer.

Key words
Gemer region, public passenger transport, train services, bus services,
frequence of services

Uvod

Obdobie po pade socialistického rezimu prinieslo v sektore verejnej
dopravy vyznamné zmeny vo vSetkych postsocialistickych krajinach. Zmena
sposobu financovania verejnej dopravy, rast cestovnych tarif, rozsiahle
zmeny v ekonomike postsocialistickych krajin (pokles vyznamu priemyslu
anarast sektora sluzieb, fenomén nezamestnanosti) iv spoloCenskych
hodnotach (zmeny v spotrebnom spravani obyvatel'stva, rast vyznamu
osobného automobilu) sposobili postupny pokles kapacit verejnej dopravy
i na Slovensku. V praktickej rovine sa tento pokles kapacit prejavil zniZenou
frekvenciou spojov pravidelnej verejnej dopravy. Toto sa prejavilo rovnako
v autobusovej ivlakovej doprave, avSak v priestorovo diferencovanej
podobe. Vo vSeobecnosti bol tymto vyvojom vyraznejSie postihnuty vidiek,
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Aktudlne problémy verejnej dopravy v regione Gemer

Co je doloZené pocetnymi Stidiami z viacerych postsocialistickych krajin
(Pucher a Buehler 2005, Komornicki 2005, Seidenglanz 2007, Taylor 2007,
Marada a Kvéton 2010, Marada, Kvéton aVondrackova 2010, a dalsi).
Stadium citovanych prac naznacuje, Ze vo vieobecnosti je moZné sledovat’
snahy o zvySenie ekonomickej Unosnosti a efektivnosti verejnej dopravy,
ktoré vSak maju rozne (Casto i negativne) désledky, osobitne v oblastiach so
zvlastnymi narokmi na dopravnu obsluhu verejnou dopravou (napr. oblasti
zrozptylenym osidlenim). Na druhej strane vslovenskej spolocnosti je
zjavny narast vyznamu osobného automobilu (Faith 2008), ¢o moZno
povaZovat za jednu z reakcii na klesajicu kapacitu verejnej dopravy (napr.
znizovanie frekvencie spojov) arastlice ceny cestovnych tarif vo verejnej
doprave.

Pokulisime sa nacrtnat situaciu vo vyvoji verejnej dopravy regiéne Gemer
v juZnej Casti stredného Slovenska. Region Gemer patri v su€asnom obdobi
k najproblematickejSim  tUzemiam Slovenskej republiky zhladiska
dlhodobého vyvoja ekonomickych asocidlnych ukazovatel'ov (viac pozri
napr. Korec a kol. 2005). K rastuicej socialnej exkluzii obyvatel'stva v tomto
regidne zjavne prispieva izhorSovanie situacie vregionalnej verejnej
doprave, ¢o sa pokusime v tomto prispevku dokazat. Hlavnym ciel'om tohto
prispevku je analyza vyvoja vybranych aspektov kvality dopravne;j
obsluznosti obci vregione Gemer systémom verejnej dopravy v obdobi
1999-2009. Parcidlnym cielom bolo tiez analyzovat, ako na zruSenie
pravidelnej osobnej dopravy na niektorych regiondlnych Zelezni¢nych
tratiach v skimanom Uzemi reagovala regionalna autobusova doprava.

Specifika skiimaného regiénu

Historicky sa region Gemer formoval v c¢asoch Rakusko-Uhorska ako
samostatny spravny celok spolu so susednym Malohontom (stolica, neskor
7upa, pozri, Zudel 1980). Dodnes nazov Gemer pretrval len v kultirno-
geografickej rovine, kedZe stcasné Uzemnospravne Clenenie Slovenska
neodraza tradi¢né regiony sformované v minulosti, ¢o ma negativne
dosledky ivregionalizacii a priestorovej organizacii verejnej dopravy
(Horndk, PSenka 2013). V naSom prispevku sme regién Gemer vymedzili
ako priestor dnesSnych Sstatistickych okresov Rimavska Sobota, Revica
a Roznava (obr. 1). Tieto spolu vytvaraji kompaktné tzemie, ktoré tvori
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jadro niekdajSej Gemersko-malohontianskej stolice (neskdér Gemersko-
malohontianskej Zupy).

Specifikom tizemia je jeho prihrani¢na poloha s Mad’arskom, ktora vyrazne
determinovala aj priestorové aspekty vyvoja dopravnej infrastruktary po
vzniku CSR. Dal$im doleZitym determinantom dopravy su prirodné pomery
regionu. VacSina uzemia spadd do hornatej oblasti Slovenského rudohoria
(Veperské, Stolické a Volovské vrchy) prenikajiceho do regionu zo severne;j
strany. Dosledkom takychto geomorfologickych pomerov je orientacia
dopravnej infrastruktiry vsmere Z — V. Na juhu regiéonu je vyraznou
bariérou rozvoja dopravy pohorie Slovensky kras. Zvysnu c¢ast regiénu
tvoria znizeniny reprezentované Rimavskou kotlinou a Bodvianskou
pahorkatinou (Zubriczky a Szollos 2002). Prave tieto lokality sa vyznacuja
najvacSou hustotou zal'udnenia a intenzitou socioekonomickych procesov
a aktivit v hospodarstve vratane dopravy.

Uzemie sa vyznacuje podpriemernou mierou urbanizicie (podla sé¢itania
obyvatel'stva vroku 2011 priblizne 45 % obyvatelov tu Zije v mestach,
slovensky priemer je 54,4 %). Specifika sidelnej a demografickej $truktdry
Gemera (vysoky podiel obci do 500 obyvatel'ov, vyrazné zastipenie vysSich
vekovych kategérii), chybajice investicie do infrastruktdry inedostatok
pracovnych prileZitosti vytvarajd z tohto regiénu Gzemie s vysokou mierou
evidovanej nezamestnanosti (okolo 30 %, slovensky priemer v auguste
2013 dosahoval 13,7 %) so vSetkymi socidlnymi aekonomickymi
dosledkami. Priemerna mzda v regiéone vroku 2012 dosahovala priblizne
60-80 % priemernej mzdy v Slovenskej republike (podl'a databazy SK NACE
Statistického tradu Slovenskej republiky podla okresov). Efektivnost
verejnej dopravy vtomto uzemi ovplyviiuje v negativnom zmysle viacero
faktorov. Okrem nevyraznych prddov denne dochadzajicich (vysoka
nezamestnanost, ,velki“ zamestnavatelia vregionalnych mestskych
centrach dnes Casto nefunguju) je problematicka i z1a dopravna dostupnost’
viacerych obci v hornatom teréne v severnej Casti Uzemia. Priblizne 1/4
obci ma menej 200 alebo menej obyvatel'ov, 9 % obci ma 100 alebo menej
obyvatelov, vtomto pripade ide navySe spravidla o obce so starnicim
obyvatel'stvom (Bleha 2011). Na problematiku verejnej dopravy v tomto
uzemi upozornuje i praca Horndk (2012), ktord venuje pozornost prave
nizkej priemernej mzde vregione ajej vplyvu na vyuZivanie verejnej
dopravy a osobného automobilu pri dochadzke do zamestnania.
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K zaostavaniu  regiéonu v minulosti  prispeli nenaplnené snahy
o modernizaciu juzného Zelezni¢ného tahu medzi Bratislavou a KoSicami.
Ekonomické zaostavanie v sicasnosti zvyrazinuje aj poddimenzovana cestna
infra$truktira vregiéne aprepojenie vyznamnych centier kvalitnou
dopravnou sietou. V pldnoch Narodnej dial'ni¢nej spoloc¢nosti sice figuruje
aj rychlostna cesta prechadzajuce cez region Gemera (R2), avSak redlna
situacia je obmedzena iba na obchvat Tornale, pricom vzhladom aj na
uvedené zakladné charakteristiky regiénu st pre vladu SR prioritné iné
rozvojové Uzemia arieSenie cestnej dopravnej situicie zostava
v nedohl'adne.

Nasa analyza je zameranda na obdobie 1999-2009. Ide totiZz o obdobie,
v ktorom prebehla v Slovenskej republike redukcia osobnej ZelezniCnej
dopravy na viacerych regionalnych tratiach a dotkla sa v ré6znom rozsahu
i Zelezni¢nej siete vregione Gemer (obr. 2). K odstaveniu trate Rimavska
Sobota - Poltar priSlo eSte vroku 2000 pre zly technicky stav, v obdobi
2000-2003 tu bola vlakova doprava nahradena autobusmi. K najvacsej
redukcii pritom prislo vo februari 2003, pri ktorej bola zastavend osobna
vlakova doprava na vySe 30 regionalnych tratiach (niektoré dopady tejto
redukcie boli zhodnotené vpraci Horndk 2005). Ztychto trati tri sa
nachadzaji prave vregione Gemer: trat PleSivec - SlavoSovce, RoZiava -
Dobsing, PleSivec — Murai. Na poslednej z menovanych trati bola osobna
vlakova doprava obnovena v obmedzenom rozsahu eSte v roku 2003. K jej
Uplnému zastaveniu prislo v roku 2011, ¢o vSak nasa analyza nezachytava.

Z hl'adiska organizacie primestskej autobusovej dopravy povaZujeme za
nevyhnutné spomenut, ze kym okresy Rimavskd Sobota a Revica lezia
v Banskobystrickom samospravnom kraji, okres Roznava je sucastou
KoSického samospravneho kraja. Z tohto rozdelenia historického regiénu
medzi dva sucasné kraje vyplyvaji moZné odchylky vo financovani
primestskej verejnej dopravy. Z toho tieZ vyplyva skutocnost, Ze primestska
autobusova doprava je vregidone Gemer prevadzkovana dvoma odliSnymi
prepravnymi spolo¢nostami.
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Obr. 1 Poloha regiénu Gemer v Slovenskej republike vo vztahu k Zeleznicnej
sieti
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Prameri: vlastné vypracovanie

Kl'i¢ovou zdrojovou databdzou pre skimanie vyvoja verejnej dopravy
vregione Gemer boli pre nas cestovné poriadky pravidelnej vlakove;j
a autobusovej dopravy (len regiondlna doprava, bez dial'kovych spojov) za
roky 1999 a 2009. Pozornost sme upriamili na ukazovatel poc¢tu spojov
v beZzny pracovny deil pocas Skolského roka, ktoré zastavuju v prisluSne;j
obci, bez ohl'adu na smerovanie a pocet zastaveni spoja v obci. Ako zdroj
pre nasu analyzu sluzili cestovné poriadky (pre regiondlnu vlakovua
a regionalnu autobusovt dopravu) platné pre obdobie 1999-2000 a pre rok
2009 bola vyuZita elektronicka verzia cestovnych poriadkov Spolo¢nosti
pre informatiku, progndzy a optimalizaciu, ktord prevadzkuje internetovy
vyhl'adavac spojov www.cp.sk. Medzinarodné a dial'kové spoje neboli do
databazy zahrnuté.

Nasim cielom pritom bolo zistit, do akej miery sa zmenila kvalita
obsluznosti obci Gemera (vyjadrena poftom spojov regiondlnej verejnej
dopravy/24 hod) v priebehu obdobia 1999-2009 a do akej miery bola strata
osobnej vlakovej dopravy na regionalnych tratiach Gemera kompenzovana
autobusovou dopravou tak, aby ostala zachovanid primerand miera
obsluznosti obci v regiéne. Na porovnanie zmien v obdobi 1999-2009 sme
pouzili jednoduchy index vyjadrujuci pocet spojov vroku 2009/pocet
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spojov v roku 1999, ktory bol aplikovany zhodne pre vyvoj poctu vlakovych
spojov, autobusovych spojov isuctu spojov za oba druhy regionalnej
verejnej dopravy. Kapacita spojov nebola v analyze zohl'adnena.

V zavere prispevku sme sa pokusili tieZ analyzovat, do akej miery je strata
spojov verejnej dopravy predovSetkym vo vidieckom priestore regiéonu
kompenzovana mierou automobilizacie domacnosti.

Obr. 2 Dopravnd siet’ regionu Gemer
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Vysledky analyzy

Napriek tomu, Ze v urcitej Casti Zeleznicnej siete Gemera (konkrétne trat
PleSivec - Muran) bola regionalna osobna vlakova doprava i po roku 2003
zachovand, resp. vobmedzenej miere c¢iastoCne obnovena (prakticky
s polovi¢nou frekvenciou), celkova bilancia vyvoja poc¢tu vlakovych spojov
v obdobi 1999-2009 v pripade drvivej vac¢siny obci na Zeleznici v regione
zaporna. Viacero obci na severovychode ijuhozdpade regiénu prisla
0 osobné vlaky dplne, obce na hlavnej trati Zvolen - Lucenec - KoSice sice
o tento prostriedok verejnej dopravy neprisli celkom, ale dockali sa
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vyrazného zniZenia frekvencie osobnych vlakov (obr. 3). Len zlomok obci
zaznamenal prirastok poctu zastavujucich vlakov. Vtomto pripade
rozdelenie Uzemia regionu medzi dva rdzne samospravne Kkraje
pravdepodobne nehra tlohu, kedZe schval'ovanie licencie pre vlakové spoje
prebieha na Slovensku zatial’ stale na centralnej Grovni.

Obr. 3 Vyvoj frekvencie vlakovych spojov v regiéne Gemer (1999-2009)
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Prameri: Cestovny poriadok ZSR 1999/2000, www.cp.sk

Je mozné predpokladat, Ze oslabenie kapacity osobnej Zelezni¢nej dopravy
bude vregione kompenzované autobusovou dopravou. Obr. 4 vSak
naznacuje, Ze priblizne polovica obci Gemera zaznamendava v obdobi 1999-
2009 celkovo mierny az vyrazny pocet zastavujicich autobusov, ato
i v Castiach regiénu, ktoré boli postihnuté stratou vlakovej dopravy. Do
urcitej miery je moZné to pripisat i oslabovaniu dochadzky do zamestnania,
¢o je spOsobené nielen stabilne vysokou nezamestnanostou v regione, ale
i starndcou populaciou niektorych obci, v dosledku ¢oho v nich klesa pocet
ekonomicky aktivnych obyvatel'ov s vy$Simi narokmi na pravidelni dennu
migraciu za pracou. Zaujimavé je pritom, Ze pokles kapacity (resp.
frekvencie) autobusovych spojov postihol i niektoré mestské sidla v regiéne
(napr. mesta DobSina ¢i Revica). Porovnanie obr. 3 a 4 prinasa prekvapivé

zistenie, Ze obce leZiace pozdlz Zelezni¢nych trati so zruSenou, resp.
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obmedzenou osobnou vlakovou dopravou zaznamenavaju tiez mierny alebo
vyrazny pokles frekvencie autobusovych spojov. Celkovo postihli
obmedzenia, resp. Uplné zruSenie vlakovej dopravy vregiéone 41 obci.
Z tejto skupiny obci priblizne polovica (22 obci) zaznamenalo tieZ pokles
frekvencie autobusovych spojov. Z priestorového hl'adiska zaujme tieZ fakt,
Ze obce svyraznejSim obmedzenim autobusovych spojov sa zjavne
koncentruju v severovychodnej Casti regidnu v okrese Rozinava. Toto je
mozné dat do suvislosti stym, Ze okres Roznava lezi v KoSickom
samospravnom kraji, a primestskd autobusova doprava je tam dotovana
ziného zdroja, a prevadzkovana inou dopravnou spolo¢nostou, ako vo
zvySku regiénu.

Obr. 4 Vyvoj frekvencie autobusovych spojov v regiéne Gemer (1999-2009)
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Prameri: Cestovny poriadok autobusovej dopravy 1999/2000, www.cp.sk

Ak spocitame spoje primestskej autobusovej aregiondlnej vlakovej
dopravy, aporovname stav zroku 1999 zrokom 2009, zistujeme, Ze
celkova kapacita verejnej dopravy vcelom regiéne Gemer (vyjadrena
frekvenciou spojov) poklesla sumarne v priemere o priblizne 8,4%. Hoci
niektoré obce zaznamenavaju celkovy prirastok frekvencie spojov verejnej
dopravy, ide zvacéSa oobce vjuZnej polovici regiénu, v blizkosti
vyznamnejSich centier dochadzky Rimavska Sobota a RoZnava (obr. 5).
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Celkovy pokles obsluznosti verejnou dopravou naopak zaznamenavaju
zvacSa obce v severnej casti regidonu, z ktorych Cast sa nachadza v tazsie
dostupnom hornatom teréne, vregiéne nachddzame vela malych obci
dekoncentrovanych v horskom teréne, niektoré mensie obce dokonca leZia
v extrémnych polohach vrelativne vysokej nadmorskej vySke (napr.
Krokava 787 m n. m., Rejdova 579 m n. m., Brdarka, 569 m n. m.), ¢o
rozhodne neprispieva Kk efektivnej obsluznosti tychto obci verejnou
dopravou.

V porovnani s vidiekom bol pokles poctu vSetkych spojov (autobusovych
i vlakovych) v sledovanom obdobi vyraznejsi na vidieku (pokles o 8,6%,
kym v pripade miest o 6,8%). Z miest najvyraznejsi pokles poctu vsetkych
spojov zaznamenala DobS$ina (o takmer 50%) v periférnej pozicii na severe
okresu Roziiava, ktord okrem vsSetkych vlakovych spojov stratila i zna¢nu
Cast autobusovych spojov.

Obr. 5 Vyvoj celkového poctu spojov regiondlnej verejnej osobnej dopravy
(1999-2009)

& Ri_rr:uvsk(:

Sobota r Vysvetlivky

y Zmena celkového pottu spojov
e (1999, 2009) relativne k 1999 [%]
ubytok poétu spojov (do 94,9%)
stabilizovany pocet spojov
(95,0 - 105,0%)
nérast poctu spojov
< (105,1% a viac)
4 Sidla
e i ®  Mesto

R @ Okresné mesto

[ Komunikacie

zeleznice

seteznice bez 0D
0 10 20 40 60 km XX Clebo's abmedzencu OD
)

N cesty . all. triedy

Prameri: Cestovny poriadok ZSR 1999/2000, Cestovny poriadok autobusovej
dopravy 1999/2000, www.cp.sk

57



Aktudlne problémy verejnej dopravy v regione Gemer

Poktsili sme sa analyzovat' tieZ mieru automobilizicie domacnosti podla
vysledkov scitani obyvatel'stva, domov a bytov vrokoch 2001 - 2011. Je
mozné predpokladat, Ze rast miery automobilizacie domacnosti (podla
dostupnych dat vyjadrenej podielom domacnosti s osobnym automobilom
z celkového poctu domacnosti) bude jednou s reakcii na nedostato¢nd, resp.
Klesajuicu frekvenciu spojov verejnej dopravy, hoci si uvedomujeme, Ze za
rastom automobilizacie je omnoho SirSie spektrum faktorov (viac v studii
Marada a Kvéton 2010). Tab. 1 poukazuje na to, Ze vyvoj automobilizacie
vidieka v skimanom regiéne je o poznanie dynamickejsi. Toto vSak suvisi
i s faktom, Ze mestské domadcnosti dosiahli zrejme primerany stupen
automobilizacie uz v 90. rokoch 20. storocia, kym domacnosti na vidieku
siahli po tomto rieSeni o nieCo neskor, a to najméa z ekonomickych dovodov.
Obr. 6 dokumentuje, Ze narast miery automobilizicie je vyraznejsi v obciach
v severnej polovici regiéonu, ¢o do istej miery priestorovo suhlasi
s koncentraciou obci s poklesom kapacity verejnej dopravy. Vyraznejsi stvis
medzi poklesom frekvencie spojov verejnej dopravy anarastom podielu
domacnosti vybavenych osobnym automobilom na drovni obci by vsak
vyZadovalo dokladnejSiu analyzu a hlbsiu interpretaciu.

Tab. 1 Region Gemer - vyvoj podielu domdcnosti vybavenych osobnym
automobilom z celkového poctu domdcnosti (v %) v obdobi 2001-2011

Obce podla statiitu 2001 2011
Mestské sidla 38,05 43,92
Vidiecke sidla 35,64 44,54

Prameri: S¢itanie obyvatel'ov, domov a bytov 2001, 2011, SUSR
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Obr. 6 Vyvoj miery automobilizdcie domdcnosti v regidne Gemer (2001-2011)

- ®  Mesto
®  Okresné mesto
Komunikdcie

seleznice

-3¢ Zeleznice bez OD alebo s

; > medzen

o y N oyt am ey

4 Less 2Zmena pottu domacnosti s automobilom
o (2001, 2011) relativne k 2011

J ibytok (do 94,9%)
stabilizovany pocet (95,0-105,0%)
nérast (105,1 a viac %)

Prameri: Scitanie obyvatel'ov, domov a bytov 2001, 2011, SU SR

o 10 20 40 60 km

Zaver

Region Gemer dlhodobo zaostava zhladiska ekonomickych i socidlnych
ukazovatelov za priemerom Slovenska. Nevyhodou regiénu z hladiska
obsluznosti verejnou dopravou je do istej miery rozdrobena sidelna sustava
arelativne nizka miera urbanizacie s pomerne nevyraznymi mestskymi
centrami. Na zaklade nasSej analyzy sice nie je moZné urobit zovSeobecnenia
pre ostatné zaostavajuce regiony, avSak domnievame sa, Ze vyvoj vo
verejnej doprave vskimanom regidne rozhodne neprispieva
k stabilizacii socidlnej situdcie, a naopak prave zvySuje mieru socialnej
exklazie najma v jeho vidieckych obciach.

Zaroven sme ukazali, Ze dopady rozhodnuti o obmedzovani, resp. iplnom
zruSeni osobnej vlakovej dopravy nemusia byt (bez ohladu na verejne
deklarované rieSenia) kompenzované Kkonkurenc¢nou autobusovou
dopravou. Naopak, v mnohych obciach sobmedzenou alebo zruSenou
vlakovou dopravou prislo i k poklesu frekvencie autobusovych spojov.

Ukazuje sa vSak, Ze vyvoj frekvencie spojov primestskej dopravy mézZe mat
tiez inStitucionalne pozadie, ktoré nie vidy musi reSpektovat
vnutroregionalne vztahy a socialno-demograficky vyvoj, napr. v podobe
poklesu poctu obyvatel'ov.
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Vyskum podporila Agentiira na podporu vyskumu a vyvoja v rdmci rieSenia
projektu & APVV-0018-12 s ndzvom ,Humdnnogeografické a demografické
interakcie, uzly a kontradikcie v Casopriestorovej sieti“ a agentiura VEGA
vrdmci rieSenia projektu VEGA ¢ 1/1143/12 sndzvom ,Regiony: vyvoj,
transformdcia a regiondlna diferencidcia”.
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EVROPSKE REGULACE ZELEZNICNI DOPRAVY -
INOVACE 1. A NAVRH 4. ZELEZNICNiHO BALICKU

European Regulation of the Railway Transport - the 1st Railway
Package Recast and the 4th Railway Package Proposal

MONIKA JANDOVA, TOMAS PALETA

Abstract

At the end of the year 2012, the European Commission adopted a recast of the
1st railway package and, at the beginning of 2013, a proposal of the 4t
railway package was enacted. These two steps are important milestones in an
ongoing process of European railways liberalization. The aim of this paper is
to identify the most important points of the recast of the 1st railway package
and of the proposal of the 4t railway package. Moreover, there are also
analysed attitudes to the proposal of the 4th railway package in the text. We
analyse attitudes and opinions of involved institutions such as railway
operators, infrastructure managers etc., especially to the so called technical
pillar.

Key words
European railways, 1th railway package, recast, 4th railway package,
regulation

Uvod

Evropské smérnice a narizeni tykajici se Zeleznice vydavané souhrnné
a na zacatku 2013 ucinila Evropska komise dva dtlezité kroky pravé na poli
regulace Zelezni¢ni dopravy. Prvnim je revidované znéni 1. Zelezni¢niho
balicku, které bylo konsolidovano do smérnice 2012/34/EC, nazyvané také
,Smérnici o Jednotném Zelezni¢nim prostoru“ (EC, 2012b), a druhym je
navrh 4. zelezni¢niho bali¢ku ze dne 30. 1. 2013 (EC, 2013a). V nasledujicim
textu se vénujeme zasadnim inovacim, které ztéchto dvou pravnich aktt
plynou, resp. vpiipadé 4. Zeleznicniho balicku potencidlné mohou
vyplynout.
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Nasledujici schéma ilustruje strukturu a rozsah jak revidovaného 1. balicku,
tak navrhu 4. Zelezni¢niho balicku.

Obrdzek 1 Struktura a oblast piisobnosti 1. a 4. Zelezni¢niho balicku

OBLAST 1. BALICEK 4. BALICEK
« Trh Dir. 201234 COM 201326 .
»  Posileni role *  Normalizace Gfto
nirodnich regulitor provozovatelu
«  ZlepEeni rimce pro CoM2013/28
. : *  Otevienitrhu
+ Licence ?ﬂ‘i’ESthE do domaci osobni
infrastrultury Zeleznitni dopravy
+  Zajifténi rovného COM 2013 29
piistupu «  Otevienitrhu
kinfrastruktuie a osobni dopravy
* Infrastruktura souvisejicim sluzham | *  Rizenl
infrastrultury

COM 2013727

+  Regulace ERA

. COM2013/21

+ Bezpecnost +  Definice
bezpetnostnich
pravidel

COM 201330

. *  Harmonizace

+ Interoperabilita pozadavkil na

interoperabilitu

Zdroj: autori na zdkladé Peterhans (2013)

Prepracovana verze 1. Zelezni¢niho balicku
Prepracovana verze 1. Zelezni¢niho balicku vstoupila v platnost po tirech
letech debat a diskuzi v prosinci roku 2012. Nova verze reaguje na situaci,
kdy mnoha zplvodnich nafizeni 1. balicku nebyla v ¢lenskych zemich
implementovana, a také na problémy, které se v pribéhu casu objevily.
Revidovany balicek konsoliduje smérnice plivodniho 1. balicku, tj.
2001/12/EC, 2001/13/EC a 2001/14/EC a jejich nasledna doplnéni. Cilem
revize bylo zjednodusSeni textu, odstranéni vzajemné KkiizZové propojenosti,
harmonizace terminologie a vytvoreni Jednotného evropského Zelezni¢niho
prostoru (SERA). Ve svych hodnocenich Komise situaci v ¢lenskych zemich
hodnotila jako malo konkuren¢ni a implementaci ptvodniho prvniho
balicku jako mnohdy nedostatecnou (EC, 2012a). Z toho titulu bylo také
13 clenskych zemi predvolano pred Evropsky soudni dvir za poruSeni
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unijniho prava (EC, 2010). U kazdého statu byly zminovany jiné divody -
od neadekvatni implementace zpoplatnéni infrastruktury po neexistenci
nezavislého regulatniho uradu. Némecko bylo, nakonec nedspésné,
obvinéno mimo jiné z nedostatecné nezavislosti spravce infrastruktury (EC,
2013Db). Ztoho diGvodu Evropska komise vramci prepracované verze
1. balicku zpresiiuje a zjednodusuje pozZadavky pro pristup na trh a snazi se
omezit pouzivani diskriminac¢nich praktik (napt. nadmérné slevy ptivodnim
narodnim operatorim, informacni bariéra pro nové operatory atd., viz ¢l. 5
smérnice 2013/34/EC).

Kromé toho je v prepracované verzi balicku zdGraznén pozadavek na
oddéleni vertikalné propojenych spolecnosti tak, aby se zabranilo pifesunu
verejnych prostiedkd zjedné aktivity do druhé. V pripadé dominantniho
operatora vlastnictho také sluzby spojené s provozem (stanice, prekladisté
atd.) je nutna jeho rozhodovaci, organiza¢ni a pravni nezavislost (¢l. 13
smérnice 2013/34/EC). V textu jsou precizovana pravidla na zpoplatnéni
pristupu, je FeSen problém stretu zajmi a posileny pozadavky na
transparentnost. DalSim ze zjiSténych problémd, ktery je zohlednén, je
panujici nedostate¢na regulace a dohled - v revidovaném balic¢ku je kladen
dliraz na nezavislost regulatorl a na jejich zvysujici se rozsah pravomoci a
kooperaci na preshrani¢ni drovni. KaZdy ¢lensky stat musi mit regulatora
pro Zeleznicni oblast, ktery bude zcela nezavisly nejen na operatorech, ale
v budoucnu také na jakékoliv verejné instituci, zejména pokud ta vykonava
akcionarska prava (€l. 55 smérnice 2013/34/EC). Tretim z vyznamnych
problémi, ktery se v uplynulych letech projevil, je nizka mira verejnych i
soukromych investic a stim spojend degradace infrastruktury. Absence
jasné ,finan¢ni architektury“ vede k poklesu investic — tuto prekazku ma
vytesit pozadavek na smluvni dlouhodobé investi¢ni strategie mezi statem
a manazery infrastruktury a také jiZz zminéna pravidla na zpoplatnéni
pristupu, resp. jejich precizace a rozumnéjsi aplikaci. Kimplementaci
balicku do narodni legislativy ma kazdy stat 30 mésicti od schvaleni (EC,
2012a).
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Navrh c¢tvrtého Zelezni¢niho balicku

Navrh Ctvrtého balicku prijatého Komisi 30. 1. 2013 navazuje na smeérnici
2012/34/EC a dopliuje ¢i nahrazuje také smérnice a narizeni z 2. a 3.
Zelezni¢niho balicku.! Navrh vychazi z koncepce Jednotného evropského
Zelezni¢niho prostoru predstavené v Bilé knize (EC, 2011).

Primarnim cilem navrhu je zvysit kvalitu a efektivnost Zelezni¢nich sluzeb
a odstranénim vsech pravnich, institucionalnich a technickych prekazek
dale prohloubit tvorbu Jednotného evropského Zzelezni¢niho prostoru.
Dal$im z cil je aktualizovat a urychlit zaleZitosti tykajici se bezpecnosti
ainteroperability. Celkové se navrh sklada znavrhu Sesti legislativnich
aktt, které lze rozclenit do tii pilift. Prvnim, tzv. technickym pilifem, je
vznik harmonizovanych procedur pro interoperabilitu a bezpecnost,
druhym pilifem je otevireni domacich trhi osobni prepravy a tfetim pilitem
je vytvoreni lepsi struktury a zlepsSeni dozoru nad rizenim infrastruktury.

Obrazek 2: Pilite 4. Zelezni¢niho balicku

4. ZELEZNICNI BALICEK
Tlepgeni
Otevieni strultury
PILIRE Technicky domaAcich trhi fizeni
piliF osobni a dozoru pro
pfepravy manazery
infrastruktury
COM 2013727
. COM2013/28
NAVRHY COM2013/21
. COM2013/26 CoM2015/29
SMERNIC COM 2013 /30

Zdroj: autori

1 Konkrétné jsou dotfeny natizeni EC/1192/69 (zruseno), narizeni EC/881/2004
(nahrazeno), smérnice 1370/2007/EC (doplnéna), smérnice 2012/34/EC
(doplnéna), smeérnice 2008/57/EC (prepracovana) a smérnice 2004/49/EC
(doplnéna).
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Technicky pilit zahrnuje navrhy tii legislativnich aktd. Prvnim je navrh
smeérnice o bezpecnosti na Zeleznici, ktera je revidovanym znénim smeérnice
2004/49/EC. Revize je zaloZena na zpravé Evropské agentury pro Zeleznice
(ERA), ktera doporucovala jednotny certifika¢ni systém bezpecnosti, ktery
by nahrazoval dosavadni zpulsob certifikace.2 V navrhu je také zarazena
vyhradni pravomoc ERA autorizovat uziti urcitého typu vozidel na trhu.
Dale jsou v navrhu provedena zpiesnéni a reflektovany probéhlé zmény
v legislativé. Druhym navrhovanym aktem v technickém pilifi je navrh
smérnice pro interoperabilitu Zelezni¢niho systému v Evropské unii, ktery
je revidovanym znénim smérnice o interoperabilité¢ 2008/57/EC. V tomto
navrhu je zohlednén zejména novy vyvoj na poli technickych standardi
a také pripominky zainteresovanych stran. Posledni navrh v tomto pilifi se
tyka Evropské agentury pro Zeleznice. Ustanoveni o vzniku ERA je
preformulovano v navrhu dodatku smérnice 2012/34/EC a natizeni (EC)
881/2004, které ERA zakladalo, se rusi. Nové jsou definovany a inovovany
ulohy ERA, zejména na poli vydavani certifikiti pro provoz Zelezni¢ni
dopravy, pro umisténi vozidel na trh a certifikatl pro Kkontrolni, Fidici
a signalizacni systémy. Navrh narizeni také zohledniuje novy zdroj piijmi
plynouci z certifikaci (CEP, 2013c). Cilem Komise je do roku 2015 sniZit
délku certifika¢niho procesu a naklady na certifikaci o 25 % (CEP, 2013a).

2 Dosud se pouziva systém cast A/Cast B, kdy cast A zahrnuje certifikaci pro celé
Spolecenstvi a ¢ast B certifikaci pro konkrétni typ infrastruktury.
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Obrdzek 3: Oblasti technického pilire

TECHNICKY PILIR
Bezpetnost Interoperabilita ERA
OBLASTI
SMERNICE
e - 2004 /49/EC 2008/57/EC 2012 /34/EC
NART RN 149/ /57/ 134/

Zdroj: autofi

Druhy pili, ktery aktualizuje reviodvany prvni balicek, tj. smérnici
2012/34/EC, si navrh klade za cil zvysit konkurenci na Zeleznici otevirenim
trhu pro poskytovatele osobni piepravy a prisnéjsSim oddélenim
infrastruktury a provozovatell. V textu Ize nalézt diiraz na otevieni trhu
a volny pristup k infrastruktui'e a stanicim ve vSech clenskych statech a to
nejen pro pireshrani¢ni prepravu, jak bylo platné dosud, ale nové také pro
Cisté vnitrostatni prepravu na dzemi jakéhokoliv ¢lenského statu. Oteviceni
trhu si klade za cil zvysit konkurenci, a tim zvysit kvalitu i mnoZstvi
poskytovanych sluzeb. OvSem i toto pravidlo ma v navrhu své vyjimky - a to
pokud je na stejné trase poskytovana doprava na zakladé smluvniho
kontraktu verejné sluzby apravo na pristup by narusilo ,ekonomickou
rovnovahu“ smlouvy o verejné sluzbé. Dalsi navrh zahrnuty ve ctvrtém
balicku tykajici se domaci osobni Zelezni¢ni prepravy je dodatek k narizeni
(EC) 1370/2007, ve kterém je navrhovano povinné vyhlaSovani veiejnych
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soutézi pro dopravu vramci verejné sluzby, a jsou zavedeny horni limity
pro kontrakty uzavirané pirimo.

V navrhu je dale specifikovana role spravce infrastruktury, ktery musi byt
institucionalné zcela oddélen od jakéhokoliv provozovatele dopravy (drive
jen poZadavek na oddélené korporatni divize) a musi vykonavat (nové)
veSkeré funkce nezavisle - tj. idrzbu, provoz a rozvoj. Ve snaze zabranit
vzajemnym vazbam a preferen¢nimu jednani nesmi nikdo mit vliv soucasné
na spravce infrastruktury a provozovatele, napt. financnimi nastroji,
jmenovanim ¢lenti dozor¢i rady a jinych organd. Vyjimku z tohoto pravidla
vyzadovana podminka ,efektivni nezavislosti“, kde neni nutné provést
institucionalni odlouceni takto integrovanych entit, ale je tfeba zajistit, Ze
spravce infrastruktury ma ,efektivni organizacni arozhodovaci
nezavislost“. V navrhu je pomérné jasné specifikovano, jak mlize a nemiize
takto vertikdlné integrovana spole¢nost fungovat. Soucasné je
zakomponovdna moZnost odeprit pristup takovéto spoleCnosti na trh
vjiném clenském statu. Takové opatfeni ma snizit ,vyhodnost“ existence
takového typu spolecnosti. Reichert (In CEP, 2013c) podotyka, Ze takové
opatfeni je v pfimém rozporu sjednou z priorit revidovaného 1.balicku,
ktery si klade za cil trh otevtit (2012/34/EC).

Postoje dotcenych akteru k technickému piliii 4. Zelezni¢niho
balicku

Jak uvadéji Finger - Brand-Weiner - Bert (2013), je technicky pili nejméné
problematickou ¢asti 4.Zelezni¢niho balicku. Jak jiz bylo vySe uvedeno,
dotyka se technicky pilif ti{ oblasti: i) bezpecnost, ii) interoperabilita a iii)
ERA.

Jednou ze stéZejnich otazek, ktera se v souvislosti stechnickym pilifem
nabizi, je, jaka je a jakd by méla byt role ERA (viz napt. Finger - Brand-
Weiner - Bert, 2013).
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Tabulka 1: Ndzory na budouci roli ERA

aktér | role ukoly ERA
ERA

OBB posilit jednotné misto pro  harmonizaci, zrychleni
a zjednoduSeni procesu autorizace

DB posilit posuzovani  narodnich  pravidel, dohled nad
pouzivanim  narodnich  pravidel, zjednodusSeni,
zrychleni a zefektivnéni autorizace (inspirace leteckou
dopravou)

SBB posilit jednotné misto pro technickou regulaci (zabezpecujici
veSkeré Ttkony, transparentni), koordinaci vSech
zucastnénych aktéra

SNCF posilit jednotné misto pro zjednoduSeni procesu autorizace
a certifikace, koordinator tvorby novych narodnich
pravidel

FSI posilit silny aktér pro autorizaci a vydavani certifikatQ
o bezpecnosti

ERA posilit autorizace ve spolupraci s narodnimi organy, vydavani
spolecnych bezpecnostnich certifikatd, monitoring
bezpecnosti, iniciator redukce narodnich pravidel

UNIFE | posilit evropska autorizace vozidel, vydavani celoevropskych

certifikati o bezpecnosti, eliminace nepotiebnych
narodnich pravidel

Zdroj: autori na zdkladé Topal-Gékceli (2013), Carr (2013), Egloff a Siinder
(2013), Metzner (2013), Messulam (2013), Mazzola (2013)

Jak je patrné v tabulce, panuje mezi Zelezni¢nimi spolecnostmi a dalSimi
dotéenymi aktéry vSeobecna shoda ohledné budouci role ERA. V tomto
kontextu se vSak na 6. evropském foru pro regulaci Zelezni¢ni dopravy mezi
ucastniky objevily nékteré pripominky, které Finger - Brand-Weiner - Bert
(2013) shrnuly do téchto bodii:

1) otazka zavaznost rozhodnuti ERA a jeji odpovédnost;
2) casovy harmonogram prevodu pravomoci na ERA;
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3) vzajemny vztah ERA a narodnich uradd.

Co se tyCe vztahu mezi ERA a narodnimi Utady, nabizeji se 3 moZna reseni
(Metzner, 2013):

1) ERA jako jednotné misto pro vSechno;

2) kompetence ERA pro oblast mezinarodniho provozovani vozidel;

3) kompetence narodnich uradli pouze pro oblast narodniho
provozovani vozidel.

Dle zastupce ERA by méla byt budouci role ERA v procesu autorizace
Zelezni¢nich vozidel, pricemZz spoluprace ERA anarodnich Uradi se ma
odvijet vzavislosti na dotfené geografické oblasti (Carr, 2013). Proti
dominantnimu postaveni ERA a soucasné jednim z argumenti ve prospéch
zapojeni narodnich uUradd (National Safety Authorities) byva zminovana
skutecnost, Ze mnoho narodnich pravidel je zaloZzeno na faktorech
reflektujicich specifické narodni podminky, coz ERA jako centralizovany
organ nebude schopna zvladnout (Finger - Brand-Weiner - Bert, 2013).
Podle nékterych nazorl, napr. zastupce OBB Topal-Gékceliho (2013), je
minimalné nutné brat v potaz fakt, Ze narodni pravidla budou potirebna do
té doby, dokud TSI a jina evropska pravidla nebudou plné pokryvat vSechny
dutlezité technické specifikace.

Kazdopadné by vSak mélo byt rozdéleni kompetenci mezi narodnimi urady
a ERA jasné a jednoznacné nastaveno od samého za¢atku (napi. Messulam,
2013 a Metzner, 2013).3

Podle zastupce OBB je soucasna urover interoperability pomérné kriticka
(Topal-Gokceli, 2013). Podle tohoto autora sice zapocaly prvni snahy
o interoperabilitu jiz pred cca 20 lety, avSak jejimi dosavadnimi disledky
byly pouze dodate¢né ndaklady, komplexnost samotnych procedur
a komplikace pro Zadatele.

3 Dle nejnovéjsich zprav zlstavaji silné kompetence narodnim aradim.
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Polo (2013) blize vysvétluje , komplexnost“ autorizace nasledovné:

1) vsoucCasné dobé vyzaduje autorizace vozidel pro pireshranicni
provoz autorizace ve vSech zemich, kde bude dané vozidlo
provozovano;

2) Cclenské zemé pouZivaji rozdilna pravidla;

3) vedle evropskych specifikaci (TSI) existuje okolo 11000 narodnich
pravidel;

4) neexistuje jednotny evropsky trh.

Vzhledem Kk existenci mnozstvi narodnich pravidel je ¢asto zminovana
potireba redukce stavajicich i omezovani tvorby novych narodnich pravidel
a jejich postupné slad’ovani do podoby spole¢nych evropskych pravidel
(Metzner, 2013).

Egloff a Siinder (2013) shrnuji problémy Svycarské SBB spojené s autorizaci
do téchto bodi: i) nejasné stanovené pozadavky a proceduralni postupy, ii)
zainteresovanost piiliS velkého poctu stran, iii) doba trvani, iv)
administrativni zatéz a naklady. Podle Polo (2013) je vsoucasné dobé
projednavana autorizace u vozidel v celkové hodnoté 1,2 mld. EUR, pricemz
samotny proces miiZe trvat i vice nez dva roky.

Zavér

Revidované znéni 1. Zelezni¢niho balicku a navrh 4. Zelezni¢niho bali¢ku
vychazi z pomérné neutésSené situace, ktera na spolecném trhu osobni
Zelezni¢ni dopravy panuje navzdory vice nez deseti letim od pftijeti prvniho
Zelezni¢niho balicku, ktery mél zajistit otevieni trhu osobni Zelezni¢ni
dopravy. Nedostatetné kompetence a casto nedostateCnd nezavislost
narodnich regulatord, slozity proces registrace a schvalovani vozidel,
propojenost dominantnich operator@ a spravci infrastruktury,
diskrimina¢ni praktikby branici zahrani¢nim operatorim piistoupit na trh,
to vSe jsou problémy, které ztézuji vytvoreni Jednotného evropského
Zelezni¢niho prostoru. Tento ¢lanek shrnul kroky, které schvalila nebo
navrhuje Evropskd komise scilem prohloubit integraci na Zeleznici
a vytvorit v Evropé Jednotny Zelezni¢ni prostor. Ctvrty bali¢ek vsak teprve
¢eka konec¢ny schvalovaci proces a jeho finalni podoba i pribéh nasledné
implementace v narodnich statech jsou zatim nezndmou proménnou.
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MILNIKY VYVOJE NA DOPRAVNiM RAMENI PRAHA-
OSTRAVA

Milestones of Development on the Railway Route Prague-Ostrava
MONIKA JANDOVA, VACLAV REDERER

Abstract

Liberalization of the transport system in the Czech Republic determines both
public bus and railway transport to a large extent. The route Prague-Ostrava
has become a milestone in the liberalization process in the Czech Republic.
Nowadays, there are three competing railway operators providing public
long-distance transportation. The aim of our article is to identify key
economic and traffic characteristics of this railway route with regard to
growing competition.

Key words
Open access, liberalization, Prague-Ostrava railway route, milestones,
competition in passenger railway transport

Uvod

Liberalizace Ceskych zZeleznic zacala formalné v roce 1993 na zakladé
Zakona CNR ¢.9/1993 Sb., o Ceskych drahach, a jeho nasledné novele,
nicméné prvnim krokem k redlnému otevieni pristupu na trh soukromym
dopravciim byla aZ vertikalni dezintegrace Ceskych drah vroce 2003 na
spole¢nost poskytujici dopravni sluzby - Ceské drahy, a. s. aspravce
infrastruktury - SZDC, s. 0. V ¥{jnu 2013 bylo v Ceské republice registrovano
24 spolecnosti, které vlastni licenci k provozovani osobni drazni dopravy
(SZDC, 2013). Pouze dvé z nich v$ak provozuji dalkovou Zelezni¢ni
prepravuy, a to na lince Praha-Ostrava. Jedna se o soukromé firmy Regio]et
a LEO Express, které na této trati ¢eli konkurenci statniho dopravce Ceské
drahy. Diky konkuren¢nimu tlaku zde prosla Groven Zelezni¢ni piepravy za
posledni roky zasadnim vyvojem, ktery je zmapovan v nasledujicim textu,
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v ramci néjz jsou ilustrovany nejprve provozni ukazatele ramene a nasledné
zakladni ekonomické charakteristiky dopravci na lince.

Konkurence autobusové dopravy na trase Praha-Ostrava
Spojeni mezi Prahou a Ostravou ma specificky charakter, ktery je dan
neexistenci primého dalni¢niho spojeni mezi témito meésty. Tato skutecnost
predstavuje jednoznacnou vyhodu pro Zelezni¢ni dopravu. Jak je patrné
v tabulce 1, pocet parti primych autobusi denné je dlouhodobé nizsi, nez je
tomu u Zeleznicnich spojt.

Tabulka 1: Primé autobusové spojeni na lince Praha-Ostrava

pocet pari denné (doba jizdy)
) , ostatni | celkem

rok Student Agency | CSAD Usti nad Orl. spol.

2009 5 (5h20m) 1 (8h15m) - 6
2010 4 (5h20m) 1 (7h55m) - 5
2011 4 (5h20m) 1 (7h45m) - 5
2012 - 1 (7h45m) 1 (6h) 2
2013 - 1 (7h45m) - 1

Zdroj: autori na zdkladé TT-timetable viewer

Student Agency (SA), materskd firma spolecnosti RegioJet (R]), zacala
provozovat primou autobusovou dopravu na této lince od ledna 2006.
Z divodu neexistence primé dalnice mezi Prahou a Ostravou byly autobusy
Student Agency nuceny vyuzivat dalnici D1, kvili cemuz presahovala doba
jejich jizdy 5 hodin. Pocet primych pari ,zlutych autobusi” se postupem
Casu snizil z osmi part denné vroce 2006 na Ctyti pary vroce 2011, kdy
zacala dcerina spole¢nost RegioJet poskytovat na totozné lince Zeleznicni
spojeni. V dalSim roce pak byla autobusova linka Student Agency zcela
zruSena. Vroce 2013 zlstava v provozu pouze jediné primé autobusové
spojeni (provozované spole¢nosti CSAD Usti nad Orlici).

Zelezni¢ni linka pired vstupem soukromych dopravci
Pied vstupem soukromych subjektti, tedy do zari 2011, na trase zajiStoval
7elezni¢ni dopravu vyhradné statni dopravce Ceské drahy. V ramci sluzeb
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statni spolecnosti bylo vypravovano 23 part denné, piiCemz u €asti z nich
se jednalo o mezinarodni spoje pokracujici z Ostravy na Slovensko. Kvalita
voz{, ze kterych byly spoje Fazeny, byla variabilni. Na lince bylo v roce 2010
vypravovano 6 rychlikovych pari denn€, které byly razeny prevazné ze
starych vozl ze 70. a 80. let, které nabizely cestujicim nizsi komfort. Dale
bylo vypravovano 9 part vlaki vyssich kategorii (EC, IC, Ex) razenych
zejména z novych a modernizovanych vozi poskytujicich vysoky standard
cestovani (klimatizace, uzavieny systém WC, odhlu¢néna skiin vozu apod.).
Podobné vysoky komfort byl poskytovan také v 8 parech vlakd Supercity
Pendolino. Spoje v této kategorii navic vykazovaly pribliZzné o hodinu kratsi
cestovni ¢as nez vétSina vlakd kategorie EC/IC. Jizdné v kategorii Supercity
vSak bylo vyssi o priplatek 200 K¢ za povinnou mistenku.

Tabulka 2: Vlakové spojeni mezi Ostravou a Prahou pred vstupem
soukromych dopravcii (JR 2009/2010)

2009/2010 odjezd |pfijezd |doba jizdy |kapacita®
R 408 Vltava 0:52 5:05 4:13 120
R 446 Vihorlat 1:38 5:32 3:54 334
R 400 Silesia 2:20 6:51 4:31 456
R 442 Sirava 3:38 8:15 4:37 624
IC 544 Ostravan 3:51 7:51 4:00 482
SC 500 Pendolino 4:27 7:31 3:04 331
SC 502 Pendolino 5:27 8:31 3:04 331
IC 580 Hutnik 5:53 9:51 3:58 587
SC 504 Pendolino 7:27 10:31 3:04 331
EC 148 Jan Perner 7:59 11:51 3:52 514
SC 506 Pendolino 9:27 12:31 3:04 331

1 Kapacita vlaku bere v ivahu pouze pocet mist k sezeni.
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IC 542 Leos 9:59
Janacek 13:51 3:52 587
EC 144 Detvan 11:59 15:51 3:52 674
SC 508 Pendolino 13:27 16:31 3:04 331
EC 110 Praha 13:48 17:51 4:03 702
SC 510 Pendolino 15:27 18:31 3:04 331
EC 142 Odra 15:59 19:51 3:52 687
R 1584 16:41 20:32 3:51 414
SC 518 Pendolino 17:27 20:31 3:04 331
IC 540 Landek 17:54 21:51 3:57 542
SC 514 Pendolino 19:27 22:31 3:04 331
Ex 140 Beskyd 19:59 23:51 3:52 624
R 440 Excelsior 23:33 3:37 4:04 692

max.

celkova

kapacita 10687

Pozndmka: odjezdy ze stanice Ostrava, hl. n.
Zdroj: autori podle Jizdni rad 2009/2010 a www.zelpage.cz/razeni

V nasledujici tabulce jsou shrnuty zakladni charakteristiky prepravy pred
vstupem konkurence na tuto trat. Ve vychozim sledovaném obdobi jizdniho
fadu 2009/2010 byl primérny pocet spoji za hodinu v obou smérech 2
a primérny pocet mist k sezeni cca 464.
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Tabulka 3: Charakteristika prepravy na trati pred vstupem konkurence

2009/2010
primérny pocet spojli vjednom sméru za hodinu 0,92
priameér v dennim case (3:00-19:59) 1,06
primérna jizdni doba 3:41
primérna kapacita na 1 vlak 464,65

Zdroj: autori

Zelezniéni linka po vstupu spoleénosti RegioJet

Jak jiZ bylo vySe uvedeno, zacal Radim Jancura v zari 2011 provozovat také
Zelezni¢ni dopravu spusténim linky Praha-Ostrava. Diky novym deseti
partim spoju spolecnosti R] stoupl celkovy pocet part spoji na 31 pard
denné vroce 2011 a na 32 pard pro obdobi jizdniho radu 2011/2012. Proti
ptvodnim ocekavanim byly vlaky spoleCnosti R] sestavené ze starych
vagonl rakouskych drah, které byly tazeny modernizovanymi
lokomotivami Skoda fady 163 potizenymi z Italie, ¢imZ se provozovatel R]
snazil maximalné sniZit naklady na provoz vlakd. Vlaky R] byly sestavenou
pouze zvozl druhé tridy a zakladni jizdné bylo stanoveno na 295 K¢ za
jeden smér, coz byla vyrazné niZsi cena, nez za jakou nabizely své obdobné
jizdenky konkurenéni Ceské drahy (438 K¢).

Ze strany Ceskych drah ptisla odpovéd v podobé sniZeni cen jizdného (viz
kapitola 5) a ve sniZeni poctu rychlikovych spoji s niz§im komfortem
azvySenim poctu spoji vyssSich kategorii na 7 pari expresd, 12 pari
Eurocity a 10 part Supercity denné (v roce 2012). Z nasledujici tabulky je
dale patrny narist celkové denni kapacity, ktery vsak neni tak vyrazny, jako
narist poctu spoji.2

Tabulka 4: Vlakové spojeni mezi Ostravou a Prahou po vstupu spolecnosti
Regiojet (JR 2011/2012)

2011/2012 odjezd pFijezd doba jizdy | kapacita

EN 444 Slovakia 2:42 6:44 4:02 240

2 Pocet mist sezeni se zménil z 10 687 vroce 2010 na 11 282 mist v roce 2012.
Pocet part se zvysil z 23 v roce 2010 na 32 v roce 2012.
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R 442 Sirava 3:46 7:38 3:52 614
Ex 402 Silesia 4:02 7:50 3:48 608
SC 500 Pendolino 4:41 7:46 3:05 331
IC 1000 Regiojet 4:50 8:31 3:41 192
IC 1002 Regiojet 5:37 9:31 3:54 192
SC 502 Pendolino 5:41 8:46 3:05 331
Ex 152 Hutnik 6:06 9:50 3:44 408
SC 504 Pendolino 6:41 9:46 3:05 331
IC 1004 Regiojet 6:50 10:31 3:41 240
SC 32 Pendolino 7:41 10:46 3:05 331
EC 150 Jan Perner 8:13 11:50 3:37 434
IC 1006 Regiojet 8:50 12:31 3:41 240
SC 506 Pendolino 9:41 12:46 3:05 331
Ex 148 Hukvaldy 10:13 13:50 3:37 566
IC 1008 Regiojet 10:50 14:31 3:41 192
SC 508 Pendolino 11:41 14:46 3:05 331
Ex 146 Leos Janacek 12:13 15:50 3:37 408
IC 1010 Regiojet 12:50 16:31 3:41 192
SC 510 Pendolino 13:41 16:46 3:05 331
EC 110 Praha 14:13 17:50 3:37 540
IC 1012 Regiojet 14:50 18:31 3:41 192
SC 30 Pendolino 15:41 18:46 3:05 331
IC 1014 Regiojet 15:50 19:31 3:41 192
Ex 144 Landek 16:13 19:50 3:37 580
IC 1016 Regiojet 16:50 20:31 3:41 192
SC 514 Pendolino 17:41 20:46 3:05 331
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Ex 142 Odra 18:13 21:50 3:37 568
IC 1018 Regiojet 18:50 22:31 3:41 192
SC 516 Pendolino 19:41 22:46 3:05 331
Ex 140 Beskyd 20:13 23:45 3:32 408
R 440 Excelsior 23:23 3:44 4:21 582

max.

celkova

kapacita 11282

Pozndmka: odjezdy ze stanice Ostrava, hl. n.

s vz

Zdroj: autori podle Jizdni rad 2011/2012 a www.zelpage.cz/razeni

V souvislosti se sniZzovanim poctu nocnich spojeni (oproti roku 2010) tento
stav vypovida o trendu zkracovani vlakl a zvySovani frekvence spojeni ve
Spickach. Priimérny pocet spojii v obou smérech mezi tfeti hodinou ranni
a 7 hodinou vecerni vzrostl ze 2 spojti v roce 2010 na 3 v roce 2012.

Tabulka 5: Charakteristika prepravy na trati po vstupu Regiojetu

2011/2012
pramérny pocet spoji vjednom sméru 1,29
prameér v dennim case (3:00-19:59) 1,65
pramérna jizdni doba 3:31
primérna kapacita na 1 vlak 352,56

Zdroj: autori

Vyvoj po vstupu spolec¢nosti LEO Express a soucasny stav na
lince

Druhy soukromy dopravce, LEO Express (LE), spustil plny provoz v lednu
2013. Na rozdil od R] vyuzivad LE nové elektrické jednotky Stadler Flirt
s fixni kapacitou 240 mist k sezeni. DalSim rozdilem je také rezervacni
systém jizdenek, postaveny na tzv. zahradach cen, ve kterych je cena
jizdného zavisla na datu potizeni jizdenky. Jeden z péti vozi LE je urcen pro
dvé vyssi tiidy, kterymi chce LEO Express konkurovat Supercity Ceskych
drah.
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Vstupem 9 parl LE na linku se zvysil pocet spoji na 40 part denné v roce
2013. JelikoZ jsou veSkeré spoje LEO Expressu stejné jako spolecnosti
RegioJet denni, zvysil se dale primérny pocet spojii v obou smérech ze
3vroce 2012 na 4 v roce 2013 mezi 3.a19. hodinou, coZ ukazuje na
pokracovani trendu zahustovani dopravy ve Spickach.

Tabulka 6: Vlakové spojeni mezi Ostravou a Prahou po vstupu spolecnosti LEO
Express (JR 2012/2013)

2012/2013 odjezd prijezd doba jizdy | kapacita

EN 444 Slovakia 2:46 6:44 3:58 276
R 442 Sirava 3:47 7:36 3:49 746
Ex 542 Ostravan 4:01 7:55 3:54 485
SC 500 Pendolino 4:27 7:39 3:12 331
LE 1350 Svycarska kvalita 4:31 7:50 3:19 233
IC 1000 Regiojet 4:57 8:33 3:36 192
SC 502 Pendolino 5:27 8:39 3:12 331
IC 1002 Regiojet 5:57 9:33 3:36 192
Ex 540 Hutnik 6:01 9:55 3:54 443
SC 504 Pendolino 6:27 9:39 3:12 331
LE 1352 Svycarska kvalita 6:31 9:50 3:19 233
IC 1004 Regiojet 6:57 10:33 3:36 294
SC 506 Pendolino 7:27 10:39 3:12 331
IC 1006 Regiojet 7:57 11:33 3:36 330
EC 152 Jan Perner 8:07 11:53 3:46 364
LE 1354 Svycarska kvalita 8:24 11:39 3:15 233
SC 508 Pendolino 9:27 12:39 3:12 331
IC 1008 Regiojet 9:57 13:33 3:36 192
Ex 150 Hukvaldy 10:07 13:53 3:46 364
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LE 1356 Svycarska kvalita 10:24 13:39 3:15 233
SC 510 Pendolino 11:27 14:39 3:12 331
IC 1010 Regiojet 11:57 15:33 3:36 192
Ex 148 Leos Janacek 12:07 15:53 3:46 443
LE 1358 Svycarska kvalita 12:24 15:39 3:15 466
EC 110 Praha 13:24 16:39 3:15 280
IC 1012 Regiojet 13:57 17:33 3:36 192
Ex 146 Kysuca 14:07 17:53 3:46 431
LE 1360 Svycarska kvalita 14:24 17:39 3:15 233
SC 512 Pendolino 15:27 18:39 3:12 331
LE 1362 Svycarska kvalita 15:31 18:50 3:19 233
IC 1014 Regiojet 15:57 19:33 3:36 192
Ex 144 Landek 16:07 19:55 3:48 573
SC 514 Pendolino 16:27 19:39 3:12 331
LE 1364 Svycarska kvalita 16:31 19:50 3:19 233
SC 516 Pendolino 17:27 20:39 3:12 331
IC 1016 Regiojet 17:57 21:33 3:36 192
Ex 142 Odra 18:07 21:55 3:48 629
LE 1366 Svycarska kvalita 18:24 21:39 3:15 233
SC 518 Pendolino 19:27 22:39 3:12 331
Ex 140 Beskyd 20:07 23:53 3:46 377
R 440 Excelsior 23:28 3:48 4:20 418

max.

celkova

kapacita 13437

Pozndmka: odjezdy ze stanice Ostrava, hl. n.

s vz

Zdroj: autori podle Jizdni rad 2012/2013 a www.zelpage.cz/razeni
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Tabulka 7: Charakteristika prepravy na trati po vstupu LEO Expressu

2012/2013
prameérny pocet spojli vjednom sméru 1,63
prameér v dennim case (3:00-19:59) 2,12
pramérna jizdni doba 3:35
prameérna kapacita na 1 vlak 335,93

Zdroj: autori

Cenovy vyvoj od roku 2010

Nastup konkurence na trat’ se projevil okamzZité v cenach jizdného, které
proSly od roku 2011 dramatickym vyvojem. Pro tento vyvoj bylo
charakteristické jak ploSné snizovani jizdného, tak docCasné promoakce.
Plo$né sniZzovani jizdného ve druhé tifidé odstartoval vstup R] v zari 2011
a zavedeni jednosmérného jizdného v cené 295 K¢ (viz tabulky 8 a 9, fadek
b). Ceské drahy v reakci na nastup konkurence na dopravni trh nasledné
v Iijnu 2011 vydélily jizdné v relaci mezi Prahou a Ostravou a na nékterych
dalsich linkach3 z celositového tarifu (TR10) azavedly na nich zvlastni
snizené jizdné, které bylo az o 30 % nizsi proti dosavadnimu tarifu (viz
tabulky 8 a 9, radek c). Pro nasledujici tarif v obdobi 2011/2012 se pak
stalo charakteristické dal$i sniZovani cen ve vlacich Supercity v sedlech
prostrednictvim zleviiovani mistenek z dvouset korun na sto korun (viz
tabulky 8 a 9, fadek d). Trend sniZovani cen v sedlech nadale pokracuje
i vsoucasném grafikonu 2012/2013, ve kterém zacalo byt vyhodné jizdné

vV

svvs

cenové tirovné véasné jizdenky Ceskych drah vroce 2010, ktera ¢inila 310
K¢ (viz tabulky 8 a 9, radek f).

3 Jednalo se napt. o linky Praha-Brno, Praha-Hradec Kralové a Praha-Zlin (CD,
2011).
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Tabulka 8: Cenovy vyvoj od roku 2010 pro zdkazniky bez vérnostnich karet
(obycejné jizdné)

Dopravce Ceské drahy Regio]et LEO
Express
Kategorie vlaku | SC Pendolino ostatni IC LE
(EC, Ex)
Druh jizdného bézné | vcasnaj. bézné | vcasnaj. bézné | mimo bézné j.
j j. j. 3p.
(a) do zari 2011 638 510, 550, | 438 310, 350, | - - -
590 390
(b) zari 2011 638 510, 550, | 439 310, 350, | 295 - -
590 390
(c) rijen 2011 495 430 295 230 295 - -
(d) od prosince | 395, 330,430 295 230 295 - -
2011 495
(e) listopad 2012 | 395, | 330,430 | 295 | 230 295 - 137-532
495
() od prosince | 395, | 310,410 [ 295 | 210 295, | 139, 137-319
2012 495 325 239
(g) stav v srpnu | 395, 310,410 295 210 295, 139, 137—-329
2013 495 325 239

Zdroj: autori na zdkladé TT-timetable viewer

Tabulka 9: Cenovy vyvoj od roku 2010 pro zdkazniky se zdkaznickou kartou

Dopravce Ceské drahy Regio]et LEO
Express
Kategorie vlaku | SC Pendolino ostatni IC LE
(EC, Ex)
Drubh jizdného In 25 vcasna j. In vcasna j. kredito | mimo$ | smile card
25 va p-
(a) do zari 2011 429 330, 360, | 329 | 230, 260, | - - -
390 290
(b) zari 2011 429 330, 360, | 329 | 230, 260, | 290 230 -
390 290
(c) rijen 2011 365 320 265 | 220 290 230 -
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(d) od prosince | 360, 320, 340 260 220 290 210 -
2011 380
(e) listopad 2012 | 360, 320, 340 260 220 290 210 -
380
(f) od prosince | 360, 300,320 260 | 200 290, 133, -
2012 380 319 233
(g) stav v srpnu | 360, 300, 320 260 200 290, 133, 109-231
2013 380 319 233

Zdroj: autori na zdkladé TT-timetable viewer

Zcela odlisny byl cenovy vyvoj u vyssich trid, ktery se tyka prvni tiidy ve
vlacich CD a tfidy Business a Premium ve vlacich LEO Express. Tarif prvni
tiidy nevydélily Ceské drahy, na rozdil od tarifu pro druhou tiidu,
z celositového tarifu, a proto od roku 2010 roste v souladu s celositovym
tarifnim predpisem, na ¢emz nic nezmeénil ani vstup tietiho operatora, ktery
CD konkuruje dvéma tfidami s vy$$im komfortem.

Tabulka 10: Cenovy vyvoj vyssich trid od roku 2010

Dopravce Ceské Drahy Leo Express
Kategorie vlaku SC Ex LE

Drubh jizdného 1. tr. 1. tr. Business Premium
(a) do zaf 2011 859 659 - -

(b) zati 2011 859 659 - -

(c) Hjen 2011 859 659 - -

(d) od prosince 2011 886 686 - -

(e) listopad 2012 886 686 349-739 553-739
(f) od prosince 2012 908 708 350-739 750-900
(g) stav v srpnu 2013 908 708 350-736 750-1050

Zdroj: autori na zdkladé TT-timetable viewer

Vynosy a obsazenost

Pifes to, Ze pristup kpodrobnym informacim o vykonech je omezeny
(zejména u CD), Ize na zakladé dostupnych dat konstatovat, Ze vyvoj
obsazenosti a vynosl je zhruba korespondujici s logickou intuici ohledné
disledki sniZovani cen jizdného. Jak vyplyva z tabulky 11, vSichni dopravci
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na lince vykazuji ztratu, priCemZz u obou soukromych dopravcli se
vykazovana ztrata zvysuje. Pro Ceské drahy chybi relevantni podklady.

Vyznamnost ztrat jednotlivych dopravclt pak ilustruje podil ztraty na
celkovych trzbach téchto dopravcl. Ze soukromych operatori vykazuje
vtomto ohledu horsi vysledky spolecnost LEO Express, kterd v prvni
poloviné roku 2013 vykdazala vyssi ztratu neZ Regio]Jet za cely rok 2012.
Celkové trzby LEO Expressu jsou vSak nizsi nez spole¢nosti R] (87 mil. K¢ u
spole¢nosti LEO Express za leden az Cerven 2013 pri ztraté 85 mil K¢ vs.
246 K¢ mil. K¢ u spolecnosti R] za rok 2012 pti ztraté 76 mil. K¢). Trzby
Ceskych drah na jednotlivych ramenech nejsou oficidlné zvefejiiovany.
Vyjimkou je pouze rok 2010, pro ktery byla tato data zvefejnéna proti vili
Ceskych drah. Jejich vynosy na daném rameni ¢inily 703 mil. K¢ pro vlaky
kategorie EC, IC, Ex, R a EN (tedy bez SC), pricemZ vykazana ztrata
piresahuje 7 mil. K& (viz Vykaz z ptepravni ¢innosti CD, 2011).

Vzhledem k faktu, Ze vSichni dopravci (kromé SC Pendolino) vykazuji
pomérné vysoké hodnoty priimérné obsazenosti, lze predpokladat, Ze mezi
roky 2011 a 2013 doslo jednak krozsifeni trhu Zelezni¢ni pirepravy mezi
Prahou a Ostravskem a za druhé znacnd Cast cestujicich preSla ze SC
Pendolino ke konkuren¢nim dopravctim.

Tabulka 11: Vynos a obsazenost jednotlivych dopravcti (v tis. KC)

CD-EC/Ex CD-SC R] Leo
rok zisk obsazenost | zisk obsazenost | zisk obsazenost | zisk obsazenost
2010 -7077 -300 000 -4441 |- -610
nedost. 62%
2011 nedost. nedost. -59767 | 80 % -11721 | -
2012 nedost. -500 000* -76 267 | 85% -85 645 | 15 %
50-70 %* 40%*
pol. 2013 | nedost. nedost. nedost. | nedost. -85471 (63 %

Pozndmka: * vlastni spotiebitelsky prizkum

Zdroj: autori na zdkladé vyrocni zprdvy spolecnosti Regiofet a LEO Express,
vykaz z prepravni ¢innosti CD 2010, Centrum pro efektivni dopravu (2010),
Student Agency (2012), vlastni spotiebitelsky priizkum
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Zavér

Ptispévek shrnuje podstatné milniky vyvoje na dopravnim rameni Praha-
Ostrava s dlirazem na ekonomickou a provozni charakteristiku linky. I kdyZ
prvni formalni kroky smérujici k umoznéni volné konkurence byly ucinény
jiz v prvni poloviné devadesatych let, k realné soutézi dochazi az v zari
2011, kdy na trat vstupuje prvni soukromy dopravce RegioJet. V dalSim
roce pribyva na trase tieti Zelezni¢ni dopravce LEO Express, jehoz
pritomnosti je konkuren¢ni boj dale vyostren.

Pies pomérné Kkratkou dobu trvani volné soutéZe dopravcl na lince lze
pozorovat urcité charakteristické trendy svédcici o dopadech otevieni
tohoto Zelezni¢niho ramene volné soutéZi. Z provozniho hlediska je zejména
patrné vyrazné zvySeni prepravni kapacity a hustoty dopravy za
souCasného snizeni primérné délky vlakd. Z ekonomického hlediska je
nejzretelnéjSim projevem soutéZe vyrazné sniZeni cen, jehoz dalSim
disledkem je ztratovost vsech zucastnénych dopravci.

Rozsifenim prepravni kapacity, zvysenim komfortu cestujicich a sniZzenim
prameérné ceny jizdného se zvysil uzitek cestujicich, coz umoznilo Zeleznic¢ni
prepravé na této lince intermodalné zvysit svij podil a rozsirit zadkaznickou
zakladnu na ukor osobni automobilové dopravy. Toto zvétSeni trhu, jak
ukazuji velikosti ztrat jednotlivych dopravcli, vSak na této trase neni
dostacujici pro ekonomicky racionalni provoz vSech produkt a soucasna
dopravni situace na lince Praha-Ostrava je za danych podminek

dlouhodobé neudrzitelna.
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REGULACE KONKURENCNIiHO PROSTREDI NA
ZELEZNICI - CAS ROZHODNOUT

Regulation of a Competitive Environment on Railways - Time to
Decide

MARTIN KVIiZDA

Abstract

The competition was regulated within the railway industry by the state
throughout the world from the beginning of the railway era in the 19t
century. We examine four models of the competition on railways in the world,
and then compare influence on a state budget analyzing the case of Austrian
railways. Finally we compare a historical experience with current European
railway reforms and deduce possible forms of the railway industry’s
regulation and their compatibility with objectives of a transport policy. We
conclude the only possibility is an unbundled market based on competitive
tendering of passenger services instead of free open access.

Key words
railway industry, intramodal competition, intermodal competition, open
access, railway packages

Regulace konkurence béhem dvou staleti
Stat ovliviioval Zelezni¢ni dopravu od poéatku jejiho vzniku (TOMES 2008,
NIGRIN 2013): daval svoleni ke stavbé, udéloval vyhradni privilegia,
stanovoval technické parametry drah, vynucoval vystavbu nékterych trati,
sam budoval Zeleznice, organizoval provoz a subvencoval jej, nebo sdm stat
vstupoval do odvétvi jako podnikatel a dopravce - ve vSech pripadech to byl
vidy stat, kdo svym ptistupem kodvétvi Zelezni¢ni dopravy formoval
areguloval miru konkurence v ném. V historii existuje mnoho piikladd
riznych systémid vlivu stitu na Zeleznici jako odvétvi i na jednotlivé
dopravce, které ustily do urcitého usporadani odvétvi sriznou mirou
intramodalni konkurence, srlznym dopadem intermodalni konkurence
asriznym vlivem na vydaje statniho rozpoctu. Tento text si klade za cil
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definovat zdkladni modely organizace odvétvi Zelezni¢ni dopravy od dob
jejtho vzniku na zakladé analyzy historickych skutecnosti, dovodit z téchto
modeli dopady na miru intramodalni konkurence a na zatéz verejnych
rozpoc¢ti, a konecné na zakladé téchto modell definovat mozné disledky
soucasnych Zelezni¢nich reforem vzemich Evropské unie vjednotlivych
variantach jejich aplikace.

Piistupy jednotlivych statd ve svété ke svym draham a k dopravnimu trhu
viibec byly od dob jejich vzniku pies celé obdobi jejich existence velmi
rozdilné; dobfe to dokumentuji dva citaty z dobové literatury; v roce 1873
prohlasil Sir Henry Tyler (¢len British Commission on Railways and Canals):
“Pokud stat nebude kontrolovat Zeleznice, Zeleznice budou kontrolovat stat”
(cit. podle ACWORTH 1908, s. 509, vlastni pieklad). Zcela opacny nazor
reprezentoval napt. E. R. Dewsnup, ktery psal, Ze “zatimco jednoduchost
aprehlednost Ucletnictvi je zdkonem v  soukromém  sektoru,
komplikovanost, fikce a nejasnost je pravidlem ve statnich spole¢nostech”
(1911, s. 179, vlastni preklad). Uvedené citaty ukazuji naprosto
ambivalentni zkuSenosti zfungovani odvétvi Zelezni¢ni dopravy
v 19. stoleti, které je zekonomického hlediska vSeobecné povaZovano
za obdobi relativné volnych kompetitivnich trhii. A skutecné: ani
vodborném akademickém diskursu, ani v aplikované dopravni politice
nenalezneme po celé obdobi existence Zeleznic shodu o idealnim
usporadani konkurencnich vztahti v odvétvi, a to casto ani vramci
jednotlivych statd. Diskuse o potrebé a mife regulace konkurenc¢niho
prostiredi na Zeleznici je tedy stara stejné jako Zeleznice sama a je evidentni,
Ze ani soucasna reforma Zelezni¢ni dopravy provadéna v zemich Evropské
unie neni zaloZena na jednoznacné shodé o mire regulace odvétvi.

Provedeme-li institucionalni analyzu odvétvi Zelezni¢ni dopravy v celém
obdobi od jejich vzniku az do konce 20. stoleti, mizeme definovat ctyti
zakladni modely konkurenéniho prostredi.

Soukromi dopravci - volna konkurence

Systém zaloZeny na volné intramodalni konkurenci soukromych, vertikalné
integrovanych dopravcil je typicky napr. pro Spojené staty americké od
vzniku Zeleznic aZ po soucasnost, nebo pro Velkou Britanii aZ do prvnich
reforem vroce 1923. Systém je typicky vétSim poctem dopravci
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provozujicich sluzby osobni i nakladni dopravy na vlastni dopravni
infrastrukture. Stat odvétvi reguloval zpravidla jen systémem udileni
koncesi nebo privilegii ke stavbé drah somezenimi danymi zakladnimi
technickymi parametry, ale bez dalSich podminek pokud jde o rozsah nebo
kvalitu sluZeb. Jedinym vyraznéjSim regulatornim prvkem byla regulace
tarifd. Stat tak nenesl Zadné piimé naklady spojené sinvesticemi do
infrastruktury nebo vozidel. V systému fungovala prirozenda intramodalni
konkurence na bazi spojnic vyznamnych regionti a aglomeraci, kde
paralelné vedly dopravni cesty dvou nebo i vice dopravci, vzajemné od sebe
vice nebo méné vzdalené a obsluhujici stejné nebo zcela jiné mezilehlé
oblasti. Do tohoto modelu patfi i systém, kdy jeden soukromy subjekt
vlastnil dopravni cestu a zajiSténi provozu objednaval u jiného soukromého
subjektu (at uZ na jeho vlastni komeréni riziko nebo jako placenou sluzbu);
na principu volné intramodalni konkurence to vSak nic neménilo.
V nékterych zemich stat podporoval rozvoj Zeleznic poskytovanim statnich
zaruk za Uvéry, nebo zvyhodnénym urocenim ¢&i garanci ro¢niho vynosu
investic; ve Spojenych statech plnilo roli investicnich pobidek poskytnuti
statni pldy kvlastnimu podnikani vSirokém pasu kolem Zeleznice.
Postupem doby presel v nékterych zemich (napt. v Rakousku) systém zaruk
do systému primych subvenci provozu aZ do statntho odkupu nebo
znarodnéni drah.

Statni drahy - Zadna konkurence

Opacnym extrémem, ktery byl typicky napf. pro Belgii od vzniku drah, nebo
pro Prusko od reformy v roce 1875, bylo budovani statnich unitarnich drah.
V takovych systémech neexistovala zadna intramodalni konkurence, stat
budoval Zeleznice jako pilit dopravni obsluhy Gzemi (typickym ptikladem je
pravé Belgie, kde radialni sit’ statnich drah byla vnimdana jako strategicky,
politicky prvek definujici integritu nové vzniklého statu). Podobné bylo
motivovano znarodnéni soukromych drah v Prusku vroce 1875, kde
vyrazné prevladl prvek vojensko-strategicky (COHN 1908, s. 521). Stat
nejen vlastnil dopravni infrastrukturu, ale na vlastni ucet také zajisStoval
provoz; od pocatku tak stat nesl veskeré naklady a podnikatelské riziko, byl
ovSem také prijemcem prijmd a zejména v pocatcich provozu také
nezanedbatelnych ziski (PRATT 1915). Vjednotlivych zemich vSak statni
drahy prerostly do obtiZné fiditelnych netransparentnich monopoli, které
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s nastupem novych dopravnich moédi (zejména letecké a automobilové
dopravy) postupné ztracely intermodalni konkurenceschopnost a staly se

vvvvv

Spolec¢ny podnik - omezena konkurence

V nékterych zemich (napr. v Mexiku v 19: stol.) se vyvinul velmi zvlastni
systém zaloZeny na spolecnych Zelezni¢nich podnicich - akciovych
spole¢nostech, kterych se uc¢astnil soukromy kapital a stat a kde stat drzel
majoritu (ACWORTH 1908, s. 508). Smyslem tohoto modelu bylo zajisténi
dostateCnych investic do budovani Zelezni¢ni infrastruktury, zajiSténi
budovani dopravnich cest vpozadovanych smérech (ze strany statu),
asoucasné zajisténi dostatecné motivace pro odpovédné a ziskové
podnikani (ze strany soukromého kapitdlu). Stat tak nesl Cast rizika
a nakladi, podilel se ovSem také na vynosech investic.

Statni infrastruktura s pronajmem provozu - regulace
konkurence

Pomérné vzacné se vyskytl vhistorii model, ktery nejvice pripomina
soucasné pojeti zelezni¢nich reforem: oddélené vlastnictvi dopravni cesty
(majetek statu) od provozu na ni (soukromé spolecnosti). Takovy systém
bychom nasli napt. ve Francii béhem 19. stoleti: stat stal u zrodu vétsiny
hlavnich trati, planoval jejich trasy a na vlastni naklady budoval téleso traté
véetné investi¢né narocnych staveb (tuneld, mosti, atd.); koleje (tratovy
svrSek) vletné signalizace budoval budto rovnéz stat nebo soukromé
Zelezni¢ni spolecnosti na zdkladé smlouvy se statem. Na smluvnim zakladé
potom stat pronajimal soukromym Zelezni¢nim spolecnostem razné casti
Zeleznicni dopravni sité, které na vlastni ucet zajistovaly dopravni sluzby.
Dilezitym principem byl vyhradni pronajem tras tak, aby si na zadné lince
razni dopravci nekonkurovali; soucasné vsak byla zakonem zroku 1859
stanovena povinnost téchto dopravcli provozovat i ztratové linky priléhajici
k pronajatému obvodu (MITCHELL 1997, s. 21). V tomto systému nesl stat
prevaznou cast nakladli pocatecnich investic, soucasné si vSak ponechaval
kontrolu nad trasovanim a standardem provedeni dopravnich -cest.
Komerc¢ni riziko provozu vcetné potencidlnich ziskl a ztrat ponechaval na
soukromych dopravcich. Obdobny systém byl na prelomu 18. a 19. stoleti
zvolen také v Nizozemsku, avSak s jednim podstatnym rozdilem: stat vzdy
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pronajimal traté tak, aby na vSechny dulezité linky méli pristup dva
dopravci - tim méla byt udrzovana uUc¢inna konkurence v provozu
(ACWORTH 1908, s. 504). Spole¢nym znakem tohoto modelu usporadani
odvétvi byla velmi striktné regulovana intramodalni konkurence, ktera
zajiStovala stadtu kontrolu nad vynaloZenymi investicemi a soucasné
umoznovala soukromym dopravcim podnikani ve stabilnich, nicméné
trznim prostredi. Tento model se vSak priliS nerozsiril a i ve Francii
a Nizozemsku byl postupné transformovan do statniho monopolniho
podniku.

Jiné, nez vySe uvedené modely konkurencniho prostiedi ve svété prakticky
nenalezneme. Svyjimkou posledné jmenovaného modelu francouzsko-
nizozemského byly vSechny modely zaloZeny na prirozené vertikalni
integraci odvétvi, tzn. Ze dopravci zajiStovali provoz vyhradné na své
vlastni infrastruktuie. Pokud byl vlastnicky oddélen provoz od dopravni
cesty, byl vztah obou subjektli velmi presné definovan a regulovan. Kazdy
suvedenych modeld také rdznym zplsobem zatéZoval statni rozpocet
a prenasek na stat ¢ast (nebo celé) podnikatelského rizika. Vzajemny vztah
miry regulace, statniho vlivu a sdileni rizika v odvétvi si mizeme velmi
dobre dokumentovat prikladem rakouskych Zeleznic v pribéhu 19. stoleti,
které ve svém vyvoji predstavuji svého druhu unikat.

Organizace odvétvi a statni rozpocet - priklad c. a k.
rakouskych drah

Rakousko nepatrilo v 19. stoleti mezi nejrozvinutéjsi zemé Evropy a ani
rozvoj Zeleznic neprobihal ve srovnani zejména se zapadnimi sousedy nijak
rychle; disledkem byl zajimavy paradox: rakousky stat nemél dostatek
prostiredkil pro zajiSténi vlastnich investic do Zeleznic, soucasné vsak rozvoj
Zeleznic chapal (alespont vdruhé poloviné 19. stol.) jako strategickou
i ekonomickou nezbytnost pro zvySeni vykonu ekonomiky. To se projevilo
dlouhym hledanim (a nenalézanim) idedlniho modelu, ktery by zajistil
poZadovany rozvoj Zeleznic i bez dostatecnych verejnych zdroji (viz napft.
HLAVACKA 1990, JAKUBEC - JINDRA 2006).

Prvni Zeleznice v Rakousku, a prekvapivé i prvni na evropském kontinentu,
z Lince do Ceskych Budéjovic vznikla viceméné shodou $tastnych okolnosti:
vzhledem k obtiZnym geomorfologickym podminkdm a nedostatku kapitalu
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byla tak dlouho odkladana stavba kanalu spojujictho Dunaj s Vltavou pres
evropské rozvodi, az se diky erudici F. A. Gerstnera podarilo ve 20. letech
19. stoleti prosadit stavbu konésprezné Zeleznice. Na dalSich témér patnact
let to v$ak byla v Rakousku jedina Zelezni¢ni stavba. Zadouciho rozvoje
Zelezni¢ni dopravy se monarchie dockala aZ ve druhé poloviné 19. stoleti
amezitim vystridala béhem pouhych Ctyriceti let celkem Ctyfi systémy
regulace konkurenc¢niho prostredi.

Prvni obdobi soukromych drah - volna konkurence, Zadné
verejné vydaje

Zahajenim provozu na konésptezné draze z Lince do Ceskych Budé&jovic
vroce 1827 bylo vRakousku =zahajeno obdobi volné konkurence
ZelezniCnich spolecnosti - vzhledem k hustoté Zeleznicni sité se jednalo
vyhradné o intermodalni konkurenci, kdy jedinymi konkurenty nové
vznikajicich drah byla formanska pteprava. Stat rozvoj Zeleznic nijak
nepodporoval, spiSe je byrokraticky omezoval, podstatnym znakem v3$ak byl
systém privilegii: udélenim koncese kprovozu drahy meéla Zelezni¢ni
spoleCnost zajiSténo vyhradni pravo na spojeni urcitych oblasti v urcité
trase - intramodalni konkurence tak byla predem vyloucena. Vzhledem
k ekonomické situaci Rakouska se vSak Zeleznice vtomto prostredi
nerozvijely tempem, jako v sousednich zapadnich zemich; po budéjovické
konce vznikla kromé malo vyznamnych drah a kratkych trati (napft. z Vidné
do Gloggnitz jako pocatek teprve ve 40. letech dobudované jizni drahy)
pouze jedina draha s celostatnim vyznamem (Kaiser Ferdinands Nordbahn
- KFNB). Brzy se v8ak ukazalo, jak velky je strategicky i ekonomicky vyznam
dalkovych trati. Rakousky stat pocitil potfebu podpofrit jejich rozvoj,
soucasné vsak také potirebu mit tyto klicové spojnice pod kontrolou a proto
zcela zménil svoji strategii: napiisté mél Zeleznice budovat na sviij ucet stat.

Obdobi statnich drah - Zadna Kkonkurence, velké veiejné
vydaje

Vroce 1841 byla v Rakousku zahajena vystavba zdkladni sité hlavnich
Zelezni¢nich trati spojujicich Viden shlavnimi oblastmi riSe. Pivodnim
predpokladem bylo, Ze stat vybuduje Zelezni¢ni infrastrukturu a provoz
pronajme soukromym dopravcim. Takto byl napi. pronajat provoz na
Olomoucko-prazské draze (soucast statni Nordliche Staatsbahn) soukromé
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KFNB. Po nékolika letech provozu vsak stat prevzal i provoz na vlastni ucet,
nebot nebyl spokojen sprovozem zajiStovanym KFNB (pro niz byla
odbocka do Prahy pouze vedlejsi trati) a zejména s nedostatecnou udrzbou
pronajaté infrastruktury (HONS 1990). Budovani a provoz drah byl vSak
pro statni rozpocet neudrZitelnou zatéZi a tak opét po necelych patnacti
letech stat zcela zménil svoji strategii a rozhodl se napristé ve stavbé

a provozu drah neangazovat.

Druhé obdobi soukromych drah - (témér) volna konkurence,
(témér) Zadné verejné vydaje

Obdobi statnich drah skon¢ilo na sklonku roku 1855 nahle a velmi razantné
kompletni privatizaci: stdt prodal soukromym spole¢nostem veSkerou
infrastrukturu vcetné pozemkul a prislusenstvi a kompletni vozovy park.
V Ceskych zemich se privatizace tykala zejména Nordliche Staatsbahn,
kterou odkoupila Staatseisenbahngesselschaft (StEG); vzhledem k finan¢ni
tisni, ve které se rakousky stat ocitl, byla privatizace velmi rychla a pro stat
nevyhodna (NStB byla prodana za polovinu tcetni ceny - HONS 1990, s.
111). Prioritou statniho rozpoctu se staly vojenské vydaje a stat znovu
predpokladal, Ze rozvoj Zeleznic bude dosaZen pouze s pomoci soukromého
kapitalu. Oproti prvnimu obdobi se vSak situace zmeénila: stat jiz
neponechaval rozvoj jednotlivych trati zcela nezavislym, ale snazil se primét
Zelezni¢ni spolecnosti k trasovani drah v souladu se strategickymi zajmy
statu. Byla tak podporovana stavba drah smérujici k vojenskym spojenctim
Rakouska (v Ceskych zemich se to tykalo zejména drah kbavorskym
asaskym hranicim, naopak byla cilené blokovdna vystavba spojeni
s Pruskem. Traté budované v oblasti fi§skych vojenskych pevnosti musely
byt trasovany tak, aby je Zeleznice mohla zasobovat a aby byla
v pohotovosti pro nasazeni vojenskych transporti.

Pfi udileni koncesi na stavbu novych drah, musel stat dodrZovat vysadni
postaventi jiZ existujicich drah vyplyvajici z diive udélenych privilegii (napft-.
pfi budovani nové spojovaci drahy z Vidné do Brna musela StEG pouZit
zcela novou, nevyhodnou, zapadnéji poloZenou trasu, aby konkurenc¢né
neohrozila zajmy KFNB). Slozity byrokraticky systém rakouského statu
spolu s prosazovanim vojensko-strategickych zajmi statu na ukor
ekonomickych zajmia Zelezni¢nich spolec¢nosti zplisoboval, Ze nové drahy
vznikaly pomérné pomalu. K prosazeni svych zajml musel stat stale Castéji
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s Zelezni¢nimi spoleCnostmi vyjednavat a tak se objevuji i prvni verejné
pobidky: zaruky uvérd a dotace.

Obdobi postatinovani drah - klesajici konkurence, rostouci
verejné vydaje

Kritickym zlomem v rakouské Zelezni¢ni politice se stala prohrana valka
s Pruskem, ktera vyvrcholila podpisem PraZského miru vroce 1866.
Rakousko se mj. zavazalo kvybudovani nékolika novych Zeleznicnich
spojnic s Pruskem. Aby Rakousko dostalo svym zavazkim a aby konec¢né
vybudovalo Zelezni¢ni sit, ktera by odpovidala ekonomickym i strategickym
potifebdm zemé, zavedl stit od roku 1969 systém statnich subvenci
agaranci pro nové budované dradhy. Vyménou za finanéni podporu
budovaly Zelezni¢ni spole¢nosti traté, které svym trasovanim odpovidaly
statni politice, a predevSim je budovaly ve znatné vétsSim rozsahu nez
dosud. V Rakousku zacala skute¢nd ,railmania“, ktera vsak pomérné rychle
ochladla po krachu videniské burzy vroce 1873. Stat se snaZil udrZet
nastartované tempo vystavby drah a jesté zesilil svoji podporu draham ze
statniho rozpoctu. Soucasné také musel dostat svym zavazkim, pokud jde
o statni zaruky, zejména garanci vynost investovaného kapitalu. Systém byl
byrokraticky velmi komplikovany a obsahoval pfimé provozni subvence,
statni nakup akcii a obligaci Zelezni¢nich spolec¢nosti, garance minimalniho
vynosu (typicky 5,20 %) a tzv. pauSalizaci (dotace na kilometr traté); v roce
1875 tak bylo subvencovano 31 Zelezni¢nich spole¢nosti celkem sedmi
variantami podpor, pricemZz vyssi dotace ziskavaly spoleCnosti, kde
akcionati byli Habsburkové (PAVLICEK 2002).

Nyni se také opét projevila ambivalence vztahu statu k Zeleznicim: spolu
sristem vydaji ze statniho rozpoctu vzrostla potieba statu Zeleznice
kontrolovat. Prvnim krokem bylo vydani tzv. kuratorniho zakona v roce
1874 (HLAVACKA 1990, s. 109), kterym byly zadluZené drahy chranény
pred vériteli; dalsim krokem bylo vroce 1877 vydani tzv. sekvestra¢niho
zakona, na jehoZ zakladé byly drahy cerpajici statni zaruky a neschopné
kryt vydaje provozem déle nez tfi roky statem odkupovany (JAKUBEC -
JINDRA 2006, s. 257). Stat tak postupné piebiral stale vétsi ¢ast Zeleznicni
sité pod svoji pfimou kontrolu a do vlastnictvi; soucasné se zvySovala
vyplata garantovanych vynosi a subvenci ze statniho rozpoctu soukromym
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spoleCnostem a postupné byl statni rozpocCet také vice zatéZovan
nepriznivymi provoznimi vysledky drah, které pievzal do vlastnictvi. Po
rakousko-uherském vyrovnani vstoupily do hry také jednotlivé risské zemé
a napt. Kralovstvi ceské zacCalo od roku 1880 na zakladé Zakona
o poskytovani vyhod mistnim draham masové podporovat vystavbu
lokélnich drah (PAVLICEK 2002). Vysledkem byl Zelezni¢ni systém, v némz
postupné klesala mira intramodalni konkurence a soucasné rostlo zatiZeni
verejnych rozpoctl. Situace prestavala byt fiskalné udrzitelna a tak v roce
1906 bylo udélovani veSkeré statni podpory Zelezni¢nim spole¢nostem
zastaveno. Vliv na statni rozpocet byl silny - zatimco vroce 1868 bylo
vyplaceno z eraru Zelezni¢nim spole¢nostem 1 400 000 zl.,, vroce 1876 to
¢inilo jiz 23 100 000 zI. (HLAVACKA 1990, s. 107); do roku 1880 tvorily
vyplaty Zelezni¢nim spole¢nostem 6 % vydajl statniho rozpoctu a v roce
1910 to bylo jiz 26,8 % vydaji statniho rozpoctu (JAKUBEC - JINDRA 2006,
s. 260).

Obr. 1 Vystavba drah v Cechdch, na Moravé a v rakouském Slezsku (km; rocni
priristky - levd osa, kumulativni soucet — pravd osa)
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V grafu na Obr. 1 je na prikladu Ceskych zemi dobie patrné tempo vystavby
drah vjednotlivych obdobich: prvni tifi obdobi jsou ve znameni velmi
pomalé vystavby - stat nemél dostatek prostfedkli na systematickou
vystavbu, soukromy kapitdl nebyl ochoten (a pfi danych ekonomickych
moznostech ani schopen) nést komer¢ni riziko. Teprve ve ¢tvrtém obdobi,
kdy stat na sebe zcela prevzal investicni riziko (garance vynosu
investovaného kapitalu) i provozni riziko (subvence provozu a pausalni
priplatky), byly v ¢eskych zemich vybudovany témér tii Ctvrtiny Zelezni¢ni
sité. Ve stejném obdobi vSak enormné vzrostly vydaje ze statniho rozpoctu,
nebot motivaci k budovani drah jiz nebyl jen provozni zisk (nebo viibec
nebyl), ale ¢erpani statnich garanci a subvenci. Je ptiznacné, Ze po zastaveni
statni podpory po roce 1906 vystavba drah rychle poklesla.

Soucasné trendy - svét a Evropska unie

V soucasné dobé miliZzeme ve svété vysledovat dva zakladni modely
v pristupu k regulaci odvétvi Zelezni¢ni dopravy, které mtizeme na zakladé
historické zkuSenosti nazvat ,soukromd Zeleznice“ a ,statni Zeleznice“.
Prvni model - ,soukroma Zeleznice” - je typicky pro zapadni hemisféru,
americky kontinent, zejména pro zemé jako jsou Spojené staty americké.
Typickym znakem téchto Zelezni¢nich systémi je existence soukromych
Zelezni¢nich spolecnosti, které jsou vertikalné integrované, tzn. vlastni svoji
dopravni cestu, na niz provozuji dopravni sluzby. Systém je typicky silnou
intermodalni konkurenci, ktera je hlavni ekonomickou motivaci dopravci
ato ze strany silni¢ni, vodni (ndmoftni, pobfeZni i vnitrozemské) i letecké
dopravy. Intramodalni konkurence v podstaté existuje rovnéz, nebot
zejména v tranzitni dopravé na vétsi vzdalenosti existuje moZnost vyuziti
riznych variant spojeni (na tomto principu byly napf. privatizovany
Zeleznice v Mexiku). Systém pracuje na trZznim principu bez pfimé ucasti
staitu a bez vétsi zatéze verejnych rozpocti. Vysledkem je rozvinuta,
ekonomicky efektivni, vysoce intermodalné konkurenceschopna nakladni
doprava. Osobni doprava se omezuje na nabidku priméstské dojizdky
v aglomeracich; dalkova doprava je na vétSiné sité silné redukovana, nebo
vlibec neexistuje, pripadné je predmétem dotaci ze strany statu nebo
regionti (prikladem je americka spole¢nost Amtrack).
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Druhy model - ,statni Zeleznice“ - je typicky pro vychodni hemisféru, zemé
jako Rusko, Cina nebo Indie. Typickym znakem téchto Zelezni¢nich systémii
je neexistence (nebo jen marginalni) soukromych Zelezni¢nich spole¢nosti,
pricemz odvétvi dominuje monopolni narodni dopravce primo vlastnény
nebo kontrolovany statem. Také vtomto modelu je dopravce prirozené
vertikdlné integrovany. V systému prakticky neexistuje intermodalni
konkurence, nebot’ stat neni ekonomicky motivovan k dosahovani zisku, ale
K plnéni cili dopravni politiky. Intramodalni konkurence z principu
neexistuje, nebo se omezuje jen na margindlni segmenty sité. Systém
pracuje mimo trzni principy, je integralni soucasti statni hospodarské
politiky a zcela zavisi na vydajich ze statniho rozpoctu. Vysledkem je vice ¢i
méné rozvinuta, ekonomicky spiSe neefektivni nakladni i osobni doprava.
Typickym znakem zejména posledni doby je rozvoj dalkové osobni dopravy
na principu vysokorychlostnich trati, tvoticich patet dopravy v narodnim
méritku a konkurujici letecké dopravé. Cely systém je vysoce narocny na
vydaje ze statniho rozpoctu, a to jak na investi¢ni vydaje, tak i provozni
subvence.

Zemé Evropské unie leZi nejen geograficky, ale i politicky na pomyslném
uzemi mezi zapadni a vychodni hemisférou. Vychodni model v nich preziva
(zejména v osobni dopravé) diky dlouhému povale¢nému obdobi, kdy byly
Zeleznice v Evropé az na malé vyjimky zestitnény a organizovany do
narodnich dopravnich monopolli; zdpadni model se v nich nové prosazuje
(zejména v nakladni dopravé) diky reformam prosazovanym Evropskou
unii. Presto neni evropsky model podobny ani ,stdtnimu“ ani
»2soukromému"“ modelu.

Evropskd unie zahdjila reformy Zelezni¢ni dopravy v c¢lenskych zemich
v poloviné 90. let 20. stoleti a od té doby vydala tfi pakety klicovych smérnic
Komise, Rady a Parlamentu (tzv. Zelezni¢ni bali¢ky; v soucasné dobé je ve
stadiu schvalovani ctvrty balicek; SEIDENGLANZ 2005), které obsahuiji
zakladni cile i detailni postupy pro provedeni reforem. Deklarovanym
hlavnim cilem je zvySeni intermodalni konkurenceschopnosti Zelezni¢ni
dopravy v Evropé a presun nezanedbatelného podilu prepravovanych osob
a nakladu z ostatnich dopravnich moédu (zejména ze silnice) na Zeleznici
(EVROPSKA KOMISE 2001). Kli¢ovym nastrojem téchto reforem je tzv.
unbundling: provozni resp. vlastnické oddéleni provozovatell

infrastruktury od Zelezni¢nich dopravnich spole¢nosti, a stim souvisejici
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otevireni pristupu rdznych (soukromych nebo statnich) dopravci na
narodni infrastrukturu. Pro odvétvi Zelezni¢ni dopravy se tim otevira
naprosto novy fenomén, jehoz ptibliznou pripominku zname z historie jen
v kratkém obdobi ve Francii nebo Nizozemsku. Pro formovani konkurence
ma toto naprosto zasadni vyznam.

Otevieni pristupu na dopravni cestu riiznym dopravclim znamena, Ze na
urcitych linkach si mohou navzijem primo konkurovat rizni dopravci -
vznika tak konkurence na trhu fungujici na principu trZnich sil jako
v kazdém jiném dopravnim médu nebo jiném odvétvi (podrobné KVIZDA
2007). Tento princip se pomérné rychle prosadil v ndkladni dopravé a je
ziejmé Ze sila narodnich monopoli byla v Evropé vtomto segmentu
definitivné prolomena. Vzhledem kpovaze odvétvi (zejména vzhledem
k nakladové struktuie - vysokému podilu fixnich nakladd, sitovému efektu,
kapitalové narocnosti, atd.) se vSak v odvétvi prosazuje spiSe oligopolni
struktura. Zcela jina je vSak situace v osobni dopravé, nebot ta po dlouhych
létech existence statnich monopolnich firem zcela rezignovala na komer¢ni
sluzbu a stala se nastrojem dopravni, regionalni a socidlni politiky statu
s cilem zajistit dopravni obsluznost zemé. Napri¢ evropskymi staty byla
vétSina linek dalkové i regiondlni dopravy zcela intermodalné
nekonkurenceschopna a zavisla na vydajich statnich (resp. vefrejnych)
rozpoctl. I vtomto segmentu se pod vlivem evropskych reforem situace
méni, doprava se modernizuje, sluzby se vylepSuji, presto (nebo pravé
proto!) vsak zlstavaji nakladové prili§ narotné a tedy ekonomicky
intermodalné nekonkurenceschopné. Jednotlivé staty proto pokracuji
vdotovani osobni dopravy, ovSem stdle vice se prosazuje princip
konkurence o trh - tzn. soutéz riznych dopravci o ziskani kontraktu na
dopravni obsluhu s dotaci z vefejnych rozpocti. Na nékterych linkach, kde
to umoziuji socio-ekonomické faktory, je moZna intermodalné
konkurenceschopnd osobni Zelezni¢ni doprava i bez ptimé dotace a nékolik
takovych linek (tzv. open access) jiz v Evropé funguje. Zptisob a miru
otevirenosti segmentu osobni Zelezni¢ni dopravy v Evropé dokumentuje
Obr. 2; popis zplisobu organizace konkurence v jednotlivych zemich, které
trh osobni dopravy oteviely a kde se soucasné konkurence prosadila,
ukazuje Tab. 1. Je zifejmé, Ze otevirani trhli osobni dopravy je v Evropé
vzhledem k existenci verejnych dotaci obezietné a regulované.
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Obrdzek 2: Popis zpiisobu organizace konkurence v jednotlivych zemich

In most Eastern European countries purely commercial national passenger
transport service is permitted, however, in Eastern Europe no external RUs
are currently offering these services.
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Tab. 1 Existujici konkurence v osobni Zeleznicni dopravé (Evropa)

Svédsko V. Britanie Némecko Italie Rakousko

konkurence o Regionalni Fran¢izy pro Regionalni

trh - doprava vétsinu osobni  doprava
dopra

veiejné pravy (ccal/3)

soutéze

Zdroj: vlastni zpracovdni podle IBM 2011
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Konkurence vs. regulace

Zakladnim principem evropskych Zelezni¢nich reforem je tedy prinést do
odvétvi konkurenci, tj. liberalizovat jej. VSeobecné je svyS$i mirou
konkurence a tedy s vétSim pocCtem soutéZzicich firem v odvétvi spojovana
vyssi efektivita a kvalita, niz$i naklady, niZsi ceny a vétsi rozsah nabizenych
sluZzeb. Toto vSak nemusi platit ve specifickych odvétvich, kjakym
7elezni¢ni doprava nepochybné patii (pirehled KVIZDA 2008). Zelezni¢ni
doprava je odvétvim s vynosy z rozsahu (u velkych dopravci danych napft.
optimalizaci obéhu vozidel a provoznich zaloh), se sitovym efektem
(umoZnujicim optimalni kombinace sluZeb), s vynosy z hustoty provozu
(v pripadé vlastnictvi dopravni cesty) a s existenci pfirozeného monopolu
v podobé infrastruktury. Zejména posledné jmenovany ptirozeny monopol
je to, co bylo v minulosti pri¢inou zestatnéni Zeleznice. V moderni dobé je
béznym feSenim vydéleni té Casti odvétvi, ktera tvori prirozeny monopol do
specifické firmy, ktera podléha statni regulaci, nebo je pfimo vlastnéna
statem, a ponechani zbytku odvétvi vice ¢i méné neregulované konkurenci
(takto je to béZné napft. v energetice). Timto modelem se také inspirovaly
evropské Zelezni¢ni reformy.

Situace v odvétvi Zelezni¢ni dopravy vSak pripomina stav v energetice velmi
malo. Dopravni sluzby maji v fadé segmentt nakladni dopravy a témér bez
vyhrad v osobni dopravé radu substitutd a silnd konkurence tak existuje
nejen uvnitt odvétvi, ale - a daleko silnéjsi - mimo odvétvi. Navic cely
segment osobni dopravy je bez statnich dotaci prakticky
nekonkurenceschopny; vice nez 90% osobni Zelezni¢ni dopravy v Evropé je
komerc¢né ztratové a musi byt dofinancovano z verejnych zdroji. Systém
podpory se pritom od 19. stoleti ptili§ nezménil — pouze oddéleni dopravni
cesty umoznuje statu dotovat tento segment piimo. Dotace dopravcim se
potom déji budto piimo provoznimi subvencemi nebo nepiimo skrze
podminky vstupu na dopravni cestu. Zavedeni konkurence do odvétvi tak
viadé pripadd nevede ke sniZeni zatéZze vefejnych rozpoctl, ale pouze
kjejich restrukturalizaci a presunu mezi subjekty odvétvi. Snaha statu
ucinit Zelezni¢ni dopravu intermodalné konkurenceschopnou vede ke
snizovani poplatki za infrastrukturu a znac¢nou ¢ast dotace tedy vycerpava
dopravni cesta, kdyz naklady na jeji provoz nejsou Kkryty vynosy
z pristupovych poplatkid (a to ani v nakladni dopravé); toto ukazuji Obr. 3
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a4 - vjednotlivych evropskych zemich se velikost poplatku znacné lisi, ve
vétsiné vsSak kryji jen zlomek skute¢nych nakladli na dopravni cestu.
V situaci, kdy je celé odvétvi nepiimo dotovano skrze infrastrukturu, je
iluzorni mluvit o volném vstupu na trh a volné konkurenci.

Obr. 3 Poplatek za pristup na cestu (primér 2004, €/vlikm)
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Zdroj: THOMPSON 2008
Obr. 4 Pokryti ndkladii infrastruktury z poplatki za pristup (%, 2004)
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Vstup soukromych podnikatelli do odvétvi osobni Zelezni¢ni dopravy jesté
zesilil tlak na stat, pokud jde o intermodalni konkurenci; a stat takovému
tlaku rad ustoupi, pokud je to v souladu s cili dopravni politiky a evropské
7elezni¢ni reformy. Toto dobfe dokumentuje situace v Cesku, kdy byly
poplatky za pristup na dopravni cestu v roce 2006 sniZzeny (Tab. 2).
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Tab. 2 Podil prijmii z poplatkii za pouZiti dopravni cesty na ndkladech SZDC
na financovdni provozu a zajisténi provozuschopnosti dopravni cesty (%)

rok 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011

% 50,7 526 53,1 526 551 433 29,0 301 320

Zdroj: SZDC Vyrocni zprdvy 2003-2011

Vsituaci, kdy vodvétvi nefunguji trzni vztahy regulujici na zakladé
cenového mechanismu nabidku a poptavku, musi byt odvétvi regulovano
autoritou nezavislou na subjektech nabidky nebo poptavky. Odvétvi
Zelezni¢ni dopravy nefunguje na zakladé cenového trzniho mechanismu,
nebot je dotovano nepiimo skrze poplatky za vstup na dopravni cestu
vsegmentu ndkladni dopravy a nepifimo i pfimo subvencemi provozu
v segmentu dopravy osobni. Navic vzhledem k neexistenci cenového trzniho
mechanismu a na zdkladé technologického omezeni kapacity dopravni cesty
musi zakonité dochazet, a také dochazi, ke konfliktu mezi poptavanym
pristupem na dopravni cestu ze strany dopravcl v urcitych casech na
urcitych linkach. Odvétvi Zelezni¢ni dopravy proto nemiize byt ponechano
bez regulace a nemiize efektivné fungovat na princip neregulované volné
konkurence (open access).

Zavér: jaké jsou moznosti a jaké naklady?

Na zakladé predchoziho textu mizeme shrnout zakladni mozné varianty,
jak miiZe stat pristoupit k organizaci odvétvi Zelezni¢ni dopravy. Historicka
zkuSenost za vice nez 180 let fungovani vefejné dopravy stejné jako
ekonomicka teorie davaji k dispozici ctyti zakladni varianty.

Vertikalné integrovany trh s volnou soutézi

Zcela volny trh bez vyznamnych regulatornich prekazek fungujici v zasadé
podle zakladnich principd ekonomické teorie predpoklada existenci
nezavislych soukromych dopravci vystavenych ucinné intermodalni
i intramodalni konkurenci. Vzhledem k absenci regulatornich bariér jsou
dopravci vlastniky dopravni cesty; odvétvi tedy funguje na zakladé
vertikalni integrace. V odvétvi, jez funguje na zakladé trzniho mechanismu,
z principu predpokladame existenci pouze ziskovych dopravci. Stat nijak
nedotuje provoz ani investice v odveétvi, verejné rozpocCty nejsou nijak

108



Martin Kvizda

zatiZeny. Monopolni postaveni Zelezni¢nich dopravci je vylouceno ucinnou
intermodalni konkurenci a vdalkové nakladni dopravé i konkurenci
intramodalni. V prostiedi se rozviji zejména nakladni doprava spojujici
hlavni pristavy, prlimyslova centra a aglomerace. Osobni doprava neni
konkurenceschopng, nebot infrastruktura je budovana vyhradné podle
ekonomickych kritérii predevsim pro potieby dsporného provozu nakladni
dopravy. Zverejnych zdroji vice ¢i méné dotovana osobni doprava je
zajiStovana v priméstskych oblastech aglomeraci a na hlavnich
meziméstskych linkdch pouze v marginalnim rozsahu. Stat rezignuje na
aktivni dopravni politiku a na systematickou dopravni obsluZnost tzemi,
ponechava rozvoj odvétvi na trznich silach. Model v podstaté odpovida
podminkam vzniku Zeleznic v 19. stoleti; vzhledem k tomu, Ze ve stoleti 21.
jsou vyrazné rozvinuty konkurenéni dopravni médy, je Zelezni¢ni sit
vzhledem k izemi redukovana na hlavni komer¢ni tahy. Prikladem zemé
s takto usporadanym odvétvim jsou Spojené staty americké. S legislativou
a hospodatsko-politickymi cili Evropské unie je tento model neslucitelny.

Vertikalné integrovany trh se statnim monopolem

Tradi¢nim usporddani odvétvi v mnoha zemich je statni monopolizace
Zeleznic - budto jiz zaloZenych statem nebo postupné postatnénych.
V rezimu statniho monopolu je idedlné prosazovana dopravni politika, ktera
jako hlavni cil sleduje dopravni obsluznost Uzemi ve stanovenych
parametrech. Systém je zaloZen na kompletnim kryti investic i pripadné
provozni ztraty ze statniho rozpoctu. Principidlné systém vylucuje
intramodalni konkurenci a na konkurenci intermodalni je necitlivy; lze
predpokladat ekonomickou neefektivitu provozu. Prikladem zemé s takto
uspofadanym odvétvim je Rusko nebo Cina; s legislativou a hospodaisko-
politickymi cili Evropské unie je tento model neslucitelny.

Dezintegrovany trh s volnou soutézi

Dezintegrovany trh predpokladd, Ze dopravni infrastruktura je oddélena od
dopravci (bud'to zcela vlastnicky nebo organizacné); na trhu se pohybuji
nezavisli dopravci vystaveni navzdjem intramodalni konkurenci a mimo
odvétvi konkurenci intermodalni. Spravce infrastruktury vybira poplatky za
pouziti dopravni cesty na trznim principu, tzn. Ze provozovatelé
nejziskovéjsich dopravnich sluzeb maji pristup k nejlukrativnéjsim trasam
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a ¢asiim. V disledku to znamend, Ze osobni doprava bude omezena na
je zrejmé stat nebo statem kontrolovana organizace) nese ndklady investic
ainvestic¢ni riziko; v piipadé stanovovani poplatkd nese i komer¢ni riziko
provozu infrastruktury. Sit Zelezni¢nich dopravnich cest nebude
stabilizovana, nebot jeji udrzba a rozvoj bude podléhat vykyvim poptavky
po jeji kapacité vurcitych segmentech v urcitém case. Dopravni politika
bude omezena na budovani sité dopravnich cest urcitych parametrd podle
socio-ekonomického potencidlu uzemi. Tento model je formalné slucitelny
s legislativou Evropské unie, neodpovida vsak plnéni cilti dopravni politiky.
V Cisté podobé neni v zadné zemi v soucasné dobé realizovan.

Dezintegrovany trh s regulovanou soutézi

Obdobné jako predchozi model je i tento zaloZen na minimalné
organizacnim oddéleni vlastnika infrastruktury od dopravct. Na rozdil od
predchoziho modelu jsou v systému pritomny regulatorni prvky odrazejici
priority dopravni politiky statu. Voblasti poplatkli za pristup
k infrastrukture miize byt potlaCen trzni princip vybéru, tzn. poplatky
nemuseji odraZet skutetné naklady na provoz a umoreni investic do
dopravni cesty. Smyslem opatfeni mlze byt posileni intermodalni
konkurenceschopnosti Zeleznice s cilem zmény modalni skladby nakladni
i osobni dopravy ve prospéch Zeleznice. DalSim typickym segmentem
vyZadujicim regulatorni opatfeni jsou dotace sluZeb v osobni dopravé, at' jiZ
regionalni nebo meziméstské. Dotace mohou byt neprimé skrze sniZeny
poplatek za pouziti dopravni cesty, nebo primé, skrze subvence provozu.
Systém, ve kterém jsou pritomny dotace, jiz nemlze fungovat na trznim
principu, nebot cena v takovém piipadé nevyrovnava nabidku s poptavkou,
ale naopak vede k previsu nabidky sluzeb ze strany dopravci ve snaze
maximalizovat dodate¢né piijmy zdotaci (TOMES - POSPISIL 2006).
Zakladnim principem rozdéleni dotaci dopravciim je systém vefejnych
vybérovych fizeni na zajisténi dopravni obsluhy urcitych tzemi a linek.
Zakladnim regulatornim ramcem pristupu na dotovanou infrastrukturu je
pridélovani kapacity na zakladé preferenci plynoucich z dopravni politiky
a optimalizujici vyuziti dopravni cesty ve vztahu knabidce sluZeb
uzivatelim osobni i nakladni dopravy. Vzhledem k tomu, Ze se na jedné
dopravni cesté potkavaji vlaky ndakladni i osobni dopravy, regiondlni,
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meziméstské i mezinarodni, je nezbytné spojeni soutézi o dopravni obsluhu
s pridélenim kapacity dopravni cesty. Vysledkem bude stabilizovany
dopravni systém svysokym podilem dopravy (regionalni
i meziméstské) a s dostatecnou kapacitou pro nakladni dopravu. Provozni
efektivita bude zajiSténa tlakem intermodalni i intramodalni konkurence:
u nakladni dopravy primo soutézi na trhu, u osobni dopravy v cyklech
vybérovych rizeni soutézi o trh. Alokacni efektivita nebude maximalizovana,
nebot dopravni politika statu bude sledovat i jina kritéria, nez ekonomicka
(dopravni obsluhu 1uzemi, environmentdlni dopady, energeticka
a surovinova zavislost, minimalizace negativnich externalit dopravy, apod.)
Stat nese naklady investic a investi¢ni riziko i komerc¢ni riziko provozu
infrastruktury a rovnéz naklady dotaci provozu objednanych ztratovych
linek. Systém je zcela slucitelny slegislativou i cili dopravni politiky
Evropské unie.

osobni

Tab. 3 Prehled modelii organizace odvétvi Zeleznic¢ni dopravy

Model: integrovan integrovany dezintegrovan dezintegrovan
y- - y- y-
volna statni volna soutéz regulace
soutéz monopol
dopravci: soukromi statem soukromi soukromi
. , vlastnény . , ; "
ziskovi y ziskovi ne/ziskovi
nebo
kontrolovany
mira vysoka: zadna vysoka: vysoka:
konkurence: . . : - . (g
intermodaln intermodalni intermodalni
! . P .
intramodalni omezena:
intramodaln . s
i intramodalni
it
typ na trhu Zadny na trhu na trhu
konkurence:

o trh
zatizeni neni uplné Castecné: castecné:
veiejnych infrastruktur  infrastruktura infrastruktura
rozpocta: a
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provoz provoz
dopravni neni primo ridi omezena ucinna
politika: odvétvi

kompatibilit ne ne ano ano

asEU:

Zdroj: viastni

Soucasna situace v Ceské republice

Ceskd republika postupné plni povinnosti plynouci zimplementace
Zelezni¢nich balickll EU a odvétvi Zelezni¢ni dopravy postupné liberalizuje.
Nakladni doprava je jiz v podstaté liberalizovana a rozviji se na trznich
principech sjednou podstatnou vyjimkou: poplatky za pouziti dopravni
cesty nejsou stanovovany na trZznim principu. Z hlediska intermodalni
konkurence je ndkladni Zelezni¢ni doprava zvyhodiiovdna zejména oproti
dopraveé silni¢ni sniZenim piistupovych poplatki pod nakladovou droven;
naopak zpohledu intramodalni konkurence o pristup na cestu je
znevyhodnéna oproti dopravcim osobni dopravy, nebot ti plati
nékolikanasobné nizsi pristupové poplatky. Vzhledem k tomu, Ze pridéleni
kapacity dopravni cesty neni systémové regulovano, dochazi k tomu, Ze
nakladni doprava je omezovana nedostatkem kapacity, aniZ by tomu
odpovidaly priority dopravni politiky. Situace v osobni dopravé je podstatné
slozitéj$i; vsouCasné dobé se vpodstaté prolinaji tfi segmenty
s konkuren¢né odlisnym postavenim: 1) segment incumbenta (Ceské
drahy), ktery na zdkladé historické kontinuity a pfimého zadani provozuje
dotované linky mimo jakykoli konkurencni tlak, 2) segment vysoutéZenych
dotovanych linek, které obsluhuji soukromi dopravci nebo incumbent na
zakladé vitézstvi ve vybérovém ftizeni, a 3) segment volné konkurence
(open access), kde dopravci necerpaji dotace a provozuji dopravni sluzby na
vlastni komer¢ni riziko. Tyto tfi segmenty nejsou vzijemné nijak
regulovany a zplisobuji vycerpani kapacity cesty na nejvytiZenéjsich
linkach, soucasné vsystému pretrvavaji ekonomicky velmi neefektivné
provozované dotované sluzby. Stat pod tlakem evropskych reforem sméruje
k postupnému otevirani trhu i na dotovanych linkach. Vzhledem k soucasné
politice open access tak soucasné smétuje k systému, kde se vedle sebe
stfetdva primo dotovany segment osobni dopravy vysoutéZeny ve
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vybérovych fizenich se segmentem osobni a ndkladni dopravy pfimo
nedotované, provozované na vlastni komerc¢ni riziko. Protoze vsak stat na
vlastni naklady buduje dopravni infrastrukturu a dotuje provoz dopravni
cesty (vCetné napf. pausalizace spotreby trakéni elektrické energie), jsou
redlné vSechny nabizené sluzby osobni i ndkladni dopravy nepiimo
dotovany. Soucasné je kapacita dopravni cesty omezend a na hlavnich
linkach prakticky vycerpana. To dohromady vytvaii podminky, které nejsou
feSitelné trznimi silami a musi byt ze strany statu regulovany. Tomu
odpovida jak historicka zkuSenost, tak ekonomicka teorie.

Zavér

Z analyzy pristupu statu k regulaci odvétvi Zelezni¢ni dopravy v celé historii
jeho existence vyplyv4, Ze dosud nikdy a nikde neexistoval systém, kdy by
efektivné fungovala volna intramodalni konkurence Zelezni¢nich dopravci
na infrastruktufe vlastnéné a provozované stdtem nebo nezavislym
subjektem. Historické modely struktury odvétvi Zeleznicni dopravy byly
vzdy zaloZeny na vertikalni integraci, tzn. dopravci provozovali dopravni
sluzby na svych vlastnich dopravnich cestach. To platilo vliberalnim
neregulovaném prostiedi i v prostfedi monopolizovaném narodnimi,
statem kontrolovanymi dopravci. Soucasné platilo, Ze stat, chtél-li v dopravé
prosadit zameéry a cile hospodarské politiky, dotoval rozvoj Zeleznicni sité
aprovoz na ni. SouCasné trendy ve svété sleduji dvé extrémni polohy:
liberalizované dopravni trhy (zapadni model) a monopolni statni organizaci
(vychodni model). Evropska unie vytvari zcela novy, dosud nikde
neprovozovany model vertikdlné dezintegrovaného odvétvi. Z historickych
zkuSenosti i zpraktickych predpokladi fungovani modeld organizace
odvétvi vyplyva, Ze neni ekonomicky racionalni sluovat prvky regulace
s prvky volné soutéze. Odvétvi se miiZe rozvijet a ekonomicky efektivné
fungovat bud'to v prostfedi zcela liberalizovaném, zaloZeném na volném
pristupu dopravc na dopravni cestu za komercni, trzni poplatky, nebo
v prostiredi regulovaném na zdkladé priorit dopravni politiky. Vyhodou
prvniho systému je vysoka ekonomickd efektivita provozu, nevyhodou
rezignace na cile dopravni politiky. Vyhodou druhého systému je stabilni
dopravni systém zajistujici plnéni cild dopravni politiky, ovSem za cenu
dotaci neziskového segmentu dopravy. Oba sysntémy vSak z principu
vertikalniho oddéleni infrastruktury od dopravcl budou zatiZeny alokacni
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neefektivnosti investic do infrastruktury a rizikem navratnosti téchto
investic. Vzhledem k dlouhodobé koncepci ceské hospodarské politiky
a prioritdm Evropské unie je pro Ceskou republiku vhodnéj$i druhy systém,
zaloZeny na liberalizaci odvétvi s pritomnou regulaci. Je ¢as se rozhodnout.
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SKUSENOSTI S POSKYTOVANIM PREPRAVNYCH
SLUZIEB V REGIONALNE] ZELEZNICNE] DOPRAVE
SUKROMNYM DOPRAVCOM

Experiences with Providing Transport Services by a Private Carrier
in the Regional Railway Transport

JAROSLAV MASEK, MARTIN KENDRA

Abstract

Public passenger transport is very important part of development of every
region. Railway suburban transport must be the main transport system of
every region because the public transport is one of the most important public
services. The best characteristic of public transport is the quality of services.
Paper deals with liberalization and competition in railway transport,
principles of the contract on transport services in the public interest and with
the current state of regional passenger transport on railway line Bratislava-
Dunajskd Streda-Komdrno.

Key words
regional public transport, competition in railway sector, transport services,

quality

Uvod

Verejna osobna doprava predstavuje dolezity socidlno-ekonomicky prvok,
ktory ma charakter sluzby obyvatel'stvu a jej hlavna uloha je zabezpecit
kazdodenné poziadavky cestujiceho na prepravu do zamestnania, $kol,
uradov, zdravotnickych zariadeni a pod. Na tejto tlohe sa v podmienkach
Slovenska rozhodujicou mierou podiela primestska Zelezni¢na osobna
doprava, autobusova doprava a mestska hromadna doprava.

Kvalita je jednym z najdéleZitejSich kritérii ovplyviiujucich dopyt po vyuziti
poskytovanej sluzby. V si¢asnom konkuren¢nom prostredi ak je niektoré
z kritérii kvality sluZieb niZSie ako pri konkurencii, podnik okamZite straca
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cestujucich, ¢im dochadza kznizeniu prijmov, k prehlbeniu straty a
k zvySovaniu nakladov zverejnych zdrojov, Co si vyzaduje zvySovanie
dotAcii.

Liberalizacia a konkurencia v Zelezni¢nej doprave

Proces liberalizicie nie je moZny bez urcitych pravidiel aregulacnych
opatreni a to z dovodu vytvorenia nediskrimina¢ného prostredia na strane
novych dopravcov najmd voblasti pridelovania kapacity, stanovenia
poplatkov za pouZivanie dopravnej cesty alicenénych konani. ,Existencia
arozvijanie liberalizovaného trhu si vyZaduje funkény regulacny ramec,
ktorym stat presadzuje celospolocenské zaujmy v stlade s medzinarodnymi
normami.“ (Dopravna politika SR do r. 2015) Prostredie vytvarajlce vztah
Statu adopravcov ma odrazat vyvojové trendy vdoprave a stanovit
podmienky pdsobenia na dopravnom trhu pre poskytovatel'ov dopravnych
sluzieb vramci jednotnych pravidiel EU. Vo svete v sti¢asnosti mdZeme
najst dva modelové pristupy krieSeniu konkurencného prostredia
v Zelezni¢nej doprave. Prvy pristup sa viac spolieha na fungovanie trhovych
principov a ponechava v Zelezni¢nom odvetvi vol'ni konkurenciu vertikalne
integrovanym dopravcom. Zelezni¢ni dopravcovia vtom pripade vlastnia
svoje dopravné cesty, na ktorych poskytuji svoje prepravné sluzby,
konkuruji si navzajom akazdy znich je vystaveny silnej aucinnej
konkurencii ostatnych druhov dopravy. Tento model je tradi¢ne typicky pre
krajiny Severnej Ameriky a tiez stale viac aj v JuZnej Amerike. Druhy pristup
sa spolieha na trhové sily len v presne vymedzenom a regulovanom ramci,
o je pripad eurdpsky [7].

Zmluva o dopravnych sluzbach vo verejnom zaujme

Dopravcovia p6sobiaci na trhu verejnej osobnej dopravy na Slovensku su
obchodné spolocnosti, ktoré su podla zdkona zriad'ované na vytvaranie
zisku, ktory potom sluZzi na financovanie prevadzky tychto spoloc¢nosti. Pri
prevadzke verejnej osobnej dopravy vsak nastava situacia, ked trzby
z niektorych vykonov dopravcovi neprinasaju zisk. V takomto pripade by
prireSpektovani trhovych pravidiel dopravca nemal takéto vykony
uskutocniovat. KedZe vSak podla zasad Statnej dopravnej politiky, ktora
vychadza z dopravnej politiky Eurdpskej tnie, Stat je povinny dbat’ na urcity
stupen dopravnej obsluhy tizemia, su tieto vykony, ktoré st pre dopravcu
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stratové, chapané ako dopravné sluzby vo verejnom zaujme. Dopravnou
obsluhou dzemia sa pritom rozumeju zakladné prepravné poziadavky
obyvatel'stva - najma cesty do azo zamestnania, $kol, zdravotnickych
zariadeni, za ndkupmi a kultirou. NavySe podl'a zasad S$tatnej dopravnej
politiky je cena cestovného vo verejnej osobnej doprave regulovana
(obycajné cestovné okrem vlakov vyssej kategorie, Studenti, dochodcovia,
iné skupiny obyvatel'stva), takze cena nezodpoveda ani vlastnym nakladom
dopravcu.

Financovanie verejnej osobnej dopravy vychadza zjestvujucich platnych
zakonov a uskutocnuje sa na zaklade zmliv o vykonoch vo verejnom
zaujme. U¢astnikmi zmluvnych vztahov pritom st $tat, resp. Ministerstvo
dopravy, vystavby a regionalneho rozvoja, samospravne kraje a mesta na
strane objednavatelov dopravnych sluzieb ajednotlivi dopravcovia -
obchodné spoloc¢nosti na strane dodavatel'ov tychto sluzieb.

NajdoleZitejSie zakony, ktoré upravuju prevadzkovanie a financovanie
osobnej dopravy na Zeleznici:

Zakon ¢. 513/2009 Z.z. o drahach - upravujuci:

e druhy drah a pravidla ich vystavby a prevadzky,

e schvalovanie typov drahovych vozidiel apovolovanie ich
prevadzky,

e prevaddzku urcenych technickych =zariadeni aopravnenia na
vykonavanie uréenych ¢innosti,

e prevadzku Zelezni¢nej infrastruktiry, pridelovanie jej kapacity
a urcovanie thrad za jej pouZivanie,

e odborni  sposobilost, zdravotni = sposobilost a psychickd
sposobilost na vykon prace na drahach,

e interoperabilitu a bezpecnost Zelezni¢ného systému,

e poOsobnost organov Statnej spravy vo veciach drah.

Zakon ¢. 514/2009 Z.z. o doprave na drahach - upravujuci:

e podmienky poskytovania dopravnych sluZieb na drdhach dradhovymi
podnikmi,

e prava apovinnosti dopravcov a cestujucich vo verejnej osobnej
doprave,

119



Skusenosti s poskytovanim prepravnych sluzieb v regionalnej Zeleznicnej
doprave sukromnym dopravcom

e prava a povinnosti dopravcov a odosielatelov a prijemcov veci
v nakladnej doprave,

o certifikdciu ruSiiovodicov,

e verejnu spravu v doprave na drahach.

Uéelom zmluvy o dopravnych sluzbach vo verejnom ziujme je zaruéit
bezpectné, efektivne akvalitné dopravné sluzby za urcené cestovné, ich
primeranu vykonnost podla potrieb dopravnej obsluhy izemia, zohl'adnit’
socidlne a environmentalne faktory, faktory regionalneho rozvoja
a poziadavky ozbrojenych sil.

Zmluvu o dopravnych sluzbach vo verejnom zaujme uzatvara objednavatel
dopravnych sluzieb s drahovym podnikom na dopravné vykony, ktoré by
ako podnikatel z hladiska svojich obchodnych zaujmov, najma pre
ekonomickil nevyhodnost, vobec neposkytoval, alebo neposkytoval
v poZadovanom rozsahu alebo kvalite, alebo neposkytoval za regulované
cestovné, ale ktoré su potrebné z hl'adiska zabezpecenia dopravnej obsluhy
uzemia. Zmluva o dopravnych sluZzbach vo verejnom zaujme sa neuzatvara
na poskytovanie dopravnych sluzieb miestneho rekreacného, komercéného
a turistického charakteru.

Obr. 1 Vyvoj poctu prepravenych osob (tis. 0séb) v rokoch 1995-2012 v SR
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Zmluva o dopravnych sluzbach vo verejnom zaujme v Zelezni¢nej doprave
sa uzatvara na zabezpecenie dopravnych sluzieb vo vnutrostatnej doprave
a v medzinarodnej doprave po Statnu hranicu Slovenskej republiky, vratane
pedZnej dopravy vlakmi verejnej osobnej dopravy, ktoré maji na Uzemi
Slovenskej republiky najmenej jednu zastavku na vystipenie alebo na
nastipenie cestujicich. Objednavatel’ dopravnych sluzieb moZzZe uzavriet
zmluvu o dopravnych sluzbach vo verejnom zaujme v Zelezni¢nej doprave
priamym zadanim vybranému Zelezni¢nému podniku.

Uhradu za zavizok zo zmluvy o dopravnych sluzbach vo verejnom zaujme
tvori ndhrada preukdzanej straty z plnenia zavazku od objednavatela
dopravnych sluzieb.

Drahovy podnik je povinny viest evidenciu nakladov a vynosov
z poskytovania dopravnych sluzieb ako zavazku zo zmluvy o dopravnych
sluzbach vo verejnom zaujme oddelene od ostatnych poskytovanych
dopravnych sluZieb. Preukazatelnd strata je rozdiel medzi ekonomicky
opravnenymi nadkladmi vynalozenymi na splnenie zaviazku zo zmluvy
o dopravnych sluzbach vo verejnom zaujme vratane primeraného zisku
atrzbami z regulovaného cestovného, vratane dalSich vynosov
dosiahnutych plnenim zavazku poskytovat dopravné sluzby vo verejnom
zaujme. Nahradu preukazatelnej straty uhradi objednavatel' dopravnych
sluzieb podl'a podmienok dohodnutych v zmluve o dopravnych sluzbach vo
verejnom zaujme a po skonceni roka poskytovatel dopravnych sluzieb
uskutoéni celkové vyuctovanie preukazanej straty. Ak sa vzmluve
o dopravnych sluzbach vo verejnom zaujme nedohodlo inak, vypocet
nahrady preukazatelnej straty sa vykonava za kazda dopravnu sluzbu
samostatne tak, aby Ziadna ndhrada nepresiahla sumu potrebnu na pokrytie
rozdielu vynalozenych nakladov a dosiahnutych vynosov z jej poskytovania
aprimerany zisk. Do nakladov Zelezni¢ného podniku na poskytnutie
dopravnej sluzby sa zahrnd najma naklady na zamestnancov, na energie,
naklady za pouZitie Zelezni¢nej infrastruktiry, naklady na udrzbu, opravy a
prevadzku drahovych vozidiel a inych zariadeni potrebnych na
poskytovanie dopravnej sluzby, fixné naklady podniku a vhodna navratnost
kapitalu. Preukazatelna strata sa vyrata na zaklade vykazu dopravnych
vykonov, nakladov a vynosov zposkytovania dopravnych sluzieb ako
zavazku zo zmluvy o dopravnych sluzbach vo verejnom zaujme. Poskytnutd
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nahradu za preukazatelnu stratu mozno pouZzit len na plnenie zavazku zo
zmlaiv o dopravnych sluzbach vo verejnom zaujme.

Sucasna zmluvna uprava vykonov dopravnych sluZieb vo
verejnom zaujme

Zelezni¢ni osobnii dopravu vo verejnom zaujme vykonavajii na Slovensku
iba dvaja dopravcovia - Zelezni¢na spolo¢nost Slovensko, a. s. a RegioJet
a.s., s vynimkou zahrani¢nych dopravcov v ramci tzv. malého pohrani¢ného
styku, ktorého prevadzku upravuji osobitné pravne dokumenty.

Financovanie Zelezni¢nej dopravy sa vsucasnosti uskutocnuje
prostrednictvom neinvesti¢nej dotacie na zaklade zmluvy o vykonoch vo
verejnom zaujme. Tuto zmluvu uzatvorilo Ministerstvo dopravy, vystavby
aregionalneho rozvoja SR a obaja osobni dopravcovia.

Obr. 2 Vyvoj objednaného dopravného vykonu (mil. vlkm) v rokoch 2005-2013

Dopravny vykon v osobnej Zelezni¢nej doprave
(mil.vlkm)
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Dopravny vykon ZSSK + RJ

Zdroj: autori podl'a MDVaRR, DP

Pravidelnd osobnu Zelezni¢nu dopravu na trati Bratislava - hlavna stanica -
Dunajska Streda - Komarno prevadzkuje od 4. 3. 2012 vyhradne dopravca
Regio]et, a.s., a to na zdklade zmluvy uzatvorenej s Ministerstvom dopravy,
vystavby a regionalneho rozvoja SR. Tato zmluva bola uzatvorena 27. 12.
2010 na obdobie 9 rokov. Objednany dopravny vykon pre celé obdobie
cestovného poriadku (CP) ma rozsah 1 246 451 vlakovych kilometrov
(vlkm). Pre obdobie platnosti CP 2011/2012 bol rozsah stanoveny
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ekvivalentnym vykonom zodpovedajlicim zacatiu prevadzky 4. 3. 2012 (t. .
947 743 vlkm). Rozsah objednanych vlakovych kilometrov sa upresnuje
dodatkami ku zmluve pre obdobie platnosti kazdoro¢ného CP v zavislosti
od Struktdry cestovného poriadku. VySka dhrady za 1 vlkm, ktora je 4,52
€/vlkm, je dohodnuta na celé obdobie platnosti zmluvy.

Dodatkom ¢. 1 ku zmluve, zo dia 19. 3. 2012 sa pre obdobie platnosti
cestovného poriadku 2011/2012 stanovil rozsah objednanej dopravy na
947 269 vlkm.

Celkova uhrada za obdobie 4. 3. 2012 - 8. 12. 2012 predstavuje podla
dodatku ¢ 1 sumu najviac 5 485 225 EUR. Uhrada bola realizovana podl'a
splatkového kalendara urceného v prilohe €. 5.

Dodatkom €. 2 zo dna 20. 12. 2012 sa pre obdobie platnosti CP 2012/2013
dohodol rozsah objednanej dopravy na 1 196 422 vlkm a celkova thrada
za zrealizované dopravné sluzby za obdobie 9. 12. 2012 - 14. 12. 2013 je
stanovend maximalne do vySky 7 115 021,13 EUR.

Uhrada sa vypo¢itava podla vzorca:

Uhrada = VLKM x C x i + VLKM x DC (1)
kde:
VLKM = mnoZtvo vlkm na obdobie platnosti CP [vlkm],
C = cena za vlkm - 4,52 [EUR/vlkm] podla ¢l. 6, ods. 1 Zmluvy,

i = kumulativny prirastok indexu spotrebitel'skych cien stanoveny
Statistickym tiradom SR za obdobie platnosti CP,

DC = poplatok za pristup na dopravnu cestu za obdobie platnosti CP
[EUR/vlkm)].

Pravidelnd osobnt Zelezni¢nti dopravu na vsetkych ostatnych tratiach ZSR
(s vynimKkou trati so zrusenou osobnou dopravou) vykonava Zelezni¢na
spolo¢nost’ Slovensko, a.s. na zdklade Zmluvy o dopravnych sluzbach vo
verejnom zaujme s Ministerstvom dopravy, vystavby aregionadlneho
rozvoja SR zo dila 27. 12. 2010. Zmluva bola uzavretd na dobu urdcitd
s ucinnostou od 1. 1. 2011 na obdobie 10 rokov, pricom zmluva moézZe byt
predizenad na dal$ie obdobie 5 rokov. Celkova diZka trvania nesmie
prekrocit’ 15 rokov.
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Objednavatel’ - ministerstvo, ma pravo vynat jednotlivé vlaky z rozsahu
zmluvy a zadat ich inému dopravcovi priamo alebo dat do verejnej sutaze.
Rozsah celkovych dopravnych vykonov objednavanych objednavatel'om
podla tejto zmluvy méZe byt v dosledku vynatia vlakov, prechodu
origindlnych kompetencii v regiondlnej Zelezni¢nej doprave na vysSSie
uzemné celky alebo akéhokol'vek iného dovodu postupne v priebehu
ucinnosti tejto zmluvy zniZeny najviac o 35 % a medziroc¢ne najviac o 10 %
z celkovych objednanych vykonov grafikonu vlakovej dopravy 2010/2011.

Zavazky dopravcu zahfnaju prepravny zavazok, prevadzkovy zavazok
a tarifny zavazok.

Zavazok prepravovat znamena zavazok dopravcu prijat a prepravit
zakaznikov na vopred stanovenych prepravnych relaciach podla platného
grafikonu vlakovej dopravy.

Prevadzkovy zavazok predstavuje povinnosti dopravcu vo vztahu
k Zelezniénym kol'ajovym vozidlam. Dopravca ich prevadzkuje na zaklade
pridelenej licencie, pouziva, udrzuje a obnovuje ich na vykon sluzby vo
verejnom zaujme.

Tarifny zavazok je zavazok dopravcu uplatnit cestovné, ktoré neprekroci
maximalnu cenu za prepravu vo vztahu k vopred uréenym kategdéridm
zékaznikov, ktora je stanovena platnym vynosom Uradu pre regulaciu
ZelezniCnej dopravy.

V prvom zmluvnom roku (2010/2011) bol dohodnuty garantovany
a objednany rozsah celkovych dopravnych vykonov na 30,3 mil. vlakovych
kilometrov.

V pripade, Ze skuto¢né ekonomicky opravnené naklady dopravcu budu
nizsie ako planované pri dodrzani vSetkych zmluvnych ustanoveni alebo
vynosy dopravcu budi vysSie ako planované pridodrzani vsetkych
zmluvnych ustanoveni, percento primeraného zisku sa zvySi o 1 %
za kazdych zacatych usporenych alebo ziskanych 30 mil. EUR. Vyska
primeraného zisku vsak nesmie prekrocit 7,5 % celkovej vySky uhrady.
Vyska primeraného zisku sa stanovuje najmenej ako 1 % z ekonomicky
opravnenych nakladov. Zakladna vyska primeraného zisku pre rok 2011
bola dohodnuta na 0 %. Sp6sob vypoctu a Struktiry tthrady je podl'a zmluvy
v prilohe 1 a 2.
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Aj so ZSSK objednavatel upravuje rozsah objednanych vlakovych
kilometrov dodatkami ku zmluve pre obdobie platnosti kazdoro¢ného CP.

Dodatkom ¢. 2, ktory bol uzavrety 23. 12. 2011, sa v roku 2012 garantoval
a objednal rozsah celkovych dopravnych vykonov na 29,35 mil. vlakovych
kilometrov. Zakladnd vysSka primeraného zisku pre rok 2012 bola
dohodnutd na 0%. Zo zmluvy o dopravnych sluzbach vo verejnom zaujme
boli vynaté dopravné vykony IC vlakov.

Dodatok ¢. 3 bol uzavrety 20. 12. 2012 a v roku 2013 bude garantovany
a objednany rozsah celkovych dopravnych vykonov predstavovat 29,104
mil. vlakovych kilometrov, z toho produktivny dopravny vykon predstavuje
28,684 mil. vlakovych kilometrov. Zakladna vyska primeraného zisku pre
rok 2012 bude stale 0 %.

Sucasny stav regionalnej osobnej dopravy

Za prvy rok prevadzky prepravil RegioJet, a.s. na trati Bratislava - Dunajska
Streda - Komarno cca 1,5 miliéna cestujtcich. Na regiondalne trate priniesol
novd kvalitu regionalnej dopravy, ktora pritiahla novych zakaznikov.
Priklad RegioJety, a.s. je dokazom, Ze kombinacia modernych vozidiel,
taktového cestovného poriadku anovych sluzieb vo vlaku aj na
Zeleznicnych staniciach je moznostou ako zatraktivnit Zelezni¢nd dopravu
v regionoch a urobit' z nej nosny druh prepravy osob, ktory je zo vSetkych
hl'adisk pre Stat, obce a cestujucich vyhodnejsi. RegioJet, a.s. denne
vypravuje pribliZne 50 spojov,ponika moderné Kklimatizované,
nizkopodlazné vozidla Talent od spolo¢nosti Bombardier, taktovy cestovny
poriadok (v Spicke s intervalom 30 min.), zrychlené spoje (cestovny c¢as BA
- DS 38 min.), nové sluzby vo vlakoch (bezplatny internet, denna tlac)
a doplnkové sluzby na Zelezni¢nych staniciach (zachytné parkoviska P+R)

[5]-

Tab.1 Porovnanie prepravnych a dopravnych ukazovatel'ov

RJSK ZSSK zmena
12 mes. 2012-2013 2011-2012
Pocet cestujucich (tis) 1511,161 764,283 98%
Prepravny vykon (tis. oskm) 54 516,027 21 850,851 150%
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Priem. prepr. vzdialenost 36,080 28,590 26%
Dopravny vykon (tis. vlkm) 1204,473 719,057 68%
Pocet vlakov 17 475 9127 91%
Priem. pocet cestujucich/vlkm | 45,260 30,390 49%
Priem. pocet cestujtcich/vlak 86,480 83,740 3%
Obsadenost spojov 0,290 0,169 72%
Uhrada MDVRR SR spolu (tis) 7 014,796 4 875,206 44%
Uhrada MDVRR SR/1 vlkm 5,820 6,780 -14%
Uhrada MDVRR SR/1 oskm 0,130 0,220 -42%
Uhrada MDVRR SR/1 cest. 4,640 6,380 -27%

Zdroj: Regiojet, a.s.

Poclet prepravenych cestujicich ZSSK v roku 2011 je moZné redlne zvysit
010-12 % vzhladom na vyuZivané cestovné vyhody cestujlicich na
tratovom useku. Vyrazny rozdiel po zacati prevadzky spolocnostou
Regio]et, a.s. je spdsobeny najma [4]:
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neuznavanim rezijnych vyhod zamestnancov na tratovom useku
(ZSSK, ZSR, ZSSK CARGO),

rekonstrukcia tratového Useku, ktora umoznila zavedenie taktovej
dopravy (pred rekonstrukciou prevadzkové intervaly vacsSie ako
5 minut, dnes do 1 minuty),

rekonstrukcia - skultirnenie vsSetkych Zelezni¢nych stanic
a zastavok,

zdvojnasobenie objednaného dopravného vykonu zo strany
objednavatela.
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Obr. 3 Pomerové porovnanie dopravnych, prepravnych aekonomickych
ukazovatel'ov dopravy (%) R] SK a ZSSK

Pomerové porovnanie prevadzkovania
5 dopravy na trati BA-DS-KN
2,5
2_
1,5 +
1_
0,5 A
0_
PR T TE S
R S LA N SN NV N,
R SN SR I P\ AR A
RO R S P SN NS A
N & Ll & R RN
& Q & & & & & &
> & R K > O & ars
Y <& Q&L RV A A
< P NP G K
¢ R DTSRG
RO

Zdroj: autori podl'a R] SK

Zaver

Pozitivny vyvoj prepravnych aekonomickych ukazovatelov (rast
prepravenych cestujicich, pokles thrad) po zmene dopravcu na trati
Bratislava - Dunajskd Streda - Komarno je spésobeny nielen zvySenou
urovnou prepravnych sluZieb, ale najma zna¢nym zvySenim objednanych
dopravnych vykonov na tejto trati. Liberalizacia v oblasti poskytovania
sluzieb v Zelezni¢nej osobnej doprave urcite prinasa zvySenie kvality
prepravy aznizenie verejnych vydavkov. Problémom vSak mozZu byt
legislativne opatrenia na zabezpecenie vyberu dopravcu a obsahu zmluvy
o dopravnych sluzbach vo verejnom zaujme. Vyber dopravcu, by mal
prebiehat verejnou stutazou podl'a siboru viacerych Kkritérii. Pridel'ovanie
vlakovych kilometrov a Zelezni¢nych trati by malo byt transparentné
akonceptné a malo by riadit sa vopred stanovenymi pravidlami
pre vSetkych dopravcov.
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Skusenosti s poskytovanim prepravnych sluzieb v regionalnej Zelezni¢nej
doprave sukromnym dopravcom

Nevyhnutnym predpokladom poskytovania pre cestujucich atraktivnych
prepravnych sluzieb je atraktivny cestovny poriadok (CP). Aby bol CP
atraktivny, musi vychadzat z poziadaviek cestujucich a to sa da dosiahnut’
len zahustenym taktovym CP. Dalsie doplnkové sluzby st pridanou
hodnotou, ktoré majad sprijemnit €as cestujicemu pocas prepravy, ktory
in4¢ cestujici vnima negativne ako cas stratovy. Doplnkové sluzby bez
atraktivneho CP neprindsaji pozadovany pozitivny efekt. Preto by MDVaRR
SR malo zmenit spdsob objednavky vykonov vo verejnom zaujme aj pre
ZSSK, aby tento dopravca nebol limitovany dopravnym vykonom, ¢o mu
neumoZiuje vytvorit pre cestujucich atraktivny CP.

Prispevok vznikol v rdmci rieSenia grantového projektu VEGA 1/0188/13
,,Prvky kvality integrovaného dopravného systému pri efektivnom poskytovani
verejnej sluzby v doprave v kontexte globalizdcie” na Fakulte prevddzky
a ekonomiky dopravy a spojov Zilinskej univerzity v Ziline.
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Pravni vyvoj regulace Zelezni¢ni dopravy v Evropské unii vroce 2013
s dopadem na Ceskou republiku

PRAVNI VYVOJ REGULACE ZELEZNICNi DOPRAVY
V EVROPSKE UNII V ROCE 2013 S DOPADEM NA
CESKOU REPUBLIKU

Development of Regulation of the Common Transport Policy in
2013 with an Impact on the Czech Republic

PETR MLSNA

Abstract

The article focuses on the current development of the Common Transport
Policy and it’s relation vis-a-vis Czech Republic. The fourth railway package
was discussed first with consideration of the legal framework of the market
regulators. Further was analyzed the decision of the Court of Justice of the
European Union from the 11th July 2013 and the deficiency in transposition of
the first railway package directives into the Czech law system.

Key words
railway package, European Commission, market regulators

Uvod

Evropskd unie v pribéhu let pristupuje k postupné harmonizaci oblasti
Zelezni¢ni dopravy. Ktomu ji slouzi soubory legislativnich opatieni
nazyvané zelezni¢ni balicky. Od roku 2001, resp. od r. 2003 (datum pro
provedeni transpozice), kdy nastala podstatna liberalizace Zelezni¢niho
trhu, byly dosud vydany tii Zelezni¢ni balicky. Ty z legislativniho hlediska
spocivaji vtom, Ze se jejich prostrednictvim novelizuji star$i zakladni
smérnice (viz smérnice Rady 91/440/EHS o rozvoji Zeleznic Spolecenstvi ¢i
smérnice Rady 95/18/ES o vydavani licenci Zelezni¢nim podnikim)
a prijimaji nové smérnice a narizeni.

Dne 30. ledna 2013 zvetejnila Evropska komise navrh tzv. 4. Zelezni¢niho
balicku. Jedna se o soubor tfi natizeni, tfi smérnic a ¢tyr nelegislativnich
dokumentd, ktery je témér kompletni revizi stavajicich predpist prava EU
voblasti Zelezni¢ni dopravy. Cilem 4. Zelezni¢niho balicku je dokoncit
liberalizaci Zelezni¢niho trhu a zvysit konkurenceschopnost Zelezni¢ni
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dopravy. Evropska komise chce uvedeného cile dosidhnout zejména
otevienim trhu vnitrostatni Zelezni¢ni dopravy, provoznim a financnim
oddélenim provozovatele Zelezni¢ni infrastruktury a Zelezni¢nich podniki
(unbundling), tpravou stavajicich predpisi v oblasti bezpecnosti
a interoperability Zelezni¢niho systému napti¢ ¢lenskymi staty a rozsitenim
pravomoci Evropské agentury pro Zeleznice (dale téz ,ERA", ,agentura“) na
ukor vnitrostatnich bezpecnostnich organi jednotlivych ¢lenskych statd, na
jejichz ¢innost by tato agentura zaroven méla dohliZet. Navrhy se aktualné
nachdazeji ve fazi projednavani v pracovnich organech Rady a ve vyborech

Evropského parlamentu.

Zakladni charakteristika tzv. 4. Zelezni¢niho balicku
Do tzv. 4. Zelezni¢niho bali¢ku jsou zahrnovany nasledujici navrhy pravnich
predpisi:

e Navrh narizeni Evropského parlamentu a Rady, kterym se
zruSuje narizeni Rady (EHS) ¢.1192/69 o spolecnych
pravidlech normalizace ucti Zelezni¢nich podnikti - COM (2013)
26, ¢. dokumentu Rady EU - 6015/13

ZruSeni narizeni (EHS) ¢. 1192/69 by nemélo mit Zadné dopady na
vnitrostatni pravni predpisy. Za souc¢asného stavu pravni dpravy by nemélo
mit ani Zadné praktické dusledky.

e Navrh narizeni Evropského parlamentu a Rady o Agentuie
Evropské unie pro Zeleznice - COM (2013) 27, ¢. dokumentu Rady
EU-6012/13

Narizeni o agenture ma Uzké vazby na smérnice o interoperabilité
a o bezpecnosti Zeleznic, uvedené nize. Agenture se svéfuji nové ukoly
(vydavani povoleni k uvedeni vozidel a typd vozidel na trh, povoleni
kuvedeni subsystéml tratového Ttizeni azabezpeCeni do provozu
a osvédceni o bezpecnosti Zelezni¢nich podniki), na coZ budou muset ceské
pravni predpisy reagovat, nebot tyto ukoly byly dosud v plisobnosti
vnitrostatnich organt.

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

Cilem navrhu je zlepsit kvalitu sluzeb v prepravé cestujicich po Zeleznici
azvySit jejich  provozni UCinnost, <¢imZz dojde ke  zvySeni
konkurenceschopnosti a atraktivity Zelezni¢ni dopravy ve srovnani s jinymi
druhy dopravy, jakoz i k dalSimu rozvoji jednotného evropského
Zeleznicniho prostoru.

e Navrh smérnice Evropského parlamentu a Rady, kterou se
méni smérnice Evropského parlamentu a Rady 2012/34/EU ze
dne 21.listopadu 2012 o vytvoreni jednotného evropského
Zelezni¢niho prostoru, pokud jde o otevieni trhu vnitrostatnich
sluZzeb v prepravé cestujicich po Zeleznici a spravu a rizeni
Zeleznic¢ni infrastruktury - COM (2013) 29, ¢. dokumentu Rady EU
-5985/13

Smérnice 2012/34/EU bude provedena do ¢eského pravniho adu novym
zakonem o drahach, jehoZ vécny zamér byl predloZen vladé v bieznu 2013.
NavrZena novela smérnice 2012/34/EU ma za cil zaprvé otevieni trhu
vnitrostatni osobni dopravy. Pro Ceskou republiku by ztoho vyplyvala
nutnost vypusténi § 24 odst. 5 pism. a) stavajictho zakona o drahach
€. 266/1994 Sb., ktery umoziiuje provozovat vnitrostatni osobni dopravu
pouze osobam usazenym na tizemi Ceské republiky ve smyslu § 2 odst. 8.
Provozovani vnitrostatni osobni dopravy tedy bude muset byt zptistupnéno
stejnym osobam, jakym je jiZ v soucasnosti otevireno provozovani nakladni
Zeleznicni dopravy - viz § 24 odst. 6 - a k provozovani bude stacit licence
udélena kterymkoliv clenskym statem.

Zadruhé jsou cilem novely smérnice 2012/34/EU otazky tykajici se spravy
a fizeni provozovatell infrastruktury. V radé ¢lenskych statd nejsou podle

Komise provozovatelé infrastruktury schopni plnit své tkoly, nebot jejich
funkce jsou rozdéleny mezi riizné subjekty. Stanovi se tedy nova definice
sprovozovatele infrastruktury“, kterda mj. ruS$i moZnost stanovenou
ve stavajicim  znéni, spoclivajici v pridéleni funkci provozovatele
infrastruktury rliznym subjektiim nebo podnikiim, s cilem zajistit jednotné
plnéni vSech funkci. To se vsak jevi jako problematické z hlediska ¢eského
prostiedi, nebot funkce uvedené v definici provozovatele infrastruktury (cl.
3 bod 2 smérnice) vCeské republice vykonavaji, respektive mohou
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vykonavat, dva rizné subjekty, konkrétné vlastnik drahy a provozovatel
drahy. Je pravda, Ze SZDC v sobé spojuje funkce vlastnika i provozovatele
drahy (§ 21 odst. 4 zakona ¢. 77/2002 Sb.), coZ se vSak tyka jen Zelezni¢ni
cesty ve vlastnictvi statu. Vedle toho mohou existovat i Zelezni¢ni drahy ve
vlastnictvi jinych osob. U fady soucasti infrastruktury je vlastnikem napf.
dopravce CD, a.s. Novela se také opétovné zabyva oddélenim spravy
infrastruktury od dopravnich sluzeb. Z ceského hlediska je vtomto sméru
zasadni otazkou, zda oddéleni CD od SZDC je dostatec¢né z hlediska nového
Cl. 7 odst. 3 smérnice. Znéni zakona €. 77/2002 Sb. nasvédCuje spiSe tomu,
7e oddéleni CD a SZDC, jak je zde zakotveno, by plné nevyhovovalo novému
¢l. 7 odst. 3 smérnice, pokud by byl takto prijat, protoZe v obou organizacich
ma rozhodujici vliv jediny verejny organ - vlada.

e Navrh smérnice Evropského parlamentu a Rady
ointeroperabilité Zeleznicniho systému v Evropské unii - COM
(2013) 30, ¢. dokumentu Rady EU - 6012/13

vV

Zasadni zménu oproti dosavadnimu stavu predstavuje rozSiteni
Zelezni¢niho systému Unie - viz €l. 2 bod 1 ve spojeni s prilohou I smérnice.
Do Zelezni¢niho systému Unie budou nové spadat i regionalni drahy, nikoli
jen draha celostatni jako dosud, coZ bude mit zna¢ny dopad na § 3a zakona
€. 266/1994 Sb., o drahach, a na vSechna dalsi souvisejici ustanoveni tohoto
zakona. Urcité zmény lze ocekavat i v pripadé natizeni vlady ¢. 133/2005
Sb. a vyhlasky ¢. 352/2004 Sb. Zakon o drahach v soucasnosti na fadé mist
stanovi v pripadé drah Zelezni¢nich odliSna prava a povinnosti pravé podle
toho, zda se o drahy ci vozidla evropského Zelezni¢niho systému, ¢i nikoli.
Toto rozliSovani se zirejmé stane bezpredmétnym. V souvislosti s tim miize
dojit k rozsireni plisobnosti technickych specifikaci pro interoperabilitu.

V oblasti subsystémii zavadi navrh fadu novych ustanoveni, véetné pojmu
povoleni k uvedeni vozidla na trh a pojmu povoleni k uvedeni typu vozidla
na trh. Tato povoleni bude vidy vydavat agentura. Nestanovi se Zadné
vyjimKky ohledné vydavani organy clenskych stati. Na zakladé povoleni
kuvedeni vozidla na trh mize Zelezni¢ni podnik ve spolupraci
s provozovatelem infrastruktury rozhodnout o uvedeni vozidla do provozu.
Dale se agenture svéruje rozhodovani o uvedeni do provozu subsystémi
tratové tizeni a zabezpeceni. V tomto rozsahu bude nahrazena ¢i doplnéna
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plisobnost ¢eskych draznich spravnich uradd (doposud ziejmé dle § 49b
odst. 2,§ 47 a § 7 zakona o drahach).

e Navrh smérnice Evropského parlamentu a Rady o bezpecnosti
Zeleznic (prepracované znéni) - COM (2013) 31, ¢. dokumentu
Rady EU - 6014/13;

Utelem navrhu je prechod na jednotné osvédéeni o bezpecnosti pro
Zelezni¢ni podniky, které ma vydavat agentura namisto vnitrostatnich
bezpecnostnich organd. Z toho vyplyne mj. to, Ze osvédceni bude platné pro
celou Unii, pokud jde o rovnocenné typy provozu. Méni se téz struktura
osvédceni. Z hlediska ¢eskych pravnich piredpist to bude znamenat, Ze bude
tfeba podstatné zménit dpravu obsaZenou v § 34h zdkona o drahach.

Jako reakce na stale Castéjsi zajiStovani sluZeb pomoci externich dodavatelti
se zavadi nové povinnosti pro subjekty, jichZz se tato smérnice dosud
netykala, jako jsou napft. subjekty zucastnéné na nakladkovych operacich.
Zelezni¢ni podniky, provozovatelé infrastruktury a poskytovatelé udrzby
budou mit povinnost kontrolovat, zda subdodavatelské subjekty provadéji
vySe uvedend opatieni k fizeni rizik.

Shrnuti

VSechny uvedené navrhy jsou v soucasnosti projednavany ve stadiu 1. ¢teni.
Jejich schvaleni nelze proto ocekavat drive nez v priibéhu roku 2014. Po
prijeti 4. Zelezni¢niho balicku bude tieba transponovat ptislu§né smérnice
do ceského pravniho Fadu. Vzhledem k piedpokladanému casovému
horizontu prijeti 4.zZelezni¢niho balicku se ocekava, Ze bude vyznamné
ovlivnén v soucasnosti pripravovany novy zakon o Zelezni¢nich drahach
a Zelezni¢ni dopravé a nikoliv v soucasnosti platny zakon ¢. 266/1994 Sb.,,
o drahach.

Navrhy obsazené v tzv. 4. Zelezni¢nim balicku navazuji na platné pravni
predpisy EU. Jedna se v této souvislosti zejména o smérnici Evropského
parlamentu a Rady 2012/34/EU ze dne 21.listopadu 2012 o vytvoreni
jednotného evropského Zelezni¢niho prostoru,! ktera predstavuje revizi tzv.

L UF. vést. L 343, 14. 12. 2012, s. 32.
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1. Zelezni¢niho balicku.2 Termin pro transpozici smérnice je stanoven na
16. Cervna 2015. Smérnice upravuje pravidla pro spravu Zelezni¢ni
infrastruktury a poskytovani sluzeb Zelezni¢ni dopravy Zelezni¢nimi
podniky, které jsou nebo budou usazeny v Cclenském staté, kritéria
uplatiiovana clenskymi staty pri vydavani, prodluzovani nebo zménach
licenci pro Zelezni¢ni podniky, které jsou nebo budou usazeny v Unii,
azasady a postupy uplatiiované pii stanoveni a vybirani poplatki za
vyuzivani Zelezni¢ni infrastruktury a pii pridélovani kapacity Zeleznicni
infrastruktury.

Smérnice 2012/34/EU by méla byt transponovana do vnitrostatntho prava
novym zakonem o Zelezni¢nich drahach a Zelezni¢ni dopravé
(predpokladané datum predlozeni vladé je zari 2014; predpokladané datum
nabyti d¢innosti je 16. Cerven 2015).

Rozpor ¢éeského regulaéniho ramce s pravem EU - prohra CR
u Soudniho dvora EU

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

Pribéh rizeni

Pfedmétem rizeni byla namitana chybnd, resp. nedostatecna, transpozice
nékterych smérnic tzv. 1. Zelezni¢niho balicku, které upravuji oblast rozvoje
Zeleznic spolecenstvi, pridélovani Kkapacity zelezni¢ni infrastruktury,

2 Smérnice 2001/12/ES ze dne 26. 2. 2001, kterou se méni smérnice 91/440/EHS
o rozvoji Zeleznic Spolecenstvi; Smérnice 2001/13/ES ze dne 26. 2. 2001, kterou se
meéni smérnice 95/18/ES o vydavani licenci Zelezni¢nim podnikiim; Smérnice
2001/14/ES ze dne 26. 2. 2001, o pridélovani kapacity Zelezni¢ni infrastruktury,
vybirani poplatkl za uzivani Zelezni¢ni infrastruktury a o ovérovani bezpecnosti;
Smérnice 2001/16/ES ze dne 19. 3. 2001, o interoperabilité transevropského
konvencéniho Zelezni¢niho systému.
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vybirani poplatki za jeji uzivani a ovéfrovani bezpecnosti, interoperability
konvenc¢ni Zelezni¢ni sité a vydavani licenci Zelezni¢nim podnikim.

Rizeni bylo zahajeno dne 27. ¢ervna 2008, kdy Ceska republika obdrzela ve
véci formalni upozornéni, v némz byla Komisi vyzvana, aby zajistila soulad
se smérnicemi 91/440/EHS a 2001/14/ES, zejména s jejich ustanovenimi
tykajicimi se poplatki za pouziti Zelezni¢ni infrastruktury a s ustanovenimi
tykajicimi se regulaéniho subjektu. Ceskd republika nedostatky
v transpozici popiela. V navaznosti na to zaslala Komise dne 9. fijna 2009
Ceské republice odiivodnéné stanovisko, vnémz ji konkrétné vytkla, Ze
nesplnila povinnosti, které pro ni vyplyvaji z ¢l. 4 odst. 1, €l. 6 odst. 2, ¢l. 7
odst. 3, ¢lanku 11 acl. 30 odst.5 smérnice 2001/14/ES azcl. 10 odst. 7
smérnice 91/440/EHS avyzvala Ceskou republiku kpiijeti opatieni
nezbytnych k tomu, aby odiivodnénému stanovisku vyhovéla ve lhité dvou
mésicli od jeho obdrZeni. Ceska republika na odfivodnéné stanovisko
odpovédéla dopisem ze dne 8. prosince 2009, v némzZ opétovné poprela, Ze
by se dopustila nesplnéni povinnosti, které ji Komise vytyka. Nasledné
Komise podala dne 23. listopadu 2010 zalobu k Soudnimu dvoru EU. Svou
Zalobou se Evropska komise domahala, aby Soudni dvir urcil, Ze Ceska
republika nesplnila povinnosti, které pro nivyplyvaji tim, Ze nepftijala
pravni a spravni predpisy nezbytné k dosaZeni souladu:

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

e s CL.10 odst. 7 smérnice Rady 91/440/EHS ze dne 29. Cervence
1991 o rozvoji Zeleznic Spolecenstvi, ve znéni smérnice Evropského
parlamentu a Rady 2004 /51/ES ze dne 29. dubna 2004.

Rozsudek ve véci byl vynesen dne 11. Cervence 2013. Soudni dvir
konstatoval, Ze Ceska republika tim, Ze nepfijala pravni a spravni piredpisy
nezbytné k dosazeni souladu s ¢l. 4 odst. 1, Cl. 6 odst. 2, clankem 11 a ¢l. 30
odst. 5 smérnice Evropského parlamentu a Rady 2001/14/ES, nesplnila
povinnosti, které pro ni z téchto ustanoveni vyplyvaji. Soudni dviir naopak
zamitl Zalobu v té ¢asti, kde se Komise domahala konstatovani, Ze Ceska
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republika nesplnila povinnosti vyplyvajici z ¢l. 7 odst. 3 a ¢astecné iz cl. 30
odst. 5 smérnice Evropského parlamentu a Rady 2001/14/ES a dale z ¢l. 10
odst. 7 smérnice 91/440/EHS, nebot Komisi se nepodarilo poruseni
povinnosti prokazat.

Prvni Zalobni divod:

Podle ¢l.4 odst.1 smérnice 2001/14/ES ,clenské stdty stanovi rdmec
zpoplatnéni s ohledem na nezdvislost vedeni podnikii stanovenou v ¢ldnku
4 smérnice 91/440/EHS. S vyhradou uvedené podminky nezdvislosti vedeni
podniku mohou clenské stdty zavést specifickd pravidla zpoplatnéni nebo
delegovat tuto pravomoc na provozovatele infrastruktury. Stanoveni poplatkti
za pouZiti infrastruktury avybirdni téchto poplatkil provddi provozovatel
infrastruktury. Prvnim Zalobnim divodem bylo tvrzeni Komise, Ze Ceska
republika porusila ¢l. 4 odst. 1 smérnice 2001/14/ES tim, Ze stanovila
maximalni vysi poplatkl za pouziti infrastruktury, kterou nemiize
provozovatel infrastruktury pirekrocit.

Ceska republika transponovala uvedené ustanoveni do zakona ¢&. 266/1994
Sb., o drahdach [§ 23 odst. 1 pism. a), § 24 odst. 7 pism. d), § 34c odst. 2, pism.
g)] ve spojeni se zdkonem ¢. 526/1990 Sb., o cenach, ve znéni pozdéjsich
predpist (§ 10 odst. 2) a s navazujicim vymérem Ministerstva financi,
kterym se vydava seznam zboZi s regulovanymi cenami. Podle Ceské
republiky stanoveni maximalni vySe poplatkli napliiuje vyznam slova
JJramec’ coby urcité omezeni, vramci kterého provozovatel miize
samostatné urcit vysi poplatka.

Soudni dviir nazor Ceské republiky odmitl. P¥iklonil se k vykladu, Ze ¢eska
pravni Uprava neni v souladu se smérnici, nebot k zajisténi cile nezavislosti
fizeni provozovatele infrastruktury musi mit tento provozovatel v ramci
zpoplatiiovani, ktery je stanovovan cClenskymi staty, urcity rozhodovaci
prostor pro stanoveni vySe poplatki tak, aby tyto poplatky mohl pouZit jako
nastroj Tfizeni. Stanoveni maximalni ceny za pouzivani Zelezni¢ni
infrastruktury kazdoro¢nim vymeérem Ministerstva financi ma ale za
nasledek zuZeni rozhodovaciho prostoru provozovatele infrastruktury
v mife neslucitelné scili smérnice 2001/14/ES. Rozhodnuti se opiralo
o stanovisko generalniho advokata N. Jdaskinena, ktery ve svém stanovisku
mj. také uvedl, Ze k zajisténi cile nezavislého vedeni podnikd smi byt statem
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definovan pouze normativni afinanéni ramec. Takovy ramec miZe
obsahovat obecna pravidla zpoplatnéni a za predpokladu, ze bude dodrzena
podminka nezavislého vedeni podnikd, také konkrétni pravidla. Dle jeho
nazoru takovyto statem urceny ramec muze také definovat finan¢ni cile pro
spravu infrastruktury napriklad ve vztahu k jednotlivym druhiim Zelezni¢ni
dopravy. Undkladi na infrastrukturu vynaloZenych v souvislosti
sjednotlivymi druhy Zelezni¢ni dopravy (jako je nakladni Zelezni¢ni
doprava, dalkova osobni Zelezni¢ni doprava nebo priméstska doprava)
miiZe stat napriklad stanovit variabilni limity naklad® podle druhu dopravy,
které povinné pripadaji na provozovatele. Kazdopadné bylo zdlraznéno, Ze
v souladu s ustanovenimi €l. 8 odst. 2 této smérnice musi mit provozovatel
infrastruktury moznost zavést nebo pokracovat v zavadéni vyssich poplatki
na zakladé dlouhodobych nakladi urcitych investicnich projekti.

Na zakladé tohoto konstatovani bude tedy treba upravit prislusna
transpozi¢ni ustanoveni tak, aby maximalni vySe poplatkii nebyla nadale
stanovena v ramci vyméru Ministerstva financi konkrétni ¢astkou. MozZnym
feSenim by bylo napt. zakotveni pravidel pro urceni vyse poplatki v obecné
zavazném pravnim predpisu, na ktery by nasledné odkazovala jednotliva
ustanoveni zakona ¢. 266/1994 Sb., odrahach, ve znéni pozdéjsich
predpist, kterda nyni odkazuji na cenové predpisy.

Druhy zalobni davod:

Clanek 6 odst. 2 smérnice 2001/14/ES stanovi, Ze ,s rddnym ohledem na
bezpeénost a na udrZeni a zvysovdni kvality sluZeb infrastruktury se
provozovateltim infrastruktury poskytuji podnéty ke sniZovdni ndkladi na
zajisténi infrastruktury avyse poplatkii za pristup”. Déle je v¢l. 6 odst.
3 v této souvislosti stanoveno, Ze ,Clenské stdty zajisti provedeni odstavce
2 bud’ smluvnim ujedndnim mezi prislusnym orgdnem a provozovatelem
infrastruktury na dobu nejméné tii let, v némz se stanovi stdtni dotace, nebo
zavedenim vhodnych regulacnich opatieni s primérenymi pravomocemi“.
Druhym Zalobnim dtivodem bylo tvrzeni Komise, Ze Ceskd republika
porusila ¢l. 6 odst. 2 smérnice 2001/14/ES tim, Ze neprijala opatfeni, na
zakladé kterych by se provozovatelim infrastruktury poskytovaly podnéty
ke snizovani ndkladli na zajisténi infrastruktury a vyse poplatki za ptistup.
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Ceska republika uvedena ustanoveni transponovala do z4dkona ¢ 104/2000
Sb., o Statnim fondu dopravni infrastruktury a o zméné zakona ¢. 171/1991
Sb., o ptisobnosti organt Ceské republiky ve vécech prevodii majetku statu
na jiné osoby a o Fondu narodniho majetku Ceské republiky, ve znéni
pozdéjsich predpisti [§ 2 odst. 1 pism. c) a § 3]. Ceska republika zastavala
nazor, ze Clenské staty jsou povinny sledovat anaplinovat cil tohoto
ustanoveni aZz poté, co dojde kdosazeni dostatecné urovné kvality
a bezpecnosti Zelezni¢ni infrastruktury vramci celé sité, ¢i alespon v jeji
prevazujici c¢asti. Tvrdila, Ze za stavajictho stavu Ceské Zeleznicni
infrastruktury ale nelze provedeni povinnosti stanovené v¢l6
odst. 2 smérnice 2001/14/ES plné zajistit bez ohroZeni bezpecCnosti Ci
kvality sluzeb dotéené infrastruktury. Cinnost Statniho fondu dopravni
infrastruktury tyto podnéty tedy poskytuje vtakové mire, jaka je za
aktualniho stavu moZna.

Soudni dvir dospél k nazoru, Ze ¢eska pravni uprava neni v tomto piipadé
vsouladu se smérnici, nebot Spatny stav infrastruktury nevylucuje
poskytnuti podnétd, jejichZz cilem je zajistit, aby naklady souvisejici
s provozovanim infrastruktury odpovidaly nakladlim efektivné tizené
infrastruktury adale aby uvedené naklady nezahrnovaly nadbytetné
naklady, které by byly provozovatelem infrastruktury vynakladany
neuvazené. Soudni dvir dale konstatoval, Ze samotné statni dotace pro
provozovatele infrastruktury sice vedou ke sniZeni nakladd na zajisténi
infrastruktury avysSe poplatkid za pristup, samy o sobé vSak uvedeného
provozovatele nemotivuji, nebot’ od néj nevyZaduji Zadny zavazek. Soudni
dvir tedy v podstaté prijal nazor Komise, Ze systém podnéti tak, jak jej
predvida predmétné ustanoveni smérnice, predpoklada primou souvislost
mezi poskytnutim financ¢nich prostfedki ajednanim provozovatele
infrastruktury v tom smyslu, Ze provozovatel musi byt veden ke sniZovani
nakladi na zajisténi infrastruktury nebo ke snizovani poplatki za pristup.

Generalni advokat v souvislosti sdruhym Zalobnim ddvodem ve svém
stanovisku pripomneél, Ze ¢l. 6 odst. 3 smérnice 2001/14/ES upravuje pouze
dvé moZnosti, jak provést povinnost stanovenou v odstavci 2 uvedeného
Clanku. Musi se jednat bud o dohodu uzavienou na nékolik let mezi
provozovatelem infrastruktury a prisluSnym organem, vniZ se stanovi
statni dotace, anebo o zavedeni vhodnych regula¢nich opattreni
s primérenymi pravomocemi. | kdyby bylo mozné za podnéty povazovat
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i jednotliva opatreni, takova opatireni by neodpovidala opatirenim podle ¢l. 6
odst. 2 uvedené smeérnice, jestlize nebyla ptijata v rdmci jedné z onéch dvou
moznosti stanovenych v odstavci 3.

Kvyhovéni rozsudku bude potieba upravit souvisejici ¢eskou pravni
upravu tak, aby vzakoné ¢. 104/2000 Sb. o Statnim fondu dopravni
infrastruktury, byla promitnuta jedna ¢i druha varianta poskytovani
podnétli provozovatelim infrastruktury dle ¢l. 6 odst. 3 smérnice, tj. byla
stanovend povinnost uzavieni smluvniho ujednani mezi ptisluSnym
orgdnem a provozovatelem infrastruktury na dobu nejméné tif let, v némz%
se stanovi statni dotace, nebo byla zavedena vhodna regula¢ni opatieni
s primérenymi pravomocemi, tak aby byla zakotvena prima souvislost mezi
poskytnutim  finan¢nich  prostfedkd  ajednanim  provozovatele
infrastruktury v tom smyslu, Ze provozovatel musi byt veden ke sniZovani
nakladid na zajisténi infrastruktury nebo ke snizovani poplatki za pristup.
Ptipadné je moZné obé varianty kombinovat v zavislosti na subjektu, ktery
je poskytovatelem dotaci.

Treti zalobni divod:

Clanek 7 odst. 3 smérnice 2001/14/ES stanovi, Ze ,aniZ jsou dotceny
odstavce 4 a cldnek 8, stanovi se poplatky za minimdlni pristupovy balik a
pristup k dopravnim zarizenim po Zeleznici ve vysi ndkladii primo
vynaloZenych za provoz Zeleznicni dopravy*. Tretim Zalobnim divodem bylo
tvrzeni Komise, Ze Ceskd republika porusila ¢l. 7 odst. 3 smérnice
2001/14/ES tim, Ze nezajistila, aby poplatky za minimalni pristupovy balik
apristup k dopravnim zarizenim po Zeleznici byly stanoveny ve vysi
nakladid primo vynaloZenych za provoz Zelezni¢ni dopravy.

Ceska republika uvedené ustanoveni transponovala do zakona ¢ 266/1994
Sb., o drahach (§ 34c odst. 2) ve spojeni s prohlaSenim o draze na roky
2010/2011, které vysi poplatki za minimalni pristupovy balik urcuje
v zavislosti na definovaném druhu vlaku, jeho hmotnosti a ujeté vzdalenosti.
Metoda vypoctu ceny za uziti dopravni cesty podle ni zohlednuje také
regulatnim Uradem stanovena specifickd pravidla aramec zpoplatnéni,
naklady na fizeni provozu vyjadiené ve vlakovych kilometrech, primé
naklady na zajisténi provozuschopnosti dopravni cesty skutetné vzniklé
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provozovanim vlakové dopravy vyjadirené v hrubych tunovych kilometrech
a zvySené primé naklady pri uziti dopravni cesty.

Soudni dviir akceptoval vysvétleni Ceské republiky, pfi¢emz uved], Ze ¢eska
pravni uprava, akonkrétné prohlaSeni odraze na roky 2010/2011,
obsahuje udaje, které umoZiuji provozovateli infrastruktury stanovit -
aregulacnimu subjektu ovérit - vysi poplatkid vsouladu s pozadavkem
stanovenym Vv Cl. 7 odst. 3 smérnice 2001/14/ES. Zaroven Kkonstatoval, Ze
Komise neposkytla Zadné piiklady konkrétniho pouZzivani uvedenych tidaju,
znichz by vyplyvalo, Ze poplatky za piistup jsou v Ceské republice
stanovovany vrozporu suvedenym poZadavkem. V souladu s ustalenou
judikaturou se pritom Komise nemiiZe vtomto ohledu opirat o Zadnou
domnénku. Vtéto souvislosti Soudni dvir rovnéZz zminil, Ze smérnice
2001/14/ES neobsahuje Zadnou definici pojmu ,naklady ptimo vynaloZené
za provoz Zelezni¢ni dopravy“ a Ze Zadny predpis unijniho prava neurcuje,
jaké naklady pod tento pojem spadaji a jaké nikoli.

JelikoZ Soudni dvir shledal tieti zalobni diivod za neopodstatnény, neplyne
zrozsudku pro Ceskou republiku povinnost upravovat souvisejici
vnitrostatni pravni Upravu.

Ctvrty zalobni divod:

Clanek 11 odst. 1 smérnice 2001/14/ES stanovi, Ze ,systémy zpoplatnéni
pouZiti infrastruktury povzbuzuji Zelezni¢ni podniky a provozovatele
infrastruktury v minimalizaci zdvad a zvySovdni vykonu Zeleznicni sité
pomoci systému odmériovdni vykonu. Tento systém miiZe zahrnovat pokuty za
¢innosti narusujici provoz sité, kompenzace pro podniky trpici zdvadami
a odmény za presdhnuti pldnovaného vykonu" a v odst. 2, Ze ,,zdkladni zdsady
systému odmériovdni vykonu se vztahuji na celou sit. Ctvrtym Zalobnim
divodem bylo tvrzeni Komise, %e Ceskd republika porusila ¢lanek
11 smérnice 2001/14/ES tim, Ze nezavedla systém odménovani vykonu
povzbuzujici podniky a provozovatele infrastruktury v minimalizaci zavad
a zvySovani vykonu Zeleznic¢ni sité.

Ceska republika transponovala ustanoveni ¢lanku 11 smérnice 2001/14/ES
do zakona ¢. 266/1994 Sb., o drahach [§ 34c odst. 2, pism. k)]. U¢inila tak
vSak az v pribéhu projednavani zaloby pied Soudnim dvorem (prislusné
ustanoveni bylo do zdkona o drahach doplnéno novelou, ktera byla pod
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Cislem 134/2011 Sb., vyhlaSena dne 3. kvétna 2011) a nedodrzZela tak lhitu
stanovenou v odiivodnéném stanovisku.

Soudni dvir pii rozhodovani zohlednil skutecnost, Ze ke konci lhity
vyznacené v odiivodnéném stanovisku neobsahoval zakon ¢. 266/1994 Sb.,
o drahach, Zadné ustanoveni, podle kterého by vsobé mélo prohlaseni
odraze zahrnovat systém odmeénovani vykonu. Pripomnél, Ze podle
ustalené judikatury se existence nesplnéni povinnosti posuzuje vzhledem
ke stavu, vnémzZz se Clensky stat nachazel v dobé, kdy uplynula lhita
stanovena v odlivodnéném stanovisku, aze zmeény, ke kterym doslo
nasledné, nemohou byt Soudnim dvorem brany v avahu. Vzhledem k tomu,
Ze byl zakon ¢. 134/2011 Sb. ze dne 3. kvétna 2011 prijat az po uplynuti
lhiity stanovené Komisi vjejim odivodnéném stanovisku ze dne 9.¥ijna
2009, nebyla tato novela v ramci zkoumani opodstatnénosti projednavané
zaloby Soudnim dvorem zohlednéna a Soudni dvir Kkonstatoval, Ze
povinnost vyplyvajici z ¢I8nku 11 smérnice 2001/14/ES nebyla Ceskou
republikou splnéna.

Vzhledem k tomu, Ze Ceska republika novelizovala zakon ¢. 266/1994 Sb.,
o drahach tak, Ze v soucasné dobé je dle § 34c odst. 2 pism. k) povinnou
soucasti prohlaseni o draze ,vymezeni systému finan¢nich pobidek pro
pridélce i dopravce kzajiSténi minimalizace zdvad na dopravni cesté
a zvySovani jeji propustnosti pro ucely sjednavani smlouvy o provozovani
drazni dopravy; systém mize zahrnovat pokuty i odmény“, nebude za
Ucelem naplnéni rozsudku ve vztahu ktranspozici ¢lanku 11 smérnice
potieba pristupovat k dal§$im zménam v ¢eskych pravnich predpisech.

Paty zalobni davod:

Clanek 30 odst. 5 smérnice 2001/14/ES stanovi, Ze ,regulacni subjekt
rozhoduje o vsech stiZznostech a provddi opatreni k ndpravé situace nejpozdéji
do dvou mésicii ode dne obdrzZeni veskerych informaci. AniZ je dotcen odstavec
6, jsou rozhodnuti regulacniho subjektu zdvaznd pro vsechny strany, na néZ se
rozhodnuti vztahuje. V pripadé odvoldni proti odmitnuti Zddosti o poskytnuti
kapacity infrastruktury nebo proti podminkdm nabidky kapacity regulaéni
subjekt bud’ potvrdi, Ze Zddnd zména rozhodnuti provozovatele infrastruktury
neni Zddouci, nebo si vyZddd zménu tohoto rozhodnuti v souladu s pokyny,
které stanovi“. Patym Zzalobnim divodem bylo tvrzeni Komise, ze Ceska
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republika porusila ¢l. 30 odst. 5 smérnice 2001/14/ES tim, Ze jej nespravné
provedla do své vnitrostatni pravni dpravy. Komise spatiovala pochybeni
ve faktu, Ze rozhodnuti regula¢niho subjektu (drdzni spravni turad)
podléhaji v Ceské pravni Upravé spravnimu prezkumu, a nikoliv pouze
soudnimu, jak stanovi smérnice. Dale Komise Ceské republice vytykala, Ze
regulacni subjekt nedisponuje plnym rozsahem pravomoci ve smyslu ¢l. 30
odst. 5 smérnice 2001/14/ES (zejména pravomoci jednat zvlastniho
podnétu ve vécech urovné nebo systému poplatkli za pouZiti Zelezni¢ni
infrastruktury).

Ceska republika ¢l. 30 odst. 5 smérnice 2001/14/ES transponovala do
zakona ¢. 266/1994 Sb., o drahach, ve znéni pozdéjsich predpist (§ 34g
odst. 1-3, § 58 odst. 2) ve spojeni se zakonem ¢. 500/2004 Sb., spravni ad
(§ 71 odst. 1-3). Regula¢nim subjektem je drazni spravni Gtad, pticemz jeho
rozhodnuti podléhaji spravnimu prezkumu Ministerstva dopravy
anasledné i soudnimu prezkumu. Ceska republika p¥i transpozici vychazela
z premisy, Ze ve svétle zasady procesni autonomie c¢lenskych statl nic
nebrani tomu, aby rozhodnuti regula¢niho subjektu podléhala obligatorné
prezkumu jiného spravniho organu pred pripadnym prezkoumanim
soudem. Co se tyce rozsahu pravomoci, pak statni dozor v oblasti Zeleznic je
vykonavan na zakladé §58 odst.2 zakona o drahach, podle kterého
regulacni subjekt dohlizi na to, ,zda jsou pfi provozovani drahy a drazni
dopravy dodrZovany a plnény povinnosti vlastnika drahy, provozovatele
drahy a dopravce stanovené pravnimi predpisy“. Uvedené ustanoveni ve
spojeni se zakonem ¢. 552/1991 Sb,, o statni kontrole, ktery dava organtim
nadanym pravomoci k vykonu statniho dozoru pravomoc provadét zjisténi
ana jejich zakladé zahajovat tizeni o porusSeni stanovenych povinnosti,
prijimat opatieni k napravé nebo ukladat sankce za takto zjisténé prestupky
aspravni delikty, udéluje regulatnimu subjektu opravnéni prijimat
z vlastntho podnétu rozhodnuti uvedena v § 34g odst. 3 zdkona o drahach
(tj. i v souvislosti s irovni ¢i systémem poplatki za pouZiti infrastruktury).

V pripadé prvni casti patého zalobniho divodu se Soud ptriklonil
k restriktivnimu vykladu smérnice a konstatoval, Ze jelikoZ smérnice hovoii
o regulatnim subjektu, nikoliv subjektech, musi byt ¢lanek 30 smérnice
2001/14/ES vyklddan vtom smyslu, Ze spravni rozhodnuti pftijata
regula¢nim subjektem smi podléhat pouze soudnimu prezkoumani. V této

Casti tedy rozhodl o nesouladu ceské pravni upravy se smeérnici
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2001/14/ES. V pripadé druhé casti patého zalobniho diivodu Soudni dvir
naopak konstatoval, Ze se Komisi nepodarilo prokazat opodstatnénost
svého tvrzeni, Ze drazni spravni irad nema pravomoc jednat z vlastniho
podnétu, ani opodstatnénost tvrzeni ohledné pravomoci regula¢niho
subjektu vsouvislosti surovni ¢i systémem poplatki za pouziti
infrastruktury.

V disledku rozsudku Soudniho dvora, ktery jednoznacné vyloucil moznost
spravniho prezkumu rozhodnuti regula¢niho subjektu dle ¢l. 30 odst. 5
(drazni spravni urad), bude proto potieba upravit korespondujici
ustanoveni v eském pravnim radu (§ 34g odst. 1"aZ 3, § 58 odst. 2) tak, aby
rozhodnuti regulacniho subjektu podléhala pouze soudnimu piezkumu. Co
se tyce otazky rozsahu pravomoci regula¢niho subjektu, pak z rozsudku pro
Ceskou republiku nevyplyva povinnost pristupovat ke zméndm pravnich
predpist.

Sesty zalobni diivod:

Clanek 10 odst. 7 smérnice 91/440/EHS stanovi, Ze ,aniZ jsou dotceny
predpisy Spolelenstvi a vnitrostdtni predpisy tykajici se hospoddrské soutéze
a orgdnii prislusnych pro tuto oblast, sleduje regulacni subjekt zrizeny podle
Cldnku 30 smérnice 2001/14/ES nebo kterykoli jiny subjekt se stejnym
stupnem nezdvislosti hospoddrskou soutéZ na trhu Zeleznicnich dopravnich
sluZeb, véetné trhu Zelezni¢ni prepravy zboZi. Tento orgdn je zrizen podle
pravidel stanovenych v c¢l. 30 odst. 1 uvedené smérnice. KaZdy Zadatel nebo
dotCend strana miiZe podat stiZnost na tento orgdn, pokud se domnivd, Ze je
snim jedndno nespravedlivé, je diskriminovdn nebo jinak poskozen. Na
zdkladé stiznosti a pripadné z vlastniho podnétu regulacni orgdn rozhodne
pri nejblizsi prileZitosti o prislusnych opatrenich k ndpravé nezddouciho
vyvoje tohoto trhu“. Sestym Zalobnim diivodem bylo tvrzeni Komise, Ze
Ceska republika porusila ¢l. 10 odst. 7 smérnice 91/440/EHS tim, Ze
nezajistila, aby byl v Ceské republice ziizen subjekt, ktery by mohl byt
povazovan za subjekt dle ¢l. 10 odst. 7 a plnil funkce, které jsou v tomto
ustanoveni uvedené.

V Ceské republice sleduje hospodatskou souté na trhu Zelezni¢nich sluzeb
Utad pro ochranu hospodatské soutéze, jehoz plisobnost vymezuje zakon
¢ 273/1996 Sb., o plisobnosti Ufadu pro ochranu hospodai'ské soutéze.
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Plisobnost uvedeného ufadu je omezena na otdzky primo spojené
s hospodarskou soutézi na trhu Zelezni¢nich sluzeb. Komise z toho vyvodila,
Ze tento urad tedy nevykonava vSechny Cinnosti, které by mél vykonavat
vsouladu s¢l. 10 odst. 7 druhym pododstavcem smérnice 91/440/EHS,
takZe jej nelze povazovat za subjekt plnici funkce uvedené vtomto
ustanoveni. Komise konkrétné tvrdila, Ze Utad pro ochranu hospodarské
soutéZe nemuze rozhodovat o stiznostech zadatelli, ktefi se domnivaji, Ze
snimi bylo jednano nespravedlivé, byli diskriminovani nebo jinak
poskozeni, anemiize, na zakladé stiznosti ¢i zvlastniho podnétu,
rozhodnout o prisluSnych opatfenich k napravé nezadouciho vyvoje trhu
Zeleznic¢nich sluzeb.

Pii posuzovani Sestého Zalobniho diivodu Soud piedevsim pfipomenul, Ze
predmeét Zaloby podané podle ¢lanku 258 SFEU je vymezen postupem pred
zahajenim soudniho Fizeni stanovenym timto c¢lankem. V disledku toho
musi byt zaloba Komise zaloZena na dlivodech, které jsou stejné jako
divody uvedené vodlivodnéném stanovisku. Komise v odivodnéném
stanovisku Ceské republice vytykala, Ze nesplnila povinnosti, které pro ni
vyplyvaji z¢l.10 odst.7 smérnice 91/440/EHS, jelikoZ smérnice
91/440/EHS a 2001/14/ES neumoZiuji rozdéleni pravomoci uvedenych
vtomto ustanoveni apravomoci uvedenych vcélanku 30 smérnice
2001/14/ES mezi vice orgdnd. Vramci své Zaloby v$ak Komise Ceské
republice vytykala, Ze Ufadu pro ochranu hospodai'ské soutéze nesvérila
pravomoci nezbytné kplnéni funkci uvedenych v ¢l 10 odst. 7 druhém
pododstavci smeérnice 91/440/EHS. V disledku toho byl Sesty Zalobni
divod Komise prohlasen za nepripustny zddvodu, Ze nebyl uplatnén
béhem postupu pired zahajenim soudniho rizeni.

V pripadé Sestého Zalobniho diivodu nebyl konstatovan rozpor mezi ¢eskou
pravni Upravou a smérnici 91/440/EHS, ovSem stalo se tak diky
procesnimu pochybeni ze strany Komise. Faktem zlistava, Ze pravomoci dle
¢l. 91/440/EHS jsou v Ceské republice rozdéleny mezi dva regula¢ni
subjekty (drazni spravni urad a Ufad pro ochranu hospodaiské soutéze),
ackoliv tato moznost ve smérnici vyslovné zminéna neni. Vzhledem k tomu,
Ze vostatnich zalobnich divodech se Soudni dvir priklanél spisSe
k restriktivnimu vykladu, nelze vyloucit, Ze by i v tomto ptripadé konstatoval
rozpor mezi smeérnici a ¢eskou pravni dpravou. Ze samotného rozsudku
vsak Ceské republice neplynou povinnosti zménit ptislusnou pravni dpravu.
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Pravni vyvoj regulace Zelezni¢ni dopravy v Evropské unii vroce 2013
s dopadem na Ceskou republiku

Shrnuti

V rozsudku Soudniho dvora EU ze dne 11. ¢ervence 2013 ve véci C-545/10
bylo konstatovano chybné provedeni €l. 4 odst. 1, ¢l. 6 odst. 2, ¢lanku 11
acl. 30 odst. 5 smérnice Evropského parlamentu a Rady 2001/14/ES ze
dne 26. unora 2001 o pridélovani Kkapacity Zelezni¢ni infrastruktury
a zpoplatnéni Zelezni¢ni infrastruktury, ve znéni smérnice Evropského
parlamentu a Rady 2004/49/ES ze dne 29. dubna 2004, do c¢eského
pravniho Fadu. Povinnosti Ceské republiky je prijmout opatfeni, ktera
z rozsudku vyplyvaji a napravit tak vytykané nedostatky v nejkratsi mozné
dobé. V opa¢ném pripadé miize Komise zahajit proti Ceské republice Fizeni
dle ¢l. 260 odst. 2 SFEU, které muze vyustit vuloZeni finan¢ni sankce.
Konstatované nedostatky se tykaji zakona ¢. 266/1994 Sb., o drahach, ve
znéni pozdéjsich predpist, zejména § 23 odst. 1 pism. a), § 24 odst. 7 pism.
d), §34g, § 58 odst. 2, dale zakona ¢. 104/2000 Sb., o Statnim fondu
dopravni infrastruktury, které by mély byt pozménény ve smyslu vysSe
zminénych vytek, a dale Vyméru Ministerstva financi, kterym se vydava
seznam zboZi s regulovanymi cenami, ktery by mél byt ve vztahu k urceni
vySe poplatkd za pouZiti infrastruktury nahrazen jinym obecné zavaznym
predpisem, jez by stanovil pouze normativni, popt. finan¢ni ramec tohoto
zpoplatnéni.
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PRIKLADY SUBSIDIARITY V ORGANIZOVANI
ZELEZNICNI DOPRAVY V BAVORSKU A SASKU

Examples of Subsidiarity in a Railway Transport Organisation in
Bavaria and Saxony

ToMAS NIGRIN

Abstract

The article discusses the impact of the railway reform on the organization and
financing of the regional railway traffic in Germany from the 1990s until
today. The examples of Bavaria and Saxony show two possible ways -
a complete centralization in the first and a complete decentralization in the
second case. Further is introduced a pilot Project of the Deutsche Bahn, so
called RegioNetz. This project aims to create an effective, flexible and low-cost
structure within a holding company, which enables keeping the traffic thank
to reduced costs on local lines.

Key words
Germany, Bavaria, Saxony, regional traffic, railway traffic, Deutsche Bahn,
Regio Netz, regionalization, decentralization, railway reform

Uvod

vV

vv7/

kde tento proces probiha efektivnéji, pruznéji a v uzsim vztahu k mistnim
podminkam, - tak zni zasada subsidiarity, kterd je v mnoha oblastech
aplikovana také v némeckém politickém systému. Jednou z oblasti, kde se
v minulych letech prosadilo posileni zodpovédnosti a rozhodovani nizsich
slozek je pravé organizace regionalni Zelezni¢ni dopravy. Soucasti némecké
drazni reformy zroku 1994, byl zakon o regionalizaci!, ktery posiloval

1 Zakon o regionalizace mistni vefejné dopravy (Gesetz zur Regionalisierung des
offenlichen Personennahverkehrs) - zdkon v aktualizovaném znéni z 14. 12. 2012,
in: http://www.gesetze-im-internet.de/bundesrecht/regg/gesamt.pdf, stazeno dne
27.9.2013.
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pravomoc spolkovych zemi pfi organizaci mistni dopravy provozované ve
verejném zajmu. Doslo tak k vyraznému omezeni role Deutsche Bahn v této
otazce, protoZe do té doby si mohly drahy de facto samy rozhodovat, de iure
pak po dohodé se spolkovym ministerstvem dopravy, kde, jak casto
avijakych relacich budou provozovat regiondlni dopravu.2 Finanéni
prostredky na zajisténi provozu totiz dostavaly primo od spolkové vlady.
Dochazelo samoziejmé kdil¢im koordinacim sjednotlivymi dopravnimi
svazy, nicméné zemské vlady nedokazaly tucinné ovlivnit rozhodnuti
prichazejici z centra. Drahy vétSinou postupovaly dle svého vlastniho
konceptu, snazily se maximalizovat uZitek zdotace a udrZovaly provoz
predevSim na téch regionalnich tratich, kde to pro né bylo nejvyhodnéjsi,
zcela bez ohledu na zajmy regiont. Jejich hlas vétSinou do centraly DB
nedolehl a proti jejim rozhodnutim se jen téZko hledala obrana.

Rok 1996 mél nyni toto usporadani zcela zasadné zménit. Finan¢nimi
prostredky na zajiSténi verejné dopravy disponovaly nové zemské vlady,
které obdrzely pravidelny rocni ucelové vazany prispévek ze spolkového
rozpoctu, tzv. prostfedky na regionalizaci (Regionalisierungsmittel). Cast
prostiredkli pochazi z vytézku spotrebni dané na pohonné hmoty. S témito
prostfedky mohou spolkové zemé volné naklddat dle vymezeni daného
zakonem. Jeho definice vychazi ztoho, Ze je moZné pouZit prostredky
k financovani ,prevazné“ regiondlni Zelezni¢ni dopravy.? Jejich hlavnim
ucCelem je zajisténi vefejné regionalni dopravy ve vefejném zajmu.
V omezené mife mohou byt pouZity na zlepSovani regionalni Zelezni¢ni
infrastruktury (vystavba bezbariérovych zastavek, rekonstrukce stanic,
investice do zrychlovani regiondlni Zelezni¢ni dopravy).

Némecké pravo jasné definuje pojem vetejné regiondlni dopravy a defini¢né
ji. oddéluje od dopravy dalkové: regionalni doprava je definovana

2 Engartner, Tim: Die Privatisierung der Deutschen Bahn, Uber die
Implementierung marktorientierter Verkehrspolitik, Wiesbaden 2008, ISBN 978-3-
531-15796-2,s.162.
3 Par. 6, Gesetz zur Regionalisierung des offentlichen Personennahverkehrs ve
znéni z 14. 12. 2012, in: http://www.gesetze-im-
internet.de/bundesrecht/regg/gesamt.pdf, stazeno dne 27.9.2013.
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primérnou dojiZzdkou 50 km nebo jedné hodiny.* Neznamena to nutnost
délit dopravni ramena na uvedenou vzdalenost nebo dobu jizdy, definice se
vztahuje k prevladajicimu piepravnimu proudu. Ackoliv je mozné vychazet
z primérené tolerance a nelze tyto mérné udaje brat jako zcela absolutni
hodnoty. Jedna se o dlouhodobou platnou a v§eobecné uznavanou zakonnou
definici, podle které je mozné odlisit regionalni a didlkovou dopravu a to
nejen na Zeleznici, ale také napriklad v silni¢ni dopravé.

Regionalizace ale nesvazala spolkovym zemim ruce, protoze spolkova vlada
presnéji neurcovala, jakym zplsobem ma byt doprava organizovana.
Spolkové zemé si tak mohly samy urcit, jaky zplisob je pro né z politického
i ekonomického pohledu nejpiinosnéjsi a jaky jim bude nejlépe vyhovovat.
Vysledkem je, Ze vétSina spolkovych zemi si vytvorila svij vlastni model
odpovidajici zemské dopravni politice. Némecko je tak ve vysledku
jedinecny inkubator, ktery umoznuje zkoumat nejriznéjsi zptisoby piistupu
k organizaci regiondlni a nadregiondlni dopravy, delegaci pravomoci,
organizaci vybérovych tizeni a tarifni integrace.

V této studii budou predstaveny dva modely, které predstavuji na ose
vertikalniho Fizeni Zelezni¢ni dopravy ve spolkovych zemich dva modely
nachdzejici se na opac¢nych vrcholech, odhlédnéme nyni od dalSich moZnych
uhlt pohledu tykajicich se vybérovych rizeni ¢i tarifni integrace, - bavorsky
a sasky. Predevsim v pripadé Bavorska je mozné srovnavat jeho rozlohu,
populaci i Zelezni¢ni sit' s Ceskou republikou, a miize tak slouzit jako piima
inspirace pro organy statni spravy zabyvajici se fizenim a koordinaci
Zelezni¢ni dopravy. V pfedstaveném vyzkumu neni zohlednéna dalkova
doprava v Némecku, kterd je jednak provozovana na komercni riziko
dopravcii (majoritné tedy vrezii DB) a kterd nema de facto v Ceské
republice sviij ekvivalent. V relacni vzdalenosti, poctu zastavek a
rychlostech se Ceska dalkova doprava miZe srovnavat, a to nékdy pouze
stéZi, s nadregionalni dopravou v Némecku, ktera je také dotovana ztzv.
regionalizacnich prostredkd.

4 Par. 2, Gesetz zur Regionalisierung des offentlichen Personennahverkehrs ve
znéni z 14. 12. 2012, in: http://www.gesetze-im-
internet.de/bundesrecht/regg/gesamt.pdf, stazeno dne 27.9.2013.

150



Tomas Nigrin

Bavorsko

ZajiStovani regionalni Zelezni¢ni dopravy preslo v Bavorsku od roku 1996
do kompetence Bavorského statniho ministerstva hospodarstvi,
infrastruktury, dopravy a technologii,> které za timto tucelem zfidilo
Bavorskou Zelezni¢ni spolecnost (Bayerische Eisenbahngesellschaft -
BEG).6 BEG ale neni koordindtorem veskeré vefejné dotované dopravy
v Bavorsku. Autobusové linky, tramvaje a metro koordinuji dopravni svazy
nebo primo jednotlivé okresy, které své linky navazuji na Zelezni¢ni
dopravu.

V Bavorsku existuje celkem 36 rtizné velkych dopravnich svazii, z nichz
pouze 10 nabizi tarifni integraci regionalni Zelezni¢ni dopravy. Ddle je
mozné v Bavorsku nalézt 16 okrest bez dopravnich svazi a jakékoliv tarifni
provazanosti mezi dopravci - vtéchto pripadech nalezneme vétSinou
dominantniho Zelezni¢niho dopravce a dominantniho autobusového
dopravce, ktefi svymi tarifnimi nabidkami supluji regionalni tarifni
integraci. Samotnou dopravu zde koordinuje okresni sprava. Divody pro
vznik této neprehledné struktury jsou prevazné historické. Dopravni svazy
a tarifni integrace se na mnoha mistech etablovala jeSté drive, neZ se
v Némecku dala do pohybu Zelezni¢ni reforma a odpovida mistnim
potfebam a politickym zajmim mistni spravy. Politicka viile na zasadni
systémovou zménu se zatim nerysuje, nicméné i tak je systém schopen
generovat celostatni atraktivni tarifni nabidky a dosahovat vysokych
prirtstki v pocCtu prepravenych cestujicich (viz niZe napriklad nabidku
Bayern-Ticket).

5 Oficialni stranky: Bayerisches Staatsministerium fiir Wirtschaft, Infrastruktur,
Verkehr und Technologie: http://www.stmwivt.bayern.de/, stazeno dne 25. 9.
2013.
6 Oficidlni stranky: Bayerische Eisenbahngesellschaft, http://beg.bahnland-
bayern.de/, staZeno dne 25.9. 2013.
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Obr. 1: Uspordddni dopravnich a tarifnich svazii v Bavorsku (stav 2013).
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Zdroj: Nahverkehr-info.de, in: http://www.nahverkehr-info.de/verbund.php,
staZzeno dne 27. 9. 2013.

Pozndmka: Svazy s tarifni integraci regiondIni Zelezni¢ni dopravy - VAP, vwm, VGN,
RVV, VLC, AVV, MVV, VGRI, VLP. Svazy bez tarifni integrace regiondini Zeleznicni
dopravy - MSP, KiM, VRB, VSW, VGF, TON, VDR, INVG, VSL, VLD, VVM, LVG, VLMU, VK,
OVG. VGOA. Svazy bez spolecného jednotného systému s koordinaci jizdnich rddii -
VGH, VGC, VKK, VGHof, VGA, VGND, VLK, VGAO, VG-GAP, RoVG. Svazy pouze
s cdstecCnou tarifni integraci nebo cdsteCnou koordinaci jizdniho Fddu - VGT, NWM,

s vz

VAS. V nepojmenovanych okresech nefunguji Zadné dopravni ani tarifni svazy.

Veskerou regionalni Zelezni¢ni dopravu v Bavorsku koordinuje a tidi BEG,
vCetné vlakll zahrnutych do dopravnich a tarifnich systémi dil¢ich svazi.
O intenzité provozu a ¢asovych polohach se vedou jednani mezi svazy na
jedné strané a BEG na strané druhé. Konecné slovo ale nalezi BEG. Jak je ale
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mozné, ze ma BEG tak silnou vyjednavaci pozici a rozhodovaci pravomoc?
BEG je spoleCnosti srucenim omezenym, jejimz jedinym vlastnikem je
spolkova zemé Bavorsko, a tim padem predstavuje nejvyssi autoritu pri
rozhodovani o konkrétni podobé statni dopravni politiky. BEG, jeZ dnes
zaméstnava zhruba 44 lidi, a vjejimZz vykonném vedeni jsou vzdy
zastoupeni pracovnici bavorského ministerstva dopravy, vznikla vroce
1995 a od roku 1996 se stard o zajisStovani regionalni dopravy v celém
Bavorsku.” Vyuzivd ktomu vSechny finan¢ni prostredky, které jsou
Bavorsku pridéleny kazdy rok ze spolkového rozpoltu, a dopravu
organizuje v intencich bavorské dopravni politiky. Jejim cilem je zefektivnit,
zatraktivnit a systematicky rozvijet verejnou dopravu v Bavorsku tak, aby
i odlehlejsi regiony byly dobie dostupné z centra, at' uz pro denni dojizdéni
nebo pro turisticky ruch, a aby byl udrZen systém funkéni verejné dopravy.
Bavorsko si totiZ vtomto svém pristupu uvédomilo, Ze celostatni dobte
fungujici systém je atraktivni pro cestujici, coZ prinasi nejen dalsi financ¢ni
prostredky a zlevni tak fungovani celého systému, ale prispiva také
k naplinovani predsevzaté verejné politiky, cozZ prinasi politicky kapital pro
zemské a regionalni volby.8

Bavorsko prostfednictvim BEG rozjelo jiZ koncem 90. let ofenzivu smérujici
k vytvoreni efektivniho a vykonného systému regionalni Zelezni¢ni dopravy
v Bavorsku. Jejim zakladem se stalo vyuziti vSech nastroji liberalizace
Zelezni¢ni dopravy ke snizeni Uhrady za pozadované sluzby a vyuziti
uvolnénych prostiedkii knavySeni rozsahu objednavané zZeleznicni
dopravy. Jednim z prvnich velkych tukolti BEG se stalo nahrazeni zrusené
sité vlakli InterRegio(Expres), které spadaly do nedotovaného segmentu
dalkové dopravy a jez Deutsche Bahn bez nahrady zrusily po roce 2000.
Jedna se napriklad o linku Mnichov - Oberstdorf/Lindau a Mnichov -
Hof/Furt im Wald, na kterém v dneSni dobé provozuje vlaky pod znackou
ALEX spolec¢nost Vogtlandbahn. Pilotni projekt vybérového fizeni na
regionalni dopravu probéhl na siti 120 km Zeleznic¢nich trati vedoucich na
jih od Mnichova do podhifi Alp. Ackoliv se podafilo vysoutézit nového
provozovatele, kterym se stala od roku 1998 Bayerische Oberlandbahn,

7 Wir bewegen das Bahnland Bayern, in: oficidlni stranky BEG,
http://beg.bahnland-bayern.de/die-beg, stazeno dne 27.9. 2013.
8 Bayerische Verkehrspolitik, in: oficidlni stranky BEG, http://beg.bahnland-
bayern.de/die-beg/bayerische-verkehrspolitik, stazeno dne 27. 9. 2013.
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zaCatek nebyl vibec jednoduchy. Technické potiZze vozidel spolecnosti
vyvolaly vinu kritiky postupu BEG a vedly knékolikaletému odloZeni
dalsich liberalizac¢nich krokd.

Vsoucasné dobé ale probihd proces vypisovani vybérovych fizeni na
regionalni dopravu na plné obratky a do roku 2023 by mély projit soutézi
vSechny casti bavorské sité regiondlnich vlaki (nékteré jiz dokonce
podruhé). VsoucCasné dobé (zafi 2013) provozuje regiondlni dopravu
8 spolecnosti véetné DB Regio, které soutézily o vykony v rozsahu 28 mil.
vlakokm ro¢né na =zakladé tzv. netto smluv. Soucasné zkuSenosti
s vybérovymi fizenimi ale ukazuji, Ze je nutné dobie definovat podminky
vybérovych fFizeni, protoZe jinak dochazi ke snizeni poctu uchazect
alogickému zvySeni nabizené ceny pro objednavatele. Definice
vypisovanych provoznich celki, které se pohybuji nejvice mezi 2,5 a 5 mil
vlakokm ro¢né, tak sice vychazi hlavné z toho, aby se jednalo o provozné
jednotnou sit, tj. naptiklad sit na elektrizovanych tratich, na druhou stranu
ale je treba nabidku prizpidsobit poptavce. Prilis velké sité nebudou
zvladnutelné pro mensi spolecnosti, priliS malé zase atraktivni vzhledem
kvysokym nakladim nutnym na vybudovani nezavislého provozniho
zazemi. Striktné provozné-technicistni pristup pri vypisovani vybérovych
fizeni se v Bavorsku neosvédcCil. BEG dale hledala moZné ndastroje na
zlevnéni podanych nabidek. Efektivnim nastrojem se ukazala byt garance za
uveéry na noveé poiizena Zelezni¢ni vozidla. Diky tomu je mozné dosahnout
vyhodnéjsich uvérovych podminek a zvysené uvérové riziko neni prenasené
ve zvySenych poZadavcich na dhradu na spolkovou zemi.

Uhrada za sluzby by podle BEG neméla skryvat vicenaklady za ucast
vdalsich vybérovych rizenich. Proto pristoupila kvyplaceni financ¢ni
kompenzace za piipravu podani ze strany dopravct, v nékterych profesich
znamé jako tzv. tuZkovné. Diky tomu nejsou uchazeci zatiZeni naklady, které
generuje tym zaméreny na pripravu nabidek do verejnych soutéZi. Ve
vysledku to zvySuje odhodlanost dopravci ucastnit se vybérovych fizeni
a stlacovat tak cenu za soutézené vykony. Na zaveér je tieba podotknout, Ze
ne vzdy jsou soutéZe vypisovany systémem, jedna trat - jeden dopravce.
V nékterych pripadech dosSlo opét na zakladé postupného vyvoje k oddéleni
napriklad rychlé vrstvy nadregionalni dopravy od vrstvy dopravy
regionalni. Stalo se tak napriklad kvili soutézim na nahrady za sit vlakt

InterRegio.
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Vtarifni oblasti nabizi Bavorsko piiklad moZnosti nékolikavrstevné
integrace. Soucasti podminek vybérovych fizeni je povinnost akceptovat
tarif téch dopravnich svazl, jimiz prochazi dana trat, a celobavorskych
tarifnich nabidek - zde predevSim tzv. Bayern-Ticket. VSem Zelezni¢nim
dopravcim vyplyva zakonna povinnost akceptovat tarif dohodnuty tarif
v celonémeckém Tarifnim svazu Zeleznic ve vlastnictvi spolku a mimo
vlastnictvi spolku v Némecku (Tarifverband der Bundeseigenen und
Nichtbundeseigenen Eisenbahnen in Deutschland - TBNE),° kde ovSem
dominuje majoritou Deutsche Bahn. Ve vysledku je tak urcujicim tarifem
pro vSechny dopravce regionalni tarif Deutsche Bahn. Spole¢nosti mohou
tento tarif actovat skrze distribu¢ni systém Deustche Bahn. V tomto piipadé
vyuzivaji vSech souvisejicich nastroji (pokladny, e-shop, uznavani
regionalnich komerc¢nich nabidek Deustche Bahn - Schones Wochenende
Ticket apod.), museji se ale spokojit s tim, Ze vyslednd odména za prepravu
cestujicich bude urcena zdctovacim mechanismem Deutsche Bahn, ktery
nemusi byt pro tyto spole¢nosti vyhodny, a zaroven do néj bude zapoctena
prodejni marze distribu¢ni sité DB. Druhou moZnosti pro dopravce je
zavedeni vlastniho tarifu, ktery odpovida vySi regionalniho tarifu DB,
vyhodou ale je, Ze neprochazi zac¢tovacim mechanismem Deutsche Bahn. Pti
odbaveni ve sméru na nebo z trati trettho dopravce je cestujici odbaven bud’
primou jizdenkou na principu lomeného jizdného, nebo prechodovou
jizdenkou, se kterou je ve vlaku jiného dopravce bez priplatku dodatecné
komercné odbaven.

Zvlastnosti bavorského systému je nejednotnost plateb za jednoho
cestujictho vramci rtznych tarifnich svazi v Bavorsku. Platby obecné
osciluji mezi 2ct a 7ct za osobokilometr. Na viné je jednak financ¢ni slabost
nékterych dopravnich svazi a jednak pfilisny uspéch Zelezni¢ni dopravy. Na
pocatku mohly byt platby stanoveny standardné ve vztahu k vychozimu
stavu na konkrétnich relacich, v priibéhu doby ale mnohde doslo k nartistu
poctu cestujicich, na ktery uz nedokazal dopravni svaz adekvatné reagovat.
Ne vzdy totiz vzhledem Kk nejriznéjsim tarifnim slevdm znamena nartst
poctu cestujicich také vétsi vybér jizdného. Posledni zemskou tarifni
kapitolou je Bayern-Ticket, ktery opraviiuje drZitele k jizddm od 9 hodin

9 Oficialni stranky Tarifniho svazu Zeleznic ve vlastnictvi spolku a mimo vlastnictvi
spolku v Némecku: http://www.tbne.de/, staZzeno dne 27.9. 2013.
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dopoledne k jednodenni cesté po Bavorsku a to bez ohledu na den v tydnu,
akvyuziti vSech vlakovych, autobusovych linek a vybranych systémi
méstské hromadné dopravy.10 Dalkovy tarif Deutsche Bahn stoji mimo vySe
uvedenou systematiku. Komeréni nabidky jsou vétSinou vazany pouze na
vlaky dalkové dopravy - v nékterych pripadech jsou uznavany ve vlacich DB
Regio. V ptipadé, Ze si cestujici zakoupi listek pro trasu kombinujici
dalkovou a regionalni dopravu (bez ohledu na dopravce v regionalni
doprave), je odbaven sjednim dokladem, systémové ale na lomeny tarif
dalkové a regionalni dopravy.

Ve vysledku prinesla kombinace snahy o zlepSovani systému dopravy -
vBavorsku byl na vétSiné trati zaveden celodenni hodinovy takt -
a zatraktivnéni tarifnich nabidek nardst poCtu cestujicich zhruba o 62
procent od roku 1996. Diky postupujicim vybérovym ftizenim dokazalo
Bavorsko pri vynaloZeni stejného objemu finan¢nich prostredkl navysit
mnozstvi objednavanych vlakokilometri o 34 procent, z cca 82 miliond
vlakokm na 110 miliont vlakokm.11

Sasko

NejvysSim orgadnem saské dopravni politiky je Statni ministerstvo
hospodarstvi, prace a dopravy,’2 které podobné jako je tomu v Bavorsku
delegovalo pravomoci fizeni a koordinace Zelezni¢ni dopravy na organizaci
vzniklou k tomuto tucelu. Jednalo se o Zemskou dopravni spole¢nost Sasko
(Landesverkehrsgesellschaft Sachsen - LVG). JiZ od okamZiku jejtho vzniku
vroce 1995 se ocekavalo, Ze se bude jednat jen o docasné fungujici
organizaci, kterd pozdéji preda své tkoly v koordinaci a fizeni Zelezni¢ni
svaziim. LVG, kterd byla produktem drazni reformy a regionalizace se také
starala o vypisovani vybérovych rizeni na regionalni Zelezni¢ni dopravu.
Ackoliv se od pocatku ocekavalo, Ze bude LVG sviij ukol zastavat az do roku
2002, byla jeji cCinnost ukoncena jiZz vroce 1999. Divodem byla

10 Das Bayern-Ticket, in: oficialni stranky BEG, http://beg.bahnland-bayern.de/die-
beg/projekte/bayern-ticket, stazeno dne 27. 9. 2013.

11 Wir bewegen das Bahnland Bayern, in: oficidlni stranky BEG,
http://beg.bahnland-bayern.de/die-beg, stazeno dne 27.9. 2013.

12 Oficidlni stranky: Staatsministerium fiir Wirtschaft, Arbeit und Verkehr:
http://www.smwa.sachsen.de/, staZeno dne 25.9. 2013.
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nespokojenost regiont a dil¢ich dopravnich svazli s postupem v regionalni
Zelezni¢ni dopravé, kde doSlo bez dostate¢ného odivodnéni k zastaveni
provozu na mnoha usecich lokalnich drah.

V dobé plisobeni LVG ziskalo Sasko cCas na konsolidaci regionalnich
organizatorl Zelezni¢ni dopravy, vtomto pripadé tedy dopravnich svazi.
VétSina z nich (nebo jejich pravnich predchtidcti) totiz vznikla v letech 1994
az 1998. Diky sjednoceni Némecka a reorganizaci vetejnych politik na
uzemi novych spolkovych zemi bylo mozné urcit zakladni a predevsim
jednotny rdmec systému verejné dopravy v souvislosti s jeho regionalnim
Fizenim. Na rozdil od Bavorska, kde byl vznik dopravnich svazi postupny,
se vSemi vyhodami a nevyhodami ztoho plynoucimi, bylo mozné urcit
podobné velké a regionalné jasné stanovené dopravni svazy tzv. na zelené
louce. Na uzemi Saska vzniklo celkem pét dopravnich svaz(,!3 které
pokryvaji rovnomérné celé uzemi Saska. Neexistuje tedy Zadna oblast nebo
okres, kterd by nebyla zaintegrovana v dopravnim svazu. Navic je v rdmci
vSech saskych dopravnich svazi tarifné zaintegrovana regionalni Zelezni¢ni
doprava.

13 Stredonémecky dopravni svaz (Mitteldeutsche Verkehrsverbund - MDV),
Dopravni svaz stredni Sasko (Verkehrsverbund Mittelsachsen - VMS), Dopravni
svaz horni Polabi (Verkehrsverbund Oberelbe - VVO), Dopravni svaz Vogtland
(Verkehrsverbund Vogtlang - VVV) a Uéelovy sdruzeni dopravni svaz Horni LuZice
- Dolni Slezsko (Zweckverband Verkehrsverbund Oberlausitz - Niederschlesien -
ZVON).
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Obr. 2: Uspordddni dopravnich a tarifnich svazii v Sasku (stav 2013).

Zdroj: Nahverkehr-info.de, in: http://www.nahverkehr-info.de/verbund.php,
staZeno dne 27. 9. 2013.

Pozndmka: Ve vsech svazek je zavedena plnd tarifni integrace vSech druhii dopravy.

Dopravni svazy samostatné rozhoduji o vyuziti dotace pridélené v ramci
regionalizace, vCetné dil¢ich investic do infrastruktury pro regionalni
7elezni¢ni dopravu. Cast investi¢ni dotace plyne také ze zemského
rozpoctu.lt Ve vysledku jsou to tedy pravé svazy, které urcuji realnou
podobu dopravni politiky a reSeni dopravni obsluznosti celych regiont
anesou plnou zodpovédnost vici mistnim samospravam. Ve srovnani
jednotlivych svazi je pozorovatelny rozdilny pristup v zavadéni napriklad
intenzivni taktové dopravy nebo provozovani lokalnich trati. V tomto sméru
se neda situace srovnavat se silné centralizovanym Bavorskem, vcetné
uceleného rozvoje nadregionalniho spojeni nahrazujiciho zruSené vlaky

14 OPNV - Landesinvestitionsprogramm 2013 (Mitteleinplanung), in: oficialni
stranky Saské vlady, http://www.verkehr.sachsen.de/931.html, staZeno dne 27. 9.
2013.
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InterRegio Expres. V Sasku bude napriklad od prosince 2013 dotovana
jedna z poslednich linek IRE vedouci z Norimberku (Bavorsko) do Drazd’an,
kterou provozovaly DB na své podnikatelské riziko.15

VétSina dopravni vykoni je také v saskych dopravnich svazech vypisovana
vramci vybérového fizeni. Podil téchto vykoni se neustdle zvySuje a tak
i sasky model regiondlné rozdéleného rizeni a koordinace zelezni¢ni
dopravy vede k napliiovani cild liberalizace Zelezni¢ni dopravy. I zde jsou
soutéze vypisovany vramci netto smluv, tj. dopravce je zainteresovan na
trzbach a na protrZznich opatfenich, které ptilakaji dalsi cestujici. Samotny
mechanismus zuctovani tarifu uvnitf tarifnich svazli ale nevede vzdy
k linearnimu vztahu poctu cestujicich a vysSe finan¢nich prostredkd, které se
dostanou k dopravci skrze zuctovaci mechanismus.

Tarif je pro Saské dopravni svazy naprosto klicovy a ve vSech ptipadech
v sobé integruje silni¢ni i kolejové dopravni mdédy. Prevlada zénovy tarif,
sestaveny ve v$ech svazech podle podobného kli¢e. Zelezniéni spole¢nosti
provozujici dotovanou regionalni dopravu jej musi akceptovat. Podobné
jako v Bavorsku mohou na trase vybirat také regionalni tarif DB nebo
vlastni tarif ve stejné vysi, ale tarif dopravnich svazi vCetné nejriznéjsich
Casovych jizdenek vychazi vétSinou nejvyhodnéji a pouziva jej tedy nejvétsi
mnozstvi cestujicich. Dilislednd tarifni integrace, vznik piehledného
dopravniho systému a zkvalitiiovani systému veiejné dopravy vedlo
v piipadé Saska, podobné jako tomu bylo u Bavorska, k vyraznym nardstim
poctu prepravenych cestujicich.16

Efektivita a ispornost na lokalkach v rezii Deutsche Bahn?

Bavorsko i Sasko (podobné jako dalsi spolkové zemé) disponuji nejen
hlavnimi tratémi v husté obydlenych oblastech, ale také celou radou lokalek
v odlehlych regionech. Striktné ekonomicky pohled na provozovani
lokalnich trati vedl v 70. a 80. letech 20. stoleti k opusténi provozu na celé
fadé regiondlnich tratich v Zapadnim Némecku a po roce 1990 také v tzv.

15 Franken-Sachsen-Express bis 2013 gesichert, in: Der Mobilititsmanager,
http://dmm.travel /news/artikel /lesen/2013/02 /franken-sachsen-express-bis-
2016-gesichert-48433/, stazeno dne 27.9. 2013.
16 Hintergrung-Informationen: Fahrgastzahlen ausgewdhlter Strecken, in:
Fahrgastverband PRO BAHN, http://www.pro-
bahn.de/fakten/fahrgastzahlen2.htm, staZzeno dne 9. 10. 2013.
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novych spolkovych zemich. Je ale mozné tento trend zvratit a udrzet provoz
na zminénych znevyhodnénych tratich v ,Cernych* ¢islech? Deutsche Bahn
se pokusily postavit obecnému trendu a ukazat, Ze i lokalky mohou prezit
diky uspornému provozu. Zamér Deutsche Bahn ale nebyl veden pouze
filantropicko-Sotousskymi snahami o zachovani provozu za kazdou cenu na
vSech tratich. Mélo se jednat spiSe o pilotni projekt, ktery by ukazal DB
cestu, jak se vyrovnat s vysokymi provoznimi naklady castecné vyvolanymi
vysokymi fixnimi ndklady organiza¢ni struktury, které vedly ke stile
CastéjSim prohram vybérovych rizeni na provoz na tratich niz$tho vyznamu.

Generaln{ reditel DB Hartmut Mehdorn odstartoval v roce 2002 tzv. projekt
RegioNetz, ktery byl soucasti SirSi marketingové-provozni strategie.
V dnesni dobé funguje celkem pét ,provoznich jednotek” RegioNetz v Sasku,
Bavorsku, Hesensku, Severnim Poryni - Vestfalsku, Durynsku a Badensku-
Wiirttembersku.!” Zakladnim principem RegioNetz je zjednoduSeni systému
fizeni provozu a udrzby trati tak, aby byla maximalné efektivni, pruzna
ausporna. Pocet ridicich urovni byl zredukovan na dveé. Prvni znich se
nachazi v centrale ve Frankfurtu nad Mohanem, druha je vzdy v misté sidla
provozni jednotky.

Jak ale funguje RegioNetz? Cely projekt je vysledkem strategického
rozhodnuti holdingu Deutsche Bahn. Jedna se o uzké spojeni a spolupraci
dvou spolecnosti s ru¢enim omezenym - DB RegioNetz Verkehrs mbH ve
vlastnictvi DB Regio a DB RegioNetz Infrastruktur mbH ve vlastnictvi DB
Netz. Obé spolecnosti pak spole¢né sestavuji (pouze) dvoustupniové drovné
tizeni, diky cemuz se zrychluje a zefektiviiuje rozhodovaci proces. Soucasti
snahy o prizplisobeni provozu potfebam lokalnich drah, bylo ziskani
samostatné licence na provozovani Zelezni¢ni dopravy dopravni casti
alicenci na provozovani dopravni cesty infrastrukturni ¢asti RegioNetz.
Umoznuje to Castecné vyvazani se ze standardi a predevsim
bezpecnostnich predpist, které jsou vyzadované jejich materskymi
spole¢nostmi, ale na regiondlnich drahach jsou bezvyznamné a pouze
komplikuji a prodrazuji provoz. V zadném pripadé nemaji zminéna
»ZjednodusSeni“ a ,,ispory“ vliv na bezpecnost dopravy.

17 Erzgebirgsbahn (Sasko); Kurhessenbahn (Hesensko a Severni Poryni -
Vestfalsko);  Oberweifbacher Berg- und Schwarztalbahn  (Durynsko);
Siidostbayernbahn (Bavorsko); Westfrankenbahn (Badensko-Wiirttembersko).
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Centrala RegioNetz umisténa ve Frankfurtu nad Mohanem je vedena tremi
osobami a dale zaméstnava pouhych 20 osob, které se staraji o spolecné
marketingové produkty a ucetnictvi. Samotna struktura podrizenych
provoznich jednotek je odliSnd a zavisi na jejich velikosti a provoznim
uspotadani. Napriklad Erzgebirgsbahn vedou ¢tytfi manazeti, zodpovédni za
provoz, marketing, ekonomiku a dopravni cestu. Prvni tfi jsou oficidlné
zaméstnanci dopravni spolecnosti tvorici RegioNetz, posledni jmenovany
pak infrastrukturni c¢asti. NaleZzitosti potiebné pro provoz, jak provozni tak
infrastrukturni, jsou obéma spoleCnostem pronajaty jejich materskymi
firmami za béZny najem.

Vysledkem projektu RegioNetz je dlikaz, Ze i v ramci holdingové struktury
Deutsche Bahn je mozné vytvorit podminky pro efektivni fizeni
a ekonomicky provoz na regionalnich tratich. Diky tomu se podatilo udrzet
provoz, tam kde uz mnoho odbornikd koncem 90. let nedoufalo. Naklady
provoznich jednotek na jizdu vlaku se tak diky operativnosti, rychlosti
feseni a také nizSimu zapocitani ,pausalu” odrazejiciho naklady manazerské
a ridici struktury podarilo stlacit na velmi nizkou mez. Na tomto misté je
nutné zminit, Ze naklady za dopravni cestu jsou zapocitany ve standardni
vysi. Uéast pracovnikii dcefiné spole¢nosti DB Netz umoziiuje flexibilnéjsi
reakci ,infrastruktury” na potieby regionid. Tento fakt dokazuje vystavba
novych zastavek, realizace drobnych krokili vedoucich ke zvyseni tratové
rychlosti a flexibilnim odstrafiovani provoznich problému.

Sit spadajici pod RegioNetz se ale po spusténi pilotnich projekti dale
nerozristala. Model bylo tfeba nejprve vyzkouset. Pozdéji se ale ukazalo, Ze
jednak by zaclenéni vétStho mnozstvi trati zptsobilo ,bujeni“ Fidicich
struktur a jednak Deutsche Bahn vramci vybérovych frizeni prisly
o provozovani celé fady regionalnich trati, které byly byvaly vhodné pro
zaclenéni do modelu RegioNetz. Dosud vSechny provozované traté
vsystétmu RegioNetz ziskaly DB formou pirimého zadani. Béhem
nasledujicich let se ukaze, zda je popsana organizace regionalni dopravy
konkurenceschopnd a zda cenové obstoji ve vybérovych fizenich ve
srovnani s konkurenci. Pokud vnich DB neuspéji, prinese to konec
dotéenych provoznich jednotek RegioNetz. Dopravu prevezmou treti
spoleCnosti. Dopravni zaméstnanci tedy bud prejdou knovému
provozovateli, nebo budou pieiazeni na jinou praci uvnitr DB a zaméstnanci

obstaravajici dopravni cestu budou opét prevedeni pod spolecnost DB Netz.
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Zavér

Zelezni¢ni reforma ve Spolkové republice je spojena s postupnou
subsidiaritou v oblasti zodpovédnosti a koordinaci regionalni Zelezni¢ni
dopravy. Kazda spolkova zemé se musela naucit vykonavat svérené
pravomoci a nalézt pro jejich vykon odpovidajici mechanismus. Priklad
Bavorska i Saska ukazuje, Ze nezaleZi pfiliS na tom, zda je Zeleznitni
roku 1996, kdy zacal proces regionalizace, k nartistu poctu prepravenych
osob. Dilezitym prvkem uspéchu regionalniho Zelezni¢niho provozu je
jasna koncepce, systematizace a intenzifikace systémové nabidky vcetné
zlepSovani komfortu pro cestujici - jednak ve zkraceni jizdnich dob, ale i ve
standardu vozového parku a vystavbé novych zastdvek vyhovujicich
potifebam mistniho obyvatelstva. V neposledni radé je nutné vytvorit
systematickou, piehlednou a atraktivni tarifni provazanost vSech druhi
dopravy. V Bavorsku se toto zdarilo jen v diléim segmentu tarifni nabidky
Bayern-Ticket a jeho fenomendlni dspéch dokazuje, Ze pravé toto odpovida
soucasnym pozadavkiim cestujicich: prfimérena cena a zadné starosti o dalsi
jizdni doklady v pribéhu cesty. Jen tak lze naplnit neustale proklamované
cile dopravni politiky o omezeni individualni automobilové dopravy.

Tlak Zelezni¢ni reformy také donutil uvaZovat holdingové usporadané
Deutsche Bahn o subsidiarité rizeni provozu na siti vybranych lokalnich
drah. Pilotni projekt zndmy jako RegioNetz ukazal, Ze je moZné
i v holdingové spolecnosti docilit efektivniho a levného tizeni, které umozni
vytvorit odpovidajici a cenové unosnou nabidku pro provoz na lokalnich
tratich.

Obé spolkové zemé nabizeji celou fadu podnéti pro Ceskou republiku a pro
organizaci dotované dalkové i regiondlni dopravy. Byt jsou tuzemské
podminky téZko srovnatelné - ne vrozsahu sité nebo lidnatosti zemé, ale
voddéleni zodpovédnosti za dvé vrstvy dopravy, priCemz obé jsou
dotované zjednoho zdroje - =z prostredkii danovych poplatniki.
Vbudoucnu pak hrozi kvili absentujicimu systému jednotného tarifu
a postupujicim vybérovym fizenim dokonce tarifni dezintegrace a rozpad
diive jednotného systému, ktery v poslednim desetileti funguje spiSe diky
(stale jesté) rozsahu sité obsluhované Ceskymi drahami. Za Gvahu tak stoji
predevsim zavedeni jednotného a vSemi dopravci uznavaného tarifu (nebo
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alespon dil¢ich nabidek po vzoru Bayern-Ticketu) ve vlacich dotované
dalkové i regionalni dopravy a vytvoreni funkc¢nich tarifnich systémi bud’
v krajich, nebo vcelé CR. Subsidiarita neni ohroZenim pro budoucnost
Zeleznice, za jeji problémy mize neschopnost vytvorit fungujici systém,
v némz bude ve vSech ohledech stat cestujici na prvnim misté.
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VYZNAM SMRTELNYCH DOPRAVNICH NEHOD
V DOPRAVNI POLITICE EU

Importance of Fatal Accidents for the EU Transport Policy
PETR NOVAK

Abstract

Traffic accidents resulting in death or serious injury significant impact on the
financial situation of the state. Substantially reduce the accident rate is
therefore a key aim of the European Union. Based on the recommendations
drawn up by the Ministry of Transport "National Road Safety Strategy 2011 -
2020", which aims to reduce the number of people killed on the average level
of European countries.

Key words
fatal accidents, transport policy, economic analysis

Uvod

Vdnesni dobé je doprava jednim zKklicovych odvétvi vnarodnich
ekonomikdch a vyznamné se podili na celkovém hospodareni statu.
Zasahuje do nejriznéjsich obori lidské Cinnosti a fungovani svéta tak jej
zname v soucCasné podobé. Pres své pozitivni vlastnosti doprava skyta
negativa v podobé zneciSténi ovzdusi, poSkozovani zZivotniho prostredi,
hluku, vibraci a tadou dalsich. Kromé téchto faktorli, Kkteré maji
celospoleCensky a celosvétovy dopad je velmi dilezitd problematika
dopravni nehodovosti.

Dopravni nehody se vsoucasné dobé netykaji pouze primych ucastniki
nehody, ale tykaji se celé spolecnosti, statlii a celosvétovych organizaci.
Z dopravnich nehod vznikaji zna¢né ztraty, které prevazné hradi stat. Proto
ma statni sektor eminentni zajem na sniZovani nehodovosti.
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Zpusobu jak meérit vzniklé Skody a clenit dle jednotlivych Kkategorii
a zplsobl ovlivnéni existuje celd rada. V tomto prispévku se zamérim na
nejvyznamnéjsi a zaroven nejtragictéjsi ukazatel, a sice pocty usmrcenych
osob v jednotlivych druzich doprav v Ceské republice a Evropské unii.

Graf 1 Pocet usmrcenych osob v jednotlivych druzich doprav v Ceské republice
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Tabulka predstavuje pocty usmrcenych osob v jednotlivych druzich doprav
za obdobi 1995 - 2012. Na prvni pohled je ziejmé, Ze nejvyssi umrtnost
vznika na pozemnich komunikacich, i kdyz tato potupné klesd az na
historicky vyznamny udaj 681 usmrcenych osob (do 24 hodin po nehodé)
vroce 2012. Jedna se o nejméné osob v celé 20leté historii Ceské republiky,
kdy oproti roku 1993 bylo usmrceno ,jen“ cca polovina osob.

Zelezni¢ni doprava vgrafu vykazuje také vyznamné ztraty na lidskych
Zivotech presto, Ze vroce 2012 zahynulo o 47 osob méné nez vroce
piredeslém. Celkovy pocet 233 usmrcenych je ovSem stale markantni oproti
zbyvajici letecké a lodni dopravé, kde jsou tyto udaje v jednotkach za rok.

Podil nehodovosti v silnicni dopravé je vyrazny ve vétSiné vyspélych zemi
svéta, a proto je hlavnim predmétem reSeni mezinarodnich organizaci,
Evropské unie i jednotlivych statl. Pravni Uprava bezpecnosti silni¢niho
provozu v CR vychazi ¢aste¢né z mezinarodnich imluv OSN (v Fjnu 2009

v Moskvé vyhlasena dekada akci pro vyssi bezpecnost silni¢cniho provozu ve
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svété na obdobi 2011 - 2020) a také predevsim s predpisti Evropské unie,
které jsou zejména v Bilé knize s nazvem ,Evropska dopravni politika pro
rok 2010 - c¢as rozhodnout“ a aktualni ,Plan jednotného evropského
dopravniho prostoru - vytvoreni konkurenceschopného dopravniho
systému ucinné vyuzivajictho zdroje“, ktery je jednim ze zakladnich
dokumentt ke stanoveni ,Narodni strategie bezpecnosti silnicniho provozu
2011 - 2020

V minulosti jiZ byla potvrzena tspésnost obdobnych predpist a doporuceni
pro 27 ¢lenskych zemi Evropské unie.

Obr. 1 Procento sniZeni umrtnosti na silnicich v letech 2001-2012 v zemich EU
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Zdroj: Back on track to reach the EU 2020 Road Safety Target? 7th Road Safety
PIN Report. http://etsc.eu/documents/ PIN_Annual_report_2013_web.pdf

Na obrazku jsou uvedeny evropské zemé, u kterych se v obdobi 2001-2012
podarilo spolecné snizit tmrtnost o 9 %.

Soucasnym hlavnim cilem Ceské republiky je sniZit do roku 2020 pocet
usmrcenych v silnicnim provozu na troven primeéru EU tj. cca o 60 %
(porovnani drovné se vyjadiuje ukazatelem poctu usmrcenych do 30 dnti
vztazenych na 100000 obyvatel) a poctu téZzce zranénych na 40 %
v porovnani s rokem 2009.
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Naplnéni cile by mélo béhem této dekady zachranit vice nez 3 000 naSich
spoluobcanti.

Tabulka 1: Ocekdvané sniZzeni poctu usmrcenych a téZce zranénych osob
v cilovém roce 2020 oproti roku 2009

Ocekavané sniZeni Ocekavané snizeni

Prioritni oblast poctu usmrcenych osob | poctu téZce zranénych
0sob

déti 7 70

chodci 78 240

cyklisté 35 150

motocyklisté 45 180

mladi a novi fidici 70 150

starnouci populace 25 50

alkohol a jiné omamné 40 150

latky

nepiiméiena rychlost 140 310

agresivni zplisob jizdy 60 100

celkem 500 1400

Zdroj: www.ibesip.cz

Podari-li se naplnit cile nové strategie, bude zachranéno nejen mnoho
lidskych zivotd, ale rovnéz dojde k vyznamné redukci celospolecenskych
ztrat. Je rovnéz treba zdidraznit, Ze zahrani¢ni zkuSenosti jednoznacné
prokazuji, Ze finan¢ni prostfedky investované do vhodné zvolenych
dopravné bezpecnostnich opatfeni vykazuji vysoky stupeini navratnosti.
Tento aspekt je obzvlasté aktualni v dobé, kdy se hledaji ucinna tsporna
opatfeni a peclivé se posuzuje efektivnost vynalozenych financ¢nich
prostiredki.

Vv

Usmrceni osob je nejvyssi v oblasti neprimérené rychlosti. Existuji studie,
které zpracovavaji pri¢iny a nasledky nehodovosti v dlsledku vysoké
rychlosti, dle kterych je doporuéeno se fidit. V podminkach Ceské republiky
shledavam efektivnim reSenim zprisnéni bodového systému, zruseni ,,0soby
blizké“ a zvyseni namatkovych i ohlasenych policejnich akci.

Smrtelna zranéni v disledku nehody ovSem spojuji také dvé vékové
rozdilné skupiny a to mladi a novi a ridi¢i a stdrnouci populace a to napftic
evropskymi staty. Tyto si mnohdy neuvédomuji, jaké nasledky mize
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zpusobit jejich zplsob jizdy po komunikaci a dle mého nazoru je tieba
témto vénovat zvySenou pozornost a plisobit systematickou vychovou
a dostate¢nou informovanosti.

Obr. 2 Pocet usmrcenych osob dle vékové kategorie v roce 2010
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Zdroj: European Commission. Mobility and Transport.
http://ec.europa.eu/transport/road_safety/specialist/statistics/index_en.htm

Ekonomické ztraty z dopravni nehodovosti ptredstavuji cca 2 % z HDP v EU.
V soucasné dobé se pocet usmrcenych snizuje. Dliivodem miZe byt lepsi
zdravotnicka péce, vyssi podil modernich vozidel s lepSimi bezpecnostnimi
prvky a vneposledni radé legislativni zmény a dopravné bezpecnostni
kampané.

Nejvyssi cast ztrat z dopravni nehodovosti tvori ztraty na produkci.
Pro vypocty ztrat na produkci se pouziva vySe HDP v béznych cenach, ktera

je uvadéna Ceskym statistickym ufadem. Pro uréeni HDP na jednoho
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obyvatele je smérodatny stredni stav poctu obyvatel v produktivnim véku
15-64 let.

Dle Ceského statistického tiradu byl vroce 2010 vytvoien HDP ve vysi
3775,2 mld. K¢ vbéZnych cenach. Pocet ekonomicky aktivnich obyvatel
¢inil 4 885 200.

Pro ucely urceni ztrat na produkci byly stanoveny vékové skupiny v souladu
s vékovymi skupinami ve statistice dopravnich nehod. Ke kazdé vékové
skupiné je vypocitan priamérny pocet let predpokladané produktivni
¢innosti.

Do ekonomickych ztrat jsou zahrnuty nejen doby produktivni c¢innosti
Clovéka, ale i snizend moznost vydélku (i produkce), vyplyvajici z nasledku
dopravni nehody.

Dal$i vyznamnou slozku nakladd tvori socialni vydaje (z dlvodu
vyplacenych diichodi téZce zranénym a pozlstalym).

Jsou zde zahrnuty:

- davky nemocenského pojisténi,

vdovské a vdovecké diichody,

- sirotci diichody,

invalidni diichody.

Vyse ztrat z dopravni nehodovosti na pozemnich komunikacich za rok 2010
v ¢lenéni dle zadvaZnosti dopravni nehody byla:

- ztrata v disledku usmrceni jedné osoby - 17 644 586 K¢,

- ztrata v disledku téZkého zranéni jedné osoby - 4 863 336 K¢,

- ztrata v disledku lehkého zranéni jedné osoby - 668 170 K¢,

- celkova vyse skod u nehod bez nasledkd na zdravi (jen s hmotnou
Skodou) pak ¢ni 270 618 K¢ na jednu nehodu.

Celkové ztraty z dopravni nehodovosti na pozemnich komunikacich za rok
2010 ¢ini 57 193 938 564 K¢.

Zvyse uvedeného je ziejmé, Ze je treba dilsledné sledovat a plnit cile
stanovené Evropskou wunii, coZ je programem ,Narodni strategie
bezpecnosti silnicniho provozu 2011-2020“.
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Graf 2 Porovndni dosavadniho a ocekdvaného vyvoje poctu usmrcenych
a zranénych osob v silni¢nim provozu do roku 2020
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Zavér

Zavérem je tieba rici, Ze na kazdou dopravni nehodu, jejimz nasledkem je
zmaren lidsky Zivot ¢i dojde k tézZkému zranéni, je tieba pohliZet jako na
systémové selhani celé spole¢nosti, nikoliv - jak je tradi¢né ¢inéno - jako na
chybu jednotlivce. Ze strednédobého hlediska je bezesporu potiebné
stanovovat si cile v podobé konkrétniho sniZzovani poctu usmrcenych ci
vazné zranénych osob, definovat prislusné aktivity i opatieni, které
napomohou jejich splnéni.

Za konecny ideal je vsak treba povazovat stav, kdy se kazdy z nas vrati ze
své cesty je svym blizkym Ziv a zdrav. Jedna se o ambiciézni sen, ktery se
mozna nikdy bezezbytku nenaplni. Musi jej vSak mit celd spolecnost,
jednotlivi obcané i spolecenské organizace, politicti predstavitelé
i komeréni subjekty, zkratka vSichni. Bezpefnost na silnicich je pravem
a zodpovédnosti kazZdého z nas.
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SPOLECNY TRH A ZELEZNICE

Common Market and Railways
ANTONIN PELTRAM, TOMAS PALETA

Abstract

Aim of this text is to point out the difficulties of implementing single railway
market within European union. Network industries were mostly considered as
a part of the state administration. In Europe it has been fully anticipated by
railways, with monopolly structure, with own other rather linked or
subsidiary industries, own healthcare etc. The railway budget was a part of
the chapter of Ministry of Railways, in some way independent of the revenue
from fares on account of importent social and development services. But
because of decline of traffic caused by the changes of demand in the post-
industrial society there incur excessive debts and growing too heavy budget
burdens. Therefore it was necessary the assemption of debts by state as an
owner, with separate at least financial accounting of transport infrastructure
and transport operation; traffic of passenger with predominant part of public
services, with contracts on them based on compettive tenders. But the huge
amounts of previous government money have create huge obstacles to rapid
development of single Europan transport network and within it the single
European railway network. So the deadlines for single European Transport
Area and single European Railway Transport Area according to the present
predictions is 2050. But there is continually a rather old intention to follow all
the steps to create a United States of Europe; inclusive the present 4t railway
package, with some important measures and naturally some compromising.

Key words
Czech railways, European railways, European integration, single market,
competition

Uvod
Rimska smlouva o Evropském hospodaiském spolecenstvi predpokladala
vytvoreni spolecného trhu vpribéhu 3 ctyrletych etap. Kazda etapa
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zahrnovala sniZeni dovoznich cel a omezeni ze statli EU, nebo néjak k EU
smlouvou pridruzenych, cca o tretinu.

Kdyz se po cCtyrletém obdobi nedosahl jednomyslny souhlas s naplnénim
cili etapy, prodlouzila se na 6 let a rozhodovalo se uz vétSinou. Piesto se
vzasadé formalné potvrdilo dosaZeni spole¢ného trhu aZ ukoncenou
ratifikaci Maastrichtské smlouvy - budovani tedy trvvalo 35 let, misto
nejoptimistictéjStho odhadu 12 let. Zakladni pri¢inou prodlev byla
presvédcCeni mensi ¢asti politického spektra, Ze je ,blizsi koSile, nez kabat".
VétSina predstavitel clenskych statl byla sice opacného nazoru, musely se
ale prijmout kompromisy, zpravidla v podobé docasnych uprav a posuvu
terminti.

Takovy postup viceméné predpokladali, v analogii s negativnimi pokusy
o mirovou integraci probihajici jiZz od pocatku 20. stoleti, zakladatelé
Evropskych spolecenstvi. Integrace je predevsim politicky krok; na pocatku
je mezistatni dohoda, a vzdy trva léta, neZ je dosaZeno cili a prejde se
k hlavnim postupovym etapam. Do politické dohody patii vytvoreni
politickych instituci, které budou zamér provadét a dotahnou realizaci do
potfebnych podrobnosti vramci politického zadani vterminech, které
umoznuji faktickou realizaci. Pfi evropské integraaci bylo nadfazenym
cilem dobovolné preneseni pisobnosti suverennich statl, které samy
nemohou v globalizovaném prostiedi uplatiiovat samostatné viibec, nebo
jen méné efektivné ve srovnani sjejich uplatnovanim prostrednictvim
spolecnych organi. Nadrazenym findlnim zamérem bylo vyvoreni
Spojenych statl evropskych. 1

Tretim a poslednim zakladnim instituciondlnim c¢lankem budoucich
Spojenych statti evropskych bylo ustaveni Evropské rady jako jakési
evropské vlady v roce 1974.

1 Pokud jde o na$i zemi, z historickych souvislosti se n¢kdy zapomind na vyrok
presidenta T.G. Masaryka z pocatku velké krize 30. let XX. stoleti: ,,Kdyby mné& bylo 35
let, udélal bych se¢ mé sily, abych pomohl k proniknuti my$lence utvofeni spojenych
stat evropskych®. Zapomind se i na panevropské hnuti, které pfi nejmensim se
sympatiemi Masaryka a BeneSe organizoval pobé&zovicky rakousky hrabé Kalergi-
Coudenhove.
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Spolecny trh sitovych odvétvi

Kdyz byl spolecny trh az na nékteré sektory pred dokoncenim, integrace
zacCala prerustat vhospodarskou a ménovou unii (EMU) a zvysila se
naléhavost zapojeni sitovych odvétvi. Nejrychleji to Slo v telekomunikacich,
zejména s digitalizaci a rozvojem mobilnich spoji. Priliv soukromého
kapitalu byl vétSinou dostate¢ny, pomoc statli i Unie se mohla omezit jen na
méné rozvinuté regiony, vétSinou s predpokladanym naslednym rozvojem
Klientely a prijmd. Staty a Unie spoluregulovaly rozdéleni kmitoctd
a s ohledem na vysoky podil velkych multinacionalli se snazili o zajisténi
konkurenceschopnosti trhu.

Nevyiesena tak ztlstala liberalizace rozvodné a prenosové sité energetiky,
na nichz se vedle vymezeni trzniho prostiedi podileji staty EU investicemi
a sité dopravy.

Pfi zacdlenovani narodnich Zeleznic do spole¢ného trhu vznikaji potiZe
potiZe z prechozich obdobi monopolu statu na poskytovani jejich sluzeb. Slo
o odvétvi statni spravy, tzv. ,modra armada“, po némz se chtélo jen dodrzet
limity celkovych vydaji vymezenych pro né ve statnim rozpoctu. V osobni
dopravé drahy poskytovaly slevy vSem statnim zaméstnanclim, socialni
slevy jako zakovské jizdné aj. Cast ztoho plynouciho vypadku p¥ijmi
hradily trzby nakladni dopravy. CSD ale poskytovaly slevy i velkym
dopravciim s ohledem na potrebu podporit jejich konkurenceschopnost na
mezinarodnich trzich, i pokud jde o podporu regiondlntho rozvoje. A tak
jako vté dobé vSechny evropské Zeleznice, mély své podniky
stavebnémontazni, idrzby a oprav vozidel, nap3jeci sit, zdravotni a socialni
pojisténi. To dozniva, ale s ohledem na vysoky podil nakladl statu na dotace
Zeleznic a zaméstnanost jen postupné, podle toho, jak si politici uvédomuji
nutnost zmén a jak hledaji cesty liberalizace kuvolnéni trznich sil
a konkurence.

Aby bylo na Zeleznici dosaZeno efektivni konkurence, je tfeba splnit nékolik
podminek:

e (Oddéleni rozpoctu statnich drah od statniho rozpoctu, vyrovnani
starych dluhovych bremen, zbyld bremena prevést na subjekt
spravujici dopravni infrastrukturu.
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e (0Oddéleni poskytovani dopravnich sluZeb od provozovani dopravni
infrastruktury; vystavba paralelni dopravni infrastruktury je
nemozna. Monopol dopravni cesty zlstava, staty EU maji tedy za ni
odpovédnost a navic museji zajistit nediskrimina¢ni jednani
s konkurujicimi provozovateli dopravnich sluzeb.

Pivodni zadmér Komise byl vyclenit infrastrukturu do samostatného
podniku, protoze se lépe vylouci diskriminace novych dopravcy,
nespojenych drive sprovozovateli sité a pro jednodussi zabranu tokd
statnich prostiedki na infrastrukturu provozovatelim dopravy. Podarilo se
vSak zavazneé prosadit jen finan¢ni oddéleni.

Pokrok vprocesu se dosahl vtom, Ze se poZaduje finan¢ni oddéleni
iinfrastruktury sluZzeb navazujicich na prepravu, zarucuje se
nediskriminaéni pristup a umoZiiuje dokonce presun jejich vlastnictvi,
kdyby néktery operator sluzby pozadoval a ptivodni provozovatel jiZ nemél
o sluzby zajem (EC, 2013a). V dokumentech EU se také pozaduje oddéleni
provozovani sluZzeb osobni dopravy a ndakladni dopravy (EC, 2013b).
Nakladni doprava (nové doprava véci) by jiZ neméla byt dotovana (aZ na
podporu nékterych opatreni vtechnické zakladné knapravé minulého
podinvestovani, sniZeni negativniho vlivu na zZivotni prostredi aj.) Plné
konkurenceschopnosti, spojované s postupym prejimanim nékterych
preprav ze silnice a zdraZenim silni¢ni dopravy zejména vlivem rostouci
vzacnosti fosilnich paliv, ma byt dosaZeno vramci Evropské dopravni
oblasti a v ni Evropské Zelezni¢ni oblasti do roku 2050 (EC, 2011).

Je treba také vzit v potaz, Ze pres 90 % vykonid osobni dopravy je spjato
s verejnymi sluzbami, na néZ ma narok kazdy obyvatel EU bez ohledu na
jeho finan¢ni postaveni, misto poZadovani sluZzeb a predpoklady fyzické
mobility. Plyne z toho nutnost dotaci, sniZenych jen soutéZnim nabidkovym
fizenim na tyto sluzby; smlouvu o poskytovani téchto sluzeb uzavira
dotujici spravni organ nejméné na 5, nejvyse na 15 let; pokud neuspéje tyz
provozovatel v nabidce na dalsi obdobi, mélo by dojit k prevodu predtim
dotovanych vozidel a pracovnikli na nového provozovatele.

Konkurenci vramci EU podvazuji nékolikanasobna obdobi projednavani
licenci s draznimi urady, pokud chce dopravce provozovat sluzby na siti
nékolika Clenskych statd, a obdobné sloZité je schvalovani vozidel (EC,
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2013c). Nasobna certifikace zvySuje i poplatky za samostatna schvalovaci
tizeni u vozidel. Komise navrhla povétit udélovanim licenci a povolovanim
vozidel jedno misto - Evropskou Zelezni¢ni agenturu, pro kterou by
testovani provadeély organy stati. Navrh ale u licenci a povolovani vozidel
pro mistni a regionalni dopravu neprosel a pro sit v jeho plisobnosti se tedy
nadale budou udélovat licence a schvalovat vozidla jen organem c¢lenského
statu.

V ramci predloZeného navrhu 4. balicku se budou vytvaret statni regulacni
organy s pusobnostmi v oblasti poskytovani koncesi na dopravni sluzby
(EC, 2013b). Organ bude sloZen z odbornikd, nikoliv tedy z ,politicky”
odpovédnych, jmenovanych na zdkonem vymezené obdobi, s moZnosti
opakovaného jmenovani, ale ¢len orgdnu nebude smét rok pifed nastupem
do funkce a rok po ukonceni funkéniho obdobi byt vzaméstnaneckém
vztahu s nékterou zregulovanych organizaci. MliZze ale byt odvolan jen
podle zikona. Ufad miize na zakladé odvolani zabranit udéleni koncese
novému dopravci, kdyby jim nabizené sluzby narusSovaly ekonomické
predpoklady poskytovani povolenych verejnych sluzeb. V pripadé
mezinarodnich spoji 1ze dokonce zakazat nastup a vystup cestujicich do
mezinarodnich spojli ve vnitrostatni preprave.

Dilezita je také problematika poplatkd za vyuziti infrastruktury. Zatim
platily stejné poplatky (i jizdé) pro vSechny sluzby téhoz druhu a kvality na
celé siti. Jsou vsak vlakové spoje, které jsou rentabilni, a naproti tomu
spoleCensky potirebné vlakové spoje, které jsou ztratové. Rozdily ve
vynosnosti spojli jsou tak velké, Ze nové vstupujici, pokud ziska koncesi na
dopravni obsluhu a ziska spoje s vysokou intenzitou piepravy, mize sniZit
jizdné a modernizovat vybaveni, a jesté dosdhne zisku. Ztrati se jen
predchozi prebytek trzeb a dotaci, ktery predtim provozovatel vyuzil
k dofinancovani ztratovych spojt.

Nejvyssi prijmy obvykle maji spoje ve Spicce, obsluhované soucasnymi
provozovateli. Aby dosahl novy provozovtel nejvyssich trzeb, pokud mizZe,
soucasnému provozovateli cestujici nejen levnéjSimi, ale i casovou polohou
vyhodnéjsimi spoji. Stary dopravce pres oslabeni konkuren¢niho postaveni,
se bude snazit toto kompenzovat. Vysledkem budou nasledné intervaly,
konkurujici spojim v piiméstskych oblastech. Nadmérnd nabidka spoji
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prinese vSem provozovatelim ztratu. Pokud nebude tato ztrata
kompenzovana nariistem dotaci, Ize predpokladat, Ze ¢ast ztratovych spojd,
i kdyz pokladanych za pottebné, se zrusi. Disledkem toho se zhorsi situaci
méneé rozvinutych regionti, protoze pravé tam dojde k ruseni spoji a tim
poklesu hybnosti obyvatel, a horsi alokaci pracovniki. A protoze méné
rozvinuté regiony maji zpravidla vétsi rozvojovy potencial, opatieni by bylo
v neprospéch rozvojové politiky EU.

Aby prinosy konkurec¢niho tlaku byly pozitivni, je zapotiebi:

e spoleény celositovy grafikon vlakové dopravy s trasami
odpovidajicimi poptavce po kapacitach,

e Kk trasam prirazovana kapacita,

e znamé predpokladané trzby a dotace za spoj,

e jednotna prirdzka na udrzbu a opravy infrastruktury + frizeni
vlakového provozu za celou sit podle kategorif sluzeb,

e uchazec¢ o koncesi musi mit predepsané a penalizovatelné ukazatele
kvality dopravy,

Pfi rozhodovdni o udéleni licence by kliCovym kriteriem méla byt
poZadovana vySe dotace.

Zavér

Implementace pravidel spole¢ného trhu narazi v ptipadé Zeleznic na cetné
problémy. Jednim z problémi je dédictvi minulosti, kdy ptvodné silni
monopolni domaci operatoii méli silnou vazbu nebo pirimo byli spravci
infrastruktury. Rozbiti téchto vazeb vyzaduje silnou politickou vili a také
Cas. Dal$im z problémi je omezena kapacita sité a snim spojeny tlak
operatord na umisténi v grafikonu v co nejatrivnéjsSim case - to mize vést
k duplicitnim spojim a konecné ztraté vSech provozovatelli dopravy. Jiny
z potencialnich zadrhell konkurence je rozdinlna rentabilita trati. Pfistup
na atraktivni a rentabilni trat umozni dosaZeni zisku i pri vysokych
nikladech na modernizaci, ale sniZené marze neumozni pidvodnim
operatorim kompenzovat ztraty zjinych trati a tim dojde kjejich ruseni
vCetné negativnich dopadii stim spojenych. Je tak ziejmé, Ze proces
otevirani trhu neni na Zeleznici procesem jednoduchym a je nutné se
vypoiadat s celou Fadou potencidlnich problému.
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ANALYZA ALOKACNI EFEKTIVITY CESKE ZELEZNICE

An Analysis of the Czech Railway Allocation Effectiveness
ToMAS PosPiSIL

Abstract

Czech railways cost yearly 40 billion CZK. Average yearly increase rate of
subsidy was 10 % in current prices, inflation adjusted it is 7 % in the time
period the year 2000~ 2011. The subsidy increase has been caused also by loss
in economies of scope produced by unbundling of the Czech Railways, which
started in 2003. This loss is estimated to be 21 % of total Czech railways cost.
One possible explanation of the unit cost increase is the fact, that Czech
railways subjects are exemplar companies with so called soft budget
constraints. This means that the budget is not constrained by demand level
and this produces non effective combination of input and output. The
economic analysis of Czech railways subjects proves these subjects as
companies under the soft budget constraint syndrome.

Key words
railway, the Czech railways transformation, economies of scale, economies of
scope, soft budget constraint

Analyza dotaci do ¢eské Zeleznice

Ceska Zeleznice je financovana z veiejnych zdroji. Jaky je vyvoj veiejnych
financi plynoucich do ¢eské Zeleznice? Ceska Zeleznice je definovana dvéma
hlavnimi subjekty: narodni Zelezni¢ni spole¢nosti Ceské drahy (CD) a od
svého vzniku vroce 2003 statni organizace Sprava Zelezni¢ni dopravni
cesty (SZDC), ktera je odpovédna za Zelezni¢ni infrastrukturu. Tim je
zajistén komplexni pohled na verejné financovani c¢eské Zeleznice, nebot
zahrnuje jak investic¢ni, tak i provozni dotace. Tento pohled je navic rozsiren
o dalsi druh dotaci tzv. nepiimé dotace. Investi¢ni dotace slouzi jako zdroje
pro modernizaci Zelezni¢ni infrastruktury a za obdobi 2000-2011 dosahly
kumulované vyse 159 mld. K¢ Provozni dotace lze rozdélit dle ucelu jejich
vyuziti na pokryti nakladli spojenych sudrzbou Zelezni¢nich trati a na
pokryti nakladli spojenych s poskytovanim prepravnich sluzeb cestujicim
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(provozovani osobni dopravy). I presto, Ze dopravci plati za uzivani
Zelezni¢nich trati poplatky, ty nekryji vice nez 60 % nakladl spojenych
s fizenim provozu na Zeleznicni siti a jeji udrzbou. Proto jsou manazeru
infrastruktury SZDC posKkytovany ze strany statu, prostfednictvim Statniho
fondu dopravni infrastruktury dotace, které dosahly za obdobi 2000-2011
kumulované vySe 78 mld. K¢ Poskytovani piepravnich sluZeb v osobni
Zelezni¢ni dopravé je realizovano vdrtivé vétSiné pripadi na zakladé
objednavky provozu osobnich vlakli ze strany krajskych uradi
a Ministerstva dopravy CR. Za takto objednané vlaky je dopravci Ceské
drahy poskytovana dotace na tthradu ztraty, nebot' trZby z jizdného kryji
pouze priblizné 35 % nakladl spojenych s jejich provozem.

Provoz osobnich vlakd zatizil vobdobi 2000-2011 vefejné rozpocty
kumulovanou ¢astkou 109 mld. K¢ VSechny vySe uvedené dotace lze
povazovat za primé, nebot plynou primo subjektim Ceské Zeleznice.
Nejedna se vSak o veskeré verejné vydaje spojené se Zeleznici. Analyzou
statniho zavérecného uctu byly objeveny dalsi verejné vydaje do Zeleznic.
Jedna se o realizaci statnich zaruk za nesplacené zavazky CD a SZDC. Tyto
toky penéz definuji jako neptimé dotace, nebot maji vSechny znaky dotaci,
avSak neplynou subjektim ceské Zeleznice, ale piimo jejich véritelim.
V obdobi 2000-2011 dosahly kumulované vyse 53 mld. K¢. Vyvoj dotaci byl
za sledované obdobi pomérné dynamicky, jak vyplyva zobrazku niZze.
Primérné tempo ristu celkovych dotaci bylo 10 % roc¢né vyjadiené
v béznych cenach a pri ociSténi o inflaci 7 % rocné za sledované obdobi.
Piesto zfinanéni analyzy hospodafeni CD vyplyva dynamicky rist
zadluZeni, kdy mira zadluZeni skupiny CD v roce 2012 piesahla 50 %.
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Obradzek 1 Vyvoj celkovych dotaci do Ceské Zeleznice
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Zdroj: Vyroéni zprdvy SZDC s. 0. 2003 - 2011, Vyroéni zprdvy CD 2000 - 2011,
tidaje 2000 - 2002 za CD s. o., tidaje 2003 - 2011 za CD a .s,, Stdtni zdvéreény

ucet 2003 - 2011

Samotnou vysi dotaci do ¢eské Zeleznice je vhodné zasadit do celkového

ramce vefejnych vydajl. Proto je niZe prilozena tabulka ¢. 1 srovnavajici
objem dotaci do vybranych oblasti s verejnym zajmem a lze ji dolozit, Ze
teska Zeleznice si narokuje vyraznou ¢&ast zvefejnych zdroji Ceské

republiky.
Tabulka 1 Alternativni uZiti dotaci (v mil. K¢)

2007
ZELEZNICE - ptim4 dotace 31542
ZELEZNICE - neptima dotace 4980
ZELEZNICE - celkem 36 521
POLITIKA ZAMESTNANOSTI 12581
VYSOKE SKOLY 37706
ARMADA 53906
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ZEMEDELSTVI 46 941

Zdroj: Vyroéni zprdvy SZDC s. o. 2007, Vyroéni zprdvy CD 2007, Stdtni
zdvérecny ucet 2007, prislusné rozpoctové kapitoly Stdtniho rozpoctu CR na
rok 2007

Existence aspor ze struktury

Pro¢ dochazi k riistu dotaci do ¢eské Zeleznice? Pro odpovéd na tuto otazku
je nutné analyzovat ekonomicka specifika cCeské Zeleznice, predevsim
existenci uspor ze struktury (economies of scope). Ty lze definovat jako
snizeni nakladd na jednotku pri rozsSireni produkce firmy a aplikuji se
v souvislosti s pohledem na ekonomickou efektivnost integrovanych
avertikalné rozdélenych Zeleznicnich spole¢nosti. Klicové datum pro
analyzu existence dspor ze struktury je 1. 1. 2003, kdy vznikla Sprava
elezni¢ni dopravni cesty (SZDC), s. o. oddélenim od piivodni integrované
narodni Zelezni¢ni spoleénosti Ceské drahy, s. o. SZDC je od tohoto data
manazerem infrastruktury s odpovédnosti za fizeni provozu na Zelezni¢ni
siti a jeji idrzbu a modernizaci. Zbyla ¢ast CD se stava akciovou spole¢nosti,
ponechava si pivodni nazev a jeji hlavni ¢innosti jsou dopravni sluzby jak
vosobnim tak indkladnim segmentu dopravniho trhu. Vychodiskem
analyzy existence uspor ze struktury a tim zdGvodnéni ristu jednotkovych
nakladd na ceské Zeleznici je kvadratickd nakladova funkce. Pouzitou
metodou je regresni analyza - metoda nejmensich ctverct. Jedna se o prvni
pouziti kvadratické nakladové funkce v CR na doloZeni existence tspor
ze struktury na Zeleznici. Tato funkce vSak byla UspéSné pouZita ke
stejnému Ucelu pti analyze Svycarské verejné dopravy. Vystupem funkce
jsou celkové naklady CD a SZDC, které jsou s ohledem na vzajemné finanéni
toky mezi témito firmami spojené sudrzbou Zelezni¢ni infrastruktury
afizenim provozu na ni konsolidovany. Vstupy predmétné funkce jsou
pirepravni vykony v osobni a ndkladni dopravé skupiny Ceské drahy métrené
v osobokm a Cistych tunokm. Jako cenové faktory jsou zvoleny mzdovy
index CD a SZDC a deflator investic. Dal$i proménnou je ¢as a pomocna
proménna dummy, kterd nabyva nulovych hodnot po dobu existence
unitarni Zelezni¢ni spole¢nosti (1993 - 2002) a 1 v obdobi 2003-2011, kdy
existuje samostatné narodni manaZer infrastruktury a dopravce. Casova
fada kopiruje vznik Ceské republiky a konéi rokem 2011 sohledem na
dostupnost dat. Na obrazku ¢. 2 jsou ilustrovany veskeré data pouzita
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v nakladové funkci. Prepravni vykon vnakladni i osobni dopravé ve
sledovaném obdobi klesal. Naklady subjektl ¢eské Zeleznice rostly do roku
2008, kdy doslo kprevodu CcCinnosti spojenych s udrzenim
provozuschopnosti Zeleznice z CD na SZDC. Pokles nakladi déale pokracoval
pii prevodu Fizeni provozu na Zelezni¢ni siti od CD na SZDC. Tento vyvoj
odrazi i konsolidace naklad mezi CD a SZDC. Cenové indexy véetné mezd
a deflatoru investic ve sledovaném obdobi rostly.

Obradzek 2: Vstupni data - prepravni vykony, ndklady, konsolidace ndkladu,
mzdy, cenové indexy a defldtor investic
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Zdroj: Vyroéni zprdvy CD, SZDC, Statistické rocenky dopravy 1993-2011, autor

Model byl odhadnut pomoci metody nejmensich ¢tverct a z tohoto diivodu
byly nékteré vysledky testovany na statistickou vyznamnost. Vysledky
vybranych testd jsou uvedeny v tabulce niZe. Dle koeficientu determinace
model vysvétluje 82 % nakladl. Statistickd vyznamnost Kkoeficientu
determinace byla potvrzena pomoci F statistiky. Odhadnuté parametry
modelu jsou statisticky vyznamné, nebot interval spolehlivosti neobsahuje
nulovou hodnotu. Pomoci Durbin-Watson (dw) testu byla potvrzena
nekorelovanost rezidui. Lze shrnout, Ze model je statisticky vyznamny a lze
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na jeho zakladé potvrdit nebo vyvratit existenci uspor ze struktury

a odhadnout jejich vysi.
Tabulka 2: Vysledky modelu

Vysledky

parametrd

modelu
a0 (konstanta) -24 884,705
al (oskm - prepravni vykon osobni dopravy) -0,0006863
a2 (¢tkm - prepravni vykon nakladni dopravy) 0,0040517
a3 (oskm*oskm) -2,972E-08
o4 (oskm*¢tkm) -1,00513E-06
a5 (Ctkm*ctkm) 1,7345E-07
1 (mzda) 0,668463893
2 (deflator investic) -2,869276669
a6 (Cas) 24,9780786
a7 (Cas*¢as) -0,0062701
a8 (dummy-uspory ze struktury) 0,2138315

Zdroj: autor

Vysledky odhadu parametrii nakladové funkce pomoci metody nejmensich
¢tvercl potvrzuji pozitivni korelaci prepravniho vykonu v nadkladni dopravé
a mzdového indexu vici celkovym nakladim a negativni v pripadé
prepravniho vykonu vosobni dopravé a deflatoru investic. Pozitivni
pies 30 % celkovych ndakladid subjektli ceské Zeleznice. V pripadé
prepravniho vykonu v nakladni dopravé je pochopitelné, Ze srlistem
prepravniho vykonu porostou prinejmensim variabilni naklady. Negativni
zavislost deflatoru investic lze interpretovat, tak ze investice do
modernizace Ceské Zeleznice jako napt. dalkové fizeni provozu na tratich
vede k uspore provoznich nakladid. V pripadé korelace pirepravniho vykonu
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osobni dopravy a nakladd si je nutné uvédomit, Ze nabizend kapacita
(nabidka) tohoto druhu dopravy vyrazné prevysuje poptavku po ni, kdyz
primérna obsazenost vlakli osobni dopravy dosahuje 24 %. Proto rostouci
poptavka po osobni Zelezni¢ni dopravé mérena v oskm nemusi vést k riistu
nakladi a s ohledem na princip objednavani osobnich vlaki ze strany statu
a kraji midze rist nabidka osobni dopravy a s tim spojené naklady i pies
pokles prepravniho vykonu. Odhadnuta vySe parametru pomocné
proménné dummy indikuje existenci Uspor ze struktury ve vysi 21 %
z celkovych nakladl. Vertikalni rozdéleni narodni unitarni zeleznicni
spole¢nosti Ceské drahy vroce 2003 tedy vedlo kvzniku ztrat
(diseconomies) v odhadnuté vysi 21 % z celkovych naklad.

Aplikace teorie mékkych rozpoctovych omezeni (SBC) na
ceskou Zeleznici a ostatni diivody alokac¢ni neefektivity ceské
Zeleznice

Proc¢ k takto dynamickému ristu jednotkovych nakladd dochazi? Jednim
z moznych vysvétleni je skute¢nost, Ze subjekty ¢eské Zeleznice (SZDC a CD)
jsou vzorovymi firmami s tzv. mékkymi rozpoCtovymi omezenimi. Autorem
teorie mékkych rozpoctovych omezeni (SBC) je mad’arsky autor Kornai. Ten
za Klicovou podminku alokacni efektivity povazuje tvrdost firemnich
rozpoctovych omezeni. Pokud nejsou firemni rozpocty omezovany hranici
poptavky, dochazi k neefektivni kombinaci vstupi a vystupi. Aby sjednotil
teoretické ptinosy v pristupu SBC, vertikalné rozdéluje organizace na dva
typy: BC- a S-organizace. BC- organizace piredstavuji statni firmy, piip.
soukromé firmy navazané na verejné finance plnici verejné cile s mékkymi
rozpoCtovymi omezenimi. S- organizace predstavuji organy vetejné spravy,
které BC- organizace podporuji. Mezi BC organizace lze zafadit CD a SZDC,
nebot’ jsou vlastnény statem a jejich vystupy nejsou omezeny hranicemi
poptavky, ale rozhodnutimi S- organizaci (Ministerstev dopravy a financi a
krajskych uradi) o rozsahu nabidky osobnich vlakid a o velikosti a kvalité
Zeleznicni sité.
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Obrdzek 3: Schéma systému fungovdni ZelezniCnich spolecnosti v Ceské
republice
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Zdroj: autor

Schéma uvedené vySe znazortiuje strukturu organizace Zelezni¢nich firem
v Ceské republice, kdy SZDC jako statni organizace ma jmenovany jako
nejvyssi kontrolni a spravni organ spravni radu. Tu tvori clenové
Parlamentu Ceské republiky a zaméstnanci Ministerstva dopravy. CD ma
jako akciova spolecnost, v souladu s obchodnim zikonikem, zrizenou
dozorci radu, ktera je obsazena zastupci z Ministerstva dopravy a Cleny
Parlamentu Ceské republiky, dale zastupci Ministerstva financi, obrany,
pramyslu a obchodu a Ministerstva pro mistni rozvoj. Cilem téchto organi
je kontrolovat a vykonavat vlastnicka prava. Nanestésti ¢lenové téchto rad
jsou snadno ovlivnitelni, coz prohlubuje negativni dopady SBC syndromu.
Za své aktivity v tidicich a kontrolnich organech jsou placeni nejen svymi
zaméstnavateli, ale i kontrolovanymi spole¢nostmi. Management CD i SZDC
se proto pokousi je ovlivnit. Jednim z hlavnich zajma CD i SZDC je obdrzet
dotace v maximalni vySi prip. statni zdruku za cerpané uvéry. Tyto cile
ukazuji, Ze CD je spole¢nost pod vlivem SBC syndromu. Systém financovani
osobni dopravy z vefejnych zdrojii je zalozen v Ceské republice na principu
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prokazatelné ztraty. Prokazatelna ztrata je stanovena jako rozdil mezi
ekonomicky opravnénymi naklady spolu s primérenym ziskem a ziskem
z osobni prepravy. TudiZ jsou CD, a. s. motivovany k maximalizaci naklad{
aminimalizaci trzeb atimto maximalizaci dotaci. Riziko naristu naklada
tak nese stat. Tato fakta jsou velmi dfilezitd pro porozuméni chovani CD,
a.s., a vysledné situaci, kdy CD jsou motivovany kzmékéeni svych
rozpoctovych omezeni.

Jak vyplyva zanalyz vyvoje dotaci do Ceské Zeleznice, jejich nakladu
a dopravnich a prepravnich vykont. Tempo ristu nakladt a dotaci vyrazné
prevySuje tempo ristu prepravnich vykonl. Zanalyzy hospodareni
subjektli ceské Zeleznice v obrazku ¢. 4 vyplyva chronické generovani
ucetnich ztrat, a nebot neni management téchto firem omezen ve svém
rozhodovani tvrdymi rozpoctovymi omezenimi, spoléha na statni pomoc,
pokud se tyto firmy dostanou do finan¢nich problémil. Formy pomoci
mohou byt riizné, od zvySeni poskytovani piiméreného zisku za objednané
sluzby v prepravé cestujicich, pres prevzeti Casti zavazkd, po prodej
majetku CD statu, kdy napi. kladny hospodaisky vysledek CD v roce 2008 je
zpiisoben Uplatnym prevodem ¢&asti pozemkii a budov CD na SZDC ve vysi
12 mld. K¢.

Obrdzek 4: Vysledek hospodareni spolecnosti Ceské drdhy v obdobi 1995-2012
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Mezi dalsi pric¢iny neefektivit ¢eské Zeleznice je treba zaradit ambivalenci
cild hospodaiské politiky v dopravé. Kdy stat si stanovuje cil vytvorit
vhodné podminky pro vstup podnikateld na prepravni trh (tzv. liberalizace
Zelezni¢ni dopravy), pritom je vlastnikem narodniho Zelezni¢niho dopravce
(CD), kterému se tim sniZuje trzni podil a vlastniku, tedy statu, klesa trzni
hodnota jeho majetku. S ohledem na Kkonstrukci vypoctu kompenzace
(dotace) za provoz osobnich vlaki jako rozdil mezi naklady a vynosy totiz
kazdy novy dopravce provozujici dopravu na komercni riziko zvySuje ztratu
v osobni dotované Zelezni¢ni dopravé a tim navysuje za ceteris paribus vysi
poskytnutych dotaci.

Dalsim faktorem snizujici alokacni efektivitu na ceské Zeleznici je
skutecnost, Ze se velmi Casto méni koncepce dopravni politiky, vc.
priorizace dopravnich staveb. Tento diivod alokacni neefektivity je dale
prohlubovan unbundlingem ceské Zeleznice s ohledem na nedostatecnou
koordinaci pii modernizaci Zelezni¢ni sité a vybéru vhodnych useki sité na
modernizaci. Rozdilné cile manazera infrastruktury a dopravce a neneseni
plnych nakladl za pouziti dopravni cesty vede kvzniku dodatecnych,
predevsim transak¢nich, nakladi. Ke konfliktu cili manaZera infrastruktury
a dopravctl dochazi predevsim v nasledujicich oblastech: stav Zeleznic¢ni sité
a investice do jeji modernizace, pridéleni kapacity a technickd priprava
jizdniho Fadu, zpozdéni a vyluk na tratich. Kdyz ktomu pripocteme
skute¢nost, Ze poplatky za uZiti Zelezni¢ni dopravni infrastruktury v CR
pokryvaji pouze priblizné 60 % nakladi za jejich pouZiti, z toho v osobni
dopravé pouze 20 %, je zfejmé, Ze dopravci nenesou plné naklady za pouziti
Zelezni¢ni dopravni cesty, coz vede k vy$Simu rozsahu osobni dopravy, nez
je ze strany cestujicich poptavan a dale k pienaseni ¢asti nakladd dopravct
na manazera infrastruktury, napriklad z ddvodu nedostate¢né tudrzby
Zelezni¢nich vozl alokomotiv vznik tzv. plochych kol a tim poskozovani
kolejnic, které jsou ve vlastnictvi manaZera infrastruktury.

Zavér

Ceska zeleznice stoji dariové poplatniky ptiblizné 40 mld. K¢ ro¢né. Vyvoj
dotaci do ceské Zeleznice je pomérné dynamicky. Primérné tempo ristu
celkovych dotaci bylo 10 % ro¢né vyjadiené v béZnych cenach a pti olisténi
o inflaci 7 % roc¢né za obdobi 2000-2011. Rist dotaci byl zptlisoben mij.
existenci dspor ze struktury, kdy unbundling cCeské Zeleznice, zahajeny
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vroce 2003, vedl kztratdm tUspor ze struktury v odhadnuté vysi 21 %
z celkovych nakladl ceské Zeleznice. Jednim z moZnych vysvétleni ristu
jednotkovych nakladd je skute¢nost, Ze subjekty ceské Zeleznice (SZDC
a CD) jsou vzorovymi firmami s tzv. mé&kkymi rozpoétovymi omezenimi, kdy
firemni rozpocCty subjektl Ceské Zeleznice nejsou omezovany hranici
poptavky a dochazi k neefektivni kombinaci vstupl a vystupl. Z analyzy
hospodareni subjektti ceské Zeleznice vyplyva chronické generovani
ucetnich ztrat, a nebot neni management téchto firem omezen ve své
rozhodovani tvrdymi rozpoctovymi omezenimi, spoléha na statni pomoc,
pokud se tyto firmy dostanou do finan¢nich problém.

Na zakladé vysledkd podrobné ekonomické analyzy Ceské Zeleznice
azkuSenosti ze zahranici, Ize doporucit pro zvySeni efektivity Ceské
Zeleznice nasledujici kroky: Stat by mél provadét jasnou konzistentni
hospodarskou politiku v dopraveé, zvysit manazerskou autonomii subjektiim
eské Zeleznice (CD a SZDC), zrusit cenovou regulace v oblasti cen za pouZiti
dopravni cesty a jizdného. Tyto kroky by mély co nejvice zvysit orientaci
téchto firem na poptavkové impulsy, coZz by meélo vést kohraniCeni
ekonomiky téchto firem nikoliv mékkymi, ale tvrdymi rozpoctovymi
omezenimi. Z hlediska organiza¢niho usporadani ceské Zeleznice lze jako
nejvhodnéjsi formu povaZovat holding, kdy nedochazi ke ztratam dspor ze
struktury jako diisledku unbundlingu a navic jsou samostatné firmy v ramci
holdingu lépe motivovany k aloka¢ni efektivité, prestoze samotna realizace
takovéhoto uspoiradani neni sohledem na vyvoj poslednich 10 let
a pripravovanou evropskou legislativu pravdépodobny.
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Open Access in Passenger Railway Transport - Review of Foreign
Experiences and Model Results

ZDENEK TOMES

Abstract

Open access competition in provision of rail passenger services has developed
substantially in the EU in the last few years. Open access operators have been
present for long time in the UK and Germany, however they has tended to
concentrate on niche markets and their market shares are very small.
Moreover, there has been development of open access in other countries after
2010. In Sweden, Italy, Austria and the Czech Republic open access operators
has entered main routes and has started very intensive competitive pressure
on the incumbent. This results usually in heated price war with subsequent
increase in usage and unclear long-term consequences for the industry. The
aim of the paper is to review empirical and modelling experience with open
access in passenger rail services. The first part of the paper reviews European
experiences with introduction of open access into rail services provision. Given
the lack of sufficient long term empirical experience, the second part reviews
relevant modelling work.

Key words
railway, open access, competition

Uvod

V zavadéni konkurence na trh Zelezni¢nich sluzeb muiZeme rozlisit dva
pristupy. Za prvé konkurenci o trh, kdy jednotlivi operatori soutézi
o vyhradni pravo na provozovani urcité relace a konkurenci na trhu (open
access), kdy nékolik operatori provozuje své vlaky v piimé konkurenci
proti sobé vboji o zakaznika. Open access konkurence lépe odpovida

192



Zdenék Tomes

ucebnicovému pojeti efektivni konkurence s tlakem na snizovani nakladi
a lepSimu vyuzivani trznich prileZitosti, a je skutecnosti, Ze v zemich, kde se
open access operatori zacali ve vétSi mife prosazovat, doslo obvykle
k poklesu cen, riistu kvality sluzeb a zvySeni frekvence spojeni. Na druhou
stranu je aplikace open access konkurence provazena celou tadou
problémi. Provozovani osobni Zelezni¢ni dopravy probiha v siti, kde vedle
sebe existuji jednotlivé relace s velmi odliSnou ziskovosti/ztratovosti a pri
jejich sitovém provozovani dochazi ke krizovému financovani jednotlivych
relaci. Open access tento systém naruSuje a vytvari riziko vyzobavani
ziskovych rozinek ze Zelezni¢nitho systému (cherry-picking nebo cream
skimming efekt). V disledku vysokych fixnich ndklad®, vstupem dalSich
operatord stoupaji celkové naklady v odvétvi a je sporné, zda tyto investice
novych operatori do Zelezni¢ni techniky budou rentabilni. V dalsi casti
prispévku jsou shrnuty praktické a teoretické zkuSenosti s fungovanim
open access konkurence. V prvni ¢asti je shrnut dosavadni vyvoj open
access vevropskych zemich. V druhé casti jsou shrnuty teoretické
zkuSenosti s modelovanim open access konkurence.

Evropské zkusenosti

Britanie

V Britanii existuje rozsahly systém fransizovanych operatorti (konkurence
o trh). Byvala sit’ British Railways byla rozdélena do 25 franciz a jejich
provozovani vysoutéZeno v oddélenych soutéZich, kdy hlavnim kritériem
byla cena. V britském systému hraje open access velmi okrajovou roli.
I kdyZ ptivodné bylo uvaZovano o jeho $irsi aplikaci (Jones 2000), nasledné
se vSak prosadil nazor, Ze povoleni open access by negativné ovliviiovalo
vynosnost jednotlivych franciz a vzhledem k tomu, Ze hlavnim cilem britské
reformy bylo sniZeni verejnych dotaci do odvétvi, open access by upozadén.
V soucasnosti miiZe operator na britské Zeleznici pozadat o pridéleni prava
na open access vstup v osobni doprave, pouze pokud prokaze, Ze by takovy
open access vstup generoval novou sluZzbu a nejednalo by se pouze
o odklanéni trzeb od existujicich francizanti. Konkrétné pak potencialni
open access operator musi prokazat, Ze je schopen generovat na 100
odlakanych cestujicich alesponi 30 novych. V opa¢ném pripadé neni open
access povolen (ORR 2011). Ztéchto divodid neni open access vstup na
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britskych Zeleznicich prili§ rozsifen. V soucasnosti existuje pouze
vomezené mire ve formé piimého spojeni Hullu a Sunderlandu
s Londynem, coz jsou mésta, ktera pired vstupem open access operatort
neméla primé spojeni bez prestupu s Londynem. Podil téchto open access
operatord na celkovém trhu osobni Zelezni¢ni dopravy ve Velké Britanii
zlstava velmi maly.

Némecko

Open access je na némecké Zeleznici umoznén jiZ od roku 1994. Dalkova
doprava je v Némecku provozovana bez dotaci a trhu dominuji Deutsche
Bahn spodilem na trhu dalkové dopravy >99%. Regiondlni doprava
v Némecku neni pro komerc¢ni open access operatory atraktivni z diivodu
jejiho dotovani ze strany regiond. V dalkové dopravé doslo od roku 1994
kasi 10 pokuslim o vstup open access operatort, vétSina vSak neuspéla,
v soucCasnosti zlstavaji vprovozu dvé. Typickym znakem téchto vstupl
bylo, Ze se obvykle nepokousely jit do primého souboje s Deutsche Bahn na
nékteré z hlavnich trati. Jednalo se obvykle o vstup na nékterou z bo¢nich
trati, kdy se novy konkurenti v reZimu open access pokouseli konkurovat
pomoci low cost strategy a jejich sluzby ve srovnani s Deutsche Bahn mély
typicky nizsi kvalitu sluzeb a delsi casy dojizdky a hlavni nastroj
konkurence byly nizké ceny. Podobné jako v Britanii se jednalo o vstup na
okrajové relace a podil na celkovych prepravnich vykonech zlistava
minimdlni. Zajimavou otazkou je, co je pri¢cinnou dominance DB na
némecké Zeleznicni siti. Prvnim déivodem by mohly byt Uspory z rozsahu
zplsobené samotnym rozsahem sluZzeb provozovanych DB a jejich
synergickymi efekty, druhym diivodem by mohlo byt vyuzivani/zneuzivani
vyhod integrovaného Zelezni¢niho podniku oproti konkurentlim, jak shrnuji
Link (2004), Nigrin (2013) nebo Link (2013). Tfetim moZnym divodem by
mohlo byt dopravni a ekonomické propojeni mezi systémem regiondlni
adalkové dopravy v Némecku, které opét velmi zvyhodnuje DB, jak
argumentuje Séguret (2009).

Svédsko

Open access ve Svédsku je povolen od roku 2012, kdy byl na dalkovych
tratich i regiondlnich tratich zruSen monopol Svédskych statnich drah (SJ).
Open access operatofi se objevuji na trati Stockholm-Goteborg
a Stockholm-Malmo. Jejich podil na celkovém objemu prepravy je prozatim
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nizky, protoze prvné jmenované spojeni je u nového operatora
provozovano pouze 2 X denné a druhé spojeni provozuje open access
operator pomoci pomalejsich sluzeb za levnéjsi ceny (EC 2013).

Italie

V Italii doslo ke vstupu nového operatora NTV na hlavni trat Milan-
Florencie-Rim-Neapol v dubnu 2012. Jednd se o vysokorychlostni trat
asluzby byly pozdéji rozsifeny o dojezd do Salerna a Turina. Nové
vstupujici operator se ocitl vsilné konkurenci a konkuren¢nich sporech
s dominantnim provozovatelem Trenitalii provozovanou italskymi statnimi
drahami (FS). NTV si stéZovala, Ze nebyla schopna ziskat pravo odjezdu
z Rima mezi 7 a 8 hodinou, zatimco Trenitalia v této dobé odjizdi pétkrat.
NTV si kromé ztiZzeného pristupu kinfrastrukture stéZuje na cenovy
dumping, coZ statni Trenitalia odmita, jako neopodstatnéné. Celd kauza

zfejmé skonci u antimonopolniho utfadu (IR] 2013).

Rakousko

V Rakousku doSlo ke vstupu nového operatora na trat Wien - Salzburg na
konci roku 2011. Do té doby provozovala tuto trat vyhradné rakouské
statni OBB. Nové vstupujici operator Westbahn (jehoZ minoritnim
akcionarem jsou francouzské statni drahy SNCF) nasadil politiku nizkych
cen a na platné jizdné OBB 47,50 EUR nasadil polovi¢ni cenu 23,80. V ramci
nejruznéjsich slevovych balickli bylo mozné jizdenku koupit i za cenu
7 EUR. Cisla o obsazenosti vlakii konkurentti pted i po vstupu je obtizné
ziskavat kvili obchodnimu utajeni. Westbahn si vytknul jako cil 40 %
obsazenost svych souprav a podle svych prohlaseni se mu ji idajné dari
napliiovat. Vstup Westbahnu na danou relaci provazela celd rada konfliktu
s OBB (které jsou vramci holdingu vlastnikem i infrastruktury) ohledné
pristupu na sit, informacich o odjezdech vlaku. Kviili intenzivni cenové
konkurenci Westbahn priznava, Ze je se svymi hospodarskymi vysledky ve
ztraté.

Shrnuti

EC 2013 pak shrnuje evropské zkusenosti s vstupem open access operatort
na narodni Zelezni¢ni trhy nasledujicim zplsobem: ,Tato spojeni zaZila
kombinaci ristu vykonti, poklesu cen a/nebo inovaci sluZeb v situaci, kdy nové
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vstupujici operdtori prisli na trh surcitym kritickym mnoZstvim nabidky
(Itdlie, CR, Rakousko a Stockholm-Malmo ve Svédsku) a rozsiteni sluZeb
nabizenych operdtory na trznim okraji. Nékteri novi operdtori zvolili strategii
nabizeni pomalejSich spojeni za niZs$i ceny (RegioJet, Westbahn a Veolia
Svédsko), jini zvolili kvalitu, aby se odlisili (NTV, LeoExpress a do urcité miry
Grand Central a First Hull). Nékteri operdtori si dobrovolné zvolili vstup na
okraj trhu (HKX nebo Bla Taget) nebo na okrajovd spojeni (Interconnex). Tam
kde nové vstupujici operdtori prisli s kritickym mnoZstvim nabidky, tak i
dominantni operdtori profitovali z ristu celkové prepravni poptdvky vzniklé
na tukor ostatnich dopravnich mdédi. Konecné, pro nékteré Zelezni¢ni
operdtory je investice do novych kolejovych vozidel soucdsti jejich obchodni
strategie (NTV, LeoExpress, WestBahn), zatimco jini zvolili ndkup pouZité
techniky (Regiofet a operdtori na okraji trhu)” (EU 2013, s. 28).

Ve skladbé narodnich open access vstupli je mozné vysledovat dva typy. Na
jedné strané stoji Britanie, Némecko, kde vstup open access operatorl
predstavuje marginalni zaleZitost, kterd se prosazuje pouze na trznim okraji
a je obvykla nizkou cenou a niZ8i kvalitou sluZeb oproti dominantnimu
provozovateli sluZeb. Oproti tomu se v poslednich tiech letech vyprofilovala
zcela nova struktura open access vstupu na evropskych Zelezni¢nich sitich.
V Italii, Rakousku a CR doslo ke vstupu novych operatorti na hlavni
Zeleznicni relaci v zemi s koncentrovanymi proudy cestujicich. Tyto vstupy
jsou charakteristické vstupem nikoliv na okrajovy, ale na hlavni trzni
segment. Kvalita vozového parku a sluZeb je srovnatelnd nebo vyssi
s nabidkou dominantniho operatora. Diisledkem vstupu je obvykle cenova
valka a vzajemné napadani se konkurentd u antimonopolnich aradi s celou
fadou zasadnich disledki pro fungovani celého trhu Zelezni¢ni osobni
prepravy v téchto zemich. Otazkou je, co zplsobilo vznik dvou odliSnych
typl open access vstupu v Evropé, jeden okrajovy a jeden pateini. V pripadé
Britanie je jednozna¢nym diivodem regulace, ktera mohutnéjsi open access
vstup neumoznila, v pripadé Némecka mize hrat také roli polycentricka sit,
kterd negeneruje patefni trat, kterdA by mohla byt napadena nové
vstupujicimi operatory. Oproti tomu stoji otazka, zda podoba Zelezni¢ni sité
v Italii, Rakousku a CR s existenci patefni linie nepodporuje pravé takovyto
typ open access vstupu.

Zajimavé by bylo prozkoumat jaké disledky ma aplikace open access
konkurence pro dotéené Zelezni¢ni trhy vkratkém i dlouhém obdobi.
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vstupy jsou nedavné, existuje pouze limitované mnozstvi literatury, ktera
by empiricky zachytila vyvoj open access a jeho disledky. Z tohoto diivodu
se rozvinula modelova literatura, ktera se snazi modelovat disledky open
access na trh v modelovych podminkach a modelovat riizné scénare vyvoje
open access pri riznych piredpokladech. Vysledky téchto studii zachycuje
nasledujici kapitola.

Teoretické a modelové zkuSenosti

United Nations (2003) shrnuje teoretické vyhody a nevyhody konkurence
na trhu (open access) a konkurence o trh (vefejné soutéze). Open access je
Cistsi formou konkurence, ovSem i kdyZ je trh otevieny, operatoii musi
splnit bezpecnostni poZadavky a respektovat poZadavky kapacity
infrastruktury a tvorby jizdniho fadu. Rozvinuti konkurence na trhu ovSem
brani, pokud je efektivni rozsah operaci velky vzhledem k velikosti trhu.
V takovém pripadé muize byt vhodnéjSim zplisobem organizace konkurence
o trh, kdy pravo provozovat sluzbu na dané trati je piidéleno jednomu
operatorovi, coZ ma priznivéjsi dopady na uspory z hustoty. Konkurence
o trh tak umoznuje vytvorit tlak na operatory ke snizeni nakladd, umoziuje
vSak také zadavacimu orgdnu udrzet si regulaci frekvence spojeni, kvality
sluzeb, vysSe investic a cen tarifi. Konkurence o trh také umoziuje sniZovat
vysi statnich dotaci do Zeleznice. Potencidlnim problémem je, Ze v disledku
pridéleni prava provozovat sluZzbu operatorovi s nejvyssi nabidkou vznika
problém, Ze bez cenové regulace bude vitézny operator na daném spojeni
pozadovat od zakazniki monopolni ceny snegativnimi dopady na
ekonomickou efektivitu.

Nash (2011a) konstatuje, Ze limitovany vznik open access v EU neni
prekvapujici v situaci, kdy 90 % evropskych sluZzeb v osobni Zelezni¢ni
dopravé musi byt dotovano zverejnych zdroji a kde se na tadé trhi
prosazuje sitovy efekt narodniho dominantniho operatora. Dale existujici
vyzkumy naznacuji, Ze zavedeni rezimu open access v osobni dopraveé bez
dlisledné regulace miize mit nezadouci disledky v podobé cream skimming.
Proto se v evropské praxi vyrazné vice prosazuje konkurence o trh, ktera
zajisti, Ze existujici sluzba bude provozovana i nadale s maximalnim ziskem
pro stat nebo s nejmensi dotaci. Konkurence tak nuti vybrat konkurenta
s nejlepsi nakladovou skladbou. OvSem i s verejnymi soutéZemi jsou
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problémy. Pti jejich organizaci vznika dilema, Ze z investi¢niho hlediska jsou
nejvice zadouci dlouhé fransizy, ale ty zase vytvareji monopol a vytvareji
problematiku opakovaného vyjednavani pri prodluZovani franciz. Ve
Svédsku se objevily ve vefejnych soutézich predatorské ceny a nékteré
fransizy v disledku nerealisticky nizkych podani zbankrotovaly. Ve Velké
Britanii pak bylo sniZovani nakladd v dulsledku verejnych soutézi
eliminovano ridstem mezd kvalifikovanych pracovniki, kterych byl
v odvétvi omezeny pocet.

Nash (2011b) dale uvadi, Ze ekonomické modely naznacuji, Ze open access
konkurence miize poskytovat cestujicim benefity ve formé niZsich cen
a lepsiho servisu, vede ovSem k poklesu ziskovosti existujicich sluzeb a tim
padem i k poklesu piispévku na ihradu naklad infrastruktury v porovnani
s tim, co Ize z nich vyextrahovat pomoci vefejnych soutézi. Tam, kde nové
vstupujici konkurent pouze zduplikuje existujici sluZbu, tak to typicky vede
kredukci spolecenského blahobytu, protoze celkové naklady obvykle
prevysuji celkové vynosy. Tam, kde se pomoci diferenciace produktu
dochazi krozsifeni nabidky sluZeb do dalSich destinaci, mohou vynosy
prevysit naklady.

ORR (2011) uvadi, Ze open access operatofi se vsouladu s modely
prostorové konkurence (Hotelling 1929) mohou pod konkuren¢nim tlakem
uchylovat k zahustovani c¢asi odjezdi namisto optimalniho rozloZeni ¢asu
odjezdt z pohledu cestujiciho. Johnson (2006) uvadi, Ze existuje empiricka
podpora pro tvrzeni, Ze dobfe napldnovany a vyvazeny jizdni rad, ktery
nabizi pravidelné intervalové odjezdy a interkonektivitu nabizi znac¢né
benefity pro cestujici. OvSem motivaci open access operatord je vyZadovat
Spickové casy namisto snahy o dosazeni optimalizovaného jizdniho fadu.

Preston et al (1999) analyzuje potencial pro open access konkurenci ve
Velké Britanii. Paper rozviji simula¢ni model a testuje jej na vybraném
spojeni dvou velkych mést a zkouma vliv odlisnych konkuren¢nich modelt.
Autori konstatuji, Ze open access konkurence pravdépodobné nezvysSuje
ekonomickou efektivnost, pokud nevede ke sniZeni nakladi a/nebo
diferenciaci produktu. Metodologie je zaloZena na teorii her s firmami, které
buduji svou strategii na zakladé reakcnich krivek a vztahu kriziku. Pri
simulaci cream skimmingu zlstali oba hraci vzisku, ale dochazelo
kvelkému presunu od piebytku vyrobce na prebytek spotiebitele, coz
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nasledné zasadné limituje mozZnosti operatori financovat mezi¢asové
a geografické krizové dotace. Hospodaiska politika se tak musi vyporadat
s problematikou vah spotrebitelského a producentského piebytku
a Zadoucnosti kiiZovych dotaci. Pokud se modelovala pfima open access
konkurence, tak disledkem byla cenova valka.

Mankiw-Whinston (1986) uvadi, Ze pokud nové vstupujici konkurent
prinuti incumbenta, aby snizil vystup, vstup je vice prospésny pro nové
vstupujictho nez pro spoletnost. Proto existuje tendence k excesivnimu
vstupu v odvétvich shomogennim produktem. Pokud na trhu existuje
nedokonald konkurence (vstupujici firma neni cenovym pfijemcem na
daném trhu) je KklicCovym parametrem jestli dochazi k efektu bussiness
stealing (jestli klesd rovnovazny vystup na firmu, pokud pocet firem roste).
Business stealing efekt déla vstup vice atraktivni neZ je spolecensky
optimalni a tento rozdil mize byt dramaticky. Proto na trzich
s homogennim produktem jsou restrikce na vstup do odvétvi casto
spoleCensky zadouci, i kdyZ se stanou nepotiebnymi v okamziku, kdy se
fixni zrizovaci naklady stanou malymi. Zavedeni produktové heterogenity
ovSem miZe zménit tuto tendenci k excesivnimu vstupu. Nové vstupujici
zvySuje variabilitu, neni ale schopen ziskat veSkery vznikajici spoleCensky
prebytek jako zisk. Proto u heterogennich trhii neni jasné, jestli bude
dochazet k priliSnému vstupu, k prilis malému nebo optimalnimu.

Seabright et al (2003) uvadi, Ze cenova konkurence v odvétvi s homogenni
sluzbou vede k zufivé cenové valce a k poklesu zisku operatort Pokud
vezmeme vstup jako dany, potom ma jak dominant, tak nové vstupujici
silnou motivaci odlisit sviij produkt za Gcelem zvySovani zisku. Diferenciace
produktu je konkurenty pouzivana strategicky za ticelem odvraceni cenové
valky.

Cox et al. (2002) ptinasi zpravu o vysledcich laboratorniho experimentu,
kde se na objednavku holandské vlady posuzovaly dvé moZnosti, které
prichazely v ivahu pfi reorganizaci holandského Zelezni¢niho sektoru. Tyto

vV

vV

2) konkurence na trhu, kdy cilem bylo vydrazit licence pro jednotlivé ¢asové
polohy za co nejvy$si cenu. Jednotlivi uCastnici simulovali obé varianty
anasledné konstruovali jizdni Fad a ceny jizdného. Znali pritom poptavku
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a naklady. Ktery z obou navrhi je lepsi je odvislé na cilech vladni politiky.
Pokud je cilem maximalizace vladnich piijmd, tak potom bude preferovana
aukce o licence pro konkurenci na trhu. Pokud bylo cilem minimalizovat
ceny jizdného, potom v tomto uspoiadani byla lepsi varianta konkurence
o trh. Pokud byla cilem vysoka frekvence vlakd, potom lepsi variantou byla
konkurence na trhu. Pokud byla cilem ekonomicka efektivita nebo snaha
prepravit co nejvice pasazéri, potom bylo vyhodnéjsi mit konkurenci o trh.
Klicovym parametrem v modelovani konkurence o trh je nastaveni vyse
minimalné poZadovanych standardu sluzeb. U konkurence o trh se jako
hlavni problém ukazovala koordinace jednotlivych sluzeb. I na zakladé
tohoto dokumentu se holandska vlada rozhodla pro variantu konkurence
o trh a zamitla open access.

Zavér

K vyhodam open access vstupu Zelezni¢nich operator pri provozovani
osobni Zelezni¢ni dopravy patii, Ze obvykle dojde ke zlepSeni sluzeb pro
kone¢né zakazniky, specidlné pak v pripadé, Ze predchozim modelem
organizace odvétvi bylo vyhradni provozovani sluzeb dominantnim
operatorem. Kvalita sluzeb se vlivem open access zvysuje, dochazi k vétsi
variabilité nabidky, rozsifeni frekvence spoji a kvyraznému snizeni
prodejni ceny jizdného. Jednoznatnym vitézem open access konkurence
jsou tak cestujici na trati, ktera je open access konkurenci vystavena,
protoZe oproti diivéjsi situaci ziskavaji lepsi sluzby za nizZsi ceny.

OvSem tyto benefity pro cestujici jsou vyvazeny radou negativ. Ziskova
Zelezni¢ni doprava potirebuje koncentrované proudy prepravy, aby byla
schopna uhrazovat své vysoké fixni naklady. Open access konkurence vede
k rozmélnéni téchto prepravnich proudii mezi vice subjektii, coZz ohrozuje
dosahovani klicovych dspor zhustoty (economies of density). Spolecné
s poklesem ceny jizdného, pak open access konkurence vede casto
k dramatickym cenovym valkam, v jejichz ddsledku jsou vsichni operatofi
ve ztraté a takovyto typ open access konkurence pak miize byt klasifikovan
jako pripad destruktivni konkurence (cut-throat competition). Diivodem,
pro¢ pravé open access konkurence na Zeleznici vede kdrastickym
cenovym valkam, jsou vysoké fixni naklady (vysoké potizovaci naklady
vozovych souprav) v kombinaci s nizkymi meznimi naklady (naklady na
provozovani poloprazdného a plného vlaku nejsou prili§ odlisné).
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V disledku toho se snaZi operatoii prilakat dodate¢né zakazniky, protoze
jejich cesta pti volné vozové kapacité jim zvysSuje naklady pouze minimalné.
Jak se snazi bojovat o tyto zakazniky, cena prudce klesa pod hranici, ktera
jim umoZniuje pokryvat jejich fixni ndklady. Open access konkurence je tak
charakteristicka vyraznou nestabilitou trhu.

Dal$im dtsledkem open access konkurence je skutecnost, Ze konkurenc¢ni
boj jednotlivych operatorti vede ke koncentraci na $pickové ¢asy a hlavni
destinace. V radé piipadi jsou tak omezovany spojeni v méné atraktivnich
Casech a destinacich (které byly ¢asto diive provozovany). Open access jako
Cisté komercni zaleZitost vede k omezeni moZnosti provozovani sluZeb ve
vefejném zdjmu a naruSuje moZznosti integrovaného dopravniho planovani.
V disledku jednoznacné ziskové orientaci open access operatort se ztraci
moznost krizové dotovat jednotlivé linky vramci sité a omezuje se tak
moznost timto zplsobem vyuzivat sitového synergického efektu. Tvrdy
konkuren¢ni boj také v pripadé neintegrace tarifi vede k mensimu pohodli
zdkaznika. Poslednim negativnim efektem jsou naroky na kapacitu
infrastruktury, kdy open access operatoii pomoci pouzivani vétSiho poctu
(kratsich) vlakG zahuStuji provoz na dané relaci a prispivaji tak
k rychlejsimu vycCerpani jeji kapacity, neZ jak by tak tomu bylo pfi jinych
modelech organizace provozu v odvétvi (verejné soutéze, primé zadani).
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