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UvoD

Evropské Zeleznice mély po druhé svétové valce podobu ndrodnich, vertikalné integrovanych
monopoll. Jejich fungovani bylo charakteristické nizkou kvalitou sluzeb, nardstajicimi
finan¢nimi ztratami a klesajicimi trznimi podily. V poslednich dvaceti letech doslo v Evropé
k zdsadni reformé struktury Zeleznice. Evropska reforma od sebe vertikdlné oddéluje
Zeleznicni infrastrukturu, ktera spliuje znaky prirozeného monopolu, a provozovani sluzeb,
jez mohou byt poskytovany konkurenéné. Umoznéni vstupu konkurencnich dopravcl na
monopolné provozovanou Zelezniéni sit bylo povazovano za zpUsob, jak vrétit evropskym
Zeleznicim ztracenou dynamiku, efektivitu a vykonnost.

Evropské reformni smérnice ponechdvaji znatny prostor pro narodni variabilitu
v jejich implementaci. Charakteristickym rysem evropské Zelezni¢ni reformy se tak staly
vyrazné narodni odliSnosti pfi jeji aplikaci. P¥i analyze dopadu reforem jsou vyznamné
zkuSenosti Velké Britdnie, Svédska a Némecka, které sreformami zacaly jiz na pocatku
devadesatych let dvacatého stoleti, a kde je tak mozné sledovat nejdelsi ¢asové fady mezi
pocatkem reforem a jejich disledky v soucasnosti. Nejvyznamnéjsi odlisnosti napfi¢ vsemi
evropskymi zemémi je skuteCnost, zda vnich doslo k dplnému vlastnickému oddéleni
infrastruktury asluzeb (vertikalni separace), anebo zda doslo pouze korganizacnimu
oddéleni, ale manazZer infrastruktury a dominantni provozovatel sluZeb zlstavaji vlastnicky
integrovani v ramci jednoho holdingu. Vyraznd variabilita narodnich pfistupl k reformam na
jedné strané ztéZuje formulaci obecnych soudl o Zelezni¢ni reformé v Evropé, na druhou
stranu poskytuje vhodnou datovou zakladnu pro analyzu odliSnych reformnich postup( na
efektivitu a vykonnost Zeleznice.

Evropska Zelezni¢ni reforma neni univerzalné akceptovéna jako nejvhodné;jsi zplsob
reformy Zelezni¢niho sektoru. V celosvétovém srovnani je vertikdlni separace a umoznéni
vstupu konkurenénich dopravcll na Zelezniéni sit netradiénim zplsobem reformy Zeleznice,
avjinych castech svéta se pfi reformach prosazovala spiSe deregulace (USA a Kanada),
dlouhodobé koncese (Latinska Amerika), horizontalni separace nakladni a osobni dopravy
(Japonsko) nebo privatizace (Novy Zéland). Vertikdlni separace na evropsky zplsob byla
zreplikovana pouze v Australii a ¢astec¢né v Rusku. Rada autoril argumentuje, e vertikalni
separace ssebou pfindsi vyrazny rlst transakcnich ndkladd ahorsi koordinaci mezi
infrastrukturou a provozem aZe tyto naklady mohou byt tak vysoké, Ze prevysi veskeré
pozitivni pfinosy vlivu na fungovani odvétvi.

Vliv reforem na efektivitu a vykonnost odvétvi je tak otazkou, kterou Ize empiricky
testovat. Existuje fada empirickych studii, které zkoumaly vliv evropskych reforem na
efektivitu Zeleznice. Nejcastéjsi specifikaci je zkoumani vlivu vertikalni separace, horizontalni
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separace avstupu konkurence na efektivitu odvétvi. VétSina studii dochazi k zavéru, Ze
horizontalni separace avstup konkurence zvysuji efektivitu Zeleznice, zatimco u vertikalni
separace nebyl vliv na efektivitu odvétvi jednoznacné prokazan. Vyrazné méné empirickych
studii bylo provedeno na téma vlivu reforem na vykonnost Zeleznice. ZvySeni modalniho
podilu Zeleznice na dopravnim trhu pritom bylo explicitnim cilem evropskych reforem.
Nemnohé existujici studie identifikuji spiSe neutralni vliv reformnich opatfeni na modalni
podil Zeleznice na dopravnim trhu. To by naznacovalo, Ze evropské reformy sice zvySuji
produkéni efektivitu Zeleznice, tato zlepSeni efektivity maji vSak spiSe podobu redukce
ztratovych aktivit neZ vyhledavani novych trinich pfileZitosti. OvSem zavéry o negativnim
vlivu reforem na vykonnost odvétvi se opiraji o pouhé tfi studie, tudiz je zde zapotiebi
dalsiho vyzkumu.

Cilem prace je identifikace vlivu evropskych reforem na vykonnost evropskych
Zeleznic.

Pomoci regresni analyzy panelovych dat (fixni vlivy) byl zkouman vliv vertikalni
separace, horizontalni separace a vstupu konkurence do odvétvi na vykonnost evropskych
Zeleznic¢nich systém( v obdobi 1995-2011. Zasadnim aspektem regresni analyzy je, Ze byla
provedena na Uplném vzorku evropskych zemi (EU 25 + Norsko + Svycarsko). Rada
pfedchozich studii byla provedena na vzorku zemi, kde c¢dste¢né nebo zcela chybély
vychodoevropské zemé (EU 10). Tento faktor je vyznamny, protoZe fada jinych studii
identifikovala, Ze evropské reformy mohou mit velmi odliSné dopady ve starych a novych
¢lenskych zemich EU. Proto je analyze dopadu reforem ve vychodoevropskych zemich
vénovana v ramci prace velka pozornost.

Prace md nasledujici strukturu. V prvni kapitole jsou prezentovana teoretickd
vychodiska. V druhé kapitole je uveden prehled evropskych reforem a komparace jejich
implementace. Ve treti kapitole je prezentovan prehled a vyhodnoceni empirickych studii na
téma vliv evropskych reforem na efektivitu Zeleznice. Ve ¢tvrté kapitole je proveden vlastni
odhad zavislosti vykonnosti Zeleznice na provedenych reformnich opatrenich. V kapitole
paté je podrobné analyzovan vliv reforem na efektivitu a vykonnost vychodoevropskych
Zeleznic. A v Sesté kapitole je analyzovan vliv reforem na efektivitu avykonnost Ceské
Zeleznice. Struktura prace odrazi presvédceni, Ze i kdyZ existuje pomérné znacna odborna
literatura mapujici dopad Zelezni¢nich reforem, v analyzach dominuji zkuSenosti starych
¢lenskych zemi EU, zatimco zkuSenosti novych ¢lenskych zemi EU s Zelezni¢ni reformou byly
doposud zkoumany daleko méné. Proto byla této problematice v praci vénovana velka
pozornost.



1 TEORETICKA VYCHODISKA

1.1 Ekonomicka charakteristika Zelezni¢ni dopravy

Historie

Evropské Zeleznice prosly obdobim velkého rozvoje v 19. stoleti a na pocatku dvacatého
stoleti byly dominantnim vnitrozemskym dopravnim mddem. V pribéhu dvacatého stoleti
o tuto dominanci postupné pfrisly v disledku konkurence silniéni a letecké dopravy. PFiciny
relativniho Upadku Zeleznice na dopravnim trhu lze rozdélit na exogenni aendogenni
(DiPietrantonio — Pelkmans, 2004). K tém exogennim patfi ménici se struktura ekonomiky
s posunem vahy od primyslu ke sluzbdm a od neurgentni prepravy hromadnych substrat(
k pfepravé zboZi s vysokou pridanou hodnotou s naroky na spolehlivost a rychlost prepravy.
Endogenni pficiny poklesu byly spojeny se statnim vlastnictvim a omezenim konkurence
v odvétvi. Na rostouci financni problémy Zeleznic v pribéhu dvacatého stoleti reagovaly
evropské vlady jejich postupnym slu¢ovanim a prebiranim do statniho vlastnictvi. Divodem
byla snaha konsolidovat tento strategicky sektor aza pomoci verejnych dotaci
a monopolnich rent stabilizovat jejich fiskalni pozici. To se sice ¢aste¢né podafilo, v pribéhu
druhé poloviny dvacatého stoleti se vSak u evropskych Zeleznic pocaly projevovat znamé
neduhy monopolnich firem ve statnim vlastnictvi. Zeleznice ustrnuly ve vyvoji, projevovaly
znacnou nakladovou neefektivitu, nebyly schopny reagovat na zmény vnéjsiho prostredi
a byly mélo orientované na potieby svych zédkazniku.

Na konci osmdesatych let dvacatého stoleti tak v EU narlstala nespokojenost
s klesajici efektivitou a vykonnosti Zeleznic, které byly provazeny stale rostoucimi pozadavky
na verejné dotace. Ke zméné této neuspokojivé situace byla po roce 1991 v EU spusténa
reforma, jejiz podstatou byla vertikadlni dezintegrace odvétvi a otevieni trhu Zeleznicnich
sluZzeb pro vstup konkurenénich dopravcd. Ocekavalo se, Zze plsobeni konkurence bude mit
na efektivitu a vykonnost evropskych Zeleznic blahodarny vliv a v disledku jejiho plsobeni
dojde k narlstu trznich podild Zeleznice na dopravnim trhu. | kdyZ ekonomicka teorie nabizi
fadu argumentl o pozitivnim vlivu konkurence na efektivitu odvétvi, v pfipadé Zelezni¢ni
dopravy je situace slozit&jsi. Zelezni¢ni doprava je charakteristickd znaénymi vynosy
zrozsahu anachdazi se vintenzivnim konkurencnim boji s ostatnimi dopravnimi mady.
UmozZnéni vstupu konkurenénich dopravci na jednu Zelezniéni sit je v historii vyvoje
Zelezni¢ni dopravy netradiénim zpUsobem organizace odvétvi. V historii vznikaly Zeleznice
jako soukromé nebo statni integrované monopoly, a pokud vibec vznikala konkurence pfi
poskytovani Zelezni¢nich sluzeb, potom méla spiSe podobu paralelni konkurence vertikalné
integrovanych spolecnosti (Velka Britanie, USA).
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Poptdvka

Zelezni¢éni doprava celi intenzivni intermodalni konkurenci ostatnich dopravnich méd,
predevsim pak dopravy silni¢ni aletecké. Ivaldi — Seabright (2003) uvadéji, Zze v osobni
Zelezni¢ni dopravé jsou kratkodobé ktizové cenové elasticity mezi jednotlivymi dopravnimi
maody nizké, z ¢ehoZ vyplyva, Ze pokud by se Zeleznice snazila konkurovat autiim a letadllim
nizkou cenou, tak tato cenova politika by musela byt udrzovana nékolik let, pokud by mél byt
odlakan vyznamnéjsi objem dopravy od jinych dopravnich mada. Osobni Zelezni¢ni doprava
je dale nachylna k nerovhomérnému vyuziti v ¢ase. Vznikaji u ni dopravni Spicky s vysokou
intenzitou dopravy a dopravni sedla s nizkou intenzitou dopravy. U Zelezni¢ni dopravy je
kromé cenové elasticity vyznamna i ¢asova elasticita (o kolik procent se zvysi poptavka po
Zelezni¢ni dopravé pfti zkraceni jizdni doby o jedno procento). Cenové elasticity Zeleznicni
dopravy jsou vyssi v dlouhém obdobi oproti kratkému, v dopravnich sedlech oproti Spickam
a ve méstech oproti venkovu.

Tabulka 1 Prehled elasticit osobni Zelezni¢ni dopravy

Cenova Casova

Zemé vlastni krizova vlastni krizova

SR LR letad.  bus auto SR LR letad. bus auto
Nizozemi | -0.15 -1.50 -0.04 -0.34

Britanie -0.58 -0.68 0.14 0.10
0.21 0.24
Byvaly 0.13 0.21 0.17 0.13 0.17 0.14
SSSR 0.36 0.31 0.35 034 033 0.35

Zdroj: Ivaldi — Seabright (2003).

Z necenovych faktorl konkurenceschopnosti osobni Zelezni¢ni dopravy jsou vyznamné
cestovni pohodli a ¢asova spolehlivost, které jsou pro cestujici vyznamnym determinantem
preference vlakové dopravy (Brons et al., 2009). Dalsim vyznamnym poptavkovym faktorem
je celkova délka cesty od dveti ke dvefim, ktera je pro cestujici daleko vyznamnéjsi pri volbé
dopravniho maédu, nez pouha délka cesty vlakem (Blainey et al., 2012). U nakladni pfepravy
je klicovy vyvoj HDP, ktery ma zdsadni vliv na vykonnost ndkladni dopravy. Quinet —
Vickerman (2004) a Meersman — van de Voorde (2013) udavaji hodnoty elasticity nakladni
Zelezni¢ni dopravy ve vztahu k HDP v rozmezi 1,2-1,8. Vyraznym faktorem determinujicim
vykony nakladni Zelezni¢ni dopravy je také vykonnost primyslu a zmény v tézbé uhli.

Nabidka

Provozovani Zelezni¢ni dopravy je zdvislé na specifické a ndkladné infrastrukture. Naklady na
vystavbu a udrzbu Zeleznicni infrastruktury nejsou homogenni. Jsou odvislé od geografickych
podminek a zaviseji na Ucelu trati, protoZe napfiklad ndaklady na infrastrukturu urcenou
vyhradné pro nakladni dopravu jsou diky nizsim narokdim na bezpecnost levnéjsi nez naklady
na infrastrukturu pro osobni dopravu. Extrémné financné naroc¢nd je potom vystavba
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a udrzba vysokorychlostnich trati. Naklady na infrastrukturu zasadné ovliviiuji celkovou
nakladovou strukturu odvétvi. DiPietrantonio — Pelkmans (2004) uvéadéji, ze naklady na
infrastrukturu predstavuji v pripadé Zeleznice az 50 procent naklad(l. Nash — Preston (1993)
doddvaji, Ze 50-80 procent nakladd na infrastrukturu je fixnich v kratkém obdobi. Bez
velkych objem{ prepravy, které generuji ziskové marze, neni mozné tyto naklady komercné
pokryt. Vysoky podil zapusténych fixnich nakladl spole¢né s relativné nizkymi meznimi
naklady znamena, Ze pridmérné naklady Zeleznice rychle klesaji s rostoucimi prodeji.

Pfi analyze nakladové skladby Zeleznice hraji vyznamnou roli vynosy z rozsahu, vynosy
z hustoty a vynosy ze struktury. V ramci Zelezni¢ni ekonomiky jsou definovany ndsledovné
(Nash, 2011a):

e Pokud proporcionalni zvyseni viech vystupl a délky Zelezni¢ni sité vede ke stejnému
proporciondlnimu zvyseni ndkladl, potom Zeleznice vykazuje konstantni vynosy
z rozsahu.

e Pokud proporcionalni zvyseni vSech vystupl pfi konstantni délce Zelezni¢ni sité vede
ke stejnému proporcionalnimu zvyseni ndkladd, potom Zeleznice vykazuje konstantni
vynosy z hustoty.

e Pokud vertikdlni separace (infrastruktura — provoz) nebo horizontdlni separace
(ndkladni — osobni doprava) vede ke zvyseni ndkladl, potom Zeleznice realizuji
vynosy ze struktury.

Vétsina studii, které se zabyvaly empirickym méfenim vynosd z rozsahu a hustoty, dosla
k zavéru, Ze na Zeleznici existuje empirickd podpora pro konstantni vynosy zrozsahu
a rostouci vynosy z hustoty. Vyznamnou studii v evropském kontextu zpracoval Preston
(1994). Jeho vyzkum prokazal rostouci vynosy z rozsahu u malych, konstantni u stfednich
a klesajici u velkych evropskych Zeleznicnich systému a vyvodil z nich, Ze optimalni rozsah
evropské Zeleznice na pocatku devadesatych let predstavovala délka sité 4000 km
s pfepravni hustotou 120 milioni vlakovych kilometrd ro¢né'. Ke srovnatelnym udajim
o hodnotach Uspor z rozsahu a hustoty dospél ve studii na datech zapadoevropskych Zeleznic
v obdobi 1973—-1990 i Cantos Sanchez (2001).

! Na zakladé této studie bylo argumentovéno, Ze rozdéleni britské Zeleznice do 25 osobnich franciz a na
6 podnik( nakladni dopravy predstavovalo pfiliSnou fragmentaci odvétvi (Shires et al., 1994).
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Tabulka 2 Vynosy z rozsahu a hustoty

Vynosy z Vynosy z

rozsahu hustoty
Belgie (SNCB) 1,08 1,83
Dénsko (DSB) 2,06 1,97
Némecko (DB) 0,47 1,44
Spanélsko (RENFE) 0,60 1,60
Francie (SNCF) 0,45 1,42
Italie (FS) 0,65 1,45
Nizozemi (NS) 1,40 1,90
Rakousko (OBB) 0,85 1,73
Finsko (VR) 0,96 2,02
Svédsko (SJ-BV) 0,63 1,87
Velka Britanie (BR) 0,53 1,48
Norsko (NSB) 1,00 2,04
Pramér 0,83 1,73

Zdroj: Cantos Sdnchez (2001).

Zavér o v praméru konstantnich vynosech z rozsahu a rostoucich z hustoty byl potvrzen i na
Zeleznicnich datech z Velké Britanie (Smith et al., 2010) a USA (Kim, 1987). Rostouci vynosy
z hustoty maji vyznamné dusledky pro rentabilitu Zelezni¢niho podnikani. Jak uvadi Gomez-
Ibafiez a de Rus: ,Zeleznice je charakterizovdna velkymi usporami z hustoty dopravy, které
ddvaji Zeleznici jak vyhody, tak nevyhody oproti ostatnim dopravnim maédum. Hlavni zdroje
uspor z hustoty jsou v Zeleznicni infrastrukture (fizeni provozu, koleje, signalizace, trakce,
stanice), zatimco ve sluZbdch (kolejovd vozidla, persondl, energie) jsou mensi. Uspory
Z hustoty znamenaji, Ze Zeleznice mohou nabidnout nejlevnéjsi (i kdyZ ne nutné nejrychlejsi)
zpusob prepravy cestujicich a ndkladi na trasdch, kde jsou vysoké objemy prepravy. Je
napfiklad obtizné najit efektivnéjsi zptisob prepravy velkého objemu uhli z dolu do elektrdrny
nebo obili ze zemédélského regionu do exportniho pristavu. Vysoké zapusténé ndklady
znamenaji, Ze mezni ndklady prepravy dodatecné jednotky dopravy mohou byt velmi nizké,
pokud ma Zeleznice volnou kapacitu. Ovsem uspory z hustoty maji také své nevyhody,
protoZe priimérné ndklady na Zeleznici rostou, pokud klesd objem prepravy, ¢imZ se Zeleznice
stdavd neekonomicka pri nizkych objemech dopravy.” (Gémez-lbafiez — de Rus, 2006, s. 179)

PFi posuzovani vhodnosti zavadéni konkurence je vyznamnd otdzka, jak dalece je
hustota pfepravy ovlivnéna sitovosti poskytovanych dopravnich sluzeb. Zastanci sitovosti
Zelezni¢niho odvétvi poukazuji na existenci Mohringova efektu (Mohring, 1972), kdy
hodnota sluzby pro uZivatele dopravni sluzby roste s vyssim poctem a frekvenci navazujicich
spojeni. Pfi zavadéni konkurence do poskytovani Zelezni¢nich sluzeb tak vznikd trade off
mezi sitovymi vyhodami dominantniho operatora a pfinosy konkurence pfi snizovani nakladd
a vytvareni inovaci v odvétvi.



Ndkladni a osobni doprava

Zeleznice je multiproduktové odvétvi, které soucasné poskytuje sluzby nakladni i osobni
dopravy, atyto segmenty maji odliSnou skladbu poptévky istrukturu nakladd. Soucasné
provozovani osobni a nadkladni dopravy na jedné infrastruktufe vytvari potencidlni synergie,
ale i konflikty ohledné priorit v pridélovani kapacity, vzniku kongesci a odlisSnych pozadavki
na kvalitu infrastruktury. Na vétsiné Zelezni¢nich systémd svéta jsou provozovany oba typy
prepravy, ale vzhledem kjejich vnitfnim charakteristikdm budou parametry zavadéni
konkurence odlisné pro Zeleznicni systémy s dominantni nakladni dopravou (USA, Kanada),
s dominantni osobni dopravou (Japonsko) &i pro systémy smigené (Evropa, Cina).

Hlavni konkurencni vyhodou nakladni Zelezni¢ni dopravy je preprava velkych objeml
zbozi, které maji malou hodnotu na jednotku vahy, pfedevsim hromadné substraty, jako jsou
uhli, rudy, chemikélie nebo obili. Zeleznice m(Ze u pFepravy téchto materiald vyuZit
skutec€nosti, Ze pfi prepravé velkych objemU je schopna dosdhnout nizsich jednotkovych
dopravnich nakladd. Vyznamni producenti surovin, jako jsou Rusko, Cina nebo USA, tak maji
vyrazné vyssi modalni podil Zeleznice v nakladni dopravé. Pfi prepravé nesurovinovych
naklad( celi Zelezniéni doprava velmi intenzivni konkurenci silniéni dopravy. Zeleznice je
nejvice konkurenceschopnd pfi transportu neurgentnich hromadnych substratd na dlouhé
vzddlenosti, kdy je pocatek ikonec trasy pfimo obslouzen Zeleznici. Silnice md jasnou
vyhodu, pokud je klicovym parametrem cas a konecné stanice jsou rozptylené. Nakladni
Zelezni¢ni doprava maze byt ¢lenéna na nasledujici trzni segmenty:

e Ucelené vlaky
e Jednotlivé vagony
e Kombinovana preprava (kontejnery)

V ekonomice nakladni Zelezni¢ni dopravy je nejziskovéjsi preprava ucelenych vlakd (typicky
uhelnych), kdy je prepravce schopen srelativné nizkymi ndaklady zorganizovat dlouhé
a pravidelné vlaky na ustalené trase (napfiklad z dolu do elektrarny). O tuto nejlukrativnéjsi
prepravu je vndkladni Zelezniéni prepravé také nejintenzivnéjsi konkurencni boj.
V soucasnosti se také dynamicky rozviji kombinovana preprava, kterd umoziuje snadné
stfidani prepravnich modad. Naopak kdysi rozsahla preprava vagdénovych zasilek je
v celoevropském méritku na Ustupu. BoZi¢nik (2009) uvadi, Ze jednotlivé segmenty nakladni
dopravy jsou mezi sebou Uzce propojeny ajednim zddvod( celoevropského poklesu
vagonovych zasilek na Zeleznici mizZe byt pravé konkurencni tlak dany liberalizaci trhu. Pred
otevienim trhu, kdy byly jednotlivé Zeleznice narodnimi monopoly, byla pfeprava ucelenych
vlakll diky neexistenci konkurence mimoradné ziskova a z téchto zisk(i byly dotovany ztraty
z provozovani jednotlivych vagon(. Liberalizace trhu avstup novych konkurentli vede
u narodniho dopravce k poklesu zisk( z pfepravy ucelenych vlak(, coZ zplsobuje omezovani
ztratové prepravy vagénovych zasilek.
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Vyraznd komercni ztratovost osobni Zeleznicni dopravy v evropskych podminkach
vyplyva z kombinace vysokych néklad( na jeji provozovani a intenzivni konkurence ze strany
silnicni a letecké dopravy. Podle Udaji CER (2007) musi byt az 90 % veskerych Zeleznic¢nich
sluzeb osobni dopravy v Evropé dotovéano z verejnych zdroji. V osobni Zelezni¢ni dopravé lze
rozlisit ndsledujici trzni segmenty:

e Regionalni doprava

e Dojizdka do velkych mést

e Dalkova meziméstska doprava
e Vysokorychlostni Zeleznice

Komeréné velmi ztratova je predevsim regionalni doprava, kde se slabé a roztristéné proudy
cestujicich kombinuji s potfebou pokryt rozsahld Uzemi. Zregiondlnich, socialnich
i environmentdlnich dlvod( pfistoupila vétsina evropskych statd k subvencovani tohoto typu
prepravy. V evropskych zemich je typicky pravomoc v objednavani a subvencovani regionalni
vlakové dopravy delegovdna na regionalni autority (kraje). Dojizdka do velkych mést je pres
vysoké pocty dojizdéjicich bez dotaci také ztratova, ato zddvodu kratkych prepravnich
vzdalenosti asilnych dopravnich sedel aSpicek, coZz vytvari potfebu vysokého poctu
kolejovych vozidel k jejimu zabezpeceni. Dojizdka do velkych mést se prolina s regionalni
prepravou a ¢asto jsou tyto dva typy dopravy vzajemné integrovdny v ramci regionalnich
dopravnich systém(. Dalkova meziméstska Zelezni¢ni doprava je v evropskych zemich
obvykle povazovdna za potencidlné ziskovy segment. V nékterych zemich je presto jeji
provoz dofinancovavan zvefejnych zdroji (Ceskd republika), vjinych je provozovéana
komercné bez verejnych dotaci (Némecko). Ale i v zemich s komercni dalkovou dopravou je
nutné vzit v Uvahu, Ze v nakladech osobni Zelezni¢ni dopravy nejsou piné zahrnuty naklady
na vystavbu a udrzbu infrastruktury, které na sebe vramci evropské Zelezni¢ni reformy
prebiraji verejné rozpocty. Osobni Zelezni¢ni doprava potrebuje pro své komercné Uspésné
provozovani koncentrované proudy prepravy, a proto je jeji UspéSnost kriticky zdvisld na
hustoté osidleni a jeho prostorovém rozmisténi. NejpFiznivéjsi parametry pro provozovani
osobni Zelezniéni dopravy (véetné vysokorychlostni) pak existuji v oblastech, kde se nachazeji
liniové shluky velkych aglomeraci ve vzdalenostech nékolika set kilometrl (Japonsko,
vychodni Cina, Londyn—Paiiz—Brusel-Antverpy—Kolin vzapadni Evropé, severovychodni
koridor Boston—Washington v USA). Osobni Zelezni¢ni doprava je také typicka existenci
prepravnich Spicek a sedel, kdy poptavka po prepravnich sluzbach kolisa v zavislosti na dni
a Case, coz znamena neprijemnou volbu mezi dvéma riziky. Prvnim rizikem je mit ve Spi¢kach
preplnéné spoje, které snizuji kvalitu sluZzeb a spokojenost cestujicich. Druhym rizikem je mit
rezervni vagény pro pripad $picek, které jsou nevyuzity v sedlovych casech. Poslednim
segmentem je vysokorychlostni Zeleznice, kterd se v evropskych podminkdch dynamicky
rozviji a je schopna ucinné konkurovat letecké dopravé v boji o zdkaznika. Na druhou stranu
vystavba i provoz vysokorychlostnich Zelezni¢nich trati jsou extrémné financné narocné.
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Strukturdini problémy Zeleznice

Zelezni¢éni spole€nosti v Evropé se na konci dvacitého stoleti nachazely v obtizné
Dlouhodoby
konkurence a vysoké fixni naklady vytvofily na Zeleznici celou fadu vzajemné provazanych

ekonomické situaci. strukturdlni pokles, statni vlastnictvi, nedostatek

problému, které ochromuiji jeji ekonomickou Zivotaschopnost a zpUsobuji, Ze v evropskych
podminkach je fungovani Zelezni¢ni dopravy kriticky zavislé na objemu verejnych dotaci,
které do Zelezni¢ni dopravy plynou. Seznam problém( Zelezni¢nich monopoll ve statnim
vlastnictvi zachycuje nasledujici tabulka.

Tabulka 3 Zelezniéni problémy

Zelezni¢ni problém

Typické priciny

1. Chronické finanéni deficity

2. Rostouci provozni dotace

3. Archaicka cenova struktura

4. Nevyrovnana struktura
tarif(i; excesivni tarify

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

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

7. Nedostacuijici fyzicka
infrastruktura; nedostacujici
investice; zanedbana udrzba
aktiv

8. Statni vlastnictvi
infrastruktury i sluzeb; nizky
stupen participace
soukromého sektoru

Cenova regulace; trvale prebytecnd kapacita; provozovani sluzeb za
fixni ceny; provozovani sluzeb za ceny pod hladinou meznich
nakladl; neschopnost identifikovat naklady; neefektivita pti vybirani
trzeb; nizka produktivita; zbytec¢né vysoké provozni naklady;
prezaméstnanost.

Chronické financni deficity; neprovedend komercionalizace;
nedostatecné rozliSovani mezi roli vlady a Zelezni¢niho operatora;
neadekvatni dotacni politika.

Ceny nejsou vztazeny k meznim nakladim; naklady nejsou spravné
identifikovany nebo méreny; neadekvatni financni a manazerské
ucetni systémy; neexistujici nebo nedostatec¢né cenové cile.

Chybéjici zastoupeni kone¢nych uzivatell v rozhodovani o sluzbach
a cendch; soukromy nebo verejny monopol.

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

Chybéjici konkurence; neexistence cenovych pfirdzek ve Spickach;
cenova politika, kterd nereflektuje snahu pokryt ndklady; nemoznost
reinvestovat provozni prebytky nebo navysit fondy na investice.

Cenova politika neni schopna ufinancovat obnovu kapitalovych
nakladd; nemoznost ziskat/reinvestovat provozni pfebytky;
regulace, ktera brani investicim nebo zadluzovani

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

Zdroj: United Nations (2003).

Strukturdlni pokles odvétvi auzké vazby na statni sektor vytvorily u managementu
a zaméstnancl Zelezni¢nich spolec¢nosti kulturu zavislosti, kdy namisto snahy o hledani
trznich pfilezitosti, zlepSovani sluzeb zakaznikm a inovativni feseni, dochazi ke spoléhani na
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ytradicni“ teSeni apomoc verejnych rozpoctd. Charakteristické znaky ,tradicnich”
Zeleznic¢nich podnikl shrnuje United Nations (2003, s. 34):

e Jsou jednémi z nejstarSich ndrodnich instituci ajsou vnimany jako poskytovatelé
verejné sluzby.

e Maji inZenyrsky a produkcéné orientovanou manazerskou kulturu, ktera je rezistentni
vUci zméné.

e Maji velkou a odborové organizovanou pracovni silu, jejiz politicky vliv je vyuZivan na
ochranu zaméstnanosti na Zeleznici.

e Byly pfinuceny stanovit nerentabilni jizdné a tarify jako nastroje vladni politiky v boji
s chudobou, regiondlnimi disparitami a rozvojem venkova.

e Jsou chranény ministerstvem, které je vlastni a pouziva jako nastroj svého politického
vlivu.

e Ztraceji trini podily.

Tradi¢ni model organizace Zelezni¢niho odvétvi se tak v posledni ¢tvrtiné dvacdtého stoleti
dostal do vyraznych problém0 (Kvizda, 2005). Ke zméné této situace byla v poslednich
desetiletich celosvétové vyzkouSena rada reformnich pristupl (jejich prehled viz kapitola
1.5). Nékteré z nich byly inspirovany Uspésnymi zkusenostmi s reformami v jinych sitovych
odvétvich. Pfenos téchto zkusenosti vSak neni bez rizika, jak uvadi lvaldi — Seabright (2003),
s. 76: ,,...Zeleznice neni jako jind odvétvi, dokonce ani ne jako jindg sitovd odvétvi. Technologie
Zeleznic se ménila mnohem pomaleji neZ u telekomunikaci, celi mnohem vétSim uspordm
Z hustoty neZ trh elektriny a jeji investicni a operacni rozhodovdni vyZaduji mnohem vétsi
koordinaci neZ odvétvi letecké dopravy. Koordinace rozdilnych operaci je mnohem
komplexnéjsi neZ v jinych sitovych odvétvich a pro spotfebitele maji Zeleznice mnohem vice
substitut( neZ jind sitovd odvétvi.”

Reformy na Zeleznici pak mély nejcastéji podobu nasledujicich opatreni:

Vertikalni separace
Horizontalni separace
Vstup konkurence
Dlouhodobé koncese
Deregulace

I e

Privatizace

Pro evropskou reformu jsou charakteristicka prvni tfi opatfeni, dalsi tfi byla vyuzita pfti
reformdch v jinych ¢astech svéta. V nasledujicim textu jsou proto nejprve analyzovany
teoretické koncepty, o které se opiraji prvni tfi opatireni, a nasledné je proveden prehled
svétovych Zelezni¢nich reforem, kde byla vyuZita i ostatni opatreni.
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1.2 Vertikalni separace

Ekonomie transakcnich ndkladd

Klicovou otazkou pfi posuzovani reformni strategie vertikalni separace infrastruktury
a sluzeb na Zeleznici je, zda je pro dané odvétvi vyhodnéjsi mit jednotlivé ¢asti vyrobniho
procesu vertikdlné separované nebo integrované. Nejvhodnéjsim teoretickym rdmcem pro
analyzu této otdzky byvd tradicné metodologie transakcnich nakladG. V pojeti O.
Williamsona (1985) dochazi k rozliSovani mezi trzni koordinaci jednotlivych fazi vyrobniho
procesu (ktera implikuje vertikalni separaci) a byrokratickou, vnitrofiremni koordinaci
jednotlivych fazi vyrobniho procesu (ktera implikuje vertikalni integraci). Je argumentovano,
Ze vduasledku uUspor zrozsahu budou trini ndklady produkce (MC(k)) vidy nizsi nez
byrokratické ndaklady produkce (BC(k)) pro libovolnou Uroven specifi¢nosti aktiv k. Pokud
definujeme AC jako BC(k) — MC(k), potom o ni mizeme predpokladat, Ze bude kladn3, ale
klesajici s mirou specifi¢nosti aktiv, protoze potencial pro Uspory z rozsahu naptic firmami je
redukovdn srostouci mirou specificnosti aktiva. Ddle se predpoklada, Ze pfi nizkych
hodnotach specificnosti aktiv budou ndklady trzni koordinace jednotlivych fazi vyrobniho
procesu (MG(k)) nizsi nez naklady byrokratické koordinace (BG(k)), pfi vyssi specificnosti
aktiv budou nizsi naklady byrokratické koordinace oproti trzni. Pokud definujeme AG jako
BG(k) — MG(k), potom AG je klesajici a v bodé k* protina osu x.

Graf 1 Ekonomie transakénich nakladi

Cost

AC

k* S Asset Specificity

AC+AG

AG

Zdroj: Williamson (1985).

Pokud vertikdlné se¢teme AC + AG, prisecik linie tohoto souétu s osou x se nachazi v bodé
k**. Nalevo od tohoto bodu bude trini koordinace (vertikdlni separace) vice nakladové
efektivnéjsi, napravo od tohoto bodu bude byrokraticka, vnitrofiremni koordinace (vertikalni
integrace) vice nakladové efektivnéjsi (Preston, 2002).
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Vyhody a nevyhody vertikdlni separace na Zeleznici

Vyhodami a nevyhodami vertikdIni separace na Zeleznici se zabyvala fada autord (viz
Thompson, 1997; Nash, 1997; Preston, 2002; Pittman, 2003; Ksoll, 2004; Pittman, 2005;
Drew, 2009; Krol, 2009; Mizutani — Uranishi, 2013). Hlavni vyhodou vertikalni separace je
podpora vzniku a u¢inného plsobeni konkurence, protoZze manazer infrastruktury nema
motivaci (na rozdil od vertikalni integrace) blokovat a omezovat vstup dalsich konkurent( na
Zelezni¢ni infrastrukturu. Od plynulejsiho vstupu a intenzivnéjsiho pusobeni konkurence
v odvétvi se ocekava, Ze povede k lepsim sluzbam, lepsi ndkladové efektivnosti a nasledné
k vyssim trinim podiliim Zeleznice na dopravnim trhu. Dalsi vyhodu vertikdIni separace
Zeleznice predstavuje zavedeni vétsi transparentnosti v Uctovani vynost, naklad(i a dotaci.
Tim je moiné dosdhnout prikaznéjsiho oddéleni komercnich anekomercnich aktivit
a efektivnéji tak regulovat cely Zelezni¢ni systém.

Hlavni nevyhodou vertikalni separace je rdst transakénich nakladd. Transakce, které
jsou vramci vertikdlni integrace provadény interné vramci firmy, nasledné musi byt
koordinovany trzné a uzavirani téchto kontrakti muaze byt nakladné. Dale mlzZe dochazet ke
ztraté ucinné koordinace mezi manaZzerem infrastruktury a provozovateli sluzeb, protoze
neni jednoduché nastavit regulacni systém, kdy je manazer infrastruktury zainteresovan na
provoznich potrebach operdtorli akde jsou provozovatelé sluzeb zainteresovani na co
nejmensim opotiebeni infrastruktury. V pfipadé nedostatecné nebo neefektivni regulace
odvétvi mize dochazet ke koordinaénim problém(m s negativhim dopadem nejenom na
ekonomickou vykonnost odvétvi, ale i na bezpecnost provozu. V evropskych podminkach pak
vertikdIni separace c¢asto vede ksituaci dudlniho monopolu, kdy monopolni manazer
infrastruktury vyjednava s (témér) monopolnim poskytovatelem sluzeb, coZz vytvari riziko
dvojité marginalizace na Zeleznici.

Otdzka, zda prevazuji vyhody Ci nevyhody vertikalni separace, je tak v teoretické roviné
nerozhodnuta a k jejimu zodpovézeni byla provedena rada empiricky zamérenych studii
(jejich prehled viz kapitoly 3 a 4). Existuje také nékolik studii, které se pokouseji pfimo méfit
velikost transakcnich naklad( na Zeleznici. Merkert (2012) analyzoval data o Zelezni¢nich
spolecnostech ve Velké Britanii (vertikdlni separace), Svédsku (vertikalni separace)
a v Némecku (vertikalni integrace). Dosel k zavéru, Ze transakéni ndklady predstavuji 2-3 %
celkovych nakladu a Ze vertikalni separace je zvySuje maximalné o dalsi 1 % oproti vertikalné
integrovanému modelu. Transakéni naklady byly vyssi pro ndkladni dopravu, coz autor
interpretuje vyssi variabilitou kazdodennich operaci nakladni dopravy, ve srovnani s jizdnim
radem pevné determinovanymi operacemi osobni dopravy. McNulty (2011) uvadi, Ze
v Britdnii by bylo mozné snizit naklady vertikdlné separované Zeleznice az 0 30 %, z toho 2 %
diky snizeni transakcnich nakladd a 2—20 % diky lepsim ekonomickym pobidkdam v odvétvi.



1.3 Horizontalni separace

Horizontalni separaci Zeleznice je mozné rozliSovat ve dvou rovinach, a to v roviné provozni
avroviné geografické. V roviné provozni se jedna o vzdjemné oddéleni nakladni a osobni
dopravy do dvou nezavislych subjektd, v roviné geografické se jedna o rozdéleni narodni sité
do nékolika mensich siti. Zakladni otazkou je, zda na efektivitu a vykonnost Zeleznice md
priznivéjsi dopady horizontdlni separace, nebo horizontdlni integrace.

U provozni roviny by bylo moZné ocekavat, Ze spolecné provozovani osobni
a ndkladni dopravy vramci horizontdlné integrované Zeleznice povede k ndkladovym
synergiim v oblasti sdilenych manazerskych, provoznich a opravarenskych kapacit. Tyto
nakladové synergie by pak mély stimulovat rist efektivity a vykonnosti Zeleznice. OvSem
v dlsledku dlouhodobych strukturdlnich zmén na Zeleznici je situace sloZitéjsi. Provozovani
osobni Zelezni¢ni dopravy je ve vyspélych zemich ve vétsiné pripad( ztratovym podnikanim.
Vlady z obav z negativnich reakci uZivatelG-voli¢l brani Zelezniénim spolec¢nostem v ruseni
ztratovych spoji a kompenzuji jim ztraty, které jsou s jejich provozovanim spojeny. V fadé
pfipadd vsak tyto kompenzace nejsou dostatecné a nekryté ztraty osobni dopravy jsou
v horizontdlné integrovanych Zeleznicich nezfidka dofinancovavany ze zisk( nakladni
dopravy, coz poskozuje jeji dlouhodobou konkurenceschopnost. DalSim ptipadem, kdy
nakladni doprava muaze byt v ramci horizontalné integrovanych spolecnosti hendikepovana,
je situace, kdy je investi¢ni prioritou v daném Zelezni¢nim systému osobni doprava (napftiklad
diky vystavbé wvysokorychlostnich trati) ainvesticni potreby nakladni dopravy jsou
zanedbavany. Posouzeni, zda pfi horizontalni integraci osobni a ndkladni dopravy prevazi
nakladové synergie nebo deformace investi¢nich tokd, je empirickou otazkou, kterou je
mozné testovat.

Druhou horizontélni rovinou je geograficka dimenze, kdy néarodni Zeleznicni sit lze
rozdélit na nékolik mensich siti. Toto rozdéleni mize mit bud podobu vytvoreni regionalnich
siti, které se neprekryvaji a kde pfima konkurence zcela absentuje nebo je pfitomna pouze
v oblasti styénych bod(. Druhou moznosti je rozdéleni narodni sité na paralelni systémy, kde
je mozna konkurence po odlisnych trasach, které ale spojuji totoZzné vychozi a kone¢né body.
Geografické rozdéleni na regionalni sité bylo provedeno vroce 1987 vJaponsku avroce
1994 ve Velké Britanii, geografické rozdéleni na paralelni sité bylo provedeno v devadesatych
letech dvacatého stoleti v fadé zemi Latinské Ameriky (Brazilie, Argentina, Mexiko) a je také
vysledkem procesu trznich fuzi a akvizici v USA a Kanadé. Geografickd separace do vice siti se
zdd byt vhodna tam, kde ekonometrické studie naznacuji, Ze narodni Zelezni¢ni systém
vykazuje klesajici vynosy z rozsahu.? Rozdéleni zelezni¢ni sité na mensi celky tak mize vést
ke zvySeni efektivity odvétvi. Naopak u nékterych mensich narodnich Zelezni¢nich systémli
by byla ze stejného dlivodu prospésna jejich geograficka integrace do vétsich celkd.

Y evropskych podminkéch by vhodnymi kandidaty mohly byt Némecko a Francie.
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1.4 Vstup konkurence

Strukturdlni reformy jsou pfipravou pro zasadni reformni opatfeni, kterym je vstup
konkurence do odvétvi ovladaného po rfadu desetileti narodnimi monopoly. VEU byl
v nakladni Zelezni¢ni dopravé v obdobi 1993—-2007 vstup do odvétvi postupné liberalizovan
a s ucinnosti od 1. ledna 2007 plati ve vSech ¢lenskych zemich EU zcela volny a neregulovany
vstup do odvétvi. V osobni dopravé je situace slozitéjsi diky systému verejnych dotaci na
dofinancovani ztrat vétsiny spoja. V radé zemi dodnes pretrvava vyhradni pravo narodniho
operatora na provozovani téchto dotovanych sluzeb, at uZ de-iure (zdkonna uprava
vyhradniho provozovani sluZeb ve prospéch narodniho dominanta) nebo de-facto (ptfimé
zadani veskerych dotovanych sluzeb narodnimu dominantovi bez vybérového tizeni).

Ovsem pod tlakem liberaliza¢niho Usili Evropské komise dochdzi k postupnému pronikani
konkurence i do segmentu osobni Zelezni¢ni dopravy. Vstup konkurence na Zeleznici mlze
probihat dvéma zpUsoby:

e Konkurence o trh (competitive tendering) — trh je uzavieny a konkurence probiha ve
formé soutéZe jednotlivych uchazecl o pravo vyhradniho provozovani soutéZené
sluzby. SoutéZ organizuje zadavaci autorita (ministerstvo, kraj) a pravo provozovat
sluzbu na vybrané trati nebo siti je pfidéleno operatorovi s nejlepsi nabidkou.

e Konkurence na trhu (open access) — trh je otevieny a konkurence probiha formou
volného vstupu na Zelezni¢ni sit. Zelezniéni sluiby poskytuji operatofi na své
komerc¢ni riziko a provoz neni dotovén z verejnych zdroja.

Konkurence o trh predstavuje kompromis mezi pfimym zadanim bez vybérového fizeni
a konkurenci na trhu aje patficna tam, kde parametry trhu nejsou vhodné pro zavedeni
konkurence na trhu (mélky trh — nizkd hustota dopravy) nebo tam, kde si zaddvaci autorita
chce podrzet ¢ast kontroly nad rozsahem a kvalitou poskytovanych sluzeb. Oproti pfimému
zadani ma konkurence otrh vyhodu vtom, Ze umoznuje zvysit konkurencni tlak na
dominantniho poskytovatele sluzeb atesi iproblém vysokych pocatecnich zapusténych
investic, protoZe firmy soutézi o vyhradni pravo provozovani jesté predtim, nez se zavazaly
k vysokym investicim do kolejovych vozidel. Naproti tomu konkurence na trhu se vyznacuje
pfimou konkurenci jednotlivych operator( s minimem intervenci ze strany verejné spravy.

United Nations (2003) uvadi, Ze vznik konkurence na trhu osobni Zelezni¢ni dopravy
je obtizny diky tomu, Ze ve vétsiné trinich segmentl je rozsah trhu pfilis maly pro minimalni
efektivni rozsah operaci. Proto ucinnym reformnim opatfenim muiZe byt organizace
konkurence o trh, jejiz hlavni vyhodou je zvySeni kvality sluZeb a sniZzeni ceny oproti situaci
pfimého zaddani provozovani sluzeb narodnimu dominantovi. Pfi jeji organizaci je mozné
soutéZit soubory ziskovych a ztratovych trati a minimalizovat tak vysi potfebnych vefejnych
dotaci. Zadavaci autorita si udrzuje kontrolu nad kvalitou a rozsahem poskytovanych sluzeb
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konkurence na trhu zadavatel ztraci kontrolu nad rozsahem a kvalitou poskytovanych sluzeb.
Na druhou stranu, v oblasti inovativnich nabidek spojeni, kvality sluzeb a cenovych tarifa se
plsobeni konkurence muZe rozvinout Sifeji a volnéji. Konkurence na trhu je vhodna tam, kde
je celkova velikost trhu dostatecné velka vzhledem k minimalnimu efektivnimu rozsahu
operaci.

Nash (2011a) konstatuje, Ze zatimco konkurence na trhu v ndkladni Zeleznicni
dopravé vEU se ucinné rozviji, vosobni Zelezni¢ni dopravé se open access operatofi
prosazuji minimaln&® a trhu dominuje bud pfimé zadani ndrodnimu dominantovi, anebo
konkurence o trh. Jako faktory malého poctu Uspésnych open access vstupl na tyto trhy
Nash uvadi nedostatek ziskovych pfilezitosti, nedostatek infrastrukturni kapacity v okoli
velkych mést a konkurenéni vyhody sitovosti sluZzeb narodniho dominanta.

Zatimco s konkurenci otrh je vevropské osobni Zelezni¢ni dopravé jiz cela rada
zkuSenosti (viz kapitola 2), konkurence na trhu je v osobni Zelezni¢ni dopravé pomérné
novou skutecnosti, a proto k jejimu prozkoumani vzniklo nékolik simulaénich studii, které se
snazi predikovat jeji dopady na trh. Nash (2011a) uvadi, Ze tyto studie naznacuji, Ze open
access konkurence sice mize poskytovat cestujicim benefity ve formé nizsich cen a lepsiho
servisu, vede ovsem k poklesu ziskovosti existujicich sluzeb atim padem ik poklesu
prispévku na Uhradu nakladG infrastruktury v porovnani stim, co z nich lze vyextrahovat
pomoci verejnych soutézi. Ve scénarich, kde nové vstupujici konkurent pouze zduplikuje
existujici sluzbu, je tak typickym vysledkem redukce spolec¢enského blahobytu. Ve scénafich,
kde pomoci diferenciace produktu dochazi k rozsiteni nabidky sluzeb do dalSich destinaci,
mohou prinosy open access prevysit jeho naklady (Mankiw — Whinston, 1986; Preston et al.,
1999; Johnson — Nash, 2012).

Ivaldi — Seabright (2003) na zakladé teoretického modelu predpovidaji nasledujici
dlsledky open access vstupu na trh osobni Zeleznicni dopravy:

1. Vdusledku pfimé konkurence na trhu je velmi pravdépodobna cenova vilka, za
Ucelem pfrildkani zdkaznik( konkurence, protoze mezni naklady dodatecné dopravy
leZi pod hranici primérnych nakladd.

2. Vdlsledku cenové valky nemusi byt na trhu dosaZitelna stabilni konkurence. Pokud
oba konkurenti nemaji zcela shodné nakladové krivky, jeden z nich bude pfinucen se
z trhu stdhnout.

3. Konkurenti se budou snazit pomoci diferenciace svych produktl otupit velmi
intenzivni tlak cenové konkurence.

4. Pokud spolu soutézi nové vstupujici konkurent na jedné lince a dominant, ktery
provozuje celou sit, nachazeji se ve vyrazné asymetrické situaci. Dominant mize
zareagovat strategicky a organizovat navazujici spojeni tak, aby nenavazovala na

® Tato situace se &asteén& zménila s velkymi open access vstupy na pateini Zelezni¢ni trasy v Itélii, Rakousku
a CR v obdobi 2011-2014. Zatim je p¥ili§ brzy na vyhodnocenti, zda se jedna o prechodny nebo trvaly jev.
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sluzby nové konkurence. VétSi moznost této strategické odvety se nabizi
v polycentrickych sitich (napr. Némecko) nez v monocentrickych (napf. Francie).

Je racionalni ocekavat, Zze dominantni firma se uchyli k vyuZiti predatorskych cen
nebo Ze konkurenti budou pouzivat obvinéni z predatorstvi jako obranu proti ostré,
ale legitimni konkurenci.

Na zakladé teoretickych i empirickych zkuSenosti s konkurenci o trh is konkurenci na trhu

pak Ivaldi — Seabright (2003) shrnuji odlisné prednosti obou zplsobl zavadéni konkurence
do odvétvi:

Vyhody konkurence o trh:

1.

UmozZiuje uzavirani dlouhodobych kontraktl mezi zadavatelem a operatorem,
véetné investi¢nich zavazk( operatora.

VysoutéZené kontrakty mohou obsahovat specifikaci poskytovanych sluzeb
(frekvenci, kvalitu, dochvilnost apod.).

Konkurenci o trh je mozné zorganizovat pro regiondlni celky a internalizovat tak vice
sitovych externalit, neZ toho jsou schopni open access operatofi na jednotlivych
vybranych linkach.

Vyhody konkurence na trhu:

1.

Jediny sitovy operdtor mdlze optimalizovat fungovani narodni sité jako celku
a internalizovat tak vSechny externality vyplyvajici z existence navazujicich spojeni.
Konkurence neni ovliviiovana arbitrarné stanovenymi hranicemi mezi jednotlivymi
soutéZenymi oblastmi.

Konkurence na trhu ma mnohem piiméjsi a bezprostiedné omezujici efekt na trzni
silu neZ perspektiva neobnoveni kontraktu po skonceni vysoutézeného obdobi.
Planovani sluzeb je zaloZeno na podnikatelském rozhodovani s flexibilitou ohledné
vstupu a vystupu z odvétvi.



1.5 Hlavni svétové reformy

Zelezni¢ni doprava se v prib&hu dvacatého stoleti celosvétové dostavala do stale vétsich
problémd. Dynamicky rozvoj silnicni aletecké dopravy sniZzoval podily Zeleznice na
dopravnim trhu a diky vysokym fixnim nakladlm a nizké flexibilité Zeleznice byly dlsledkem
nardGstajici financni ztraty, které byly obvykle sanovény zvefejnych rozpoctl. Klesajici
vykonnost Zeleznic ajejich rostouci ndroky na vefejné finance vyvolaly v poslednich
dekadach dvacatého stoleti celosvétové reformni Usili. V globalnim méfitku vykrystalizovaly
Ctyri zakladni reformni ptistupy:

1. Strukturalni reformy — vertikdlni separace (EU, Austrdlie, Rusko), horizontdlni
separace (USA, Kanada, Japonsko, Britanie, Madarsko) a geograficka separace
(Latinska Amerika, Japonsko, Britanie).

2. Vstup konkurence — open access (nakladni doprava — EU, Rusko, Austrdlie; osobni
doprava — Italie, Rakousko, CR 2011-2014); konkurence o trh (osobni doprava v EU,
dlouhodobé koncese vertikalné integrovanych Zeleznic v Latinské Americe).

3. Deregulace — USA, Kanada.

Privatizace — Kanada, Latinskd Amerika, Japonsko, Novy Zéland, Velkd Britanie,
Estonsko, nakladni doprava v Nizozemi, Dansku, Madarsku a Norsku.

V nasledujicim textu jsou podrobnéji analyzovany prlabéhy Zeleznic¢nich reforem
v jednotlivych ¢astech svéta.

Severni Amerika

Na rozdil od Evropy jsou Zeleznice v USA vertikalné integrované a soukromé vlastnéné. Jiz na
konci 19. stoleti byla uzakonéna prisna regulace Zeleznic, predevsim v oblasti nakladnich
tarifd, ke které se nasledné pridala povinnost provozovat postupné stale vice ztratové linky
meziméstské dalkové dopravy. Jak v pribéhu 20. stoleti postupné slabla pozice Zeleznice na
dopravnim trhu, tim vice tyto regulace podvazovaly konkurenceschopnost Zeleznice.
Ekonomické problémy soukromé vlastnénych Zeleznic vyvrcholily v roce 1970 krachem velké
Zelezni¢ni spole¢nosti Penn Central, po kterém bylo ohroZeno provozovéni Zelezni¢ni
dopravy na celém primyslovém severovychodé USA. To vyprovokovalo americkou vladu
k akci. Pfevzala vlastnictvi Penn Central a restrukturalizovala ji nakladem 7,8 mld. USD a opét
zprivatizovala za 2 mld. USD vroce 1987 (Thompson, 2003). Déle vytvorila v roce 1971
statem vlastnénou spolec¢nost pro provozovani osobni Zelezni¢ni dopravy Amtrak, do které
presla od soukromych Zeleznic polovina provozované dalkové osobni Zelezni¢ni dopravy,
druha polovina byla zrusena (Thompson, 2011b). Provoz Amtraku je dotovan americkou
federalni vladou v rozsahu zhruba 1 mld. USD roc¢né (Pinkston, 2003). Amtrak vlastni pouze
1000 km infrastruktury na atraktivnim severovychodnim koridoru (Boston — New York —
Washington), ktery diky vysokorychlostnim parametrim a koncentrovanym méstskym
aglomeracim vytvari témér polovinu trzeb Amtraku (Thompson, 2011b). Na zbytku

_@_



infrastruktury v USA je Amtrak najemcem nakladnich Zeleznic, ma vSak zakonem
garantovano pravo vstupu na jejich infrastrukturu za poplatek ve vysi meznich nakladd.

Soukromé Zeleznice tak byly na pocdtku sedmdesatych let zbaveny povinnosti
provozovat osobni Zelezni¢ni dopravu a kfizové ji financovat ze ziski nakladni dopravy.
Vroce 1980 byl proveden dalsi reformni krok v podobé prijeti Staggersova zdkona, ktery
dereguloval odvétvi nakladni Zeleznicni dopravy avjehoZz dlsledku se vyrazné zvysila
svoboda Zeleznic volné stanovovat (diskriminacni) tarify, uzavirat ztratové trasy a fuzovat.
Vysledky reformy byly dramatické. Doslo kvyraznému narlstu vykonnosti i efektivity.
V obdobi 1980-2008 vzrostl pocet prepravenych tunokilometrd o 93 %, coZz zpusobilo rist
modalniho podilu Zeleznice USA z 30 % v roce 1980 na 42 % v roce 2008. Soucasné doslo ke
zkraceni délky sité témér na polovinu, protoZe byly uzavieny malo vytizené traté a nakladni
doprava se zkoncentrovala na mensi pocet hlavnich trati. | poCet zaméstnancl prudce
poklesl z600 000 vroce 1968 na 164 000 vroce 2008, ato vodborové stale velmi
organizovaném odvétvi (Martland, 2012). ZvySeni vykonnosti spolu s poklesem poctu
zaméstnancU a zkracenim délky sité vedlo k prudkym (vice neZ trojndsobnym) narlstlm
ukazatelll efektivity. Pomérné neocekavanym efektem bylo, Ze velkad ¢ast téchto narlstl
efektivity Sla ve prospéch konecnych zdkaznik(i, protoze diky intenzivni konkurenci
deregulovanych Zeleznic poklesly jednotkové tarify v nakladni dopravé otéméfr 50 %.
Impozantni narlsty produktivity v odvétvi vsak zajistily, Ze pres tento pokles tarif( a rostouci
ceny prace a energii se vobdobi 1980-2010 stala nakladni Zelezni¢ni doprava v USA opét
velmi ziskovym odvétvim.

Tabulka 4 Vykonnost Zeleznic v USA 1970-2009

1970-1979 1980-1989 1990-1999 2000-20-09

Trzby/tuno-mile (reédlné) 5,98 5,00 3,08 2,63
Vykony (mld. tuno-mil) 813,1 907,6 1227,1 1623,0
Pfepravni vzdélenost (priimérnd, mile) 535,4 659,3 805,6 886,8
Tuno-mile/hodiny prace 694,8 1242,3 2566,4 3891,7
Délka kolejf (tis. mili) 318,2 243,1 182,8 165,1
Pocet spolecnosti (class I) 63 27 12 7
Pocet vagont (mil.) 2,66 4,51 7,70 10,58

Zdroj: Larson (2013).

Konkurence v nakladni Zelezni¢ni dopravé ma v USA tradicné podobu paralelni konkurence
vertikalné integrovanych spoleénosti, které jsou schopny po rliznych trasach obslouZit stejny
vychozi a konecny bod azadkaznik tak neni zajatcem monopolniho poskytovatele sluzeb.
Tento princip paralelni konkurence byl po deregulaci oslaben procesem fuzi ndkladnich
Zeleznic, po kterém zbylo v odvétvi pouhych sedm velkych Zeleznic. Vstup konkurenéni
Zeleznice na infrastrukturu jiné Zeleznice probiha vétsinou na zdkladé vzajemnych dohod.
Pokud hrozi naruseni hospodérské soutéZe, mizZe byt takovy konkurenéni vstup nafizen
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regulaénim organem.® Silny tlak na efektivitu odvétvi vedl v USA kvIné fazi, po kterych
z plvodné 35 velkych nékladnich Zeleznic¢nich spole¢nosti v roce 1980 zbylo vroce 2010
pouhych sedm. Na trhu nakladni Zelezni¢ni dopravy tak v USA plsobi sedm velkych Class
| Zeleznic (Zeleznice s obratem vysSim nez 400 mil. USD). Jsou to dvé velké spole¢nosti na
zapadé (Union Pacific, Burlington Northern Santa Fe), dvé na vychodé (CSX, Norfolk
Southern), na jihu plsobi Kansas City Southern a v severojiznim sméru operuji dvé kanadské
Zeleznice (Canadian National a Canadian Pacific).

Obrazek 1 Paralelni konkurence integrovanych nakladnich Zeleznic v USA a Kanadé

Burlington Nerthern Santa Fa (BNSF)
Canadian National (CN)
Ganadian Pacific {CP}

€8X Transportation (GSXT)
Ferromex (FNM)

Kansas Clty Seuthern (KGS)
Norfolk Southern (NS)

¢’ Unian Pactfic (UP)

Other

Zdroj: Prevzato z Rodrigue (2008).

Situace v Kanadé je obdobna situaci v USA. VIA (kanadska verze Amtraku) byla vytvorena
v roce 1979, aby nakladni Zeleznice mohly byt zbaveny bfemene osobni dopravy. VIA plsobi
na infrastrukture nakladni integrované Canadian National podobnym zplsobem jako Amtrak
v USA (Thompson, 2011b). Deregulace nakladni Zelezni¢ni dopravy v Kanadé probéhla jiz
vroce 1967. V nakladni dopravé na trhu dlouhodobé plsobi dvé spolecnosti, Canadian
National (CN) a Canadian Pacific (CP). Canadian National byla tradi¢né ve statnim vlastnictvi
a Canadian Pacific vsoukromém. CN lehce zaostavala za CP v ukazatelich vykonnosti
a produktivity. Vroce 1996 dosSlo k Uspésné privatizaci CN, po které se jeji efektivita
a vykonnost zvysila, avsoucasnosti je povaiovana za jednu z nejlépe Fizenych Zeleznic
v Severni Americe (Thompson, 2011b). Po implementaci dohody NAFTA (North American
Free Trade Agreement) v roce 1994 doslo také k efektivni integraci americké a mexické sité.

* V Kanadé je pak pfimo uzakonéno, e pokud se ve vzdalenosti do 30 km od kone&ného zékaznika nachazi
konkurenéni Zeleznice, potom md automaticky prdvo vstupu na infrastrukturu svého konkurenta za

regulovanou cenu vstupu (Pittman, 2004).



Thompson (2003, 2011b) shrnuje reformni opatfeni, kterd v USA aKanadé
zafungovala:

e Eliminovat kfizové dotace od nakladni do osobni dopravy pomoci vyplaceni dotaci
pfimo provozovatelim osobni dopravy (Amtrak, VIA, regionalni spolecnosti).

e Nechat volné rozvijet intermodalni konkurenci, paralelni konkurenci integrovanych
Zeleznic i omezeny open access.

o Zlepsit sluzby v odvétvi pomoci deregulace celého dopravniho sektoru.

e Ponechat nakladni dopravu vertikalné integrovanou a v soukromém vlastnictvi.

e Aplikovat pragmaticky a smiSeny pfistup, jak ve vlastnictvi, tak ve strukture.

Latinskd Amerika

| fada zemi v Latinské Americe se po roce 1990 rozhodla pro provedeni Zelezni¢nich reforem.
Tyto reformy byly motivovany slabou efektivitou a vykonnosti Zeleznic a jejich rostoucimi
naroky na verejné dotace. Latinskoamerické Zeleznice byly na pocatku devadesatych let
provozovany a vlastnény statem, vsechny byly téZce ztratové a vyznacCovaly se minimalnimi
investicemi a prezaméstnanosti (Thompson, 2011a). Konkrétni podoba reforem se
v jednotlivych zemich ligila, ovéem reformy mély nékolik spoleénych znakd.? Implementaci
reformy byl obvykle povéren specialni privatizacni Grad, vytvoreny mimo dominantni
Zeleznicni podnik, privatizace do rukou managementu nebyla podporovana a cilem bylo najit
nové soukromé investory, ktefi dodaji potfebny kapital a manaZerské zkusenosti (Kogan,
2006). V ramci reforem byl obvykle nabizen dlouhodoby pronajem (koncese) na provozovani
infrastruktury, po jejimz ukonéeni se infrastruktura vraci zpét statu. U koncesi pro nakladni
dopravu byla kolejova vozidla obvykle prodana drziteli koncese, ukoncesi pro osobni
dopravu se po uplynuti koncese vozidla zpravidla vracela zpét statu. Koncese v nakladni
dopravé byly uzavirdny vétsinou na 30 let (20 let v Chile, 50 let v Mexiku) s moZnou
prolongaci o dalSich 10-20 let. Obdobi tticeti let bylo u nakladni dopravy povazovano za
optimalni délku koncesi, protoze umoznuje plnou amortizaci kolejovych vozidel, u koncesi na
osobni dopravu byly preferovany kratsi délky koncesi, aby vlady mohly pribéziné
monitorovat a vyhodnocovat vykonnost koncesi (Kogan, 2006).

Koncese vznikly horizontalnim a geografickym rozdélenim dtivéjSich integrovanych
Zeleznic. Vertikalni integrace byla zachovana, protoZe jednim z cil( reformy bylo, aby drzitelé
koncesi investovali do infrastruktury aaby se zmenSila fiskdlni angaZovanost
latinskoamerickych vlad. Argentina drazila Sest koncesi v ndkladni dopravé, koncesi na
dalkovou osobni dopravu asedm koncesi na priméstskou dopravu v okoli Buenos Aires.
V Brazilii bylo drazeno sedm ndkladnich koncesi a koncese na dalkovou osobni dopravu
(Kogan, 2006). Zrejmé nejpropracovanéjsi reforma byla provedena v Mexiku, kde byl
nakladni Zelezni¢ni systém rozdélen do tfi hlavnich koncesi takovym zplsobem, Ze kazda
z nich ma pristup do hlavniho mésta a vidy dvé ze tfi ke kazdému z ocean( a k hranicim

® Pfedev&im v nejvétsich zemich — Argentiné, Brazilii, Mexiku a Chile.
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s USA (GbOmez-lbafiez, 2004). Takto vytvoreny systém umoznuje fungovani paralelni
konkurence vertikalné integrovanych spolec¢nosti.

Provedené reformy zasadné proménily strukturu a vlastnictvi Zeleznic v Latinské
Americe, protoZe po roce 2000 jsou vsechny hlavni ndkladni a mnoho osobnich Zeleznic bud’
v soukromém vlastnictvi, nebo provozovany v ramci koncese. Vykonnost i efektivita nakladni
dopravy vreZzimu koncesi oproti predreformnimu obdobi vyrazné vzrostla. Klicem k vyssi
vykonnosti byl lepsi management, zatimco cestou k vy3si efektivité byla silna redukce poctu
zaméstnancul. Zatimco koncese v nakladni dopravé jsou povazovany za Uspésné, v osobni
dopravé jsou vysledky smiSené. Koncese v priméstské dopravé se vétsSinou osvédcily a byly
schopny dosahnout rlstu prepravy cestujicich, jejich udrZitelnost je vsak odvisld od ochoty
vlad pfispivat na jejich ztratovy provoz. Hlavnim problematickym bodem byl vyvoj dalkové
osobni dopravy, jejiz vykony se po provedeni reforem prudce propadly, pfedevsim diky své
komercni neatraktivité a neochoté latinskoamerickych vlad ji dale subvencovat. DalSim
problematickym dudsledkem reforem bylo, Ze ani dlouhé doby koncesi nevyvolaly (na rozdil
od Severni Ameriky) vyznamnéjsi investice do infrastruktury. Jako mimoradné ndrocné se
také ukdzalo kazdé vyjednavani ozméné uzavienych dlouhodobych kontraktd. Hlavnim
pfinosem latinskoamerickych Zelezni¢nich reforem zlstava, Ze prudce zvysily vykonnost
a efektivitu nakladni Zelezni¢ni dopravy a snizily objem vefejnych dotaci do odvétvi.

Japonsko

Na rozdil od Severni iLatinské Ameriky je vjaponském Zelezni¢nim systému dominantni
doprava osobni. Nakladni Zelezni¢ni doprava je marginalizovana efektivni ndmofini prepravou
mezi japonskymi pfistavy. Usp&$nému provozovani osobni Zelezniéni dopravy napomaha
geograficka dispozice hlavniho japonského ostrova Honsu sfadou velkych aglomeraci
v liniovém usporadani, coz vytvafi vhodné parametry pro dosahovani Uspor z hustoty.
Japonsko bylo prikopnikem vystavby vysokorychlostnich trati, s prlomovym rychlovlakem
Shinkansen na trase Tokio—Osaka v roce 1964, ktery se stal i velkym komerénim tspéchem.
Tento Uspéch stimuloval vystavbu dalSich vysokorychlostnich spojeni, kde vsak jiz byla nizsi
poptdvka, coz zatézovalo hospodareni japonskych narodnich Zeleznic (JNR) a zvySovalo jejich
zadluZeni (Albalate — Bel, 2012). Situace kulminovala v poloviné osmdesatych let, kdy dluhy
JNR dosahly vroce 1986 337 mld. USD, coz predstavovalo polovinu statniho rozpoctu
Japonska. Ke stabilizaci situace byla schvalena reforma, kterd se skladala zvymény
managementu a z provedeni horizontdlni a geografické separace ptiponechdni vertikalni
integrace. Byvalé integrované JNR byly rozdéleny na sedm podnikd, jeden na provozovani
nakladni dopravy (JR Freight) a Sest na provozovani osobni dopravy. Tfi z nich byly vytvoreny
na hlavnim ostrové Honsu (JR East, JR Central a JR West), na tfech zbyvajicich japonskych
ostrovech vidy po jedné (JR Hokkaido, JR Shikoku aJR Kyushu). Na Honsu, kde je
koncentrovana vétsina japonského obyvatelstva, byly nové Zeleznice JR East, JR Central a JR
West vytvoreny takovym zplsobem, Ze se jejich Uzemi neprekryvaji a konkurence je mozna
pouze v bodech dotyku siti. Dluh byvalych JNR byl ¢aste¢né preveden na stat (206 mld. USD)
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a Castecné na JR Freight, JR East, JR Central aJR West (131 mld. USD), ukterych byla
predpokldadana komeréni ziskovost. Tfi mensi spole¢nosti osobni dopravy na ostrovech byly
plné oddluZeny a fiskalné stabilizovany dodate¢nymi dotacemi. V pribéhu devadesatych let
pak byly JR East, JR Central a JR West zprivatizovany (Thompson, 2003).

Vysledky reformy byly obecné pozitivni. V disledku restrukturalizace odvétvi poklesly
jednotkové naklady, sniZil se poCet zaméstnancl a zvysil se pocet prepravenych osob. Mezi
roky 1987 a 1991 stoupl objem prepravy o 20 % a pocet zaméstnanc( se sniZil z 280 000 na
160 000 (Quinet — Vickerman, 2004). Produktivita prace se zvysila 0 68 % v obdobi 1985—
1988 a o dalSich 25 % v obdobi 1988-1998. Po privatizaci se dostaly vSechny tfi hlavni
spolecnosti do zisku azvySovaly poclty prepravenych osob. Utfi mensSich ostrovnich
spolecnosti a u nakladni dopravy byly objemy prepravy stabilni. Zprivatizované spolecnosti
generuji zisk a plati dané do statniho rozpoctu ve vysi 3 mld. USD rocné ve srovnani
s dotacemi pro JNR ve vySi 5 mld. USD rocné v predreformnim obdobi, i kdyz spoleénosti na
mensich ostrovech musi byt inadale dotovany. Kvalita sluzeb se zvysila, doslo k vyssi
citlivosti na pozadavky zakaznik(, pokracuje vysoké tempo investic a vyse jizdného je stabilni
(Thompson, 2003). Hlavnim motivem japonské reformy bylo vyresit dluhovy problém
a zmensit velikost organizace, kterd se stala jiz pfilis velkou. Cilem japonské reformy nebylo
zavadét konkurenci do poskytovani zelezni¢nich sluzeb. Open access proto neni umoznén
a JR Freight je najemcem na vertikalné integrované infrastrukture osobnich Zeleznic. Hlavnim
pfinosem reformy bylo zefektivnéni struktury odvétvi a jeho vétsi komercionalizace oproti
drivéjSimu stavu velké monolitické organizace s centralizovanym rozhodovanim.

Austrdlie

Australie je velmi fidce osidlena a iZelezni¢ni sit zdaleka nepokryva celé uUzemi.
V australském Zelezni¢nim systému je klicova doprava nakladni, vyznamnad je dojizdka do
velkych aglomeraci a dalkova osobni doprava je margindlni (Ivaldi — Seabright, 2003).
Austrdlie ma zaveden open access na vétsiné své infrastruktury, ale neni zde povinna
vertikdIni nebo horizontdalni separace. Ve vztahu k vlastnictvi zaujima pragmaticky pfistup,
kdy dva vertikdIné separovani manaZzefi infrastruktury byli ponechdni ve statnim vlastnictvi,
zatimco vétsina vertikalné integrovanych spolecnosti byla zprivatizovana (Gomez-lbafiez,
2004). Ve struktufe odvétvi predstavuje Australie mix nejrGznéjSich systému, protoze
organizace zelezni¢niho odvétvi je v jednotlivych australskych statech velmi diverzifikovana.



Tabulka 5 Vertikélni a horizontalni integrace/separace v australskych statech

Horizontalni
integrace separace
Western Australia

. New South Wales

integrace Queensland .
= . National
= Tasmania
=
=
a, . .
> separace Victoria

P South Australia

Zdroj: Ivaldi —Seabright (2003).

Novy Zéland

Zeleznice na Novém Zélandu je orientovana primarné na nakladni dopravu. V osobni
dopravé je vyznamna dojizdka do aglomeraci Aucklandu a Wellingtonu a nékolik klicovych
meziméstskych spojeni (Roland Berger, 2010). Na Novém Zélandu byla Zeleznice az do roku
1993 vertikalné ihorizontalné integrovana ave statnim vlastnictvi. Stejné jako Zeleznice
v ostatnich vyspélych zemich se postupné dostavala pod silny intermodalni konkurencni tlak,
coz se podepsalo na zhorsujicich se operacnich vysledcich a rostoucich verejnych dotacich.
V roce 1993 novozélandska vlada zprivatizovala novozélandské Zeleznice a za 400 mil. USD je
prodala konsorciu soukromych investorll. V prvnim obdobi po privatizaci doslo k rlstu
provozniho zisku, ovSem nikoliv tak velkému, aby pokryl ndklady kapitalu. Vykonnost
nakladni dopravy se zvySovala aZ do roku 2000 (Heatley, 2009). Po roce 2000 se zacaly
objevovat problémy. Soukromé novozélandské Zeleznice mély problémy s provozovdnim
osobni dopravy a v roce 2002 prodaly zpét statu pfiméstskou sit v okoli Aucklandu. Finanéni
situace se ddle zhorSovala a v roce 2004 konsorcium odprodalo vladé zpét celou Zelezni¢ni
infrastrukturu za symbolicky 1 dolar. Novozélandskd vlada se zavdazala kinvesticim do
infrastruktury, ale nasledovala obdobi spord ohledné vyse infrastrukturnich poplatkd, které
bude konsorciu za jeji vyuZivani Uctovat. ReSenim vleklych spord bylo zpétné vykoupeni
zbylého Zelezni¢niho podniku vlddou od soukromého konsorcia za 690 mil. USD, coZ bylo
obecné vnimano jako premrsténa cena (Heatley, 2009). Privatizace Zeleznic na Novém
Zélandu (a podobnym zplsobem provedena privatizace Zeleznic v Tasmanii australskou
vladou) prinesla vyrazné dodatecné naklady. Hlavni problém u privatizaci, které zahrnuji
i osobni dopravu, je skute¢nost, Ze se jedna o principidlné ztratové odvétvi, které ovsem ma
slouzit verejnému zdjmu (poZadavek verejné sluzby v osobni dopravé, environmentalni
aspekty). Pokud dochazi k privatizaci ztratového podnikani, potom hrozi bud' ztrata této
sluzby, nebo budou vynuceny dodatecné statni dotace na udrZeni sluzby v provozu (Laird,
2013).




Cina

Cina je charakteristickd rozlehlym domdacim trhem, ktery umoiriuje realizovat Uspory
z hustoty, a to jak v osobni, tak nakladni dopravé. Dalsim priznivym faktorem je vysoky podil
primyslu na HDP, ktery podporuje Zeleznicni vykony v nakladni dopravé a prozatim nizka
vybavenost obyvatelstva osobnimi auty. Konkurenceschopnost osobni Zelezni¢ni dopravy
v Ciné byla v poslednich letech vyznamné povzbuzena masivni vystavbou vysokorychlostnich
trati. Ve struktufe zlstdva Cina vérna tradiénimu modelu vertikdlné a horizontalné
integrovaného odvétvi ve statnim vlastnictvi. Cina dokonce jeité neprovedla ani oddéleni
fizeni Zelezni¢nich operaci od statni spravy. Organizace Zelezni¢niho provozu je tak na
nejvyssi Urovni centralizovana na Ministerstvu Zeleznic (MOR), které pak ma 18 regionalnich
kanceldri. MOR se svymi regiondlnimi kancelafemi kontroluje 73 % infrastruktury, 94 %
nakladni dopravy atémér veskerou osobni dopravu (Roland Berger, 2012). Z centra jsou
organizovany infrastrukturni investice a objedndvky osobni dopravy. Regiondlni kancelare
jsou pak zodpovédné za objednavky nakladni dopravy aza fizeni provozu. Cina v obdobi
1998-2002 experimentovala s myslenkou vertikdIni separace a zfidila pokusné nékolik
interné nezavislych operatorl v osobni dopravé, po vnitfnich konfliktech s odborem
infrastruktury vSak od myslenky ustoupila (Roland Berger, 2012). | kdyZ vétsSina autord uvadi
oddéleni Zeleznic od statu jako zakladni podminku jejich Gspésného fungovani (Thompson,
2003; United Nations, 2003; Pittman, 2005), néktefi autofi argumentuji, Zze Cinsky model,
ktery se vyznacuje tuhou centralizaci, vysokou provozni disciplinou, efektivnosti a vysokymi
investicemi nemuZe byt jednoznacné odsouzen jako nelspésny.

Rusko

Podobnou vyhodu rozlehlého geografického trhu s pfiznivymi predpoklady pro provozovani
Zelezni¢ni dopravy ma i Rusko. Nakladni Zelezni¢ni doprava si v fadé oblasti, diky neexistenci
celorocné sjizdné silnicni sité, udrzuje monopolni postaveni na prepravu surovin. Az do
konce 20. stoleti se Rusko vyznacovalo podobnou strukturou odvétvi jako Cina. Vertikalni
a horizontalni integrace, statni vlastnictvi a organizacni podfizeni statni spravé. V obdobi
2001-2003 probéhla prvni faze reformy v podobé oddéleni Zelezniéniho managementu od
statni spravy a vytvoreni samostatné firmy Russian Railways Public Corporation (RZD) ve
statnim vlastnictvi. V druhé fazi reformy v obdobi 2003-2005 doslo k vytvoreni dcefinych
spole¢nosti vramci RZD pro infrastrukturu, opravu a udrzbu, osobni dalkovou, osobni
regionalni a nakladni dopravu. Déle doslo k ¢astecné redukci kfizovych dotaci od nakladni
k osobni dopravé. Jejich pIné eliminaci brani nedostatek vefejnych zdrojii na financovani
ztrat dopravy osobni (Pittman, 2011). Dale doslo k ¢astecnému odprodeji vozového parku
nakladnich vagénti novym operatordim® a umoznéni jejich vstupu na zelezniéni sit, nicméné
RZD si udrzuji vyhradni kontrolu nejen nad infrastrukturou, ale inad lokomotivami
a strojvldci, takZe novi operatofi musi vyuzivat jejich sluzeb, a nejsou tak provozovateli
ucelenych vlakd, ale pouze svych vozovych zasilek, které prevazii RZD. RZD zd(vodnila
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zaclenéni lokomotiv a vlakovych Cet jako soucasti infrastruktury udrzbovymi a organizacnimi
specifiky organizace Zelezni¢niho provozu na rozlehlém ruském Gzemi (Winner — Evdokimov,
2011). Trzni podil novych nakladnich vagdénovych operatord na ruském Zelezni¢nim trhu (v
nékterych z nich ma minoritni podil RZD) stoupl z20 % v roce 2003 na 50 % v roce 2011.
V osobni dopravé je konkurence stdle v zarodec¢né fazi. Trhu dalkové dopravy dominuje RZD
s trznim podilem 99 %. V regionalni osobni dopravé RZD vytvofilo okolo 50 joint ventures
s regionalnimi vladami. Podil RZD v téchto konsorciich osciluje mezi 51 a 99 %. Tyto joint
ventures pokryvaji 100 % tohoto trhu (Roland Berger, 2012).

EU

Evropskd Zelezni¢ni reforma byla spusténa na pocdtku devadesatych let ajeji hlavni
myslenkou bylo umoznéni vstupu konkurence na existujici Zelezni¢ni sit. Cilem této reformy
bylo zvysit efektivitu a vykonnost odvétvi, pfekonat narodni rozdrobenost evropskych trhid
a vytvofit celoevropsky trh Zelezni¢ni dopravy. Byla akceptovana myslenka prevzatd z jinych
sitovych odvétvi, ze Zeleznicni sit pfedstavuje ptipad prirozeného monopolu, ale Ze pfepravni
sluzby na této siti je mozné poskytovat na konkurenénim principu. K naplnéni této myslenky
bylo nutné oddélit od sebe Zelezniéni sit a dominantniho provozovatele sluzeb na ni, protoze
tyto Cinnosti byly v evropskych zemich vertikalné integrovany v ramci jednoho monopolniho
podniku. Oddéleni infrastruktury a provozu probéhlo bud’ vytvorenim dvou zcela nezavislych
organizaci (napfiklad ve Velké Britanii nebo Svédsku), anebo vytvorenim dvou divizi v rémci
jednoho vlastnického holdingu (napfiklad v Némecku nebo Rakousku). V obou pfipadech
ovsem musel byt umoznén nediskriminatorni vstup dalSich operator( na existujici Zeleznicni
sit. Horizontalni separace probéhla v osmi zemich (Svédsku, Dansku, Norsku, Velké Britanii,
Nizozemi, Slovensku, Madarsku a Estonsku). Vtéchto zemich byl nasledné, s vyjimkou
Svédska a Slovenska, provozovatel nakladni dopravy zprivatizovan. Specifickym pripadem je
Velka Britanie, kde byla vramci reformy provedena geografickd separace asoucasné
privatizace témér vsech soucasti Zelezni¢niho systému, vcéetné infrastruktury. VEU je
charakteristicky odliSny vyvoj mezi starymi ¢lenskymi zemémi (EU-15) a novymi Clenskymi
zemémi (EU-10). Zatimco staré Clenské zemé se vyznaluji stagnujicimi modalnimi podily
Zeleznice v osobni indkladni opravé, modalni podily postkomunistickych Zeleznic stale
klesaji.

Komparace

U vertikdIni struktury odvétvi zlistava vétSina svétovych Zelezninich systému u tradicni
vertikdIni integrace. Evropska reforma oddélovani infrastruktury a sluzeb a umoznéni vstupu
konkuren¢nich dopravci na sit byla ¢asteéné napodobena pouze v Rusku a Australii. Ostatni
svétové Zeleznicni systémy setrvavaji v presvédceni, Zze vyhody vertikalni integrace prevysuji
jeji nevyhody. U horizontalni struktury doslo v nékolika Zelezni¢nich systémech k oddéleni
provozovani osobni a nakladni dopravy. Cilem horizontdlni separace je obvykle sejmout
z nakladni Zeleznice nutnost kfizové dotovat osobni dopravu. Horizontdlni separace tak
umoznuje oddélit komercéni provozovani nakladnich Zeleznic a dotované provozovani
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osobnich Zeleznic. Geograficka separace byla zvolena (nebo pfirozené vznikla) v nékolika
velkych Zelezni¢nich systémech, protoze nékteré ztéchto systémi jiz pravdépodobné
realizovaly klesajici vynosy zrozsahu. Zajimavou otdzku predstavuje, zda by geografické
rozdéleni do vice spole¢nosti ve velkych Zelezni¢nich systémech Ruska a Ciny ptineslo zvy$eni
jejich efektivity.

Tabulka 6 Reformni opatfeni ve svétovych Zeleznicnich systémech

Struktura Konkurence Vlastnictvi
Vertikalni Horizontalni Geograficka Open oy
Soutéze

separace separace separace access
S. Amerika Ne Ano Ano Ne Ne Soukromé
L. Amerika Ne Ano Ano Ne Ano Soukromé
Japonsko Ne Ano Ano Ne Ne Soukromé
Australie Casteéna Ne Ano Ano Ne Smisené
N. Zéland Ne Ne Ne Ne Ne SmisSené
Cina Ne Ne Ne Ne Ne Statni
Rusko Céstecna Ne Ne Ano Ne Statni
EU Ano Céstecna Ano Ano Ano Statni

Vstup konkurence na trh, at jiz ve formé& open access nebo ve formé soutéZi otrh, je
prozatim malo rozsiten. Zastancem vstupu konkurence do provozovani Zelezni¢ni dopravy je
predevsim EU, kterd se snaZzi podporovat jak komeréni open access v nakladni a osobni
dopravé, tak verejné soutéZe o dotované sluzby osobni dopravy. Open access v nakladni
dopravé se mimo EU prosazuje jeSté v Australii a Rusku, soutéZe otrh vpodobé
dlouhodobych koncesi pak v Latinské Americe. Ostatni zemé povazuji intermodalni
konkurenci za dostacujici k zabezpeceni efektivity odvétvi. Vyrazné rozdily existuji u formy
vlastnictvi a jejich Uspésnosti. Zatimco se zda, Ze u Cisté nakladnich Zeleznic ma privatizace
pfiznivé dopady a zlepsila fungovani odvétvi, jako sporné se jeji vysledky projevuji tam, kde
byly privatizovany smiSené systémy zahrnujici osobni dopravu. Pfi posuzovani dopadu
jednotlivych reformnich opatfeni je také potfeba vzit viavahu, Ze se jedna o velmi
heterogenni Zelezniéni systémy. Hustota dopravy na 1 km sité je vyrazné vy3si v Cing,
Japonsku, USA a Rusku nez v EU, Latinské Americe a na Novém Zélandu. Jako vSeobecné
Uspésna reformni opatfeni se obvykle ukdzala horizontdlni separace, vyména managementu

a sniZzovani poctu zaméstnancd.



2 EVROPSKA ZELEZNICNi REFORMA

2.1 Reforma

Motivace

Zeleznice v zapadni Evropé prosly po druhé svétové vélce problematickym vyvojem. Na
dopravnim trhu ztracely pozice ve prospéch silni¢ni a letecké dopravy a pod konkurencnim
tlakem byly pfinuceny opustit fadu trZznich segmentd. V ddsledku tohoto vyvoje se dostavaly
do financénich ztrat, akumulovaly dluhy abyly stale silnéji odkazany na verejné dotace.
Dalsim faktorem jejich poklesu byla organizace Zelezni¢nich podnikd jako narodnich
monopoll ve statnim vlastnictvi, kterd z nich ucinila byrokratické a nepruzné organizace se
vsemi neduhy velkych organizaci ve verejném vlastnictvi. Na konci osmdesatych let narlstala
v EU nespokojenost sfungovanim Zelezni¢niho odvétvi. Evropsky Zelezni¢ni trh byl
fragmentovan do jednotlivych narodnich trh, kvalita sluzeb byla nizkd, verejné dotace rostly
a podil Zeleznice na dopravnim trhu se neustale snizoval. Proto na konci osmdesatych let
vykrystalizoval nazor, Ze je zapotiebi odvétvi zreformovat. Evropska reforma méla podobu
umoznéni vstupu konkurence do provozovani Zelezni¢nich sluzeb. Od tohoto kroku se
oCekavalo, Ze povede kvétsi orientaci na zdkaznika akvétsi nakladové efektivité.
Vyznamnym motivem, ktery pfispél k rozhodnuti oreformé a o jeji podpore zverejnych
zdroji, byl rostouci dlraz kladeny na ekologické aspekty dopravy. Zelezni¢ni doprava
dlouhodobé ztracela trini podily ve prospéch silniéni aletecké, ovSsem Zeleznice je
povaZovana za ekologi¢téjsi zpUsob prepravy s nizs$imi negativnimi dopady na Zivotni
prostfedi a s niz8imi ndroky na spotfebu uhlovodikovych paliv. Proto si Evropskd komise
v fadé dokumentt vytkla za cil zvySeni podilu Zeleznice na dopravnim trhu v osobni i nakladni
dopravé (European Commission, 2001; European Commission, 2006).

Pribéh reforem

Reformni proces byl zahdjen smérnici 91/440/EEC, kterd nabyla Uéinnosti od ledna 1993
a vyzadovala po clenskych zemich implementaci nasledujicich opatreni: funkéni nezavislost
Zelezni¢nich firem na statni administrativé, oddéleni Ucetnictvi infrastruktury a provozu
a zlepseni financni situace Zelezni¢nich podnikl, pfedevsim pomoci restrukturalizace dluhg.
Déle smérnice zavadéla mozZnost vstupu konkurenénich dopravci na Zelezni¢ni sit
v segmentu mezindrodni ndakladni kombinované dopravy av nakladni Zelezni¢ni dopravé
provozované v ramci mezindrodnich konsorcii. Smérnice tak predstavovala prvni krok k vétsi
komercionalizaci Zeleznic, k vytvoreni celoevropského Zelezni¢niho trhu azavadéla na
evropsky Zeleznicni trh prvky vertikdlni separace a liberalizace. Dal$im reformnim opatfenim
byla smérnice 2001/12/EC, ktera byla soucasti tzv. prvniho Zelezni¢niho bali¢ku, s Géinnosti
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od brezna 2003. Smérnice stanovila, Ze management infrastruktury a provoz sluzeb musi byt
od sebe oddéleny do nezavislych organizacnich jednotek, aby byla garantovana moznost
nediskriminaéniho vstupu novych dopravcl na infrastrukturu. Tyto organizacni jednotky
musi publikovat separatni rozvahy a vysledovky. Smérnice také vyzaduje oddéleni ucetnictvi
osobni a nakladni dopravy a oddélené Gcetnictvi mezi dotovanymi sluzbami osobni dopravy
ve vefejném zajmu a ostatnimi sluzbami osobni dopravy. Smérnice dale otevirala Zelezni¢ni
infrastrukturu pro vstup operdtort v mezindrodni nakladni Zelezni¢ni dopravé na hlavnich
evropskych trasach. Tato liberalizace trhu mezinarodni nakladni Zelezni¢ni dopravy byla dale
rozsifena smérnici 2004/51/EC (soucast druhého Zelezni¢niho balicku), ktera tuto liberalizaci
rozsifila s U¢innosti od roku 2006 na celou Zelezni¢ni sit EU as u¢innosti od roku 2007 na
veskerou nakladni Zeleznic¢ni dopravu (nikoliv pouze mezinarodni). Od 1. ledna 2007 je tak
provozovani nakladni Zelezni¢ni dopravy v EU zcela liberalizované av rezimu open access
mUze operator z libovolné zemé vstoupit na Zelezniéni infrastrukturu jiné zemé. Nasledoval
treti Zelezniéni balicek a smérnice 2007/58/EC, ktera oteviela trh mezindrodni osobni
Zelezni¢ni dopravy k 1. lednu 2010, a to na mezinarodnich linkdch s moznosti zastavovani
a nabirani pasazérli mezi zastavkami v jednotlivych zemich, pokud tim neni ohroZena
finan¢ni stabilita domacich sluzeb osobni Zelezni¢ni dopravy ve verejném zajmu.
V soucasnosti probihaji jednani ohledné ctvrtého Zelezni¢niho balicku, ktery by mél otevrit
itrh domaci osobni Zelezni¢ni dopravy. Podle soucasného navrhu by vEU mél byt od
prosince 2019 otevren trh komercni osobni Zelezni¢ni dopravy (open access) a od roku 2022
by provozovani sluzeb ve verejném zajmu v osobni dopravé mélo byt otevieno verejnym
soutézim. O ndvrhu c¢tvrtého Zelezni¢niho balicku bude hlasovat Evropsky parlament na jare
roku 2014.

Vertikdlni a horizontdlni separace

Evropské smérnice v oblasti vertikalniho oddéleni infrastruktury asluzeb pozaduji jejich
samostatné ucetnictvi, funkéni oddélenost a zabezpeceni férového a nediskriminacniho
vstupu novych operatorG na Zelezni¢ni sit. | kdyz evropské smérnice nenafizuji Uplné
institucionalni oddéleni, Evropskd komise dala opakované najevo, Ze model uplného
institucionalniho oddéleni povaZuje za optimalni pro ucinny vstup afungovani novych
konkurent( na trhu Zeleznic¢nich sluZeb. Toto Usili Evropské komise dlouhodobé narazi na
rezistenci nékterych Zelezni¢nich sprav v Evropé (v ¢ele s némeckymi Deutsche Bahn), které
argumentuji vyhodami vlastnické integrace manazera infrastruktury a provozovatele sluzeb
vramci jednoho holdingu. Tyto Zeleznice argumentuji, Ze zdlvodu vyhod vertikdlné
integrované struktury (viz kapitola 1.2) je optimalnéjsim vertikalnim usporadanim
holdingova struktura spouhym funkénim a Géetnim oddélenim spravce infrastruktury
a poskytovatele sluzeb. Proto se ve vztahu k vertikalni struktufe odvétvi vyvinuly v EU dva
organizacni modely — vertikdIni integrace a vertikaIni separace. U vertikalni integrace dochazi
k acetnimu, funkénimu a organizatnimu oddéleni mezi infrastrukturou a provozem
a k umoznéni vstupu dalsich dopravch na Zelezni¢ni sit. ManaZer infrastruktury je vsak
vlastnicky soucasti stejného holdingu jako ndarodni dominantni provozovatel sluzeb.
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Typickym pripadem tohoto usporadani jsou Deutsche Bahn v Némecku, které vramci
jednoho holdingu maji vlastnicky integrovanu divizi manaZera infrastruktury (DB Netz)
i divize provozni (DB Fernverkehr, DB Regio, DB Schenker). U vertikdlné integracniho
usporadani poZaduje Evropska komise zaruky existence ,Cinskych zdi“, které zabezpeci, ze
manazer infrastruktury nebude protezovat provozovatele sluzeb zvlastniho holdingu.
U modelu vertikdIni separace jsou manazer infrastruktury androdni dominantni
provozovatel sluzeb vlastnicky zcela oddéleni do dvou nezavislych organizaci. Typickym
pfipadem tohoto usporadani je Svédsko, kde existuji instituciondlné nezavisly manazer
infrastruktury Banverket adominantni provozovatel sluzeb Statens Jarnvagar. Hlavni
vyhodou integrovaného modelu je, Ze se od sebe zcela neodtrhne planovani infra-
strukturnich investic a béZného provozu, coz mlzZe pomoci uchovat nékteré synergie, které
se provedenim vertikdlni separace ztraceji. Pokud jsou sprdva infrastruktury a provoz
provadény v ramci divizi jednoho holdingu, je moZzné |épe koordinovat Udrzbu a modernizaci
infrastruktury sohledem na potfeby dopravce ataké Iépe planovat komplementaritu
investic do infrastruktury a kolejové techniky. Hlavni vyhodou vertikdIni separace je, Ze
institucionalné separovany manazer infrastruktury garantuje skutecné férovy a nediskri-
minatorni vstup ostatnich dopravcd na Zelezni¢ni infrastrukturu, protoZze manazer
infrastruktury integrovany sdominantnim operdtorem vidy celi pokuseni ,svému“
operdtorovi nadrzovat. V literatufe se nékdy pouZiva ipodtyp separacniho modelu, tzv.
hybridni model, kdy sice doslo kvlastnickému oddéleni infrastruktury a sluzeb, ovsem
klicové kapacity kudrzbé afizeni provozu na infrastruktufe zUstaly ve vlastnictvi
dominantniho provozovatele Zelezni¢nich sluzeb a manazer infrastruktury je nucen si je od
néj objednavat. Tato situace je typickd pro Francii po roce 1997 a pro Ceskou republiku
v obdobi 2003-2011.

U horizontalni separace predstavuje klicovou otazku, zda jednotlivé Zeleznicni systémy
ponechaly v ramci jedné firmy integrovanu osobni a nakladni dopravu nebo zda zvolily jejich
rozdéleni do dvou nezavislych organizaci. V evropskych podminkach se vyrazné lisi komeréni
potencial obou druhl preprav. Zatimco u provozovani nakladni dopravy se ocekava, ze bude
provozovana bez verejnych dotaci, na komercni riziko operatorl, aZe bude ziskova,
u dopravy osobni se pfipousti jeji ztratovost a nutnost dofinancovani z verejnych zdroj.
Podle udaji CER (2007) je az 90 % veskerych spojeni v osobni Zelezni¢ni dopravé v Evropé
dofinancovavano zverejnych zdroji abez téchto dotaci by pravdépodobné nebyly
provozovany. Vétsina evropskych zemi pokracuje v tradi¢cnim modelu, kdy je provozovani
osobni a nakladni dopravy integrovano vramci jednoho holdingu a ocekava se, Ze jejich
spolecné provozovani povede k nakladovym synergiim. Nékolik evropskych zemi se ovsem
vydalo cestou horizontalniho oddéleni ndkladni a osobni dopravy do dvou nezavislych
organizaci. To sice vede ke ztraté nakladovych synergii, na druhou stranu toto opatreni
blokuje tok krizovych dotaci mezi nakladni a osobni dopravou, ke kterému v horizontalné
integrovanych systémech dochazi.
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Tabulka 7 Vertikélni a horizontalni integrace/separace v Evropé (rok 2013)

Horizontalni

Integrace separace

Némecko, Rakousko, Svycarsko,
integrace Itdlie, Belgie, Lucembursko, Irsko, Estonsko

€ Lotyssko, Litva, Polsko, Slovinsko
=
S Spanélsko, Portugalsko, Recko, Svédsko, Dansko, Norsko,
separace Francie, Finsko, Ceska republika, Velka Britanie, Nizozemi,
Rumunsko, Bulharsko Madarsko, Slovensko

Vyznamnym dusledkem horizontalni separace je, ze vradé ptipadl byla pfipravou na
privatizaci provozovatele nakladni dopravy. Tato privatizace probéhla v Sesti z osmi zemi,
které provedly horizontaIni separaci. Zajimavou okolnosti je, Ze novymi vlastniky se nestali
soukromi investofi, ale dominantni provozovatelé Zelezni¢ni dopravy z jinych zemi. Tak se
novym vlastnikem nizozemského (2000), danského (2001) a dominantniho britského’ (2007)
nakladniho prepravce staly némecké Deutsche Bahn, u madarského nakladniho prepravce
(2008) se novym vlastnikem staly rakouské OBB a u norskych Zeleznic (2002) se vlastnikem
45% podilu stal svédsky dominantni nakladni dopravce Green Cargo. Pouze u privatizace
estonskych Zeleznic (2001) a v prvni fazi britské privatizace (1996) se novymi vlastniky stala
soukromd konsorcia. V obou pfipadech vSak byla situace specifickd, kdy v Britanii doslo
v roce 1996 k rozdéleni nakladniho operatora na Sest subjektl a jejich naslednému slouceni
pod soukromym vlastnictvim (viz kapitola 2.2) a u estonskych Zeleznic se zase privatizovala
integrovana Zelezni¢ni spolecnost véetné Zeleznicni infrastruktury (viz kapitola 5.4). Na
Slovensku (2006-) a ve Svédsku (2002—) z(istava samostatny provozovatel nakladni dopravy
ve statnim vlastnictvi. Ostatni zemé setrvdvaji u horizontalni integrace, kdy sluzby osobni
i nakladni Zelezni¢ni dopravy poskytuji rlizné divize jednoho vlastnického holdingu.

Vstup konkurence

Volny vstup do odvétvi nakladni Zelezni¢ni dopravy je umoznén na celém Uzemi EU od roku
2007. Moznost vstupu na trh osobni Zeleznicni dopravy je vyrazné komplikované;jsi z dGvodu
politické citlivosti dotovani vétsiny spoju z verejnych zdrojl, proto je plna liberalizace trhu
sluzeb osobni Zelezni¢ni dopravy planovana aZ na obdobi 2019-2022. Jednotlivé ¢Elenské
zemé mohou své trhy osobni Zelezni¢ni dopravy otevirat irychleji, at jiz v podobé
komercniho open access nebo verejnych soutézi o dotované sluzby (competitive tendering).
Zatim vSak dobrovolné otevirani trhu neni v EU pfilis rozsifené a ve vétsiné ¢lenskych zemi
EU je prevladajicim zplisobem organizace trhu pfimé zadani dotovanych sluzeb narodnimu
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dominantnimu prepravci, v nékterych zemich je tato praxe dokonce podporena zakonnym
monopolem na provozovani téchto sluzeb vyhradné narodnim prepravcem.

Tabulka 8 Konkurencni situace na trhu osobni Zelezni¢ni dopravy v EU (stav 2011-2012)

Komercni
open
access

Vefejné Pfimé  Zakonny
soutéZze zadani monopol

>

Belgie

Bulharsko

Ceskar. X

Dansko X
Némecko X X
Estonsko

Irsko

Recko

Spanélsko

Francie

Italie X X
LotySsko

Litva

Lucembursko

Mad’arsko

Nizozemi X X
Rakousko X

Polsko X
Portugalsko X
Rumunsko

Slovinsko

Slovensko

Finsko

Svédsko X X
V. Britanie X X

X X X X X X X X X X X X X X

X X X X X X X

Otevirdni trhu konkurenci tak muZe probihat bud formou konkurence otrh (vefejné
soutéze), nebo formou konkurence na trhu (komercni open access). Existuje empiricka
podpora (viz Alexandersson — Hultén, 2008; Lalive — Schmutzler, 2008), Ze v ptipadé
verejnych soutéZi o dotované sluzby dochazi, oproti pfimému zadani dominantovi, k rlstu
kvality poskytovanych sluieb ak poklesu poZadovanych dotaci az 020-30 %. Ztohoto
dlvodu je konkurence o trh povaZovana za vhodny zpUsob zavadéni konkurence na Zeleznici.
U komerc¢niho open access je situace sloZitéjsi. Komeréni open access je realizovatelny pouze
na linkach, kde lze generovat zisk. Vzhledem ktomu, Ze vétsSina linek osobni Zelezniéni
dopravy je ztratova, znamena to, Ze open access operatofi se budou koncentrovat pouze na
nejlukrativnéjsi spojeni (cherry picking nebo cream-skimming efekt) a ze tyto komercni open
access vstupy budou vramci organizace celostatni osobni Zelezni¢ni dopravy koexistovat
s dotovanymi sluzbami na zbytku sité. Koexistence komercni a dotované dopravy pak prinasi
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celou tfadu koordinacnich problému v oblasti férové konkurence, navaznosti spojeni,
uznavani jizdnich doklad( apod. Tyto problémy jsou tim vyraznéjsi, ¢im vétsi jsou sitové
efekty vramci daného Zelezni¢niho systému. Proto v teoretické roviné neni shoda, Ze
komeréni open access (na rozdil od vefejnych soutéZi) je vhodnym zplsobem vstupu
konkurence do odvétvi osobni (teoreticka argumentace viz kapitola 1.4).

Zatimco vétSimu rozsifeni konkurence o trh brani predevsim rezistence stavajicich
Zelezni¢nich dominant( a jejich Gzké provazani s politickou reprezentaci, u open access stoji
proti jeho rozsifené implementaci i fada teoretickych argumentd. Vimplementaéni roviné
Ize pti zavadéni konkurence na trhu v EU vysledovat odlisné pristupy k jeho regulaci. V radé
zemi je pro komeréni open access trh zcela uzavien, at uz pfimo zakonem nebo koncesemi
vyhradné ve prospéch narodniho operdtora. Dalsi skupinou zemi jsou zemé (predevsim
vychodoevropské), kde je komercni open access povolen, ale redIlné neni provozovan, kvili
nezajmu soukromych provozovatel. Dlvodem je patrné nizkd komercni atraktivita
a neexistence zadnych potencialné komercné ziskovych spojeni. Zbyva tak posledni skupina
Sesti zemi, kde je v soucasnosti (duben 2014) komercéni open access provozovan. Pfi jeho
provozovani Ize odliSit dva rGzné typy. Prvni typ je charakteristicky pro Velkou Britanii,
Némecko a ¢astecné Svédsko. V téchto zemich se novi open access operatofi etablovali na
okrajich trh(, na nepfili§ vyznamnych spojenich, a nesnaZi se vyzyvat dominanta (francizanti
v Britanii, DB v Némecku) v pfimém souboji na hlavnich tratich. Analyzou a zhodnocenim
tohoto typu open access vstupu se zabyvaji napf. Jones (2000), Link (2004) nebo Preston
(2009).

V poslednich tfech letech se v EU objevil novy typ open access vstupu, ktery se
vyznaduje tim, Ze nové vstupujici operator vstoupi na hlavni patefni trat a vyzyvd domaciho
dominanta v klicovém trinim segmentu. Tato situace nastala v Itdlii od roku 2012 na trase
Milan—Rim, v Rakousku od roku 2011 na trase Videfi—Salcburk a v CR od roku 2011 na trase
Praha—Ostrava. Vysledkem téchto komercnich vstupl je tvrda cenova vélka, narlst poctu
cestujicich a vzajemné obvinovani konkurent z porusovani pravidel hospodaiské soutéze.
Zatim jeSté neni k dispozici dostatek dat a analyz pro vyhodnoceni tohoto nového typu open
access ajeho dasledkll pro efektivitu avykonnost celého odvétvi. Predbéiné vysledky
shrnuje Cascetta et al. (2013) pro Italii, Komarek (2014) pro Rakousko a Tomes et al. (2014)
pro Ceskou republiku.

Nizkd komercni atraktivita osobni Zelezni¢ni dopravy a viditelné i neviditelné bariéry
vstupu na trh dotovanych sluzeb zpUsobuji, Ze intenzita konkurence v evropskych zemich
zUstavd obecné velmi nizka. Vfadé zemi trhu osobnich Zelezni¢nich sluZeb stale zcela
dominuje narodni Zelezni¢ni podnik s trznimi podily 99-100 %, a pouze nékolik malo zemi
bylo schopno dosdhnout trzniho podilu novych operatorl vyssich nez 10 %. Vyrazné vyssi
trini podily novych operatorl na trhu zaznamendvaji pouze Ctyfi zemé (Velkd Britanie,
Svédsko, Estonsko a Polsko). U Velké Britanie a Svédska je pFi¢inou disledny proliberalizaéni
a prokonkurencni postoj jejich vlad, u Estonska bylo dlivodem rozdéleni dominanta na dvé
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skupiny a privatizace jedné jeji ¢asti a u Polska bylo divodem vyclenéni divize regionalni
osobni dopravy z ndrodniho operatora, jeji rozclenéni a prevedeni na polské vojvodstvi
(kraje), které provozuji své vlastni regionalni Zelezni¢ni podniky. Intenzita konkurence se
vyrazné vice rozviji na trhu nakladni Zelezni¢ni dopravy. Ddvodem je, Ze na tomto trhu panuji
skutecné trzni podminky, relativné volny vstup do odvétvi a konkurenéni boj o zakaznika.
Viadé zemi byli novi operatofi schopni ziskat vyrazné trini podily na ukor narodnich
dominantnich podnikd. Podobné jako v osobni dopravé se zajem nové konkurence zaméruje
na nejziskovéjsi segmenty trhu, coZ jsou ucelené vlakové prepravy, avtomto segmentu
dochazi k intenzivnimu konkurenénimu boji s pfiznivymi dopady na vysi tarifi pro kone¢ného
zakaznika. Urcitym problémem je, Ze likvidaci monopolnich rent z provozovani ucelenych
vlakd a sniZzenim vynosu z hustoty mizi zdroje pro financovani malo lukrativniho provozovani
vagénovych zasilek, ktery tak v fadé evropskych zemi zcela vymizel (viz Bozi¢nik, 2009).

Tabulka 9 Trzni podily novych operatord na trhu (%)

Nakladni Osobni

2006 2008 2010 2006 2008 2010
Belgie 3,0 6,1 11,8 0,0 0,0 0,2
Bulharsko 3,2 14,3 21,6 0,0 1,0 2,6
Ceska republika - - 13,2 - - 0,2
Dansko - - 25,0 - 9,0 18,0
Némecko 16,4 22,0 25,0 3,8 10,1 8,0
Estonsko 30,6 49,0 45,0 40,0 57,7 50,0
Irsko 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Recko 0,0 0,0 - 0,0 0,0 -
Spanélsko 4,9 5,0 8,1 8,4 0,0 0,0
Francie 0,6 10,0 20,0 0,0 0,0 1,0
Itdlie 11,5 - 24,1 9,8 - 8,3
Lotyssko 10,6 9,6 23,3 10,1 9,1 10,5
Litva 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Lucembursko 0,0 - 0,0 0,0 - -
Mad‘arsko 9,0 14,4 19,5 1,4 1,8 1,8
Nizozemi 18,0 33,0 40,0 1,9 2,0 4,8
Rakousko 10,0 14,0 14,6 6,5 12,0 5,8
Polsko 16,8 24,0 35,8 9,2 11,1 48,3
Portugalsko 0,0 - - 9,0 - -
Rumunsko 26,7 41,0 54,7 0,5 1,1 3,9
Slovinsko 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Slovensko 2,8 2,0 2,0 0,0 0,0 0,0
Finsko 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Svédsko 22,5 - 40,0 19,0 - -
Velka Britanie 32,0 44,2 51,4 - 88,5 89,9
Norsko - 21,0 25,0 - 12,0 12,0
PRUMER 9,5 15,5 20,8 5,4 10,3 12,1

Zdroj: RMMS (2008, 2010, 2012).



Vyznamné trzni podily novych operdtorl na trhu nakladni Zelezni¢ni dopravy lze pozorovat
v zemich, které dlsledné liberalizovaly své Zelezni¢ni trhy (Britanie, Svédsko, Némecko)
avradé vychodoevropskych zemi (Rumunsko, Polsko). U vychodoevropskych zemi néktefi
autoti argumentuji, Ze Uspéch novych operator( v ziskavani trznich podil( neni zplsoben ani
tak jejich efektivitou, ale spiSe slabosti narodnich dominantnich podnikd v nakladni dopravé
(viz Pittman et al., 2007; Drew — Nash, 2011). Zajimavou otazkou u rozvoje konkurence je,
zda nékteré narodni trhy v Evropé nejsou pfiliS malé pro efektivni rozvoj konkurence
v nakladni dopravé diky potfebnym Usporam z rozsahu. Tuto hypotézu rozvijeji Pittman et al.
(2007) a Maékitalo (2011) a mohla by byt jednim z ddvod( nizké intenzity konkurence
v mensich zemich EU.

Vykonnost

Vyvoj vykonl Zeleznicni dopravy v EU prosel v poslednich dvaceti péti letech vyraznou
transformaci. Nejvyznamnéjsim rysem byl prudky propad vykonnosti v postkomunistickych
zemich po roce 1990. Ekonomicka transformace a strukturdini zmény zpUsobily Upadek rady
tradi¢nich prdmyslovych vyrob, které predstavuji jddro ndkladni Zelezni¢ni prepravy.
| v osobni Zelezni¢ni dopravé doslo k prudkému propadu, kvili poklesu ekonomické aktivity
obyvatel, rostouci Zivotni Urovni a decentralizaci pracovnich a sidelnich aktivit.

Tabulka 10 Vykonnost Zeleznic v EU 1990-2010

Nakladni (mld. tkm) Osobni (mld. oskm)

1990 1995 2000 2005 2010 1990 1995 2000 2005 2010
EU-25 526 386 404 413 391 401 351 371 377 404
EU-15 257 223 257 262 256 269 276 309 328 360
EU-10 270 163 147 151 135 132 74 61 50 44

Zdroj: EU transport in figures (2013).

Propad vystupu Zeleznice byl u postkomunistickych zemi nejsilnéjsi v obdobi 1990-1995,
nasledné se situace stabilizovala, ale i v obdobi 1995-2010 jsou postkomunistické Zeleznice
charakteristické mirnym poklesem celkovych vykon, a to v situaci velmi dynamického rlstu
celkového dopravniho trhu v téchto zemich. Tento vyvoj naznacuje, Ze Zeleznice bud' neni
schopna vyuZzit rlstovych pfrileZitosti, které se vtéchto zemich nachazeji, anebo se rlst
dopravy v téchto zemich koncentruje u produkce, kterd neni vhodnd pro prepravu po
Zeleznici. Ve skupiné zapadoevropskych zemi byl vyvoj vykonnosti Zelezni¢ni dopravy
v obdobi 1990-2010 odlisny. Vykony nakladni dopravy stagnovaly, zatimco vykony osobni
Zelezni¢ni dopravy vyrazné vzrostly. Na rdst vykon( v osobni dopravé méla vzapado-
evropskych zemich zdsadni vliv vysokorychlostni spojeni, ktera byla hlavnim generatorem
rdstu vykonnosti v celém segmentu, protoZe ostatni dalkova a regiondlni doprava vykonové
stagnovala. Vyrazny podil vysokorychlostni Zeleznice na celkové osobni dopravé ma
v zapadni Evropé predeviim Francie a dale Spanélsko, Némecko a Italie. Uvnitf obou skupin
zemi je vSak mozné najit velké rozdily mezi jednotlivymi zemémi. Zatimco dynamickych temp
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rastu dosahovaly v zdpadni Evropé predevsim némecky mluvici zemé, skandinavské zemé,
Belgie, Nizozemi a Velkd Britanie, naopak slabou ridstovou dynamikou byly postizeny
jihoevropské zemé. Ve skupiné postkomunistickych zemi bylo nejvétsimi propady postizeno
Polsko, Rumunsko a Bulharsko. Naopak pfiznivych temp rlstu zaznamenaly v nakladni
dopravé pobaltské zemé a v osobni dopravé Madarsko a Slovinsko.

Infrastrukturni poplatky

Po otevreni Zeleznic¢ni infrastruktury pro vstup konkurenénich operétort predstavuje zasadni
otazku vySe azplsob nastaveni poplatku za pouiZiti Zelezni¢ni infrastruktury. Evropska
legislativa poZaduje nediskriminatorni nastaveni infrastrukturnich poplatk(i, aby nemohlo
dochazet k jejich zneuzivani k omezovani konkurence. Nediskriminatorni princip uctovani
poplatkd je nékterymi autory kritizovan (Pittman, 2003; Pittman, 2005) proto, Ze
diskriminatorni poplatky by umozZnily dosdhnout vétSich vynosd na kryti velmi vysokych
nakladl na udrzbu a modernizaci infrastruktury, které tak v evropském modelu dopadaji na
verejné rozpocCty. Evropské zemé pti stanovovani sazeb infrastrukturnich poplatkd celi volbé,
zda jejich vysSi stanovit na drovni meznich naklad(, které jsou zplsobeny prijezdem
dodateéného vlaku (v zasadé zvysené naklady opotfebeni a zajisténi organizace provozu).
Tuto Uctovaci strategii voli pfedevsim skandinavské staty. Druhou mozZnosti je Uctovani na
principu primérnych nakladd, kdy smyslem poplatku je nejen pouhé pokryti dodatec¢nych
naklad(, ale také ziskani zdroj na financovani modernizace a vystavby infrastruktury. Timto
pfistupem je charakteristicka naptiklad Francie nebo Némecko.

Graf 2 Sazby infrastrukturnich poplatkd v EU (EUR/vlakokilometr)
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Zdroj: European Conference of Ministers of Transport (2005).



Verejné dotace

Vyznamnym parametrem efektivity a vykonnosti evropskych Zeleznic je vySe verejnych
dotaci, které jsou jejich vlady ochotny na jejich fungovani vyclenit. V celosvétovém srovnani
maji evropské Zeleznice vysoky podil osobni dopravy na celkovych vykonech. Tato doprava je
v evropskych podminkach komercné ztratovd aneni ani schopna generovat dostatecné
zdroje na udrzbu a modernizaci infrastruktury. Tudiz financovani osobni Zelezni¢ni dopravy
a infrastruktury je klicové zavislé na vysi verejnych dotaci (Kvizda et al., 2007). Evropska
komise (European Commission, 2013) uvadi, Ze celkovy objem verejnych dotaci plynouci do
Zeleznice v zemich EU predstavuje 46 mld. eur ro¢né, z nichz 20 mld. jde na osobni dopravu
a 26 mld. na infrastrukturu. Urover dotaci je viak velmi odli¥na napfi¢ evropskymi zemémi.
Roli hraje odlisSna ekonomicka vykonnost zemi, kterd determinuje odliSné moznosti alokace
zdrojll na environmentalni, socidlni a dopravni funkce Zeleznice.

Tabulka 11 Celkové verejné dotace (EUR) na 1 km Zelezni¢ni sité

2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010
Belgie 582 883 906 725 759 688 -
Bulharsko - - 15 25 29 37 -
Ceskar. 25 27 28 33 42 52 -
Dansko - - 284 297 354 - -
Némecko - 212 - 222 350 355 -
Estonsko - 13 10 12 13 14 26
Irsko - 301 - 435 385 - -
Recko 134 100 109 156 156 - -
Spanélsko 107 35 43 75 76 73 58
Francie 295 321 - 311 333 370 367
Italie 358 372 315 509 - 486 367
Lotyssko 7 10 14 16 22 22 20
Litva 3 3 1 3 5 1 2
Lucemb. - - - 636 626 428 -
Madarsko 53 57 65 104 104 96 -
Nizozemi 1045 956 972 789 673 650 -
Rakousko - - - 102 - - 264
Polsko 9 9 15 17 14 17 19
Portugalsko - - - - 30 32 33
Rumunsko - - - - 51 41 50
Slovinsko 269 143 151 121 125 34 -
Slovensko 45 60 61 73 79 - -
Finsko 98 90 79 78 88 84 85
Svédsko 106 115 128 151 101 126 144
V. Britanie 326 417 423 421 361 - -

Zdroj: Eurostat + CESifo.



2.2 Implementace

Generalizovany pohled na pribéh evropskych reforem je zatizen skutecnosti, Ze je
opomijena cela fada detaill, které ovliviiuji Uspésnost reforem na narodni Urovni. Z tohoto
dlvodu je smysluplné zabyvat se prlbéhem reformy podrobnéji v podobé pripadovych
studii. Tento pfistup umoZiuje podrobnéji analyzovat jednotlivé souvislosti a dlsledky
Zelezni¢ni reformy v kontextu narodnich specifik. Proto byla v ndsledujicich pasazich
provedena hlubsi analyza implementace evropské Zelezni¢ni reformy ve Velké Britanii,
Némecku, Svédsku a Francii. Tyto zemé predstavuji nejvyznamnéjsi evropské zelezni¢ni trhy
a soucasné predstavuji typické priklady odlisSné implementace evropskych politik na narodni
drovni.

Velka Britdnie

Zelezni¢ni reforma ve Velké Britanii byla mimoradné komplexni a v evropskych podminkach
zcela unikatni sou¢asnym provedenim vertikdIni separace, horizontdIni separace, geografické
separace a privatizace. Restrukturalizace a privatizace britskych Zeleznic byla zahdjena
schvalenim zakona o Zeleznicich na konci roku 1993. Na jeho zakladé probéhla v roce 1994
vertikalni separace odvétvi a v dubnu 1994 vznikl nezavisly manazer infrastruktury Railtrack,
ktery byl nasledné v kvétnu 1996 privatizovan formou vefejného Upisu na burze. V sektoru
osobni dopravy bylo geografickou separaci vytvoreno 25 regionalnich celkl (fransiz), které
byly v obdobi od Unora 1996 do brezna 1997 vysoutéZeny mezi konsorcia soukromych
nabidl nejvyssi cenu za pravo vyhradniho provozovani sluzeb v ramci dané fransizy. Délka
soutézenych fransiz byla 7-15 let. Kolejova vozidla byla vyélenéna do tfi leasingovych
spolecnosti ROSCQO’s, jejichZ ic¢elem bylo pronajimat vozidla fransizantim za komer¢ni sazby.
V ndkladni dopravé bylo vytvofeno Sest spolecnosti, které byly nasledné nabidnuty
k privatizaci. OvSsem pét z nich bylo koupeno stejnym vlastnikem, ktery je opét sloucil
a vytvofil znich spolec¢nost EWS, jez byla vroce 2007 prodana Deutsche Bahn. Pouze
posledni divize kontejnerové prepravy ziskala odliSného vlastnika, firmu Freightlines. Open
access byl od pocatku reforem zaveden v nakladni dopravé, zatimco v dopravé osobni byl
velmi silné omezovan a regulovan, aby nebylo ohroZeno fungovani systému franciz (Jones,
2000). Utvary zabyvajici se Udribou a modernizaci infrastruktury byly rozdéleny do Fady
mensich spolecnosti a ndsledné zprivatizovany a Railtrack od nich nakupoval sluzby na
trznich principech. K regulaci odvétvi byli vytvoreni dva regulatofi. Ukolem prvniho z nich,
ORR (Office of the Rail Regulator), byla regulace Railtracku, dohled nad férovym vstupem na
infrastrukturu aregulace konkurence mezi operatory. Druhym regulatorem byl OPRAF
(Office of Passenger Rail Franchising), jehoZ ukolem byla administrace soutéZi o fransizy.
Vysledkem komplexni britské reformy vletech 1994-1997 byla pfeména monopolnich,
integrovanych a statnich British Railways na témér 100 novych spolecnosti v soukromém
vlastnictvi. Zamérnym cilem reformy tak bylo vytvoreni konkurence na vSech moZnych
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Urovnich a podpora triné motivovaného chovéani Zelezni¢nich subjektl. Rada autor(
(Wolmar, 2001; Gourvish, 2008; Glaister, 2004) poukazuje na skutec¢nost, Ze vzhledem
k unikatni komplexnosti reformy byla jeji implementace negativné poznamenana velkym
spéchem. Vladnouci konzervativni strana chtéla tuto reformu dokoncit béhem svého
funkéniho obdobi, aby ji olekdvana zména vlady (drtivé vitézstvi labouristd ve volbach
v kvétnu 1997) jiz nemohla zvrétit.

V obdobi 1996-2000 se efektivita a vykonnost zcela nové organizovaného odvétvi
vyvijela prekvapivé dobre. Poklesl objem vefejnych dotaci plynoucich do Zeleznice, rostly
objemy prepravy v osobni i nakladni dopravé a rychlym tempem rostly soukromé investice
v odvétvi. Velmi zajimavé bylo fungovani Railtracku, ktery byl kétovan na burze, vyplacel
dividendy a financovan byl z poplatk( fransizanti za vstup na infrastrukturu. V roce 2000
doslo k zdsadni zméné ve vyvoji odvétvi. Spatné udriovana kolejnice v Hatfieldu se pfi
prajezdu vlaku rozpadla a zpUsobila viakovou nehodu se ¢tyfmi smrtelnymi zranénimi. Diky
nervozité, kterou vyprovokovaly drivéjSi podobné nehody, vypukla ve vedeni Railtracku
panika z opakovani podobné udalosti. V nasledujicich tydnech byla na britské Zeleznicni siti
pfijata fada drastickych rychlostnich omezeni a neplanovanych udrzbovych praci, které
v zimé 2000/2001 prakticky paralyzovaly provoz na britské Zelezni¢ni siti. Disledkem byl
prudky rdst naklad( Railtracku, velké rozhofceni cestujicich a podkopani divéry verejnosti
v britskou Zelezni¢ni reformu. V fijnu 2001 doslo k bankrotu Railtracku, ktery byl prevzat
britskou vladou a transformovan do podoby neziskového Network Rail. Problémy Zeleznice
se promitly ido provozu fransiz, kdy polovina znich zkrachovala a musela byt znovu
vysoutéZena (Preston, 2008). V disledku vyvoje po hatfieldské nehodé se opét zvysily
pozadavky na verejné dotace do odvétvi a mezi roky 2000-2006 vzrostly ve stalych cendch
trojnasobné (McCartney — Stittle, 2012). Po roce 2005 doslo k urcité stabilizaci situace
v britském Zeleznicnim sektoru. Vykony osobni i nakladni dopravy nadale rostly a podafilo se
dostat pod kontrolu rlst vefejnych dotaci v odvétvi. Ukazatele produktivity a efektivity se po
pretrzce let 2000-2005 pocaly opét zlepsSovat.

Po roce 2004 presla organizace verejnych soutézi na provozovani fransiz pfimo pod
britské Ministerstvo dopravy (Department for Transport — DfT). Jako naroc¢ny se ukazal
proces renegociaci jednotlivych fransiz v pfipadé jejich nelspéchu, prevzeti ¢i obnovovani
(viz Smith et al., 2010; Preston, 2008). K soucasnému pribéhu organizace verejnych soutézi
na fransizy uvadi Nash et al. (2013), Ze Ministerstvo dopravy v ramci jednotlivych fransiz
specifikuje minimdlni rozsah dopravy areguluje jizdné, pficemz ovSem ponechava
operatoriim urcitou flexibilitu v tom, které sluzby poskytovat a jaké ceny za né uctovat, coz
ma zlepsit jejich fungovani. V posuzovani jednotlivych nabidek je klicovym parametrem
schopnost fransizant( dostat svym slibdm. Pokud je nabidka vnimana jako pfilis riskantni,
potom nebude vybrana, i pokud nabizi nejvyhodnéjsi cenu. Vitéz je tak vybran na zakladé
nejvyhodnéjsi financni nabidky v soucasné hodnoté, diskontované mirou rizika. Kvalita
vstupuje do rozhodovaciho procesu jako omezujici podminka, zdjemci nebudou pfipusténi
do tendru, pokud nejsou povaZzovani za schopné zajistit poZzadovanou kvalitu sluzeb. Pokud
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tyto standardy nejsou dodrzovany béhem platnosti fransizy, jeji drzitel bude penalizovan
amlze dokonce o fransizu prijit. DrZitel fransizy je motivovan k provadéni nendkladnych
vylepseni kvality, protoZe to maze hrat rozhodujici roli pfi tésnych vysledcich vybérovych
soutéZi, navic operatofi nesou cast rizika trzeb, coz je motivuje ke komerénimu chovani,
motivované zvySovanim zisk(. Kdokoliv vyhraje soutéZ o fransizu, musi prevzit existujici
provozni spole¢nost v€etné zaméstnancl a aktiv s vyjimkou vrcholového managementu. Plat
a benefity stdvajicich zaméstnanct jsou legislativné chranény. To na jedné strané garantuje
hladky prechod fransiz na nového provozovatele, na druhou stranu ovSem vyviji mensi
konkurenéni tlak na zaméstnance neZ v situaci, kdy md operator Sanci pfivést své vlastni
zaméstnance (Nash et al., 2013).

Vysledky britské reformy jsou nejednoznacné. Na jedné strané vyrazné vzrostly
vykony v nakladni iosobni dopravé. V nakladni dopravé vzrostl pocet prepravenych
tunokilometrd z 13,3 mld. v roce 1995 na 21,0 mld. v roce 2010. Rada autor( (viz Drew —
Nash, 2011; Cowie, 2012) ovSsem poukazuje na skuteCnost, Ze pocet prepravenych tun
v nakladni Zelezni¢ni dopravé stagnoval anardst prepravenych tunokilometrd byl
determinovan vyraznym prodlouZzenim pramérné délky prepravy. Tento jev mél exogenni
priciny abyl zplsoben substituci domaciho uhli zahraniénim adelSimi prepravnimi
vzdalenostmi mezi pfistavy a elektrarnami oproti vzdalenostem mezi domacimi doly
a elektrarnami. Je vSak mozné, ze tomuto vyvoji napomohla privatizovana struktura odvétvi
s vétsi flexibilitou ve stanovovani tarifl v nakladni dopravé. | v osobni dopravé vzrostl pocet
prepravenych osobokilometrd z30,3 mld. vroce 1995 na 56,6 mld. vroce 2011. Pri
identifikaci zdrojd tohoto rlstu neni jednoduché odlisit vliv reforem a vliv ostatnich faktord
(viz Preston — Robbins, 2013). Vysledky existujicich studii vS§ak obecné indikuji pozitivni vliv
reforem na vykonnost britské Zeleznice. OdliSnou cestou prosel vyvoj verejnych dotaci do
britské Zeleznice. Verejné dotace do britské Zeleznice predstavovaly ve stalych cenach ve
fiskalnim roce 1994/1995 2,644 mld. liber (GBP), v roce 1999/2000 1,931 mld. GBP, v roce
2003/2004 4,495 mld. GBP, v roce 2006/2007 7,132 mld. GBP a v roce 2010/2011 3,960 mid.
GBP (McCartney — Stittle, 2012). Hodnoceni tohoto vyvoje ovsem neni pfimocaré, protoze do
vyvoje Zelezni¢niho odvétvi silné zasahovala politicka reprezentace. Ukazalo se, Ze v systému
s vyznamnym podilem osobni dopravy a s klicovou dopravni funkci pti dojizdce do velkych
mést, predevSim pak Londyna, se vldda ani kompletni privatizaci odvétvi nezbavi
zodpovédnosti za jeho vyvoj. Glaister (2006) argumentuje, Ze pokud by politici Skodlivé
nezasahovali do odvétvi a nechali pIné projevit pfiznivé efekty konkurence, naristy efektivity
by byly vyrazné vyssi, tuto tezi je ovSem obtizné verifikovat. Nespornym faktem ovsem je, Ze
béhem poprivatizaéniho obdobi doslo k riistu jednotkovych naklad( v odvétvi. Cast tohoto
rastu byla exogenni v podobé ristu cen energii a prace (viz Smith et al., 2010), ¢ast vsak byla
endogenni v podobé rlstu mezd vodvétvi anedostatecnych pobidek fransizantd ke
snizovani nakladd (viz Smith et al., 2010). Preston — Robbins (2012) uvadéji, Ze celkové
naklady v britském Zelezniénim odvétvi vzrostly z 6,5 mld. GBP v letech 1994/1995 na 13,9
mld. GBP v obdobi 2008/2009, coZ pfi zvySeni vlakokilometrli vdaném obdobi o039 %,
predstavuje jednotkovy narlst nakladd o 54 %. Pomoci welfare analyzy dale dospéli k zavéru,
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Ze i kdyz v dusledku reformy vzrostl prebytek spotrebitele (cestujicich), tyto narlsty byly po
vétsinu obdobi vyrazné prevysSeny rlstem naklad( Zeleznicnich spolecnosti, které byly
nasledné preneseny pres rlst verejnych dotaci na vladu (danové poplatniky).

Némecko

Némecky zelezniéni systém se dostal pod tlak na pocatku devadesatych let dvacatého stoleti
v dlsledku absorpce neefektivnich vychodonémeckych Zeleznic v roce 1992. V prvni poloviné
devadesatych let akumulovaly némecké Zeleznice vyrazné ztraty abylo rozhodnuto, Ze
reforma je nutnd. Spusténa byla vroce 1994 azahrnovala oddéleni Zeleznice od statu,
rozlisSeni komercnich a verejnych sluzeb, oddluzeni (6,4 mld. EUR v roce 1991 a 34,41 mid.
EUR vroce 1994), regionalizaci osobnich Zzelezni¢nich sluzeb vroce 1996 a vytvoreni
divizniho uporadani holdingu Deutsche Bahn v roce 1999. V dusledku regionalizace osobni
dopravy existuje v Némecku vyrazné oddéleni mezi trhem dalkové a regionalni dopravy.
Zatimco u dalkové dopravy se predpokladd, Ze bude komercné ziskovd anejsou na jeji
podporu uvoliovany verejné dotace, organizace regionalni vlakové dopravy byla delegovana
na regiony a je v némeckych podminkach stédre dotovana z verejnych zdrojl (v rozsahu 6-7
mld. EUR rocné). V dalkové dopravé existuje rezim open access, kdy je na své komercni riziko
umoznén vstup konkurencnich operator na dalkovd meziméstska spojeni. Ovsem v tomto
segmentu si dominantni postaveni inadale udrzuji Deutsche Bahn, jejichz trini podil
presahuje 99 %. Pfi¢inou tohoto stavu je pravdépodobné sitovy efekt, ktery umoziiuje DB
vyuzivat vyhod propojeni a integrace dalkovych a regionalnich sluzeb (Séguret, 2009).

Daleko uspésnéjsi vrozvoji konkurence byla regiondlni doprava. Objednavky
dotované verejné dopravy provadéji jednotlivé regiondlni agentury. Zhruba ve dvou
tretindch pripadl voli pfimé zadani ve prospéch Deutsche Bahn ave zbytku pfipadd jsou
vypisovany verejné soutéze, kde se ¢asto prosazuji nové vstupujici konkurenti. Podil novych
konkurentl na trhu regiondini osobni dopravy v Némecku dosahuje 18,4 % (Séguret, 2009).
Némeckému trhu nakladni Zelezni¢ni dopravy dominuje divize Deutsche Bahn, DB Schenker,
kterd je na rozdil od jinych evropskych zemi schopna ziskové provozovat idopravu
vagoénovych zdasilek. DB Schenker je velmi aktivni na poli zahrani¢nich akvizici, kdy odkoupila
nizozemské a danské cargo adrii vyznamny podil v britském EWS, astavd se na trhu
evropské nakladni Zelezni¢ni dopravy klicovym hracem. Kromé Deutsche Bahn ma na
provozovani ndkladni dopravy licenci nékolik stovek firem, i kdyz skutecny provoz zahgjilo
pouze okolo 60 z nich (Deville — Verduyn, 2012).

Tabulka 12 Trzni podil Deutsche Bahn (%)

2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008
Nakladni 95,2 93,1 90,4 85,5 83,6 80,3 79,0
Osobni 96,0 95,7 94,5 94,4 91,2 90,6 89,9

Zdroj: Deutsche Bahn 2005-2010 — prevzato z Deville — Verduyn (2012).
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Vykony némecké Zelezni¢ni dopravy dlouhodobé rostou v nakladni iosobni Zelezni¢ni
dopravé. Vykonnost je impozantni predevsim v ndkladni dopravé, kde v obdobi 1995-2011
doslo k rlstu trhu (podle prepravenych tunokilometr() o vice nez 60 %, cozZ je vyrazny nar(st
predevsim ve srovnani s poklesem trhu ve stejném obdobi ve Francii. Zajimavy je vyvoj cen
jizdného, kdy se v obdobi 1996-2008 zvysila cena jizdného v dalkové dopravé o 34,7 %,
zatimco v dopraveé regiondlni 0 58,1 % (Deville — Verduyn, 2012). Celkové federdini dotace
(véetné regionalizace) do némeckého Zelezni¢niho systému se vobdobi 1994-2009
pohybovaly na drovni 16-17 mld. eur rocné. Celkové verejné dotace do némeckého
Zelezni¢niho sektoru vtomto obdobi dosahly hodnoty 262 miliard eur, znichz 40 %
predstavuji splatky starych dluh(, 21 % investice do infrastruktury a 35 % podpora regionalni
dopravy (Deville — Verduyn, 2012). Vertikalné integrovana struktura némeckych Zeleznic
umoznuje koordinaci investi¢nich rozhodovani, na druhé strané pak dava Deutsche Bahn
radu prileZitosti k omezovani konkurence. Popis téchto jevl vnémeckych podminkach
podavaji Link (2004) a Nigrin (2014).

Svédsko

Svédsko bylo prvni zemi na svété, ktera provedla politiku Uplné institucionalni vertikalni
separace infrastruktury asluzeb. Dlvodem této reformy byly dlouhodobé neuspokojivé
vysledky Svédskych statnich Zeleznic arlsty vefejnych dotaci, za néz Svédsti tvlrci
hospodarské politiky nevidéli dostatecné a transparentni plnéni ze strany Zeleznic. Proto se
v roce 1988 rozhodli k zasadni reorganizaci Svédského Zelezni¢niho sektoru, jehoz podstatou
bylo vytvofeni nezdvislého manaZera infrastruktury Banverket (BV) ajeho oddéleni od
narodniho provozovatele sluzeb Statens Jarnvagar (SJ). Podle Nilssona (2002) byla tato
reforma soucasti SirSi dopravni strategie, kterd méla tfi cile. Prvnim cilem bylo vyrovnat
podminky silnicni a Zelezni¢ni dopravy, druhym podpora environmentdlné Setrnych
dopravnich mddl a tfetim regionalizace, kdy ¢ast kompetenci k rozdélovani dotaci byla
prevedena na regiondlni dopravni agentury.

Svédska reforma byla provézena snahou o vétsi komercionalizaci Zeleznice. V jejim
pribéhu byl vyménén Zelezni¢ni management abyli najati experti se zkuSenostmi ze
soukromych firem. Bezprostfednim dlsledkem reformy byly narlsty provozni efektivity
a produktivity prace. V obdobi 1988-1994 pokles| pocet udrzbovych dilem z 35 na 13, pocet
sefadovacich nadrazi z 35 na 6 (Gerondeau, 1997) a pocet zaméstnancu klesl z 29 na 14 tisic
(Quinet — Vickerman, 2004). Spole¢né s posilenim komercionalizace odvétvi byla Svédska
reforma provazena podporou Svédské vlady, ktera vnimala Zeleznici jako environmentalné
preferovany zplsob prepravy. Tento postoj byl manifestovan vyraznym zvySenim vefejnych
dotaci na Zelezni¢ni infrastrukturu a stanovenim velmi nizkych poplatkdl za jeji pouziti.
Zajimavym aspektem je, Ze konkurence na Svédské Zeleznici vznikla jako vedlejsi produkt
reformy a nebyla zahrnuta mezi plvodni cile reformy (Nilsson, 2002; Alexandersson —
Hultén, 2008). Nasledny postup Svédské reformy byl charakteristicky postupnou sekvenci
krok(, ¢imz se vyrazné liSil od prekotné britské reformy.
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Vertikalni separace probéhla vroce 1988, kdy byl vytvofen instituciondlné zcela
nezavisly manazer infrastruktury, nasledné fizeny jako vladni agentura s vyrazné navySenymi
investi¢nimi dotacemi na modernizaci infrastruktury. HorizontaIni rozdéleni bylo provedeno
v roce 2001, kdy byla SJ vyrazné komercionalizovana a rozdélena do nékolika divizi. Nakladni
doprava byla vy¢lenéna do separdatni spole¢nosti Green Cargo a zcela oddélena od SJ, i kdyz
naddle zUstdvd ve statnim vlastnictvi. Trh ndkladni Zelezni¢ni dopravy byl pIné deregulovén
v roce 1998. Konkurence se od té doby silné rozviji, ovSsem dominantni pozici na trhu si stale
udriuji Green Cargo. Trh osobnich Zelezni¢nich slufeb byl ve Svédsku otevirdn postupné.
Dotované sluzby v regionalni dopravé byly soutézeny od roku 1989, v dalkové dopravé od
roku 1993. Cést spojeni v dalkové dopravé byla provozovana bez vefejnych dotaci a na jeji
provozovani mély do roku 2010 monopol SJ. Od roku 2010 se tento trzni segment otevrel
konkurenci v rezimu open access a na trh vstoupili dva novi operatori. Komerc¢ni open access
vstup vytvari pro sSvédského reguldtora fadu vyzev v oblasti alokace kapacity infrastruktury,
pfistupu k termindllim a opravnam, dostupnosti kolejové techniky a poskytovani informac-
nich a jizdenkovych sluzeb (Alexandersson et al., 2012).

Vzhledem ktomu, Ze jiz od pocatku reformy byly dotované linky osobni dopravy
podrobeny vefejnym soutézim, existuje ve Svédsku bohata zkusenost s organizaci a vysledky
téchto soutézi. Konkurence o trh se ve Svédskych podminkach Uspésné rozviji a v soutézich
je aktivnich zhruba 20 spolecnosti, i kdyZ vétsinou jsou velmi malé. Hmatatelnym vysledkem
aplikace verejnych soutézi na provozovani dotovanych sluzeb osobni Zelezni¢ni dopravy bylo,
Ze po jejich zavedeni se podafilo sniZit vefejné dotace v priiméru 020 % (Alexandersson —
Hultén, 2008). V priibéhu organizace vefejnych soutéZi se ovsem projevila také néktera
uskali jejich pouzivani v prostredi Zelezni¢ni dopravy. Nezfidka dochazelo ksituaci, kdy
vitézové soutézi diky pfilis optimistickym nabidkam v soutézich (fenomén vitézova prokleti)
nebyli schopni dostdt svym zavazklim a dlsledkem bylo omezeni nabidky spojeni, vypadky
sluZeb a problémy s udrzenim kvality dopravnich sluzeb. Tento problém se dotkl dokonce
i dominantniho dopravce SJ, ktery musel byt vroce 2003 zachranovadn pred bankrotem
mimoradnou vefejnou dotaci 1,8 miliard svédskych korun (SEK), pficemz jako hlavni pficina
Spatného financniho stavu SJ bylo uvadéno vitézstvi v nékolika soutézich, kdy vysoutézené
dotace nepokryvaly naklady (Alexandersson et al., 2012).

Dalsim problematickym faktorem Svédskych soutézi byly nizké pocty soutézicich, a to
pramérné 2 aZz 3 zdjemci v regionalnich a 1 az 2 zajemci v celostatnich tendrech, které tak
zakladaly moZnost strategického chovani jednotlivych soutézitel(l. Dalsim problémem bylo
pouZziti predatorskych cen v soutéZich, coZ popisuji Alexandersson — Hultén (2006).
Alexandersson et al. (2008) dale poukazuje na skutecnost, Ze charakteristickym znakem
Svédskych soutézi je, Ze regiondlni agentury vlastni kolejova vozidla ariziko trzeb je
prenaseno na prepravce a pouze velmi zfidka se néjakému operatorovi podafilo ziskat stejny
kontrakt dvakrat v radé. Verejné soutéze dokazaly snizZit provozni dotace 0 20 % a v dalSim
kole soutézi o dalsich 28 %. V dUsledku verejnych soutézi doslo na danych relacich k narlstu
poctu cestujicich, ale i k narstu cen jizdného.
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Pti celkovém zhodnoceni Svédské reformy lze konstatovat, Ze reforma zpUsobila
pokles poctu zaméstnanc(, vyssi efektivitu provozu a pokles dotaci na Zelezni¢ni provoz
v dUsledku vyssi provozni efektivity a konkurenéniho tlaku béhem verejnych soutézi. Celkové
verejné dotace do odvétvi oviem nepoklesly, ale vzrostly, protoZe pokles provoznich dotaci
byl pfevazen vyraznym navysenim investi¢nich dotaci pro manazera infrastruktury. Jednou
z pricin tohoto stavu je skutec¢nost, Ze poplatky za pfistup na Zeleznicni infrastrukturu jsou
stanoveny na velmi nizké udrovni, aby byla podporfena ekologickd Zelezni¢ni doprava.
Poplatky za pouZiti Zeleznicni infrastruktury tak ve Svédském modelu nikdy ani nebyly
zamysleny jako vyznamny ndstroj na financovani infrastrukturnich investic. K tomuto ucelu
jsou vyuzivany dotace z verejnych rozpoctu, kdy jednim z motivd Svédské vertikalni separace
byla garance, Ze verejné dotace puUjdou do rozvoje Zeleznicni infrastruktury, a nikoliv na
financovani vnitinich neefektivit SJ. Na druhou stranu institucionalni vertikalni separaci na
sebe Svédsky stat prevzal zodpovédnost za financovani Zelezni¢ni infrastruktury z verfejnych
zdrojl. Objevily se také pripady, kdy alokace infrastrukturnich investic byla deformovana ve
prospéch politicky preferovanych projektl, jako tfeba spojeni odlehlych region(, pred
projekty s vyssi pridanou hodnotou, napf. navySovani kapacity sité v uzkych hrdlech (Nilsson,
2002; Alexandersson-Hultén, 2008).

Vyhodnoceni vysledkd Svédské reformy neni jednoznacné, dotace na provozovani
jednotlivych linek se podafilo snizit, celkové dotace do odvétvi ovsem narostly, kvl
masivnimu narUstu investic do infrastruktury. Celkovy objem ptrepravenych osob na Zeleznici
silné vzrostl, je vSak obtiZzné izolovat na tento rlst vliv reforem od celkového ekonomického
rdstu. Vykony Zeleznice v nakladni dopravé stagnovaly. Celkova efektivita provozu se zvysila
diky nardstu vykon( a poklesu poc¢tu zaméstnancl, ovSsem Cast zaméstnancl presla do
Bankverketu (Nilsson, 2002). Cena jizdného se obecné zvySovala rychleji nez index
spotrebitelskych cen (Alexandersson — Hultén, 2008).

Francie

Francouzsky pristup k reformé Zeleznicniho sektoru byl charakteristicky velmi rezervovanym
postojem. Ve Francii se udrZuje dlouha tradice verejné sluzby a verejného vlastnictvi
strategickych podnikd. Francouzsky pohled na vefejnou sluzbu tak neodrazi pouze
ekonomickou potrebu korigovat trzni selhani, ale zahrnuje také dalsi funkce v oblasti
dosahovéni socidlni rovnosti (Quinet, 2006). Z téchto ddvod( byl postup francouzskych
reforem opozdény a motivovany predevsim snahou dostat evropské legislativé, a nikoliv
vnitfnim presvédcéenim francouzskych zakonodarcl o prospésnosti efektu konkurence pro
prosperitu francouzské Zeleznice. Rezervovany vztah Francie k liberalizacnim reformdam na
Zeleznici byl umocnén silnym vlivem odbor( na Zeleznici, které postup reformnich opatreni
silné blokovaly, protoze kazdy liberalizacni zdsah do fungovani francouzské Zeleznice vnimaly
jako ohroZeni konceptu verejné sluzby ajako prvni krok k nasledné privatizaci (Quinet,
2011).
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Vertikalni separace infrastruktury a sluZzeb probéhla ve Francii v roce 1997, kdy byla
tehdejsi integrovana francouzska Zeleznice SNCF rozdélena na manazera infrastruktury RFF
ana provozovatele sluzeb SNCF. Francie tak dostala poZzadavkim smérnice 91/440 na
oddéleni infrastruktury a sluZeb, oviem provedend reforma méla fadu specifik. Zaprvé RFF
prevzala 65 % dluhu staré SNCF (20,5 mld. eur), zadruhé prevod odpovidajiciho majetku
(infrastruktura v hodnoté 22,4 mld. eur) ze strany SNCF na RFF nebyl hladky a vyvolal mezi
obéma spolecnostmi soudni spor, ktery se tahl deset let, a zatteti na RFF sice bylo pfevedeno
vlastnictvi a management infrastruktury, ale nebyla na ni prevedena pracovni sila, ktera na
SNCF zajistuje Udrzbu a fizeni provozu na infrastruktufe (Deville — Verduyn, 2012). Tato
pracovni sila (55 000 lidi na konci roku 2006) zlstala zaméstnana v SNCF. RFF je pfi
zajistovani funkci Udrzby a provozu infrastruktury nucena vyuZivat sluzeb SNCF avfadé
funkci je dokonce povinna ze zdkona delegovat nékteré své pravomoci na SNCF (Deville —
Verduyn, 2012). Vztah mezi RFF a SNCF je tak charakteristicky kfiZzovym financovanim, kdy
RFF Uctuje SNCF poplatky za pouziti Zelezni¢ni cesty a SNCF uctuje RFF naklady na udrzbu
infrastruktury. Napfiklad v roce 2004 SNCF zaplatila RFF 2,32 mld. eur na infrastrukturnich
poplatcich a obdrzela 2,61 mld. eur na platbach za udrzbu infrastruktury (Quinet, 2006).
Vztah francouzskych organlG kvertikdlnimu oddéleni na Zeleznici je tak moZné
charakterizovat jako vnucené zlo atento postoj je potvrzen soucasnym postojem
francouzské vlady, ktera se snaii sloucit RFF a SNCF zpét do jednoho vlastnického holdingu.

Horizontalni skladba francouzské Zeleznice md podobu nékolika divizi v ramci SNCF
(Deville — Verduyn, 2012):

e SNCF Infra (Udrzba a provozovani infrastruktury)

e SNCF Proximités (regionalni a pfiméstska doprava)
e SNCF Voyages (vysokorychlostni a dalkova doprava)
e SNCF Geodis (nakladni doprava)

e Gares et Connexions (sprava a rozvoj nadrazi)

Diky ptitomnosti infrastrukturni divize u operdtora, ktery funguje na objednavku manazera
infrastruktury, je francouzsky model® nékdy klasifikovan jako hybridni mezi separac¢nim
a holdingovym modelem (IBM, 2011).

V osobni Zelezni¢ni dopravé probéhla postupnd regionalizace, kdy byla z ustfedi
pfevedena pravomoc objednavani vefejnych Zelezni¢nich sluzeb v regiondlni Zelezni¢ni
dopravé. V obdobi 1997-2001 pouze na nékolik regiond aod roku 2002 na vsechny.
Vyjednavaci sila regiond viac¢i SNCF je ovSsem vyznamné limitovana skutecnosti, Ze na
provozovani téchto sluzeb ma zdkonny monopol SNCF, tudiZ regiony mohou vyjedndvat
pouze o podminkach a platbach a nemohou SNCF nahradit jinym provozovatelem. SNCF také
muUZe na regiony vyvijet tlak pomoci hrozby zvySenych ¢i snizenych frekvenci vlakl v dalkové
dopravé.

& A také Eesky model v obdobi 2003-2011.
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K otevieni trhu nakladni Zelezni¢ni dopravy doslo v bfeznu 2006. Na francouzském
Zelezni¢nim trhu plsobi zhruba dvé desitky operatord v nakladni dopravé a trzni podil SNCF
se v nakladni dopravé snizil ze 100 % v roce 2005 na 76 % v roce 2010. V osobni Zeleznicni
dopravé si SNCF udrzuje na domacim trhu monopol. Divodem je, Ze ma legélni monopol na
provozovani dotovanych verejnych sluzeb a komerc¢ni ddlkové relace zatim nepfitahly zdjem
novych provozovatelli z dlivodu komplikovanych podminek vstupu, vysokych pfistupovych
poplatkid a potenciadlnich odvetnych krok( ze strany SNCF. Konkurence se tak rozviji pouze na
mezindrodnich spojenich (Pafiz—Londyn—Brusel), ovSem nikoliv v podobé otevieného
konkurencniho boje, ale v podobé kooperujicich alianci, ve kterych ma SNCF vyznamny
vlastnicky podil.

Ve vyvoji prepravnich vykonU existuje ve Francii znac¢ny rozdil mezi vyvojem nakladni
a osobni Zelezniéni dopravy. Zatimco ndkladni Zelezni¢ni doprava zaziva dlouhodoby pokles
ajeji vykonnost se mezi roky 1995 a 2011 propadla ze 48,3 mid. na 34,2 mld. tkm
a umodalniho podilu 20,7 % na 14,9 % uosobni dopravy doslo naopak k narlistu ve
stejném obdobi z 55,6 mld. na 89,0 mld. osbkm a modalni podil se zvysil ze 7,5 % na 10,3 %.°
Jaké jsou priciny tohoto velmi divergentniho vyvoje? Pokud odhlédneme od vlivu reforem,
coz je téma, které bude zpracovano vdalSich kapitolach, tak hlavnim ddvodem rlstu
v osobni dopravé byla vystavba vysokorychlostnich trati, kterd pfitdhla nové zdkazniky na
Zeleznici ana domacich relacich byla schopna uc¢inné konkurovat letecké dopravé. Na
francouzskych Zeleznicich je vystavbé a provozovani vysokorychlostnich trati vénovana velka
pozornost a moznd pravé tato prioritizace zpUsobila i jisté zanedbdvani dopravy nékladni.
V obdobi 2007-2010 se vykony ndkladni Zelezni¢ni dopravy na SNCF propadly o040 %,
zatimco u novych operator( se ve stejném obdobi ztrojnasobily (Deville — Verduyn, 2012).

V oblasti infrastrukturnich poplatkli se Francie vyznaduje vysokymi poplatky pro
vysokorychlostni a prfiméstskou dopravu a relativné nizsimi poplatky pro dopravu dalkovou
a nakladni. Zatimco vyssi poplatky u priméstské dopravy (pfedevsim v okoli Pafize) reflektuji
vzacnost volné kapacity Zelezni¢ni infrastruktury, v pfipadé vysokych poplatkd
u vysokorychlostni Zeleznice je moznych ddvodd vice. Zaprvé vysoké poplatky u vysoko-
rychlostni Zeleznice odraZeji snahu financovat s jejich vyuzitim velmi vysoké finan¢ni naklady
na vystavbu, udrzbu a provozovani vysokorychlostnich trati. Druhym ddvodem, na ktery
poukazuji Crozet — Chassagne (2013), je, Ze ve francouzskych podminkach mohou vysoké
infrastrukturni poplatky vytvaret bariéru pro vstup novych operatorl na francouzské
vysokorychlostni traté.

Komparace

Zajimavé je srovnani cilG a priorit, které si pfi implementaci Zelezni¢ni reformy jednotlivé
staty vytycily. Ve Velké Britanii bylo hlavnim cilem sniZeni vefejnych dotaci do odvétvi.
Stavajici Zelezni¢ni sit v osobni dopravé byla rozdélena do 25 fransiz, které byly nasledné

° Zdroj dat: Eurostat.
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potlacen, protoze umoznéni konkurence na trhu by snizovalo vynosnost fransiz a zvySovalo
tak naroky na verejné dotace pri zabezpecleni sluZzeb osobni Zelezni¢ni dopravy. Cil
konkurence na trhu tak byl obétovan ve prospéch snizeni celkovych verejnych dotaci do
odvétvi.

Odlisnou zkusenost pak predstavuje pribéh Zelezni¢ni reformy v Némecku. Na rozdil
od britské zkusenosti, kde byly fransizovany regionalni sité se smési dalkové a regionalni
dopravy, v Némecku je striktné rozliSovana regiondlni (dotovand) a dalkova (komercni)
doprava. V némeckém pojeti je potfeba regionalni dopravu dotovat, zatimco dalkova by
méla byt provozovana na komeréni riziko provozovatelll. Némecko je tak charakteristické
vybérovymi soutéZzemi nebo pfimym zadanim v regionalni dopravé a open access v dopravé
dalkové. Stejné jako ve Velké Britanii je podil open access operatorl na celkovych vykonech
marginalni, i kdyZz pfi¢inou je neschopnost novych operatord ucinné konkurovat DB na
hlavnich tratich. Dlsledkem némecké reformy je tak vytvareni silné pozice DB na
celoevropském trhu.

Hlavnim cilem Svédské Zelezni¢ni reformy byla podpora ristu Zelezni¢ni dopravy na
dopravnim trhu z divodu jeji ekologicnosti. Nastrojem k podpore tohoto cile jsou nizké
poplatky za pouziti infrastruktury, které tak podporuji rozvoj konkurence na Svédskych
Zeleznicich. Francouzsky model je charakteristicky silnou orientaci na rozvoj vysoko-
rychlostnich spojeni. K jejich podpore je trh Zelezni¢nich osobnich sluzeb uzavien v dalkové
i regionalni dopravé. Uzavieni trhu umoziiuje dosahovat statnim SNCF vysokych ziskd,
z kterych uhrazuji vysoké infrastrukturni poplatky za vstup na Zeleznic¢ni sit a z kterych jsou
pak ¢aste¢né uhrazovany enormné vysoké naklady na vystavbu vysokorychlostnich trati.

Tabulka 13 Odlisné narodni pristupy k implementaci evropskych Zelezni¢nich reforem

Vykony
Struktura Konkurence OD 1995-2010
VertikdlIni HorizontdlIni Geograficka Open SoutéZe ND oD
separace separace separace access
Britdnie Ano Ano Ano Ano Ano +40% +84 %
Némecko Ne Ne Ne Ano Ano +52% +17%
Svédsko Ano Ano Ne Ano Ano +21% +65%
Francie Cdstecnd Ne Ne Ne Ne -38% +54 %

Pozn.: OD — osobni doprava; ND — ndkladni doprava.



3 ZVYSUJi EVROPSKE REFORMY EFEKTIVNOST
ZELEZNICE?

Jednim z cil( evropské Zeleznic¢ni reformy bylo (viz kapitola 2) zvyseni efektivity a vykonnosti
evropskych Zeleznic. Pfi analyze jednotlivych pfipadovych studii (Velka Britanie, Némecko,
Svédsko a Francie) se ukazalo, 7e vliv reforem na efektivitu avykonnost odvétvi neni
jednoznacny aZe bylo obtizné zanalyzy téchto pfipadovych studii vyvodit jednoznacné
z4véry. Proto vznikla fada empirickych studii, které se snaZily na SirSim vzorku evropskych
zemi identifikovat vliv reforem na efektivitu a vykonnost Zeleznic v evropskych zemich. Tato
kapitola prindsi resersi studii, které se zabyvaly vlivem evropskych reforem na efektivitu
evropskych Zeleznic. V nasledujici kapitole 4 bude provedeno zkoumani vlivu reforem na
vykonnost Zeleznice.

3.1 Pirehled metod méieni efektivity

Podstatou méreni zmén efektivity (produktivity) odvétvi je porovnani zmény vystupl oproti
zméné vstupll. Pokud existuje vice vstupt ¢i vystup, potom se produkéni efektivita sklada ze
dvou c¢asti: technické efektivity a alokacni efektivity. Firma je technicky efektivni, pokud voli
kombinaci vstupll na jednotkové izokvanté a je alokacné efektivni (cenové efektivni), pokud
mezni mira substituce mezi dvéma vstupy je rovna poméru jejich cen. Technicka neefektivita
vyplyvd z nadbyteéného vyuZivani vstupl (pfi dané drovni vystupu), zatimco alokacni
neefektivita vyplyva z pouzivani vstupli v nespravnych proporcich. PInd produkéni efektivita
vyzaduje spolecné splnéni podminky technické ialokacni efektivity. V empirickych studiich
zkoumajicich efektivitu na Zeleznici se jejich autofi obvykle soustfedili pouze na méfeni
technické efektivity. Je pro to nékolik divodi. Zaprvé v dlouhém obdobi zmény v technické
efektivité dominuji celkovym zménam v produkéni efektivité, zadruhé optimalizacni chovani
firmy v oblasti kombinace vstupt je predpokladem pro konzistentni teoreticky ramec méreni
produktivity a zatfeti jsou data o cenach vstupll obtizné zjistitelnd (Oum et al., 1999).

Metodami, které se vyuzivaji pri méreni efektivity Zelezni¢nich systémd, jsoulO:

e Produktivita jednoho vyrobniho faktoru
e Celkova produktivita vyrobnich faktora
e Odhady nakladovych funkci

e Data Envelopment Analysis (DEA)

e Stochastic Frontier Analysis (SFA)

10 Nasledujici prehled metod silné ¢erpa z Oum et al. (1999) a Driessen et al. (2006).
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Produktivita jednoho vyrobniho faktoru se méfi jako pomér vystupu firmy/odvétvi vuci
jednomu vybranému vstupu (napf. poclet prepravenych osobokilometrd na jednoho
zaméstnance). Téchto dil¢ich indikator( produktivity je moZné sestrojit velké mnoZstvi. Jejich
vyhodou je snadnd konstrukce, nendrocnost na vstupni data aintuitivnost jejich
interpretace. Hlavni nevyhodou je skutecnost, Ze v odvétvich s vice vstupy a vystupy (jako je
Zeleznice) miize byt jejich vyuzZivani zavadéjici, protoze vysoka produktivita jednoho
vyrobniho faktoru mlze byt duisledkem nizké produktivity druhého vyrobniho faktoru.
DalSim problémem na Zeleznici je neexistence jednoho ukazatele vystupu, kvili sou¢asnému
provozovani nakladni i osobni dopravy.

Nékteré problémy méreni dil¢ich ukazatell produktivity mizi pfi méreni celkové
produktivity vyrobnich faktord, coZ je pomér celkového (agregovaného) indexu vystup( vici
celkovému (agregovanému) indexu vstupu. Vzhledem k multiproduktové povaze Zeleznice je
to vhodnéjsi metoda méreni zmén produktivity nez dil¢i indexy produktivity. Hlavnim
problémem je pfifazeni vah u jednotlivych vstupl a vystupl. Obvykle vyuZivanym postupem
jsou nakladové elasticity nebo podily na trzbach. Rist celkové produktivity vyrobnich faktor(
je pak rozdilem mezi tempem rlstu indexu vystupt a vstupl. Pomoci dekompozi¢nich metod
Ize hledat zdroje ristu celkové produktivity vyrobnich faktor(.

Dals$i metodou jsou standardni ekonometrické odhady nakladovych funkci, z jejichz
vyvoje v Case lze ziskat informace o vyvoji zmén produktivity. Odhady funkce celkovych
nakladl predpokladaji, Ze firmy jsou schopny pfizplsobit vSechny vstupy okamZzité v reakci
na zmeénu vystupu. Pokud to neni realistické, pouZivaji se odhady funkce variabilnich
nakladl. Obvyklou specifikaci nakladové funkce je flexibilni translog nakladova funkce.

Velmi oblibenou metodou méreni efektivity Zeleznicnich systémd je Data
Envelopment Analysis (DEA), kterda predstavuje aplikaci linearniho programovéani na
pozorovana data za Ucelem vytvoreni produkéni hranice, oproti které se méri efektivita
kazdé pozorované zemé nebo firmy. DEA na zadkladé pozorovanych dat vytvofi hranici
efektivity, kterou dosahuje nejefektivnéjsi firma v pozorovaném vzorku a vici niz se méri
mira neefektivity ostatnich. Logika tohoto pfistupu spociva v myslence, Ze pokud jedna firma
(zemé) mohla dosdhnout hranice produkénich moznosti, potom je tato hranice dosaZitelna
i pro ostatni ve vzorku. Vyhodou DEA je, Ze diky sekvencim jednotlivych krokd linedrniho
programovani je schopna vyrovnat se s multiproduktovou povahou Zeleznice a nepotrebuje
tak celkovy index vystupul. DEA dale nevyZaduje informace o cenach vstup( a vystupd, které
jsou na Zeleznici obtizné zjistitelIné a nesnadno porovnatelné. Dalsi vyhodou DEA je, Ze diky
své neparametri¢nosti nepotrebuje konkrétni specifikaci funkéni formy zavislosti a je mozné
se tak vyhnout nejednoduchym specifika¢nim problémdm jako u odhadl nakladovych funkci.
Zakladni nevyhodou DEA je, Ze vzhledem k podstaté méreni efektivity viici produkéni hranici,
kterou vytvari nejefektivnéjsi firma, mohou byt jeji vysledky vyrazné zkresleny odlehlymi
pozorovanimi a chybami méreni.
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Posledni vyuzivanou metodou méreni efektivity na Zeleznici je Stochastic Frontier
Analysis (SFA), ktera je parametrickou metodou, jez odhaduje hranici produkénich moznosti.
Vyzaduje specifikaci produkéni nebo ndkladové funkce azvyslednych rezidui odhaduje
efektivitu. Produkéni funkce je specifikovana obvykle jako Cobb-Douglasova funkce,
nakladova funkce je obvykle specifikovdna jako translog ndkladovd funkce. ProtoZe SFA je
stochasticka, nikoliv deterministickd metoda, je méné citlivd na odlehld pozorovani nez
deterministické metody. Jeji parametrickd podoba ma také tu vyhodu, Ze zni lze ziskat
zajimavé informace o nakladovych a dichodovych elasticitach. Jednim z hlavnich problémi
SFA je skutecnost, Ze je to metoda dobie vyvinutd pro produkce sjednim vystupem.
V odvétvich s vice vystupy je potfeba vytvofit kombinovanou veli¢inu bud pro vstupy, nebo
vystupy. To je dlvod, proC je ve SFA aplikacich tak oblibené vyuziti translog nakladové
funkce.

Témér viechny studie, které se zabyvaji komparativhim mérenim efektivity Zelezni¢nich
systémU na panelu evropskych zemi, pouzivaji pro odhady data Mezinarodni Zelezni¢ni unie
— International Rail Statistics (UIC, 2001-2010). Nash (2013) shrnuje problémy, které jsou
s vyuZivanim téchto dat spojeny:

e UIC zahrnuje pro jednotlivé zemé data pouze onarodnich dominantech
a manaZerech infrastruktury a nezahrnuji nové, malé operatory. Velka Britanie, kde
reformy postoupily nejdale, v datovych udajich zcela chybi.

e Néktera data o fyzickych ukazatelich (kolejova vozidla) jsou nekonzistentni.

e V nékterych zemich (typicky Némecko) provozni data zahrnuji vykony pobocek
v zahranici, tudiz data o infrastrukture a provozu nejsou geograficky konzistentni.

o Neékteré subkontraktované aktivity nejsou v datech zahrnuty.

Nash (2013) dale poukazuje na skutecnost, Ze realistické ¢asové vymezeni reforem neni
snadné, protoze mezi rokem zavedeni reformy a jeji redlnou ucinnosti je ¢asto dlouha ¢asova
prodleva. Déale upozorfiuje na riziko, Ze provddéné reformy mohou byt korelovany
s proménnymi, které méri operacni vykonnost. Tato skutecnost mlZe souviset stim, Ze
vertikalné separované Zeleznice jsou koncentrovany na evropskych periferiich, zatimco
vertikdlné integrované Zeleznice v geografickém stfedu EU.

3.2 Piehled vysledki empirickych studii

V soucasnosti existuje deset zakladnich studii na téma vliv reforem na efektivitu Zelezni¢nich
systémU v Evropé. V nasledujicim textu je provedena jejich reSerse. Prvni z nich je Cantos
Sanchez (2001), ktery se zabyval mérenim uUspor ze struktury mezi infrastrukturou
a provozovanim nakladni a osobni dopravy. PouZitou metodou byl odhad translog ndkladové
funkce na panelu 12 evropskych zemi v obdobi 1973-1990. Hlavnim zavérem c¢lanku je, Ze
existuji komplementarity mezi nakladovymi strukturami nakladni dopravy a infrastruktury,
zatimco naklady osobni dopravy a infrastruktury byly identifikovany jako substituty. Z toho
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vyplyva, Ze vertikdlni separace by zhorsila efektivitu provozovani nakladni dopravy, ale
zlepsila efektivitu provozovani dopravy osobni. Autor zavéry interpretuje synergiemi mezi
infrastrukturou a provozovanim sluzeb nakladni dopravy na limitovaném poctu tras, zatimco
u osobni dopravy, ktera je v evropskych podminkach daleko vice rozprostfena po siti, tyto
synergie podle ndzoru autora pfitomny nejsou. Ze zjisténi, ze ndklady osobni a nakladni
dopravy jsou substituty, vyplyva, Ze horizontdlni separace nakladni a osobni dopravy by méla
zlepsit efektivitu odvétvi. Je oviem potieba vzit v Uvahu, Ze tato analyza byla provedena na
datech vyhradné vertikalné integrovanych spolecnosti.

Studii na téma vlivu reforem na efektivnost evropskych Zeleznic byla Driessen et al.
(2006). Autofi svoji analyzu provedli na datech 13 zapadoevropskych zemi** v obdobi 1990-
2001. Analyza se skladala ze dvou casti. V prvni ¢asti bylo provedeno méreni efektivity
jednotlivych narodnich Zeleznicnich systémd pomoci DEA aziskany tak ukazatele
(ne)efektivity pro kazdou zemi a kazdy rok. V druhé ¢asti pak byl zkouman vliv jednotlivych
reformnich opatfeni na tyto ukazatele pomoci Tobit regrese. Z vysledkl regrese autorlim
vyplynulo, Ze organizace vefejnych soutézi v osobni dopravé zvySovala efektivitu odvétvi,
zatimco umoznéni open access (v nakladni nebo osobni dopravé) ji sniZovala. Autofi
interpretuji negativni dopad open access na efektivitu odvétvi ztrdtou Uspor z hustoty
u narodniho dominanta anizs$i koordinaci celého Zzelezni¢niho systému. Vliv vertikalni
separace na efektivitu odvétvi byl na vzorku evropskych zemi kladny. Z kontrolnich
proménnych byla statisticky vyznamnda hustota dopravy, jez zvySovala efektivitu a podil
osobni dopravy v celkovém Zelezni¢nim vystupu, ktery efektivitu snizoval. Vliv kontrolnich
veli¢in hustoty zalidnéni, HDP na hlavu a celkové rozlohy zemé nebyl statisticky vyznamny.

Dalsi relevantni studii zpracovali Asmild et al. (2009), ktefi se zabyvali odhady
efektivity ajejich determinace na vzorku 23" evropskych zemi vobdobi 1995-2001.
Pouzitou technikou byla multidirectional efficiency analysis (MEA), ktera na rozdil od vice
pouzivané DEA umozniuje analyzovat efektivitu podle jednotlivych nakladovych polozek.
Autoli pracuji s pomérné netradicni specifikaci, kdy jako vystupy maji fyzické jednotky
(vlakokilometry), ale jako vstupy maji penéini jednotky v podobé nakladd na zaméstnance
a na materidl. Provedena analyza byla opét dvoufdzova, kdy byly nejprve ziskany skére
efektivity pro jednotlivé zemé a roky a nasledné pomoci Tobit regrese identifikovano, jak
jsou jejich hodnoty ovlivnény provedenymi reformami. Reformy byly méreny pomoci péti
proménnych: 1) ucetni oddéleni infrastruktury asluzeb; 2) institucionalni oddéleni
infrastruktury a sluzeb; 3) nezdvislost managementu Zelezni¢nich spolecnosti na vladé;
4) organizace soutéZi v osobni dopravé; a 5) otevreni trhu v nakladni dopravé. Hlavni zavér
studie je, Ze reformy obecné zlepsuji efektivitu odvétvi, ale odliSné pro jednotlivé nakladové
polozky. Konkrétné pak studie nachazi empirickou podporu pro zavér, Ze ucetni separace je
vyznamna pro zlepSeni efektivity jak mzdovych, tak materidlnich nakladd. Nasledna aplna
institucionalni separace jiz neméla statisticky vyznamny vliv ani na jednu z nakladovych

1 Nebylo zahrnuto Irsko, Recko, Lucembursko a Velka Britanie.

2 ygetné Zesti vychodoevropskych.



poloZek, coz autoti interpretuji jako nedostate¢nou empirickou podporu pro prinosy uplné
institucionalni vertikdlni separace. Nezdvisly management byl vyznamny pro zlepSeni
efektivity nakupu materialu, ale nikoliv pro efektivitu mzdovych naklad(. Verejné soutéze
v osobni dopravé zlepsuji efektivitu nakupu materialu, ovSem autoti upozornuji, Zze ve vzorku
provadély verejné soutéze pouze Ctyfi zemé, tudiz tento vysledek je potfeba interpretovat
s opatrnosti. SkuteCnost, Ze nezavisly management a organizace soutézi v osobni dopravé
maji vétsi vliv na efektivitu ndkupu materidlu nez na efektivitu mzdovych nékladd, autofi
interpretuji kombinaci vétsi flexibility v nakupu materialu s jeji mensi politickou citlivosti.
Naopak v pfipadé umoZnéni vstupu konkurence do odvétvi ndkladni dopravy se jako
vyznamny ukazal dopad na efektivitu mzdovych nédkladi ajako nevyznamny dopad na
efektivitu materidlovych nakupd. Autofi tento zavér interpretuji jako dusledek skutecnosti,
Ze v nakladni Zelezni¢ni dopravé muze byt jednodussi dosahnout snizeni mzdovych naklad
neZ v osobni dopravé.

Autoli se na rozdil od vétSiny ostatnich studii explicitné zabyvaji rozdily mezi
prace ivelikosti mezd na vychodoevropskych Zeleznicich. To zplsobuje rozdéleni souboru
zemi do dvou odlisnych skupin a vyrazné ovliviiuje poradi zemi podle efektivity v zavislosti na
vstupnich datech. Pokud jsou vstupy méreny v penéznich jednotkach (u prace — mzdové
naklady v mil. eur), potom vychodoevropské zemé vychazeji v ukazatelich efektivity vyrazné
lépe, nez kdyzZ jsou vstupy méreny ve fyzickych jednotkach (u prace — poéty zaméstnanc().
Ve vysledcich studie se tak vyrazné projevuje méreni vstupu v penéznich jednotkdch, protoze
skupina vychodoevropskych zemi tak vykazuje prdmérné lepsi hodnoty efektivity (= mensi
neefektivity) nez skupina zemi zapadoevropskych (viz graf 3).

Graf 3 Primérné relativni MEA neefektivity pro jednotlivé zemé 1995-2001
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Autofli sice explicitné uvadéji, ze cilem studie neni stanoveni hladin efektivity, ale vliv
reforem na jeji zmény. | tak se vSak zabyvaji analyzou namérenych hladin efektivity, kdy se
snazi vysvétlit rozdily mezi zemémi svysokou a nizkou efektivitou. Vysokou efektivitu
u Svycarska, Nizozemi, Ceské republiky, Estonska a Slovenska vysvétluji Usporami z hustoty
a nizkou mzdovou Urovni ve vychodoevropskych zemich. U Nizozemi a Ceské republiky
taktéZz poukazuji na zvysené reformni Usili ve sledovaném obdobi. Autofi si také vSimaji
pozice vyznamnych reformatord Velké Britanie, Némecka a Svédska, kdy jsou vysledky
u Velké Britanie v souladu s ocekdavanim na vysoké efektivité mezd (fransizy) s o néco horSim
ukazatelem materidlnich nakupl (leasingy ROSCO). Horsi vysledky reformné aktivniho
Némecka autofi vysvétluji horsi nakladovou efektivitou vduasledku sjednoceni
vychodonémeckych a zdpadonémeckych Zeleznic a u Svédska nizkou populaéni hustotou
a vysokymi mzdami. U dalSich zdpadoevropskych zemi autofi jejich horsi efektivnostni skére
vysvétluji kombinaci vysokych mezd a malého reformniho pokroku. Vzhledem k evidentné
odlisSnym primérnym hladinam celkové efektivnosti mezi zapadoevropskymi a vychodo-
evropskymi zemémi se autofi zabyvaji otazkou, zda jednotlivd reformni opatfeni nemaji
odlisné dopady na hladiny efektivnosti ve vzorku zapadoevropskych a vychodoevropskych
Zeleznic. Autofi byli schopni identifikovat relativné maly, ale statisticky vyznamny rozdil mezi
obéma skupinami zemi v dopadu otevreni trhu v ndkladni dopravé na efektivnost mzdovych
nakladd, kdy redukce neefektivity byla o trochu vétsi u skupiny zapadoevropskych zemi. Diky
omezenému pocétu zemi autofi nebyli schopni odhadnout zvlast pro obé skupiny zemi vlivy
uplné institucionalni vertikalni separace a organizace verejnych soutéZi. Pro zbylé dvé
reformni proménné (ucetni oddéleni a nezavisly management) nebyly naméreny statisticky
signifikantni rozdily mezi obéma skupinami zemi. Vyznamnym datovym aspektem studie je
skutecnost, Ze plivodné byla zamyslena na kompletnim vzorku 27 zemi, z ddvodu nedostatku
dat ovSem byly vytazeny Bulharsko, Rumunsko, Litva a LotySsko. Autofi shrnuji, ze na zakladé
vysledkll své studie maji reformni opatreni silnéjsi dopad na materialovou neefektivitu nez
na mzdovou neefektivitu, coz vysvétluji vétsi flexibilitou managementu pfi vyuzivani
materialu nez pri vyuzivani zaméstnanct (pracovni smlouvy, politické tlaky).

Growitsh — Wetzel (2009) provedli celoevropské srovnani efektivity evropskych
Zeleznic s ddrazem na Uspory ze struktury. Autofi svoji analyzu provedli pomoci DEA na
panelu 54 spolec¢nosti z 27 evropskych zemi v obdobi 2000-2004. Autofi testuji hypotézu, Ze
vertikalné integrované Zeleznice realizuji Uspory ze struktury, a jsou tak schopny produkovat
s vyssi hladinou efektivity. Autofi na zakladé svych vysledk( konstatuji, Ze pro vétsinu
evropskych Zeleznic byla prokazana existence Uspor ze struktury. Uspory ze struktury se
projevovaly silnéji pfi vyuZiti monetdrnich indikdtor( vstup( a vystupl oproti fyzickym
indikatordm. Autofi zdlvodriuji existenci Uspor ze struktury na Zeleznici vysokou mirou
vzajemné technologické a transakcni zavislosti infrastruktury a provozu na Zeleznici.

Wetzel (2008) provedla svoji analyzu vlivu reformnich opatfeni na efektivitu
evropskych Zelezni¢nich systémd pomoci SFA na panelu 22 evropskych zemi v obdobi 1994—
2005. V ramci jeji studie byl vliv vertikalni separace na efektivitu kladny, ale nebyl statisticky
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vyznamny. Vstup konkurence na trh domaci nakladni dopravy zvySoval efektivitu odvétvi,
ovsem vstup konkurence na trh mezinarodni nakladni a domaci osobni dopravy efektivitu
zemi ve zkoumaném vzorku. Z kontrolnich veli¢in vys$8i populacni hustota a vy3si uzemni
hustota sité sniZovala efektivitu odvétvi avyssi elektrifikovanost sité (znak wvyssi
technologické vyspélosti systému) ji zvySovala.

Vlivem sekvencniho fazeni reforem se zabyvali Friebel et al. (2010), ktefi svoji analyzu
provedli na vzorku 12 zapadoevropskych zemi v obdobi 1980-2003. Pouzitou technikou byl
odhad produkéni hranice (SFA). Byl zkouman vliv vertikalni separace, vstupu konkurence
a vytvoreni nezavislého reguldtora na efektivitu odvétvi. Hlavnim zdvérem studie bylo, Ze
dopad reforem zavisi na fazeni reforem; jejich soucasné zavedeni snizuje efektivitu, zatimco
jejich postupné fazeni zvysuje efektivitu. Vzhledem k malému poctu pozorovani autofi nebyli
schopni rozlisit vliv jednotlivych reforem na efektivitu odvétvi.

Dalsi praci byla Cantos Sanchez et al. (2010), kterad zkoumala determinanty efektivity
16 zdpadoevropskych zemi (bez Velké Britdnie) v obdobi 1985-2004. Metoda byla opét
dvoufazova. Nejdrive odhad efektivity pomoci DEA a nasledna identifikace determinant
efektivity. Hlavni pfinos studie je souc¢asné zkoumani jak vertikalni, tak horizontalni separace
na efektivitu odvétvi. Problematickym aspektem studie je vymezeni horizontalni separace,
ktera zahrnuje nejenom horizontalni oddéleni osobni a nakladni dopravy (Norsko a Dansko),
ale také vstup novych operatord (Svycarsko, Némecko, Nizozemi, Svédsko). Autofi dosli
k zavéru, Ze vertikalni separace zvysuje efektivitu odvétvi, ovSem narusty efektivity byly
nejvétsi, pokud byla vertikalni separace soucasné doprovazena horizontalnimi reformami.
Konkrétné pak autofi dospéli k zavéru, Ze nejvyssi prirlstky efektivity mély zemé, které
provedly jak vertikdlni separaci, tak horizontalni reformy (Nizozemi, Norsko, Svédsko,
Dansko), zatimco mezi zemémi, které reformovaly pouze vertikdlné (Francie, Finsko,
Portugalsko), pouze horizontalné (Némecko, Svycarsko), a zemémi, které neprovedly 7adné
reformy (Irsko, Recko, Lucembursko, Italie, Spanélsko, Rakousko, Belgie), pak u velké rozdily
v narlstu efektivity nebyly. Kontrolnimi velicinami byly hustota prepravy, podil osobni
dopravy v celkovém systému a obsazenost vlakd, kdy vsechny byly kladné a vyznamné, coz
potvrzuje ocekavani, ze Zelezni¢ni systémy svyssi hustotou dopravy avyssi primeérnou
obsazenosti vlak( jsou také nejvice efektivni. Autofi na zakladé vysledk( argumentuiji, Ze plny
potencidl politiky vertikdlni separace je moiné dosdhnout pouze vkombinaci
s horizontalnimi reformami. Ukazuje se, Ze tam, kde nedoslo k horizontaIni separaci a kde
tak byla hrozba budouci konkurence méné vérohodnd, méla vertikdlni separace mensi efekt.
Naopak vzemich, kde bylo vétsi odhodlani k reformé demonstrovdano také procesem
horizontalnich reforem, tak tam jiz nyni ma vertikalni separace pozitivni dopady na efektivitu
odvétvi.

Tato studie byla dale datoveé rozsSifena v Cantos Sanchez et al. (2012), ktera zkoumala
determinanty efektivity pomoci rliznych odhadovych technik, pfedevsim pomoci DEA a SFA.
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Analyza vlivu reforem byla provedena na vzorku 23 zapadoevropskych a vychodoevropskych
zemi v obdobi 2001-2008. Hlavnim zavérem studie je, ze dopady reforem na efektivitu
odvétvi jsou pomérné robustni vici odhadové technice. Hlavnim vécnym zavérem je, Ze
zemé, které dokoncily vSechny hlavni body reformy (vertikalni separace, zavedeni soutézi
v osobni dopravé aopen access vnakladni dopravé), jsou zemé s nejvice efektivnimi
Zelezni¢nimi systémy. Autofri vysvétluji tento zdvér potencidlné silnymi komplementaritami
u jednotlivych reformnich krokd. Uvadéji také, Ze i kdyZ individualni reformy maji pozitivni
vliv na efektivitu, efekt je silnéjsi, pokud jsou reformy provedeny v ramci vétsiho baliku
reformnich opatreni. Specidlné pak autofi uvadéji, Zze vertikdIni separace sama o sobé
nevede kvyznamnym zlepSenim efektivity, pokud neni doprovazena dalsimi reformnimi
opatrenimi. Naopak horizontalni reformy (soutéZze v osobni dopravé, open access v dopravé
nakladni) isamy osobé vedou ke zlepsSeni efektivity ajsou nejucinnéjsi, kdyZz jsou
zkombinovany s vertikalnimi reformami.

Mizutani — Uranishi (2013) zpracovali studii, ktera zkoumala vliv vertikdlni
a horizontalni separace na naklady. S vyuzitim funkce celkovych nakladi Zeleznicnich firem
zkoumali, zda vertikalni a/nebo horizontélni separace muze snizovat jednotkové naklady
a zvysovat tak efektivitu odvétvi. Pro tuto analyzu autofi vybrali 30 Zelezni¢nich organizaci ve
23 evropskych a vychodoasijskych OECD zemich v obdobi 1994—-2007. Jejich zavéry ukazuji,
Ze horizontalni separace snizuje naklady firem. Pfi analyze dopad( vertikalni separace na
naklady bylo zjisténo, Ze jeji efekty zaviseji na hustoté prepravy. Pokud je hustota prepravy
nizka, vertikalni separace snizuje naklady, zatimco pfi vysoké hustoté prepravy (v Evropé této
hustoty dosahuje pouze Svycarsko a Nizozemi) vertikdlni separace zvy$uje nédklady. Autofi
své vysledky interpretuji v kontextu teorie transakcénich naklad( (viz kapitola 1.2), kdy
povazuji hustotu pfepravy za proxy proménnou pro specificnost aktiv. Pficemz ¢im vétsi je
hustota prepravy (specificnost aktiva), tim vice je Zadouci vertikdIni integrace na ukor
vertikdIni separace. Zdlvodnéni autor( spociva vtom, Ze kdyZ je Zelezni¢ni hustota vlaku
nizka ajizdni rad je relativné jednoduchy, potom je pro Zelezni¢ni podnik jednodussi
spoléhat na adrzbu, kterou nabizi trh, nez si péstovat sv(j vlastni persondl a zafizeni. OvSsem
pokud je hustota dopravy vysokd avlakové operace mnohem komplexnéjsi, potom se
kazdodenni Udrzba stavd mnohem castéjsi a narocnéjsi. Proto se pro organizace s vysokou
hustotou dopravy stava byrokratickd koordinace vyhodnéjsi, protoZze firmé snizuje naklady.
Van de Velde et al. (2012) rozvijeji studii Mizutani — Uranishi (2013) na delSich ¢asovych
fadach a potvrzuji zavér, ze pfi prdmérnych hodnotach hustoty dopravy vertikalni separace
neovliviiuje naklady, pfi vysokych hodnotach hustoty je zvySuje a pfi nizkych snizuje. DalSim
zavérem studie je, Ze srostoucim podilem nakladni dopravy v Zelezni¢nim systému roste
negativni dopad vertikdlni separace na efektivitu Zeleznice. Autoti tento zavér vysvétluji vyssi
komplexnosti nakladni dopravy (zadny pravidelny jizdni fad) oproti osobni. Dale byl
identifikovan silny pozitivni vliv horizontdIni separace na efektivitu odvétvi a uvstupu
konkurence na trh jak nakladni, tak osobni dopravy nebyl prokazan statisticky vyznamny vliv
na efektivitu odvétvi.
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3.3 Analyza vysledku studii

Po provedeni reserse relevantnich studii na téma vlivu reforem na efektivitu byla provedena
komparace jejich zavér(. V tabulce 14 jsou zachyceny jeji vysledky.

Tabulka 14 Vliv reforem na efektivitu Zeleznice

Autofi Obdobi Zemé Metoda  Vertikalni  Horizontalni Osobni  Nakladni
separace separace vstup vstup

oy o 2w cosT - ,

;)zr(l) ::-)ses)en 12909001— 13 WE DEA . . -

z/;/gtt)zfse)l 12909045_ 13 \E/\éE SFA 0" _ +

Growitsch 2000- 17 WE10 DEA )

(2009) 2004 EE

?ZSC%L.I'? 000 e DEA 0" + N

(FZHOe 1|00e3I 12908003_ 12WE SFA + + +

f;c?ltg; lzgogo%; 16 WE DEA + + + .

f;g 1t;)S 22000013_ T oeA 0" + .

Mizutani 1994 OWE »

(2012) 2007 GTE:" ﬁg’ ,  COsT +

Velde 1994- _BWE )

(2012) 2010 75:; EJOP cosT + 0 0

Poznédmka: + zvysuje; - snizuje; ~ nejednoznacny efekt; 0 Zddny efekt; 0" kladny, statisticky
nevyznamny vliv; WE zdpadoevropské zemé; EE vychodoevropské zemé; JP Japonsko; TR Turecko; KO
Korea.

Z tabulky je vidét, Ze vSechny studie, které do regresi zahrnuly ukazatel horizontdlni
separace, prokazaly jeji pozitivni vliv na efektivitu odvétvi. Podobné robustni jsou i vysledky
vlivu vstupu konkurence na trh osobni anakladni dopravy, kdy pét ze sedmi studii
identifikovalo pozitivni vliv a pouze jedna vliv negativni. Je tak moiné konstatovat, Ze
vysledky empirickych studii podporuji zavér, Ze horizontdIni separace odvétvi a vstup
konkurence do odvétvi podporuje efektivitu Zeleznic¢nich systéma v Evropé.

Komplikovanéjsi situace je uinterpretace dopadu vertikdlni separace na efektivitu
odvétvi. T¥i studie u ni identifikovaly pozitivni vliv na efektivitu, aviak u dalSich tfi byl tento
vliv statisticky nevyznamny. U studii Mizutani — Uranishi (2013) a van de Velde et al. (2012) je
vysledek vlivu vertikdIni separace v kombinaci s hustotou prepravy mozné interpretovat jako
disledek zarazeni vzorku japonskych firem, které jsou vertikdlné integrované a vysoce
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efektivni. Potom je vysoka hustota dopravy proxy proménnou pro japonské firmy ve vzorku
a nizkad hustota proxy proménnd pro evropské firmy ve vzorku. Tudiz se zdd, Ze i z vysledku
této studie vyplyva pozitivni vliv vertikalni separace na efektivitu odvétvi.

U vlivu vertikalni separace na vykonnost odvétvi se zda byt relevantni jesté jeden
faktor. Vliv vertikdlni separace na vykonnost odvétvi sldbne srozSifovanim vzorku
zkoumanych zemi, predevSim pak se zahrnutim vétsiho poctu vychodoevropskych zemi.
Tudiz studie, které pracovaly Cisté se vzorkem zapadoevropskych zemi, byly schopny
identifikovat jednoznacné pozitivni vliv vertikdlni separace na efektivitu odvétvi, ale pfi
zahrnuti vétsiho poctu vychodoevropskych zemi se tento efekt staval nejednoznacnym. Tato
skutecnost poukazuje na slabé misto provedenych ekonometrickych studii, a to, Ze nejsou
pfilis robustni vaci vypusténi ¢i pridani jedné ¢i vice zemi ve zkoumaném souboru. Kazda
studie pracovala s trochu odliSnym souborem zemi a konkrétni vybér muze byt zdsadni pro
vysledky vlivu reforem na efektivitu odvétvi.

Dalsim problémem, ktery je spojen s dopadem vertikdlni separace na efektivitu odvétvi,
je skuteCnost, Ze Zelezni¢ni systémy, jez provedly uUplnou institucionalni separaci
infrastruktury asluzeb, mohly vramci reformy provést outsourcing ¢asti dalSich aktivit
(oprava kolejovych vozidel, ddrzba infrastruktury, doplikové sluzby) od narodniho
dominanta a spravce infrastruktury na tfeti subjekty. Timto zplsobem by doslo k umélému
navyseni ukazatelll efektivity, protoze ve fyzickych ukazatelich vykonnosti Zelezni¢niho
odvétvi (které se obvykle vypoctou jako soucet ndrodniho dominanta a sprdvce
infrastruktury) tak  zOstanou zachovany vystupy (pfepravené tunokilometry
a osobokilometry), ale vstupy (pocCet zaméstnancl) klesnou. Na riziko tohoto efektu
upozorfiuje Nash (2013), ikdyz dodavd, Ze pro jeho prokazani zatim neni spolehliva
empirickd podpora.



4 ZVYSUJI EVROPSKE REFORMY VYKONNOST
ZELEZNICE?

V predchozi kapitole bylo zkoumano, jak jednotlivé reformy ovliviiuji efektivnost odvétvi. Na
zakladé vysledkd empirickych studii bylo vyhodnoceno, Ze horizontalni separace a vstup
konkurence do odvétvi zvysuji efektivitu odvétvi, u vertikdlni separace byl efekt
nejednoznacny. Dalsi otazkou je, jak dalece jsou tyto vysledky relevantni pro determinaci
vykonnosti Zeleznice. |kdyz nékteré reformni kroky zvysuji efektivitu Zeleznice, neni
garantovano, Ze budou soucasné zvySovat jeji vykonnost. ZvySeni efektivity miZe probihat
jak zvySovanim vystupu (pfi nezménénych vstupech), tak snizovanim vstupl (pfi
nezménénych vystupech). Jak plsobi reformy na vykonnost Zeleznice, je tak dalsi otazkou
k empirickému zkoumani. Jeji relevantnost je o to vétsi, Ze zvySovani vykonnosti Zeleznice na
dopravnim trhu bylo explicitnim cilem evropské Zeleznicni reformy. Cilem této kapitoly je
zkoumani vlivu reforem na vykonnost Zeleznice.

4.1 Piehled literatury

Ve srovnani se studiemi zkoumajicimi vliv reforem na efektivitu odvétvi je pocet studii
zabyvajicich se jejich vlivem na vykonnost mensi. Na Urovni jednotlivych zemi existuje
nékolik studii, které se zabyvaly vlivem reforem na vykonnost narodnich Zeleznic¢nich
systém(. Tyto studie se obvykle vénuji bud Velké Britanii (Preston — Robbins, 2011),
Némecku (Link, 2012), nebo Svédsku (Jensen — Stelling, 2007) a obvykle maji velky problém
odlisit vliv reformnich opatfeni a ostatnich faktor(l. Proto jsou pfi zkoumani této otazky
vyznamné komparativni studie na vzorku vice evropskych zemi, ze kterych lze vyvozovat
obecnéjsi zavéry o plsobeni reforem na vykonnost. Existujici komparativni studie na toto
téma jsou pouze tfi (Drew — Nash, 2011; Laabsch — Sanner, 2012; van de Velde et al., 2012),
a proto bude jejich vysledklim vénovana vétsi pozornost.

Drew a Nash (2011) se zabyvali komparaci agregatnich dat o vyvoji Zeleznicnich
systémU v 25 evropskych zemich v obdobi 1998-2008. Cilem autord bylo prozkoumat vliv
vertikalni separace/integrace na Uroven konkurence ana zménu vykonnosti. Analyzou
deskriptivnich statistik autofi dospéli k zavéru, Ze na trhu ndkladni dopravy byla vétsi
intenzita konkurence v zemich s vertikdlné integrovanou strukturou (15 % trhu ziskaného
novymi operatory) oproti zemim s vertikalné separovanou strukturou (12 % trhu ziskaného
novymi operatory). Zemé s vertikdlné integrovanou strukturou déle zaznamenaly silny rist
vykonU v nakladni Zelezni¢ni dopravé, zatimco zemé s vertikdlné separovanou strukturou
v tomto segmentu témér nerostly. Autofi uznavaji, Ze vysledky jsou silné ovlivnény Francii
a jejim zarazenim do skupiny vertikalné separovanych zemi.
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V oblasti osobni dopravy byly vysledky opacné, kdy vyssi rlst vykonnosti byl
zaznamenan u zemi s vertikdlné separovanou strukturou oproti zemim s vertikalni integraci.
Autori dale uvadeéji, Ze v determinaci rlstu prepravnich vykond nemusi byt otazka vertikalni
separace/integrace zcela dominantni. Dalsi vyznamné faktory podle nazoru autor(
predstavuji uUcinnost regulatorniho rdmce, finanéni situace dominantniho operatora
a nedofinancovani sluzeb ve verejném zadjmu. Vladni podpora pro investice do infrastruktury
muze byt také velmi vyznamna, protoze $patna infrastruktura ovlivriuje kvalitu sluZeb, jejich
spolehlivost a v koneéném dulsledku celkovou konkurenceschopnost celého Zelezni¢niho
sektoru.

Dal$i empirickou studii na toto téma provedli Laabsch aSanner (2012), ktefi
zkoumali, zda vertikalni separace odvétvi zvySuje modalni podil Zeleznice. Studie byla
provedena na panelu deviti zapadoevropskych zemi v obdobi 1994-2009 a zavér autorl
byl, Ze vertikdIni separace snizuje moddlni podil Zeleznice v osobni dopravé, zatimco
u nakladni dopravy nebyl jeji vliv statisticky vyznamny. Autofi pouZivaji jako zavislou
proménnou modalni podil Zeleznice na dopravnim trhu, protoZze argumentuji, Zze modalini
podil Zeleznice je explicitnim cilem evropské reformni politiky a Ze mize byt vniman jako
proxy proménnd k méreni celkového zajmu cestujicich o wvyuziti sluZzeb Zeleznice.
Problémem, ktery autofi pfipoustéji, je mald variabilita modalniho podilu Zeleznice
v kratkém obdobi, proto kidentifikaci vlivu jednotlivych proménnych pouZivaji nékolika
zpozdénych proménnych. Z kontrolnich proménnych byly vyznamné mira liberalizace odvétvi
mérena LIB indexem — IBM (2007, 2011), kterd méla pozitivni vliv na modalni podil osobni
dopravy, a HDP na hlavu, ktery zvySoval modalni podil jak osobni, tak nakladni dopravy.
Naopak jako nevyznamna se v dopadu na modalni podil osobni i ndkladni dopravy ukazala
byt vyse dotaci do Zeleznice.

Van de Velde et al. (2012) provedli regresni analyzu zavislosti modalnich podill
Zeleznice na uskutecnénych reformdch. Analyzu provedli na 26 evropskych zemich v obdobi
1994-2010. V nakladni dopravé dospéli k zavéru, Ze ani vertikdIni separace, ani zavedeni
konkurence nejsou statisticky vyznamné pfi ovlivnéni modalniho podilu Zeleznice na
dopravnim trhu. V osobni dopravé existovala slaba podpora (vyznamna pouze na 10%
hladiné vyznamnosti), Ze vertikdlni separace snizuje modalni podil Zeleznice v osobni
dopravé.

Z vysledkll provedenych studii je zfejmé, Ze oblast vlivu reforem na vykonnost
odvétvi je zatim velmi neprozkoumanou oblasti. Navic existujici studie celou fadu otazek
neresily. Studie Drew — Nash (2011) je analyzou deskriptivnich statistik, tudiz pti analyze
vlivu reformnich indikatord nemohly byt vyuZity kontrolni proménné. DalSim problémem je,
Ze svyjimkou van de Velde et al. (2012) se ostatni studie nezabyvaly vlivem horizontalni
separace a vstupu konkurence na vykonnost odvétvi. U posledni, nejvice relevantni studie
van de Velde et al. (2012) je zase problematické, Ze se pfi méreni dopadu reforem vytvari
devét reformnich proménnych. Tato rozdrobenost reformnich ukazateld pak muze snizovat
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schopnost spolehlivé odhadnout jejich dopad na vykonnost odvétvi a vyvozovat tak z nich
relevantni zavéry. Vytvoreni deviti bindrnich kategorii vytvari 29 reformnich scénard, coz
radové presahuje pocet zemi ve vzorku (26). Tato skute¢nost pak mulze byt divodem
statistické nevyznamnosti témér vsech reformnich koeficientd v odhadech van de Velde et
al. (2012).

Tabulka 15 Vliv reforem na vykonnost Zeleznice

Autori Obdobi Zemé Metoda Zavisla Vertikdlni Horizontalni Naklad. Osobni
proménna separace separace vstup vstup
VykonyND -
Drew — 1998—  1SWE An'alyzla ModaIND 0
Nash 5008 10 EE popisnych  VykonyOD
(2011) statistk ~ ModalOD +
0
Laabsch 1994— Panel — ModalND 0 0
—Sanner 2009 9 WE fixni efekt Modal OD . +
(2012) y
Van de 1994 17 Panel - Modal ND 0 0 0
Lol 2010 B i ModaloD - 0 -
(2012) 9 EE ¥

Pozndmka: Vykony ND — vykony ndkladni dopravy (tunokilometry); Vykony OD — vykony osobni
dopravy (osobokilometry); Modal ND — moddini podil nékladni dopravy;, Modal OD — moddlni podil
osobni dopravy; + zvysuje; - sniZuje; 0 Zadny efekt; WE — zdpadoevropské zemé; EE — vychodoevropské
zemé.

Z vysledk( studii je zfejmé, Ze namérené efekty jsou slabé a pouze zfidka se podafilo
prokazat statistickou vyznamnost. Jednim z moznych dlvod( muzZe byt pouzivani modalniho
podilu jako vysvétlované proménné. Divodem pro tuto volbu pravdépodobné bylo, Ze
reformni cile Evropské komise jsou specifikované pravé v modalnich podilech, aje ldkavé
ovéfit, zda pomoci reformnich opatfeni dochdzi k jejich redlnému naplfiovéni. Ovsem jejich
pouziti v regresnich analyzach, které se snazi identifikovat vliv reforem na vykonnost odvétvi,
je sporné. Vyvoj modalniho podilu Zeleznice na dopravnim trhu neni ovlivnén pouze zménou
vykonnosti Zeleznice (a jejimi determinanty), ale izménami vykonnosti vSech ostatnich
druhG dopravy (a jejich determinant). Komplexni regresni model postihujici zmény
modalniho podilu Zeleznice na dopravnim trhu by tak musel zahrnovat ifaktory zmén
vykonnosti vSech dopravnich moda. Proto se jako jednodussi a primocarejsi zplsob
specifikace jevi volba zavislé proménné vpodobé primych vykonovych ukazateld -
prepravenych tunokilometr(i a osobokilometr(. Dalsim problémem provedenych studii je, Ze
pouze Drew a Nash (2011) se zabyvali otazkou odlisného plsobeni reforem ve vychodo-
evropskych azdpadoevropskych zemich. Autofi uvadéji, Ze obecné byla vykonnost
vychodoevropskych Zeleznic nizsi nez u zapadoevropskych a Ze existovaly rozdily v ptsobeni
jednotlivych reformnich opatfeni mezi obéma skupinami. Napfiklad u vykonnosti osobni
dopravy bylo na vzorku zapadoevropskych zemi prokazano vyssi rlistové tempo vertikalné
separovanych Zeleznic oproti vertikdlné integrovanym, zatimco ve skupiné vychodo-
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evropskych Zeleznic rostly obé skupiny stejné. Vyrazné rozdily ve vykonnosti vychodo-
evropskych azdpadoevropskych zemi jsou podstatné pri interpretaci vysledkd studii,
a studie, které jsou provedeny pouze na vzorku zapadoevropskych zemi (napf. Laabsch —
Sanner, 2012), by pfi zahrnuti vychodoevropskych zemi mohly dospét k vyrazné odliSnym
vysledkim.

4.2 Data a popisné statistiky

V nasledujici ¢asti byla shromazdéna data o vyvoji Zeleznicnich systému v evropskych zemich
a provedena regresni analyza zavislosti mezi postupem reforem azménou vykonnosti
odvétvi. Analyza byla provedena na 25 zemich EU + Norsko a Svycarsko. Tento vzorek
povazuji za nejoptimdlnéjsi pro zkoumani dopadu evropskych Zelezni¢nich reforem na
vykonnost odvétvi. Evropské smérnice jsou pro Clenské zemé EU zavazné, proto byly do
zkoumaného souboru zatazeny véechny. Norsko a Svycarsko sdileji s ¢lenskymi zemémi EU
radu spolecnych charakteristik a objevily se i ve vétsiné predchozich studii, proto byly taktéz
zafazeny, aby se navysil pocet zkoumanych zemi. Do zkoumani nebyly zafazeny balkanské
Zeleznice (Chorvatsko, Srbsko, Makedonie, Albdnie, Bosna) a postsovétské Zeleznice
(Bélorusko, Rusko, Ukrajina, Moldavie), protoze vykazuji odlisné strukturalni i ekonomické
parametry Zelezni¢nich systém(. Vyznamné je zafazeni kompletniho vzorku post-
komunistickych c¢lenskych zemi EU (EU-10), coZ v predchozich studiich bylo provedeno pouze
u Growitsch — Wetzel (2009). Zdmérné nebyly do vzorku zahrnuty Zadné mimoevropské
zemé, protoze strukturalni charakteristiky evropskych Zeleznic (vysoky podil dotované
osobni dopravy) aprovadéné reformy (Zelezni¢ni balicky) vytvareji z evropskych zemi
relativné homogenni skupinu a zarazeni mimoevropskych Zelezni¢nich systémd (napf.
privatizovanych japonskych svysokou hustotou osobni dopravy) by vyznamné ovlivnilo
vysledky regresi a jejich relevanci pro evropské readlie. Bylo zkoumano obdobi 1995-2011,
coz umoznilo vytvoreni panelu 27 zkoumanych zemi x 17 ¢asovych obdobi s celkem 459
pozorovanimi. Rok 1995 byl zvolen jako pocatek pozorovani, protoze od tohoto roku lze
témér pro vsechny zkoumané Zelezni¢ni systémy nalézt Uplny soubor vysvétlovanych,
vysvétlujicich i kontrolnich proménnych, a také z toho divodu, Ze po roce 1995 jiz pominula
nejvétsi cast transformacniho poklesu vykonl Zelezni¢ni dopravy v postkomunistickych
zemich EU.

Byly zvoleny Ctyfi zakladni vysvétlované proménné, vidy dvé pro ndkladni a dvé pro
osobni dopravu. Prvnimi dvéma proménnymi byly pfepravené tunokilometry v nakladni
Zelezni¢ni dopravé (TKM) a prepravené osobokilometry v osobni Zelezni¢ni dopravé (PKM).
Tyto fyzické ukazatele jsou standardnim ukazatelem vykonnosti v Zelezni¢ni dopravé a oproti
monetdrnim ukazatelUm (trZby) jsou data o jejich vyvoji dostupna, spolehlivd a mezinarodné
komparovatelnd. Dalsi vysvétlované proménné byly modalni podil Zeleznice na dopravnim
trhu v nakladni (MODAL_F) av osobni dopravé (MODAL_P). Predchozi studie (Laabsch —
Sanner, 2012; ven de Velde et al.,, 2012) pracovaly vyhradné s modalnimi podily jako
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zavislymi proménnymi, ale domnivam se, Ze dopad reforem by se mél silnéji projevit
v ukazatelich prepravenych tunokilometrd a osobokilometrl, protoZe jsou schopny lépe
zachytit bezprostiedni reakci odvétvi na provadéné reformy. Udaje o vysvétlovanych
a kontrolnich proménnych byly ziskany z on-line databaze Eurostatu.

Tabulka 16 Popisné statistiky

Proménna Symbol Jednotka Primér Min Max St.dev. No.

Zavislé

Vykony nakladni TKM mld. 15,38 0,1 115,7 19,44 459
Zelezni¢ni dopravy tunokm

Modalni podil ndkladni MODAL_F % 24,07 0,6 84,9 18,52 449
Zelezni¢ni dopravy

Vykony osobni Zelezni¢ni PKM mld. 14,49 0,2 89,0 20,75 459
dopravy osobkm

Modalni podil osobni MODAL_P % 6,85 0,7 26,5 3,73 441
Zelezni¢ni dopravy

Vysvétlujici

Vertikalni separace VERTICAL Binarni 0,39 0 1 0,49 459

Horizontdlni separace HORIZONTAL Binarni 0,18 0 1 0,39 459

Vstup konkurence FRE_ENTRY Binarnfi 0,46 0 1 0,50 459
nakladni

Vstup konkurence PAS_ENTRY Binarni 0,34 0 1 0,47 459
osobni

Kontrolni

HDP na hlavu GDP_pc tis. EUR 21,88 1,89 71,1 1498 459
(stalé ceny)

Mira zaméstnanosti ER % 44,11 31,80 55,69 4,93 427
(zaméstn./populace)

Délka sité (zeleznice)/ INFRA % 80,87 50,51 100,0 13,39 449
(zeleznice + dalnice)

Zemé EU-10 EAST Binarni 0,37 0 1 0,48 459

Zemé EU-15 + Norsko, WEST Binarni 0,63 0 1 0,48 459

Svycarsko

Casovy trend TREND 9 01 17 4,9 459

Vysvétlivky: St. dev. ... smérodatnd odchylka  No ... polet pozorovdni.

V souladu s existujicimi studiemi byly jako kontrolni proménné zvoleny HDP na hlavu
(GDP_pc), mira zaméstnanosti (ER = podil zaméstnanych na celkové populaci) a procentudlni
podil Zeleznice na dopravni infrastruktufe (INFRA = délka Zel. trati/ (délka Zel. trati +délka
silnicnich  dalnic). Dalsimi kontrolnimi proménnymi byly proménné pouZité pro
vychodoevropské, postkomunistické ¢lenské zemé EU (EAST = Bulharsko, Ceskd republika,
Estonsko, Litva, LotySsko, Madarsko, Polsko, Rumunsko, Slovinsko a Slovensko) a pro
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zapadoevropské, staré ¢Elenské zemé EU + Svycarsko a Norsko (WEST = Belgie, Dénsko,
Némecko, Irsko, Recko, Spanélsko, Francie, Itdlie, Lucembursko, Nizozemi, Rakousko,
Portugalsko, Finsko, Svédsko, V. Britanie, Norsko, Svycarsko). V Fadé predchozich studii sice
bylo poukazovano na odlisné dopady reforem v zdpadoevropskych a vychodoevropskych
zemich, ovSsem pouze zfidka bylo v regresich pfimo kontrolovano pro odlisny dopad reforem
ve vychodni a zapadni ¢asti EU. Posledni kontrolni proménnou pak bylo zarazeni ¢asového
trendu, ktery ma zachycovat dlouhodoby trend ve wvyvoji odvétvi at jiz v podobé
technologického ristu (pozitivni trend) nebo strukturdiniho poklesu (negativni trend).
U vysvétlujicich proménnych byly vytvofeny cCtyfi umélé proménné, zachycujici
provedeni/neprovedeni jednotlivych reforem. Dana proménna nabyva hodnoty 1, pokud
vdané zemi adaném roce reforma byla implementovana, a hodnoty 0, pokud reforma
implementovana nebyla.

V regresich tak byly pouZity Ctyfi reformni proménné: vertikalni separace (VERTICAL),
horizontalni separace (HORIZONTAL), vstup konkurence do odvétvi nakladni dopravy
(FRE_ENTRY) avstup konkurence do odvétvi osobni dopravy (PAS_ENTRY). Proménna
vertikaIni separace nabyva hodnoty 1, pokud zemé provedla Uplnou instituciondlni separaci
manazera infrastruktury a dominantniho provozovatele sluzeb, a hodnoty 0 v ostatnich
pfipadech. Proménna horizontdlni separace nabyvd hodnoty 1, pokud dand zemé provedla
u dominantniho provozovatele sluzeb Uplné institucionalni oddéleni provozovani osobni
a nakladni Zelezni¢ni dopravy, 0 v ostatnich pfipadech. Proménna vstupu konkurence do
odvétvi v nakladni nebo osobni dopravé nabyva hodnoty 1, pokud doslo k signifikantnl’mu13
vstupu nové konkurence do odvétvi, hodnoty 0 v ostatnich ptipadech. Udaje o hodnotéch
téchto ukazatell pro kazdou zemi arok byly shromazdény analyzou rady zdroji (viz IBM,
2011, 2007, 2004, 2002; van de Velde et al., 2012; Cantos Sanchez et al., 2010, 2012; Asmild
et al., 2009; Drew — Nash, 2011; a dal3i). Pokud dana zména probéhla v priibéhu roku, je jeji
ucinnost zapoctena az od roku nasledujiciho. Pocet vysvétlujicich proménnych byl zdmérné
volen nizky za Ucelem lepsi identifikace vztah(i mezi intenzitou reforem a vykonnosti odvétvi.
Nékteré jiné studie vytvareji vétsi pocet reformnich indikatord (viz Driessen et al., 2006; van
de Velde et al., 2012; a dalsi), pfi malém poctu zemi ve vzorku vsak existuje vyrazné riziko
malé robustnosti odhadnutych vysledk(. Proto byla pfi nasledné regresni analyze zvolena
strategie zahrnuti limitovaného poctu vysvétlujicich proménnych a co nejvétsiho poctu zemi
(v€etné kompletniho vzorku zemi EU-10).

V fadé studii zabyvajicich se vlivem evropskych reforem na efektivitu odvétvi
vychodoevropské zemé zcela chybély, coZ vzbuzuje otazky, zda by jejich vysledky zUstaly
v platnosti ipfi odhadu na celém panelu zemi EU 25 + 2. Istudie, které do vzorku
zkoumanych Zelezniénich systém( vychodoevropské zemé zahrnuly, zfidka pracovaly
s kompletni skupinou zemi EU-10. Divodem byl ve vétSiné pfipadd nedostatek dat o vyvoji
Zelezni¢niho systému a kontrolnich proménnych vtéchto zemich. Nejvétsi problémy

B Signifikantnim vstupem se rozumi ziskani alespori 1 % trzniho podilu novych operatort na celkovém trhu

ndkladni a/nebo osobni Zelezni¢ni dopravy.



s dostupnosti dat jsou predevsim u balkanskych a pobaltskych zemi. OvSem praveé tyto zemé
vykazuji velmi dynamické zmény vykonnosti a jejich zahrnuti ¢i nezahrnuti do zkoumaného
vzorku vyrazné ovliviiuje celkové vysledky regresni analyzy. Proto systematické nezahrnovani
téchto zemi do empirickych analyz muZe zkreslovat a nedoceriovat celkovy vliv reforem na
Zeleznic¢ni vykonnost v zemich EU. Je to také dalSi argument pro vytvareni omezeného poctu
vysvétlujicich a kontrolnich proménnych v regresich, protoZze pfi jejich zvySovani jsou
zemémi s nejvyssi incidenci chybéjicich dat pravé pobaltské a balkanské zemé, coz zkresluje
vysledky.

Tabulka 17 Implementace Zelezni¢nich reforem v evropskych zemich 1995-2011

Vertikdlni  Horizontalni Vstup Vstup
separace separace konkurence konkurence
nakladni osobni
1 Belgie - - 2005— -
2 Bulharsko 2001- - 2005—- 2008
3 Ceskarep. 2003— - 2004— -
4 Dansko 1998- 2001- 1999- 2003~
5 Némecko - - 1995- 1996—
6 Estonsko - 1997- 1997- 1997-
7 Irsko - - - -
8 Recko 2010— - - -
9 Spanélsko 2005— - 2005— -
10 Francie 1997- - 2006—- -
11 Itdlie - - 2002- 2001-
12 Lotyssko - - 2004- 2004-
13 Litva - - - -
14 Lucembursko - - - -
15 Madarsko 2007—- 2008— 2004—- 2004—-
16 Nizozemi 2002—- 2001- 1998- 1999-
17 Rakousko - - 1999- 2003—-
18 Polsko - - 2003- 2005—-
19 Portugalsko 1997- - - 1999-
20 Rumunsko 1999- - 1999- 2009—-
21 Slovinsko - - - -
22 Slovensko 2002—- 2006— 2004—- -
23 Finsko 1995- - - -
24 Svédsko 1995- 2002—- 1996—- 1995-
25 V. Britanie 1995- 1996— 1995—- 1996—
26 Norsko 1997- 2002—- 2007- 2005—-
27 Svycarsko - - 2004— -




4.3 Regrese, specifikace a vysledky

Nejprve byla provedena zdakladni regrese v urovnich. Jako vysvétlované proménné byly
pouzity tunokilometry, osobokilometry a modalni podily. Tunokilometry a osobokilometry
byly pouZity v logaritmickém tvaru, kvali velkému rozptylu hodnot a vyskytu odlehlych
pozorovani. U modalnich podilG byly pouZity pfimo procentualni podily (stejnd specifikace
byla pouZita vlaabsch — Sanner, 2012; van de Velde et al.,, 2012). U vysvétlujicich
proménnych byly pouZity proménné pro vertikalni separaci, horizontdlni separaci a vstup
konkurence do odvétvi. Zkontrolnich proménnych byly zafazeny HDP na hlavu (v
logaritmické podobé), podil Zeleznice na dopravni infrastrukture v nakladni dopravé a mira
zaméstnanosti v osobni dopravé. V Ffadé predchozich studii bylo poukazovédno na odlisné
dopady reforem v zemich vychodni azapadni Evropy. K zachyceni téchto efektd byly do
regresi zarazeny dvé trendové proménné, zvlast pro vychodni azdpadni zemé. Vysledky
regresni analyzy zachycuje nasledujici tabulka.

Tabulka 18 Vysledky regrese na panelovych datech — fixni vlivy (1)

In TKM MODAL_F In PKM MODAL_P
const -0,54 48,27*** 1,79*** 17,83***
(1,11) (11,27) (0,51) (3,61)
VERTICAL -0,08 -0,95 -0,16*** -1,20%**
(0,08) (1,20) (0,05) (0,42)
HORIZONTAL 0,15* 1,45 0,08* 1,06%**
(0,09) (1,11) (0,05) (0,40)
FRE_ENTRY -0,007 -1,04
(0,05) (0,83)
PAS_ENTRY -0,09%* -0,97**
(0,04) (0,41)
In GDP_pc 0,64 -10,63*** -0,56** -9,43***
(0,50) (3,71) (0,24) (3,31)
EAST*TREND -0,026 -0,97*** 0,007 0,10
(0,027) (0,23) (0,01) (0,07)
WEST*TREND -0,0027 0,21 0,02%** 0,14***
(0,011) (0,13) (0,005) (0,04)
INFRA 0,011 0,10
(0,018) (0,07)
ER 0,033*** 0,34%*
(0,009) (0,15)
R? (between) 0,61 0,56 0,36 0,14
R? (within) 0,10 0,71 0,44 0,50
Rho 0,85 0,65 0,66 0,73
Pocet pozorovani 449 439 427 417
Pocet zemi 27 27 27 27

Pozndmka: ***; **. * — yyznamnost na 1, 5 a 10% hladiné vyznamnosti. V zdvorkdch smérodatné
chyby robustni viiéi heteroskedasticité a autokorelaci (HAC s.e.).
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Odhadovou metodou byly fixni vlivy, které umoznuji odhadnout vliv vysvétlujicich
proménnych pfi heterogenité zkoumanych zemi. Odhadova metoda fixnich vlivli byla pouZita
i v Laabsch — Sanner (2012) avan de Velde et al. (2012). Z vysledku odhadu vyplyva, Ze
vertikalni separace pUsobi negativné na vykonnost osobni Zelezni¢ni dopravy a horizontalni
separace pozitivné na vykonnost nakladni i osobni Zelezni¢ni dopravy. U vstupu konkurence
do odvétvi ndkladni Zelezni¢ni dopravy nebylo mozné vyvodit statisticky signifikantni zavéry,
zatimco u vstupu konkurence do odvétvi osobni dopravy byl indikovdn negativni vliv na
vykonnost. U kontrolnich proménnych byl vyznamny pozitivni trend u osobni dopravy
u zdpadoevropskych zemi anegativni trend pro modalni podil osobni dopravy
u vychodoevropskych zemi. Mira zaméstnanosti méla pozitivni vliv na vykonnost osobni
dopravy a uroven HDP na hlavu méla negativni vliv na vykonnost nakladni i osobni Zeleznicni
dopravy.

Ve srovnani s Laabsch — Sanner (2012) byl potvrzen zavér o negativnim dopadu
vertikdlni separace na vykonnost osobni dopravy a statisticka nevyznamnost vlivu vertikalni
separace na dopravu nakladni. Odlisné jsou vysledky u kontrolniho vlivu HDP na hlavu na
vykonnost, kdy u Laabsch — Sanner (2012) jsou kladné u osobni a nevyznamné u nakladni
dopravy, zatimco vmém odhadu jsou oba zaporné avyznamné. Tento rozdil je
pravdépodobné zplisoben tim, Ze Laabsch a Sanner pracuji se vzorkem pouze deviti zemi
a bez zahrnuti trendu. Vliv horizontalni separace a vstupu konkurence do odvétvi Laabsch
a Sanner nezkoumali. Ve srovnani s vysledky van de Velde et al. (2012), ktery byl proveden
na velmi podobném vzorku zemi i casovém obdobi, byl potvrzen vysledek o negativnim vlivu
vertikdIni separace na vykonnost osobni dopravy a statisticky nevyznamny vliv na vykonnost
nakladni. Dale se shoduje vysledek uzdporného znaménka vlivu vstupu konkurence do
odvétvi v osobni a jeho statistické nevyznamnosti v odvétvi nakladni dopravy. U horizontalni
separace autofi naméfili kladny, ale statisticky nevyznamny vliv na vykonnost, zatimco
v nékterych mych specifikacich se tento efekt ukazoval jako statisticky vyznamny. Tento
rozdil mohl byt zplsoben zahrnutim pfilis mnoha vysvétlujicich proménnych ve van de Velde
et al. (2012). I namérené efekty u kontrolnich proménnych byly v souladu s vysledky van de
Velde et al. (2012) — zaporné znaménko uHDP na hlavu, pozitivni avyznamny vliv
zaméstnanosti na osobni dopravu a pozitivni dopad infrastruktury na vykonnost nakladni
dopravy. Vysledky provedenych regresi tak jsou v souladu s ekonomickou intuici i vysledky
predchozich studii. Na jejich zakladé se zda, Ze vertikalni separace ma negativni dopad na
vykonnost odvétvi, zatimco horizontalni separace ma pozitivni dopad. Vstup konkurence mél
spiSe negativni dopady u osobni dopravy. Ovsem pfti analyze rezidui z provedenych regresi
nebylo mozné vyloucit moznost, Ze i pfes zahrnuti trendovych proménnych jsou vysledna
rezidua nestacionarni avysledky regrese by tak mohly byt zatiZeny existenci zdanlivé
regrese. Z tohoto dlvodu byla regrese zopakovana s vyuzitim logaritmickych diferenci, aby
byla odstranéna mozZnost pfitomnosti nestacionarity v ¢asovych fadach. Vysledky regrese na
logaritmickych diferencich zachycuje nasledujici tabulka.

_@_



Tabulka 19 Vysledky regrese na panelovych datech — fixni vlivy (2)

A In TKM Aln MODAL_F A In PKM Aln MODAL_P
const -0,041*** -0,03** -0,021** -0,021***
(0,009) (0,01) (0,009) (0,007)
VERTICAL -0,013 0,024 -0,005 -0,004
(0,013) (0,029) (0,01) (0,016)
HORIZONTAL 0,024* 0,0035 0,014 0,015
(0,013) (0,016) (0,015) (0,021)
FRE_ENTRY 0,018* -0,0018
(0,010) (0,009)
PAS_ENTRY 0,02 0,006
(0,63) (0,011)
A In (GDP_pc*EAST) 1,04%** -0,03 0,64** 0,02
(0,19) (0,23) (0,31) (0,13)
A In (GDP_pc*WEST) 1,94%** 0,053 0,50%* 0,17
(0,52) (0,40) (0,20) (0,16)
Aln ER 0,31 0,29*
(0,26) (0,17)
R? (between) 0,23 0,40 0,65 0,50
R? (within) 0,18 0,00 0,13 0,02
Rho -0,05 -0,11 -0,12 0,00
Pocet pozorovani 432 422 400 390
Pocet zemi 27 27 27 27

Pozndmka: ***; **. * — yyznamnost na 1, 5 a 10% hladiné vyznamnosti. V zdvorkdch smérodatné
chyby robustni viici heteroskedasticité a autokorelaci (HAC s.e.).

Na vysledcich je moZné pozorovat, Ze silné zesldbla statistickd vyznamnost reformnich
proménnych. U vertikalni separace zustal (s vyjimkou dopadu na modalni podil nakladni
dopravy) zachovan negativni vliv, nebyl vsak jiz statisticky vyznamny. U horizontalni separace
zUstal zachovan pozitivni vliv na vykonnost, jeho statisticka vyznamnost vSak také zeslabla.
Prekvapivé zmény vysledku nastaly u vlivu vstupu konkurence do odvétvi. U osobni dopravy
zcela vymizel negativni vliv na vykonnost, unakladni dopravy nebylo mozné z vysledk
vyvodit jednoznacné zavéry. Silné zavéry se naopak objevily u dlichodovych elasticit, kde se
projevil  vyrazny  astatisticky  signifikantni  rozdil mezi  vychodoevropskymi
a zapadoevropskymi zemémi. Vyrazny rozdil byl indikovan predevsSim u nakladni dopravy,
kdy dlchodova elasticita vykonnosti vychodoevropskych zemi (1,04) je témér poloviéni
oproti vzorku zapadoevropskych zemi (1,94). U dichodovych elasticit se statisticky vyznamny
vliv projevoval pouze uzavislych proménnych méfenych vtunokilometrech a osobo-
kilometrech, nikoliv vsak u modalnich podild. To by nasvédcovalo interpretaci, Ze pro
optimalni zachyceni vlivu vysvétlujicich a kontrolnich proménnych jsou lepsi vykonové
ukazatele nez modalni podily. Je viak moiné, Ze u provedenych regresi v logaritmickych
diferencich nebyly zachyceny viechny efekty. Pfredevsim by pak bylo zajimavé prozkoumat,
zda vliv jednotlivych reformnich opatfeni ma odlisné dopady ve vychodni a zapadni Casti
Evropy. TudiZ pokusit se tyto rozdily zachytit nejenom odlisnou dichodovou elasticitou, ale
rozlisit plisobnost reforem na vychodé a zdpadé a pozorovat, zda lze timto geografickych
roz¢lenénim ziskat statisticky signifikantni vysledky.
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Tabulka 20 Vysledky regrese na panelovych datech — fixni vlivy (3)

A In TKM Aln MODAL_F Aln PKM Aln MODAL_P
const -0,043*** -0,046%*** -0,022%*x* -0,021%**
(0,011) (0,014) (0,009) (0,007)
VERTICAL*EAST -0,011 -0,018 -0,021 0,0096
(0,022) (0,033) (0,024) (0,0094)
VERTICAL*WEST -0,010 0,066* 0,001 -0,015
(0,018) (0,037) (0,019) (0,024)
HORIZONTAL*EAST -0,011 0,008 0,041 0,0037
(0,016) (0,028) (0,025) (0,044)
HORIZONTAL*WEST 0,041%** 0,001 0,000 -0,0035
(0,012) (0,024) (0,012) (0,013)
FRE_ENTRY*EAST 0,019 -0,006
(0,022) (0,006)
FRE_ENTRY*WEST 0,020** 0,017
(0,008) (0,012)
PAS_ENTRY*EAST 0,013 -0,021*
(0,023) (0,0012)
PAS_ENTRY*WEST 0,026** 0,028 ***
(0,011) (0,010)
A In (GDP_pc*EAST) 0,63** 0,001
(0,32) (0,13)
A In (GDP_pc*WEST) 1,02%** -0,02 0,51** 0,18
(0,19) (0,23) (0,20) (0,13)
AlnER 1,98%** 0,19 0,31 0,27
(0,55) (0,44) (0,26) (0,17)
R’ (between) 0,56 0,57 0,74 0,56
R? (within) 0,19 0,02 0,13 0,04
Rho -0,06 -0,11 -0,12 -0,03
Pocet pozorovani 432 422 400 390
Pocet zemi 27 27 27 27

Pozndmka: ***; **. * — yyznamnost na 1, 5 a 10% hladiné vyznamnosti. V zdvorkdch smérodatné
chyby robustni viici heteroskedasticité a autokorelaci (HAC s.e.).

Vysledky provedenych regresi jsou zajimavé. U vertikdlni separace nebylo mozné
identifikovat jednoznacny vliv na vykonnost odvétvi. Prekvapivé je kladné znaménko
vertikalni separace u zdpadnich zemi v dopadu na modalni podil ndkladni Zelezni¢ni dopravy.
Tento efekt by bylo mozné vysvétlit zamérnou politikou skandinavskych zemi o presun casti
nakladni dopravy ze silnic na Zeleznice a UspéSnym vyvojem nakladni Zelezni¢ni dopravy
v Britanii. U horizontalni separace byly nejsignifikantnéjsi vysledky zjistény u pozitivniho
dopadu na vykonnost nakladni Zeleznice zapadoevropskych zemi. U vychodoevropskych zemi
se tento efekt prokazat nepodafilo, pravdépodobné z divodu malého poctu horizontalné
separovanych Zeleznic (3), které byly dale ovlivnény specifickym prfipadem Estonska
a horizontalnim rozdélenim bez nasledné privatizace v pfipadé Slovenska (viz kapitola 5).
Pozitivni vliv vstupu konkurence na vykonnost nakladni dopravy byl upfesnén jako
pochazejici ze sektoru zdpadoevropskych zemi. U vychodoevropskych zemi mél koeficient
taktéz kladné znaménko, nebyl vsak statisticky vyznamny. Zajimavé byly vysledky u vstupu
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konkurence na vykonnost osobni dopravy, ktery se projevoval jako kladny na vzorku zemi
zapadni Evropy, zatimco na vychodé byl nevyznamny u pfepravenych osobokilometr(
a zaporny u modalniho podilu.

4.4 Interpretace

Provedené analyzy neddvaji zcela jednoznacné zavéry o vlivu reforem na vykonnost odvétvi.
Rozdily ve vyznamnosti vysledkd existuji predevsim mezi specifikacemi v Urovnich s trendy,
(tabulka 18) a vysledky specifikaci v logaritmickych diferencich (tabulky modeld 19 a 20).
Vysledky modelll 1 (tabulka 18) navazuji na provedené studie Laabsch — Sanner (2012) a van
de Velde et al. (2012) a davaji nejsilnéjsi vysledky. Modely 2 a 3 (tabulky 19 a 20) fesi pomoci
diferencovani proménnych potencidlni problém nestacionarity. Jejich zavéry ohledné vlivu
reforem na vykonnost jsou vsak slabsi. Vysledky odhadnuté na vykonovych ukazatelich davaji
obecné silnéjsi vysledky nez odhady provedené na moddalnich podilech. V nasledujicim textu
je uvedeno shrnuti zavérl a interpretaci vyplyvajicich z provedenych odhadu.

Vertikdlini separace

U vlivu vertikalni separace na vykonnost nebylo moziné na zkoumaném vzorku evropskych
zemi vyvodit jednoznacéné zavéry. V odhadech v Urovnich s trendy byly koeficienty zaporné,
v modelech s diferencemi vétSinou nevyznamné avjednom pripadé kladné. Na zakladé
vysledkll je vSak moZné odmitnout hypotézu o pozitivnim vlivu vertikdlni separace na
vykonnost evropskych Zeleznic, ktera byla motivaci Evropské komise pti snaze o liberalizaci
tohoto odvétvi. Tento zavér je podporen vysledky studii, které zkoumaly dopad vertikalni
separace na zmény efektivity Zelezni¢niho sektoru v Evropé (prehled viz kapitola 3) a také
nebyly schopny jednoznacné prokazat pozitivni vliv vertikalni separace na efektivitu odvétvi.
Tyto zdvéry maji vyznamné praktické dopady, protoZe otazka povinné vertikalni separace
manazera infrastruktury a dominantniho provozovatele sluzeb je v soucasnosti (jaro 2014)
jednou z nejvyznamnéjSich otazek pfi projednavani legislativnich navrhG ¢tvrtého
Zelezni¢niho balicku v Evropském parlamentu. Evropskd komise silné podporuje model Uplné
vertikdIni separace proti odporu nékterych vyznamnych integrovanych Zeleznicnich sprav
v Evropé. Na zdkladé dostupnych empirickych studii, v€etné této, oviem nebylo prokazano,
Ze by Uplna vertikalni separace odvétvi vedla k vyssi vykonnosti evropskych Zeleznic.

HorizontdlIni separace

U horizontalni separace odvétvi bylo moziné identifikovat prikaznéjsi vysledky, kdy
v nékolika specifikacich byl potvrzen kladny a vyznamny vliv na vykonnost odvétvi. Co mize
byt divodem, Ze by ponékud prehlizend horizontalni separace mohla mit tyto pozitivni
dopady? Spolecné provozovani osobni i nakladni dopravy by vzhledem k pfibuznosti obou
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¢innosti mélo produkovat spiSe nakladové synergie. V podminkach evropskych Zeleznic je
vSak vztah osobni a nakladni dopravy slozitéjsi. Nakladni doprava je provozovana bez dotaci
a za Ucelem zisku, zatimco provozovani infrastruktury a osobni dopravy je komeréné ztratové
a zavislé na verejnych dotacich. V dlisledku statniho vlastnictvi a potfeby dotaci na thradu
ztrat pocaly byt v horizontdlné integrovanych Zeleznicich preferovany potfeby osobni
dopravy pred potiebami dopravy nakladni. Byla to reakce na stale uzsi vztah mezi statni
administrativou a Zelezni¢nim managementem. Stat na jedné strané strukturdlné upadajici
Zeleznice stadle vice dotoval, na druhou stranu ale Zeleznice zatéZoval fadou regulaci
a pozadavkli na provozovani nerentabilnich spojeni v osobni dopravé. Vrozhodovani
Zelezni¢nich podnikl tak postupné zacala dominovat doprava osobni, protoZe na jejich
vykonech méla zajem politicka reprezentace, protoze jeji volici oceni Casté, kvalitni a levné
sluzby narodniho dopravce. Tuto preferenci osobni dopravy je moziné vysledovat vfadé
aspektl evropského Zelezni¢niho provozu, pocinaje preferenci osobni dopravy pfi
pridélovani infrastrukturni kapacity, masivnich investic do vystavby vysokorychlostnich trati
v zapadni Evropé a krizového financovani ztrat osobni dopravy ze ziskd nakladni dopravy ve
vychodni Evropé.

Za téchto podminek by horizontalni separace nakladni a osobni Zelezni¢ni dopravy
mohla pfinést fadu prinost pro vykonnost a efektivitu Zeleznice. HorizontaIni separace muze
vymanit ndkladni dopravu z kurately osobni dopravy vramci horizontalné integrovanych
holding(. Jeji osamostatnéni umozriuje dalsi investiéni rozvoj ze zadrzenych ziskd, definitivné
zamezuje kfizovému financovani a zajistuje véts$i manazerskou a marketingovou pozornost
rozvojovym pfileZitostem nakladni dopravy. Tyto pozitivni efekty jsou jesté zesileny, pokud je
horizontalni separace spojena s ndslednou privatizaci nakladniho operatora, jako se stalo
v Madarsku, Dansku, Norsku, Nizozemi, Estonsku a Britanii. Je sice skutecnosti, Ze v péti ze
Sesti privatizaci skoncily tyto podniky ve vlastnictvi dalSiho dominanta z jiné evropské zemé,
ovSem i takovato privatizace mlze byt velmi prospésna, protoze silny vlastnik z jiné zemé je
daleko méné svazdn politickymi ohledy a dlitbami ve prospéch domaci osobni dopravy,
a mlze se tak vénovat komerénimu rozvoji nakladni Zelezni¢ni dopravy s pfiznivymi dopady
na jeji efektivnost a vykonnost.

Pozitivni efekty horizontalni separace mohou pfinaset vyhody i pro osobni dopravu.
V okamziku, kdy je zbavena spojeni s nakladni dopravou a moznosti ji systematicky vysdvat,
jsou vytvoreny predpoklady pro koncepcni planovani financovani osobni dopravy ze strany
verejnych rozpoctd, predevsim v podobé uzavirani dlouhodobych smluv s pfiznivymi dopady
na stabilitu, efektivnost a vykonnost Zelezni¢niho sektoru.

Vstup konkurence

Dopad vstupu konkurence na vykonnost byl diferencovan sektorové i geograficky. Zatimco
na vzorku zapadnich zemi se zda byt potvrzeno, Ze vstup konkurence zvySuje vykonnost jak
nakladni, tak osobni dopravy, na vzorku vychodnich zemi nebyl identifikovan jednoznacny
vliv. Oviem vysledky je potfeba interpretovat opatrné. Proménnd vstupu do odvétvi indikuje
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situaci, kdy doslo alespon k néjakému signifikantnimu vstupu konkurence do odvétvi
(alespon 1% trzni podil), nerozlisuji ovsem meazi situaci, kdy nové vstupujici konkurenti maji
na trhu trini podil 1% nebo 50%. Navic data o vstupu konkurence se obtizné zjistuji
a komparuji, obzvlasté pak pro devadesatd léta u vychodoevropskych zemi. Diky zamérné
nizkému poctu proménnych také nebyly zkoumdny interakéni vlivy vertikdlni nebo
horizontdlni separace se vstupem konkurence.

Geogrdafické rozdily

Vyrazné rozdily existuji vtrendech vyvoje Zelezni¢niho odvétvi mezi zapadoevropskymi
a vychodoevropskymi zemémi. V urovnich byl statisticky vyznamny negativni trend
u modalniho podilu ndkladni dopravy uvychodoevropskych zemi a pozitivni trend
u vykonnosti osobni dopravy v zapadoevropskych zemich. V logaritmickych diferencich byla
u nakladni dopravy vyznamné vyssi dichodova elasticita zdpadu oproti vychodu, u osobni
dopravy tomu bylo obracené. U plsobeni reformnich veli¢in byl na zapadé identifikovan
pozitivni vliv horizontalni separace a vstupu konkurence na vykonnost nakladni dopravy,
vertikdIni separace na jeji modalni podil a vstupu konkurence na vykonnost i modalni podil
osobni dopravy. U vychodnich zemi byly tyto efekty nevyznamné a byl indikovdn negativni
vliv vstupu konkurence na modalni podil osobni dopravy. Z vysledk(i tak vyplyva vyrazné
odli$na reakce vykonnosti odvétvi na reformy mezi vychodni a zapadni ¢asti EU.

Shrnuti

Na zdkladé provedenych analyz byl prokdzan pozitivni vliv horizontdlni separace na
vykonnost Zeleznice. U vertikalni separace se jednoznacny vliv nepodatilo prokazat. U vstupu
konkurence byl indikovan pozitivni vliv na vykonnost u vzorku zapadnich zemi a nulovy az
negativni vliv na vzorku vychodnich zemi. Déle byla potvrzena existence vyraznych rozdild
v dopadu reforem mezi skupinou vychodoevropskych a zapadoevropskych zemi.



5 PROC MAJI REFORMY ODLISNE DOPADY VE
VYCHODOEVROPSKYCH ZEMICH?

Z vysledkl regresi odhadovanych v prfedchozi kapitole vyplynul zavér, Ze implementace
reforem ma v zemich vychodni Evropy odliSné dopady. Bylo by ale vhodné podrobnéji
prozkoumat mozné pficiny odliSného dopadu reforem ve vychodnich a zdpadnich zemich
Evropy, aby bylo mozné komplexné posoudit vliv reforem na vykonnost a efektivitu Zeleznic
v evropském prostoru. Tato kapitola se proto podrobnéji zabyvd specifickymi aspekty
Zelezni¢ni reformy v zemich vychodni Evropy po roce 1989. Vtomto obdobi prodélaly
postkomunistické Zeleznice zasadni transformaci z vykonové orientovanych socialistickych
Zeleznic na komeréni Zeleznice plsobici v konkurenénim prostfedi. Vzhledem k rozsahu
arychlosti této zmény se vychodoevropské Zeleznice potykaji s celou rfadou problém.
V obdobi centralné planované ekonomiky prepravovaly vychodoevropské Zeleznice vysoké
objemy materidlu a predstavovaly patef dopravnich systémi. OvSem zatimco poptavka po
sluzbach Zeleznice se po padu socialismu silné propadla, rozsah sité a pocet zaméstnancl se
pIné nepfizplsobil snizené poptavce, coZ vedlo k narlstajicim finanénim ztratam. Pokles
nakladni dopravy prestal vytvaret zdroje pro kfizové dotovdni ztrat osobni dopravy
a zeleznice se nachazely pod politickym tlakem nesniZzovat objem osobni dopravy. Za tyto
sluzby ve verejném zajmu oviem nebyly plné kompenzovany z verejnych zdroji. Disledkem
bylo narUstajici zadluZeni narodnich Zelezni¢nich podnikd a klesajici podily na dopravnim
trhu.

Snahou revitalizovat vychodoevropské Zeleznice byla aplikace evropskych reforem.
Vychodoevropské zemé v devadesatych letech pouze velmi zvolna liberalizovaly své
Zelezni¢ni trhy, s bliZicim se vstupem do EU se intenzita reforem zvysila a v sou€asnosti je
intenzita konkurence na Zeleznici vyssi vzemich EU 10 nez v EU 15+2. Ovéem ve vsech
vychodoevropskych zemich byl rozvoj konkurence provézen propady moddlnich podil(i
Zeleznice na dopravnim trhu. V nékterych zemich se tak ukazuje, Ze za rozvojem konkurence
nestoji ani tak inovativnost nové vstupujici konkurence, ale spiSe slabost domaciho
dominanta, ktery je v chronickych problémech s likviditou a zadluZenosti a nové nastupujici
konkurence jej pfipravuje o nejlukrativnéjsi ¢asti trhu. Propad modalnich podilt Zeleznice
v nakladni dopravé je v postkomunistickych zemich dale zesilen nastavenim vyse poplatkl za
pfistup na Zelezni¢ni infrastrukturu, které jsou pro nakladni dopravu velmi vysoké, aby mohla
byt nizSimi poplatky podporena doprava osobni. Timto zplsobem ovSem dochazi
k deformaci trhu a k oslabeni konkurenéni pozice nakladni zelezni¢ni dopravy.

Existuji vSak vyrazné rozdily mezi Zelezni¢nimi systémy jednotlivych
vychodoevropskych zemi. Nejefektivnéjsi je nakladni doprava pobaltskych Zeleznic, ktera
Uspésné profituje z tranzitu ruského zboZi do pobaltskych pristavi. Primérnou efektivitu
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a vykonnost vykazuji stfedoevropské Zeleznice, které maji bud vyhodu velkého domaciho
trhu (Polsko), anebo jsou na vychodoevropské poméry nadprimérné podporovany vlddnimi
dotacemi (CR, SR, Madarsko, Slovinsko). Nejproblemati¢téjsi situace je u balkanskych
Zeleznic, které diky velkému propadu poptavky a minimalni ochoté jejich vlad investovat do
Zeleznice celi nejvétsim propadim modalnich podild Zeleznice. Vyraznym parametrem
uspésnosti jednotlivych Zelezni¢nich systému je podil osobni dopravy na celkovém vykonu
7eleznice. Cim vy$&i je podil osobni dopravy, tim ztratovéjsi je celkové provozovéni
narodniho Zelezni¢niho systému, a tim vyssi je potieba vefejnych dotaci k udrzeni fiskalni
stability domaciho operatora.

ZkuSenosti postkomunistickych zemi s aplikaci evropskych reforem jsou smiSené
a nejednoznacné. Na jedné strané vedly k rozhybani nepruznych monopolnich Zeleznic¢nich
kolos(i a obzvldsté v nakladni dopravé doslo k vyraznému vzniku konkurence. Na druhé
strané pokracuje propad modalnich podil( avfadé zemi dochazi k rychlému zadluzovani
narodniho dopravce. Zeleznice téchto zemi tak nejsou fiskalné stabilizované, predeviim
proto, Ze vlady vychodoevropskych zemi nepovazuji Zelezni¢ni dopravu za jednu z priorit ve
verejnych vydajich.

5.1 Strukturalni pokles vychodoevropskych Zeleznic po roce 1990

Po druhé svétové valce bylo vzemich vychodni Evropy aplikovdno centrdlni planovani.
Ekonomiky téchto zemi byly prekotné industrializovany a produkce byla zamérena na vyrobu
zakladnich materidld. Role Zeleznic zde proto byla odlisnd od role, kterou Zeleznice méla
v trznich ekonomikdch zdpadni Evropy. Nakladni Zelezni¢ni dopravu stimuloval rozvoj
tézkého a tézebniho prdmyslu a také samotna podstata socialistickych ekonomik s dlirazem
na centralizaci, pldnovani a kontrolu byla ptizniva pro rozvoj Zelezni¢ni dopravy. V osobni
dopravé doslo knarlstu vykond Zeleznice zdldvodu pomalého rozvoje individualni
automobilové dopravy. Blackshaw — Thompson (1993) uvadi, Ze dalSimi vyznamnymi
stimulaénimi faktory byly vynosy z rozsahu, potfeby armady a potlacena funkce cen. Rozvoji
Zeleznice dale napomohlo, Zze ekonomiky vychodoevropskych zemi byly velmi naro¢né na
produkci surovin a spotfebu energie. Silni¢ni a dalni¢ni sit byla nerozvinuta a nevhodna pro
prepravu velkych objemd surovin a materidll. Diky potfebam centrdlné planované
ekonomiky dochdzelo v socialistickych ekonomikach k rychlejsim tempdm rlstu nakladni
Zelezni¢ni dopravy oproti osobni Zelezni¢ni dopravé. Tento vyvoj zpusobil, Ze na konci
socialismu byly Zelezni¢ni systémy vychodni Evropy charakteristické vysokym podilem
nakladni dopravy.

V druhé poloviné dvacatého stoleti doslo v zapadni Evropé k vyraznému rlstu HDP,
vykony Zelezni¢ni dopravy vSak stagnovaly, protoZe vyvoj struktury ekonomiky probihal
smérem od pramyslu ke sluzbdm a rostouci motorizace obyvatel odklanéla poptavku od
osobni Zeleznicni prepravy. Tento pfirozeny vyvoj byl v centralné planovanych ekonomikach
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potlacen a Zeleznice prozily v povalecném obdobi extenzivni rozvoj, ktery znich ucinil
nakladni dopravé nejvétsimi pfepravci na prvnim misté polské, na druhém misté rumunské
a na ¢tvrtém misté Ceskoslovenské Zeleznice.

Situace Zeleznic ve vychodni Evropé se prudce zménila po roce 1990. Na pocatku
devadesatych let bylo pfistoupeno k implementaci ekonomickych reforem, které mély tyto
ekonomiky pfeménit z centrdlné planovanych na trzni. Implementace ekonomickych reforem
vedla v prvni poloviné devadesatych let k prudkému propadu produkce. Vykony zelezni¢ni
dopravy se vsak propadly jesté hloubéji, protoze jedny z nejvétsich poklesli zaznamenal
tézebni atézky prlmysl, ktery predstavuje hlavni zdkazniky Zeleznice v nakladni dopravé.
Celkovy pokles ekonomické aktivity se také vyrazné podepsal na vykonech osobni dopravy.
Tyto poklesy mély nasledné vyrazny dopad na rentabilitu Zelezniéniho podnikani. Zelezniéni
doprava je charakteristickd vysokym podilem fixnich nakladl a potrebuje k jejich pokryti
vysoké Uspory z hustoty. V situaci vyrazného poklesu poptavky vsak bylo velmi obtizné
téchto Uspor z hustoty dosahovat.

Graf 4 Pokles nakladni Zelezni¢ni dopravy v zemich stfedni Evropy po roce 1990 (1988 = 1,00)
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Transformacni pokles mél vyznamné disledky pro financovani narodnich Zelezni¢nich
podnikd. Zatimco vykony osobni a predevsim ndakladni dopravy se prudce propadly,
nakladové polozky se adekvatné nepfrizplsobily. Rozsah Zelezni¢ni sité, pocet kolejovych
vozidel a predevsim pracovni sila na Zeleznici poklesly o méné, nez o kolik se propadly
vykony na Zeleznici. V dlsledku tohoto vyvoje trziby klesaly rychlejsim tempem nez ndklady
a vysledkem byly nar(stajici ztraty vychodoevropskych Zeleznic.
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Tabulka 21 Zmény vystupl a vstupd v obdobi 1985-2000

VYSTUPY VSTUPY
Tuno- Osobo- Pocet Délka Pocet Pocet
kilometry kilometry | pracovniki sité lokomotiv 0s. vozl
Bulharsko -74,2 % -52,6 % -47, 6% +0,5 % -29,4 % -9,8%
Cesko + Slovensko -48,1 % -40,6 % -37,3% +0,8 % -34,8 % -14,1%
Madarsko -62,1% -42,1% -58,6 % +2,2% -9,3% n.a.
Polsko -54,6 % -71,0% -51,6 % -16,5% -31,7% -13,2%
Rumunsko -74,4 % -74,5 % -47,2 % +1,5% +2,7 % +1,9%

Zdroj: UIC Railway Statistics 2001-20089.

Divodem, pro¢ Zeleznice nezredukovaly objem prebytec¢nych vstupl, byla kromé
setrvacnosti i nadéje, Zze po poklesu poptavky se objevi jeji opétovny rdst ana malo
vytizenych tratich dojde k opétovnému narlstu vykon(. Ktomuto vyvoji ovsem nedoslo
a poklesy poptdvky se projevily jako trvalé. Kromé toho bylo ruSeni trati politicky
nepopuldrni acelilo protestim obyvatel vzasazenych oblastech. Prebytecna zasoba
Zelezni¢ni techniky nepredstavovala zpocatku vyraznéjsi problém, protoze slouzila jako
zasobarna nahradnich dild. OvSsem sny o opétovném rlstu dopravni poptavky vedly Casto
k premrsténym ocekavdnim ohledné budoucich potteb Zeleznice.

Podobné obtiznym cilem bylo snizovani poctu pracovnich sil na Zeleznici. Razantni
snizovani poctu zaméstnancl neni populdrni vzadné velké organizaci av gigantickych
postsocialistickych statnich Zeleznicich se projevilo jako mimoradné komplikované.
Thompson (1999) uvadi, Ze v okamiziku, kdy ptijmy vychodoevropskych Zeleznic poklesly,
dominantni narodni podniky pocaly odkladat udrzbu a investice do nové kolejové techniky.
V prvnich letech byla tato strategie akceptovatelnd, protoze vykony Zeleznic poklesly natolik,
Ze Zeleznice mély pfiliS vysoké stavy kolejové techniky akolejovy svrsek byl dostatec¢né
kvalitni, aby vydrZel nékolik let zanedbavéni. Postupem ¢asu se ovsem ukazalo, Ze o¢ekdvané
lepsi ¢asy nepfichazeji a chybéjici investice do Zelezni¢ni dopravy pocaly podvazovat jeji
konkurenceschopnost.

Jesté vyznamnéjsim faktorem se ukazalo, Ze po prechodu na trzni ceny vstup(ll se rfada
produkénich  postupl  vychodoevropskych Zeleznic ukazala jako neZivotaschopna
a vychodoevropské Zeleznice ani jejich vlady nebyly schopny vybavit se novou, moderni
Zelezniéni technologii. V disledku toho se Zeleznice dostdvaly do bludného kruhu
zastaralého vozového parku, vysokych ndakladG a nizké kvality, coZz se odrazilo v dalSim
propadu poptavky. DalSim vyznamnym problémem bylo nedostatecné know-how v oblasti
marketingu a fizeni provozu v trznim prostiedi. Pfezaméstnanost vedla ke zhorsujici se
financni situaci Zeleznic, které tak byly nuceny stale silnéji se spoléhat na dotace z verejnych
rozpocCtd. Vysoké pocty zaméstnancl spolu s poklesem poptavky vedly ksilicim aktivitdm
odbord na Zeleznici, které v radé pripadd blokovaly nutné reformy. Tyto reformy by Zeleznici
umoznily transformaci na novou ekonomickou situaci, nutné by ovsem musely zahrnovat
i redukci poc¢tu zaméstnanct a jejich benefit(. Dlsledkem pomalych reforem tak byla nizka

_@_



pracovni i kapitalova produktivita na vychodoevropskych Zeleznicich v devadesatych letech
dvacatého stoleti.

5.2 Implementace evropskych reforem

Po roce 2000 doslo k urcité stabilizaci situace. Nejvétsi ¢ast transformacniho propadu jiz
mély zemé vychodni Evropy za sebou, a i kdyZ nadéle pokracoval pokles modalnich podill
Zeleznice, vykony Zelezni¢ni dopravy v absolutnim vyjadieni se postupné stabilizovaly.
Oto vyraznéji se zacaly projevovat vnitini ekonomické problémy Zeleznice. Témi
nejvyznamnéjsimi byly prohlubujici se financni ztraty a narUstajici zadluZeni narodnich
dominantnich podnik(l. Komeréni ztratovost provozu byla prohlubovana ztratou uspor
z hustoty a potfebou vyraznych investic, aby Zelezni¢ni doprava zlstala konkurenceschopna
vicéi ostatnim druhlm dopravy na dynamicky rostoucich trzich vychodni Evropy. To
znamenalo, Ze pred vladami vychodoevropskych zemi vyvstavala potieba stale vyssich dotaci
do chronicky ztratovych a problémovych Zeleznic. Myslenka, Ze vyssi verejné dotace do
Zelezni¢ni dopravy jsou Zadoucim opatfenim pro dosahovani environmentdlné ptiznivéjsi
skladby dopravy, prozatim ve vychodni Evropé nenasla SirSi spolecensky a politicky
konsenzus. Vyssi dotace do Zeleznice tak byly vynuceny spiSe velmi Spatnou financni situaci
narodnich dominantnich podniki a natlakem Zelezni¢nich odbord.

Rada vlad vychodoevropskych zemi tak vnimala evropské Zelezni¢ni reformy jako
nastroj pro zefektivnéni fungovani Zeleznic a snizeni jejich narok(i na verejné rozpocty. Ve
vzorku evropskych zemi existuji minimalné tti pristupy k chapdni konec¢ného cile a smyslu
evropskych Zelezni¢nich reforem. Skandinavské zemé vnimaly jako hlavni cil reforem posileni
role Zeleznice na dopravnim trhu a byly pfipraveny ve prospéch tohoto cile navysSovat
vefejné dotace do odvétvi. Nékteré velké staty (Némecko, Francie) vyuZily evropskych
reforem k posileni role svého narodniho dopravce na celoevropském trhu. Ovsem vétsina
vychodoevropskych zemi (a Velkd Britanie) pochopila evropské reformy jako moznost
limitovat verejné dotace do odvétvi pomoci vétsi komercionalizace odvétvi a zavedeni
konkurence. Tento postoj vychodoevropskych zemi byl podporen i jejich postupnou integraci
do EU v obdobi 2004-2007, coZ vyrazné akcelerovalo tempo implementovanych reforem. Na
druhou stranu ve vychodoevropskych zemich dodnes vyrazné pokulhdva kvalita regulace. Ve
vétSiné zemi zapadni Evropy vznikl k regulaci Zelezni¢niho odvétvi samostatny regulacni
urad, zatimco ve vychodni Evropé takovyto samostatny urad nevznikl nikde a regulator je
soucasti bud Ministerstva dopravy, nebo Drazniho uradu (1BM, 2011).

Vstficny postoj vychodoevropskych zemi k Zelezni¢nim reformam spolecné se slabou
pozici domaciho dominanta ved| v nékterych zemich k situaci, kdy nastupujici konkurence
byla schopna, predevsim v ndkladni dopravé, uchvatit vyznamné trini podily. Podle RMMS
(2012) jsou trzni podily ziskané nové vstupujicimi operatory vyssi ve vychodni Evropé nei
v Evropé zapadni, a to jak v osobni, tak v nakladni dopravé. Velmi intenzivni konkurenci na
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Zeleznici se vyznacuje predevsim Estonsko, Rumunsko a Polsko. Drew a Nash (2011)
poukazuji na skute¢nost, Ze dominantni narodni operatofi jsou v nékterych zemich EU 10
natolik slabi, Ze jejich trzni podily mohou byt velmi snadno prebirany nové vstupujici
konkurenci.

Tabulka 22 Trini podily novych dopravci v Zelezni¢ni dopravé, rok 2010*

NAKLADNi OSOBNi

Vychodni Evropa Zapadni Evropa Vychodni Evropa Zapadni Evropa

Rumunsko (55 %)
Estonsko (45 %)
Polsko (36 %)

LotySsko (23 %)
Bulharsko (22 %)

Madarsko (20 %)
Ceska rep. (13 %)

V. Britanie (51 %)

Nizozemi (40 %)
Svédsko (40 %)
Dénsko (25 %)
Némecko (25 %)
Norsko (25 %)
Italie (24 %)
Francie (20 %)
Rakousko (15 %)

Estonsko (50 %)
Polsko (48 %)

Lotyssko (11 %)

Velka Britanie (90 %)

Svédsko (19 %)
Déansko (18 %)
Norsko (12 %)

Portugalsko (9 %)
Némecko (8 %)

Belgie (12 %) Italie (8 %)
Rakousko (6 %)
Nizozemi (5 %)

Francie (1 %)

Slovensko (2 %) Spanélsko (8 %) Rumunsko (4 %)
Bulharsko (3 %)

Madarsko (2 %)

Litva (0 %) Irsko (0 %) CR (0 %) Belgie (0 %)
Slovinsko (0 %) Recko (0 %) Litva (0 %) Irsko (0 %)
Finsko (0 %) Slovinsko (0 %) Lucembursko (0 %)
Lucembursko (0 %) Slovensko (0 %) Recko (0 %)
Portugalsko (0 %) Spanélsko (0 %)
Finsko (0 %)
Priiméry
21,5% 17,8 % 11,7 % 11,0%

Zdroj: RMMS (2012).

Vys8i trini podily novych operatord ve vychodni Evropé jsou relativné Cerstvou zéleZitosti.
Z vyvoje trinich podilt nové vstupujici konkurence v letech 2006-2010 (RMMS, 2008, 2010,
2012) lze vyvodit, Ze tempo ndrlstu trznich podild je vtomto obdobi vyrazné vyssi
u vychodoevropskych zemi oproti zapadoevropskym.

Tabulka 23 Trzni podily (%) novych konkurentl na Zeleznici

Nakladni Osobni
2006 2008 2010 2006 2008 2010
Vychod (EU 10) 10,5 16,2 21,5 6,1 8,2 11,7
Zéapad (EU 15 + Norsko) 9,4 14,1 17,8 10,2 10,7 11,0

Zdroj: RMMS (2008-2012).

4 Recko 2008, Lucembursko, Portugalsko a Svédsko 2006.
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5.3 V ¢em jsou vychodoevropské Zeleznice odlisné?

Kromé historickych, institucionalnich a reformné-implementacnich rozdild mezi vychodo-
evropskymi a zapadoevropskymi Zelezniénimi systémy muzZe byt Cast rozdilu mezi jejich
vykonnosti vysvétlena také odliSnymi strukturalnimi a ekonomickymi charakteristikami jejich
Zelezni¢nich systém0. Nasledujici tabulky zachycuji zakladni popisné charakteristiky
Zelezniénich systému v zemich EU 25 + 2, zvlast pro vychodni a zapadni Evropu.

Tabulka 24 Zakladni ukazatele, rok 2010

Sit— Nakl. Osob. Rozloha HDP Popu Sit/ Tu= TU/ PKM/TU
VYCHOD délka vykon vykon dzemi (mid. lace Roz TKM+ Sit
(km) (TKM) (PKM) (km?) €) (tis.) loha PKM

Polsko 19702 48,7 17,9 312,7 3543 38200 63 67 3,38 269%
Rumunsko 10777 12,4 54 2384 124,1 21414 45 18 1,65 30,3%
Ceskar. 9468 13,8 6,6 78,9 149,3 10533 120 20 2,15 32,4%
Madarsko 7609 8,8 7,7 930 97,1 998 82 17 2,17 46,7 %
Bulharsko 4097 31 21 1110 360 7505 37 5 127 40,4%
Slovensko 3622 8,1 2,3 49,0 659 5435 74 10 2,87 22,1%
Lotygsko 1897 17,2 0,7 64,6 180 2230 29 18 9,44 3,9%
Litva 1767 13,4 0,4 65,3 27,5 3245 27 14 7,81 2,9%
Slovinsko 1228 3,4 0,8 20,3 354 2050 60 4 342 19,0%
Estonsko 787 6,6 0,2 452 14,3 1340 17 7 8,64 2,9%

Primér 6095 13,6 4,4 107,8 92,1 10194 55 18 4,28 22,8 %

Sit— Nakl. Osob. Rozloha HDP Popu Sit/ TUu= TU/ PKM/

ZAPAD délka vykon vykon Gzemi (mld. lace Roz TKM+ Sit TU
(km) (TKM) (PKM)  (km?) €) (tis.) loha PKM

Némecko 33707 107,3 83,0 3571 24768 81752 94 190 5,65 43,6%

Francie 29841 30,0 859  544,0 1932,8 63128 55 116 3,88 74,1%

Italie 17022 186 47,3 301,3 15560 60626 56 66 3,87 71,8%

V. Britanie 16 175 18,6 55,8 243,8 1706,3 62436 66 74 4,60 750%
Spanélsko 15 837 9,2 22,4 506,0 1051,3 46153 31 32 2,00 70,9%

Svédsko 11149 23,5 11,2 450,3  346,5 9416 25 35 3,11 32,3%
Finsko 5919 9,8 4,0 338,4 180,3 5375 17 14 2,33 29,0%
Rakousko 5039 19,8 10,7 83,9 286,2 8404 60 31 6,05 351%
Norsko 4199 3,5 3,1 323,8 270,0 4920 13 7 1,57 47,0%
Svycarsko 3597 11,1 19,1 41,3 354,7 7867 87 30 8,40 632%
Belgie 3582 6,3 10,0 30,5 3544 10952 117 16 4,55 61,3%
Nizozemi 2886 5,9 15,4 41,5 588,4 16656 70 21 7,38 723%
Portugalsko 2842 2,3 4,1 92,1 172,6 10637 31 6 225 64,1%
Dénsko 2646 2,2 6,3 43,1 235,6 5561 61 9 321 741%
Recko 2552 0,6 1,3 45,2 14,3 11310 56 2 0,74 68,4%
Irsko 1919 0,1 1,7 70,3 156,0 4481 27 2 094 94,4%
Lucembursko 275 0,2 0,3 2,6 40,3 512 106 1 1,82 60,0%
Pramér 9364 15,8 22,4 206,8 689,6 19320 51 38 3,66 61,0%

Zdroj: EU transport in figures (2012).
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Z analyzy popisnych statistik je mozné identifikovat, Ze vychodoevropské zeleznicni trhy jsou
oproti zdpadoevropskym mensi, coz je dano predevsim mensi Uzemni rozlohou a nizsim
poctem obyvatel. Ve vychodoevropskych zemich neprobéhla v druhé poloviné dvacatého
stoleti redukce délky Zelezni¢ni sité, a vychodoevropské zemé tak disponuji na mensim
Uzemi vyssi Uzemni hustotou Zelezniénich trati. Na této Uzemné hustsi Zelezni¢ni siti jsou
schopny dosahovat primérné vyssich objemu prepravy, kdy pocet prepravenych dopravnich
jednotek (TU = transport units = mld. tunokilometrl + mld. osobokilometr) na 1 km
Zeleznicni sité je vyssi v zemich vychodni oproti zemim zdpadni Evropy. Vyrazné rozdily jsou
také ve skladbé prepravniho vykonu, kdy podil nakladni dopravy na celkovém objemu
prepravenych TU je 77 % v zemich vychodni Evropy a39 % vzemich zapadni Evropy.
Vychodoevropské Zelezni¢ni systémy si tak i po dvaceti letech od konce centralné planované
ekonomiky udrzuji dominanci nakladni dopravy ve struktufe svych Zeleznicnich systém.

V celoevropském vzorku zemi se vyrazné odlisuji pobaltské Zeleznice (Estonsko,
LotysSsko, Litva), které jsou typické vysokym podilem nakladni dopravy a marginalizaci osobni
Zeleznic¢ni dopravy. Vykonnost jejich nakladni zelezni¢ni dopravy je determinovana tranzitem
ruského zboZi do pobaltskych pristavi, navic nakladni vlaky jsou v Pobalti delsi a téZsi nez ve
zbytku Evropy. Tyto ukazatele, spolecné s relativné malo rozsahlou Zelezni¢ni siti, tvori
z pobaltskych Zeleznic systémy, které jsou schopny dosahovat velmi vysokych Uspor
z hustoty (TU/Sit). Naopak velmi nizkymi Usporami z hustoty se vyznaluji balkanské
Zeleznice, kde v dlsledku drastického poklesu poptavky doslo k silnému poklesu vykonnosti
svelmi negativnimi dopady na rentabilitu Zelezni¢niho podnikdni. Z ostatnich
vychodoevropskych zemi dosahuji nadprdmeérnych Uspor z hustoty jesté Polsko (diky redukci
délky Zelezniéni sité) a Slovinsko (diky narfistu poptavky). Madarsko, Ceskd republika
a Slovensko maji hodnoty Uspor z hustoty velmi nizké, predevsim z dlivodu velmi vysoké
uzemni hustoty Zeleznicni sité, ktera patfi k nejvyssim na svéteé.

V ndkladni Zelezni¢ni dopravé lze v Evropé identifikovat tfi hlavni narodni trhy,
kterymi jsou Némecko, Polsko a Francie. Naopak extrémné malymi trhy, s objemy prepravy
pod 1 mld. prepravenych tunokilometrd roéné, jsou Irsko, Recko a Lucembursko. U osobni
dopravy je velikost celkového trhu vice korelovana s velikosti populace a nejvétsi trhy
predstavuje Francie, Némecko, Velka Britanie a Itdlie. Prvenstvi Francie je dano predevsim
znaénym rozvojem vysokorychlostnich Zeleznic. | kdyZz ve vzorku zapadoevropskych zemi
prevaZzuje osobni doprava, v nékterych zemich (Némecko, Rakousko, Skandindvie) si udrzuje
vysoky podil i doprava néakladni. Divodem je transport surovin a nizka hustota zalidnéni ve
Skandinavii, tranzitni pfeprava v Rakousku a celoevropska dominance némeckych Deutsche
Bahn v nakladni dopravé.



Zmény vykonnosti Zeleznicni dopravy v obdobi 1995-2011

V nasledujicim textu jsou podrobnéji analyzovany zmény vykonnosti Zelezni¢ni dopravy
v zemich EU 25 + 2. Byly zkoumdny zmény vykonnosti mérené:

e prepravenymi tunokilometry v nakladni Zelezni¢ni dopravé
e zménou modalniho podilu nakladni zelezni¢ni dopravy
e prepravenymi osobokilometry v osobni Zelezni¢ni dopravé
e zménou modalniho podilu v osobni Zelezni¢ni dopravé

Smyslem této podrobnéjsi analyzy popisnych statistik je identifikace rozdil( v trendech mezi
vychodoevropskymi a zdpadoevropskymi zemémi, identifikace pritomnosti odlehlych
pozorovani, které pfi malém vzorku zemi mohou vyrazné ovlivnit celkové vysledky, a analyza
rozdill v hodnotach zmén vykonnosti mezi mérenim ve fyzickych ukazatelich (pfepravené
tunokilometry a osobokilometry) a mérenim ve zménach modalnich podild.

Graf 5 Zmény vykonnosti (pfepravené tunokilometry) nakladni Zeleznic¢ni dopravy 1995-2011 (%)

120

90

60

30

0

ES IT FI BE HU PT SE SI DK CH GRNO AT UK DE EE NL LT LV

-30

-60

-90

-120

Zdroj dat: Eurostat.

U zmén vykonnosti nakladni Zelezni¢ni dopravy Ize identifikovat nékolik trendd. Zaprvé doslo
k vyraznému propadu vykonnosti u dvou ze tfi velmi malych trh(i nakladni Zeleznic¢ni dopravy
v zapadni Evropé (Irsko a Lucembursko). MoZnou pfi¢inou je pfilis maly rozsah trhu, ktery
neumoznuje dosahovat dostatecnych Uspor zrozsahu. Ze zapadoevropskych zemi doslo
k men$im poklestim vykonnosti také ve Spanélsku, Italii a predevéim ve Francii. Zajimavym
kontrastem je tak odlisny trend vyvoje na dvou nejvétsich zapadoevropskych trzich nakladni
Zelezni¢ni dopravy, kdy ve Francii doslo k vyraznému poklesu celkového trhu a dokonce
k zastaveni provozovani vagénovych zasilek, zatimco v Némecku nakladni zelezni¢ni doprava,
véetné segmentu vozovych zdsilek, dynamicky roste. Zajimavou skutecnosti také je, Ze
v zemich zédpadni Evropy dochdzelo k propadim nakladni dopravy nejvice v téch Zelezniénich
systémech, které silné rozvijely vysokorychlostni osobni dopravu. U vychodoevropskych zemi
doslo v péti z nich (Rumunsko, Polsko, Ceska republika, Slovensko a Bulharsko) k vyraznému
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poklesu celkové vykonnosti, u Madarska a Slovinska doslo k mirnému rlstu a nejzajimaveé;jsi
vyvoj celkové vykonnosti bylo mozné pozorovat v pobaltskych zemich, kde v Estonsku doslo
k ndrlstu prepravy o vice nez 60 % a v Litvé a LotySsku o vice nez 100 %. Tyto vyrazné rlsty
maji pFi¢inu v narlstu ruskych exportd (predevsim ropy) do pobaltskych pristavd.

Jak bylo argumentovano v predchozi kapitole, zmény vykonnosti Zelezni¢ni dopravy
mérené pomoci prepravenych tunokilometrl a osobokilometrd povaZzuji za vhodné;jsi zplisob
identifikace vlivu reformnich proménnych na vykonnost nez zkoumani vlivu reforem na
zmény modalnich podild. Modalni podily Zeleznice jsou v jednotlivych zemich ovlivnény
nejenom vyvojem na Zeleznici, ale ivyvojem ostatnich dopravnich maédQ. |presto je
smysluplné zmény modalnich podill analyzovat, protoze umoznuji identifikovat nékteré
zdroje rozdild ve vysledcich mezi studiemi, které maji jako vysvétlovanou proménnou zménu
prepravenych tunokilometrd, a studiemi, které pracovaly se zménou modalnich podild.
V nasledujicim grafu jsou zachyceny zmény modalnich podild nakladni Zelezni¢ni dopravy ve
zkoumaném obdobi.

Graf 6 Zmény modalniho podilu Zeleznice v ndkladni dopravé 1995-2011 (%)
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Zdroj dat: Eurostat.

Zmény modalnich podill se v pripadé nékolika zemi prekvapivé velmi odlisuji od vysledku
zmén vykonnosti mérené pomoci prepravenych tunokilometru. Je to dano skutecnosti, Ze se
ve zkoumaném obdobi vyrazné odlisSné vyvijely celkové dopravni trhy ve sledovanych
zemich. Zasadnim rozdilem bylo, Ze rlist celého dopravniho trhu (vSech dopravnich méda) ve
vychodni Evropé byl vyrazné vyssi nez v Evropé zdpadni, protoze ve vychodni Evropé prudce
vzrostly vykony silni¢ni pfepravy. Z tohoto divodu byl ve vSsech vychodoevropskych zemich
zaznamenan pokles modalnich podili Zeleznice, protozZe i kdyZ u péti z nich doslo k narlstu
poctu prepravenych tunokilometrd na Zeleznici (v Pobalti dokonce k velmi vyraznému), tento
rast byl prevdzen jesté vétSim rdstem silni¢ni ndkladni dopravy a Cistym vysledkem byl



pokles modalniho podilu Zeleznice na trhu nakladni zelezni¢ni dopravy.™ Vyznam rozlisovani
mezi zménou vykonnosti a zménou modalnich podild je tak moZné velmi nazorné vidét na
pfipadé pobaltskych zemi, Slovinska a Madarska, unichZz doslo krlstu prepravenych
tunokilometrG a k poklesu modalnich podilli zarovern. U zdpadoevropskych zemi nejsou
vzhledem k mensi dynamice celkového dopravniho trhu takové odliSnosti mezi zménami
prepravenych tunokilometrli a zménami modalnich podilid. U modalnich podild nakladni
dopravy zdpadoevropskych zemi existuje také vyssi variabilita, kdy nékteré zemé Cceli
znaénému poklesu modalniho podilu (Irsko, Lucembursko, Spanélsko), zatimco jiné byly
svédky vyrazného ristu (Velka Britanie, Ddnsko, Nizozemi).

Graf 7 Zmény vykonnosti (pfepravené osobokilometry) osobni Zelezni¢ni dopravy 1995-2011 (%)
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Zdroj dat: Eurostat.

U zmén vykonnosti osobni Zelezni¢ni dopravy lze pozorovat odlisSné trendy. VSechny
vychodoevropské zemé, s vyjimkou Slovinska, zaznamenaly pokles vykonnosti. Pfi¢inou
téchto vyraznych poklesd jsou strukturalni zmény, které ve vychodni Evropé nastaly
v disledku dynamického ekonomického vyvoje. Transformacni pokles nejprve utlumil
Zelezni¢ni dopravu, nasledny rychly ekonomicky rdst vedl k motorizaci obyvatelstva
a dalsimu opousténi Zelezni¢ni dopravy. Navic vzhledem k nedostatku financ¢nich prostredka
vozovy park vychodoevropskych Zeleznic velmi zastaral anabizel pomalé, nekomfortni
cestovani a cestujici pfechdzeli k jinym dopravnim médim.

Budovani  vysokorychlostnich  trati, které obvykle vyrazné  stimuluji
konkurenceschopnost osobni Zelezni¢ni dopravy, je jiz zcela mimo finanéni moZnosti
vychodoevropskych zemi. Také vzrastajici konkurence na trhu nakladni dopravy jiz
neumoznuje dfivéjsi kfizové financovani ztrat osobni dopravy pomoci ziskd dopravy nakladni
avladni dotace na financovani sluZzeb osobni Zelezni¢ni dopravy ve verejném zajmu jsou
nedostatecné. Nejvétsi propady vykonnosti osobni dopravy zaznamenaly balkdnské

> Tento efekt je dalsim argumentem pro pouzivani tunokilometrd a osobokilometrd namisto modalnich podilt
jako zavislé proménné v regresnich analyzach vlivu reformnich proménnych na vykonnost odvétvi.
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a pobaltské Zeleznice. U pobaltskych zemi je tak mozné pozorovat vyrazné odlisSny vyvoj
vykonnosti mezi nakladni a osobni dopravou. Zatimco u nakladni dopravy dochdzelo k velmi
silnym rlGstdm prepravenych tunokilometrl, u prepravenych osobokilometri doslo
k znacnému propadu. U zapadoevropskych zemi doslo ve vétsiné zemi k rdstu vykonnosti
osobni Zelezni¢ni dopravy. Nejvyssi rlst zaznamenaly zemé, které vyrazné postoupily
s liberalizaénimi reformami (Svédsko, Velkd Britanie), azemé& se znaénym rozvojem
vysokorychlostni dopravy (Spanélsko, Francie). U osobni dopravy jiz nejsou tak vyrazné
odlisSnosti mezi zemémi ve vyvoji celkového dopravniho trhu, a tudiZ vyvoj zmén modalnich
podilli hodné koresponduje s vyvojem zmén prepravenych osobokilometra.

Graf 8 Zména moddlniho podilu Zeleznice v osobni dopravé 1995-2011 (%)
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Zdroj dat: Eurostat.

Poklesy modalnich podild osobni Zelezni¢ni dopravy byly ve vychodni Evropé natolik hluboké,
Ze prdmérny modalni podil osobni Zelezni¢ni dopravy je jiz vyssi v Evropé zapadni oproti
Evropé vychodni. Poklesy modalnich podilt osobni Zelezni¢ni dopravy v Pobalti, Polsku a na
Balkané byly dramatické s propady vétsSimi nez 50 %. Thompson (1999) uvadi, Ze hlavnim
divodem poklesu byl narlst vlastnictvi osobnich automobild azména struktury
zaméstnanosti, kdy doslo k odklonu od zaméstnanosti ve velkych primyslovych komplexech
k zaméstnanosti v malych a stfednich podnicich. Drew a Nash (2011) dodavaji, Ze za
poklesem modalnich podild vzemich stfedni avychodni Evropy muzZe byt kombinace
liberalizacnich reforem a nedostatecnych verejnych investic do infrastruktury, které prudce
snizuji konkurenceschopnost narodnich dopravci ve vychodoevropskych zemich, a vyvozuji
z toho, Ze reseni, ktera jsou vhodna pro zdpadni Evropu, kde existuji dostatecné finance na
modernizaci infrastruktury, musi byt upravena na podminky vychodni Evropy, kde tyto
zdroje k dispozici nejsou.

Z predchozich analytickych Casti vyplynulo, Ze u nékterych zemi, a specidlné mezi
skupinou zdpadoevropskych a vychodoevropskych zemi, dochazi k vyrazné odliSnému vyvoji
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v dynamice vykonnosti odvétvi (méfeného tunokilometry a osobokilometry) avyvojem
modalnich podill Zeleznice na dopravnim trhu. Proto je smysluplné pokusit se identifikovat
zdroje téchto rozdild. V nasledujicich tabulkach jsou zachyceny zakladni popisné statistiky.

Tabulka 25 Indexy zmény 2000-2011 (2000 = 1,00)

VYCHOD GDP TFG TF TKM MF TPG TP PKM MP
Bulharsko 1,52 1,55 2,36 0,60 0,25 0,87 1,32 0,60 0,45
Ceskar. 1,42 0,89 1,26 0,82 0,65 0,71 1,01 0,92 0,92
Estonsko 1,55 0,61 0,95 0,78 0,82 0,84 1,30 0,67 0,74
Lotyssko 1,51 1,23 1,86 1,61 0,87 0,64 0,97 1,00 1,06
Litva 1,63 1,35 2,20 1,70 0,77 1,08 1,76 0,67 0,25
Madarsko 1,23 1,31 1,61 1,03 0,69 0,71 0,87 0,80 0,91
Polsko 1,53 1,34 2,05 0,99 0,48 1,12 1,71 0,76 0,43
Rumunsko 1,53 1,03 1,58 0,90 0,57 0,84 1,29 0,44 0,34
Slovinsko 1,31 1,66 2,17 1,31 0,66 0,91 1,19 1,14 0,79
Slovensko 1,64 0,86 1,41 0,71 0,50 0,57 0,93 0,83 0,91
Pramér 1,49 1,18 1,75 1,05 0,63 0,83 1,24 0,78 0,68
ZAPAD GDP TFG TF TKM MF TPG TP PKM MP
Belgie 1,17 0,65 0,76 0,99 1,31 0,97 1,13 1,35 1,20
Dansko 1,04 0,67 0,70 1,30 1,77 0,93 0,97 1,20 1,20
Némecko 1,14 1,01 1,15 1,37 1,20 0,94 1,07 1,13 1,05
Irsko 1,30 0,61 0,79 0,20 0,26 0,90 1,17 1,14 1,00
Recko 1,14 0,91 1,04 1,00 1,33 1,22 1,39 0,53 0,36
Spanélsko 1,22 1,10 1,34 0,84 0,63 0,90 1,10 1,13 1,02
Francie 1,14 0,75 0,86 0,59 0,72 0,93 1,06 1,27 1,20
Itélie 1,04 0,75 0,78 0,87 1,11 0,94 0,98 0,87 0,89
Lucembursko 1,31 0,82 1,07 0,50 0,39 1,00 1,31 1,00 0,80
Nizozemi 1,15 0,87 1,00 1,42 1,38 0,84 0,97 1,07 0,93
Rakousko 1,19 0,79 0,94 1,22 1,30 0,94 1,12 1,25 1,12
Portugalsko 1,06 1,28 1,36 1,05 0,78 1,07 1,13 1,03 0,93
Finsko 1,22 0,71 0,87 0,93 1,08 0,94 1,15 1,15 0,98
Svédsko 1,27 0,85 1,08 1,17 1,08 0,85 1,08 1,39 1,27
V. Britanie 1,19 0,75 0,89 1,16 1,29 0,87 1,04 1,47 1,42
Norsko 1,17 1,07 1,25 1,20 0,95 1,08 1,26 1,15 0,92
Svycarsko 1,21 0,84 1,02 1,04 1,02 0,98 1,19 1,55 1,28
Pramér 1,17 0,85 0,99 0,99 1,04 0,96 1,12 1,16 1,03

Pozndmka: GDP — hruby domdci produkt; TFG — rdst ndkladni dopravy (vsechny mddy) relativné
k HDP; TF = GDP*TFG (celkovy rist dopravniho trhu); TKM — pfepravené tunokilometry na Zeleznici;
MF — moddlni podil ndkladni Zelezni¢ni dopravy,; TPG — riist osobni dopravy (vSechny mddy) relativné
k HDP; TP = GDP*TPG — celkovy rust osobniho dopravniho trhu; PKM — pfepravené osobokilometry na
Zeleznici; MP — modadini podil osobni Zeleznicni dopravy.

Zdroj: Eurostat.

Z tabulky vyplyva, Ze i kdyZ vykonnost nakladni Zelezni¢ni dopravy v tunokilometrech se ve
vychodni Evropé mirné zvysila (+5 %) a u zdpadni Evropy stagnovala (-1 %), u modalnich
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podild doslo ve vychodni Evropé k primérnému poklesu 037 % avzapadni Evropé
k primérnému rlstu o 4 %. Pricinou téchto rozdill je zcela odlisna dynamika ristu celkového
dopravniho trhu, ktery ve vychodni Evropé primérné vzrostl o075 %, zatimco v zemich
zapadni Evropy poklesl o1 %. U osobni dopravy jsou rozdily o néco mensi, i kdyz stale
znatelné. Ve vychodni Evropé narostl celkovy dopravni trh 024 % aprepravené
osobokilometry na Zeleznici klesly 0 22 %, coZ vedlo k propadu modalniho podilu primérné
032 %. U zapadni Evropy doslo k rlistu trhu 0 12 % a k rdstu prepravenych osobokilometr(
0 16 %, coz zvysilo modalni podil Zeleznice o 3 %.

Ve vychodni Evropé tak dochazi k propadim modalnich podild jak u nakladni, tak
u osobni dopravy. Tyto poklesy vsak maji odlisné priciny. U ndkladni dopravy vykony stagnuji
a pokles modalniho podilu je zplsoben neschopnosti Zelezni¢ni dopravy participovat na
velmi dynamickém ridstu celkového dopravniho trhu. U osobni dopravy je pficinou jiz
samotny pokles prepravnich vykonl, nasobeny rlstem celkového dopravniho trhu. Jaké
mohou byt hlubsi pfi¢iny modalnich poklesti v zemich vychodni Evropy? U nakladni dopravy
je mozné, Zze dynamicky rlst celkového dopravniho trhu odrazi strukturalni zmény, které ve
vychodni Evropé probihaji. Jiz tak vysoké tempo ekonomického rlistu je provazeno vysokou
Cetnosti strukturalnich zmén, které likviduji staré a vytvareji nové vyroby. Tento vyvoj je
nepfiznivy pro Zelezni¢ni dopravu, kterd je limitovdna vysokymi zfizovacimi ndklady na
vystavbu, provoz a udrzbu Zelezni¢ni infrastruktury adale nizkymi verejnymi fondy na
podporu infrastruktury a nepruznosti narodnich dominantnich podnikd. Rada novych vyrob
ve vychodni Evropé vznika prenesenim primyslovych vyrob ze zapadni Evropy a generuje tak
silné exportni prepravni proudy, které by mohly byt vhodné pro prepravu po Zeleznici.
Nekvalitni Zelezniéni infrastruktura a nepruznost narodnich dominantnich podnik( ale
podlamuji konkurenceschopnost Zeleznice anové vyroby jsou vdrtivé vétsiné pripadl
obsluhovany silni¢ni kamionovou dopravou, co? je doprovazeno propady modalnich podilG
Zeleznice. V osobni dopravé jsou vyraznou bariérou nizké investice a z ni plynouci nizka
kvalita infrastruktury a zastaraly vozovy park. Kombinace téchto faktord ve vétsiné pripadi
neumoziuje vychodoevropskym narodnim dominantnim podnikdm nabizet konkurence-
schopné prepravni sluzby, které by mohly a¢inné konkurovat ostatnim dopravnim modam.

Infrastrukturni poplatky

Pfi implementaci evropskych liberaliza¢nich reforem je vyznamna otéazka stanoveni poplatkd
za pfistup na Zelezniéni sit. V zdpadoevropskych zemich se vyvinuly dva zakladni pfistupy
k jejich nastaveni. Prvni pfistup, ktery je pouZivan predevsim ve skandindvskych zemich,
obhajuje stanoveni infrastrukturnich poplatki na Urovni meznich ndkladd, to znamena, Ze
poplatek ma kryt pouze dodatecné naklady, které vzniknou manaZeru infrastruktury
v dusledku projeti dodatecného vlaku. Takto stanovené poplatky jsou nizké a jejich smyslem
je maximalni vyuziti Zelezni¢ni infrastruktury. Vtomto modelu je nutné, aby vétsi cast
nakladd na udrzbu a modernizaci Zelezni¢ni infrastruktury dofinancovavaly manaZerovi
infrastruktury verejné rozpocty.
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Druhy pfistup, ktery byl vyuZit predevsim ve Francii, Némecku a Britanii, je zaloZen na
myslence, Ze infrastrukturni poplatky by mély pokryvat alespori c¢ast nakladl na
infrastrukturu a stanovuji tak Uroven poplatkd na drovni primérnych nakladd, to znamena
na urovni celkovych nakladl infrastruktury podélenych poctem projetych vlakd. Ovsem
7adna ze zapadoevropskych zemi neuplatnila princip stanoveni poplatku ve vysi 100%
pramérnych naklad a narodni vlady pfispivaji vefejnymi dotacemi na naklady infrastruktury.
Vychodoevropské zemé se zdlvodu nedostatku vefejnych fondl uchylily k principu
stanoveni poplatku na drovni prdmérnych nakladl, pobaltské zemé pfrijaly dokonce princip
jejich 100% Uhrady.

Graf 9 Cilové procento kryti ndkladl infrastruktury infrastrukturnimi poplatky, zbytek dorovnavan
verejnymi dotacemi

100

20 —H H H

80 H H H

70 H H H H

GO

50

40

30

20

10

o
NO SE NL SI SF IT BE PT AT CH SK UK RO CZ DE FR BG DK HU PL EE LT LV

Pozndmka: Tmavé sloupce — zdpadni Evropa, svétlé — vychodni Evropa.
Zdroj: ECMT (2005).

Poplatky za pouZiti Zelezni¢ni dopravni cesty jsou ve vychodni Evropé vysoké, protoze vlady
téchto zemi zapasi s nedostatkem financi a poplatky za vyuziti dopravni infrastruktury jsou
vitanym zpUsobem, jak ziskat zdroje na Udrzbu a modernizaci dopravni infrastruktury. Ovsem
v dusledku této politiky se vyvoj na vychodoevropskych Zeleznicich dostava do konfliktu
s celoevropskymi cili evropské zelezni¢ni politiky, kterymi mélo byt zvysSeni podilu Zeleznice
na dopravnim trhu, od cehoZz ovSsem vysoké poplatky za pouziti infrastruktury citelné
odrazuji. Kromé samotné vyse infrastrukturnich poplatkd je vyznamna ijejich struktura,
predevsim rozdily v sazbach poplatkd pro nakladni a osobni dopravu.



Graf 10 Podil vy3e infrastrukturnich poplatkd u nakladniho/osobniho vlaku (960 tun nakladni
vlak/590 tun osobni vlak délkové dopravy)
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Pozndmka: Modré sloupce — zdpadni Evropa, ¢ervené — vychodni Evropa.
Zdroj: Thompson (2008).

Na strukture infrastrukturnich poplatkd jsou viditelné odlisné priority Zeleznicni politiky mezi
zapadnimi a vychodnim zemémi EU. V zemich zapadni Evropy je snahou prenést ¢ast vykonl
nakladni dopravy ze silnice na Zeleznice a poplatky za prljezd nakladniho viaku jsou tak
obvykle niZsi nez za prljezd osobniho vlaku. To md isvoji ekonomickou logiku, protoZe
naroky osobni dopravy na infrastrukturu (bezpecnost a pohodli) jsou vyssi nez u nakladni
dopravy. Také dominantni podil osobni dopravy v Zeleznicnich systémech zapadoevropskych
zemi neumoZiiuje vyrazné snizovani infrastrukturnich poplatkd v osobni dopravé. Ve
vychodoevropskych zemich je situace odliSna. Poplatky za prljezd nakladnich vlakd
jsou ndasobné vyssi nez za prljezd osobnich vlakd. Poplatky jsou u nakladni dopravy
nadhodnocené, u osobni podhodnocené. Divodem je snaha o kfizové financovani osobni
dopravy ze zdroji dopravy nakladni. Pfimé kfizové financovani je jiz v disledku evropskych
regulaci velmi obtizné, tudiz vlady vychodoevropskych zemi vymyslely tuto cestu, jak kfizové
dotacni mechanismus obnovit. Takto nastavena struktura infrastrukturnich poplatki ovsem
silné poskozuje konkurenceschopnost a vykonnost nakladni Zelezni¢ni dopravy ve vychodni
Evropé.

Struktura Zelezni¢nich poplatkd ve vychodni Evropé poukazuje na hlubsi problém,
ktery je spojen s implementaci evropskych Zelezni¢nich reforem. Uspé$ny koneény vysledek
reforem (konkurenceschopna Zelezni¢ni doprava, rist modalnich podill) vyZaduje vyrazné
angaZma verejnych rozpoctl v oblasti oddluzeni narodniho dominanta, financovani investic
do infrastruktury a dotovani ztratovych sluZzeb osobni dopravy. Zatimco v zapadni Evropé
existuje ekonomickd vykonnost a politickd ispole¢enska shoda ohledné potifebnosti
vyraznych verejnych dotaci na financovani Zelezni¢ni infrastruktury a ztrat osobni dopravy,
ve vychodni Evropé je situace slozitéjsi. Ekonomicka vykonnost téchto zemi je vyrazné nizsi
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a diky ekonomické transformaci maji radu naléhavéjsich rozpoctovych priorit nez revitalizaci
Zelezni¢ni dopravy. Environmentalni prednosti Zelezni¢ni dopravy, které jsou vzemich
zapadni Evropy vyrazné ocenovany, zatim ve vychodni Evropé nedosadhly srovnatelného
podpory. Zemé vychodni Evropy, které byly zvyklé na vysoké objemy prepravy na Zeleznici
ajeji financni sobéstacnost, tak zatim plné neakceptovaly myslenku nutnosti vyraznych
vefejnych dotaci na zvy3eni jeji konkurenceschopnosti.

Tyto rozdily v chdpdni smyslu evropské Zelezni¢ni reformy maji vyrazné praktické
implikace. Nizké verejné dotace na Udrzbu a modernizaci infrastruktury zpGsobuiji jeji Spatny
technicky stav. Milan (1997) analyzuje kvalitu Zelezni¢ni infrastruktury v zemich vychodni
Evropy a konstatuje, Ze i kdyz vykazuji nékteré pozitivni faktory, kterymi jsou vysoka hustota
Zeleznicni sité a vysoka mira elektrifikace na hlavnich tratich, pfesto v charakteristice vyrazné
pfevaZuji negativa, pfedevsim Spatny stav Udrzby na Zeleznicnich tratich, ktery zplsobuje
fadu rychlostnich omezeni. Spatny technicky stav infrastruktury pak podvazuje jeji
konkurenceschopnost v osobni i nakladni dopravé. DalSim problematickym aspektem je pak
financovani ztratovych sluzeb osobni dopravy. Zatimco v zapadoevropskych zemich (s
vyjimkou Britanie) je po desetiletich postupného komercniho Upadku pevné zakorenén
princip financovani osobnich Zeleznicnich sluzeb jako verejné sluzby, ve vychodoevropskych
zemich byly béhem socialismu zdrojem financovani pro infrastrukturu a osobni dopravu
vysoké zisky z provozovani nakladni Zelezni¢ni dopravy. Po propadu nakladni Zelezni¢ni
dopravy vdevadesatych letech avstupem konkurence do odvétvi jiz tento zplsob
financovani neni mozny. VIady vychodoevropskych zemi vSak pouze postupné a nepfilis
ochotné pfijimaji zavazek dlsledné profinancovavat veskeré naklady spojené srozvojem
infrastruktury a ztratovych sluzeb osobni Zelezni¢ni dopravy.

Provozni zisk

Klicem ke kone¢nému Uspéchu evropské Zelezni¢ni reformy jsou verejné finance. Evropska
Zeleznic¢ni reforma byla koncipovdna pro staré clenské zemé, kde Zelezni¢ni podniky byly
relativné stabilizované a schopné reakce na nové podnéty. Navic vlady téchto zemi byly
schopny mobilizovat vétsi fondy na potfebnou modernizaci infrastruktury a vozového parku.
Vychodoevropské staty jsou ve zcela odlisné situaci. Nesou si s sebou bfemeno prebytecnych
kapacit, vysokého vnéjsiho i vnitiniho zadluzeni a vlady jejich zemi bojuji s fadou fiskalnich
problémi, které jsou urgentnéj$i ne? revitalizace Zeleznice. Zelezni¢ni infrastruktura ve
vychodni Evropé je podfinancovana a poplatky za pouZiti dopravni infrastruktury jsou kvuli
tomu vysoké. Spolec¢né s nizkymi kompenzacemi statu za verejné sluzby v osobni dopravé to
vede k chronickym problém(m narodnich dominantu s likviditou a zadluZenosti. Drava nova
konkurence je pripravuje o nejlukrativnéjsi trzni segmenty a nuti je ke snizovani tarifl na
diive monopolné chranénych trzich. Narodni dominantni Zelezni¢ni podniky se dostavaji do
obtizné financni situace ajsou potom ex-post zachranovany pomoci statnich dotaci na
udrZeni provozu spiSe neZ ex-ante dotacemi na podporu konkurenceschopnosti.
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Tabulka 26 Provozni hospodarsky vysledek (zisk +, ztrata -) narodnich dominantnich podnikli ve
vychodoevropskych zemich

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008

Bulharsko (BDZ) - - - - = s - + +
Ceskd r. (CD) - - - - . - - + -
Litva (LG) + + + + + + + + +

Madarsko (MAV) - - - - - - - - -
Polsko (PKP) - - - - = . - - -

Rumunsko (CFR) n.a. n.a. n.a. n.a. + - + - +
Slovinsko (SZ) - - - + + - + + +
Slovensko (ZSSK) n.a. n.a. + - - - - - -

Zdroj: UIC (2009).

Tabulka dokumentuje financni problémy vychodoevropskych narodnich dominantnich
podnik(. S vyjimkou pobaltskych a slovinskych Zeleznic unich dochéazi k chronickym
provoznim ztratam, které se promitaji do rlstu jejich zadluZeni. Tato finanéni situace pak
neumoznuje investice do restrukturalizace aobnovy vozového parku. Vychodoevropské
Zeleznice se tak dostdvaji do sestupné spiraly nizké produktivity, nizkych investic a nizké
kvality, které zpUsobuji dalsi poklesy efektivity a vykonnosti. V nasledujici tabulce jsou
zachyceny vysledky provozniho hospodareni uzdpadoevropskych Zeleznic, které
dokumentuji rozdily v ziskovosti hospodareni.

Tabulka 27 Provozni hospodarsky vysledek (zisk +, ztrata -) narodnich dominantnich podnikd
v zapadoevropskych zemich

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008

Belgie + + - = 2 - - - _
Dansko (DSB) + + + + + + n.a. + +
Némecko (DB) + = = 4 + + + + o
Irsko (CIE) n.a. - - - - + - + .
Recko (OSE) = - . B ) ) ) ) .
Spanélsko (RENFE) + + + + - + ¥ ¥ +
Francie (SNCF) + = = - 4 + + + +
Itélie (FS) - + + + + + - - +
Lucembursko (CFL) - + - - + n.a n.a n.a n.a.
Nizozemi (NS) + + + + + + + + +
Rakousko (OBB) - - + + + + + + +
Portugalsko (CP) - - - - - - - _ -
Finsko (VR) + + + + + + + + +
Svédsko (SJ) n.a. n.a. n.a. + + + ¥ ¥ +
Norsko (NSB) = = n.a. - - + + + +
Svycarsko (SBB) + + + + + - + ¥ ¥

Zdroj: UIC (2009).

Na klicovych Zelezniénich trzich (Britdnie, Némecko, Svédsko, Francie), véetné téch, kde
reformy postoupily nejdale, je finanéni situace narodnich dominantnich podnik( dlouhodobé
stabilizovana a chronické problémy s likviditou a zadluZenosti zde nejsou pritomny. Zajimava
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je situace u ¢tyF malych Zelezniénich systéma (Irsko, Recko, Lucembursko, Portugalsko), které
v ukazatelich  vykonnosti, efektivity iziskovosti vyrazné zaostdvaji za zbytkem
zapadoevropskych zemi av nékterych charakteristikdch se blizi spiSe vzorku zemi
vychodoevropskych. Rozdilné vysledky dopadu reforem na vzorku zapadnich a vychodnich
zemi by byly jeSté daleko vyraznéjsi, pokud by ze vzorku zapadoevropskych zemi byly tyto
zemé vylouceny.

Verejné dotace

Klicovym aspektem konkurenceschopnosti Zelezni¢ni dopravy i finan¢ni stability narodnich
dominantl jsou vefejné dotace, které do nich plynou. Nasledujici graf zachycuje vyvoj
vykonU osobni Zelezni¢ni dopravy a dotaci na jeji podporu v zemich EU-15 a EU-10.

Graf 11 Dotace do Zeleznic a jejich vykonnost v zapadoevropskych (EU-15) a vychodoevropskych (EU-
10) zemich
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Pozndnka: Modra — dotace; ¢ervend — vykony (osobokilometry).
Zdroj: EC (2013).

Z grafu je patrné, Ze ipres znacny narlst dotaci ve vychodoevropskych zemich nedoslo
k ristu vykonnosti Zeleznice. Je tak zfejmé, Ze samotné zvyseni verejnych dotaci do odvétvi,
které neni doprovazeno potfebnymi strukturalnimi reformami, nevede ke zlepSovani
ukazatel( efektivity a vykonnosti. Monsalve (2011) pfi analyze pribéhu Zeleznicnich reforem
ve vychodni Evropé uvadi, Ze pfi implementaci reforem by mél byt bran zfetel na to, zda
narodni dominanti budou schopni konkurovat nové vstupujici konkurenci anebudou
namisto toho pouze vyZadovat vyssi Uroven dotaci z vefejnych rozpoctl. Pokud nedojde
u ndrodnich dominantd k dostatecnym reformdm, predevsim voblasti corporate
governance, potom existuje znacné riziko poklesu trznich podila a zhorSeni financni situace
domaciho dominanta. Z téchto dlvod( Monsalve obhajuje gradualisticky postup reforem,
protoZe umozriuje adaptaci dominantl na ménici se situaci. K jeji Uspésné implementaci je
ovsem nutna kulturni zména uvniti narodnich dominant(, aby bylo dosazeno jejich vétsi
orientace na komercni cile a potfeby zakaznika. K dosazeni tohoto cile je naopak tlak
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konkurence velmi prospésny, protoze statem chranéné monopoly maji nizkou motivaci ke
zméné svého chovani (Monsalve, 2011).

Rozdily v efektivité avykonnosti narodnich Zelezni¢nich systémd determinuji
i odlisnosti v provozni ziskovosti. Klicovou roli v efektivnosti provozu hraji Uspory z hustoty,
pocitané jako soucet prepravenych tunokilometrl a osobokilometrl na 1 kilometr délky
Zeleznicni sité. Pokud porovname vztah mezi Usporami z hustoty a vysi vefejnych dotaci
(v tis. EUR) na 1 km Zeleznicni sité ve vychodoevropskych zemich, ziskame nasledujici graf:

Graf 12 Uspory z hustoty a vefejné dotace na 1 km Zelezni¢ni sité. Roky 2008-2009
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Zdroj dat: UIC (2008-2009).

V grafu je patrné, Ze zemé, které se vyznacuji nizkymi Usporami z hustoty, také vyzaduji
nejvyssi objem verejnych dotaci. Faktorem, ktery zhorSuje vykonové parametry narodnich
Jelezni¢nich systémd, je predevéim vysokd hustota sité (Ceska republika, Slovensko,
Madarsko) a vysoky podil osobni dopravy (Madarsko, Bulharsko, Rumunsko). Na zakladé
provedenych analyz Ize vychodoevropské zemé rozdélit do tfi skupin. V prvni jsou pobaltské
zemé, které vynikaji vysokou pracovni ikapitalovou efektivnosti ajsou pak také nejméné
narocné na zdroje z vefejnych rozpoctd. V druhé skupiné s primérnymi hodnotami efektivity
jsou polské a slovinské Zeleznice. V nejhorsi situaci, co se tyée vykonové produktivity, se
nachazeji slovenské, ceské, madarské, bulharské arumunské Zeleznice. U ceskych,
slovenskych a madarskych Zeleznic to pak generuje vysoké pozadavky na verejné dotace.
U bulharskych arumunskych, kde jsou moznosti vlady zvySovat vefejné dotace vyrazné
omezeny, je disledkem silny propad trznich podild.
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5.4 Pripadové studie

Pfi analyze vyvoje fungovani Zelezni¢nich systému je smysluplné podivat se podrobnéji na
implementaci a disledky Zeleznicnich reforem na prikladech modelovych zemi. Tak jak byly
ve skupiné zapadoevropskych zemi blize zkoumany modelové reformy Velké Britanie,
Némecka, Svédska aFrancie, nyni bude na vzorku vychodoevropskych zemi blize
prozkoumana reforma v Polsku, Rumunsku a Estonsku. Tyto zemé byly vybrany, protoze
Polsko a Rumunsko predstavuji nejvétsi Zeleznicni trhy vregionu avEstonsku byla
provedena velmi unikatni reforma spocivajici ve vertikalni integraci, horizontdlni separaci
a privatizaci. Tyto tfi zemé také predstavuji zastupce tfi podskupin zemi, které se ve vychodni
Evropé nachazeji: stredoevropskych, balkanskych a pobaltskych.

Polsko

Polsko predstavuje mezi vychodoevropskymi zemémi nejvétsi Zelezni¢ni trh. Konkurence
v sektoru nakladni Zelezni¢ni dopravy se Uspésné rozviji, protoze velky polsky trh je
dostate¢né atraktivni pro vstup novych operator(. Engelhardt (2011) uvadi, Ze polské
Zeleznice byly v prlbéhu transformacniho procesu konfrontovany se Ctyrmi zakladnimi
ekonomickymi problémy:

e financni problémy v provozovani osobni Zelezni¢ni dopravy

e historicky dluh narodniho dominantniho provozovatele sluzeb
e obtiZe v pfevodu Zelezni¢niho majetku na nové subjekty

e bremeno prebytecnych fixnich aktiv

Engelhardt (2011) dale uvadi, Ze v roce 2006 byly polskou vladou zavedeny dotace na udrzbu
infrastruktury, coZz omezilo tlak na dalsi rdst infrastrukturnich poplatk( a prospélo tak
konkurenceschopnosti nakladni dopravy vic¢i ostatnim dopravnim madddm. V nakladni
prepravé Celi nadrodni dopravce PKP Cargo velmi intenzivni konkurenci novych prepravcd,
predevsim v segmentu ucelenych viakovych zdsilek. Intenzita konkurence je natolik silna, Ze
bylo zaregistrovano pouziti dumpingovych cen. V osobni dopravé doslo v letech 2007-2008
k regionalizaci a k prevodu vlastnictvi regionalni vlakové spolecnosti (Przewozy regionalne)
na vojvodstvi (kraje). V budoucnu se uvaZuje o rozdéleni této spolecnosti do mensich
spolecnosti a o jeji privatizaci. Vojvodstvi maji dokonce mozZnost vybrat si izcela jiného
provozovatele regionalnich Zeleznic¢nich sluzeb, coz ovSem v ojedinélém ptipadé ve Slezsku
na konci roku 2012 vedlo k organiza¢nimu fiasku a kratkodobému nahrazeni vlakd autobusy
(Bednarz, 2013).

V ddlkové osobni dopravé pretrvdva dominantni postaveni narodniho dopravce PKP
a konkurence se vtomto segmentu zatim nerozviji. Taczanowski (2012b) analyzuje vyvoj
dalkovych spojeni v osobni Zelezni¢ni dopravé ve stifedni Evropé v poslednich tficeti letech
a poukazuje na skutecnost, Ze k nejvétsim poklesim poctu a frekvence spojeni doslo pravé
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v Polsku. Na rozdil od ostatnich vychodoevropskych zemi se v Polsku také pfistoupilo
k pomérné vyrazné redukci délky Zeleznic¢ni infrastruktury, kdy byl na fadé regiondlnich trati
zastaven provoz nebo byly pfimo zruseny. Tato opatrfeni byla silné kritizovdna predevsim
polskymi geografy (Taylor et al., 2006; Taczanowski, 2012a), ktefi poukazuji na
nekoncepénost ruseni trati, omezovani sitového efektu a podvazovani budouci konkurence-
schopnosti Zelezni¢ni dopravy. Na druhou stranu je ovSem nutné pfiznat, Ze iv dlsledku
tohoto opatfeni jsou verejné dotace na Zelezni¢ni dopravu v Polsku ve skupiné

vy,

Rumunsko

Rumunsko bylo vroce 1998 prvni zemi ve vychodni Evropé, ktera provedla Uplnou
institucionalni separaci manaZera infrastruktury a provozovatele sluzeb. V segmentu
nakladni dopravy se konkurence intenzivné rozviji a trini podil novych operatorud je nejvyssi
ze vSech evropskych zemi. Na druhou stranu, v nakladni i osobni dopravé doSlo k velmi
silnym propadim vykonnosti. Stancu (2011) uvadi, Zze ekonomicka situace rumunskych
Zeleznic je velmi $patnd z ddvodu nizkych investic, propadu poptavky a problematické
finan¢ni situace narodniho dominantniho podniku. Situaci balkdnskych Zeleznic se podrobné
zabyvala Monsalve (2011), ktera v ptipadé Rumunska konstatovala, Ze ikdyZz dochazi
k vefejnym soutéZzim na vybér operatora na provozovani dotovanych sluzeb osobni
Zelezni¢ni dopravy, tyto tendry vzdy vyhral narodni dominantni provozovatel. Komer¢ni open
access v osobni dopravé je umoznén, ale diky komerc¢ni neatraktivité Zadny novy operator na
trh nevstoupil. Monsalve dale konstatuje, Ze vykonnost nakladni divize ndrodniho dominanta
je negativné ovlivnéna absenci strategického tizeni a mdlo komercné orientovanym
managementem, kterému navic chybi dostatecna autonomie v provadéni zdsadnich, ale
politicky citlivych rozhodnuti, predevsim v oblasti prebytecné zaméstnanosti. Dlisledkem
jsou tak propady trinich podill a3$patnd finanéni situace dominanta. Spatna provozni
a financni situace rumunskych Zeleznic pak byla dale zesilena globdlni ekonomickou krizi
roku 2009, ktera dale podlomila jejich vykonnost.

Estonsko

V Zelezni¢nim systému pobaltskych zemi jsou klicové vychodo-zapadni prepravni proudy,
které jsou dany tranzitem zbozi zruského vnitrozemi do pobaltskych pristavd, zatimco
politicky velmi podporované severo-jizni proudy jsou ekonomicky mnohem méné vyznamné
(Buchhofer, 1995). V pobaltskych Zelezni¢nich systémech dominuje nakladni doprava,
aproto jsou schopny dosahovat zisku, bez pfispévku statnich dotaci (Perkins, 2005).
Estonské Zeleznice profituji z nakladniho tranzitu ruského zbozi a doslo u nich k vyraznému
propadu osobni Zeleznicni dopravy diky rychlé motorizaci obyvatelstva a kratkym
prepravnim vzdalenostem. V nakladni Zelezni¢ni dopravé predstavuje 85% podil tranzit z/do
Ruska, zhruba polovina z toho jsou ropné produkty (Pittman, 2013).
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V oblasti Zelezni¢nich reforem doslo vroce 1997 k horizontalni separaci, kdy byl
z estonskych statnich Zeleznic (EVR) vyclenén provozovatel osobni Zelezni¢ni dopravy
Edelaraudtee, provozujici sluzby osobni dopravy v dieselové trakci. Tento novy subjekt byl
vybaven nejenom kolejovymi vozidly, ale i infrastrukturou na dvou hlavnich tratich. Nasledné
byly z EVR jesté vyclenény divize osobni dopravy zabyvajici se osobni dopravou na elektrické
trakci adaldi divize zabyvajici se mezindrodnimi osobnimi spojenimi (do Moskvy
a Petrohradu). Vroce 2000 byl Edelaraudtee zprivatizovan do rukou mezinarodniho
konsorcia. Soucasné byla uzaviena s estonskou vladou desetiletd smlouva, ve které byly
specifikovdny statni prispévky na udribu ztratovych spojeni, nizkych cen jizdného a investic
do infrastruktury. Béhem roku 2000 byly zprivatizovany isamotné EVR, vietné
infrastruktury, coz predstavovalo v evropskych podminkach unikatni privatizaci vertikalné
integrované Zeleznice (Vare, 2011). V obdobi privatizace bylo zhruba 20 % vykond nakladni
dopravy na siti EVR provozovano soukromymi operdtory, ktefi dopravovali ropné produkty
z ruskych rafinérii do estonskych pristavli, abylo dohodnuto, Ze tyto tranzity budou
pokracovat i nadale za existujicich poplatkll za pouZiti infrastruktury. Oviem v roce 2003
vydala vlada nové predpisy, které nutily zprivatizované estonské Zeleznice nabidnout
neomezeny vstup na svoji infrastrukturu konkurenénim soukromym dopravciim za vyrazné
snizené pristupové poplatky za pouziti infrastruktury. V dobé vydani téchto nafizeni
dochazelo ke spekulacim, Ze estonska vlada vychdzela vstfic tlaku Ruska na sniZeni
pristupovych poplatkd. Soukromi investofi povaZovali tento krok za naruseni své investice
ave svétle pravdépodobného uUspéchu u mezinarodni arbitraze se vroce 2007 svladou
dohodli na zpétném prodeji estonskych Zeleznic vladé.

5.5 Shrnuti

Ekonomicky vyvoj vychodoevropskych Zeleznic determinuje jejich socialistickd minulost.
Béhem ni doslo k vyraznému narlstu objemu a kapacit a Zeleznice se staly gigantickymi
prepravnimi podniky. Po prudkém poklesu poptavky v devadesatych letech se vétsina
statnich Zelezni¢nich podnik( ocitla v situaci prebytecné infrastruktury, personalu i kapacit.
Tyto prebytecné kapacity predstavuji vyraznou nakladovou polozku a jeji redukce je pomala
diky politickym tlakim na zachovani rozsah( sité a tlaku odbor( na udrZeni zaméstnanosti.
Po prekonani nejvétSich potizi s propadem poptavky byly vychodoevropské Zeleznice
konfrontovany s aplikaci evropské Zelezni¢ni reformy. Po pocatecnim vahani nabraly reformy
tempo a intenzita konkurence je v soucasnosti vy3si v zemich vychodni Evropy neZ v zemich
Evropy zapadni. OvSem relativné vysoky stupen konkurence na Zeleznicnich trzich je
provazen také neustale klesajicimi modalnimi podily Zeleznice na trhu dopravnich sluzeb.
Prebytecné kapacity azména struktury poptavky predstavuji vyrazny tlak na adaptaci
Zelezni¢nich podnikll. Ktomu je ovsem nutnda zména firemni kultury, zestihleni
predimenzovanych narodnich prepravcd avyrazné investice do infrastruktury ivozového
parku. K témto investicim chybi podfinancovanym Zelezniénim podnik{im vlastni zdroje a na
rozdil od zemi zapadni Evropy nejsou tyto investice dostatecné podporovany ze strany statu.
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Naopak poplatky za pouZiti infrastruktury jsou ve vychodni Evropé nastaveny velmi vysoko,
coz dale prispiva k propadu modalnich podill Zelezni¢ni dopravy.

Zeleznice vychodoevropskych zemi viak zdaleka netvofi homogenni skupinu.
Vyclenuji se z ni predevsim pobaltské Zeleznice, které dosahuji v nakladni Zelezni¢ni dopravée
velmi pfiznivych indikator( efektivity a vykonnosti. Spolu s propadem osobni Zelezni¢ni
dopravy tak byly schopny dosdhnout minimalizace verejnych dotaci do Zeleznicni dopravy.
Ve skupiné stfedoevropskych zemi relativné dobré hodnoty vykazuje diky rdstu poptavky
Slovinsko a diky odvainé redukci Zelezni¢ni sité Polsko. Madarsko, Slovensko a Ceskd
republika jsou typické vysokou uUzemni hustotou Zelezni¢ni sité, coz napomaha rlstu
vykonnosti, ale poskozuje indikatory efektivity. VIady téchto zemi jsou vSak na
vychodoevropské poméry v nadprimérné mife ochotny do Zeleznice uvolfiovat verejné
dotace. V nejkriti¢téjsi situaci se nachazeji balkanské Zeleznice Bulharska a Rumunska,
u kterych se prudky pokles poptavky nasobi malou ochotou jejich vlad zvySovat dotace do
Zelezni¢niho systému.

| kdyZ v zemich vychodni Evropy doslo k zasadni trini liberalizaci a konkurence na
trhu nakladnich i osobnich sluzeb se dynamicky rozviji, zasadni otazkou zlstdva budoucnost
narodnich dopravcl, kteti se ocitaji ve sloZité ekonomické situaci. VIady od nich vyzaduji
udrzovani ztratové osobni dopravy ve vefejném zajmu, tyto vykony jim vsak finanéné pouze
Castecné kompenzuji, coz vede kotevienym iskrytym dluhiim v ucetnictvi narodnich
Zelezni¢nich podnikl. Narodni pfepravci zGstavaji ve statnim vlastnictvi a silny vliv v nich ma
jak politicka reprezentace, tak odbory, coz blokuje nutné zestihleni, predevsim v oblasti
zaméstnanosti. Nové nastupujici konkurence se tlaci na nejlukrativnéjsi ¢asti trhu, o které
narodni dominant bud’ pfichazi, nebo je nucen reagovat snizenim tarifl ¢i zvysenim investic
do kvality poskytovanych sluzeb, coz ddle komplikuje jeho obtiznou financni situaci. Pokud
narodni dominantni Zelezni¢ni podnik, pod tlakem konkurence a z dGvodu nizkych verfejnych
dotaci, prestane poskytovat Zelezni¢ni sluzby v méné lukrativnich segmentech Zelezni¢niho
trhu (vagdnové zasilky v nakladni, regionalni doprava v osobni dopravé), hrozi, Ze tyto sluzby
se definitivné vytrati ze Zelezni¢niho trhu s dlouhodobé negativnim dopadem na modalni
podily Zelezniéni dopravy, coZ je ovsem v pfimém rozporu s deklarovanymi cili evropské
Zeleznicni reformy.

Z téchto duvodu ziskava na relevanci upozornéni fady autorl (viz Friebel et al., 2007;
Pittman, 2005; Drew — Nash, 2011), Ze pro rlzné typy zemi se hodi rlzné typy reforem.
Evropskou komisi predepisované Zelezni¢ni reformy, spocivajici ve vertikdlni separaci
aumoznéni vstupu konkurence na Zelezniéni sit, se zdaji dobfe fungovat ve stimulaci
efektivity a vykonnosti ujadra zapadoevropskych zemi. Problematické vysledky vsak jiz
generuje u nékterych mensich Zelezniénich systém na periferii zapadni Evropy (Irsko, Recko,
Portugalsko, Lucembursko). Velmi problematické vysledky pak aplikace této reformy
generuje uvychodoevropskych zemi. Ty se nachdazeji ve zcela odlisné situaci nez
vykonnostné afinancné stabilizované velké zapadoevropské Zeleznice. Vychodoevropské
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Zeleznice jsou predimenzované, financné oslabené, a jejich vlady jevi malou ochotu Zeleznice
Stédfe dotovat. Narodni dominantni podniky stoji pred naléhavou potifebou fiskalni
stabilizace, restrukturalizace, zestihleni aobnovy vozového parku. Je tedy relevantni
otdzkou, zda by pro vychodoevropské Zeleznice nebyl daleko vhodnéjsi jiny typ reforem,
naptiklad po vzoru Latinské Ameriky nebo Japonska.



6 KONKURENCE A VYKONNOST NA CESKE ZELEZNICI

Posledni kapitola této price se zabyva vyvojem reforem avykonnosti na ceské Zeleznici.
Cesky Zelezni¢ni systém je od roku 2003 charakteristicky uplnou instituciondlni separaci
manazera infrastruktury a provozovatele sluzeb. Konkurence na trhu nakladni Zelezni¢ni
dopravy se silné rozviji a na trhu osobni dopravy se pomérné prekvapivé rozvinula komeréni
open access konkurence na trati Praha—Ostrava. Podrobnou analyzou reformy ceského
Zelezni¢niho systému je mozné pochopit fadu specifik transformace postkomunistickych
Zeleznic a jejich dopad( na vykonnost.

6.1 Strukturalni zmény na c¢eské Zeleznici

Obdobi pred rokem 1990

Vyvoj Zelezni¢ni dopravy pred rokem 1990 byl vyrazné ovlivnén centrdlnim planovanim,
které bylo v ceskoslovenské ekonomice uplatfiovano. Centralné planovand ekonomika
s extenzivni podporou primyslu stimulovala vykony nakladni Zelezni¢ni dopravy a nizsi
Zivotni Uroven obyvatel udrZovala na vysoké drovni také vykony osobni Zelezni¢ni dopravy.
Zelezni¢ni doprava predstavovala patef dopravniho systému a hierarchicka struktura Fizeni
na Zeleznici dobfe vyhovovala potiebam centralné planovanych ekonomik, které se
vyznacovaly vysokou energetickou narocnosti a vysokymi objemy prepravy materialu.

Zajimavé udaje poskytuji historické statistiky o vyvoji vykond Zelezni¢ni dopravy
v Ceskoslovensku v obdobi 1950-1990. Tyto statistiky odhaluji, Ze hlavni nérasty vykond
nakladni Zelezni¢ni dopravy je mozné identifikovat v padesatych a Sedesatych letech
dvacatého stoleti, v sedmdesatych letech doslo ke zpomaleni rlstu a v osmdesatych letech
ke stagnaci. Je tak pravdépodobné, Ze vsedmdesatych a osmdesatych letech dvacatého
stoleti jiz Ceskoslovenska centrdlné planovand ekonomika narazila na meze extenzivniho
rozvoje. V osobni Zelezni¢ni dopravé je mozné pozorovat dokonce absolutni pokles vykon(
od konce Sedesatych let, ktery byl zplsoben zvysujici se vybavenosti domacnosti osobnimi
automobily a rozvojem autobusové dopravy.



Graf 13 HDP a vykonnost nakladni Zelezni¢ni dopravy v Ceskoslovensku 1950-1990
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Graf 14 Osobni auta a vykonnost osobni Zelezni¢ni dopravy v Ceskoslovensku 1950-1990
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Ekonomickd transformace 1990-2002

Po zahdjeni ekonomickych reforem vroce 1991 doslo k poklesu ekonomické vykonnosti
narodniho hospodarstvi. Produkce hromadnych substratl se dramaticky propadly a s nimi
i vykony nakladni Zelezni¢ni dopravy. Dasledkem téchto propadd byly rostouci finanéni
problémy Zelezni¢ni dopravy. Propad Ceskoslovenské ekonomiky byl zesilen jesté hlubsimi
hospodarskymi poklesy okolnich postkomunistickych zemi. Vyznamna c¢ast Zelezni¢nich
prepravnich vykonl na Gzemi CR je realizovana jako mezinarodni pieprava, a ekonomické
problémy sousednich zemi tak dale prohlubovaly problémy Zelezni¢ni dopravy. Pokles
poptavky po sluzbach zelezni¢ni dopravy, ktery v zapadni Evropé probihal nékolik desetileti,
byl v pfipadé postkomunistickych zemi zkoncentrovan do nékolika malo let.

Probihajici strukturdini zmény hospodafrstvi vyrazné ovlivnily ipodobu osobni
Zelezni¢ni dopravy. Pokles ekonomické aktivity a pokles zaméstnanosti v prvnich letech
ekonomické transformace sniZil pracovni dojizdku a zpUsobil pokles vykonl na Zeleznici.
Dal$im limitujicim faktorem byl celkové UspéSny hospodarsky vyvoj ceské ekonomiky
v obdobi 1994-2009, kdy rychlym tempem rostlo HDP na obyvatele a disponibilni dichod
domacnosti. S ristem disponibilniho dichodu domacnosti snizuji spotfebu sluzeb hromadné
prepravy a vice vyuzivaji individudlni automobilovou dopravu. Dal$im faktorem pUsobicim na
pokles vykon( v osobni dopravé jsou Usporna fiskalni opatreni, ktera omezuji provoz na
nékterych tratich ¢i frekvenci spoj, coZz se pak zpétné projevuje na poctu cestujicich.
V nékterych segmentech osobni Zelezni¢ni dopravy se tak projevuje bludny kruh, kdy je
vzhledem k nizkému poctu cestujicich provozovani nékterych spoju ztratové, to pak
zpuUsobuje ruseni provozu na téchto tratich, coz ovSsem zpUsobi dalsi odliv cestujicich ina
navazujicich relacich.

Dal$im negativnim $okem pro Zeleznici byl rozpad Ceskoslovenska vroce 1993
a rozdéleni Ceskoslovenskych drah na ¢eskou a slovenskou ¢ast. Zmenseni vnitfniho trhu se
negativné projevilo na dlouhodobé konkurenceschopnosti Zeleznice. Dlouhé zapado-
vychodni relace vbyvalém Ceskoslovensku predstavovaly zajimavé trhy pro Zelezniéni
dopravu, protoze se jednalo o stfedné dlouhé vzdalenosti v rozsahu 300-800 km, které jsou
jiz v osobni dopravé pfili§ dlouhé pro silni¢ni dopravu a pfilis kratké na letadlo. Také ve
vykonech nakladni dopravy se negativné projevilo zkraceni primérnych dojezdovych
vzdalenosti a pokles intenzity prepravy mezi obéma ndastupnickymi staty.

Tyto poklesy poptavky mély vyrazné dopady na efektivnost Zelezni¢niho provozu.
Klesajici vykonnost ndkladni dopravy zmenSila prostor pro kfizové financovani osobni
elezni¢ni dopravy. Caste¢né byla tato okolnost kompenzovadna nérdstem tarifl v osobni
Zelezni¢ni dopravé. Jiz od pocdtku transformace se vSak projevovala celkova ztratovost
osobni dopravy, kterd musela byt dofinancovdvana z verejnych rozpoctd. PriCinou ztrat
z provozovani osobni dopravy jsou predevsim vysoké naklady avysokd cenovd elasticita
poptavky po Zelezni¢nich dopravnich sluzbach, zplsobena blizkosti substitutl v podobé
individualni automobilové a hromadné autobusové dopravy. Celkovym dlsledkem vyraznych

_@_



propadd na strané poptavky bylo ohroZeni rentability celého Zelezni¢niho podnikani.
Provozovani Zelezni¢ni dopravy je zatizeno vysokymi fixnimi ndklady a k jejich pokryti je
nutné dosahovat vyraznych uspor hustoty. Prudky propad poptavky v prvni poloviné
devadesatych let ale tyto Uspory vyrazné snizil.

V poloviné devadesatych let pocal ekonomickou rovnovahu Zeleznice vyrazné
ovliviiovat dalsi faktor, kterym se stala modernizace paternich koridorovych trati, jez
skokové zvysila investi¢ni naklady na ceské Zeleznici. Zakladni ideou modernizace bylo
zvySeni konkurenceschopnosti zelezni¢ni dopravy na hlavnich trasach na ¢eském uzemi.
Jednim z dlsledkd velkoryse pojaté vystavby koridorovych trati byla skutecnost, Ze se
kontinualné zhorsovala finanéni situace Ceskych drah (CD) v oblasti zadluzenosti a likvidity.
| kdyZ na vystavbu Zelezni¢nich koridora ziskavaly €D investiéni dotace z vefejnych rozpoctd,
Cast vystavby byla financovdna z bankovnich uvér( se statni zarukou. Splaceni urokl
asplatek Gvéru oviem pro Ceské drahy predstavovalo vyraznou zaté# av prabéhu
devadesatych let se finan¢ni situace Ceskych drah kontinualné zhor$ovala.

Ve druhé poloviné devadesatych let pokracovaly propady cestujicich v osobni
dopravé a vykonnost i rentabilita nakladni dopravy byly negativné ovlivnény ekonomickou
recesi druhé poloviny devadesatych let. DalSim negativnim faktorem pro ceskou Zeleznici
byla stavka, kterd vypukla v roce 1997 a ktera oslabila ochotu tvlrcli hospodarské politiky
provadét na Zeleznici nepopularni reformy. Ceské drahy, na nichi plsobi silné odbory,
predstavovaly pro transformacni vlady tvrdy ofiSek. Podnik, ktery byl v devadesatych letech
stdle nejvétSim zaméstnavatelem v zemi, byl subjektem, na némz se politici neodvazovali
razantné pozZadovat zvySovani efektivity v reakci na pokles poptavky a hluboké strukturalni
zmény. Znakem nestability Fizeni CD byly ¢asté vymény generalnich feditel, ktefi byli ¢astéji
jmenovani a odvoldvani na zakladé politickych dohod neZ na zékladé realnych vysledku i
potieb.

Zeleznice se tak v devadesatych letech ocitla v novém ekonomickém, spolecenském
a kulturnim prostredi, kdy jiz nebyla preferovanym a privilegovanym dopravnim mddem
a musela o zdkazniky bojovat vtvrdém konkurenénim boji s ostatnimi dopravnimi mady.
Obecnd ekonomicka situace nebyla pro dlouhodobé konkurenéni vyhlidky Zeleznice pfilis
pfizniva. Restrukturalizace ekonomiky probihala smérem od velkych hromadnych vyrob
k individualizovanym, trZné orientovanym produktim atradi¢ni segmenty Zelezni¢ni
prepravy ztracely na vyznamu. Na tuto strukturdlni zménu nebyla Zeleznice dobfre
pfipravena. V dlsledku historického vyvoje celila novym vyzvam jako organizace, ktera byla
predimenzovand, prebyrokratizovand, podinvestovana a s firemni kulturou uradu.

Jednou z mala pfiznivych okolnosti pro rozvoj Zelezni¢ni dopravy v tomto obdobi byl
rostouci zajem o otazky spojené s ekologii v dopravé. Zelezni¢ni doprava je ve srovnani
s ostatnimi dopravnimi mody obecné vnimana jako ekologictéjsi a energeticky Uspornéjsi,
a jako takova se tési vzrlstajici podpore ze strany evropskych vlad. | kdyz je diskutabilni, za
jakych podminek ma Zelezni¢ni doprava skutecné priznivéjsi ekologické a energetické
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parametry, pocitovana ekologi¢nost Zelezni¢ni dopravy pomahala dosahovani spolec¢enského
a politického konsenzu pfi navySovdni verejnych dotaci do odvétvi Zelezni¢ni dopravy.
Celkové ovsem prevaZovaly v dopadu na vykony Zelezni¢ni dopravy negativni poptavkové
faktory a modalni podil Zeleznice na trhu nédkladni i osobni dopravy dlouhodobé klesa.

Tabulka 28 Dopravni vykony v CR

1996 1998 2000 2002 2004 2006 2008 2010 2012

I. Osobni (mld. oskm) 93,6 93,7 101,4 103,6 1069 1106 1150 107,0 107,0

Zeleznice 8,1 7,0 7,3 6,6 6,6 6,9 6,8 6,6 7,3
Autobus 9,7 8,7 9,4 9,7 8,5 9,5 92 10,3 9,0
Letecka 3,2 3,7 5,9 6,9 88 10,2 10,7 11,3 10,6
MHD 14,7 145 150 15,2 154 143 159 156 15,8
IAD 579 59,7 639 652 676 696 724 63,6 64,3
Il. Nakladni (mld. 56,0 55,7 590 632 635 693 695 685 681
tkm)

Zeleznice 22,3 18,7 17,5 158 15,1 158 154 13,8 14,3
Silnice 30,1 339 390 451 46,0 504 509 51,8 51,2

IAD = individudlIni automobilovd doprava, kvalifikovany odhad a od roku 2010 odliSnd metodika.
Zdroj: Ministerstvo dopravy CR (1998-2012).

6.2 Vertikalni separace, horizontalni integrace a vstup konkurence

Formalni otevfeni trhu Zelezni¢ni dopravy v CR nastalo jiZ v roce 1994 jako disledek Zdkona
o drahéch, ktery umoziioval vstup novych dopravcl na Zelezniéni sit Ceskych drah, ovéem
redlné otevreni trhu nastalo aZz jako dlsledek instituciondlni vertikalni separace, ke které
doslo na pocatku roku 2003. V dlsledku transformacniho zdkona (77/2002 Sb.) byla
z vertikalné integrovanych Ceskych drah (CD) vyélenéna infrastruktura a vloZena do zcela
nového podniku Sprava zelezni¢ni dopravni cesty, s. 0. (SZDC).

Ovéem provedeni vertikalni separace roku 2003 bylo velmi nedokonalé. SZDC nabyla
vlastnictvi Zelezni¢ni infrastruktury a stala se zodpovédnou za jeji udrzbu a modernizaci.
Ovéem v majetku CD zdstaly inadéle nadraini budovy adale zaméstnanci itechnika
potfebna pro udrzbu infrastruktury, fizeni provozu na trati a sestavovani jizdniho radu.
Ztéchto ddvodd byla SZDC v prvnich letech fungovani vertikdlné oddélené Zeleznice
odkazana na sluiby Ceskych drah, které pro SZDC zajistovaly Udribu infrastruktury, fizenf
provozu a tvorbu jizdniho fadu.

Financovani celého procesu probihalo nasledujicim zplisobem. SZDC ziskavala na
zajistovani zelezni¢niho provozu dotaci ze Statniho fondu dopravni infrastruktury ve vysi 5 az
6mld. K& rocéné. Dald§im zdrojem financovani provoznich nakladG SZDC pak byly
infrastrukturni poplatky za pouZivani Zelezni¢ni dopravni cesty od €D (a marginalné iod
ostatnich Zeleznic¢nich operdtorl) v nakladni iosobni dopravé. Vysledna castka pak byla
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pouzita na Uhradu faktur ve prospéch CD za zajisténi udriby infrastruktury a Fizeni provozu
na siti.

Tabulka 29 Vztahy mezi €D a SZDC (mld. K¢&)

2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012

Infrastrukturni poplatky — 4,3 4,3 4,2 4,4 4,1 4,5 2,6 2,6 2,3 2,2
nakladni

Infrastrukturni poplatky — 1,5 1,5 1,5 1,6 1,6 1,8 1,5 1,3 1,6 1,6
osobni

Rizeni 5,1 49 4,5 4,7 4,7 5,5 5,3 5,2 3,3 -
Provozu

Udrzba infrastruktury 6,2 6,5 6,8 6,8 6,6 3,2 - - - -

Zdroj: Vyroéni zprévy €D a SZDC 2003-2012.

Tato situace se ¢aste¢né zménila v roce 2008, kdy SZDC odkoupila od CD &ast podniku, ktera
se zabyvala udrzbou infrastruktury a tvorbou jizdniho fadu za 11,85 mld. K¢, na niz ziskala
Ucelovou statni dotaci. Pribéh této transakce byl podroben silné kritice, protoZze manazer
infrastruktury koupil s vyuzitim statni dotace od €D &ast majetku, ktery dle logiky véci patfil
od zatatku do sféry vlivu manaZera infrastruktury. V letech 2008-2011 z@stalo v gesci €D
fizeni provozu na ceské Zelezni¢ni siti, které bylo na SZDC prevedeno a? vroce 2011.
Rostouci role SZDC v pfimém zabezpetovani funkce manazera infrastruktury je viditelnd
z nasledujici tabulky, ktera zachycuje postupny nar(ist po¢tu zaméstnanct SZDC.

Tabulka 30 Pocet zaméstnancd SZDC v letech 2002-2012 (31. 12.)

2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012

67 126 528 598 647 656 10545 9929 8795 17765 17331

Zdroj: Vyroéni zprdvy SZDC 2003-2012.

Trvalo 5 let, neZ byla pfevedena udrzba infrastruktury, a 8 let, nez bylo pfevedeno fizeni
provozu z CD na SZDC. V obdobi 2003-2008 tak mél manazer infrastruktury pouze velmi
omezenou kontrolu nad vyvojem nakladd Gdriby infrastruktury a v obdobi 20032011 €D
kontrolovaly provoz na siti. Tato pomald vertikdIni transformace Zelezni¢niho sektoru
zpomalila liberalizaci ¢eského Zelezni¢niho trhu a dala CD konkurenéni vyhodu oproti novym
dopravem. Disledkem vertikdlni separace roku 2003 bylo oddluzeni CD. Veskeré
dlouhodobé zavazky, vzniklé predevsim zbankovnich Uvérd na vystavbu Zeleznicnich
koridord, byly prevedeny z €D na SZDC, ¢im? bylo rozhodnuto o jejich Ghradé z vefejnych
zdrojil. Také kratkodobé zavazky byly prevedeny z €D na SZDC a na thradu jejich financovéni
byly vydény dluhopisy SZDC v nominalni vysi 7 miliard K¢ s jednorazovou dobou splatnosti
vroce 2011.

Dalsim problematickym aspektem vertikalni separace bylo, Ze dodnes (duben 2014)
zGstavaji ve vlastnictvi CD nadrazni budovy, co? zpGsobuje problémy pfi zajistovani rovnych
podminek dopravcl, predevsim v osobni dopravé. Ostatni Zelezni¢ni dopravci si stézuji, ze
vlastnictvi nadraznich budov dava €D konkurenéni vyhodu a fe maji problém ziskat k jejich
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uiivani pfistup za nediskriminaénich podminek. Na druhou stranu CD argumentuji, Ze
provozovéni a udriba nadraznich budov jsou ztratové. Redenim téchto sporG by mél byt
prevod nadraznich budov z CD na SZDC, ale spornou otazkou je opét kupni cena a tyto spory
nadéle blokuji dali postup transformace Zelezni¢ni dopravy v Ceské republice. Podobné
problémy jsou s pfevodem vlastnictvi u vlakovych mycek a opravarenskych dilen.

Horizontdlini integrace a €D Cargo

V Ceském Zelezni¢nim systému neprobéhla horizontalni separace a osobni i nakladni doprava
zGstavaji soucasti jednoho vlastnického holdingu CD. K organiza¢ni zméné doslo v prosinci
roku 2007, kdy byla ndakladni Zelezni¢ni doprava narodniho prepravce vyclenéna do
spole¢nosti €D Cargo, a. s., jejimZ stoprocentnim vlastnikem jsou €D, a. s. Cilem vy¢lenéni €D
Carga do samostatné akciové spolecnosti byla snaha o vétsi transparentnost finanénich tok
v ramci skupiny €D, zabrénéni kiizového financovani ztrat osobni dopravy ze ziskd nékladni,
zadrzeni finan¢nich zdroj uvnitf firmy a vét$i pruznost organizace (CD Cargo, 2008). Podle
pGvodnich pldnd méla tato organizaéni zména piispét k vy3si dynamice €D Cargo, které by
mélo generovat vyssi zisky a dividendy, jez by pak bylo moZzné pouzit pro investi¢ni rozvoj
celé skupiny. Tyto plany ovéem brzy vzaly za své. Nakladni Zelezniéni doprava €D Cargo byla
silné zasazena ekonomickou recesi roku 2009 a jeji vykony itrzby se prudce propadly. Po
roce 2010 sice nastalo mirné oZiveni, vykony itriby ovSsem stdle zUstavaji hluboce pod
predkrizovou drovni. V diisledku tohoto neptiznivého vyvoje CD Cargo bojuje svaznymi
finanénimi problémy anamisto generovani dividend pro matefskou skupinu musi byt
podporovano a zachrariovano matetskymi CD.

Tabulka 31 Zakladni ekonomické vysledky €D Cargo

2008 2009 2010 2011 2012

Struktura aktiv a pasiv (mld. K¢)

Aktiva celkem 15,99 15,67 15,65 15,66 14,93

Vlastni kapital 8,28 8,23 797 801 6,05
Vysledek hospodareni (mil. K¢)

Provozni vysledek hospodareni 593 8 -125 314 -1408

Vysledek hospodareni pfed zdanénim 474 -378 418 11 -2047
Financni ukazatele

ZadluZenost (cizi zdroje/aktiva) 0,48 0,47 049 049 0,59

Likvidita (kratkodoby majetek/zévazky) 0,05 0,05 0,07 003 0,05
Zaméstnanci

Pridmérny pocet zaméstnancl 11394 10378 9573 9207 8910

Vynosy na 1 zaméstnance (tis. K¢) 1562 1446 1565 1634 1729

Pfidana hodnota na 1 zaméstnance (tis. K¢) 562 542 598 678 612

Zdroj: Vyroéni zprdva €D Cargo 2012.

€D Cargo je hendikepovano tadou faktor. Je to stile velka, malo pruzna organizace, jeji
management je Casto politicky obsazovan a orientace na potreby zakaznika je nizka. Tato
firma se ocita v tvrdém konkurencnim boji s fadou novych, pruznych konkurent(, ktefi jsou
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schopni rychle a inovativné reagovat na pozadavky zakaznik(. Disledkem je, Ze predevsim
v nejatraktivnéj$ich segmentech trhu €D Cargo rychle ztraci trini podily. Tiziva finanéni
situace CD Carga nemiiZe byt na rozdil od mateiskych CD Fesena vefejnymi dotacemi. Proto
se CD Cargo pfi feseni urgentnich problémd s likviditou a zadluzenosti uchyluji k daldim
opattenim.

Vétsina novych investic do kolejovych vozidel, které jsou pro CD Cargo nutné, aby
udrzelo krok s konkurenci, je financovdna pomoci leasingu. Pod tlakem nedostatku likvidity
se CD Cargo uchyluje dokonce ike zpétnému leasingu, jako na pocatku roku 2013, kdy
ziskalo 600 miliond na hotovosti zpétnym leasingem svych deseti nejlepsich, nové
zrekonstruovanych lokomotiv. VyuZivani béznych izpétnych leasingll je zdrojem ziskavani
kratkodobé likvidity, ale vytvaii dlouhodobé platebni zavazky pro CD Cargo. Daldim
zplsobem Fe$eni obtizné finanéni situace je vypomoc od mateiskych €D, které na konci roku
2013 rozhodly o odkoupeni 80 lokomotiv a 4500 vagonti od CD Cargo k se$rotovani za 360
milion@ K&. Obecné se CD Cargo i mateiské CD brani prodeji prebyte¢né kolejové techniky na
volném trhu, aby zabranily jejim akvizicim novymi konkurenty a nepodporovali je tak
v expanzi na ¢eském Zelezni¢nim trhu. Jiz tak se ale jak €D Cargo, tak €D dostaly opakované
do konfliktu s Ufadem pro ochranu hospodaiské soutéze (UOHS). €D Cargo bylo v roce 2009
penalizovdno ¢astkou 254 miliond korun za zneuZiti dominantniho postaveni, tim, Ze
zvyhodnovalo nékteré své zakazniky nizsimi cenami, tak aby si je zavazalo, zatimco jini byli
penalizovani vysokymi sazbami.’® Matefska €D &eli podanim u UOHS v oblasti predatorskych
cen ve vybérovém fizeni na linky Pardubice—Liberec a Plzei—Most z roku 2006 a za zneuziti
dominantniho postaveni na lince Praha—Ostrava v roce 2012.

| statni administrativa se snazila vramci zdkonnych moZnosti pomoci narodnimu
nakladnimu dopravci. Jako reakce na ekonomickou krizi byla od ledna 2009 snizena
maximalni cena infrastrukturnich poplatkl (tato cena je regulovdna) v ndkladni iosobni
dopravé o0 20 %. V roce 2013 doslo k dal$i dpravé infrastrukturnich poplatké ve prospéch €D
Cargo, kdy byla zvySena sleva infrastrukturniho poplatku u prepravy vagonovych zasilek z 15
na 55 %. Vzhledem k tomu, Ye se témito pFepravami zabyvaji prakticky pouze €D Cargo, novi
soukromi prepravci napadli toto rozhodnuti jako diskriminacni, ale vtomto odvoldni byli
nedspé&sni, a CD Cargo tak vroce 2013 ugetfilo na infrastrukturnich poplatcich zhruba 300
miliond.

Celkové Ize konstatovat, 7e vyé¢lenéni CD Carga do samostatné firmy nepfineslo
ocekavané efekty. Do znacné miry je tato situace zpUsobena ekonomickou recesi roku 2009—
2010 a jejimi dasledky, které velmi silné dopadly na finanéni vykonnost firmy. Neni prehnané
konstatovat, e CD Cargo bojuje o preiti ajsou nutné nejriznéj$i mimoradné zasahy
a rozprodeje majetku k udrzeni jeho likvidity. K feSeni situace se obcas objevuji ndvrhy na
slou¢eni se slovenskymi ZSKK Cargo. Ovéem bez dikladné restrukturalizace obou spoleénosti
Ize té7ko ocekavat néjaké pozitivni synergické efekty. Na pripadé CD Cargo se tak ukazuje, Ze

'8 podobnou kauzu Fesil slovensky antimonopolni Gfad se slovenskym ZSSK Cargo.

_@_



neprovedeni horizontalni separace vyznamné podvazuje konkurenceschopnost nakladni
Zelezni¢ni dopravy, obzvlasté pak v postsocialistickych zemich.

Vstup konkurence

| kdyZ kizolovanym vstupim novych dopravcl na trh dochazelo jiz v obdobi pred rokem
2003, klicovym okamzikem byla vertikalni separace roku 2003, po které se dynamika vstupu
na trh razantné zvysila a na ¢eském Zelezni¢nim trhu jiz v soucasnosti aktivné plsobi fada
nezavislych operator(i. Oviem i naddle si dominantni postaveni udrzuji Ceské drahy, s trznim
podilem 76 % v nakladni a 97 % v osobni dopravé (rok 2012, zdroj: SZDC, 2012). Zd4lo by se,
7e diky této dominanci by Ceské drahy nemély mit se vznikajici konkurenci zasadnéjsi
problémy. OvSsem situace na trhu Zelezni¢ni dopravy je slozitéjsi. Nové vznikajici konkurence
se etabluje predevsim v nejatraktivnéjsich trinich segmentech, kterymi jsou celovlakové
prepravy v nakladni dopravé a trasa Praha—Ostrava v dopravé osobni.

Tabulka 32 Trini podily D v osobni a nakladni dopravé (% vlakokilometr(i)

2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012
Nakladni 94,54 % 93,91 % 90,95 % 84,30 % 83,46 % 76,18 % 75,82 %
Osobni 99.31 % 99,27 % 99,14 % 99,18 % 99,04 % 98,62 % 97,20 %

Zdroj: Vyroéni zprdvy SZDC 2006-2012.

Osobni doprava

V systému cCeské osobni Zelezni¢ni dopravy se rozliSuje doprava dalkova aregionalni.
Dopravu regionalni tvofi doprava na Uzemi krajl a dojizdka do velkych aglomeraci, dopravu
dalkovou tvori meziméstska doprava mezi centry celostatniho vyznamu. | kdyzZ je na celé siti
mozny komeréni open access vstup novych operatori na existujici sit, v realité je jedinou
relaci, na které se skutecné objevil, linka Praha—Ostrava, kde v soucasnosti probiha
konkurence jiz tfi operator(l. Zbytek dalkové dopravy je dotovan Ministerstvem dopravy
a regionalni doprava jednotlivymi kraji. 1 kdyZz na celostatni i krajské Urovni v minulosti jiz
probéhly pokusy o vybér operdtora pomoci vefejnych soutézi, dominantnim zpUsobem
vybéru operatora zUstava piimé zadani dotaci ve prospéch Ceskych drah.

Open access Praha—Ostrava

Komercéni open access v osobni Zelezni¢ni dopravé se projevil na trase Praha—Ostrava. Je
zfejmé, proc pravé tato linka pfitdhla pozornost nové nastupujici konkurence. Vzhledem
k neexistenci primé dalnice je Zelezni¢ni doprava na této relaci vysoce konkurenceschopna
vG¢i autlm iautobustim. Pred vstupem konkurence zde €D provozovaly velmi ziskové EC
vlaky. Situace se zménila po vstupu RegioJetu (prosinec 2011) a LeoExpresu (prosinec 2012).



Obrazek 2 Hustota provozu osobni zelezni¢ni dopravy na ¢eské zelezni¢ni siti v roce 2009
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Pred vstupem konkurence bylo jizdné €D v EC vlacich 438 K& Oproti této cené nasadil na
konci roku 2011 Regiolet cenu 420 K& se zamérem konkurovat €D lepsi kvalitou sluZeb.
Oviem CD rychle zareagovaly a srazily cenu zékladniho jizdného na 295 K&, na co? musel
snizenim ceny zareagovat takté? Regiolet a obvinil CD z pouZivani predatorskych cen. Cenova
valka se jesSté priostfila po vstupu LeoExpresu na tuto relaci na konci roku 2012, ktery
zdkladni cenu srazil az na uroven 137 KE. | kdyZz zakaznici na dané relaci i profituji z velmi
dynamicky se rozvijejici konkurence a maji k dispozici vétsi nabidku frekvence spojeni i vyssi
kvalitu sluzeb, vynotuje se nékolik problému. Nejvyznamnéjsim je skutecnost, Ze pfi takto
nizkych cenach jizdného jsou vsSichni tfi operatofi ve ztraté. Regiolet ohlasil za rok 2012
ztradtu 76 mld. K¢ pfi trzbach 267 mil. K¢, LeoExpres ohlasil za prvni pololeti roku 2013 ztratu
86 miliond K& pii trzbach 87 mil. K&. €D prohlasuji, Ze jsou na lince v zisku, ale podle odhadu
rady expertl jsou zde taktéZz ve ztraté. DalSi problém velmi intenzivni konkurence ti
operatorl na této relaci je ztrata Uspor zhustoty (kratSi vlaky) atlaky na kapacitu
infrastruktury na této klicové relaci (diky vyssi frekvenci spojeni).

Ddlkovd osobni doprava

Dalkova osobni doprava je svyjimkou relace Praha—Ostrava dotovana Ministerstvem
dopravy a obvyklym zptisobem vybéru operatora bylo pfimé zadani zakazek €D. Ministerstvo
dopravy se jiz v minulosti pokouselo vypisovat verejné soutéZze na vybér operatora pro
provozovani dotovanych sluzeb. Prozatim doslo k vypsani celkem tfi vyznamnéjsich soutézi.
V roce 2006 byly vyhlaseny soutéze na linky Pardubice—Liberec a Plzei—Most a v roce 2012
na linky Olomouc—Krnov—Ostrava. VSechny tfi soutéZe mély problematicky pribéh, coz
Ministerstvo dopravy do jisté miry odradilo od vypisovdni dalSich soutézi. Obé soutéze v roce
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2006 vyhraly €D, které nabidly oproti konkurenci vyrazné nizsi ceny. Tyto ceny byly tak nizké,
e se objevilo podezieni z vyuZiti predatorskych cen ze strany €D — tyto ceny byly vyrazné
nizéi ne? ceny obvyklé, které Ministerstvo dopravy vyplacelo CD na jinych, nesoutézenych
K¢ za vlakokilometr utrasy Pardubice-Liberec) byla zakazka ptidélena €D, kauza vsak
skonéila u Ufadu pro ochranu hospodéiské soutéie, ktery dodnes nerozhodl v otazce
mozného pouZiti predatorskych cen ze strany CD. | souté? z roku 2012 na spojeni Olomouc—
Krnov—Ostrava byla provazena problémy. Prvnim prekvapenim bylo, Ze se do ni vibec
nepfihlasily €D, Gdajné z dGvodu kratkych soutéinich Ihiit na potizeni kolejovych vozidel.
V soutézi tak zbyly dva soutézZici, Arriva s pozadavkem 189 K¢ za vlakokilometr a Regiolet
s pozadavkem 188 K¢ za vlakokilometr. Nasledné byla Arriva vyloucena ze soutéze pro
formalni pochybeni a soutéz musela byt zrusena, protoZe v ni zbyl pouze jediny uchazec.
Pfes tyto problémy s organizaci verejnych soutézi se v nejblizsi budoucnosti planuje vypsani
dalsich soutézi na dotovanou délkovou osobni Zelezni¢ni dopravu a v budoucnu by méla byt
jeji velkd ¢ast soutézena namisto souc¢asné praxe piimého pridéleni zakazek CD.

Regiondini osobni doprava

Za organizaci regionalni Zelezniéni dopravy jsou v CR od roku 2005 zodpovédné kraje. Je sice
mozné provozovat i regionalni Zelezni¢ni dopravu v komerénim open access rezimu, ale diky
komercni neatraktivité jsou veskeré sluzby dotovany aobvyklym zplGsobem vybéru
operatora bylo pfimé zadani zakdzek Ceskym draham. Nékteré kraje sice v minulych letech
experimentovaly svybérovymi soutéZzemi na vybér operdtora, podil téchto soutéZi na
celkovém objemu regionalni Zelezniéni dopravy v CR viak zOstdva velmi maly. Kli¢ovou
udalosti v organizaci regiondlni verejné zelezni¢ni dopravy byl rok 2009, kdy se vSechny kraje
(regiondlni volby v roce 2008 ve vsech krajich vyhrala socidlni demokracie) rozhodly uzavfit
desetiletou smlouvu s €D na provozovani slufeb regionalni elezni¢ni dopravy na obdobi
2009-2019 s dalsi pétiletou opci na obdobi 2019-2024. Tato smlouva byla uzavrena kratce
pred prijetim zdkona o verejnych zakazkach, ktery by kraje nutil na tyto zakazky vypisovat
verejné soutéZe. Toto rozhodnuti vedlo k uzavFeni trhu regionalni Zelezni¢ni dopravy v CR na
mnoho let dopfedu. Kraje byly kuzavieni této smlouvy motivovany Memorandem
o stabilnim financovani regionalni Zelezni¢ni dopravy, které s kraji uzavrela vlada, jez slibila,
Ze v pfipadé prfimého zadani kontraktu jednomu provozovateli bude na Uhradu této dopravy
poskytovat krajim zdroje zcentralniho rozpoctu. Timto zpUsobem je narodnimu
dominantovi na obdobi 2009-2019 garantovano témér 80 mid. K¢ vefejnych dotaci bez
moznosti krajli pomoci vybérovych soutézi vyjednavat o lepsi cené ci kvalité poskytovanych
sluzeb. Bylo dohodnuto, Ze vétsi ¢ast téchto dotaci pljde na modernizaci vozového parku
CD, a je fakt, Ze v obdobi 2009-2014 doslo v fadé region( k jeho znatelné modernizaci.

Souziti osobni regionalni adalkové dopravy pfinasi inékteré problémy, kdy
v meziregionalni dopravé mizi néktera spojeni na hranicich region(, protoZe kraje jsou
ochotny dotovat pouze spojeni na uUzemi svych kraji a Ministerstvo dopravy pouze
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vyznamna dalkova meziméstska spojeni. Rada vyznamnéjiich meziregionalnich spojeni, které
nemaji celostatni vyznam, tak prestala byt dotovana a byla zrusena. Druhym problémem je
obti7néjsi koordinace mezi manaZerem infrastruktury SZDC a 15 objednateli dopravy
(Ministerstvo dopravy a 14 kraji). Vfadé pripadd doslo k modernizaci infrastruktury na
spojenich, kde ndsledné objednatel dopravy neobjednal dal$i dopravu, a na zmodernizované
infrastrukture doslo k zastaveni dopravy.

6.3 Vykonnost a efektivita Ceskych drah

Klicovym subjektem na trhu Zelezniéni dopravy v CR je narodni dominantni pfepravce Ceské
drahy. Jak vosobni, tak ndkladni dopravé si udrzuje dominantni podil na trhu. |kdyz
v poslednich letech musi vobou trinich segmentech celit dravému ndstupu novych
konkurentd, vykonnost a efektivita Ceskych drah je stale uréujici v determinaci vykonnosti
a efektivity celého Zelezni¢niho odvétvi v CR. Ztohoto divodu byla v nasledujici &asti
provedena hlubsi analyza dopad( Zeleznicni reformy a tlaku nové nastupujici konkurence na
vykonnost a hospodareni Ceskych drah.

Vykony

Strukturdlni zmény ceské ekonomiky po roce 1990 se negativné promitly do vykonnosti
Ceskych drah. Dopady restrukturalizace na vykonnost byly dale zesileny ekonomickymi
recesemi let 1997-1999 a 2008-2009. Ve srovnani mezi lety 1993-2012 tak doslo
k realnému poklesu nakladni dopravy o vice nez 50 % a k poklesu osobni dopravy o 20 %.
Dusledkem tohoto vyvoje je ohroZeni vynosi z hustoty, kdy na kryti vysokych fixnich nakladd
je generovan nizsi objem trzeb.

Graf 15 Indexy vykon( Zelezni¢ni dopravy Ceskych drah 1993-2012 (osobokilometry a tunokilometry)
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Zdroj: Vyroéni zprdvy Ceskych drah 1996-2012.
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Pokles vykonnosti Ceskych drah je mo?né analyzovat vkontextu dlouhodobych
ekonomickych a strukturélnich trendd. Nakladni Zelezni¢ni doprava ve vyspélych zemich celi
situaci, kdy jeji hlavni konkurenc¢ni vyhodu predstavuje preprava velkych objemd materidlu
s vysokym pomérem hmotnost/cena. Typickymi priklady takovychto materiald jsou uhli,
Zelezo nebo drevo. Na rozdil od industridlnich ekonomik prelomu devatenactého
a dvacdtého stoleti se jddro ekonomické aktivity ve vyspélych zemich posouva od primyslu
ke sluzbam, ajak béhem ekonomické transformace klesaly vykony primyslu, tak se
propadaly ivykony nakladni dopravy CD. V komoditni struktufe si tradi¢né dominantni
postaveni udrzuji uhli, stavebniny anerosty. Z novych prepravnich segmentl se jako
perspektivni ukazuje pouze preprava kontejnerd a osobnich automobild. Vzhledem k malé
rozloze CR vét$ina nakladni dopravy za¢ind nebo konéi v zahranidi, co? zptisobuje, ze skladba
nakladni dopravy v CR silné zavisi také na skladbé poptéavky v sousednich zemich.

Tabulka 33 Skladba nékladni dopravy Ceskych drah

1998 2001 2005 2007 2010 2012
Hnédé uhli 18 % 20,6 % 20,6 % 19,8 % 21,5% 21,9%
Cerné uhli, koks 16 % 15,8 % 16,6 % 16,2 % 15,9 % 13,0%
Zelezo 13 % 12,6 % 13,4 % 14,1 % 13,9% 14,0%
Kontejnery - 32% 6,7 % 8,3% 11,9% 14,0 %
Nerosty 10% 9,0% 9,5 % 10,0 % 10,3 % 10,5 %
Stavebniny 13% 10,8 % 9,4% 9,1% 7,8% 7,4%
Drevo, papir 4% 7,0% 6,5 % 8,0% 6,5 % 6,6 %
Chemikalie 4% 53% 52% 4,7 % 3,9% 3,7%
Paliva 6 % 5,9 % 53% 4,0% 3,7% 3,4%
Vozy - 2,7% 2,4 % 2,8% 2,1% 2,1%
Potraviny 3% 2,8% 3,2% 2,2% 1,7% 1,7 %
Ostatni 13% 4,3% 1,2% 0,8% 0,5% 1,7%
CELKEM 100 % 100 % 100 % 100 % 100 % 100 %

Zdroj: Statistickd ro¢enka skupiny €D 2004-2012.

Pokles vykon(l postihl i osobni prepravu Ceskych drah. Pokles byl sice slabsi neZ u nakladni
dopravy, presto se viak vykony osobni Zelezni¢ni dopravy vyvijeji v rozporu s vyvojem realné
ekonomiky. Zatimco redlny hruby domaci produkt se v obdobi 1993-2010 zvysil 0 60 %,
vykony osobni Zelezni¢ni dopravy poklesly o vice nez 20 %. Hlavni pfic¢inou byl rlst Zivotni
urovné obyvatel provazeny vyssi motorizaci, ktery ved| k poklesu vyuzivani osobni zZelezniéni
dopravy. Vyvoj HDP tak ma na vykony osobni Zelezni¢ni dopravy dvojznacny vliv. Rist HDP
v disledku konjunktury hospodarského cyklu ma v kratkém obdobi priznivy dopad na vykony
osobni Zelezni¢ni dopravy, protoZe ekonomicky rlst kratkodobé stimuluje poptavku po
dopravnich sluzbach a stimuluje rlst poctu prepravenych osob. V dlouhém obdobi vsak rlist
HDP stimuluje rdst Zivotni drovné, ktery vede k narlstu vlastnictvi osobnich automobild
a k poklesu vykont osobni Zelezni¢ni dopravy.

_@_



Tarify a trzby

Vyvoj vykond oviem neni jedinym determinantem vyvoje trieb Ceskych drah. Dal$im
faktorem je realna vySe Zeleznicnich tarifd. Propady vykonnosti Zelezni¢ni dopravy by bylo
teoreticky moZné kompenzovat zvySovdnim cen za poskytnuté Zelezni¢ni sluzby
a kompenzovat tak propad vykon@. Udaje o vyvoji redlnych zelezni¢nich tarifd €D zachycuje
nasledujici graf.

Graf 16 Redlné ceny (roku 2012) v K¢ za prepraveny tunokilometr a osobokilometr
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Zdroj: Vyrocni zprdvy Ceskych drah 1996-2012.

Lze pozorovat vyrazné divergentni vyvoj u tarifi osobni a nakladni dopravy. U nakladni
dopravy reélné tarify CD kontinudlné klesaly. Jsou dvé mozina vysvétleni tohoto vyvoje.
Prvnim je vyssi konkurencni tlak intermodalni i intramodalni konkurence, druhym moznym
vysvétlenim je posun skladby nakladni Zelezni¢ni prepravy smérem ke komoditam s nizsi
pfidanou hodnotou. Nakladni Zelezni¢ni doprava tak ve sledovaném obdobi celi dvéma
poklesiim. Zaprvé poklesly vice nez o polovinu jeji vykony v dasledku propadu poptavky
a déle dochazi ik poklesu tarifl, které si je schopna UcCtovat za své sluzby. Vredlném
vyjadreni se tak u trzeb nakladni dopravy nasobi propad vykon( o vice neZz 50 % propadem
redlnych cen tarifll o 33 %. V redlném vyjadreni tak v obdobi 1993-2012 klesly trzby nakladni
7elezni¢ni dopravy u Ceskych drah o vice ne# dvé tietiny. Odlidny cenovy vyvoj zaznamenaly
redlné tarify v osobni dopravé, kde je mozné pozorovat postupny narust redlné hodnoty
tarifu v devadesatych letech, kdy tento vyvoj mohl byt korekci uméle nizkych cen béhem
centralné planované ekonomiky. V soucasnosti doslo k urcitému zbrzdéni dalsiho ristu, coz
muze byt disledkem postupné liberalizace trhu a konkurence novych dopravci na trhu.

Vyvoj trzeb na Ceskych drahach pak reflektoval celkovou ekonomickou situaci, kdy
7eleznice ztracela nékteré své tradi¢ni zakazniky a pouze vyjimeéné ziskavala nové. Zeleznice
je financovana smeésici komercénich averejnych zdroji. Komerénimi trzbami jsou pfijmy
z osobni a nakladni dopravy, verejnymi dotacemi jsou pak dotace na uUhradu ztrat osobni
dopravy. Pokud se podivdme na skladbu téchto hlavnich pfijmG €D, ziskame néasledujici
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Tabulka 34 Komer¢ni trzby z ndkladni a osobni dopravy a dotace na uhradu ztrat osobni dopravy
(mld. KC., béZné ceny)

1993 1996 1999 2002 2003 2006 2008 2009 2010 2011 2012

Eli:;jm 14,85 19,53 1932 17,87 1853 17,25 168 11,19 11,85 1298 12,96
?;Es”'_ 1,98 4,06 464 518 505 591 623 662 660 684 7,07
doji’abcr:_ 605 515 666 968 7,17 7,0 891 12,36 12,11 12,26 12,37

Zdroj: Vyroéni zprdvy Ceskych drah 1996-2012.

Zatimco v obdobi 1996-2012 se nomindlni HDP v CR zwysil 0 118 %, komeréni triby CD
v béZnych cendch se zvysily pouze o 19 %, ale verejné dotace na Uhradu ztrat osobni dopravy
se v béZnych cenach zvysily o vice nez 100 %. U vyvoje komer¢nich trieb je vidét vyrazné
divergentni vyvoj u nakladni a osobni dopravy, kdy vyznam nakladni dopravy postupné klesa
a osobni roste. Tento vyvoj je podporen irdstem vyznamu dotaci na Uhradu ztrat osobni
dopravy. Lze tak pozorovat postupnou transformaci Ceskych drah z podniku s dominanci
nakladni dopravy na podnik s dominantni osobni dopravou.

PFfi podrobnéjsi analyze osobni i ndkladni dopravy CD Ize vysledovat i nékteré dalsi
indikatory, které determinovaly jeji vykonnost a efektivitu. V osobni dopravé se primérna
prepravni vzdalenost zvysila z hodnoty 35,3 km v roce 1993 na 41,0 km v roce 2012. Tento
vyvoj by mohl dokumentovat postupny narlist dopravy dalkové na ukor dopravy regionalni
a dojizdkové. Dalsim ekonomicky vyznamnym parametrem je prdmérna obsazenost
osobniho vlaku, ktera se sniZila z hodnoty 92 osob v roce 1993 na 57 osob v roce 2012. Tento
vyvoj zplsobeny poklesem poptavky ohrozuje dosahovani vynos( z hustoty a generuje tlaky
na dalsi nardst vefejnych dotaci na Uhradu ztrdt osobni dopravy. V ndkladni dopravé
pramérna prepravni vzdalenost poklesla z hodnoty 207 km v roce 1993 na 183 v roce 2012,
coz je problematické pro jeji rentabilitu

Vysledky hospodareni

Zasadnim problémem provozovani Zelezni¢ni dopravy vevropskych podminkach je
skutecnost, Ze bez dotaci se jednd o komercné ztratové podnikani. Chronicky ztratova je
predevsim osobni doprava, ktera by byla bez dotaci konkurenceschopna pouze na velmi
omezeném poctu rychlikovych relaci mezi velkymi mésty. Nakladni doprava je ve vétsiné
zemi provozné ziskova, ovsem pouze v dlsledku toho, Ze infrastrukturni poplatky nejsou
uctovany ve vysi 100 % pramérnych nakladl (s vyjimkou pobaltskych Zeleznic). Je tedy
klicové, jak dalece jsou verejné rozpocCty pripraveny financovat vznikajici ztraty z provozovani
osobni dopravy a z udrzby infrastruktury. Pokud jsou ztraty hrazeny v plné vysi, dominantni
provozovatel sluzeb a manazer infrastruktury se nachazeji v konsolidované financni situaci
a maji zdroje ipro investi¢ni rozvoj. Pokud ovSem ztraty nejsou plné profinancovavany,
potom se nekryté naklady promitaji do financnich ztrat dominanta a ristu jeho zadluzeni.
Toto dilema je vidét i z vyvoje hospodarského vysledku Ceskych drah v obdobi 1993-2012.
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Graf 17 Hospodaftsky vysledek skupiny Ceskych drah 1993-2012 (mld. K¢, béZné ceny)
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Zdroj: Vyroéni zprdvy Ceskych drah 1996-2012.

V obdobi pred provedenim vertikalni separace v roce 2003 byly hospodarské vysledky €D
charakteristické vysokymi ztratami, jejichz hlavni pfi¢inou byly ndklady na udrzbu
a modernizaci infrastruktury, kterou mély €D ve svém vlastnictvi. Obrat ve vyvoji ziskovosti
prisel po roce 2003, kdy velka ¢ast infrastrukturnich investic, Udrzby a zavazk( byla vyvedena
zCD na nové vzniklého manazera infrastruktury SZDC a disledkem tohoto vyvoje bylo
prudké vylepseni ziskovosti, likvidity a rentability CD. Vertikélni separaci byly €D oddluZeny
a zbaveny starosti o ztratovou udrzbu a modernizaci infrastruktury. V obdobi 2003—2008 se
ukazatele likvidity a zadluZenosti pocaly opét zhorSovat, kvali provoznim ztrdtdm
a ambiciéznimu moderniza¢nimu programu kolejovych vozidel, a tak v roce 2008 pfisla dalsi
finanéni injekce zvefejnych rozpoctl v disledku odprodeje ¢asti podniku SZDC.
V soucasnosti (2014) se jiz tato financni injekce taktéZ vycerpala a pfipravuje se podobna
operace v podobé odprodeje nadraZnich budov ve prospéch SZDC. Je tak mo#né vysledovat
typicky pribéh Zelezni¢nich reforem v CR, kdy jednotlivé reformni kroky jsou soucasné
spojeny s jednorazovym vylepgovanim finanéni situace CD. Je viak otazka, pro¢ tyto masivni
finanéni injekce nebyly vyuZity ke stabilizaci finanéni situace €D apro¢ se nérodni
dominantni prepravce stale potyka s problémy srentabilitou a likviditou. Caste¢nou
odpovéd nabizi nasledujici tabulka.

Tabulka 35 Investice a zadluZeni skupiny Ceské drahy v obdobi 2003—-2012 (mld. K&, béiné ceny)

2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012

Investice 1,6 4,2 5,0 5,4 6,4 7,9 10,0 10,1 8,4 10,0
ZadluZeni 6,8 9,6 13,0 16,7 19,1 21,1 22,8 33,7 40,3 44,2

Zdroj: Vyroéni zprdvy Ceskych drah 2003-2012.

Silici tlak konkurence v nakladni iosobni dopravé nuti Ceské drahy ke strategickym
odpovédim. Vozovy park €D je diky minimalnim investicim z devadesatych let velmi zastaraly
a vyzaduje znacné investice. CD dosahuji minimalnich nebo zépornych provoznich ziskd
a vy$e odpist neni dostacujici k zajisténi potiebnych investic. CD tak Fesi potfebné investice
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na dluh adulsledkem jsou kontinudlné zhorsujici se ukazatele zadluzenosti a likvidity.
Otazkou tedy zlistava, pro¢ CD, které se dlouhodobé nachézeji v obtizné finanéni situaci,
vénuji tak vysoké zdroje na investi¢ni vydaje. Jednim zvysvétleni mlze byt politicka
objedndvka v prostfedi mékkych rozpoctovych limitli (Kornai et al., 2003). Rozsah osobni
dopravy na Zeleznici je politicky citlivd otazka a CD mohou mit motivaci modernizovat sv(ij
vozovy park a vylepSovat sluzby zdkazniklim bez ohledu na nasledné problémy s likviditou
a zadluzenosti, pokud mohou ocdekdvat vstficnost politické reprezentace pfi jejich feseni.
Finanéni naklady, které v dlsledku téchto investic vznikaji, jsou potom uhrazovany bud’
z vefejnych dotaci, nebo narlstem cizich zdrojud, jejichZ sanace je v koneéném dlsledku
feSena opét za asistence vefejnych rozpoctd. Do znacné miry jsou pricinou tohoto stavu
vzdjemné vazby 7Zelezniéniho sektoru a politické reprezentace. Zeleznice predstavuje
vyznamného zaméstnavatele, plsobi na ni silné odbory, je vyznamnym pfijemcem verejnych
dotaci aje také vyraznym zdkaznikem pro domaci primyslové a stavebni podniky. Tyto
vsechny faktory z ni délaji pritazlivy cil pro nejriznéjsi primé i nepfimé politické ovliviiovani
investi¢nich rozhodovani na Zeleznici.

V oblasti zaméstnanosti a mzdovych nakladd dochazelo na €D k dlouhodobému
a pomérné razantnimu sniZzovani poctu zaméstnancl (ze 101 tisic v roce 1996 na 26 tisic
v roce 2012). Toto snizovani mélo dvé hlavni priciny. Prvni pfi¢inou bylo sniZovani vykoni na
Zeleznici, které sniZilo potfebny pocet zameéstnancl k zajisténi prepravnich sluzeb a bylo
feSeno predevsim nenahrazovanim odchazejicich zaméstnancll. Tento proces byl
podporovan pomérné velkorysym socialnim programem CD dotovanym z vefejnych zdrojt
na zmirnéni socialnich dasledkd snizovani poctu zaméstnancd. Druhym vyraznym faktorem
vedoucim k poklesu po¢tu zaméstnanct v ramci €D bylo jejich postupné presouvani na SZDC.
Relativné dynamicky pokles poétu zaméstnancd na CD byl oviem provazen vyrazné
pomalejsim poklesem mzdovych nakladi, diky vysokému tempu riistu mezd na CD.

6.4 Verejné dotace do ceské Zeleznice

V nasledujici ¢asti byla provedena kvantifikace objemu vefejnych dotaci plynoucich do
elezni¢ni dopravy v CR. Pied provedenim vertikalni separace v roce 2003 existovaly pouze
tFi dotacni tituly pro CD: investiéni dotace, provozni dotace a dotace na Uhradu ztrat osobni
dopravy. Po provedeni vertikalni separace odvétvi se pocet dotacnich titul( vyrazné navysil.
V soucasnosti plynou do sektoru Zelezniéni dopravy v CR nasledujici typy dotaci:

1. investi¢ni dotace (SZDC) — dotace na financovani modernizace Zeleznini
infrastruktury,

2. provozni dotace (SZDC) — dotace pro zajisténi provozuschopnosti Zelezniéni
infrastruktury,

3. odpousténi zavazku (SZDC) — odpousténi zavazku SZDC vaci Ministerstvu financi,
neinvesti¢ni dotace (SZDC) — ostatni dotace ve prospéch SZDC,
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5. mimoFadnda dotace (SZDC) — dotace 11,85 mld. ve prospéch SZDC vroce 2008 na
nakup ¢asti podniku od €D, ktery se zabyval Gdribou infrastruktury,

6. dotace ztrat regionalni osobni dopravy (CD) — dotace na Ghradu ztrat regionalni
osobni dopravy, které €D vyplaceji kraje,

7. dotace ztrat dalkové osobni dopravy (CD) — dotace na thradu ztrat dalkové osobni
dopravy, které €D vyplaci Ministerstvo dopravy,

8. ostatni dotace (CD) — ostatni provozni dotace ve prospéch €D (socidlni program),

9. investi¢ni dotace (CD) — investi¢ni dotace ve prospéch €D (kolejova vozidla).

Je vidét, Ze vertikalni separace osobni Zelezni¢ni dopravy vyrazné navysila pocet dotacnich
titul, které plynou do ceské Zelezni¢ni dopravy. Tato vétsi diverzifikace na jedné strané
zabezpecuje vétsi adresnost jednotlivych dotacnich tituld a vyrazné omezuje moznosti dfive
bézného krizového financovani jednotlivych Zeleznicnich cinnosti. Na druhou stranu
roztfisténost dotaci ztéZuje jejich optimalizaci a vyuZiti celkové vysokého objemu verejnych
dotaci na prosazovani reformnich cili. V prostrfedi mékkych rozpoctovych limitd se jednotlivé
soucasti Zelezni¢niho systému snazi o maximalizaci svého rozpoctu a v prostredi vertikalné
separované Zeleznice a politicky dosazovaného managementu se téZzko prosazuje princip
nastaveni priorit v nastaveni investic Zelezni¢niho systému (infrastruktura x provoz; nakladni
x osobni) a ¢astym dlsledkem je vzdjemna nekoordinace investi¢nich a provoznich potreb.
Nasledujici tabulka zachycuje vyvoj vyse jednotlivych Gcelovych dotaci v obdobi 2003-2012.

Tabulka 36 Celkové dotace do Zelezni¢ni dopravy v CR 2003-2012 (mld. K&; béZné ceny)

2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012

L Iggsct'cm 9,63 10,58 13,84 1322 1578 22,91 1896 14,78 11,42 9,5
> ";;’;ZZ”' 540 540 540 576 539 767 800 847 851 878
3. Odpusténi

Javazku SIDC 0,10 0 800 645 457 637 636 375 588 5,65

4. Neinvesticni 1,17 076 045 064 1,59 021 146 1,8 124 0,68

SZDC

5. Mimoradna

e 0 0 0 0 0 11,8 0 0 0 0
6. Dotace OD 2,18 2,18 4,47 456 4,67 487 836 804 818 835
CD (kraje)

7. Dotace OD

g 500 487 263 254 349 403 400 4,08 408 4,02
8'%%“”' 037 052 072 059 046 041 029 027 0,02 0,03
S 'E‘I’DeSt'cn' 1,05 1,15 044 057 053 066 037 010 085 0,95
E;Té"i: 24,89 2546 3596 34,33 36,47 58,98 47,81 41,34 40,17 37,96

Zdroj: Vlastni vypocty z vyroénich zprdv €D a SZDC 2003-2012.
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V tabulce je vidét, Ze objem vefejnych vydaji do Zeleznice dlouhodobé roste. V obdobi
2003-2012 se zvysil z25 na 38 mld., coZ vzhledem krdstu inflace 022,6 % predstavuje
redlny rist dotaci o 24 %. Zdrojem tohoto ristu byly pfedevsim nasledujici faktory:

e Akcelerace investi¢nich vydajl na modernizaci infrastruktury v letech 2007-2009.
e Uhrazovani zavazk( SZDC (které prevzala od CD) ze strany vefejnych rozpo&td.
e RUst provozni dotace SZDC po prevzeti ¢asti podniku od €D v roce 2008.

e NarUst dotaci na Uhradu ztrat regionalni osobni dopravy po roce 2009.

Postupny rast investi¢ni dotace po roce 2003 tak reflektoval ambicidzné pojaty modernizacni
program ceské Zelezni¢ni infrastruktury. Po roce 2009 doslo v disledku ekonomické recese
k utlumeni tempa investi¢ni aktivity i investi¢ni dotace ve prospéch SZDC. Dal$im zdrojem
rastu verejnych dotaci do Zelezni¢niho systému byl zplsob provedeni vertikalni separace
v CR. Kompletni prevod dluht@ z €D na SZDC si od roku 2005 vynutil participaci vefejnych
rozpodtl na jejich Uhradé. SZDC nemaji zadné vlastni piijmy, které by mohly vy¢lenit na
splaceni téchto prevzatych dluh( (56 mid. K¢ klednu 2003). Pfijmy zinfrastrukturnich
poplatkd nejsou dostacujici ani na financovani adrzby infrastruktury, natoz k investicim di
splaceni starych dluhd. Proto tyto zavazky uhrazuje namisto SZDC Ministerstvo financi, &im#
mu vznikd pohledavka vii¢i SZDC, kterd je nasledné na zakladé usneseni vlady SZDC
odpousténa. Dalsi narlst celkové dotace do Zelezni¢niho systému nastal v roce 2008, kdy
byla uvolnéna jednorazova dotace 11,85 mld. K& na nakup &asti podniku od €D a dale byla
trvale navysena provozni dotace pro SZDC, aby byla schopna zajistovat Gdrzbu infrastruktury
vlastnimi silami. Dal$i zména ve strukturfe dotaci nastala vroce 2009 z dlvodu navyseni
zdrojil pro regionalni osobni Zelezniéni dopravu v CR.

Graf 18 Podil celkovych vefejnych dotaci do Zeleznice na verejnych vydajich a HDP (%)
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Z grafu 18 je patrné, Ze objem celkovych verejnych vydaji do Zeleznic¢ni dopravy kulminoval
v letech 2008-2009 v souvislosti s mimoradnymi udalostmi let 2008 a 2009 a od té doby
mirné poklesl v disledku ekonomické recese a naslednych dspor ve verejném sektoru.
Nicméné pozitivni vliv téchto mimoradnych finanénich operaci na finanéni stabilitu €D je jiz
zfejmé vycerpan a diky provoznim neefektivitdm a ambiciéznim investi¢nim programdm jsou
problémy se zadluzenosti a likviditou na CD opét velmi akutni, tudiz se objevuji zpravy
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o pfipravovaném prodeji nadraZi ve prospéch SZDC, na coi by opét musela byt uvolnéna
mimoradnd dotace, kterd by objem verejnych dotaci do zelezni¢ni dopravy opét navysila.
Nestabilita a fluktuace jednotlivych soucasti verejnych dotaci je patrna z nasledujiciho grafu,
ktery zachycuje realnou vysi dotaci na Uhradu ztrat osobni dopravy a je vidét, jak jeji vyse
silné kolisa v reakci na rozdilné transformacni udalosti ceské Zeleznice a tézko tak umoznuje
dlouhodobou finanéni a investiéni stabilitu osobni Zelezni¢ni dopravy na CD.

Graf 19 Dotace na uhradu ztrat osobni dopravy (mld. CZK, stalé ceny roku 2012)
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Zdroj: Vyroéni zprdvy Ceskych drah 1996-2012.

V kontextu rlistu vefejnych dotaci do ¢eské Zeleznice je zajimava jejich komparace s vyvojem
v ostatnich transformacnich zemich. V tabulce 37 je srovndn objem vefejnych dotaci
plynoucich do Zeleznice v Polsku, Madarsku, CR a Slovensku.

Tabulka 37 Komparace vySe verejnych dotaci do Zeleznice ve stfedoevropskych zemich

Roéni priméry 2003-2012 Podil na HDP Podil na VV
) Polsko 0.15% 0.34%
':;:’;’3;:1"2‘::::; Madarsko 0.63% 1.25%
op) Ceska Rep. 0.49% 1.18%
Slovensko 0.53 % 1.40 %
- Polsko 0.12% 0.29%
'";’:::'CZ"' Madarsko 0.05 % 0.09 %
Ceska Rep. 0.42% 1.02%
Slovensko 0.27 % 0.70 %
. ... ., |Polsko 0.08 % 0.17%
M';‘::;i:"e Madarsko 0.05 % 0.09%
Ceska Rep. 0.18% 0.42%
Slovensko 0.42 % 1.15%
. Polsko 0,35% 0,80 %
g%_:_(:(\f I}/Iad'arsko 0,73% 1,43 %
Ceska Rep. 1,09 % 2,62 %
Slovensko 1,22 % 3,25%

Zdroj: Tomes — Kovdc (2014).
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Z podilCi vtabulce 37 vyplyvaji zasadni rozdily v pfistupu k financovani Zelezni¢ni dopravy
v jednotlivych zemich. Nejuspornéjsi je Polsko, které udrzuje na velmi nizké Urovni jak
infrastrukturni dotace, tak dotace na Uhradu ztrat osobni dopravy. Polsko je tak schopno
alokovat ve prospéch Zeleznice nejnizsi ¢astky vefejnych rozpoctd, cenou za tyto Uspory je
vsak pokles vykonl osobni dopravy a sniZujici se konkurenceschopnost celého systému
v disledku zanedbanych investic do infrastruktury. Specifickd je pozice Madarska, které
Je otadzka, zda tato situace néjak souvisi srovinatym charakterem Madarska avysokym
podilem Zeleznice na osobni dopravé. Nejvyssi verejné dotace na Zeleznicni infrastrukturu
pak vykazuje Ceskd republika a Slovensko. Obé maji vysoky objem dotaci na udrZeni osobni
dopravy a uCR je navic vysokd investiéni a uSlovenska mimoradna dotace. To by
nasvédéovalo vétsi mite udrzitelnosti nastaveni systému dotaci v CR oproti Slovensku, kde
jsou velmi ¢asté mimoradné operace na zdchranu dominantniho pfepravce nebo manaZera
infrastruktury.

6.5 Shrnuti

Cesky Zelezni¢ni systém musel v prvni poloviné devadesatych let pirekonat dva strukturalni
Soky. Prvnim byla zména struktury ekonomiky svyrazné mensim podilem prdmyslu
a hromadné dojizdky do zaméstnani. Druhym $okem bylo rozdéleni Ceskoslovenska. V rédmci
snahy o obnoveni konkurenceschopnosti Zelezni¢ni dopravy na dopravnim trhu byly do
infrastruktury paternich Zelezni¢nich koridor(l investovany vysoké cCastky presahujici 130
mld. K¢ Tyto wvyrazné infrastrukturni investice ovSem znacné zatéZzovaly hospodareni
vertikalné integrovanych Ceskych drah pred rokem 2003. K 1. lednu 2003 byla na ¢eské
Zeleznici provedena Uplnd instituciondlni separace infrastruktury a provozu. Nicméné
predani redlnych funkci manaZera infrastruktury z €D na SZDC trvalo jeité dalsich 8 let.
Teprve od roku 2011 je tak manazer infrastruktury schopen samostatné vykonavat své
funkce a neni odkazan na sluiby CD, co? ptispiva k nediskriminatornimu konkuren&énimu
prostiedi na Ceské Zeleznici. Na druhé strané Uplnda vertikalni separace pfinesla i nékteré
problémy v oblasti koordinace investic a rlst verejnych dotaci do odvétvi.

Naopak v horizontalni struktufe zlstal systém Ceské Zeleznice integrovany. Na konci
roku 2007 sice vznikla spole¢nost €D Cargo, a. s., jejim stoprocentnim vlastnikem jsou ovéem
materfské Ceské drahy, které tak rozhoduji o persondlnim obsazeni managementu
arozdéleni hospodaFského vysledku. Pivodné se ocekédvalo, e CD Cargo bude pro CD
zdrojem ziskd, ale v ddisledku ekonomické krize a nedostate¢né restrukturalizace je €D Cargo
v soucasnosti spiSe zdrojem problémG ajeho dlouhodobd perspektiva je nejista. Vratké
situace CD Cargo na dynamickém trhu nakladni Zelezni¢ni dopravy vyuZiva fada dravych
konkurent(, kterd jej pfipravuje o nejlukrativnéjsi zakazky predevsim v dopravé ucelenych
vlakd a ddle tak prohlubuje jeho problémy. Situace na trhu osobni Zelezni¢ni dopravy, ktery
byl pred vlivem konkurence dlouho chranén, se v poslednich letech taktéz dynamicky méni
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a na nejlukrativn&jsi lince v CR z Prahy do Ostravy celi Ceské drahy velmi intenzivni open
access konkurenci soukromych operatord.

Rozvoj konkurence v regiondlni osobni Zelezni¢ni dopravé byl uméle zabrzdén v roce
2009, kdy se vsechny kraje bez vybérového fizeni rozhodly pridélit veskerou dotovanou
dopravu na deset let doptedu ve prospéch Ceskych drah. I kdyz tim pro Ceské drahy vznikla
potfebna investicni stabilita, ktera se jiz skutecné promitla do razantni obnovy vozového
parku v rfadé region(, kraje mohly vypsanim soutéZe dosahnout lepsich podminek a sluzeb
nez pti pfimém zadani dominantovi. Charakteristickym rysem vyvoje ¢eského Zelezni¢niho
systému je, Ze i kdyZ objem verejnych dotaci do odvétvi do Zeleznice stoupa, financni situace
€D neni stabilizovana. Pfedevéim prudce roste celkové zadluZeni, co? vytvari do budoucna
vyrazné riziko pro verejné rozpocty, Zze se budou nuceny podilet na sanaci tohoto zadluzZeni.
P¥icinou rlstu zadluzeni jsou vysoké investice do kolejovych vozidel, ke kterym jsou €D
nuceny pod tlakem konkurence, aby udrzZely svoji konkurenceschopnost na Zelezni¢nim trhu.



ZAVER

Zelezni¢ni doprava ve vyspélych zemich &elila v poslednich sto letech hlubokému propadu
poptavky. Vétsina zdkaznik( presla k rychlejsi, flexibilnéjsi a levnéjsi silnicni prepravé. Propad
poptavky se diky vysokym fixnim nakladdm projevil v podobé ztrat Zelezni¢nich podniki
a rlstu jejich zadluZeni. Jako ztratovy segment Zelezni¢niho podnikani se projevily predevsim
udrzba infrastruktury a provozovani osobni dopravy. Nakladni doprava zlstala ve vétsiné
Zeleznicnich systém( ziskova. Propady Zeleznice na dopravnim trhu azhorSovani jejich
finan¢nich vysledkl vyvolaly celosvétové reformni pokusy, které zahrnovaly deregulaci
tarifd, horizontalni separaci, dlouhodobé koncese a privatizaci.

Pro Zelezni¢ni systémy evropskych zemi je charakteristicky smiSeny provoz komeréni
nakladni a dotované osobni dopravy. Od pocatku devadesatych let dvacatého stoleti zde byla
implementovana Zelezni¢ni reforma, jejiz podstata spocivala ve vertikalni separaci odvétvi
a umoznéni vstupu konkurenénich operatora. Tvlrci reformy doufali, Ze vysledkem reforem
bude znovuobnoveni efektivnosti a vykonnosti Zeleznice. Implementace Zelezni¢ni reformy
nebyla jednotnd a vykazuje napfti¢ evropskymi zemémi znacnou variabilitu. Pouze polovina
evropskych zemi provedla Uplnou vertikalni institucionalni separaci infrastruktury a sluzeb,
zatimco zbytek proved| pouze jejich funkéni oddéleni, ale ponechal je vlastnicky integrované
vjednom holdingu. Podobné u horizontdlni separace pouze osm ze sedmadvaceti
evropskych zemi provedlo Uplnou separaci nakladni a osobni dopravy. | u vstupu konkurence
do odvétvi existuje znacna narodni variabilita v ¢ase i intenzité jejiho plsobeni. Tato narodni
variabilita vimplementaci Zelezni¢nich reforem umoziuje zkoumat jejich vliv na efektivnost
a vykonnost Zeleznice v evropskych zemich. Existuje pomérné rozsahla literatura zkoumajici
vliv reforem na efektivitu. Na jejim zdkladé |ze konstatovat, Ze horizontalni separace a vstup
konkurence do odvétvi zvysuji efektivitu odvétvi, zatimco vliv vertikalni separace na
efektivitu je nejasny.

U vlivu reforem na vykonnost Zeleznice existuje vyrazné méné empirickych studii.
Zkoumani vlivu reforem na vykonnost Zeleznice proto predstavuje klicovy pfinos prace.
Regresni analyzou provedenou na 27 evropskych zemich vobdobi 1995-2011 bylo
prokazano, Ze horizontalni separace zvysuje vykonnost Zeleznice, zatimco u vertikalni
separace nebyl prokazan jednoznacny efekt na vykonnost. U vstupu konkurence do odvétvi
se vysledky lisily geograficky, kdy vstup konkurence u zapadoevropskych Zeleznic zvySoval
vykonnost a uvychodoevropskych Zeleznic ji snizoval. | uvlivu vertikalni a horizontalni
separace byly identifikovany statisticky vyznamné rozdily v dopadech mezi skupinou
zapadoevropskych a vychodoevropskych zemi, z ¢ehoz vyplyva, Ze vliv evropskych reforem
na tyto dvé skupiny zemi je odlisny.
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Vychodoevropské Zeleznice jsou ipo pétadvaceti letech od konce centrdlné
planované ekonomiky strukturalné vyrazné odlisné od svych zapadoevropskych protéjskda.
Vjejich struktufe je vice zastoupena ndkladni doprava, odlisSna je vySe istruktura
infrastrukturnich poplatkld a verejné dotace do odvétvi jsou radové nizsi, coz se projevuje na
stavu infrastruktury i na financni situaci narodnich Zeleznic¢nich podnik(. Tyto odlisSnosti maji
vyznamné hospodarskopolitické dlsledky. Zatimco vertikalni separace a vstup konkurence
generuji pozitivni dopady na efektivnost a vykonnost Zeleznic zdpadoevropskych zemi, pro
vychodoevropské zemé tyto pozitivni efekty prokazany nebyly. Jedind reforma, u které byly
pozitivni efekty prokdzany i uvychodoevropskych zemi, z(stdvd horizontalni separace
odvétvi.



SUMMARY

European countries after 1993 applied railway reforms. The reform strategy included vertical
separation (infrastructure — services), horizontal separation (freight — passenger) and the
entry of competition. The aim of this book is to identify the effect of reforms on railway’s
output. Based on regression analysis of data in 27 European countries in the period 1995-
2011 it was identified, that horizontal separation is increasing output whereas no clear effect
could be identified in case of vertical separation. The effect of competition entry was
different for sample of Western and Eastern European countries. In passenger sector the
entry of competition was increasing output in Western Europe but decreasing it in Eastern
Europe. Also other reform and control variables had significantly different effects for
samples of Western and Eastern European countries. The results therefore indicate that
European railway reform generates different results for Western and Eatstern European
countries.
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Graf 20 Vykonnost nakladni Zelezni¢ni dopravy (mld. tunokilometr), 2011
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Graf 21 Vykonnost osobni Zelezni¢ni dopravy (mld. osobokilometr(), 2011
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Graf 22 Modalni podil nakladni Zelezni¢ni dopravy (%), 2011
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Graf 23 Modalni podil osobni Zelezni¢ni dopravy (%), 2011
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