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ÚVOD 
Železni ní doprava je z ekonomického hlediska velmi specifickým odv tvím. Specifi-
ka jsou dána technologickými zvláštnostmi tohoto dopravního módu, zejména 
dopravní cestou zatíženou zna nými utopenými náklady, dále zvláštní organizací 
a ízením dopravy a existencí efekt  úspor z rozsahu, z hustoty dopravy a sí ového 
efektu. V dob  svého vzniku byly železnice budovány jako soukromé podniky za ú e-
lem zisku nebo jako státní podniky s cílem dopravní obsluhy území; v obou p ípadech 
však jako vertikáln  integrované firmy spojující jak vlastnictví a správu dopravní ces-
ty, tak i provoz na ní. Reformy odv tví železni ní dopravy, které v sou asné dob  
probíhají pod dohledem Evropské komise ve všech lenských zemích Evropské unie 
a které mají za cíl revitalizaci a rozvoj tohoto dopravního módu, jsou založeny na zá-
kladním nástroji liberalizace provozu – faktického odd lení vlastnictví a správy 
dopravní cesty od provozu na ní (tzv. unbundling). Provedení této vertikální dezinte-
grace a zajišt ní tržn  konformních, rovných a liberálních podmínek pro podnikání na 
nov  uspo ádaném trhu dopravních služeb vyžaduje velmi precizní regulaci a dohled 
nad celým odv tvím ze strany státních autorit. K tomu je t eba nejprve poznat 
a z ekonomického hlediska správn  pojmenovat specifika odv tví, definovat nezbyt-
nou strukturu a pravomoci regulátor  trhu a pravidel regulace trhu, vyvinout metody 
detekce porušení t chto pravidel a možnosti aplikace nápravných opat ení. 

Tato kniha podává souhrnný p ehled o sou asném stavu teoretického poznání 
a modelování v oblasti fungování a regulace intermodální a intramodální konkurence 
na trhu železni ních dopravních služeb s d razem na evropské reálie a o metodách de-
tekce porušení regula ních pravidel a možnostech aplikace nápravných opat ení. 
Jednotlivé kapitoly obsahují rozsáhlý komentovaný souhrn teoretických koncept  dané 
problematiky založený na podrobné rešerši publikovaných odborných text  a p íklady 
využití popisovaných metod na základ  vlastního výzkumu autor  knihy. První kapito-
la se zabývá sou asným stavem teoretického poznání v oblasti zavád ní konkurence na 
evropských, p vodn  státních, monopolních trzích železni ní dopravy a dále praktic-
kou implementací železni ních reforem v lenských zemích EU. Druhá kapitola 
shrnuje kvantitativní techniky použitelné pro empirické zkoumání stavu a intenzity 
konkurence na železnici a modelování poptávky po železni ní doprav ; v záv re né 
ásti kapitoly je provedena komparativní analýza jednotlivých modelových p ístup  na 

základ  dat evropských železni ních dopravc . Ve t etí kapitole jsou p edstaveny mi-
kroekonomické p ístupy k modelování infrastrukturních investic a struktury odv tví 
železni ní dopravy a k cenové regulaci s aplikací statického a dynamického efektu re-
žim  regulace. tvrtá kapitola popisuje metody vymezování relevantního trhu 
v odv tví železni ních dopravních služeb na základ  SSNIP testu, cenových test , ana-
lýzy kritické ztráty a spot ebitelských šet ení a analyzuje specifika tzv. bidding 
markets; v záv ru kapitoly je provedena praktická aplikace vymezení relevantního trhu 
v osobní železni ní doprav .  Pátá kapitola se vzhledem ke specifickým prostorovým 
aspekt m železni ní dopravy zabývá geografickými p ístupy k modelování železni ní-
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ho dopravního trhu a aplikací geografické metody vymezení relevantního trhu. Po-
slední, šestá kapitola podává p ehled o využití d íve popsaných metod ve skute ných 
postupech sout žních autorit ve vzorových zemích Velké Británii a N mecku 
a o aplikaci sout žní politiky Evropskou komisí. 

Kniha, kterou práv  držíte v ruce, je první publikací v nové edi ní ad , jež b -
hem n kolika následujících let postupn  p edstaví a zhodnotí pr b h reforem 
železni ní dopravy v jednotlivých zemích Evropské unie. Druhý svazek edice, jehož 
vydání je p ipraveno na polovinu roku 2014, bude v nován implementaci reformních 
zásad do dopravní politiky jednotlivých zemí, problematice železni ních balí k  
a restrukturalizaci železni ního odv tví v Evropské unii. T etí svazek, jehož vydání se 
p ipravuje na konec roku 2014, bude v nován historii a analýze výsledk  železni ní 
reformy ve Velké Británii; na další roky se p ipravují knihy zam ené na N mecko, 
Slovensko a další zem . 
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INTRODUCTION 
From the economic point of view, rail transport is a very specific industry. The par-
ticularities are given by technological diversities of this transportation mode, 
especially by transport infrastructure burdened by substantial sunk costs, particular or-
ganisation and management of the transport, and by occurrence of economies of scale, 
density of transport and network effect. When they emerged, railways were being es-
tablished as private enterprises whose purpose was to make profit, or as state-owned 
companies task of which was to provide transport services to a particular area; in both 
cases, however, these were established as vertically integrated companies merging 
both ownership and management of the infrastructure with operations on it. Reforms 
in railway transport which is currently taking place under supervision of European 
Committee in all European Union membership states, purpose of which is to revitalize 
this transportation mode and endorse its development, are based on the basic tool for 
liberalisation of the operation – actual unbundling of management of the transport 
route from operation on it. Execution of this vertical disintegration and securing of 
market conforming, equal and liberal conditions for doing business in this newly ar-
ranged market of transportation services requires that state authorities carry out a very 
precise regulation of and supervision over the whole industry. However, it is first nec-
essary to learn particularities of the field and designate them correctly from the 
economic point of view, define necessary structure and powers of the market regula-
tors and principles of market regulation, develop methods for detection of such 
principles, and possibilities of corrective measures application. 

Paying special attention to situation in Europe, this book provides 
a comprehensive overview of the current state of theoretical knowledge and modelling 
in the area of inter- and intramodal competition function and regulation in the market 
of railway transport services. Furthermore, it deals with methods which can be exploit-
ed in order to detect breaches of regulative principles, and with possibilities of 
corrective measures. Its individual chapters include an extensive and commented 
search of theoretical concepts related to the given topic which are based on elaborate 
background research of professional texts which have been published so far, and pre-
sent examples of use of the methods described therein, based on own research made by 
the authors. The first chapter focuses on the current state of theoretical knowledge in 
the area of introduction of competition in European, originally state-owned, monopo-
listic markets of railway transport, and on a practical implementation or railway 
reforms in EU membership countries. The second chapter of the book sums up quanti-
tative methods which can be used in order to empirically examine the state and 
intensity of competition in the railway market and modelling of demand for railway 
transport. The final part of this chapter presents a comparative analysis of individual 
model approaches, which are based on data provided by European railway undertak-
ings. The third chapter introduces microeconomic approaches to modelling of industry 
structure, price regulation and investments into infrastructure with application of static 
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and dynamic effect of the regulation regimes. The fourth chapter describes methods 
used for specification of relevant market in rail transport services, which are based on 
SSNIP test, price tests, and critical loss analysis and consumer surveys. Besides that, 
the chapter provides an analysis of particularities of the so called bidding markets; 
practical application of relevant market definition in railway passenger transport is 
presented at the end of the chapter. Due to specific spatial aspects of rail transport, the 
fifth chapter deals with geographical approaches to market modelling and with an ap-
plication of the geographical method for defining the relevant market. The final, sixth 
chapter offers an overview of the way that methods described earlier were used in ac-
tual proceedings of competition authorities in sample countries (Great Britain and 
Germany), and of competition policies applied by European Committee. 

This book is the first publication in the new edition line which in the following 
years shall successively present and evaluate the course of railway transportation 
methods as applied in individual countries of European Union. The second volume of 
this edition, planned for the middle of 2014, shall deal with implementation of reform-
ative principles in transportation policies of individual countries, topics related to 
railway packages and restructuring of rail industry in European Union. The third vol-
ume, which shall be published at the end of 2014, shall focus on history and analysis 
of railway reforms in Great Britain. In the future, books dealing with Germany, Slo-
vakia and other countries, will be published, too. 
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1 KONKURENCE NA ŽELEZNICI – TEORIE 

A REALITA 

1.1 VÝCHODISKA REFORMY NA ŽELEZNICI 

1.1.1 Ekonomická charakteristika železnice 

Pro ekonomickou analýzu železni ní dopravy je klí ové, zda je posuzována jako sí o-
vý monopol – tedy považujeme-li infrastrukturu za institucionální sou ást železni ního 
provozu a sou ást fixních náklad  dopravce – nebo jako dopravní služby poskytované 
jednotlivými dopravci na institucionáln  odd lené infrastruktu e. Konkurence na trhu 
existuje v p ípad  privátních dopravc  používajících svoji vlastní dopravní cestu; 
p edm tem konkurence je poskytování p epravních služeb po této cest  v sout ži 
s p epravou jiného dopravce po jeho vlastní cest . Konkurence o trh vzniká v situaci, 
kdy jsou dopravci vlastnicky odd leni od dopravní cesty a sout ží ex ante o možnost 
poskytovat p epravní službu v ur itém segmentu sít . Sout ž je v tomto p ípad  vede-
na o kapacitu cesty a o státní subvenci provozu. Popisem a analýzou principu 
konkurence na trhu a o trh v železni ní doprav  se zabývá ada autor , jednu 
z nejstarších studií na toto téma zpracovali Katz a Shapiro (1985), na n  navazuje nap . 
Bamford (2001), Estache a de Rus (2000), Preston (1994), Cox, Offerman, Olson 
a Schram (2002), Quinet a Vickerman (2004). Skute nost, zda se konkurence uplatnila 
p i vzniku infrastruktury a s jakou intenzitou, p ípadn  s jakými omezeními 
a deformacemi, je rozhodující pro tvar a ekonomické charakteristiky železni ní do-
pravní sít . Nastavení podmínek a parametr  konkurence o trh je klí ové pro 
optimalizaci rozd lování státních subvencí a minimalizaci náklad  odv tví dopravy 
jako celku (podrobn  viz Kvizda 2008). 

Dalším d ležitým faktorem je intermodální konkurence – tzn. konkuren ní pro-
st edí na trhu železni ních dopravních služeb nebo komplexn  na dopravním trhu 
všech mód . Výsledný model konkuren ního prost edí na dopravních trzích má tedy 
n kolik dimenzí. Trh dopravních služeb je tvo en infrastrukturou každého módu 
v r zné mí e odd lenou od dopravc , dopravci poskytují dopravní služby a konkurují 
si na tomto trhu, vybrané dopravce (zejména osobní dopravy) stát dotuje (tj. hradí ztrá-
tu vzniklou z pln ní požadavku ve ejné dopravní obslužnosti) a tito dopravci o státní 
dotace sout ží na principu konkurence o trh. Tuto tematiku dlouhodob  rozpracovává 
nap . Nash (první významná studie 1985, dále 1992, 2008 a 2010); na dalších spole -
ných studiích se podíleli zejména Rivera-Trujillo, Wardman, Button a Nijkamp (Nash 
et al. 2002; Nash a Rivera-Trujillo 2004). Významné souhrnné studie zabývající se 
problematikou nastavení parametr  konkurence na trhu železni ních dopravních slu-
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žeb publikovali také Quinet a Vickerman (2004) a Hibbs (2003). Princip konkurence 
o trh je však limitován kvalitou sít , i když vzhledem k institucionálnímu odd lení do-
pravních sítí od dopravc  nedoléhá intermodální konkurence na dopravce v tomto 
p ípad  p ímo. Je úkolem státu, aby nastavil pro konkurenci o trh takové podmínky, 
které umožní intermodální konkurenci v požadované mí e – tato „požadovaná míra“ je 
limitována p edevším ekonomickými kritérii, stát však rozhoduje více i mén  i na zá-
klad  kritérií spole enských (regionální politika a dopravní obslužnost, sociální 
inkluze obyvatel a standardy jejich mobility, tzv. decoupling a environmentální zát ž 
dopravy apod.). Práv  v souvislosti s rozhodováním státu se objevuje další rozm r 
konkurence – konkurence jako nástroj dopravní politiky státu, tzn. prosazení efektivity 
poskytovaných dopravních služeb v rámci program  revitalizace železnic. Podstatou 
problému je, že konkurence na trhu jako taková není a nikdy nebyla železnicím dlou-
hodob  zcela vlastní, na rozdíl od ostatních dopravních služeb nebo služeb obecn  – 
k takovým záv r m dospívají studie, jež byly zpracovány na konci 90. let, kdy tato 
problematika za ala být v Evropské unii velmi intenzívn  vnímána: nap . Mitchell 
(1997), Button (1998), Bruinsma a Rietveld (1998), Campos a Cantos (2000). 

Ve srovnání s ostatními módy dopravy vykazuje železnice adu ekonomických 
i sociálních specifik, která jsou dána její technologií; tato specifika jsou dále umocn -
na práv  mimoekonomickými zájmy státu. Je to stát, kdo stanovuje pravidla 
konkurence a svojí dota ní politikou rozhoduje také o její intenzit . V po átcích želez-
ni ního podnikání byly dopravní služby železnic spolu konfrontovány zpravidla na 
principu konkurence na trhu. To znamená, že každá železni ní spole nost budovala 
vlastní dopravní infrastrukturu tak, aby vytvo ila konkuren ní alternativu ostatním do-
pravním spole nostem. Výsledkem tohoto procesu byla výstavba paralelních drah, 
které v r zném kontextu mohly, ale nemusely mít ekonomické opodstatn ní. Konku-
rence na trhu vedoucí k budování paralelních spojnic by teoreticky mohla mít pozitivní 
vliv na tvar dopravní sít , pokud by vedla k selekci tras podle ekonomické efektivnos-
ti; v realit  je však fungování tohoto mechanismu zna n  komplikováno (viz Kvizda 
2006). Analýze tohoto procesu a zkoumání vlivu konkurence na trhu na tvorbu do-
pravní sít  se v novalo n kolik významných autor , kte í také na železni ní dopravu 
r zným zp sobem aplikovali teorii „path dependence“, zejména David (1993), Arthur 
(1994), Liebowitz a Margolis (1995) a v nov jším pojetí také Puffert (2002 a 2009) 
nebo Wetzel a Growitsch (2006).  

Zcela jinak byla formována konkurence v zemích, kde železni ní dopravní sí  
byla budována na základ  centrálního plánu a její využívání bylo potom p edm tem 
konkurence o trh, to znamená, že železni ní spole nosti sout žily v poskytování do-
pravních služeb v rámci existující sít . Infrastruktura tak byla vlastnicky odd lena od 
provozovatele a tvar sít  nebyl p edm tem konkurence. Tento zp sob vzniku sít  by 
sice m l vylou it vznik duplicitních tras a p iblížit tvar sít  k možnostem realizace 
úspor z hustoty dopravy, jako každé centrální plánování však v sob  tyto systémy nes-
ly chyby a selhání centrálních autorit, korupci a nad azení krátkodobého politického 
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zájmu nad dlouhodobý efekt ekonomický. Trasa jednotlivých drah byla také b hem 
dlouhé doby konfrontována s hospodá ským a politickým vývojem regionu, který 
mnohdy vyústil ve zcela zásadní zm nu podmínek, za nichž byla daná dráha zakládá-
na. Ani intervence státu do trasování železnic tedy vždy nezaru ily vznik 
„konkurenceschopné“ sít . Forma a intenzita konkurence uvnit  odv tví železni ní do-
pravy i konkurenceschopnost železnice vzhledem k ostatním dopravním mód m je 
zásadn  ovlivn na nastavením institucionálních pravidel, tzn. aplikovanou hospodá -
skou politikou. Pro nastavení optimální strategie hospodá ské politiky ve vztahu 
k železni ní doprav  je významné posouzení, jak dalece železni ní trhy napl ují teore-
tické p edpoklady, za kterých je pozitivní p sobení konkurence definováno. Na 
reálných železni ních trzích je p ítomna celá ada tržních selhání projevujících se mi-
mo jiné nedokonalou konkurencí, úsporami z rozsahu, úsporami z hustoty dopravy, 
asymetrickými informacemi apod. Tento pohled reprezentuje zejména nestor evropské 
dopravní politiky Gerondeau (1997), dále tuto problematiku podrobn  analyzují nap . 
Estache a de Rus (2000), Wolmar (2005), z eských autor  nap . Kloutvor, Šíp 
a Vorlí ek (2001), Drahotský a Peltrám (2001). P ítomnost t chto tržních selhání je 
p í inou toho, že p sobení konkurence na t chto trzích je suboptimální. Kvalifikovaná 
hospodá ská politika je p i zavád ní konkurence na železnici nucena brát tyto jevy 
v úvahu a vytvá et takový regulativní rámec, aby docházelo ke skute n  ú innému p -
sobení konkurence (p evzato ze studie Kvizda 2006).  

1.1.2 Intermodální konkurenceschopnost železnice 

Metodika analýzy a komparace konkurenceschopnosti železni ní dopravy je založena 
na n kolika teoretických konceptech, které specifika tohoto módu dopravních služeb 
vysv tlují a stanovují p edpoklady ekonomicky efektivního provozu (viz nap . Boone, 
Ours a van der Wiel 2007 nebo Bouttes a Leban 1995). K t mto koncept m pat í (i) 
existence utopených náklad  (sunk costs), které jsou pro železni ní dopravu specifické 
a determinují její postavení v i ostatním mód m dopravy (problém regulace provozu 
v souvislosti s fixními náklady viz nap . Hausman a Myers 2002). (ii) Úspory 
z rozsahu (economies of scale) v železni ní doprav  byly p vodn  prokázovány ve 
studiích založených na analýze pomocí Cobb-Douglasovy produk ní a nákladové 
funkce (Keeler 1974; Caves, Christensen a Swanson 1980), kde byly fixní náklady 
spojeny s infrastrukturou; obdobné studie srovnávající jednotlivé módy dopravy – 
zejména Winston (1985) a  Wetzel a Growitsch (2006) – dokázaly, že je to práv  že-
lezni ní doprava, kde v té souvislosti vznikají významné úspory z rozsahu. N které 
studie (Gagné 1990; Ying 1992; Xu et al. 1994) však dokládaly, že analýza úspor 
z rozsahu pomocí standardní metodiky založené na tunokilometrech, osobokilome-
trech, vlakokilometrech, pr m rné délce p epravy atd. je sporná, nebo  tyto agregáty 
spolu s fixními náklady vnit n  souvisejí (p evzato ze studie Kvizda 2006). 
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Pro konkurenceschopnost železni ní dopravy se ukazuje klí ový efekt (iii) úspor 
z hustoty provozu (economies of density), jehož význam zd raznila již p vodní Kee-
lerova studie (1974), která empiricky potvrdila, že úspory z rozsahu mají v železni ní 
doprav  dvojí zdroj: p íjmy z velikosti firmy a p íjmy z hustoty provozu. Následné 
studie (zejména Caves, Christensen, Tretheway a Windle 1987) založené na analýze 
vztahu mezi vstupy a výstupy p i nem nné velikosti sít  prokázaly, že pro železni ní 
dopravu je zcela rozhodující práv  hustota provozu, zatímco velikost firmy je margi-
nální. Tento koncept používají i studie efektivnosti železnice v rámci sou asné 
liberalizace v EU (Stelling a Jensen 2005). Odlišení efektu p íjm  z hustoty provozu   
a z úspor z rozsahu není jednoduché a zcela jednozna né; studie, které tento vztah 
zkoumaly, p esto dosp ly k záv ru, že hustota provozu je dominantním faktorem efek-
tivity provozu (Jara-Díaz, Cortés a Ponce 2001). Hustota provozu je sou asn  i tím 
faktorem, který dává železnici konkuren ní výhodu p ed jinými dopravními módy  
(Pietrantonio a Pelkmans 2004 a Fischer, Bitzan a Tolliver 2001): faktorem, který hus-
totu p epravy snižuje, je duplicita dopravních tras, faktorem, který hustotu dopravy 
nezvyšuje, je nevhodné vedení tras, a hustota vlastní sít  je potom faktorem irelevant-
ním (p evzato ze studie Kvizda 2006). 

S železni ní dopravou je tradi n  spojován také (iv) sí ový efekt (network econo-
mies); v historii se jeho p sobení (nebo lépe e eno víra v jeho p sobení) promítlo do 
n kolika typických proces : v tvení ucelených sítí vlastn ných a provozovaných jed-
ním dopravcem, budování odbo ných a spojovacích tratí, sjednocování rozchod  tratí, 
svým zp sobem i nacionalizace infrastruktury a budování unitárních národních sítí. 
Výborný p ehled teorie, p ípadových studií a analýzy sí ového efektu v r zných od-
v tvích podávají Farrell a Klemperer (2007). Empirické studie zam ené na analýzu 
sí ového efektu na železnici však p ekvapiv  neprokázaly jeho jednozna nou rele-
vantní existenci. Starší studie z 90. let (Walker 1992) p i analýze sít  v daném regionu 
dosp la k záv ru, že siln jší a p evažující je efekt úspor z rozsahu, a podobn  Callan 
a Thomas (1992) jako dominantní prokázali hustotu provozu a teprve s ní související 
sí ový efekt. Následující analýzy vyšly z p edpokladu, že nákladová funkce železni ní 
dopravy pokrývá jak infrastrukturu, tak vlastní provoz, p i emž (jako specifikum toho-
to módu dopravy) vztah mezi úrovní kapitálu a úrovní produkce je pom rn  málo 
robustní; tyto studie proto dávají sí ový efekt do souvislosti s provozními výkony, tzn. 
také s efektem hustoty provozu. Zajímavé je srovnání dvou studií severoamerických 
a evropských železnic: Friedlander et al. (1993) analyzoval 27 severoamerických že-
leznic a identifikoval silný sí ový efekt a jen slabé úspory z rozsahu, zatímco studie 
Prestona (1994) analyzující 14 evropských železnic (též McGeehan 1993; Cantos 
2000) prokázala sice sí ový efekt, ale s tím, že závisí (spolu s úsporami z rozsahu) na 
charakteristice sít . Z toho lze op t vyvodit velký význam výnos  z hustoty dopravy 
(Quinet a Vickerman 2004). Ze studií dále plyne, že pokud jde o ekonomická kritéria, 
jsou pro efektivitu železni ní dopravy rozhodující výnosy z hustoty provozu (Smith 
2006). 
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Existenci efektu (v) úspor ze struktury (economies of scope) v železni ní doprav  
empiricky ov ili Wetzel a Growitsch (2006). Na rozdíl od úspor z rozsahu, které jsou 
založeny na snížení pr m rných náklad  p i rozší ení objemu stávající produkce, jsou 
úspory ze struktury spojeny se snížením pr m rných náklad  p i rozší ení produkce 
o nové produkty. V této souvislosti analyzovali soub žné poskytování služeb osobní 
i nákladní dopravy jednou spole ností Pietrantonio a Pelkmans (2004) a Quinet 
a Vickerman (2004). Pro analýzu železni ní dopravy má koncept úspor ze struktury 
zvláštní význam zejména s ohledem na existenci dopravní sít . Tuto souvislost eší 
nap . studie autor  Jara-Díaze, Cortése a Ponce (2001), jež dopl uje koncept úspor ze 
struktury o prostorovou dimenzi – tzv. economies of spatial scope: dopravní služby 
mohou zvýšit svoji efektivnost rozší ením obsluhovaných míst, tzn. nikoli pouze zvý-
šit objem nebo rozmanitost poskytovaných služeb (p evzato ze studie Kvizda 2006).  

Další možností, jak interpretovat úspory ze struktury, je analýza (ne)efektivnosti 
vertikální integrace v železni ní doprav , tzn. spojení nebo odd lení vlastnictví 
a správy infrastruktury od vlastního provozu. Analýza na základ  úspor ze struktury 
nedává jednozna né výsledky, je však z ejmé, že úspor ze struktury lze dosáhnout spí-
še v prost edí vertikální integrace – tomu odpovídají empirické studie železnic Severní 
Ameriky a Japonska (Pietrantonio a Pelkmans 2004). Výhody odd lení infrastruktury 
od provozu p evažují nad úsporami ze struktury v p ípad  vysoké hustoty provozu, 
tzn. v situaci, kdy se mohou pln  projevit výhody (tzn. vyšší efektivnost provozu) ply-
noucí z konkurence mezi jednotlivými operátory. Wetzel a Growitsch (2006) ve své 
studii srovnávající 54 železni ních spole ností z 27 evropských zemí docházejí 
k záv ru, že odd lení vlastnictví sít  od provozu nevede k vyšší efektivnosti, ale nao-
pak p evažují negativní efekty – to samo o sob  m že být silným argumentem proti 
odd lení vlastnictví infrastruktury od provozu.  

Z výše e eného vyplývá, že možnost dosahovat úspor ze struktury zcela závisí 
na možnostech daných charakteristikou sít , p i emž pro železnice je typické (na roz-
díl od jiných dopravních mód ), že poskytování dopravních služeb je tvrd  omezeno 
železni ní sítí a jejími technologickými specifiky. Typické dopravní módy, pro n ž je 
empiricky prokázána existence úspor z „prostorové struktury“ (economies of spatial 
scope), jsou letecká a autobusová doprava (Jara-Díaz et al. 2001) – pro n  ovšem ne-
platí tvrdé omezení dopravní sít . Z toho vyplývá metodické rozlišení na analýzu, jež 
uvažuje dopravní sí  flexibilní – v tom p ípad  jsou hlavním efektem úspory z rozsahu 
a sí ový efekt (typické pro aerolinie), a na analýzu, jež uvažuje dopravní sí  fixní – 
v tom p ípad  je hlavním efektem hustota provozu (typické pro železnice). Pro analýzu 
železni ní dopravy m žeme tedy za základní kritérium efektivnosti považovat mož-
nost dosáhnout úspory z hustoty provozu – toto je platné jak pro komparaci 
intermodální, tak i pro srovnání jednotlivých železni ních dopravc  (p evzato ze stu-
die Kvizda 2006). 

Vzhledem k tomu, že stát v rámci hospodá ské politiky rozhoduje o cílech a do 
zna né míry i nákladech jednotlivých dopravních mód , jsou pro skute nou konkuren-
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ceschopnost rozhodující i ur itá spole enská kritéria, tj. ta, která ovliv ují jednání stá-
tu ve snaze omezit negativní dopady dopravy na spole nost, nebo naopak zvýšit 
spole enský užitek z dopravy – s tímto konceptem pracují studie Wetzela 
a Growitsche (2006), Nashe et al. (2002) i Quineta a Vickermana (2004). K t mto 
koncept m pat í (vi) bezpe nost provozu, kde je zajímavá studie Taye (2002) aplikují-
cí princip „v z ova dilematu“ na trade off mezi aktivní a pasivní bezpe ností 
automobilové dopravy a odkrývající zajímavé možnosti státní politiky bezpe nosti 
provozu. Obvyklým konceptem jsou p ípadové studie (vii) emisní zát že provozu, 
(viii) jednotkové energetické náro nosti provozu a (ix) záboru p dy a ve ejných pro-
stranství; analýzu jednotlivých p ípad  je však obtížné a sporné aplikovat obecn . 
Souhrn této problematiky provedl Hibbs (2003): správným metodickým p ístupem by 
byla analýza náklad  ob tované p íležitosti, což je však mimo ádn  problematické, 
nebo  neexistuje srovnatelná datová základna náklad  použití jednotlivých mód  do-
pravy. 

Zásadním ekonomickým parametrem fungování železni ní dopravy jsou náklady 
na železni ní infrastrukturu. P edstavují 50–80 % celkových náklad  železni ního 
podnikání (Di-Pietrantonio a Pelkmans 2004). Vysoké náklady na výstavbu, renovaci 
a údržbu infrastruktury jsou primární p í inou celkových ztrát evropských železnic. 
Náklady na železni ní infrastrukturu jsou výrazn  nižší u železnic zam ených p e-
vážn  na nákladní dopravu (USA, Latinská Amerika) než u železnic s významným 
podílem p epravy osob (EU, Japonsko), protože vysoké nároky na bezpe nost 
a komfort osobní dopravy výrazn  prodražují infrastrukturní investice. Vysoké nákla-
dy na infrastrukturu jsou pak jedním z d vod , že pom r tržeb k náklad m se 
u evropských železnic pohybuje v rozmezí  0,35–0,65 (Nash 2002). Vysoké ztráty ev-
ropských železnic jsou kryté státními dotacemi i r stem zadlužení se státní garancí 
(p evzato ze studie Kvizda 2006).  

Železni ní infrastruktura tak pro železnici vytvá í vysoké fixní náklady, což 
v kombinaci s nízkými mezními náklady zp sobuje dlouhodob  klesající k ivku pr -
m rných náklad  v odv tví. Monopolní síla provozovatel  je však siln  omezena 
intenzivní intermodální konkurencí na dopravním trhu. K profinancování vysokých 
náklad  na železni ní infrastrukturu jsou v železni ním podnikání zapot ebí vysoké 
úspory z hustoty. Zatímco v tšina ekonometrických studií se shoduje na tom, že sice 
v rámci železni ního podnikání nebyly prokázány úspory z rozsahu (pokles jednotko-
vých náklad  v d sledku rozší ení délky železni ní sít ), existuje ovšem silná 
empirická podpora pro úspory z hustoty (pokles jednotkových náklad  v d sledku v t-
šího po tu vlaku na fixní železni ní síti). Ke zvýšení úspor z hustoty je potom pot eba 
bu  zvýšit frekvenci provozu na železni ní síti, nebo zmenšit její rozsah (Heatley 
2009).  

Železnice historicky p edstavovaly odv tví, které dominovalo vnitrozemské p e-
prav . Celosv tov  vznikaly jako vertikáln  integrované organizace, které 
kontrolovaly vlastní infrastrukturu a obvykle m ly dominantní postavení na trhu. Nej-
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obvyklejší formou regulace železnice ve ve ejném zájmu se tak stalo státní vlastnictví 
a regulace tarif . Také uzavírání tratí obvykle vyžadovalo státní souhlas, což limitova-
lo komer ní flexibilitu státních železnic. Tyto finan ní limity železnice vyústily 
v sedmdesátých a osmdesátých letech do nár stu finan ních deficit  železnice. Tato 
situace byla akcelerována neschopností státem vlastn ných železnic snížit po ty za-
m stnanc  nebo mzdové náklady, což vytvo ilo spirálu ve ejných dotací. 
Charakteristickým znakem vývoje bylo, že železnice nebyly schopny využít rostoucí 
potenciál dopravního trhu. Až v devadesátých letech, v d sledku v tšího zájmu 
o environmentální aspekty dopravy, došlo v Evrop  k pokusu o státem ízenou revita-
lizaci železni ní dopravy (United Nations 2003). 

Tabulka 1.1—1: Ekonomické problémy železnice 

Železni ní problém Typické p í iny 

1. Chronické finan ní deficity 
Cenová regulace; trvale p ebyte ná kapacita; provozování služeb za fixní 
ceny; provozování služeb za ceny pod mezními náklady; neschopnost identi-
fikovat náklady; neefektivita p i vybírání tržeb; nízká produktivita; zbyte n  
vysoké provozní náklady; p ezam stnanost. 

2. Rostoucí provozní dotace Chronické finan ní deficity; chyb jící komercializace; nedostate né rozlišo-
vání mezi rolí vlády a železni ního operátora; neadekvátní dota ní politika. 

3. Archaická cenová struktura 
Ceny nejsou vztaženy k mezním náklad m; náklady nejsou správn  identifi-
kovány nebo m eny; neadekvátní finan ní a manažerské ú etní systémy; 
nedosta ující nebo neexistující cenové cíle. 

4. Nevyrovnaná struktura tarif ; mono-
polní sazby 

Chyb jící zastoupení kone ných uživatel  v rozhodování o službách 
a cenách; soukromý nebo ve ejný monopol. 

5. 
P emršt né náklady; nízká manažer-
ská a technická efektivita; nízká 
produktivita 

Chyb jící konkurence nebo existence p irozeného monopolu; p ezam stna-
nost; chyb jící investice. 

6. Nízká kvalita služeb; kongesce; služ-
by nereagují na pot eby 

Chyb jící konkurence; neexistence cenových p irážek ve špi ce; cenová 
politika, která nereflektuje snahu pokrýt náklady; nemožnost reinvestovat 
provozní p ebytky nebo navýšit fondy na investice. 

7. 
Nedosta ující fyzická infrastruktura; 
nedosta ující investi ní financování; 
zanedbaná údržba aktiv 

Cenová politika není schopna ufinancovat obnovu kapitálových náklad ; 
nemožnost získat/reinvestovat provozní p ebytky; regulace, která brání in-
vesticím nebo zadlužování. 

8. 
Rozší ené státní vlastnictví železni ní 
infrastruktury a služeb; nízký stupe  
participace soukromého sektoru 

Chyb jící politický nebo strategický cíl zam ený na konkuren-
ci/komercializaci/privatizaci. 

Zdroj: United Nations (2003) 

Hlavní konkuren ní výhodou železnice oproti doprav  silni ní je p eprava hro-
madných substrát , které mají malou hodnotu na jednotku váhy, jako jsou obilí, uhlí, 
rudy, chemikálie a petrochemické produkty. Pro všechny ostatní materiály elí náklad-
ní železni ní doprava velmi intenzivní konkurenci dopravy silni ní. Železnice je 
nejvíce konkurenceschopná p i transportu neurgentních hromadných substrát  
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s nízkou hodnotou na dlouhé vzdálenosti v situaci, kdy jak po átek, tak konec trasy 
jsou p ímo obslouženy železnicí. Všeobecn  nákladní železni ní doprava není p íliš 
konkurenceschopná p i p eprav  mezi p ístavy, protože námo ní p eprava je levn jší. 
Silnice má jasnou výhodu, pokud je as klí ovým parametrem a kone né stanice jsou 
rozptýlené. Železni ní osobní doprava je kriticky závislá na popula ní hustot , protože 
enormní investice do infrastruktury musí být pokryty vysokými objemy p epravy. 
Hlavní limity železnice je, že nikdy nebude tak rychlá jako letecká, nebude mít inter-
konektivitu silnice a výhodnou spot ebu lodní dopravy (Heatley 2009). 

1.1.3 Vertikální a horizontální integrace na železnici 

Z myšlenky volné konkurence uvnit  odv tví vychází ada železni ních reforem, mezi 
nimi p edevším sou asná reforma železni ní dopravy v rámci Spole né dopravní poli-
tiky EU (CTP, Common Transport Policy), která je založena na rozbití národních 
železni ních monopol  a otev ení intramodální konkurence jednotlivých železni ních 
dopravc  na kolejích. Pro dosažení tohoto cíle volí CTP jako nástroj vertikální separa-
ci, tzn. formální i faktické odd lení železni ního provozu od vlastnictví a správy 
železni ní infrastruktury – tzv. unbundling. 

Aplikací ekonomické teorie a zejména teorie regulace (regulatory economics) 
v prost edí unbundlingu se zabývá zejména Ehrmann (2003), který dochází k tomu, že 
nelze správn  vysv tlit a odhadnout možné dopady unbundlingu v železni ní doprav , 
aniž bychom vzali do úvahy technická specifika železnice. Dále upozor uje na to, že 
zm ny destinací a zm ny v dopravních plánech jednotlivých dopravc  v prost edí 
unbundlingu mohou být zatíženy dodate nými transak ními náklady vznikajícími vy-
nucenou optimalizací spojení kolejového svršku a pojezdu vozidel. Studie Pittmana 
(2003, 2005) toto potvrzují a konstatují, že pro hospodárnost provozu a údržby vozidel 
i kolejového svršku, pro bezpe nost provozu, pro technologickou optimalizaci investic 
do vozidlového parku i dopravní cesty je mimo ádn  d ležitá technologie styku želez-
ni ního kola a kolejnice, tzn. vztah technologie a provozního stavu kol a technologie 
a provozního stavu kolejového svršku (viz také Kvizda 2010).   

Železni ní odv tví jako celek konkuruje ostatním mód m, p i emž ást náklad  
a rizik této konkurence na sebe bere vlastník a regulátor infrastruktury, tzn. typicky 
stát. Toto je práv  p ípad evropského unbundlingu. Pittman (2005) tyto dva rozdílné 
p ístupy nazývá „americkým“ a „evropským“ modelem. Pro evropský model jsou 
v rámci mantinel  daných CTP typické dv  formy unbundlingu. (i) První je istá verti-
kální separace, tzn. vlastník a správce dopravní cesty je odd lený od dopravních 
spole ností (tzv. vertical separation); v tomto p ípad  se vytrácejí pozitivní efekty ver-
tikální integrace a mohou být ohroženy úspory z rozsahu. (ii) Druhá forma je založena 
na snaze zachovat ást výnos  z vertikální integrace: vlastník infrastruktury sou asn  
provozuje i dopravní služby, je však povinen umožnit p ístup na dopravní cestu 
i t etím subjekt m (tzv. vertical access). T etí subjekty jsou však v logické nevýhod  
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oproti vertikáln  integrovanému vlastníkovi infrastruktury, nebo  nemohou realizovat 
výnosy z vertikální integrace – tím je p edem zpochybn na možnost ú inné konkuren-
ce, jež však byla ú elem.  

Aplikací teoretického modelu v praxi se zabývají studie Vickerse (1995), New-
beryho (1999), Estachea a de Rusa (2000), Hirschhausena (2002), Pittmana (2003, 
2005) a Ehrmanna (2003); vyplývá z nich nejednozna ný záv r: formální odd lení in-
frastruktury od producent  dává dobré výsledky v ur itých odv tvích, v ur itých 
zemích a v ur ité dob , zatímco jinde a jindy nikoli. Kvantitativní analýza p ínos  
a ztrát plynoucích z unbundlingu na železnici je komplikována nedostupností dat nebo 
jejich neadekvátní strukturou – to se týká zejména železni ních systém , které byly po 
dlouhou dobu monopolizované, jako je tomu ve v tšin  zemí kontinentální Evropy. 
Empirická studie Ivaldi a McCullough (2004), která se o tuto kvantifikaci pokoušela 
na vzorku severoamerických nebo britských železnic, kde tato data existují, dosp la 
k odhadu 20–40 % ztráty technické efektivity v p ípad  vertikální separace. 
S problematikou unbundlingu je také spojena otázka regulace p ístupu na infrastruktu-
ru a investic do infrastruktury; problémy vznikající v systému s r znou mírou regulace 
a konkurence na uperstream- a downstream-market analyzoval zejména Guthrie 
(2006). Velmi radikální studii provedli Drew a Nash (2011), kte í na vzorku evrop-
ských zemí zkoumali skute ný vliv unbundlingu na efektivitu odv tví železni ní 
dopravy. Studie je založena na mezinárodní komparaci základních agregátních dat za 
odv tví v oblasti míry konkurence a skute ném objemu p epravy; ze srovnání vyplývá, 
že neexistuje žádný významný vztah mezi vertikální separací a ekonomickou výkon-
ností a mírou skute né konkurence v odv tví.  

Železni ní spole nosti dosahovaly v druhé polovin  20. století neuspokojivých 
výsledk . Železni ní operáto i všeobecn  nebyli schopni p izp sobit se novým pod-
mínkám, kde museli konkurovat pružným a na zákazníka orientovaným silni ním 
dopravc m. Železnice byla historicky zam ena na bezpe nostní, technické a vojenské 
aspekty dopravy. Proto byla špatn  p ipravena na výzvy vyplývající ze zm n, které se 
v doprav  uskute nily ve 20. století. Velké monopolní železni ní struktury, které m ly 
silné organiza ní a finan ní vazby na stát, reagovaly na novou situaci pouze velmi 
pomalu. Následoval propad tržních podíl , jak v osobní, tak v nákladní doprav . Chy-
b jící tržní výnosy byly nahrazovány vyššími a vyššími dotacemi z ve ejných zdroj . 
Kdysi velmi ziskové provozování železni ní dopravy za alo být velmi ztrátové 
a muselo být siln  dotováno, aby v tšina tratí v bec z stala v provozu. Tato neuspoko-
jivá situace vedla k požadavku zásadních reforem. Odpov dí na toto volání po zm n  
byl návrh politiky, která by odd lovala provozování železni ní infrastruktury 
a železni ních služeb. Obecn  bylo akceptováno, že železni ní infrastruktura je p ípa-
dem p irozeného monopolu. Na druhé stran  bylo poskytování železni ních služeb 
vnímáno jako potenciáln  vhodné pro p sobení konkuren ních sil. 

Nash (1997) uvádí výhody a nevýhody vertikálního odd lení infrastruktury 
a služeb na železnici. Za výhody považuje: 1) podporu variability operátor , 
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2) vyjasn ní intraodv tvových vztah , 3) specializaci v infrastruktu e a službách. Za 
nevýhody považuje: 1) dopad na ceny a výkony, 2) problémy p i sestavení jízdního 
adu a p i p id lování kapacity, 3) investice, 4) bezpe nost, integrované informace, 

prodej lístk . Thompson (1997) argumentuje, že odd lení infrastruktury a služeb zna-
mená, že nov  vstupující na trh nejsou vylou eni ze sout že prohibitivn  vysokými 
náklady na vybudování infrastruktury. Dalším cílem odd lení bylo snížit angažovanost 
ve ejných financí v poskytování dotací na krytí ztrátových železni ních služeb. I když 
se akceptuje, že stále nevyhnutelné budou dotace do infrastruktury a na udržení provo-
zu regionálních tratí. Tato politika byla v souladu s celkovým liberaliza ním úsilím 
v sí ových odv tvích, kdy se v ilo, že je možné akceptovat p irozený monopol 
v poskytování infrastruktury, ale je možné zavést konkurenci p i poskytování želez-
ni ních služeb a zvýšit tak jejich výkonnost a zavést finan ní stabilitu. Navíc se 
p edpokládalo, že vertikální rozd lení objasní skute né náklady železni ní dopravy. 
Tyto informace jsou klí ové k odhalení toho, jaké jsou nutné dotace k udržení osobní 
dopravy v provozu a k boji s informa ní asymetrií p ítomnou v tomto odv tví.  

Tabulka 1.1—2: Vertikální separace a integrace 

Výhody separace Výhody integrace 

 Redukce náklad   Minimalizace náklad  díky sníženým náklad m na koordina-
ci 

 Vytvo ení intramodální konkurence  Zlepšená schopnost reagovat na intramodální konkurenci 
 Zvýšená pozornost službám  Optimalizace provozu na síti 
 Vyjasn ní ve ejné politiky  Podporuje technické inovace a jejich implementace 
 Zlepšení výsledovky  Vyšší bezpe nostní standardy 

Zdroj: United Nations (2003) 

1.1.4 Metody železni ních reforem, restrukturalizace a privatizace 

Systematicky se analýzou podstaty a hodnocením výsledk  železni ních reforem 
v evropských (i mimoevropských) zemích zabývá Nash (1985, 1992, 2008, 2010). 
Zejména studie z posledních let jsou v novány analýze zkušeností a evaluaci ú innosti 
a spln ní proklamovaných cíl  reforem nap í  zem mi EU, zejména aplikace principu 
unbundlingu. Ve studii v nované evaluaci evropských reforem za posledních dvacet 
let (Nash 2008) definuje t i základní typy aplikace evropských železni ních balí k : 
tzv. švédský, n mecký a francouzský model; zásadním poznatkem je, že výsledek 
a efektivita reforem velmi záleží na místních podmínkách jednotlivých zemí a že zku-
šenosti a principy reforem jsou velmi obtížn  p enositelné a aplikovatelné ve všech 
zemích EU. V další studii (Nash 2010) navazuje na analýzu výsledk  unbundlingu 
a hodnocení podmínek open access a ve ejných sout ží (competitive tendering) apli-
kovaných v jednotlivých evropských zemích. Výsledkem je velmi nejednozna né 
vyzn ní unbundlingu, zejména modelu open access; studie upozor uje na významné 
transak ní náklady uvnit  takových systém  a na nezbytnou zám nu mezi efektivností 
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generovanou výraznou konkurencí a neefektivností generovanou odtržením správy 
a investováním do infrastruktury od jejího využívání; v té souvislosti zejména upozor-

uje na nebezpe í fatálního nesouladu mezi poptávkou a náklady operátor  osobní 
a nákladní dopravy. Doporu ením je model založený na dlouhodobých franšízách spo-
jených s pronájmem dopravní cesty. V pom rn  obsáhlé studii Nash, Nilsson a Link 
(2011) srovnávají efektivnost provedených institucionálních reforem v segmentu 
osobní železni ní dopravy v modelových zemích Velké Británii, Švédsku a N mecku. 
Docházejí k záv ru, že nejmén  liberální n mecký model s výrazným incumbentem 
ovládajícím skrze DB holding provoz i infrastrukturu dosahuje nejvyšších výstup  p i 
nejnižších dotacích a nejnižších tarifech; auto i však sami uvád jí, že je t eba dalších 
empirických výzkum  pro potvrzení t chto záv r . 

Podrobn jší analýzu náklad  a výnos  zam enou na komparaci investi ní in-
nosti do infrastruktury provedli Olsson, Okland a Halvorsen (2012) na p íkladu 
Norska, Švédska, Dánska, Velké Británie, Francie, N mecka a Švýcarska. Výstupem 
studie je zjišt ní, že odlišné metodické postupy p i hodnocení výsledk  investi ní in-
nosti do infrastruktury dávají diametráln  odlišné výsledky, což velmi zt žuje 
a komplikuje adekvátní dopravní plánování zejména v podmínkách unbundlingu. 

1.2 IMPLEMENTACE EVROPSKÉ ŽELEZNI NÍ REFORMY 

1.2.1 Cíle reformy a evropské direktivy 

P ístup Evropské komise (EK) k politice hospodá ské sout že prošel metodickou zm -
nou a od 90. let se stále ast ji prosazuje „ekonomi t jší p ístup“. Obsáhlou studii, 
která mapuje kompletní teorii sout žní politiky a regulace v sí ových odv tvích 
a následnou praktickou aplikaci v zemích Evropské unie v etn  odv tvových specifik, 
provedli Bouttes a Lesban (1995). Obsahov  na ni navazuje výborná p ehledová studie 
mapující efekty a ú innost regulace a konkurence v postupn  liberalizovaných odv t-
vích, kterou publikovali Armstrong a Sappington (2006). Nov jší p ehled vývoje 
politiky hospodá ské sout že aplikované Evropskou komisí podává Neven (2006); vý-
sledkem obsáhlé studie je zjišt ní, že EK se neda í implementovat nejnov jší poznatky 
ekonomické teorie a výsledky analýz jednotlivých signifikantních p ípad , p estože 
EK systematicky prosazuje „ekonomi t jší p ístup“. 

Pro aplikaci sou asné politiky hospodá ské sout že v kontextu Spole né doprav-
ní politiky a reformy železni ní dopravy v Evropské unii jsou rozhodující formální 
pravidla vydaná Evropskou komisí, zejména: Na ízení Rady . 17, kterým se provád jí 
lánky 85 a 86 Smlouvy o ES (13/204), Sd lení Komise o definici relevantního trhu 

pro ú ely práva hospodá ské sout že Spole enství (97/C 372/03), Sd lení Komise 
Guidelines on the application of Article 81(3) of the Treaty /(2004C 101/08), Na ízení 
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Rady . 1/2003 o provád ní pravidel hospodá ské sout že stanovených v láncích 81 
a 82 Smlouvy (L 1/1), Na ízení Rady . 169/2009 o uplat ování pravidel hospodá ské 
sout že v doprav  po železnici, silnici a vnitrozemských vodních cestách (L 61/1), Po-
kyny k vertikálním omezením (2010/C130/01), Pokyny k použitelnosti lánku 101 
Smlouvy o fungování Evropské unie na dohody o horizontální spolupráci (2011/C 
11/01), Oznámení Komise o osv d ených postupech pro vedení ízení týkajících se 
lánk  101 a 102 SFEU (2011/C 308/06) – viz (European Commision 2011a, 2011b, 

2004, 2010 a European Council 1962, 2003, 2009). 

1.2.2 Švédská, britská a n mecká reforma 

Švédsko bylo první zemí, kde prob hlo vertikální odd lení infrastruktury a služeb. Ta-
to reforma byla provedena v roce 1988 a byl p i ní vytvo en manažer infrastruktury 
Banverket a národní provozovatel služeb Statens Jarnvagar (SJ). Podle Nilssona 
(2002) byla tato reforma sou ástí širší dopravní strategie, která m la t i cíle. Prvním 
cílem bylo vyrovnat podmínky silni ní a železni ní dopravy, kdy starost o silni ní in-
frastrukturu je také starostí státu a v p edchozím období byly infrastrukturní investice 
velkou zát ží pro železni ní finance. Druhým d vodem bylo, že železnice byla vnímá-
na jako mimo ádn  bezpe ný a ekologický zp sobem p epravy, a proto parlament 
odhlasoval pokra ování finan ních dotací do tohoto odv tví. T etím cílem reformy by-
la regionalizace rozhodování o provozu na ztrátových regionálních tratích, kdy 
kompetence k rozd lování dotací na financování jejich provozu byla p evedena na ve-
ejné regionální dopravní agentury.  

V pr b hu reformy byl také vym n n management a byli najmuti experti se zku-
šenostmi ze soukromých firem. V období 1988–1994 po et údržbových dílen poklesl 
z 35 na 13, po et se a ovacích nádraží z 35 na 6 a po et zam stnanc  se snížil 
z 29 000 na 15 000. Ve stejném období švédský stát masivn  investoval do renovace 
sít  (Gerondeau 1997: 131). Zhodnocení švédské reformy je nejednozna né, dotace na 
provozování jednotlivých linek se poda ilo snížit, celkové dotace do odv tví ovšem 
narostly, a to kv li masivnímu nár stu investic do infrastruktury. U t chto infrastruk-
turních investic se také objevily náznaky, že jejich alokace je deformována ve 
prosp ch politicky populárních projekt  (spojení odlehlých region ) p ed projekty 
s vyšší p idanou hodnotou (navyšování kapacity sít  v úzkých hrdlech). Celkový ob-
jem p epravených osob na železnici siln  vzrostl, je však obtížné izolovat na tento r st 
vliv reforem od celkového ekonomického r stu. Výkony železnice v nákladní doprav  
stagnovaly. Efektivita odv tví se zvýšila díky nár stu výkon  a poklesu po tu zam st-
nanc , ovšem ást zam stnanc  p ešla do Bankverketu (Nilsson 2002). Cena jízdného 
se zvyšovala rychleji než index spot ebitelských cen (Alexandersson a Hultén 2008). 

Britská reforma byla z reforem provedených na evropském kontinent  nejradi-
káln jší. Britská vláda ohlásila v roce 1992 zám r kompletn  zprivatizovat britské 
dráhy. V d sledku tohoto rozhodnutí vzniklo na bázi d ív jších British Railways 90 
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odlišných spole ností. Jediný Railtrack byl zodpov dný za infrastrukturu, dále vzniklo 
25 spole ností na provozování osobní dopravy, t i pro nákladní, t i pro provozování 
lokomotiv a vagon , 15 pro údržbu a opravy, atd. Délka franšíz se pohybovala 
v rozmezí od 7 do 15 let, v p ípadech, kdy byly pot ebné vysoké investice do kolejové 
techniky. Franšízy byly p id leny subjektu, který požadoval za provozování p edem 
specifikovaných služeb v daném rozsahu a kvalit  nejmenší objem dotací, pop ípad  
byl schopen nabídnout nejvyšší cenu. Kone ným cílem reformy bylo snížit ve ejné do-
tace plynoucí do odv tví pomocí zavád ní konkurence na všech úrovních (Gerondeau 
1997: 145) Výsledky reformy byly dramatické. Spole nosti, které provozovaly želez-
ni ní služby vzniklé rozd lením British Rail, byly zprivatizovány, typicky do rukou 
zam stnanc , a velmi dynamicky se za al vyvíjet dopravní trh. Vzrostly výkony 
a poklesly po ty zam stnanc , požadavky na ve ejné rozpo ty se výrazn  snížily. Ve 
Velké  Británii se v roce 1996 p istoupilo i k privatizaci vlastníka infrastruktury Rail-
tracku. Ovšem Railtrack v roce 2001 zkrachoval v d sledku nár stu náklad  
v souvislosti s n kolika smrtelnými nehodami a s r stem náklad  p i rekonstrukci 
West Coast Main Line. Labouristická strana využila p íležitosti a reorganizovala Rail-
track do podoby neziskové organizace Network Rail (Gomez-Ibanez a de Rus 2006). 
Hodnocení britské reformy železnic je rozporuplné. N které prameny ji hodnotí jako 
jednozna ný úsp ch a jako d kaz prosp šnosti liberalizace a privatizace na železnici. 
Mezi kladné stránky hodnocení pat í p edevším silné omezení ve ejných dotací do že-
lezni ní dopravy, výrazný r st p epravených osob a dramatický nár st p evážn  
soukromých investic do d íve zanedbávaného odv tví. Mezi negativní aspekty hodno-
cení britské reformy pat í p edevším fragmentace železni ní sít , r st transak ních 
náklad  a pokles bezpe nosti (diskuse viz Gerondeau 1997; Nash 2002; Quinet 
a Vickerman 2004). 

Pr b hem a výsledky reformy v N mecku se zabývala celá ada studií, které do-
sp ly k následujícím záv r m: Link (2004) konstatuje, že hlavní p ekážkou pro v tší 
rozvoj konkurence na trhu regionální osobní železni ní dopravy byl neúsp ch p i na-
stavení pat i ného institucionálního a regula ního rámce. Lalive a Schmutzler (2008) 
studovali výsledky 77 regionálních tendr , které se lišily rozsahem sít , frekvencí slu-
žeb, délkou kontraktu a blízkosti jiných linií provozovaných DB Regio. Došli 
k záv ru, že nová konkurence má v tší šanci vyhrát tendry na menší sít  a sou asn jší 
tendry. Ostatní kontrolní veli iny jako délky kontraktu, blízkost jiných linek DB Re-
gio, elektrifikace a politická orientace se ukázaly jako nevýznamné. 

Beck (2011) použil ke zjišt ní toho, zda na tomto trhu existují bariéry vstupu, da-
tabázi 30 n meckých sout ží v období 1997–2007. Empirická analýza nazna uje, že 
existují dv  hlavní podmínky, které determinují po et nabízejících. Prvním faktorem je 
výše rizika r stu cen vstup , druhým faktorem je riziko tržeb, které je p epokládáno 
operátorem. Ob  korelace jsou vysoce signifikantní. Ú ady v N mecku i v jiných ze-
mích, které využívají výb rové sout že, by si tak m ly být v domy významného vlivu 
nejistoty a omezovat uvalování p íliš velkého rizika na operátory. Vysoká míra nejisto-
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ty bude omezovat konkurenci a bude nutit operátory, aby si p iráželi vyšší rizikovou 
prémii.  

1.2.3 Sout ž na trhu vs. sout ž o trh 

Zavád ní konkurence na železni ní trhy m že probíhat dv ma zp soby: 

 sout ž/konkurence na trhu (open access) – trh je otev ený a operáto i na n j mohou 
voln  vstupovat; 

 sout ž/konkurence o trh (competitive tendering) – trh je uzav ený a právo provozo-
vat službu na vybrané trati nebo síti je formou ve ejné sout že p id leno 
operátorovi s nejlepší nabídkou. 

Open access je istší formou konkurence, ovšem i když je trh otev ený, operáto i 
musí splnit bezpe nostní požadavky a respektovat požadavky kapacity infrastruktury 
a tvorby jízdního ádu. Rozvinutí konkurence na trhu ovšem brání, pokud je efektivní 
rozsah operací velký vzhledem k velikosti trhu. V takovém p ípad  m že být vhodn j-
ším zp sobem organizace konkurence o trh, kdy právo provozovat službu na dané trati 
je p id leno jednomu operátorovi, což má p ízniv jší dopady na úspory z hustoty. 
Konkurence o trh tak umož uje vytvo it tlak na operátory ke snížení náklad , umož u-
je však také zadávacímu orgánu udržet si regulaci frekvence spojení, kvality služeb, 
výše investic a cen tarif . Konkurence o trh také umož uje snižovat výši státních dota-
cí do železnice. V d sledku p id lení práva provozovat službu operátorovi s nejvyšší 
nabídkou vzniká problém, že bez cenové regulace bude vít zný operátor na daném 
spojení požadovat od zákazník  monopolní ceny s negativními dopady na ekonomic-
kou efektivitu (United Nations 2003). 

Nash (2011a) uvádí, že na základ  dlouhodobých zkušeností z Británie, N mec-
ka, Švédska a Nizozemí bylo zavedení open access v nákladní železni ní doprav  
úsp chem, který zlepšil výkonnost odv tví. Na druhou stranu se zdá, že tento režim, 
který je nejp ínosn jší v p eprav  hromadných substrát  na dlouhé vzdálenosti, poško-
dil segment p epravy kusových zásilek, který byl d íve k ížov  dotován z p epravy 
ucelených vlak . V osobní doprav  pak uvádí, že limitovaný vznik open access v EU 
není p ekvapující v situaci, kdy 90 % evropských služeb v osobní železni ní doprav  
musí být dotováno z ve ejných zdroj  a kde se na ad  trh  prosazuje sí ový efekt ná-
rodního dominantního operátora. Dále existující výzkumy nazna ují, že zavedení 
režimu open access v osobní doprav  bez d sledné regulace m že mít nežádoucí d -
sledky v podob  koncentrace na nejlukrativn jší spojení (cream skimming). Proto se 
v evropské praxi výrazn  více prosazuje konkurence o trh, která zajistí, že existující 
služba bude provozována i nadále s maximálním ziskem pro stát nebo s nejmenší do-
tací. Konkurence tak nutí vybrat konkurenta s nejlepší nákladovou skladbou. Ovšem    
i s ve ejnými sout žemi jsou problémy. P i jejich organizaci vzniká dilema, že 
z investi ního hlediska jsou nejvíce žádoucí dlouhé franšízy, ale ty zase vytvá ejí mo-
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nopol a problém opakovaného vyjednávání p i prodlužování franšíz. Ve Švédsku se ve 
ve ejných sout žích objevily predátorské ceny a n které franšízy v d sledku nerealis-
ticky nízkých podání zbankrotovaly. Ve Velké Británii pak bylo snižování náklad  
v d sledku ve ejných sout ží eliminováno r stem mezd kvalifikovaných pracovník , 
kterých byl v odv tví omezený po et.  

Nash (2011b) dále uvádí, že ekonomické modely nazna ují, že open access kon-
kurence m že sice poskytovat cestujícím benefity ve form  nižších cen a lepšího 
servisu, vede ovšem k poklesu ziskovosti existujících služeb, a tím pádem i k poklesu 
p ísp vku na úhradu náklad  infrastruktury v porovnání s tím, co z nich lze vyextraho-
vat pomocí metody competitive tendering. Tam, kde nov  vstupující konkurent pouze 
zduplikuje existující službu, ešení typicky vede k redukci spole enského blahobytu, 
protože celkové náklady obvykle p evyšují celkové výnosy. Tam, kde pomocí diferen-
ciace produktu dochází k rozší ení nabídky služeb do dalších destinací, mohou výnosy 
p evýšit náklady.  

Preston et al. (1999) analyzuje potenciál pro open access konkurenci ve Velké 
Británii. lánek rozvíjí simula ní model, testuje ho na vybraném spojení dvou velkých 
m st a zkoumá vliv odlišných konkuren ních model . Auto i uzavírají, že open access 
konkurence pravd podobn  nezvyšuje ekonomickou efektivnost, pokud nevede ke sní-
žení náklad  a/nebo diferenciaci produktu. Metodologie je založena na teorii her 
s firmami, které budují svou strategii na základ  reak ních k ivek a vztahu k riziku. P i 
simulaci z stali oba hrá i v zisku, ale docházelo k velkému p esunu od p ebytku vý-
robce na p ebytek spot ebitele, což následn  zásadn  limituje možnosti operátor  
financovat mezi asové a geografické k ížové dotace. Hospodá ská politika se tak musí 
vypo ádat s problematikou vah spot ebitelského a producentského p ebytku a pot ebou 
k ížových dotací. Pokud se modelovala p ímá open access konkurence, d sledkem by-
la cenová válka.  

Mankiw a Whinston (1986) uvád jí, že pokud nov  vstupující konkurent p inutí 
incumbenta, aby snížil výstup, vstup je prosp šn jší pro nov  vstupujícího než pro 
spole nost. Proto existuje tendence k excesivnímu vstupu v odv tvích s homogenním 
produktem. Pokud na trhu existuje nedokonalá konkurence (vstupující firma není p í-
jemcem ceny na daném trhu), je klí ovým parametrem to, jestli dochází k efektu 
bussiness stealing (jestli klesá rovnovážný výstup na firmu, pokud po et firem roste). 
Business stealing efekt d lá vstup více atraktivní, než je spole ensky optimální, a tento 
rozdíl m že být dramatický. Proto na trzích s homogenním produktem jsou restrikce 
na vstup asto spole ensky žádoucí, i když se stanou nepot ebnými v okamžiku, kdy 
se fixní z izovací náklady zmenší. Zavedení produktové heterogenity ovšem m že 
zm nit tuto tendenci k excesivnímu vstupu. Nov  vstupující zvyšuje variabilitu, není 
ale schopen získat veškerý vznikající spole enský p ebytek jako zisk. Proto 
u heterogenních trh  není jasné, bude-li docházet k vstupu p ílišnému, k p íliš malému 
nebo optimálnímu.  
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Na základ  teoretického modelu Seabright et al. (2003) docházejí k záv ru, že 
cenová konkurence v odv tví s homogenní službou vede k zu ivé cenové válce 
a k poklesu zisku operátor . Pokud vezmeme vstup jako daný, potom má jak domi-
nant, tak nov  vstupující subjekt silnou motivaci odlišit sv j produkt za ú elem 
zvyšování zisk . Diferenciaci produktu konkurenti používají strategicky za ú elem 
odvrácení cenové války. Cox et al. (2002) p inášejí zprávu o výsledcích laboratorního 
experimentu, kde se na objednávku holandské vlády posuzovaly dv  možnosti, které 
p icházely v úvahu p i reorganizaci holandského železni ního sektoru. Tyto dv  mož-
nosti byly následující: 1) konkurence o trh s cílem co nejnižších cen pro cestující, kdy 
lokální monopol získá ten, kdo nabídne nejnižší cenu jízdného, 2) konkurence na trhu, 
kdy cílem bylo vydražit licence pro jednotlivé asové polohy za co nejvyšší cenu. Jed-
notliví ú astníci simulovali ob  varianty a následn  konstruovali jízdní ád a ceny 
jízdného. Znali p itom poptávku a náklady. Který z obou návrh  bude lepší, závisí na 
cílech vládní politiky. Pokud je cílem maximalizace vládních p íjm , potom bude pre-
ferována aukce o licence pro konkurenci na trhu. Pokud je cílem minimalizovat ceny 
jízdného, bude v tomto uspo ádání lepší variantou konkurence o trh. Pokud je cílem 
vysoká frekvence vlak , potom bude výhodn jší variantou konkurence na trhu. Pokud 
je cílem ekonomická efektivita nebo snaha p epravit co nejvíce pasažér , pak bude 
výhodn jší mít konkurenci o trh. Klí ovým parametrem v modelování konkurence 
o trh je nastavení výše minimáln  požadovaných standard  služeb. U konkurence o trh 
se jako hlavní problém ukazovala koordinace jednotlivých služeb. I na základ  tohoto 
dokumentu se holandská vláda rozhodla pro variantu konkurence o trh. 

1.3 P EKÁŽKY VSTUPU NA TRH ŽELEZNI NÍCH DOPRAVNÍCH 
SLUŽEB 
V sou asné dob  tedy v Evrop  vzniká skute ný, by  stále velmi specifický, trh želez-
ni ních dopravních služeb, který již není formáln  rozd len národními hranicemi, ale 
tvo í sou ást jednotného evropského trhu. Jeho základní struktura je zformována pra-
vidly obsaženými ve zmín ných železni ních balí cích a zakládá tak specifický 
regula ní rámec aplikovaný plošn  na celé odv tví ex ante. Obecnou zásadou této re-
gulace je minimáln  ú etní odd lení výkon  spojených se správou, výstavbou 
a údržbou dopravní infrastruktury od výkon  spojených s provozováním dopravních 
služeb na této infrastruktu e. Sou asn  musí být zajišt n nediskrimina ní p ístup na 
infrastrukturu všem dopravc m, kte í projeví zájem provozovat služby osobní 
i nákladní dopravy za rovných cenových podmínek. Formáln  tím vznikla lenským 
stát m EU povinnost z ídit vnitrostátní spole nosti a orgány pov ené rozd lováním 
kapacit, subjekty odpovídající za vydávání licencí, regula ní orgány a vnitrostátní bez-
pe nostní a vyšet ovací orgány (Evropská komise 2007: 4). Systém m že být 
prakticky založen na vytvo ení zvláštního subjektu, který vlastní a provozuje dopravní 
cestu – infrastrukturu a za úplatu p id luje její kapacitu jednotlivým nezávislým do-
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pravc m. Toto je p ípad úplného faktického unbundlingu, jenž byl aplikován v roce 
2003 také v esku z ízením státní instituce Správa železni ní dopravní cesty (SŽDC); 
tímto byla dopravní cesta vy ata z majetku a správy eských drah ( D), dosavadního 
státního monopolního dopravce, tzv. incumbenta. Systém m že být také upraven tak, 
že unbundling je proveden uvnit  incumbenta s tím, že musí být zajišt no transparentní 
odd lení ú etnictví a volný p ístup ostatních dopravc  na cestu, která z stává ve vlast-
nictví a správ  incumbenta; tento model se prosadil nap . v N mecku v rámci 
Deutsche Bahn Group (podrobn  Kvizda 2008). Na takto vymezeném a regulovaném 
trhu se postupn  za íná uplat ovat ú inná sout ž mezi jednotlivými dopravci. Bez   
ohledu na to, které regula ní orgány byly v souladu s výše uvedenými sm rnicemi z í-
zeny a jakou pravomoc získaly, hospodá ská sout ž mezi všemi zainteresovanými 
subjekty na železni ním dopravním trhu podléhá obecným legislativním pravidl m 
politiky hospodá ské sout že na evropské úrovni i na úrovních národních.   

Specifika odv tví železni ní dopravy spo ívají zejména v relativn  nesnadném 
p ístupu potenciálních konkurent  na trh: nesnáze jsou zp sobeny p ekážkami ekono-
mickými (zp sobují dodate né náklady vstupujícím subjekt m) i mimoekonomickými 
(nelze je p ekonat ani vynaložením náklad ). Vyjdeme-li nejprve z obecné teorie hos-
podá ské sout že, m žeme p ekážky vstupu na trh v daném odv tví posuzovat ze dvou 
hledisek (viz Slaný et al. 2003: 182). Jedním hlediskem je možnost p ekonání p ekáž-
ky vstupu do odv tví potenciálním sout žitelem; v tom p ípad  rozlišujeme, zda je 
p ekážka vstupu do odv tví (i) p ekonatelná (tj. relativní bariéra) nebo v daných pod-
mínkách (ii) nep ekonatelná (tj. absolutní bariéra). Z druhého hlediska m žeme 
rozlišovat, zda se jedná o p ekážku, která je (iii) typická pro dané odv tví (tj. struktu-
rální bariéra), je (iv) úmysln  vytvo ená dominantním subjektem trhu (tj. strategická 
bariéra) nebo je (v) vytvo ena administrativn  rozhodnutím orgánu státní správy nebo 
územní samosprávy (tj. regula ní bariéra). Ve schématu na obr. 1 jsou p ehledn  ut í-
d ny jednotlivé p ekážky a jsou zvýrazn ny ty, jež jsou typické pro odv tví železni ní 
dopravy. Existence p ekážek vstupu do odv tví je nejen dostate ným d vodem pro za-
vedení regula ních opat ení ze strany státní správy, ale je také p í inou a vysv tlením, 
pro  n které tradi ní metody detekce protikonkuren ního chování subjekt  
a mechanismy jejich regulace selhávají. 

P ekážky vstupu na trh je možné obecn  d lit podle reálné možnosti jejich p e-
konání (Slaný et al. 2003: 182): 

1. absolutní (nep ekonatelné):  

 sí  

 specifické technologie 

 zákonná bariéra (licence) 

 p írodní zdroj 
2. relativní (p ekonatelné): 
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 kapitálová náro nost 

 specifické výrobní faktory 

 diferencovanost produktu 

 dopravní náklady 
 

Jiným zp sobem obecného len ní je rozd lení p ekážek vstupu podle jejich cha-
rakteristiky (Slaný et al. 2003: 182): 

1. strukturální: 

 investi ní náro nost 

 specifické technologie 

 úspory z rozsahu 

 vertikální integrace 

 nákladový práh vývoje a inovací 
 

2. strategické: 

 sí  

 cenová konkurence 

 necenová konkurence 

 kontrola zdroj  
 

3. regula ní:  

 regulace cen 

 regulace mezd 

 státní protekcionismus 

 exkluzivní dohody 

 certifikace 

 licence 

 selektivní poskytování informací 
 

Podtržené typy p ekážek jsou typické pro odv tví železni ní dopravy; je patrné, 
že toto odv tví je zatíženo velkým množstvím specifických p ekážek pro vstup konku-
ren ních firem (p evzato z Kvizda 2011). 
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Výrazným faktorem, který z železni ní dopravy iní velmi specifické odv tví, je 
existence sít , tj. specifické dopravní cesty a s ní souvisejících technologických za í-
zení. Z hlediska hospodá ské sout že je sí ová odv tví možno rozd lit na vlastní sí  
(tzv. upstream market) a na trh služeb poskytovaných s využitím sít  (tzv. downstream 
market). Zásadní rozhodnutí v rámci sout žní politiky je, zda a za jakých okolností 
existují alternativní možnosti vstupu na trh služeb – downstream market (Bender et al. 
2011: 6). P esn  tento koncept je základem sou asných reforem železni ní dopravy 
v EU: faktické vertikální rozd lení odv tví na dopravní cestu a na trh dopravních slu-
žeb (unbundling) je prvním krokem k prosazení moderní regulace a nastolení efektivní 
konkurence v odv tví. Samotný unbundling však nesta í a musejí následovat další 
opat ení politiky hospodá ské sout že, a  už ex ante nebo ad hoc. 

Z p ehledu je z ejmé, že specifika odv tví železni ní dopravy zp sobují existenci 
mnoha p ekážek vstupu do odv tví pro potenciální sout žitele a vytvá ejí do jisté míry 
chrán né prost edí pro stávající, na trzích etablované, národní železni ní dopravce – 
incumbenty. Monopolní nebo dominantní postavení incumbent  je dosud v mnoha 
zemích typické a vytvá í trvalé hrozby pro svobodu podnikání uvnit  odv tví železni -
ní dopravy, blokuje tedy intramodální konkurenci. Vzhledem k tomu, že v zemích EU 
dochází v rámci zmín ných reforem postupn  k liberalizaci železni ního trhu (viz 
nap . IBM 2007), za íná také docházet ke st et m zájm  mezi jednotlivými skute ný-
mi nebo potenciálními intramodálními sout žiteli: mezi nov  se etablujícími dopravci 
a incumbenty na starých národních trzích nebo mezi incumbenty na evropském trhu 
navzájem.  

Odv tví železni ní dopravy však není typické pouze tím, že p i vstupu do n j 
existují p ekážky. Odv tví je v Evrop  dosud specifické také zjevnou nebo skrytou 
podporou ze strany státu: zejména v osobní doprav  nepr hledné dotování ztráty 
vzniklé poskytováním služeb ve ve ejném zájmu, v té souvislosti k ížové financování 
komer ních služeb, záruky za úv ry, dumpingové nastavení ceny za použití infrastruk-
tury apod. (blíže viz Tomeš a Pospíšil 2006). To vše se promítá také do intenzity 
intermodální konkurence zejména v osobní doprav , kdy dopravci ostatních doprav-
ních mód  (zejména autobusoví dopravci, áste n  i lete tí) jsou vystaveni nerovným 
nebo alespo  netransparentním konkuren ním podmínkám. Z výše uvedených d vod  
je nyní železni ní odv tví v EU v situaci, kdy se postupn  otevírá intramodální 
i intermodální konkurenci a takto vytvo ené konkuren ní prost edí s sebou p irozen  
p ináší více i mén  vyhrocené st ety mezi jednotlivými dopravci, které musejí být e-
šeny pov enými institucemi státní správy v rámci politiky hospodá ské sout že. 
Problém spo ívá v tom, že železni ní trh není liberalizován zcela a dosud vykazuje    
(a pravd podobn  i nadále vykazovat bude) adu deformací a specifik – p esto musí 
antimonopolní ú ady tyto st ety ešit.  

Jedním ze zásadních problém  spojených s aplikovanou politikou hospodá ské 
sout že je definice efektivní konkurence. Jak upozor ují Bender et al. (2011: 4) nejed-
nozna ná (nebo dokonce neexistující) definice „efektivní konkurence“ znemož uje 
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posouzení, zda je aplikované regulatorní opat ení úsp šné, a rovn ž posouzení, zda by 
m lo být dané odv tví regulováno ex ante, nebo by m lo být p edm tem pouze ad hoc 
antimonopolního dohledu jako jiné b žné odv tví. Formální dokumenty Evropské unie 
pracují s pojmy „efektivní“ (effective) a „volná“ (undistorted) konkurence i v rámci 
železni ní dopravy (viz Evropská komise, 1996 a další výše citované dokumenty že-
lezni ních balí k ), p i emž národní úprava sout žního práva tyto pojmy p ebírá. 
Nap íklad v n mecké legislativ  implementující sm rnice EU a upravující trh želez-
ni ních dopravních služeb je pojem „efektivní konkurence“ interpretován jako reálná 
p ítomnost n kolika vzájemn  si konkurujících dopravc  na trhu a pojem „volná kon-
kurence“ jako volný nediskrimina ní p ístup všech dopravc  na dopravní cestu 
a absence k ížového financování u incumbenta (Bender et al. 2011: 5). Prosazení 
„volné konkurence“ v tomto pojetí je zajišt no ex ante regulací na základ  železni -
ních balí k  (unbundling). Pro „efektivní konkurenci“ je však taková definice p íliš 
vágní a v praxi s ní politika hospodá ské sout že nevysta í (viz Kvizda 2011).  

Z ekonomické teorie nijak nevyplývá, že efektivní sout že v odv tví m že být 
dosaženo pouze tehdy, pokud je na trhu trvale p ítomno mnoho konkurujících subjek-
t . Neoklasická mikroekonomická teorie p ímo p edpokládá vít zství efektivn jších 
producent  na trhu nad mén  efektivními, což vede k nerovnom rnému rozd lování 
zisk , k r stu tržních podíl  vít zných producent  a k vyšší koncentraci odv tví. Kahn 
(2006) ve své studii argumentuje, že ve specifických odv tvích (v tomto p ípad  šlo 
o telekomunikace) m že i firma s velmi malým tržním podílem vytvo it dostate n  
silný konkuren ní tlak na dominantního incumbenta a prosadit tak v odv tví „efektiv-
ní“ konkurenci, zejména pokud je odv tví založeno na existenci utopených náklad  
nebo existují-li další p ekážky vstupu do takového odv tví. V sí ových odv tvích se 
navíc uplat uje sí ový efekt (network economies) a výnosy z rozsahu (economies of 
scale; podrobn  o t chto efektech na železnici viz Kvizda 2006), což typicky vede 
k vít zství jednoho nebo dvou producent  na trhu, aniž by to nutn  muselo znamenat 
snížení intenzity konkurence (Boon et al. 2007). To potvrzuje nap íklad i studie irské-
ho trhu služeb mobilních operátor  (Hausman a Sidak 2007): p estože odv tví se 
dv ma dominantními producenty je siln  koncentrováno, uplat uje se na trhu ú inná 
konkurence díky strukturálním charakteristikám a specifik m tohoto odv tví. Podí-
vejme se proto nyní podrobn ji na specifika trhu železni ních dopravních služeb 
z pohledu mikroekonomické teorie. 
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2 KVANTITATIVNÍ NÁSTROJE MODELOVÁNÍ 

ŽELEZNI NÍHO DOPRAVNÍHO TRHU 
V této kapitole se zam íme na p ehled technik a nástroj  využitelných k modelování 
železni ního dopravního trhu. Zam íme se hlavn  na nástroje a techniky uplat ované 
v posledních letech.  

2.1 MODELY A TECHNIKY M ENÍ EFEKTIVNOSTI 
P ístupy k modelování efektivnosti lze v zásad  rozd lit do t í oblastí: p ístup využíva-
jící tzv. analýzu datové obálky (data envelopment analysis, DEA), ekonometrický 
p ístup skrze modely stochastických mezí a ekonometrický p ístup ist  zam ený na 
odhady produk ních funkcí. 

2.1.1 Data envelopment analysis – DEA 

Metoda DEA pat í mezi tzv. neparametrické metody m ení efektivnosti. Jak uvád jí 
Coelli et al. (2005), jedná se o techniku využívající metody lineárního programování 
ke konstrukci jakýchsi neparametrických mezí vzhledem k pozorovaným dat m. M -
ítkem efektivity je pak relativní rozdíl vzhledem ke konstruovaným mezím. Jak 

uvád jí nap . Coelli et al. (2005), po átky této metody se váží k roku 1957 a lánku M. 
J. Farrela „The Measurement of Productive Efficiency“, který navrhl zp sob m ení 
efektivity v modelu s jedním vstupem a jedním výstupem. V tšího v hlasu (a rozvoje) 
však tato metoda podle Coelli et al. (2005) získala až s publikací práce Charnes et al. 
(1978), kte í již navrhli model produkce s více vstupy a výstupy a s p edpokladem 
konstantních výnos  z rozsahu (podle p vodních autor  je tento typ p ístupu n kdy 
nazýván CCR DEA modelem). Rozší ení v podob  zavedení variabilních výnos  
z rozsahu p inesla pozd ji práce Banker et al. (1984), (tzv. BCC DEA model). Další 
rozší ení základních model  podrobn  popisují Coelli et al. (2005), a to v rámci zam -
ení na následující témata: aloka ní (nákladové) efektivnosti (oproti technické 

efektivnosti, pro základní DEA metody typické), nediskre ních prom nných (tzn. že 
ne všechny prom nné je schopen manažer podniku p ímo ovlivnit, tedy ídit), tzv. 
„input congestion“ (zahlcené vstupy), vícestup ová DEA pro ešení problému zachy-
cení všech efektivních zdroj , vážených omezení (stínových cen) vstup  a výstup , 
super efektivita (firmy mohou dosáhnout efektivity vyšší než jedna, což by jinak od-
povídalo dosažení efektivní meze) a bootstrapové metody (pro p evzorkování 
datových výb r  a jejich další využití v rámci DEA).  

Tém  vy erpávající p ehledovou studií o teoretickém vývoji v aplikacích 
v oblasti DEA od svého po átku do roku 2007 p edstavují Emrouznejad et al. (2008). 
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Jedná se o p ehled všech publikovaných statí v této oblasti s uvedením p ehledových 
statistik. Zhou et al. (2008) podávají vy erpávající p ehled aplikací DEA p ístupu 
a jeho modifikací ve studiích z oblasti energetiky a environmentalistiky. Hlavním p í-
nosem je prezentace nej ast ji využívaných technik a klasifikace celkem sta publikací 
v této oblasti. Shrnutí výhod a nevýhod metody DEA nabízí nap . Al-Najjar a Al-
Jaybajy (2012). Liu et al. (2013) nabízejí rešeršní lánek sumarizující literaturu zabý-
vající se technikami DEA za období let 1978–2010. Mimo jiné identifikují nej ast ji 
používané metody DEA. 

P ehlednou a podrobnou studii metodologických pokrok  v rozvoji DEA nabízejí 
Cherchye a Post (2003). Velká ást poznatk  a teoretických problém  diskutovaných 
v jejich práci je obsažena rovn ž v Coelli et al. (2005). Své záv ry v podob  shrnutí 
základních požadavk , které zohled ují omezení aplikace metody DEA a jsou nezbyt-
né pro její v rohodnou aplikaci, ilustrují na reálných datech pro holandský sektor 
výroby elekt iny. Salerian a Chan (2005) zavád jí variantu metody DEA, která je 
schopna – oproti standardním p ístup m – odlišit specifi nost a nezastupitelnost jed-
notlivých typ  výstup  a vstup . Tento p ístup aplikují na m ení technické 
efektivnosti národních železni ních p epravc  dvaceti zemí mezi roky 1990 a 1998. 
Technice vylepšení výstup  metody DEA se v nuje p ísp vek Gajewski et al. (2009). 
Tito auto i navrhují metodu na výpo et rozd lení skór  efektivity, což je podle jejich 
názoru d ležité pro zobecn ní výsledk  získaných ze standardní metody DEA na celou 
populaci (metoda je zbyte ná, pokud je zájem o práci s efektivitou pozorovaných jed-
notek vybraného datového vzorku). Svou metodologii zakládají na odhadu dat 
z nepozorované množiny rozhodnutí inících jednotek (decision making unit, DMU). 
Metoda vycházející z bayesiánského p ístupu k modelování je aplikována na p íkladu 
procesu plánování dom  s pe ovatelskou službou ve dvou federálních státech USA. 

Aplikace metody DEA jsou velmi široké. Büschken (2009) porovnává metodu 
DEA s naivními modely m ení efektivity, které jsou po ítány jako skalární index 
efektivity na základ  pr m rování všech pom r  vstup  a výstup . K porovnání 
a testování výkonnosti používá simulovaná i reálná data (oblast efektivity reklamy na 
automobily). Zajímavým zjišt ním je to, že naivní model je schopen replikovat efekti-
vitu z DEA tém  dokonale pro konstantní výnosy z rozsahu a pro p ípad nízké 
heterogenity v datech o vstupech a výstupech. Geys a Moesen (2009) se zam ují na 
m ení technické efektivity lokálních vlád. S využitím dat o 304 místních samosprá-
vách v Belgii v roce 2009 aplikují metody FDH (free disposal hull), což je 
neparametrická metoda podobná DEA, ale abstrahující od p edpokladu konvexity pro-
duk ní hranice), standardní DEA (konstantní i variabilní výnosy z rozsahu) a model 
stochastických mezí. Pergelova et al. (2010) aplikují metodu DEA na analýzu efektivi-
ty reklamy, a to na p íkladu efektivity automobilového pr myslu ve Špan lsku. 
Výsledky odhad  efektivity a potenciální faktory, které za nimi stojí, pak analyzují 
v kontextu regresních model  pro omezené vysv tlované prom nné. Al-Najjar a Al-
Jaybajy (2012) využívají klasického DEA p ístupu k odhadu relativní efektivity rop-
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ných rafinerií v Iráku v letech 2009–2010. Na základ  dat o vstupech a výstupech vý-
b ru vzork  ropných rafinerií tuto efektivitu odhadují a na základ  výsledk  dospívají 
k záv ru, že se jedná o velmi ú inný nástroj pro monitorování a kontrolu výkonnosti 
firem ( i hospodá ských jednotek). 

Beležentis a Beležentis (2011) odhadují efektivitu dopravního sektoru v Litv  
s využitím metod vícekriteriálního rozhodování MULTIMOORA (Multi-Objective 
Optimization plus Full Multiplicative Form) a metody DEA. Metody využívají 
k identifikaci technické i aloka ní efektivity. S ohledem na omezenou datovou základ-
nu využívají agregátní data sektoru dopravy za období 1995–2009. 

Práce Lan a Lin (2005) se zam uje na odhad efektivity 44 železni ních p eprav-
c  z celého sv ta za období let 1995–2001. K odhad m efektivity navrhují 
ty krokovou metodu DEA, která ve své podstat  obohacuje standardní DEA techniky 

o zohledn ní environmentálních vliv , chyb v datech a tzv. „slack efektu“ (efektu re-
zerv). Použití této techniky podle autor  koriguje zkreslení vycházející z použití 
standardních DEA metod a p ispívá k robustnosti výsledk . lánek nabízí rovn ž 
i p ehled DEA literatury v aplikaci na trh železni ní dopravy a p epravy. Graham 
(2008) porovnává parametrický odhad produktivity (s využitím Translog produk ní 
funkce) a neparametrické odhady produk ní efektivity metodou DEA, a to pro firmy 
zabývající se provozem m stských vlak .  Na základ  dat z let 1995 a 1996 odhadují 
a srovnávají efektivitu asi 89 m stských kolejových sítí. Malhotra et al. (2008) využí-
vají DEA k analýze výkonnosti North American Class I p epravc  (nákladní 
železni ní dopravy). Využita jsou finan ní data p epravc . lánek nabízí rovn ž 
i p ehled aplikací DEA na trh železni ní dopravy a p epravy. Aplikaci sí ové DEA 
(NDEA – network DEA) na efektivnost sv tových železnic podrobn  ve svém lánku 
ilustruje Yu (2008). V porovnání s tradi ními metodami DEA ukazuje, že všechny 
techniky dávají podobný žeb í ek efektivností, nicmén  samotná velikost efektivnosti 
je nap í  metodami velmi odlišná. Yu a Lin (2008) ve svém lánku aplikují metodu 
a model více aktivitní (multi-activity) NDEA, ve kterém jsou zachyceny spole n  
technologie produk ní a spot ební. Simultánn  odhadují technickou ú innost osobní 
a nákladní dopravy, efektivitu služeb a technickou efektivitu dvaceti vybraných želez-
nic v roce 2002. Jejich výsledky ukazují, že se tyto typy efektivit výrazn  liší, nicmén  
více aktivitní charakter prezentovaného p ístupu umož uje mnohem detailn jší pohled 
na zdroje neefektivit. Markovits–Somogyi (2011) s využitím metody DEA zjiš ují 
efektivitu firem p sobících v oblasti dopravy. Nabízejí p ehled aplikací DEA metodo-
logie v oblasti dopravy s d razem na rozlišení konkrétní volby vstup  a výstup . 

2.1.2 Modely stochastických mezí – SFM (stochastic frontier models) 

Odhady efektivnosti skrze SFM pat í mezi tzv. parametrické metody m ení efektiv-
nosti. Její podrobný popis nabízí Coelli et al. (2005). Základním principem je odhad 
produk ní ( i nákladové) funkce (záleží na tom, jestli je odhadována technická i alo-



Modely a metody regulace konkuren ního prost edí na trhu železni ních dopravních služeb 
 

 

36 

ka ní efektivnost, by  jsou oba p ístupy v zásad  identické). Parametrický p ístup tak 
spo ívá zejména v tom, že tuto funkci specifikujeme. Pr kopnické práce v této oblasti 
spadají do konce 70. let minulého století, kdy se odhad odchylek od modelové (ideál-
ní) úrovn  produktivity odhadoval s využitím metod lineárního programování, metody 
maximální v rohodnosti (náhodná složka modelu produk ní funkce byla chápána jako 
náhodná veli ina z gama rozd lení, které ji zaru uje kladnost), pop . metody modifi-
kovaných nejmenších tverc  (MOLS). 

Ekonometrickou úlohou SFM je následn  dekomponovat náhodnou složku na je-
den len vyjad ující chyby m ení a náhodné fluktuace v rámci této produk ní i 
nákladové funkce a na další, který vyjad uje technickou ( i nákladovou) neefektivitu. 
V tom spo ívá i rozdíl oproti metod  DEA i prvním parametrickým odhadovým tech-
nikám zmín ným v p edchozím odstavci, která náhodný len vyjad ující chyby m ení 
neuvažuje a jakoukoliv odchylku od ideální (modelové) úrovn  chápe jako technickou 
neefektivitu. Výsledná mez (hranice produk ních možností) je v rámci SFM chápána 
jako stochastická, odtud pochází tedy název modelového p ístupu.  

Coelli et al. (2005) uvádejí historické pozadí specifikace a odhad  modelu sto-
chastických mezí. První specifikací byl model s náhodným lenem neefektivity, který 
má tzv. polonormální (half-normal) rozd lení. Dalšími variantami jsou omezené 
(truncated) normální rozd lení, exponenciální rozd lení i gama rozd lení. Coelli et 
al. (2005) uvád jí rovn ž i další problémy a oblasti SF modelování. První z nich je za-
vedení tzv. funkce vzdálenosti (distance function), kterou lze využít pro odhad 
parametr  produk ní technologie s více výstupy (standardní SFM toto neumož uje). 
Dalšími oblastmi zájmu jsou odhad nákladových mezí a dekompozice nákladové efek-
tivity na efektivitu technickou a aloka ní, odhad tzv. efektivnosti z rozsahu (scale 
efficiency) a její elasticity (scale elasticity). D ležitou oblastí výzkumu je rovn ž za-
komponování modelu stochastických mezí do model  panelových dat (zde je vhodným 
zdrojem Baltagi, 2008) a bayesiánské techniky odhadu SFM. V následující ásti kapi-
toly si ve stru nosti ukážeme p ehled aktuálních aplikací a poznatk  spojených 
s p ístupem odhadu efektivity skrze SFM. 

Amsler et al. (2009) ve svém p ísp vku prezentují rešerši literatury v nované 
model m stochastických mezí. Prezentují rozdílné p ístupy k definici technické efekti-
vity, k základním SF model m s pr ezovými daty, SF model m s panelovými daty 
a aktuálnímu problému v ase prom nné technické efektivity. Obohacením je v jejich 
p ípad  rovn ž diskuse model , které obsahují závislost technické neefektivity 
na n které z vysv tlujících prom nných. Hlavní budoucí rozvoj SFM p ístupu vidí 
v rozvoji metod pro testování p edpoklad  parametrických p ístup  odhadu efektiv-
nosti. 

Oblast aplikací SF model  a používaných technik je velmi široká. Kurkalova 
a Carriquiry (2003) navrhují bayesiánský koncept odhadu modelu stochastických mezí 
k získání posteriorního rozd lení technické efektivity firem s využití Markov Chain 
Monte Carlo (MCMC) metod. Bayesiánský p ístup je ilustrován na odhadu efektivity 
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zem d lských družstev na Ukrajin  s využitím odpovídajících dat produkce v prvních 
letech transformace ekonomiky bývalého Sov tského svazu. Ogloblin a Brock (2006) 
odhadují model stochastických mezí na vzorku dat pocházejících z výb rového šet ení 
pracovních sil po prvním desetiletí transformace sov tské ekonomiky na ekonomiku 
tržní (období let 2002–2004). Model je využit pro analýzu determinant mezd. Chang et 
al. (2012) ve svém lánku prezentují bayesiánský estimátor SF modelu s chybami m -
ení v prom nných. Tento p ístup ilustrují na odhadu modelu investic. Korekce 

o chyby m ení má podle autor  výrazný vliv na výsledky. Smith (2008) ve svém 
lánku aplikuje metodu odhadu model  stochastických mezí se závislými chybovými 
leny, a to využitím tzv. kopul. Nabízí t i p ístupy aplikované na data sektoru výroby 

elekt iny ve Spojených státech: algebraický p ístup (logisticko-exponenciální SFM 
s mezemi ohrani enými Farlie-Gumbel-Morgensternovou kopulou), standardní pr e-
zový p ístup (s pr ezovými daty) a model panelových dat (využitý pro Monte Carlo 
experimenty pro analýzu vychýlení estimátoru p i ignorování vzájemné závislosti ná-
hodných složek). Baten et al. (2009) odhadují technickou efektivitu ajového 
pr myslu s využitím panelových dat za období 15 let ze sedmi region  v Bangladéši. 
V rámci odhad  porovnávají alternativní specifikace produk ní funkce (Cobb-
Douglasova a Translog produk ní funkce). Jedná se o práci aplikovaného zam ení, 
nicmén  úsp šn  aplikující moderní techniky odhadu panelových SF model . 

Wang a Ho (2010) odhadují panelový model stochastických mezí s fixními vlivy 
s využitím transformace modelu. Tradi ní modely panelových dat totiž nerozlišují me-
zi nepozorovanou heterogenitou a neefektivitou. Ve svém lánku auto i navrhují t ídu 
panelových model  stochastických mezí, které umož ují analytickou transformaci 
v podob  prvních diferencí (která jinak není v d sledku nelinearity model  možná), 
kterým je odstran n individuální (fixní) vliv. Dokazují rovn ž konzistenci navrhova-
ného estimátoru pro asovou nebo pr ezovou dimenzi jdoucí limitn  k nekone nu, 
což je velmi žádoucí vlastnost. Baten a Kamil (2011) se zam ují na m ení efektivity 
online bankovnictví, a to s využitím alternativní ziskové funkce. S využitím SF technik 
odhadují bankám specifickou efektivitu zisk  za období let 2000 až 2007 (pro p ípad 
panelu dvaceti bangladéšských bank). Následn  analyzují determinanty efektivity pro 
skupiny státních komer ních bank, bank v rámci systému islámského bankovnictví, 
zahrani ních bank a soukromých bank. Testují vhodnost alternativních specifikací 
produk ních funkcí, kdy vidí jako lepší specifikaci funkci Translog. Greene (2010) 
prezentuje techni t ji zam ený lánek v novaný metod  korekce odhad  model  sto-
chastických mezí v d sledku výb ru vzork  dat (kdy výb r m že být svým zp sobem 
nenáhodný a odlišný od zbytku vzorku). Metodu aplikuje na data 191 zemí sv ta pro 
ú ely výkonnosti jednotlivých zdravotních systém  (v jejichž rámci se systémy zemí 
OECD diametráln  odlišují od ostatních stát ). Auto i ukazují, že zdánlivé odlišnosti 
získané odhady pro lenské a ne lenské zem  OECD jsou vysv tlitelné pozorovanými 
prom nnými (jako je HDP na hlavu), a nikoli nepozorovanými prom nnými (efektivi-
ta), kterou by implikoval model nekorigovaný, tzv. „sample selection model“. Carrol 
et al. (2007) porovnávají standardní SF modely panelových dat s dalšími typy model  
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schopných odstranit nepozorovanou heterogenitu v modelové komponent  neefektiv-
nosti. Na základ  aplikací pro irské mlékárenské farmy docházejí ke zjišt ní, že 
rozdílnost p ístup  je minimální, pokud je hlavním zájmem analýza trend  v celkové 
produktivit  výrobních faktor  a jejich determinant. P i odhadech neefektivity však již 
rozdíly nastávají a auto i doporu ují v novat velkou pozornost p edpoklad m (v rámci 
odpovídajících test ) kladeným na jednotlivé modely. 

Kumbhakar a Tsionas (2011) prezentují p ehled aktuálních otázek spojených 
s odhadem a specifikací model  stochastických mezí, zejména se pak detailn ji v nují 
SF model m tech-nické efektivity (zam ené na výstup) a odhad m t ídy model  
s latentními prom nnými. Emvalomatis et al. (2011) navrhují postup pro volbu vhod-
ných hustot k identifikaci parametr  nelineárního modelu fixních vliv . Tyto hustoty 
(vycházející z dat) jsou podle autor  robustní v i možné p ítomnosti korelace jedno-
tek specifických úrov ových konstant s vysv tlujícími prom nnými. Navrhovaný 
postup je hodnocen s využitím Monte Carlo technik v rámci modelu stochastických 
mezí. Výsledky jsou dle autor  nevychýlené i p i krátkých panelových datech. Prak-
tická aplikace prezentovaných technik je ilustrována na pr ezovém panelu výrobních 
podnik  v Evropské unii s výsledkem vysoké efektivity podnik  daného odv tví. Kim 
et al. (2007) ve svém p ísp vku diskutují problém konstrukce konfiden ních interval  
úrovn  efektivity individuálních firem SF modelu panelových dat. Zam ují se zejmé-
na na bootstrapové metody. Krom  rešerše literatury a bootstrapových p ístup  
nabízejí i alternativní metodu konstrukce t chto interval . Použité metody jsou ne-
zkreslené až pro vzorky s velkou asovou dimenzí, jak potvrzují Monte Carlo simulace 
autor .  

Tsionas (2012) se zabývá problémem odhad  model  stochastických mezí, 
u kterých není známá v rohodnostní funkce v uzav ené form . Popisuje p t model  
tohoto typu, kdy se snaží navrhnout aproximaci hustot náhodných složek založenou na 
inverzi tzv. charakteristické funkce s využitím Fourierovy transformace. Postupy zalo-
žené na asymptotické normalit  pak vytvá ejí podobu v rohodnostní funkce mající 
normální rozd lení. Nové metody jsou ilustrovány na p íkladu, který využívá data ko-
mer ních bank ve Spojených státech, na datech výrobc  elekt iny a na vzorku 
z  National Youth Longitudial Survey. Zhang (2012) prezentuje v dané oblasti pr -
kopnickou Monte Carlo analýzu metody stochastických mezí s využitím 
stochastických mezí distan ních funkcí (stochastic distance function frontier – SDFF). 
Jedná se o parametrický p ístup metody lineárního programování, který se oproti pa-
rametrické SFM dokáže snadno a p ímo vypo ádat s existencí vstup  a výstup  (což 
není problém pro DEA metodu). V tomto lánku autor na základ  simulací dokazuje, 
že metoda SDFF vede ke zkresleným výsledk m, a potvrzuje se tak obava mnohých 
ekonometr , že ešení problému vícenásobné stochastické meze skrze distan ní funkce 
vede k endogenním regresor m a nekonzistentním odhad m. Emvalomatis (2012) ve 
svém lánku p edstavuje SF model s autokorelovanou neefektivitou. Ukazuje, jak 
v tomto p ípad  zohlednit nepozorovanou heterogenitu a navrhují v tomto kontextu 
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dynamický SF model náhodnými a korelovanými náhodnými vlivy. Svou metodologii 
aplikují na p íkladu panelových dat výrobc  elekt iny ve Spojených státech. 

Z aplikací v oblasti železnic lze zmínit p ísp vek Farsi et al. (2005), kte í odha-
dují n kolik model  panelových dat k odhadu nákladové efektivity Švýcarských 
železnic pro ú ely cíleného zam ení podpory provozování železni ní dopravy ze stra-
ny práv  efektivních spole ností. Robustnost výsledk  je analyzována s využitím 
n kolika typ  model  stochastických mezí zohled ujících možnou heterogenitu nap í  
jednotlivými železni ními spole nostmi (modely fixních i náhodných vliv , souhrnné 
modely apod.). Data odpovídají období 13 let (1985–1997) a zahrnují 50 železni ních 
spole ností. Smith a Wheat (2012) ve svém lánku aplikují p ístup v podob  duálního 
modelu pro odhad neefektivnosti, a to v rámci analýzy dat firem s disagregovanou fi-
remní strukturou, což umož uje dekomponovat neefektivitu firmy na ást lišící se 
v rámci jednotlivých ástí jedné firmy (tzv. vnit ní neefektivita) a na persistentní ást, 
která je stejná pro všechny ásti jedné firmy (vn jší neefektivita). D ležitost svého p í-
stupu pro ú ely regulace firem v odv tví ukazují na p íkladu ízení železni ní dopravní 
infrastruktury. Zanedbání duální neefektivity totiž m že podle autor  vést 
k podhodnocení všeobecné neefektivity firem. Pro svou analýzu využívají data p ti 
správc  železni ních dopravních cest ze Severní Ameriky a Evropy. 

2.1.3 Modelování nákladových a produk ních funkcí 

Modelování nákladových a produk ních1 funkcí p edstavuje jednu z významných ob-
lastí ve vývoji železni ní ekonomie. Zejména se v nuje zkoumání a analýze náklad  
pro zodpov zení otázek o struktu e firmy (n kolika firem i celého odv tví), konku-
ren ní pozice (typicky spojené s otázkou p irozeného monopolu) a efektivity. Waters 
(2007) uvádí základní roz len ní analýzy náklad  na dva proudy. První z nich pracuje 
s agregátními nákladovými funkcemi, kdy celkové náklady firmy v jednom roce p ed-
stavují jedno pozorování, a zam uje se obvykle na identifikaci možných úspor 
z rozsahu (economies of scale)2 nebo z hustoty provozu (economies of density)3, 
event. i ze struktury (economies of scope).  

                                              
1 Je samoz ejm  možné pracovat i s makroekonomickým vyjád ením, nap . rozší ením KLEM produk ní funkce 
o dopravu (T), v tomto textu se však spíše zam íme na mikroekonomický p ístup k firmám, potažmo odv tví. 

2 Lze vyjád it nap . jako , což obvykle snadno získáme z odhadu nákladové funkce. Z téhož lze 
dovodit i známý vztah pom ru pr m rných náklad  k mezním náklad m, používaným pro identifikaci úspor z 
rozsahu: . Obvykle se v takovém p ípad  pracuje s výstupem nap . v podob  tuno-
kilometr , p íp. analogickým vyjád ením. N kdy je však doporu ováno rozlišovat mezi osobní a nákladní p e-
pravou, tj. práci s lov ko-kilometry a tuno-kilometry. 
3 Obvyklou proxy pro velikost sít  je nap . délka tratí. 
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Druhá z nich pracuje s disagregovanými daty a individuálními výstupy, pokouší 
se o odhad nákladových funkcí specifických komponent, a obvykle je nazývána dis-
agregátní analýzou (pop . též practitioner cost analysis). 

První práce využívající ekonometrickou analýzu v této oblasti sahají do 50. let 
20. století (Borts 1952, 1954, 1960 nebo Klein 1953). Walters (2007) za další vý-
znamné milníky ozna uje odhady krátkodobé a dlouhodobé nákladové funkce ve 
Friedlaender (1971), využití vážené metody nejmenších tverc  k vypo ádání se 
s problémem heteroskedasticity v Griliches (1972), Harris (1977) zam ující se na vliv 
úspor z hustoty provozu, a p edevším pak využití flexibilních forem nákladových 
funkcí (Caves, Christensen a Tretheway 1980; Friedlaender a Spady 1981) jako nap . 
translog (transcendental logarithmic). 

Využití odhad  nákladových funkcí našlo i široké využití4 pro odhad produktivi-
ty – r st produktivity je pak dovozován p i pozorovaném posunu nákladové funkce 
sm rem dol  v ase – a efektivity (po odhadu nákladové funkce lze dovodit produk ní 
možnosti p i plném využití zdroj  a jejich srovnání se skute ností). 

Krátce si ukažme nástin postupu od teoretického vymezení nákladové funkce 
k jejímu odhadu. Definujme X jako vektor vstup , Y jako vektor výstup . Dostupné 
technologie a výrobní procesy ur ují možné kombinace .  

Zavedeme-li si transforma ní funkci , m žeme optimalitu ilustrovat 
pomocí dob e známých znázorn ní technologické funkce (kde hranice produk ních 
možností – produk ní funkce – p edstavuje optimalitu jako maximáln  dosažitelný vý-
stup p i daném vstupu) a transforma ní funkce (kdy hranice nákladové funkce 
p edstavuje optimalitu ve smyslu minimální kombinace vstup  pot ebných pro dosa-
žení daného výstupu). 

Nákladová funkce tedy p edstavuje minimaliza ní problém pro technologicky 
proveditelnou kombinaci vstup  ( ) pro dosažení daného výstupu:  
(kde  p edstavuje vektor cen p íslušných vstup ).  

P i obvyklých podmínkách regularity5 pak lze nákladovou funkci zapsat jako 
, kde  ozna uje optimální kombinaci vstup .6 Dodejme také, 

že využitím Shepardova lemma lze derivací nákladové funkce vyjád it poptávku po 
individuálním faktoru, což lze využít nap . p i analýze poptávky, typicky nap . výda-
jovými systémy (jedna z oblíbených variant op t pracuje s translog nákladovou funkcí) 
– nebo rovn ž k získání dodate ných stup  volnosti a zp esn ní odhadu (získáním 

                                              
4 P irozen  aplikovanou i mimo oblast dopravy a železnic, viz nap . Farsi a Filippini (2009). 
5 Tj. zapojení dalšího vstupu nesníží výstup (prod. funkce je neklesající) a esencialita vstup  (výstup je podmí-
n n nenulovostí vstupu). 
6 Nákladová funkce pak má tyto vlastnosti: konkávní ve , neklesající, homogenní stupn  1. 



Kvantitativní nástroje modelování železni ního dopravního trhu 
 

 

41 

dodate ných rovnic, kde však n které z parametr  jsou stejné, a jejich spole ným od-
hadem v systému rovnic, nap . metodou zdánliv  nesouvisejících regresí SUR). 

Budeme-li n které ze vstup  považovat za fixní ( ), pak m žeme uvažovat krát-
kodobou nákladovou funkci .7 Budeme-li uvažovat všechny vstupy za 
variabilní, chápeme ji jako nákladovou funkci dlouhého období. Pro odhad nákladové 
funkce (  nebo ) pak je nutné specifikovat n jakou formu zápisu této 
funkce , kde funk ní podoba  vychází z p edpokládané podoby 
vztahu mezi C a vysv tlujícími prom nnými (Jara-Díaz 1982). 

Ur ení možné formy  však není jednoduchým krokem, z d vodu duality nákla-
dové funkce a technologických možností zachycených produk ní funkcí. Toto je 
hlavním d vodem „popularity“ flexibilních8 forem funkcí odvozených z flexibilních 
produk ních funkcí jako nap . translog, nebo zobecn né Leontiefovy produk ní funkce 
(Diewert 1971). 

Nejobvyklejší forma translog nákladové funkce,9 je obvykle v podob : 

 

kde  reprezentují prom nné vystupující v nákladové funkci (tzn. ob-
vykle výstup/-y, ceny vstup  a prom nné popisující charakteristiky firmy, p íp. také 
prost edí a další faktory). asto se dopl uje o tzv. podílové rovnice (share equa-
tions)10, neboli soubor rovnic p edstavujících parciální derivace podle prom nných re-
prezentujících ceny vstup  (podle Shepardova lemma).  

Další z oblastí rozší ení práce s produk ními, resp. nákladovými funkcemi je za-
hrnutí dodate ného stochastického11 lenu m ícího neefektivitu. Zatímco p i zahrnutí 
tohoto stochastického lenu se p edpokládá, že na hranici nákladové funkce operují 
jenom n kte í producenti (best-practice producers),12 p i jeho nezahrnutí se p edpoklá-

                                              
7 Dlouhodobou nákladovou funkci lze dovodit z odhadu krátkodobé nákladové funkce optimalizací pro fixní 
faktory. 
8 Flexibilita znamená, že na rozdíl od „tradi ních“ forem nekladou a priori omezení pro první a druhé derivace 
(nap . u Cobb-Douglasovy funkce je takovýmto omezením jednotková elasticita substituce nebo nem nnost 
úspor z rozsahu p i zm n  výstupu). 
9 Pokud pro jednoduchost zápisu uvažujeme nákladovou funkci tvaru   

10 Ze vztahu  

11 Pro úplnost: existuje i možnost deterministického vyjád ení hranice (frontier), nap . metodou corrected-OLS 
(COLS), nap . v podob  , kde  (kdy stochastické leny 
jsou dohromady chápány jako neefektivita, tj. firmy jsou nadále chápány jako operující na hranici nákladové 
funkce /deterministicky/). 
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dá, že na této hranici fungují všechny spole nosti.  Blíže o t chto metodách v kapitole 
v nující se odhadu model  stochastických mezí. 

Využití odhadu produk ních a nákladových funkcí v posledních letech se ob-
vykle zam uje na zkoumání bu  úspor z rozsahu i hustoty, nebo na analýzu 
efektivity. Následující Tabulka 2.1—1 p edstavuje p ehled vybraných studií. 

Tabulka 2.1—1: P ehled studií zabývajících se odhadem produk ních a nákladových 
funkcí 

Autor/auto i P edm t 
zkoumání Nákladová funkce Záv r(y) 

Urdanoz a Vibes (2012) Analýza efektivity: vliv 
deregulace na efektivitu 

Cobb-Douglasova specifikace, 
13 

Po liberalizaci se firmy 
snaží eliminovat nee-
fektivitu. 

Mizutani et al. (2009) Analýza efektivita tzv. 
yardstick regulace 

Log-lineární funkce variabilních náklad  (tj. 
krátkodobá): 14 

Zavedení yardstick 
regulace snižuje varia-
bilní náklady. 

Couto a Graham (2009) 

Identifikovat p ísp vek 
aloka ní a technické 
neefektivity na náklady 
(u železni ních spole -
ností v Evrop ) 

Translog specifikace funkce variabilních 
náklad  (krátkodobé funkce), dopln ná 
o podílové rovnice: 15 

Aloka ní neefektivita je 
mnohem vyšší než 
technická, p edstavuje 
až 20 % náklad .  

Bitzan (2003) 
Testování subaditivity 
náklad  - nákladové 
dopady zavád ní kon-
kuren ního prost edí 

Translog specifikace tzv. kvazinákladové16 
funkce, dopln ná o podílové rovnice: 

 

Existují úspory 
z vertikální integrace 
p epravy a údržby 
tratí.17 

                                                                                                                                             
12 Nap . tedy v podob  , kde  je len p edstavující (nákladovou) neefektivitu firmy 
i s jednostrannou nezápornou distribu ní funkcí (nap . halfnormal rozd lení), vzájemn  nekorelovaný s náhod-
nou chybou . 
13 Kde  p edstavuje vektor výstup ,  ceny faktor  vstup ,  použitý kapitál,  vektor sí ových charakte-
ristik,  celkový len neefektivity a  vektor odhadovaných parametr . Odhadovaná nákladová funkce je 

pak v podob : ,  

14 Kde Q ozna uje výstup (vozidlo-kilometry), w ceny vstup  (práce, energie, materiály), K použitý kapitál, R 
popisující konkuren ní prost edí, N popisující charakteristiky sít  a T faktor technologií. Podoba odhadované 
funkce: , kde m ítko neefektivity je  a náhodná chyba . 
15 Kde  ozna uje vektor výstup  (zvláš  pro osobní a zvláš  pro nákladní p epravu ), w ceny vstup  (náklady na 
pracovní sílu, dodávky externích firem /materiály a energie/, náklady vybavenosti kapitálem), a  vektor exo-
genních prom nných charakterizujících geografické prost edí firmy a technologii (nap . délku sít , hustotu 
zalidn ní, po et metropolí nad 1 milion obyvatel obsluhovaných danou sítí, po et dn  v roce, kdy sn žilo, cha-
rakteristiku terénu váženým pr m rem gradient  výškových hladin ). 
16 Z toho d vodu, že nespl uje teoretické p edpoklady nákladové funkce, zejména pak z d vodu separování do-
pravních náklad  (transport service costs) od náklad  infrastruktury (way and structure costs). 
17 Železnice tak p edstavují p irozené monopoly p i poskytování dopravních služeb v jimi vlastn né síti (p i 
konkurenci více firem na stejné síti by docházelo k r stu náklad ). 
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Loizides a Tsionas 
(2002) 

Odhad r stu produktivi-
ty 

Log-lineární funkce variabilních náklad  (tj. 
krátkodobá): 18 

Ve zkoumaném obdo-
bí r st produktivity 
postupn  klesal, 
s výjimkou Británie 
a N mecka. 

Grabowski a Mebdian 
(1990) 

Odhad efektivity želez-
ni ního pr myslu v USA 

COLS odhad lineární homotetické produk ní 
funkce: 19 

Pozorovány klesající 
výnosy z rozsahu, tj. 
existovala neefektivita 
z d vodu nadoptimální 
velikosti firem. 

Pro odhad produk ních a nákladových funkcí je zpravidla pot ebné pozorovat re-
lativn  podrobné údaje o výstupech, nákladech, cenách vstup , p ípadných fixních 
faktor  (nap . fixních náklad ), a p ípadn  zp es ujících charakteristik firem, sít  i 
konkuren ního prost edí. P ehled dat a datových zdroj  vybraných studií p ináší ná-
sledující Tabulka 2.1—2. 

Jedním z problém , kterým je nutné elit p i odhadu, je obtížné rozlišení dopad  
deregulace nebo zm n obchodní struktury (nap . fúzí) od datových zm n, pokud je 
zkoumáno období, ve kterém došlo ke zm n  regulativního prost edí. P i práci 
s asovými adami takto se m nících režim  je tedy na míst  opatrnost. 

Tabulka 2.1—2: P ehled datových zdroj  u studií zabývajících se odhadem produk ních 
a nákladových funkcí 

Autor/auto i Zkoumaná 
oblast 

Zkoumané 
období Datové zdroje Použité prom nné 

Urdanoz 
a Vibes (2012) 

Data 11 železni ních 
spole ností v Evrop  1980–2005 

Databáze Union Internationa-
le des Chemins de Fer (UIC), 
Eurostatu, Mezinárodního 
m nového fondu (IMF) dopl-
n ná informacemi p ímo od 
jednotlivých železni ních 
spole ností. 

Celkové provozní náklady 
(UIC), po et tra ových kilo-
metr  zvláš  pro osobní20 
a nákladní21 p epravu (UIC), 
mzdu pracovník  (UIC) 
a m ítko cen materiál  
(vlastní výpo et)  

 

Mizutani et al. 
(2009) 

Slou ená (pooled) 
data 34 soukromých 
železni ních spole -
ností v Japonsku 

1985–2005 
Výro ní statistiky (Annual 
Rail Statistics) ministerstva 
dopravy (Ministry of Land, 
Infrastructure and Transport) 

Výstup (vozidlo-kilometry), 
ceny vstup  (práce, ener-
gie, materiály), data 
o kapitálu, popis konku-
ren ního prost edí, 
charakteristiky sít  a faktor 
technologií 

                                              
18 Kde  p edstavují výstupy pro osobní a nákladní p epravu,  pracovní sílu a  celkovou spot ebu 
elekt iny, paliv a maziv. 
19 Kde  p edstavuje pracovní sílu,  kapitál a  paliva. 
20 Osobo-kilometry. 
21 Tuno-kilometry. 
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Couto 
a Graham 
(2009) 

Data 27 železni ních 
spole ností v Evrop  1972–1990 

International Union of 
Railways (UIC), Jane’s World 
Railways, dále European 
Centre for Infrastructure Stu-
dies (ECIS)22, web 
Railfaneurope23, a výro ní 
zprávy jednotlivých firem 

Náklady, ceny vstup , data 
o kapitálu a infrastruktu e 
(aktivech), opot ební 
a úroky, investi ní výdaje 

Bitzan (2003) Data nákladní želez-
ni ní dopravy v USA 1983–1997 

Tzv. Class I’s Annual Reports 
(R-1 Reports), p edkládaných 
komisi Interstate Commerce 
Commission 

T i typy výstup  (jednotli-
vých zp sob  p epravy), 
provozní náklady, investice, 
odpisy, náklady na kapitál, 
data o po tech a investicích 
do lokomotiv a voz  

Loizides 
a Tsionas 
(2002) 

Data o 10 železni -
ních spole nostech 
v evropských zemích 

1970–1992 International Union of 
Railways 

Výstupy pro osobní 
a nákladní p epravu, data 
o pracovní síle (po et za-
m stnanc ) celková 
spot eba elekt iny, paliv 
a maziv 

Grabowski 
a Mebdian 
(1990) 

Železni ní pr mysl 
v USA 1951–1981 

Publikace Yearbook of 
Railroad Facts vydaná  As-
sociation American Railroads 

Celkové provozní p íjmy, 
mzdové náklady, celkové 
náklady na paliva, investi ní 
výdaje 

P i práci s odv tvím s relativn  vysokým potenciálem pro úspory z rozsahu je 
rovn ž vhodné rozlišit vliv individuálních firemních efekt  od charakteristik a vývoje 
celého odv tví. Nap . Caves et al. (1987) poukazují na to, že za len ní um lé (dum-
my) prom nné pro individuální firmu m že zkreslit odhady ostatních koeficient  
z d vodu možné korelace mezi firemn  specifickými prom nnými a prom nnými m -
ícími úspory z rozsahu (scale), hustoty (density) i struktury (scope). Braeutigam et 

al. (1984) z téhož d vodu pracují pouze s asovou adou jediné firmy. Jara-Díaz 
a Cortés (1996) oproti tomu doporu ují (v etn  návrhu odpovídající metody výpo tu 
vah) p i kalkulaci úspor z rozsahu v odv tví využít p evrácenou hodnotu váženého 
sou tu nákladových elasticit získaných pro jednotlivé druhy výstup . 

Friedlaender et al. (1993) dále poukazují na nutnost brát v úvahu intenzitu využi-
tí kapitálu a p izp sobení kapitálových zásob p i odhadu nákladových funkcí. Další 
oblastí k zahrnutí je proces za len ní (ale i zp sobu m ení) kvality služeb 
a charakteristiky p epravy do odhad .24 V poslední ad , p es výhody flexiblity jsou 
asto využity i jednodušší specifikace (Cobb-Douglas), a to z d vodu nutnosti odhadu 

velkého množství koeficient  u flexibilních forem. 

                                              
22 ECIS (1996) The State of European Infrastructure. European Centre for Infrastructure Studies, Rotterdam, 1–
275. 
23 <http://www.railfaneurope.net/list_frameset.html> 
24 Nap . práce s pr m rnou rychlostí p epravy (trvání cesty), indikátorovou prom nnou rychlovlak  atd. 
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Co se tý e aktuáln  používaných metod, lze konstatovat, že po zavedení flexibil-
ních forem (nap . translog) je p evažujícím prvkem vylepšení zahrnutí stochastického 
lenu m ícího neefektivitu, neboli p echod k metodám stochastických mezí a snaha 

o ošet ení problém  zmín ných v p edchozí subkapitole. 

2.2 MODELOVÁNÍ POPTÁVKY 
P i modelování poptávky po p eprav  se obvykle uvažuje n kolik typ  voleb uživatele. 
V rámci rozhodovacího procesu spot ebitele se obvykle uvažuje o výb ru destinace, 
výb ru módu p epravy a výb ru trasy.  

Obvykle se pracuje s tzv. ty fázovým modelem (four-stage model, FSM). Nej-
prve zahrnuje základní definování zkoumané oblasti a její rozd lení do n kolika zón 
a zmapování dopravních sítí. Rovn ž se p edpokládá pozorování po tu obyvatel, eko-
nomické aktivity, zam stnanosti, p íležitostí pro volno asové aktivity, nakupování 
nebo vzd lávání v každé z t chto zón. Následn  lze p istoupit k první fázi, tj. genero-
vání cest (trip generation), tj. odhadu celkového po tu cest z t chto zón a do nich. 
Následující fáze p edstavuje alokaci t chto cest mezi jednotlivými zónami (trip distri-
bution). V další fázi se každé z t chto cest p isuzuje volba módu p epravy (modal split, 
modal choice). Poslední fází je pak p i azení dané cesty k ur ité dopravní trase 
v oblasti (trip assignment).  

V rámci této kapitoly bude pozornost v nována p edevším t etí fázi neboli 
zkoumání modální volby. Modely volby druhu p epravy (modal choice) – rozlišujeme 
bu  binární (tj. volbu nap . mezi autobusem a vlakem, obvykle modely logit nebo 
probit), nebo volbu mezi více typy, tzv. multinomiální volbu (nap . hierarchický logit). 
Existují však také další typy využívané k modelování poptávky po p eprav , zejména 
pak: 

 Trip rate a trip end modely (modely etnosti a cíle cest) – k odhadu (predikci) 
o ekávané poptávky, nap . p i vybudování nové stanice, zpravidla pracují 
s p edpokladem, že poptávka je ur ena zejména po tem obyvatel v okolí (ob-
sluhovaném danou stanicí), asto mohou být v podob  partial-adjustment 
model  (resp. zobecn n  autoregresivních model  distribuovaných zpožd ní, 
ARDL) nebo model  korekce chyb (error-correction model, ECM). 

 Gravita ní modely (též modely p ímé poptávky), které kombinují pozorované 
aspekty spojené s volbou typu p epravy (generation, distribution a modal      
choice) v jednom modelu. 

Dodejme, že Balcombe et al. (2004) uvád jí jako další základní rozlišení mode-
lování poptávky na metody odhalených preferencí (revealed preferences) a udávaných 
preferencí (stated preferences). Z ejmý rozdíl je pak ve zp sobu získávání dat, tj. bu  
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sb ru dat (nap . z ozna ova  nebo data o prodeji jízdenek), nebo naopak dotazníková 
šet ení a pr zkumy.  

Polat (2012) uvádí jako hlavní determinanty poptávky po ve ejné doprav  obje-
vující se v literatu e: 

 náklady (obvykle vyjád ené jako monetární – náklady na jízdné – a asové ná-
roky), 

 po ty p estup , 

 kvalita služby, 

 cestovní vzdálenost (nap . cestující m že preferovat jiný mód p epravy od jisté 
hranice vzdálenosti p epravy), 

 dostupnost a náklady jiných mód  p epravy, 

 ú el cesty, 

 úrove  nabídky ve ejné dopravy, 

 úrove  závislosti uživatele na ve ejné p eprav  (p íp. absence alternativ), 

 ekonomické faktory (velikost p íjm , bohatství, míra zam stnanosti), 

 demografické faktory (hustota zalidn ní, v ková struktura), 

 faktory využití území (land use, nap . umíst ní kancelá ských a nákupních cen-
ter v dostate né blízkosti reziden ního území snižující pot ebu využít dopravní 
prost edek), 

 vládní a správní politiky (nap . dotace dopravním podnik m, vyhrazené jízdní 
pruhy, cyklostezky, poplatky za vjezd do m st) a 

 ostatní faktory (nap . behaviorální faktory, vliv marketingu). 

Pro ú ely analýz v oblasti hospodá ské sout že je tém  vždy jedním z pilotních 
krok  provedení odhadu poptávkových system  daného odv tví. Díky n mu získáme 
mj. odhady vlastních a k ížových elasticit, které v sob  nesou nezbytné informace pro 
tém  jakoukoliv kvantitativní analýzu dopad  hospodá sko-politických rozhodnutí 
v daném odv tví. V sou asnosti jsou využívány ve své podstat  dva typy model : mo-
dely diskrétní volby (discrete choice models) a modely spojité volby (continuous 
choice models). Modely diskrétní volby vycházejí ze základního p edpokladu, že se 
spot ebitelé liší ve svých preferencích, kdy každý stojí p ed volbou, kterou z možných 
alternativ si vybere, s tím, že p edpokládáme, že každý poptává práv  jednu jednotku 
ur itého statku. Naopak modely spojité volby pracuji s reprezentativním spot ebitelem, 
který se rozhoduje, jaké množství daného statku spot ebuje. 
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2.2.1 Modely rozložených zpožd ní 

Jednou z relativn  obecných možností konstrukce poptávkové funkce je s využitím 
tvaru modelu rozložených zpožd ní (ARDL): 

 

Modely rozložených zpožd ní zavád jí dynamiku, tj. umož ují v obecné rovin  
formulovat vliv zm ny v  na sou asné a budoucí hodnoty , tj. odhadnout jak krátko-
dobý, tak dlouhodobý vliv zm ny v  na . Jednou z možností jeho rozší ení25 je 
vyjád ení v diferencích (ode tením  z obou stran rovnice) ve tvaru: 

 

pop . po úpravách (kdy ) v tzv. tvaru modelu korekce 
chyb: 

 

kde  je adjusta ní parametr a len korekce chyby ( ) vyjad uje odchyl-
ky od dlouhodobé rovnováhy. P irozen  lze s využitím tzv. lag operátoru formulovat 
obecn jší tvar, tj. zavést do rovnice autoregresní (AR) leny a leny klouzavých pr -
m r  (moving average, MA). 

P ehled aplikací model  rozložených zpožd ní v oblasti dopravy p ináší následu-
jící Tabulka 2.2—1 a p íslušný p ehled dat a datových zdroj  t chto studií p edstavuje 
Tabulka 2.2—2. 

Rozší ený model korekce chyb obecn  umož uje relativn  flexibilní formu testo-
vání existence dlouhodobých vztah  uvažovaných ekonomickou teorií a zárove  
nabízí možnost zahrnutí možné endogenity a soub žných korelací mezi rovnicemi 
a identifikaci reakcí na porušení dlouhodobé rovnováhy, resp. postihnutí krátkodobé 
dynamiky p izp sobení. Relativní obecnost p i zahrnutí AR a MA len  však m že 
vést i k situaci obtížné interpretovatelnosti p íp. i nízké ekonomické relevance relativ-
n  dob e proloženého modelu. 

 

                                              
25 Dalším typem je nap . model áste ného p izp sobení, kdy je z p vodní rovnice vynechán len 1tX . 
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Tabulka 2.2—1: P ehled studií, aplikujících modely rozložených zpožd ní 

Autor/auto i P edm t zkoumání Metoda26 
Prefe-
rence

27 
Záv r(y) 

Kopsch (2012) Poptávka po domácí letecké 
p eprav  ve Švédsku ARDL RP 

Poptávka je cenov  elastická v krátkém 
a elasti t jší v dlouhém období. Kladná 
k ížová elasticita mezi vlakovou 
a leteckou p epravou. 

Chi a Baek 
(2012) 

Poptávka po letecké p eprav  
v USA VECM RP 

Disponibilní d chod je klí ový determi-
nant poptávky po letecké p eprav . Po et 
obyvatel, disp. d chod a NASDAQ jsou 
slab  exogenní a ovliv ují dlouhodobou 
rovnováhu. 

Chen et al. 
(2011) 

Co ovliv uje poptávku po ve-
ejné doprav  v NYC ARIMA RP 

Rozhodující faktor je jízdné, r st ceny 
benzínu zvyšuje poptávku po ve ejné 
doprav . 

Liddle (2009) 
Vztah mezi cenou paliv, d -
chodem a poptávkou po 
doprav  v USA 

VECM RP 
Existuje dlouhodobá systémová rovnová-
ha mezi cenou paliv, d chodem, 
poptávkou po doprav  a vlastnictvím 
vozidel v USA. 

Kulshreshtha et 
al. (2000) 

Poptávka po nákladní želez-
ni ní p eprav  VECM RP 

Ekonomický r st a poptávka po nákladní 
p eprav  jsou kointegrovány. Cenová 
elasticita je relativn  nízká a v posledních 
letech dále klesá. 

Babcock et al. 
(1999) 

Vytvo it model pro p edpov  
využití železni ních voz  pro 
p epravu obilovin v USA 

ARIMA RP 
Strukturální zm ny se mohly odehrát 
v roce 1987 a 1997. P i odhadu pouze 
v období bez strukturálních zm n lze 
model využít. 

Coto-Millán et al. 
(1997) 

Popis modelu osobní p epravy 
ve Špan lsku VECM RP 

Dlouhodobé elasticity jsou kladné 
a všechny zkoumané služby jsou nor-
málními statky. Záv ry pro železni ní 
dopravu na dlouhé vzdálenosti jsou však 
nepr kazné. 

V zásad  lze p i aplikaci na agregovaná data chápat Johansenovu proceduru ja-
kožto vhodnou výchozí proceduru, jak ostatn  dokládá skute nost, že modifikací 
výchozí rovnice lze dosp t k ostatním zmín ným formám. Dle Gonzalo (1994) by na-
víc Johansenova procedura m la mít lepší vlastnosti než jiné zp soby odhadu 
dlouhodobých rovnovážných vztah . Zahrnutí množství zpožd ných len  (distributed 
lags) a následné zjednodušování modelu je v souladu s akceptovaným p ístupem „ge-
neral to specific“ (též London School of Economics metodologie), které v kontrastu 

                                              
26 ARDL – autoregressive distributed lag, ARMA/ARIMA – autoregresivní (integrovaný) model klouzavých 
sou t , VAR – vektorový autoregresní model, VECM – vektorový model korekce chyb. 
27 RP – odhalené preference; SP – udávané preference. 
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s alternativním p ístupem tolik netrpí problémy spojenými s data miningem, konkrétn  
zejména akumulací chyb I. a II. druhu. 

Tabulka 2.2—2: P ehled datových zdroj  studií aplikujících modely rozložených zpožd ní 

Autor/auto i 
Zkoumané 

módy 
p epravy28 

asová 
a místní 

p íslušnost 
Datové zdroje Použité prom nné 

Kopsch (2012) A, R 
1980:01–
2007:12, 

Švédsko 

The Swedish Transport 
Agency, Statistics Sweden 

Po ty pasažér , index jízdného 
(letecké, vlakové), náklady os. vo-
zidla, HDP, po et obyvatel, podíl 
pasažér  v domácí p eprav  na  
Arlanda International Airport  (Stoc-
kholm) 

Chi a Baek 
(2012) A 

1995:Q1–
2010:Q2, 

USA 

Bureau of Transportation 
Statistics, NASDAQ, US 
Census Bureau 

Pasažéro-kilometry v letecké do-
prav , m sí ní objem dopravy 
a dostupné kapacity, cena dopravy, 
disponibilní d chod, NASDAQ 
kompozitní index, po et obyvatel 
a po et míst (sedadel) 

Chen et al. 
(2011) R 

1996:01–
2009:02, 

New York City 
a New Jersey 

New Jersey Transit, Natio-
nal Transit Database, US 
Census Bureau, Bureau of 
Labor Statistics for the New 
York City region, Energy 
Information Administration 

Po ty cest vlakem, sezonní dum-
mies, ceny benzínu, jízdné, velikost 
pracovní síly, kvalita služby m ené 
pomocí vehicle-revenue miles 
(VRM) 

Liddle (2009) C 
1946–2006, 

USA 

US Census 

Bureau, US 

Department of Energy, 
Energy Information Agency, 
Department of Transportati-
on, Federal Highway 
Administration’s Highway 
Statistics, data z Johnston 
and Williamson (2008) 

HDP, vozidlo-kilometry na obyvate-
le, spot eba paliv na obyvatele, 
po et registrovaných vozidel na 
obyvatele, cena benzínu  

Kulshreshtha et 
al. (2000) R 

1960–1995, 

Indie 

Indian Railways Yearbook 
(MoR), Economic 

Survey (GOI), National Ac-
counts Statistics of India 
(CSO), Office of the Econo-
mic Advisor 

Objem p epravy v tunokilometrech, 
HDP, cena za tunokilometr dopra-
vy, po et registrovaných 
nákladních vozidel 

Babcock et al. 
(1999) R 

1987:Q4– 

1997:Q4, 

USA 

The Association of American 
Railroads, US Department 
of Agriculture 

Relativn  nízká korelace potenciál-
ních vysv tlujících prom nných 
vede k motivaci použití ARIMA 
modelu, zde k p edpov di založené 
primárn  na zpožd ných hodno-
tách y 

                                              
28 B – autobus, R – vlak, C – osobní v z, A – letecky. 
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Coto-Millán et 
al. (1997) R, C, A 

1980:Q1–
1992:Q4, 

Špan lsko 

Official State Reports, Ge-
neral Management of the 
Finance Ministry Forecast 
and State, Reports on the 
State of the Transport, Tou-
rism and Communication 
Ministry, Spanish National 
Accounting 

Objem p epravy 
v pasažérokilometrech, p ílety 
a odlety pasažér , spot eba benzí-
nu (proxy p epravy v C), indexy 
ceny letenek a dálkové železni ní 
p epravy, ceny benzínu, HDP jako 
proxy d chodu 

2.2.2 Modely binární a multinomiální volby 

Jedním ze standardních nástroj  analyzujících spot ebitelské chování, a tedy poptávku 
potenciálních zákazník  jsou modely binární a multinomiální volby. S ohledem na 
specifi nost použitých dat (obvykle pocházejících z výb rových šet ení na úrovni jed-
notlivých ekonomických agent ) spadá tato problematika do vícemén  specializované 
oblasti ekonometrie zvané mikroekonometrie. Zcela vy erpávající popis moderního 
stavu poznání v této oblasti nabízí monografie autor  Cameron a Trivedi (2005) 
a rovn ž publikace Winkelmann a  Boes (2006). Samotné používané techniky jsou re-
lativn  standardní a dob e zdokumentované v ekonometrických u ebnicích. 

Metody binární a multionomiální volby se soust edí na vysv tlení volby alterna-
tivy (discrete choice). Zpravidla se p i jejich konstrukci využívá specifikace 
nepozorované latentní užitkové funkce uživatele. Volba alternativy pak odpovídá 
volb  nejvyššího užitku z dostupných alternativ. Obvykle se tyto metody dále lení na 
modely binární volby, tj. v modelu se pracuje se dv mi alternativami, nebo multiono-
miální volby, tj. volbou mezi více alternativami. Obecn  tedy pro tyto modely platí: 

 

v p ípad  binární volby, kde  p edstavuje práv  nepozorovanou hodnotu užit-
ku, kterou se model snaží vysv tlit. Obvyklou funkcí  je distribu ní funkce.          
V p ípad  tzv. modelu probit jde o distribu ní funkci normálního rozd lení a v p ípad  
modelu logit o funkci tzv. logistického rozd lení. 

V p ípad  multionomiální volby je pak výše uvedené rozší eno o volbu maxi-
málního užitku alternativy v p ípad  rozhodování mezi více variantami: 

 

kde  je užitková funkce i-tého jednotlivce pro j-tou alternativu, 
s  jakožto nestochastickou funkcí vysv tlujících prom nných a  (stochastickým) 
náhodným lenem (obvykle se v takovém p ípad  pracuje s tzv. log Weibullovým roz-
d lením náhodných složek, a takovýto model se pak ozna uje jako multinomiální 
logit, zatímco v p ípad  p edpokladu o spole ném normálním rozd lení náhodných 
složek se hovo í o tzv. multionomiálním probitu). Dalším rozší ením pak je formulace 
hierarchického neboli vno eného modelu. V takovém p ípad  je zaveden p edpoklad, 
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že lidé se rozhodují mezi alternativami sekven n . P íkladem tedy m že být, zda se 
rozhodnou využít ve ejnou dopravu a až následn  se rozhodnou, který z druh  ve ejné 
dopravy využít. Následující Tabulka 2.2—3 uvádí p ehled aplikací model  multinomi-
ální volby v oblasti modelování dopravy. P ehled dat a datových zdroj  vybraných 
studií uvádí Tabulka 2.2—4. 

Tabulka 2.2—3: P ehled aplikací model  multinomiální volby v oblasti modelování dopra-
vy 

Autor/auto i P edm t zkoumání Použitá metoda29 Prefer
ence30 Záv r 

Rojo et al. (2012) Poptávka po mezim stské auto-
busové p eprav  OP, MNL, HL SP 

Nejd ležit jší faktor je 
asová náro nost cesty, 

významné jsou i náklady. 
Charakteristiky autobus  
jsou významné jen 
u dlouhých cest. 

Yang a Sung (2010) 
Vliv zavedení vysokorychlostní 
vlakové p epravy na volbu módu 
p epravy 

ML SP 

Rozhodující jsou cestovní 
náklady, zavedení vyso-
korychlostní vlakové 
p epravy nezm nilo pre-
ference uživatel . 

Elhorst 
a Oosterhaven 
(2006) 

Predikce dopad  zm n 
v meziregionální distribuci pracu-
jící populace v závislosti na 
zm nách v doprav  

 

Modifikovaný MNL pro 
distribuci populace, AIDS 
pro volbu typu p epravy 

RP 
Aplikace modelu se 
osv d ila – chyba pre-
dikce inila cca 7 %. 

González-Savignat 
(2004). 

Vliv zavedení vysokorychlostních 
vlak  na poptávku po letecké 
p eprav  

L SP 

Zavedení vysoko-
rychlostních vlak  zp -
sobí významný odklon 
ásti pasažér  z letecké 

dopravy. 

Carlsson (2003) 
Odhad preferencí volby typu 
dopravy u cestujících za obcho-
dem (business passengers) 

MNL s náhodnými para-
metry SP 

Cestující za obchodem 
reagují na environmen-
tální faktory dopravy, 
hodnotí je rozdíln  
u letecké a železni ní 
dopravy. Cena dopravy, 
která není p ímo placena 
cestujícími, hraje p i 
volb  typu p epravy 
menší roli. 

Známou obtíží multinomiálního logitu je p edpoklad, že relativní pravd podob-
nost pro každý pár alternativ je nezávislý na ostatních alternativách (independence of 

                                              
29 OP – ordered probit, L – logit, MNL – multinomial logit, HL – hierarchical logit, ML – mixed logit. 
30 RP – odhalené preference; SP – udávané preference. 
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irrelevant alternatives, též známé jako red bus/blue bus problem). V p ípad , že nebu-
de tato podmínka dodržena, budou odhady získané pomocí tohoto modelu vychýlené. 
P íkladem vypo ádání se s tímto problémem je nap . použití hierarchického logitu, kte-
rý umož uje interdependence mezi zvolenými skupinami (obdobnou vlastnost nabízí 
i multinomiální probit, který však asto trpí obtížemi p i odhadu, pokud je nutné po-
etní vyhodnocení vícerozm rných integrál ). 

Tabulka 2.2—4: P ehled datových zdroj  studií aplikujících modely multinomiální volby 
v oblasti modelování dopravy 

Autor/auto i 
Zkoumané 
módy p e-
pravy31 

asová 
a místní p í-
slušnost 

Datové zdroje Použité prom nné 

Rojo et al. 
(2012) B, R, C 

2009:02 
a 2009:03, 

 provincie Burgos 
(Špan lsko). 

Dotazníkové šet ení Doba cesty, jízdné, trasa, etnost 
denních jízd, stav vozidla 

Yang a Sung 
(2010) R 

2007,  

Tainan a Taipei 
(Taiwan) 

Dotazníkové šet ení 

Tržní podíly p epravních spole -
ností, náklady na jízdné, asové 
nároky, etnost let , zákaznická 
sleva, osobní d chod, plánování 
cesty (po et dn  p ed cestou), 
zam stnanecký status, v k 

Elhorst 
a Oosterhaven 
(2006) 

C, B+R (public 
transport) + 
slow transport  

Nizozemí, 1998, 
n kolik úrovní 
samosprávy 

Automotive-Navigation 
Data, OVR (nizozemské 
informa ní centrum ve ej-
né dopravy), CBS 
(nizozemský statistický 
ú ad), Hague Consultancy 
Group 

Doba p eprav, matice distribuce 
dopravních as , po et pracov-
ních míst v jednotlivých zónách  

González-
Savignat (2004) A, R Špan lsko, trasa 

Barcelona-Madrid  Dotazníkové šet ení 
Cestovní náklady, cestovní as, 
p ístupový as (o kolik d íve ces-
tující vyráží na cestu), frekvence 
služby (po et cest/let  za hodinu) 

Carlsson (2003) A, R 
Švédsko, trasa 
Gothenburg-
Stockholm 

Dotazníkové šet ení 
Cena dopravy, cestovní as, 
kompozitní statek p edstavující 
kvalitu prost edí, spolehlivost 
a komfort zvoleného typu dopravy 

Další z oblastí rozší ení je tzv. mixed logit – zde je v užitkové funkci32 zavedeno 
více stochastických len  (zpravidla k zachycení možných problém  
s heteroskedasticitou i zmín nou interdependencí prom nných) a o t chto modelech 
se tak dá uvažovat jako o stojících na pomezí mezi logitem a probitem. Obdobn  jako 
                                              
31 B – autobus, R – vlak, C – osobní v z, A – letecky. 
32 Užitková funkce tak m že být zapsána nap . takto .  
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multinomiální probit však vyžaduje simula ní vyhodnocení, a jeho odhad proto m že 
být pom rn  náro ný. 

V poslední dob  však jsou v souvislosti s tímto typem model  ešena teoretická 
ekonometrická témata, z nichž n která zmíníme v rámci krátké rešerše. Co se tý e vý-
voje použitých metod, lze v poslední dob  pozorovat v teoretické rovin  p íklon práv  
k tzv. mixed logit model m. Ty umož ují obecn jší formulaci (resp. p i vhodn  zvole-
ných formách lze s použitím mixed logitu aproximovat ostatní formy) a jsou také 
preferovány z hlediska možnosti soub žného zahrnutí jak odhalených (RP), tak udáva-
ných (SP) preferencí v modelu. P íkladem formulace takovéhoto flexibiln jšího 
p ístupu v prost edí mixed logitu je nap . Bhat a Castelar (2002). 

Existuje zde však i možnost dalších úprav logit modelu – nap . model p edstave-
ný v Elhorst a Oosterhaven (2006) pod názvem „Commuter location model“ využívá 
namísto obvyklého odhadu metodou maximální v rohodnosti (a tudíž i specifikaci po-
doby distribu ní funkce pro tento odhad), neparametrickou optimalizaci s využitím 
tzv. matice dojezdových as  (commuting time distribution matrix), což autor m 
umožnilo v daném p ípad  získání p esn jších (z hlediska predikce) odhad . 

Burda et al. (2008) zavád jí koncept nového typu flexibilního kompozitního mo-
delu (flexible mixed model) pro analýzu modelu multinomiální volby, v jehož rámci 
jsou klí ové individuální a alternativ  specifické parametry modelovány za p edpokla-
du neparametrického rozd lení hustoty. Ostatní koeficienty p edpokládají 
vícerozm rnou normalitu. Model v podání autor  má hierarchickou strukturu, která 
umož uje rozd lení velkého komplexního modelu na menší submodely. Model je od-
hadnut bayesiánsky s využitím MCMC (Markov Chain Monte Carlo) metod 
s Dirichletovou apriorní hustotou pro neparametricky modelované koeficienty. Sv j 
model aplikují na p íkladu volby spot ebitel  p i nákupech v supermarketech. Data 
jsou panelová a týkají se nákupních zvyklostí a charakteristik domácností v Houstonu 
za období 2004–2005. Kato et al. (2010) empiricky porovnávají výkonnost šesti typ  
model  (a p ístup ) týkajících se rozhodování o dopravní cest . Konkrétn  se jedná 
o modely: multinomiální logit, strukturní multinomiální probit, „user equilibrium“ me-
toda, „logit-based stochastic user equilibrium“ metoda, „probit-based stochastic user 
equilibrium“ metoda a „all-or-nothing“ p i azovací metoda. Pro empirickou analýzu 
jsou využita data o projevených preferencích týkající se cest m stských vlak  v Tokyo 
Metropolitan Area. Diskutovány jsou i záv ry, které se týkají vhodnosti metod pro 
plánování železni ní dopravy (m stské i p ím stské). Orro et al. (2010) se zam ují 
na modelování volby agent  týkající se typu dopravního prost edku použitého pro ces-
tování. Ve svém p ísp vku se auto i zam ují na problematiku specifikace užitkových 
funkcí s náhodnými koeficienty nelineárními v parametrech oproti standardním lineár-
ním specifikacím využívaným v literatu e. Konkrétn  navrhují model diskrétní volby 
zvaný Box-Cox mixed logit a metodu jeho odhadu v etn  simula ních experiment  
analyzujících kvalitu modelu a odhadových technik. 
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Ghahroodi et al. (2011) p edstavují metodu pro odhad dvojrozm rného („bivaria-
te“) modelu ordinální a nominální volby. Regresní analýza tohoto typu modelu totiž 
vyžaduje existenci korelace mezi ob ma volbami v rámci jednotlivce.  Sv j p ístup 
aplikují na datech z výb rového šet ení pracovních sil v Iránu, kdy ordinální volba 
v prvním období je trvání nezam stnanosti a nominální volba ve druhém období je 
ekonomická aktivita jednotlivých agent  (d íve nezam stnaných). Cílem analýz je 
prozkoumat faktory, kv li kterým nezam stnaní z stávají nezam stnanými nebo se 
p esouvají do stavu ekonomické aktivity. Kuiper a Cozjinsen (2011) nabízejí novou 
metodu pro odhad multinomiálního probit modelu. Jedná se o rozvinut jší verzi Mar-
kov Chain algoritmu využívající Metropolis-within-Gibbs vzorkova  s obohacenými 
(augmented) daty a Geweke-Hajivassiliou-Keane simulátorem. Výhodou metody je to, 
že je schopna se vypo ádat s problémem dimenzionality v rámci výpo tu pot ebných 
integrál , nebo  nevyžaduje simulaci celé v rohodnostní funkce ani výpo et analytic-
kých i numerických derivací. Metoda je aplikována na nevyrovnaný panel firem 
v oblasti obchodních služeb v N mecku v období 1994–2000. P es sv j mén  omezu-
jící charakter se autory použitý model a metoda nijak neodlišuje od multinomiálního 
logitu. Schnettler et al. (2012) využívají multinomiální logit a probit model k analýze 
faktor , které ovliv ují spokojenost s životem v rámci etnické skupiny Mapuche 
v jižní ásti Chile. 

2.2.3 Modelování výdajových systém  

Jednou z populárních základních specifikací model  je odhad poptávkového systému 
v log-lineární podob . Jedná se tedy o odhad lineárního systému rovnic, kdy vysv tlo-
vaná prom nná (poptávané množství) a vysv tlující prom nné (ceny jednotlivých 
komodit, reálný d chod a další) jsou zlogaritmované. Hlavní p edností této specifikace 
je jednak to, že pro samotné provedení není odhad nijak náro ný, ale i to, že odhady 
parametr  jsou p ímo odhady cenových elasticit, které zpravidla pot ebujeme 
k provedení analýzy zkoumané problematiky. Tato uživatelsky p íjemná modelová 
specifikace však trpí dv ma nedostatky. Tím prvním je skute nost, že tato specifikace 
Cobb-Douglasovy poptávkové funkce vynucuje konstantní vlastní i k ížové cenové 
elasticity, což je pom rn  p ísný p edpoklad na to, aby byl v realit  spln n. Ten druhý 
je spojen s problémem agregace individuálních poptávkových funkcí, kdy agregátní 
poptávka nezávisí jen na samotné velikosti agregátního d chodu, ale i na tom, jak je 
d chod mezi domácnosti rozd len. Hlavn  za ú elem vyšší flexibility cenových elasti-
cit byly postupn  vyvinuty sofistikovan jší modely výdajových systém . 

Koncepce t chto model  vychází z toho, že se zadá ur itý funk ní tvar pro ne-
p ímou užitkovou i nákladovou funkci tak, aby dostate n  flexibiln  dokázal popsat 
preference spot ebitel . Na tomto základ  za pomocí Royovy identity i Shephardova 
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lemmatu se dostaneme k vyjad ení Marshallovské poptávkové funkce.33 asto se 
u t chto model  využívá logaritmické formy Royovy identity a Shephardova lemmatu, 
kdy derivujeme podle logaritm  prom nných a dosp jeme p ímo k poptávkovému vy-
jád ení v tzv. výdajovém tvaru, kde vysv tlovaná prom nná vyjad uje podíl výdaj  
daného statku na celkových výdajích domácnosti. Tyto r zné funk ní specifikace se na 
základ  typu parametrizace a vlastností modelu d lí do n kolika podskupin, jejichž 
stru ný p ehled nyní uvedeme. Širší teoretický p ehled model  nabízí rovn ž Barnett 
a Serletis (2008) a ur ité empirické modelové srovnání pak poskytl Douglas at al. 
(2001). 

Od svého vzniku lze nejran jší výdajové systémy za adit do t ídy lokáln  flexi-
bilních funk ních forem. Myslí se tím, že tyto modely dokáží kvalitn  a v rohodn  
popsat preference pouze v ur itém okolí hodnot vysv tlujících prom nných, p esn ji 
e eno jsou lokální aproximací druhého ádu libovolného data generujícího procesu 

nep ímé užitkové funkce. V literatu e se v souvislosti s touto ur itou limitací asto ho-
vo í jako o oboru regularity (regularity region), ímž je myšlena množina p ípustných 
hodnot prom nných, p i kterých odhadnutý model vyhovuje podmínkám regularity.34  

Tyto nedostatky vedly k nalezení takových funk ních forem, které by dokázaly 
vyhovovat podmínkám regularity pro tém  všechna pozorování, která máme v datech. 
Navíc tyto typy model  umož ují v tší flexibilitu tvaru Engelových k ivek. 
V souvislosti s tím se hovo í o ádu poptávkového systému.35 Tyto modely jsou pak 
azeny do t ídy tzv. ú eln  globáln  regulárních flexibilních funk ních forem (effecti-

vely globally regular flexible functional forms). P estože tyto typu model  již vyhovují 
podmínkám regularity, stále jsou „pouhou“ aproximací kolem n jakého bodu, a tudíž 
nemohou dokonale vystihnout zak ivení skute né užitkové funkce. Za tímto ú elem 
byl vyvinut semi-parametrický p ístup, který využívá rozvoje ad v nekone n  dimen-
sionalním prostoru parametr , kdy ád rozvoje zkoumané ady roste s velikostí 
datového vzorku tak, aby semi-neparametrická funkce asymptoticky konvergovala 
ke skute né data generující funkci. Z praktického hlediska to znamená, že pokud by se 
po et pozorování blížil nekone nu, tak jsme schopni získat p esné odhady cenových 
elasticit v jakémkoli bod . Z tohoto pohledu se o této t íd  modelových specifikací 
mluví jako o asymptoticky globálních flexibilních funk ních formách. 

                                              
33 P i využití Shepardova lemmatu dostaneme vyjád ení Hickovské poptávkové funkce. Abychom dosp li 
k Marshallovské poptávce je t eba za užitek substituovat výraz odvozený z nákladové funkce, když tuto funkci 
položíme rovnu celkovým výdaj m. 
34 Za to je považováno spln ní teoretických vlastností nep ímé užitkové funkce: musí být kladná, homogenní 
stupn  nula v cenách a množství, nerostoucí v cenách a neklesající v množství a striktn  kvazikonvexní 
v cenách. 
35 ád poptávkového systému je definován jako dimenze prostoru generovaná Engelovými k ivkami za p edpo-
kladu nem nných demografických a jiných nep íjmových charakteristik spot ebitele. Když ekneme, že 
poptávkový systém je ádu M, prakticky to znamená, že Engelovu k ivku pro každý statek m žeme získat váže-
ným pr m rem Engelových k ivek t chto M statk . 
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Dalším díl ím úskalím, které je již ryze spojováno pouze s výdajovými systémy, 
spo ívá v tom, že za p edpokladu neautokorelovanosti náhodných chyb a p i zahrnutí 
omezení, které zajiš ují, aby suma podíl  na výdajích za jednotlivé statky dala 
v sou tu jedna, budou rezidua nap í  jednotlivými rovnicemi lineárn  závislá a jejich 
kovarian ní matice tak singulární. Proto je nutné, aby z výdajového systému byla od-
stran na jedna rovnice. Za p edpokladu, že rezidua jsou homoskedastická a nejsou 
autokorelována, pak odhad parametr  nebude závislý na tom, kterou z rovnic odstra-
níme. Odhad vynechané rovnice se pak dopo te z restrikcí kladených na model. 

Tabulka 2.2—5 uvádí p ehled modelových specifikací za azených do p íslušných 
t íd funk ních forem. V tabulce je uveden pouze stru ný popis charakteristiky daného 
modelu. Pro bližší seznámení se s ur itým konceptem je t eba využít další relevantní 
literaturu. Na záv r tohoto p ehledu nutno poznamenat, že v dopravním odv tví nebylo 
k odhadu poptávky níže uvedených modelových struktur p ímo využito. Auto i asto 
využili i jednoduché funk ní vyjád ení poptávkových funkcí, nap . Bekó (2004), Mo-
hammed (1992) nebo Lythgoe a Wardman (2002). Naproti tomu jednu z náro n jších 
odhadových dynamických technik využívající spektrálního rozkladu asových ad lze 
nalézt nap . ve Ferrer et al. (2006). 

Na záv r této ásti kapitoly v nujme ješt  pár slov problematice, se kterou se p i 
odhadech výdajových poptávkových systém  budeme muset n jakým zp sobem vypo-
ádat. Vzhledem k tomu, že odhadujeme poptávkový systém, nebudou pravd podobn  

výsledné odhady konzistentní v d sledku endogenity cen. Tento problém bývá ešen 
za pomocí instrumentálních prom nných. Za vhodné instrumenty, jež by nebyly kore-
lovány s poptávkovým šokem, lze doporu it determinanty, které budou cenu 
vysv tlovat z nabídkové strany. Jako vhodné instrumenty se tak mohou jevit náklado-
vé prom nné.  V praxi je však náro né sehnat nákladová data se stejnou asovou 
frekvencí jako data o cenách a množství. Jednou z možností je vzít za instrumenty ce-
nu z jiného regionu, pokud m žeme p edpokládat, že poptávkové šoky jsou 
regionálního charakteru, a naopak nabídkové šoky se promítají do všech cen. Jako dal-
ší alternativa se nabízí vzít cenu t ch statk /služeb, které sdílejí náklady, aniž by 
p itom tyto produkty byly samy o sob  dobrými substituty. Rovn ž se asto mezi in-
strumenty dává cena z minulého období. 

Dalším díl ím úskalím, které je již ryze spojováno pouze s výdajovými systémy, 
spo ívá v tom, že za p edpokladu neautokorelovanosti náhodných chyb a p i zahrnutí 
omezení, které zajiš ují, aby suma podíl  na výdajích za jednotlivé statky dala 
v sou tu jedna, budou rezidua nap í  jednotlivými rovnicemi lineárn  závislá a jejich 
kovarian ní matice tak singulární. Proto je nutné, aby z výdajového systému byla od-
stran na jedna rovnice. Za p edpokladu, že rezidua jsou homoskedastická a nejsou 
autokorelována, pak odhad parametr  nebude závislý na tom, kterou z rovnic odstra-
níme. Odhad vynechané rovnice se pak dopo te z restrikcí kladených na model. 
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Tabulka 2.2—5: P ehled p ístup  modelování výdajových systém  

  Název Popis, Výhody (+)/ nevýhody (-) Odkazy na literaturu 

Parametrický p
ístup 

Lokáln
 flexibilní 

Generalized 
Leontief 

(+) vykazuje dobré vlastnosti, pokud prefe-
rence tém  homotetické a p i nízké 
substituovatelnosti 

(-) jinak obor regularity úzký 

(Diewert 1973 a 1974) 

Translog 

v podstat  se jedná o zobecn ní Cobb-
Douglasovy funkce 

(+) vykazuje dobré vlastnosti, pokud elastici-
ta substituce blízká jedné (C-B funkce) 

(-) jinak podmínky regularity porušeny; m že 
se stát, že klasifikuje dva statky za komple-
menty, p estože jsou substituty 

(Christensen et al. 1975) 

(Lewbel a Ng 2005) –
nestacionární translog 

AIDS (almost 
ideal demand 
systém) 

(+) vyhovuje podmínkám konzistentní ag-
regace; možnost model odhadnout v lineární 
aproximaci (LA-AIDS) 

(-) z odvození elasticit plyne, že i když je 
v datech málo informací, vyjde vlastní ceno-
va elasticita -1 a k ížová 0 

(Deaton, Muellbauer 
1980), 

(Green et al. 1990) – vzor-
ce pro výpo et elasticit 

Steven a Wen (1992) – 
mix Translogu a AIDS 
s autokorelací chyb 

Ú
eln

 globáln
 flexibilní 

Full Laurant 

(-) vyžaduje pro odhad velký po et parame-
tr  – možno pracovat se speciálním 
p ípadem ozna ovým jako miniflex Laurent, 
nenabízí v tší flexibilitu než lok. Flexibilní 
modely    

Barnett (1983a), Barnett 
(1983b) 

GEF (general 
exponential 
form) 

 Cooper a McLaren (1996) 

QAIDS-
kvadratický 
AIDS 

(+) flexibiln jší AIDS, umož uje odhad po-
ptávkového systému ádu 3 Banks et al. (1997) 

Semi-neparametrický 
p

ístup 

Fourrier model jde o odhad Fourrierova rozvoje asových 
ad Gallant (1981) 

AIM (asymptoti-
cally ideal 
model) 

(+) na rozdíl od Fourrierovy transformace 
tento rozvoj není podroben periodicit , které 
z teoretického konceptu není smysluplná 

Barnett a Jonas (1983), 

Serletis a Shahmoradi 
(2008) – rozší ení na 
AIM(3) 

Poslední problém, o kterém se zmíníme, souvisí s dynamikou poptávkového systé-
mu. asto se m žeme setkat s tím, že náhodné šoky, které na poptávku p sobí, se 
p enášejí do dalších období. Aby model dokázal podchytit tuto dynamiku, zpravidla 
bývá náhodná složka modelu specifikována  procesem. Zahrneme-li takto po-
psaný proces do modelového vyjád ení poptávkového systému, pak nám mezi 
regresory p ibydou zpožd né vysv tlující a jedna vysv tlovaná prom nná. S dynami-
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kou náhodného procesu však souvisí i otázka ohledn  stacionarity používaných aso-
vých ad. 

V praxi se asto setkáme s tím, že data o cenovém a množstevním vývoji budou tes-
ty jednotkového ko ene posouzena jako nestacionární. V d sledku to vede k vychýlení 
obdržených odhad  parametr . Jestliže máme poptávkový systém v lineárním tvaru, 
pak je možné využít klasického principu kointegrace. S ohledem však na to, že výda-
jové systémy nemají jako vysv tlovanou prom nnou p ímo množství, ale podíl na 
výdajích, a navíc specifikace modelu je v tšinou nelineární, pak ešení problému 
s nestacionaritou se stává zna n  komplikovaným. Jednou z možností je vynechat 
prom nné, které nejsou stacionární, nebo využít takový model, jenž je možno i v p í-
pad  nestacionárních ad využít, nap . Lewbel a Ng (2005). 

2.3 DALŠÍ P ÍSTUPY A TECHNIKY MODELOVÁNÍ 
V analýze železni ního dopravního trhu (a samoz ejm  nejen zde) se velmi asto vyu-
žívají techniky známé z ekonometrie asových ad. Konkrétn  se jedná o problematiku 
test  stacionarity (jednotkového ko ene) a test  kointegrace. Jejich základní popis je 
velmi dob e ilustrován v knize Enders (2009). V p ípad  práce s panelovými daty je 
pak výbornou literaturou Baltagi (2008). Davis a Garcés (2009) je velmi dobrou publi-
kací sloužící k ilustraci praktické aplikace t chto metod v oblasti sout žní ekonomie 
(která zahrnuje nap . problém vymezení relevantních trh  s využitím nástroj , které 
zkoumají jejich propojenost nap . z hlediska vývoje cen). V další ásti kapitoly se tak 
podíváme na aktuální p ístupy v oblasti test  jednotkového ko ene a kointegrace. 

2.3.1 Testování stacionarity asových ad (testy jednotkového ko ene) 

Prvním z test  (a nepochybn  i p es své nedostatky v sou asnosti hojn  používaným 
testem) je test jednotkového ko ene navržený v lánku Dickey a Fuller (1979). O deset 
let pozd ji jejich test zobec ují Phillips a Perron (1988). V obou p ípadech je nulovou 
hypotézou hypotéza jednotkového ko ene. Opa nou nulovou hypotézu nabídli Kwiat-
kowski et al. (1992). Schmidt a Phillips (1992) a Elliot et al. (1996) navrhli modifikaci 
Dickey-Fullerova testu do podoby testu s vyšší silou. Podobn  se na zvýšení síly Dic-
key-Fullerova testu zam il Leybourne (1995) a Oya a Toda (1995). Volbou 
optimálního ádu zpožd ní konstrukcí test  s odpovídající silou se zabývají Ng 
a Perron (2001). 

Jednu z prvních variant panelových verzí test  jednotkového ko ene navrhl Quah 
(1993). Na srovnávací a velmi p ehlednou studii test  jednotkového ko ene 
v panelovém kontextu se zam ili Maddala a Wu (1999). Panelové testy jednotkového 
ko ene jsou v sou asnosti zcela v pop edí zájmu teoretických ekonometr , kdy výstu-
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pem jejich lánk  a p ístup  je obvykle nový typ testu s uvedením výhod a nevýhod 
jejich testovací procedury. Mezi ty nejznám jší p ístupy pat í metody prezentované 
v níže uvedených láncích. 

Obecn jší variantu test  jednotkového ko ene, kdy jednotlivé panelové skupiny 
mohou mít r zné typy stochastických a nestochastických komponent, nabízí Choi 
(2001). Jeho p ístup využívá kombinaci p-hodnot test  jednotkového ko ene aplikova-
ných pro každou z panelových skupin. Test z p ísp vku Hadri (2000) je test 
Lagrangeových multiplikátor , kdy nulová hypotéza je hypotéza o stacionarit . Hadri 
nabízí i obecn jší metodu pro zohledn ní sériové korelace. Testování jednotkového 
ko ene v dynamických heterogenních panelech je obsahem p ísp vku Im et al. (2003). 
Jejich test (IPS test) vychází ze standardizované t-statistiky založené na pr m rování 
individuálních Dickey-Fullerových statistik. Levin et al. (2002) je p íkladem dalšího 
oblíbeného (a ve standardních ekonometrických programech implementovaného) pa-
nelového testu jednotkového ko ene. Jejich test zohled uje heterogenitu v rámci 
pr ezových jednotek. Autory analytického lánku, který zkoumá testování jednotko-
vého ko ene v panelech s korelovanými pr ezovými jednotkami, jsou Moon a Perron 
(2004). Ve svém p ísp vku ukazují, za jakých p edpoklad  mají analyzované testy do-
state nou sílu, a prezentují rovn ž simulované vlastnosti test  pro kone né vzorky. 
Pesaran (2007) je pak p íkladem dalšího z panelových test , který p edpokládá mož-
nou závislost mezi jednotlivými pr ezovými jednotkami. Shin et al. (2008) navrhují 
r zné dvojité testy jednotkového ko ene pro p ípad panelových dat, která jsou pr e-
zov  závislá. Chang (2004) se zabývá aplikací bootstrapové metodologie pro panelová 
data s pr ezovou závislostí. lánek Palm et al. (2011) nabízí bootstrapovou techniku 
testování jednotkového ko ene v pr ezov  závislých panelových modelech. 

2.3.2 Testování kointegrace asových ad 

Prvním z test  kointegrace je test navržený v lánku Engle a Granger (1987). Nevýho-
dou tohoto p ístupu je jeho velká citlivost na specifikaci kointegra ní rovnice, 
p edpoklad exogenity vysv tlujících prom nných (z kointegra ního vztahu) 
a problemati nost testování více než jednoho existujícího kointegra ního vztahu 
v analyzovaných datech. Tyto nevýhody jsou odstran ny v p ísp vcích Johansen 
(1988), Johansen (1991) a Johansen a Juselius (1990), kte í nabízejí obecn jší test 
v kontextu vektorového modelu korekce chyb. Jedná se o nejpoužívan jší testy kointe-
grace. 

Koop et al. (2004) a Koop et al. (2006) jsou velmi dobrým p íkladem prací, které 
se zabývají metodologií bayesiánského p ístupu testování a analýzy kointegra ích 
vztah  v datech, a to i v datech panelových. Ahlgren a Juselius (2012) eší problém 
po áte ních podmínek p i provád ní test  kointegrace vedoucích ke stanovení po tu 
kointegra ních vztah . Beenstock et al. (2012) jsou originálním p ísp vkem v oblasti 
test  jednotkového ko ene a kointegrace v pr ezových datech s prostorovou dimenzí 
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(a závislostí) – tzv. „spatial cross section“ data. Oproti standardním test m jednotko-
vého ko ene (a kointegrace) v asové dimenzi je tedy ešen problém testování 
jednotkových ko en  a kointegrace v prostorovém kontextu (prostorová nestacionari-
ta). Chang a Nguyen (2012) navrhují test kointegrace založený na reziduích (získaných 
metodou nejmenších tverc  z kointegra ní regrese) pro panelová data (modely) zatí-
žená pr ezovou závislostí, endogenitou a r znými typy heterogenity. Jejich test má 
dobré vlastnosti i v kone ných vzorcích. Hall et al. (2012) ve svém lánku nabízejí 
nový koncept zobecn né kointegrace, který umož uje vzít v úvahu i celou množinu 
prom nných propojených spole n  neznámým nelineárním vztahem. Existuje tedy ne-
lineární kombinace t chto prom nných, která nestacionaritu „ruší“. Auto i nabízejí jak 
testovou proceduru, tak i techniku odhadu t chto vztah . 

2.4 APLIKACE P ÍSTUPU DEA NA DATA EVROPSKÝCH 
ŽELEZNI NÍCH DOPRAVC  – SROVNÁNÍ MODEL  
 

V p edchozím textu jsme p edstavili aktuální práce, které zkoumají vliv reforem na 
efektivnost železni ního odv tví. Zmínili jsme také jeden z možných zp sob  m ení 
efektivnosti železni ní dopravy, metodu DEA. Metoda DEA se stala populárním ná-
strojem k m ení efektivnosti železni ních dopravc  zejména díky tomu, že si dokáže 
poradit s pom rn  složitou strukturou tohoto odv tví. Mezi další p ednosti této metody 
pat í i to, že nemusíme dop edu funk n  specifikovat produk ní funkci, a dokonce 
nemusíme znát ani informace o jednotlivých cenách. Volné modelové p edpoklady 
však p inášejí i n které nevýhody. Odhad hrani ní produk ní funkce je velmi citlivý 
na odlehlá pozorování. Další problém, kterým se v tšina studií efektivnosti železni ní 
dopravy nezabývá, souvisí s volbou koeficient , jimiž jsou váženy jednotlivé výrobní 
výstupy a vstupy. Tyto koeficienty jsou v rámci metody DEA zvoleny tak, aby maxi-
malizovaly technickou efektivitu každého železni ního dopravce. Takto zvolené váhy 
však nemusí odpovídat skute nému významu jednotlivých vstup  a výstup  
u zkoumaných dopravc . 

Tento oddíl obsahuje aplikaci p ístupu DEA na datech 23 evropských zemí za 
rok 2008 publikovaných Statistickým centrem Mezinárodní železni ní unie (Internati-
onal Union of Railways). Tato sekce si klade za cíl prozkoumat, jakým zp sobem 
ovliv uje volba p edpoklad  výsledky m ení efektivnosti železni ní dopravy.36 Exis-
tují dv  základní modelové struktury DEA, které se liší v p edpokládaných výnosech 
z rozsahu – model CCR s konstantními a model BCC s variabilními výnosy z rozsahu. 
V modelu SBM je pak struktura modelu upravena tak, aby byla do výpo tu kone ného 
efektivnostního skóre zahrnuta i aloka ní neefektivnost. V první ásti této studie po-
                                              
36 Tato sekce erpá z konferen ního p ísp vku Bil (2013). 
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rovnáme výsledky t chto t í základních modelových struktur. Ve druhé ásti textu pak 
p edstavíme model zajišt né oblasti, jehož pomocí prozkoumáme, jak se zm ní vý-
sledky m ení efektivnosti, když omezíme výb r vah pro vstupní a výstupní prom nné 
modelu. 

2.4.1 Metoda DEA a použitá data 

K m ení míry efektivity v železni ní doprav  mezi evropskými zem mi využijeme 
neparametrický deterministický p ístup, metodu DEA. Za tímto ú elem bude nejd íve 
pot eba odhadnout hrani ní produk ní funkci, která bude v p ípad  metody DEA po 
ástech lineární. V i ní pak budeme pom ovat míru technické efektivity jednotli-

vých zemí. V modelech DEA je míra efektivity definována jako vážený pom r 
výstupu k váženému pom ru vstup  s tím, že váhy jsou vybírány tak, aby maximalizo-
valy výslednou hodnotu efektivity, dále ozna ovanou eckým písmenem .  

 Na úvod poznamenejme, že již tímto p ístupem vnášíme do provád né analýzy 
první p edpoklad, že všechny vybrané zem  mají stejný technologický výrobní proces. 
Jinak e eno, jestliže n jaká zem  ležící na hrani ní produk ní funkci je schopna vy-
produkovat Y jednotek výstupu za využití X zdroj , potom všechny další zem  jsou za 
p edpokladu efektivního výrobního postupu schopny dosáhnout stejné kombinace 
vstup  a výstup .  Z tohoto pohledu je nutné zvážit po et inících jednotek (DMU), 
v tomto p ípad  zemí, které do analýzy zahrneme. Pokud bychom do optimaliza ní 
úlohy zahrnuli zem , které se svým technologickým procesem výrazn ji odlišují, pak 
bychom mohli dostat vychýlené odhady efektivit ostatních jednotek v p ípad , že by 
tyto zem  ležely na hrani ní produk ní funkci. Na druhé stran  ím mén  inících jed-
notek máme k dispozici, tím mén  p esný bude odhad kone ných m r efektivity. 

Vzhledem k tomu, že výrobní proces v odv tví železni ní dopravy je pom rn  
komplexní problematikou, bude zapot ebí zvolit vhodné vstupy a výstupy, na jejichž 
základ  budeme výslednou efektivitu zemí pom ovat.  Jelikož jsou na železnici p e-
pravovány jak osoby, tak zboží, budeme pracovat se dv ma výstupy, s osobní 
a nákladní dopravou. Existují v zásad  dv  alternativy pro výb r výstup , vlakokilo-
metry a osobo-(tuno-)kilometry. Ta první odráží ist  technickou rovinu efektivity, ta 
druhá bere do úvahy zárove  i aloka ní efektivitu ve smyslu p epravního využití vla-
k . Z hospodá sko-politické roviny zkoumání bývá tato technicko-aloka ní efektivita 
relevantn jší, a proto si jako výstupní prom nné zvolíme osobokilometry (pkm) pro 
p epravu osobní a tunokilometry (tkm) pro p epravu nákladní. Vektor výstupu pak 
ozna íme jako . Jako vstupní prom nné budeme uvažovat ro ní pr -
m rný po et zam stnanc  p epo ítaný na celé úvazky (l), délku tratí m enou 
v kilometrech (d) a jako proxy prom nnou pro kapitálovou zásobu budeme uvažovat 
po et vagon  v nákladní doprav  (kf) a po et lokomotiv a p epravních voz  využíva-
ných v osobní doprav  (kp). Tyto prom nné jsou dále zahrnuty do vektoru vstupních 
prom nných . Data jsme p evzali z asových ad publikovaných Sta-
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tistickým centrem Mezinárodní železni ní unie (International Union of Railways), 
konkrétn  jsme analýzu provedli na datech z roku 2008. Z datového souboru jsme vy-
nechali ty zem , pro které nebyl k dispozici úplný soubor pot ebných dat. 

Tabulka 2.4—1 Popisné statistky 
Pr m r Sm. odch. Min Max 

pkm (v mil.) 14 788 23 754 78 86 664 
tkm (v mil.) 17 335 21 575 743 91 178 

d 8 605 9 039 699 33 862 
l 50 717 59 502 2 938 240 008 

kp 3 987 4 978 123 18 671 
kf 23 294 27 303 1 498 119 916 
 

Dále jsme z datového souboru vyjmuli Ukrajinu a Rusko, nebo  mají výrazn  od-
lišnou technologickou strukturu železni ního odv tví. V zemích, kde si na tratích 
konkuruje více p epravc , jsme data pro jednotlivé p epravce se etli. Výsledný datový 
soubor tak obsahuje následujících 23 evropských zemí: Rakousko, Bosnu 
a Hercegovinu, B lorusko, Bulharsko, Chorvatsko, eskou republiku, Špan lsko, Fin-
sko, Francii, N mecko, ecko, Ma arsko, Itálii, Litvu, Makedonii, Moldávii, Polsko, 
Portugalsko, Rumunsko, Slovinsko, Švýcarsko, Slovensko a Turecko. Pro názorný 
p ehled o datech je p iložena tabulka popisných statistik vstupních a výstupních pro-
m nných. 

2.4.2 CCR model  

Za neme základním modelem, v literatu e asto ozna ovaným zkratkou CCR (podle 
po áte ních písmen jmen jeho autor  Charnes et al. 1978). Tento model pracuje 
s p edpokladem konstantních výnos  z rozsahu. Pokud je tedy dosažitelná n jaká 
kombinace vstup  a výstup  (x0, y0), pak pro každé kladné t musí být dosažitelná rov-
n ž kombinace (tx0, ty0). Nejd íve si zadefinujeme úlohu lineárního programování 
vedoucí k získání efektivnostního áskóre a poté ji stru n  popíšeme. Úlohu je možné 
pro jednotlivou zemi zapsat následujícími dv ma zp soby: 

 

 
kde u a v jsou hledané ádkové váhové vektory p íslušných výstup  a vstup , Y 

reprezentuje matici výstup , která je sestavena ze za sebou seskládaných vektor  y, 
tedy je o rozm rech 2x23, a stejn  tak obdobn  sestavená matice vstup  X o rozm rech 
4x23, a nakonec  reprezentující Lagrangeovy multiplikátory primární úlohy a zárove  
hledané koeficienty úlohy duální. 
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 Primární úloha bývá též n kdy ozna ována jako tvar modelu v multiplikátorové 
podob . Tuto podobu modelu m žeme interpretovat jako maximální možný vážený 
výstup za omezení, že p i takto zvolených vektorech u a v žádná z analyzovaných ze-
mí nedosáhne vyšší úrovn  efektivity než 1 (v po adí druhé omezení). První omezení 
slouží pouze k jednozna nosti výb ru p íslušných vah, a navíc takto zvolené normová-
ní zaru uje shodu hodnoty ú elové funkce s kone ným efektivnostním skórem. Na 
druhé stran  se na duální úlohu m žeme dívat jako na maximální snahu p ímo úm rn  
snížit vstupy, tak aby bylo dosaženo minimáln  shodného výstupu y0 (první omezení), 
ale zárove  tak, aby kombinace ( x0, y0) nevypadla z produk ní množiny. Ta je 
v p ípad  modelu CRR definována následovn : 

 
 

  
Jestliže nám hodnota  vyjde 1, ješt  to nutn  nemusí znamenat, že je daná zem  

Pareto-Koopmans efektivní v tom smyslu, že by nebylo možné snížit n který vstup, 
aby sou asn  nedošlo ke snížení n kterého z výstup , nebo naopak zvýšit n který 
z výstup  bez nutnosti navýšit vstup. To je zp sobeno tím, že p i paprskovité projekci 
na hrani ní produk ní funkci zpravidla dojde k tomu, že z stanou ur ité p ebytky 
vstup  i nedostatek ur itého výstupu mimo úrove  odhadnuté hrani ní produk ní 
funkce. V anglické literatu e vystupují pod ozna ením input/output slacks. K získání 
t chto hodnot p ebytku vstup , pop . nedostatku výstup  se používá druhá fáze úlohy 
lineárního programování, která má následující podobu: 
 

  

 
kde sO ozna uje sloupcový vektor nedostatku výstup , sI sloupcový vektor p e-

bytku vstup , e ádkový vektor obsahující samé jedni ky a * optimální hodnotu 
z první fáze optimalizace. Je pot eba si uv domit, že  m í ryze technickou neefekti-
vitu a ást aloka ní neefektivnosti odchylky od ideálního propor ního rozd lení vstup  
a výstup , z stává tak bez dopadu na  ukryta v t chto p ebytcích, potažmo nedostat-
cích. Tyto dv  fáze úloh lineárního programovaní jsme pak postupn  provedli pro 
všechny zem . 

Výsledky jsou shrnuty v tabulce Tabulka 2.4—2. V prvních šesti sloupcích je 
uveden kompletní datový soubor. V následujícím sloupci nalezneme výsledné efektiv-
nostní skóre. Vidíme, že na hrani ní produk ní funkci leží B lorusko, Špan lsko, 
Finsko, Francie, Litva a Švýcarsko. Nap . údaje u eské republiky, které v žeb í ku 
námi analyzovaných zemí p ipadá 19. pozice s hodnotou efektivnostního skóre 0,36, 
ukazují, že k tomu, aby se naše železni ní obsluha dostala na hranici evropské pro-
duk ní funkce, by bylo t eba snížit vstupy o 64 %. Za této situace by navíc bylo možné 
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propustit 846 zam stnanc  a zbavit se 671 dopravních vagon  bez dopadu na velikost 
stávajícího výstupu. V posledním sloupci, ozna eném jako referen ní zem , je pak pro 
každou zemi uvedena tzv. referen ní množina, která udává vý et zemí, s jejichž nezá-
pornou kombinací vstup  a výstup  je daná zem  srovnávána. Tyto zem  pak ve 
formulaci duální úlohy odpovídají nezáporným hodnotám vektoru *

. Nej ast ji mezi 
referen ními zem mi vystupuje Francie a Litva, což je možná na první pohled trochu 
p ekvapující. Když se však podíváme do samotných dat, zjistíme, že jsou v této zemi 
železnice využívány tém  výhradn  k nákladní doprav , z ehož mohou vyplynout 
ur ité efektivnostní dopady. 

2.4.3 BCC a SBM model 

Nejb žn jší nadstavbu modelu CCR p edstavuje model BCC (Banker et al. 1984). Je-
diným rozdílem mezi t mito modely je to, že BCC model implicitn  uvažuje variabilní 
výnosy z rozsahu – nejd íve rostoucí, pak konstantní a nakonec klesající. Tento prvek 
je do modelu jednoduše zakomponován p idáním jednoho dodate ného omezení 
v duální úloze v podob : 

 

kde n p edstavuje po et inících jednotek, tedy v našem p ípad  23. Produk ní 
množina pak není sestavena ze všech nezáporných kombinací vstup  a výstup  iní-
cích jednotek, ale pouze z jejich konvexní kombinace. Produk ní množina BCC 
modelu je tedy podmnožinou produk ní množiny CCR modelu. Dalším rozdílem opro-
ti CCR modelu je to, že BBC je citlivý na to, zda je celý problém vstupov  i 
výstupov  orientovaný.37 Z pozice železni ního odv tví se jako relevantn jší jeví prá-
v  využitý vstupov  orientovaný tvar modelu. 

 SBM (Slack Based Measure) model poprvé p edstavil Tone (2001). Hlavní vý-
hoda tohoto modelu spo ívá v tom, že do výpo tu technické efektivnosti zahrnuje 
rovn ž hodnotu p ebyte ných vstup  a nedostate ných výstup  tak, aby byla do výpo-
tu efektivnostního skóre zahrnuta i neefektivita spo ívající v neoptimálním rozložení 

vstup  a výstup  výrobního procesu. K tomu, aby bylo zárove  zachováno efektivnos-
tí m ítko v rozmezí 0 až 1, byl zaveden následující vzorec pro m ení efektivnosti: 

                                              
37 Vstupov  orientovaný model, jehož formulaci jsme využili u CCR modelu, eší, o kolik je možné snížit vstu-
py, aby byl zachován výstup. Naproti tomu výstupov  orientovaný model zkoumá, o kolik by mohl být zvýšen 
celkový výstup p i sou asném využití vstup . U CCR modelu díky p edpokladu konstantních výnos  je však 
výsledek invariantní vzhledem k formulaci problému. 
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kde m ozna uje po et vstup  a k po et výstup . Na itatele se tak m žeme dívat 
jako na pr m rné snížení vstup  a na jmenovatele jako na pr m rné navýšení výstup . 
Nutné je zde ješt  podotknout, že nyní na jednotlivé vstupní p ebytky a výstupní nedo-
statky pohlížíme p ímo jako na vertikální vzdálenosti pozice sledované inící jednotky 
v produk ní množin  od její hranice. Další p edností tohoto modelu je to, že v p ípad  
variabilních výnos  z rozsahu svým zadefinováním umož uje zkombinovat vstupovou 
i výstupovou orientaci modelu. Formulaci kone ného problému lineárního programo-
vání pak m žeme zapsat následujícím zp sobem: 

 

 

 
kde t p edstavuje vhodnou konstantu, která zajistí, aby byl jmenovatel  roven 1, 

a kde pak . Všechno další zna ení je v souladu s p ed-
cházející ástí. 
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Porovnejme nyní výsledky t chto dvou model , jež jsou obsahem tabulky 2.4—
3, s výsledky modelu CCR. Ve v tšin  studií souvisejících s problematikou efektivity 
na železnicích se pracuje s CCR modelem, jako nap . Cantos et al. (2010), nebo 
s modelem BCC, jako nap . Driessen et al. (2006). Cantos et al. (2012) porovnává oba 
modely. Model BCC podle nich ukazuje na skute nost, že v malých zemí je nižší tech-
nická efektivnost v d sledku existence rostoucích výnos  z rozsahu, které tyto zem  
nedokážou pln  využít. Když srovnáme námi obdržené výsledky, m žeme tuto skute -
nost potvrdit. Nejvyšší nár st efektivnosti sledujeme práv  u menších zemí. Otázkou 
však z stává, zda je možné tento nár st efektivnosti p i ítat klesajícím výnos m 
z rozsahu. Je nutno poznamenat, že z konstrukce produk ní množiny pro model BCC 
vyplývá, že každá inící jednotka, která má nejmenší nebo nejv tší množství n kterého 
ze vstup , musí tvo it tuto hranici, a tedy bude chápaná jako Pareto efektivní. V p ípa-
d  studie Cantos et al. (2012) tuto roli zaujalo pravd podobn  Lucembursko a možná 
i Irsko. Tady bychom opravdu mohli o ekávat, že tyto zem  leží na hranici produk ní 
funkce. V našem p ípad  je jednou z Pareto efektivních zemí Makedonie. Zde je z ej-
m  dosti odvážné p edpokládat, že by uvedená zem  na této hranici reáln  ležela. Tím 
jsou pravd podobn  zkreslovány hodnoty efektivity pro ty zem , které mají Makedonii 
ve své referen ní množin . Nejvyšší efekt to má práv  na ty menší zem , které jsou 
blízko produk ní množin  Makedonie, a tudíž je efektivita v i ní pom ována z v tší 
ásti. Když se podíváme do výsledk , tak opravdu nejvyšší zm ny zaznamenaly zem  

jako Bosna a Hercegovina, Moldávie a Slovinsko. Velmi markantní nar st pozorujeme 
také u Polska, které nemá Makedonii ve své referen ní množin . K p ípadu Polska se 
vrátíme pozd ji. Výrazn jší nár st zaznamenalo též Chorvatsko a ecko. Naopak roli 
zem , která z pozice všech prom nných zaujímá postavení nejmohutn jšího železni -
ního odv tví, je N mecko. Zde bychom mohli dát za pravdu i tomu, že mírný odklon 
od hrani ní produk ní funkce by mohl být zp soben klesajícími výnosy z rozsahu. Jak 
je možné si dále povšimnout, u všech zemí došlo k mírnému navýšení efektivnostního 
skóre. To je ale zp sobeno pouze tím, že pracujeme s omezen jší produk ní množi-
nou, a tedy projekce na její hranici nem že být z povahy v ci vzdálen jší. 
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Tabulka 2.4—3 Výsledky BCC a SBM modelu 

mu CC  
BCC 
po . s_d _l s_kp s_kf s_pkm s_tkm BCC ref. zem  SBM  

SBM 
po . SBM ref. 

AUS 0,79 15 0 5 995 0 2 665 0 0 BEL,FRA,LIT,SUI 0,67 10 LIT,SUI 

BAH 0,73 17 3 2 342 0 1 546 80 0 LIT,MKD 0,17 23 FRA,LIT 

BEL 0,00 1 0 0 0 0 0 0 BEL 1,00 1 BEL 

BLG 0,38 22 0 4 330 0 896 0 0 FRA,LIT,MKD,SUI 0,25 22 LIT,SUI 

CRO 0,84 14 866 4 079 0 2 284 0 0 FRA,LIT,MKD 0,45 13 FRA,LIT 

CZE 0,36 23 0 860 0 673 0 0 FRA,LIT,MKD,SUI 0,33 17 LIT,SUI 

ESP 1,00 1 0 0 0 0 0 0 ESP 1,00 1 ESP 

FIN 0,00 1 0 0 0 0 0 0 FIN 1,00 1 FIN 

FRA 0,00 1 0 0 0 0 0 0 FRA 1,00 1 FRA 

GER 1,00 1 0 0 0 0 0 0 GER 0,72 9 FRA,LIT,SUI 

GRE 0,59 18 61 0 0 737 0 683 FRA,MKA,POR 0,30 18 FRA,SUI 

HUN 0,55 19 2 276 0 89 0 0 0 BEL,FRA,MKD,SUI 0,40 15 LIT,SUI 

ITA 0,94 11 99 111 23 127 84 115 FRA,POR,SUI 0,80 8 FRA,SUI 

LIT 0,00 1 0 0 0 0 0 0 LIT 1,00 1 LIT 

MKD 0,00 1 0 0 0 0 0 0 MKD 0,27 21 FRA,LIT 

MOL 0,77 16 0 5 685 150 3 322 0 0 LIT,MKD,SUI 0,28 20 LIT,SUI 

POL 0,00 1 5 050 3 920 0 25 919 0 0 BEL,FRA,LIT 0,44 14 LIT,SUI 

POR 0,00 1 0 0 0 0 0 0 POR 1,00 1 POR 

RO 0,45 20 1 284 9 614 0 12 322 0 0 FRA,LIT,MKD 0,30 18 LIT,SUI 

SLO 0,86 13 0 1 429 0 29 0 0 FRA,LIT,MKD,SUI 0,57 11 LIT.SUI 

SUI 0,00 1 0 0 0 0 0 0 SUI 1,00 1 SUI 

SVK 0,43 21 0 4 709 0 1 214 0 0 FRA,LIT,MKD,SUI 0,34 16 LIT,SUI 

TUR 0,88 12 4 775 11 008 0 7 554 0 0 FRA,LIT,MKD 0,52 12 FRA,LIT 

 

Shr me ješt  výsledky modelu SBM. Zde mají v porovnání s CCR modelem 
všechny zem  efektivnostní skóre stejné nebo nižší. Op t se nejedná o nic p ekvapivé-
ho, ale pouze odraz toho, že v modelu SBM jsou do kone ného efektivnostního skóre 
zapo ítány již zmi ované p ebytky vstup , pop . nedostatky na n kterém z výstup . 
Výrazn jší propad na efektivit  je zaznamenám v p ípad  Chorvatska a Turecka, na-
opak eská republika, Slovensko a Slovinsko si v celkovém žeb í ku zemí mírn  po-
lepšily. 

Jak jsme již p edeslali, velice zajímavá je situace Polska, které v BCC modelu 
vychází jako efektivní, a p itom nemá Makedonii v referen ní množin . Když se ale 
podíváme na hodnoty p ebytk  vstup , uvidíme u Polska obrovské hodnoty. Pravd -
podobn  se z ásti jedná i o ur itou náhodu, kdy kombinace kapitálové zásoby v osobní 
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doprav  a výstup  umožnila Polsku dostat se na produk ní hranici. Tento výsledek je 
umožn n i tím, že DEA hledá váhy pro vstupy a výstupy tak, aby maximalizovaly vý-
sledné efektivnostní skóre. To ji však taktéž umož uje p isoudit n kterým zemím pro 
vybrané vstupy a výstupy dokonce i hodnotu nula. Kdybychom se podívali na hodnoty 
vah vstup , zjistili bychom, že opravdu délka tratí, zam stnanci i nákladní kapitálová 
zásoba mají p isouzenou hodnotu nula. Tedy v p ípad  variabilních výnos  z rozsahu 
je Polsko efektivní za p edpokladu, že bychom pom ovali výstupy pouze s ohledem 
na kapitálovou zásobu v osobní doprav . 

2.4.4 Model zajišt né oblasti (Assurance-region model) 

Jednou ze zmi ovaných p edností metody DEA je to, že dokáže pom ovat efektivnos-
ti jednotlivých inících jednotek, aniž bychom museli znát informace o cenách vstup  
a výstup . Tato flexibilita má však i své stinné stránky, jak jsme již p edeslali 
v p ípad  Polska v modelu BCC. Tato úplná volnost ve výb ru vah m že vést k tomu, 
že budeme srovnávat efektivnost jednotlivých p epravc  na základ  nereálných ohod-
nocení jednotlivých vstup  a výstup . Za tímto ú elem byla vyvinuta další modifikace 
modelu DEA, která byla poprvé p edstavena v lánku Thompson et al. (1986). Tato 
modifikace umož uje do modelu zadat hranice omezení, v nichž se mohou hodnoty 
p íslušných vah realizovat. 

U tohoto p ístupu však vyvstává problém, jaké zvolit nastavení hranic pro jednot-
livé váhy. Jak uvádí Cooper (2007), existují dva základní p ístupy k tomuto problému. 
Jeden spo ívá ve využití expertního odhadu nad relativními hodnotami jednotlivých 
vstup  a výstup . Pokud se tento odhad jen t žko získává, doporu uje se nahlédnout 
do hodnot p i azených standardní metodou DEA a stanovit hranice na základ  repre-
zentativních inících jednotek. Kdybychom se podívali na hodnoty jednotlivých 
pom r  vah mezi prom nnými, které nám vrátí CCR model (viz Tabulka 2.4—2), zjis-
tíme, že jejich vysoká variabilita nám toho napoví jen málo. S p ihlédnutím na 
pr m rné hodnoty jednotlivých veli in (viz Tabulka 2.4—1) jsme stanovili následující 
benevolentní prostor pro jednotlivé pom ry vah:  

 pom r vah osobní a nákladní p epravy musí ležet mezi 0,2 a 5: 
 

 pom r vah u kapitálové zásoby v osobní a nákladní doprav  musí ležet mezi 0,2 
a 20:  

 pom r vah práce a délky tratí k celkové kapitálové zásob  musí ležet mezi 0,2 
a 1:  

 sou et váhových pom r  uvedených v p edchozím bod  musí být rovný nebo 
vyšší než 0,5: .  
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Úlohu lineárního programování se zavedením t chto restrikcí je pak možné for-
mulovat jako 
 

, 

 
kde v maticích P a Q jsou zakomponována jednotlivá vstupní a výstupní váhová 

omezení p evedená do lineární reprezentace takovým zp sobem, že 

 

 

 
Tabulka 2.4—4 ukazuje, jak se hodnota technické efektivnosti zm nila po zave-

dení váhových restrikcí. Nejprve si povšimn me, že hodnoty efektivnostního skóre 
jsou u všech zemí nižší než v tabulce 2.4—3, pop . se nezm nily. To op t není nic 
p ekvapujícího, nebo  jsme do modelu vnesli ur ité dodate né restrikce, které mnohdy 
zabra ují dosažení stejn  vysoké hladiny efektivnosti. Pr m rný pokles efektivity byl 
zhruba 18 %, což rozhodn  není zanedbatelné íslo. Navíc sm rodatná odchylka pro-
centuálního odchýlení je 14, což nazna uje, že pokles není rovnom rný. Na druhou 
stranu se efektivnostní žeb í ek zemí zm nil pouze margináln . Nap . eská republika 
se Slovinskem a Ma arskem posko ily o dv  p í ky nahoru, a naopak Chorvatsko 
a Rumunsko se o 3 a 4 p í ky propadly. Další pom rn  zajímavou skute ností je, že 
B lorusko, Špan lsko a Finsko spadly z odhadované hrani ní funkce, tudíž došlo 
k jejímu pozm n ní. Avšak tyto zem  se vyskytovaly jen vzácn  v referen ních mno-
žinách dalších zemí, takže tento druhotný efekt nem l výrazn jší dopady na výsledné 
hodnoty technické efektivnosti. V posledních dvou sloupcích tabulky 4 jsou ješt  uve-
deny výsledky aplikace p idaných omezení do modelu variabilních výnos  z rozsahu. 
P i jejich vzájemném porovnávání bychom našli vesm s podobné odlišnosti jako 
v p ípad  modelu s konstantními výnosy z rozsahu. Za zmínku však stojí již diskuto-
vané Polsko, u kterého se po zanesení ur itých restrikcí jeho abnormáln  vysoké 
efektivnostní skóre vrátilo k p vodním hodnotám. 
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Tabulka 2.4—5 Spearman v koeficient po adové korelace 
 CCR BCC SBM AR-CCR AR-BCC 

CCR 1,000 0,748 0,987 0,967 0,722 

BCC 0,748 1,000 0,732 0,740 0,906 

SBM 0,987 0,732 1,000 0,975 0,730 

AR-CCR 0,967 0,740 0,975 1,000 0,776 

AR-BCC 0,723 0,906 0,730 0,776 1,000 

  

 Na záv r ješt  p ikládáme tabulku koeficient  po adové korelace žeb í k  zemí 
v rámci diskutovaných modifikací model  DEA. Z této tabulky vyplývá, že nejvýraz-
n jší rozdíl mezi výsledným po adím zemí nacházíme mezi modely s konstantními 
a variabilními výnosy z rozsahu.38 Ale jak jsme ukázali, i další modifikace mají své 
opodstatn ní. 

V rámci porovnání standardní metody DEA jsme nejd íve poukázali na to, že 
model BCC nemusí být vždy lepší než model CCR. V modelu BCC se totiž mohou 
n které zem  dostat na hrani ní produk ní funkci pouze díky tomu, že disponují nej-
nižšími, pop . nejvyššími vstupy.  Nabízí se pak otázka, zda je opravdu možné na n  
nahlížet jako na efektivní. Pokud by tyto zem  byly neprávem za azeny na hrani ní 
produk ní funkci, m že dojít k vychýlení odhad  technické efektivnosti u dalších ze-
mí. V model SBM, který do výpo tu efektivnostního skóre zahrnuje i aloka ní 
neefektivnost, došlo oproti modelu CCR pouze k díl ím korekcím. 

Hlavní p ínos této studie spo ívá v posouzení dopadu zavedení restrikcí na volbu 
vah vstup  a výstup . Nejprve jsme poukázali, že bez zavedení restrikcí byly váhy pro 
jednotlivé zem  voleny velmi odlišn  a asto s hodnotami velmi vzdálenými od reálné 
situace. Po zavedení restrikcí se hodnota efektivnostního skóre snížila v pr m ru o 18 %. 
P estože se úrovn  odhadnuté technické neefektivnosti výrazn  zm nily, na po adí 
v efektivnostním žeb í ku zemí se tato úprava dramati t ji nepodepsala. Pokud by te-
dy bylo naším cílem co nejp esn ji zm it vzájemnou efektivnost zemí v železni ní 
doprav , pak by jist  bylo žádoucí p istoupit k bohatší modelové struktu e a jejímu 
výb ru v novat zvýšenou pozornost. Pokud však odhad efektivnosti p edstavuje pouze 
díl í ást hlubší analýzy, pak se konkrétní volba modelové specifikace pravd podobn  
na kone ných výsledcích výrazn ji neprojeví. 

 

                                              
38 Nutno však poznamenat, že hodnota tohoto korela ního koeficientu byla do zna né míry ovlivn na práv    
situací Polska. 
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3 MIKROEKONOMICKÉ MODELY STRUKTURY 

ODV TVÍ ŽELEZNI NÍ DOPRAVY A PROBLÉM 

REGULACE 

3.1 NÁKLADOVÁ ANALÝZA ŽELEZNI NÍCH DOPRAVC  
Nákladová analýza má v ekonomii dopravy dv  hlavní využití. ást studií popisuje 
vlastnosti železni ního odv tví, které se obvykle odvozují z parametr  nákladových 
funkcí odhadnutých pro reálný postup výroby. Jiné studie m í efektivnost železni -
ních dopravc . Za tímto ú elem obvykle odhadují nákladovou (nebo produk ní) funkci 
tzv. hrani ní firmy, tedy dopravce, který p i výrob  minimalizuje náklady (maximali-
zuje produkt) a používá nejlepší dostupnou technologii. 

V první ásti tohoto oddílu se budeme v novat vlastnostem železni ní dopravy. 
Konkrétn  nás bude zajímat, zda je železni ní odv tví p irozený monopol, což se ob-
vykle zjiš uje pomocí testu subaditivity nákladové funkce, a zda je infrastruktura 
a p eprava separabilní, tedy zda vertikální separace nezp sobí nár st náklad . Druhá 
ást tohoto oddílu bude obsahovat p ehled studií zabývajících se efektivností železni -

ního odv tví. Nejd íve p edstavíme studie, které zkoumají vliv r zných faktor  na 
efektivnost železni ní dopravy. Následn  p edložíme stru ný p ehled studií srovnáva-
jících relativní význam r zných typ  neefektivnosti na železnici. 

V tomto oddíle se budeme v novat tém  výhradn  studiím vydaným po roce 
2000. P ehled d íve publikované literatury nabízí nap . Bitzan (2000) a Oum et al. 
(1999). Studie zkoumající vlastnosti železni ního odv tví p edstavuje v p ehledné 
form  Tabulka 3.1—1. Tabulka 3.1—2 shrnuje základní údaje o studiích zabývajících 
se efektivností železni ních dopravc . 

3.1.1 Vlastnosti odv tví železni ní dopravy  

Nejd íve si p edstavíme práce, které testují, zda je železni ní doprava p irozený mo-
nopol. Odv tví považujeme za p irozený monopol v p ípad , že je nákladová funkce 
firem v tomto odv tví striktn  subaditivní. Pro striktn  subaditivní nákladovou funkci 

( )iC y platí, že 
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kde  je výstup nebo vektor výstup  firmy  je kladné p irozené íslo. Shin 
a Ying (1992) navrhují pro m ení subaditivity nákladové funkce simulaci, p i které 
zjiš ují, v kolika p ípadech platí, že 

 

kde  jsou náklady monopolního odv tví a  jsou náklady fi-
rem a a b  v duopolním odv tví. Monopol vyrábí v této simulaci t i r zné výstupy , 

 a jeho náklady se tedy rovnají . Monopolní výstup je 
rozd len mezi duopolisty tak, že platí: 

 

 

kde . 

Míru subaditivity nákladové funkce pak lze m it nap . procentem všech rozd -
lení výstupu mezi firmy a  a b , pro které byly náklady monopolu nižší než náklady 
duopolu. Tímto zp sobem m í míru subaditivity Bitzan (1999), Bitzan (2003) 
a Wills-Johnson (2008). Ivaldi a McCullough (2008) používají p i m ení subaditivity 
podobné simulace navržené Evansem a Heckmanem (1984). 

Bitzan (1999) zkoumá subaditivitu translogaritmické nákladové funkce odhadnu-
té na datech Class I nákladních dopravc  v USA pro konstantní a variabilní velikost 
železni ní sít . Nákladová funkce p i zachování konstantní železni ní sít  je striktn  
subaditivní pro 99 až 100 % p ípad . Tento výsledek ukazuje, že by jedna firma doká-
zala obsloužit stávající železni ní sí  s nižšími náklady než více firem. Nákladní 
železni ní doprava na dané železni ní síti je tedy p irozený monopol. Kdyby však 
každý z duopolist  používal jinou železni ní sí , byla by nákladová funkce subaditivní 
jen u 37 až 38 % p ípad . P i variabilní železni ní síti tudíž nelze Class I železnici po-
važovat za p irozený monopol. Bitzan (1999) tedy zjiš uje, že zatímco fúze dvou 
dopravc  využívajících stejnou železni ní sí  by pravd podobn  vedla k nižším nákla-
d m, nákladová výhodnost fúze dopravc  operujících na r zných železni ních sítích je 
sporná. Bitzan (2003) odhaduje translogaritmickou kvazinákladovou funkci na stej-
ných datech jako Bitzan (1999) a zjiš uje subaditivitu u více než 60 % p ípad . 
Protože kvazinákladová funkce neobsahuje náklady na údržbu železnice (fixní vstup), 
m žeme z tohoto výsledku usuzovat, že by vstup dalších firem do stejné železni ní sít  
vedl k nár stu náklad  i v p ípad , že by byla provedena vertikální separace infrastruk-
tury a služeb. Ivaldi a McCullough (2008) odhadují McFaddenovu generalizovanou 
nákladovou funkci na datech Class I nákladních p epravc  v USA. Nacházejí subaditi-
vitu u 94 až 97 % všech p ípad , což op t sv d í o tom, že je Class I železnice 
p irozený monopol. A kone n  Wills-Johnson (2008), který odhaduje translogaritmic-
kou nákladovou funkci na datech australských železni ních dopravc , nachází 
subaditivitu ve více než 75 % p ípad . To znamená, že i australské regionální želez-
ni ní sít  vykazují známky p irozeného monopolu. 
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Další vlastností nákladové funkce, která souvisí se subaditivitou, je nákladová 
komplementarita. Náklady na výrobu dvou výstup  jsou komplementy, jestliže r st 
výroby jednoho výstupu snižuje náklady na výrobu ostatních výstup . Pokud jsou ná-
klady na výrobu r zných výstup  komplementy, monopol vyráb jící v tší množství 
všech výstup  bude mít nižší náklady než trh s více firmami. Ivaldi a McCullough 
(2001) zjiš ují, že v tší produkce n kterých typ  výstupu v odv tví Class I nákladních 
p epravc  v USA snižuje mezní náklady na výrobu ostatních výstup . Lze tedy usuzo-
vat, že náklady jednoho dopravce v Class I železnici, který nabízí více produkt , 
budou nižší než náklady více firem. Tento výsledek je v souladu se záv ry studie 
Bitzana a Wilsona (2008), kte í zjiš ují, že konsolidace v Class I nákladní p eprav  
vedla k výraznému snížení náklad  odv tví. 

Tabulka 3.1—1: Vlastnosti železni ního odv tví 

lánek P edm t zkoumání Specifikace 
nákladové funkce Záv ry 

Bitzan (1999) 
Vliv fúzí na náklady na datech 30 
Class I nákladních p epravc  v USA 
v letech 1983–1997 

Translog specifika-
ce funkce 
dlouhodobých náklad  
dopln ná o podílové 
rovnice 

P i konstantní velikosti železni ní sít  
je Class I železnice p irozený monopol 
a p i variabilní velikosti železni ní sít  
není p irozený monopol. 

Cantos (2001) 
Vliv vertikální separace na náklady 
na datech 12 evropských spole ností 
v letech 1973–1990 

Multiproduktový 
translog zahrnující 
hodnotu infrastruktury 

Náklady osobní p epravy 
a infrastruktury jsou substituty. Nákla-
dy nákladní p epravy a infrastruktury 
jsou komplementy.  

Ivaldi a McCullough 
(2001) 

Vliv vertikální separace a open ac-
cess na náklady na datech 25 Class I 
nákladních p epravc  v letech 1978–
1997 

Multiproduktový 
translog dopln ný 
o podílové rovnice 

Náklady nákladní dopravy 
a infrastruktury nejsou komplementár-
ní. Náklady r zných typ  nákladní 
dopravy jsou siln  komplementární. 

Bitzan (2003) 
Vliv vertikální separace a open ac-
cess na náklady na datech 30 Class I 
nákladních p epravc  v USA v letech 
1983–1997 

Translog specifikace 
kvazinákladové funkce 
dopln ná o podílové 
rovnice 

Class I železnice je p irozený mono-
pol. 

Bitzan a Wilson 
(2007) 

Vliv fúzí na náklady na datech Class 
I nákladních p epravc  v USA 
v letech 1983–2003 

Multiproduktový 
translog dopln ný 
o podílové rovnice 

Konsolidace Class I železnice vedla 
k poklesu náklad  v odv tví o 11,4 %. 

Ivaldi a McCullough 
(2008) 

Vliv vertikální separace a open ac-
cess na náklady na datech 22 Class I 
nákladních p epravc  v USA v letech 
1978–2001 

Generalizovaná  
McFaddenova nákla-
dová funkce 

Vertikální separace by vedla 
k náklad m vyšším až o 20–40 %. 
Class I železnice je p irozený mono-
pol. 

Wills-Johnson 
(2008) 

Vliv vertikální separace a open ac-
cess na náklady na datech 5 
regionálních spole ností v letech 
1970–2001 

Multiproduktový 
translog dopln ný 
o podílové rovnice 

Vertikální separace by neovlivnila ná-
klady. Nákladová funkce je ve v tšin  
p ípad  subaditivní – konkurence mezi 
více dopravci by vedla k vyšším nákla-
d m. 
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Nyní p edstavíme výsledky studií, které zkoumají, jaký má vertikální separace 
infrastruktury a p epravních služeb vliv na náklady v odv tví. Tyto studie volí r zné 
p ístupy. Ivaldi a McCullough (2008) zkoumají nákladovou výhodnost vertikální sepa-
race pomocí simulací podobných t m, které používají p i m ení subaditivity. Zjiš ují, 
že ve více než 84 % p ípad  by byly náklady vertikáln  separovaného odv tví vyšší 
než náklady integrovaného odv tví. Z náklad  pro jednotlivá pozorování dále vypo í-
távají, že by vertikální separace v pr m ru vedla k r stu náklad  o 20–40 %. Ivaldi 
a McCullough (2001) a Cantos (2001) zkoumají, zda jsou náklady na infrastrukturu 
a p epravu komplementární podobným zp sobem jako Ivaldi a McCullough (2001) 
v p ípad  komplementarity mezi jednotlivými výstupy. Ivaldi a McCullough (2001) 
nenacházejí mezi náklady na nákladní dopravu v USA a infrastrukturou komplementa-
ritu. Naopak Cantos (2001) ukazuje na evropských datech, že jsou náklady 
infrastruktury a nákladní dopravy komplementy a náklady osobní dopravy 
a infrastruktury substituty. A kone n  Wills-Johnson (2008) testuje separabilitu pomo-
cí k ížových cenových elasticit mezi infrastrukturou a ostatními vstupy. Hodnoty 
t chto elasticit odhadnuté na australských datech nenasv d ují tomu, že by m la verti-
kální separace vést k r stu náklad . 

3.1.2 Efektivnost železni ních dopravc  

Pro zm ení efektivnosti železni ních dopravc  je nutné odhadnout hrani ní produk -
ní, nákladovou nebo p íjmovou funkci. Hrani ní produk ní funkce popisuje maximální 
výstupy pro dané vstupy, hrani ní nákladová funkce minimální náklady pro dané vý-
stupy a ceny vstup  a hrani ní p íjmová funkce maximální p íjmy pro dané vstupy 
a ceny výstup . K odhadu hrani ních funkcí se používají dv  metody – ekonometrická 
metoda stochastické hrani ní analýzy (SFA – Stochastic Frontier Analysis) a analýza 
datových obal  (DEA – Data Envelopment Analysis) založená na lineárním progra-
mování (pro p ehled literatury týkající se t chto metod, viz kapitola 2.1 Modely 
a techniky m ení efektivnosti). 

 Efektivnost se d lí podle typu použité hrani ní funkce na technologickou, nákla-
dovou a p íjmovou. P i výpo tu technologické efektivnosti se srovnávají pozorované 
hodnoty pro každou firmu s optimálními hodnotami na hrani ní produk ní funkci. P i 
výpo tu nákladové efektivnosti se používá analogicky hrani ní nákladová funkce a p i 
výpo tu p íjmové efektivnosti hrani ní p íjmová funkce. Technologická, nákladová 
i p íjmová efektivnost se skládají ze dvou ástí, z technické a aloka ní efektivnosti. 
Toto d lení vysv tlíme na p ípadu nákladové efektivnosti. 

Nákladová efektivnost je definovaná jako C*/C, kde C* jsou minimální náklady, 
jejichž pomocí je možné vyrobit dané výstupy, a C jsou skute né náklady na výrobu 
této kombinace výstup . Technická nákladová efektivnost se rovná CA*/C, kde CA* 
jsou minimální náklady na výrobu dané kombinace výstup , jestliže firma používá 
vstupy ve stejném pom ru jako ve skute nosti (p i nákladech C). Pomocí technické 
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nákladové efektivnosti lze zm it technologické zaostávání dané firmy. Aloka ní ná-
kladová efektivnost C*/CA* pak m í, jak velká ást neefektivnosti souvisí s volbou 
proporce vstup , p i které firma p i použití nejlepší technologie neminimalizuje nákla-
dy. Graf 3.1—1 znázor uje p íklad technicky i aloka n  neefektivní firmy používající 
k výrob  jednoho výstupu kombinaci dvou vstup  x1 a x2. P i skute né kombinaci 
vstup  X má firma náklady C. Kdyby tato firma kombinovala vstupy 1 a 2 ve stejném 
pom ru jako skute ná firma za použití optimální technologie, vyrobila by stejný vý-
stup se vstupy XA* a s náklady CA*. Firma produkující tento výstup s minimálními 
náklady C* by používala vstupy X*. Vzdálenost mezi izokostami C a CA* indikuje ve-
likost technické neefektivnosti a vzdálenost mezi izokostami CA* a C* míru aloka ní 
neefektivnosti této firmy (Cantos et al. 2002). 

Graf 3.1—1 Technická a aloka ní nákladová efektivnost 

 
Tabulka 3.1—2 obsahuje základní údaje o studiích zkoumajících efektivnost 

v železni ní doprav  po roce 2000. V tšina studií p edstavených v této tabulce zkoumá 
vliv reforem na efektivnost evropských železni ních spole ností. Cantos et al. (2008) 
zjiš ují pozitivní vliv vertikální a horizontální separace na efektivnost. K výraznému 
nár stu efektivnosti dochází u zemí, kde prob hla vertikální i horizontální separace. 
Friebel et al. (2010) ukazují, že reformy jako zavedení p ístupu k síti pro t etí strany 
(third-party access), vznik nezávislého regulátora a vertikální separace jsou prosp šné 
zejména u zemí, které p istoupily k postupnému zavád ní reforem. Naopak v zemích, 
které zavedly tyto reformy sou asn , vedly reformy k poklesu technické efektivnosti. 
Urdanoz a Vibes (2012) odhadují strukturální model železni ního odv tví zahrnující 
endogenní parametr úsilí vedoucí ke snížení náklad . Zjiš ují, že deregulace snižuje 
nákladovou neefektivnost. Dále ukazují, že firmy, které provedly institucionální sepa-
raci, tedy úplnou separaci infrastruktury a p epravy, mají nižší náklady na úsilí 
vedoucí ke zvýšení efektivnosti než firmy, které provedly pouze organiza ní separaci, 
což znamená, že infrastrukturu i p epravu stále vlastní jedna holdingová spole nost. 
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Tabulka 3.1—2: Efektivnost železni ních dopravc  

lánek P edm t zkoumání Metoda Záv ry 

Cantos a Maudos 
(2001) 

Nákladová a p íjmová efektivnost na 
datech 16 národních evropských spo-
le ností v letech 1970 až 1990 

SFA s translog specifi-
kací nákladové funkce 

P íjmová neefektivnost je u v tšiny fi-
rem v tší než nákladová neefektivnost. 
Jedna z významných p í in p íjmové 
neefektivnosti jsou regulované ceny. 

Cantos et al. 
(2002) 

Nákladová a p íjmová efektivnost na 
datech 17 evropských spole ností 
v letech 1970–1990 

DEA 
P íjmová neefektivnost je v tší než 
nákladová neefektivnost. Technická 
neefektivnost je v tší než aloka ní nee-
fektivnost.  

Cantos et al. 
(2008) 

Vliv vertikální separace a horizontální 
separace na efektivnost, produktivitu 
a technologický pokrok na datech 16 
národních železni ních dopravc  
v Evrop  v letech 1985–2004 

DEA 

Reformy mají obecn  pozitivní efekt. 
Signifikantn  vyšší efektivnost a r st 
produktivity nalezen pouze v zemích, 
kde byla uskute n na jak vertikální, tak 
horizontální separace. 

Wetzel (2008) 
Vliv regulace a prost edí na technic-
kou efektivnost na datech 31 
evropských spole ností v letech 
1994–2005 

SFA s translog specifi-
kací produk ního 
modelu 

N které reformy mají pozitivní a n které 
negativní efekt na technickou efektiv-
nost. 
Elektrifikace má pozitivní vliv a hustota 
sít /osídlení a lokace ve východní Ev-
rop  negativní vliv na technickou 
efektivnost. 

Growitsch 
a Wetzel (2009) 

Vliv vertikální separace na technickou 
efektivnost na datech 54 firem z 27 
evropských zemí v letech 2000–2004 

DEA 
Vertikáln  integrovaní železni ní do-
pravci jsou v pr m ru relativn  
efektivn jší než neintegrovaní dopravci. 

Mizutani et al. 
(2009) 

Vliv yardstick regulace na variabilní 
náklady na datech 34 soukromých 
spole ností v Japonsku v letech 
1985–2005 

SFA s log-lineární 
funkcí variabilních ná-
klad  

Zavedení yardstick regulace snižuje 
variabilní náklady. 

Couto a Graham 
(2009) 

Vliv aloka ní a technické neefektiv-
nosti na náklady na datech 27 
železni ních spole ností v Evrop  
v letech 1972–1999 

SFA s translog specifi-
kací funkce variabilních 
náklad  dopln nou 
o podílové rovnice 

Aloka ní neefektivnost má v tší vliv na 
r st náklad  než technická neefektiv-
nost. Vertikální separace snižuje 
nákladovou neefektivnost. 

Friebel et 
al.(2010) 

Vliv reforem na technickou efektivnost 
osobní dopravy na datech 12 evrop-
ských národních dopravc  v letech 
1980–2003 

SFA s Cobb-                
-Douglasovou         
produk ní funkcí 

Reformy jako p ístup k síti pro t etí stra-
nu, zavedení nezávislého regulátora 
a vertikální separace zvyšují efektivnost 
p i sekven ním zavedení a snižují efek-
tivnost p i sou asném zavedení. 

Merkelt et al. 
(2010) 

Determinanty technické efektivnosti na 
datech 43 švédských, britských 
a n meckých dopravc  ve fiskálním 
roce 2006–2007 

DEA 
Transak ní faktory jsou d ležit jší de-
terminanty technické efektivnosti než 
institucionální faktory nebo konkurence. 

Urdanoz a Vibes 
(2012) 

Odhad vlivu deregulace na efektivnost 
na panelových datech 11 evropských 
spole ností v letech 1980–2005 

SFA se strukturálním 
modelem s Cobb-         
-Douglasovou specifi-
kací nákladové funkce 

Po liberalizaci firmy vynakládají v tší 
úsilí na zvýšení efektivnosti.  
V tší efekt u firem, které provedly insti-
tucionální separaci než u firem, u které 
provedly organiza ní separaci. 
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Growitsch a Wetzel (2009), Couto a Graham (2009) a Merkelt et al. (2010) 
zkoumají efekt vertikální separace na technickou efektivnost. Zatímco Growitsch 
a Wetzel (2009) a Couto a Graham (2009) nacházejí pozitivní vliv vertikální separace 
na efektivnost železni ních dopravc , Merkelt et al. (2010) zjiš ují, že vertikální sepa-
race nemá signifikantní vliv na technickou efektivnost. Naopak ukazují, že 
koncentrace odv tví má signifikantní pozitivní efekt na technickou efektivnost 
u nákladních dopravc  a transak ní faktory mají výrazný negativní efekt na technickou 
efektivnost.  

Wetzel (2008) se podobn  jako Merkelt et al. (2010) zabývá vlivem regulace 
i prost edí na technickou efektivnost. Nalézá pozitivní vliv existence nezávislého regu-
látora a práva na p ístup t etí strany k síti u nákladní p epravy na technickou 
efektivnost železni ních spole ností. P ístup t etí strany k síti v osobní doprav  má na-
opak negativní vliv na efektivnost. Vliv vertikální separace není signifikantní. Také 
zjiš uje, že podíl elektrifikovaných tratí na celkové délce tratí má pozitivní efekt na 
technickou efektivnost a hustota sít  a osídlení a lokace firmy ve východní Evrop  ne-
gativní efekt na technickou efektivnost. 

Kone n  Mizutani et al. (2009) zkoumají vliv regulace na základ  srovnání 
s konkuren ními podniky (yardstick regulation) na nákladovou efektivnost železni -
ních spole ností v Japonsku. Ukazují, že tato regulace má významný pozitivní efekt 
jak na nákladovou efektivnost, tak na velikost náklad  železni ních spole ností. 

Jak ukazuje Tabulka 3.1—2, ást p edstavených studií srovnává význam r zných 
druh  neefektivnosti v železni ní doprav . Cantos a Maudos (2001) a Cantos et al. 
(2002) zjiš ují, že je p íjmová neefektivnost evropských dopravc  v tší než nákladová 
neefektivnost. Cantos et al. (2002) navíc ukazují, že v tší ást této neefektivnosti od-
povídá technické neefektivnosti, a to jak v p ípad  p íjmové, tak v p ípad  nákladové 
neefektivnosti. Couto a Graham (2009) zkoumají vliv aloka ní a technické neefektiv-
nosti na výši variabilních náklad  evropských dopravc . Na rozdíl od Cantose et al. 
(2002) zjiš ují, že v tší ást nákladové neefektivnosti vzniká v d sledku volby neefek-
tivní kombinace vstup , tedy v d sledku aloka ní neefektivnosti. Ukazují, že 
variabilní náklady evropských dopravc  mezi roky 1972 a 1999 vzrostly v pr m ru 
o 20 % kv li aloka ní neefektivnosti a pouze o 3,6 % kv li technické neefektivnosti. 

3.2 NEREGULOVANÉ ODV TVÍ A PROBLÉM VYLOU ENÍ 
Železni ní odv tví má specifickou strukturu, v níž operuje firma M, která vyrábí klí-
ový vstup (železni ní infrastrukturu), a tento vstup dodává firmám E, které nabízejí 

své výrobky na retailovém trhu (železni ní operáto i). Ve výrob  klí ového vstupu má 
p itom firma M monopol. Struktura odv tví však záleží i na dalších faktorech, jme-
nujme alespo  nejd ležit jší z nich. Firma M m že a nemusí p sobit na retailovém 
trhu. Závislost firem E na M m že být r zná: v extrémním p ípad  pot ebují M na vý-
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robu jednotky své produkce fixní množství klí ového vstupu; alternativn  mohou tento 
vstup áste n  substituovat a snížit jeho spot ebu, když cena klí ového vstupu 
(tzv. access charge) vzroste, což se nazývá obejití klí ového vstupu (bypass). Firmy 
na retailovém trhu si mohou konkurovat r zným zp sobem, mohou být dokonale kon-
kuren ní, mohou tvo it Bertrand v nebo Cournot v oligopol. Produkce firem na 
retailovém trhu m že být homogenní nebo nehomogenní. Po et retailových firem m -
že být v odv tví fixní nebo se m že m nit, pokud je do odv tví volný vstup. 

V této kapitole budeme diskutovat teoretickou literaturu, která se zabývá trhy 
s výše popsanou strukturou z pohledu mikroekonomie a teorie struktury odv tví. Nej-
prve se budeme v novat situaci v odv tví bez jakékoliv regulace. Ukážeme, že 
v takovém p ípad  má firma M obvykle tendenci k vertikální integraci a k vylou ení 
(foreclosure) ostatních konkurent  z odv tví. Poté se budeme zabývat problémem re-
gulátora, který nastavuje cenu klí ového vstupu. Tento problém je v literatu e obvykle 
ozna ován jako tzv. ocen ní p ístupu (access pricing). Ve t etí ásti budeme diskuto-
vat, jakým zp sobem ovliv uje regulace a její forma motivace firmy M investovat do 
infrastruktury. Pvní ást textu by tedy m la tená i odpov d t na otázku, pro  a kdy je 
dobré odv tví regulovat. Druhá ást ukáže, jakým zp sobem má být odv tví regulová-
no a t etí ást upozorní na možné problémy regulace. 

 V tomto oddíle se budeme v novat popisu a analýze situace v neregulovaném 
odv tví. Ukážeme, jak se chovají firmy p sobící v odv tví a jaké jsou zdroje neefek-
tivností vznikajících na tomto trhu. Uvažujme nejprve model separovaného odv tví, ve 
kterém firma M dodává klí ový vstup n kolika firmám E, ale sama na retailovém trhu 
nep sobí. P estože si firmy E konkurují na jediném trhu, mají ur itou tržní sílu a ú tují 
si p irážku nad mezní náklady. Tržní síla m že být vysv tlena skute ností, že produkty 
firem E jsou diferencované nebo tím, že firmy E mají kapacitní omezení a konkurují si 
cournotovským zp sobem. P edpokládejme, že firma M nabízí firmám E kontrakty, 
které jsou ve ejné. Pokud jsou tyto kontrakty lineární v cenách, pak dochází k dvojí 
marginalizaci. Cena na trhu je vyšší než monopolní cena, dochází ke ztrát  p ebytku 
spot ebitele i ke ztrát  zisk  v porovnání se situací, kdy na trhu p sobí jediná mono-
polní firma. Mathewson a Winter (1984) eší tento problém v kontextu loka ního 
modelu a ukazují, že firma M m že tento problém ešit r znými kombinacemi ty  ná-
stroj : omezení cen pro další prodej (dále jen RPM, resale price maintance), 
množstevní kvótou, dvousložkovým tarifem nebo rozd lením trhu. Odlišný zp sob e-
šení problému dvojí marginalizace prezentuje Kvasni ka, Stan k a Kr ál (2011), kte í 
ukazují, že pokud firmy vyjednávají o cen  a odebraném množství, pak dvojí margina-
lizace nevzniká. 

Uvedená analýza je ovšem kriticky závislá na p edpokladu, že kontrakty nabíze-
né firmou E jsou ve ejné. Hart a Tirole (1990), O'Brien a Schaffer (1992) a McAfee 
a Schwartz (1994) ukazují, že v p ípad  neve ejných kontrakt  je firma M vystavena 
motivaci k oportunistickému jednání, což jí znemož uje dosáhnout monopolního zis-
ku. Uvažujme situaci, kdy firma M nabízí firmám E dvousložkový tarif, p i kterém 
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stanovuje ur itou jednotkovou cenu a fixní poplatek. Protože má firma M monopolní 
postavení a usiluje o maximalizaci zisku, bude fixní poplatek vždy roven o ekávané-
mu zisku firmy E. Zisk firmy E p itom závisí na podob  kontrakt , které nabídla firma 
M jejím konkurent m. Tyto kontrakty ovšem nejsou pro firmu E pozorovatelné. Podo-
ba kontraktu, který bude firma E ochotna akceptovat, proto závisí na o ekáváních 
firmy E ohledn  kontrakt  nabídnutých jejím konkurent m. Hart a Tirole (1990) p ed-
pokládají, že firmy E tvo í Cournot v duopol a mají tzv. pasivní o ekávání ohledn  
kontrakt , které byly nabídnuty jejich konkurent m. Pasivní o ekávání jsou definová-
na tak, že firma považuje kontrakt nabídnutý ostatním firmám za fixní a nezávislý na 
kontraktu, který byl nabídnut jí. P edpokládejme, že firma M nabízí kontrakty dv ma 
firmám E a bude chtít dosáhnout monopolního zisku. Pak firm  E nabídne kontrakt 
definovaný jednotkovou cenou, která v sou tu s p irážkou firmy E dá monopolní cenu 
a fixní poplatek ve výši poloviny monopolního zisku. Za t chto p edpoklad  ale firma 
E správn  o ekává, že firma M nabídne jejímu konkurentovi nižší jednotkovou cenu. 
Firma E by v takovém p ípad  utrp la ztrátu a nebude tudíž ochotna nabízený kontrakt 
p ijmout. Firma M má tedy problém kredibiln  se zavázat, že ostatním firmám nabídne 
stejný kontrakt. Tato nemožnost kredibilního závazku zp sobuje, že tržní cena bude 
nižší než monopolní a celkový zisk firem bude nižší než monopolní zisk. Hart a Tirole 
(1990) ukazují, že výsledná rovnováha je stejná jako Cournotova rovnováha. Tento 
výsledek implikuje, že spot ebitelský i celkový p ebytek jsou vyšší v porovnání se si-
tuací, kdy na trhu p sobí vertikáln  intergrovaný monopol. O'Brien a Schaffer (1992) 
ukazují, že stejný problém vzniká i v modelu s Bertrandovým oligopolem. McAfee 
a Schwartz (1994) p edpokládají, že firma M nabízí firmám E kontrakty sekven n , 
a ukazují, že i v tomto p ípad  vzniká problém s kredibilitou závazku.  

Pasivní o ekávání p edpokládají, že firmy nezm ní svá o ekávání, když je jim 
nabídnut nerovnovážný kontrakt. Aby odstranili tento problém, p edstavují McAfee 
a Schwartz (1994) koncept tzv. opatrných o ekávání (wary beliefs). Opatrná o ekávání 
jsou definována tak, že každá z firem E o ekává, že firma M nabídla jejím konkuren-
t m optimální kontrakt p i jejím daném kontraktu. Firmy E tudíž extrahují 
z pozorovaného kontraktu všechny informace ohledn  kontrakt  nabídnutých ostatním 
firmám. McAfee a Schwartz (1994) ukazují, že v p ípad  Cournotova oligopolu vedou 
opatrná o ekávání ke stejným výsledk m jako pasivní o ekávání. D vodem je skute -
nost, že z pohledu firmy M kontrakt podepsaný s jednou firmou E neovliv uje 
ziskovost kontrakt  podepsaných s ostatními firmami E. Rey a Verge (2004) dále roz-
víjejí teorii opatrných o ekávání. Ukazují, že v p ípad  Bertrandova oligopolu vedou 
opatrná o ekávání k jiným výsledk m než pasivní o ekávání, a argumentují, že opatr-
ná o ekávání jsou v tomto p ípad  vhodn jším p edpokladem, protože odstra ují 
problém neexistence rovnováhy. Také v p ípad  Bertrandova oligopolu s opatrnými 
o ekáváními vzniká problém kredibility závazku firmy M.  

Všechny p edstavené modely p edpokládají, že firma M nabízí firm  E kontrakt 
a firma E ho m že pouze p ijmout nebo odmítnout. Segal a Whinston (2003) a Marx 
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a Schaffer (2007) tento p edpoklad opoušt jí. Segal a Whinston (2003) eší problém 
v kontextu modelu principála (firma M) a správce (firmy E) a p edpokládají, že každý 
správce nabídne principálovi celou množinu kontrakt , které je ochoten akceptovat. 
Principál poté m že z této množiny vybrat jakýkoliv kontrakt. Ani tento zp sob vy-
jednávání nevede ke koordinaci a výstup odv tví je konkuren n jší než výstup 
integrovaného monopolu.  

Z p edchozího výkladu je z ejmé, že problém kredibilního závazku je robustní 
v i r zným specifikacím modelu. Firma M má n kolik nástroj , jejichž pomocí m že 
tento problém ešit a získat celý monopolní zisk. Hart a Tirole (1990) ukazují, že firma 
m že zvýšit sv j zisk, pokud se vertikáln  integruje s n kterou z firem E a vylou í 
ostatní firmy E z trhu, to znamená, že jim nebude dodávat klí ový vstup nebo stanoví 
prohibitivn  vysokou cenu. Vznik integrovaného monopolu zvyšuje cenu na trhu, sni-
žuje p ebytek spot ebitele i celkový p ebytek. O'Brien a Schaffer (1992) ukazují, že 
substitutem vertikální integrace je také RPM nebo rozd lení trhu. Rey a Tirole (2007) 
upozor ují, že stejného cíle m že být dosaženo také pomocí exkluzivního jednání. Ex-
kluzivní jednání je ale ú inné jedin  v tom p ípad , kdy firmy E nemohou provést 
bypass. Uvedené vylu ovací praktiky mají na celkový blahobyt stejný efekt jako verti-
kální integrace. 

Výše prezentovaná literatura implikuje následující záv r: Kv li nemožnosti fir-
my M poskytnout kredibilní závazek je z pohledu maximalizace blahobytu separovaná 
struktura odv tví výhodn jší než integrovaná struktura. Tento záv r ovšem platí jen 
v p ípad , kdy se nem že firma M kredibiln  zavázat, že neprodá firmám E vyšší než 
monopolní množství klí ového vstupu. Baake et al. (2004) a White (2007) prezentují 
modely, ve kterých se firma M m že za cenu ur itých náklad  kredibiln  zavázat, že 
neprodá firmám E vyšší než monopolní množství klí ového vstupu. Záv r 
o výhodnosti separované struktury je tím zpochybn n. Baake et al. (2004) p edpoklá-
dají, že se firma M rozhoduje o velikosti svých kapacit p ed tím, než nabídne firmám 
E neve ejné kontrakty. Velikost kapacit je ve ejn  pozorovatelná. Firma M má tak 
možnost zvolit si nízké kapacity, ímž se kredibiln  zaváže, že nedodá na trh vyšší než 
monopolní množství. P i takovém výrobním plánu ale firma M neminimalizuje nákla-
dy na daný objem produkce, ímž vzniká nákladová neefektivnost. 

Tabulka 3.2—1: P ehled p edpoklad  a záv r  mikroekonomických model  v nujících se 
analýze neregulovaného odv tví 

lánek Hlavní p edpoklady Výsledky modelu 

Mathewson a Winter (1984) Nabídky jsou ve ejné. Loka ní model kruho-
vého m sta. 

Kontrakty s lineární cenou zp sobují dvojí 
marginalizaci. 
Blahobyt a zisky firem mohou být zvýšeny 
pomocí RPM, dvousložkového tarifu, roz-
d lení trhu nebo množstevního omezení. 
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Hart a Tirole (1990) 
Nabídky nejsou ve ejné. Cournot v oligopol. 
Firmy E mají pasivní o ekávání. Exkluzivní 
jednání není možné. 

Firma M má motivaci k integraci s jednou 
z firem E a k vylou ení ostatních firem 
z trhu. 

O'Brien a Schaffer (1992) Nabídky nejsou ve ejné. Bertrand v oligopol. 
Firmy E mají pasivní o ekávání. 

Vzniká problém s nekredibilním závaz-
kem. ešením jsou RPM. 

McAfee a Schwartz (1994) Nabídky nejsou ve ejné. Cournot v oligopol. 
Firmy E mají pasivní/opatrné o ekávání. 

Doložka nejvyšších výhod nevy eší pro-
blém kredibilního závazku. Opatrná 
o ekávání jsou v Cournotov  oligopolu 
ekvivalentní pasivním o ekáváním. 

Segal a Whinston (2003) Model principála a správce. Distributo i nabí-
zejí kontrakty. 

Výstup konkuren n jší než monopolní 
výstup. 

Rey a Verge (2004) Opatrná o ekávání. Bertrand v oligopol. 
Odlišnost od výstupu s pasivními o eká-
váními. Existence problému  kredibilního 
závazku. 

Baake et al. (2004) Výrobce si ve ejn  volí kpacity. Možnost kre-
dibilního závazku. Vertikální integrace zvyšuje blahobyt. 

White (2007) Nedokonalé informace o nákladech firmy M. 
Pasivní o ekávání. Vertikální integrace zvyšuje blahobyt. 

Marx a Shaffer (2007) Kontrakty nabízejí firmy E. Kontrakt obsahuje 
platbu p edem. 

Firma M uzav e kontrakt jen s  jednou 
firmou E. Dojde k exkluzivnímu jednání. 

Kvasni ka, Stan k a Kr ál 
(2011) 

Model s dv ma vertikáln  uspo ádanými mo-
nopoly. Rubinsteinovský model vyjednávání 
o cen  a množství. 

Dvojí marginalizace nevzniká. Výstup je 
stejný jako výstup integrovaného monopo-
lu. 

Vertikální integrace v tomto modelu nezm ní množství výstupu na trhu, ale od-
straní nákladovou neefektivnost. Model prezentovaný Whitem (2007) je signaliza ní 
hrou, kde se p edpokládá, že náklady firmy M jsou její soukromou informací. Firma M 
m že mít nízké nebo vysoké náklady. White (2007) zkoumá, za jakých podmínek se 
v modelu vyskytuje separa ní rovnováha. Podmínka separa ní rovnováhy vyžaduje po 
firm  M s vysokými náklady, aby vyráb la menší množství než množství, které by by-
lo optimální p i plných informacích. Tím vzniká aloka ní neefektivnost, která je 
odstran na p i vertikální integraci. 

3.3 CENOVÁ REGULACE CENY KLÍ OVÉHO VSTUPU  
Popisovaná oligopolní odv tví bývají obvykle regulována ze dvou p í in: kv li maxi-
malizaci ekonomického blahobytu a z jiných p í in. Mezi regulace z jiných p í in pat í 
zejména regulace maloobchodních cen firmy M. Maloobchodní ceny firmy M mohou 
být (neoptimáln ) stanovené zven í, nap íklad proto, aby firma M k ížov  dotovala 
r zné segmenty trhu, nap íklad když jsou na r zných segmentech trhu stanoveny stej-
né ceny, p estože provoz na t chto trzích je pro M r zn  nákladný. Alternativn  m že 
mít firma M právo sama ur ovat své maloobchodní ceny, ovšem tak, že ceny na r z-
ných segmentech trhu jsou svázané: bu  musejí být na všech segmentech trhu stejné 
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(zákaz diskriminace), nebo pr m rná cena nesmí p ekro it ur itou ástku (tzv. average 
price cap) apod. Každý takový (neoptimální) typ regulace musí regulátor maximalizu-
jící ekonomický blahobyt chápat jako dané omezení. 

V tomto oddíle budeme diskutovat problém regulátora, jehož cílem je maximali-
zace blahobytu (typicky m eného jako vážený sou et p ebytku spot ebitele a zisk  
firem, kde váha zisk  m že být menší než váha p ebytku spot ebitele) za omezení da-
ných strukturou odv tví, vn jší neoptimální regulací a typem nástroj  a informací, 
které má regulátor k dispozici. Maximalizace blahobytu vyžaduje zejména: 

 výrobní efektivnost, tj. aby odv tví vyráb lo s minimálními náklady, což speci-
ficky znamená, aby firmy E používaly klí ový vstup od firmy M práv  tehdy, 
když je to lacin jší, než klí ový vstup obejít jeho plnou nebo áste nou substi-
tucí (bypass) 

 aloka ní efektivnost, tj. aby do odv tví vstoupil efektivní po et firem E a aby 
všechny firmy produkovaly efektivní objem produkce 

 finan ní udržitelnost chodu M, tj. aby firma M dosáhla ur itého minimálního 
zisku, minimáln  aby pokryla své náklady 

 vy ešit p ípadnou dvojí marginalizaci 

Hlavním nástrojem regulátora p itom je stanovení ceny klí ového vstupu. Regu-
látor m že a nemusí mít k dispozici také další nástroje: m že mít možnost stanovit 
maloobchodní cenu M a maloobchodní cenu E (nebo podobný nástroj, jako je 
nap . da  z výstupu E i poplatek do „servisního fondu“, který E platí za jednotku pro-
dukce) a možnost dotovat p ípadnou ztrátu M z výnosu dan , která m že a nemusí být 
nedistortivní. 

Na první pohled se m že zdát, že by regulátor m l sv j hlavní nástroj (cenu klí-
ového vstupu) nastavit na úrove  mezních náklad  na produkci klí ového vstupu. Ve 

skute nosti se však v mnoha situacích musí od tohoto pravidla odchýlit, protože mu to 
p i dané struktu e odv tví, externí regulaci a po tu jeho nástroj  pom že lépe se p i-
blížit k napln ní výše uvedených podmínek. 

3.3.1 Problém dvojí marginalizace 

V p edchozím oddíle jsme ukázali, že jedním ze zdroj  neefektivnosti m že být dvojí 
marginalizace. Regulátor má mnoho možností, jak problém vy ešit. Jednou z možností 
je k tomu využít cenu klí ového vstupu. 

Spencer a Brander (1983) eší problém stanovení ceny klí ového vstupu 
v situaci, kdy je odv tví neseparované, tj. M zárove  prodává p ímo na maloobchod-
ním trhu a zárove  prodává klí ový vstup svým p ímým konkurent m na 
maloobchodním trhu, a kdy má regulátor dokonalé informace. Ukazují, že pokud není 
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podmínka nezápornosti zisku M svazující, pak je nutné nastavit cenu klí ového vstupu 
na úrove  mezních náklad  na poskytnutí klí ového vstupu v p ípad , že je maloob-
chodní trh dokonale konkuren ní, a pod úrove  mezních náklad  v p ípad , že je 
maloobchodní trh nedokonale konkuren ní. V obou p ípadech tak regulátor dosáhne 
toho, aby se maloobchodní cena rovnala mezním náklad m na produkci maloobchod-
ního statku a ekonomický blahobyt byl maximalizován. Pokud je podmínka 
nezápornosti zisku M svazující, pak je nezbytné nastavit cenu klí ového vstupu nad 
úrove  mezních náklad  tak, aby byl zisk M nulový. 

Stan k a Kvasni ka (2012) ukazují, že regulátor chce p i stanovení ceny klí ové-
ho vstupu p ihlédnout nejen k zisku z produkce klí ového vstupu, ale i k zisku 
z produkce finálního produktu. Model popisuje vertikáln  integrované odv tví, ve kte-
rém je po et firem E fixní, firmy E nemají významné fixní náklady, podmínka 
nezápornosti zisku M je svazující, maloobchodní trh tvo í Cournot v oligopol 
a regulátor má dokonalé informace. Za t chto podmínek je efektivní taková cena klí-
ového vstupu, p i které M dosáhne nulového zisku v sou tu za výrobu klí ového 

vstupu i za produkci finálního výrobku. 

Mankiw a Whinston (1986) ukazují, že pokud mají firmy fixní náklady, pak m -
že být problém dále komplikován tím, že p i volném vstupu do odv tví vstoupí 
neoptimální po et firem. V typicky uvažovaném p ípad , kdy E vyrábí vzájemn  ho-
mogenní produkt, vstoupí neoptimáln  vysoký po et firem. 

Vickers (1995) zkoumá, zda je z hlediska ekonomického blahobytu lepší verti-
kální separace, tj. situace, kdy M nesmí p ímo prodávat na maloobchodním trhu, nebo 
vertikální integrace, tj. situace, kdy M smí prodávat i na maloobchodním trhu. P edpo-
kládá, že firmy na maloobchodním trhu tvo í Cournot v oligopol s endogenním 
po tem firem (každá má kladné fixní náklady), regulátor nemá dokonalé informace 
(nezná mezní náklady M na poskytnutí klí ového vstupu, nýbrž pouze statistické roz-
d lení t chto náklad ), a sou asn  má regulátor dva nástroje: stanovuje cenu klí ového 
vstupu a vyplácí firm  M transferovou platbu. Výsledek není jednozna ný: v p ípad  
vertikální separace je optimální maloobchodní cena nižší a objem produkce, a tedy 
i p ebytek spot ebitele, vyšší než v p ípad  integrovaného odv tví. Na druhou stranu je 
však i vyšší po et firem E, a tedy i sou et jejich fixních náklad . Který z efekt  p evá-
ží, závisí na tvaru poptávkové k ivky. Optimální výše ceny klí ového vstupu m že být 
nižší nebo vyšší, než jsou mezní náklady na poskytnutí klí ového vstupu. 

3.3.2 Extern  regulované maloobchodní ceny M 

Uvažujme nejprve p ípad odv tví, které není vertikáln  separované a firma M má ex-
tern  stanovené maloobchodní ceny (nap . kv li k ížovým dotacím). V takovém 
p ípad  není stanovení ceny klí ového vstupu na úrove  mezních náklad  na poskyto-
vání klí ového vstupu obecn  optimální, a to ze dvou d vod : 1) do ziskového 
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segmentu trhu vstoupí nadm rný a do ztrátového segmentu trhu nedostate ný po et 
firem E a 2) provoz M nemusí být po vstupu firem E do ziskového segmentu finan n  
udržitelný.  

Shrnutí základních výsledk  v literatu e podává Armstrong (2009: oddíl 2.3–
2.4), který zkoumá tento problém pro dv  alternativní struktury odv tví: 1) pro jednot-
kovou poptávku, p i které jednotka produkce vyrobená firmou E vytla í jednotku 
produkce vyrobenou firmou M, a 2) pro strukturu, kde firmy E tvo í dokonale konku-
ren ní lem, který spolu s firmou M tvo í nehomogenní Bertrand v oligopol. P itom 
p edpokládá, že regulátor má dokonalé informace. Ukazuje se, že v této situaci opti-
mální regulace spo ívá v použití dvou nástroj : 1) nastavení ceny klí ového vstupu na 
úrove  mezních náklad  na poskytnutí klí ového zdroje, což zajistí, že firmy E budou 
tento vstup používat práv  tehdy, když je to lacin jší, než aby ho áste n  obešly, 
a 2) výstupní dan , kterou musí firmy E zaplatit za každou vyrobenou jednotku. Opti-
mální velikost této výstupní dan  se rovná náklad m p íležitosti firmy M na poskytnutí 
jednotky klí ového vstupu konkurenci, tj. zisku, který firma M ztratí, když prodá firm  
E jednu jednotku klí ového vstupu navíc. V p ípad , že firmy E nemohou klí ový 
vstup obejít, tj. na výrobu jedné jednotky své produkce pot ebují vždy konstantní ob-
jem klí ového vstupu, je možné oba nástroje slou it a nastavit cenu klí ového vstupu 
bez ztráty blahobytu na úrove  sou tu mezních náklad  a náklad  p íležitosti firmy M 
na poskytnutí klí ového vstupu konkurenci. Toto pravidlo pro stanovení výše ceny klí-
ového vstupu se nazývá ECPR (efficient component pricing rule). Podle n j platí, že 

cena klí ového vstupu se rovná sou tu náklad  na produkci jednotky klí ového vstupu 
a náklad  p íležitosti M na poskytnutí jednotky tohoto vstupu firmám E.  

Výstupní da , a  už je placená jako sou ást ceny klí ového vstupu, da  reguláto-
rovi, nebo jako p ísp vek do servisního fondu, zajiš uje nejen efektivní vstup firem E 
na daný segment trhu, ale umož uje i zafinancovat obsluhu ztrátového segmentu trhu. 

Problém nastává, pokud firmy E mohou klí ový vstup obejít a regulátor nemá 
k dispozici výstupní da  nebo ekvivalentní nástroj v podob  p ísp vku do servisního 
fondu nebo stanovení maloobchodní ceny E. Pak cena klí ového vstupu musí zajistit 
výrobní efektivnost, tak optimální objem vstupu firem E na daný segment trhu. Cena 
klí ového vstupu pak musí být nastavena na ECPR úrove , tj. nad mezní náklady po-
skytnutí klí ového vstupu, což vede k výrobní neefektivnosti. Baumol (1999) 
p edkládá podobnou analýzu a zd vodn ní použití ECPR v situaci, kdy firma M k í-
žov  dotuje jednotlivé segmenty trhu a kdy firmy E nomohou klí ový vstup obejít. 

Laffont a Tirole (1994) zkoumají odv tví s monopolní firmou M a jejím konku-
ren ním lemem na maloobchodním trhu, a to jak v p ípad , že regulátor dokonalé 
informace má, tak v p ípad , že dokonalé informace o nákladové struktu e firmy M 
nemá. Ukazují, že p i dokonalých informacích je nutné zvýšit cenu klí ového vstupu 
nad úrove  mezních náklad  a že nedokonalé informace vyžadují další odchýlení ceny 
klí ového vstupu od mezních náklad . Rovn ž ukazují, že pokud firmy E mohou klí-
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ový vstup obejít, pak regulátor pot ebuje krom  ceny klí ového vstupu další nástroj 
v podob  výstupní dan . Podobnou analýzu p edkládá také Laffont a Tirole (2000). 

Armstrong, Doyle a Vickers (1996) up es ují význam náklad  p íležitosti p i vý-
po tu ceny klí ového vstupu podle ECPR v neseparovaném odv tví, kde E je 
konkuren ní lem. Jejich analýza pokrývá pro tuto strukturu odv tví stejné otázky jako 
Armstrong (2009), a navíc i p ípad, kdy firmy vyráb jí v tší po et maloobchodních 
produkt . Ukazují, že ECPR je efektivní ve všech t chto p ípadech, i když použitá de-
finice náklad  p íležitosti firmy M se pro každý p ípad liší. 

3.3.3 Úplná regulace 

Podívejme se nyní na p ípad neseparovaného odv tví, ve kterém regulátor m že sta-
novit jak cenu klí ového vstupu, tak i maloobchodní ceny nebo má k dispozici 
podobný nástroj, nap .  da  uvalenou na výstup  i povinný p ísp vek do servisního 
fondu za každou jednotku produkce. V takovém p ípad  je možné dosáhnout vyššího 
blahobytu než v p edchozím p ípad . Omezením regulátora je zde participa ní omeze-
ní firmy M: regulátor bu  musí mít p ístup k nedistortivnímu zdroji financování, ze 
kterého dotuje p ípadnou ztrátu, nebo musí nastavit cenu klí ového vstupu 
a maloobchodní ceny tak, aby firma M dosáhla nezáporného zisku. 

Shrnutí základních výsledk  v literatu e podává Armstrong (2009: oddíl 2.5), 
který zkoumá tento problém pro odv tví, kde E tvo í dokonale konkuren ní lem, který 
spolu s M tvo í nehomogenní Bertrand v oligopol.  P edpokládá se rovn ž, že firma M 
má velké fixní náklady a regulátor nem že firmu M dotovat. V tomto p ípad  se apli-
kuje Ramseyho ocen ní (Ramsey pricing) a regulátor nastaví cenu klí ového vstupu na 
úrove  mezních náklad  na poskytnutí vstupu (což zajistí výrobní efektivnost) 
a motivaci pro optimální úrove  produkce firmy E zajistí pomocí stanovení ceny její 
produkce nebo pomocí výstupní dan  na produkci E. Výstupní da  zárove  umožní 
financovat ztrátu firmy M. Pokud konkuren ní lem nem že klí ový vstup obejít, pak 
regulátor m že výstupní da  a cenu klí ového vstupu spojit do jediného nástroje; pak 
nastaví cenu klí ového vstupu na úrove  ECPR plus Ramseyho p irážku. Tato p irážka 
je kladná, pokud je podmínka nezápornosti zisku M svazující. V takovém p ípad  po-
máhá zvýšení ceny klí ového vstupu pomocí Ramseyho p irážky zajistit finan ní 
udržitelnost produkce firmy M, což regulátorovi umož uje snížit maloobchodní cenu 
firmy M. 

Problém op t nastává v p ípad , že E mohou klí ový vstup obejít, ale regulátor 
má k dispozici pouze dva nástroje: maloobchodní cenu M a cenu klí ového vstupu. 
V takovém p ípad  musí cena klí ového vstupu op t plnit dv  funkce: zajistit výrobní 
i aloka ní efektivnost. Cena klí ového vstupu pak musí být nastavena nad úrovní mez-
ních náklad  na poskytnutí klí ového vstupu. Stejné otázky eší i Laffont 
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a Tirole (1994), Armstrong, Doyle a Vickers (1996), ze kterých Armstrong (2009) vy-
chází, a Laffont a Tirole (2000: oddíl 3.2). 

3.3.4 Situace, kdy regulátor m že stanovovat pouze cenu klí ového vstupu 

Na záv r se podívejme na situaci, kdy m že regulátor stanovit pouze cenu klí ového 
vstupu (tj. maloobchodní ceny M a E jsou deregulované).  Cena klí ového vstupu pak 
musí plnit n kolik úkol : 1) zajistit výrobní efektivnost, 2) zajistit aloka ní efektivnost 
a 3) díky konkurenci mezi firmami M a E ovliv uje cena klí ového vstupu 
i maloobchodní cenu firmy M, takže m že být použita k omezení její tržní síly. 

Armstrong (2009: oddíl 2.6.1–2.6.2) zkoumá tento problém pro odv tví, kde E 
tvo í dokonale konkuren ní lem, který spolu s M tvo í nehomogenní Bertrand v oli-
gopol. Regulátor má dokonalé informace a E mohou voln  vstupovat do odv tví. Za 
t chto okolností by m l regulátor nastavit cenu klí ového vstupu na úrove  ECPR mi-
nus ur itá srážka. D vod pro zavedení této srážky je ten, že snížení ceny klí ového 
vstupu umož uje firmám E snížit jejich cenu, což nutí firmu M snížit její cenu. Oba 
tyto efekty zvyšují ekonomický blahobyt. Rozhodnout, zda je v tomto modelu cena 
klí ového vstupu vyšší nebo nižší než mezní náklady na poskytnutí klí ového vstupu, 
není obecn  možné, protože ohled na výrobní efektivnost a na omezení tržní síly M 
vyžaduje snížení ceny klí ového vstupu pod mezní náklady na poskytnutí klí ového 
vstupu, zatímco ohled na aloka ní efektivnost vyžaduje zvýšení ceny klí ového vstupu 
nad tuto úrove . Armstrong ukazuje, že ve dvou speciálních p ípadech se tyto dva mo-
tivy vzájemn  vyruší a je optimální nastavit cenu klí ového vstupu práv  na úrove  
mezních náklad  na poskytnutí tohoto vstupu: 1) když E nemohou obejít klí ový vstup 
a poptávky po výrobcích M a E jsou lineární a symetrické a 2) když si E a M vzájemn  
nekonkurují, tj. když dodávají na r zné maloobchodní trhy. 

Lewis a Sappington (1999) zkoumají optimální výši ceny klí ového vstupu 
v p ípad , že je odv tví neseparované a E je jediná firma, která produkuje mírn  odliš-
ný produkt než M, takže firmy tvo í diferencovaný Bertrand v duopol. Poptávka po 
výrobcích obou firem je lineární a ceny firem M a E jsou neregulované. Regulátor ne-
má dokonalé informace o výrobních nákladech firem, ale m že kompenzovat náklady 
p íležitosti firmy M. Výsledkem jejich analýzy je, že regulátor by m l dotovat cenu 
klí ového vstupu, aby snížil cenu na maloobchodním trhu, a tato dotace by m la být 
tím nižší, ím je firma M efektivn jší oproti firm  E a ím jsou produkty obou firem 
bližší substituty, tj. konkurence mezi nimi je v tší. Regulátor by tedy nem l „srovnávat 
h išt “ mezi firmami, nýbrž je p izp sobit ve prosp ch nákladov  efektivn jší firmy. 

Armstrong (2009, oddíl 2.6.3) shrnuje literaturu pro situaci, kdy na rozdíl od 
p edchozího p ípadu firma M prodává na dvou segmentech trhu, z nichž na jednom má 
monopol a na druhém je vystaven konkurenci. Ceny na obou segmentech trhu jsou p i-
tom svázány externí regulací. V tomto p ípad  je optimální regulovat cenu klí ového 
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vstupu na ECPR úrovni snížené o ur itý korek ní len. Podobný model prezentují 
i Laffont a Tirole (1994, oddíl 7), Armstrong, Cowan a Vickers (1994) a Armstrong 
a Vickers (1998), ze kterých Armstrong (2009) vychází. 

Laffont a Tirole (1996) ukazují, že pokud jsou ceny firmy M na r zných trzích 
svázány tak, že vážený pr m r cen  (v etn  ceny klí ového vstupu) nesmí p ekro it 
ur itou mez a váhy jsou stanoveny podle objemu produkce na jednotlivých trzích, pak 
tento systém vede ke stejnému výsledku jako Ramseyho ocen ní. Tento systém však 
na regulátora klade podstatn  nižší informa ní nároky než Ramseyho ocen ní nebo 
ECPR. Tento mechanismus navíc mén  motivuje M k vytvá ení necenových bariér pro 
vstup E do odv tví. Zárove  ukazují, jak musí být základní pravidlo modifikováno 
v p ípad , že regulátor nemá dodate né nástroje (nap . možnost zdanit konkuren ní 
firmy), firmy E mají tržní sílu nebo velké fixní náklady, kdy firmy E mohou klí ový 
vstup obejít nebo jej samy vyráb t a když regulátor nemá dokonalé informace. Stejnou 
logiku rozvíjí i Laffont a Tirole (2000: oddíly 2.2.2 a 4.7). 

3.4 INVESTICE DO INFRASTRUKTURY 
Regulace ceny klí ového vstupu nemusí sledovat za cíl jen statickou maximalizaci 
celkového blahobytu. Problém regulace ceny klí ového vstupu má také dynamickou 
dimenzi v tom, že m že ovliv ovat firmy v jejich rozhodnutích o investicích. V p ípa-
d  odv tví s nákladnou infrastrukturou se jedná p edevším o investice do údržby 
a investice do inovace této infrastruktury. Regulace ceny klí ového vstupu m že mít 
výrazný vliv na motivace firem provád t tyto investice. V tomto oddíle budeme disku-
tovat problém regulace ceny klí ového vstupu z dynamického pohledu a ukážeme, 
jaký vliv má regulace na motivaci firem investovat. 

Modely investic do infrastruktury se ve svých p edpokladech liší, mají však ur i-
tou spole nou strukturu. Obvykle se skládají ze t í typ  agent : vertikáln  integrované 
firmy M, firem E poptávajích klí ový vstup a regulátora. Akce agent  jsou následující: 
Firma M se nejprve rozhoduje, zda bude investovat do infrastruktury. Investice do in-
frastruktury m že zvýšit kvalitu služby, což se projeví ve vyšší poptávce kone ných 
spot ebitel , nebo m že snižovat náklady na poskytnutí klí ového vstupu. Regulátor 
stanoví cenu klí ového vstupu. Velikost poptávky, cena klí ového vstupu a forma 
konkurence mezi distributory pak determinuje tržní výstup.  

Foros (2004) a Kotakorpi (2006) ukazují, že firma M má omezenou motivaci in-
vestovat do infrastruktury kv li dynamické nekonzistenci regulátora. Jejich modely se 
liší v p edpokladech ohledn  konkurence mezi firmami E. Foros (2004) p edpokládá, 
že firmy E tvo í Cournot v oligopol. Kotakorpi (2006) p edpokládá dokonalou konku-
renci a explicitn  modeluje efekty p elévání (spillover). Oba modely ovšem 
p edpokládají, že cena klí ového vstupu je stanovena až poté, co se firma M rozhodne 
investovat do infrastruktury. Náklady investice jsou v tu dobu již utopené a regulátor, 



Modely a metody regulace konkuren ního prost edí na trhu železni ních dopravních služeb 
 

 

90 

který maximalizuje celkový bylahobyt, je p i stanovení ceny klí ového vstupu ignoru-
je. Regulátor tudíž trpí problémem dynamické nekonzistence, není schopen se 
kredibiln  zavázat, že stanoví takovou cenu klí ového vstupu, která odráží náklady in-
vestice. Z tohoto d vodu jsou investice v regulovaném odv tví nižší než 
v neregulovaném. Srovnání blahobytu závisí na parametrech modelu, pro významnou 
množinu parametr  je však blahobyt vyšší p i absenci regulace. Kotakorpi (2006) také 
ukazuje, že v p ípad  regulace ovliv uje efekt p elévání investice negativn . Brito et 
al. (2010) eší otázku, zda m že dvousložkový tarif vy ešit regulátor v problém dy-
namické nekonzistence. V p ípad  dvousložkového tarifu regulátor stanovuje nejen 
cenu klí ového vstupu, ale i fixní poplatek za vstup do odv tví. Brito et al. (2010) ale 
ukazují, že dvousložkový tarif m že motivovat k investicím jen v p ípad , kdy jsou 
náklady investice velmi malé. Cambini (2012) prezentuje model s nejistotou. V tomto 
modelu investice zvyšuje kvalitu služby, a tudíž i poptávku jen s ur itou pravd podob-
ností, v p ípad  neúsp chu z stává poptávka nezm n na. Krom  standardní regulace 
ceny klí ového vstupu uvažuje Cambini (2012) také jiný typ regulace, tzv. sdílení ri-
zik. P i této regulaci se firmy E podílejí áste n  na investi ních nákladech a následn  
jim je ú tována nulová cena klí ového vstupu. Cambini (2012) ukazuje, že regulace 
formou sdílení rizik není zatížena problémem dynamické nekonzistence, a motivuje 
proto k vyšším investicím. Z tohoto d vodu je také výhodn jší z pohledu maximaliza-
ce blahobytu. 

Odlišný proud literatury p edpokládá, že regulátor m že ud lat n jakou formu 
závazku týkající se budoucí regulace p edtím, než se výrobce rozhodne o investicích 
do infrastruktury. Extrémním p ípadem takového modelu je Vareda (2010). Tento mo-
del p edpokládá, že regulátor se m že kredibiln  zavázat ke konkrétní výšce ceny 
klí ového vstupu. Vareda (2010) dále p edpokládá, že firma M m že investovat do 
technologie, která zvyšuje kvalitu služby, nebo do technologie, která snižuje náklady 
poskytnutí služby. Regulace ceny klí ového vstupu by tedy m la spl ovat t i cíle: za-
jišt ní konkuren ního prost edí, motivaci k investicím zvyšujícím kvalitu služby 
a motivaci k investicím snižujícím náklady. Vareda (2010) ukazuje, že tyto cíle mohou 
být protikladné. Pokud jsou investice áste n  komplementární a náklady investice 
nejsou velmi malé, pak vyšší cena klí ového vstupu motivuje výrobce provád t inves-
tice zvyšující kvalitu, ale demotivuje ho provád t investice snižující náklady. Gans 
a King (2004) zavád jí slabší p edpoklad ohledn  možnosti regulátora vytvo it kredi-
bilní závazek. P edpokládají, že regulátor se nem že zavázat ke konkrétní cen  
klí ového vstupu, ale m že se zavázat, že po ur itou pevn  stanovenou dobu nebude 
cena klí ového vstupu regulována. Model pak ukazuje, že takový závazek vytvá í mo-
tivaci investovat. Klumpp a Su (2010) navrhují, aby byl konflikt regulátora mezi 
statickou a dynamickou efektivností ešen pomocí tzv. pravidla p íjmové neutrality 
(revenue-neutrality principle). V jejich modelu se regulátor m že zavázat k tomu, že 
stanoví cenu klí ového vstupu pomocí pravidla p íjmové neutrality, podle n hož bude 
cena klí ového vstupu stanovena tak, aby distributo i uhradili náklady investice po-
m rn  vzhledem k jejich tržnímu podílu. Klumpp a Su (2010) ukazují, že p i takto 
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stanoveném pravidle bude firma M investovat více, než by investoval vertikáln  inte-
grovaný monopol. Paradoxn  m že firma M investovat i více, než by bylo spole ensky 
optimální. 

Tabulka 3.4—1: P ehled p edpoklad  a záv r  mikroekonomických model  v nujících se 
analýze regulovaného odv tví 

lánek Hlavní p edpoklady Výsledky modelu 

Foros (2004) Cournotova konkurence. Regulátor stanovuje cenu 
klí ového vstupu po rozhodnutí o investici. 

Regulace ceny klí ového vstupu snižuje 
motivaci investovat. 

Regulace pro významný prostor parame-
tr  snižuje blahobyt. 

Gans a King (2004) Ex ante nejistota ohledn  úsp šnosti investice. 
Kredibilní závazek neregulovat. 

Závazek neregulovat po ur itou dobu zvy-
šuje motivaci investovat do infrastruktury. 

Caillaud a Tirole (2004) 

Separovaná struktura. 

Regulátor rozhoduje o investicích. Vyrovnaný roz-
po et. 

Asymetrické informace ohledn  tržní poptávky. 

Problém nep íznivého výb ru. Nevyužití 
informace o poptávce. 

Investice jsou nižší než optimální. 

Kotakorpi (2006) 
Hotelling v model. Regulátor stanovuje cenu klí-
ového vstupu po rozhodnutí o investici. Spillover 

efekt. 

Regulace ceny klí ového vstupu snižuje 
motivaci investovat. 

Regulace pro významný prostor parame-
tr  snižuje blahobyt. 

Vareda (2010) Kredibilní závazek regulátora. Investice zvyšující 
kvalitu a investice snižující náklady. 

Vyšší cena klí ového vstupu zvyšuje in-
vestice zvyšující kvalitu a snižuje investice 
snižující náklady. 

Brito et al. (2010) 
Hotelling v model. Regulátor stanovuje cena klí-
ového vstupu po rozhodnutí o investici. 

Dvousložkový tarif. 

Dvousložkový tarif motivuje k investicím 
jen tehdy, když jsou náklady investice 
nízké. 

Klumpp a Su (2010) 
Kredibilní závazek regulátora. 

Pravidlo p íjmové neutrality. 
Investice jsou vyšší než spole ensky op-
timální. 

Pakula a Götz (2011) 
Srovnání neregulované integrované a separované 
struktury. Lineární cena klí ového vstupu. Dvojí 
marginalizace.  

Vertikální integrace zvyšuje investice 
a blahobyt. 

Cambini a Silvestri (2012) Více regulatorních režim . Ex ante nejistota ohled-
n  úsp šnosti investice. 

Regulace sdílení rizik zvyšuje blahobyt 
oproti regulaci ceny klí ového vstupu. 

Iossa a Stroffolini (2012) 
Srovnání integrované a separované struktury. 
Nákladné informace o poptávce. Kredibilní záva-
zek regulátora. 

Vertikální integrace zvyšuje investice. Pro 
významný prostor parametr  zvyšuje ver-
tikální integrace blahobyt. 

Caillaud a Tirole (2004), Iossa a Stroffolini (2012) a Pakula a Götz (2011) eší 
problém investic do infrastruktury v modelu se separovanou strukturou odv tví, kde 
firma M (vlastník infrastruktury) neoperuje na trhu firem E. Caillaud a Tirole (2004) 
p edstavují model, ve kterém regulátor vlastní infrastrukturu a rozhoduje se, zda inves-
tovat do infrastruktury a zda vpustí do odv tví konkurenci. Na trhu p sobí jedna 
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stávající firma E. Tato firma má privátní informace o poptávce a elí potenciálnímu 
vstupu konkurence. Rovn ž p edpokládají, že regulátor musí udržet vyrovnaný rozpo-
et, tj. nemá k dispozici dostate n  nedistorzivní dan . Regulátor má tedy dva nástroje, 

ur uje strukturu trhu a cenu klí ového vstupu, jejíž pomocí financuje investici. Na zá-
klad  t chto p edpoklad  Caillaud a Tirole (2004) ukazují, že regulátor elí 
nep íznivému výb ru. Stavající firma E si bude chtít zajistit exkluzivitu v t ch situa-
cích, kdy je konkurence nejvíce prosp šná. V rovnováze není informace o realizované 
poptávce využita a regulátor investuje do infrastruktury mén , než je spole ensky op-
timální. Také Iossa a Stroffolini (2012) do svého modelu zahrnují nedokonalé 
informace o poptávce. Na rozdíl od Caillauda a Tirola (2004) ale p edpokládají, že 
firmy mohou zjistit skute nou tržní poptávku, pokud vynaloží ur ité náklady. Iossa 
a Stroffolini (2012) dospívají ke stejnému záv ru jako Caillaud a Tirole (2004), když 
dokazují, že cena klí ového vstupu nastavená regulátorem nezávisí na realizované po-
ptávce. Iossa a Stroffolini (2012) dále ukazují, že vertikální integrace motivuje 
výrobce k investicím více než vertikální separace. Pro robustní množinu parametr  
modelu je vertikální integrace výhodn jší také z hlediska maximalizace blahobytu. Pa-
kula a Götz (2011) srovnávají motivace investovat na neregulovaném trhu 
s integrovanou a separovanou strukturou a docházejí k podobnému záv ru. Jejich mo-
del implikuje, že investice i spole enský blahobyt budou v tší na vertikáln  
integrovaném trhu. 

3.5 APLIKACE STATICKÉHO A DYNAMICKÉHO EFEKTU PRO 
SROVNÁNÍ R ZNÝCH REŽIM  REGULACE 
Regulace v odv tvích, která jsou charakterizována monopolní nabídkou nezbytného 
vstupu, zp sobuje statický a dynamický efekt. Statický efekt popisuje zm nu blahoby-
tu v d sledku zvýšené konkurence na maloobchodním trhu p i dané úrovni investic do 
infrastruktury. Dynamický efekt popisuje zm nu blahobytu zp sobenou vyšší úrovní 
investic do infrastruktury. Literatura zabývající se vztahem regulace a investic do in-
frastruktury ukazuje, že regulace zvyšující statickou efektivnost m že snižovat 
dynamickou efektivnost. Tento konflikt mezi statickou a dynamickou efektivností zp -
sobuje, že regulace ceny za p ístup k nezbytnému zdroji popsaná v kapitole 3.3 nemusí 
být optimální formou regulace. Optimální regulace by totiž m la p ihlížet nejen ke sta-
tickému, ale i k dynamickému efektu regulace. Tento problém je relevantní také 
v železni ní doprav . Regulace zam ená na zvýšení konkurence v železni ní p epra-
v , nap . odd lení kolejové infrastruktury od provozování železni ní p epravy i volný 
p ístup k infrastruktu e (open access), m že zvýšit statickou efektivnost, zárove  však 
m že snížit motivace investovat do železni ní infrastruktury a snížit tak dynamickou 
efektivnost.  
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Cílem této kapitoly je p edstavit stylizovaný teoretický model, který bere 
v úvahu jak statický, tak dynamický efekt regulace. Pomocí takového modelu ukáže-
me, jaký typ regulace je nejvhodn jší v závislosti na technologických parametrech 
odv tví. P ísp vek navazuje na literaturu týkající se vztahu regulace p ístupu 
a motivace k investování, která p epokládá, že regulátor se není schopen zavázat 
k parametr m regulace ex ante p ed provedením investice do infrastruktury. Jedná se 
p edevším o studie Foros (2004), Kotakorpi (2006) a Vareda (2010). Tento p ísp vek 
obohacuje uvedenou literaturu o dva aspekty, které jsou v jejím rámci opomíjeny. Za 
prvé, uvedená literatura neuvažuje možnou asymetrii informací mezi regulátorem 
a vlastníkem infrastruktury. P edstavený model proto explicitn  modeluje asymetrii 
informací mezi regulátorem a vlastníkem infrastruktury. Za druhé, uvedené lánky, 
s výjimkou Foros (2004), neporovnávají jednotlivé regula ní režimy z hlediska celko-
vého p ebytku, ale jen z hlediska investic do infrastruktury. P edstavený model 
umož uje porovnat jednotlivé regula ní režimy nejen z hlediska investic do infrastruk-
tury, ale také z hlediska celkového tržního p ebytku. Základní verze tohoto modelu 
rovn ž prezentuje Stan k (2013).  

3.5.1 Modelové ešení 

Model popisuje odv tví se dv ma vertikáln  uspo ádanými trhy. Trh s infrastrukturou 
je monopolní, p sobí na n m jediná firma ozna ovaná indexem 1. Tuto firmu budeme 
ozna ovat jako provozovatele infrastruktury. Infrastruktura tvo í klí ový vstup pro ma-
loobchodní trh, na kterém p sobí n-1 dalších firem. Konkurence na maloobchodním 
trhu je modelována jako Cournot v oligopol. Provozovatel infrastruktury poskytuje 
p ístup k infrastruktu e za cenu a za jednotku p ístupu. Náklady na poskytnutí p ístupu 
k infrastruktu e jsou c. Abychom mohli modelovat asymetrii informací mezi provozo-
vatelem infrastruktury a regulátorem, budeme p edpokládat, že mohou být dva r zné 
typy provozovatel  infrastruktury v závislosti na nákladech, které má s poskytováním 
p ístupu k infrastruktu e. Provozovatel prvního typu má náklady . Provozovatel 
druhého typu je mén  efektivní a má náklady , kde . Budeme p itom p ed-
pokládat, že oba typy se objevují se stejnou pravd podobností. 

Provozovatel infrastruktury má možnost provést investici, která zvýší kvalitu in-
frastruktury. Tato investice se projeví ve zvýšení poptávky na maloobchodním trhu. 
Konkrétn  budeme p edpokládat, že inverzní poptávková funkce na maloobchodním 
trhu má tvar , kde  p edstavuje velikost investic do zvýšení kvali-
ty infrastruktury a Q je celkové tržní množství vyprodukované na maloobchodním 
trhu. Investice tudíž zvyšuje poptávku nejen po produkci integrované firmy, ale také 
po produkci všech ostatních firem, které používají infrastrukturu a p sobí na maloob-
chodním trhu. Náklady na provedení investice o velikosti  jsou . Náklady na 
provedení investice mají tedy konvexní tvar. Mezní náklady na provedení investice 
jsou lineární se sklonem . 
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Model je extenzivní hra, která se odehrává ve t ech krocích. V prvním kroku se 
provozovatel infrastruktury rozhodne o velikosti investice do infrastruktury. Ve dru-
hém je stanovena cena za p ístup k infrastruktu e. V p ípad  neregulovaného odv tví ji 
stanovuje p ímo provozovatel infrastruktury. V p ípad  regulovaného odv tví je cena 
za p ístup stanovena regulátorem. Regulátor p itom nezná konkrétní hodnotu náklad  
na poskytnutí p ístupu k infrastruktu e, zná ovšem jejich pravd podobnostní rozd lení. 
Ve t etím kroku probíhá konkurence na maloobchodním trhu. Integrovaná firma si 
zvolí výrobu množství  a n-1 konkurent  vyrábí množství . Zisk integrované 
firmy je . První len v tomto 
výrazu reprezentuje zisk firmy na maloobchodním trhu, druhý len p edstavuje zisk 
z poskytnutí infrastruktury ostatním firmám, t etí len p edstavuje náklady na investice 
do infrastruktury. Zisk ostatních firem je dán jako . 

Model budeme ešit pro t i r zné regula ní režimy: 

1. Neregulované odv tví. V tomto p ípad  p edpokládáme, že na trhu p sobí 
vertikáln  integrovaná firma, která vlastní infrastrukturu a zárove  operuje 
na maloobchodním trhu. Tato firma zárove  stanovuje cenu za p ístup ke své 
infrastruktu e. 

2. Regulace ceny za p ístup k infrastruktu e. V tomto regula ním režimu na tr-
hu p sobí vertikáln  integrovaná firma. Cena za p ístup k infrastruktu e je 
stanovena regulátorem. P epokládáme p itom, že regulátor má nedokonalé 
informace o nákladech souvisejících s poskytnutím infrastruktury. 

3. Vertikální separace s ve ejn  provozovanou infrastrukturou. V tomto p ípad  
p edpokládáme, že vlastník infrastruktury nep sobí na maloobchodním trhu. 
Vzhledem k tomu, že vlastníkem infrastruktury je ve ejný sektor, budeme 
rovn ž p edpokládat, že cena za p ístup k infrastruktu e i investice do in-
frastruktury jsou stanovovány s cílem maximalizovat blahobyt spole nosti.  

Uvedený model obsahuje t i parametry, jejichž hodnota ovliv uje, který 
z regula ních režim  je optimální z hlediska celkového p ebytku realizovaného na tr-
hu. Po et firem na maloobchodním trhu N budeme interpretovat jako m ítko 
konkurence na maloobchodním trhu. Za touto interpretací stojí úvaha, že firmy vstupu-
jí na maloobchodní trh v okamžiku, kdy tam mohou p i zapo ítání vstupních náklad  
dosáhnout kladného ekonomického zisku. Vysoký po et firem na maloobchodním trhu 
tudíž zna í, že náklady vstupu na maloobchodní trh jsou relativn  nízké, a tento trh je 
tedy konkuren ní. Naopak nízký po et konkurent  na maloobchodním trhu zna í vy-
soké náklady vstupu. Parametr  m í míru informa ní asymetrie mezi regulátorem 
a provozovatelem infrastruktury. ím vyšší je parametr , tím v tší je rozdíl mezi ná-
klady více a mén  efektivního provozovatele infrastruktury, a tím v tší je tudíž 
informa ní asymetrie, které regulátor elí. Parametr  m í sklon mezních náklad  na 
provedení investice. ím je tento parametr vyšší, tím rychleji rostou náklady na doda-
te nou jednotku investice. Tento parametr m í nákladnost investice do infrastruktury. 
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Situaci s nízkým parametrem  budeme interpretovat jako dynamicky rozvíjející se 
odv tví, ve kterém jsou náklady do infrastruktury relativn  levné.  

3.5.2 Rovnováha neregulovaného odv tví 

Uvažujme nejprve situaci, kdy jsou ceny stanoveny vertikáln  integrovanou firmou 
bez jakékoliv regulace. Rovnováhu modelu m žeme v takovém p ípad  nalézt pomocí 
zp tné indukce. Nashova rovnováha na maloobchodním trhu je p i dané cen  za p í-
stup k infrastruktu e a p i dané investici do infrastruktury dána vyráb ným množstvím: 

 

 

Ve druhém kroku vertikáln  integrovaná firma stanovuje cenu za p ístup 
k infrastruktu e tak, aby maximalizovala sv j zisk. Zisk maximalizující cena za p ístup 
k infrastruktu e je dána následující podmínkou: 

 

Vertikáln  integrovaná firma tedy stanovuje cenu za p ístup k infrastruktu e, aby 
odradila všechny potenciální konkurenty od vstupu na maloobchodní trh. V p ípad  
neregulovaného odv tví je tedy veškerá konkurence eliminována a výstup neregulova-
ného odv tví je stejný jako výstup monopolního odv tví. V prvním kroku si pak 
vertikáln  integrovaná firma volí velikost investice. Vzhledem k tomu, že výstup od-
v tví bude monopolní, vertikáln  integrovaná firma maximalizuje následující ziskovou 
funkci: 

 

Abychom zajistili konkávnost ziskové funkce a existenci rovnováhy, budeme 
p edpokládat, že parametr . V takovém p ípad  je rovnovážná velikost inves-
tice  dána výrazem (3—1): 

  (3—1) 

3.5.3 Regulace ceny za p ístup k infrastruktu e 

Nyní uvažujme situaci, kdy je cena za p ístup k infrastruktu e stanovena regulátorem. 
Stejn  jako v p edchozím p ípad  je Nashova rovnováha na maloobchodním trhu pro 
danou cenu za p ístup k infrastruktu e a danou velikost investice dána výrazy 
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. Cena za p ístup k infrastruktu e je však nyní stanovena regulátorem. P ed-
pokládejme, že cílem regulátora je maximalizace celkového p ebytku. P edpokládejme 
rovn ž, že regulátor nem že stanovit takovou cenu, která by zp sobila provozovateli 
infrastruktury záporný ekonomický zisk z provozování infrastruktury. V opa ném p í-
pad  by majitel infrastruktury nem l zájem infrastrukturu provozovat. Pokud by 
regulátor disponoval informacemi o nákladech provozování infrastruktury, pak by ešil 
následující problém, kde  zna í rovnovážné tržní množství p i cen  .  

 

 za podmínky  

 

ešením tohoto problému získáme podmínku pro optimální cenu za p ístup 
k infrastruktu e. Optimální politikou regulátora je stanovit cenu za p ístup 
k infrastruktu e na úrovni mezních náklad . Tento výsledek je zp soben tím, že 
o velikosti investice se provozovatel infrastruktury rozhoduje p ed stanovením ceny za 
p ístup k infrastruktu e. Investice do infrastruktury je tedy v dob  rozhodování regulá-
tora již utopená a regulátor ji nem že nijak ovlivnit. Situace je ovšem složit jší, jelikož 
regulátor nemá dokonalé informace a nezná p esnou hodnotu mezních náklad . Model 
v takovém p ípad  nabývá podobu signaliza ní hry, ve které vlastník infrastruktury 
m že pomocí velikosti zvolené investice signalizovat, jak velké jsou jeho náklady na 
poskytnutí infrastruktury. Pokud v modelu existuje separovaná rovnováha, pak je regu-
látor schopen odlišit provozovatele infrastruktury prvního typu od provozovatele 
druhého typu na základ  velikosti provedené investice. V takovém p ípad  regulátor 
stanoví cenu , pokud je p esv d en, že náklady na provoz infrastruktury jsou 

. Pokud je naopak p esv d en, že náklady na provoz infrastruktury jsou , 
pak stanoví cenu . V p ípad  spole né rovnováhy regulátor není schopen odlišit 
provozovatele prvního typu od provozovatele druhého typu. Regulátor v takovém p í-
pad  stanoví cenu za p ístup k infrastruktu e , aby zajistil, že i mén  efektivní 
provozovatel infrastruktury dosáhne nezáporného ekonomického zisku a nep estane 
poskytovat p ístup k infrastruktu e.  

Následující dv  tvrzení charakterizují rovnováhu modelu. První tvrzení ukazuje, 
že separovaná rovnováha modelu existuje jen pro zcela zanedbatelný prostor parame-
tr . D vodem neexistence separované rovnováhy je skute nost, že efektivní 
provozovatel infrastruktury má motivaci snížit velikost investice a chovat se tak jako 
mén  efektivní provozovatel. Regulátor totiž následn  stanoví vyšší cenu za p ístup 
k infrastruktu e, což zp sobí, že vertikáln  integrovaný provozovatel infrastruktury 
zvýší tržní podíl na maloobchodním trhu a zárove  získá kladný zisk na trhu 
s infrastrukturou. Jeho celkový zisk v d sledku vzroste. Druhé tvrzení charakterizuje 
spole nou rovnováhu modelu. D kazy obou tvrzení jsou uvedeny v apendixu.  



Mikroekonomické modely struktury odv tví železni ní dopravy a problém regulace  
 

 

97 

Propozice 1: V modelu neexistuje separovaná rovnováha, pokud  nebo 
 a zárove  . 

Propozice 2: V modelu existuje spole ná rovnováha, ve které regulátor stanoví 
cenu , investice jsou rovny: 

  (3—2) 

Rovnovážná množství na maloobchodním trhu jsou dána substitucí výraz  
 do výraz  . Regulátor je p esv d en, že  a stanoví cenu , 

pokud . 

 

Z uvedených tvrzení plyne, že asymetrie informací negativn  ovliv uje efektiv-
nost regulace. Pokud jsou náklady na provoz infrastruktury nízké, pak regulátor 
stanoví cenu nad mezními náklady, což snižuje statickou efektivnost. Vyšší cena za 
p ístup k infrastruktu e se ovšem neprojeví ve vyšších investicích do infrastruktury, 
protože efektivní provozovatel není ochoten vyšší investicí signalizovat své nižší ná-
klady. 

3.5.4 Vertikální separace s ve ejn  provozovanou infrastrukturou 

Nyní se zam íme na situaci v odv tví, v n mž je provoz infrastruktury separován od 
maloobchodního trhu. Kv li problému dvojí marginalizace nem že být v rámci našeho 
modelu pouhá separace infrastruktury efektivn jší než neregulované odv tví. Budeme 
tedy p edpokládat, že provozovatelem infrastruktury je ve ejný monopol, který nep -
sobí na maloobchodním trhu. Na maloobchodním trhu tedy p sobí n firem, které se 
nacházejí v symetrické situaci. V Nashov  rovnováze každá z nich vyrábí množství: 

 

Provozovatel infrastruktury se rozhoduje jak o cen  za p ístup k infrastruktu e, 
tak o velikosti investice do infrastruktury. Budeme p edpokládat, že ve ejný provozo-
vatel infrastruktury nemá k dispozici nedistorzivní zp sob zdan ní a investice do 
infrastruktury m že financovat jen z vlastního zisku. Provozovatel infrastruktury tudíž 
eší následující problém: 

 za podmínky 

 

ešením uvedeného problému získáme podmínku optima, která vyjad uje, že 
mezní náklad na dodate nou jednotku investice se musí rovnat meznímu nár stu p e-
bytku vyvolaného investicí. Z této podmínky a podmínky nulového zisku získáme 
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rovnovážnou úrove  investic  a rovnovážnou cenu za p ístup k infrastruktu e . 
Z tohoto ešení plyne, že ve ejný provozovatel infrastruktury m že zvolit vyšší inves-
tice do infrastruktury jen za cenu vyššího poplatku za p ístup k infrastruktu e. 

  (3—3) 

 

3.5.5 Srovnání regula ních režim  

V této podkapitole srovnáme jednotlivé regula ní režimy na základ  dvou kritérií. 
Nejprve srovnáme úrove  investic do infrastruktury v jednotlivých regula ních reži-
mech. Poté srovnáme jednotlivé regula ní režimy podle celkového p ebytku 
realizovaného na trhu. Porovnáním výraz  3—1, 3—2 a 3—3 získáme následující tvr-
zení, které srovnává úrove  investic do infrastruktury v jednotlivých regula ních 
režimech. 

Propozice 3: Pro všechny p ípustné hodnoty parametr  platí, že 
. Dále platí, že , práv  tehdy, když  

Propozice 3 ukazuje, že regula ní režim s regulovanou cenou za p ístup 
k infrastruktu e vede k nejnižší hodnot  investic. Velikost investic v tomto regula ním 
režimu negativn  ovliv ují dva faktory. Prvním faktorem je neschopnost regulátora 
u init ex ante závazek k ur ité cen  za poskytnutí infrastruktury. Provozovatel in-
frastruktury tudíž racionáln  o ekává, že cena bude stanovena na úrovni mezních 
náklad , což omezuje jeho motivace investovat. Druhým faktorem je asymetrie infor-
mací, která se v ostatních regula ních režimech nevyskytuje. Propozice 3 dále ukazuje, 
že p i srovnání investic v neregulovaném odv tví a odv tví s ve ejným provozovate-
lem infrastruktury závisí na nákladnosti investic a p edevším na mí e konkurence na 
maloobchodním trhu. Pokud je potenciální konkurence na maloobchodním trhu vyso-
ká, pak jsou investice vyšší v odv tví s ve ejn  provozovanou infrastrukturou. 
D vodem je skute nost, že vyšší míra konkurence omezuje problém dvojí marginali-
zace. Ve ejný provozovatel infrastruktury je pak schopen p i stejné cen  dosahovat 
vyšších zisk , které transformuje do infrastrukturních investic. 

Porovnání investic nám ukazuje dynamickou efektivnost jednotlivých regula -
ních režim , nevypovídá ovšem o statické efektivnosti. Nedostate nost tohoto 
porovnání lze nejlépe ilustrovat na režimu s regulovanou cenou za p ístup 
k infrastruktu e. P estože tento regula ní režim vede k nejnižší mí e investic do in-
frastruktury, vede zárove  k nejnižší cen  za p ístup k infrastruktu e, a tudíž k nejvyšší 
statické efektivnosti. Abychom zahrnuli oba tyto efekty, porovnáme uvedené t i reži-
my z hlediska celkového p ebytku. Srovnání je prezentováno v následujících grafech. 
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V grafu je vždy vykreslen prostor dvou parametr  p i uvedené hodnot  t etího parame-
tru. Barevné ásti grafu ozna ují, která z forem regulace je p i daných hodnotách 
parametr  optimální z hlediska celkového p ebytku. Bílá barva ozna uje prostor para-
metr , p i nichž je optimální odv tví neregulovat. Šedá barva ozna uje prostor 
parametr , p i kterých je optimální separace a ve ejné provozování infrastruktury. 

erná barva ozna uje prostor, v n mž je optimální regulovat cenu za p ístup 
k infrastruktu e. 

Graf 3.5—1 Srovnání regula ních režim  
Graf 1: N=2 Graf 2: N=10 

Graf 3: =0,1 Graf 4: =0,5 

Graf 5: =0,6 Graf 6: =2 
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Graf 7: =2,5 

 

Graf 8: =3 

Zdroj: vlastní výpo ty 

Z graf  1, 2 a 5 lze vy íst, že neregulované odv tví dosahuje nejvyššího p ebytku 
p edevším v situaci, kdy jsou velmi nízké náklady na investice do infrastruktury 
a zárove  existují zna né bariéry vstupu na maloobchodní trh, což jej iní málo konku-
ren ním. Tento záv r není p ekvapivý, p ihlédneme-li k p edchozímu srovnání 
investic. Z toho vyplývá, že pokud je maloobchodní trh málo konkuren ní, pak jsou 
investice nejvyšší v neregulovaném odv tví. A práv  p i nízkých investi ních nákla-
dech ovliv ují investice celkový p ebytek nejvýrazn ji. Neregulované odv tví je 
optimální rovn ž pro ur ité situace p i hodnot  parametru . Tento prostor je 
ovšem zanedbatelný. Z graf  3 a 4 dále vyplývá, že regulace ceny za p ístup 
k infrastruktu e je výhodná jen v situaci, kdy není informa ní asymetrie p íliš velká. 
Konkrétn  se ukazuje, že bez ohledu na hodnoty dalších parametr  není tento typ regu-
lace vhodný od hodnoty . Pokud budeme uvažovat nižší míru informa ní 
asymetrie (graf 3), pak se ukazuje, že regulace ceny je výhodná p i vysokých investi -
ních nákladech. Tento záv r lze vysv tlit tak, že p i vysokých investi ních nákladech 
tvo í podstatnou složku celkového p ebytku statická efektivnost, která je v p ípad  re-
gulace ceny za p ístup k infrastruktu e vysoká. V ostatních p ípadech (nap . p i vysoké 
informa ní asymetrii, st ední úrovni investi ních náklad  atd.) je optimálním regula -
ním režimem vertikální separace s ve ejn  provozovanou infrastrukturou. Empirická 
relevance tohoto záv ru však m že být narušena existencí jiných forem neefektivnosti, 
které mohou být spojeny s ve ejným provozováním infrastruktury a nejsou zahrnuty 
v prezentovaném modelu. 

Železni ní p eprava je odv tví s infrastrukturou, která si vyžaduje nemalé inves-
tice. Regulace takového odv tví p edstavuje složitý problém. Regulace totiž vyvolává 
dva protikladné efekty: statický efekt a dynamický efekt. Dopady regulace na celkový 
tržní p ebytek pak závisejí na velikosti t chto efekt  a optimální forma regulace závisí 
na konkrétních hodnotách parametr  v daném odv tví. Cílem uvedeného p ísp vku 
bylo stanovit, která z uvedených forem regulace je optimální v závislosti na mí e in-
forma ní asymetrie, nákladnosti investice a mí e konkurence na maloobchodním trhu. 
P edpokládali jsme p itom, že investice do infrastruktury se projeví ve vyšší kvalit  
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zboží a vyšší poptávce. Neuvažovali jsme tedy investice snižující variabilní náklady. 
Nejd ležit jší záv ry lze shrnout ve t ech bodech. Za prvé, dynamická odv tví 
s nízkými náklady investic do infrastruktury je optimální neregulovat. Za druhé, regu-
lace ceny za p ístup k infrastruktu e je optimální, pokud jsou investi ní náklady 
vysoké a informa ní asymetrie není p íliš velká. Za t etí, vertikáln  separovaná 
a ve ejn  provozovaná infrastruktura je optimálním režimem p i st edn  vysokých in-
vesti ních nákladech.  

3.5.6 Apendix 

D kaz propozice 1: P edpokládejme, že existuje separa ní rovnováha, tj. 
, kde  zna í optimální investici p i daných nákladech. Z požadavku konzis-

tence p esv d ení plyne, že regulátor je p esv d en, že , když pozoruje . 
V takovém p ípad  stanoví cenu  Naopak, když regulátor pozoruje , sta-
noví . Optimální investice je p i takovém chování regulátora . 

Zafixujme nyní p esv d ení a strategie ostatních hrá .  Separovaná rovnováha existu-
je, pokud provozovatel prvního typu nem že zvýšit sv j zisk odchýlením od své 
investi ní strategie. P edpokládejme, že provozovatel prvního investuje  místo 

. Provozovatel tímto zvýší sv j zisk, pokud: 

 

Tato podmínka je spln na, pokud  nebo  a zárove  . 

 

D kaz propozice 2: Regulátor není schopen odlišit jednotlivé typy provozovatel  
a eší následující problém: 

 za pod-
mínky  

ešením tohoto problému stanoví regulátor cenu . Investice provozovatele 
druhého typu jsou z ejm  optimální. Racionální regulátor tudíž stanoví cenu , 
když . P edpokládejme, že provozovatel druhého typu se odchýlí od své strate-
gie. Nejziskov jším odchýlením je investovat . Toto odchýlení je profitabilní, 
pokud je spln na následující nerovnost:  
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Tato nerovnost je spln na pouze tehdy, pokud  a zárove  . Od-
chýlení tudíž není profitabilní. 

 



 

 

103 

4 METODY VYMEZOVÁNÍ RELEVANTNÍHO TRHU 

A JEJICH APLIKACE 
Moderní politika hospodá ské sout že se zam uje p edevším na t i oblasti – zneužití 
dominantního postavení, posuzování fúzí a odhalování kartelových dohod.39 Pro 
všechny t i oblasti je klí ové správné ur ení tržní síly vybraného podniku. Pouze pod-
nik s dominantním postavením (tzn. podstatnou tržní silou) musí elit speciální 
zodpov dnosti vyplývající z legislativy sout žní politiky. Také p i posuzování fúzí 
hraje ur ení tržní síly d ležitou roli – v p ípad , kdy spojení probíhá na trhu s nízkou 
mírou koncentrace nebo mezi subjekty s nízkými tržními podíly, nep edpokládají sou-
t žní ú ady v d sledku daného spojení narušení hospodá ské sout že.40 

Metodou, jak v sout žní analýze ur it velikost tržní síly subjektu, je vymezení 
tzv. relevantního trhu. Ten ur uje množinu výrobk , které jsou z hlediska jejich cha-
rakteristik, ceny a zamýšleného použití z pohledu spot ebitele vzájemn  zastupitelné.41 
Na takto vymezeném relevantním trhu je následn  možné ur it ú astníky trhu 
a velikost jejich tržní síly (nej ast ji pomocí velikosti tržních podíl ). P i vymezení 
relevantního trhu je nutné ur it nejen jeho produktovou ást (tzn. množinu vzájemn  
zastupitelných výrobk ), ale také geografickou velikost relevantního trhu (tzn. území, 
na kterém jsou konkuren ní podmínky dostate n  homogenní a z eteln  odlišné od 
sousedních území) a asové ur ení relevantního trhu (podmínky na trhu se mohou 
v ase m nit). Detailn jší rozbor všech t í aspekt  relevantního trhu nabízí Motta 
(2004), Davis a Garcés (2009) nebo Bishop a Walker (2010). Z t chto t í rovin uvažo-
vaných p i vymezování relevantního trhu se dále zabýváme p edevším produktovým 
vymezením trhu.42  

Základní metodologie používaná p i vymezování relevantního trhu je dnes, p e-
devším v d sledku sbližování právních norem, srovnatelná u všech lenských stát  
EU. I p es drobné odlišnosti americké metodologie pro vymezení relevantního trhu lze 
p ejímat zajímavé koncepty sout žní analýzy i z prost edí sout žního práva USA. 
Werden (1992) popisuje historický vývoj, kterým si prošly metodologie a p ístupy 
k ur ování relevantního trhu v USA. 

                                              
39 V Evropské unii do oblasti sout žní politiky (na rozdíl nap . od USA) spadá také státní podpora. P ínosy        
(a náklady) z existence sout žní politiky popisuje nap íklad Geroski (2006) nebo OFT (2011). 
40 Viz nap íklad Zákon . 143/2001 Sb., o ochran  hospodá ské sout že (§17), nebo pokyny Evropské komise     
k posuzování horizontálních fúzí (Evropská komise, 2004, odst. 17-21). 
41 Viz Zákon . 143/2001 Sb., o ochran  hospodá ské sout že (§2), nebo Evropská komise (1997: odst. 7). 
42 Geografickým aspektem železni ní dopravy se podrobn ji zabývá kapitola 5 – Geografický p ístup 
k modelování železni ní dopravy. asové vymezení pak bere v potaz hlavn  asovou flexibilitu spot ebitele, 
jeho preference ohledn  celkové délky trvání cesty apod. 
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Postupy používané evropskými i americkými sout žními ú ady pro vymezení 
relevantního trhu jsou ve ejn  dostupné a lze je najít ve ve ejných pokynech jednotli-
vých ú ad  – nap íklad Evropská komise (1997), OFT (2004) nebo U.S. Deparment of 
Justice (2010). Mezinárodní srovnání p ístup  k vymezení relevantního trhu pak nabízí 
OECD (2012). Podrobn ji se metodologii pro vymezení relevantního trhu v nuje také 
Baker (2007), který uvádí nej ast jší praktické problémy, na n ž lze p i ur ování veli-
kosti relevantního trhu narazit, a jakým zp sobem lze tyto problémy ešit. 

Tržní sílu podniku mohou omezovat t i zdroje konkuren ního tlaku – poptávková 
substituce, nabídková substituce a možnost vstupu nového podniku na trh (nap . Davis 
a Garcés 2009 nebo Padilla a O’Donoghue 2006). Poptávková substituce je považová-
na za nejsiln jší konkuren ní tlak a p edstavuje schopnost spot ebitele p ejít v p ípad  
zvýšení ceny výchozího výrobku na substitut, který bude uspokojovat jeho p vodní 
pot ebu. Nabídková substituce vyplývá ze schopnosti výrobc  z p ilehlých trh  vstou-
pit na trh obsahující výchozí výrobek v p ípad  zvýšení jeho ceny. Poslední možnost, 
vstup nového subjektu na trh, pak bývá považována za relativn  nejslabší zdroj konku-
ren ního tlaku, a to p edevším vzhledem k nutnosti podstoupit asto vysoké investi ní 
výdaje spojené se vstupem na trh. Všechny t i zdroje konkuren ního tlaku a jejich zo-
hledn ní p i vymezování relevantního trhu popisuje nap íklad Evropská komise 
(1997). 

Pro ur ení, do jaké míry musí být výrobce jednoho produktu omezován výše po-
psanými zdroji konkuren ního tlaku tak, aby nebyl na relevantním trhu monopolistou, 
je v sout žní analýze používán test hypotetického monopolisty ( asto nazýván také 
SSNIP testem43). Následující ásti této kapitoly se zam í nejd íve na p ehled literatu-
ry k samotnému SSNIP testu. Další ásti se pak v nují p ehledu kvantitativních analýz, 
které mohou být použity pro vymezení relevantního trhu na železnici, upozor ují na 
jejich nedokonalosti a odkazují na p ípadové studie a relevantní rozhodnutí sout žních 
ú ad  používající tento typ analýz. 

4.1 SSNIP TEST 
SSNIP test je myšlenkový konstrukt používaný k ur ení velikosti relevantního trhu. 
Jeho základní podstatou je ur it nejmenší možnou skupinu výrobk , které jsou pova-
žovány spot ebitelem za zastupitelné a které již nemají další blízký substitut. 

P ímá realizace SSNIP testu spo ívá v pokusu odpov d t na otázku, zda by bylo 
malé, ale významné a nep echodné zvýšení ceny pro danou firmu ziskové. Za malé, 
ale významné a nep echodné zvýšení ceny se v tomto p ípad  považuje zvýšení ceny 
o 5–10 % po dobu alespo  jednoho roku p i nem nných cenách konkurence (Davis 
                                              
43 Small but Significant, Non-transitory Increase in Price test. 
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a Garcés 2009: 202). Pokud je takovéto zvýšení ceny profitabilní, výrobce daného 
produktu je na trhu monopolistou z d vodu absence blízkých substitut  a relevantní trh 
je tvo en pouze daným výrobkem. V p ípad , že takovéto zvýšení ceny není profitabil-
ní, dochází k opakování SSNIP testu se zahrnutím dalšího nejbližšího substitutu tak 
dlouho, dokud není nalezena nejmenší skupina produkt , pro které již neexistuje do-
state n  blízký substitut a pro kterou je tak SSNIP profitabilní. 

P esto, že vznik teoretického konceptu sahá až do druhé poloviny padesátých let,  
SSNIP test byl poprvé uveden jako oficiální p ístup k vymezení relevantního trhu 
v USA v roce 1982 (U.S. Department of Justice 1982). V Evrop  byl test poprvé pou-
žit k analýze spojení firem Nestlé/Perrier v roce 1992, a v roce 1997 byl následn  
oficiáln  p ijat Evropskou komisí (1997). 

Konkuren ní tlak p i produktovém vymezení relevantního trhu, který ur uje p í-
padnou profitabilitu 5–10% zvýšení ceny (a tak i velikost relevantního trhu), vzniká 
bu  poptávkovou substitucí, nabídkovou substitucí, anebo vstupem nového subjektu 
na trh. 

Poptávkovou substituci na železnici m žeme rozlišit na intramodální 
a intermodální. K intramodální substituci dochází v situaci, kdy p epravní služby na 
jedné trati poskytuje více dopravc . Poptávkovou substitucí je také tzv. intermodální 
substituce, tzn. zam nitelnost dvou typ  p epravy. Zastupitelností více druh  dopravy 
(letadlo, autobus, auto) se zabývají Ivaldi a Vibes (2005), kte í pomocí simula ního 
modelu odhadují preference spot ebitele. Tento model následn  empiricky testují na 
datech z trasy Berlín–Kolín nad Rýnem. Díky nízké datové náro nosti je tento model 
vhodný pro vymezování relevantního trhu i na jiných trasách. Zastupitelnost železni ní 
a silni ní nákladní dopravy zkoumají nap íklad Buckley a Westbrook (1991). Zastupi-
telností železni ní a letecké p epravy se zabývá studie Evropské komise (2006), jejímž 
obsahem jsou mimo jiné i p ípadové studie z osmi evropských lokalit, kde otev ení vy-
sokorychlostních železni ních linek snížilo na daných trasách tržní podíly leteckým 
spole nostem. 

Pokud existuje zastupitelnost ze strany nabídky, pak existují producenti, kte í si-
ce nejsou v daný okamžik konkurenty na daném trhu, ale mohou na n j v krátkém ase 
a bez významných náklad  vstoupit. Kritérium rychlosti a nízkých náklad  spojených 
se vstupem na trh je p itom rozhodujícím ukazatelem odlišujícím nabídkovou substitu-
ci a potenciální konkurenci (Padilla a O’Donoughue 2006). V oblasti železni ní 
dopravy se tak jedná nap íklad o p esun vlakových souprav dopravce na tra , na které 
došlo ke zvýšení ceny o SSNIP.  

Vstup nového subjektu lze v oblasti železni ní p epravy považovat za extrémn  
nízký zdroj konkuren ního tlaku p edevším z d vodu velmi vysokých utopených ná-
klad , které musí subjekt vstupující na trh podstoupit (nap . p id lení asových slot , 
povolení provozovat drážní dopravu, náklady na nákup dopravních souprav). Bariéry 
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vstupu v železni ním odv tví na p íkladu britské železnice podrobn ji analyzují Nash 
a Preston (1992). 

4.2 CENOVÉ TESTY 
Velikost relevantního trhu a intenzitu konkuren ního tlaku lze posuzovat r znými 
kvantitativními metodami, které slouží k p ímé, i nep ímé aproximaci SSNIP testu. 
Jedním ze základných typ  t chto analýz jsou cenové testy. Ty jsou asto provád ny 
p edevším z d vodu jejich nízké náro nosti na vstupní data. Vývoj cen v ase bývá 
navíc spole nostem dostupný ast ji než nap . vývoj objemu prodaného zboží i jiné 
ukazatele. Informace o vývoji cen jsou také asto ve ejn  dostupné. To bude platit také 
v oblasti železni ní p epravy, kde jsou ceny jízdného ve ejn  známé, ale po et cestují-
cích nikoliv. 

Cenové testy jsou založeny na principu zákona jedné ceny a ekonomickém pojetí 
trhu. Ekonomický trh se v p ípad  produktového pojetí trhu skládá z množiny výrob-
k , pro které platí, že snížení ceny jednoho výrobku vyvolá skrze nenulovou k ížovou 
elasticitu také snížení ceny ostatních substitut . Spole ný vývoj cen tak indikuje vzá-
jemnou zastupitelnost výrobk  z pohledu spot ebitele. Práv  ta je ur ující p i 
vymezování sout žního relevantního trhu. 

Pro analýzu spole ného vývoje cen se používají ty i empirické metody: korela-
ce, testy stacionarity, kointegrace a Grangerova kauzalita. Následující ást textu uvádí 
p ehled literatury k použití t chto metod pro vymezení relevantního trhu. 

4.2.1 Korelace 

Korela ní analýza byla pro ú ely vymezení relevantního trhu poprvé popsána ve 
Stigler a Sherwin (1985). Jedná se o použití standardního statistického nástroje pro ur-
ení míry, s jakou se ceny dvou zkoumaných výrobk  v ase pohybují spole n . 

Technicky p esn ji je zjiš ováno, do jaké míry se v obou adách sou asn  vyskytují 
hodnoty vyšší (pop . nižší) než st ední hodnota dané asové ady. Vysoká hodnota ko-
rela ního koeficientu m že nazna ovat na existující zastupitelnost dvou výrobk , což 
by vedlo k jejich za azení do spole ného relevantního trhu. Problém nastává v p ípad , 
kdy je nutné ur it kritickou hodnotu korela ního koeficientu, od které již budou dva 
výrobky považovány za sou ást jednoho relevantního trhu.  

ešení tohoto problému lze najít v rozhodovací praxi Evropské komise (viz p í-
pady Nestlé/Perriér44 nebo Arjowiggins/M-Real Zanders45), která provádí tzv. 
                                              
44 Provedení korela ní analýzy v tomto p ípad  podrobn ji popisuje nap . Lexecon (1994). 
45 Provedení korela ní analýzy v tomto p ípad  podrobn ji popisuje Donath (2009).  
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„comparability test“. Na základ  korela ního koeficientu mezi srovnatelnými výrobky, 
které jsou zcela jist  sou ástí jednoho relevantního trhu, je ur eno kritérium (ben-
chmark), po jehož spln ní jsou i analyzované výrobky zahrnuty do jednoho 
relevantního trhu.46 Tento postup lze dnes považovat za b žný a byl použit také brit-
ským Office of Fair Trading (viz rozhodnutí Nutreco Holding NV/Norsk Hydro 
ASA)47 anebo eským ÚOHS p i posuzování fúze Agrofert Holding/Euro Bakeries 
Holding.48 Obdobn  lze p i vymezení geografického relevantního trhu pomocí korela-
ce použít jako benchmark hodnotu korela ního koeficientu mezi cenami jednoho 
výrobku v r zných regionech pat ících do jednoho relevantního trhu.  

Werden a Froeb (1993) kritizují použití benchmarku pro jednostrannost této me-
tody. V p ípad , kdy je získaná hodnota korela ního koeficientu nižší ve srovnání 
s benchmarkem, nelze tvrdit, že výrobky nejsou sou ástí jednoho relevantního trhu. 
Jejich míra substituce pouze není srovnatelná s mírou substituce mezi výrobky, které 
byly vybrány jako benchmark a priori práv  z d vodu jejich vysoké míry zastupitel-
nosti. SSNIP test by na zkoumaných dvou výrobcích mohl být stále neprofitabilní 
a za adit je do spole ného relevantního trhu. 

Ne vždy jsou data k provedení benchmarku dostupná, a tak lze v rozhodnutích 
Evropské komise nalézt také stanovení arbitrární hranice korela ního koeficientu. Ko-
rela ní koeficient vyšší než 0,8 považuje Evropská komise za „vysoký“ a nevylu uje 
existenci spole ného trhu, p i korela ním koeficientu nižším než 0,6 považuje Evrop-
ská komise oba výrobky za sou ást odd lených trh . Evropská komise tento p ístup 
použila v p ípadech Rexam/American National Can (odst. 12) anebo CVC/Lenzing 
(odst. 74). Tento postup je Komisí považován za mén  robustní ve srovnání 
s výpo tem benchmarku a výsledk m cenových test  v tomto p ípad  dává p i jejich 
zohledn ní v celkové sout žní analýze nižší váhu. 

Jedním z asto zmi ovaných problém  korelace v literatu e je náchylnost metody 
k chyb  prvního druhu (tzv. false positives). P edevším v p ípad  použití nestacionár-
ních asových ad bude docházet k tzv. falešné korelaci.49 asové ady by také m ly 
být o išt ny o sezonní složku, cyklickou složku (nap . inflaci) a spole né vlivy t etích 
                                              
46 Nap . v rozhodnutí Nestlé/Perrier použila Evropská komise jako benchmark hodnotu korela ního koeficientu 
mezi vývojem cen r zných zna ek neperlivých vod. Tento benchmark následn  sloužil k zodpov zení otázky, 
zda jsou perlivé a neperlivé vody vzhledem k velikosti korelace mezi jejich vývojem cen sou ástí jednoho rele-
vantního trhu.  
47 OFT použil pro zjišt ní, zda norský a skotský losos pat í do spole ného relevantního trhu, jako benchmark 
korelaci cen r zných gramáží jednoho typu lososa. Provedení cenových test  v tomto p ípadu podrobn ji popisu-
je nap . Davis a Garcés (2009: 173) nebo Lexecon (2005). 
48 V p ípadu S472/2011 Ú ad pro ochranu hospodá ské sout že použil korelaci mezi vývojem cen rohlíku u r z-
ných maloobchodních prodejc  jako benchmark pro zjišt ní, zda jsou rohlíky a housky sou ástí spole ného 
relevantního trhu. 
49 V p ípadu Gencor/Lonrho [1996] prohlásila Evropská komise vysoký korela ní koeficient mezi vývojem cen 
platiny a zlata za d sledek falešné korelace, a rozhodla se proto provést kointegra ní analýzu cen.  
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stran, které um le navyšují velikost korela ního koeficientu i bez p ítomnosti arbitráže 
na trhu. Slade (1986) p i vymezování geografického trhu s ropnými produkty v USA 
ilustruje, jak spole ný r st náklad , který se promítá do vývoje kone ných cen, zvyšu-
je korelaci mezi výrobky p i absenci jejich vzájemné zastupitelnosti.50 P edevším 
z d vodu korelace mezi cenami elektrické energie a ropy, kterou na evropských trzích 
potvrzují nap . Asche et al. (2006), hrozí toto riziko také analýze dlouhodobých cen 
jízdného na železnici a v autobusové (pop . nákladní) doprav . 

Mezi další problémy spojené s použitím cenové korelace za ú elem vymezení re-
levantního trhu lze za adit neschopnost správn  analyzovat trhy s jednostrannou 
substitucí (podrobn ji viz Werden a Froeb 1993) nebo trhy charakteristické nesyme-
trickými cenovými reakcemi (podrobn ji viz Hosken a Taylor 2004). 

4.2.2 Stacionarita 

Testy stacionarity zkoumají vývoj relativních cen v ase a zjiš ují, zda mají relativní 
ceny tendenci se v d sledku existující arbitráže navracet k rovnovážné úrovni. 

Mezi nej ast ji používané testy stacionarity pat í Augmented Dickey-Fuller test 
(tzv. ADF test) a KPSS test. Oba testy používá nap . Forni (2004) p i vymezení geo-
grafického trhu s mlékem v Itálii. Výsledky t chto test  však nejsou kv li použití 
nízkého po tu pozorování považovány za dostate n  robustní. ADF test je pak také 
znám pro svoji slabší sílu. Perron a Ng (1996) proto navrhují alternativní testy stacio-
narity p ekonávající nej ast jší kritiku ADF a KPSS test . Jimi navržené testy 
stacionarity empiricky používá Boshoff (2007) p i formulaci své reakce na analýzu, 
kterou provedl Forni (2004) za ú elem vymezení geografického trhu mléka 
v Jihoafrické republice. 

Testy stacionarity díky použití relativních cen netrpí mnoha problémy vedoucími 
k chyb  prvního druhu u korela ní analýzy. Pokud ob  asové ady obsahují spole nou 
trendovou, sezonní pop . cyklickou složku, je nutné pouze ov it, zda mají v p ípad  
obou asových ad tyto složky v ase konstantní relativní vývoj. Ze stejného d vodu 
není p i testech stacionarity nutné ošet ovat vývoj spole ných náklad , pouze je t eba 
ov it konstantní vývoj relativních náklad  v ase. Podrobn jšímu srovnání korela ní 
analýzy a test  stacionarity se v nuje nap . Wills (2002). 

Coe a Krause (2008) upozor ují na nutnost ov ovat nestacionaritu použitých a-
sových ad – podíl dvou stacionárních ad totiž vždy vrátí stacionární asovou adu. 
Davis a Garcés (2009) upozor ují na riziko chyby druhého druhu. Ta hrozí p i analýze 
stacionarity relativních cen u dvou výrobk , které spot ebitel m že považovat za za-
stupitelné, ale jejichž výrobní technologie jsou zcela odlišné (nap . sirky 
                                              
50 Obdobn  musela Evropská komise zohlednit vývoj sm nných kurz  v p ípadu Gencor/Lonrho (1996) p i ana-
lýze vývoje cen drahých kov . 
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a zapalova e). V p ípad  nákladového šoku u jednoho výrobku dojde k dlouhodobému 
vychýlení relativní ceny, a ada tak nebude konvergovat k jedné relativní cen . Nap í-
klad p i dlouhodobém zvýšení ceny benzínu dojde ke zm n  rovnovážné relativní ceny 
mezi automobilovou a železni ní dopravou i p esto, že mohou být z pohledu spot ebi-
tele na dané trase vzájemn  zastupitelné.  

Testy stacionarity bývají sout žními ú ady používány asto paraleln  s korela ní 
analýzou, a proto lze jejich provedení nalézt v rozhodnutích uvedených v p edchozí 
ásti textu. Nap . v p ípadu Nutreco Holding BV/Norsk Hydro ASA byla analyzována 

stacionarita relativní ceny skotského a norského lososa práv  pro p eklenutí rizika fa-
lešné korelace z d vodu spole ného trendu zp sobeného vývojem ceny krmiva. 
Evropská komise p istoupila k test m stacionarity také v rozhodnutích Arjowig-
gins/M-Real Zanders, Gencor/Lonrho, CVC/Lenzig nebo Mannesmann/Vallourec/Ilva. 

4.2.3 Kointegrace a Grangerova kauzalita 

Kointegrace vychází z existence dlouhodobé rovnovážné relativní ceny mezi dv ma 
výrobky a zkoumá, zda se tržní cena od této rovnovážné hodnoty odchyluje pouze 
v d sledku krátkodobých náhodných šok . Výhoda použití kointegrace spo ívá 
v možnosti použití více ekonometrických nástroj  p i analýze cen ve srovnání s testy 
stacionarity založenými na binární metodologii testování hypotéz. Princip použití koin-
tegrace je srovnatelný s intuicí test  stacionarity a podrobn ji jen popisuje nap íklad 
Rubin (2004). 

Bishop a Walker (2010) kritizují použití kointegrace pro vymezení relevantního 
trhu p edevším pro její zam ení na dlouhodobou rovnováhu na trhu a omezenou 
schopnost zkoumat krátkodobou dynamiku trhu. V dlouhém období mohou mít spo-
t ebitelé více možností substituce, a analýza tak povede k širšímu vymezení 
relevantního trhu. Naopak podstatou SSNIP testu je krátkodobá dynamika cen. 
Boshoff (2012) v reakci na tuto kritiku poukazuje na možnost použít modely pro ko-
rekci chyb (tzv. error correction models), jejichž pomocí lze lépe zkoumat práv  
krátkodobou dynamiku cen. 

Grangerova kauzalita se zam uje na zm nu ceny jednoho výrobku v d sledku 
zm ny ceny potenciálního substitutu. Pokud historický vývoj ceny potenciálního sub-
stitutu zlepšuje schopnost modelu vysv tlit dnešní ceny výchozího výrobku 
vysv tlované p vodn  pouze vývojem jeho vlastních cen, existuje mezi potenciálním 
substitutem a výchozím výrobkem Grangerova kauzalita. Blíže metodu kointegrace 
i Grangerovy kauzality popisuje nap . Bishop a Walker (2010). Výhodou Grangerovy 
kauzality je p edevším její schopnost zkoumat odd len  ob  strany zastupitelnosti vý-
robk  (tzn. zastupitelnost výrobku A výrobkem B a naopak). Tuto výhodu Grangerovy 
kauzality vyzdvihuje také Boshoff (2012). 
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Evropská komise použila kointegraci v n kolika svých rozhodnutích – nap . 
Gencor/Lonrho nebo CVC/Leinzig. Grangerovu kauzalitu pak Komise použila 
v rozhodnutí Mannesmann/Vallourec/Ilva. 

4.2.4 Praktické použití cenových test  

Cenové testy vycházejí z konceptu ekonomického trhu charakteristického arbitráží, 
který se ovšem ne vždy musí shodovat s konceptem relevantního trhu. Nap íklad po-
kud budou na trhu existovat dva výrobci, jejichž zboží bude vzájemn  zastupitelné, 
arbitráž povede u obou produkt  ke spole nému vývoji cen. Pokud bude ovšem jeden 
z výrobc  kapacitn  omezen, m že být druhý výrobce schopen profitabiln  zvýšit cenu 
svého výrobku o 5–10%. K rozdíl m mezi ekonomickým a sout žním trhem se blíže 
vyjad uje Baker (1987). 

Velmi asto je v literatu e také kladen d raz na analýzu diferencovaných produk-
t , mezi kterými m že existovat cenový rozdíl i v p ípad  jejich zastupitelnosti 
z pohledu spot ebitele. Samotná existence cenových rozdíl  by nem la svád t 
k za azení výrobk  do odd lených trh . P ed analýzou absolutních cenových hladin 
varují nap . Werden a Froeb (1993), Motta (2004) nebo Forni (2004).  

Je z ejmé, že cenové testy mají mnoho slabin (ty hlavní p ehledn  shrnují nap í-
klad Werden a Froeb 1993). Vzhledem k jejich snadnému provedení a nízkým 
nárok m na vstupní data ovšem p edstavují silný analytický nástroj, jehož použití 
v sout žní analýze má i p es jeho nedokonalosti smysl. Použití cenových analýz obha-
jují Davis a Garcés (2009) nebo Sherwin (1993). Všichni auto i se ovšem shodují, že 
je nutné cenové testy používat obez etn  a p ed známými slabinami cenových test  
nezavírat o i. Jen tehdy mohou být cenové testy efektivním nástrojem p i sout žní 
analýze vedoucí k vymezení relevantního trhu. 

4.3 ANALÝZA KRITICKÉ ZTRÁTY 
P ímou aplikací SSNIP testu popsaného v úvodu kapitoly je tzv. analýza kritické ztrá-
ty. Zvýšení ceny má dva protich dné efekty, které ovliv ují zisk hypotetického 
monopolisty. Negativní efekt spo ívá ve snížení zisku z d vodu úbytku prodej , nebo  
n kte í spot ebitelé v reakci na zvýšení omezí své nákupy. Pozitivní efekt spo ívá ve 
zvýšení zisku, nebo  hypotetický monopolista dosahuje po zvýšení ceny vyšších marží 
na ostatních prodejích. Kritická ztráta je procentní úbytek prodej , p i kterém se uve-
dené efekty vyrovnávají, to znamená, že p ínosy ze zvýšení ceny jsou vyrovnány 
ztrátou z úbytku prodej  a zisk se nem ní. Podobn  kritická elasticita udává cenovou 
elasticitu poptávky, p i které nebude mít zvýšení ceny dopad na zisk firmy. Analýzu 
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kritické ztráty je možné provést porovnáním kritické a skute né ztráty prodej  anebo 
porovnáním kritické a skute né elasticity poptávky.  

Ekonomickou podstatu analýzy a návrh její metodologie pro použití v sout žní 
analýze poprvé popsal Werden (1997). Metodiku analýzy kritické ztráty pomocí kri-
tické ztráty prodej  obsahuje také Hüschelrath (2009), metodiku analýzy kritické 
ztráty pomocí kritické elasticity poptávky pak nap íklad Massey (2000).  

P estože se kritická ztráta (resp. elasticita) zdá být jasn  a jednoduše definována, 
její výpo et závisí na kvalit  dat, která vstupují do výpo tu. Padilla a O’Donoghue 
(2006), stejn  jako Hüschelrath (2009), pro výpo et marže používají pr m rné varia-
bilní náklady místo mezních náklad , což je obvyklá praxe v p ípadech, kdy je 
nemožné nebo p íliš složité odhadnout funkci mezních náklad . Gaynor et al. (2006) 
upozor ují, že v takovýchto p ípadech metoda rozd lení náklad  na fixní a variabilní 
siln  ovliv uje výsledky celé analýzy.  

Problematická je také situace, kdy firma již využívá svoji tržní sílu a nastavuje 
suprakompetitivní ceny. Vysoká marže bude znamenat malou velikost kritické ztráty. 
To povede k širšímu vymezení relevantního trhu, než by odpovídalo realit . Tato situ-
ace je známa pod pojmem „celofánový klam“51 a jeho potenciální existenci je nutné 
p i vymezování relevantního trhu vždy zohled ovat. Podrobn ji o celofánovém klamu 
píše nap . Motta (2004) nebo Davis a Garcés (2009). 

Po zjišt ní velikosti kritické ztráty je nutné odhadnout velikost skute né ztráty 
prodej , ke které dojde v d sledku zvýšení ceny. Pokud velikost kritické ztráty p evýší 
odhadnutou velikost skute né ztráty, zvýšení ceny o 5–10 % by bylo ziskové, a dané 
výrobky tak tvo í relevantní trh. Velikost skute né ztráty lze získat bu  pomocí eko-
nometrického odhadu elasticity poptávky, anebo pomocí spot ebitelského pr zkumu. 
Ekonometrický p ístup k analýze kritické ztráty používá nap íklad Rubinfeld (2010). 
Nevýhodou této metody je vysoká datová náro nost, která v mnoha p ípadech použití 
této metody znemož uje.  

Alternativou pro zjišt ní velikosti skute né ztráty je provedení spot ebitelského 
pr zkumu. Této metod  se v nujeme v následující ásti textu. 

4.4 SPOT EBITELSKÝ PR ZKUM 
astou výhodou realizace spot ebitelského pr zkumu za ú elem odhadu velikosti sku-

te né ztráty je jeho využití také pro zjišt ní dalších podstatných informací o chování 
spot ebitel . Na rozdíl od metod, které dávají odpov  pouze na otázku o velikosti 
                                              
51 Anglicky „cellophane fallacy“. Název vychází z prvního rozhodnutí, kde soud popsal tuto situaci (viz United 
States vs. DuPont, 1956).  
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skute né ztráty, m že spot ebitelský pr zkum poskytnout i kvalitativní informace, kte-
ré se vztahují k charakteristice poptávky a spot ebitelským návyk m. 

Zásady správného provád ní spot ebitelského pr zkumu pro ú ely sout žní ana-
lýzy popisuje OFT (2010). Obecn  pak komplexní p ehled metodiky pro provád ní 
a vyhodnocování spot ebitelských pr zkum  nabízí nap íklad Kozel (2006) nebo Kolb 
(2008).  

Základní zp soby, jak vést šet ení p ímým dotazováním v doprav , jsou dva, a to 
dotazování p ed odjezdem dopravního prost edku na nástupišti anebo dotazování „on- 
-board“ (v pr b hu jízdy dopravního prost edku). Oba zp soby mají své výhody 
a nevýhody a je na subjektu provád jícím pr zkum, aby zvolil vhodnou metodiku 
s ohledem na aktuální situaci na trhu. Popis metodiky pro provád ní on-board pr -
zkum  nabízí nap íklad Schaller (2005), National Center for Transit Research (2002) 
nebo Tierney et al. (1996).  

Dopad m na výsledky pr zkumu v d sledku zvolené metodologie se pak v nují 
Memarian et al. (2012). Studie se zabývá hledáním nejvhodn jší techniky sb ru dat 
v autobusové doprav , p i dotazovaní za jízdy ve vozidle (on-board). Sou ástí studie 
je experiment zam ený na vliv t í faktor  (délka dotazníku, odm ny za zp tnou vazbu 
a zp sob dotazování), které ovliv ují návratnost dotazník  a jednotkové náklady pr -
zkumu.  

Spot ebitelské šet ení p ímým dotazováním mimo dopravní prost edek bylo pou-
žito nap íklad v p ípadu spojení aerolinií Ryanair/Aer Lingus. Realizace 
spot ebitelského pr zkumu prob hla v roce 2007 na letišti v Dublinu a zú astnilo se ho 
více než 2 600 respondent . Ve ejn  dostupná p íloha rozhodnutí Evropské komise 
toho p ípadu obsahuje popis metodologie použité p i realizaci pr zkumu. 

4.5 BIDDING MARKETS 

4.5.1 Teoretická východiska 

Mimo b žné trhy, které lze charakterizovat pr b žnou konkurencí na trhu, existují také 
trhy, na nichž probíhá konkurence o trh – v takovýchto p ípadech mluvíme 
o tzv. bidding markets. Typickým znakem bidding markets je využívání výb rových 
ízení na poptávkové stran . V oblasti železni ní dopravy lze nalézt oba typy trh . Že-

lezni ní dopravci mohou p sobit na trhu s pr b žnou konkurencí, kdy hovo íme o trati 
provozované tzv. na komer ní riziko (sout ž probíhá o jednotlivé cestující a p íjmy 
z prodeje jízdného). Železni ní dopravci se mohou také ú astnit výb rových ízení vy-
pisovaných státní správou, aby byla zajišt na dopravní obslužnost v ur itých regionech 
– v tomto p ípad  probíhá sout ž o ur itou tra  (resp. trat  v daném regionu). Protože 
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na bidding markets je nutné intenzitu sout že a velikost tržní síly posuzovat odlišn  ve 
srovnání s b žnými trhy, uvádíme pro úplnost také stru ný p ehled literatury popisující 
metodiku sout žní analýzy pro bidding markets. 

Vymezení relevantního trhu bývá v p ípad  bidding markets provád no za po-
mocí odlišných analýz ve srovnání s b žnými trhy p edevším z toho d vodu, že 
bidding markets se asto vyzna ují dodávkami individuáln  nasmlouvaného produktu 
za individuáln  smluvenou cenu. Aplikace SSNIP testu tak v t chto p ípadech není 
vhodná (OFT 2007). Jak je uvedeno v úvodu této kapitoly, ur ení velikosti relevantní-
ho trhu není cílem sout žní analýzy, ale je p edevším nástrojem pro ur ení tržní síly 
jednotlivých subjekt  na trhu. Sout žní analýza na bidding markets se tak zam uje 
p ímo na ur ení velikosti tržní síly, bez nutnosti ur ovat p esnou velikost relevantního 
trhu.  

Shrnutí hlavních charakteristik bidding markets relevantních pro sout žní analý-
zu nabízí nap íklad OECD (2006). Zatímco u b žných trh  probíhá kontinuální sout ž 
o mezní zákazníky, na bidding markets je p edm tem konkurence p edem ur ená ást 
trhu (v n kterých p ípadech i celý trh). Spole nost, která vyhraje dané výb rové ízení, 
však již nemusí být vít zem jejího op tovného vypsání po vypršení p vodního kon-
traktu. Takto fungující trhy nazývá Baumol (1982) dobyvatelnými trhy (contestable 
market). Jednou z hlavních charakteristik dobyvatelných trh  je, že i velmi nízký po et 
firem na trhu vede k cenám na úrovni mezních náklad .  

Tento argument podrobn ji analyzuje Klemperer (2005) a zjiš uje, že tato situace 
nastane pouze p i spln ní ur itých podmínek. Mezi ty pat í p edevším relativní veli-
kost jednotlivých výb rových ízení vzhledem k celkovému objemu produkce 
jednotlivých subjekt  na trhu, nízké bariéry vstupu na trh a absence efekt  uzam ení 
(lock-in). 

Vliv skute né, ale i potenciální konkurence ve výb rových ízeních na úrove  
služeb nabízených železni ními dopravci p i zajiš ování dopravní obslužnosti zkoumá 
v N mecku Schmutzler a Lalive (2008), ve Švédsku Alexanderson a Hultén (2006) 
a d sledky rozdílu v britském a švédském systému zadávání ve ejných zakázek 
v oblasti železni ní dopravy nabízí Nash a Nilsson (2009). Z pohledu teorie dobyva-
telných trh  zkoumá britský železni ní trh také Shires et al. (1994). Podle jejich 
analýzy jsou nejv tší p ekážkou pro fungování železni ní dopravy v souladu s teorií 
dobyvatelných trh  vysoké bariéry vstupu, které auto i rozd lují do t í kategorií (ne-
vinné, strategické a predátorské) a podrobn ji zkoumají každou z nich. 

Velikost tržní síly jednotlivých hrá  lze vyvodit z informací o pr b hu minu-
lých výb rových ízení – z toho, jak blízko sebe se v jednotlivých výb rových ízeních 
nabídky dvou spole ností objevovaly; o kolik vyšší cenu nabízela jedna spole nost 
v p ípad , kdy se výb rového ízení neú astnil vybraný konkurent; jak asto vyhrály 
nabídky jedné spole nosti na úkor druhé; jak asto byly ur ité dv  spole nosti jediný-
mi ú astníky výb rového ízení apod. Tento typ analýz provád la Evropská komise 
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nap íklad v p ípadech posuzování fúzí Panasonic/Sanyo (pro více informací o analýze 
bidding dat viz Devai et al. 2010) nebo Siemens/VA Tech (pro více informací 
o analýze bidding dat viz Becker et al. 2006). V p ípad  rozdílných požadavk  ve vý-
b rových ízeních není možné porovnávat prostou pr m rnou cenu vít zné nabídky 
mezi tendry, kterých se vybraný konkurent ú astnil, a kterých nikoliv. ešením je po-
užití ekonometrických nástroj , jejichž pomocí lze kontrolovat relevantní faktory 
ovliv ující velikost vít zné nabídky. Evropská komise provedla ekonometrickou ana-
lýzu založenou na datech z výb rových ízení v rozhodnutích Boeing/McDonnell 
Douglas,52 GE/Instrument-arium (pro více informací viz RBB Economics 2004) nebo 
Syniverse/BSG.  

P ímé ur ení velikosti tržní síly, které je tímto zp sobem p i analýze bidding 
markets provád no, je také v souladu s praxí poslední doby v oblasti posuzování fúzí 
na b žných trzích. I na t ch se sout žní analýza stále ast ji zam uje p edevším na 
samotnou blízkost konkurence spojujících se subjekt  bez ohledu na ur ení p esné ve-
likosti relevantního trhu (CRA 1996). N které nástroje pro posuzování fúzí tak lze 
použít v sout žní analýze pro b žné trhy i bidding markets. Moresi (2010) nap íklad 
ukazuje, jak lze pro prost edí ve ejných sout ží upravit diversion ratios pro provedení 
standardního GUPPI testu.53 

Dále je vhodné analyzovat, zda na trhu existují tzv. efekty uzam ení, které by 
zvýhod ovaly sou asného dodavatele v dalším kolem výb rového ízení. Tato situace 
m že nastat, pokud bude hrát významnou roli znalost fungování trhu, úspory z rozsahu 
nebo budou existovat nenulové náklady na p echod mezi dodavateli. Tyto efekty mo-
hou zvyšovat velikost tržní síly daného subjektu, a ovliv ovat tak intenzitu konkurence 
na trhu. Výnosy z rozsahu v železni ní doprav  se zabývají nap íklad Alexanderson 
a Hultén (2006), kte í ukazují na rostoucí výnosy z rozsahu u menších dopravc  
a klesající výnosy z rozsahu u velkých dopravc . Tuto situaci pak vysv tlují nižší 
efektivitou ízení velkých spole ností. 

 Jedním z typických d sledk  je vznik kartel  ve ve ejných zakázkách, tzv. bid 
rigging. Bid rigging vzniká, když se ú astníci aukce dohodnou, že si nebudou konku-
rovat a vzájemn  sladí své nabídky. V tšina metod odhalování bid riggingu vyžaduje 
ur itou znalost nákladové funkce ú astník  aukce. P estože metody odhalování bid 
riggingu nebyly dosud aplikovány na železni ní dopravu, je pravd podobné, že se 
vzr stající konkurencí v železni ní doprav  budou tyto metody nabývat na významu. 

                                              
52 Rozhodnutí Evropské komise obsahuje jen strohé informace o provedené analýze s d razem na její záv ry. 
Bližší popis samotné analýzy nabízí Bishop a Walker (2010).  
53 Diversion ratio p edstavuje ást z celkových ztracených prodej , kterou spole nost A ztratí po zvýšení své 
ceny na úkor spole nosti B. Tato hodnota je vstupní informací pro výpo et tzv. GUPPI (Gross Upward Pricing 
Pressure Index), který ur uje o ekávané zvýšení ceny po spojení daných dvou spole ností vzhledem k blízkosti 
jejich konkurence. Hlavní myšlenku GUPPI testu popisuje Farell a Shapiro (2010) a Shapiro (2010). 
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4.5.2 Organizace bid riggingu 

V této kapitole budeme diskutovat známé teoretické poznatky o organizaci bid riggin-
gových dohod a poukážeme na n kolik faktor , které mohou ovlivnit pravd podobnost 
vzniku bid riggingu. Cílem prezentované literatury je popsat možnou organizaci bid 
riggingové dohody. Bid riggingová dohoda je formou kartelu a její organizace 
a udržení není jednoduchým problémem. Ú astníci takové dohody musí vy ešit t i zá-
sadní problémy. 

 Který z len  bude vlastníkem draženého objektu. lenové dohody p itom dis-
ponují privátní informací o vlastním ocen ní draženého objektu. Je tedy nutné 
motivovat lena k pravdivému odhalení této informace.  

 Jak vypadají optimální nabídky jednotlivých len , aby kartel dosáhl co nejv t-
šího zisku. 

 Pro leny bid riggingové dohody musí být výhodné ú astnit se dohody 
a podávat nabídky, které jsou optimální z pohledu kartelu. 

Tyto problémy eší lenové bid riggingové dohody pomocí tzv. mechanismu, 
který definuje pravidla fungování kartelu. Teoretickou literaturu o organizaci bid 
riggingu lze rozd lit do dvou proud . První z nich zkoumá možnosti bid riggingu 
v jednorázové aukci, druhý proud zkoumá možnosti bid riggingu v opakovaných auk-
cích. 

McAfee a McMillan (1992) zkoumají, zda a za jakých podmínek m že vzniknout 
bid rigging v jednorázové obálkové aukci (first-price) se soukromým ocen ním (tzv. 
IPV aukce). Tito auto i ukazují, že koluze v jednorázové aukci m že být organizována 
pomocí tzv. PAKT (preauction knockout) mechanismu. PAKT funguje jako aukce 
p ed aukcí, které se ú astní lenové kartelu. Vít z této aukce pak má právo p edložit 
v aukci skute nou nabídku. Ostatní lenové kartelu podají jen p edstírané nabídky, za 
což je jim poskytnuta pen žní platba. McAfee a McMillan (1992) tak ukazují, že kolu-
ze v jednorázové aukci je možná, pokud si mohou lenové kartelu poskytovat pen žní 
platby. Marshall a Marx (2007) prezentují model jednorázové IPV aukce, ve kterém 
kartel není schopen kontrolovat nabídky jednotlivých len , což klade další omezení 
stabilit  bid riggingové dohody. Marshall a Marx (2007) ukazují, že i za t chto ome-
zení lze zajistit stabilitu bid riggingové dohody pomocí BCM mechanismu (bid 
coordination mechanism). Tento mechanismus však neumož uje úplné potla ení kon-
kurence mezi leny bid riggingové dohody. Výsledky modelu také dokazují, že 
organizace bid riggingové dohody je obtížn jší p i aukci, ve které vít z platí nabídnu-
tou cenu (first-price) než p i aukci, kdy platí druhou nejvyšší nabídku (second-price). 
Hendricks et al. (2008) prezentují model aukce se spole ným ocen ním a ukazují, že 
PAKT mechanismus v takové aukci nespl uje participa ní omezení a neumož uje 
vznik koluze. Pomocí tohoto výsledku vysv tluje, pro  nebyly pozorovány legální spo-
le né nabídky p i aukcích ropných polí v Texasu v letech 1954–1970. 
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Další proud literatury, prezentovaný p edevším lánky Aoyagi (2003 a 2007), 
Skrypacz a Hopenhayn (2004) a Athey et al. (2004), se zabývá organizací bid riggin-
gové dohody v opakované h e. Aukce je v této literatu e modelována jako opakovaný 
Bertrand v oligopol s privátními informacemi o nákladech. Organizace kartelu popsa-
ná v této literatu e m že být relevantní pro situace, kdy jsou aukce po ádány 
opakovan  a ú astní se jich – nebo má zájem se jich ú astnit – vždy stejný okruh fi-
rem. 

Tabulka 4.5—1: Organizace bid riggingu 

lánek P edpoklady Záv ry 

McAfee a McMillan (1992) 
Jednorázová IPV first-price aukce. 
Platby mezi leny kartelu jsou možné. 

Bid rigging je organizován pomocí PAKT 
mechanismu. 

Aoyagi (2003) Opakované IPV aukce. Explicitní komunika-
ce je možná. 

Bid rigging je organizován pomocí mecha-
nismu rotace nabídek. 

Athey (2004) 
Opakované IPV aukce. Minulé nabídky jsou 
pozorovatelné. Explicitní komunikace není 
možná. 

Koluzní rovnováha se vyzna uje nízkou 
volatilitou cen. 

Skrypacz a Hopenhayn (2004) Opakované IPV aukce. Minulé nabídky jsou 
pozorovatelné. 

Bid rigging je organizován pomocí žetono-
vého mechanismu. 

Aoyagi (2007) 
Opakované aukce s korelovanými signály. 
Explicitní komunikace je možná. Explicitní 
komunikace není možná. 

Bid rigging je organizován pomocí mecha-
nismu rotace nabídek. 

Harrington a Chen (2006) Opakovaná IPV aukce. Kupující jsou schopni 
odhalit kartel. 

Koluzní rovnováha se vyzna uje nízkou 
volatilitou cen. 

Marshall a Marx (2007) 
Jednorázová IPV first-price aukce. 
Kartel není schopen kontrolovat nabídky 
svých len . 

Bid rigging je organizován pomocí BCM 
mechanismu. Bid rigging je mén  pravd -
podobný p i first-price aukci než v second-
price aukci. 

Hendricks et al. (2008) Jednorázová first-price aukce se spole ným 
ocen ním. 

PAKT mechanismus není schopen organi-
zovat bid rigging.  

Aoyagi (2003 a 2007) popisuje zp sob organizace bid riggingové dohody, kterou 
nazývá rotace nabídek (bid rotation). Mechanismus rotace nabídek má za úkol ur it, 
která firma z kartelu podá do aukce skute nou nabídku. V p ípad  dvou len  kartelu 
funguje mechanismus rotace nabídek následovn : V první aukci je vybrána firma 
s nejvyšším ocen ním (resp. s nejnižšími náklady). Tato firma pak podá v aukci sku-
te nou nabídku. V další aukci je pak vybrána druhá firma za p edpokladu, že její 
ocen ní p evyšuje rezerva ní cenu stanovenou aukcioná em. Aoyagi (2003) dokazuje, 
že takový mechanismus motivuje ú astníky aukce pravdiv  odhalit svá ocen ní. Me-
chanismus rotace nabídek nevyžaduje, aby si ú astníci kartelu poskytovali zvláštní 
pen žní platby. P edpokládá ale, že firmy spolu mohou explicitn  komunikovat ohled-
n  svých ocen ní.  
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Skrypacz a Hopenhayn (2004) a Athey (2004) tento p edpoklad odstra ují 
a ukazují, jak se mohou firmy zkoordinovat i bez explicitní komunikace. Skrypacz 
a Hopenhayn (2004) popisují zp sob organizace, který se nazývá žetonový mechanis-
mus (chip mechanism). P i žetonovém mechanismu se ú astníci kartelu v aukcích 
st ídají v závislosti na tom, kolik aukcí a o jaké hodnot  vyhrál daný ú astník 
v minulost. Aukce se za kartel zú astní firma, která v minulosti zám rn  prohrála auk-
ce s nejvyšší celkovou hodnotou. Athey (2004) ukazuje, že pokud jsou nabídky len  
kartel  v minulých aukcích ve ejn  známé, pak je možné udržet bid riggingovou do-
hodu i bez explicitní komunikace. Zárove  ukazuje, že se taková bid riggingová 
dohoda vyzna uje nízkou volatilitou cen. 

4.5.3 Metody detekce bid riggingu 

Metody detekce bid riggingu obvykle využívají teoretické poznatky diskutované 
v p edchozí kapitole k indikaci možného bid riggingu na základ  pozorovaných dat. 
Tyto metody tudíž testují, zda chování ú astník  aukce odpovídá konkuren nímu mo-
delu aukce, p ípadn  zda toto chování vykazuje n který ze znak  koluze popsaný 
v p edchozí kapitole. 

Porter a Zona (1993 a 1999) a Pesendorfer (2000) prezentují metodu detekce bid 
riggingu, která je založena na p edpokladu, že lenové bid riggingu, kte í nejsou ur e-
ni jako vít zové aukce, vstoupí do aukce s p edstíranými nabídkami. Ze standardního 
modelu konkuren ní aukce vyplývá, že nabídky firem jsou pozitivn  ovlivn ny nákla-
dy firem. Uvedené lánky pak p edpokládají, že vztah mezi nabídkami firem a jejich 
náklady je log-lineární: 

 

Index i ozna uje danou firmu, index t  ozna uje danou aukci, prom nná b  ozna-
uje nabídku firmy a X  je vektor pozorovaných prom nných, které ovliv ují náklady 

firmy a pravd podobnost výhry. Mezi tyto prom nné jsou obvykle azena r zná m ít-
ka kapacit firmy, využití kapacit, geografické vzdálenosti atd. Výše uvedené lánky 
poté testují, jestli jsou nejnižší nabídky (tj. konkuren ní) generovány odlišným proce-
sem než vyšší nabídky (tj. p edstírané). Pokud auto i disponují informací o tom, které 
firmy jsou podez elé z bid riggingu, pak mohou rovn ž testovat, zda je chování t chto 
firem odlišné od chování ostatních firem.  

Porter a Zona (1993) testují data, která pocházejí ze 116 aukcí na výstavbu silnic 
po ádaných na Long Islandu mezi roky 1979–1985, a odhadují model ve t ech varian-
tách pro všechny nabídky, nejnižší nabídky a vyšší nabídky. Koeficienty odhadnuté 
pro nejnižší nabídky jsou podle Chowova testu signifikantn  odlišné od koeficient  
odhadnutých pro vyšší nabídky. Porter a Zona (1999) p edstavenou metodu rozši ují 
a odhadují nejen to, zda nabídky firem odpovídají jejich náklad m, ale pomocí probit 
modelu také odhadují, zda ú ast firmy v aukci odpovídá jejím náklad m, a tím pádem 
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i pravd podobnosti výhry. Porter a Zona (1999) využívají data z aukcí na dodávku 
mléka ze státu Ohio z let 1980–1990, p i emž disponují informací o tom, které firmy 
byly podez elé z kartelu. Auto i pak ukazují, že chování podez elých firem je nejen 
signifikantn  odlišné od chování ostatních firem, ale také že podez elé firmy reagují na 
nákladové faktory zp sobem, který je nekonzistentní s konkuren ním modelem aukce. 

Ishii (2009) tento p ístup obohacuje zahrnutím další vysv tlující prom nné, která 
je motivována teoretickými modely Aoyagi (2003) a Skrypacz a Hopenhayn (2004). 
Ishii (2009) ur í saldo firmy B v i firm  A jako rozdíl mezi hodnotou kontrakt , kte-
ré získala firma A, když se aukce ú astnila i firma B, a hodnotou kontrakt , které 
získala firma B, když se aukce ú astnila i firma A. Prom nná „score“ poté ur uje, v i 
kolika firmám ú astnícím se aukce má daná firma kladné saldo. Ishii (2009) poté od-
hadne regresi s totožnými vysv tlujícími prom nnými jako Porter a Zona (1993) 
a p idá k nim prom nou „score“. Pokud jsou tyto firmy sou ástí bid riggingové doho-
dy organizované na základ  žetonového mechanismu nebo mechanismu rotace 
nabídek, pak by tato prom nná m la mít pozitivní vliv na pravd podobnost vít zství 
v aukci. Ishii (2009) testuje tento p ístup na datech z aukcí na ve ejné stavební práce 
z let 2001–2004. Podle r zných ukazatel  je pravd podobné, že v t chto aukcích fun-
goval bid rigging. Ishii (2009) ukazuje, že nov  zavedená prom nná má pozitivní vliv 
na pravd podobnost vít zství v aukci, a posiluje tak podez ení z existence koluze. 

Bajari a Ye (2003) posuzují stejn  jako p edchozí p ístupy, zda je chování firem 
konzistentní s modelem konkuren ní aukce. Na rozdíl od p edchozího p ístupu ale tes-
tují, zda nabídky firem spl ují p edpoklady nezávislosti a zam nitelnosti. Tyto 
p edpoklady jsou odvozeny z modelu asymetrické aukce prezentovaného v Riley 
a Maskin (2000). P edpoklad nezávislosti íká, že pokud o istíme nabídky firem od 
vlivu ve ejn  dostupných informací (p edevším nákladových), pak tyto nabídky nebu-
dou korelované. P edpoklad zam nitelnosti íká, že závislost nabídek na ve ejn  
dostupných informacích je pro všechny firmy stejná. Bajari a Ye (2003) testují tyto 
p edpoklady na datech z aukcí na opravu silnic z let 1994–1998. Data obsahují údaje 
ze 138 aukcí, kterých se ú astnilo 11 firem. Bajari a Ye (2003) pak odhadují následují-
cí regresní rovnici: 

 

Prom nná BID ozna uje velikost nabídky firmy i v aukci t, EST je odhadovaná 
velikost náklad  zve ejn ná zadavatelem aukce, LDIST je vzdálenost mezi p sobišt m 
firmy a místem projektu, prom nná CAP m í míru využití kapacit firmy a po ítá se 
jako podíl hodnoty vyhraných kontrakt  do konání aukce t v i celkové hodnot  vy-
hraných kontrakt  v daném roce, MAXP je maximální kapacita ostatních firem, 
prom nná LMDIST udává vzdálenost nejbližší firmy k místu projektu a CON je hodno-
ta kontrakt  získaná danou firmou v daném státu. Test nezávislosti poté testuje, zda je 
korelace reziduí i,t a j,t nulová. Test zam nitelnosti testuje, zda exogenní prom nné 
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ovliv ují nabídky firem stejným zp sobem, tj. zda , ,i k j k . Bajari a Ye (2003) identi-
fikovali v datech jeden pár firem podez elých z koluze. 

Odlišné metody detekce prezentují Baldwin et al. (1997) a Banerji a Meenakshi 
(2004). Tyto p ístupy testují, zda je chování ú astník  lépe vysv tlitelné pomocí kon-
kuren ního, nebo koluzního modelu aukce. Baldwin et al. (1997) zkoumají data 
z aukcí na prodej nepokáceného d eva. Tyto aukce probíhají jako ústní anglické aukce. 
Baldwin et al. (1997) p edpokládají, že se jedná o aukci, kde je ocen ní jednotlivých 
ú astník  jejich soukromou informací a je navzájem nezávislé (IPV). Dále p edpoklá-
dají, že ocen ní mají log-normální rozd lení. Velikost kartelu je v modelu chápána 
jako nepozorovaná prom nná, která je lineárn  závislá na velikosti kontraktu, jeho 
délce, kvalit  d eva a nákladech. Konkuren ní i koluzní model byly odhadnuty pomocí 
metody maximální v rohodnosti, p i emž koluzní model výrazn  lépe vysv tloval po-
zorovaná data. Banerji a Meenakshi (2004) používají data ze 421 anglických aukcí na 
prodej nezpracované rýže konaných v Indii v roce 1999. Auto i mají apriorní informa-
ci, že t i nejv tší ú astníci mohli uzav ít bid riggingovou dohodu, a p edpokládají, že 
p ípadný bid rigging byl organizován jako rotace nabídek. Na rozdíl od Baldwina et al. 
(1997) je tedy velikost kartelu v tomto p ípad  fixní a auto i testují hypotézu, zda jsou 
pozorovaná data lépe vysv tlitelná pomocí modelu s jedním velkým ú astníkem než se 
t emi. Jejich výsledky nazna ují, že v daném období existovala na trhu bid riggingová 
dohoda. 

Vznik bid riggingu m že nazna ovat také zm na ve strukturálním chování firem. 
Tento p ístup využívají Abrantes-Metz et al. (2006). Jejich lánek navrhuje metodu 
detekce bid riggingu, která je založena na analýze volatility cen. Uvedený p ístup vy-
chází z teoretických model  Athey (2004) a Harrington a Chen (2006). Abrantes-Metz 
et al. (2006) testují záv r o nižší volatilit  cen v p ípad  bid riggingu na týdenních da-
tech z aukcí na dodávky mražených ryb pro americkou armádu z let 1987–1989. 
Auto i porovnávají období let 1987–1988, kdy operoval na t chto aukcích kartel, 
a následné období. Abrantes-Metz et al. (2006) ukazují, že v období po roce 1988, kdy 
byl kartel odhalen a rozpadl se, byl rozptyl cen signifikantn  vyšší. Zárove  se po roz-
padu kartelu výrazn  zvýšila korelace mezi náklady firem a nabízenou cenou. 
Abrantes-Metz et al. (2006) z toho usuzují, že pokles rozptylu cen m že indikovat 
vznik bid riggingu. 

Tabulka 4.5—2: Detekce bid riggingu 

lánek Zkoumaný problém Použitá metoda 

Porter a Zona (1993) 

Odpovídá chování firem konkuren nímu mo-
delu aukce? 
Jsou nejvyšší a nejnižší nabídky generovány 
jiným procesem? 

Regrese nabídek na nákladech. Chow v test rovnosti 
regresních koeficient  pro koluzní a konkuren ní firmy 
 

Baldwin et al. (1997) Odpovídají pozorovaná data lépe konkuren -
nímu, nebo koluznímu modelu aukce? 

Odhad a porovnání konkuren ního a koluzního mode-
lu second-price IPV aukce 
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Porter a Zona (1999) 

Odpovídá chování firem konkuren nímu mo-
delu aukce? 
Jsou koluzní a konkuren ní nabídky genero-
vány jiným procesem? 

Regrese nabídek na nákladech. Chow v test rovnosti 
regresních koeficient  pro koluzní a konkuren ní firmy 

Pesendorfer (2000) 

Odpovídá chování firem konkuren nímu mo-
delu aukce? 
Jsou koluzní a konkuren ní nabídky genero-
vány jiným procesem? 

Regrese nabídek na nákladech. Chow v test rovnosti 
regresních koeficient  pro koluzní a konkuren ní firmy 

Gupta (2001) Je opakovaná aukce náchyln jší ke vzniku 
bid riggingu? 

Konstrukce indexu mnohonásobné ú asti. Vysoká 
hodnota indexu indikuje možnou existenci bid riggin-
gu. 

Bajari a Ye (2003) Odpovídá chování firem konkuren nímu mo-
delu aukce? Test nezávislosti a zam nitelnosti nabídek 

Banerji a Menakshi 
(2004) 

Odpovídají pozorovaná data lépe konkuren -
nímu, nebo koluznímu modelu aukce? 

Odhad a porovnání konkuren ního a koluzního mode-
lu second-price IPV aukce 

Abrantes-Metz et al. 
(2006) 

Indikuje strukturální zlom v pozorovaném 
chování firem vznik kartelu? 

Analýza rozptylu cen v období existence bid riggingu 
a mimo období existence bid riggingu 

Jakobson (2007) Odpovídá chování firem konkuren nímu mo-
delu aukce? Test nezávislosti nabídek 

Ishii (2009) Odpovídá chování firem konkuren nímu mo-
delu aukce?  

Statická signifikace prom nné „score“ indikuje exis-
tenci bid riggingu. 

4.6 APLIKACE SSNIP TESTU K VYMEZENÍ RELEVANTNÍHO TRHU 
V DOPRAVNÍM PROST EDÍ – MOŽNOSTI A PROBLÉMY 
Jak je uvedeno v úvodní ásti této kapitoly, problematika vymezení relevantního trhu 
je ve vysp lých zemích základem tém  každé analýzy v p ípad  zneužití dominantní-
ho postavení i kontroly fúzí. Hlavním významem vymezení relevantního trhu je 
ur ení vzájemného postavení subjekt  na trhu a potvrzení nebo vyvrácení hypotézy, 
zda a do jaké míry si tyto subjekty konkurují. Tyto informace jsou zásadní pro institu-
ce bdící nad dodržováním pravidel hospodá ské sout že a na jejich základ  jsou 
podnikány veškeré kroky v p ípadném šet ení, které se týká porušení t chto pravidel. 

Jednou z kvantitativních technik využívaných p i vymezování relevantního trhu 
je pom rn  nový myšlenkový konstrukt SSNIP testu, který byl v Evrop  využit poprvé 
v roce 1992 v kauze Nestlé/Perrier. Následující oddíl si klade za cíl zhodnotit možnost 
použití této metody k vymezení relevantního trhu v odv tví osobní železni ní dopravy. 
S tímto cílem bylo v roce 2012 provedeno dotazníkové šet ení na vnitrostátní dálkové 
lince Praha–Brno. V rámci tohoto šet ení nebylo provedeno kompletní vymezení rele-
vantního trhu, ale pouze jeden díl í krok SSNIP testu, ve kterém bylo zjiš ováno, zda 
železni ní a autobusová doprava na této lince spadá do totožného relevantního trhu, 
nebo nikoliv.  
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Trasa mezi Prahou a Brnem byla pro aplikaci testu zvolena kv li p ehledné situ-
aci na trhu, která postupným vývojem dosp la do stavu, kdy tém  celou poptávku po 
ve ejné doprav  v roce 2012 obsluhovaly dv  firmy: státní eské dráhy provozující 
veškerou železni ní dopravu a soukromá spole nost Student Agency s dominantním 
podílem na trhu s autobusovou dopravou.  

4.6.1 Charakteristika dopravní situace na lince Praha–Brno 

Po zrušení pravidelné letecké linky v roce 2011 na trase Praha–Brno zbývají t i mož-
nosti p epravy: vlakem, autobusem a osobním automobilem. Vlaky eských drah jezdí 
na lince Praha–Brno po dvou trasách. Modern jší, více využívaný 1. železni ní koridor 
vede severní trasou p es eskou T ebovou a Pardubice. Druhá, stále využívaná dvou-
kolejná tra  vede z Brna p es Havlí k v Brod do Kolína, kde se ob  trasy spojují. P es 

eskou T ebovou jezdí krom  rychlík  také vlaky vyšší kvality: Expresy (Ex) 
a mezinárodní spoje Eurocity (EC), jejichž cestovní as na dané trase iní 2 hodiny 
a 38 minut.54 Rychlíku vedenému p es eskou T ebovou tato trasa zabere 3 hodiny 
a 25 minut. A rychlík vedený p es Havlí k v Brod tuto trasu urazí za 3 hodiny a 34 
minut.  

P estože jsou ob  trasy p ibližn  stejn  dlouhé, 255 km p es eskou T ebovou 
a 257 km p es Havlí k v Brod, jízdné je zde výrazn  odlišné. Zatímco jízdné p es 

eskou T ebovou je od února 2012 stanoveno ve výši 210 K ,55 základní jízdné z Brna 
do Prahy p es Havlí k v Brod iní 333 K . V p ípad  rychlíku je tak trasa p es eskou 
T ebovou p i srovnatelné vzdálenosti a srovnatelném jízdním ase tém  o 40 % lev-
n jší než trasa p es Havlí k v Brod. Vlaky kategorie Eurocity a Express vedené p es 

eskou T ebovou jsou oproti rychlík m p es Havlí k v Brod o 123 K  levn jší 
a jejich jízdní doba je p ibližn  o jednu hodinu kratší. Z výše uvedeného vyplývá, že 
konkurenceschopné jsou p edevším vlaky Eurocity a Expresy s jízdným 210 K  
a dobou jízdy 2 hodiny a 38 minut.  

eské dráhy vypravují v pracovní dny 33 spoj  ve sm ru z Brna do Prahy. 
Z toho 16 vlak  je vyšší kvality typu EC/Ex, 8 rychlík  vedených p es eskou T ebo-
vou, 8 rychlík  p es Havlí k v Brod a jeden no ní spoj Euronight.  

Dominantní pozici v autobusové doprav  mezi Prahou a Brnem má spole nost 
Student Agency, která ve všední dny vypraví ty icet pár  spoj . Druhý nejv tší auto-
busový dopravce, spole nost Touring Bohemia, ve všední dny vypraví pouze 5 pár  
spoj . Zanedbatelnou tržní sílu mají ostatní dopravci, jejichž linky jezdí pouze n koli-
krát týdn . Jedná se nap íklad o spole nost Tourbus nebo o mezinárodní linky, které 
                                              
54 Údaje o jízdních asech, po tech spoj , cenách  a délkách tras uvedené v tomto oddíle jsou p evzaty z p ísluš-
ných jízdních ád  z roku 2012. 
55 Oficiáln  se jedná o slevovou akci D Promo, de facto se však tato cena dá považovat za základní jízdné. 
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p es Brno a Prahu projížd jí. Proto byl pro další postup analýzy uvažován jediný auto-
busový dopravce, a to spole nost Student Agency, která má mezi autobusovými 
dopravci jednozna n  dominantní postavení. 

Linka Student Agency za íná v Brn  na Benešov  t íd , n kolik desítek metr  od 
vlakového nádraží a kon í na úst edním autobusovém nádraží Praha-Florenc, které je 
dosažitelné metrem z hlavního železni ního nádraží (jedna stanice). Polohy výchozích 
a kone ných stanic autobusových a vlakových linek tak m žeme považovat za srovna-
telné. Autobusy Student Agency využívají dálnici D1, po které jejich trasa m í 210 
kilometr , doba jízdy iní 2 hodiny a 30 minut a základní cena jednosm rné jízdenky 
je 210 K , což jsou údaje shodné nebo srovnatelné s vlaky Ex a EC. T etí variantu na 
trase Praha–Brno p edstavuje cesta osobním automobilem. Nejrychlejší trasa vede po-
dobn  jako u autobusové trasy po dálnici D1 a m í kolem 210 km (Rederer 2012: 24–
27). 

4.6.2 Aplikace SSNIP testu 

Pro ú ely provedení analýzy byla zvolena železni ní doprava jako trh kandidátský 
z d vodu vyšší denní kapacity vozidel (detailní informace o po tu p epravených osob 
nebyly dostupné). Vzhledem ke stejné cen  a podobnému trvání cesty jako u autobus  
Student Agency byly do pr zkumu zahrnuty pouze vlaky kategorie EC a Ex. Pro prak-
tickou aplikaci testu SSNIP byl využit postup analýzy kritické ztráty popsaný d íve 
v textu, tedy stanovení kritické ztráty, odhad skute né ztráty a porovnání obou ztrát. 

P i provedení tohoto postupu se ukázal jako nejvíce problematický první krok, ve 
kterém má být stanovena velikost kritické ztráty. Její výpo et je dán následujícím 
vzorcem: 

 

kde X reprezentuje procentní zvýšení ceny a M´ procentní velikost ziskové mar-
že. Z d vodu neznalosti procentní velikosti ziskové marže jsme nemohli odpov d t na 
otázku, zda pat í daný subjekt do stejného relevantního trhu. Výsledkem této analýzy 
tak bylo pouze zjišt ní, jak velikou ziskovou marži musí firma mít, aby pat ila do to-
tožného relevantního trhu jako jiný subjekt.  

Nosnou ástí analýzy byl tedy odhad skute né ztráty p i zvýšení ceny o deset 
procent. Ta je daná následujícím vzorcem: . Zatímco procentní zvýšení 
ceny  je zde známé ( ), hodnotu cenové elasticity  bylo nutné odhadnout. 

K tomuto ú elu se nabízela varianta využití spot ebitelského pr zkumu, který byl 
provedený ve form  dotazníkového šet ení. Spot ebitelský pr zkum m že dát nejen 
odpov  na otázku elasticity, ale v jeho rámci se lze dov d t i dopl ující informace 
o struktu e poptávky.  
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4.6.3 Metodika provedení spot ebitelského pr zkumu 

Cílovou skupinou pr zkumu byli zákazníci, kte í v daný as cestovali v ur itém vlaku 
z Brna do Prahy – proto byla využita metodika p ímého osobního dotazování p ed od-
jezdy vlak  na nádraží v Brn . Výhodou osobního dotazování je p edevším p ímý 
osobní styk s respondentem, a tedy vyšší motivace respondenta k poskytnutí informa-
cí, zp tná vazba od respondenta a vysoké procento návratnosti (Kozel 2006). 

Z finan ních a organiza ních d vod  bylo nutné vhodn  a co nejefektivn ji zvo-
lit vzorek cestujících. Reprezentativní dny, ve kterých šet ení probíhalo, byly vybrány 
tak, aby pokrývaly veškeré specifické skupiny zákazník  v dopravních špi kách 
i sedlech, tj. st eda, pátek, sobota a ned le. V rámci t chto dn  byl pr zkum dále roz-
d len do následujících t í asových období: ráno, odpoledne a ve er. V souladu 
s jízdním ádem byly pro ranní období zvoleny spoje v 7.40 a 8.40, pro odpoledne spo-
je odjížd jící z Brna v 14.40, 15.40 a pro ve er 18.40 a 19.40. Zatímco ráno lze 
o ekávat ve v tší mí e odjezdy brn nských zákazník , odpoledne a ve er návraty mi-
mobrn nských (Rederer 2012: 34–36). 

D ležitým specifikem železni ní dopravy je existence n kolika zákaznických 
skupin, které se odlišují podle použitého tarifu, zaplacené ceny za jízdenku, frekvencí 
cestování nebo jeho ú elem. Odlišné zákaznické skupiny mohou mít navíc rozdílnou 
cenovou citlivost, proto je vhodné tyto skupiny navzájem odlišit. Tomu by m la odpo-
vídat konstrukce samotného dotazníku. Ten byl sestaven tak, aby reflektoval p ibližn  
tyto okruhy otázek:   

 zda je respondent cenov  citlivý, 

 do jaké zákaznické skupiny respondent pat í, 

 jak by reagoval na desetiprocentní zvýšení ceny jízdného, 

 co považuje zákazník za nejbližší substitut. 

Informace o tom, zda je v bec respondent citlivý na cenu jízdenky, by nem la 
být v úvodu dotazníku opomenuta. Cílem je zejména odlišit skupinu respondent , kte í 
za jízdenku neplatí, od t ch, kte í ji platí z vlastních prost edk . Jde nap íklad 
o cestující, kte í jsou na služební cest , a jízdenka je tedy proplácena jejich zam stna-
vatelem. 

Jak je uvedeno v p edchozím textu, zákazníky eských drah lze rozd lit do r z-
ných skupin, které mohou mít odlišné spot ebitelské návyky. Existuje n kolik 
zp sob , jak vymezit jednotlivé skupiny cestujících. V rámci této práce byl zvolen 
zp sob podle použitého typu jízdenky. Jízdné eských drah je zna n  diverzifikované 
a je nastaveno takovým zp sobem, aby zákazníka zvýhodnilo podle jeho cestovních 
charakteristik a návyk  (zákaznické jízdné, studentské jízdné, zpáte ní jízdné atd.).  

Poslední okruh otázek, na které má dát dotazník odpov , vychází z primárního 
cíle spot ebitelského pr zkumu, tedy odhadnout chování respondenta p i desetipro-
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centním zvýšení ceny jízdného a p ípadn  identifikovat nejbližší substitut (Rederer 
2012: 41–42). 

Vzorek cestujících byl vybírán náhodným výb rem z d vodu nedostate ných in-
formací o statistickém souboru. Respondenti byli dotazováni na nástupišti t sn  p ed 
odjezdy vlak  dv ma až ty mi tazateli, kte í postupovali od jednoho konce nástupišt  
na druhý a každého cestujícího se nejprve dotázali, zda jede z Brna do Prahy a jestli je 
ochoten ú astnit se spot ebitelského pr zkumu. Cestující nebyli vybíráni podle žádné-
ho klí e ani kvóty. 

4.6.4 Výsledek šet ení a odhad skute né ztráty 

Spot ebitelský pr zkum prob hl ve ty ech dnech, konkrétn  v pátek 13. dubna, 
v sobotu 14. dubna, v ned li 15. dubna a ve st edu 18. dubna 2012. Bylo vypln no 384 
kompletních dotazník  (plné zn ní dotazníku viz sekce 4.6.7). 

Nejvyšší po et respondent  byl ve v ku 15–26 let (tém  50 %), v k necelé t eti-
ny respondent  se pohyboval mezi 27 a 40 lety, do kategorie 40–60 let spadá p ibližn  
15 % respondent  a jen asi 6 % cestujících bylo ve v ku p es 60 let. Z hlediska frek-
vence cestování se ukázala jako nejvýznamn jší skupina cestujících, kte í danou trasu 
využívají jednou až ty ikrát m sí n . T chto cestujících bylo napo ítáno 189, což je 
49,2 % z reprezentativního vzorku. Dále se u respondenta zjiš ovala citlivost na cenu 
jízdného. Na tuto otázku odpov d lo 315 dotázaných (82 %), že jsou cenov  citliví. 
Zbývajících 69 cestujících (18 %) uvedlo, že z r zných d vod  (zejména kv li režimu 
služební cesty) p ed jízdou cenu jízdného nebrali v úvahu.  

Dále z dotazníku vyplývá, že naprostá v tšina cestujících znala cenu, kterou za-
platili za jízdné. Necelých 12 % cestujících uvedlo, že cenu neznají nebo uvedlo 
chybnou cenu. Co se týká cestujících, kte í znali cenu své jízdenky, ukázala se zna ná 
variabilita cen jednotlivých jízdenek. Mezi 340 cestujícími, kte í znali cenu, bylo zjiš-
t no 52 r zných cenových úrovní. Nejv tší ást zákazník  (100 respondent ; 26,7 %) 
využila zpáte ní jízdné, 90 respondent  (24,1 %) cestovalo na oby ejné jednosm rné 
jízdné „ D Promo“, 82 respondent  (21,9 %) využilo slevu SporoTiket a 27 % re-
spondent  využilo ke své cest  slevových aplikací IN 25 a 50. Vzorek obsahuje 47 
(12,6 %) respondent  se studentským jízdným a 42 (11,2 %) respondent  uvedlo ne-
rozlišené druhy jízdného. 

Z klí ové otázky zkoumající citlivost na zm nu ceny vyplývá, že v p ípad  dese-
tiprocentního zdražení všech druh  jízdného by 284 respondent  (76,3 %) na toto 
zdražení nereagovalo žádným vyšet ovaným zp sobem a jako dopravní prost edek by 
dále využívalo vlak, 76 respondent  (20,4 %) by v p ípad  takového zdražení využilo 
k cest  autobus, 9 respondent  (2,4 %) by p i dané zm n  ceny k cest  zvolilo auto-
mobil, dva respondenti (0,5 %) by jízdu v bec neuskute nili a jeden respondent       
(0,3 %) uvedl jinou možnost p epravy. 
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Ze 76 respondent , kte í by p i zvýšení ceny jízdného zvolili autobus, 50 cestují-
cích (66 %) uvedlo, že by preferovalo ur itou spole nost, zatímco 26 (34 %) ne. 
Naprostá v tšina preferujících zákazník  up ednost uje spole nost Student Agency 
(48 respondent , tj. 96 % z preferujících, a 63 % celkov ) a 2 respondenti odpov d li, 
že by preferovali spole nost Touring Bohemia (4 % z preferujících, resp. 2,6 % celko-
v ).  

Další otázka zjiš uje, zda by respondenti zvolili s v tší pravd podobností n kte-
rou z existujících spole ností nebo ne. Cílem je zaznamenat respondenty, kte í 
z r zných d vod  neuvedli, že preferují Student Agency nebo Touring Bohemia. Jed-
ním z t chto d vod  m že být nap íklad p íliš siln  p sobící otázka na preference. 
Respondenti, kte í nejsou pevn  rozhodnutí, tak mohli mít sklon na tuto otázku neu-
vést žádného preferovaného dopravce. Tato otázka tedy m la zabránit podhodnocení 
po tu respondent , pro které je spole nost Student Agency nejbližší substitut. Ze zby-
lých 26 respondent  odpov d lo 18 (69,2 %), že by vybralo s vyšší pravd podobností 
Student Agency než jiné dopravce. Jeden respondent (4 %) zvolil Touring Bohemia 
a zbylých 7 (tj. 27 %) uvedlo, že neví nebo nepreferuje žádného konkrétního dopravce. 

Z odpov dí tedy vyplývá, že naprostá v tšina respondent , která by p i zvýšení 
cen za p epravu ve vlaku p ešla k autobusové doprav , by zvolila spole nost Student 
Agency. Z t chto 76 respondent , kte í by p i zvýšení ceny zvolili k jízd  autobusovou 
dopravu, 18 (23,7 %) respondent  uvedlo, že cenu jízdného autobusových spole ností 
nezná. Ze zbylých respondent  31 (53 %) osob správn  uvedlo, že cena za cestu auto-
busem i vlakem jsou p ibližn  shodné. 

4.6.5 Výpo et cenové elasticity 

V p ípravné fázi, p ed samotným výpo tem cenové elasticity, je žádoucí eliminovat 
v datech nejmén  v rohodné informace, tedy nap íklad výpov  ty  respondent , kte-
í tvrdili, že nejsou cenov  citliví, a zárove  na jinou otázku odpov d li, že by 

n jakým zp sobem zareagovali na zvýšení ceny. Dodate n  byli také vyškrtnuti dva 
respondenti, u kterých existovalo d vodné podez ení, že cestovali výrazn  dále než do 
Prahy, což nazna ovala cena a druh jízdného, který uvedli. Dále byly vy azeny odpo-
v di majitel  režijních pr kaz , kte í za jízdné neplatí, a jednoho respondenta, který 
nemohl dát podrobné informace o cen  a tarifu své jízdenky, nebo  mu ji hradil za-
m stnavatel. 

Cenovou elasticitu poptávky lze odvodit z po tu respondent , kte í by p i zvýše-
ní ceny o 10 % zvolili alternativní zp sob dopravy (odpov di 5 b, c, d, e), podle 
vzorce:  
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kde  je procentní zm na poptávaného množství a  je procentní zm na ceny, 
v tomto p ípad  10. D ležité etnosti jsou zachyceny v následující tabulce: 

Tabulka 4.6—1 etnost respondent , kte í by p i zvýšení ceny p estali využívat železni ní 
dopravu 

druh       
jízdného 

etnost 
celkem 

etnost     
odpov dí 

b,c,d,e (ot.5) 

relativní et-
nost odpov dí 
b,c,d,e (ot.5) 

cenová 
elasticita* 

oby ejná 88 20 22,7 % 2,3 

studentská 47 13 27,7 % 2,8 

SporoTiket 81 17 21 % 2,1 

IN25/50 101 20 19,8 % 2 

zpáte ní 94 22 23,4 % 2,3 

jiný 21 6 28,6 % 2,9 

Zdroj: vlastní výpo ty 
* v absolutní hodnot  

Pro ú el SSNIP testu bylo t eba všech šest hodnot odhadnutých cenových elasti-
cit agregovat do jedné výsledné. Tato výsledná hodnota byla spo tena jako vážený 
pr m r jednotlivých elasticit, ve kterém byla váha každé zákaznické skupiny ur ena 
jako podíl na celkových útratách za jízdné. Po dosazení vah do vzorce pro výpo et vá-
ženého pr m ru výsledná cenová elasticita inila 2,3 (resp. velikost skute né ztráty 23 %). 
P i této hodnot  by pr m rná marže eských drah musela být alespo  33 %, aby vy-
po tené hodnoty skute né ztráty p evýšily hodnoty kritické ztráty a desetiprocentní 
zvýšení ceny by nebylo pro dopravce ziskové. V p ípad , že by pr m rná marže es-
kých drah byla nižší než 33 %, zvýšení ceny by ziskové bylo a železni ní p eprava 
mezi Brnem a Prahou by z tohoto pohledu mohla být vymezena jako samostatný rele-
vantní trh. V opa ném p ípad  by test nazna oval širší relevantní trh a SSNIP test by 
musel být zopakován se zahrnutím nejbližšího substitutu D. Tímto nejbližším substi-
tutem byla spot ebitelským pr zkumem ozna ena spole nost Student Agency.56 

4.6.6 Výsledky pr zkumu 

Realizace analýzy kritické ztráty potvrdila p edpoklad o zna né datové náro nosti, kte-
rá m že v kontextu dopravního odv tví zp sobit významné problémy. Pro ú ely 
získání dat pot ebných k provedení SSNIP testu byl proveden spot ebitelský pr zkum, 
jehož hlavním cílem byl odhad vlastní cenové elasticity poptávky v železni ní doprav  
                                              
56 Kompletní výsledky spot ebitelského šet ení jsou obsahem diplomové práce „Vymezování relevantního trhu    
a aplikace SSNIP testu v odv tví železni ní dopravy“ (Rederer 2012: 46–63). 
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z Brna do Prahy. Mezi nejd ležit jší záv ry tohoto šet ení pat í hodnota cenové elasti-
city  (v absolutní hodnot ). Odhadem cenové elasticity poptávky byla realizována 
p ibližn  polovina obvyklého postupu analýzy kritické ztráty. Druhou ást testu, tedy 
ur ení kritické ztráty, nebylo možné zrealizovat kv li nedostupným informacím 
o nákladech v železni ní doprav . Výsledek SSNIP testu tedy nedává p ímou odpov  
na vymezení relevantního trhu, ale podle výsledku spot ebitelského šet ení lze stanovit 
ur itou „kritickou“ úrove  ziskové marže, p i jejíž realizaci by desetiprocentní zvýšení 
ceny nebylo ziskové.  Pro testovanou železni ní linku byla tato velikost spo tena na 
33 %.  

I p esto, že SSNIP test nedal p ímou odpov  na vymezení relevantního trhu, je-
ho výsledky jsou p ínosné alespo  ze dvou d vod . Za prvé, je pravd podobné, že 
Ú adu pro ochranu hospodá ské sout že by byla poskytnuta p íslušná data 
o nákladech, z nichž by následn  mohla být dopo tena skute ná úrove  obchodního 
rozp tí, a tedy i kritická ztráta. Zadruhé, samotný odhad velikosti skute né ztráty ob-
sahuje p ínosnou informaci o trhu. Obecn  platí, že hodnoty vlastní cenové elasticity, 
které jsou vyšší než 1 (v absolutní hodnot ), indikují elastickou poptávku a vysoké 
hodnoty cenové elasticity mohou být zp sobeny mimo jiné práv  existencí blízkých 
substitut . V p ípad  provedení obdobných spot ebitelských pr zkum  na dalších tra-
sách lze také hodnoty zjišt ných cenových elasticit porovnávat. Tyto komparace pak 
mohou sloužit jako podkladový materiál pro rozhodnutí o p ípadných relevantních tr-
zích na dalších trasách. 

Na základ  získaných výsledk  tedy lze konstatovat, že aplikace analýzy kritické 
ztráty p inesla konkrétní výsledky a její využitelnost je v oblasti železni ní dopravy 
závislá na schopnosti získat, nebo alespo  spolehliv  odhadnout, velikost p íslušných 
marží. 

4.6.7 Plné zn ní dotazníku použitého pro pr zkum trhu 

1. Kolikrát m sí n  využíváte vlakové spojení na trase Brno–Praha?: (dopl te)  

 

2. Bral/a jste p i rozhodování o využití vlaku na této trase v úvahu také cenu jízd-
ného? 

a. ano 

b. ne 

3. Znáte cenu, kterou jste zaplatil/a za jízdné? 

a. ano           Kolik to bylo?  

b. ne 
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4. Jaký druh jízdného využíváte? 

a. Základní jízdné „ D promo“  

b. Studentská sleva 15–26 let  

c. SporoTiket  

d. In 25/Rail plus  

e. In 50/Rail plus  

f. Zpáte ní jízdné  

g. Jiný   

 

5. Jak byste reagoval/a v p ípad  hypotetického zvýšení ceny Vašeho výše uvede-
ného jízdného o 10 %? (za p edpokladu nezm n ných cen autobusové dopravy 
a pohonných hmot) 

a. Nijak (cestu bych uskute nil/a vlakem)      

b. Jízdu bych uskute nil/a autobusem [jen v tomto p ípad  pokra ujte otáz-
kou . 6, 7, 8] 

c. K jízd  bych využil/a vlastní osobní automobil (p i cen  pohonných 
hmot 35 K /l) 

d. Cestu bych v bec neuskute nil/a 

e. Jinak (prosím uve te): 

 

 

Na další otázky odpovídejte pouze v p ípad , pokud jste v otázce 5 vybral/a 
možnost b. 

 

6. Znáte alespo  p ibližnou cenu jízdného autobusových linek  na trase Brno–
Praha? 

a. ano                Kolik to je? 

b. Ne 

7. Preferoval/a byste n jakého konkrétního autobusového dopravce? 

a. ano              Kterého?   

b. Ne      
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8. Pokud ne,  vybral/a byste n jakého z následující nabídky s v tší pravd podob-
ností než ostatní? 

a. Student Agency 

b. Eurolines (Touring Bohemia) 

c. jiného 

d. ne 

e. nevím 

 

 

[KONEC DOTAZNÍKU] 
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[ ást B – vyplnit samostatn  po realizaci dotazníku] 

1. Pohlaví 

a. muž 

b. žena 

 

2. V k 

a. 15–26 

b. 27–39 

c. 40–60 

d. 60+ 

 

Datum a as provedení dotazníku 
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5 GEOGRAFICKÝ P ÍSTUP K MODELOVÁNÍ 

ŽELEZNI NÍ DOPRAVY 
„Geografii dopravy m žeme definovat jako díl í geografickou disciplínu, která se   
zabývá pohyby náklad , osob a informací, a to v širokém spole enském i fyzicko-
geografickém kontextu.“ (Seidenglanz 2008: 232). Protože d ležitým prvkem doprav-
ního trhu, který se podílí na p eprav  náklad  a osob, je i železni ní doprava, je 
v následujícím textu poskytnut p ehled nejd ležitejších témat, která se v geografii do-
pravy v souvislosti s železnicemi a s jejich konkuren ním postavením na dopravním 
trhu v posledních letech eší.  

Pozornost v této kapitole je v nována zejména:  

 obecn  definované problematice mobility a mobilitních studií, které tvo í aktu-
ální výzkumné téma v geografii dopravy (sekce 5.1 Mobilita);  

 problematice dopravních proud , které p edstavují klí ový prostorový projev 
dopravy umož ující propojení a funk ní integraci vzájemn  odd lených míst; 
na jejich vytvá ení se krom  jiných druh  dopravy samoz ejm  podílí 
i železnice (sekce 5.2 Dopravní proudy); 

 problematice geografického modelování dopravních proud , jehož výsledkem 
je informace o prostorovém uspo ádání dopravních interakcí bu  v p ípad  ne-
dostupnosti pot ebných dat, anebo v p ípad  predikce jejich pravd podobného 
budoucího vývoje (sekce 5.3 Modelování dopravních proud ); 

 problematice konkuren ní pozice železnice a jednotlivých dopravc  na inter-
modálním a intramodálním dopravním trhu, a to v etn  analýzy skute ností 
a faktor , které vyvolávají p echod k jinému druhu dopravy (tzv. intermodální 
shift) anebo k jinému dopravci (sekce 5.4 Intermodální shift a relevantní geo-
grafický trh);  

 p ístup m uplat ovaným p i vymezování relevantního geografického trhu (sek-
ce 5.5 Relevantní geografický trh). 

5.1 MOBILITA 
Mobilita a její výzkum tvo í v poslední dob  velmi frekventované téma, a to jak 
v geografii dopravy, tak i v dalších disciplínách sociálních v d. D raz na mobilitu vy-
chází z toho, že její vysoká úrove  pat í k d ležitým charakteristikám (každodenního) 
života sou asné spole nosti. Ve srovnání s následujícími kapitolami je tato úvodní pa-
sáž svým zam ením pon kud obecn jší, d raz na výzkumy akcentující primárn  
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železni ní dopravu je zde proto nižší. Na druhou stranu železnice pat í k druh m do-
pravy, o n ž se mobilita sou asné spole nosti také opírá.   

Vysoká úrove  mobility siln  ovliv uje jak uspo ádání sou asné spole nosti, tak 
i každodenní život obyvatel. Trefn  tuto skute nost popisuje Urry (2007: 3), když kon-
statuje, že „… se ob as zdá, jako by celý sv t byl v pohybu… Senio i, zahrani ní 
studenti, teroristé, lenové diaspor, výletníci, obchodníci, otroci, sportovní hv zdy, ža-
datelé o azyl, uprchlíci, ba žká i, dojížd jící, mladí mobilní profesionálové, 
prostitutky – tito a mnozí další – zdá se, považují sou asný sv t za své h išt , za ote-
v enou p íležitost i p inejmenším za sv j osud. Cesty t chto mnoha skupin k ižují sv t 
a p íležitostn  se st etávají v dopravních a komunika ních uzlech, kde lidé hledají 
v reálných a elektronických databázích další v z, vzkaz, letadlo, korbu nákladního vo-
zidla, text, autobus, výtah, trajekt, vlak, auto, webovou stránku, p ipojení k wifi a tak 
dále.“57 Freudental-Pedersen (2009: 3) k tomu dodává, že: „… mobilita je d ležitou 
sou ástí postmoderních život , nebo  umož uje obrovskou variabilitu možností, které 
vytvo ily zp sob života, jaký známe…“58 Logickým d sledkem je expanze životního 
prostoru, která m že vést až k formování globálních sociálních sítí (Larsen, Urry 
a Axhausen 2006). 

V sociologii a také v dalších sociálních v dách v etn  humánní geografie, do níž 
pat í i geografie dopravy, proto dnes nabývají na významu p ístupy sjednocené 
v rámci tzv. mobilitního obratu (mobility turn, respektive new mobility paradigm). Ty-
to p ístupy detailn  p edstavují nap . již citovaný Urry (2007) a také t eba Adey 
(2010a). Dominantními koncepty využívanými v sou asné geografii dopravy k popisu 
p sobení dopravy v prostoru jsou automobilita a aeromobilita, které odrážejí klí ový 
význam t chto mobilitních technologií pro sou asnou spole nost (Adey 2010b, Cwer-
ner, Kesselring a Urry 2009). Nové výzkumné p ístupy p edstavují pro geografii 
dopravy a další sociální v dy i metodologickou výzvu, nebo  výzkumy v jejich rámci 
nelze realizovat prost ednictvím starších postup . D'Andrea, Ciolfi a Gray (2011) i 
Peters, Kloppenburg a Wyatt (2010) proto kladou d raz na metodologické inovace, 
p i emž poukazují p edevším na využití antropologických metod, terénního výzkumu, 
metod mobilní etnografie (mobile ethnography) a celé ady dalších metod kvalitativní-
ho výzkumu. 

                                              
57 Urry (2007: 3): „… it sometimes seems as if all the world is on the move… The early retired, international 
students, terrorists, members of diasporas, holidaymakers, business people, slaves, sports stars, asylum seekers, 
refugees, backpackers, commuters, young mobile professionals, prostitutes – these and many others – seem to 
find the contemporary world is their oyster or at least their destiny. Criss-crossing the globe are the routeways of 
these many groups intermittently encountering one another in transportation and communication hubs, searching 
out in real and electronic databases the next coach, message, plane, back of lorry, text, bus, lift, ferry, train, car, 
web site, wifi hot spot and so on.“ 
58 Freudental-Pedersen (2009: 3): „… mobility is an important part of late modern lives, enabling a vast variety 
of possibilities which have created the kind of life we know…“ 
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Mobilizace sociálních v d je sice z etelným aktuálním trendem, nicmén  výzvou 
z stává i hledání spojujících prvk  mezi mobilitním paradigmatem a výzkumy 
v klasické geografii dopravy. Kombinace klasických a mobilitních p ístup  totiž m že 
vést k lepšímu poznání dopravních fenomén , jak nazna ují nap . Cresswell (2011 
a 2012), Cresswell a Merriman (2011) a Shaw a Hesse (2010). Shaw a Sidaway (2011) 
v této souvislosti zd raz ují skute nost, že díky novým metodologickým postup m je 
možné lépe poznat kontext a smysl existujících dopravních interakcí. Jejich geografic-
ký výzkum je sice zajímavý sám o sob , ale protože: „… jsou vyjád ením touhy 
realizovat konkrétní p ání – ve smyslu našich p íklad  cesty na dovolenou, p iblížení 
se Bohu, získání geopolitické moci, p epravy zboží [nebo  dopravu m žeme vnímat 
jako odvozenou poptávku, poznámka autor ] – pomáhají nám íci n co o n em ji-
ném“.59 (Shaw a Sidaway 2011: 515). Teze, že doprava nám „pomáhá íci n co 
o n em jiném“60 je d ležité východisko, nebo  jeho p ímým d sledkem je napl ování 
dopravy a existujících dopravních interakcí významy, které je nutné interpretovat. 

Tabulka 5.1—1 p edstavuje p ehled text , které se v cn  zam ují jak na obecný 
význam mobility v geografii a v dalších sociálních v dách, tak i na charakteristiku 
hlavních p ístup  využívaných v geografii dopravy k jejímu výzkumu. 

Tabulka 5.1—1 Výb r studií v novaných výzkumu mobility 

Autor Název textu Charakteristika obsahu 

Adey (2010a)  Mobility úvahy a teorie mobility, kniha zkoumá odlišnosti chápání mobility a popisuje 
r zné p ístupy k jejímu výzkumu 

Adey (2010b)  Aerial life: spaces, mobili-
ties, affects 

posun vnímání letecké dopravy od n eho mimo ádného k n emu b žné-
mu, samoz ejménu; ve spole nosti lze ve spojitosti s tím hovo it o nástupu 
fenomén , jako jsou aeromobilita i airmindedness 

Cresswell (2011) Mobilities I: Catching up 
p edstavení vybraných výsledk  výzkum  provád ných v rámci nového 
mobilitního paradigmatu; pokus najít jak odlišné, tak i spojující prvky 
s výzkumy probíhajícími v rámci klasické geografie dopravy 

Cresswell (2012) Mobilities II: Still 
akcentace aktuálních geografických výzkum , které jsou sou ástí širšího 
mobilitního výzkumného proudu, p i emž se text zam uje p edevším 
na metodologické aspekty (mobilní etnografie) a též na nová slibná témata 
( ekání, klid, uvíznutí, …) 

Cresswell 
a Merriman 
(2011) 

Geographies of Mobilities: 
Practices, Spaces, Sub-
jects 

hledání odpov di na základní otázku – co m že geografie nabídnout vý-
zkum m v rámci nového mobilitního paradigmatu?; p i hledání odpov di 
jsou analyzovány klí ové geografické aspekty mobility – praktiky, prostor 
a akté i 

                                              
59 Shaw a Sidaway (2011, 515): "… it is an expression of the desire to realize a particular ambition – in the terms 
of our examples going on holiday, getting closer to God, enabling geopolitical power, shifting goods [nebo  do-
pravu m žeme vnímat jako odvozenou poptávku, poznámka autor ] – it helps to tell us something about 
something else.“ 
60 „It helps to tell us something about something else.“ 
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Cwerner, Kes-
selring a Urry 
(2009) 

Aeromobilities 
letecká doprava dnes p edstavuje fenomén dostupný ve vysp lých spole -
nostech všem (geografické hledisko) a všude (sociální hledisko) – 
v souvislosti s tím se v knize diskutuje zavedení nového konceptu 
(tzv. aeromobility) do výzkumu v sociálních v dách a v geografii 

d’Andrea, Ciolfi 
a Gray (2011) 

Methodological Challenges 
and Innovations 
in Mobilities Research 

d raz na metodologické inovace v mobilitním výzkumu 
(nap . antropologické metody – studium mobility uprchlík , akcentace práce 
v terénu) 

Freudental-
Pedersen (2009) 

Mobility in daily life: betwe-
en freedom and unfreedom 

analýza významu mobility v každodenním život  lov ka a úvaha nad tím, 
zda mobilita poskytuje lov ku svobodu využívat p íležitosti, anebo zda ho 
naopak iní závislým na nutnosti pohybovat se, cestovat za p íležitostmi 
stále více rozptýlenými v prostoru  

Hannam, Sheller, 
a Urry (2006) 

Editorial: Mobilities, Immo-
bilities and Moorings 

reakce na r st významu mobility v sou asné spole nosti a reflexe této sku-
te nosti v sociáln v dním výzkumu 

Jensen (2011) 
Mobility, Space and Power: 
On the Multiplicities 
of Seeing Mobility 

mobilita jakožto klí ový moderní fenomén m že být vnímána mnoha zp so-
by; lánek mimo jiné zd raz uje r zné aspekty moci a prostorovosti ve 
vztahu k mobilit  a také aspekty imaginace a zkušeností 

Kellerman (2011) 
Mobility or Mobilities: Ter-
restrial, Virtual and Aerial 
Categories or Entities? 

pozornost je v textu v nována t em hlavním kategoriím mobility (pozemské, 
virtuální a vzdušné), úvahy jsou založeny na rešerši relevantních koncept  
(i), na srovnání rozdíl  mezi kategoriemi (ii) a na prozkoumání jejich kon-
vergen ních rys  (iii); výsledkem úvah je diskuse obecného modelu mobility 
(general mobility model) 

Kellerman (2012) Potential Mobilities 
diskuse konceptu potenciální mobility – v první ásti je prezentována zá-
kladní terminologie, v druhé ásti pak následuje kritické zhodnocení 
konceptu mobility (potenciální mobility) 

Larsen, Urry 
a Axhausen 
(2006) 

Mobilities, networks, geo-
graphies 

výzkum fenomén , jako jsou nap . existence globálních sociálních sítí 
a expanze životního prostoru, které m žeme považovat za d sledky vysoké 
úrovn  mobility 

Peters, Kloppe-
nburg a Wyatt 
(2010) 

Co-ordinating Passages: 
Understanding 
the Resources Needed for 
Everyday Mobility 

návrh nových koncept  a metod využitelných v rámci mobilitního obratu 
v sociálních v dách k analýze zp sob , jejichž prost ednictvím lidé zvládají 
každodenní mobilitu; analýza vychází z poznatk  geografie asu (time-
geography), mobilitních studií a teorie aktérských sítí (actor-network theory); 
studie kombinuje kvalitativní a kvantitativní data o hypermobilních osobách 
v Nizozemsku 

Shaw a Hesse 
(2010) 

Transport, geography and 
the „new“ mobilities 

diskuse p ínos  klasických (technologických) a nových (mobilitních) p ístu-
p  ke studiu dopravních fenomén  zkoumaných v rámci geografie dopravy; 
hlavní tezí lánku p itom je možnost spolupráce obou p ístup , které podle 
autor  leží na opa ných koncích kontinua 

Shaw a Sidaway 
(2011) 

Making links: 
On (re)engaging with 
transport and transport 
geography 

geografie dopravy byla v minulých desetiletích v rámci humánní geografie 
marginalizována, a to p esto, že dopravu lze považovat za jednu z klí ových 
komponent geografického výzkumu; šanci pro geografii dopravy 
v sou asnosti p edstavuje inkorporace mobilitních p ístup  do výzkumu 

Temelová et al. 
(2011) 

Každodenní život, denní 
mobilita a adapta ní stra-
tegie obyvatel v periferních 
lokalitách 

dostupnost práce, vzd lání, služeb a dopravy siln  ovliv uje kvalitu života 
v m stských i venkovských oblastech; lánek se zabývá strategiemi denní 
mobility využívanými obyvateli periferních oblastí (vybrané obce 
v západních echách) k dojíž ce za výše uvedenými skute nostmi 

Urry (2007) Mobilities akcentace dopad  mobility na život dnešní spole nosti; ke klí ovým myš-
lenkám knihy pat í teze o mobilizaci sou asných sociálních v d 
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5.2 DOPRAVNÍ PROUDY  
Dopravní proudy p edstavují klí ový geografický projev dopravy – každý dopravní 
proud musí mít sv j po átek a konec a také n jaký prostorový pr b h. Díky nazna e-
nému konektivnímu charakteru dopravních proud  se m že vytvá et komplementarita 
a interdependence jednotlivých míst na zemském povrchu – vzájemná propojenost 
míst a ekonomik r zných oblastí a stát  je zvlášt  v dnešním globalizovaném sv t  
charakteristickém vysokou úrovní mobility velmi intenzivní. Na integraci míst 
a ekonomik prost ednictvím dopravních proud  se v ad  p ípad  podílí jak osobní, 
tak i nákladní železni ní doprava. 

Vzhledem k d ležitosti problematiky dopravních proud  existuje v geografii do-
pravy ada metod, jejichž prost ednictvím je lze zkoumat. Jejich dobrý a aktuální 
p ehled poskytuje studie Black (2003) Transportation: a geographical analysis. Se-
znam kapitol citované knihy, které jsou v novány jak definici základních pojm , tak 
i popisu používaných analytických metod, obsahuje Tabulka 5.2—1.  

Geografové podle Blacka (2003) analyzují dopravní proudy a jimi vytvá ené do-
pravní sít  p edevším z následujících d vod  – ve snaze o: 

 pochopení lokalizace dopravních tras a sítí (the location problem); 

 výzkum tok /proud  osob a zboží odehrávajících se mezi místy/vrcholy v dané 
síti s cílem vysv tlit jejich objem/velikost (the spatial interaction problem); 

 poznání konkrétních tras a druh  dopravy používaných p i p eprav  osob i 
zboží mezi místy v síti (the route or mode choice assignment problem); 

 ur ení stupn  snadnosti/obtížnosti dosažení jednotlivých míst/vrchol  v dané sí-
ti (the accessibility problem); 

 stanovení klí ových/prominentních/dominantních míst/vrchol  v dané síti (the 
connectivity problem); 

 nalezení jev , které budou nejvíce koncentrovány v závislosti na konfiguraci 
dopravních proud  (the network autocorrelation problem). 

Všechny výše uvedené d vody jsou relevantní i p i výzkumu dopravních sítí 
a proud  zabezpe ovaných prost ednictvím železni ní dopravy. 
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Tabulka 5.2—1 Výb r kapitol z knihy Transportation: a geographical analysis (Black 
2003), které p edstavují metody analýzy dopravních proud  

Autor Název textu Charakteristika obsahu 

Black (2003: 
kap. 4) 

Basic Elements 
of Transport Networks: 
Nodes and Links 

popis základních metod používaných v geografii dopravy k analýze doprav-
ních proud  a sítí; hlavní náplní kapitoly je definice pojm  „uzel“ a „trasa“ 

Black (2003: 
kap. 5) 

Measurement 
of Transportation 
Networks 

popis základních metod používaných v geografii dopravy k analýze doprav-
ních proud  a sítí; hlavní náplní kapitoly je definice klí ových kvantitativních 
ukazatel  používaných k m ení struktury a efektivity sít  a v ní realizova-
ných dopravních proud  (teorie graf , konektivita, akcesibilita, deviatilita 
apod.) 

Black (2003: 
kap. 6) 

The Location 
of Transportation Routes 
and Links 

popis základních metod používaných v geografii dopravy k analýze doprav-
ních proud  a sítí; hlavní náplní kapitoly je charakteristika metod využívaných 
k analýze lokalizace dopravních tras v síti (optimální sít , m stské sít , ohyb 
trasy, empirické p íklady, ...) 

Black (2003: 
kap. 7) 

Trade and Commodity 
Flows 

popis základních východisek používaných v geografii dopravy k analýze pro-
storových interakcí a dopravních proud  (komplementarita, transferabilita 
a intervenující p íležitost, stabilita proud , …) 

Black (2003  
kap. 8) Methods of Flow Analysis 

popis základních metod používaných v geografii dopravy k analýze proud  
v osobní a nákladní doprav  (model náhodných proud , systémy optimálních 
proud , strukturace proud , …) 

 

ada dopravn -geografických text  shrnuje obecné, respektive základní vlast-
nosti dopravních proud . McBride (1991) v této souvislosti akcentuje podp rnou 
funkci dopravních komunikací a sítí, které umož ují p ekonávat vzdálenosti, a tudíž je 
m žeme považovat za nutný p edpoklad pro vznik ekonomických, sociálních 
a politických interakcí mezi místy a oblastmi disponujícími odlišnými statky. Interakce 
v geografickém prostoru vedou k národnímu a regionálnímu rozvoji, k lokalizaci in-
ností do ur itých míst i oblastí a také k vývoji urbánního, p ípadn  sídelního systému. 
Geografické implikace prostorových interakcí na evropské m ítkové úrovni p ibližuje 
Vickerman (1998). Vznik dopravních proud  p sobí i v dalších sférách života spole -
nosti; jejich vliv na prostorové uspo ádání systému cestovního ruchu popisuje Duval 
(2007). Velikost dopravních proud , respektive síla prostorových interakcí závisí na 
mnoha díl ích faktorech, zd raznit lze zejména kvalitu a rozsah dopravní infrastruktu-
ry v území. Tyto vlastnosti lze m it prost ednictvím r zných parametr , k t m 
nejd ležit jším Hall (1996) a Brilon (2000) adí dosažitelnou cestovní rychlost 
a p epravní kapacitu dané infrastruktury. 
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Tabulka 5.2—2 Výb r studií p edstavujících obecné/základní vlastnosti dopravních  
proud  

Autor Název textu Charakteristika obsahu 

Brilon (2000) 
Traffic Flow Analysis 
Beyond Traditional Met-
hods 

charakteristika využitelnosti metodologických inovací k p esn jší prognóze 
budoucích dopravních proud  na p ipravovaných infrastrukturních stavbách 
(nap . v d sledku rozší ení dálnic a silnic); lánek mimo jiné obsahuje popis 
výpo tu velikosti/intenzity takového potenciálního dopravního proudu 

Duval (2007: 
kap. 3) 

Transport Networks 
and Flows 

základní informace o dopravních proudech, sítích a interakcích, zvláštní 
pozornost je v nována vazbám mezi dopravními interakcemi na stran  
jedné a prostorovým uspo ádáním turistických proud  na stran  druhé 

Hall (1996) Traffic Stream Characte-
ristics 

kapitola se primárn  zam uje na popis vztah  mezi charakteristikami do-
pravních proud ; jejími d ležitými sou ástmi p itom jsou i detailní popisy 
a definice prom nných a také analýza vztah  mezi rychlostí, koncentrací 
vozidel a intenzitou dopravního proudu 

McBride (1991) Communications 

obecný text o významu dopravy ve spole nosti, pozornost je v jejím rámci 
v nována mimo jiné i vývoji dopravní infrastruktury a jejímu významu p i 
formování vztah /dopravních proud ; záv r obsahuje charakteristiku p ed-
poklad  základních druh  dopravy (v etn  železnic) k saturaci ur itého 
typu dopravní poptávky 

Vickerman 
(1998) 

Transport, Communicati-
ons and European 
Integration 

akcentace role dopravy jakožto integrátora ve vytvá ejícím se spole ném 
hospodá ském prostoru v Evrop , výsledkem tohoto procesu je vytvá ení 
komplementarit a interdependencí mezi evropskými regiony; k tomuto pro-
cesu logicky p ispívají všechny druhy dopravy, nicmén  železnice na tomto 
poli p edstavují z etelnou environmentální alternativu 

Dopravní proudy v osobní i nákladní doprav  lze charakterizovat r znými vlast-
nostmi. K t m nejd ležit jším pat í parametry, jako jsou velikost, typ a cena 
p epravované komodity, stabilita p epravního proudu, p ípadn  jeho rozkolísanost 
v ase apod. Na základ  t chto vlastností lze definovat druhy dopravy vhodné, 
i naopak nevhodné k jejich zabezpe ení. Úvahami nad faktory ovliv ujícími relativní 

úsp šnost, i neúsp šnost jednotlivých druh  dopravy na dopravním trhu se zabývá 
ada studií.  

Analýzu faktor , které ovliv ují v m stském prost edí d lbu p epravní práce 
(modal split) mezi hromadnou a individuální dopravou, p edstavují Basari  a Jovi  
(2011). Výstupem jejich lánku je návrh opat ení, která mohou být využita k dosažení 
žádoucí d lby p epravních proud  mezi auta a hromadnou dopravu, a to v etn  drážní 
dopravy. Charakteristiku základních vlastností dopravních mód  využívaných 
k obsluze interurbánních vztah /proud , a to samoz ejm  v etn  železnic, podávají 
Turton a Black (1998). Krom  obecné charakteristiky se auto i v nují i diferencím 
v pozici železnic a ostatních druh  dopravy v rozdílných geografických oblastech – 
v textu je popsána situace v N mecku, Velké Británii, st ední a východní Evrop , Ja-
ponsku, ín , USA a také v mén  rozvinutých státech. Regionální diference mezi 
postavením železnic v dopravních systémech v USA a Evrop  eší i Black (2003: k. 3). 
Celkov  lze p itom konstatovat, že železni ní doprava je v soustav  existujících       
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dopravních mód  disponována p edevším k obsluze pom rn  kapacitních a stabilních 
proud , a to jak v p eprav  osob, tak i náklad .  

Zajímavé výsledky p edstavují i studie Hor ák a Pšenka (2010), Hor ák, Pšenka 
a Križan (2011) a Kv to  a Marada (2008). Jejich spojujícím prvkem je charakteristika 
intenzity/velikosti dopravních proud  v eském a slovenském sídelním systému, p i-
emž do analýz jsou zahrnuty jak vlakové a autobusové spoje, tak i individuální 

automobilová doprava. Výsledkem analýz je tak mimo jiné identifikace „železni ních“ 
relací, tj. dopravních proud , na nichž m že být dopravní poptávka dob e saturována 
práv  vlaky. Dopravními proudy, které zabezpe ují spojení Prahy s jejím okolím na 
r zných m ítkových úrovních v etn  suburbánních prostorových vazeb, se zabývají 
Marada (2006) a také Urbánková a Ou ední ek (2006). V obou textech je pozornost 
v nována i m nící se roli železni ní dopravy p i obsluze popisovaných typ  vazeb. 
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Tabulka 5.2—3 Výb r studií p edstavujících postavení železni ní dopravy p i obsluze  
dopravních proud  v komparaci s ostatními dopravními módy 

Autor Název textu Charakteristika obsahu 

Basari  a Jovi  
(2011) Target Modal Split Model 

analýza faktor  ovliv ujících v m stském prost edí d lbu p epravní práce 
(modal split) mezi hromadnou a individuální dopravou (nap . vliv zvýšení 
ceny za parkování i vliv opat ení zam ených na zvýšení atraktivity hro-
madné dopravy); výstupem lánku je návrh opat ení, která mohou být 
využita k dosažení žádoucí d lby p epravních proud  mezi auta 
a hromadnou dopravu  

Black (2003: 
kap. 3) 

Current Transport Sys-
tems and Trends 

základní charakteristika dopravních systém  v USA a Evrop ; v rámci po-
pisu dopravních systém  je pozornost v nována i dispozicím jednotlivých 
druh  dopravy v etn  železnic k saturaci r zných typ  dopravních proud  

Duval (2007: 
kap. 4) Ground Transport 

charakteristika základních výhod jednotlivých druh  pozemní dopravy ve 
vztahu k cestovnímu ruchu, zvláštní pozornost je v nována dispozici že-
leznic k tomuto ú elu  

Hor ák 
a Pšenka (2010) 

Vzájomné dopravné pre-
pojenie miest Slovenska 
verejnou dopravou 

charakteristika intenzity/velikosti dopravních proud  v systému m st 
na Slovensku; studie se opírá o data o nabídce p ímých vlakových 
a autobusových spoj  na zkoumaných relacích; jejím výsledkem je mimo 
jiné identifikace m st, jejichž dopravní proudy jsou zabezpe ovány spíše 
železni ní anebo spíše autobusovou dopravou 

Hor ák, Pšenka 
a Križan (2011) 

Verejná doprava 
vs individuálna automobi-
lová doprava v spojení 
miest Slovenska 

charakteristika intenzity/velikosti dopravních proud  v systému osmi nej-
v tších m st na Slovensku; studie se opírá o data o dob  jízdy vlakových 
a autobusových spoj  na zkoumaných relacích a též o cestovní as dosa-
hovaný na stejných relacích individuální automobilovou dopravou; 
výsledkem analýzy je tak mimo jiné identifikace „železni ních“ relací, tj. 
proud , na nichž m že být dopravní poptávka dob e saturována práv  
vlaky 

Kreutzberger 
(2008) 

Distance and Time 
in Intermodal Goods 
Transport Networks 
in Europe: A Generic Ap-
proach 

analýza konkurenceschopnosti intermodální dopravy, jejíž integrální sou-
ástí je i železnice; k d ležitým atribut m konkurenceschopnosti se adí 
as/doba p epravy – tento faktor ve svém d sledku ovliv uje velikost do-

pravního proudu p epravovaného v intermodální doprav  

Kv to  
a Marada (2008) 

Zm ny dopravních vztah  
mezi krajskými m sty 
v letech 2001 až 2008 na 
p íkladu ve ejné hromad-
né dopravy 

analýza vývoje dopravních proud  mezi krajskými m sty R v období mezi 
roky 2001 a 2008; studie se opírá o data o nabídce vlakových 
a autobusových spoj  na zkoumaných relacích a jejím výsledkem je mimo 
jiné identifikace spíše železni ních a spíše autobusových proud  

Marada (2006) 
Dopravní vztahy 
v Pražském m stském 
regionu 

analýza dopravních proud  zabezpe ujících spojení Prahy s jejím okolím, 
a to na r zných m ítkových úrovních (globální a kontinentální vazby, mak-
roregionální a mezoregionální vazby, mikroregionální vazby); železnice 
podle autor  p ísp vku obsluhuje p edevším dálkové dopravní proudy na 
mezinárodní i národní úrovni a významn  se podílí i na spojení Prahy 
s jejím vzdálen jším i bližším okolím v t ch sm rech, kde to umož uje 
p íslušná infrastrukturní vybavenost 
 

Turton a Black 
(1998) Inter-Urban Transport 

charakteristika základních vlastností dopravních mód  využívaných 
k obsluze interurbánních vztah /proud , a to v etn  železnic; pozornost je 
v nována i vysv tlení rozd lení p epravních výkon  mezi jednotlivé druhy 
dopravy v osobní i nákladní doprav  a též diferencím v pozici železnic 
a ostatních druh  dopravy v rozdílných geografických oblastech (N mecko, 
Velká Británie, st ední a východní Evropa, Japonsko, ína, mén  rozvinuté 
státy a USA) 
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Urbánková 
a Ou ední ek 
(2006) 

Vliv suburbanizace 
na dopravu v Pražském 
m stském regionu 

hodnocení vlivu suburbanizace na dopravu v Praze a v jejím okolí, p i emž 
zvláštní pozornost je v nována faktor m volby mezi hromadnou 
a individuální dopravou – p ísp vek pom rn  podrobn  popisuje d vody 
jednak ústupu hromadné dopravy a jednak sou asn  probíhající expanze 
individuální automobilové dopravy; výsledkem toho je bezprecedentní ná-
r st dopravních proud  sm ujících denn  do Prahy, které jsou saturovány 
osobními automobily 

V následující ásti jsou p edstaveny studie, které problematiku dopravních prou-
d  popisují ist  ve vztahu k železni ní doprav . Historii formování dopravních 
proud  generovaných železni ní dopravou ve sv t  popisuje Wolmar (2009). Kniha 
mimo jiné zd raz uje vliv železnic na stimulaci ekonomického rozvoje, bezprecedent-
ních sociálních zm n a funk ní provázanosti míst, m st, region  a stát  a v souvislosti 
s tím je zd razn n též vliv nové železni ní infrastruktury na geografickou determinaci 
dopravních a p epravních proud . Železnice byly podle autora od první poloviny      
19. století klí em k ší ení modernity a ke vzniku moderního sv ta. Podobnou studii 
zabývající se ovšem pouze vlivem výstavby místních drah, a to jen na území eské 
republiky, p edstavuje Pavlí ek (2002). Autor si všímá fungování lokálních drah          
i v širším kontextu, díky tomu kniha p ibližuje jejich vliv na prostorovou strukturu do-
pravních proud  u nás. V ješt  menším územním m ítku – na úrovni Londýna a jeho 
okolí – se dopad m výstavby drážní infrastruktury na formování dopravních proud  
v nuje Wolmar (2004). Tato kniha charakterizuje vliv výstavby podzemní železnice, 
metra a p ím stské železnice v tomto m st  na utvá ení, prostorové fungování 
a funk ní projení jeho rozsáhlého metropolitního regionu. 

Potenciál vnitrostátní a mezinárodní vysokorychlostní železni ní dopravy 
k saturaci poptávky na hlavních evropských interurbáních dopravních rela-
cích/proudech analyzují Charlton a Gibb (1998). Charlton a Vowles (2008) se 
zaobírají trvalou udržitelností mezim stské a regionální dopravy a v souvislosti s ní 
diskutují vhodnost, respektive výhodnost železnic (a též vysokorychlostních železnic) 
k saturaci tohoto typu p epravní poptávky. 

Dalším aspekt m souvisejícím se saturací poptávky po železni ní doprav  na vy-
braných dopravních proudech na Slovensku a v Litv  se v nují Gašparík a Zitrický 
(2010) a Sivilevi ius a Maskeli nait  (2010). 

 

Tabulka 5.2—4 Výb r studií zabývajících se vazbou železni ní doprava – dopravní proudy 

Autor Název textu Charakteristika obsahu 

Gašparík 
a Zitrický (2010) 

A New Approach 
to Estimating 
the Occupation Time 
of the Railway In-
frastructure 

popis metodiky a technologie používané manažerem železni ní infrastruk-
tury na Slovensku pro odhad kapacity železni ních tratí; v navazující ásti 
lánek obsahuje návrh inovativní metodiky, která umož uje zvýšení tra ové 

kapacity – tu p itom lze vnímat jako d ležitý faktor ovliv ující velikost po-
tenciálních dopravních proud  realizovatelných na existující infrastruktu e 
železni ní dopravy 
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Charlton a Gibb 
(1998) 

International Surface Pas-
senger Transport 

analýza návrhu transevropských dopravních sítí, které p edstavují jeden 
z nástroj  evropské dopravní politiky; hlavní teze textu se vztahují k hledání 
významu vnitrostátní a mezinárodní vysokorychlostní železni ní dopravy 
v evropském prost edí k saturaci poptávky na hlavních interurbáních do-
pravních relacích/proudech 

Charlton 
a Vowles (2008) 

Inter-Urban and Regional 
Transport 

v souvislosti s hlediskem trvalé udržitelnosti mezim stské a regionální do-
pravy se text zaobírá vhodností, respektive výhodností železnic 
(a též vysokorychlostních železnic) k saturaci tohoto typu p epravní po-
ptávky 

Pavlí ek (2002) 
Naše lokálky: místní dráhy 
v echách, na Morav  
a ve Slezsku 

souhrnný p ehled výstavby a vývoje místních drah na území eské repub-
liky v období mezi roky 1880 a 1914; kniha p ináší informace jak o vzniku 
a výstavb  lokálních drah, tak i o jejich fungování v širším kontextu; ve 
svém d sledku tak kniha p edstavuje studii o vlivu eských lokálních drah 
na prostorovou strukturu dopravních proud  u nás 

Sivilevi ius 
a Maskeli nait  
(2010) 

The Criteria for Identifying 
the Quality of Passengers’ 
Transportation by Railway 
and Their Ranking Using 
AHP Method 

prezentace problematiky osobní železni ní dopravy a jejího plánování, 
respektive snahy o zvýšení kvality jejich služeb a její efektivity; auto i 
k tomuto ú elu využívají data z dotazníkového šet ení – výsledkem je ná-
vrh na zlepšení železni ní dopravy v Litv , v jehož d sledku by mohlo dojít 
k nár stu zastoupení železnic na obsluze hlavních litevských dopravních 
proud  

Wolmar (2009) Blood, Iron and Gold 

kniha vypráví dramatický p íb h lidí a událostí, kte í a které formovali vý-
stavbu sít  sv tových železnic, a zd raz uje též vliv železnic na stimulaci 
ekonomického rozvoje, bezprecedentních sociálních zm n a funk ní pro-
vázanosti míst, m st, region  a stát ; v souvislosti s tím je též zd razn n 
vliv nové železni ní infrastruktury na geografickou determinaci dopravních 
a p epravních proud ; hlavním sd lením je teze, že železnice byly klí em 
k ší ení modernity a ke vzniku moderního sv ta 

Wolmar (2004) 

The Subterranean Rail-
way: How the London 
Underground Was Built 
and How It Changed the 
City Forever 

charakteristika vlivu výstavby podzemní železnice, metra a p ím stské 
železnice na utvá ení Londýna a na prostorové fungování a funk ní propo-
jení jeho širšího metropolitního regionu; d sledkem výstavby infrastruktury 
výše uvedených systém  kolejové dopravy byl nap . vznik nových doprav-
ních proud , jejichž reprezentantem m že být dojíž ka za prací i za jinými 
ú ely 

5.3 MODELOVÁNÍ DOPRAVNÍCH PROUD  
Poznání prostorové organizace dopravních proud  p edstavuje tak zásadní informaci 
o geografii daného území, respektive o geografickém uspo ádání systému prostoro-
vých interakcí, že se postupem doby v geografii k jejich modelování vyvinula ada 
metod. Jejich cílem je jednak modelování prostorového uspo ádání dopravních proud  
v p ípad  nedostupnosti pot ebných dat a jednak predikce jejich budoucího vývoje. 
K nejvýznamn jším metodám modelování dopravních proud  pat í tzv. gravita ní mo-
dely, ale existují i metody jiné (metody GIS, dopravní koncentra ní areály apod.). 
Modelování dopravních proud  je možné provád t jak v obecné podob  predikce pro-
storových interakcí, tak i v podob  predikce dopravních proud  zabezpe ovaných 
jednotlivými druhy dopravy, a to v etn  nákladní a osobní železni ní dopravy. Vzhle-
dem k tomu, že modelování proud  probíhá ve všech p ípadech z metodologického 
hlediska podobn , je do následujícího p ehledu studií zahrnuta rovn ž ada analýz, kte-
ré se nezam ují ist  na železnici. 
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Black (2003: kap. 9 a 11) shrnuje východiska modelování dopravních proud , 
p i emž zd raz uje klí ovou roli proces , které se podílejí na jejich vytvá e-
ní/determinaci. P i predikci/modelování dopravních proud  je podle n ho pot ebné 
pochopit a vysv tlit jak procesy související se vznikem proud  v iniciálních územích, 
tak i procesy generující atraktivitu cílových územních jednotek. Autor rovn ž zd raz-

uje, že p i modelování dopravních proud  je nutné vzít v úvahu všechny prostorové 
volby, které má aktér v doprav  k dispozici – jedná se o výb r destinace, výb r druhu 
dopravy a výb r trasy. 

ada studií blíže popisuje jak základní variantu gravita ního modelu, tak i jeho 
r zné varianty použitelné pro r zné typy aplika ních úloh. Jako zástupce lze uvést pu-
blikace Black (2003: kap. 10), Cochrane (1975), Duval (2007), Hlavi ka (1993) 
a Szczyrba (2008). Ve všech textech, které pat í do tohoto proudu, jsou zpravidla vy-
sv tleny základní pojmy, zp sob výpo tu modelové interakce, p ehled existujících 
parametr  vstupujících do konstrukce modelu a též informace o nutnosti kalibrace 
modelu. Roy a Thill (2003) sledují vývoj metodologie gravita ního modelování od za-
átku 20. století do sou asnosti. K aktuálním inovacím v této oblasti podle nich pat í 

nap . zahrnutí entropie anebo informa ních teorií, díky emuž modelování získává 
pravd podobnostní charakter. 

Další studie se v nují díl ím problém m spojeným s gravita ními modely – je-
jich kalibraci, nastavení a p enositelnosti vstupních parametr , nedostupnosti 
vstupních dat apod. McArthur et al. (2011) v této souvislosti hledají odpov di na otáz-
ku, zda je možné parametry gravita ního modelu platné pro popis dojíž kových 
proud  v jednom geografickém regionu p enést i do jejich výzkumu v regionu jiném 
a jestli zde jejich aplikace poskytne pravd podobné výsledky. Jejich analýza je prove-
dena na p íkladu dvou geograficky blízkých, avšak prostorov  odd lených region  
v jihozápadním Norsku, a auto i docházejí k ambivalentnímu záv ru. V n kterých p í-
padech p enos parametr  modelu jeho výsledky nezkresluje a v jiných ano. Mikkonen 
a Luoma (1999) diskutují vývoj základních parametr  gravita ního modelu v ase; do-
cházejí k záv ru, že v souvislosti s technologickým rozvojem spole nosti klesá 
významnost parametru odporu prost edí (friction of distance), vývojem ovšem prochá-
zejí i n které jiné parametry modelu. Murat (2010) a Shen (2004) se zabývají 
problémem kalibrace gravita ního modelu v p ípad , kdy není možné jeho výsledky 
srovnat s reálnými daty v d sledku jejich nedostupnosti. Oba texty ukazují, že spoleh-
livost modelu nemusí být zmenšením velikosti vstupní databáze údaj  zásadn  
ohrožena. 

Tabulka 5.3—1 Studie v nované gravita nímu modelování dopravních proud  
Autor Název textu Charakteristika obsahu 

Black (2003: 
kap. 10) 

Spatial Interaction and the 
Gravity Model 

p iblížení problematiky gravita ního modelu jakožto d ležitého nástroje ke 
geografickému modelování prostorových interakcí a též (dopravních) prou-
d ; v textu je vysv tlena podstata tohoto modelu, jeho klasická podoba, 
n které jeho používané varianty a též n které další související skute nosti 
(p esnost modelu, možné po íta ové aplikace apod.) 
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Black (2003: 
kap. 9) 

The Prediction Problem of 
Flow Generation 

charakteristika proces  podílejících se na vytvá ení/determinaci p eprav-
ních proud , které se pohybují a v budoucím ase budou pohybovat 
v existující dopravní síti; p i predikci/modelování budoucích proud  je po-
t ebné pochopit a vysv tlit jednak procesy související se vznikem proud  
v iniciálních územních jednotkách a jednak procesy související 
s atraktivitou cílových územních jednotek; faktory a prom nné ovliv ující 
nazna ené procesy musí být p edm tem budoucích detailních výzkum  

Black (2003: 
kap. 11) 

Spatial Choices: Destina-
tions, Modes, and Routes 

charakteristika p ístup  k modelování prostorových voleb, které má 
k dispozici aktér v doprav  – výb r destinace, výb r druhu dopravy a výb r 
trasy; v textu jsou mimo jiné zmín ny d ležité prom nné, které nazna ené 
volby mohou ovlivnit  

Cochrane (1975) 
A Possible Economic 
Basis for the Gravity Mo-
del 

charakteristika variant gravita ního modelu, které lze použít pro r zné typy 
aplika ních úloh; jedná se zejména o modely s jednodu-chým omezením 
(singly constrained model, využitelnost nap . p i modelování nakupních 
možností), s dvojím omezením (doubly constrained model, vhodný nap . 
pro analýzu pracovních cest) a o další typy (unconstrained model, interve-
ning oportunities model, multi-mode distribution model a podobn ) 

Duval (2007: 
kap. 3) 

Transport Networks 
and Flows 

p ehled základních informací o dopravních proudech, sítích a interakcích; 
základní informace jsou zde uvedeny i o gravita ním modelu (zp sob vý-
po tu, aplikace, možnosti využití p i predikci proud  v rámci turismu) 

Hlavi ka (1993) 
Teoretická východiska 
a souvislosti konstrukce 
gravita ních model  
v geografii 

metodologicky zam ený p ísp vek, v n mž krom  informace 
o teoretických otázkách konstrukce gravita ních model  je u in n pokus 
o širší pohled na problematiku modelování prostorových interakcí 
v geografii 

McArthur et al. 
(2011) 

The Spatial Transferability 
of Parameters in a Gravity 
Model of Commuting 
Flows 

hledání odpov di na otázku, zda je možné parametry gravita ního modelu 
platné ve vztahu k dojíž kovým proud m v jednom geografickém regionu 
p enést i do jejich výzkumu v regionu jiném a jestli zde jejich aplikace po-
skytne pravd podobné výsledky; analýza je provedena na p íkladu dvou 
geograficky blízkých, avšak prostorov  odd lených region  v jihozápadním 
Norsku  

Mikkonen 
a Luoma (1999) 

The Parameters 
of the Gravity Model Are 
Changing – How 
and Why? 

diskuse vývoje základních parametr  gravita ního modelu; podle autor  
sice v souvislosti s technologickým rozvojem spole nosti dochází 
k poklesu významnosti parametru odporu prost edí (friction of distance), 
nicmén  d ležitý je podle nich i vývoj jiných parametr  modelu (používané 
masy a faktory ovliv ující jejich velikost); lánek obsahuje teoretické 
a empirické explanace 

Murat (2010) 
Sample Size Needed 
for Calibrating Trip Distri-
bution and Behavior of the 
Gravity Model 

p edstavení problematiky kalibrace gravita ního modelu; ve starších studi-
ích bylo automaticky p edpokládáno, že správná kalibrace modelu je 
podmín na pouze získáním obrovských databází vstupních údaj , což je 
jednak drahé a jednak asto i ne ešitelné; výzkum na p íkladu metropolit-
ního regionu Istanbulu ukazuje, že spolehlivost gravita ního modelu 
nemusí být zmenšením velikosti vstupní databáze údaj  zásadn  ohrože-
na 

Roy a Thill 
(2003) 

Spatial Interaction Mo-
delling 

p edstavení problematiky prostorových interakcí, jejichž podstatou je, že 
entity nacházející se v r zných místech fyzického prostoru navazují jednak 
vzájemné kontakty a jednak se spolupodílejí na determinaci velikosti po-
ptávky i nabídky; k modelování prostorových interakcí se v geografii 
dlouhodob  používají gravita ní modely – lánek sleduje vývoj t chto mo-
del  od za átku 20. století do sou asnosti; k aktuálním inovacím v oblasti 
gravita ního modelování pat í nap . zahrnutí entropie anebo informa ních 
teorií, díky emuž modelování získává pravd podobnostní charakter 
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Shen (2004) 

Reverse-Fitting 
the Gravity Model to Inter-
City Airline Passenger 
Flows by an Algebraic 
Simpli cation 

analýza možností gravita ního modelování prostorových a dopravních 
proud /vztah  s malým množstvím dostupných zdrojových dat; analýza 
vztah  v soustav  25 klí ových leteckých uzl  v USA je založena 
na odhadu jejich atraktivity a je v lánku po ítána prost ednictvím zjedno-
dušené algebraické metody; ze srovnání s reálnými proudy vyplývá, že 
používaná metoda výpo tu poskytuje uspokojivé výsledky  

Szczyrba (2008) Geografie služeb 
kapitola krom  ady jiných informací o problematice geografie služeb ob-
sahuje také stru nou pasáž poskytující základní poznatky o možnostech 
využití gravita ních a podobných model  k predikci prostorových vztah  

 
Aplikace gravita ního modelování dopravních proud  v r zných situacích je 

p edstavena v textech, na n ž odkazuje Tabulka 5.3—2. Tsekeris a Stathopoulos 
(2006) využili gravita ní model k dynamickému dopravnímu plánování v m stských 
sítích, Christie (2001) prost ednictvím gravita ního modelu predikuje obchodní to-
ky/proudy v jihovýchodní Evrop , Khadaroo a Seetanah (2008) používají gravita ní 
model jako nástroj k hodnocení významu dopravní infrastruktury pro turistickou atrak-
tivitu vybraných destinací. V eské geografické literatu e aplikují gravita ní model 
Chmelík (2008) a Chmelík, Kv to  a Marada (2009). Chmelík (2008) jeho prost ed-
nictvím analyzuje zm ny intenzity prostorových interakcí se zam ením na dojíž kové 
a dopravní proudy na Ostravsku v souvislosti s výstavbou a modernizací dopravní in-
frastruktury. Chmelík, Kv to  a Marada (2009) se ve své studii zam ují primárn  na 
hodnocení významu železni ní osobní dopravy v dopravních proudech mezi krajskými 
m sty v R. Metodologická inovativnost jejich p ísp vku spo ívá v tom, že krom  na-
bídky (po et vlakových spojení) je dopravní proud hodnocen i prost ednictvím 
poptávky (po et prodaných jízdenek), a také v tom, že reálná data jsou komparována 
s hodnotami teoretických interakcí/proud  vypo ítaných na základ  aplikace gravita -
ního modelu. 

Tabulka 5.3—2 Výb r studií v novaných problematice gravita ního modelování doprav-
ních proud  (aplikace modelu) 

Autor Název textu Charakteristika obsahu 

Chmelík (2008) 
Modelování prostorových 
interakcí na p íkladu Os-
travska 

analýza zm n intenzity prostorových interakcí na Ostravsku v souvislosti 
s výstavbou a modernizací dopravní infrastruktury; práce se pokouší 
o predikci vývoje dojíž kových a dopravních vazeb v tomto regionu, 
a to až do roku 2013; gravita ní modelování p edstavuje základní metodu 
používanou k predikcím nazna ených jev  

Chmelík, Kv to  
a Marada (2009) 

Analýza dopravních vzta-
h  mezi krajskými m sty 

eska na základ  nabídky 
a poptávky po železni ní 
doprav  

analýza významu železni ní osobní dopravy v dopravních proudech mezi 
krajskými m sty v R; metodologická inovativnost p ísp vku spo ívá v tom, 
že krom  nabídky (po et vlakových spojení) je dopravní proud hodnocen 
i prost ednictvím poptávky (po et prodaných jízdenek), a také v tom, 
že reálná data jsou komparována s hodnotami teoretických interakcí/proud  
získaných na základ  aplikace gravita ního modelu 

Christie (2001) 
Potential Trade 
in Southeast Europe: 
a Gravity Model Approach 

obsahem textu je jednak charakteristika klasické varianty gravita ního mode-
lu, a to v etn  popisu prom nných a použitelných dat, a jednak snaha 
o aplikaci daného modelu, jejímž cílem je predikce obchodních tok  v oblasti 
jihovýchodní Evropy (p edm tem zájmu jsou p itom jak proudy p ekra ující 
hranice tohoto regionu, tak i proudy uvnit  n ho) 
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Khadaroo 
a Seetanah 
(2008) 

The Role of Transport 
Infrastructure 
in International Tourism 
Development: a Gravity 
Model Approach 

využití gravita ního modelu jakožto nástroje k hodnocení vlivu dopravní in-
frastruktury na turistickou atraktivitu posuzovaných destinací; do výzkumu 
byly zahrnuty proudy/toky mezi 28 státy sv ta, které byly asov  ohrani eny 
roky 1990 a 2000; výsledkem gravita ního modelování je zjišt ní, 
že dopravní infrastruktura p edstavuje významnou determinantu po tu p ijíž-
d jících návšt vník  do destinací, její vliv se však regionáln  liší 

Tsekeris 
a Stathopoulos 
(2006) 

Gravity Models 
for Dynamic Transport 
Planning: Development 
and Implementation 
in Urban Networks 

studium vhodnosti r zných typ  analýz pro pot eby dynamického dopravního 
plánování v m stských sítích; prezentované p ístupy metodicky vycházejí 
z entropicky založeného gravita ního modelu 

Tabulka 5.3—3 Výb r studií využívajících k modelování dopravních proud  alternativní 
p ístupy 

Autor Název textu Charakteristika obsahu 

Arnold, Peeters 
a Thomas 
(2004) 

Modelling a Rail/Road 
Intermodal Transportation 
System 

p edstavení problému modelování optimální lokalizace intermodálních 
terminál  na styku železnice/silnice, které umož ují efektivní propojení 
obou systém  v nákladní doprav ; model (lineární 0-1 program, heuristický 
p ístup) je aplikován na podmínky Pyrenejského poloostrova 

Hude ek (2010) 
Dostupnost v esku 
v období 1991–2001: 
vztah k dojíž ce 
do zam stnání a do škol 

analýza významu dopravy v našem každodenním život , d sledkem snad-
né dostupnosti výkonné dopravy je zejména zkracování vzdáleností, které 
vede k nár stu množství kontakt  mezi místy; hlavní náplní monografie je 
analýza zm n dostupnosti v eské republice v období mezi roky 1991 
a 2001 p i využití individuální automobilové dopravy; na základ  zm ny 
jízdní doby autem mezi vybranými st edisky je modelována i zm na veli-
kosti souvisejícího dopravního proudu, konkrétn  zm na po tu 
dojížd jících osob na dané relaci (k modelování byly využity GIS nástroje) 

Hude ek (2008) 
Akcesibilita a dopady 
její zm ny v esku 
v transforma ním období: 
vztah k systému osídlení 

analýza významu dopravy v našem každodenním život , d sledkem snad-
né dostupnosti výkonné dopravy je zejména zkracování vzdáleností, které 
vede k nár stu množství kontakt  mezi místy; hlavní náplní disertace je 
analýza zm n dostupnosti v eské republice v období mezi roky 1991 
a 2001 p i využití individuální automobilové dopravy; na základ  zm ny 
jízdní doby autem mezi vybranými st edisky je modelována i zm na veli-
kosti souvisejícího dopravního proudu, konkrétn  zm na po tu 
dojížd jících osob na dané relaci (k modelování byly využity GIS nástroje) 

Kraft (2011) 
Aktuální zm ny 
v dopravním systému 

eské republiky: geogra-
fická analýza 

charakteristika celkové transformace dopravního systému v podmínkách 
eské republiky s d razem p edevším na automobilovou dopravu; ve 

vztahu k modelování dopravních proud  p edstavuje nejzajímav jší ást 
práce kapitola, v níž autor vymezuje tzv. dopravní koncentra ní areály, 
v jejichž rámci modeluje i nejintenzivn ji využívané proudy v silni ní dopra-
v  

Kraft a Van ura 
(2010) 

Transport Concentration 
Areas and their Relations 
to the Spatial Organizati-
on of Society: a Case 
Study of the Czech Re-
public 

prezentace silné vazby mezi prostorovou a funk ní organizací m stských 
region  a jejich dopravním systémem; v rámci jednotlivých vymezených 
dopravních koncentra ních areál  jsou modelovány i nejintenzivn ji využí-
vané proudy v silni ní doprav  
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Maier, Mulí ek 
a Franke (2010) 

Vývoj regionalizace a vliv 
infrastruktur na atraktivitu 
území eské republiky 

p edstavení modelu posilování aglomera ních efekt  a vazeb 
(tj. dopravních proud ) mezi hierarchicky vyššími centry v eské republice; 
zm ny v mí e atraktivity území a v intenzit  dopravních proud  mezi centry 
v ase jsou vyvolané zejména výstavbou dálnic a rychlostních komunikací; 
po dosažení ur itého stupn  atraktivity a intenzity dopravního proudu se 
ale efekt dalších takových komunikací již projevuje jen málo 

Smith, Williams 
a Oswald (2002) 

Comparison of Parametric 
and Nonparametric Mo-
dels for Traffic Flow 
Forecasting 

charakteristika statistických metod vhodných k modelování dopravních 
proud /tok ; ke krátkodobým prognózám dopravních tok  se jako vhodné 
jeví metoda ARIMA (sezonní autoregresivní integrovaný pohyblivý pr m r) 
a též neparametrické regresní modelování 

Krom  gravita ního modelu jsou v geografii dopravy k modelování dopravních 
proud  ob as používány i jiné, alternativní metodologické p ístupy. K nim m že pat it 
nap . regresní modelování, GIS nástroje a také vymezování dopravních koncentra ních 
areál . P ehled takových statistických metod poskytují Smith, Williams a Oswald 
(2002). Ke krátkodobým prognózám dopravních tok  se jim jako vhodné jeví regresní 
modelování (nap . metoda ARIMA a též neparametrické modely). GISové nástroje ve 
svých studiích používá Hude ek (2008 a 2010). Autor se na základ  zm n dostupnosti, 
k nimž došlo v eské republice, snaží mapovat velikost nár stu dopravních 
a nedopravních kontakt  v soustav  vybraných st edisek. Velikost dopravního proudu 
mezi dvojicí st edisek, konkrétn  zm na po tu dojížd jících osob na dané relaci, je 
vyvozována ze zaznamenaného zkrácení jízdní doby osobním autem, k n muž došlo 
mezi roky 1991 a 2001. Metodu dopravních koncentra ních areál , v jejichž rámci lze 
identifikovat i nejintenzivn ji využívané dopravní proudy, rozpracovali Kraft 
a Van ura (2010) a Kraft (2011). 

5.4 INTERMODÁLNÍ SHIFT A RELEVANTNÍ GEOGRAFICKÝ TRH 
Dopravní proudy jsou obsluhovány dopravními módy, které k jejich zabezpe ení mají 
ur ité dispozice (blíže viz výzkumy, na n ž odkazujeme v kapitole 5.2). V p ípad  
zm ny podmínek – a  už na stran  charakteru dopravního proudu, infrastruktury, dis-
pozic druhu dopravy i širšího kontextu – m že dojít k p esunu alespo  ásti 
cestujících i náklad  k jinému druhu dopravy, tj. k existující dopravní alternativ . Ta-
kové události, které se ozna ují jako intermodální shift, p itom mohou mít jak 
krátkodobý, tak i dlouhodobý charakter.  

Intermodální shift pat í v geografii dopravy k tradi ním výzkumným témat m. 
Schafer a Victor (2000) analyzují determinanty výb ru druhu dopravy, tedy de facto 
hledají pravd podobnost výb ru ur ité dopravní alternativy ze strany jednotlivce. Klí-
ovou determinantou je podle nich rychlost, protože lidé jsou ochotni strávit na cest  

jen ur itý omezený as. Krom  rychlosti je rozhodování ovlivn no i dopravní in-
frastrukturou, hustotou obyvatelstva v urbánních prostorech a také charakteristikami 
land-use. Výsledkem jejich úvah je projekce dopravních výkon  a podílu hlavních 
druh  motorizované dopravy jednak ve sv t  jako celku a jednak v 11 díl ích regio-
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nech sv ta do roku 2050. Auto i tedy jinými slovy predikují intermodální shifty, 
k nimž ve sv t  dojde v pr b hu první poloviny 21. století. 

Vzhledem k tomu, že v posledních desetiletích rychle stoupá využití letecké do-
pravy, p edstavují asté téma geografických studií výzkumy intermodálního shiftu, 
který souvisí práv  s tímto dopravním módem. Stubbs a Jegede (1998) zkoumají in-
termodální integraci systém  železni ní a letecké dopravy ve Velké Británii.               
V souvislosti s tím zkoumají r zné p ístupy k integraci vlak  a letadel, které jsou vyu-
žívány na jednotlivých britských letištích. Ve Velké Británii sice schází koordinace 
p ístup  na národní úrovni, nicmén  dojde-li podle autor  k hlubší integraci letecké 
a železni ní dopravy, lze p edpokládat p esun leteckých pasažér  ze silnic na železnice 
p i cestách na letišt . Podobné téma zmi ují i Vespermann a Wald (2011). Velká ást 
pasažér  na celé ad  letiš  sice používá jako primární druh p ípojné dopravy osobní 
auto, nicmén  cílem klí ových aktér  v etn  managementu letiš  by m l být p echod 
ke kapacitn jším druh m dopravy; v p ípadové studii letišt  Frankfurt auto i blíže 
p edstavují koncept integrace letecké a železni ní dopravy. V posledních letech byla 
publikována také ada studií zabývajících se krátkodobým intermodálním shiftem, 
k n muž došlo v roce 2010 v dubnu po výbuchu islandské sopky Eyjafjallajökull. 
Zhruba týdenní uzav ení vzdušného prostoru ve zna né ásti Evropy krátkodob  modi-
fikovalo dopravní chování ady lidí, kte í byli namísto nedostupné letecké dopravy 
nuceni zvolit r zné dopravní alternativy. K t m asto pat ila i dálková, respektive me-
zinárodní železni ní doprava. R znými aspekty tohoto tématu se zabývají nap . studie 
Guiver a Jain (2011) a Miller (2011). 

Križan a Hor ák (2012) p edstavují studii zabývající se atraktivitou r zných al-
ternativních zp sob  dopravní obsluhy jihovýchodního sektoru metropolitního regionu 
Bratislavy. Stimulem k jejich výzkumu byl vstup soukromého železni ního dopravce 
RegioJET na tra  Bratislava–Dunajská Streda–Komárno. Ten na této trati za íná nabí-
zet služby, které by mohly podnítit intermodální p esun pasažér  ze silni ní dopravy   
(z aut i z autobus ) do vlak .  

Problematice intermodálního shiftu se ve svých láncích v nují i Thompson 
(1995) a Tsamboulas, Vrenken a Lekka (2007). 

Tabulka 5.4—1 Výb r studií zabývajících se problematikou intermodálního shiftu (bez 
studií o p sobení vysokorychlostních železnic) 

Autor Název textu Charakteristika obsahu 

Guiver a Jain 
(2011) 

Grounded: Impacts of and Insights 
from the Volcanic Ash Cloud 
Disruption 

p edstavení p edb žných výsledk  dotazníkového šet ení provedeného 
na vzorku 500 respondent , jehož cílem bylo zjistit informace o chování 
osob, které byly zasaženy zastavením letecké dopravy v Evrop  
v dubnu 2010 po výbuchu islandské sopky Eyjafjallajökull; lánek pre-
zentuje adu výsledk , vzhledem k tématu této rešerše jsou 
nejzajímav jší ty, které byly zam eny na alternativní dopravní chování 
v dob  nedostupnosti letecké dopravy – podle údaj  prezentovaných 
v textu 39 % cestujících v rámci Evropy alternativn  využilo pozemní 
dopravu, v jejímž rámci byl nejatraktivn jší vlak (19 % pasažér ) 
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Križan 
a Hor ák 
(2012) 

Vplyv súkromného prepravcu na 
verejnú železni nú dopravu: prípa-
dová štúdia spolo nosti RegioJET 
na Slovensku 

analýza d sledk  vstupu soukromého dopravce RegioJET na tra  Bra-
tislava–Dunajská Streda–Komárno; auto i se prost ednictvím aplikace 
r zných metod v etn  dotazníkového šet ení provedeného p ímo mezi 
vlakovými cestujícími na uvedené trase pokoušejí identifikovat faktory, 
které jsou rozhodující pro výb r dopravního módu; ve své podstat  
tak lánek p edstavuje studii zabývající se atraktivitou alternativních 
zp sob  dopravní obsluhy jihovýchodního sektoru metropolitního regi-
onu Bratislavy 

Miller (2011) 
April 2010 UK Airspace Closure: 
Experience and Impact on the UK’s 
Air-Travelling Public 
and Implications for Future Travel 

analýza zážitk  a chování pasažér  v letecké doprav , kte í byli posti-
ženi uzav ením britského vzdušného prostoru po výbuchu islandské 
sopky Eyjafjallajökull v dubnu roku 2010; p es adu problém  
a zásadních potíží, které tato situace cestujícím zp sobila, uvádí 79 % 
respondent , že tato zkušenost má jen malý anebo v bec žádný vliv na 
jejich rozhodování o volb  dopravního prost edku – jinými slovy, cestu-
jící budou létat i v budoucnu, p echod k jiné dopravní alternativ  
nechystají 

Schafer 
a Victor 
(2000) 

The Future Mobility of the World 
Population 

analýza determinant výb ru druhu dopravy p i cestách, tzn. de facto 
pravd podobností výb ru ur ité dopravní alternativy ze strany jednot-
livce – klí ovou determinantou je rychlost dopravního módu, a to 
zejména vzhledem k tomu, že lidé jsou ochotni strávit na cest  jen 
ur itý omezený as; krom  rychlosti je rozhodování ovlivn no 
i dopravní infrastrukturou, hustotou obyvatelstva v urbánních prosto-
rech a také charakteristikami land-use; auto i ve výsledku p edstavují 
projekci dopravních výkon  a podílu hlavních druh  motorizované do-
pravy pro sv t a 11 díl ích region  do roku 2050 

Stubbs 
a Jegede 
(1998) 

The Integration of Rail and Air 
Transport in Britain  

výzkum stavu intermodální integrace systém  železni ní a letecké 
dopravy ve Velké Británii; auto i jako premisu svých úvah p edkládají 
p esun leteckých pasažér  ze silnic na železnice p i cestách na letišt  
a v souvislosti s tím zkoumají r zné p ístupy k integraci vlak  a letadel 
využívané na r zných britských letištích; hlavním nedostatkem sou as-
né situace je podle autor  nedostate ná úrove  koordinace p ístup  na 
národní úrovni   

Thompson 
(1995) 

High-Speed Transport Hubs and 
Eurocity Status: The Case of Lyon 

využití míry dopravní akcesibility, jakožto prost edku k porovnávání 
statusu evropských m st; v p ísp vku je rozpracována p ípadová stu-
die Lyonu, který má ambici stát se multimodálním hubem, v n mž 
by se propojovaly t i hlavní sou asné dopravní módy – dálnice, vysoko-
rychlostní železnice a letecká doprava; Lyon je z tohoto hlediska zatím 
sice jen vznikajícím hubem, nicmén  studie dokládá vzájemn  kom-
plementární roli železni ní, silni ní a letecké dopravy 
p i zabezpe ování dopravní obsluhy uvedeného m sta – všechny tyto 
dopravní prvky jsou tedy relevantními sou ástmi lyonského dopravního 
trhu    

Tsamboulas, 
Vrenken 
a Lekka 
(2007) 

Assessment of a Transport Policy 
Potential for Intermodal Mode Shift 
on a European Scale 

hodnocení vlivu dopravní politiky na modální shift ve prosp ch inter-
modální dopravy; k tomuto ú elu auto i verifikují novou metodiku pro 
hodnocení potenciálu specifických opat ení k zamýšlenému modálnímu 
p esunu, jehož výsledky je daná metodika schopna dokonce kvantifiko-
vat; ve své podstat  tak lánek p edstavuje možnost m it velikost 
stimulu specifického politického opat ení k p echodu k ur ité dopravní 
alternativ  

Vespermann 
a Wald 
(2011) 

Intermodal Integration in Air Trans-
portation: Status Quo, Motives 
and Future Developments 

rozpracování tématu intermodální integrace systému letecké dopravy 
na letištích s ostatními druhy dopravy; velká ást pasažér  na celé 
ad  letiš  sice používá jako primární druh p ípojné dopravy osobní 

auto, nicmén  cílem klí ových aktér  v etn  managementu letiš  je 
p echod ke kapacitn jším druh m dopravy; v p ípadové studii letišt  
Frankfurt auto i blíže p edstavují koncept integrace letecké a železni ní 
dopravy 
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Vysokorychlostní železni ní doprava p edstavuje další významnou inovaci do-
pravního trhu. Vzhledem k tomu, že v n kterých evropských a asijských státech jsou 
tyto systémy v provozu již n kolik desetiletí (pravidelný provoz na trati Tokio–Ósaka 
v Japonsku byl zahájen v roce 1964, na prvním evropském vysokorychlostním úseku 
Pa íž–Lyon byl komer ní provoz zahájen v roce 1981), je možné v ad  p ípad  dolo-
žit reálný p esun cestujících z jiných dopravních prost edk  práv  do rychlých vlak .  

Knowles (2006) ve svém textu poskytuje obecnou charakteristiku vývoje moder-
ních dopravních systém  v posledních 200 letech, p i emž o vysokorychlostní 
železnici poznamenává, že má alespo  na vybraných klí ových trasách potenciál do-
sáhnout tržní dominance, nebo  díky kvalitní nabídce dokáže získat pasažery 
z ostatních, na dané trase alternativních druh  dopravy. Doklady nazna eného p sobe-
ní vysokorychlostní železni ní dopravy na konkrétních trasách v Evrop  podávají 
nap . Couto a Graham (2008), situace na trase Londýn–Pa íž si všímají Behrens a Pels 
(2012). K intermodálnímu shiftu ve prosp ch vysokorychlostní železnice dochází i ve 
Špan lsku, konkrétní údaje uvád jí nap . Jiménez a Betancor (2012) a Zanin, Herranz 
a Ladousse (2012).  

Skute nost, že vysokorychlostní vlaky tvo í reálný dopravní substitut letecké do-
prav , dokládají zajímavým zp sobem také Dobruszkes, Lennert a Van Hamme 
(2011). Auto i analyzují faktory, které ovliv ují velikost nabídky letecké dopravy 
v nejv tších evropských m stských regionech a jejich výsledkem je konstatování, že 
hlavní determinantou intenzity jejich obsluhy je zejména jejich metropolitní charakter, 
nicmén  ur itý vliv mají i n které další skute nosti, k nimž pat í i zapojení m sta do 
sítí vysokorychlostní železni ní dopravy. Objem letecké dopravy v evropských m s-
tech, která jsou zapojena do systém  vysokorychlostní železnice, je nižší – ve srovnání 
s m sty, která do nich zapojena nejsou. 

Tabulka 5.4—2 Výb r studií zabývajících se problematikou intermodálního shiftu 
v souvislosti s vysokorychlostními železnicemi 

Autor Název textu Charakteristika obsahu 

Behrens a Pels 
(2012) 

Intermodal Competition in 
the London–Paris Pas-
senger Market: High-
Speed Rail and Air Trans-
port 

studium intramodální a intermodální konkurence v letecké a železni ní 
doprav  na osobním trhu mezi Londýnem a Pa íží; výsledkem analýzy je 
identifikace míry substituce letecké dopravy vysokorychlostními železnice-
mi a také podmínek, za nichž tato substituce mohla nastat – hlavními 
determinantami ovliv ujícími výb r dopravních alternativ na tomto trhu jsou 
cestovní doba a frekvence spojení 

Couto a Graham 
(2008) 

The Impact of High-Speed 
Technology on Railway 
Demand 

analýza vlivu zavedení vysokorychlostních vlak  na poptávku po železni ní 
doprav ; auto i docházejí k záv ru, že z dlouhodobého hlediska došlo 
v souvislosti s touto zm nou na vybraných evropských trasách k nár stu 
po tu pasažér  ve vlacích o 8 %; zm na parametru obsluhy dopravního 
proudu tak vede k intermodálnímu shiftu a k posílení konkurenceschopnos-
ti železni ní dopravy 
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Dobruszkes, 
Lennert a Van 
Hamme (2011) 

An Analysis 
of the Determinants of Air 
Traffic Volume 
for European Metropolitan 
Areas 

analýza faktor , které ovliv ují velikost nabídky celkové a mezinárodní 
letecké dopravy v nejv tších evropských m stských regionech; jejím vý-
sledkem je konstatování, že hlavní determinantou intenzity jejich obsluhy je 
zejména jejich metropolitní charakter, nicmén  ur itý vliv mají i n které 
další skute nosti, jako jsou nap . strategie sledované jednotlivými aerolini-
emi a dále také t eba zapojení m sta do sítí vysokorychlostní železni ní 
dopravy – objem letecké dopravy je v evropských m stech zapojených do 
takových systém  nižší; na základ  toho lze konstatovat, že nabídka kva-
litní a rychlé železni ní dopravy p edstavuje alespo  pro ur ité typy cest 
relevantní dopravní alternativu k letadl m 

Jiménez 
a Betancor 
(2012) 

When Trains Go Faster 
than Planes: The Strategic 
Reaction of Airlines in 
Spain 

analýza vlivu výstavby vysokorychlostních železni ních tratí ve Špan lsku 
na tamní vnitrostátní leteckou dopravu – po átkem roku 2010 zde byly 
v provozu ty i vysokorychlostní trat  na trasách, kde d íve dominovala 
letecká doprava; na t chto trasách se železnice do zna né míry stává sub-
stitutem letecké dopravy, nebo  p es celkový vzestup poptávky po doprav  
zde frekvence let  klesla o 17 %; výsledkem tedy je p echod zna né ásti 
cestujících k nové dopravní alternativ  

Knowles (2006) 
Transport Shaping Space: 
Differential Collapse in 
Time–Space 

obecná charakteristika vývoje moderních dopravních systém  v posledních 
200 letech; popsané zm ny jsou p itom zasazeny do kontextu širších soci-
álních a ekonomických proces , které se zm nami dopravních technologií 
úzce souvisejí; ve vztahu k obsahu této rešeršní studie jsou v lánku pri-
mární poznámky o vlivu vysokorychlostní železnice, která má alespo  na 
vybraných klí ových trasách potenciál dosáhnout tržní dominance – kvalit-
ní nabídka železni ní dopravy tak p itáhne pasážery ostatních/na dané 
trase alternativních druh  dopravy 

Steer Davies 
Gleave (2006) 

Air and Rail Competition 
and Complementarity 

analýza vzájemných vztah  vysokorychlostní železnice a letecké dopravy 
na dopravním trhu v etn  hledání odpov di na otázku, zda mohou uvede-
né druhy dopravy na jednom geograficky definovaném trhu fungovat jako 
dv  dopl ující se alternativy; cílem studie p itom je v p ípad  obou studo-
vaných dopravních mód  zjistit faktory ovliv ující jejich podíly na trhu, 
jejich provozní náklady a také pravd podobný trend v podílu na trhu 
v dalších 5 až 10 letech 

Zanin, Herranz 
a Ladousse 
(2012) 

Environmental Benefits of 
Air–Rail Intermodality: 
The Example of Madrid 
Barajas 

analýza environmentálních d sledk  propojení systému letecké 
a vysokorychlostní železni ní dopravy na letišti Madrid Barajas; podle auto-
r  tato situace povede ke zm n  dopravního chování osob, nebo  ást 
z nich namísto cesty letadlem i autem pojede vlakem, tzn. využije alterna-
tivní zp sob dopravní obsluhy; to ve svém d sledku p inese i d ležité 
environmentální benefity 

5.5 APLIKACE MODELOVÝCH P ÍSTUP  PRO VYMEZENÍ 
GEOGRAFICKÉHO RELEVANTNÍHO TRHU 
Výše popsané zm ny na dopravním trhu, p i nichž dochází bu  k intermodálnímu shif-
tu, anebo k p elivu cestujících mezi r znými konkuren ními p epravci v rámci jednoho 
dopravního módu, se v liberalizovaném prost edí mohou stát p í inou spor  mezi do-
pravci. V takových sporech je d ležitou sou ástí rozhodování p íslušných institucí 
(zpravidla antimonopolních ú ad  i soud ) definice tzv. relevantního trhu, na n mž se 
konkurence odehrává. K jeho d ležitým dimenzím p itom pat í i geografický rozm r. 
Slovo geografický je sice p i ozna ování tohoto rozm ru b žn  používáno, p esto pro-
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blematika relevantního trhu sou ástí b žné výzkumné agendy v geografii není. lánky 
uvedené v Tabulce 5.5—1 proto svým obsahovým zam ením pat í spíše do ekonomie 
(sout žní ekonomie) i dokonce práva než do geografie dopravy.  

Tabulka 5.5—1 Výb r studií zabývajících se problematikou relevantního geografického 
trhu 

Autor Název textu Charakteristika obsahu 

Bender, Götz 
a Pakula (2011) 

Effective Competition: Its 
Importance 
and Relevance 
for Network Industries 

zd razn ní zám ru Evropské unie o dosažení stavu efektivní konkurence 
v sí ových odv tvích, tzn. zejména v telekomunika ních, železni ních 
a energetických sítích; d ležitým aspektem v tomto úsilí p itom je i precizní 
definice a vymezení relevantního trhu 

Copenhagen 
Economics 
(2003) 

The Internal Market 
and the Relevant Geo-
graphical Market 

analýza vlivu zavedení jednotného trhu v prostoru EU 
na definici/vymezování relevantního geografického trhu; krom  teoreticky 
lad ných pasáží obsahujících obecné zásady vymezování relevantního 
geografického trhu obsahuje zpráva i souhrnnou analýzu konkrétních 
kauz/fúzí, p i nichž byly tyto p ístupy uplat ovány v praxi 

Gaudry (1998) 

Key Substitution-
Complementarity Features 
of Travel Demand Models, 
with Reference to Studies 
of High Speed Rail Intera-
ctions with Air Services 

lánek se zabývá otázkami spojenými s intermodální dopravou, konkrétn  
pak rozlišením mezi substitu ní a komplementární rolí dopravních mód , 
a to s d razem na interakce mezi vysokorychlostní železni ní a leteckou 
dopravou; rozlišení t chto dvou typ  úloh dopravního módu 
v intermodálním systému je p itom klí ové i z hlediska vymezení geografic-
kého relevantního trhu 

Kvizda (2011) 
Vymezování relevantního 
trhu v odv tví železni ní 
dopravy 

aplikace teorie vymezování relevantního trhu na odv tví železni ní dopra-
vy; v první ásti p ísp vku jsou definována specifika trhu železni ních 
dopravních služeb, v další ásti je diskutována problematika koncentrace 
odv tví a ve t etí ásti pak autor analyzuje p ístupy k vymezení relevantní-
ho trhu v tomto dopravním odv tví – zvláštní pozornost je p itom mimo jiné 
v nována i geografickému hledisku  

Kvizda 
a Rederer 
(2012) 

Použití spot ebitelského 
šet ení k vymezování 
relevantního trhu 
v železni ní doprav  – 
možnosti a problémy  

diskuse metod používaných k vymezování relevantního trhu, p i emž nej-
v tší pozornost je v nována tzv. SSNIP testování (Small but Significant 
Non-Transitory Increase in Price); SSNIP test je sice náro ný na sb r dat, 
nicmén  jeho výsledky jsou dob e využitelné pro regulátora dopravního 
trhu; v lánku jsou p edstaveny výsledky pilotního spot ebitelského šet ení 
provedeného metodou SSNIP testu ve vlacích osobní dopravy na rameni 
Brno–Praha 

Sleuwaegen 
a de Voldere 
(2001) 

Globalisation 
and the Definition 
of the Relevant Geo-
graphic Market in Antitrust 
Practice 

popis amerických (USA) a evropských (EU) zvyklostí spojených 
s vymezováním relevantního geografického trhu – v obou oblastech 
se p ístupy tém  exkluzivn  zam ují na otázku substituce poptávky, p i-
emž se pomíjí vliv probíhající globalizace; v druhé ásti textu je 

p edstavena metodika, která by tyto vlivy p i vymezování relevantního ge-
ografického trhu m la zohled ovat – její praktické uplatn ní je ilustrováno 
na p ípadové studii fúze spole ností Volvo a Scania, která byla zabloková-
na Evropskou komisí v roce 1999 

 
Bender, Götz a Pakula (2011) zd raz ují zám r Evropské unie dosáhnout efek-

tivní konkurence v sí ových odv tvích, p i emž d ležitým aspektem v tomto úsilí 
podle nich je i precizní definice a vymezení relevantního trhu. Studie Copenhagen 
Economics (2003) definuje samotný pojem „relevantní geografický trh“ a krom  teore-
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ticky lad ných pasáží obsahuje i souhrnnou analýzu konkrétních kauz/fúzí, p i nichž 
byl relevantní geografický trh vymezován i v praxi. Dalšími aspekty geografického 
relevantního trhu se zabývají Gaudry (1998) a Sleuwaegen a de Voldere (2001). 

Jedním z hlavních problém  vymezení relevantního trhu na železnici je nehomo-
genita produktu. Logicky lze velmi snadno produktový trh vymezit zvláš  pro osobní 
a zvláš  pro nákladní dopravu. asté, nikoli však automatické je dále d lení osobní 
dopravy na dálkovou mezim stskou dopravu a dopravu regionální, p ípadn  p ím st-
skou, a d lení nákladní dopravy na ucelené vlakové soupravy, p epravu celoložených 
vagon  (vozové zásilky) a p epravu kusových zásilek. I toto d lení je však pom rn  
hrubé a pro mnoho vyšet ovaných p ípad  není vhodné (Bender et al. 2011: 8); navíc 
je asto kombinováno s vymezením na základ  sít , takže nebere v úvahu intermodální 
konkurenci.  

P i vymezování relevantního trhu je dále t eba brát do úvahy možnost substituce 
na stran  poptávky i nabídky (Motta 2004: 103). Identifikace potenciální substituce na 
stran  poptávky odpovídá na otázku, zda pro spot ebitele daného produktu v daném 
okamžiku existují jiné alternativy, tzn. reáln  existující substituty. Identifikace potenci-
ální substituce na stran  nabídky odpovídá na otázku, zda je reálné, aby na trh daného 
produktu vstoupil další producent a vytvo il dodate nou nabídku substitutu – nap íklad 
v reakci na zvýšení ceny produktu incumbentem. Vymezení relevantního trhu na ur ité 
destinaci tak z poptávkového hlediska m že zahrnovat stávající dopravce ur itého do-
pravního módu, vymezení z hlediska nabídkového m že být rozší eno o potenciáln  
konkurenceschopnou nabídku dopravc , kte í operují na jiných destinacích, a zejména 
také v jiných dopravních módech. Takové vymezení relevantního trhu vyžaduje       
zohledn ní geografického i asového hlediska.  

5.5.1 Geografický trh 

Vymezení geografického relevantního trhu je nedílnou sou ástí trhu produktového, 
nebo  odpovídá na otázku, v jakém prostoru trh daného produktu a jeho substitut  re-
áln  existuje. Podobn  jako v p ípad  produktového trhu se i pro vymezení trhu 
geografického používá v soudobé teorii i praxi zejména SSNIP test, avšak z podstaty 
v ci je pot ebné také použití deskriptivních metod. Obvyklé bývá pom ení export  
a import  daného produktu z/do ur itého regionu na celkové spot eb  produktu 
v daném regionu (Shipment test); dále vymezení podle toho, do jaké vzdálenosti na-
chází producent reálné možnosti odbytu s ohledem na dopravní náklady (nap . spádová 
oblast lokality t žby n jaké suroviny), lokální preference a zvyklosti spot ebitel  
(nap . konzumace ur itých potravin, orientace na módní zboží, apod.) nebo regionální 
technické parametry a národní normy (nap . použití ur itých typ  dopravních pro-
st edk  a jejich homologace, složení a p vod potravin, apod.).  
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P i vymezování geografického trhu dopravních služeb se automaticky nabízí vy-
mezení podle jednotlivých destinací. Takové vymezení však není samoz ejmé a m že 
zp sobit zkreslené vymezení relevantního trhu. Problém je t eba nahlížet ze dvou hle-
disek: (i) zda se relevantní trh vymezuje pro stanovení míry koncentrace dopravního 
trhu na ur itém území (takto je nap . vymezován Evropskou komisí v rámci hodnocení 
národní implementace železni ních balí k  – viz nap . Komise Evropského spole en-
ství 2007), nebo (ii) zda má sloužit pro stanovení podíl  jednotlivých dopravc  na 
ur ité destinaci (nap . pro ízení o zneužití dominantního postavení). Pro jednotlivé 
posuzované p ípady je také nezbytné prozkoumat a zohlednit zvláštnosti jednotlivých 
region  z hlediska reálné substituce dopravních mód  (Bender 2011: 6) – vymezení 
produktových relevantních trh  pro ur ité dopravní služby se tak mohou p i geografic-
kém vymezení odlišovat (ne)zahrnutím intermodální konkurence.  

P esné vymezení geografického trhu m že být velmi významné v p ípad , kdy na 
dané destinaci je vysoký podíl mezinárodní p epravy; to je obvyklé zejména 
v nákladní doprav , kdy nap . v Estonsku tvo í mezinárodní p eprava 93 % výkon     
(v roce 2005, v tkm), v Lotyšsku 88 % a na Slovensku 86,5 %; v osobní doprav  jsou tyto 
podíly výrazn  nižší: nejvyšší podíl mezinárodní p epravy osob m lo Lucembursko 24 %, 
Rakousko 17 % a  Belgie 15 % výkon  v oskm (Komise Evropského spole enství 
2007: 8). P i vymezování relevantního trhu v rámci ur ité destinace je proto t eba brát 
v úvahu nejen stávající dopravní proud, ale i potenciáln  konkuren ní trasy mezi p e-
važujícím místem p vodu a konce mezinárodního tranzitního dopravního proudu. 

Obrázek 5.5—1 Schéma dopravních tras pro vymezení geografického relevantního trhu 
A–B 

 
Zdroj: vlastní zpracování 

Obrázek 5.5—1 schematicky ilustruje p íklad, kdy je t eba vymezit geografický 
relevantní trh pro p ípad ešený na destinaci mezi místy A a B. V prvním kroku je tedy 
možné uvažovat relevantní trh omezený práv  vlakovými spoji na lince mezi t mito 
místy. Je však možné, že významný konkuren ní potenciál má i kombinace linek A–Z 
a Z–B; relevantní trh by tedy mohl být vymezen na destinacích A–B a A–Z–B dohro-
mady. V dalším kroku by mohl být vyšet en po átek a konec p evládajícího 
dopravního proudu: pokud by zna nou ást dopravy mezi místy A a B tvo ila p eprava 
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z X do Y, mohl by být relevantní trh vymezen i se zahrnutím alternativních destinací 
spojujících X a Y. Toto m že být významné práv  s ohledem na mezinárodní p epra-
vu. V p ípad , že v p edchozím kroku nebyla jako substitut identifikována kombinace 
linek A–Z a Z–B, je p esto možné, že konkuren ní alternativou k p eprav  X–A–B–Y 
je p eprava X–A–Z–Y. Všechny tyto kombinace je potom t eba posoudit i s ohledem 
na intermodální konkurenci a identifikovat substituty v rámci silni ní, letecké nebo 
vodní dopravy. Ani v p ípad , že kombinace A–Z–B se zlomem trasy v Z nevytvá í 
substitut poptávky pro linku A–B, to ješt  neznamená, že trasu p es Z m žeme vypus-
tit z úvah: zbývá ješt  vyšet ení trhu z hlediska asového. 

5.5.2 asové hledisko  

P i stanovení produktového i geografického relevantního trhu je t eba vzít v úvahu ta-
ké asové hledisko. Nap íklad v maloobchod  je vyjád ením stejné možnosti nákupu i 
prodeje v daném asovém období, což m že být vymezeno administrativn  (stanovená 
prodejní doba v obchodech) nebo p irozen  (sezonní prodej zem d lských produkt ); 
podobná omezení mohou vzniknout i v doprav  z d vod  omezené kapacity terminál  
(osobních i nákladních) a cest ve špi kových asech apod. asové hledisko je však 
zejména d ležité pro posouzení potenciální možnosti vstupu nových producent  na 
trh, tzn. pro posouzení potenciální nabídkové substituce. Zvýšení ceny produktu na re-
levantním trhu je silnou motivací pro další producenty, kte í dosud produkovali jiné, 
t eba podobné nebo i pom rn  odlišné produkty, aby na trh daného produktu vstoupili; 
toto však vyžaduje ur itý as. Pokud zpožd ní, s nímž další producenti na trh vstoupí, 
nep esahuje 6 až 12 m síc , nep edpokládá se existence významných p ekážek vstupu 
na trh (Motta 2004: 103). Pro stanovení relevantního trhu v rámci dopravních služeb je 
proto t eba vzít v úvahu také ostatní potenciální dopravce operující na jiných destina-
cích a jejich možnost za ít obsluhovat danou destinaci. Možnost vstupu na danou 
destinaci je dána n kolika faktory: rychlost, s jakou lze získat licenci, je-li vyžadová-
na; existence dotací na danou destinaci a možnost o n  sout žit; délka kontrakt ; 
existence úspor z rozsahu (economies of scale) a úspor ze struktury (economies of 
scope); hustota dopravního proudu; existence sí ového efektu (network economies); 
zapojení do regionálních integrovaných systém ; velikost nutn  vynaložených utope-
ných náklad  (sunk costs); zvyky spot ebitel  a doprovodné služby.  

V evropské letecké doprav  se v praxi asto vymezují jako relevantní trhy jed-
notlivé destinace se stávajícími dopravci (dopravcem) bez toho, že by se brali v potaz 
další lete tí operáto i, kte í by byli schopni a ochotni p i rostoucí cen  na danou desti-
naci vstoupit, a to p esto, že v sou asné dob  je letecká doprava v EU na rozdíl od 
železnice podstatn  otev en jší volné konkurenci. D vodem jsou existující p ekážky 
pro takové vstupy dodate ných operátor : velká evropská letišt  jsou zatížena konges-
cemi a získání odletových slot  je proto zdlouhavé nebo v rozhodující dob  nemožné 
(Motta 2004: 104). Na mnohých železni ních destinacích je situace obdobná: zejména 
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ve špi kových asech jsou ur ité stanice nebo úseky cesty postiženy kongescemi 
a vstup dalšího intramodálního konkurenta není možný z d vodu nedostate né kapaci-
ty pro p id lení dopravní cesty. 

Specifickým p ípadem rozd lení relevantního trhu z asového hlediska je 
v osobní dopráv  as jízdy spoj : špi ková p ím stská i mezim stská doprava nebude 
obecn  substituovatelná dopravou v sedlových asech, nebo  reálné dojíž ky na ur i-
tou danou denní nebo týdenní dobu nem žou být nahrazeny. Naproti tomu zvláštní 
dopravní produkty založené na sedlových slevách budou voln  substituovatelné b hem 
denního i týdenního jízdního ádu.  

V p ípad  modelové situace z Obráz  5.5—1 je tedy možné do definice rele-
vantního trhu zahrnout potenciální konkurenci, která m že po hypotetickém zvýšení 
ceny nastat. I když jsme v daném okamžiku vylou ili kombinaci linek A–Z–B 
z relevantního trhu, je možné, že dopravci operující na linkách A–Z–B by byli schopni 
adaptovat se v p im ené dob  na zm n né podmínky a vytvo it konkuren ní nabídku 
na p ímé lince A–B. Totéž platí také pro p ípad p epravy X–Y a samoz ejm  i se zahr-
nutím intermodální konkurence. 

5.6 APLIKACE  
Rešerše studií, které se zabývají výše diskutovanými tématy z geografie dopravy, bude 
v dalším pokra ování kapitoly dopln na o stru nou anotaci prací, na jejichž vzniku se 
podílel autorský kolektiv kapitoly. 

5.6.1 Obecné/základní vlastnosti dopravních proud  

V lánku Transport Relations Among Settlement Centres in the Eastern Part of the 
Czech Republic as a Potential For Polycentricity (Seidenglanz 2010) jsou diskutovány 
d sledky existence dopravních proud  na uspo ádání systému prostorových vztah  
a prostorových interakcí ve spole nosti, a to v etn  vazeb v rámci sídelního systému. 
Organizace dopravních proud /vazeb mezi st edisky osídlení totiž do zna né míry 
p edur uje i jejich monocentrické, respektive polycentrické uspo ádání. V p ísp vku je 
pozornost v nována rozboru t chto souvislostí jak v teoretické, tak i v empirické rovi-
n . Na p íkladu území ve východní ásti eské republiky jsou prost ednictvím 
dopravních proud  realizovaných vlakovými a autobusovými spoji identifikovány 
proudy mezi 51 st edisky, které umož ují vznik každodenních interakcí mezi nimi. 
Krom  samotného poznání prostorové konfigurace nalezených dopravních vazeb 
a jejich typologie je výstupem lánku i kvantifikace p ínos , které obyvatel m st edi-
sek p ináší potenciální polycentri nost. To je provedeno pomocí výpo tu tzv. denního 
ekonomického potenciálu vyjád eného jako celkové množství dostupných pracovních 
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p íležitostí. Organizaci každodenních dopravních proud  mezi st edisky ve východní 
ásti eské republiky ilustruje Obrázek 5.6—1. 

Obrázek 5.6—1 Dopravní proudy/vazby mezi st edisky ve východní ásti eské republiky 
(vlakové a autobusové spoje, jen proudy/vazby umož ující každodenní kontakty) 

 
Zdroj: Seidenglanz (2010) 

5.6.2 Postavení železni ní dopravy p i obsluze dopravních proud  v komparaci 
s ostatními dopravními módy 

lánek Vývoj železni ní dopravy v Evrop  a její pozice v evropské dopravní politice 
(Seidenglanz 2005b) se zam uje na analýzu vývoje evropského dopravního trhu po 
roce 1970, p i emž hlavní pozornost je v nována železni ní doprav . Ta v minulých 
desetiletích jak v osobní, tak i v nákladní doprav  ztratila své pozice, a to p edevším 
na úkor silni ní dopravy, která dokázala lépe vyjít vst íc rostoucím požadavk m klien-
t  na rychlost a kvalitu p epravy, a tudíž lépe obsluhuje existující dopravní proudy 
(blíže viz Tabulka 5.6—1a Tabulka 5.6—2). P ísp vek se snaží nalézt skute nosti, kte-
ré takový vývoj pozice železnic p i obsluze dopravních proud  podmínily, zárove  
však vzhledem k obecn  akceptované environmentálnosti železni ní dopravy zkoumá, 
jakým zp sobem se pozici železnic snaží vylepšit spole ná evropská dopravní politika.  

Z empirického materiálu p edloženého v lánku vyplývá, že nabídka m stské 
a p ím stské železni ní dopravy je pom rn  vysoká jak ve vybraných n meckých 
(Mnichov, Norimberk a Dráž any), tak i eských metropolitních územích (Praha, Br-
no a Ostrava). P es toto obecn  platné a celkov  p íznivé konstatování je však nutné 
zd raznit, že v n meckých m stech nabízí p ím stská železni ní doprava p ece jen 
o n co vyšší kvantitu spoj , a to i p i relativizaci jejich po tu k po tu obyvatel posuzo-
vaných m st (tuto situaci dokládá srovnáním vlakové nabídky v Praze a v Mnichov  
Obrázek 5.6—2). 
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Situaci dob e ilustruje také informace o tom, že trat  v zázemí Norimberka ob-
sluhuje zhruba stejný po et vlak  jako trat  v zázemí více než dvakrát popula n  v tší 
a v národním sídelním systému hierarchicky výše postavené Prahy. V tší po et vlako-
vých spoj  obsluhujících popula n  srovnatelné lokality, které se nacházejí 
v podobných místech ve vztahu k posuzovaným metropolím, je nutné doplnit i údajem 
o zpravidla vyšší cestovní rychlosti n meckých p ím stských vlak  a o jejich lepší 
provázanosti s individuální automobilovou dopravou prost ednictvím systému záchyt-
ných parkoviš  park and ride. 

Tabulka 5.6—1 Vývoj segmentace trhu nákladní dopravy v EU-15 

 
Podíl jednotlivých druh  dopravy na celkovém p epravním výkonu (v %) 

silni ní železni ní vnitrozemská 
vodní potrubní celkem 

1970 52,1 30,1 11,0 6,8 100,0 

1980 60,0 24,1 8,8 7,1 100,0 

1990 69,3 18,1 7,6 5,0 100,0 

2000 74,0 14,0 7,2 4,8 100,0 

2002 75,5 13,0 6,9 4,7 100,0 

rozdíl 2002-1970 23,4 - 17,1 - 4,1 - 2,2 x 

Zdroj: Seidenglanz (2005b) 
 

Tabulka 5.6—2 Vývoj segmentace trhu osobní dopravy v EU-15 (v %) 

 

Podíl jednotlivých druh  dopravy na celkovém p epravním výkonu (v %) 

osobní auta autobusy železni ní 
m stská 

(tram a metro) 
celkem 

1970 75,0 12,9 10,5 1,6 100,0 

1980 78,1 12,1 8,6 1,2 100,0 

1990 82,2 9,7 7,0 1,1 100,0 

2000 83,4 8,9 6,7 1,0 100,0 

2002 83,5 8,8 6,6 1,0 100,0 

rozdíl 2002-1970 8,6 - 4,1 - 3,9 - 0,6 x 

Zdroj: Seidenglanz (2005b) 

5.6.3 Vazba železni ní doprava – dopravní proudy 

Kniha Železnice v Evrop  a evropská dopravní politika (Seidenglanz 2006) zkoumá 
téma železni ní dopravy v evropském prost edí, její sou ástí jsou i kapitoly v nované 
charakteristice komparativních výhod železnice ve srovnání s ostatními druhy dopra-
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vy. Zd razn ny jsou p itom zejména její environmentální a sociální vlastnosti a také 
její trvalá udržitelnost.  

Hlavní p ínos knihy (Seidenglanz 2006) ve vztahu k problematice železni ní ob-
sluhy dopravních proud  však lze spat ovat v tom, že se pokouší definovat 
nejvhodn jší tržní segmenty pro rozsáhlejší uplatn ní železni ní dopravy. Jde 
o následující typy dopravních proud : 

 vysokorychlostní osobní železni ní doprava pro spojení velkých m st na vzdá-
lenosti do 500 až 700 km v etn  návazností na leteckou dopravu; 

 konven ní osobní železni ní doprava pro spojení velkých a st edn  velkých 
m st na vzdálenosti do 300 km v etn  návazností na leteckou dopravu; 

 m stská a p ím stská železni ní doprava pro obsluhu intenzivních každoden-
ních dojíž kových proud  v zázemí dostate n  velkých st edisek; 

 no ní vlaky, autovlaky a jiné speciální nabídky v osobní doprav  pro obsluhu 
specifických dopravních proud ; 

 p eprava hromadných substrát  (nap . papír, d evo, obilí, uhlí, chemikálie, ko-
vové výrobky, ocel apod.) a dalších náklad  na vybraných trasách 
charakteristických relativn  velkou vzdáleností a koncentrovaností p epravní 
poptávky; 

 širší zapojení železnic do systém  nákladní intermodální a kontejnerové dopra-
vy pro obsluhu proud  zboží v národním, mezinárodním a globálním m ítku. 

Zm ny spole enských, politických a hospodá ských podmínek se pom rn  vý-
znamn  projevují ve vývoji mezinárodní osobní železni ní dopravy v eské republice 
a na Slovensku. lánek P ímá železni ní spojení z Prahy a Bratislavy (vliv politických 
a spole enských zm n, Seidenglanz 2005a) poskytuje analýzu vývoje po tu p ímých 
vlak , které obsluhují mezinárodní dopravní proudy vycházející z hlavních m st obou 
stát , tzn. z Prahy a z Bratislavy. V lánku je hodnocený vývoj od konce 70. let 20. 
století do období platnosti jízdního ádu 2002/03. Postupem doby došlo k poklesu vý-
znamu d íve preferovaného dálkového dopravního proudu do hlavních m st 
socialistických stát , tzn. do B lehradu, Sofie a Bukurešti, podobn  poklesla intenzita 
p ímého spojení s Moskvou, a naopak po roce 1990 došlo ke zvýšení po tu p ímých 
spoj  do n kterých blízkých západoevropských destinací (zejména Víde  a Hamburk). 
Po et p ímých vlak  vedených z Prahy do Mnichova, Norimberku, Frankfurtu a Pa íže 
kulminoval na po átku 90. let 20. století, od té doby došlo v d sledku zm n 
v organizaci drážní dopravy v n kterých západoevropských státech k jeho poklesu. 
Rozpad eskoslovenska se významn  projevil poklesem významu vzájemných do-
pravních proud  a v d sledku toho došlo i ke snížení po tu p ímých spoj  mezi 
nejv tšími eskými a slovenskými m sty. 

 

 



Geografický p ístup k modelování železni ní dopravy  
 

 

159 

 

Tabulka 5.6—3 Vývoj po tu p ímých vlak  z Prahy obsluhujících mezinárodní dopravní 
proudy 

 Období platnosti jízdního ádu 
1978/79 1989/90 1992/93 2002/03 

Dresden 8 9 11 7 
Berlin 7 8 9 5 
Leipzig 1 (1) 2 (1) 2 1 
München 1 1 2 (1) 1 (1) 
Nürnberg 3 (1) 3 (1) 5 (1) 3 
Stuttgart 2 (2) 2 (2) 1 1 (1) 
Frankfurt (M.) 2 (1) 1 2 1 
Dortmund 1 (1) . . 1 
Hamburg . . 2 4 
Malmö 1 1 (1) 1 . 
Kobenhavn . . 2 (1) . 
Paris 1 (1) 1 (1) 1 . 
Zürich . 1 1 1 (1) 
Wien 2 (1) 3 5 4 
Linz . . 2 (1) 1 
Budapest 5 6 8 (1) 5 (1) 
Györ . 1 2 (1) 2 (1) 
Beograd 2 2 (1) 3 (2) . 
Bucuresti 1 2 2 1 
Sofia 1 2 1 . 
Katowice 1 1 2 3 (1) 
Warszawa 3 3 3 3 (1) 
Wroclaw 2 2 3 2 
Szczecin 1 (1) 1 (1) 1 (1) . 
Gdynia 1 (1) 1 (1) 1 . 
Kraków . . . 1 (1) 
Lvov 1 1 1 1 (1) 
Kijev 1 1 1 1 (1) 
Minsk 1 1 1 1 
Moskva 2 2 2 1 
Petrohrad 1 (1) 1 (1) 1 (1) 1 (1) 
Poznámka: íslo v závorce udává po et spoj  zajiš ovaných pouze p ímými vozy 
Zdroj: Seidenglanz (2005a) 

Význam m stské a p ím stské železni ní dopravy p i obsluze pravidelných do-
jíž kových, respektive i všech ostatních dopravních proud  v metropolitních 
regionech potvrzuje erstv  dokon ený lánek Urban and suburban rail transport in 
Germany and in the Czech Republic – the importance of rail transport liberalization 
(Seidenglanz, Chvátal a Nedv dová 2013, v recenzním ízení). Auto i docházejí 
k záv ru, že osobní železni ní doprava i p es celkov  relativn  malé podíly na doprav-
ním trhu v sou asné Evrop  z stává významným aktérem v p ím stské doprav , a to 
p edevším v zázemí dostate n  velkých m stských center. V jejich rámci totiž m že 
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fungovat jako páte ní dopravní systém, na n jž jsou navazovány další p ípojné trasy 
v širším zázemí m sta a který díky separaci od ostatních druh  m stské dopravy 
umož uje relativn  nekomplikovanou a rychlou dostupnost samotných center m st.  

O n co p ízniv jší parametry p ím stské železni ní dopravy v Mnichov , No-
rimberku a Dráž anech ve srovnání s Prahou, Brnem a Ostravou je nutné doplnit 
i údajem o vyšším stupni liberalizace n meckého drážního sektoru. Dokladem toho je 
zejména skute nost, že v Bavorsku tamní organizátor regionální železni ní dopravy – 
spole nost Bayerische Eisenbahngesellschaft – plánuje, že již do roku 2015 bude pro-
st ednictvím výb rových ízení vysout žena polovina drážních výkon , a do roku 
2023 dokonce výkony všechny. Naopak v krajích eské republiky pravd podobn  až 
do roku 2019 p íliš mnoho tendr  na dopravce v regionální železni ní doprav  nepro-
b hne, nebo  v roce 2009 všechny kraje uzav ely desetileté smlouvy s jediným 
dop edu vybraným dopravcem, s eskými drahami. Tyto smlouvy je navíc v p ípad  
zájmu smluvních stran možné prodloužit o dalších p t rok  – v takovém p ípad  by 
jejich platnost kon ila až v roce 2024.  

 

Obrázek 5.6—2 Nabídka železni ní dopravy v Mnichov  a v Praze k obsluze m stských 
a p ím stských dojíž kových, respektive dalších dopravních proud  

 

Zdroj: Seidenglanz, Chvátal, Nedv dová (2013, v recenzním ízení) 

5.6.4 Intermodální shift 

Krátkodobým p esunem ásti cestujících z letecké dopravy do vlak  se zabývá lánek 
Intermodální shift mezi leteckou a železni ní dopravou, jehož autory jsou Kvizda 
a Seidenglanz (2010). Erupce vulkánu Eyjafjallajökull v dubnu 2010 zablokovala le-
teckou dopravu ve velké ásti Evropy, což významným zp sobem ovlivnilo zejména 
mezinárodní osobní dopravu. Uzav ení mezinárodních letiš  v Evrop  postupn  od 14. 
dubna 2010 p inutilo tisíce cestujících zrušit jejich cestu nebo najít alternativní zp sob 
dopravy. Cílem p ísp vku bylo analyzovat krátkodobý efekt takové šokové zm ny na-
bídky dopravních služeb. P edm tem zkoumání byl p esun poptávky od letecké 
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k železni ní doprav  ve velmi krátkém období, jako reakce na uzav ení mezinárodního 
letišt  v Praze-Ruzyni, tzn. odpov  na otázku, do jaké míry využili cestující železnici 
jako alternativu k zablokované letecké p eprav .  

Ukázalo se, že železni ní doprava v mezních situacích má minimáln  díl í po-
tenciál nabídnout službu, kterou alespo  ást klient  považuje za atraktivní. Na 
základ  analýz konkrétních údaj  na p íkladu Prahy auto i došli k záv ru, že železni -
ní dopravu jako alternativní dopravní strategii namísto zamýšlené cesty letadlem 
použilo zhruba 20 % cestujících do blízkých sousedních stát  a cca 5 % cestujících do 
vzdálen jších evropských destinací (viz též Grafy 5.6.–1 a 5.6.–2). 

Potvrdila se tím pracovní hypotéza – cestující jsou po zastavení provozu na letišti 
v Praze skute n  ochotni zm nit p vodn  plánovaný zp sob cesty a jet vlakem, p i-
emž tato ochota klesá s rostoucí vzdáleností destinace. 

P ísp vek Konkurenceschopnost železni ní a letecké dopravy (Seidenglanz 
2009b) se zam uje na dlouhodobé zm ny poptávky po módech na dopravním trhu, 
p edevším však na p esuny cestujících mezi leteckou a železni ní dopravou, a to hlav-
n  v p ípad  tras na st ední a v tší vzdálenosti (cca 300 km a více). Analýza 
konkurenceschopnosti je složitý úkol, nebo  výsledek je ovliv ován adou obtížn  
kvantifikovatelných p edpoklad  – vedle základních faktor , jako jsou cestovní rych-
lost, jízdní doba, frekvence spojení i cena, je pozice ur itého druhu dopravy 
ovlivn na i složit jšími záležitostmi, jako jsou nap . individuální preference cestují-
cích, jejich behaviorální charakteristika, vnímavost spole nosti k environmentálním 
a sociálním rizik m spojeným s využitím ur itých dopravních prost edk  a podobn .  

Pom rn  vysokou potenciální konkurenceschopností v i letadl m na uvedených 
typech tras disponuje vysokorychlostní železnice, by  je nutné zd raznit její prostoro-
vou omezenost pouze na vybrané koridory s vysokou koncentrací popula n  nejv tších 
m st. Konven ní železnice je už konkurenceschopná mén , což lze doložit mimo jiné 
zv tšováním rozdílu v p epravních výkonech t chto dvou druh  dopravy v EU-27 – 
zatímco v roce 1995 jejich rozdíl inil pouze 17 mld. oskm ve prosp ch letecké dopra-
vy, v roce 2007 to bylo již 268 mld. oskm. P í inou tohoto vývoje byla pravd podobn  
deregulace letecké dopravy, která umožnila mimo jiné její zefektivn ní a zlevn ní pro 
zákazníky spojené navíc s prostorovou expanzí nabízených služeb (v tší frekvence le-
t , zapojení menších statisícových m st do map letecké dopravy, vznik a p sobení 
nízkonákladových aerolinií).  
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Graf 5.6—1 Krátkodobý intermodální shift mezi leteckou a železni ní dopravou 

Zdroj: Kvizda a Seidenglanz (2010) 

Graf 5.6—2 Krátkodobý intermodální shift mezi leteckou a železni ní dopravou 

 
Zdroj: Kvizda a Seidenglanz (2010) 
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Probíhající intermodální shift mezi leteckou a železni ní dopravou na trasách 
spojujících st ední Evropu s dalšími oblastmi v Evrop  lze doložit i empiricky, zmínit 
lze zejména razantní nár st po tu odbavených cestujících na letištích ve vybraných 
statisícových m stech po roce 2000 (viz Graf 5.6—3) a zm ny v nabídce p ímých dál-
kových mezinárodních vlakových spoj  (pozorovat lze zejména tendenci rušení i 
omezování dálkových spoj  p ímo konkurujících letecké doprav , a naopak zvyšování 
po tu mezinárodních spoj  na kratší vzdálenosti).  

Graf 5.6—3 Vývoj po tu odbavených cestujících na letištích ve vybraných statisícových 
m stech v R, v Polsku a na Slovensku v letech 1991 až 2007 

 

Zdroj: Seidenglanz (2009b) 

Téma intermodálního shiftu mezi železni ní, autobusovou, individuální automo-
bilovou a leteckou dopravou eší i lánek Competitiveness of Air Transport in Central 
Europe. Seidenglanz (2009a) dochází k záv ru, že letecká doprava na trasách, které 
vedou ist  uvnit  regionu postsocialistické st ední Evropy (území stát  eská repub-
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nevykazuje podle výsledk  díl ích analýz v i pozemní doprav  p íliš vysokou konku-
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pom rn  malá, což je dob e patrné zvlášt  tehdy, srovnáme-li region st ední Evropy 
s bezprost edn  sousedícím N meckem a tam jšími vnitrostátními leteckými linkami. 

  Pokud jde o asovou konkurenceschopnost letecké dopravy s pozemní dopra-
vou na trasách, kde aerolinie nabízejí p ímé lety, m žeme konstatovat, že existuje 
pouze n kolik tras, na nichž letecká doprava vykazuje podstatnou komparativní výho-
du. Cesta letadlem je výrazn  rychlejší zejména p i cestách mezi nejv tšími m sty 
regionu, tj. mezi Berlínem, Prahou, Varšavou, Krakovem a Budapeští (ovšem 
s výjimkou tras Berlín–Praha a Varšava–Krakov), p i cestách z Košic do Bratislavy 
a do Prahy a rovn ž v p ípad  n kterých polských vnitrostátních relací (Varšava–

ešov, Gda sk–Vratislav a Gda sk–Krakov, blíže viz Tabulka 5.6–4). 
 Vzhledem k tomu, že jde asto o trasy, kde z valné ásti neexistuje v sou asnosti 

dálnice, m žeme v souvislosti s pokra ující kompletací sít  dálnic ekat spíše mírný 
pokles konkurenceschopnosti letecké dopravy.  

Intermodální shift z jednotlivých druh  pozemní dopravy k doprav  letecké na 
trasách uvnit  hodnoceného území postsocialistické st ední Evropy tedy jist  probíhá, 
avšak jeho intenzita není a podle našeho názoru ani v budoucnu nebude p íliš velká. 

 

Tabulka 5.6—4 asová konkurenceschopnost pozemní dopravy na trasách s p ímými le-
teckými spoji v eské republice, na Slovensku, v Polsku a v Ma arsku, stav v r. 200961 

Trasa  

s p ímými lety 

P ímé lety  P ímé vlaky P ímé autobusy Osobní auta 

po et 
(T) 

doba 
letu 

doba 
cel-
kem 

po et 
(D) doba jízdy po et 

(D) doba jízdy 
vzdá-
leno-

st 
dál-
nice doba jízdy 

(abs.) (min.) (min.) (abs.) (min.) L (abs.) (min.) L (km) (%) (min.) L

Berlín–Praha 12 60 210 8 291 1,39 7 347 1,65 361 90,3 224 1,07 

Berlín–Budapeš  20 90 223 3 749 3,36 n.a. n.a. n.a. 887 93,3 513 2,30 

Berlín–Varšava 10 85 218 5 417 1,91 n.a. n.a. n.a. 593 58,2 419 1,92 

                                              
61 Poznámky:  

• doba letu/jízdy: uvedena je vždy pr m rná hodnota stanovená podle platných jízdních ád , doba jízdy 
osobním autem je ur ena podle plánova e tras www.michelin.com (doporu ená trasa); 

• letadlo – doba celkem: sou et doby letu, asu pot ebného pro cestu hromadnou dopravou z centra m sta 
na letišt  ve výchozím míst  a z letišt  do centra m sta v destinaci, asu pot ebného na odbavení ve výchozím 
míst  (není-li na www stránkách letišt  uvedeno jinak, po ítáme se 60 minutami), asu od výstupu z letadla do 
odchodu z letišt  (vždy 30 minut); 

• šed  jsou v tabulce zvýrazn ny oblasti s vysokým konkuren ním potenciálem daného druhu dopravy 
v i p ímému letu (jedná se o všechny trasy, na nichž koeficient L  1,50); celá trasa je zvýrazn na tehdy, když 
alespo  jeden dopravní prost edek vyhoví výše stanovené podmínce ohledn  velikosti koeficientu L; 

• T: za týden, D: za den, L: doba jízdy daného dopravního prost edku ve srovnání s celkovou dobou letu 
(celková doba letu = 1). 
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Berlín–Krakov 4 85 209 2 675 3,23 n.a. n.a. n.a. 599 97,0 349 1,67 

Praha–Brno  25 45 196 27 179 0,91 72 155 0,79 209 94,7 129 0,66 

Praha–Ostrava  32 60 226 18 212 0,94 5 355 1,57 392 89,5 256 1,13 

Praha–Bratislava 26 60 216 9 279 1,29 15 281 1,30 338 95,9 197 0,91 

Praha–Košice 26 80 229 4 571 2,49 11 633 2,76 675 59,0 494 2,16 

Praha–Budapeš  36 80 235 6 467 1,99 7 461 1,96 530 94,7 302 1,29 

Praha–Varšava 33 84 239 2 561 2,35 1 670 2,80 625 16,8 549 2,30 

Praha–Krakov  13 75 221 2 511 2,31 1 495 2,24 551 80,6 367 1,66 

Bratislava–Košice 30 53 186 12 347 1,87 9 443 2,38 402 30,8 318 1,71 

Budapeš –Varšava  27 74 212 1 676 3,19 n.a. n.a. n.a. 691 5,1 657 3,10 

Varšava–Pozna  33 65 199 15 183 0,92 2 372 1,87 318 60,1 232 1,17 

Varšava–Wroclaw 52 70 206 10 331 1,61 5 396 1,92 346 3,2 310 1,50 

Varšava–Krakov 43 60 189 18 212 1,12 5 360 1,90 297 5,1 271 1,43 

Varšava–Katovice 2 50 214 14 185 0,86 3 350 1,64 291 3,4 239 1,12 

Varšava–Bydgoszcz  12 60 189 10 221 1,17 13 320 1,69 273 7,7 257 1,36 

Varšava–Št tín 20 90 254 8 378 1,49 1 535 2,11 579 43,9 436 1,72 

Varšava–Gda sk 56 60 214 14 275 1,29 15 380 1,78 345 6,1 292 1,36 

Varšava–Rzeszow  18 57 191 4 425 2,23 13 309 1,62 298 5,0 288 1,51 

Varšava–Zielona G. 6 125 289 3 336 1,16 1 615 2,13 459 54,9 325 1,12 

Lodž–Bydgoszcz 10 45 145 9 243 1,68 5 272 1,88 221 0,0 202 1,39 

Wroclaw–Gda sk 5 75 207 3 501 2,42 1 450 2,17 489 21,3 429 2,07 

Krakov–Gda sk 10 90 235 9 565 2,40 3 663 2,82 610 32,5 484 2,06 

Zdroj: Seidenglanz (2009a) 
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Tabulka 5.6—5 Studie aplikující popsaná témata ve vlastním výzkumu 
Autor Název textu Charakteristika obsahu 

Seidenglanz 
(2010) 

Transport Relations 
Among Settlement Cen-
tres in the Eastern Part of 
the Czech Republic as 
a Potential For Polycentri-
city 

doprava pat í k d ležitým faktor m, které ovliv ují uspo ádání prostorových 
vztah /proud  a vytvá ení prostorových interakcí ve spole nosti, p i emž 
tuto tezi lze aplikovat i na formování vazeb v rámci sídelního systému – 
organizace dopravních vazeb/proud  mezi st edisky osídlení tak do zna -
né míry p edur uje i jejich monocentrické, respektive polycentrické 
uspo ádání; na p íkladu území ve východní ásti R jsou prost ednictvím 
nabídky spoj  železni ní a autobusové dopravy identifikovány dopravní 
vztahy/proudy mezi 51 st edisky, které umož ují vznik každodenních inter-
akcí mezi nimi 

Seidenglanz 
(2005b) 

Vývoj železni ní dopravy 
v Evrop  a její pozice 
v evropské dopravní   
politice 

analýza vývoje evropského dopravního trhu po roce 1970, p i emž hlavní 
pozornost je v nována železni ní doprav ; železnice jak v osobní, tak i 
v nákladní doprav  své pozice ztrácí, a to p edevším na úkor silni ní do-
pravy, která existující dopravní proudy obsluhuje lépe; p ísp vek také 
zkoumá, jakým zp sobem se pozici železnic snaží vylepšit spole ná ev-
ropská dopravní politika 

Seidenglanz 
(2006) 

Železnice v Evrop  
a evropská dopravní poli-
tika 

pojednání o železni ní doprav  v evropském prost edí, jeho sou ástí jsou 
i kapitoly v nované interpretaci sou asného poklesu dopravních výkon  
železnic a charakteristice jejich komparativních výhod ve srovnání 
s ostatními druhy dopravy (environmentální a sociální aspekty, trvalá udrži-
telnost, definice tržních segment  s potenciálem pro železni ní dopravu) 

Seidenglanz 
(2005a) 

P ímá železni ní spojení 
z Prahy a Bratislavy (vliv 
politických 
a spole enských zm n) 

analýza vývoje po tu p ímých vlak  obsluhujících mezinárodní dopravní 
proudy vycházející z hlavních m st obou stát , tzn. z Prahy a z Bratislavy; 
hodnocený je vývoj od konce 70. let 20. století do období platnosti jízdního 
ádu 2002/03 

Seidenglanz, 
Chvátal 
a Nedv dová 
(2013, 
v recenzním 
ízení) 

Urban and suburban rail 
transport in Germany and 
in the Czech Republic – 
the importance of rail 
transport liberalization 

analýza významu m stské a p ím stské železni ní dopravy p i obsluze 
pravidelných dojíž kových, respektive dopravních proud  ve vybraných 
metropolitních regionech; nabídka spoj  je pom rn  vysoká jak 
v n meckých, tak i v eských metropolitních územích, nicmén  
v n meckých m stech je p ece jen o n co vyšší; vyšší stupe  liberalizace 
n meckého drážního sektoru 

Kvizda 
a Seidenglanz 
(2010) 

Intermodální shift me-
zi leteckou a železni ní 
dopravou 

uzav ení vzdušného prostoru po erupci vulkánu Eyjafjallajökull v dubnu 
roku 2010 p inutilo tisíce cestujících zrušit svoji cestu anebo najít alterna-
tivní zp sob dopravy – cílem p ísp vku je analyzovat krátkodobý efekt 
takové šokové zm ny, p edm tem zkoumání je p esun poptávky 
od letecké k železni ní doprav  jako reakce na uzav ení mezinárodního 
letišt  v Praze-Ruzyni 

Seidenglanz 
(2009b) 

Konkurenceschopnost 
železni ní a letecké do-
pravy 

úsp šnost jednotlivých druh  dopravy na dopravním trhu je výsledkem 
p sobení ady faktor ; v segmentu hromadné osobní dopravy 
na vzdálenosti 300 km a více se dnes stále výrazn ji na úkor železni ní 
dopravy prosazuje doprava letecká 

Seidenglanz 
(2009a) 

Competitiveness of Air 
Transport in Central    
Europe 

lánek obsahuje analýzu konkuren ní pozice letecké dopravy na trasách 
uvnit  st edoevropského dopravního trhu v komparaci se všemi ostatními 
dostupnými druhy dopravy (auta, autobusy a vlaky), jejím cílem je hledání 
tras, na nichž dochází k intermodálnímu shiftu k letecké doprav  
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6 POLITIKA HOSPODÁ SKÉ SOUT ŽE 

APLIKOVANÁ V ODV TVÍ ŽELEZNI NÍ DOPRAVY 
Vzhledem ke svým ekonomickým specifik m a strategickému významu pro fungování 
a konkurenceschopnost národního hospodá ství byly železnice od dob svého vzniku 
p edm tem regulace ze strany státu nebo byly státem zcela ízeny. Souhrnnou studii 
mapující historický vývoj vlivu státu na strukturu odv tví a provoz železnic provedl 
Knieps (2012); výrazným poznatkem je path-dependence železni ní dopravy a v tom 
kontextu provedená analýza kontroverzních p ístup  k liberalizaci odv tví a zejména 
k ú inku tržních sil na provozní efektivnost odv tví (podrobn  viz studie Kvizda 
2006). Knieps také analyzuje a hodnotí vývoj ve ejných dotací do infrastruktury 
i provozu v kontextu evropských reforem. Mezinárodní a mezi asovou komparaci pro-
ces  fúzí nákladních železni ních operátor  provedli Stehmann a Zenger (2011): 
srovnali fúze nákladních operátor  v 80. letech 20. století v USA s procesem, který 
nastartovaly reformy v EU o dvacet let pozd ji, p i emž pozornost v novali zejména 
mezinárodním fúzím. Fúze analyzovali z n kolika hledisek – efektivnosti, ceny, kvali-
ty a rozší ení trh  – a došli k záv ru, že evropské sout žní instituce budou muset 
pe liv  zvažovat náklady a p ínosy jednotlivých fúzí, které za nou být stále ast jší   
(a to nejen v nákladní, ale s postupem liberalizace stále více i v osobní doprav ).  

P ehledné zhodnocení evropské sout žní politiky ve vztahu k železnicím podává 
Pütz (2005) – ve studii podrobn  rozebírá aplikaci prvního, druhého a t etího železni -
ního balí ku a s odkazem na základní evropská právní pravidla popisuje vybrané 
sout žní p ípady. Podobnou studii zam enou na analýzu aplikace prvního železni ní-
ho balí ku v zemích st ední a jihovýchodní Evropy v segmentu nákladní dopravy 
provedla Ludvigsenová (2009); ve své studii dochází k záv ru, že podnikatelský duch 
a cílev domé pronikání soukromých operátor  nákladní železni ní dopravy je schopné 
efektivn  p ekonat bariéry cílen  stav né incumbenty i národními vládami ve snaze 
udržet monopolní sílu národních nákladních dopravc . V následujících kapitolách po-
drobn  popíšeme a vysv tlíme p ístupy klí ových sout žních autorit k ešení p ípad  
narušení hospodá ské sout že v odv tví železni ní dopravy; využijeme dosavadní zku-
šenosti Evropské komise a národních autorit Velké Británie a N mecka. 

6.1 GUIDELINES EVROPSKÉ KOMISE 
Základním bodem p ístupu Evropské komise (EK) pro stanovení a vymezení hranic 
hospodá ské sout že mezi dopravci je definice trhu ve smyslu lánku 85 Smlouvy. Cí-
lem definice trhu je vymezení produktového a geografického trhu tak, aby bylo možné 
identifikovat skute né sout žitele v ur itém p ípad  a posoudit míru reálného nebo po-
tenciálního narušení svobodné konkurence na daném trhu. Z tohoto hlediska definice 
trhu umož uje mimo jiné vypo ítávat podíly na trhu, které poskytují významné infor-
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mace o tržní síle pro ú ely posouzení dominantního postavení a potenciálu jeho zneu-
žití (Evropská komise 1997: C 372/5, odst. 2). EK pro ú ely šet ení definuje relevantní 
trh obecn  a aplikuje jej i na odv tví dopravy: „Relevantní výrobkový62 trh zahrnuje 
všechny výrobky a/nebo služby, které jsou spot ebitelem s ohledem na jejich vlastnosti, 
ceny a zamýšlené použití považovány za zam nitelné nebo zastupitelné“ (Evropská 
komise 1997: C 372/5, odst. 7). Z geografického hlediska vymezuje EK obecný rele-
vantní trh takto: „Relevantní zem pisný trh zahrnuje oblast, ve které se doty né 
podniky ú astní dodávky a poptávky výrobk  nebo služeb, kde jsou podmínky hospo-
dá ské sout že dostate n  stejnorodé a která m že být odlišena od sousedních 
zem pisných oblastí, protože zejména podmínky hospodá ské sout že jsou v t chto ob-
lastech zjevn  odlišné“ (Evropská komise 1997: C 372/5, odst. 8). Relevantní trh, na 
n mž EK posuzuje ur itý p ípad hospodá ské sout že, se stanoví spojením produkto-
vého trhu a geografického trhu. EK podává výklad definic popsaných v odstavcích 7 
a 8 (Evropská komise 1997), který odráží judikaturu Soudního dvora a Soudu prvního 
stupn , jakož i vlastní rozhodovací praxi EK (Evropská komise 1997: C 372/5,      
odst. 9). 

EK považuje za dominantní postavení na trhu, jestliže se firma nebo skupina fi-
rem chová nebo m že chovat do zna né míry nezávisle na svých konkurentech, 
odb ratelích a v d sledku nep ímo i na kone ných spot ebitelích v rámci vymezeného 
relevantního trhu, jak je popsáno výše. Tuto praxi odvozuje EK z rozhodnutí Evrop-
ského soudního dvora ze dne 13. února 1979 ve v ci 85/76, Hoffmann-La Roche 
(Sbírka rozhodnutí ESD 1979, s. 461), které bylo potvrzeno i v následujících rozhod-
nutích. Základním vodítkem EK pro rozhodnutí o dominanci je podíl nabídky na 
daném relevantním trhu a další faktory, zejména existence p ekážek vstupu dalších 
konkurent  na tento trh a neschopnost nebo neochota zákazník  reagovat dostate n  
pružn  na zm ny nabídky nebo ceny na tomto trhu EK (Evropská komise 1997: C 
372/5, odst. 10). Stejný p ístup uplatnila EK p i použití lánku 86 Smlouvy v i fir-
mám, které se jednotliv  i kolektivn  ocitly v dominantním postavení. Ve smyslu 
na ízení . 17 má EK pravomoc prošet it a ukon it zneužití tohoto dominantního po-
stavení práv  jen za situace, kdy toto rozhodnutí podep e zd vodn ním a vymezením 
relevantního trhu, jak je popsáno výše (Evropská komise 1997: C 372/5, odst. 11). Pro 
posouzení schopnosti a ochoty spot ebitel  substituovat daný produkt, tzn. stanovení 
elasticity poptávky, stanoví EK možnost provedení spekulativního experimentu p ed-
pokládajícího hypoteticky malou, avšak trvalou zm nu relativních cen, a hodnotícího 
pravd podobné reakce zákazník , tj. SSNIP test (Evropská komise 1997: C 372/5, 
odst. 15). EK požaduje p i obecné aplikaci SSNIP testu vycházet z obvyklé tržní ceny; 
sou asn  EK bere v úvahu, že to nemusí platit v p ípad , kdy se obvyklá cena stanoví 
p i neexistenci dostate né sout že. P edevším p i vyšet ování zneužívání dominantní-
                                              
62 V oficiálních eských p ekladech evropských dokument  se vyskytuje termín „výrobkový trh“ – pro logickou 
p esnost a v kontextu s relevantní ekonomickou literaturou a jejími p eklady používáme i v této studii termín 
„produktový trh“. 
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ho postavení se vezme v úvahu skute nost, že obvyklá cena již mohla být zna n  zvý-
šena (Evropská komise 1997: C 372/5, odst. 19). P i spot ebitelském šet ení EK 
vychází ze zd vodn ných odpov dí respondent  (p i dotazování sout žitel  požaduje 
dostate né podložení v cnými d kazy) na otázku, co by se stalo, kdyby se na uvažo-
vaném relevantním trhu (tzn. kandidátském relevantním trhu – pozn. autor) ceny 
vyšet ovaných produkt  mírn  zvýšily, tj. o 5 nebo 10 % (Evropská komise 1997:          
C 372/5, odst. 40). 

Pro vymezení relevantního trhu v odv tví dopravy je d ležité stanovisko EK, že 
v jednotlivých p ípadech jsou n které druhy d kaz  ur ující, zejména pokud jde 
o charakteristiku a zvláštnosti odv tví nebo jednotlivých produkt ; v jednotlivých p í-
padech nemusí mít stejný druh d kaz  stejný význam. Ve v tšin  p ípad  se 
rozhodnutí EK opírá o n kolik d kaz  získaných na základ  r zných kritérií. EK 
uplat uje otev ený p ístup k empirickým d kaz m s cílem ú inn  využívat všechny 
dostupné informace, které mohou mít v jednotlivých p ípadech význam; EK jednotlivé 
d kazy, informace a kritéria nestaví do jednozna né a nem nné hierarchie (Evropská 
komise 1997: C 372/5, odst. 25). Vzhledem k praktickému provád ní d kaz  je d leži-
té stanovisko EK, že pokud se b hem vymezování relevantního trhu ukáže, že ješt  
fináln  nestanovený trh je již natolik široký, že riziko nebo podstata narušení konku-
rence ze strany šet eného subjektu je irelevantní, není pot eba dokon it stanovení 
relevantního trhu a p ípad je možné uzav ít s tímto; tím se sníží zat žování firem vy-
žadováním informací a omezí se zbyte ná administrativa EK (Evropská komise 1997: 
C 372/5, odst. 26 a 27). V n kterých p ípadech se EK obrací na hlavní zákazníky 
a hlavní firmy v daném odv tví ke zjišt ní jejich názor  o hranicích produktového 
a geografického trhu (Evropská komise 1997: C 372/5, odst. 33); v odv tví železni ní 
dopravy má však takové dotazování vzhledem k existenci incumbent  a státních 
správc  sít  nižší v rohodnost a vypovídací schopnost a existuje zde v tší nebezpe í 
zkreslení než ve standardních odv tvích pr myslu a služeb.  

Jako hlavní nástroje provedení d kaz  stanoví EK kvantitativní testy založené na 
ekonometrických a statistických odhadech cenové elasticity a k ížové elasticity po-
ptávky po produktu a testy založené na korela ní analýze cenových pohyb  v pr b hu 
asu a analýze p í inné souvislosti mezi sériemi cen a podobností úrovní cen nebo je-

jich konvergence. EK také bere v úvahu dostupné kvantitativní šet ení minulého 
vývoje trh  a chování spot ebitel , pokud je toto objektivn  uplatnitelné p i aktuálním 
šet ení. (Evropská komise 1997: C 372/5, odst. 39).  

Zhodnocení významu empirické analýzy v p ípadech vedených EK se zd vodn -
ním a komentá em postup  ve vybraných kauzách provedli A. Amelio a D. Donath 
(2009). P estože je analýza zam ená na fúze, její záv ry v oblasti kvality a validity 
empirických dat, analýzy kritické ztráty a cenové analýzy jsou významné i obecn ji 
pro vymezování relevantních trh  (viz také Michalisková 2013). 
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6.2 GUIDELINES BRITSKÝCH SOUT ŽNÍCH INSTITUCÍ 
V odv tví železni ní dopravy má dob e propracované metody a postupy Velká Britá-
nie; d vodem je nejdelší zkušenost s liberalizovanou železnicí v Evrop . Nositeli 
politiky hospodá ské sout že ve Velké Británii jsou krom  Evropské komise, jak je 
popsáno výše, t i nezávislé orgány, které zahajují a vedou šet ení, rozhodují 
v jednotlivých p ípadech a vynucují provedení rozhodnutí: The Office of Fair Trading 
(OFT) vede šet ení p i narušení konkurence na trhu, schvaluje fúze a chrání práva spo-
t ebitel ; The Competition Commission (CC) z podn tu OFT nebo odv tvového 
regulátora vede hlubší šet ení v p ípadech schvalování fúzí a narušení konkurence na 
trhu; The Competition Appeal Tribunal (CAT) eší odvolání proti rozhodnutím vyda-
ným OFT a CC (Enterprise Act 2002). 

Pro vedení šet ení a rozhodování vydala Competition Commission v roce 2010 
obecné postupy: Merger Assessment Guidelines – MAG (Competition Commission 
2010). Základem MAG je vymezení relevantního trhu a následné posouzení, zda na 
tomto trhu došlo k tzv. „podstatnému oslabení hospodá ské sout že“ (substantial les-
sening of competition). MAG v praxi obecn  stanovují produktový relevantní trh, 
geografický relevantní trh a n kdy také spot ebitelský relevantní trh (Competition 
Commission 2010: 30). Toto specifické vymezení je doporu eno v p ípad , že jsou 
r zné definovatelné skupiny spot ebitel  schopné a ochotné platit odlišnou cenu; rele-
vantní trh je potom vymezen pro každou skupinu spot ebitel . 

MAG pro vymezení produktového relevantního trhu stanoví jako klí ové faktory 
ovliv ující stranu poptávky i nabídky: chování spot ebitel  a reakce producent  
v krátkém období, a dále zvláštní charakteristiky trhu. Základní metodou šet ení na 
stran  poptávky podle MAG je SSNIP test. P i nedostupnosti, nev rohodnosti nebo 
nedostatku validních dat, a tedy nemožnosti práce s ekonometrickým modelem po-
ptávkové funkce se využívá vlastní sb r dat na základ  spot ebitelského pr zkumu. 
Praktická aplikace SSNIP testu je v p ípad  sí ových odv tví spíše výjime nou záleži-
tostí (Bender et al. 2011: 7) a relevantní trhy bývají vymezovány zejména na základ  
sít . Jak však dokazují jiné citované studie, toto ešení není vhodné a nese s sebou ri-
zika významných zkreslení síly dominance jednotlivých subjekt  trhu; SSNIP test má 
proto i v sí ových odv tvích využití. Brenan (2008) doporu uje SSNIP test jako po-
mocnou metodu s ur itými korekcemi, P. Massey (2000) naopak doporu uje vhodn  
nastavený SSNIP test jako základní metodu a v p ípad  nedostate ných nebo nedo-
stupných dat navrhuje spot ebitelské šet ení. Pro získání validních dat je požadována 
vhodn  zvolená struktura spot ebitelského pr zkumu: jeho rozsah, metoda sb ru, vý-
b r respondent , struktura a obsah dotazník . Touto problematikou se zabývá 
podrobn  Reynolds a Walters (2007: 6–12). Velmi podrobnou studii hodnotící metody 
sb ru dat v rámci spot ebitelských pr zkum  v do-pravních systémech provedli na zá-
klad  empirických zkušeností Memarian, Jeong a Uhm (2012); výsledkem studie jsou 
pregnantní doporu ení pro provedení spot ebitelského šet ení a sestavení dotazník . 
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Z v cného hlediska jde p edevším o zahrnutí intermodální konkurence. Velmi záleží 
na cen  za p epravu ve srovnání s kvalitou nabízené služby. V osobní doprav  jde p e-
devším o rychlost p epravy, kvalitu prost edí, pocit bezpe í, doprovodné služby apod.; 
toto vše zp sobuje p etrvání rozdíl  v cenách jednotlivých dopravních mód . 
V nákladní doprav  jde krom  rychlosti (zde je ovšem velký rozdíl mezi p epravou 
r zných produkt , extrémní je nap . mezi p epravou kusových zásilek a substrát ) 
o spolehlivost dodání a možnost p esného na asování (logistika just-in-time). P i zm -
n  pom ru mezi vnímanou kvalitou služby a její cenou se také bude m nit ochota 
substituovat jednotlivé módy. Možnost substituce mezi dopravními módy ovšem ne-
musí být zcela bez dodate ných náklad  (switching costs), které musí p i zm n  módu 
spot ebitel jednorázov  vynaložit (Office of Fair Trading 2004: 8); zejména v nákladní 
doprav  to m že být dalším problémem p i správném vymezení trhu. Pro správné vy-
mezení relevantního trhu tedy bude nutné využít jako dopl kovou metodu i posouzení 
fyzikáln -technických vlastností, tzn. vytipovat ty produkty, které by mohly být za ur-
itých okolností vnímány jako substituty, a testovat vymezení relevantního trhu i p i 

zahrnutí t chto substitut . Je možné také využít historickou zkušenost a zjistit, zda 
v minulosti za podobných okolností k n jakému intermodálnímu p esunu došlo 
a odtud vytipovat potenciální substitut pro testování relevantního trhu (Office of Fair 
Trading 2004: 9).  

Na trzích ve specifických (zejména sí ových) odv tvích, která jsou ex ante regu-
lována, existující cena rovn ž není cenou konkuren ní. M že to být zp sobeno p ímou 
cenovou regulací, regulací p ístupu na infrastrukturu, regulací ceny za tento p ístup 
a adou dalších omezení, nebo naopak podpor (Office of Fair Trading 2004: 5), 
v osobní železni ní doprav  nap íklad typicky systémem dotací. Správná aplikace 
SSNIP testu p edpokládá, že hypotetický monopolista není ve svém chování a p i sta-
novování ceny ovlivn n žádným administrativním regula ním zásahem, a sou asn , že 
cenová úrove  produkt  mimo kontrolu hypotetického monopolisty je tržními silami 
stabilizována na konkuren ní úrovni. Bender et al. (2011: 7) p edpokládají, že 
v takovém p ípad  dojde k opa né situaci, než popisuje tzv. efekt celofánového klamu 
(cellophane phallacy): existující cena na trhu bude nižší, než by byla cena konkuren -
ní, aplikovaný SSNIP test bude indikovat zvýšení p íjm  p i zvýšení ceny, což povede 
k vymezení p íliš úzkého relevantního trhu (typicky bez zahrnutí ostatních dopravních 
mód ) a ke stanovení siln  dominantního postavení vyšet ovaného subjektu, aniž by se 
p ihlíželo k intermodální konkurenci. Bender et al. (2011: 7–8) upozor ují také na dal-
ší zkreslení, které je typické pro sí ová odv tví: existence výnos  z rozsahu 
(economies of scale), sí ového efektu (i), výnos  ze struktury (economies of scope) 
a utopených náklad  (sunk costs) vede k tomu, že je velmi t žké odhadnout, jak vyso-
ká je konkuren ní cena trhu a zda a jak se aktuáln  odlišuje od existující tržní ceny. 
MAG v souvislosti s charakteristikou daného odv tví a jeho specifiky zohled uje míru 
substituce, míru ziskové marže a míru citlivosti spot ebitel  na zm nu ceny. Tyto in-
formace doporu uje v praxi doplnit o specifická šet ení podle povahy odv tví nebo 
konkrétního p ípadu. Substituce na stran  nabídky je posuzována jako schopnost po-
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tenciáln  konkurujících producent  za ít do jednoho roku nabízet na daném trhu sub-
stituty vyšet ovaného produktu (Competition Commission 2010: 29–36). Nebezpe í 
zkreslení p i vymezení relevantního trhu v sí ových odv tvích m že být zp sobeno 
p ecen ním významu sít  pro poptávkovou substituci produktu. Relevantní trh by ne-
m l být p edem omezen technologickými parametry sít , nebo  toto nemusí být 
podstatné pro nalezení substitut : nap . existence sít  pevných telefonních linek není 
omezující pro substituci služby telefonních hovor  mobilními operátory (Bender et al. 
2011: 6). Z asového hlediska je také nezanedbatelný technologický pokrok: nap íklad 
s rozvojem vysokorychlostního bezdrátového spojení není sí  pevných linek význam-
ná pro vymezení ani relevantního trhu s internetovým p ipojením. Úpln  podobn  
nelze automaticky limitovat vymezování relevantního trhu dopravních služeb existencí 
sít  železni ních dopravních cest.  

Specifický zp sob stanovení relevantního trhu a aplikace SSNIP testu popisují ve 
své studii Daljord, Sorgard a Thomassen (2007) – na empirických datech z trajektové 
lodní dopravy mezi Dánskem a Norskem ukazují využití šokové analýzy. V odv tvích, 
kde není snadné (nebo je úpln  nemožné) získat validní data o poptávkové substituci 
a struktu e náklad  a p íjm , je možné získat pot ebné informace z pozorování 
a analýzy neo ekávan  vzniklé krizové situace; adaptace spot ebitel  a sout žitel  na 
krizovou situaci umož uje identifikovat skute né hranice relevantního trhu (viz také 
Michalisková 2013 a Rederer 2012). 

6.3 GUIDELINES N MECKÝCH SOUT ŽNÍCH INSTITUCÍ 
Spolková republika N mecko pat í v liberalizaci železni ního trhu a ve vytvá ení ne-
diskrimina ního sout žního prost edí v osobní doprav  mezi nejpokro ilejší zem  
Evropy. Reforma celého železni ního sektoru za ala koncem 80. let. P vodní plány 
byly siln  ovlivn ny vývojem ve Velké Británii a také rodícími se zásadami spole né 
evropské dopravní politiky. V pr b hu p ípravy reformy bylo nutné navíc ešit otázku 
za len ní východon meckých Deutsche Reichsbahn do Deutsche Bahn. Reforma byla 
zakotvena v Eisenbahn-Neuordnungsgesetzu, který vstoupil v platnost 1. ledna 1994 
a p edstavoval první krok železni ní reformy v N mecku. Mezi lety 1994 až 1998 do-
šlo k postupnému odd lení jednotlivých provozních ástí Deutsche Bahn, které do té 
doby tvo ily hlavní ásti: osobní doprava dálková, osobní doprava regionální, nákladní 
doprava, dopravní cesta, nádraží a služby (Engartner 2008: 144). V roce 1999 se p e-
m nily Deutsche Bahn na holdingovou spole nost, ve které byly za len ny všechny 
výše zmín né složky jako dce iné spole nosti. Nedošlo tedy k úplnému vy len ní 
správy dopravní cesty – stále z stávala sou ástí Deutsche Bahn (Engartner 2008: 158). 

Paraleln  s reformou drah došlo také ke zm n  financování regionální železni ní 
dopravy. Spolková vláda vy lenila prost edky pro jednotlivé spolkové zem , na které 
p ešlo právo organizovat a koordinovat regionální dopravu na svém území (Regionali-
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sierungsgesetz 1996). Tím došlo také k postupnému otevírání trhu pro vstup konku-
rence a zavedení tržních princip . P ed rokem 1996 konkuren ní dopravci provozovali 
dopravu pouze na lokálních drahách, kde již o její provozování nem ly Deutsche Bahn 
zájem (viz Wermuth v Schöller 2007). Od roku 1996 se za ínaly vytvá et standardní 
smluvní vztahy mezi zadavatelem regionální dopravy, který financoval její prokazatel-
nou ztrátu, a dopravní spole ností, která ji provozovala na základ  jasn  dané 
objednávky. Doposud o koncepci provozu (po tu vlak , p ípoj  apod.) rozhodovaly 
pouze Deutsche Bahn. Ješt  n kolik let po za átku regionalizace z stávaly v regionální 
doprav  tém  monopolním dopravcem Deutsche Bahn a výkony procházely otev e-
nou sout ží pouze výjime n . Od roku 2002 pak byla postupn  realizována první 
výb rová ízení v regionální doprav . V sou asné dob  (koncem roku 2012) vyhrávají 
ve ve ejných sout žích Deutsche Bahn, m eno ve vlakokilometrech, zhruba polovinu 
sout žených výkon  (Wettbewerber Report, Eisenbahnen 2010/2011). Analýzu jednot-
livých p ípad  sout ží o franšízy na regionálních osobních linkách v N mecku 
provedli Hunold a Wolf (2012). Docházejí k záv ru, že incumbent Deutsche Bahn má 
v tší šanci vyhrávat sout že na delších linkách na elektrifikované síti a že neto 
smlouvy zpravidla zajiš ují nižší ve ejné dotace. Tento záv r je v rozporu 
s p edchozími studiemi Lalive a Schmutzler (2008a, 2008b a 2011); je z ejmé, že 
v této oblasti nepanuje zcela shoda a že je t eba dalších analýz empirických výsledk  
odv tví. 

Stejn  jako osobní doprava, zaznamenala také nákladní doprava výrazný nár st 
výkon  konkuren ních dopravc . Ve v tšin  p ípad  se ale jedná o výkony v doprav  
ucelených vlak . Dálková doprava byla ve Spolkové republice N mecko až do konce 
roku 2012 regulována ve prosp ch železnice. Provozování mezim stské autobusové 
dopravy nebylo až na výjimky (p edevším v oblasti Berlína) dosud p ípustné (Berg-
mann 2012). Navzdory tomuto zvýhodn ní železni ní dopravy se do otev ené sout že 
v dálkové doprav  pustilo pouze pár subjekt . Od roku 2002 bylo zaznamenáno pouze 
n kolik projekt , které ale nedosáhly v tšího úsp chu. Naopak ale naplno ukázaly na 
významnou rezistenci holdingu Deutsche Bahn v i konkurenci (více viz kapitola 6.5). 
Zatímco v regionální doprav , kde vyhrály t etí spole nosti na základ  výb rového í-
zení, nepanuje mezi Deutsche Bahn a t mito spole nostmi vyložené nep átelství, 
v dálkové doprav  tomu tak je. 

V rámci železni ní reformy došlo v SRN také k ustavení a vymezení pravomocí 
nových regula ních orgán . Ty se m ly zam ovat práv  na dodržování podmínek 
volného trhu. Nejvyšším orgánem dozorujícím volnou sout ž je Bundeskartellamt 
(Spolkový ú ad pro ochranu hospodá ské sout že). Ten je nejvyšším ú adem dozorují-
cím volnou sout ž na trhu. Pro sí ová odv tví se vyvinul specializovaný regula ní 
ú ad, který od roku 2006 dozoruje p ístup na železnici a zabra uje diskriminaci – jed-
ná se o Bundesnetzagentur für Elektrizität, Gas, Telekommunikation, Post und 
Eisenbahnen (Spolková sí ová agentura pro elekt inu, plyn, telekomunikace, poštu 
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a dráhy). Ta p edstavuje ú ad, který nejvýznamn ji zasahuje do konkuren ního pro-
st edí na železnici. V neposlední ad  ale velké množství spor  eší zemské soudy. 

Samotné sout že na regionální dopravu se nacházejí v gesci jednotlivých spolko-
vých zemí a ty rozhodují o konkrétní organizaci a nastavení podmínek sout že. 
V n kterých spolkových zemích organizuje veškerou železni ní dopravu pouze jeden 
koordinátor, i když na jeho území existuje více tarifních svaz  (nap íklad v Bavorsku 
je jím Bayerische Eisenbahngesellschaft). Nebo sout že na provozní celky vypisují 
práv  tarifní svazy (nap íklad tarifní svaz Rhein-Ruhr v Severním Porýní – Vestfál-
sku). Stejn  tak se liší i samotné podmínky sout ží – délka kontrakt , jejich rozsah 
(nejsou stanoveny ideální rozsahy sout žených celk ) i požadavky na standardy vozi-
del. Zárove  jsou také odlišn  ešeny majetkové vztahy ke kolejové technice. Doba 
sout žních kontrakt  je ve všech p ípadech kratší, než je doba odpisu kolejových vozi-
del. Zkušenosti ukázaly, že záruka p evzetí vozidla ze strany vypisovatele výb rového 
ízení, jeho záruka za úv r, nebo dokonce po ízení vozidel vypisovatelem, který je dá 

k dispozici provozovateli dopravy, výrazn  snižuje výslednou cenu výb rových ízení, 
a p ináší tak další úspory pro ve ejné rozpo ty. 

6.4 PRECEDENTNÍ P ÍPADY EŠENÉ VE VELKÉ BRITÁNII V ODV TVÍ 
ŽELEZNI NÍ DOPRAVY  
P i vymezení relevantního trhu v odv tví dopravy stanovuje MAG zvláštní postup 
a vymezuje specifické termíny. 

Tabulka 6.4—1: Termíny užívané pro vymezení relevantního trhu v odv tví dopravy 

Termín Ekvivalent Podstata 

Generalized cost Celkové ob tované 
náklady 

Skute né náklady spojené s uskute n nou cestou: krom  ceny jízdného 
zahrnují také istou jízdní dobu, dobu nutnou pro p esun ze skute ného vý-
chodišt  cesty na místo poskytované dopravní služby a obdobn  pro p esun 
do skute ného cíle cesty, as strávený ekáním na službu v souvislosti s její 
frekvencí, etnost a snadnost p estup , specifické pot eby. Spot ebitelé se 
rozhodují na základ  minimalizace celkových ob tovaných náklad  své ces-
ty. 

Network Dopravní sí  

Soubor vzájemn  propojených tras. Dopravní sí  m že být definována ve 
vztahu ke službám konkrétního dopravce nebo vzhledem k širší geografické 
oblasti.  

 

Route  Linka 
P epravní služba ur ená výchozí a cílovou stanicí a nácestnými mezistani-
cemi. 

 

Flow Dopravní proud na 
trase linky 

Konkrétní cesta mezi po áte ním a cílovým bodem, která m že být sou ástí 
linky nebo více linek.  
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Overlap flow P ekrývající se úsek Úsek na trase, na kterém jsou služby intermodálních nebo intramodálních 
dopravc  poskytovány sou asn . 

Access time P ístupový as Doba nutná pro p esun ze skute ného východišt  cesty na místo poskytova-
né dopravní služby. 

Egress time Výstupový as Doba nutná pro p esun z místa poskytované dopravní služby do skute ného 
cíle cesty. 

Headway Interval služeb osob-
ní dopravy 

Pr m rný interval mezi poskytovanými dopravními službami;  hodnota je 
inverzní k frekvenci poskytovaných služeb.  

Total journey time 
(door to door) Celkový as cesty Celkový as cesty zahrnuje p ístupový a výstupový as, istou dobu jízdy 

a interval poskytovaných služeb.  

Zdroj: Competition Commission (2004a a 2005) a A report on the acquisition by FirstGroup 
plc of the Greater Western Passenger Rail franchise – zpracováno podle Michalisková 
(2013). 

Relevantní trh se vymezuje v kontextu výše uvedených pojm ; analýza chování 
spot ebitel  vychází z širších souvislostí a zmapování jejich pot eb, které jsou uspoko-
jeny p epravou z místa A na místo B v ur itém ase za ur itou dobu p i ur ité kvalit  
služeb a p i vynaložení ur itých celkových ob tovaných náklad . asto proto není 
v rámci ešeného p ípadu vymezen jeden produktový relevantní trh, ale n kolik: pro 
jednotlivé úseky na linkách, v r zných asových polohách, s r znou úrovní kvality 
služby, nebo  tyto odd lené trhy se vyzna ují odlišnými elasticitami poptávky, které 
se navíc mohou lišit i pro r zné skupiny cestujících (nap íklad Collyer, Felet a Kitchen 
2007: 5). 

Tabulka 6.4—2 shrnuje postup vymezení relevantního trhu podle MAG 
v n kolika sout žních p ípadech ešených Competition Commission; pro jednotlivé 
p ípady Competition Commission zpracovala a publikovala podrobné postupy vyme-
zení relevantního trhu na základ  MAG (Competition Commission 2004b-i a 2006). 

 

Tabulka 6.4—2: Vymezení geografického relevantního trhu v osobní železni ní doprav  
ve Velké Británii 

P ípad Dopravní 
mód Vymezení linky a úsek  Vymezení sít  

First Group/ 

GWF 

(2006) 

železni ní 
a autobusová 

(regionální) 

vymezení jednotlivých úsek , na kterých 
je provozována soub žná železni ní 
i autobusová doprava, jako samostatných 
relevantních trh  

širší sí ové trhy – regionální sí  

NEG/ 

Thameslink 
(2005) 

železni ní a 

dálková au-
tobusová 

vymezení jednotlivých úsek , na kterých 
je provozována soub žná železni ní 
i autobusová doprava, jako samostatných 
relevantních trh  

není pot eba vymezovat sí ové trhy ve ejné 
dopravy, protože se zde neprojeví žádné 
dopady posuzované fúze a existuje pouze 
malý potenciál kombinace železni ního 
jízdného a jízdného dálkové autobusové 
dopravy 

First Group/ železni ní vymezení jednotlivých úsek , na kterých širší sí ové trhy – region Skotsko 
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ICEC (2005) je provozována soub žná železni ní 
i autobusová doprava, jako samostatných 
relevantních trh  

NEG/ 

Greater Anglia 
(2004) 

železni ní 
a dálková 
autobusová 

vymezení jednotlivých úsek , na kterých 
je provozována soub žná železni ní 
i autobusová doprava, jako samostatných 
relevantních trh  

není pot eba vymezovat sí ové trhy, protože 
sí  nebude ovlivn na fúzí 

 

First Group/ 

ScotRail (2004) 
železni ní 
a autobusová 

vymezení jednotlivých úsek , na kterých 
je provozována soub žná železni ní 
i autobusová doprava, jako samostatných 
relevantních trh  

širší sí ové trhy – region obsluhovaný 
Strathclyde Passenger Transport Executive, 
Edinburgh a Lothians (potenciáln  Skotsko)  

 

Zdroj: Review of methodologies in transport inquires a informací uvedených v National     
Archive; dostupné z http://www.competition-
commission.org.uk/assets/competitioncommission/docs/pdf/non-
inquiry/rep_pub/reports/2006/fulltext/516 – zpracováno podle Michalisková (2013) 

Tabulka 6.4—3: Vymezení produktového relevantního trhu v osobní železni ní doprav  
ve Velké Británii 

P ípad Intermodální konkurence Individuální 
automobilová doprava Segmentace 

First Group/ 

GWF 

(2006) 

existence odd lených trh  podle 
dopravních mód ; další dopady na 
konkurenci posuzovány na vybra-
ných úsecích 

 

omezená zastupitelnost ve-
ejné dopravy; další dopady 

na konkurenci posuzovány na 
vybraných úsecích 

rozdílné ú ely cesty (obchodní 
cesta, dojížd ní, p íležitostná 
apod.) charakterizují segmenty 
relevantního trhu spíše než sepa-
rátní relevantní trhy 

NEG/ 

Thameslink 
(2005) 

existence odd lených trh  podle 
dopravních mód ; další dopady na 
konkurenci posuzovány na vybra-
ných úsecích 

omezená zastupitelnost ve-
ejné dopravy; další dopady 

na konkurenci posuzovány na 
vybraných úsecích 

odlišení ú elu cesty (turistika 
a dojíž ka za prací, služební 
cesta); pro jednotlivé segmenty 
nejsou vymezeny odd lené rele-
vantní trhy 

First Group/ 

ICEC (2005) 

na specifických  úsecích dálkové 
dopravy m že být zastupitelná leta-
dlová a dálková autobusová 
doprava; na kratších úsecích mo-
hou být zastupitelné autobusová 
a železni ní doprava 

na n kterých úsecích je za-
stupitelnost železni ní 
dopravy 

odlišení ú elu cesty (turistika 
a dojíž ka za prací, služební 
cesta) 

NEG/ 

Greater Anglia 
(2004) 

omezená zastupitelnost autobusové 
a železni ní dopravy na vybraných 
trasách 

není zastupitelnost 
odlišení ú elu cesty (turistika 
a dojíž ka za prací, služební 
cesta) 

First Group/ 

ScotRail (2004) 

omezená zastupitelnost autobusové 
a železni ní dopravy na vybraných 
trasách 

není zastupitelnost 
asové vymezení – provoz mimo 

špi ku a ve špi ce; odlišení sku-
pin cestujících 

Zdroj: Review of methodologies in transport inquires a informací uvedených v National Ar-
chive; dostupné z http://webarchive.nationalarchives.gov.uk/20111108202701/ 
a http://www.competition-commission.org.uk/rep_pub/reports/2006/fulltext/516.pdf – zpraco-
váno podle Michalisková (2013) 
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Na základ  MAG je zpravidla vymezen geografický relevantní trh jako úseky 
jednotlivých linek; v p ípadech, kdy se jedná o obsluhu ur itého širšího regionu, tak 
i jako regionální sí . V p ípad  dotazníkového pr zkumu chování spot ebitel  se liší 
metoda dotazování a ší e a struktura vzorku respondent . Vymezení produktového re-
levantního trhu pak vychází z geografického vymezení. Pokud jsou služby 
jednotlivých dopravc  (a  intramodálních nebo intermodálních) na ur itých úsecích 
považovány za zastupitelné, jsou na t chto úsecích vymezeny odd lené relevantní trhy, 
p ípadn  jsou relevantní trhy vymezeny podle dopravních mód  nebo na regionální 
síti. Produktový trh m že být také vymezen z hlediska asu poskytované služby, 
zejména s ohledem na denní a týdenní dopravní špi ky (zde vymezení úzce souvisí se 
spot ebitelským trhem). P i vymezení produktového trhu je také posuzována substitu-
ovatelnost individuální automobilovou dopravou.  

Krom  vlastních studií vycházejí britské sout žní instituce z odborných studií 
zpracovávaných zejména na Institute for Transport Studies na Univerzit  v Leedsu. 
Významnými a citovanými studiemi jsou také Passenger Demand Forecasting Hand-
book (ATOC 2012) zahrnující výsledky analýzy železni ní dopravy za více než dvacet 
let, zejména v oblasti vlivu kvality poskytovaných služeb, ceny jízdného apod. na cho-
vání cestujících a odhady poptávkové funkce; dále také Balcombe, Mackett, Paulley, 
Preston, Shires, Titheridge, Wardman a White (2004) a Shires a Wardman (2003). 
Studie jsou založeny na analýze a modelování funkce poptávky, na analýze asových 
ad a informacích získaných ze spot ebitelských pr zkum . Studie jsou provedeny i za 

velmi dlouhé období, nap . Shires a Wardman srovnávali elasticity poptávky na zákla-
d  studií z období 1952 až 2002. Naproti tomu Collyer, Felet a Kitchen (2007) vidí ve 
využití dat ze starších studií nebezpe í nekonzistence metodologie a zkreslení vlivem 
rozdílných specifik jednotlivých p ípad . Zajímavým poznatkem je zjišt ní (viz Oxera 
2004: 2), že dlouhodobá elasticita dosahuje vyšších hodnot než elasticita krátkodobá; 
to potvrzuje p edpoklad, že v krátkém období je schopnost cestujících za ít využívat 
jinou dopravní službu jako reakci na zm nu ceny omezena (nap íklad p echod 
z ve ejné na soukromou dopravu vyžaduje ur itý as pot ebný k zakoupení automobi-
lu, k získání pot ebných informací o jízdním ádu, cen  jízdenek apod.). V tšina studií 
však nespecifikuje, jak dlouhé je období, ve kterém m žeme abstrahovat od podob-
ných p ekážek; žádné nebo vágní odlišení krátkodobé a dlouhodobé elasticity m že 
p itom snížit vypovídací hodnotu analýzy (viz Collyer, Felet a Kitchen 2007: 12). Pro 
jednotlivé posuzované p ípady je také nezbytné prozkoumat a zohlednit zvláštnosti 
jednotlivých region  z hlediska reálné substituce dopravních mód  (Bender et al. 
2011: 6) – vymezení produktových relevantních trh  pro ur ité dopravní služby se tak 
mohou p i geografickém vymezení odlišovat (ne)zahrnutím intermodální konkurence 
(viz také Michalisková 2013). 



Modely a metody regulace konkuren ního prost edí na trhu železni ních dopravních služeb 
 

 

178 

6.5 PRECEDENTNÍ P ÍPADY EŠENÉ V N MECKU V ODV TVÍ 
ŽELEZNI NÍ DOPRAVY 
V hodnocení liberalizace železnice a vytvo ení rovných podmínek zaujímá Spolková 
republika N mecko vždy p ední místa. A  už se jedná o IBM Rail Liberalisation in-
dex, i díl í indexy LEX Index i ACCESS Index (viz data pro rok 2011, Rail 
Liberalisation Index 2011). Reálná možnost vstupu konkurence na n mecké koleje je 
však o poznání menší – a to i v p ípad  výše zmín né konkurence v oblasti regionální 
dopravy, kterou vnímají Deutsche Bahn smí liv ji. V posledním desetiletí bylo zazna-
menáno n kolik základních spor , které prom nily rámcové podmínky na železnici. 
Týkaly se p edevším oblastí, které ovliv ují nejvýznamn jší nákladové položky pro-
vozování železni ní dopravy – jedná se hlavn  o poplatky za dopravní cestu, za použití 
osobních nádraží a za spot ebovanou trak ní energii. Dále se týkaly oblastí, které p ed-
stavují zásadní podmínku pro vstup a podnikání na železnici – zde se jednalo 
p edevším o p id lování a garanci vhodných tras v osobní i nákladní doprav , p ístup 
na nezbytnou související infrastrukturu (nap íklad se a ovací nádraží), omezení ko-
mer ní innosti t etích dopravc  na nádražích a omezení údržby tra ových úsek , 
které jsou klí ové (pouze) pro konkurenci Deutsche Bahn. 

V p ípad  první skupiny postupovaly Deutsche Bahn metodou nastavování tako-
vých podmínek, které by sice spl ovaly literu zákona, nicmén  by znevýhod ovaly 
menší dopravce. V p ípad  poplatk  za dopravní cestu byly opakovan  ud lovány 
množstevní slevy za ujeté kilometry pouze sou ástem Deutsche Bahn.  Nap íklad 
u stanovení poplatku za užití nádraží došlo t sn  p ed startem komer ního projektu 
Hamburk-Kolín-Expresu (HKX) ke zm n  rozhodné délky soupravy, takže soupravy 
HKX se dostaly do tarifu s dvojnásobnou cenou za zastavení ve stanici (Bahn 2011: 
Wettbewerbspolitik unter Zugzwang 2011). Došlo tak k ohrožení ekonomické stability 
celého projektu HKX. V oblasti dodávek trak ní elektrické energie panuje v N mecku 
specifická situace – asi 80 procent této energie vyrábí dce iná spole nost Deutsche 
Bahn – DB Energie. Po mnoha soudních sporech je v sou asné dob  možné, aby si 
trak ní energii nasmlouval konkuren ní dopravce u jiného dodavatele elekt iny, reáln  
toho ale žádný dosud nevyužil (Bundesnetzagentur 2012). Oblast dodávek trak ní 
energie se nacházela v nejasn  vymezené zón  mezi volnou sout ží v energetice a na 
železnici. Výše zmín né zm ny byly výsledkem rozhodnutí soud  a Bundesnetz-
agentur. Ve v tšin  p ípad  se ukázalo, že holding Deutsche Bahn postupoval meto-
dou raising competitor´s costs (Engartner 2008: 200). Zvýšené platby dce iných 
p epravních spole ností ve prosp ch DB Netze, která vybírá poplatky a spravuje 
tra ovou cestu, totiž nemá vliv na výsledek hospoda ení holdingu Deutsche Bahn jako 
celku. Zvýšené náklady ale musí pln  nést konkuren ní dopravci, pro n ž se stává pro-
vozování dopravy dražším a ekonomicky nevýhodným. 

 Druhá skupina diskrimina ního jednání ze strany Deutsche Bahn je t žko pro-
kazatelná a vychází z p edpokladu institucionální rezistence komplexu Deutsche Bahn 
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v i konkurenci. Konkuren ním dopravc m je zt žován p ístup k atraktivním trasám – 
DB Netze preferovala (v p ípad  p id lování grafikonových tras) jednání primárn  se 
spole nostmi koncernu Deutsche Bahn. Dále se v n kolika p ípadech poda ilo proká-
zat nižší míru udržování železni ních tratí d ležitých pro konkurenci v osobní 
a nákladní doprav . S konkuren ními dopravci také neprobíhá žádná nebo pouze nedo-
state ná koordinace výlukové a stavební innosti. Tak je tomu pouze v rámci 
spole ností koncernu Deutsche Bahn. 

Železni ní reforma a otevírání trhu p edstavuje velmi dlouhou cestu k ideálnímu 
stavu. N mecké zkušenosti ukázaly, že ani legislativní zakotvení opat ení vedoucích 
k liberalizaci není garancí, že monopolní dopravce a zárove  správce infrastruktury 
nebude ve skute nosti zneužívat svého postavení. Krom  tarifní diskriminace, kterou 
je možné relativn  snadno prokázat a zjednat nápravu, je mnohem h e odhalitelná 
m kká diskriminace související s nejr zn jšími administrativními obstrukcemi 
a nedostate nou komunikací. Spolková republika N mecko nabízí v této oblasti celou 
adu p íklad . Poslední dv  desetiletí se v n meckém železni ním sektoru nesla ve 

znamení nástupu konkuren ních dopravc . Nejprve v nákladní doprav  a v poslední 
dob  pak spolu s množstvím výb rových ízení na regionální dopravu velmi intenzivn  
i v osobní doprav . A koliv p ehledová data ukazují, že se podíl konkurence na n -
meckých kolejích zvyšuje, noví dopravci se musí vypo ádat s celou adou problém  
a drobných p ekážek. Sv d í o tom spory zaznamenané v posledních letech u soud  
a ú ad  pro ochranu hospodá ské sout že (Bundeskartelamt a Bundesnetzagentur). 

6.5.1 Poplatky za použití železni ní dopravní cesty  

Základním p edpokladem vytvo ení rovného tržního prost edí na železnici je rovné 
nastavení poplatku za využití kolejové infrastruktury. Ten by m l pokrývat náklady na 
sestavení grafikonu, organizaci drážního provozu, pr jezd vlaku z pohledu opot ebení 
železni ní infrastruktury a na nutné opravy, p ípadn  krytí odpis  z investic. Bezpod-
míne n  nutné je samoz ejm  transparentní ur ení náklad  spole nosti, která spravuje 
koleje nebo ídí dopravu.  

Ur ení ceny za provoz vlak  se stalo základním stavebním pilí em n mecké že-
lezni ní reformy a v roce 1994 byl v N mecku vytvo en první systém pro ur ení 
poplatk  za využití železni ní dopravní cesty v Evrop  (tzv. Trassenpreissystem – TPS 
94). Cesta od TPS 94 k dnešnímu stavu, kdy je od roku 2011 v platnosti již jeho n ko-
likátá generace a plánuje se další restrukturalizace tarifu, prošla velmi dlouhým 
vývojem. Doposud jsou výše poplatk  za vlakovou cestu tématem mnoha soudních 
spor  a p edpokládá se, že i nejnov jší nastavení tarifu platné od 1. ledna 2013 bude 
nutné revidovat. 

Spole ným jmenovatelem všech dosavadních tarif  za použití vlakové cesty TPS 
94 a TPS 98 se stalo zvýhodn ní astých jízd jednoho dopravce po ur ité trase. Na tuto 
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slevu ale dosáhly pouze spole nosti ze skupiny Deutsche Bahn. Konkurence tak ne-
mohla provozovat vlaky za stejných ekonomických podmínek. Od tarifu TPS 01 
zvolily Deutsche Bahn novou strategii. Vzhledem k stále v tšímu nástupu konkurence 
na železni ní koleje, za aly zvyšovat ceny tarifu za použití vlakové cesty. TPS 01 byl 
sice s ohledem na konkurenci korektn jší, nicmén  i zde se zdálo, že v n kterých kate-
goriích, nap íklad v osobní dálkové doprav , jsou náklady i nadále zvyšovány nad 
„ ádnou“ úrove  (Engartner 2008: 200).  

Od za átku roku 2013 vstoupil v platnost revidovaný cenový systém TPS13, kte-
rý dopl oval a vylepšoval stávající systém. Zárove  z n j byly odstran ny 
diskriminující prvky podle výtek Bundesnetzagentur. Požadavky na p id lení vlako-
vých tras mají DB Netze nov  vy izovat anonymn . Nem lo by tak nadále docházet 
k cílené diskriminaci konkuren ních dopravc . DB Netze se snaží snižovat zpožd ní 
a výpadky v síti. K jejímu lepšímu využití m l vést systém, podle kterého budou za 
použití dopravní cesty platit více vozidla s  maximální konstruk ní rychlostí nižší než 
50 km/h a cenu za dopravní cestu zvýší také zpožd ní zavin ná dopravcem (Bahn 
2011: 109–113). Na druhou stranu ale bude správce infrastruktury finan n  penalizo-
ván za zpožd ní, která vyvolá výpadek infrastruktury. Rámcové smlouvy o p id lení 
tras nebude možné zcela vypov d t, ale bude možné zredukovat objem vlakokilometr  
maximáln  o 1,5 procenta ro n . Za každou objednanou a nevyužitou vlakovou trasu 
se navíc bude hradit poplatek 80 €. Zajímavou pobídkou pro nové dopravní projekty 
bude „zavád cí“ sleva 10 procent z poplatku za dopravní cestu pro nové projekty 
a nov  získané p epravy ve prosp ch železnice (Trassenpreissystem 2012, s. 9). Tlak 
na zvyšování cen za vlakovou cestu ale neustal. Zatímco tedy mezi lety 2006 a 2011 
dosáhla inflace celkem devítiprocentního nár stu, cena tras pro nákladní dopravu 
stoupla o 16 procent, pro osobní dálkovou dopravu o 14 procent a pro regionální osob-
ní dopravu o 9 procent (Bundesnetzagentur 2011: 37). Ve výsledku se poda ilo 
koncernu Deutsche Bahn skrze neustálé zvyšování poplatk  za dopravní cestu aloko-
vat zhruba t etinu prost edk  (bez zapo ítání výt žku z jízdného), které plynou 
každoro n  ze státního rozpo tu do regionální železni ní dopravy. V roce 2011 to bylo 
2,79 mld. € z celkových 7 mld. €, které byly vyplaceny všem železni ním dopravc m 
provozujícím dopravu v závazku ve ejné služby (Engel 2013: 76). 

6.5.2 P id lování grafikonových tras 

Rozd lování grafikonových tras p edstavuje v N mecku velký problém, který výrazn  
ovliv uje p sobení konkurence Deutsche Bahn – p edevším se jedná o p id lení dosta-
te n  lukrativních a efektivních grafikonových tras, s jakými po ítal podnikatelský 
model konkurence. V N mecku každý rok požádají dopravci zhruba o 55 tis. vlako-
vých tras a zhruba u p tiny z nich (cca 12 500) dochází ke vzájemné kolizi. Následn  
je nutné ešit p id lení dopravní kapacity skrze koordina ní ízení. V roce 2012 nena-
šlo 27 kolizí tras žádné ešení a musela se striktn  uplatnit pravidla o p ednosti vlak  
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p i p id lování tras (Monopollkommission 2013: 65). Celkové íslo sice nevyznívá 
nijak zvláš  negativn , nicmén  práv  problémy s p id lováním (vhodných) tras p ed-
stavují nej ast jší riziko pro konkuren ní projekty Deutsche Bahn. Nap íklad 
plánovanému vstupu operátora dálkové dopravy Hamburk-Kolín-Expres stál n kolik 
let v cest  práv  nedostatek p id lených tras, které áste n  blokoval jiný, nakonec ne-
uskute n ný projekt Keolis. Tento projekt m l spojovat N mecko s Francií a 
v kolizním ízení tak m l podle standardních pravidel p ednost p ed vnitrostátním vla-
kem spole nosti HKX.  

Další omezení p edstavují tzv. rámcové smlouvy na využití infrastruktury. Ty 
uzavírá správce infrastruktury (DB Netze) s jednotlivými železni ními operátory. Za 
jejich zavedením stála snaha efektivn  vynakládat investi ní prost edky na základ  po-
žadavk  a pot eb dopravc . Ve výsledku se ale spíše staly nástrojem na konzervaci 
stávajícího stavu provozování trat  a zamezení vstupu konkurence na vytížené trasy. 
Doba trvání t chto kontrakt  je p t let a v pr b hu jeho platnosti je pro nov  p icháze-
jící dopravce v praxi velmi t žké ke smlouv  p istoupit, a koliv tato teoretická 
možnost de iure existuje. Dlouholeté rámcové kontrakty se dotýkají p edevším do-
pravc  v osobní dálkové doprav , protože je pro n  nejd ležit jší sestavit jízdní ád 
tak, aby na sebe jejich vlaky navazovaly, resp. p ijížd ly do m st v atraktivní hodinu, 
aby byl jejich jízdní ád pravidelný (taktový) a aby byl provozn  efektivní.  

V posledních letech se poda ilo naplnit požadavky evropských sm rnic (konkrét-
n  2001/14/ES) a trasy jsou p id lovány anonymn . Na druhou stranu je velmi t žké 
uv it, že zam stnanci holdingu DB „nepoznají“, o vlak jakého dopravce se jedná. Do 
budoucna je t eba se v SRN vyvarovat stavu, aby se mohly stát rámcové smlouvy 
p edm tem strategických krok  zamezujících konkurenci vstup na lukrativní trasy ve 
výnosných asech (Monopolkommission 2013: 70). Zde se nabízí krom  zvýšení 
transparentnosti rámcových smluv také možnost dražby jednotlivých tras. V p ípad , 
že by o ur itou trasu nebo soubor tras m lo zájem více dopravc , rozhodla by o jejich 
p id lení ochota platit za n  vyšší cenu.  

6.5.3 Poplatky za použití nádraží 

V N mecku byla vytvo ena holdingová spole nost DB Service and Stations, která za-
jiš uje správu a pronájmy nádraží. Stalo se tak v roce 1999 a od té doby hradí všechny 
vlaky poplatek za zastavení ve stanici. D lo se tak v rámci vytvá ení podmínek umož-

ujících otev enou hospodá skou sout ž na železnici podle sm rnic Evropské komise. 
Ceník byl sestaven bez z ejmé systematiky a byla zpr m rována cena za použití dané-
ho nádraží všemi vlaky. Došlo k vyd lení celkových náklad  na provoz nádraží 
po tem zastavení vlak . Ve výsledku tak vznikl seznam se zhruba 5 400 položkami, 
které ur ovaly ceny za využití jednotlivých nádraží. 
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V roce 2005 vstoupil v platnost ceník (Stationspreissystem – SPS—05) vycháze-
jící z roz len ní nádraží do šesti kategorií podle jejich kvality a nabízených služeb. 
Ceník zárove  umož oval, aby se ceny po ítaly po jednotlivých spolkových zemích. 
Systém tak p edpokládal spektrum až 96 r zných cen. Cenová politika vycházela pri-
márn  z vybavení nádraží a z délky vlakové soupravy. Nádraží všech kategorií m la 
disponovat nástupišt m ( i místem pro nástup), cedulí se jménem nádraží, místem pro 
výlep jízdního ádu, plochou pro automat na prodej jízdenek, místním naviga ním sys-
témem, pravidelným úklidem, odpadkovými koši, informa ní plochou pro 
provozovatele dopravy, a služby (v etn  zajišt ní bezpe nosti) m ly spadat pod jednu 
z centrál 3-S (zkratka pro Service, Sicherheit und Sauberkeit – služby, bezpe nost 
a istotu). Ve vyšších kategoriích pak muselo nádraží navíc disponovat další vybave-
ností – nádraží v nejvyšší kategorii musí být vybavena Service-Pointem, musí být 
p ítomen stani ní personál, musí být zna eny oddíly na nástupišti. Dále musí dispono-
vat elektronickým nebo akustickým informa ním systémem, p íst eškem, lavi kami 
a nádražními hodinami.  

Významnou prom nou ur ující cenu za jedno zastavení vlaku pak p edstavovala 
délka souprav. Ty s délkou do 180 metr  násobí koeficientem , vlaky delší pak koe-
ficientem . Samotná cena za zastavení vlaku na nádraží je vypo ítána vyd lením 
náklad  na údržbu stanice po tem zastavení vlaku, p i emž je zastavení vlaku s délkou 
nad 180 metr  po ítáno jako dv  zastavení. Cena tak odpovídá reálným náklad m 
vztahujícím se k jednotlivým nádražím. Jedno zastavení vlaku s délkou do 180 metr  
tak stálo podle ceníku SPS 05 nap íklad v Berlín -hlavním nádraží 41,26 €. 

Od vyhlášených cen pak byly ode ítány slevové položky, pokud došlo 
k nefunk nosti nádraží nebo zpožd ní vlaku zavin ného ze strany DB Station and Ser-
vice. Zahrnovalo to jak technické výpadky, tak nap íklad nedostate nou nebo pomalou 
zimní údržbu. I provozovatelé dráhy tak m li možnost vymáhat na konkrétních nádra-
žích ur itou míru služeb. 

Hlavním bodem kritiky p edstavovaného systému byl fakt, že spole nost DB Sta-
tion and Service je dce inou spole ností holdingu Deutsche Bahn a že podmínky jsou 
nastavovány jejími vnit ními mechanismy tak, aby nejlépe vyhovovaly ostatním spo-
le nostem v holdingu. Konkuren ní dopravci navíc musí toto nastavení podmínek 
akceptovat, protože není možná volba využití „jiné“ infrastruktury. SPS 05 prohlásila 
Bundesnetzagentur v roce 2009 za neplatný a Deutsche Bahn byly nuceny p ipravit 
nový cenový systém. 

V roce 2011 vstoupil v platnost valorizovaný ceník SPS 11, který zvýšil ceny za 
využití nádraží skokov  o p ibližn  3,4 procenta, i když již nár st cen SPS 05 inil 
v pr b hu šesti let jeho platnosti zhruba 8 procent. SPS11 p inesl zm nu koeficientu 
délky vlak  ur ující ceny za zastavení vlak . Nov  byla zavedena kategorie pro vlaky 
do 90 metr  délky. Koeficient zde z stal na hodnot  , vlaky do 170 metr  m ly 
hodnotu  a vlaky nad tuto hodnotu pak . A koliv poplatky mírn  zvýhod ovaly 
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regionální dopravu, tvrd  dopadly na nastupující konkurenci Deutsche Bahn v dálkové 
doprav . Spole nost chystající spojení expresními vlaky z Kolína do Hamburku 
(HKX), jak již bylo zmín no, vycházela p i kalkulacích náklad  provozu z pravidel 
platných v SPS 05. Její soupravy m ly mít délku 178 metr  (Schlesiger 2012), 
a zm ny v nastavení tarifu ji tak výrazn  poškodily. Výsledkem zavedení SPS11 bylo 
ízení u Bundesnetzagentur, která zrušila platnost SPS11 a vyzvala Deutsche Bahn 

k vypracování nového tarifního systému platného od roku 2015. Do té doby platí od 
1. ledna 2013 p echodný systém, ve kterém bude zrušen faktor délky vlaku pro výpo-
et ceny za jeho zastavení. Nadále bude existovat jeden koeficient za zastavení pro 

vlaky regionální dopravy a jeden pro vlaky dálkové dopravy bez ohledu na délku vla-
ku. 

6.5.4 Poplatek za trak ní energii a její odkup 

Trak ní energie a její dodávky p edstavují z pohledu liberalizace trhu oblast, kterou 
poci ují ve Spolkové republice N mecko konkuren ní železni ní dopravci jako nejví-
ce diskrimina ní. Výhrady v i ní má podle výzkumu Bundesnetzagentur zhruba 60 
procent dopravc  (Bundesnetzagentur 2012: 37). D vodem je fakt, že tato oblast je 
jednak velmi technicky a infrastrukturn  složitá a jednak pro ni ješt  nebyl v celé ší i 
jasn  stanoven regula ní orgán. Podle projednávaných a p ipravovaných zm n zákon  
by m ly tyto kompetence p ejít na Bundesnetzagentur. V sou asné dob  (polovina ro-
ku 2013) tomu tak ale ješt  není. 

Energetickou soustavu zajiš ující dodávky trak ní energie na elektrizované trat  
provozovaly vždy sou ásti Deutsche Bahn. V rámci reformy n meckých železnic se 
tato ást innosti odd lila do dce iné holdingové spole nosti DB Energie. Jejím úko-
lem je výroba elektrické energie a údržba veškeré infrastruktury – tedy v etn  
trak ního vedení (nad kolejemi) nebo trak ní kolejnice (umíst né vedle kolejí) 
v p ípad  n kterých p ím stských linek S-Bahnu. DB Energie provozuje ve sv tovém 
kontextu jedine nou energetickou sí , protože je tém  zcela odd lena od b žné sít . 
D vod k tomu je také provozn -technický, nebo  tzv. drážní proud je distribuován 
v jiné frekvenci (16 a 2/3 Hz) než b žný proud distribuovaný domácnostem (25 Hz). 
Zárove  dokáže uspokojit poptávku po veškeré trak ní energii z 80 procent, a je tedy 
pouze v omezené mí e napojena a závislá na ve ejné elektrické síti (Monopolkommis-
sion 2011: 85–87).  

Do roku 1997 tvo il poplatek za trak ní energii sou ást platby za železni ní do-
pravní cestu. V dalším období byla trak ní energie ú tována separátn  na základ  
bilaterálních smluv mezi dopravci a DB Energie. Po zm n  legislativní úpravy, p ede-
vším sout žního práva musel být zaveden transparentní tarifní systém. V roce 2003 byl 
proto spušt n nový ceník trak ní energie (Bahnstrompreissystem 2003 – BPS 2003), 
který po ítal s odlišnými cenami energie podle denní doby, kdy byla odebrána. BPS 
2003 byl prvním tarifem, který neú toval spot ebu elektrických hnacích vozidel     
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paušáln , nýbrž po ítal s reálnou spot ebou udanou m i i instalovanými na každé lo-
komotiv . Ty umož ovaly m it také energii, kterou lokomotiva vyrobila p i brzd ní 
elektrodynamickou brzdou, tzv. rekuperací. O rok pozd ji byl zaveden revidovaný ta-
rifní systém BPS 04, který snižoval rozdíl mezi cenami energie odebírané ve špi ce 
a mimo ni. Ceny za trak ní energii se p ipo ítávaly k poplatku za použití železni ní 
dopravní cesty a hradily se spole nosti DB Netze. Dalším nedostatkem BPS 04 byla 
p edevším faktická nemožnost dodávky elektrické energie od jiného dodavatele než 
DB Energie. Až n kolik soudních spor  vedlo ke zm nám tarifu, který umož oval vy-
íslení náklad  pouze na využití drážní energetické sít , což bylo podmínkou pro 

objednání elektrické energie u jiného dodavatele. Podle rozhodnutí spolkového soud-
ního dvora byla cena stanovena v této díl í oblasti regulátorem Bundesnetzagentur. 

Realitou nového tarifního systému se op t staly kritizované objemové rabaty za 
odebranou energii, tentokrát explicitn  ur ené spole nostem ze skupiny Deutsche 
Bahn. Slevy se proto staly ter em ostré kritiky a DB Energie oznámilo, že p estanou 
od 31. prosince 2012 platit úpln . Nicmén  v pr b hu druhého pololetí 2012 vzaly 
Deutsche Bahn toto své rozhodnutí zp t a nový ceník na rok 2013 (BPS 13) rabaty 
op t obsahuje. Krom  ostré kritiky konkuren ních spole ností zahájila Evropská ko-
mise ízení s Deutsche Bahn a DB Energie pro podez ení z porušení zásad volné 
sout že v dodávkách trak ní energie.  

Významným a dosud nedo ešeným sporem mezi soukromými dopravci a DB 
Energie z stává otázka ceny rekuperované energie. Cenový systém DB Energie tuto 
elektrickou energii zohled oval, nicmén  vždy tuto energii vykupoval od dopravc  za 
výrazn  nižší cenu, než za jakou jej b žn  od DB Energie nakupují. P itom se nejedná 
o zanedbatelné množství energie – podle odhad  je takto na železnicích v N mecku 
železni ními vozidly rekuperováno 5–7 procent energie. Rozdíl mezi výkupní 
a prodejní cenou tedy v daných objemech hraje velmi významnou roli. Technické vy-
bavení m níren a nemožnost plánování objemu vyrobené rekuperované energie p ináší 
DB Energie sice vícenáklady, nicmén  z stává otázkou, zda je nep evyšuje výnos 
z rozdílu cen mezi prodávanou a vykupovanou energií. V této oblasti ale není dosud 
stanoven p íslušný státní regulátor, a není tedy možné podrobit ceny jakémukoliv p e-
zkumu (Monopolkommission 2011: 91–100). Celkov  také oblast rekuperované 
energie zapadá do mozaiky snahy Deutsche Bahn vytvá et nevýhodné podmínky pro 
konkurenci. Nízká cena rekuperované energie totiž nepoškozuje Deutsche Bahn, jejíž 
vozidla z velké ásti nejsou za ízena na rekuperaci energie. Naproti tomu konkurenti 
disponují v naprosté v tšin  vozidly, které ji umož ují, avšak kv li nastavení tarifu 
z toho nemohou vyt žit konkuren ní výhodu. 
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Graf 6.5—1 Vývoj ceny trak ní energie od roku 2005 (v ct/kWh) 

 

Poznámka: Ceny nezohled ují inflaci. 
* Ceny jsou uvedené po snížení v pr b hu roku. 
Zdroj: Bundesnetzagentur: Marktuntersuchung Eisenbahnen 2012, Dezember 2012, s. 35. 
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ZÁV RE NÉ SHRNUTÍ 
Evropské reformy železni ní dopravy vycházejí z konceptu liberalizace trhu doprav-
ních služeb. Vzhledem k tomu, že odv tví železni ní dopravy je velmi specifickým 
odv tvím služeb a v uplynulém století prošlo v Evrop  velmi nestandardním vývojem 
(zestátn ním a monopolizací), není prosazení liberalizace snadné a p ímo aré. P esto-
že evropské právní normy postup a základní standardy liberalizace upravují, zp sob 
jejího provedení v jednotlivých zemích Evropské unie není stejný. R zná je také in-
tenzita provedených opat ení a skute ná míra liberalizace národních dopravních trh . 
Od 90. let minulého století se v Evrop  prosadily t i liberaliza ní modely: švédský, 
britský a n mecký. P estože evropské reformy od po átku sm ovaly k typu švédské-
mu i britskému, je z ejmé, že v kontinentální Evrop  si udrží silnou pozici model 
n mecký; o to v tší pozornost je t eba v novat detekci porušení pravidel volné konku-
rence v odv tví. Na vznikajících evropských otev ených dopravních trzích je t eba 
pomocí vhodn  nastavené regulace a dozoru p edcházet zneužívání dominantního po-
stavení národních železni ních dopravc .  

Evropská komise (její Generální editelství pro hospodá skou sout ž) 
v posledním desetiletí uplat uje tzv. ekonomi t jší p ístup, což znamená, že krom  
právních formálních postup  zapojuje do rozhodování ve v cech také ekonomickou 
analýzu. V oblasti hospodá ské sout že v odv tví železni ní dopravy je možné uplatnit 
zejména n kolik standardních metod, které dávají dobré výsledky. Jednou z nich je 
neparametrická metoda m ení efektivnosti DEA (Data Envelopment Analysis) využí-
vající metody lineárního programování ke konstrukci neparametrických mezí 
vzhledem k pozorovaným dat m. M ítkem efektivity podle této metody je relativní 
rozdíl vzhledem ke konstruovaným mezím; pro analýzu v oblasti železni ní dopravy je 
tato metoda vhodná mj. proto, že nepot ebuje pracovat s tržním ocen ním vstup , ale 
s výkonovými ukazateli (vlkm, oskm, tkm), což je vzhledem k omezené dostupnosti 
dat v odv tví velkou výhodou. Mezi parametrické metody m ení efektivnosti použi-
telné v železni ní doprav  pat í modely stochastických mezí SFM (Stochastic Frontier 
Models), které umož ují odhadovat technickou nebo aloka ní efektivnost a jejichž zá-
kladním principem je odhad produk ní (nákladové) funkce. Ur itým problémem t chto 
metod je obtížné rozlišení dopad  deregulace nebo zm n obchodní struktury (nap . 
fúzí) od datových zm n, pokud je zkoumáno období, ve kterém došlo ke zm n  regu-
lativního prost edí – což je však v odv tví železni ní dopravy v sou asné dob  více 
než typické. Jiným problémem, typickým pro železnice a spojeným s t mito metoda-
mi, je existence vysokého potenciálu pro úspory z rozsahu; je proto t eba rozlišit vliv 
individuálních firemních efekt  od charakteristik a vývoje celého odv tví.  

P i modelování poptávky po doprav  se obvykle uvažuje n kolik typ  voleb uži-
vatele, uvažuje se o výb ru destinace, dopravního módu a trasy. Obvykle se pracuje 
s tzv. ty fázovým modelem (Four-Stage Model, FSM); nejobecn jší možností je kon-
strukce poptávkové funkce s využitím tvaru modelu rozložených zpožd ní ARDL. 
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Tyto modely zavád jí dynamiku, tj. umož ují v obecné rovin  odhadnout jak krátko-
dobý, tak dlouhodobý vliv zm ny. Jedním ze standardních nástroj  analyzujících 
spot ebitelské chování, a tedy poptávku potenciálních zákazník  jsou dále modely bi-
nární a multinomiální volby. S ohledem na specifi nost dat, která jsou pro odv tví 
železni ní dopravy k dispozici (obvykle pocházejících z výb rových šet ení na úrovni 
jednotlivých subjekt ), spadá tato problematika do specializované oblasti mikroeko-
nometrie. V analýze železni ního dopravního trhu se velmi asto využívají techniky 
známé z ekonometrie asových ad; konkrétn  se jedná o problematiku test  staciona-
rity (jednotkového ko ene) a test  kointegrace.  

P i výkonu politiky hospodá ské sout že je mimo ádn  d ležitá nákladová analý-
za odv tví a jednotlivých firem. Vlastnosti železni ního odv tví se obvykle odvozují 
z parametr  nákladových funkcí odhadnutých pro reálný postup tvorby a poskytování 
p epravních služeb, jiné studie m í ekonomickou efektivnost železni ních dopravc . 
Za tímto ú elem se obvykle odhaduje nákladová (nebo produk ní) funkce tzv. hrani ní 
firmy, tedy dopravce, který p i provozu minimalizuje náklady (maximalizuje produkt) 
a používá nejlepší dostupnou technologii. V rámci nákladové analýzy je d ležité zjiš-
t ní, zda je železni ní odv tví p irozený monopol, což se obvykle zjiš uje pomocí 
testu subaditivity nákladové funkce; v tomto kontextu jsou velmi zajímavé studie 
o separabilit  infrastruktury a p epravy, tj. o tom, zda vertikální separace (unbundling) 
nep sobí nár st celkových náklad  odv tví. Na základ  takto provedené analýzy je 
posuzován design a efektivita regulatorního rámce odv tví v etn  cenové regulace p í-
stupu na dopravní cestu, což má dále podstatný vliv na efektivitu investic do 
infrastruktury a na její ekonomické využití. Ze studií vyplývá poznatek, že optimálních 
výsledk  bez regulace dosahují odv tví s nízkou investi ní náro ností, což rozhodn  
není p ípad železnice; naopak regulace ceny za p ístup k infrastruktu e je optimální, 
pokud jsou investi ní náklady vysoké a informa ní asymetrie není p íliš velká. 

Jedním z podstatných krok  sout žních autorit p i ešení p ípad  narušení konku-
rence je vymezení relevantního trhu. Pro toto vymezení existuje n kolik metodických 
postup , z nichž ne všechny jsou vhodné pro specifické odv tví dopravy. V evropské 
praxi se v rámci ekonomi t jšího p ístupu používá b žn  SSNIP test (Small but Signi-
ficant Non-transitory Increase in Price test), jehož základní podstatou je ur ení 
nejmenší možné skupiny dopravních služeb, které jsou považovány spot ebitelem za 
zastupitelné a které již nemají další blízký substitut. Podstatnou sou ástí SSNIP testu 
je kvantifikace vlivu chování spot ebitel  na zisk dopravce, k emuž je t eba znát p í-
jmové a nákladové funkce jednotlivých vyšet ovaných dopravc , a to ješt  vztažených 
k vyšet ovanému dopravnímu rameni; vzhledem k tomu, že taková data není ani pro 
sout žní autority snadné získat, je použitelnost SSNIP testu limitována. 

K vymezení relevantního trhu lze použít r zné jiné kvantitativní metody, které 
slouží k p ímé, i nep ímé aproximaci SSNIP testu, nap íklad cenové testy, které jsou 
asto provád ny p edevším z d vodu nízké náro nosti na vstupní data (vývoj cen 

v ase je podstatn  dostupn jší než nákladové ukazatele), nap . v oblasti železni ní 
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p epravy jsou ceny jízdného ve ejn  známé, ale po et cestujících nikoliv. Pro analýzu 
spole ného vývoje cen najdou uplatn ní ty i empirické metody: korelace, testy stacio-
narity, kointegrace a Grangerova kauzalita.  

Železni ní doprava je rovn ž specifická svou prostorovou strukturou; tvar 
a technická charakteristika sít  dopravních cest a navazující infrastruktury se podstatn  
promítá do efektivity provozu a celkových hospodá ských výsledk  odv tví. Vzhle-
dem k tomu, že doprava umož uje propojení a funk ní integraci vzájemn  odd lených 
míst hospodá ského prostoru, má pro zkoumání potenciálu konkurence velký význam 
analýza dopravních proud . K nejvýznamn jším metodám modelování dopravních 
proud  pat í gravita ní modely, dále metody GIS, regresní modelování, dopravní kon-
centra ní areály apod. Modelování dopravních proud  je možné provád t jak v obecné 
podob  predikce prostorových interakcí, tak i v podob  predikce dopravních proud  
zabezpe ovaných nákladní a osobní železni ní dopravou. Podobn  jako jiné metody, 
naráží i analýza dopravních proud  v železni ní doprav  na n které problémy spojené 
s kalibrací model , nastavením a p enositelností vstupních parametr , nedostupností 
vstupních dat apod. Geografická analýza je rovn ž nezbytná pro správné vymezení ge-
ografického relevantního trhu; zde je typickou metodou využívanou v železni ní 
doprav  O&D (Origin&Destination) využívající analýzu po átk  a konc  hlavních 
dopravních proud  daných produkt . 

Na základ  teoretických koncept  a systemizovaných metod pro vyšet ení inten-
zity konkurence na daném trhu, determinace defekt  t chto trh , možností a omezení 
regula ních nástroj  atd. sestavují sout žní instituce praktické guidelines postup  vý-
konu politiky hospodá ské sout že. Tyto guidelines jsou pro odv tví železni ní 
dopravy sestaveny na úrovni Evropské komise (Generálního editelství pro hospodá -
skou sout ž) i na úrovni jednotlivých zemí, které v liberalizaci odv tví železni ní 
dopravy postoupily nejdále a jejichž regulatorní orgány se tedy logicky setkávají           
i s nejv tším po tem p ípad  narušení konkurence na liberalizovaných trzích. Vzhle-
dem ke specifik m odv tví železni ní dopravy a k prom nlivosti prost edí trh , které 
práv  procházejí zásadními institucionálními zm nami, doznávají pr b žných zm n 
i guidelines sout žní politiky. Tyto guidelines musejí pr b žn  reagovat na zm ny 
struktury trh , ale také na nové poznatky na poli teorie politiky hospodá ské sout že 
a sout žní ekonomie. Tato kniha systematicky shrnula dosavadní vývoj teoretických 
východisek i praktických postup  pro odv tví železni ní dopravy a p edstavila         
perspektivu dalšího vývoje a užití teoretických metod pro jejich praktickou aplikaci. 
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CONCLUSION 
European reforms of rail transport are based on the concept of transport services mar-
ket liberalisation. Due to the fact that rail transport is a very distinctive service and has 
undergone a very non-standard development in Europe (nationalisation and monopoli-
sation), implementation of liberalisation is not easy and straightforward. Although 
European legal norms deal with the procedure and basic standards of liberalisation, the 
way they are carried out in member countries of European Union is not the same, 
which can be said about the intensity of the measures performed and the actual degree 
of national transportation markets liberalisation, too. Three models of liberalisation 
have been pressed since the 1990s: the Swedish, British and German models. Albeit 
European reforms have headed towards the Swedish or British type from the be-
ginning, it is clear now that the German model will maintain a very strong position in 
continental Europe. Therefore, greater attention should be paid to detecting breaches 
of free competition rules in the industry, and to preventing misuse of dominant positi-
on held by national railway carriers on emerging transportation markets of Europe by 
the means of appropriate setting of regulations and supervision over market functio-
ning.  

In the recent decades, European Committee (Directorate-General Competition) 
has exercised the so-called more economic approach, which means that in addition to 
legal formal procedures it incorporates economic analysis into the process of decision-
making. In the area of economic competition in the railway industry, it is possible to 
use those several methods which ensure good results. Non-parametric method of DEA 
(Data Envelopment Analysis) efficiency measurement is one of these; in order to con-
struct non-parametric limits related to the data observed, it takes advantage of the 
linear programming method. Efficiency benchmark as stipulated according to this me-
thod consists in a relative difference connected to the limits construed; when it comes 
to rail transport, this method is suitable, among others, for it does not need to consider 
market valuation of inputs, but performance indicators (train-kilometres, passenger-
kilometres, ton-kilometres), which is – due to the fact that accessibility of the data in 
the section is limited – a great advantage. Models of stochastic limits of SFM (Sto-
chastic Frontier Models) fall into the category of parametric methods for measuring 
efficiency, and can be used in the rail industry as well. These facilitate estimations of 
technical or allocative efficiency, and their basic principle is that of the productive 
(expense) function estimation. Difficulties in differentiating impacts of deregulation or 
changes of business structure (i.e. by the means of a merger) from data changes is 
a certain problem of these methods, especially if a period is examined, where a change 
of regulative environment has occurred. This, however, is a typical feature of the 
railway industry of these days. Another problem – which is also typical of railways – 
connected with these methods is related to existence of a high potential for economies 
of scale; therefore, it is necessary to distinguish the influence of individual company 
effects, and features and development of the whole section.  
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When modelling the demand for transport, several consumers types are conside-
red; destination choice, transportation mode, and route are taken into account. A Four-
Stage Model (FSM) is usually exploited, the most general option being construction of 
demand function which uses the shape of the ARDL (Autoregressive Distributed Lag 
model). These models introduce dynamics, i.e. generally facilitate estimation of both 
short-term and long-term impact of a change. Models of binary and multinomial chan-
ge are some of the other standard tools analyzing consumer behaviour and thus 
demand of individual customers. With respect to the specificity of the data available 
for the sector of railway transport (usually taken from selective surveys carried out on 
the level of individual subjects), this issue is dealt with by a particular area of microe-
conometry. When analysing rail transport market, methods known from the 
econometry of time series are taken advantage of very often; in particular, it is the is-
sue of tests of stationarity (unit root) and tests of co-integration.  

When executing the competition policies, expense analysis of the industry and 
individual companies is extremely important. Attributes of the railway industry are 
usually derived from parameters of expense functions estimated for the real method of 
creation and providing transport services; other studies measure economic efficiency 
of rail operators. Expense (or productive) function of the frontier company, i.e. of an 
operator which in its operation minimizes its expenses (maximizes its product) and 
uses the best technologies available, is usually estimated for this purpose. It is impor-
tant to find out in the expense analysis whether or not the railway industry is a natural 
monopoly; this is usually surveyed by the means of sub-additivity of the expense 
function test. In this context, there are interesting studies which deal with separability 
of infrastructure and operations, i.e. whether or not a vertical separation (unbundling) 
results in an increase of total costs of the sector. Based on such an analysis, design and 
efficiency of regulatory framework of the industry (including price regulation of the 
access to the infrastructure) is assessed, which subsequently greatly influences effi-
ciency of investment into the infrastructure and its economic utilization. A finding 
follows from studies claiming that optimum results devoid of regulation are achieved 
by industries with low investment intensity, which is definitely not the case of railwa-
ys. Contrariwise, a regulation of the prices charged for access to infrastructure is 
deemed optimal, should investment expenses be high and information asymmetry is 
not excessively large. 

To define a relevant market is one of the important steps a competition authority 
must take when dealing with cases of competitive market violation. There are several 
methods of such definition; however, not all of them are suitable for the specifics of 
transport industry. It is a common practice in Europe that the SSNIP test (Small but 
Significant Non-transitory Increase in Price test) is used as a part of the more econo-
mic approach. The essence of this test consists in defining the smallest possible group 
of transport services which the consumer deems substitutable, and which have no other 
close substitution. Quantification of the influence of consumer behaviour on 
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a operator’s profit is an important part of the SSNIP test, for which it is necessary to 
know revenue and cost functions of individual operators under examination. These 
functions must be related to the transport route examined. However, as such data are 
not easily obtainable even for competition authorities, applicability of the SSNIP test 
is limited. 

Various other quantitative methods can be used for defining relevant market, 
which work for direct and indirect approximation of the SSNIP test: i.e. price tests 
which are oftentimes carried out mainly due to the fact that they have little demands 
when it comes to input data (prices development in time is much easier to obtain than 
cost indicators); in rail transport, for example, prices of fare are known by the widest 
public; on the other hand, though, numbers of passengers are not. Four empirical mo-
dels can be used for an analysis of common price development: correlation, tests of 
stationarity, co-integration, and Granger causality test.  

Rail transport is specific by its spatial structure, too: the shape and technological 
characteristics of the transport route network and connecting infrastructure reflect 
themselves greatly in operation efficiency and total economic results of the industry. 
Due to the fact that transportation facilitates connection and functional integration of 
mutually distant places in the economic space, an analysis of traffic flows is very valu-
able for examining of competition potential. Gravity models, GIS methods, regressive 
modelling, transportation concentration areas etc. are some of the most important met-
hods used for modelling of traffic flows. Modelling of traffic flows is possible to carry 
out in a general way, i.e. as a prediction of spatial interactions, and as prediction of 
traffic flows ensured by freight and passenger traffic. Similarly to other methods, 
traffic flow analysis in the railway industry has to cope with certain problems related 
to model calibration, setting and portability of input parameters, unavailability of input 
data etc. For a correct delimitation of geographic relevant market, a geographic analy-
sis is necessary, too; here, a D&O (Destination & Origin) method working with an 
analysis of beginnings and ends of traffic flows of given products is a typical method 
used in rail transport. 

Based on theoretical concepts and systemized methods used for examining inten-
sity of competition in a market, determination of defects in these markets, possibilities 
and limitations of regulative tools etc., competition authorities compile practical guide-
lines discussing procedures of executing competition policy. For the railway industry, 
these guidelines have been drawn up on the level of European Union (Directorate-
General Competition) and individual countries alike. This concerns those countries 
which have made the greatest progress in rail transport liberalisation, and whose regu-
latory institutions thus logically have to deal with the largest number of competition 
violations in liberalized markets. Due to particularities of rail transport and changeabi-
lity of environments in market which are currently undergoing fundamental 
institutional changes, guidelines for competition policies have been gradually changed 
as well. These guidelines must continuously react not only to changes in the structure 
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of markets, but to new pieces of knowledge obtained in policies of economic compe-
tition theory and competition economics. This book has summarized methodically the 
existing development of both theoretical foundations and practical methods applied in 
the railway industry, and has outlined a prospect of future development and use of 
theoretical methods for their practical application. 
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