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Zelezniéni doprava je z ekonomického hlediska velmi specifickym odvétvim. Specifi-
ka jsou dana technologickymi zvlaStnostmi tohoto dopravniho modu, zejména
dopravni cestou zatizenou zna¢nymi utopenymi naklady, dale zvlaStni organizaci
afizenim dopravy a existenci efektii Gspor zrozsahu, z hustoty dopravy a sitového
efektu. V dob¢ svého vzniku byly Zeleznice budovany jako soukromé podniky za uce-
lem zisku nebo jako statni podniky s cilem dopravni obsluhy tizemi; v obou ptipadech
vsak jako vertikalné integrované firmy spojujici jak vlastnictvi a spravu dopravni ces-
ty, tak iprovoz na ni. Reformy odvétvi zelezni¢ni dopravy, které v soucasné dobé
probihaji pod dohledem Evropské komise ve vsech c¢lenskych zemich Evropské unie
a které maji za cil revitalizaci a rozvoj tohoto dopravniho modu, jsou zalozeny na za-
kladnim nastroji liberalizace provozu — faktického oddéleni vlastnictvi a spravy
dopravni cesty od provozu na ni (tzv. unbundling). Provedeni této vertikalni dezinte-
grace a zajisténi trzné konformnich, rovnych a liberalnich podminek pro podnikani na
noveé usporadaném trhu dopravnich sluzeb vyzaduje velmi precizni regulaci a dohled
nad celym odvétvim ze strany statnich autorit. K tomu je tfeba nejprve poznat
a z ekonomického hlediska spravné pojmenovat specifika odvétvi, definovat nezbyt-
nou strukturu a pravomoci regulatoru trhu a pravidel regulace trhu, vyvinout metody
detekce poruseni téchto pravidel a moznosti aplikace napravnych opatieni.

Tato kniha podava souhrnny piehled o soucasném stavu teoretického poznani
a modelovani v oblasti fungovani a regulace intermodalni a intramodalni konkurence
na trhu zelezni¢nich dopravnich sluzeb s diirazem na evropské realie a o metodach de-
tekce poruSeni regulacnich pravidel a moznostech aplikace népravnych opatieni.
Jednotlivé kapitoly obsahuji rozsahly komentovany souhrn teoretickych konceptti dané
problematiky zaloZeny na podrobné resersi publikovanych odbornych texti a priklady
vyuziti popisovanych metod na zaklad¢ vlastniho vyzkumu autort knihy. Prvni kapito-
la se zabyva soucasnym stavem teoretického poznani v oblasti zavadéni konkurence na
evropskych, plivodné statnich, monopolnich trzich Zelezni¢ni dopravy a dale praktic-
kou implementaci Zelezni¢nich reforem v ¢lenskych zemich EU. Druha kapitola
shrnuje kvantitativni techniky pouzitelné pro empirické zkoumani stavu a intenzity
konkurence na zeleznici a modelovani poptavky po Zelezni¢ni doprave; v zavérecné
¢asti kapitoly je provedena komparativni analyza jednotlivych modelovych piistupti na
zaklad¢ dat evropskych Zeleznic¢nich dopravci. Ve tieti kapitole jsou piedstaveny mi-
kroekonomické pfistupy k modelovani infrastrukturnich investic a struktury odveétvi
zeleznicni dopravy a k cenové regulaci s aplikaci statického a dynamického efektu re-
7imi regulace. Ctvrta kapitola popisuje metody vymezovani relevantniho trhu
v odvétvi zelezni¢nich dopravnich sluzeb na zakladé SSNIP testu, cenovych testi, ana-
lyzy kritické ztraty a spotiebitelskych Setfeni a analyzuje specifika tzv. bidding
markets; v zaveru kapitoly je provedena prakticka aplikace vymezeni relevantniho trhu
v osobni Zelezni¢ni doprave. Pata kapitola se vzhledem ke specifickym prostorovym
aspektim zeleznicni dopravy zabyva geografickymi piistupy k modelovani Zeleznicni-
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ho dopravniho trhu a aplikaci geografické metody vymezeni relevantniho trhu. Po-
sledni, Sesta kapitola podava piehled o vyuziti diive popsanych metod ve skutecnych
postupech soutéznich autorit ve vzorovych zemich Velké Britanii a Némecku
a o aplikaci soutézni politiky Evropskou komisi.

Kniha, kterou pravé drzite v ruce, je prvni publikaci v nové edicni fadé, jez beé-
hem n¢kolika nasledujicich let postupné piedstavi a zhodnoti pribéh reforem
zelezni¢ni dopravy v jednotlivych zemich Evropské unie. Druhy svazek edice, jehoz
vydani je pfipraveno na polovinu roku 2014, bude vénovan implementaci reformnich
zasad do dopravni politiky jednotlivych zemi, problematice Zelezni¢nich balickt
a restrukturalizaci zelezni¢niho odvétvi v Evropské unii. Tteti svazek, jehoz vydani se
pfipravuje na konec roku 2014, bude vénovan historii a analyze vysledki Zelezni¢ni
reformy ve Velké Britanii; na dalsi roky se pfipravuji knihy zaméfené na Némecko,
Slovensko a dal$i zemé.
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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

11



Modely a metody regulace konkurenéniho prostiedi na trhu Zelezni¢nich dopravnich sluzeb

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.

12



1 KONKURENCE NA ZELEZNICI — TEORIE
A REALITA

1.1 VYCHODISKA REFORMY NA ZELEZNICI

1.1.1 Ekonomicka charakteristika zeleznice

Pro ekonomickou analyzu zelezni¢ni dopravy je klicové, zda je posuzovana jako sit'o-
vy monopol — tedy povazujeme-li infrastrukturu za institucionalni soucast zelezni¢niho
provozu a soucast fixnich nakladi dopravce — nebo jako dopravni sluzby poskytované
jednotlivymi dopravci na institucionalné oddélené infrastrukture. Konkurence na trhu
existuje v ptipadé privatnich dopravci pouzivajicich svoji vlastni dopravni cestu;
predmétem konkurence je poskytovani piepravnich sluzeb po této cesté v soutézi
s prepravou jiného dopravce po jeho vlastni cesté. Konkurence o trh vznika v situaci,
kdy jsou dopravci vlastnicky oddéleni od dopravni cesty a soutézi ex ante o moznost
poskytovat prepravni sluzbu v ur¢itém segmentu sité. Soutéz je v tomto ptripadé vede-
na okapacitu cesty ao statni subvenci provozu. Popisem aanalyzou principu
konkurence na trhu aotrh v Zelezniéni dopravé se zabyva tada autorl, jednu
z nejstarSich studii na toto téma zpracovali Katz a Shapiro (1985), na né navazuje napf.
Bamford (2001), Estache a de Rus (2000), Preston (1994), Cox, Offerman, Olson
a Schram (2002), Quinet a Vickerman (2004). Skutecnost, zda se konkurence uplatnila
pii vzniku infrastruktury a sjakou intenzitou, pfipadné s jakymi omezenimi
a deformacemi, je rozhodujici pro tvar a ekonomické charakteristiky Zelezni¢ni do-
pravni sité. Nastaveni podminek a parametrG konkurence o trh je klicové pro
optimalizaci rozdélovani statnich subvenci a minimalizaci nakladd odvétvi dopravy
jako celku (podrobné viz Kvizda 2008).

Dalsim dulezitym faktorem je intermodalni konkurence — tzn. konkuren¢ni pro-
sttedi na trhu Zelezni¢nich dopravnich sluzeb nebo komplexné na dopravnim trhu
vsech modu. Vysledny model konkurencniho prostfedi na dopravnich trzich ma tedy
nékolik dimenzi. Trh dopravnich sluzeb je tvofen infrastrukturou kazdého moédu
v rizné mife oddelenou od dopravcet, dopravci poskytuji dopravni sluzby a konkuruji
si na tomto trhu, vybrané dopravce (zejména osobni dopravy) stat dotuje (tj. hradi ztra-
tu vzniklou z plnéni pozadavku vefejné dopravni obsluznosti) a tito dopravci o statni
dotace soutézi na principu konkurence o trh. Tuto tematiku dlouhodobé rozpracovava
napi. Nash (prvni vyznamna studie 1985, dale 1992, 2008 a 2010); na dalsich spolec-
nych studiich se podileli zejména Rivera-Trujillo, Wardman, Button a Nijkamp (Nash
et al. 2002; Nash a Rivera-Trujillo 2004). Vyznamné souhrnné studie zabyvajici se
problematikou nastaveni parametri konkurence na trhu Zelezni¢nich dopravnich slu-
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zeb publikovali také Quinet a Vickerman (2004) a Hibbs (2003). Princip konkurence
o trh je vSak limitovan kvalitou sité, i kdyz vzhledem k institucionalnimu oddéleni do-
pravnich siti od dopravcii nedoléhd intermodalni konkurence na dopravce v tomto
pripadé pfimo. Je tkolem statu, aby nastavil pro konkurenci o trh takové podminky,
které umozni intermodalni konkurenci v poZzadované mife — tato ,,pozadovand mira“ je
limitovana predevsim ekonomickymi kritérii, stat vSak rozhoduje vice ¢i méné i na za-
klad¢ kritérii spole¢enskych (regionalni politika a dopravni obsluznost, socialni
inkluze obyvatel a standardy jejich mobility, tzv. decoupling a environmentalni zatéz
dopravy apod.). Pravé v souvislosti s rozhodovanim statu se objevuje dal$i rozmér
konkurence — konkurence jako nastroj dopravni politiky statu, tzn. prosazeni efektivity
poskytovanych dopravnich sluzeb v ramci programu revitalizace Zeleznic. Podstatou
problému je, Ze konkurence na trhu jako takova neni a nikdy nebyla zeleznicim dlou-
hodobé¢ zcela vlastni, na rozdil od ostatnich dopravnich sluzeb nebo sluzeb obecné —
k takovym zavérim dospivaji studie, jez byly zpracovany na konci 90. let, kdy tato
problematika zacala byt v Evropské unii velmi intenzivné vnimana: napi. Mitchell
(1997), Button (1998), Bruinsma a Rietveld (1998), Campos a Cantos (2000).

Ve srovnani s ostatnimi mody dopravy vykazuje Zeleznice fadu ekonomickych
i socialnich specifik, ktera jsou dana jeji technologii; tato specifika jsou dale umocne-
na pravé mimoekonomickymi zajmy statu. Je to stat, kdo stanovuje pravidla
konkurence a svoji dota¢ni politikou rozhoduje také o jeji intenzité. V pocatcich zelez-
ni¢niho podnikani byly dopravni sluzby zeleznic spolu konfrontovany zpravidla na
principu konkurence na trhu. To znamend, ze kazda zelezni¢ni spole¢nost budovala
vlastni dopravni infrastrukturu tak, aby vytvorila konkurenc¢ni alternativu ostatnim do-
pravnim spolecnostem. Vysledkem tohoto procesu byla vystavba paralelnich drah,
které v rizném kontextu mohly, ale nemusely mit ekonomické opodstatnéni. Konku-
rence na trhu vedouci k budovani paralelnich spojnic by teoreticky mohla mit pozitivni
vliv na tvar dopravni sité, pokud by vedla k selekci tras podle ekonomické efektivnos-
ti; v realit¢ je vSak fungovani tohoto mechanismu zna¢né komplikovano (viz Kvizda
2006). Analyze tohoto procesu a zkoumani vlivu konkurence na trhu na tvorbu do-
pravni sité se vénovalo nékolik vyznamnych autort, ktefi také na zelezni¢ni dopravu
riznym zpusobem aplikovali teorii ,,path dependence®, zejména David (1993), Arthur
(1994), Liebowitz a Margolis (1995) a v novéjsim pojeti také Puffert (2002 a 2009)
nebo Wetzel a Growitsch (2006).

Zcela jinak byla formovana konkurence v zemich, kde zelezni¢ni dopravni sit’
byla budovana na zakladé centralniho planu a jeji vyuzivani bylo potom piedmétem
konkurence o trh, to znamena, Ze Zelezni¢ni spolecnosti soutézily v poskytovani do-
pravnich sluzeb v rdmci existujici sité. Infrastruktura tak byla vlastnicky oddélena od
provozovatele a tvar sit¢ nebyl predmétem konkurence. Tento zpisob vzniku sité¢ by
sice m¢l vyloucit vznik duplicitnich tras a pfiblizit tvar sit¢ k moznostem realizace
uspor z hustoty dopravy, jako kazdé centralni planovani vSak v sob¢ tyto systémy nes-
ly chyby a selhani centralnich autorit, korupci a nadfazeni kratkodobého politického
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zajmu nad dlouhodoby efekt ekonomicky. Trasa jednotlivych drah byla také béhem
dlouh¢é doby konfrontovana s hospodaiskym a politickym vyvojem regionu, ktery
mnohdy vyustil ve zcela zasadni zménu podminek, za nichz byla dana draha zaklada-
na. Ani intervence statu do trasovani zeleznic tedy vzdy nezaruCily vznik
,konkurenceschopné® sité. Forma a intenzita konkurence uvniti odvétvi zelezni¢ni do-
pravy i konkurenceschopnost Zeleznice vzhledem k ostatnim dopravnim modim je
zasadn¢ ovlivnéna nastavenim institucionalnich pravidel, tzn. aplikovanou hospodat-
skou politikou. Pro nastaveni optimalni strategie hospodaiské politiky ve vztahu
k zelezni¢ni doprave je vyznamné posouzeni, jak dalece zeleznicni trhy naplnuji teore-
tické predpoklady, za kterych je pozitivni plsobeni konkurence definovano. Na
realnych zelezniCnich trzich je pfitomna celd fada trznich selhani projevujicich se mi-
mo jiné nedokonalou konkurenci, usporami z rozsahu, usporami z hustoty dopravy,
asymetrickymi informacemi apod. Tento pohled reprezentuje zejména nestor evropské
dopravni politiky Gerondeau (1997), dale tuto problematiku podrobné¢ analyzuji napf.
Estache ade Rus (2000), Wolmar (2005), z &eskych autorti napt. Kloutvor, Sip
a Vorlicek (2001), Drahotsky a Peltram (2001). Ptitomnost téchto trznich selhani je
pricinou toho, Ze plisobeni konkurence na téchto trzich je suboptimalni. Kvalifikovana
hospodarska politika je pfi zavadéni konkurence na zeleznici nucena brat tyto jevy
v uvahu a vytvaret takovy regulativni ramec, aby dochazelo ke skutecné uc¢innému pa-
sobeni konkurence (pfevzato ze studie Kvizda 2006).

1.1.2 Intermodalni konkurenceschopnost zeleznice

Metodika analyzy a komparace konkurenceschopnosti Zelezni¢ni dopravy je zalozena
na nékolika teoretickych konceptech, které specifika tohoto médu dopravnich sluzeb
vysvétluji a stanovuji predpoklady ekonomicky efektivniho provozu (viz napt. Boone,
Ours a van der Wiel 2007 nebo Bouttes a Leban 1995). K témto konceptim patfi (i)
existence utopenych naklada (sunk costs), které jsou pro zelezni¢ni dopravu specifické
a determinuji jeji postaveni vii¢i ostatnim modium dopravy (problém regulace provozu
v souvislosti s fixnimi naklady viz napf. Hausman aMyers 2002). (i) Uspory
z rozsahu (economies of scale) v zelezni¢ni dopravé byly plivodné prokdzovany ve
studiich zalozenych na analyze pomoci Cobb-Douglasovy produkéni a nakladové
funkce (Keeler 1974; Caves, Christensen a Swanson 1980), kde byly fixni naklady
spojeny s infrastrukturou; obdobné studie srovnavajici jednotlivé mody dopravy —
zejména Winston (1985) a Wetzel a Growitsch (2006) — dokazaly, Ze je to prave ze-
lezni¢ni doprava, kde v té souvislosti vznikaji vyznamné uspory z rozsahu. Nékteré
studie (Gagné 1990; Ying 1992; Xu et al. 1994) vsak dokladaly, ze analyza tspor
z rozsahu pomoci standardni metodiky zalozené na tunokilometrech, osobokilome-
trech, vlakokilometrech, primérmé délce prepravy atd. je sporna, nebot’ tyto agregaty
spolu s fixnimi naklady vnitin€ souviseji (pfevzato ze studie Kvizda 2006).
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Pro konkurenceschopnost Zelezni¢ni dopravy se ukazuje klicovy efekt (iii) uspor
z hustoty provozu (economies of density), jehoz vyznam zdiraznila jiz pivodni Kee-
lerova studie (1974), ktera empiricky potvrdila, Ze uspory z rozsahu maji v zelezni¢ni
dopravé dvoji zdroj: ptfijmy z velikosti firmy a pfijmy z hustoty provozu. Nasledné
studie (zejména Caves, Christensen, Tretheway a Windle 1987) zalozené na analyze
vztahu mezi vstupy a vystupy pii neménné velikosti sité prokazaly, Ze pro zelezni¢ni
dopravu je zcela rozhodujici pravé hustota provozu, zatimco velikost firmy je margi-
nalni. Tento koncept pouzivaji istudie efektivnosti zeleznice v ramci soucasné
liberalizace v EU (Stelling a Jensen 2005). Odliseni efektu pfijmi z hustoty provozu
a zuspor zrozsahu neni jednoduché a zcela jednoznacné; studie, které tento vztah
zkoumaly, presto dospély k zavéru, Ze hustota provozu je dominantnim faktorem efek-
tivity provozu (Jara-Diaz, Cortés a Ponce 2001). Hustota provozu je soucasné itim
faktorem, ktery dava zeleznici konkuren¢ni vyhodu pted jinymi dopravnimi mody
(Pietrantonio a Pelkmans 2004 a Fischer, Bitzan a Tolliver 2001): faktorem, ktery hus-
totu prepravy snizuje, je duplicita dopravnich tras, faktorem, ktery hustotu dopravy
nezvysuje, je nevhodné vedeni tras, a hustota vlastni sité je potom faktorem irelevant-
nim (pfevzato ze studie Kvizda 2006).

S Zelezni¢ni dopravou je tradicné spojovan také (iv) sitovy efekt (network econo-
mies); v historii se jeho plisobeni (nebo lépe feceno vira v jeho ptisobeni) promitlo do
nékolika typickych procest: vétveni ucelenych siti vlastnénych a provozovanych jed-
nim dopravcem, budovani odbo¢nych a spojovacich trati, sjednocovani rozchodu trati,
svym zpusobem i nacionalizace infrastruktury a budovani unitarnich narodnich siti.
Vyborny ptehled teorie, piipadovych studii a analyzy sitového efektu v riznych od-
veétvich podavaji Farrell a Klemperer (2007). Empirické studie zaméfené na analyzu
sitového efektu na zeleznici vSak prekvapivé neprokédzaly jeho jednoznacnou rele-
vantni existenci. Starsi studie z 90. let (Walker 1992) pfi analyze sité v daném regionu
dospéla k zavéru, ze silngjsi a prevazujici je efekt uspor z rozsahu, a podobné Callan
a Thomas (1992) jako dominantni prokazali hustotu provozu a teprve s ni souvisejici
sitovy efekt. Nasledujici analyzy vysly z predpokladu, ze nakladova funkce Zelezni¢ni
dopravy pokryva jak infrastrukturu, tak vlastni provoz, pti¢emz (jako specifikum toho-
to modu dopravy) vztah mezi urovni kapitalu a Grovni produkce je pomérn¢ malo
robustni; tyto studie proto dévaji sitovy efekt do souvislosti s provoznimi vykony, tzn.
také s efektem hustoty provozu. Zajimavé je srovnani dvou studii severoamerickych
a evropskych zeleznic: Friedlander et al. (1993) analyzoval 27 severoamerickych Ze-
leznic a identifikoval silny sitovy efekt a jen slabé tspory z rozsahu, zatimco studie
Prestona (1994) analyzujici 14 evropskych Zeleznic (t¢z McGeehan 1993; Cantos
2000) prokazala sice sitovy efekt, ale s tim, ze zavisi (spolu s Gisporami z rozsahu) na
charakteristice sit¢. Z toho lze opét vyvodit velky vyznam vynost z hustoty dopravy
(Quinet a Vickerman 2004). Ze studii dale plyne, ze pokud jde o ekonomicka kritéria,
jsou pro efektivitu zelezni¢ni dopravy rozhodujici vynosy z hustoty provozu (Smith
20006).
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Existenci efektu (v) Gspor ze struktury (economies of scope) v zelezni¢ni doprave
empiricky ovéfili Wetzel a Growitsch (2006). Na rozdil od tspor z rozsahu, které jsou
zalozeny na snizeni primérnych nakladt pfi rozsifeni objemu stavajici produkce, jsou
uspory ze struktury spojeny se snizenim pramérnych nakladt pii rozsifeni produkce
o nové produkty. V této souvislosti analyzovali soubézné poskytovani sluzeb osobni
indkladni dopravy jednou spolecnosti Pietrantonio a Pelkmans (2004) a Quinet
a Vickerman (2004). Pro analyzu Zelezni¢ni dopravy ma koncept uspor ze struktury
zvlastni vyznam zejména s ohledem na existenci dopravni sité. Tuto souvislost fesi
napf. studie autorti Jara-Diaze, Cortése a Ponce (2001), jez dopliiuje koncept uspor ze
struktury o prostorovou dimenzi — tzv. economies of spatial scope: dopravni sluzby
mohou zvysit svoji efektivnost rozsifenim obsluhovanych mist, tzn. nikoli pouze zvy-
Sit objem nebo rozmanitost poskytovanych sluzeb (pfevzato ze studie Kvizda 2006).

Dalsi moznosti, jak interpretovat tispory ze struktury, je analyza (ne)efektivnosti
vertikalni integrace v zeleznicni dopravé, tzn. spojeni nebo oddéleni vlastnictvi
a spravy infrastruktury od vlastniho provozu. Analyza na zakladé tspor ze struktury
nedava jednoznacné vysledky, je vSak zfejmé, ze Gspor ze struktury lze dosahnout spi-
Se v prostredi vertikalni integrace — tomu odpovidaji empirické studie Zeleznic Severni
Ameriky a Japonska (Pietrantonio a Pelkmans 2004). Vyhody odd€leni infrastruktury
od provozu prevazuji nad Usporami ze struktury v piipadé vysoké hustoty provozu,
tzn. v situaci, kdy se mohou plné projevit vyhody (tzn. vyssi efektivnost provozu) ply-
nouci z konkurence mezi jednotlivymi operatory. Wetzel a Growitsch (2006) ve své
studii srovnavajici 54 ZzelezniCnich spole¢nosti z27 evropskych zemi dochazeji
k zavéru, ze oddeleni vlastnictvi sit¢ od provozu nevede k vyssi efektivnosti, ale nao-
pak prevazuji negativni efekty — to samo o sobé¢ muze byt silnym argumentem proti
oddéleni vlastnictvi infrastruktury od provozu.

Z vyse tecen¢ho vyplyva, ze moznost dosahovat Gspor ze struktury zcela zavisi
na moznostech danych charakteristikou sité, pficemz pro Zeleznice je typické (na roz-
dil od jinych dopravnich moda), Ze poskytovani dopravnich sluzeb je tvrdé omezeno
zeleznicni siti a jejimi technologickymi specifiky. Typické dopravni mody, pro néz je
empiricky prokazana existence uspor z ,,prostorové struktury” (economies of spatial
scope), jsou letecka a autobusova doprava (Jara-Diaz et al. 2001) — pro né ovSem ne-
plati tvrdé omezeni dopravni sité. Z toho vyplyva metodické rozliSeni na analyzu, jez
uvazuje dopravni sit” flexibilni — v tom pfipad¢ jsou hlavnim efektem spory z rozsahu
asitovy efekt (typické pro aerolinie), a na analyzu, jez uvazuje dopravni sit’ fixni —
v tom pfipad¢ je hlavnim efektem hustota provozu (typické pro zeleznice). Pro analyzu
zelezni¢ni dopravy muzeme tedy za zakladni kritérium efektivnosti povazovat moz-
nost dosahnout tuspory =z hustoty provozu — toto je platné jak pro komparaci
intermodalni, tak i pro srovnani jednotlivych Zelezni¢nich dopravci (prevzato ze stu-
die Kvizda 2006).

Vzhledem k tomu, ze stat v ramci hospodaiské politiky rozhoduje o cilech a do
znacné miry i nakladech jednotlivych dopravnich médu, jsou pro skute¢nou konkuren-
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ceschopnost rozhodujici 1 urcita spoleCenska kritéria, tj. ta, ktera ovliviuji jednani sta-
tu ve snaze omezit negativni dopady dopravy na spolecnost, nebo naopak zvysit
spoleCensky uzitek zdopravy — stimto konceptem pracuji studie Wetzela
a Growitsche (2006), Nashe et al. (2002) i Quineta a Vickermana (2004). K témto
konceptiim patii (vi) bezpecnost provozu, kde je zajimava studie Taye (2002) aplikuji-
ci princip ,véznova dilematu” na trade off mezi aktivni a pasivni bezpecnosti
automobilové dopravy a odkryvajici zajimavé moznosti statni politiky bezpecnosti
provozu. Obvyklym konceptem jsou piipadové studie (vii) emisni zatéze provozu,
(viii) jednotkové energetické narocnosti provozu a (ix) zaboru pidy a vetejnych pro-
stranstvi; analyzu jednotlivych piipadt je vSak obtizné a sporné aplikovat obecné.
Souhrn této problematiky provedl Hibbs (2003): spravnym metodickym piistupem by
byla analyza nakladd ob&tované prilezitosti, coz je vS§ak mimoiadné problematické,
nebot’ neexistuje srovnatelna datova zakladna nakladi pouziti jednotlivych moda do-
pravy.

Zasadnim ekonomickym parametrem fungovani zelezni¢ni dopravy jsou naklady
na zelezni¢ni infrastrukturu. Predstavuji 50-80 % celkovych nakladi Zelezni¢niho
podnikani (Di-Pietrantonio a Pelkmans 2004). Vysoké naklady na vystavbu, renovaci
audrzbu infrastruktury jsou primarni pficinou celkovych ztrat evropskych zeleznic.
Néklady na Zelezni¢ni infrastrukturu jsou vyrazné nizsi u Zeleznic zaméfenych pre-
vazné na nakladni dopravu (USA, Latinskd Amerika) nez u Zeleznic s vyznamnym
podilem ptepravy osob (EU, Japonsko), protoze vysoké naroky na bezpecnost
a komfort osobni dopravy vyrazné prodrazuji infrastrukturni investice. Vysoké nakla-
dy na infrastrukturu jsou pak jednim zdavodl, ze pomér trzeb k nakladim se
u evropskych Zeleznic pohybuje v rozmezi 0,35-0,65 (Nash 2002). Vysoké ztraty ev-
ropskych zeleznic jsou kryté statnimi dotacemi ¢i ristem zadluzeni se statni garanci
(pfevzato ze studie Kvizda 2006).

Zelezni¢ni infrastruktura tak pro Zeleznici vytvaii vysoké fixni ndklady, coz
v kombinaci s nizkymi meznimi naklady zptisobuje dlouhodobé klesajici kiivku prii-
meérnych nakladi v odvétvi. Monopolni sila provozovateld je vsak silné omezena
intenzivni intermodalni konkurenci na dopravnim trhu. K profinancovani vysokych
nakladd na zelezni¢ni infrastrukturu jsou v Zelezni¢nim podnikani zapotiebi vysoké
uspory z hustoty. Zatimco vétSina ekonometrickych studii se shoduje na tom, ze sice
v ramci Zelezni¢niho podnikani nebyly prokazany uspory z rozsahu (pokles jednotko-
vych nakladi v disledku rozsiteni délky zeleznicni sité), existuje ovSem silna
empiricka podpora pro tspory z hustoty (pokles jednotkovych naklada v disledku vét-
§iho poctu vlaku na fixni Zelezni¢ni siti). Ke zvySeni Gspor z hustoty je potom potieba
bud’ zvysit frekvenci provozu na Zelezni¢ni siti, nebo zmensSit jeji rozsah (Heatley
2009).

Zeleznice historicky predstavovaly odvétvi, které dominovalo vnitrozemské pie-
pravé. Celosvétové vznikaly jako vertikdlné integrované organizace, které
kontrolovaly vlastni infrastrukturu a obvykle mély dominantni postaveni na trhu. Nej-
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obvyklejsi formou regulace Zeleznice ve vefejném zajmu se tak stalo statni vlastnictvi
a regulace tarifi.. Také uzavirani trati obvykle vyzadovalo statni souhlas, coz limitova-
lo komercni flexibilitu statnich Zeleznic. Tyto financni limity Zeleznice vyustily
v sedmdesatych a osmdesatych letech do nardstu financnich deficitli Zeleznice. Tato
situace byla akcelerovana neschopnosti statem vlastnénych Zeleznic snizit pocty za-
meéstnanci nebo mzdové naklady, coz vytvofilo spiralu vefejnych dotaci.
Charakteristickym znakem vyvoje bylo, Ze Zeleznice nebyly schopny vyuZit rostouci
potencial dopravniho trhu. Az v devadesatych letech, v disledku vétsiho zajmu
o environmentalni aspekty dopravy, doslo v Evropé k pokusu o statem fizenou revita-
lizaci zelezni¢ni dopravy (United Nations 2003).

Tabulka 1.1—1: Ekonomické problémy Zeleznice

Zelezniéni problém Typické priciny

Cenova regulace; trvale prebytecna kapacita; provozovani sluzeb za fixni
ceny; provozovani sluzeb za ceny pod meznimi naklady; neschopnost identi-
fikovat naklady; neefektivita pfi vybirani trzeb; nizka produktivita; zbytecné
vysoké provozni naklady; pfezaméstnanost.

1. Chronické finanéni deficity

Chronické finanéni deficity; chybéjici komercializace; nedostateéné rozligo-

2. Rostouci provozni dotace

Archaicka cenova struktura

Nevyrovnana struktura tarifti; mono-
polni sazby

Premrsténé naklady; nizkad manazer-
ska a technicka efektivita; nizka
produktivita

Nizka kvalita sluzeb; kongesce; sluz-
by nereaguiji na potfeby

Nedostacujici fyzicka infrastruktura;
nedostacujici investicni financovani;
zanedbana udrzba aktiv

RozSifené statni viastnictvi zeleznicni
infrastruktury a sluzeb; nizky stuperi
participace soukromého sektoru

vani mezi roli viady a Zelezniéniho operatora; neadekvatni dotaéni politika.

Ceny nejsou vztazeny k meznim nakladim; naklady nejsou spravné identifi-
kovany nebo méfeny; neadekvatni finanéni a manazerské Ucetni systémy;
nedostacujici nebo neexistujici cenové cile.

Chybéjici zastoupeni koneénych uZivatelti v rozhodovani o sluzbach
a cenach; soukromy nebo vefejny monopol.

Chybéjici konkurence nebo existence pfirozeného monopolu; pfezaméstna-
nost; chybéjici investice.

Chybéjici konkurence; neexistence cenovych prirazek ve Spicce; cenova
politika, ktera nereflektuje snahu pokryt néklady; nemoznost reinvestovat
provozni pfebytky nebo navysit fondy na investice.

Cenova politika neni schopna ufinancovat obnovu kapitalovych nakladd;
nemoznost ziskat/reinvestovat provozni prebytky; regulace, ktera brani in-
vesticim nebo zadluZovani.

Chybéjici politicky nebo strategicky cil zaméfeny na konkuren-
cilkomercializaci/privatizaci.

Zdroj: United Nations (2003)

Hlavni konkuren¢ni vyhodou zeleznice oproti doprave silni¢ni je preprava hro-
madnych substratl, které maji malou hodnotu na jednotku vahy, jako jsou obili, uhli,
rudy, chemikalie a petrochemické produkty. Pro vSechny ostatni materialy celi naklad-
ni Zelezni¢ni doprava velmi intenzivni konkurenci dopravy silniéni. Zeleznice je
nejvice konkurenceschopna pii transportu neurgentnich hromadnych substrati
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s nizkou hodnotou na dlouhé vzdalenosti v situaci, kdy jak pocatek, tak konec trasy
jsou ptimo obslouzeny zeleznici. VSeobecné nakladni zelezni¢ni doprava neni piilis
konkurenceschopna pii prepravé mezi piistavy, protoZze namoini preprava je levnéjsi.
Silnice ma jasnou vyhodu, pokud je ¢as klicovym parametrem a konecné stanice jsou
rozptylené. Zelezni¢ni osobni doprava je kriticky zavisld na populaéni hustoté, protoze
enormni investice do infrastruktury musi byt pokryty vysokymi objemy piepravy.
Hlavni limity zeleznice je, ze nikdy nebude tak rychla jako leteckd, nebude mit inter-
konektivitu silnice a vyhodnou spotiebu lodni dopravy (Heatley 2009).

1.1.3 Vertikalni a horizontalni integrace na zeleznici

Z myslenky volné konkurence uvniti odvétvi vychazi fada Zelezni¢nich reforem, mezi
nimi piedevsim soucasna reforma Zelezni¢ni dopravy v ramci Spolecné dopravni poli-
tiky EU (CTP, Common Transport Policy), ktera je zalozena na rozbiti narodnich
zelezni¢nich monopoll a otevieni intramodalni konkurence jednotlivych zelezni¢nich
dopravcii na kolejich. Pro dosazeni tohoto cile voli CTP jako nastroj vertikalni separa-
ci, tzn. formalni i faktické oddé¢leni zelezni¢niho provozu od vlastnictvi a spravy
zelezni¢ni infrastruktury — tzv. unbundling.

Aplikaci ekonomické teorie a zejména teorie regulace (regulatory economics)
v prostiedi unbundlingu se zabyva zejména Ehrmann (2003), ktery dochazi k tomu, ze
nelze spravné vysvétlit a odhadnout mozné dopady unbundlingu v Zelezni¢ni doprave,
aniz bychom vzali do uvahy technicka specifika zeleznice. Dale upozoriiuje na to, ze
zmény destinaci a zmény v dopravnich planech jednotlivych dopravet v prostredi
unbundlingu mohou byt zatizeny dodatecnymi transakénimi naklady vznikajicimi vy-
nucenou optimalizaci spojeni kolejového svrsku a pojezdu vozidel. Studie Pittmana
(2003, 2005) toto potvrzuji a konstatuji, ze pro hospodarnost provozu a tdrzby vozidel
i kolejového svrsku, pro bezpecnost provozu, pro technologickou optimalizaci investic
do vozidlového parku i dopravni cesty je mimoradné dulezita technologie styku zelez-
ni¢niho kola a kolejnice, tzn. vztah technologie a provozniho stavu kol a technologie
a provozniho stavu kolejového svrsku (viz také Kvizda 2010).

Zelezni¢ni odvétvi jako celek konkuruje ostatnim modim, pfi¢emz &ast nékladt
arizik této konkurence na sebe bere vlastnik a regulator infrastruktury, tzn. typicky
stat. Toto je prave pripad evropského unbundlingu. Pittman (2005) tyto dva rozdilné
pristupy nazyva ,,americkym® a ,evropskym® modelem. Pro evropsky model jsou
v ramci mantineld danych CTP typické dvé formy unbundlingu. (i) Prvni je Cista verti-
kalni separace, tzn. vlastnik a spravce dopravni cesty je oddéleny od dopravnich
spolecnosti (tzv. vertical separation); v tomto piipadé se vytraceji pozitivni efekty ver-
tikalni integrace a mohou byt ohrozeny uspory z rozsahu. (ii) Druha forma je zalozena
na snaze zachovat Cast vynost z vertikalni integrace: vlastnik infrastruktury soucasné
provozuje idopravni sluzby, je vSak povinen umoznit pfistup na dopravni cestu
i tfetim subjektiim (tzv. vertical access). Tteti subjekty jsou vsak v logické nevyhodé
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oproti vertikalné integrovanému vlastnikovi infrastruktury, nebot’ nemohou realizovat
vynosy z vertikalni integrace — tim je pfedem zpochybnéna moznost uc¢inné konkuren-
ce, jez vsak byla ucelem.

Aplikaci teoretického modelu v praxi se zabyvaji studie Vickerse (1995), New-
beryho (1999), Estachea a de Rusa (2000), Hirschhausena (2002), Pittmana (2003,
2005) a Ehrmanna (2003); vyplyva z nich nejednoznacny zavér: formalni oddéleni in-
frastruktury od producentii dava dobré vysledky v urCitych odvétvich, v uréitych
zemich a v urcité dobé¢, zatimco jinde a jindy nikoli. Kvantitativni analyza pfinost
a ztrat plynoucich z unbundlingu na zeleznici je komplikovana nedostupnosti dat nebo
jejich neadekvatni strukturou — to se tyka zejména zeleznicnich systémd, které byly po
dlouhou dobu monopolizované, jako je tomu ve vétSiné zemi kontinentalni Evropy.
Empiricka studie Ivaldi a McCullough (2004), ktera se o tuto kvantifikaci pokousela
na vzorku severoamerickych nebo britskych Zeleznic, kde tato data existuji, dospéla
k odhadu 2040 9% ztraty technické efektivity v piipad¢ vertikdlni separace.
S problematikou unbundlingu je také spojena otazka regulace piistupu na infrastruktu-
ru a investic do infrastruktury; problémy vznikajici v systému s riznou mirou regulace
a konkurence na uperstream- a downstream-market analyzoval zejména Guthrie
(2006). Velmi radikalni studii provedli Drew a Nash (2011), ktefi na vzorku evrop-
skych zemi zkoumali skute¢ny vliv unbundlingu na efektivitu odvétvi zeleznicni
dopravy. Studie je zalozena na mezinarodni komparaci zékladnich agregatnich dat za
odvétvi v oblasti miry konkurence a skute¢ném objemu piepravy; ze srovnani vyplyva,
7e neexistuje zadny vyznamny vztah mezi vertikalni separaci a ekonomickou vykon-
nosti a mirou skute¢né konkurence v odvétvi.

Zelezni¢ni spole¢nosti dosahovaly v druhé poloving 20. stoleti neuspokojivych
vysledkii. Zelezniéni operatofi vieobecnd nebyli schopni piizpisobit se novym pod-
minkdm, kde museli konkurovat pruznym ana zakaznika orientovanym silni¢nim
dopravctim. Zeleznice byla historicky zaméfena na bezpe¢nostni, technické a vojenské
aspekty dopravy. Proto byla $patné pfipravena na vyzvy vyplyvajici ze zmén, které se
v dopravé uskutecnily ve 20. stoleti. Velké monopolni Zeleznicni struktury, které mély
silné organizacni a financni vazby na stat, reagovaly na novou situaci pouze velmi
pomalu. Nasledoval propad trznich podild, jak v osobni, tak v nakladni dopravé. Chy-
bé&jici trzni vynosy byly nahrazovany vys$imi a vy$§imi dotacemi z vetfejnych zdroju.
Kdysi velmi ziskové provozovani Zzeleznicni dopravy zacalo byt velmi ztratové
a muselo byt silné dotovano, aby vétsina trati vitbec zlstala v provozu. Tato neuspoko-
jiva situace vedla k pozadavku zasadnich reforem. Odpovédi na toto volani po zméné
byl navrh politiky, ktera by oddélovala provozovani zelezni¢ni infrastruktury
a zelezniCnich sluzeb. Obecné bylo akceptovano, ze zeleznicni infrastruktura je ptipa-
dem prtirozeného monopolu. Na druhé strané bylo poskytovani zelezni¢nich sluzeb
vnimano jako potencialn€ vhodné pro ptisobeni konkurencnich sil.

Nash (1997) uvadi vyhody anevyhody vertikalniho oddéleni infrastruktury
asluzeb na Zzeleznici. Za vyhody povazuje: 1)podporu variability operatort,
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2) vyjasnéni intraodvétvovych vztaht, 3) specializaci v infrastruktuie a sluzbach. Za
nevyhody povazuje: 1) dopad na ceny a vykony, 2) problémy pii sestaveni jizdniho
fadu a pfi pfidélovani kapacity, 3) investice, 4) bezpecnost, integrované informace,
prodej listkti. Thompson (1997) argumentuje, Ze oddéleni infrastruktury a sluzeb zna-
mena, ze nove vstupujici na trh nejsou vylouceni ze soutéze prohibitivné vysokymi
naklady na vybudovani infrastruktury. Dal$im cilem odd¢€leni bylo snizit angazovanost
vetejnych financi v poskytovani dotaci na kryti ztratovych zelezni¢nich sluzeb. I kdyz
se akceptuje, ze stale nevyhnutelné budou dotace do infrastruktury a na udrzeni provo-
zu regionalnich trati. Tato politika byla v souladu s celkovym liberalizacnim tsilim
v sitovych odvétvich, kdy se véfilo, ze je mozné akceptovat pifirozeny monopol
v poskytovani infrastruktury, ale je mozné zavést konkurenci pii poskytovani zelez-
ni¢nich sluzeb a zvysit tak jejich vykonnost a zavést financni stabilitu. Navic se
predpokladalo, ze vertikalni rozdéleni objasni skutecné ndklady zelezni¢ni dopravy.
Tyto informace jsou klicové k odhaleni toho, jaké jsou nutné dotace k udrzeni osobni
dopravy v provozu a k boji s informacni asymetrii pfitomnou v tomto odvétvi.

Tabulka 1.1—2: Vertikalni separace a integrace

Vyhody separace Vyhody integrace

e Minimalizace nékladl diky snizenym nékladiim na koordina-

e  Redukece nakladl ci

e Vytvofeni intramodalni konkurence e  ZlepSena schopnost reagovat na intramodalni konkurenci
e ZvySena pozornost sluzbam e  Optimalizace provozu na siti

o Vlyjasnéni vefejné politiky e Podporuje technické inovace a jejich implementace

o ZlepSeni vysledovky o Vy33i bezpecnostni standardy

Zdroj: United Nations (2003)

1.1.4 Metody zelezni€nich reforem, restrukturalizace a privatizace

Systematicky se analyzou podstaty a hodnocenim vysledkd Zelezni¢nich reforem
v evropskych (i mimoevropskych) zemich zabyva Nash (1985, 1992, 2008, 2010).
Zejména studie z poslednich let jsou vénovany analyze zkuSenosti a evaluaci uc¢innosti
a splnéni proklamovanych cilii reforem napfic zemémi EU, zejména aplikace principu
unbundlingu. Ve studii vénované evaluaci evropskych reforem za poslednich dvacet
let (Nash 2008) definuje tfi zakladni typy aplikace evropskych Zelezni¢nich balicki:
tzv. Svédsky, némecky a francouzsky model; zdsadnim poznatkem je, ze vysledek
a efektivita reforem velmi zalezi na mistnich podminkach jednotlivych zemi a ze zku-
Senosti a principy reforem jsou velmi obtizné pienositelné a aplikovatelné ve vsech
zemich EU. V dalsi studii (Nash 2010) navazuje na analyzu vysledkd unbundlingu
a hodnoceni podminek open access a vefejnych soutézi (competitive tendering) apli-
kovanych v jednotlivych evropskych zemich. Vysledkem je velmi nejednoznacné
vyznéni unbundlingu, zejména modelu open access; studie upozoriiuje na vyznamné
transakeni naklady uvnitf takovych systémi a na nezbytnou zaménu mezi efektivnosti
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generovanou vyraznou konkurenci a neefektivnosti generovanou odtrzenim spravy
a investovanim do infrastruktury od jejiho vyuzivani; v té souvislosti zejména upozor-
nuje na nebezpeci fatalniho nesouladu mezi poptavkou a naklady operatorti osobni
a nakladni dopravy. Doporuc¢enim je model zalozeny na dlouhodobych fransizach spo-
jenych s pronajmem dopravni cesty. V pomérn¢é obsahlé studii Nash, Nilsson a Link
(2011) srovnavaji efektivnost provedenych institucionalnich reforem v segmentu
osobni Zelezni¢ni dopravy v modelovych zemich Velké Britanii, Svédsku a Némecku.
Dochazeji k zavéru, ze nejméné liberalni némecky model s vyraznym incumbentem
ovladajicim skrze DB holding provoz i infrastrukturu dosahuje nejvyssich vystupt pti
nejnizsich dotacich a nejnizsich tarifech; autofi vSak sami uvadéji, ze je tfeba dal$ich
empirickych vyzkumu pro potvrzeni téchto zaveéra.

Podrobnéjsi analyzu nakladii a vynosi zaméfenou na komparaci investi¢ni ¢in-
nosti do infrastruktury provedli Olsson, Okland a Halvorsen (2012) na ptikladu
Norska, Svédska, Danska, Velké Britanie, Francie, Némecka a §V}'/carska. Vystupem
studie je zjisténi, ze odlisné metodické postupy pii hodnoceni vysledkt investic¢ni ¢in-
nosti do infrastruktury davaji diametralné odlisné vysledky, coz velmi ztézuje
a komplikuje adekvatni dopravni planovani zejména v podminkach unbundlingu.

1.2 IMPLEMENTACE EVROPSKE ZELEZNICNi REFORMY

1.2.1 Cile reformy a evropskeé direktivy

Pristup Evropské komise (EK) k politice hospodarské soutéze prosel metodickou zmé-
kterda mapuje kompletni teorii soutézni politiky aregulace v sitovych odvétvich
a naslednou praktickou aplikaci v zemich Evropské unie v¢etné odvétvovych specifik,
provedli Bouttes a Lesban (1995). Obsahové na ni navazuje vyborna piehledova studie
mapujici efekty a Gcinnost regulace a konkurence v postupné liberalizovanych odvét-
vich, kterou publikovali Armstrong a Sappington (2006). Nov¢jsi prehled vyvoje
politiky hospodatské soutéze aplikované Evropskou komisi podava Neven (2006); vy-
sledkem obsahl¢ studie je zjisténi, ze EK se nedafi implementovat nejnovéjsi poznatky
ekonomické teorie a vysledky analyz jednotlivych signifikantnich pfipadt, piestoze

vvvvvv

Pro aplikaci soucasné politiky hospodarské soutéze v kontextu Spolecné doprav-
ni politiky a reformy Zelezni¢ni dopravy v Evropské unii jsou rozhodujici formalni
pravidla vydana Evropskou komisi, zejména: Natizeni Rady ¢. 17, kterym se provadéji
Clanky 85 a 86 Smlouvy o ES (13/204), Sdéleni Komise o definici relevantniho trhu
pro ucely prava hospodaiské soutéze Spolecenstvi (97/C 372/03), Sdéleni Komise
Guidelines on the application of Article 81(3) of the Treaty /(2004C 101/08), Natizeni
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Rady ¢. 1/2003 o provadéni pravidel hospodaiské soutéze stanovenych v ¢lancich 81
a 82 Smlouvy (L 1/1), Naftizeni Rady ¢. 169/2009 o uplatiovani pravidel hospodarské
soutéze v dopravé po zeleznici, silnici a vnitrozemskych vodnich cestach (L 61/1), Po-
kyny k vertikdlnim omezenim (2010/C130/01), Pokyny k pouzitelnosti ¢lanku 101
Smlouvy o fungovani Evropské unie na dohody o horizontalni spolupraci (2011/C
11/01), Oznameni Komise o osvédcenych postupech pro vedeni fizeni tykajicich se
¢lankt 101 a 102 SFEU (2011/C 308/06) — viz (European Commision 2011a, 2011b,
2004, 2010 a European Council 1962, 2003, 2009).

1.2.2 Svédska, britska a némecka reforma

Svédsko bylo prvni zemi, kde prob&hlo vertikalni oddéleni infrastruktury a sluzeb. Ta-
to reforma byla provedena v roce 1988 a byl pfi ni vytvofen manazer infrastruktury
Banverket anarodni provozovatel sluzeb Statens Jarnvagar (SJ). Podle Nilssona
(2002) byla tato reforma soucasti SirSi dopravni strategie, ktera méla tfi cile. Prvnim
cilem bylo vyrovnat podminky silni¢ni a Zelezni¢ni dopravy, kdy starost o silni¢ni in-
frastrukturu je také starosti statu a v predchozim obdobi byly infrastrukturni investice
velkou zatézi pro zelezni¢ni finance. Druhym diivodem bylo, Ze Zeleznice byla vnima-
na jako mimotadné bezpecny a ekologicky zplsobem piepravy, a proto parlament
odhlasoval pokracovani finan¢nich dotaci do tohoto odvétvi. Tietim cilem reformy by-
la regionalizace rozhodovani o provozu na ztratovych regiondlnich tratich, kdy
kompetence k rozdélovani dotaci na financovani jejich provozu byla prevedena na ve-
fejné regionalni dopravni agentury.

V prubéhu reformy byl také vyménén management a byli najmuti experti se zku-
Senostmi ze soukromych firem. V obdobi 1988-1994 pocet udrzbovych dilen poklesl
z 35 na 13, pocet sefad'ovacich nadrazi z35 na 6 apocet zaméstnancll se snizil
729 000 na 15 000. Ve stejném obdobi §védsky stat masivné investoval do renovace
sité (Gerondeau 1997: 131). Zhodnoceni Svédské reformy je nejednoznacné, dotace na
provozovani jednotlivych linek se podafilo snizit, celkové dotace do odvétvi ovsem
narostly, a to kvili masivnimu narGstu investic do infrastruktury. U téchto infrastruk-
turnich investic se také objevily naznaky, Ze jejich alokace je deformovéana ve
prospéch politicky popularnich projektii (spojeni odlehlych regionil) pied projekty
s vys$i pridanou hodnotou (navySovani kapacity sité¢ v tizkych hrdlech). Celkovy ob-
jem prepravenych osob na Zeleznici siln€ vzrostl, je vSak obtizné izolovat na tento rust
vliv reforem od celkového ekonomického rustu. Vykony zeleznice v nakladni doprave
stagnovaly. Efektivita odvétvi se zvysila diky nartistu vykont a poklesu po¢tu zamést-
nancl, ovSem ¢ast zaméstnanci presla do Bankverketu (Nilsson 2002). Cena jizdného
se zvysovala rychleji nez index spotiebitelskych cen (Alexandersson a Hultén 2008).

Britska reforma byla z reforem provedenych na evropském kontinenté nejradi-
kaIn¢jsi. Britskd vlada ohlasila v roce 1992 zamér kompletné zprivatizovat britské

vvvvvv
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odlisnych spolecnosti. Jediny Railtrack byl zodpovédny za infrastrukturu, dale vzniklo
25 spolecnosti na provozovani osobni dopravy, tfi pro nakladni, tfi pro provozovani
lokomotiv a vagonii, 15 pro udrzbu aopravy, atd. Délka fransiz se pohybovala
v rozmezi od 7 do 15 let, v pripadech, kdy byly potiebné vysoké investice do kolejové
techniky. Fransizy byly pfidéleny subjektu, ktery pozadoval za provozovani pfedem
specifikovanych sluzeb v daném rozsahu a kvalit¢ nejmensi objem dotaci, poptipadé
byl schopen nabidnout nejvyssi cenu. Konecnym cilem reformy bylo snizit vefejné do-
tace plynouci do odvétvi pomoci zavadéni konkurence na vSech urovnich (Gerondeau
1997: 145) Vysledky reformy byly dramatické. Spolecnosti, které¢ provozovaly zelez-
ni¢ni sluzby vzniklé rozdélenim British Rail, byly zprivatizovany, typicky do rukou
zaméstnancl, a velmi dynamicky se zacal vyvijet dopravni trh. Vzrostly vykony
a poklesly pocty zaméstnancti, pozadavky na vefejné rozpoCty se vyrazné snizily. Ve
Velké Britanii se v roce 1996 pristoupilo i k privatizaci vlastnika infrastruktury Rail-
tracku. OvSem Railtrack vroce 2001 zkrachoval v disledku narastu nakladt
v souvislosti s n€kolika smrtelnymi nehodami a s ristem nakladd pii rekonstrukci
West Coast Main Line. Labouristicka strana vyuzila ptilezitosti a reorganizovala Rail-
track do podoby neziskové organizace Network Rail (Gomez-Ibanez a de Rus 20006).
Hodnoceni britské reformy Zeleznic je rozporuplné. Nekteré prameny ji hodnoti jako
jednoznacny uspéch a jako dikaz prospésnosti liberalizace a privatizace na zeleznici.
Mezi kladné stranky hodnoceni patii predevsim silné omezeni vetejnych dotaci do ze-
lezni¢ni dopravy, vyrazny rast piepravenych osob a dramaticky nartst prevazné
soukromych investic do dfive zanedbavaného odvétvi. Mezi negativni aspekty hodno-
ceni britské reformy patii pfedevsim fragmentace zelezni¢ni sité, rast transakcnich
nakladi a pokles bezpecnosti (diskuse viz Gerondeau 1997; Nash 2002; Quinet
a Vickerman 2004).

Pribéhem a vysledky reformy v Némecku se zabyvala cela fada studii, které do-
spély k nasledujicim zavérim: Link (2004) konstatuje, Ze hlavni ptekazkou pro vétsi
rozvoj konkurence na trhu regionalni osobni zeleznicni dopravy byl netspéch pii na-
staveni patfi¢ného institucionalniho a regula¢niho ramce. Lalive a Schmutzler (2008)
studovali vysledky 77 regionalnich tendrt, které se lisily rozsahem sité, frekvenci slu-
7eb, délkou kontraktu a blizkosti jinych linii provozovanych DB Regio. Dosli
k z&véru, ze nova konkurence ma vétsi Sanci vyhrat tendry na mensi sité a soucasnéjsi
tendry. Ostatni kontrolni veli¢iny jako délky kontraktu, blizkost jinych linek DB Re-
gio, elektrifikace a politicka orientace se ukazaly jako nevyznamné.

Beck (2011) pouzil ke zjisténi toho, zda na tomto trhu existuji bariéry vstupu, da-
tabazi 30 némeckych soutézi v obdobi 1997-2007. Empiricka analyza naznacuje, ze
existuji dvé hlavni podminky, které determinuji pocet nabizejicich. Prvnim faktorem je
vyse rizika rustu cen vstupl, druhym faktorem je riziko trzeb, které je prepokladano
operatorem. Ob¢ korelace jsou vysoce signifikantni. Utady v Némecku i v jinych ze-
mich, které vyuzivaji vybérové soutéze, by si tak mély byt védomy vyznamného vlivu
nejistoty a omezovat uvalovani pfili§ velkého rizika na operatory. Vysoka mira nejisto-
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ty bude omezovat konkurenci a bude nutit operatory, aby si pfirazeli vyssi rizikovou
prémii.

1.2.3 Soutéz na trhu vs. soutéz o trh

Zavadeéni konkurence na Zelezni¢ni trhy mize probihat dvéma zptsoby:

e soutéz/konkurence na trhu (open access) — trh je otevieny a operatofi na né¢j mohou
volné vstupovat;

e soutéz/konkurence o trh (competitive tendering) — trh je uzavieny a pravo provozo-
vat sluzbu na vybrané trati nebo siti je formou vefejné soutéze priidéleno
operatorovi s nejlepsi nabidkou.

Open access je Cistsi formou konkurence, ovSem i kdyz je trh otevieny, operatofi
musi splnit bezpecnostni pozadavky a respektovat pozadavky kapacity infrastruktury
a tvorby jizdniho fadu. Rozvinuti konkurence na trhu ovSem brani, pokud je efektivni
rozsah operaci velky vzhledem k velikosti trhu. V takovém piipadé¢ mtze byt vhodné;j-
$im zplsobem organizace konkurence o trh, kdy pravo provozovat sluzbu na dan¢ trati
je pridéleno jednomu operatorovi, coz ma piiznivejsi dopady na uspory z hustoty.
Konkurence o trh tak umozinuje vytvorit tlak na operatory ke snizeni nakladt, umoznu-
je vsak také zadavacimu organu udrzet si regulaci frekvence spojeni, kvality sluzeb,
vyse investic a cen tarifii. Konkurence o trh také umoziuje snizovat vysi statnich dota-
ci do zeleznice. V disledku ptidé€leni prava provozovat sluzbu operatorovi s nejvyssi
nabidkou vznika problém, Zze bez cenové regulace bude vitézny operator na daném
spojeni pozadovat od zakaznikd monopolni ceny s negativnimi dopady na ekonomic-
kou efektivitu (United Nations 2003).

Nash (2011a) uvadi, ze na zakladé dlouhodobych zkusenosti z Britanie, Némec-
ka, Svédska a Nizozemi bylo zavedeni open access v nékladni Zelezniéni dopravé
uspéchem, ktery zlepsil vykonnost odvétvi. Na druhou stranu se zda, Ze tento rezim,
ktery je nejpfinosnéjsi v prepraveé hromadnych substratii na dlouhé vzdalenosti, posko-
dil segment pfepravy kusovych zasilek, ktery byl diive kiizové dotovan z ptepravy
ucelenych vlakl. V osobni dopravé pak uvadi, ze limitovany vznik open access v EU
neni prekvapujici v situaci, kdy 90 % evropskych sluzeb v osobni Zelezni¢ni doprave
musi byt dotovano z vefejnych zdroji a kde se na tad¢ trhi prosazuje sitovy efekt na-
rodniho dominantniho operatora. Dale existujici vyzkumy naznacuji, ze zavedeni
rezimu open access v osobni dopravé bez dusledné regulace miize mit nezadouci di-
sledky v podob¢ koncentrace na nejlukrativnéjsi spojeni (cream skimming). Proto se
v evropské praxi vyrazn€ vice prosazuje konkurence o trh, ktera zajisti, ze existujici
sluzba bude provozovana i nadale s maximalnim ziskem pro stat nebo s nejmensi do-
taci. Konkurence tak nuti vybrat konkurenta s nejlepsi nakladovou skladbou. Ovsem
1 svefejnymi soutézemi jsou problémy. Pii jejich organizaci vznikd dilema, Ze
z investicniho hlediska jsou nejvice zadouci dlouhé fransizy, ale ty zase vytvaieji mo-
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nopol a problém opakovaného vyjednavani pii prodluzovéni fransiz. Ve Svédsku se ve
vefejnych soutézich objevily predatorské ceny a nékteré fransizy v disledku nerealis-
ticky nizkych podani zbankrotovaly. Ve Velké Britanii pak bylo snizovani nakladt

v disledku vefejnych soutézi eliminovano ristem mezd kvalifikovanych pracovniku,
kterych byl v odvétvi omezeny pocet.

Nash (2011b) dale uvadi, ze ekonomické modely naznacuji, ze open access kon-
kurence muze sice poskytovat cestujicim benefity ve formé nizSich cen a lepsiho
servisu, vede ovSem k poklesu ziskovosti existujicich sluzeb, a tim padem i k poklesu
prispévku na thradu nakladd infrastruktury v porovnani s tim, co z nich lze vyextraho-
vat pomoci metody competitive tendering. Tam, kde nové vstupujici konkurent pouze
zduplikuje existujici sluzbu, fesSeni typicky vede k redukci spolecenského blahobytu,
protoze celkové naklady obvykle prevysuji celkové vynosy. Tam, kde pomoci diferen-
ciace produktu dochazi k rozsifeni nabidky sluzeb do dal$ich destinaci, mohou vynosy
prevysit naklady.

Preston et al. (1999) analyzuje potencial pro open access konkurenci ve Velké
Britanii. Clanek rozviji simulaéni model, testuje ho na vybraném spojeni dvou velkych
meést a zkouma vliv odlisnych konkuren¢nich modeld. Autofi uzaviraji, Ze open access
konkurence pravdépodobné nezvysuje ekonomickou efektivnost, pokud nevede ke sni-
zeni nakladd a/nebo diferenciaci produktu. Metodologie je zaloZena na teorii her
s firmami, které buduji svou strategii na zaklad¢ reak¢nich kiivek a vztahu k riziku. Pti
simulaci zistali oba hraci v zisku, ale dochazelo k velkému ptresunu od prebytku vy-
robce na piebytek spotiebitele, coz nasledné zdsadné limituje moznosti operatort
financovat mezicasové a geografické kiizové dotace. Hospodatska politika se tak musi
vyporadat s problematikou vah spotiebitelského a producentského piebytku a potfebou
ktizovych dotaci. Pokud se modelovala pfima open access konkurence, disledkem by-
la cenova valka.

Mankiw a Whinston (1986) uvadeji, ze pokud nové vstupujici konkurent pfinuti
spole¢nost. Proto existuje tendence k excesivnimu vstupu v odvétvich s homogennim
produktem. Pokud na trhu existuje nedokonala konkurence (vstupujici firma neni pfi-
jemcem ceny na daném trhu), je klicovym parametrem to, jestli dochazi k efektu
bussiness stealing (jestli klesa rovnovazny vystup na firmu, pokud pocet firem roste).
Business stealing efekt déla vstup vice atraktivni, nez je spolecensky optimalni, a tento
rozdil mize byt dramaticky. Proto na trzich s homogennim produktem jsou restrikce
na vstup casto spolecensky zadouci, i kdyz se stanou nepotifebnymi v okamziku, kdy
se fixni zfizovaci ndklady zmensi. Zavedeni produktové heterogenity ovSem miize
zménit tuto tendenci k excesivnimu vstupu. Nové vstupujici zvySuje variabilitu, neni
ale schopen ziskat veskery vznikajici spoleCensky piebytek jako zisk. Proto
u heterogennich trhil neni jasné, bude-li dochazet k vstupu pfilisSnému, k pfilis malému
nebo optimalnimu.
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Na zéaklad¢ teoretického modelu Seabright ef al. (2003) dochazeji k zavéru, ze
cenova konkurence v odvétvi s homogenni sluzbou vede k zufivé cenové valce
a k poklesu zisku operatorti. Pokud vezmeme vstup jako dany, potom ma jak domi-
nant, tak nové vstupujici subjekt silnou motivaci odliSit sviij produkt za ucelem
zvySovani ziskd. Diferenciaci produktu konkurenti pouzivaji strategicky za Gcelem
odvraceni cenové valky. Cox et al. (2002) ptinaseji zpravu o vysledcich laboratorniho
experimentu, kde se na objednavku holandské vlady posuzovaly dvé moznosti, které
prichazely v uvahu pfi reorganizaci holandského Zelezni¢niho sektoru. Tyto dvé moz-
nosti byly nasledujici: 1) konkurence o trh s cilem co nejnizsich cen pro cestujici, kdy
lokalni monopol ziska ten, kdo nabidne nejnizsi cenu jizdného, 2) konkurence na trhu,
kdy cilem bylo vydrazit licence pro jednotlivé Casové polohy za co nejvyssi cenu. Jed-
notlivi ucastnici simulovali ob& varianty a nasledn¢ konstruovali jizdni fad a ceny
jizdného. Znali ptitom poptavku a naklady. Ktery z obou navrhii bude lepsi, zavisi na
cilech vladni politiky. Pokud je cilem maximalizace vladnich piijmi, potom bude pre-
ferovana aukce o licence pro konkurenci na trhu. Pokud je cilem minimalizovat ceny
jizdného, bude v tomto uspotadani lepsi variantou konkurence o trh. Pokud je cilem
vysoka frekvence vlakl, potom bude vyhodnégjsi variantou konkurence na trhu. Pokud
je cilem ekonomicka efektivita nebo snaha prepravit co nejvice pasazérd, pak bude
vyhodngjsi mit konkurenci o trh. Kli¢ovym parametrem v modelovani konkurence
o trh je nastaveni vySe minimalné pozadovanych standarda sluzeb. U konkurence o trh
se jako hlavni problém ukazovala koordinace jednotlivych sluzeb. I na zakladé tohoto
dokumentu se holandska vlada rozhodla pro variantu konkurence o trh.

1.3 PREKAZKY VSTUPU NA TRH ZELEZNICNICH DOPRAVNICH
SLUZEB

V soucasné dob¢ tedy v Evropé vznika skutecny, byt stale velmi specificky, trh Zelez-
ni¢nich dopravnich sluzeb, ktery jiz neni formaln¢ rozdélen narodnimi hranicemi, ale
tvoii soucast jednotného evropského trhu. Jeho zékladni struktura je zformovana pra-
vidly obsazenymi ve zminénych Zelezni¢nich bali¢cich a zaklada tak specificky
regulacni ramec aplikovany plo$né na celé odvétvi ex ante. Obecnou zasadou této re-
gulace je minimalné ucetni oddéleni vykoni spojenych se spravou, vystavbou
a udrzbou dopravni infrastruktury od vykont spojenych s provozovanim dopravnich
sluzeb na této infrastrukture. SouCasné¢ musi byt zajistén nediskriminacni pfistup na
infrastrukturu vSem dopraveum, ktefi projevi zajem provozovat sluzby osobni
i ndkladni dopravy za rovnych cenovych podminek. Formalné tim vznikla Clenskym
statim EU povinnost zfidit vnitrostatni spolecnosti a organy povéiené rozdélovanim
kapacit, subjekty odpovidajici za vydavani licenci, regulacni organy a vnitrostatni bez-
pecnostni  a vySetfovaci organy (Evropskd komise 2007: 4). Systém mulze byt
prakticky zalozen na vytvoreni zvlastniho subjektu, ktery vlastni a provozuje dopravni
cestu — infrastrukturu a za Uplatu pridéluje jeji kapacitu jednotlivym nezavislym do-
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praveum. Toto je ptipad uplného faktického unbundlingu, jenz byl aplikovan v roce
2003 také v Cesku ziizenim statni instituce Sprava Zelezni¢ni dopravni cesty (SZDC);
timto byla dopravni cesta vyiata z majetku a spravy Ceskych drah (CD), dosavadniho
statniho monopolniho dopravce, tzv. incumbenta. Systém miize byt také upraven tak,
ze unbundling je proveden uvniti incumbenta s tim, ze musi byt zajiSténo transparentni
oddéleni ucetnictvi a volny pristup ostatnich dopravct na cestu, ktera zustava ve vlast-
nictvi aspravé incumbenta; tento model se prosadil napf. v Némecku v ramci
Deutsche Bahn Group (podrobné Kvizda 2008). Na takto vymezeném a regulovaném
trhu se postupné zacina uplatnovat u¢inna soutéZz mezi jednotlivymi dopravci. Bez
ohledu na to, které regulacni organy byly v souladu s vySe uvedenymi smérnicemi zii-
zeny ajakou pravomoc ziskaly, hospodaiska soutéz mezi vSemi zainteresovanymi
subjekty na zeleznicnim dopravnim trhu podléhd obecnym legislativnim pravidlim
politiky hospodaiské soutéze na evropské urovni i na urovnich narodnich.

Specifika odvétvi zelezni¢ni dopravy spocivaji zejména v relativné nesnadném
pristupu potencialnich konkurentd na trh: nesnaze jsou zptisobeny piekazkami ekono-
mickymi (zptsobuji dodatecné ndklady vstupujicim subjektim) i mimoekonomickymi
(nelze je ptekonat ani vynalozenim néakladit). Vyjdeme-li nejprve z obecné teorie hos-
podarské soutéze, mizeme piekazky vstupu na trh v daném odvétvi posuzovat ze dvou
hledisek (viz Slany et al. 2003: 182). Jednim hlediskem je moznost ptekonani piekaz-
ky vstupu do odvétvi potencialnim soutézitelem; v tom ptipadé rozlisujeme, zda je
prekazka vstupu do odvétvi (i) prekonatelna (tj. relativni bariéra) nebo v danych pod-
minkach (ii) neptfekonatelnd (tj. absolutni bariéra). Z druhého hlediska mutzeme
rozliSovat, zda se jedna o prekazku, ktera je (iii) typicka pro dané odvétvi (. struktu-
ralni bariéra), je (iv) imyslné vytvorena dominantnim subjektem trhu (tj. strategicka
bariéra) nebo je (v) vytvorena administrativné rozhodnutim orgéanu statni spravy nebo
uzemni samospravy (tj. regulacni bariéra). Ve schématu na obr. 1 jsou piehledné utii-
dény jednotlivé piekdzky a jsou zvyraznény ty, jez jsou typické pro odvétvi zeleznicni
dopravy. Existence piekazek vstupu do odvétvi je nejen dostatecnym diivodem pro za-
vedeni regulacnich opatfeni ze strany statni spravy, ale je také pri¢inou a vysvétlenim,
pro¢ nékteré tradicni metody detekce protikonkurenéniho chovani subjekti
a mechanismy jejich regulace selhavaji.

Prekazky vstupu na trh je mozné obecné délit podle realné moznosti jejich pre-
konani (Slany et al. 2003: 182):

1. absolutni (nepiekonateln¢):

)

o sit

e gspecifické technologie

e zakonna bariéra (licence)

e piirodni zdroj

2. relativni (pfekonatelné):
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e kapitadlova ndro¢nost

e specifické vyrobni faktory

e diferencovanost produktu

e dopravni naklady

Jinym zptisobem obecného Clenéni je rozdéleni prekazek vstupu podle jejich cha-
rakteristiky (Slany et al. 2003: 182):

1. strukturalni:

e investi¢ni naro¢nost

e specifické technologie

e Uspory z rozsahu

e vertikdlni integrace

e nakladovy prah vyvoje a inovaci

2. strategické:

L}

o sit

e cenova konkurence

e necenova konkurence

e kontrola zdroji

3. regulacni:

e regulace cen
e regulace mezd

e statni protekcionismus

e exkluzivni dohody

e certifikace
e licence

e selektivni poskytovani informaci

Podtrzené typy prekazek jsou typické pro odvétvi zelezni¢ni dopravy; je patrné,
ze toto odvétvi je zatizeno velkym mnozstvim specifickych prekazek pro vstup konku-
rencnich firem (pfevzato z Kvizda 2011).
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Vyraznym faktorem, ktery z zelezni¢ni dopravy ¢ini velmi specifické odvétvi, je
existence sité, tj. specifické dopravni cesty a s ni souvisejicich technologickych zafi-
zeni. Z hlediska hospodaiské soutéze je sitova odvétvi mozno rozdélit na vlastni sit’
(tzv. upstream market) a na trh sluzeb poskytovanych s vyuzitim sité (tzv. downstream
market). Zasadni rozhodnuti v rdmci soutézni politiky je, zda a za jakych okolnosti
existuji alternativni moznosti vstupu na trh sluzeb — downstream market (Bender e al.
2011: 6). Presn¢ tento koncept je zdkladem soucasnych reforem Zelezni¢ni dopravy
v EU: faktické vertikalni rozdéleni odvétvi na dopravni cestu a na trh dopravnich slu-
zeb (unbundling) je prvnim krokem k prosazeni moderni regulace a nastoleni efektivni
konkurence v odvétvi. Samotny unbundling vSak nesta¢i a museji nasledovat dalsi
opatfeni politiky hospodaiské soutéze, at’ uz ex ante nebo ad hoc.

Z ptehledu je zfejmé, ze specifika odvétvi zelezni¢ni dopravy zpiisobuji existenci
mnoha prekazek vstupu do odvétvi pro potencialni soutézitele a vytvareji do jisté miry
chranéné prostiedi pro stavajici, na trzich etablované, narodni Zelezni¢ni dopravce —
incumbenty. Monopolni nebo dominantni postaveni incumbentd je dosud v mnoha
zemich typické a vytvaii trvalé hrozby pro svobodu podnikani uvnitt odvétvi zeleznic-
ni dopravy, blokuje tedy intramodalni konkurenci. Vzhledem k tomu, Ze v zemich EU
dochdzi vramci zminénych reforem postupné k liberalizaci zelezni¢niho trhu (viz
napi. IBM 2007), zaCina také dochazet ke stfetim zajmi mezi jednotlivymi skute¢ny-
mi nebo potencialnimi intramodalnimi soutéziteli: mezi nové se etablujicimi dopravci
a incumbenty na starych narodnich trzich nebo mezi incumbenty na evropském trhu
navzajem.

Odvétvi zelezni¢ni dopravy vsak neni typické pouze tim, ze pii vstupu do ngj
existuji prekazky. Odvétvi je v Evropé dosud specifické také zjevnou nebo skrytou
podporou ze strany statu: zejména v osobni dopravé neprihledné dotovani ztraty
vzniklé poskytovanim sluzeb ve vefejném zajmu, v té souvislosti kiizové financovani
komer¢nich sluzeb, zaruky za Gvéry, dumpingové nastaveni ceny za pouZiti infrastruk-
tury apod. (blize viz Tomes a Pospisil 2006). To vSe se promitd také do intenzity
intermodalni konkurence zejména v osobni doprave, kdy dopravei ostatnich doprav-
nich mo6da (zejména autobusovi dopravci, Castecné i letecti) jsou vystaveni nerovnym
nebo alespon netransparentnim konkurenénim podminkam. Z vyse uvedenych divodu
je nyni zelezni¢ni odvétvi v EU v situaci, kdy se postupné otevird intramodalni
1 intermodalni konkurenci a takto vytvofené konkurencni prostiedi s sebou pfirozené
prinasi vice ¢i mén¢ vyhrocené stiety mezi jednotlivymi dopravci, které museji byt fe-
Seny povéfenymi institucemi statni spravy vramci politiky hospodarské soutéze.
Problém spociva v tom, ze Zelezni¢ni trh neni liberalizovan zcela a dosud vykazuje
(a pravdépodobné i nadéale vykazovat bude) fadu deformaci a specifik — presto musi
antimonopolni urady tyto stiety fesit.

Jednim ze zasadnich problému spojenych s aplikovanou politikou hospodarské
soutéze je definice efektivni konkurence. Jak upozornuji Bender ef al. (2011: 4) nejed-
noznacna (nebo dokonce neexistujici) definice ,.efektivni konkurence” znemoznuje
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posouzeni, zda je aplikované regulatorni opatieni Gispésné, a rovnéz posouzeni, zda by
mélo byt dané odvétvi regulovano ex ante, nebo by mélo byt predmétem pouze ad hoc
antimonopolniho dohledu jako jiné bézné odvétvi. Formalni dokumenty Evropské unie
pracuji s pojmy ,efektivni (effective) a ,,volna* (undistorted) konkurence i v ramci
zelezni¢ni dopravy (viz Evropska komise, 1996 a dalsi vySe citované dokumenty Ze-
lezni¢nich bali¢kl), pficemz narodni Uprava soutézniho prava tyto pojmy prebira.
Napriklad v némecké legislativé implementujici smérnice EU a upravujici trh Zelez-
ni¢nich dopravnich sluzeb je pojem ,,efektivni konkurence™ interpretovan jako realna
pritomnost nékolika vzajemné si konkurujicich dopravet na trhu a pojem ,,volna kon-
kurence® jako volny nediskriminacni piistup vSech dopravcl na dopravni cestu
a absence kiizového financovani uincumbenta (Bender et al. 2011: 5). Prosazeni
»volné konkurence* v tomto pojeti je zajisténo ex ante regulaci na zakladé zeleznic-
nich balick (unbundling). Pro ,,efektivni konkurenci“ je vSak takova definice pfilis
vagni a v praxi s ni politika hospodaiské soutéze nevystaci (viz Kvizda 2011).

Z ekonomické teorie nijak nevyplyva, ze efektivni soutéze v odvétvi mize byt
dosazeno pouze tehdy, pokud je na trhu trvale pfitomno mnoho konkurujicich subjek-
ti. Neoklasickd mikroekonomicka teorie piimo pfedpoklada vitézstvi efektivnéjsich
producentli na trhu nad méné efektivnimi, coz vede k nerovhomérnému rozdélovani
ziskd, k rastu trznich podilti vitéznych producentil a k vyssi koncentraci odvétvi. Kahn
(2006) ve své studii argumentuje, ze ve specifickych odvétvich (v tomto ptipadé Slo
o telekomunikace) muze i firma s velmi malym trznim podilem vytvofit dostatecné
silny konkurenc¢ni tlak na dominantniho incumbenta a prosadit tak v odvétvi ,,efektiv-
ni* konkurenci, zejména pokud je odvétvi zalozeno na existenci utopenych nakladi
nebo existuji-li dalsi prekazky vstupu do takového odvétvi. V sitovych odvétvich se
navic uplatiiuje sitovy efekt (network economies) a vynosy z rozsahu (economies of
scale; podrobné o téchto efektech na zeleznici viz Kvizda 2006), coz typicky vede
k vitézstvi jednoho nebo dvou producentl na trhu, aniz by to nutné muselo znamenat
snizeni intenzity konkurence (Boon et al. 2007). To potvrzuje napiiklad i studie irské-
ho trhu sluzeb mobilnich operatori (Hausman a Sidak 2007): piestoze odvétvi se
dvéma dominantnimi producenty je silné koncentrovano, uplatituje se na trhu t¢inna
konkurence diky strukturdlnim charakteristikdm a specifikim tohoto odvétvi. Podi-
vejme se proto nyni podrobnéji na specifika trhu Zelezni¢nich dopravnich sluzeb
z pohledu mikroekonomické teorie.
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2 KVANTITATIVNIi NASTROJE MODELOVANI
ZELEZNICNIHO DOPRAVNIHO TRHU

V této kapitole se zamétime na ptehled technik a nastroji vyuzitelnych k modelovani
zelezni¢niho dopravniho trhu. Zaméfime se hlavné na nastroje a techniky uplatiované
v poslednich letech.

2.1 MODELY A TECHNIKY MERENI EFEKTIVNOSTI

Pristupy k modelovani efektivnosti 1ze v zasadé rozdélit do tii oblasti: piistup vyuziva-
jici tzv. analyzu datové obalky (data envelopment analysis, DEA), ekonometricky
ptistup skrze modely stochastickych mezi a ekonometricky pfistup ¢isté zaméfeny na
odhady produkénich funkei.

2.1.1 Data envelopment analysis - DEA

Metoda DEA patii mezi tzv. neparametrické metody méieni efektivnosti. Jak uvadéji
Coelli et al. (2005), jedna se o techniku vyuzivajici metody linearniho programovani
ke konstrukei jakychsi neparametrickych mezi vzhledem k pozorovanym datim. Meg-
fitkem efektivity je pak relativni rozdil vzhledem ke konstruovanym mezim. Jak
uvadéji napt. Coelli et al. (2005), pocatky této metody se vazi k roku 1957 a ¢lanku M.
J. Farrela ,,The Measurement of Productive Efficiency*, ktery navrhl zpisob méteni
efektivity v modelu s jednim vstupem a jednim vystupem. Vétsiho véhlasu (a rozvoje)
vsak tato metoda podle Coelli e al. (2005) ziskala az s publikaci prace Charnes et al.
(1978), kteti jiz navrhli model produkce s vice vstupy a vystupy a s pfedpokladem
konstantnich vynosti z rozsahu (podle pivodnich autorti je tento typ pfistupu nekdy
nazyvan CCR DEA modelem). Rozsiteni v podobé zavedeni variabilnich vynost
z rozsahu pfinesla pozd¢ji prace Banker ef al. (1984), (tzv. BCC DEA model). Dalsi
rozsiteni zakladnich modeld podrobné popisuji Coelli et al. (2005), a to v ramci zamé-
feni na nasledujici témata: alokacni (nadkladové) efektivnosti (oproti technické
efektivnosti, pro zakladni DEA metody typické), nediskrecnich proménnych (tzn. ze
ne vSechny proménné je schopen manazer podniku pfimo ovlivnit, tedy fidit), tzv.
»input congestion (zahlcené vstupy), vicestupitova DEA pro feSeni problému zachy-
ceni vSech efektivnich zdrojl, vaZzenych omezeni (stinovych cen) vstupl a vystupu,
super efektivita (firmy mohou dosahnout efektivity vyssi nez jedna, coz by jinak od-
povidalo dosazeni efektivni meze) abootstrapové metody (pro pievzorkovani
datovych vybéri a jejich dalsi vyuziti v ramci DEA).

Témer vycerpavajici prehledovou studii o teoretickém vyvoji v aplikacich
v oblasti DEA od svého pocatku do roku 2007 piedstavuji Emrouznejad et al. (2008).

33



Modely a metody regulace konkurenéniho prostiedi na trhu Zelezni¢nich dopravnich sluzeb

Jedna se o prehled vSech publikovanych stati v této oblasti s uvedenim piehledovych
statistik. Zhou ez al. (2008) podavaji vycerpavajici pichled aplikaci DEA pfistupu
a jeho modifikaci ve studiich z oblasti energetiky a environmentalistiky. Hlavnim pfi-
nosem je prezentace nejcasteji vyuzivanych technik a klasifikace celkem sta publikaci
v této oblasti. Shrnuti vyhod anevyhod metody DEA nabizi napt. Al-Najjar a Al-
Jaybajy (2012). Liu et al. (2013) nabizeji reSer$ni ¢lanek sumarizujici literaturu zaby-
vajici se technikami DEA za obdobi let 1978-2010. Mimo jiné identifikuji nejcastéji
pouzivané metody DEA.

Ptehlednou a podrobnou studii metodologickych pokrokti v rozvoji DEA nabizeji
Cherchye a Post (2003). Velka cast poznatkt a teoretickych problémi diskutovanych
v jejich praci je obsazena rovnéz v Coelli et al. (2005). Své zavéry v podobé shrnuti
zakladnich pozadavki, které zohlednuji omezeni aplikace metody DEA a jsou nezbyt-
né pro jeji vérohodnou aplikaci, ilustruji na realnych datech pro holandsky sektor
vyroby elektfiny. Salerian a Chan (2005) zavadéji variantu metody DEA, ktera je
schopna — oproti standardnim pfistupiim — odlisit specificnost a nezastupitelnost jed-
notlivych typt vystupt avstupl. Tento piistup aplikuji na méfeni technické
efektivnosti narodnich zelezni¢nich prepravet dvaceti zemi mezi roky 1990 a 1998.
Technice vylepseni vystupti metody DEA se vénuje piispévek Gajewski et al. (2009).
Tito autofi navrhuji metodu na vypocet rozdéleni skora efektivity, coz je podle jejich
nazoru dulezité pro zobecnéni vysledkt ziskanych ze standardni metody DEA na celou
populaci (metoda je zbytecna, pokud je zajem o praci s efektivitou pozorovanych jed-
notek vybraného datového vzorku). Svou metodologii zakladaji na odhadu dat
z nepozorované mnoziny rozhodnuti €inicich jednotek (decision making unit, DMU).
Metoda vychazejici z bayesianského piistupu k modelovani je aplikovana na prikladu
procesu planovani domi s pecovatelskou sluzbou ve dvou federalnich statech USA.

Aplikace metody DEA jsou velmi §iroké. Biischken (2009) porovnava metodu
DEA s naivnimi modely méfeni efektivity, které jsou pocitany jako skalarni index
efektivity na zaklad¢ priamérovani vSech pomért vstupt a vystupl. K porovnani
a testovani vykonnosti pouziva simulovana i realna data (oblast efektivity reklamy na
automobily). Zajimavym zjisténim je to, ze naivni model je schopen replikovat efekti-
vitu z DEA téméf dokonale pro konstantni vynosy zrozsahu apro piipad nizké
heterogenity v datech o vstupech a vystupech. Geys a Moesen (2009) se zamétuji na
méteni technické efektivity lokalnich vlad. S vyuzitim dat o 304 mistnich samospra-
vach v Belgii vroce 2009 aplikuji metody FDH (free disposal hull), coz je
neparametricka metoda podobna DEA, ale abstrahujici od predpokladu konvexity pro-
dukéni hranice), standardni DEA (konstantni i variabilni vynosy z rozsahu) a model
stochastickych mezi. Pergelova et al. (2010) aplikuji metodu DEA na analyzu efektivi-
ty reklamy, ato na piikladu efektivity automobilového primyslu ve Spanélsku.
Vysledky odhadt efektivity a potencialni faktory, které za nimi stoji, pak analyzuji
v kontextu regresnich modelil pro omezené vysvétlované proménné. Al-Najjar a Al-
Jaybajy (2012) vyuzivaji klasického DEA piistupu k odhadu relativni efektivity rop-
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nych rafinerii v Iraku v letech 2009-2010. Na zaklad¢ dat o vstupech a vystupech vy-
béru vzorkd ropnych rafinerii tuto efektivitu odhaduji a na zdklad¢ vysledkt dospivaji
k zavéru, ze se jedna o velmi U€inny nastroj pro monitorovani a kontrolu vykonnosti
firem (¢i hospodartskych jednotek).

Belezentis a Belezentis (2011) odhaduji efektivitu dopravniho sektoru v Litve
s vyuzitim metod vicekriteridlniho rozhodovani MULTIMOORA (Multi-Objective
Optimization plus Full Multiplicative Form) a metody DEA. Metody vyuZzivaji
k identifikaci technické i alokacni efektivity. S ohledem na omezenou datovou zaklad-
nu vyuzivaji agregatni data sektoru dopravy za obdobi 1995-2009.

Prace Lan a Lin (2005) se zaméiuje na odhad efektivity 44 zeleznicnich pteprav-
ci zcelého svéta za obdobi let 1995-2001. K odhadim efektivity navrhuji
ctytkrokovou metodu DEA, ktera ve své podstaté obohacuje standardni DEA techniky
o zohlednéni environmentalnich vlivli, chyb v datech a tzv. ,;slack efektu® (efektu re-
zerv). Pouziti této techniky podle autorti koriguje zkresleni vychazejici z pouziti
standardnich DEA metod a piispiva k robustnosti vysledki. Clanek nabizi rovnéz
i prehled DEA literatury v aplikaci na trh Zelezni¢ni dopravy a ptrepravy. Graham
(2008) porovnava parametricky odhad produktivity (s vyuzitim Translog produkéni
funkce) a neparametrické odhady produkeni efektivity metodou DEA, a to pro firmy
zabyvajici se provozem méstskych vlakt. Na zakladé dat z let 1995 a 1996 odhaduji
a srovnavaji efektivitu asi 89 méstskych kolejovych siti. Malhotra et al. (2008) vyuzi-
vaji DEA kanalyze vykonnosti North American Class [ piepravet (ndkladni
Zelezni¢ni dopravy). VyuZita jsou finanéni data piepravci. Clanek nabizi rovnéz
i prehled aplikaci DEA na trh Zelezni¢ni dopravy a piepravy. Aplikaci sitové DEA
(NDEA — network DEA) na efektivnost svétovych Zeleznic podrobné ve svém clanku
ilustruje Yu (2008). V porovnani s tradicnimi metodami DEA ukazuje, Ze vSechny
techniky davaji podobny Zebticek efektivnosti, nicméné samotna velikost efektivnosti
je napii¢ metodami velmi odlisna. Yu a Lin (2008) ve svém ¢lanku aplikuji metodu
amodel vice aktivitni (multi-activity) NDEA, ve kterém jsou zachyceny spole¢né
technologie produkéni a spotiebni. Simultanné odhaduji technickou tcinnost osobni
a nakladni dopravy, efektivitu sluzeb a technickou efektivitu dvaceti vybranych zelez-
nic v roce 2002. Jejich vysledky ukazuji, ze se tyto typy efektivit vyrazné 1isi, nicméné
vice aktivitni charakter prezentovaného pfistupu umoziuje mnohem detailn&jsi pohled
na zdroje neefektivit. Markovits—Somogyi (2011) s vyuzitim metody DEA zjistuji
efektivitu firem pusobicich v oblasti dopravy. Nabizeji piehled aplikaci DEA metodo-
logie v oblasti dopravy s diirazem na rozliseni konkrétni volby vstupt a vystupa.

2.1.2 Modely stochastickych mezi - SFM (stochastic frontier models)

Odhady efektivnosti skrze SFM patii mezi tzv. parametrické metody méteni efektiv-
nosti. Jeji podrobny popis nabizi Coelli et al. (2005). Zakladnim principem je odhad
produk¢éni (Ci nakladové) funkce (zalezi na tom, jestli je odhadovana technicka ¢i alo-
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kacni efektivnost, byt jsou oba piistupy v zasad¢ identické). Parametricky piistup tak
spociva zejména v tom, ze tuto funkci specifikujeme. Prikopnické prace v této oblasti
spadaji do konce 70. let minulého stoleti, kdy se odhad odchylek od modelové (ideal-
ni) trovné produktivity odhadoval s vyuzitim metod linearniho programovani, metody
maximalni vérohodnosti (nahodna slozka modelu produk¢ni funkce byla chapana jako
nahodna veli¢ina z gama rozdéleni, které ji zarucuje kladnost), popt. metody modifi-
kovanych nejmensich ¢tverci (MOLS).

Ekonometrickou ulohou SFM je nasledné dekomponovat nahodnou slozku na je-
den clen vyjadiujici chyby méfeni a ndhodné fluktuace vramci této produkéni Ci
nakladové funkce a na dalsi, ktery vyjadiuje technickou (¢i nakladovou) neefektivitu.
V tom spociva i rozdil oproti metodé DEA ¢i prvnim parametrickym odhadovym tech-
nikdm zminénym v pfedchozim odstavci, kterd ndhodny ¢len vyjadiujici chyby méfeni
neuvazuje a jakoukoliv odchylku od idealni (modelové) tirovné chape jako technickou
neefektivitu. Vysledna mez (hranice produkénich moznosti) je v ramci SFM chapéana
jako stochasticka, odtud pochazi tedy nazev modelového pfistupu.

Coelli et al. (2005) uvadeji historické pozadi specifikace a odhadti modelu sto-
chastickych mezi. Prvni specifikaci byl model s nahodnym ¢lenem neefektivity, ktery
ma tzv. polonormalni (half-normal) rozdé€leni. Dal$imi variantami jsou omezené
(truncated) normalni rozde€leni, exponencialni rozdéleni ¢i gama rozdéleni. Coelli et
al. (2005) uvadeji rovnéz i dalsi problémy a oblasti SF modelovani. Prvni z nich je za-
vedeni tzv. funkce vzdalenosti (distance function), kterou lze vyuzit pro odhad
parametrl produkéni technologie s vice vystupy (standardni SFM toto neumoziuje).
Dalsimi oblastmi zajmu jsou odhad nakladovych mezi a dekompozice nakladové efek-
tivity na efektivitu technickou a alokacni, odhad tzv. efektivnosti z rozsahu (scale
efficiency) ajeji elasticity (scale elasticity). Dulezitou oblasti vyzkumu je rovnéz za-
komponovani modelu stochastickych mezi do modeld panelovych dat (zde je vhodnym
zdrojem Baltagi, 2008) a bayesianské techniky odhadu SFM. V nasledujici ¢asti kapi-
toly si ve strucnosti ukdZeme piehled aktudlnich aplikaci a poznatkii spojenych
s pristupem odhadu efektivity skrze SFM.

Amsler et al. (2009) ve svém piispévku prezentuji resersi literatury vénované
modelim stochastickych mezi. Prezentuji rozdilné ptistupy k definici technické efekti-
vity, k zékladnim SF modelim s prifezovymi daty, SF modelim s panelovymi daty
a aktudlnimu problému v ¢ase proménné technické efektivity. Obohacenim je v jejich
piipadé rovnéz diskuse modeld, které obsahuji zavislost technické neefektivity
na nekteré z vysvétlujicich proménnych. Hlavni budouci rozvoj SFM pfistupu vidi
v rozvoji metod pro testovani predpokladli parametrickych pfistupti odhadu efektiv-
nosti.

Oblast aplikaci SF modeld a pouzivanych technik je velmi Siroka. Kurkalova
a Carriquiry (2003) navrhuji bayesiansky koncept odhadu modelu stochastickych mezi
k ziskani posteriorniho rozdeleni technické efektivity firem s vyuziti Markov Chain
Monte Carlo (MCMC) metod. Bayesiansky pfistup je ilustrovan na odhadu efektivity
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zemédelskych druzstev na Ukrajiné s vyuzitim odpovidajicich dat produkce v prvnich
letech transformace ekonomiky byvalého Sovétského svazu. Ogloblin a Brock (2006)
odhaduji model stochastickych mezi na vzorku dat pochazejicich z vybérového Setieni
pracovnich sil po prvnim desetileti transformace sovétské ekonomiky na ekonomiku
trzni (obdobi let 2002-2004). Model je vyuzit pro analyzu determinant mezd. Chang et
al. (2012) ve svém c¢lanku prezentuji bayesiansky estimator SF modelu s chybami mé-
feni v proménnych. Tento pfistup ilustruji na odhadu modelu investic. Korekce
o chyby méfeni ma podle autor@ vyrazny vliv na vysledky. Smith (2008) ve svém
¢lanku aplikuje metodu odhadu modelii stochastickych mezi se zavislymi chybovymi
¢leny, a to vyuzitim tzv. kopul. Nabizi tfi pfistupy aplikované na data sektoru vyroby
elektfiny ve Spojenych statech: algebraicky pfistup (logisticko-exponencialni SFM
s mezemi ohrani¢enymi Farlie-Gumbel-Morgensternovou kopulou), standardni prife-
zovy pristup (s prifezovymi daty) a model panelovych dat (vyuzity pro Monte Carlo
experimenty pro analyzu vychyleni estimatoru pfi ignorovani vzajemné zavislosti na-
hodnych slozek). Baten et al. (2009) odhaduji technickou efektivitu cajového
pramyslu s vyuzitim panelovych dat za obdobi 15 let ze sedmi regionti v Bangladési.
Vramci odhadii porovnavaji alternativni specifikace produkéni funkce (Cobb-
Douglasova a Translog produkéni funkce). Jedna se o praci aplikovaného zaméteni,
nicméné Gspesné aplikujici moderni techniky odhadu panelovych SF modeld.

Wang a Ho (2010) odhaduji panelovy model stochastickych mezi s fixnimi vlivy
s vyuzitim transformace modelu. Tradi¢ni modely panelovych dat totiz nerozlisuji me-
zi nepozorovanou heterogenitou a neefektivitou. Ve svém ¢lanku autofi navrhuji tiidu
panelovych modeld stochastickych mezi, které umoziuji analytickou transformaci
v podob¢ prvnich diferenci (ktera jinak neni v disledku nelinearity modelt mozna),
kterym je odstranén individualni (fixni) vliv. Dokazuji rovnéz konzistenci navrhova-
ného estimatoru pro ¢asovou nebo prufezovou dimenzi jdouci limitné k nekonecnu,
coz je velmi zadouci vlastnost. Baten a Kamil (2011) se zamétuji na méteni efektivity
online bankovnictvi, a to s vyuzitim alternativni ziskové funkce. S vyuzitim SF technik
odhaduji bankam specifickou efektivitu ziskll za obdobi let 2000 az 2007 (pro ptipad
panelu dvaceti bangladésskych bank). Nasledné analyzuji determinanty efektivity pro
skupiny statnich komerénich bank, bank v ramci systému islamského bankovnictvi,
zahrani¢nich bank a soukromych bank. Testuji vhodnost alternativnich specifikaci
produkénich funkei, kdy vidi jako lepsi specifikaci funkci Translog. Greene (2010)
chastickych mezi v disledku vybéru vzorkl dat (kdy vybér mize byt svym zptisobem
nendhodny a odlisny od zbytku vzorku). Metodu aplikuje na data 191 zemi svéta pro
ucely vykonnosti jednotlivych zdravotnich systému (v jejichz ramci se systémy zemi
OECD diametraln¢ odliSuji od ostatnich statll). Autofi ukazuji, ze zdanlivé odlisnosti
ziskané odhady pro ¢lenské a neclenské zemé OECD jsou vysvétlitelné pozorovanymi
proménnymi (jako je HDP na hlavu), a nikoli nepozorovanymi proménnymi (efektivi-
ta), kterou by implikoval model nekorigovany, tzv. ,sample selection model*“. Carrol
et al. (2007) porovnavaji standardni SF modely panelovych dat s dal§imi typy modelt
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schopnych odstranit nepozorovanou heterogenitu v modelové komponenté neefektiv-
nosti. Na zaklad¢ aplikaci pro irské mlékarenské farmy dochazeji ke zjisténi, ze
rozdilnost pfistupl je minimalni, pokud je hlavnim zajmem analyza trendii v celkové
produktivité vyrobnich faktorl a jejich determinant. Pfi odhadech neefektivity vsak jiz
rozdily nastavaji a autofi doporucuji vénovat velkou pozornost predpokladiim (v ramci
odpovidajicich testil) kladenym na jednotlivé modely.

Kumbhakar a Tsionas (2011) prezentuji ptehled aktudlnich otdzek spojenych
s odhadem a specifikaci modeltl stochastickych mezi, zejména se pak detailnéji vénuji
SF modelim tech-nické efektivity (zamétfené na vystup) a odhadiim tfidy modeld
s latentnimi proménnymi. Emvalomatis et al. (2011) navrhuji postup pro volbu vhod-
nych hustot k identifikaci parametri nelinearniho modelu fixnich vlivi. Tyto hustoty
(vychazejici z dat) jsou podle autord robustni vii¢i mozné pritomnosti korelace jedno-
tek specifickych wroviovych konstant s vysvétlujicimi proménnymi. Navrhovany
postup je hodnocen s vyuzitim Monte Carlo technik v ramci modelu stochastickych
mezi. Vysledky jsou dle autorti nevychylené i pti kratkych panelovych datech. Prak-
tickd aplikace prezentovanych technik je ilustrovana na prifezovém panelu vyrobnich
podnikl v Evropské unii s vysledkem vysoké efektivity podnikii daného odvétvi. Kim
et al. (2007) ve svém prispévku diskutuji problém konstrukce konfidencnich intervala
urovn¢ efektivity individualnich firem SF modelu panelovych dat. Zaméiuji se zejmé-
na na bootstrapové metody. Kromée resSerSe literatury a bootstrapovych piistupt
nabizeji i alternativni metodu konstrukce téchto intervalti. Pouzité metody jsou ne-
zkreslené az pro vzorky s velkou casovou dimenzi, jak potvrzuji Monte Carlo simulace
autorq.

Tsionas (2012) se zabyva problémem odhadii modeld stochastickych mezi,
u kterych neni znama vérohodnostni funkce v uzaviené formé. Popisuje pét modeld
tohoto typu, kdy se snazi navrhnout aproximaci hustot ndhodnych slozek zalozenou na
inverzi tzv. charakteristické funkce s vyuzitim Fourierovy transformace. Postupy zalo-
zené na asymptotické normalité¢ pak vytvafeji podobu vérohodnostni funkce majici
normalni rozdéleni. Nové metody jsou ilustrovany na prikladu, ktery vyuziva data ko-
mercnich bank ve Spojenych statech, na datech vyrobct elektfiny ana vzorku
z National Youth Longitudial Survey. Zhang (2012) prezentuje v dané oblasti pri-
kopnickou Monte Carlo analyzu metody stochastickych mezi s vyuzitim
stochastickych mezi distancnich funkci (stochastic distance function frontier — SDFF).
Jedna se o parametricky pfistup metody linearniho programovani, ktery se oproti pa-
rametrické SFM dokaze snadno a ptimo vyporadat s existenci vstupt a vystupt (coz
neni problém pro DEA metodu). V tomto ¢lanku autor na zaklad¢ simulaci dokazuje,
ze metoda SDFF vede ke zkreslenym vysledkiim, a potvrzuje se tak obava mnohych
ekonometri, ze feseni problému vicenasobné stochastické meze skrze distancni funkce
vede k endogennim regresoriim a nekonzistentnim odhadiim. Emvalomatis (2012) ve
svém clanku predstavuje SF model s autokorelovanou neefektivitou. Ukazuje, jak
v tomto ptipadé zohlednit nepozorovanou heterogenitu a navrhuji v tomto kontextu
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dynamicky SF model nahodnymi a korelovanymi nahodnymi vlivy. Svou metodologii
aplikuji na pfikladu panelovych dat vyrobct elektiiny ve Spojenych statech.

Z aplikaci v oblasti zeleznic lze zminit ptispévek Farsi er al. (2005), ktefi odha-
duji nékolik modelti panelovych dat k odhadu nakladové efektivity Svycarskych
zeleznic pro ucely cileného zaméteni podpory provozovani zelezni¢ni dopravy ze stra-
ny pravé efektivnich spolecnosti. Robustnost vysledki je analyzovana s vyuzitim
nékolika typt modelil stochastickych mezi zohlediujicich moznou heterogenitu napiic
jednotlivymi zelezni¢nimi spole¢nostmi (modely fixnich i ndhodnych vlivl, souhrnné
modely apod.). Data odpovidaji obdobi 13 let (1985-1997) a zahrnuji 50 zeleznicnich
spolecnosti. Smith a Wheat (2012) ve svém ¢lanku aplikuji ptistup v podobé dualniho
modelu pro odhad neefektivnosti, a to v ramci analyzy dat firem s disagregovanou fi-
remni strukturou, coz umoziuje dekomponovat neefektivitu firmy na ¢ast liSici se
v ramci jednotlivych casti jedné firmy (tzv. vnitini neefektivita) a na persistentni ¢ast,
ktera je stejna pro vSechny ¢asti jedné firmy (vné&jsi neefektivita). Dtlezitost svého pii-
stupu pro ucely regulace firem v odvétvi ukazuji na ptikladu fizeni Zelezni¢ni dopravni
infrastruktury. Zanedbani dualni neefektivity totiz muze podle autori vést
k podhodnoceni vSeobecné neefektivity firem. Pro svou analyzu vyuzivaji data péti
spravci zelezni¢nich dopravnich cest ze Severni Ameriky a Evropy.

2.1.3 Modelovani nakladovych a produkénich funkci

Modelovéni nékladovych a produkénich' funkci piedstavuje jednu z vyznamnych ob-
lasti ve vyvoji Zelezni¢ni ekonomie. Zejména se vénuje zkoumani a analyze naklada
pro zodpovézeni otazek o struktute firmy (nékolika firem ¢i celého odvétvi), konku-
ren¢ni pozice (typicky spojené s otazkou piirozeného monopolu) a efektivity. Waters
(2007) uvadi zakladni roz¢lenéni analyzy nakladii na dva proudy. Prvni z nich pracuje
s agregatnimi nakladovymi funkcemi, kdy celkové naklady firmy v jednom roce pied-
stavuji jedno pozorovani, a zamétuje se obvykle na identifikaci moznych uspor
zrozsahu (economies of scale)” nebo zhustoty provozu (economies of density)’,
event. 1 ze struktury (economies of scope).

! Je samoziejm& mozné pracovat i s makroekonomickym vyjadfenim, napt. rozsifenim KLEM produkéni funkce
o dopravu (T), v tomto textu se vSak spiSe zaméiime na mikroekonomicky pristup k firméam, potazmo odvétvi.

§InC
Slny
dovodit i znamy vztah poméru primérnych nakladii k meznim nakladim, pouzivanym pro identifikaci Gspor z
i::: = (g) (i—i) = Z—s. Obvykle se v takovém piipadé pracuje s vystupem napf. v podobé tuno-
kilometri, pfip. analogickym vyjadfenim. Nékdy je vSak doporucovano rozliovat mezi osobni a nakladni pre-

pravou, tj. praci s clovéko-kilometry a tuno-kilometry.

-1
% Lze vyjadfit napt. jako SE = ( ) , coz obvykle snadno ziskdme z odhadu nakladové funkce. Z téhoz lze

rozsahu:

* Obvyklou proxy pro velikost sité je napk. délka trati.
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Druhd z nich pracuje s disagregovanymi daty a individualnimi vystupy, pokousi
se o odhad nékladovych funkci specifickych komponent, a obvykle je nazyvana dis-
agregatni analyzou (popf. téz practitioner cost analysis).

Prvni prace vyuzivajici ekonometrickou analyzu v této oblasti sahaji do 50. let
20. stoleti (Borts 1952, 1954, 1960 nebo Klein 1953). Walters (2007) za dalsi vy-
znamné milniky oznacuje odhady kratkodobé a dlouhodobé nakladové funkce ve
Friedlaender (1971), vyuziti vazené metody nejmensich Ctverci k vyporadani se
s problémem heteroskedasticity v Griliches (1972), Harris (1977) zamétujici se na vliv
uspor z hustoty provozu, a pfedevSim pak vyuziti flexibilnich forem nakladovych
funkci (Caves, Christensen a Tretheway 1980; Friedlaender a Spady 1981) jako napf.
translog (transcendental logarithmic).

Vyuziti odhadii ndkladovych funkei naslo i §iroké vyuziti* pro odhad produktivi-
ty — rlst produktivity je pak dovozovan pii pozorovaném posunu nakladové funkce
smérem dolt v Case — a efektivity (po odhadu nakladové funkce Ize dovodit produkéni
moznosti pii plném vyuziti zdroju a jejich srovnani se skute¢nosti).

Kratce si ukazme nastin postupu od teoretického vymezeni nakladové funkce
k jejimu odhadu. Definujme X jako vektor vstupl, Y jako vektor vystupl. Dostupné
technologie a vyrobni procesy ur¢uji mozné kombinace (X,Y) € T.

Zavedeme-li si transformacni funkci F(X,Y) = 0, miZeme optimalitu ilustrovat
pomoci dobfe znamych zndzornéni technologické funkce (kde hranice produkénich
moznosti — produkéni funkce — piedstavuje optimalitu jako maximalné dosazitelny vy-
stup pri daném vstupu) a transformacni funkce (kdy hranice nakladové funkce
predstavuje optimalitu ve smyslu minimalni kombinace vstupii potiebnych pro dosa-
zeni daného vystupu).

Nakladova funkce tedy predstavuje minimalizacni problém pro technologicky
proveditelnou kombinaci vstupti (F(X,Y) = 0) pro dosaZeni daného vystupu: minwX'
(kde w predstavuje vektor cen piislusnych vstupti).

Pii obvyklych podminkach regularity’ pak lze nikladovou funkci zapsat jako
C(w,Y) = oX*(,Y), kde X* oznatuje optiméalni kombinaci vstupt.® Dodejme také,
ze vyuzitim Shepardova lemma Ize derivaci nakladové funkce vyjadfit poptavku po
individualnim faktoru, coz lze vyuzit napt. pii analyze poptavky, typicky napt. vyda-
jovymi systémy (jedna z oblibenych variant opét pracuje s translog nakladovou funkci)
— nebo rovnéz k ziskani dodatecnych stupiii volnosti a zptesnéni odhadu (ziskanim

* Pfirozeng aplikovanou i mimo oblast dopravy a Zeleznic, viz napf. Farsi a Filippini (2009).

5 Tj. zapojeni dal§iho vstupu nesniZi vystup (prod. funkce je neklesajici) a esencialita vstupd (vystup je podmi-
nén nenulovosti vstupu).

8 Nakladové funkce pak ma tyto vlastnosti: konkévni ve @, neklesajici, homogenni stupné 1.
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dodate¢nych rovnic, kde vSak nekteré z parametrtl jsou stejné, a jejich spolecnym od-
hadem v systému rovnic, napt. metodou zdanlivé nesouvisejicich regresi SUR).

Budeme-li n&které ze vstupli povazovat za fixni (X), pak miizeme uvazovat krat-
kodobou nékladovou funkci C(w,Y,X).” Budeme-li uvazovat viechny vstupy za
variabilni, chapeme ji jako nakladovou funkci dlouhého obdobi. Pro odhad nakladové
funkce (C(w, Y, X) nebo C(w,Y)) pak je nutné specifikovat n&jakou formu zapisu této
funkce € = H(w,Y,X) + ¢, kde funkéni podoba H vychazi z ptedpokladané podoby
vztahu mezi C a vysvétlujicimi proménnymi (Jara-Diaz 1982).

Urcéeni mozné formy A vSak neni jednoduchym krokem, z divodu duality nakla-
dové funkce atechnologickych moznosti zachycenych produkéni funkci. Toto je
hlavnim déivodem ,,popularity* flexibilnich® forem funkci odvozenych z flexibilnich
produkénich funkei jako napf. translog, nebo zobecnéné Leontiefovy produkéni funkce
(Diewert 1971).

Nejobvyklejsi forma translog nékladové funkce,” je obvykle v podobé:

n n n
1
In(C) = ay + z aoln(X,) + Ez Z ;e In(X,) In(X,0)
J j k

kde X;, X5, ... X,, reprezentuji proménné vystupujici v nakladové funkci (tzn. ob-
vykle vystup/-y, ceny vstupli a proménné popisujici charakteristiky firmy, ptip. také
prostiedi a dal§i faktory). Casto se dopliuje o tzv. podilové rovnice (share equa-
tions)'’, neboli soubor rovnic piedstavujicich parcialni derivace podle proménnych re-
prezentujicich ceny vstupti (podle Shepardova lemma).

vy

Dalsi z oblasti rozsiteni prace s produkénimi, resp. nakladovymi funkcemi je za-
hrnuti dodateéného stochastického'' ¢lenu méficiho neefektivitu. Zatimco pii zahrnuti
tohoto stochastického ¢lenu se predpoklada, ze na hranici nakladové funkce operuji
jenom néktefi producenti (best-practice producers),'? pii jeho nezahrnuti se pedpokla-

” Dlouhodobou nakladovou funkei lze dovodit z odhadu kratkodobé nakladové funkce optimalizaci pro fixni
faktory.

8 Flexibilita znamena, Ze na rozdil od ,tradi¢nich* forem nekladou a priori omezeni pro prvni a druhé derivace
(napf. u Cobb-Douglasovy funkce je takovymto omezenim jednotkova elasticita substituce nebo neménnost
uspor z rozsahu pii zméné vystupu).

? Pokud pro jednoduchost zapisu uvazujeme nékladovou funkei tvaru €(Xy, X5, .., X;,)-

SInc(y,w SC(Yw) w;
1 Ze vztahu W) _ SCw)_wi Si
Slnw sSw; C(Y,w)

" Pro uplnost: existuje i moznost deterministického vyjadieni hranice (frontier), napf. metodou corrected-OLS
(COLS), napt. v podobé In C; = h(w,Y;) + min(g;) + u;, kde u; = & — min(g;) = 0 (kdy stochastické ¢leny
jsou dohromady chéapany jako neefektivita, tj. firmy jsou nadale chapany jako operujici na hranici nakladové
funkce /deterministicky/).
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da, ze na této hranici funguji vSechny spolecnosti. Blize o t€chto metodach v kapitole
vénujici se odhadu modelt stochastickych mezi.

Vyuziti odhadu produkénich a nakladovych funkei v poslednich letech se ob-
vykle zaméfuje na zkoumani bud’ uspor zrozsahu ¢i hustoty, nebo na analyzu
efektivity. Nasledujici Tabulka 2.1—1 predstavuje prehled vybranych studii.

Tabulka 2.1—1: Prehled studii zabyvajicich se odhadem produkénich a nakladovych

funkci
Autor/autofi Predmet. Nékladova funkce Zavér(y)
zkoumani
; v vl Cobb-Douglasova specifikace, Po liberalizaci se firmy
Urdanoz a Vibes (2012) Analyza efekivity: vii o P snazi eliminovat nee-

Mizutani et al. (2009)

deregulace na efektivitu

Analyza efektivita tzv.
yardstick regulace

Identifikovat pFispévek
alokacni a technické

Cit = C(Qit, Wir, Kit, 2i1, 01 — €3 B)"°

Log-linearni funkce variabilnich nakladu (4.
kratkodoba): €V = €V (Q, w,K; R,N, T)*

Translog specifikace funkce variabilnich

fektivitu.

Zavedeni yardstick
regulace snizuje varia-
bilni naklady.

Alokaéni neefektivita je
mnohem vy3Si nez

Couto a Graham (2009) neefektivity na naklady ~ nakladd (kratkodobé funkce), doplnéna technické. predstavuic
(u zeleznignich spole&- o podilové rovnice: CV = €Y (y,w, q)' 520 % "ﬁ(l di I
nosti v Evropé) az 20 % nakladu.

- - Translog specifikace tzv. kvazinakladové1® o
Testovani subaditivity  funkce, doplngna o podilové rovnice: Existuji Uspory

Bitzan (2003) nékladu - nakladové z vertikéini integrace
dopady zavadénikon- Q€= C (W) Winrs W; W, UTGTM, pFepravy a Udrzby
kurencniho prostredi WTGTM, TTGTM, MOR, ALH, TRK, trati."7

WSCAP, time)

"2 Napi. tedy v podobé In C; = h(w, Y;) + u; + v;, kde u; je ¢len predstavujici (nakladovou) neefektivitu firmy
i s jednostrannou nezapornou distribuéni funkei (napf. halfnormal rozdéleni), vzajemné nekorelovany s nahod-
nou chybou v;.

¥ Kde Q;; piedstavuje vektor vystupti, wy, ceny faktorii vstupt, K, pouZity kapital, z;, vektor sitovych charakte-
ristik, 0;; — e;; celkovy ¢len neefektivity a B vektor odhadovanych parametri. Odhadovana nakladova funkce je

M B B
pak v podob&: € = BoQpey, Q rfitwfiiwﬁ’gAftAexp(eit), £ = 0; —ef, +ug,

14 Kde Q oznatuje vystup (vozidlo-kilometry), w ceny vstupli (préce, energie, materialy), K pouzity kapital, R
popisujici konkurenéni prostiedi, N popisujici charakteristiky sit¢ a T faktor technologii. Podoba odhadované
funkee: InCY = a5 + 6, InQ + X; B; Inw; + v, InK + u + v, kde méfitko neefektivity je v a nahodna chyba u.

' Kde y oznacuje vektor vystupi (zvIast pro osobni a zvlast’ pro nakladni prepravu ), w ceny vstupt (naklady na
pracovni silu, dodavky externich firem /materialy a energie/, naklady vybavenosti kapitdlem), a q vektor exo-
gennich proménnych charakterizujicich geografické prostiedi firmy a technologii (napt. délku sité, hustotu
zalidnéni, pocet metropoli nad 1 milion obyvatel obsluhovanych danou siti, pocet dnt v roce, kdy snézilo, cha-
rakteristiku terénu vazenym primérem gradientti vyskovych hladin ).

19 7 toho divodu, Ze nespliiuje teoretické predpoklady nakladové funkce, zejména pak z diivodu separovéni do-
pravnich nakladt (transport service costs) od nakladi infrastruktury (way and structure costs).

17 Zeleznice tak predstavuji pfirozené monopoly pii poskytovani dopravnich sluzeb v jimi vlastnéné siti (pfi
konkurenci vice firem na stejné siti by dochazelo k rastu nakladu).
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Ve zkoumaném obdo-
bi rast produktivity

Loizides a Tsionas Odhad ristu produktivi- Lolg-lineérr’ﬂ.fur:/kce vaVriabiInl'ch nakladd (tj. postupné Kiesal,

(2002) ty kratkodoba): CV = CV(Y,, Y,, pL, i)' s vyjimkou Briténie
a Némecka.
Pozorovany klesajici

Grabowskia Mebdian  Odhad efektivity zelez-  COLS odhad lineami homotetické produkéni  \0SY 2 rozsahu, §.

existovala neefektivita
z divodu nadoptiméalni
velikosti firem.

(1990) niéniho prmyslu v USA  funkce: Y = Y (N, K, F)*

Pro odhad produk¢nich a nakladovych funkei je zpravidla potiebné pozorovat re-
lativné podrobné udaje o vystupech, nakladech, cenach vstupti, piipadnych fixnich
faktorti (napt. fixnich nékladl), a pripadn¢ zptesnujicich charakteristik firem, sité Ci
konkurenéniho prostredi. Pfehled dat a datovych zdroji vybranych studii pfinasi na-
sledujici Tabulka 2.1—2.

Jednim z problémd, kterym je nutné Celit pii odhadu, je obtizné rozliseni dopadi
deregulace nebo zmén obchodni struktury (napf. fuzi) od datovych zmén, pokud je
zkoumano obdobi, ve kterém doslo ke zméné regulativniho prostiedi. Pii praci
s Casovymi fadami takto se ménicich rezimi je tedy na misté opatrnost.

Tabulka 2.1—2: Piehled datovych zdroju u studii zabyvajicich se odhadem produkénich
a nakladovych funkci

- Zkoumana Zkoumané . . g N
Autor/autori oblast obdobi Datové zdroje Pouzité proménné
) ) Celkové provozni naklady
Databaze Union Internationa-  (y|c), poget tratovych kilo-
le des Chemins de Fer (UIC),  metry zvi4dt pro osobni2
N .- Eurostatu, Mezinarodniho ; i21 pF
Urdanoz Data 11 Zelezninich PR a nakladni? pfepravu (UIC),
aVibes (2012)  spolecnosti v Evopé 1980-2005 ménoveého fondu (IMF) dopl-  mzqy pracovnikii (UIC)

Mizutani et al.
(2009)

Sloucena (pooled)
data 34 soukromych
Zelezniénich spolec-
nosti v Japonsku

1985-2005

néna informacemi pfimo od
jednotlivych Zelezni¢nich
spole¢nosti.

Viyro€ni statistiky (Annual
Rail Statistics) ministerstva
dopravy (Ministry of Land,
Infrastructure and Transport)

a méfitko cen materiall
(vlastni vypocet)

Vlystup (vozidlo-kilometry),
ceny vstupd (prace, ener-
gie, materialy), data

0 kapitalu, popis konku-
ren¢niho prostredi,
charakteristiky sité a faktor
technologii

'8 Kde Y3, Y, predstavuji vystupy pro osobni a ndkladni piepravu, p;, pracovni silu a py; celkovou spotiebu

elektiiny, paliv a maziv.
1 Kde N piedstavuje pracovni silu, K kapital a F paliva.
2 Osobo-kilometry.

2! Tuno-kilometry.
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International Union of
Railways (UIC), Jane’s World

Naklady, ceny vstupd, data

Couto Data 27 Zelezni¢nich Railways, dale European o kapitalu a infrastruktufe
a Graham sooletnosti v Eviond 1972-1990 Centre for Infrastructure Stu- (akti\r;ech) opotfebni
(2009) P P dies (ECIS)2, web ivech), opotiebn!
; — a uroky, investicni vydaje
Railfaneurope?, a vyrocni
zpravy jednotlivych firem
Tfi typy vystupl (jednotli-
Tzv. Class I's Annual Reports  vych zptisobU prepravy),
. Data nakladni zelez- . (R-1 Reports), predkladanych  provozni naklady, investice,
Bitzan (2003) nicni dopravy v USA 1983-1997 komisi Interstate Commerce ~ odpisy, néklady na kapital,
Commission data o poctech a investicich
do lokomotiv a voz{
Vystupy pro osobni
Loizides Data 0 10 zeleznic- N & nékladni pfepravu, data
) p . International Union of 0 pracovni sile (poCet za-
a Tsionas nich spole¢nostech 1970-1992 ; " o .
. ] Railways méstnancl) celkova
(2002) v evropskych zemich ; . .
spotfeba elektfiny, paliv
a maziv
e T P vaoocr - Celo oo
a Mebdian L UsA prumy 1951-1981  Railroad Facts vydana As- 04 8 2 a"{é vesteni
(1990) sociation American Railroads y na pallva,

vydaje

Pti praci s odvétvim s relativné vysokym potencidlem pro tspory zrozsahu je
rovnéz vhodné rozlisit vliv individudlnich firemnich efektd od charakteristik a vyvoje
celého odvétvi. Napt. Caves et al. (1987) poukazuji na to, Ze zaclenéni umélé (dum-
my) proménné pro individualni firmu muze zkreslit odhady ostatnich koeficienti
z divodu mozné korelace mezi firemn¢ specifickymi proménnymi a proménnymi mé-
ficimi uspory z rozsahu (scale), hustoty (density) ¢i struktury (scope). Braeutigam et
al. (1984) ztéhoz divodu pracuji pouze s Casovou fadou jediné firmy. Jara-Diaz
a Cortés (1996) oproti tomu doporucuji (v¢éetné navrhu odpovidajici metody vypoctu
vah) pii kalkulaci uspor zrozsahu v odvétvi vyuzit prevracenou hodnotu vazeného
souctu nakladovych elasticit ziskanych pro jednotlivé druhy vystupi.

Friedlaender ef al. (1993) déle poukazuji na nutnost brat v tivahu intenzitu vyuzi-
ti kapitalu a pfizptsobeni kapitalovych zasob pifi odhadu nakladovych funkei. Dalsi
oblasti k zahrnuti je proces zaclenéni (ale izplsobu méfeni) kvality sluzeb
a charakteristiky piepravy do odhadi.’* V posledni fads, pies vyhody flexiblity jsou
Casto vyuzity i jednodussi specifikace (Cobb-Douglas), a to z divodu nutnosti odhadu
velkého mnozstvi koeficientil u flexibilnich forem.

2 ECIS (1996) The State of European Infrastructure. European Centre for Infrastructure Studies, Rotterdam, 1—
275.

2 <http://www.railfaneurope.net/list_frameset.html>

 Nap. prace s primérnou rychlosti prepravy (trvani cesty), indikatorovou proménnou rychlovlaki atd.
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Co se tyce aktualné pouzivanych metod, 1ze konstatovat, ze po zavedeni flexibil-
nich forem (napf. translog) je pfevazujicim prvkem vylepSeni zahrnuti stochastického
¢lenu méficiho neefektivitu, neboli prechod k metodam stochastickych mezi a snaha
o0 osetfeni problémi zminénych v pfedchozi subkapitole.

2.2 MODELOVANI POPTAVKY

Pti modelovani poptavky po preprave se obvykle uvazuje ne€kolik typl voleb uzivatele.
V ramci rozhodovaciho procesu spotiebitele se obvykle uvazuje o vybéru destinace,
vybéru médu prepravy a vybéru trasy.

Obvykle se pracuje s tzv. ¢tyifazovym modelem (four-stage model, FSM). Nej-
prve zahrnuje zékladni definovani zkoumané oblasti a jeji rozdéleni do nékolika zén
a zmapovani dopravnich siti. Rovnéz se predpoklada pozorovani poctu obyvatel, eko-
nomické aktivity, zaméstnanosti, pfilezitosti pro volnocasové aktivity, nakupovani
nebo vzdélavani v kazdé z téchto zon. Nasledné lze pristoupit k prvni fazi, tj. genero-
vani cest (trip generation), tj. odhadu celkového poctu cest z téchto zon a do nich.
Nasledujici faze predstavuje alokaci téchto cest mezi jednotlivymi zéonami (trip distri-
bution). V dalsi fazi se kazdé z téchto cest ptisuzuje volba modu prepravy (modal split,
modal choice). Posledni fazi je pak pfifazeni dané cesty k urCité dopravni trase
v oblasti (trip assignment).

V ramci této kapitoly bude pozornost vénovana predevSim tieti fazi neboli
zkoumani modalni volby. Modely volby druhu pfepravy (modal choice) — rozliSujeme
bud’ binarni (tj. volbu napf. mezi autobusem a vlakem, obvykle modely logit nebo
probit), nebo volbu mezi vice typy, tzv. multinomialni volbu (napf. hierarchicky logit).
Existuji vSak také dalsi typy vyuzivané k modelovani poptavky po pieprave, zejména
pak:

e Trip rate a trip end modely (modely Cetnosti a cile cest) — k odhadu (predikei)
ocekavané poptavky, napi. pfi vybudovani nové stanice, zpravidla pracuji
s predpokladem, Ze poptavka je urCena zejména poctem obyvatel v okoli (ob-
sluhovaném danou stanici), Casto mohou byt v podobé partial-adjustment
modell (resp. zobecnéné autoregresivnich modeld distribuovanych zpozdéni,
ARDL) nebo modelt korekce chyb (error-correction model, ECM).

e Gravitacni modely (t¢Z modely pfimé poptavky), které kombinuji pozorované
aspekty spojené s volbou typu piepravy (generation, distribution a modal
choice) v jednom modelu.

Dodejme, ze Balcombe et al. (2004) uvadéji jako dalsi zakladni rozliSeni mode-
lovani poptavky na metody odhalenych preferenci (revealed preferences) a udavanych
preferenci (stated preferences). Ziejmy rozdil je pak ve zptsobu ziskavani dat, tj. bud’
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sbéru dat (napf. z oznacovaci nebo data o prodeji jizdenek), nebo naopak dotaznikova
Setfeni a pruzkumy.

Polat (2012) uvadi jako hlavni determinanty poptavky po vefejné dopravé obje-
vujici se v literature:
e ndiklady (obvykle vyjadiené jako monetarni — ndklady na jizdné — a ¢asové na-
roky),
e pocty piestupd,
e kvalita sluzby,

e cestovni vzdalenost (napf. cestujici mize preferovat jiny mod piepravy od jisté
hranice vzdalenosti pfepravy),

e dostupnost a naklady jinych modu ptepravy,

e Tcel cesty,

e uroven nabidky vefejné dopravy,

e Uroven zavislosti uzivatele na vetejné preprave (piip. absence alternativ),
e ckonomickeé faktory (velikost pfijmd, bohatstvi, mira zaméstnanosti),

e demografické faktory (hustota zalidnéni, vékova struktura),

e faktory vyuziti izemi (land use, napf. umisténi kanceldtskych a nadkupnich cen-
ter v dostatecné blizkosti reziden¢niho izemi snizujici potiebu vyuzit dopravni
prostiedek),

e vladni a spravni politiky (napf. dotace dopravnim podnikiim, vyhrazené jizdni
pruhy, cyklostezky, poplatky za vjezd do mést) a

e ostatni faktory (napf. behavioralni faktory, vliv marketingu).

Pro ucely analyz v oblasti hospodaiské soutéze je témét vzdy jednim z pilotnich
krokti provedeni odhadu poptavkovych systemi daného odvétvi. Diky nému ziskame
mj. odhady vlastnich a kfizovych elasticit, které v sobé nesou nezbytné informace pro
témef jakoukoliv kvantitativni analyzu dopadt hospodatsko-politickych rozhodnuti
v daném odvétvi. V soucasnosti jsou vyuzivany ve své podstaté dva typy modeld: mo-
dely diskrétni volby (discrete choice models) a modely spojité volby (continuous
choice models). Modely diskrétni volby vychazeji ze zakladniho ptredpokladu, ze se
spotiebitelé 1isi ve svych preferencich, kdy kazdy stoji pted volbou, kterou z moznych
alternativ si vybere, s tim, ze predpokladame, ze kazdy poptava pravé jednu jednotku
urcitého statku. Naopak modely spojité volby pracuji s reprezentativnim spotiebitelem,
ktery se rozhoduje, jaké mnozstvi daného statku spotiebuje.

46



Kvantitativni nastroje modelovani zelezni¢niho dopravniho trhu

2.2.1 Modely rozlozenych zpozdéni

Jednou z relativné obecnych moznosti konstrukce poptavkové funkce je s vyuzitim
tvaru modelu rozlozenych zpozdéni (ARDL):
Yt = 6 + GYt—l + (l)OXt + (l)lxt_l + st

Modely rozlozenych zpozdéni zavadeji dynamiku, tj. umoziuji v obecné roviné
formulovat vliv zmény v X na soucasné a budouci hodnoty Y, tj. odhadnout jak kratko-
doby, tak dlouhodoby vliv zmény v X na Y. Jednou z moznosti jeho rozifeni® je
vyjadreni v diferencich (odeCtenim Y;_, z obou stran rovnice) ve tvaru:

AY; =6 — (1 = 0)Yeq + PobX; + (o + P1)Xe—1 + &
popt. po upravach (kdy a = ﬁ af = %) v tzv. tvaru modelu korekce
chyb:
AY, = poAX, —(1—0) (Yo, —a — BX,_1) + &

<0 EC

kde (1 — ) je adjustacni parametr a ¢len korekce chyby (EC) vyjadiuje odchyl-
ky od dlouhodobé rovnovahy. Ptirozen¢ lze s vyuzitim tzv. lag operatoru formulovat
obecnéjsi tvar, tj. zavést do rovnice autoregresni (AR) Cleny a Cleny klouzavych pri-
mérl (moving average, MA).

Piehled aplikaci modelt rozlozenych zpozdéni v oblasti dopravy piinasi nasledu-
jici Tabulka 2.2—1 a pfislusny ptehled dat a datovych zdroji téchto studii predstavuje
Tabulka 2.2—2.

Rozsiteny model korekce chyb obecné umoziuje relativné flexibilni formu testo-
vani existence dlouhodobych vztahd uvazovanych ekonomickou teorii a zaroven
nabizi moznost zahrnuti mozné endogenity a soub&znych korelaci mezi rovnicemi
a identifikaci reakci na poruseni dlouhodobé rovnovahy, resp. postihnuti kratkodobé
dynamiky pfizptisobeni. Relativni obecnost pfi zahrnuti AR a MA ¢lenti v§ak muze
vést 1 k situaci obtizné interpretovatelnosti piip. i nizké ekonomické relevance relativ-
n¢ dobte prolozeného modelu.

» Dalgim typem je napf. model ¢asteéného piizptisobeni, kdy je z piivodni rovnice vynechan &len X .
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Tabulka 2.2—1: Piehled studii, aplikujicich modely rozlozenych zpozdéni

Prefe-
Autor/autori Predmét zkoumani Metoda®® rence Zavér(y)

Poptavka je cenové elasticka v kratkém

Poptéavka po doméci letecke

Kopsch (2012) prepravé ve Svédsku ARDL RP kfizova elasticita mezi vlakovou
a leteckou prepravou.
Disponibilni dlichod je klicovy determi-

. . . N nant poptavky po letecké prepravé. Pocet
Chi a Baek Poptavka poletecke preprave ey RP  obyvatel, disp. dichod a NASDAQ jsou
(2012) v USA P ) -

slabé exogenni a ovliviiuji dlouhodobou
rovnovahu.
- . Rozhodujici faktor je jizdné, rlst ceny
Chen et al. Co ovliviiuje poptavku po ve- ) . , L
(2011) fejné dopravé v NYC ARIMA RP Zenzmlf zvySuje poptévku po vefejné
opraveé.
. S Existuje dlouhodoba systémova rovnova-
Vztah mezi cenou paliv, d- ha mezi cenou paliv, dlichodem
Liddle (2009) chodem a poptavkou po VECM RP pal, '

M poptavkou po dopravé a vlastnictvim
dopravé v USA vozidel v USA.
Ekonomicky rist a poptavka po nakladni
prepravé jsou kointegrovany. Cenova
elasticita je relativné nizka a v poslednich
letech déle klesa.

Kulshreshtha et Poptavka po nakladni zelez-

al. (2000) niéni prepravé VECM RP

Strukturalni zmény se mohly odehrat
v roce 1987 a 1997. Pfi odhadu pouze
v obdobi bez strukturalnich zmén Ize
model vyuzit.

Vytvoiit model pro pfedpovéd
vyuziti zelezni€nich voz{i pro ARIMA RP
pfepravu obilovin v USA

Babcock et al.
(1999)

Dlouhodobé elasticity jsou kladné

a vechny zkoumané sluzby jsou nor-
VECM RP malnimi statky. Zavéry pro zelezniéni

dopravu na dlouhé vzdalenosti jsou viak

nepriikazné.

Coto-Millan et al.  Popis modelu osobni piepravy
(1997) ve Spanélsku

V zéasad¢ lze pii aplikaci na agregovana data chapat Johansenovu proceduru ja-
kozto vhodnou vychozi proceduru, jak ostatné doklada skutecnost, ze modifikaci
vychozi rovnice lze dospét k ostatnim zminénym formam. Dle Gonzalo (1994) by na-
vic Johansenova procedura meéla mit lepsi vlastnosti nez jiné zpusoby odhadu
dlouhodobych rovnovaznych vztahti. Zahrnuti mnozstvi zpozdénych ¢lenti (distributed
lags) a nasledné zjednodusovani modelu je v souladu s akceptovanym piistupem ,,ge-
neral to specific” (téz London School of Economics metodologie), které v kontrastu

* ARDL — autoregressive distributed lag, ARMA/ARIMA — autoregresivni (integrovany) model klouzavych
souctll, VAR — vektorovy autoregresni model, VECM — vektorovy model korekce chyb.

7 RP — odhalené preference; SP — udavané preference.
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s alternativnim pfistupem tolik netrpi problémy spojenymi s data miningem, konkrétné

zejména akumulaci chyb 1. a II. druhu.

Tabulka 2.2—2: Prehled datovych zdroji studii aplikujicich modely rozlozenych zpozdéni

Zkoumané Casovd
Autor/autori mody a mistni Datové zdroje Pouzité proménné
prepravy®”®  prislusnost
Pocty pasazérd, index jizdného
1980:01— (letecké, vlakové), naklady os. vo-
Kopsch (2012) AR 2007:12, Zhe Swed|sh. Transport Z|dla,vf:|DDP, pocet (I)b):vatel, Podll
. gency, Statistics Sweden pasazért v domaci pfepravé na
Svedsko Arlanda International Airport (Stoc-
kholm)
Pasazéro-kilometry v letecké do-
1995:Q1— . pravé, mésicni objem dopravy
Chi a Baek A 2010:Q2, ggﬁ:ﬁcgf Lfggﬁ\og aB%n a dostupné kapacity, cena dopravy,
(2012) Census éureau ' disponibilni diichod, NASDAQ
USA kompozitni index, pocet obyvatel
a pocet mist (sedadel)
New Jersey Transit, Natio- N .
1996:01- nal Transit Database, US Polty cest V'akef“’ sezonni durn-
Chenetal. 2009:02, Census Bureau, Bureau of mies, ceny benzm_u, jizdne, velikost
' R N pracovni sily, kvalita sluzby méfené
(2011) New York City  Labor Statistics for the New i vehidl i
York City region. Ener pomoci vehicle-revenue miles
aNew Jersgy ~ YOrK Lityregion, tnergy (VRM)
Information Administration
US Census
Bureau, US
Department of Energy, HDP, vozidlo-kilometry na obyvate-
Li 1946-2006, Energy Information Agency,  le, spotfeba paliv na obyvatele,
iddle (2009) C 4 ; ) . .
USA Department of Transportati-  pocet registrovanych vozidel na
on, Federal Highway obyvatele, cena benzinu
Administration’s Highway
Statistics, data z Johnston
and Williamson (2008)
Indian Railways Yearbook
(MoR), Economic Objem pfepravy v tunokilometrech,
Kulshreshtha et 19601995, Survey (GOI), National Ac-  HDP, cena za tunokilometr dopra-
al. (2000) Indie counts Statistics of India vy, pocet registrovanych
(CS0), Office of the Econo- nakladnich vozidel
mic Advisor
Relativné nizka korelace potencial-
1987:Q4- - . nich vysvétlujicich proménnych
Babcock et al. R 1997:Q4 Egﬁrﬁzzgcﬁtslogsfﬁﬁgﬁan vede k motivaci pouziti ARIMA
(1999) i - P modelu, zde k pfedpovédi zalozené
of Agriculture I o ix
USA primarné na zpozdénych hodno-

2 B — autobus, R — vlak, C — osobni viiz, A — letecky.

tachy
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Official State Reports, Ge-

neral Management of the Objem pfepravy

v pasazérokilometrech, pfilety

1980:Q1- Finance Ministry Forecast .. ! )
Coto-Millan et RCA 1992:84’ and State, Reports on the a odlety pasazerd, spgtrqbg benzi-
al. (1997) T . State of the Transport, Tou- nu (proxy prepravy v .)Lm exy
Spanélsko tism and Communication ceny letenek a dalkoye zelezn!cm
Ministry, Spanish National ~ PTePravy. ceny benzinu, HDP jako
Accounting proxy dlchodu

2.2.2 Modely binarni a multinomialni volby

Jednim ze standardnich nastrojii analyzujicich spotiebitelské chovani, a tedy poptavku
potencialnich zakaznikli jsou modely binarni a multinomialni volby. S ohledem na
specificnost pouzitych dat (obvykle pochazejicich z vybérovych Setfeni na Grovni jed-
notlivych ekonomickych agenti) spada tato problematika do viceméné specializované
oblasti ekonometrie zvané mikroekonometrie. Zcela vycerpavajici popis moderniho
stavu pozndni v této oblasti nabizi monografie autorG Cameron a Trivedi (2005)
arovnéz publikace Winkelmann a Boes (2006). Samotné pouzivané techniky jsou re-
lativng standardni a dobie zdokumentované v ekonometrickych uc¢ebnicich.

Metody binarni a multionomidlni volby se soustiedi na vysvétleni volby alterna-
tivy (discrete choice). Zpravidla se pii jejich konstrukci vyuziva specifikace
nepozorované latentni uzitkové funkce uzivatele. Volba alternativy pak odpovida
volbé nejvyssiho uzitku z dostupnych alternativ. Obvykle se tyto metody dale cleni na
modely binarni volby, tj. v modelu se pracuje se dvémi alternativami, nebo multiono-
mialni volby, tj. volbou mezi vice alternativami. Obecné tedy pro tyto modely plati:

Ply; = 1lx;} = g(xi, B) = P{y; > 0} = P{x'B + & > 0} = P{—¢; <X}

v piipad¢ binarni volby, kde y; pfedstavuje pravé nepozorovanou hodnotu uzit-
ku, kterou se model snazi vysvétlit. Obvyklou funkci g(-) je distribu¢ni funkce.
V ptipad¢ tzv. modelu probit jde o distribucni funkci normalniho rozd¢leni a v ptipadée
modelu logit o funkci tzv. logistického rozdé€leni.

V pripadé multionomialni volby je pak vySe uvedené rozsifeno o volbu maxi-
malniho uzitku alternativy v ptipadé rozhodovani mezi vice variantami:

Ply; =j} = P{Ui]‘ = max{Uj,, ---.UiM}} = P{Mij + & > =ﬁ%¥kij{#ik + gik}}

k

kde Uy = p;; + &; je uzitkova funkce i-t¢ho jednotlivee pro j-tou alternativu,
s p;j jakozto nestochastickou funkci vysvétlujicich proménnych a g;; (stochastickym)
nahodnym ¢lenem (obvykle se v takovém piipad¢ pracuje s tzv. log Weibullovym roz-
délenim nahodnych slozek, atakovyto model se pak oznacuje jako multinomialni
logit, zatimco v piipadé predpokladu o spole¢ném normalnim rozdéleni nahodnych
slozek se hovoii o tzv. multionomidlnim probitu). Dalsim rozsifenim pak je formulace
hierarchického neboli vnotfeného modelu. V takovém ptipade je zaveden predpoklad,
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ze lidé se rozhoduji mezi alternativami sekvencné. Ptikladem tedy muze byt, zda se
rozhodnou vyuzit vetejnou dopravu a az nasledné se rozhodnou, ktery z druhti vefejné
dopravy vyuzit. Nasledujici Tabulka 2.2—3 uvadi ptehled aplikaci modelti multinomi-
alni volby v oblasti modelovani dopravy. Piehled dat a datovych zdrojii vybranych
studii uvadi Tabulka 2.2—4.

Tabulka 2.2—3: Pfehled aplikaci modeli multinomialni volby v oblasti modelovani dopra-
vy

Autor/autori Predmét zkouméni Pouzitd metoda® :;eci;%z Zavér
Nejdulezitéjsi faktor je
¢asova narocnost cesty,

Rojo et al. (2012) Popta\{kavpo mev2|mestske auto- OP. MNL, HL gp  Vyznamné jsoui naklad){.
busové prepravé Charakteristiky autobust
jsou vyznamné jen
u dlouhych cest.
Rozhodujici jsou cestovni
Vliv zavedeni vysokorychlostni naklady, zavedeni vyso-
Yang a Sung (2010)  vlakové pfepravy na volbu médu ML SP korychlostni viakové
pfepravy pfepravy nezménilo pre-
ference uzivateld.
Predikce dopadl zmén
Elhorst v meziregionalni distribuci pracu-  Moifikovany MNL pro Aplikace modelu se
a Oosterhaven Jici populace v zavislosti na distribuci populace, ADS ~~ RP osvédcila - chyba pre-
(2006) zménéch v dopravé pro volbu typu prepravy dikee inila cca 7 %.
Zavedeni vysoko-
Gonzélez-Savianat Vliv zavedeni vysokorychlostnich rychlostnich vlakl zpu-
(2004) 9 vlakli na poptavku po letecké L SP sobi vyznamny odklon
' pfepravé Casti pasazérd z letecké
dopravy.
Cestujici za obchodem
reaguji na environmen-
talni faktory dopravy,
. hodnoti je rozdilné
Odhad preferenci volby typu . P AT .
Carlsson (2003) dopravy u cestujicich za obcho- MNL s nahodnymi para SP uletecke a zeleznicni

metry dopravy. Cena dopravy,
ktera neni pfimo placena
cestujicimi, hraje pfi
volbé typu pfepravy
menS;i roli.

dem (business passengers)

Znamou obtizi multinomialniho logitu je predpoklad, Ze relativni pravdépodob-
nost pro kazdy par alternativ je nezavisly na ostatnich alternativach (independence of

» OP — ordered probit, L — logit, MNL — multinomial logit, HL — hierarchical logit, ML — mixed logit.

9 RP — odhalené preference; SP — udévané preference.
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irrelevant alternatives, téZ znamé jako red bus/blue bus problem). V pfipad¢, Ze nebu-
de tato podminka dodrzena, budou odhady ziskané pomoci tohoto modelu vychylené.
Ptikladem vypotadani se s timto problémem je napt. pouziti hierarchického logitu, kte-
ry umoziuje interdependence mezi zvolenymi skupinami (obdobnou vlastnost nabizi
i multinomidlni probit, ktery vSak Casto trpi obtizemi pfi odhadu, pokud je nutné po-
¢etni vyhodnoceni vicerozmérnych integrald).

Tabulka 2.2—4: Prehled datovych zdroji studii aplikujicich modely multinomialni volby
v oblasti modelovani dopravy

Zkoumané Casovd

Autor/autori moédy 3pfe- a mistni pfi- Datové zdroje Pouzité proménné
pravy®! slusnost
2009:02
i a2009:03, iizdné &
Rojo et al. B.R.C Dotaznikové &etfeni Doba’ ce§’ty, jizdné, trgsa, Cetnost
(2012) provincie Burgos dennich jizd, stav vozidla
(Spanélsko).
Trzni podily pfepravnich spolec¢-
2007, nosti, néklady na jizdné, ¢asové
Yang a Sung R ) o Dotaznikové Zetfeni naroky, Cetnost letti, zkaznicka
(2010) Talpan a Taipei sleva, osobni dichod, planovani
(Taiwan) cesty (pocet dnii pred cestou),
zaméstnanecky status, vék
Automotive-Navigation
Data, OVR (nizozemské
Elhorst C, B+R (public Nizozemi, 1998,  informaéni centrum vefej-  Doba preprav, matice distribuce
a Oosterhaven transport) + nékolik Urovni né dopravy), CBS dopravnich ¢ast, pocet pracov-
(2006) slow transport samospravy (nizozemsky statisticky nich mist v jednotlivych zénach
(fad), Hague Consultancy
Group
. Cestovni naklady, cestovni ¢as,
Gonzélez- Spanélsko, trasa R pistupovy €as (o kolik dfive ces-
Savignat (2004) AR Barcelona-Madrid Dotaznikové Seffeni tujici vyrazi na cestu), frekvence
sluzby (pocet cest/letli za hodinu)
Svédsko. trasa Cena dopravy, cestovni ¢as,
Carlsson (2003) A,R Gothenburg- Dotaznikové Seteni kompozitni statek predstavujici

kvalitu prostfedi, spolehlivost

Stockholm a komfort zvoleného typu dopravy

Dal3i z oblasti rozsiteni je tzv. mixed logit — zde je v uzitkové funkci®* zavedeno
vice stochastickych  ¢leni  (zpravidla  k zachyceni ~moznych  problému
s heteroskedasticitou ¢i zminénou interdependenci proménnych) a o téchto modelech
se tak da uvazovat jako o stojicich na pomezi mezi logitem a probitem. Obdobn¢ jako

31 B — autobus, R — vlak, C — osobni viiz, A — letecky.

32 Uzitkové funkce tak miize byt zapsana napf. takto Uy = py + [pi j & j]‘
S

Bjrxij
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multinomialni probit vSak vyzaduje simula¢ni vyhodnoceni, a jeho odhad proto mize
byt pomérné naro¢ny.

V posledni dob¢ vsak jsou v souvislosti s timto typem modelil feSena teoreticka
ekonometricka témata, z nichz nékterd zminime v ramci kratké reSerse. Co se tyce vy-
voje pouzitych metod, I1ze v posledni dobé pozorovat v teoretické roving piiklon prave
k tzv. mixed logit modeliim. Ty umoziuji obecnéjsi formulaci (resp. pii vhodné zvole-
nych formach lze s pouzitim mixed logitu aproximovat ostatni formy) ajsou také
preferovany z hlediska moznosti soubézného zahrnuti jak odhalenych (RP), tak udava-
nych (SP) preferenci v modelu. Pfikladem formulace takovéhoto flexibilngj$iho
pristupu v prostfedi mixed logitu je napt. Bhat a Castelar (2002).

Existuje zde vSak i moznost dalSich tprav logit modelu — napt. model piedstave-
ny v Elhorst a Oosterhaven (2006) pod ndzvem ,,Commuter location model* vyuziva
namisto obvyklého odhadu metodou maximalni vérohodnosti (a tudiz i specifikaci po-
doby distribu¢ni funkce pro tento odhad), neparametrickou optimalizaci s vyuzitim
tzv. matice dojezdovych cCast (commuting time distribution matrix), coz autorim
umoznilo v daném piipad¢ ziskani presnéjSich (z hlediska predikce) odhadu.

Burda et al. (2008) zavadeji koncept nového typu flexibilniho kompozitniho mo-
delu (flexible mixed model) pro analyzu modelu multinomialni volby, v jehoz ramci
jsou kli¢ové individualni a alternativé specifické parametry modelovany za predpokla-
du neparametrického rozdéleni hustoty. Ostatni koeficienty piedpokladaji
vicerozmérnou normalitu. Model v podani autort ma hierarchickou strukturu, ktera
umoznuje rozdéleni velkého komplexniho modelu na mensi submodely. Model je od-
hadnut bayesiansky s vyuzitim MCMC (Markov Chain Monte Carlo) metod
s Dirichletovou apriorni hustotou pro neparametricky modelované koeficienty. Svij
model aplikuji na ptikladu volby spotiebitelt pfi nakupech v supermarketech. Data
jsou panelova a tykaji se nakupnich zvyklosti a charakteristik domacnosti v Houstonu
za obdobi 2004-2005. Kato et al. (2010) empiricky porovnavaji vykonnost Sesti typt
modell (a pristuptt) tykajicich se rozhodovani o dopravni cesté. Konkrétné se jedna
0 modely: multinomidlni logit, strukturni multinomidlni probit, ,,user equilibrium* me-
toda, ,.logit-based stochastic user equilibrium® metoda, ,,probit-based stochastic user
equilibrium* metoda a ,,all-or-nothing* pfifazovaci metoda. Pro empirickou analyzu
jsou vyuzita data o projevenych preferencich tykajici se cest méstskych vlakt v Tokyo
Metropolitan Area. Diskutovany jsou izavéry, které se tykaji vhodnosti metod pro
planovani zeleznic¢ni dopravy (méstské ¢i ptimeéstské). Orro et al. (2010) se zamétuji
na modelovani volby agentl tykajici se typu dopravniho prostiedku pouzitého pro ces-
tovani. Ve svém piispévku se autofi zaméetuji na problematiku specifikace uzitkovych
funkei s ndhodnymi koeficienty nelinearnimi v parametrech oproti standardnim linear-
nim specifikacim vyuzivanym v literatufe. Konkrétné navrhuji model diskrétni volby
zvany Box-Cox mixed logit a metodu jeho odhadu vcetné simulacnich experimentt
analyzujicich kvalitu modelu a odhadovych technik.
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Ghahroodi et al. (2011) ptedstavuji metodu pro odhad dvojrozmérného (,,bivaria-
te*) modelu ordinalni a nominalni volby. Regresni analyza tohoto typu modelu totiz
vyzaduje existenci korelace mezi obéma volbami v ramci jednotlivce. Svij pfistup
aplikuji na datech z vybérového Setfeni pracovnich sil v Iranu, kdy ordinalni volba
v prvnim obdobi je trvani nezaméstnanosti a nomindlni volba ve druhém obdobi je
ekonomicka aktivita jednotlivych agenti (dfive nezaméstnanych). Cilem analyz je
prozkoumat faktory, kvili kterym nezaméstnani ziistavaji nezaméstnanymi nebo se
presouvaji do stavu ekonomické aktivity. Kuiper a Cozjinsen (2011) nabizeji novou
metodu pro odhad multinomialniho probit modelu. Jedna se o rozvinutéjsi verzi Mar-
kov Chain algoritmu vyuzivajici Metropolis-within-Gibbs vzorkovac¢ s obohacenymi
(augmented) daty a Geweke-Hajivassiliou-Keane simulatorem. Vyhodou metody je to,
ze je schopna se vypotadat s problémem dimenzionality v ramci vypoctu potiebnych
integralt,, nebot’ nevyzaduje simulaci celé¢ vérohodnostni funkce ani vypocet analytic-
kych ¢i numerickych derivaci. Metoda je aplikovana na nevyrovnany panel firem
v oblasti obchodnich sluzeb v Némecku v obdobi 1994-2000. Ptes sviij méné omezu-
jici charakter se autory pouzity model a metoda nijak neodliSuje od multinomialniho
logitu. Schnettler ef al. (2012) vyuzivaji multinomialni logit a probit model k analyze
faktorti, které ovliviiuji spokojenost s zivotem v ramci etnické skupiny Mapuche
v jizni ¢asti Chile.

2.2.3 Modelovani vydajovych systému

Jednou z popularnich zakladnich specifikaci modelt je odhad poptavkového systému
v log-linearni podobé¢. Jedna se tedy o odhad linearniho systému rovnic, kdy vysvétlo-
vana proménnd (poptavané mmnozstvi) a vysvétlujici proménné (ceny jednotlivych
komodit, realny diichod a dalsi) jsou zlogaritmované. Hlavni pfednosti této specifikace
je jednak to, ze pro samotné provedeni neni odhad nijak naro¢ny, ale i to, ze odhady
parametri jsou piimo odhady cenovych elasticit, které¢ zpravidla potiebujeme
k provedeni analyzy zkoumané problematiky. Tato uzivatelsky pifijemna modelova
specifikace vsak trpi dvéma nedostatky. Tim prvnim je skute¢nost, Ze tato specifikace
Cobb-Douglasovy poptavkové funkce vynucuje konstantni vlastni i kiizové cenové
elasticity, coz je pomérné piisny piredpoklad na to, aby byl v realité splnén. Ten druhy
je spojen s problémem agregace individualnich poptavkovych funkci, kdy agregatni
poptavka nezavisi jen na samotné velikosti agregatniho diichodu, ale ina tom, jak je
dichod mezi domacnosti rozdélen. Hlavné za ucelem vyssi flexibility cenovych elasti-
cit byly postupné vyvinuty sofistikovanéj$i modely vydajovych systémii.

Koncepce téchto modelt vychazi z toho, ze se zada urcity funkeni tvar pro ne-
primou uzitkovou ¢i nakladovou funkci tak, aby dostatecné flexibilné dokazal popsat
preference spotiebiteld. Na tomto zakladé za pomoci Royovy identity ¢i Shephardova
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lemmatu se dostaneme k vyjadfeni Marshallovské poptavkové funkce.” Casto se
u téchto modell vyuziva logaritmické formy Royovy identity a Shephardova lemmatu,
kdy derivujeme podle logaritmti proménnych a dospéjeme piimo k poptavkovému vy-
jadteni v tzv. vydajovém tvaru, kde vysvétlovana proménna vyjadiuje podil vydaji
daného statku na celkovych vydajich domacnosti. Tyto rizné funkéni specifikace se na
zakladé typu parametrizace a vlastnosti modelu déli do né€kolika podskupin, jejichz
struény prehled nyni uvedeme. Sirsi teoreticky prehled modelti nabizi rovnéz Barnett
a Serletis (2008) a urcité empirické modelové srovnani pak poskytl Douglas at al.
(2001).

Od svého vzniku Ize nejranéjsi vydajové systémy zaradit do tiidy lokalné flexi-
bilnich funkénich forem. Mysli se tim, Ze tyto modely dokazi kvalitné a vérohodné
popsat preference pouze v ur¢itém okoli hodnot vysvétlujicich proménnych, presnéji
fe¢eno jsou lokalni aproximaci druhého fadu libovolného data generujiciho procesu
nepiimé uzitkové funkce. V literatuie se v souvislosti s touto urcitou limitaci ¢asto ho-
voii jako o oboru regularity (regularity region), ¢imz je myslena mnozina ptipustnych
hodnot prom&nnych, pii kterych odhadnuty model vyhovuje podminkam regularity.**

Tyto nedostatky vedly k nalezeni takovych funk¢énich forem, které by dokazaly
vyhovovat podminkam regularity pro témét vSechna pozorovani, kterd mame v datech.
Navic tyto typy modeld umoznuji vétsi flexibilitu tvaru Engelovych kiivek.
V souvislosti s tim se hovoii o fadu poptavkového systému.”> Tyto modely jsou pak
fazeny do tfidy tzv. Gicelné globalné regularnich flexibilnich funkénich forem (effecti-
vely globally regular flexible functional forms). Piestoze tyto typu modeli jiz vyhovuji
podminkam regularity, stale jsou ,,pouhou’ aproximaci kolem né&jakého bodu, a tudiz
nemohou dokonale vystihnout zakiiveni skute¢né uzitkové funkce. Za timto Gcelem
byl vyvinut semi-parametricky piistup, ktery vyuziva rozvoje fad v nekone¢né¢ dimen-
sionalnim prostoru parametrt, kdy fad rozvoje zkoumané tady roste s velikosti
datového vzorku tak, aby semi-neparametrickd funkce asymptoticky konvergovala
ke skute¢né data generujici funkci. Z praktického hlediska to znamenad, ze pokud by se
pocet pozorovani blizil nekonecnu, tak jsme schopni ziskat piesné odhady cenovych
elasticit v jakémkoli bod¢. Z tohoto pohledu se o této tfidé modelovych specifikaci
mluvi jako o asymptoticky globalnich flexibilnich funk¢nich formach.

5 pri vyuziti Shepardova lemmatu dostaneme vyjadfeni Hickovské poptavkové funkce. Abychom dospéli
k Marshallovské poptavce je tieba za uzitek substituovat vyraz odvozeny z nakladové funkce, kdyz tuto funkci
polozime rovnu celkovym vydajim.

34 . . - e P R e . .

Za to je povazovano splnéni teoretickych vlastnosti nepiimé uzitkové funkce: musi byt kladna, homogenni
stupné nula v cenach a mnozstvi, nerostouci v cenach a neklesajici v mnozstvi a striktné kvazikonvexni
v cenéch.

% Rad poptavkového systému je definovan jako dimenze prostoru generovana Engelovymi kiivkami za piedpo-
kladu neménnych demografickych a jinych nepfijmovych charakteristik spotiebitele. Kdyz tekneme, ze
poptavkovy systém je fadu M, prakticky to znamend, ze Engelovu kiivku pro kazdy statek mtzeme ziskat vaze-
nym prumérem Engelovych kiivek téchto M statku.
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Dalsim dil¢im uskalim, které je jiz ryze spojovano pouze s vydajovymi systémy,
spociva v tom, ze za predpokladu neautokorelovanosti ndhodnych chyb a pfi zahrnuti
omezeni, které zajistuji, aby suma podili na vydajich za jednotlivé statky dala
v souctu jedna, budou rezidua napfi¢ jednotlivymi rovnicemi linearné zavisla a jejich
kovarianéni matice tak singularni. Proto je nutné, aby z vydajového systému byla od-
stranéna jedna rovnice. Za predpokladu, ze rezidua jsou homoskedastickd a nejsou
autokorelovana, pak odhad parametri nebude zavisly na tom, kterou z rovnic odstra-

nime. Odhad vynechan¢ rovnice se pak dopocte z restrikci kladenych na model.

Tabulka 2.2—S5 uvadi ptehled modelovych specifikaci zatazenych do piislusnych
tfid funkc¢nich forem. V tabulce je uveden pouze strucny popis charakteristiky daného
modelu. Pro bliz§i seznameni se s urcitym konceptem je tfeba vyuzit dalsi relevantni
literaturu. Na zaver tohoto prehledu nutno poznamenat, ze v dopravnim odvétvi nebylo
k odhadu poptavky nize uvedenych modelovych struktur pfimo vyuzito. Autofi ¢asto
vyuzili i jednoduché funkéni vyjadieni poptavkovych funkei, napt. Beko (2004), Mo-
odhadovych dynamickych technik vyuzivajici spektralniho rozkladu ¢asovych tad lze
nalézt napt. ve Ferrer ef al. (2006).

Na zavér této casti kapitoly vénujme jesté par slov problematice, se kterou se pfi
odhadech vydajovych poptavkovych systémi budeme muset néjakym zptisobem vypo-
fadat. Vzhledem k tomu, ze odhadujeme poptavkovy systém, nebudou pravdépodobné
vysledné odhady konzistentni v disledku endogenity cen. Tento problém byva fesen
za pomoci instrumentalnich proménnych. Za vhodné instrumenty, jez by nebyly kore-
lovany s poptavkovym Sokem, lze doporucit determinanty, které budou cenu
vysvétlovat z nabidkové strany. Jako vhodné instrumenty se tak mohou jevit naklado-
vé proménné. V praxi je vSak naro¢né sehnat nakladova data se stejnou Casovou
frekvenci jako data o cenach a mnozstvi. Jednou z moznosti je vzit za instrumenty ce-
nu zjiného regionu, pokud muizeme predpokladat, ze poptavkové Soky jsou
regiondlniho charakteru, a naopak nabidkové Soky se promitaji do vSech cen. Jako dal-
§i alternativa se nabizi vzit cenu téch statkt/sluzeb, které sdileji naklady, aniz by
pritom tyto produkty byly samy o sobé dobrymi substituty. Rovnéz se Casto mezi in-
strumenty dava cena z minulého obdobi.

Dalsim dil¢im uskalim, které je jiz ryze spojovano pouze s vydajovymi systémy,
spociva v tom, ze za predpokladu neautokorelovanosti nahodnych chyb a pfi zahrnuti
omezeni, které zajistuji, aby suma podild na vydajich za jednotlivé statky dala
v souctu jedna, budou rezidua napfi¢ jednotlivymi rovnicemi linearné zavisla a jejich
kovarianéni matice tak singularni. Proto je nutné, aby z vydajového systému byla od-
stranéna jedna rovnice. Za predpokladu, Ze rezidua jsou homoskedasticka a nejsou
autokorelovana, pak odhad parametrti nebude zavisly na tom, kterou z rovnic odstra-
nime. Odhad vynechané rovnice se pak dopocte z restrikci kladenych na model.
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Tabulka 2.2—S5: Prehled pfistupt modelovani vydajovych systémii

Nézev Popis, Vyhody (+)/ nevyhody (-) Odkazy na literaturu
(+) vykazuje dobré viastnosti, pokud prefe-
Generalized rence témeéf homotetické apfi nizkeé
Leontief substituovatelnosti (Diewert 1973 a 1974)
() jinak obor regularity tzky
vpodstaté se jedna o zobecnéni Cobb-
Douglasovy funkce
I (+) vykazuje dobré viastnosti, pokud elastici- (Christensen et al. 1975)
&. | Translog ta substituce blizka jedné (C-B funkce) (Lewbel a Ng 2005) -
> . 7 v
g (-) jinak podminky regularity porueny; mze ~nestacionami translog
=3 se stat, Ze klasifikuje dva statky za komple-
5 menty, pfestoze jsou substituty
Y . o o (Deaton, Muellbauer
g (+) vyhovuje podminkam konzistentni ag- 1980),
o regace; moznost model odhadnout v linearni
3 AIDS  (almost  aproximaci (LA-AIDS) (Green et al. 1990) - vzor-
= ideal  demand ce pro vypocet elasticit
gs systém) (-) zodvozeni elasticit plyne, Ze ikdyz je
g v datech malo informaci, vyjde viastni ceno- ~ Steven a Wen (1992) -
va elasticita -1 a kfizova 0 mix Translogu a AIDS
s autokorelaci chyb
(-) vyzaduje pro odhad velky pocet parame-
trd - mozno pracovat se specialnim
%‘ Full Laurant pfipadem oznacovym jako miniflex Laurent, aagrgglt)t)(1983a), Bamett
3 nenabizi vetsi flexibilitu nez lok. Flexibilni
Q modely
&
£ | GEF  (general
& | exponential Cooper a McLaren (1996)
£ | form)
=
2. | QAIDS- S ox
kvadraticky () flexibiinéjsi AIDS, umoziidje odhad po- gy o o (1997)
ptavkového systému fadu 3
AIDS
w . : e ,
g_ Fourrier model chiz oodhad Fourrierova rozvoje ¢asovych Gallant (1981)
- 3
@ B i . Barnett a Jonas (1983),
58 AIM (asymptoti- (+) na rozdil od Fourrierovy transformace ) _
o cally ideal tento rozvoj neni podroben periodicité, které ~ Serletis a Shahmoradi
g model) z teoretického konceptu neni smysluplna (2008) - rozsifeni na

AIM(3)

Posledni problém, o kterém se zminime, souvisi s dynamikou poptavkového systé-
mu. Casto se miizeme setkat s tim, Ze nahodné Soky, které na poptavku ptisobi, se
prenaseji do dalSich obdobi. Aby model dokazal podchytit tuto dynamiku, zpravidla
byva nahodna slozka modelu specifikovana AR(1) procesem. Zahrneme-li takto po-
psany proces do modelového vyjadfeni poptavkového systému, pak nam mezi
regresory ptibydou zpozdéné vysvétlujici a jedna vysvétlovana proménna. S dynami-
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kou nahodného procesu vsak souvisi i otazka ohledné stacionarity pouzivanych ¢aso-
vych fad.

V praxi se ¢asto setkame s tim, Ze data o cenovém a mnozstevnim vyvoji budou tes-
ty jednotkového kotfene posouzena jako nestacionarni. V dusledku to vede k vychyleni
obdrzenych odhadl parametrt. Jestlize mame poptavkovy systém v linearnim tvaru,
pak je mozné vyuzit klasického principu kointegrace. S ohledem vsak na to, Ze vyda-
jové systémy nemaji jako vysvétlovanou proménnou piimo mnozstvi, ale podil na
vydajich, anavic specifikace modelu je vétSinou nelinearni, pak feSeni problému
s nestacionaritou se stava znacné¢ komplikovanym. Jednou z moznosti je vynechat
proménné, které nejsou stacionarni, nebo vyuzit takovy model, jenz je mozno i v pii-
pad¢ nestacionarnich fad vyuzit, napt. Lewbel a Ng (2005).

2.3 DALSI PRISTUPY A TECHNIKY MODELOVANI

V analyze zelezni¢niho dopravniho trhu (a samoziejmé nejen zde) se velmi Casto vyu-
zivaji techniky znamé z ekonometrie ¢asovych fad. Konkrétné se jedna o problematiku
testll stacionarity (jednotkového kotene) a testi kointegrace. Jejich zakladni popis je
velmi dobfe ilustrovan v knize Enders (2009). V ptipad€ prace s panelovymi daty je
pak vybornou literaturou Baltagi (2008). Davis a Garcés (2009) je velmi dobrou publi-
kaci slouzici k ilustraci praktické aplikace téchto metod v oblasti soutézni ekonomie
(ktera zahrnuje napf. problém vymezeni relevantnich trhti s vyuzitim nastroja, které
zkoumaji jejich propojenost napft. z hlediska vyvoje cen). V dalsi casti kapitoly se tak
podivame na aktualni pfistupy v oblasti testti jednotkového kotene a kointegrace.

2.3.1 Testovani stacionarity ¢asovych rad (testy jednotkového kofene)

Prvnim z testi (a nepochybné i pfes své nedostatky v soucasnosti hojn€ pouzivanym
testem) je test jednotkového kofene navrzeny v ¢lanku Dickey a Fuller (1979). O deset
let pozdéji jejich test zobecnuji Phillips a Perron (1988). V obou piipadech je nulovou
hypotézou hypotéza jednotkového kotene. Opacnou nulovou hypotézu nabidli Kwiat-
kowski et al. (1992). Schmidt a Phillips (1992) a Elliot et al. (1996) navrhli modifikaci
Dickey-Fullerova testu do podoby testu s vyssi silou. Podobné se na zvyseni sily Dic-
key-Fullerova testu zaméfil Leybourne (1995) aOya aToda (1995). Volbou
optimalniho fadu zpozdéni konstrukci testd s odpovidajici silou se zabyvaji Ng
a Perron (2001).

Jednu z prvnich variant panelovych verzi testii jednotkového kofene navrhl Quah
(1993). Na srovnavaci avelmi prehlednou studii testd jednotkového kotene

v panelovém kontextu se zamétili Maddala a Wu (1999). Panelové testy jednotkového
kofene jsou v soucasnosti zcela v poptedi zajmu teoretickych ekonometrt, kdy vystu-
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pem jejich ¢lankl a pfistupt je obvykle novy typ testu s uvedenim vyhod a nevyhod
jejich testovaci procedury. Mezi ty nejznaméjsi pristupy patii metody prezentované
v nize uvedenych ¢lancich.

Obecn¢jsi variantu testll jednotkového kotene, kdy jednotlivé panelové skupiny
mohou mit rizné typy stochastickych a nestochastickych komponent, nabizi Choi
(2001). Jeho piistup vyuziva kombinaci p-hodnot testi jednotkového kotfene aplikova-
nych pro kazdou zpanelovych skupin. Test zpfispévku Hadri (2000) je test
Lagrangeovych multiplikatorti, kdy nulova hypotéza je hypotéza o stacionarité. Hadri
nabizi i obecnéjsi metodu pro zohlednéni sériové korelace. Testovani jednotkového
kotene v dynamickych heterogennich panelech je obsahem prispévku Im et al. (2003).
Jejich test (IPS test) vychazi ze standardizované t-statistiky zalozené na prumeérovani
individualnich Dickey-Fullerovych statistik. Levin et al. (2002) je prikladem dalsiho
oblibeného (a ve standardnich ekonometrickych programech implementovaného) pa-
nelového testu jednotkového kotene. Jejich test zohlediiuje heterogenitu v ramci
prafezovych jednotek. Autory analytického ¢lanku, ktery zkouma testovani jednotko-
vého kotene v panelech s korelovanymi prifezovymi jednotkami, jsou Moon a Perron
(2004). Ve svém piispévku ukazuji, za jakych predpokladii maji analyzované testy do-
statecnou silu, a prezentuji rovnéz simulované vlastnosti testii pro konecné vzorky.
Pesaran (2007) je pak piikladem dalSiho z panelovych testt, ktery predpoklada moz-
nou zavislost mezi jednotlivymi prifezovymi jednotkami. Shin et al. (2008) navrhuji
rizné dvojité testy jednotkového kotene pro pfipad panelovych dat, ktera jsou priie-
zove zavisla. Chang (2004) se zabyva aplikaci bootstrapové metodologie pro panelova
data s prifezovou zavislosti. Clanek Palm ef al. (2011) nabizi bootstrapovou techniku
testovani jednotkového kotene v prifezove zavislych panelovych modelech.

2.3.2 Testovani kointegrace ¢asovych fad

Prvnim z testll kointegrace je test navrzeny v ¢lanku Engle a Granger (1987). Nevyho-
dou tohoto priistupu je jeho velka citlivost na specifikaci kointegracni rovnice,
predpoklad exogenity vysvétlujicich proménnych (z kointegracniho vztahu)
a problemati¢nost testovani vice nez jednoho existujiciho kointegratniho vztahu
v analyzovanych datech. Tyto nevyhody jsou odstranény v piispévcich Johansen
(1988), Johansen (1991) a Johansen a Juselius (1990), ktefi nabizeji obecnéjsi test
v kontextu vektorového modelu korekce chyb. Jedna se o nejpouzivangjsi testy kointe-
grace.

Koop et al. (2004) a Koop et al. (2006) jsou velmi dobrym ptikladem praci, které
se zabyvaji metodologii bayesidnského piistupu testovani a analyzy kointegracich
vztahll v datech, a to 1 v datech panelovych. Ahlgren a Juselius (2012) fesi problém
pocatecnich podminek pii provadéni testl kointegrace vedoucich ke stanoveni poctu
kointegracnich vztahti. Beenstock et al. (2012) jsou originalnim pfispévkem v oblasti
testll jednotkového kotene a kointegrace v prifezovych datech s prostorovou dimenzi
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(a zavislosti) — tzv. ,,spatial cross section* data. Oproti standardnim testim jednotko-
vého kofene (a kointegrace) v cCasové dimenzi je tedy feSen problém testovani
jednotkovych kotentl a kointegrace v prostorovém kontextu (prostorova nestacionari-
ta). Chang a Nguyen (2012) navrhuji test kointegrace zalozeny na reziduich (ziskanych
metodou nejmensich ¢tverct z kointegracni regrese) pro panelova data (modely) zati-
zend pruiezovou zavislosti, endogenitou a riznymi typy heterogenity. Jejich test ma
dobré vlastnosti 1 v kone¢nych vzorcich. Hall er al. (2012) ve svém ¢lanku nabizeji
novy koncept zobecnéné kointegrace, ktery umoziuje vzit v tivahu i celou mnozinu
proménnych propojenych spolecné neznamym nelinearnim vztahem. Existuje tedy ne-
linearni kombinace téchto proménnych, ktera nestacionaritu ,,rusi“. Autoii nabizeji jak
testovou proceduru, tak i techniku odhadu téchto vztaht.

2.4 APLIKACE PRiISTUPU DEA NA DATA EVROPSKYCH
ZELEZNICNiCH DOPRAVCU — SROVNANi MODELU

V piedchozim textu jsme predstavili aktudlni prace, které¢ zkoumaji vliv reforem na
efektivnost zelezni¢niho odvétvi. Zminili jsme také jeden z moznych zplsobti méreni
efektivnosti zelezni¢ni dopravy, metodu DEA. Metoda DEA se stala popularnim na-
strojem k méfeni efektivnosti zelezni¢nich dopravel zejména diky tomu, Ze si dokaze
poradit s pomérné slozitou strukturou tohoto odvétvi. Mezi dalsi pfednosti této metody
patii ito, ze nemusime dopiedu funkéné specifikovat produkéni funkci, a dokonce
nemusime znat ani informace o jednotlivych cenach. Volné modelové predpoklady
vSak pfinaseji i nekteré nevyhody. Odhad hrani¢ni produkéni funkce je velmi citlivy
na odlehld pozorovani. Dalsi problém, kterym se vétsina studii efektivnosti zelezni¢ni
dopravy nezabyva, souvisi s volbou koeficientl, jimiz jsou vazeny jednotlivé vyrobni
vystupy a vstupy. Tyto koeficienty jsou v ramci metody DEA zvoleny tak, aby maxi-
malizovaly technickou efektivitu kazdého zelezni¢niho dopravce. Takto zvolené vahy
vSak nemusi odpovidat skutecnému vyznamu jednotlivych vstupi a vystupt
u zkoumanych dopravct.

Tento oddil obsahuje aplikaci piistupu DEA na datech 23 evropskych zemi za
rok 2008 publikovanych Statistickym centrem Mezinarodni Zelezni¢ni unie (Internati-
onal Union of Railways). Tato sekce si klade za cil prozkoumat, jakym zpiisobem
ovliviiuje volba piedpokladi vysledky méfeni efektivnosti Zzelezniéni dopravy.*® Exis-
tuji dvé zakladni modelové struktury DEA, které se lisi v predpokladanych vynosech
z rozsahu — model CCR s konstantnimi a model BCC s variabilnimi vynosy z rozsahu.
V modelu SBM je pak struktura modelu upravena tak, aby byla do vypoc¢tu konecného
efektivnostniho skore zahrnuta i aloka¢ni neefektivnost. V prvni ¢asti této studie po-

36 Tato sekce Gerpd z konferenéniho prispévku Bil (2013).
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rovname vysledky téchto tii zdkladnich modelovych struktur. Ve druhé ¢asti textu pak
ptredstavime model zaji$téné oblasti, jehoz pomoci prozkoumame, jak se zméni vy-
sledky méteni efektivnosti, kdyz omezime vybér vah pro vstupni a vystupni proménné
modelu.

2.4.1 Metoda DEA a pouzita data

K méfeni miry efektivity v zelezni¢ni dopravé mezi evropskymi zemémi vyuzijeme
neparametricky deterministicky pfistup, metodu DEA. Za timto ucelem bude nejdiive
potieba odhadnout hrani¢ni produkéni funkei, ktera bude v ptipadé metody DEA po
castech linearni. VUci ni pak budeme pométovat miru technické efektivity jednotli-
vych zemi. V modelech DEA je mira efektivity definovana jako vazeny pomér
vystupu k vazenému pomeéru vstupi s tim, Ze vahy jsou vybirany tak, aby maximalizo-
valy vyslednou hodnotu efektivity, dale oznacovanou feckym pismenem 6.

Na tvod poznamenejme, ze jiz timto pfistupem vnasime do provadéné analyzy
prvni ptedpoklad, ze vSechny vybrané zem¢ maji stejny technologicky vyrobni proces.
Jinak feceno, jestlize n¢jaka zemé leZici na hrani¢ni produk¢ni funkcei je schopna vy-
produkovat Y jednotek vystupu za vyuziti X zdroji, potom vSechny dal$i zemé jsou za
predpokladu efektivniho vyrobniho postupu schopny dosahnout stejné kombinace
vstupll a vystupti. Z tohoto pohledu je nutné zvazit pocet Cinicich jednotek (DMU),
v tomto pfipad¢ zemi, které do analyzy zahrneme. Pokud bychom do optimalizacni
ulohy zahrnuli zemé, které se svym technologickym procesem vyraznéji odlisuji, pak
bychom mohli dostat vychylené odhady efektivit ostatnich jednotek v ptipade€, ze by
tyto zemé lezZely na hrani¢ni produkéni funkci. Na druhé strané ¢im méné Cinicich jed-
notek mame k dispozici, tim mén¢ pfesny bude odhad kone¢nych mér efektivity.

Vzhledem k tomu, Ze vyrobni proces v odvétvi zelezni¢ni dopravy je pomerné
komplexni problematikou, bude zapotiebi zvolit vhodné vstupy a vystupy, na jejichz
zaklad¢ budeme vyslednou efektivitu zemi pomérovat. Jelikoz jsou na Zeleznici pie-
pravovany jak osoby, tak zbozi, budeme pracovat se dvéma vystupy, s osobni
a nakladni dopravou. Existuji v zasadé dvé alternativy pro vybér vystupii, vlakokilo-
metry a osobo-(tuno-)kilometry. Ta prvni odrazi Cisté technickou rovinu efektivity, ta
druha bere do Givahy zaroven i alokacni efektivitu ve smyslu prepravniho vyuziti vla-
k. Z hospodaisko-politické roviny zkoumani byva tato technicko-alokacni efektivita
relevantnéjsi, a proto si jako vystupni proménné zvolime osobokilometry (pkm) pro
prepravu osobni a tunokilometry (tkm) pro piepravu nakladni. Vektor vystupu pak
oznacime jako y = (pkm, tkm)'. Jako vstupni promé&nné budeme uvazovat ro¢ni pri-
meérny pocet zaméstnanci piepocitany na celé uvazky (I), délku trati méfenou
v kilometrech (d) a jako proxy proménnou pro kapitalovou zasobu budeme uvazovat
pocet vagonu v nakladni dopravé (kf) a pocet lokomotiv a prepravnich vozi vyuziva-
nych v osobni dopravé (kp). Tyto proménné jsou dale zahrnuty do vektoru vstupnich
proménnych x = (I, d, kf, kp)'. Data jsme prevzali z ¢asovych fad publikovanych Sta-
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tistickym centrem Mezindrodni Zelezni¢ni unie (International Union of Railways),
konkrétné jsme analyzu provedli na datech z roku 2008. Z datového souboru jsme vy-
nechali ty zemé, pro které nebyl k dispozici Gplny soubor potiebnych dat.

Tabulka 2.4—1 Popisné statistky

Primér Sm. odch. Min Max
pkm (v mil.) 14788 23754 78 86 664
tkm (v mil.) 17 335 21575 743 91178
d 8605 9039 699 33862
] 50 717 59 502 2938 240008
kp 3987 4978 123 18 671
kf 23294 27 303 1498 119916

Dale jsme z datového souboru vyjmuli Ukrajinu a Rusko, nebot’ maji vyrazné od-
liSnou technologickou strukturu Zelezni¢niho odvétvi. V zemich, kde si na tratich
konkuruje vice prepravci, jsme data pro jednotlivé prepravce secetli. Vysledny datovy
soubor tak obsahuje nasledujicich 23 evropskych zemi: Rakousko, Bosnu
a Hercegovinu, Bé&lorusko, Bulharsko, Chorvatsko, Ceskou republiku, Spanélsko, Fin-
sko, Francii, Némecko, Recko, Madarsko, Italii, Litvu, Makedonii, Moldavii, Polsko,
Portugalsko, Rumunsko, Slovinsko, §V}'lcarsk0, Slovensko a Turecko. Pro nazorny
prehled o datech je priloZena tabulka popisnych statistik vstupnich a vystupnich pro-
meénnych.

2.4.2 CCR model

Zacneme zakladnim modelem, v literatufe ¢asto oznacovanym zkratkou CCR (podle
pocatecnich pismen jmen jeho autorG Charnes et al. 1978). Tento model pracuje
s pfedpokladem konstantnich vynost zrozsahu. Pokud je tedy dosazitelnd néjaka
kombinace vstupt a vystuptt (xg, vy), pak pro kazdé kladné ¢ musi byt dosazitelna rov-
néz kombinace (txy, #yy). Nejdfive si zadefinujeme ulohu linearniho programovani
vedouci k ziskani efektivnostniho askore a poté ji struéné popiseme. Ulohu je mozné
pro jednotlivou zemi zapsat nasledujicimi dvéma zptisoby:

max uy, za omezeni:  min 6 za omezenf:

vxy =1 o YA>y,
uY —vX <0 0xyg—X1=>0
u,v=>0 A>0

kde u a v jsou hledané fadkové vahové vektory piislusnych vystupi a vstupd, Y
reprezentuje matici vystupd, ktera je sestavena ze za sebou seskladanych vektort y,
tedy je o rozmérech 2x23, a stejné tak obdobn¢ sestavena matice vstupll X o rozmérech
4x23, a nakonec A reprezentujici Lagrangeovy multiplikatory primarni ulohy a zaroven
hledané koeficienty tlohy dudlni.
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Primarni uloha byva téz nékdy oznacovana jako tvar modelu v multiplikatorové
podobé. Tuto podobu modelu miizeme interpretovat jako maximalni mozny vazeny
vystup za omezeni, ze pii takto zvolenych vektorech u a v zadna z analyzovanych ze-
mi nedosahne vyssi trovné efektivity nez 1 (v poradi druhé omezeni). Prvni omezeni
slouzi pouze k jednoznacnosti vybéru ptislusnych vah, a navic takto zvolené normova-
ni zarucuje shodu hodnoty ucelové funkce s koneCnym efektivnostnim skérem. Na
druhé strané se na dudlni tlohu mizeme divat jako na maximalni snahu pfimo umérné
snizit vstupy, tak aby bylo dosazeno minimaln¢ shodného vystupu y, (prvni omezeni),
ale zaroven tak, aby kombinace (€x,, yy) nevypadla zprodukéni mnoziny. Ta je
v pfipadé modelu CRR definovana nasledovné:

P={(xy) | x>XAy<YAA1>0}

Jestlize ndm hodnota 6 vyjde 1, jeSté to nutné nemusi znamenat, Ze je dand zem¢
Pareto-Koopmans efektivni v tom smyslu, Ze by nebylo mozné snizit néktery vstup,
aby soucasné nedoslo ke snizeni nékterého z vystupl, nebo naopak zvysit néktery
z vystupl bez nutnosti navysit vstup. To je zptisobeno tim, Ze pii paprskovité projekci
na hrani¢ni produkéni funkci zpravidla dojde k tomu, Ze zustanou urcité prebytky
vstupl ¢i nedostatek urcit¢ho vystupu mimo uroven odhadnuté hrani¢ni produkéni
funkce. V anglické literatuie vystupuji pod oznacenim input/output slacks. K ziskani
téchto hodnot ptebytku vstupi, popt. nedostatku vystupti se pouziva druhd faze ulohy
linearniho programovani, ktera ma nasledujici podobu:

max es’ + es! za omezent:
sl =60"x,— XA
s =Y1-1y,
2,5,59>0

kde s° oznatuje sloupcovy vektor nedostatku vystupi, s* sloupcovy vektor pie-
bytku vstupii, e fadkovy vektor obsahujici samé jednicky a6 optiméalni hodnotu
z prvni faze optimalizace. Je potieba si uvédomit, ze § méfi ryze technickou neefekti-
vitu a ¢ast alokacni neefektivnosti odchylky od idealniho proporéniho rozdéleni vstupti
a vystupd, zustava tak bez dopadu na 6 ukryta v téchto prebytcich, potazmo nedostat-
cich. Tyto dvé faze tloh linearniho programovani jsme pak postupné provedli pro
vSechny zem¢.

Vysledky jsou shrnuty v tabulce Tabulka 2.4—2. V prvnich Sesti sloupcich je
uveden kompletni datovy soubor. V nasledujicim sloupci nalezneme vysledné efektiv-
nostni skore. Vidime, Ze na hraniéni produkéni funkei lezi Bélorusko, Spanélsko,
Finsko, Francie, Litva a Svycarsko. Napi. idaje u Ceské republiky, které v zebiicku
nami analyzovanych zemi piipada 19. pozice s hodnotou efektivnostniho skore 0,36,
ukazuji, Ze k tomu, aby se nase zelezni¢ni obsluha dostala na hranici evropské pro-
dukeni funkce, by bylo tieba snizit vstupy o 64 %. Za této situace by navic bylo mozné
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propustit 846 zaméstnanci a zbavit se 671 dopravnich vagonti bez dopadu na velikost
stavajiciho vystupu. V poslednim sloupci, oznac¢eném jako referencni zemé, je pak pro
kazdou zemi uvedena tzv. referencni mnozina, ktera udava vycet zemi, s jejichz neza-
pornou kombinaci vstupti a vystupl je dand zemé srovnavana. Tyto zemé pak ve
formulaci dualni Glohy odpovidaji nezapornym hodnotam vektoru A° Nejéast&ji mezi
referenénimi zemémi vystupuje Francie a Litva, coz je mozna na prvni pohled trochu
ptekvapujici. Kdyz se vsak podivame do samotnych dat, zjistime, ze jsou v této zemi
zeleznice vyuzivany témét vyhradné k nakladni dopraveé, z ¢ehoz mohou vyplynout
urcité efektivnostni dopady.

2.4.3BCC a SBM model

Nejbéznéjsi nadstavbu modelu CCR predstavuje model BCC (Banker et al. 1984). Je-
dinym rozdilem mezi témito modely je to, Ze BCC model implicitné uvazuje variabilni
vynosy z rozsahu — nejdiive rostouci, pak konstantni a nakonec klesajici. Tento prvek
je do modelu jednoduSe zakomponovan piidanim jednoho dodate¢ného omezeni
v dudlni uloze v podobé:

n
4=1
=1
kde n predstavuje pocet Cinicich jednotek, tedy v nasem piipad¢ 23. Produkeni
mnozina pak neni sestavena ze vSech nezapornych kombinaci vstupii a vystupt ¢ini-
cich jednotek, ale pouze zjejich konvexni kombinace. Produkéni mnozina BCC
modelu je tedy podmnozinou produkéni mnoziny CCR modelu. Dal§im rozdilem opro-
ti CCR modelu je to, ze BBC je citlivy na to, zda je cely problém vstupové ¢i
vystupové orientovany.’’ Z pozice Zelezni¢niho odvétvi se jako relevantngjsi jevi pra-
ve€ vyuzity vstupové orientovany tvar modelu.

SBM (Slack Based Measure) model poprvé predstavil Tone (2001). Hlavni vy-
hoda tohoto modelu spociva vtom, ze do vypoctu technické efektivnosti zahrnuje
rovnéz hodnotu piebyte¢nych vstupl a nedostatecnych vystupt tak, aby byla do vypo-
¢tu efektivnostniho skore zahrnuta i neefektivita spoc¢ivajici v neoptimalnim rozloZeni
vstupl a vystupl vyrobniho procesu. K tomu, aby bylo zaroven zachovano efektivnos-

v 7

ti méfitko v rozmezi 0 az 1, byl zaveden nasledujici vzorec pro méteni efektivnosti:

37 Vstupové orientovany model, jehoZ formulaci jsme vyuzili u CCR modelu, fesi, o kolik je mozné snizit vstu-
py, aby byl zachovan vystup. Naproti tomu vystupové orientovany model zkouma, o kolik by mohl byt zvysen
celkovy vystup pii soucasném vyuziti vstupt. U CCR modelu diky pfedpokladu konstantnich vynosu je vSak
vysledek invariantni vzhledem k formulaci problému.
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1
1 om Xio—Si

m == xy
pP=T""_ 0
k“~i=1 Yjo

kde m oznacuje pocet vstupl a k pocet vystupt. Na Citatele se tak mizeme divat
jako na primérmé snizeni vstupl a na jmenovatele jako na primérné navyseni vystupa.
Nutné je zde jesté podotknout, Ze nyni na jednotlivé vstupni prebytky a vystupni nedo-
statky pohlizime pfimo jako na vertikalni vzdalenosti pozice sledované Cinici jednotky
v produkéni mnozing od jeji hranice. Dalsi piednosti tohoto modelu je to, ze v ptipadé
variabilnich vynosti z rozsahu svym zadefinovanim umoziuje zkombinovat vstupovou
i vystupovou orientaci modelu. Formulaci kone¢ného problému linearniho programo-
vani pak mizeme zapsat nasledujicim zptisobem:

mo k <o
. 1 Si ; 1 XS
mint ——. — zaomezeni:1=¢t+—. —
m - X i Vjo
= ]_1
txo = XA + SI
ty, =YA+S°

A>0S5>05°>0

kde ¢ ptedstavuje vhodnou konstantu, ktera zajisti, aby byl jmenovatel p roven 1,

akde pak A =1tA,8° =ts®aS' =ts'. Vsechno dalsi znaeni je v souladu s pred-
chazejici ¢asti.
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Porovnejme nyni vysledky téchto dvou modeltl, jez jsou obsahem tabulky 2.4—
3, s vysledky modelu CCR. Ve vétsing studii souvisejicich s problematikou efektivity
na Zeleznicich se pracuje s CCR modelem, jako napi. Cantos et al. (2010), nebo
s modelem BCC, jako napft. Driessen et al. (2006). Cantos et al. (2012) porovnava oba
modely. Model BCC podle nich ukazuje na skutecnost, ze v malych zemi je niz$i tech-
nicka efektivnost v disledku existence rostoucich vynost z rozsahu, které tyto zemeé
nedokazou plné vyuzit. Kdyz srovname nami obdrzené vysledky, mizeme tuto skutec-
nost potvrdit. Nejvyssi nartst efektivnosti sledujeme pravé u mensich zemi. Otazkou
vSak zlstava, zda je mozné tento narust efektivnosti pricitat klesajicim vynosim
z rozsahu. Je nutno poznamenat, ze z konstrukce produkéni mnoziny pro model BCC
vyplyva, Ze kazda Cinici jednotka, ktera ma nejmensi nebo nejveétsi mnozstvi nékterého
ze vstupl, musi tvofit tuto hranici, a tedy bude chapana jako Pareto efektivni. V pfipa-
dé studie Cantos et al. (2012) tuto roli zaujalo pravdépodobné Lucembursko a mozna
i Irsko. Tady bychom opravdu mohli oc¢ekavat, Ze tyto zem¢ lezi na hranici produk¢ni
funkce. V nasem pfipad¢ je jednou z Pareto efektivnich zemi Makedonie. Zde je ziej-
m¢e dosti odvazné predpokladat, Ze by uvedena zemé na této hranici realné lezela. Tim
jsou pravdépodobné zkreslovany hodnoty efektivity pro ty zemé, které maji Makedonii
ve své referenéni mnozing. Nejvyssi efekt to ma pravé na ty mensi zemé, které jsou
blizko produkéni mnoziné Makedonie, a tudiz je efektivita vici ni poméfovana z vetsi
Casti. Kdyz se podivame do vysledku, tak opravdu nejvyssi zmény zaznamenaly zemé
jako Bosna a Hercegovina, Moldavie a Slovinsko. Velmi markantni narist pozorujeme
také u Polska, které nema Makedonii ve své referencni mnozin¢. K piipadu Polska se
vratime pozd&ji. Vyrazn&j$i narast zaznamenalo téZ Chorvatsko a Recko. Naopak roli
zemé, kterd z pozice vSech proménnych zaujima postaveni nejmohutnéjsiho zeleznic-
niho odvétvi, je Némecko. Zde bychom mohli dat za pravdu i tomu, Ze mirny odklon
od hrani¢ni produkéni funkce by mohl byt zptisoben klesajicimi vynosy z rozsahu. Jak
je mozné si dale povSimnout, u vSech zemi doslo k mirnému navyseni efektivnostniho
skore. To je ale zpisobeno pouze tim, ze pracujeme s omezengjsi produkéni mnozi-
nou, a tedy projekce na jeji hranici nemize byt z povahy véci vzdaleng;jsi.
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Tabulka 2.4—3 Vysledky BCC a SBM modelu

BCC SBM

mu CCO pof. sd _I s kp s_kf s_pkm s_tkm BCC ref. zemé SBM O poi. SBM ref.
AUS | 0,79 15 0 599 0 2665 0 0 BEL,FRALIT,SUI 0,67 10 LIT,SUI
BAH | 0,73 17 3 2342 0 1546 80 0 LIT,MKD 017 23 FRALIT
BEL | 0,00 1 0 0 0 0 0 0 BEL 1,00 1 BEL
BLG | 0,38 22 0 4330 0 8% 0 0 FRA,LIT,MKD,SUI 025 22 LIT,SUl
CRO | 0,84 14 866 4079 0 2284 0 0 FRALIT,MKD 045 13 FRALIT
CZE | 036 23 0 860 0 673 0 0 FRALIT,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 FRALIT,SUI
GRE | 059 18 61 0 0 737 0 683 FRAMKAPOR 0,30 18 FRA/SUI
HUN | 055 19 2276 0 89 0 0 0 BELFRAMKD,SUI 040 15 LIT,SUI
ITA | 094 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 LT
MKD | 0,00 1 0 0 0 0 0 0 MKD 027 21 FRALIT
MOL | 0,77 16 0 568 150 3322 0 0 LIT,MKD,SUI 028 20 LIT,SUl
POL | 0,00 1 5050 3920 0 25919 0 0 BELFRALIT 044 14 LIT,SUI
POR | 0,00 1 0 0 0 0 0 0 POR 1,00 1 POR
RO 045 20 1284 9614 0 12322 0 0 FRALIT,MKD 0,30 18 LIT,SUI
SLO | 086 13 0 1429 0 29 0 0 FRALIT,MKD,SUI 057 11 LIT.SUI
sul | 0,00 1 0 0 0 0 0 0 Sul 1,00 1 sul
SVK | 043 21 0 4709 0 1214 0 0 FRA,LIT,MKD,SUI 0,34 16 LIT,SUl
TUR | 088 12 4775 11008 0 7554 0 0 FRALIT,MKD 052 12 FRALIT

Shrime jesté¢ vysledky modelu SBM. Zde maji v porovnani s CCR modelem
vSechny zemé efektivnostni skore stejné nebo nizsi. Opét se nejedna o nic prekvapive-
ho, ale pouze odraz toho, ze v modelu SBM jsou do konecného efektivnostniho skore
zapoc€itany jiz zminované prebytky vstuptl, popf. nedostatky na nékterém z vystupa.
Vyrazné€jsi propad na efektivité je zaznamenam v piipadé Chorvatska a Turecka, na-
opak Ceska republika, Slovensko a Slovinsko si v celkovém Zebiicku zemi mirné po-
lepsily.

Jak jsme jiz predeslali, velice zajimava je situace Polska, které v BCC modelu
vychazi jako efektivni, a pfitom nema Makedonii v referenéni mnoziné. Kdyz se ale
podivame na hodnoty piebytkl vstupti, uvidime u Polska obrovské hodnoty. Pravdé-
podobné se z¢asti jedna i o urcitou ndhodu, kdy kombinace kapitalové zasoby v osobni

68



Kvantitativni nastroje modelovani zelezni¢niho dopravniho trhu

dopravé a vystuptt umoznila Polsku dostat se na produkéni hranici. Tento vysledek je
umoznén i tim, Zze DEA hleda vahy pro vstupy a vystupy tak, aby maximalizovaly vy-
sledné efektivnostni skore. To ji vsak taktéz umoznuje pfisoudit nékterym zemim pro
vybrané vstupy a vystupy dokonce i hodnotu nula. Kdybychom se podivali na hodnoty
vah vstupt, zjistili bychom, Ze opravdu délka trati, zaméstnanci i nakladni kapitalova
zasoba maji pfisouzenou hodnotu nula. Tedy v pfipadé variabilnich vynosu z rozsahu
je Polsko efektivni za piedpokladu, ze bychom poméfovali vystupy pouze s ohledem
na kapitalovou zasobu v osobni dopravé.

2.4.4 Model zajisténé oblasti (Assurance-region model)

Jednou ze zminovanych prednosti metody DEA je to, ze dokaze poméiovat efektivnos-
ti jednotlivych Cinicich jednotek, aniz bychom museli znat informace o cenach vstupti
avystupt. Tato flexibilita ma vsak isvé stinné stranky, jak jsme jiz piedeslali
v ptipadé Polska v modelu BCC. Tato uplna volnost ve vybéru vah mtze vést k tomu,
ze budeme srovnavat efektivnost jednotlivych prepravctu na zakladé nerealnych ohod-
noceni jednotlivych vstupti a vystuptl. Za timto Gcelem byla vyvinuta dal$i modifikace
modelu DEA, ktera byla poprvé piedstavena v clanku Thompson et al. (1986). Tato
modifikace umoziuje do modelu zadat hranice omezeni, v nichz se mohou hodnoty
ptislusnych vah realizovat.

U tohoto ptistupu vsak vyvstava problém, jaké zvolit nastaveni hranic pro jednot-
livé vahy. Jak uvadi Cooper (2007), existuji dva zakladni piistupy k tomuto problému.
Jeden spociva ve vyuziti expertniho odhadu nad relativnimi hodnotami jednotlivych
vstupl a vystupt. Pokud se tento odhad jen téZko ziskava, doporucuje se nahlédnout
do hodnot piitazenych standardni metodou DEA a stanovit hranice na zaklad¢ repre-
zentativnich Cinicich jednotek. Kdybychom se podivali na hodnoty jednotlivych
pomérit vah mezi proménnymi, které nam vrati CCR model (viz Tabulka 2.4—2), zjis-
time, ze jejich vysoka variabilita nam toho napovi jen malo. S pfihlédnutim na
pramérné hodnoty jednotlivych veli¢in (viz Tabulka 2.4—1) jsme stanovili nasledujici
benevolentni prostor pro jednotlivé poméry vah:

e pomér vah osobni andkladni pfepravy musi lezet mezi 0,2 a5: 0,2 <
upkm/utkm < 5

e pomér vah u kapitalové zasoby v osobni a nakladni dopravé musi lezet mezi 0,2
a20:0,2 < vy /vpp < 20

e pomér vah prace a délky trati k celkové kapitalové zasobé musi lezet mezi 0,2
al:02<v/(Vgs+ ) < 1,02 < v/ (Vg + Vi)

e soucet vahovych poméri uvedenych v predchozim bodé musi byt rovny nebo
vyssinez 0,5: 0,5 < (v; + vq)/ (Vks + Vip)-
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Ulohu linearniho programovani se zavedenim téchto restrikci je pak mozné for-
mulovat jako

min @ zaomezeni: YA+ Qt >y,
0xg—XA+Pr >0,
A>20, >0, 7=>0

kde v maticich P a Q jsou zakomponovana jednotliva vstupni a vystupni vahova
omezeni pievedena do linearni reprezentace takovym zptisobem, ze

0 0 0 0o -1 1 -1
0 0o -1 1 0 0 -1 0= [—1 1 ]
1 02 -1 02 -1 05| 02 -5

-20 02 -1 02 -1 05

Tabulka 2.4—4 ukazuje, jak se hodnota technické efektivnosti zménila po zave-
deni vahovych restrikei. Nejprve si povSimnéme, ze hodnoty efektivnostniho skore
jsou u vSech zemi nizsi nez v tabulce 2.4—3, popi. se nezménily. To opé€t neni nic
ptekvapujiciho, nebot’ jsme do modelu vnesli urcité dodatecné restrikce, které mnohdy
zabranuji dosazeni stejné vysoké hladiny efektivnosti. Primérny pokles efektivity byl
zhruba 18 %, coz rozhodné neni zanedbatelné ¢islo. Navic smérodatna odchylka pro-
centualniho odchyleni je 14, coz naznacuje, Ze pokles neni rovnomérny. Na druhou
stranu se efektivnostni Zebiidek zemi zménil pouze marginalng. Napt. Ceska republika
se Slovinskem a Madarskem poskocily o dvé pficky nahoru, a naopak Chorvatsko
a Rumunsko se 0 3 a4 pricky propadly. Dal$i pomérné zajimavou skuteCnosti je, ze
Bélorusko, Spanélsko a Finsko spadly z odhadované hrani¢ni funkce, tudiz doglo
k jejimu pozménéni. Avsak tyto zemé se vyskytovaly jen vzacné v referen¢nich mno-
zinach dalsich zemi, takze tento druhotny efekt nemél vyrazné€jsi dopady na vysledné
hodnoty technické efektivnosti. V poslednich dvou sloupcich tabulky 4 jsou jest€ uve-
deny vysledky aplikace pfidanych omezeni do modelu variabilnich vynost z rozsahu.
Pii jejich vzajemném porovnavani bychom nasli vesmés podobné odlisnosti jako
v ptipadé modelu s konstantnimi vynosy z rozsahu. Za zminku vsak stoji jiz diskuto-
vané Polsko, ukterého se po zaneseni urCitych restrikci jeho abnormalné vysoké
efektivnostni skore vratilo k ptivodnim hodnotam.
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Tabulka 2.4—5 Spearmanfiv koeficient pofadové 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 zavér jesté prikladame tabulku koeficientl potadové korelace zebfickl zemi
v ramci diskutovanych modifikaci modelt DEA. Z této tabulky vyplyva, Ze nejvyraz-
né&jsi rozdil mezi vyslednym poradim zemi nachazime mezi modely s konstantnimi
a variabilnimi vynosy z rozsahu.”® Ale jak jsme ukazali, i dal$i modifikace maji své
opodstatnéni.

V ramci porovnani standardni metody DEA jsme nejdiive poukazali na to, ze
model BCC nemusi byt vzdy lepsi nezZ model CCR. V modelu BCC se totiz mohou
nekteré zemée dostat na hrani¢ni produkéni funkei pouze diky tomu, ze disponuji nej-
niz§imi, popf. nejvyssimi vstupy. Nabizi se pak otazka, zda je opravdu mozné na né
nahlizet jako na efektivni. Pokud by tyto zemé byly nepravem zafazeny na hrani¢ni
produkéni funkei, mize dojit k vychyleni odhadii technické efektivnosti u dalsich ze-
mi. V model SBM, ktery do vypoctu efektivnostniho skoére zahrnuje i alokacni
neefektivnost, doslo oproti modelu CCR pouze k dil¢im korekcim.

Hlavni pfinos této studie spociva v posouzeni dopadu zavedeni restrikci na volbu
vah vstupil a vystupil. Nejprve jsme poukazali, Ze bez zavedeni restrikci byly vahy pro
jednotlivé zemé voleny velmi odlisn€ a ¢asto s hodnotami velmi vzdalenymi od realné
situace. Po zavedeni restrikci se hodnota efektivnostniho skore snizila v praiméru o 18 %.
Prestoze se urovné odhadnuté technické neefektivnosti vyrazné zmeénily, na potadi
v efektivnostnim zebiicku zemi se tato uprava dramatictéji nepodepsala. Pokud by te-
dy bylo nasim cilem co nejpfesnéji zméfit vzajemnou efektivnost zemi v zelezni¢ni
doprave, pak by jisté bylo zadouci pfistoupit k bohatsi modelové struktuie a jejimu
vybéru vénovat zvysenou pozornost. Pokud vSak odhad efektivnosti predstavuje pouze
dil¢i ¢ast hlubsi analyzy, pak se konkrétni volba modelové specifikace pravdépodobné
na konecnych vysledcich vyraznéji neprojevi.

3 Nutno viak poznamenat, Ze hodnota tohoto korelatniho koeficientu byla do znatné miry ovlivnéna pravée
situaci Polska.
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3 MIKROEKONOMICKE MODELY STRUKTURY
ODVETVi ZELEZNICNi DOPRAVY A PROBLEM
REGULACE

3.1 NAKLADOVA ANALYZA ZELEZNICNiCH DOPRAVCU

Nékladova analyza mé v ekonomii dopravy dvé hlavni vyuziti. Cast studii popisuje
vlastnosti Zelezni¢niho odvétvi, které se obvykle odvozuji z parametri nakladovych
funkci odhadnutych pro redlny postup vyroby. Jiné studie méri efektivnost zeleznic-
nich dopravct. Za timto Gcelem obvykle odhaduji nakladovou (nebo produkeni) funkei
tzv. hrani¢ni firmy, tedy dopravce, ktery pfi vyrobé minimalizuje naklady (maximali-
zuje produkt) a pouziva nejlepsi dostupnou technologii.

V prvni ¢asti tohoto oddilu se budeme vénovat vlastnostem Zelezni¢ni dopravy.
Konkrétné nas bude zajimat, zda je Zelezni¢ni odvétvi piirozeny monopol, coz se ob-
vykle zjistuje pomoci testu subaditivity nakladové funkce, a zda je infrastruktura
a preprava separabilni, tedy zda vertikalni separace nezptsobi nartist naklad. Druha
¢ast tohoto oddilu bude obsahovat piehled studii zabyvajicich se efektivnosti zeleznic-
niho odvétvi. Nejdiive predstavime studie, které zkoumaji vliv riznych faktorti na
efektivnost Zelezni¢ni dopravy. Nasledné predlozime stru¢ny piehled studii srovnava-
jicich relativni vyznam rGznych typl neefektivnosti na zeleznici.

V tomto oddile se budeme vénovat témét vyhradné studiim vydanym po roce
2000. Prehled drive publikované literatury nabizi napt. Bitzan (2000) a Oum et al.
(1999). Studie zkoumajici vlastnosti zelezni¢niho odvétvi predstavuje v prehledné
form¢ Tabulka 3.1—1. Tabulka 3.1—2 shrnuje zakladni udaje o studiich zabyvajicich
se efektivnosti zelezni¢nich dopravca.

3.1.1 Vlastnosti odvétvi zelezni¢ni dopravy
Nejdiive si predstavime prace, které testuji, zda je zelezni¢ni doprava pfirozeny mo-

nopol. Odvétvi povazujeme za piirozeny monopol v piipadé, ze je nakladova funkce
firem v tomto odvétvi striktné subaditivni. Pro striktné subaditivni nakladovou funkci

C(y,)plati, ze
n n
C (Z Yi) < Z Cn)
1 i=1

i=
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kde y; je vystup nebo vektor vystuptl firmy i a n je kladné pfirozené ¢islo. Shin
a Ying (1992) navrhuji pro méreni subaditivity nakladové funkce simulaci, pti které
zjist'uji, v kolika ptipadech plati, ze

COYM <CyM+Ccuh)

kde C(yM) jsou naklady monopolniho odvétvi a C(y®) a C(y?) jsou naklady fi-
rem aa b v duopolnim odvétvi. Monopol vyrabi v této simulaci tii rtizné vystupy v,
y ay¥ ajeho naklady se tedy rovnaji C(y™) = C(yM, y}, y}). Monopolni vystup je
rozdélen mezi duopolisty tak, Ze plati:

Cy®) = CCEy", A3, vy
CY®) = C((1 =y, 1= Dy), (1 =y)yi")
kde &, 4,y ={0,1;0,2; ...; 0,9}.

Miru subaditivity nakladové funkce pak lze méfit napt. procentem vsech rozdé-
leni vystupu mezi firmy a a b, pro které byly naklady monopolu nizsi nez naklady
duopolu. Timto zplsobem meéfi miru subaditivity Bitzan (1999), Bitzan (2003)
a Wills-Johnson (2008). Ivaldi a McCullough (2008) pouzivaji pti méteni subaditivity
podobné simulace navrzené Evansem a Heckmanem (1984).

Bitzan (1999) zkouma subaditivitu translogaritmické nakladové funkce odhadnu-
té na datech Class I nakladnich dopravell v USA pro konstantni a variabilni velikost
zelezniéni sité. Nakladova funkce pfi zachovani konstantni zelezni¢ni sité je striktné
subaditivni pro 99 az 100 % piipadl. Tento vysledek ukazuje, Ze by jedna firma doka-
zala obslouzit stavajici Zelezni¢ni sit’ s niz§imi naklady nez vice firem. Nakladni
zelezni¢ni doprava na dané Zzeleznicni siti je tedy pfirozeny monopol. Kdyby vsak
kazdy z duopolisti pouzival jinou Zelezni¢ni sit’, byla by nakladova funkce subaditivni
jenu 37 az 38 % piipadd. Pii variabilni zeleznicni siti tudiz nelze Class I Zeleznici po-
vazovat za prirozeny monopol. Bitzan (1999) tedy zjistuje, ze zatimco fuze dvou
dopravcet vyuzivajicich stejnou zelezni¢ni sit’ by pravdépodobné vedla k niz§im nakla-
diam, nakladova vyhodnost fuze dopravci operujicich na riznych zelezni¢nich sitich je
sporna. Bitzan (2003) odhaduje translogaritmickou kvazinakladovou funkci na stej-
nych datech jako Bitzan (1999) a zjistuje subaditivitu uvice nez 60 % ptipada.
Protoze kvazinakladova funkce neobsahuje naklady na udrzbu zeleznice (fixni vstup),
muzeme z tohoto vysledku usuzovat, Ze by vstup dalsich firem do stejné Zeleznicni sité
vedl k nartistu nakladi i v ptipadé, ze by byla provedena vertikalni separace infrastruk-
tury a sluzeb. Ivaldi a McCullough (2008) odhaduji McFaddenovu generalizovanou
nakladovou funkci na datech Class I nakladnich pfepravc v USA. Nachazeji subaditi-
vitu u 94 az 97 % vSech piipadli, coz opét svéd¢i otom, Ze je Class I Zeleznice
ptirozeny monopol. A kone¢né Wills-Johnson (2008), ktery odhaduje translogaritmic-
kou nakladovou funkci na datech australskych zelezni¢nich dopravcid, nachazi
subaditivitu ve vice nez 75 % ptipadid. To znamena, Ze i australské regionalni Zelez-
nicni sit¢ vykazuji znamky pfirozeného monopolu.
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Dalsi vlastnosti nakladové funkce, ktera souvisi se subaditivitou, je nakladova
komplementarita. Néklady na vyrobu dvou vystuptl jsou komplementy, jestlize rtst
vyroby jednoho vystupu snizuje naklady na vyrobu ostatnich vystupt. Pokud jsou na-
klady na vyrobu riznych vystupti komplementy, monopol vyrabéjici vétsi mnozstvi
vsech vystupi bude mit niz§i naklady nez trh s vice firmami. Ivaldi a McCullough
(2001) zjistuji, ze veétsi produkce neékterych typt vystupu v odvétvi Class I nakladnich
ptepravci v USA snizuje mezni naklady na vyrobu ostatnich vystupt. Lze tedy usuzo-
vat, ze naklady jednoho dopravce v Class I Zeleznici, ktery nabizi vice produkti,
budou nizsi nez naklady vice firem. Tento vysledek je v souladu se zavéry studie
Bitzana a Wilsona (2008), kteti zjist'uji, Ze konsolidace v Class I nakladni ptepravé

vedla k vyraznému snizeni nakladi odvétvi.

Tabulka 3.1—1: Vlastnosti Zelezni¢niho odvétvi

Clanek Predmét zkoumani
Vliv fuzi na naklady na datech 30
Bitzan (1999) Class I nakladnich prepravcti v USA
v letech 1983-1997
Vliv vertikalni separace na naklady
Cantos (2001) na datech 12 evropskych spole¢nosti

v letech 1973-1990

Vliv vertikalni separace a open ac-

Ivaldi a McCullough cess na naklady na datech 25 Class |

(2001) nakladnich pfepravcd v letech 1978
1997
Vliv vertikalni separace a open ac-
Bitzan (2003) cess na naklady na datech 30 Class |

nakladnich prepraved v USA v letech
1983-1997

Vliv fzi na naklady na datech Class
| nékladnich prepraved v USA
v letech 1983-2003

Bitzan a Wilson
(2007)

Vliv vertikalni separace a open ac-

Ivaldi a McCullough cess na naklady na datech 22 Class |

(2008) nakladnich prepravecd v USA v letech
1978-2001
Vliv vertikalni separace a open ac-
Wills-Johnson cess na naklady na datech 5
(2008) regionalnich spolecnosti v letech

1970-2001

Specifikace
nakladové funkce

Translog specifika-

ce funkce
dlouhodobych nakladl
doplnéna o podilové
rovnice

Multiproduktovy
translog zahrnujici
hodnotu infrastruktury

Multiproduktovy
translog doplnény
0 podilové rovnice

Translog specifikace
kvazinakladové funkce
doplnéna o podilové
rovnice

Multiproduktovy
translog doplnény
0 podilové rovnice

Generalizovana
McFaddenova nakla-
dova funkce

Multiproduktovy
translog doplnény
o podilové rovnice

Zavéry

Pfi konstantni velikosti Zelezni¢ni sité

je Class | Zeleznice pfirozeny monopol
a pfi variabilni velikosti zeleznicni sité

neni pfirozeny monopol.

Néklady osobni pfepravy

a infrastruktury jsou substituty. Nakla-
dy nékladni pfepravy a infrastruktury
jsou komplementy.

Néklady nakladni dopravy

a infrastruktury nejsou komplementar-
ni. Naklady rGznych typd nakladni
dopravy jsou silné komplementarni.

Class | Zeleznice je pfirozeny mono-
pol.

Konsolidace Class | Zeleznice vedla
k poklesu nakladd v odvétvi o 11,4 %.

Vertikélni separace by vedla

k nakladiim vy$s§im az 0 2040 %.
Class | zeleznice je pfirozeny mono-
pol.

Vertikalni separace by neovlivnila na-
klady. Nakladova funkce je ve vétSiné
pfipadl subaditivni — konkurence mezi
vice dopravci by vedla k vy$8im nakla-
dam.

75



Modely a metody regulace konkurenéniho prostiedi na trhu Zelezni¢nich dopravnich sluzeb

Nyni predstavime vysledky studii, které zkoumaji, jaky ma vertikalni separace
infrastruktury a pfepravnich sluzeb vliv na naklady v odvétvi. Tyto studie voli rizné
pristupy. Ivaldi a McCullough (2008) zkoumaji nakladovou vyhodnost vertikalni sepa-
race pomoci simulaci podobnych tém, které pouzivaji pfi méteni subaditivity. Zjist'uji,
ze ve vice nez 84 % piipadl by byly naklady vertikalné separovaného odvétvi vyssi
nez naklady integrovaného odvétvi. Z nakladi pro jednotliva pozorovani dale vypoci-
tavaji, ze by vertikalni separace v priméru vedla k ristu nakladi o 20—40 %. Ivaldi
a McCullough (2001) a Cantos (2001) zkoumaji, zda jsou naklady na infrastrukturu
a prepravu komplementarni podobnym zptsobem jako Ivaldi a McCullough (2001)
v ptipadé komplementarity mezi jednotlivymi vystupy. Ivaldi a McCullough (2001)
nenachazeji mezi naklady na nakladni dopravu v USA a infrastrukturou komplementa-
ritu. Naopak Cantos (2001) ukazuje na evropskych datech, Zze jsou naklady
infrastruktury anakladni dopravy komplementy anaklady osobni dopravy
a infrastruktury substituty. A konecné Wills-Johnson (2008) testuje separabilitu pomo-
ci kfizovych cenovych elasticit mezi infrastrukturou a ostatnimi vstupy. Hodnoty
téchto elasticit odhadnuté na australskych datech nenasvéd¢uji tomu, Ze by méla verti-
kalni separace vést k rstu nakladi.

3.1.2 Efektivnost zelezni¢nich dopravcii

Pro zméfeni efektivnosti zelezni¢nich dopravet je nutné odhadnout hrani¢ni produk¢-
ni, ndkladovou nebo piijmovou funkci. Hrani¢ni produkéni funkce popisuje maximalni
vystupy pro dané vstupy, hrani¢ni ndkladova funkce minimalni néklady pro dané vy-
stupy a ceny vstupll a hrani¢ni pfijmova funkce maximalni piijmy pro dané vstupy
a ceny vystupl. K odhadu hrani¢nich funkci se pouzivaji dvé metody — ekonometricka
metoda stochastické hrani¢ni analyzy (SFA — Stochastic Frontier Analysis) a analyza
datovych obalti (DEA — Data Envelopment Analysis) zalozena na linearnim progra-
movani (pro prehled literatury tykajici se téchto metod, viz kapitola 2.1 Modely
a techniky méteni efektivnosti).

Efektivnost se déli podle typu pouzité hrani¢ni funkce na technologickou, nékla-
dovou a pfijmovou. Pti vypoctu technologické efektivnosti se srovnavaji pozorované
hodnoty pro kazdou firmu s optimalnimi hodnotami na hrani¢ni produkéni funkei. Pfi
vypoctu nakladové efektivnosti se pouziva analogicky hrani¢ni nakladova funkce a pfti
vypoctu prijmové efektivnosti hrani¢ni ptijmova funkce. Technologicka, nakladova
i piijmova efektivnost se skladaji ze dvou casti, z technické a alokaéni efektivnosti.
Toto déleni vysvétlime na ptipadu nakladové efektivnosti.

Nakladova efektivnost je definovana jako C*/C, kde C* jsou minimalni naklady,
jejichz pomoci je mozné vyrobit dané vystupy, a C jsou skute¢né naklady na vyrobu
této kombinace vystupl. Technicka nakladova efektivnost se rovna C,*/C, kde C,*
jsou minimalni naklady na vyrobu dané kombinace vystupi, jestlize firma pouziva
vstupy ve stejném poméru jako ve skutecnosti (pii nakladech C). Pomoci technické
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nakladové efektivnosti lze zméfit technologické zaostavani dané firmy. Alokacni na-
kladova efektivnost C*/C,* pak méfi, jak velka ¢ast neefektivnosti souvisi s volbou
proporce vstupd, pii které firma pfi pouziti nejlepsi technologie neminimalizuje nakla-
dy. Graf 3.1—1 znazornuje ptiklad technicky i alokacné neefektivni firmy pouzivajici
k vyrobé jednoho vystupu kombinaci dvou vstupli x; ax,. Pfi skute¢né kombinaci
vstuptt X ma firma naklady C. Kdyby tato firma kombinovala vstupy 1 a 2 ve stejném
poméru jako skutecna firma za pouziti optimalni technologie, vyrobila by stejny vy-
stup se vstupy X,* a snaklady C,*. Firma produkujici tento vystup s minimalnimi
naklady C* by pouzivala vstupy X*. Vzdalenost mezi izokostami C a C;* indikuje ve-
likost technické neefektivnosti a vzdalenost mezi izokostami C,* a C* miru alokacni
neefektivnosti této firmy (Cantos et al. 2002).

Graf 3.1—1 Technicka a alokacni nakladova efektivnost
T2

izokvanta C

T

Tabulka 3.1—2 obsahuje zdkladni udaje o studiich zkoumajicich efektivnost
v zelezni¢ni doprave po roce 2000. Vétsina studii predstavenych v této tabulce zkouma
vliv reforem na efektivnost evropskych Zelezni¢nich spolecnosti. Cantos et al. (2008)
zjistuji pozitivni vliv vertikalni a horizontalni separace na efektivnost. K vyraznému
narustu efektivnosti dochazi u zemi, kde probehla vertikalni i horizontalni separace.
Friebel et al. (2010) ukazuji, ze reformy jako zavedeni piistupu k siti pro tfeti strany
(third-party access), vznik nezavislého regulatora a vertikalni separace jsou prospésné
zejména u zemi, které pristoupily k postupnému zavadéni reforem. Naopak v zemich,
které zavedly tyto reformy soucasné, vedly reformy k poklesu technické efektivnosti.
Urdanoz a Vibes (2012) odhaduji strukturalni model zelezni¢niho odvétvi zahrnujici
endogenni parametr usili vedouci ke snizeni nakladi. Zjistuji, Ze deregulace snizuje
nakladovou neefektivnost. Dale ukazuji, ze firmy, které provedly institucionalni sepa-
raci, tedy Uplnou separaci infrastruktury a piepravy, maji nizsi naklady na usili
vedouci ke zvySeni efektivnosti nez firmy, které provedly pouze organizaéni separaci,
coz znamena, Ze infrastrukturu i pfepravu stale vlastni jedna holdingova spolecnost.
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Tabulka 3.1—2: Efektivnost Zelezni¢nich dopravci

Clanek Predmét zkoumani Metoda Zaveéry
Nékladova a piimova efektivnost na Pfijmovéa neefektivnost je u vétsiny fi-
Cantos a Maudos pri SFA s translog specifi-  rem vét$i nez nakladova neefektivnost.

(2001)

Cantos et al.
(2002)

Cantos et al.
(2008)

Wetzel (2008)

Growitsch
a Wetzel (2009)

Mizutani et al.
(2009)

Couto a Graham
(2009)

Friebel et
al.(2010)

Merkelt et al.
(2010)

Urdanoz a Vibes
(2012)
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datech 16 narodnich evropskych spo-
leCnosti v letech 1970 az 1990

Nakladova a pfijmova efektivnost na
datech 17 evropskych spolecnosti
v letech 1970-1990

Vliv vertikalni separace a horizontalni
separace na efektivnost, produktivitu
a technologicky pokrok na datech 16
narodnich Zelezni¢nich dopravcl

v Evropé v letech 1985-2004

Vliv regulace a prostfedi na technic-
kou efektivnost na datech 31
evropskych spolegnosti v letech
1994-2005

Vliv vertikalni separace na technickou
efektivnost na datech 54 firem z 27
evropskych zemi v letech 2000-2004

Vliv yardstick regulace na variabilni
naklady na datech 34 soukromych
spole¢nosti v Japonsku v letech
1985-2005

Vliv alokaéni a technické neefektiv-
nosti na naklady na datech 27
Zelezniénich spole¢nosti v Evropé
v letech 1972-1999

Vliv reforem na technickou efektivnost
osobni dopravy na datech 12 evrop-
skych nérodnich dopravct v letech
1980-2003

Determinanty technické efektivnosti na
datech 43 Svédskych, britskych

a némeckych dopravct ve fiskalnim
roce 2006-2007

Odhad vlivu deregulace na efektivnost
na panelovych datech 11 evropskych
spole¢nosti v letech 1980-2005

kaci nakladové funkce

DEA

DEA

SFA s translog specifi-
kaci produkéniho
modelu

DEA

SFA s log-linearni
funkci variabilnich na-
klad(

SFA s translog specifi-
kaci funkce variabilnich
naklad(i doplnénou
0 podilové rovnice

SFA s Cobb-
-Douglasovou
produkéni funkci

DEA

SFA se strukturalnim
modelem s Cobb-
-Douglasovou specifi-
kaci nakladové funkce

Jedna z vyznamnych pficin pfijmové
neefektivnosti jsou regulované ceny.

Prijmova neefektivnost je vétsi nez
nakladova neefektivnost. Technicka
neefektivnost je vétsi nez alokacni nee-
fektivnost.

Reformy maji obecné pozitivni efekt.
Signifikantné vyssi efektivnost a rlst
produktivity nalezen pouze v zemich,
kde byla uskute¢néna jak vertikalni, tak
horizontalni separace.

Nékteré reformy maji pozitivni a nékteré
negativni efekt na technickou efektiv-
nost.

Elektrifikace ma pozitivni vliv a hustota
sité/osidleni a lokace ve vychodni Ev-
ropé negativni vliv na technickou
efektivnost.

Vertikalné integrovani Zelezni¢ni do-
pravci jsou v pruméru relativné
efektivnéjsi nez neintegrovani dopravci.

Zavedeni yardstick regulace snizuje
variabilni naklady.

Alokaéni neefektivnost ma vétsi vliv na
rast nakladl nez technicka neefektiv-
nost. Vertikalni separace snizuje
nakladovou neefektivnost.

Reformy jako pfistup k siti pro tfeti stra-
nu, zavedeni nezavislého regulatora

a vertikalni separace zvysuji efektivnost
pii sekvencnim zavedeni a snizuji efek-
tivnost pfi sou¢asném zavedeni.

Transakéni faktory jsou dulezitéjsi de-
terminanty technické efektivnosti nez
institucionalni faktory nebo konkurence.

Po liberalizaci firmy vynakladaji vétsi
Usili na zvySeni efektivnosti.

Veétsi efekt u firem, které provedly insti-
tucionalni separaci nez u firem, u které
provedly organizaCni separaci.
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Growitsch a Wetzel (2009), Couto a Graham (2009) a Merkelt et al. (2010)
zkoumaji efekt vertikdlni separace na technickou efektivnost. Zatimco Growitsch
a Wetzel (2009) a Couto a Graham (2009) nachézeji pozitivni vliv vertikalni separace
na efektivnost Zelezni¢nich dopravceti, Merkelt et al. (2010) zjist'uji, ze vertikalni sepa-
race nema signifikantni vliv na technickou efektivnost. Naopak ukazuji, ze
koncentrace odvétvi ma signifikantni pozitivni efekt na technickou efektivnost
u nakladnich dopravct a transakéni faktory maji vyrazny negativni efekt na technickou
efektivnost.

Wetzel (2008) se podobné jako Merkelt et al. (2010) zabyva vlivem regulace
i prostfedi na technickou efektivnost. Naléza pozitivni vliv existence nezavislého regu-
latora aprava na pfistup tfeti strany ksiti unakladni piepravy na technickou
efektivnost zelezni¢nich spolecnosti. Ptistup treti strany k siti v osobni dopravé ma na-
opak negativni vliv na efektivnost. Vliv vertikalni separace neni signifikantni. Také
zjist'uje, ze podil elektrifikovanych trati na celkové délce trati ma pozitivni efekt na
technickou efektivnost a hustota sit¢ a osidleni a lokace firmy ve vychodni Evropé ne-
gativni efekt na technickou efektivnost.

Kone¢né Mizutani et al. (2009) zkoumaji vliv regulace na zaklad¢ srovnani
s konkuren¢nimi podniky (yardstick regulation) na nakladovou efektivnost Zeleznic-
nich spolecnosti v Japonsku. Ukazuji, ze tato regulace ma vyznamny pozitivni efekt
jak na nakladovou efektivnost, tak na velikost naklada zelezni¢nich spolecnosti.

Jak ukazuje Tabulka 3.1—2, ¢ast pfedstavenych studii srovnava vyznam riiznych
druhti neefektivnosti v Zeleznicni doprave. Cantos a Maudos (2001) a Cantos et al.
(2002) zjistuji, ze je piijmova neefektivnost evropskych dopravci vétsi nez nakladova
neefektivnost. Cantos et al. (2002) navic ukazuji, Ze vetsi Cast této neefektivnosti od-
povida technické neefektivnosti, a to jak v pripadé pfijmové, tak v piipadé nakladové
neefektivnosti. Couto a Graham (2009) zkoumaji vliv alokacni a technické neefektiv-
nosti na vysi variabilnich nakladi evropskych dopravct. Na rozdil od Cantose et al.
(2002) zjistuji, ze vetsi cast nakladové neefektivnosti vznika v disledku volby neefek-
tivni kombinace vstupl, tedy v dusledku aloka¢ni neefektivnosti. Ukazuji, Ze
variabilni naklady evropskych dopravci mezi roky 1972 a 1999 vzrostly v priméru
0 20 % kvili aloka¢ni neefektivnosti a pouze o 3,6 % kvili technické neefektivnosti.

3.2 NEREGULOVANE ODVETVi A PROBLEM VYLOUCENI

Zelezniéni odvétvi ma specifickou strukturu, v niz operuje firma M, ktera vyrabi kli-
covy vstup (Zeleznicni infrastrukturu), a tento vstup dodava firmam E, které nabizeji
své vyrobky na retailovém trhu (zelezni¢ni operatoii). Ve vyrob¢ klicového vstupu ma
pfitom firma M monopol. Struktura odvétvi vSak zalezi ina dalSich faktorech, jme-
nujme alespon nejdiilezitéj$i z nich. Firma M mize a nemusi plsobit na retailovém
trhu. Zavislost firem E na M mtze byt rlizna: v extrémnim ptipadé¢ potfebuji M na vy-
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robu jednotky své produkce fixni mnozstvi klicového vstupu; alternativné mohou tento
vstup Castecné substituovat a snizit jeho spotfebu, kdyz cena kliCového vstupu
(tzv. access charge) vzroste, coz se nazyva obejiti klicového vstupu (bypass). Firmy
na retailovém trhu si mohou konkurovat riznym zptsobem, mohou byt dokonale kon-
kuren¢ni, mohou tvofit Bertrandiv nebo Cournotiv oligopol. Produkce firem na
retailovém trhu muze byt homogenni nebo nehomogenni. Pocet retailovych firem mi-
7e byt v odvétvi fixni nebo se miize ménit, pokud je do odvétvi volny vstup.

V této kapitole budeme diskutovat teoretickou literaturu, ktera se zabyva trhy
s vySe popsanou strukturou z pohledu mikroekonomie a teorie struktury odvétvi. Nej-
prve se budeme vénovat situaci v odvétvi bez jakékoliv regulace. Ukazeme, ze
v takovém piipadé ma firma M obvykle tendenci k vertikalni integraci a k vylouceni
(foreclosure) ostatnich konkurentil z odvétvi. Poté se budeme zabyvat problémem re-
gulatora, ktery nastavuje cenu klicového vstupu. Tento problém je v literatute obvykle
oznacovan jako tzv. ocenéni piistupu (access pricing). Ve tieti casti budeme diskuto-
vat, jakym zpisobem ovliviiuje regulace a jeji forma motivace firmy M investovat do
infrastruktury. Pvni ¢ast textu by tedy méla ¢tenafi odpovedét na otazku, pro¢ a kdy je
dobré odvétvi regulovat. Druha ¢ast ukaze, jakym zptisobem ma byt odvétvi regulova-
no a treti ¢ast upozorni na mozné problémy regulace.

V tomto oddile se budeme vénovat popisu a analyze situace v neregulovaném
odvétvi. Ukazeme, jak se chovaji firmy pusobici v odvétvi a jaké jsou zdroje neefek-
tivnosti vznikajicich na tomto trhu. Uvazujme nejprve model separovaného odvétvi, ve
kterém firma M dodava kliovy vstup nékolika firmam E, ale sama na retailovém trhu
nepisobi. Piestoze si firmy E konkuruji na jediném trhu, maji uréitou trzni silu a uétuji
si pfirazku nad mezni naklady. Trzni sila mtze byt vysvétlena skutecnosti, ze produkty
firem E jsou diferencované nebo tim, ze firmy E maji kapacitni omezeni a konkuruji si
cournotovskym zptsobem. Predpokladejme, ze firma M nabizi firmdm E kontrakty,
které jsou vefejné. Pokud jsou tyto kontrakty linearni v cenach, pak dochazi k dvoji
marginalizaci. Cena na trhu je vyS8i neZ monopolni cena, dochdzi ke ztraté¢ prebytku
spotiebitele 1 ke ztraté ziskd v porovnani se situaci, kdy na trhu ptisobi jedind mono-
polni firma. Mathewson a Winter (1984) fesi tento problém v kontextu lokacniho
modelu a ukazuji, ze firma M mutze tento problém fesit riznymi kombinacemi ¢tyt na-
strojii: omezeni cen pro dalsi prodej (dale jen RPM, resale price maintance),
mnozstevni kvotou, dvouslozkovym tarifem nebo rozdélenim trhu. Odlisny zptsob fe-
Seni problému dvoji marginalizace prezentuje Kvasnicka, Stanék a Krcal (2011), ktefi
ukazuji, ze pokud firmy vyjednavaji o cené¢ a odebraném mnozstvi, pak dvoji margina-
lizace nevznika.

Uvedena analyza je ovSem kriticky zavisla na predpokladu, ze kontrakty nabize-
né firmou E jsou vetejné. Hart a Tirole (1990), O'Brien a Schaffer (1992) a McAfee
a Schwartz (1994) ukazuji, ze v piipad€¢ nevetejnych kontrakti je firma M vystavena
motivaci k oportunistickému jednani, coz ji znemoznuje dosahnout monopolniho zis-
ku. Uvazujme situaci, kdy firma M nabizi firmam E dvouslozkovy tarif, pii kterém
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stanovuje urcitou jednotkovou cenu a fixni poplatek. Protoze ma firma M monopolni
postaveni a usiluje o maximalizaci zisku, bude fixni poplatek vzdy roven ocekavané-
mu zisku firmy E. Zisk firmy E pfitom zavisi na podob¢ kontrakti, které nabidla firma
M jejim konkurentim. Tyto kontrakty ovsem nejsou pro firmu E pozorovatelné. Podo-
ba kontraktu, ktery bude firma E ochotna akceptovat, proto zavisi na ocekavanich
firmy E ohledné kontraktii nabidnutych jejim konkurentim. Hart a Tirole (1990) pied-
pokladaji, ze firmy E tvofi Cournotiiv duopol a maji tzv. pasivni ocekavani ohledné
kontrakti, které byly nabidnuty jejich konkurentim. Pasivni oc¢ekavani jsou definova-
na tak, ze firma povazuje kontrakt nabidnuty ostatnim firmam za fixni a nezavisly na
kontraktu, ktery byl nabidnut ji. Pfedpokladejme, Zze firma M nabizi kontrakty dvéma
firmam E a bude chtit dosdhnout monopolniho zisku. Pak firm¢ E nabidne kontrakt
definovany jednotkovou cenou, kterd v souctu s ptirazkou firmy E da monopolni cenu
a fixni poplatek ve vysi poloviny monopolniho zisku. Za téchto predpokladt ale firma
E spravné ocekava, ze firma M nabidne jejimu konkurentovi nizsi jednotkovou cenu.
Firma E by v takovém piipadé utrpéla ztratu a nebude tudiz ochotna nabizeny kontrakt
ptijmout. Firma M ma tedy problém kredibiln¢ se zavazat, ze ostatnim firmam nabidne
stejny kontrakt. Tato nemoznost kredibilniho zavazku zpisobuje, ze trzni cena bude
nizsi nez monopolni a celkovy zisk firem bude nizs§i nez monopolni zisk. Hart a Tirole
(1990) ukazuji, ze vysledna rovnovaha je stejna jako Cournotova rovnovaha. Tento
vysledek implikuje, ze spotiebitelsky i1 celkovy prebytek jsou vyssi v porovnani se si-
tuaci, kdy na trhu piisobi vertikalné intergrovany monopol. O'Brien a Schaffer (1992)
ukazuji, Ze stejny problém vznika i v modelu s Bertrandovym oligopolem. McAfee
a Schwartz (1994) predpokladaji, ze firma M nabizi firmam E kontrakty sekvenc¢né,
a ukazuji, ze i v tomto piipad€ vznika problém s kredibilitou zavazku.

Pasivni ocekavani predpokladaji, ze firmy nezméni sva ocekavani, kdyz je jim
nabidnut nerovnovazny kontrakt. Aby odstranili tento problém, predstavuji McAfee
a Schwartz (1994) koncept tzv. opatrnych ocekavani (wary beliefs). Opatrna ocekavani
jsou definovana tak, ze kazda z firem E ocekava, ze firma M nabidla jejim konkuren-
tim optimalni kontrakt pfi jejim daném kontraktu. Firmy E tudiz extrahuji
z pozorovaného kontraktu vSechny informace ohledné¢ kontrakt nabidnutych ostatnim
firmam. McAfee a Schwartz (1994) ukazuji, ze v ptipadé Cournotova oligopolu vedou
opatrna ocekavani ke stejnym vysledkim jako pasivni o¢ekavani. Divodem je skutec-
nost, Ze zpohledu firmy M kontrakt podepsany sjednou firmou E neovliviuje
ziskovost kontrakt podepsanych s ostatnimi firmami E. Rey a Verge (2004) dale roz-
vijeji teorii opatrnych ocekavani. Ukazuji, ze v piipadé Bertrandova oligopolu vedou
opatrna oc¢ekavani k jinym vysledklim nez pasivni ocekavani, a argumentuji, Ze opatr-
na ocekavani jsou vtomto piipadé¢ vhodnéjsim predpokladem, protoze odstramnuji
problém neexistence rovnovahy. Také v pripadé Bertrandova oligopolu s opatrnymi
ocekavanimi vznika problém kredibility zdvazku firmy M.

Vsechny predstavené modely predpokladaji, ze firma M nabizi firmé E kontrakt
a firma E ho mlze pouze pfijmout nebo odmitnout. Segal a Whinston (2003) a Marx
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a Schaffer (2007) tento pfedpoklad opoustéji. Segal a Whinston (2003) fesi problém
v kontextu modelu principala (firma M) a spravce (firmy E) a predpokladaji, ze kazdy
spravce nabidne principalovi celou mnozinu kontraktd, které je ochoten akceptovat.
Principal poté mlze z této mnoziny vybrat jakykoliv kontrakt. Ani tento zpiisob vy-

integrovaného monopolu.

Z predchoziho vykladu je zfejmé, ze problém kredibilniho zavazku je robustni
vici riznym specifikacim modelu. Firma M ma nékolik nastrojut, jejichz pomoci mtize
tento problém fesit a ziskat cely monopolni zisk. Hart a Tirole (1990) ukazuji, ze firma
muze zvysit svij zisk, pokud se vertikalné integruje s nékterou z firem E a vylouci
ostatni firmy E z trhu, to znamena, Ze jim nebude dodavat kli¢ovy vstup nebo stanovi
prohibitivné vysokou cenu. Vznik integrovaného monopolu zvysSuje cenu na trhu, sni-
zuje prebytek spotiebitele i celkovy prebytek. O'Brien a Schaffer (1992) ukazuji, Ze
substitutem vertikalni integrace je také RPM nebo rozde¢leni trhu. Rey a Tirole (2007)
upozoriuji, Ze stejného cile mize byt dosazeno také pomoci exkluzivniho jednani. Ex-
kluzivni jednani je ale G¢inné jedin€ v tom piipadé, kdy firmy E nemohou provést
bypass. Uvedené vylucovaci praktiky maji na celkovy blahobyt stejny efekt jako verti-
kalni integrace.

Vyse prezentovana literatura implikuje nasledujici zavér: Kvili nemoznosti fir-
my M poskytnout kredibilni zavazek je z pohledu maximalizace blahobytu separovana
struktura odvétvi vyhodnéjsi nez integrovana struktura. Tento zaveér ovsem plati jen
v piipadé, kdy se nemlze firma M kredibilné zavazat, ze neproda firmam E vys§i nez
monopolni mnozstvi klicového vstupu. Baake et al. (2004) a White (2007) prezentuji
modely, ve kterych se firma M muze za cenu urcitych nakladu kredibiln¢ zavazat, ze
neproda firmam E vy$$i nez monopolni mnozstvi klicového vstupu. Zavér
o vyhodnosti separované struktury je tim zpochybnén. Baake et al. (2004) predpokla-
daji, Ze se firma M rozhoduje o velikosti svych kapacit pted tim, nez nabidne firmam
E nevefejné kontrakty. Velikost kapacit je vefejné pozorovatelnd. Firma M ma tak
moznost zvolit si nizké kapacity, ¢imz se kredibiln¢ zavaze, ze nedoda na trh vyssi nez
monopolni mnozstvi. Pfi takovém vyrobnim planu ale firma M neminimalizuje nakla-
dy na dany objem produkce, ¢imz vznika nékladova neefektivnost.

Tabulka 3.2—1: Prehled pfedpokladli a zavéri mikroekonomickych modeltl vénujicich se
analyze neregulovaného odvétvi

Clanek Hlavni predpoklady Vysledky modelu

Kontrakty s linedmi cenou zpUsobuji dvoji
marginalizaci.

Blahobyt a zisky firem mohou byt zvySeny
pomoci RPM, dvouslozkového tarifu, roz-
déleni trhu nebo mnozstevniho omezeni.

Nabidky jsou vefejné. Lokacni model kruho-

Mathewson a Winter (1984) vého mésta
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Hart a Tirole (1990)

O'Brien a Schaffer (1992)

McAfee a Schwartz (1994)

Segal a Whinston (2003)

Rey a Verge (2004)

Baake et al. (2004)

White (2007)

Marx a Shaffer (2007)

Kvasnicka, Stanék a Kréal

Nabidky nejsou vefejné. Cournotlv oligopol.
Firmy E maji pasivni ocekavani. Exkluzivni
jednani neni mozné.

Nabidky nejsou vefejné. Bertrandlyv oligopol.
Firmy E maji pasivni oCekavani.

Nabidky nejsou vefejné. Cournotlv oligopol.
Firmy E maji pasivni/opatrné oéekavani.

Model principala a spravce. Distributofi nabi-
zeji kontrakty.

Opatrna ocekavani. Bertrandiv oligopol.

Vyrobce si vefejné voli kpacity. Moznost kre-
dibilniho z&vazku.

Nedokonalé informace o nakladech firmy M.
Pasivni oéekavani.

Kontrakty nabizeji firmy E. Kontrakt obsahuje
platbu predem.

Model s dvéma vertikalné usporadanymi mo-
nopoly. Rubinsteinovsky model vyjednévani

Firma M ma motivaci k integraci s jednou
z firem E a k vylouceni ostatnich firem
ztrhu.

Vznika problém s nekredibilnim zavaz-
kem. ReSenim jsou RPM.

DoloZka nejvy3Sich vyhod nevyfesi pro-
blém kredibilniho zavazku. Opatma
ocekavani jsou v Cournotové oligopolu
ekvivalentni pasivnim oéekavanim.

vystup.

QdliSnost od vystupu s pasivnimi oceka-
vanimi. Existence problému kredibilniho
zavazku.

Vertikalni integrace zvySuje blahobyt.

Vertikalni integrace zvySuje blahobyt.

Firma M uzavie kontrakt jen s jednou
firmou E. Dojde k exkluzivnimu jednani.

Dvoji marginalizace nevznika. Vystup je
stejny jako vystup integrovaného monopo-

(2011) L .o
0 cené a mnozstvi. u.

Vertikalni integrace v tomto modelu nezméni mnozstvi vystupu na trhu, ale od-
strani nakladovou neefektivnost. Model prezentovany Whitem (2007) je signalizacni
hrou, kde se predpoklada, ze naklady firmy M jsou jeji soukromou informaci. Firma M
mize mit nizké nebo vysoké naklady. White (2007) zkouma, za jakych podminek se
v modelu vyskytuje separacni rovnovaha. Podminka separacni rovnovahy vyzaduje po
firmé M s vysokymi naklady, aby vyrabéla mensi mnozstvi nez mnozstvi, které by by-
lo optimalni pii plnych informacich. Tim vznika alokacni neefektivnost, ktera je
odstranéna pfi vertikalni integraci.

3.3 CENOVA REGULACE CENY KLICOVEHO VSTUPU

Popisovana oligopolni odvétvi byvaji obvykle regulovana ze dvou pficin: kvili maxi-
malizaci ekonomického blahobytu a z jinych pficin. Mezi regulace z jinych pfi¢in patii
zejména regulace maloobchodnich cen firmy M. Maloobchodni ceny firmy M mohou
byt (neoptimalné) stanovené zvenci, napiiklad proto, aby firma M kiizoveé dotovala
ruzné segmenty trhu, napiiklad kdyz jsou na riznych segmentech trhu stanoveny stej-
né ceny, prestoze provoz na téchto trzich je pro M rizné nakladny. Alternativné mize
mit firma M pravo sama urcovat své maloobchodni ceny, ovsem tak, ze ceny na riz-
nych segmentech trhu jsou svazané: bud’ museji byt na vSech segmentech trhu stejné
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(zékaz diskriminace), nebo primérna cena nesmi prekrocit urCitou castku (tzv. average
price cap) apod. Kazdy takovy (neoptimalni) typ regulace musi regulator maximalizu-
jici ekonomicky blahobyt chapat jako dané omezeni.

V tomto oddile budeme diskutovat problém regulatora, jehoz cilem je maximali-
zace blahobytu (typicky meéfeného jako vazeny soucet prebytku spotfebitele a ziska
firem, kde vaha ziski mize byt mensi nez vaha piebytku spotiebitele) za omezeni da-
nych strukturou odvétvi, vnéjsi neoptimalni regulaci a typem ndstroji a informaci,
které ma regulator k dispozici. Maximalizace blahobytu vyzaduje zejména:

e vyrobni efektivnost, tj. aby odvétvi vyrabélo s minimalnimi naklady, coz speci-
ficky znamena, aby firmy E pouzivaly klicovy vstup od firmy M prave tehdy,

kdyz je to lacingjsi, nez klicovy vstup obejit jeho plnou nebo Castecnou substi-
tuci (bypass)

e alokac¢ni efektivnost, tj. aby do odvétvi vstoupil efektivni pocet firem E a aby
vsechny firmy produkovaly efektivni objem produkce

e financni udrzitelnost chodu M, tj. aby firma M doséhla urcitého minimalniho
zisku, minimalné aby pokryla své naklady

e vyresit ptipadnou dvoji marginalizaci

Hlavnim nastrojem regulatora pfitom je stanoveni ceny klicového vstupu. Regu-
lator mtize a nemusi mit k dispozici také dal§i néstroje: miize mit moznost stanovit
maloobchodni cenu M a maloobchodni cenu E (nebo podobny nastroj, jako je
napf. dan z vystupu E ¢i poplatek do ,,servisniho fondu®, ktery E plati za jednotku pro-
dukce) a moznost dotovat ptipadnou ztratu M z vynosu dané, ktera miize a nemusi byt
nedistortivni.

Na prvni pohled se mize zdat, ze by regulator mél sviij hlavni nastroj (cenu kli-
cového vstupu) nastavit na Grovent meznich naklada na produkei kli¢ového vstupu. Ve
skutecnosti se v§ak v mnoha situacich musi od tohoto pravidla odchylit, protoze mu to
pti dané struktuie odvétvi, externi regulaci a poétu jeho nastrojii pomutze 1épe se pfi-
blizit k naplnéni vySe uvedenych podminek.

3.3.1 Problém dvoji marginalizace

V piedchozim oddile jsme ukazali, ze jednim ze zdroju neefektivnosti mize byt dvoji
marginalizace. Regulator ma mnoho moznosti, jak problém vyiesit. Jednou z moznosti
je k tomu vyuzit cenu klicového vstupu.

Spencer a Brander (1983) feSi problém stanoveni ceny klicového vstupu
v situaci, kdy je odvétvi neseparované, tj. M zaroven prodava piimo na maloobchod-
nim trhu azaroven prodava klicovy vstup svym pfimym konkurentim na
maloobchodnim trhu, a kdy ma regulator dokonalé informace. Ukazuji, Ze pokud neni
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podminka nezapornosti zisku M svazujici, pak je nutné nastavit cenu klicového vstupu
na uroven meznich nakladd na poskytnuti klicCového vstupu v pfipadé, ze je maloob-
chodni trh dokonale konkurencni, a pod troven meznich nakladii v pfipadé, ze je
maloobchodni trh nedokonale konkurencni. V obou piipadech tak regulator dosahne
toho, aby se maloobchodni cena rovnala meznim nakladiim na produkei maloobchod-
niho statku aekonomicky blahobyt byl maximalizovan. Pokud je podminka
nezapornosti zisku M svazujici, pak je nezbytné nastavit cenu klicového vstupu nad
uroven meznich nékladu tak, aby byl zisk M nulovy.

Stanék a Kvasnicka (2012) ukazuji, ze regulator chce pfi stanoveni ceny klicové-
ho vstupu ptihlédnout nejen k zisku z produkce kli¢ového vstupu, ale i k zisku
z produkce findlniho produktu. Model popisuje vertikaln€ integrované odvétvi, ve kte-
rém je pocet firem E fixni, firmy E nemaji vyznamné fixni naklady, podminka
nezapornosti zisku M je svazujici, maloobchodni trh tvofi Cournotiv oligopol
aregulator ma dokonalé informace. Za téchto podminek je efektivni takova cena kli-
cového vstupu, pii které M dosahne nulového zisku v souctu za vyrobu klicového
vstupu i za produkei finalniho vyrobku.

Mankiw a Whinston (1986) ukazuji, ze pokud maji firmy fixni naklady, pak mi-
7e byt problém dale komplikovan tim, Ze pii volném vstupu do odvétvi vstoupi
neoptimalni pocet firem. V typicky uvazovaném pftipade, kdy E vyrabi vzajemné ho-
mogenni produkt, vstoupi neoptimaln€ vysoky pocet firem.

Vickers (1995) zkouma, zda je z hlediska ekonomického blahobytu lepsi verti-
kalni separace, tj. situace, kdy M nesmi piimo prodavat na maloobchodnim trhu, nebo
vertikalni integrace, tj. situace, kdy M smi prodavat i na maloobchodnim trhu. Pfedpo-
klada, ze firmy na maloobchodnim trhu tvofi Cournotiiv oligopol s endogennim
poctem firem (kazda ma kladné fixni naklady), regulator nema dokonalé informace
(neznd mezni naklady M na poskytnuti kli¢ového vstupu, nybrz pouze statistické roz-
déleni téchto nakladl), a sou¢asné ma regulator dva nastroje: stanovuje cenu klicového
vstupu a vyplaci firmé M transferovou platbu. Vysledek neni jednoznaény: v ptipadé
vertikalni separace je optimalni maloobchodni cena niz$i a objem produkce, a tedy
i prebytek spotiebitele, vyssi nez v pripadé¢ integrovaného odvétvi. Na druhou stranu je
vsak i vyssi pocet firem E, a tedy i soucet jejich fixnich nakladt. Ktery z efektt preva-
Zi, zavisi na tvaru poptavkové kiivky. Optimalni vyse ceny klicového vstupu mutize byt
niz8i nebo vyssi, nez jsou mezni naklady na poskytnuti klicového vstupu.

3.3.2 Externé regulované maloobchodni ceny M

Uvazujme nejprve piipad odvétvi, které neni vertikalné separované a firma M ma ex-
terné stanovené maloobchodni ceny (napf. kvili kfizovym dotacim). V takovém
ptipadé€ neni stanoveni ceny klicového vstupu na Groven meznich nakladi na poskyto-
vani klicového vstupu obecné optimalni, ato ze dvou duvodi: 1) do ziskového
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segmentu trhu vstoupi nadmérny a do ztratového segmentu trhu nedostate¢ny pocet
firem E a 2) provoz M nemusi byt po vstupu firem E do ziskového segmentu finan¢né
udrzitelny.

Shrnuti zakladnich vysledkt v literatuie podava Armstrong (2009: oddil 2.3—
2.4), ktery zkouma tento problém pro dv¢ alternativni struktury odvétvi: 1) pro jednot-
kovou poptavku, pii které jednotka produkce vyrobend firmou E vytlaci jednotku
produkce vyrobenou firmou M, a 2) pro strukturu, kde firmy E tvofi dokonale konku-
rencni lem, ktery spolu s firmou M tvoifi nehomogenni Bertrandiiv oligopol. Ptitom
predpoklada, ze regulator ma dokonalé informace. Ukazuje se, ze v této situaci opti-
malni regulace spociva v pouziti dvou nastrojui: 1) nastaveni ceny klicového vstupu na
uroven meznich nakladi na poskytnuti klicového zdroje, coz zajisti, ze firmy E budou
tento vstup pouzivat pravé tehdy, kdyz je to lacingjsi, nez aby ho castecné obesly,
a 2) vystupni dang, kterou musi firmy E zaplatit za kazdou vyrobenou jednotku. Opti-
malni velikost této vystupni dané€ se rovna nakladim prilezitosti firmy M na poskytnuti
jednotky klicového vstupu konkurenci, tj. zisku, ktery firma M ztrati, kdyz proda firmé
E jednu jednotku klicového vstupu navic. V piipadé, ze firmy E nemohou kli¢ovy
vstup obejit, tj. na vyrobu jedné jednotky své produkce potiebuji vzdy konstantni ob-
jem klicového vstupu, je mozné oba nastroje sloucit a nastavit cenu klicového vstupu
bez ztraty blahobytu na uroven souctu meznich nakladt a nakladt ptilezitosti firmy M
na poskytnuti klicového vstupu konkurenci. Toto pravidlo pro stanoveni vyse ceny kli-
cového vstupu se nazyva ECPR (efficient component pricing rule). Podle néj plati, ze
cena klic¢ového vstupu se rovna souctu nakladi na produkcei jednotky klicového vstupu
a nakladi prilezitosti M na poskytnuti jednotky tohoto vstupu firmam E.

Vystupni dan, at’ uz je placena jako soucast ceny klicového vstupu, dan regulato-
rovi, nebo jako prispévek do servisniho fondu, zajistuje nejen efektivni vstup firem E
na dany segment trhu, ale umoziuje i zafinancovat obsluhu ztratového segmentu trhu.

Problém nastava, pokud firmy E mohou klicovy vstup obejit a regulator nema
k dispozici vystupni dan nebo ekvivalentni nastroj v podobé prispévku do servisniho
fondu nebo stanoveni maloobchodni ceny E. Pak cena klicového vstupu musi zajistit
vyrobni efektivnost, tak optimalni objem vstupu firem E na dany segment trhu. Cena
klicového vstupu pak musi byt nastavena na ECPR uroven, tj. nad mezni naklady po-
skytnuti klicového vstupu, coz vede k vyrobni neefektivnosti. Baumol (1999)
predklada podobnou analyzu a zdiivodnéni pouziti ECPR v situaci, kdy firma M kii-
zove dotuje jednotlivé segmenty trhu a kdy firmy E nomohou klicovy vstup obejit.

Laffont a Tirole (1994) zkoumaji odvétvi s monopolni firmou M a jejim konku-
ren¢nim lemem na maloobchodnim trhu, ato jak v pfipadé, ze regulator dokonalé
informace ma, tak v piipadé, ze dokonalé informace o nakladové struktufe firmy M
nema. Ukazuji, ze pti dokonalych informacich je nutné zvysit cenu klicového vstupu
nad Groven meznich nékladii a Ze nedokonalé informace vyZzaduji dalsi odchyleni ceny
klicového vstupu od meznich nakladi. Rovnéz ukazuji, ze pokud firmy E mohou kli-
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Covy vstup obejit, pak regulator potiebuje kromé ceny klicového vstupu dalsi nastroj
v podob¢ vystupni dan€. Podobnou analyzu predklada také Laffont a Tirole (2000).

Armstrong, Doyle a Vickers (1996) upiesiuji vyznam nakladu ptilezitosti pii vy-
poctu ceny klicového vstupu podle ECPR v neseparovaném odvétvi, kde E je
konkurenéni lem. Jejich analyza pokryva pro tuto strukturu odvétvi stejné otazky jako
Armstrong (2009), a navic i ptipad, kdy firmy vyrabé&ji vétsi pocet maloobchodnich
produktt. Ukazuji, ze ECPR je efektivni ve vSech téchto ptipadech, i kdyz pouzita de-
finice nakladu ptilezitosti firmy M se pro kazdy piipad lisi.

3.3.3 Uplna regulace

Podivejme se nyni na piipad neseparovaného odvétvi, ve kterém regulator mize sta-
novit jak cenu klicového vstupu, tak imaloobchodni ceny nebo ma k dispozici
podobny nastroj, napt. dan uvalenou na vystup ¢i povinny piispévek do servisniho
fondu za kazdou jednotku produkce. V takovém piipadé je mozné dosahnout vyssiho
blahobytu nez v pfedchozim piipadé. Omezenim regulatora je zde participacni omeze-
ni firmy M: regulator bud’ musi mit pfistup k nedistortivnimu zdroji financovéni, ze
kterého dotuje pfipadnou ztrdtu, nebo musi nastavit cenu klicového vstupu
a maloobchodni ceny tak, aby firma M dosahla nezaporného zisku.

Shrnuti zakladnich vysledkii v literatufe podava Armstrong (2009: oddil 2.5),
ktery zkouma tento problém pro odvétvi, kde E tvoti dokonale konkurencni lem, ktery
spolu s M tvoii nehomogenni Bertrandtiv oligopol. Pfedpoklada se rovnéz, ze firma M
ma velké fixni naklady a regulator nemize firmu M dotovat. V tomto piipad¢ se apli-
kuje Ramseyho ocenéni (Ramsey pricing) a regulator nastavi cenu klicového vstupu na
uroven meznich nakladd na poskytnuti vstupu (coz zajisti vyrobni efektivnost)
a motivaci pro optimalni uroven produkce firmy E zajisti pomoci stanoveni ceny jeji
produkce nebo pomoci vystupni dané na produkci E. Vystupni dan zaroven umozni
financovat ztratu firmy M. Pokud konkuren¢ni lem nemize klicovy vstup obejit, pak
regulator mize vystupni dan a cenu klicového vstupu spojit do jediného nastroje; pak
nastavi cenu klicového vstupu na turovein ECPR plus Ramseyho piirazku. Tato pfirazka
je kladna, pokud je podminka nezapornosti zisku M svazujici. V takovém piipadé po-
maha zvyseni ceny kliCového vstupu pomoci Ramseyho pfirazky zajistit financni
udrzitelnost produkce firmy M, coz regulatorovi umoziuje snizit maloobchodni cenu
firmy M.

Problém opét nastava v ptipade, ze E mohou klicovy vstup obejit, ale regulator
ma k dispozici pouze dva nastroje: maloobchodni cenu M a cenu klicového vstupu.
V takovém pripad¢ musi cena kli¢ového vstupu opét plnit dvé funkce: zajistit vyrobni
i alokacni efektivnost. Cena kli¢ového vstupu pak musi byt nastavena nad urovni mez-
nich nakladd na poskytnuti klicového vstupu. Stejné otazky fesi i Laffont
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a Tirole (1994), Armstrong, Doyle a Vickers (1996), ze kterych Armstrong (2009) vy-
chazi, a Laffont a Tirole (2000: oddil 3.2).

3.3.4 Situace, kdy regulator mize stanovovat pouze cenu kli€ového vstupu

Na zavér se podivejme na situaci, kdy muze regulator stanovit pouze cenu klicového
vstupu (tj. maloobchodni ceny M a E jsou deregulované). Cena klicového vstupu pak
musi plnit nékolik tikoll: 1) zajistit vyrobni efektivnost, 2) zajistit alokacni efektivnost
a3)diky konkurenci mezi firmami M aE ovliviiluje cena klicového vstupu
i maloobchodni cenu firmy M, takze mtze byt pouzita k omezeni jeji trzni sily.

Armstrong (2009: oddil 2.6.1-2.6.2) zkouma tento problém pro odvétvi, kde E
tvofi dokonale konkurenc¢ni lem, ktery spolu s M tvofi nehomogenni Bertrandtv oli-
gopol. Regulator ma dokonalé¢ informace a E mohou volné vstupovat do odvétvi. Za
téchto okolnosti by mél regulator nastavit cenu klicového vstupu na troven ECPR mi-
nus urcita srazka. Dlvod pro zavedeni této srazky je ten, ze snizeni ceny klicového
vstupu umoznuje firmam E snizit jejich cenu, coz nuti firmu M snizit jeji cenu. Oba
tyto efekty zvysuji ekonomicky blahobyt. Rozhodnout, zda je v tomto modelu cena
klicového vstupu vyssi nebo nizsi nez mezni naklady na poskytnuti klicového vstupu,
neni obecné mozné, protoze ohled na vyrobni efektivnost a na omezeni trzni sily M
vyzaduje sniZzeni ceny klicového vstupu pod mezni naklady na poskytnuti klicového
vstupu, zatimco ohled na alokacni efektivnost vyzaduje zvyseni ceny klicového vstupu
nad tuto Groven. Armstrong ukazuje, ze ve dvou specialnich ptipadech se tyto dva mo-
tivy vzajemné vyrusi a je optimalni nastavit cenu klicového vstupu pravé na uroven
meznich nakladl na poskytnuti tohoto vstupu: 1) kdyz E nemohou obejit klicovy vstup
a poptavky po vyrobcich M a E jsou linearni a symetrické a 2) kdyz si E a M vzajemné
nekonkuruji, tj. kdyz dodavaji na rizné maloobchodni trhy.

Lewis a Sappington (1999) zkoumaji optimalni vysi ceny klicového vstupu
v ptipadé, Ze je odvétvi neseparované a E je jedina firma, kterd produkuje mirné odlis-
ny produkt nez M, takze firmy tvoii diferencovany Bertrandiiv duopol. Poptavka po
vyrobcich obou firem je linearni a ceny firem M a E jsou neregulované. Regulator ne-
ma dokonalé informace o vyrobnich nakladech firem, ale mize kompenzovat naklady
ptilezitosti firmy M. Vysledkem jejich analyzy je, ze regulator by mél dotovat cenu
klicového vstupu, aby snizil cenu na maloobchodnim trhu, a tato dotace by me¢la byt
tim nizsi, ¢im je firma M efektivnéjsi oproti firmé E a ¢im jsou produkty obou firem
blizsi substituty, tj. konkurence mezi nimi je vétsi. Regulator by tedy nemél ,,srovnavat
hiiste* mezi firmami, nybrz je prizplisobit ve prospéch nakladove efektivnéjsi firmy.

Armstrong (2009, oddil 2.6.3) shrnuje literaturu pro situaci, kdy na rozdil od
ptedchoziho ptipadu firma M prodava na dvou segmentech trhu, z nichz na jednom ma
monopol a na druhém je vystaven konkurenci. Ceny na obou segmentech trhu jsou pfi-
tom svazany externi regulaci. V tomto pfipadé je optimalni regulovat cenu klicového
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vstupu na ECPR urovni snizené o urcity korekéni ¢len. Podobny model prezentuji
i Laffont a Tirole (1994, oddil 7), Armstrong, Cowan a Vickers (1994) a Armstrong
a Vickers (1998), ze kterych Armstrong (2009) vychazi.

Laffont a Tirole (1996) ukazuji, ze pokud jsou ceny firmy M na rdznych trzich
svazany tak, ze vazeny prameér cen (vCetné ceny klicového vstupu) nesmi piekrocit
urcitou mez a vahy jsou stanoveny podle objemu produkce na jednotlivych trzich, pak
tento systém vede ke stejnému vysledku jako Ramseyho ocenéni. Tento systém vsak
na regulatora klade podstatné niz$i informac¢ni naroky nez Ramseyho ocenéni nebo
ECPR. Tento mechanismus navic méné motivuje M k vytvareni necenovych bariér pro
vstup E do odvétvi. Zaroven ukazuji, jak musi byt zakladni pravidlo modifikovano
v ptipadé, ze regulator nemé dodatecné nastroje (naptf. moznost zdanit konkurenéni
firmy), firmy E maji trzni silu nebo velké fixni naklady, kdy firmy E mohou kli¢ovy
vstup obejit nebo jej samy vyrabét a kdyz regulator nema dokonalé informace. Stejnou
logiku rozviji i Laffont a Tirole (2000: oddily 2.2.2 a 4.7).

3.4 INVESTICE DO INFRASTRUKTURY

Regulace ceny klicového vstupu nemusi sledovat za cil jen statickou maximalizaci
celkového blahobytu. Problém regulace ceny klicového vstupu ma také dynamickou
dimenzi v tom, ze mize ovliviiovat firmy v jejich rozhodnutich o investicich. V pfipa-
dé odvétvi s nakladnou infrastrukturou se jedna predev§im o investice do udrzby
a investice do inovace této infrastruktury. Regulace ceny klicového vstupu mize mit
vyrazny vliv na motivace firem provadét tyto investice. V tomto oddile budeme disku-
tovat problém regulace ceny klicového vstupu z dynamického pohledu a ukazeme,
jaky vliv ma regulace na motivaci firem investovat.

Modely investic do infrastruktury se ve svych predpokladech lisi, maji vSak urci-
tou spolecnou strukturu. Obvykle se skladaji ze tii typt agentii: vertikalné integrované
firmy M, firem E poptavajich klicovy vstup a regulatora. Akce agentl jsou nasledujici:
Firma M se nejprve rozhoduje, zda bude investovat do infrastruktury. Investice do in-
frastruktury maze zvysit kvalitu sluzby, coz se projevi ve vyssi poptavce konecnych
spotiebitelli, nebo mize snizovat naklady na poskytnuti kli¢ového vstupu. Regulator
stanovi cenu klicového vstupu. Velikost poptavky, cena klicového vstupu a forma
konkurence mezi distributory pak determinuje trzni vystup.

Foros (2004) a Kotakorpi (2006) ukazuji, ze firma M ma omezenou motivaci in-
vestovat do infrastruktury kvili dynamické nekonzistenci regulatora. Jejich modely se
lisi v ptedpokladech ohledné konkurence mezi firmami E. Foros (2004) piedpoklada,
ze firmy E tvoii Cournottiv oligopol. Kotakorpi (2006) piedpoklada dokonalou konku-
renci aexplicitné modeluje efekty prelévani (spillover). Oba modely ovSsem
predpokladaji, ze cena klicového vstupu je stanovena az poté, co se firma M rozhodne
investovat do infrastruktury. Naklady investice jsou v tu dobu jiz utopené a regulator,
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ktery maximalizuje celkovy bylahobyt, je pii stanoveni ceny klicového vstupu ignoru-
je. Regulator tudiz trpi problémem dynamické nekonzistence, neni schopen se
kredibiln¢ zavazat, Ze stanovi takovou cenu klicového vstupu, ktera odrazi naklady in-
vestice. Z tohoto dlivodu jsou investice vregulovaném odvétvi niz§i nez
v neregulovaném. Srovnani blahobytu zavisi na parametrech modelu, pro vyznamnou
mnozinu parametrt je vSak blahobyt vyssi pii absenci regulace. Kotakorpi (2006) také
ukazuje, ze v piipadé regulace ovliviiuje efekt prelévani investice negativné. Brito et
al. (2010) tesi otazku, zda mize dvouslozkovy tarif vyfesit regulatortiv problém dy-
namické nekonzistence. V piipadé dvouslozkového tarifu regulator stanovuje nejen
cenu klicového vstupu, ale i fixni poplatek za vstup do odvétvi. Brito et al. (2010) ale
ukazuji, ze dvouslozkovy tarif mize motivovat k investicim jen v ptipad¢, kdy jsou
naklady investice velmi malé. Cambini (2012) prezentuje model s nejistotou. V tomto
modelu investice zvysuje kvalitu sluzby, a tudiz i poptavku jen s urcitou pravdépodob-
nosti, v pfipadé neuspéchu zlstava poptavka nezmeénéna. Kromé standardni regulace
ceny klicového vstupu uvazuje Cambini (2012) také jiny typ regulace, tzv. sdileni ri-
zik. PTi této regulaci se firmy E podileji ¢aste¢né na investi¢nich nakladech a nasledné
jim je uctovana nulova cena klicového vstupu. Cambini (2012) ukazuje, ze regulace
formou sdileni rizik neni zatizena problémem dynamické nekonzistence, a motivuje
proto k vys§im investicim. Z tohoto divodu je také vyhodnéjsi z pohledu maximaliza-
ce blahobytu.

Odlisny proud literatury predpoklada, ze regulator mize udélat né¢jakou formu
zavazku tykajici se budouci regulace predtim, nez se vyrobce rozhodne o investicich
do infrastruktury. Extrémnim piipadem takového modelu je Vareda (2010). Tento mo-
del ptedpoklada, ze regulator se mize kredibiln¢ zavazat ke konkrétni vysce ceny
klicového vstupu. Vareda (2010) dale predpoklada, ze firma M muze investovat do
technologie, ktera zvysuje kvalitu sluzby, nebo do technologie, ktera snizuje naklady
poskytnuti sluzby. Regulace ceny kli¢ového vstupu by tedy méla spliovat tii cile: za-
jisténi konkurenc¢niho prostfedi, motivaci k investicim zvySujicim kvalitu sluzby
a motivaci k investicim snizujicim naklady. Vareda (2010) ukazuje, Ze tyto cile mohou
byt protikladné. Pokud jsou investice Castecn¢ komplementarni a naklady investice
nejsou velmi malé, pak vyssi cena klicového vstupu motivuje vyrobce provadét inves-
tice zvySujici kvalitu, ale demotivuje ho provadét investice snizujici naklady. Gans
a King (2004) zavad¢ji slabsi predpoklad ohledné moznosti regulatora vytvorit kredi-
bilni zavazek. Pfedpokladaji, ze regulator se nemuze zavazat ke konkrétni cené
klicového vstupu, ale mize se zavazat, ze po uréitou pevné stanovenou dobu nebude
cena klicového vstupu regulovana. Model pak ukazuje, ze takovy zavazek vytvaii mo-
tivaci investovat. Klumpp a Su (2010) navrhuji, aby byl konflikt regulatora mezi
statickou a dynamickou efektivnosti feSen pomoci tzv. pravidla piijmové neutrality
(revenue-neutrality principle). V jejich modelu se regulator mize zavazat k tomu, ze
stanovi cenu kli¢ového vstupu pomoci pravidla piijmové neutrality, podle n€hoz bude
cena klicového vstupu stanovena tak, aby distributoii uhradili naklady investice po-
mérmné vzhledem k jejich trznimu podilu. Klumpp a Su (2010) ukazuji, Ze pfi takto
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stanoveném pravidle bude firma M investovat vice, nez by investoval vertikalné inte-
grovany monopol. Paradoxné miZze firma M investovat i vice, nez by bylo spole¢ensky

optimalni.

Tabulka 3.4—1: Piehled predpokladti a zavéri mikroekonomickych modeld vénujicich se
analyze regulovaného odvétvi

Clanek Hlavni predpoklady Vysledky modelu
Regulace ceny klicového vstupu snizuje
Foros (2004) Cournotova konkurence. Regulator stanovuje cenu Motivaci investovat.
kli¢ového vstupu po rozhodnuti o investici. Regulace pro vyznamny prostor parame-
trd snizuje blahobyt.
Gans a King (2004) Ex ante nejistota ohledné uspéSnosti investice. Zavazek neregulovat po urcitou dobu zvy-

Caillaud a Tirole (2004)

Kotakorpi (2006)

Vareda (2010)

Brito et al. (2010)

Klumpp a Su (2010)

Pakula a Gotz (2011)

Cambini a Silvestri (2012)

lossa a Stroffolini (2012)

Kredibilni zavazek neregulovat.

Separovana struktura.

Regulator rozhoduje o investicich. Vyrovnany roz-
pocet.

Asymetrické informace ohledné trzni poptavky.

Hotellinglv model. Regulator stanovuje cenu kli-
¢ového vstupu po rozhodnuti o investici. Spillover
efekt.

Kredibilni zavazek regulatora. Investice zvySujici
kvalitu a investice snizujici naklady.

Hotellingliv model. Regulétor stanovuje cena kli-
¢ového vstupu po rozhodnuti o investici.
Dvouslozkovy tarif.

Kredibilni zavazek regulatora.
Pravidlo pfijmové neutrality.
Srovnani neregulované integrované a separované

struktury. Linearni cena kli€ového vstupu. Dvoji
marginalizace.

Vice regulatornich rezimd. Ex ante nejistota ohled-
né uspésnosti investice.

Srovnani integrované a separované struktury.
Nékladné informace o poptavce. Kredibilni zava-
zek regulétora.

Suje motivaci investovat do infrastruktury.

Problém nepfiznivého vybéru. NevyuZiti
informace o poptavce.

Investice jsou niz8i nez optimalni.

Regulace ceny kli¢ového vstupu snizuje
motivaci investovat.

Regulace pro vyznamny prostor parame-
trd snizuje blahobyt.

Vly$8i cena klicového vstupu zvysuje in-
vestice zvySujici kvalitu a snizuje investice
snizujici naklady.

Dvouslozkovy tarif motivuje k investicim
jen tehdy, kdyZ jsou naklady investice
nizké.

Investice jsou vy3Si nez spolecensky op-
timalni.

Vertikalni integrace zvySuje investice
a blahobyt.

Regulace sdilenti rizik zvySuje blahobyt
oproti regulaci ceny kliCového vstupu.

Vertikalni integrace zvySuje investice. Pro
vyznamny prostor parametr(i zvySuje ver-
tikalni integrace blahobyt.

Caillaud a Tirole (2004), lossa a Stroffolini (2012) a Pakula a Gotz (2011) fesi
problém investic do infrastruktury v modelu se separovanou strukturou odvétvi, kde
firma M (vlastnik infrastruktury) neoperuje na trhu firem E. Caillaud a Tirole (2004)
predstavuji model, ve kterém regulator vlastni infrastrukturu a rozhoduje se, zda inves-
tovat do infrastruktury a zda vpusti do odvétvi konkurenci. Na trhu ptsobi jedna
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stavajici firma E. Tato firma ma privatni informace o poptavce a Celi potencialnimu
vstupu konkurence. Rovnéz predpokladaji, ze regulator musi udrzet vyrovnany rozpo-
cet, tj. nema k dispozici dostatecné nedistorzivni dané. Regulator ma tedy dva nastroje,
urcuje strukturu trhu a cenu klicového vstupu, jejiz pomoci financuje investici. Na za-
klad¢é téchto predpokladi Caillaud a Tirole (2004) ukazuji, Ze regulator celi
neptiznivému vybéru. Stavajici firma E si bude chtit zajistit exkluzivitu v téch situa-
cich, kdy je konkurence nejvice prospésna. V rovnovaze neni informace o realizované
poptavce vyuzita a regulator investuje do infrastruktury méné, nez je spolecensky op-
timalni. Také lossa a Stroffolini (2012) do svého modelu zahrnuji nedokonalé
informace o poptavce. Na rozdil od Caillauda a Tirola (2004) ale ptedpokladaji, ze
firmy mohou zjistit skute¢nou trzni poptavku, pokud vynalozi urcité naklady. lossa
a Stroffolini (2012) dospivaji ke stejnému zavéru jako Caillaud a Tirole (2004), kdyz
dokazuji, ze cena klicového vstupu nastavena regulatorem nezavisi na realizované po-
ptavce. lossa a Stroffolini (2012) dale ukazuji, ze vertikalni integrace motivuje
vyrobce k investicim vice nez vertikalni separace. Pro robustni mnozinu parametrt
modelu je vertikalni integrace vyhodnéjsi také z hlediska maximalizace blahobytu. Pa-
kula aGotz (2011) srovnavaji motivace investovat na neregulovaném trhu
s integrovanou a separovanou strukturou a dochazeji k podobnému zavéru. Jejich mo-
del implikuje, ze investice i spoleCensky blahobyt budou vétsi na vertikalné
integrovaném trhu.

3.5 APLIKACE STATICKEHO A DYNAMICKEHO EFEKTU PRO
SROVNANI RUZNYCH REZIMU REGULACE

Regulace v odvétvich, ktera jsou charakterizovana monopolni nabidkou nezbytného
vstupu, zpusobuje staticky a dynamicky efekt. Staticky efekt popisuje zménu blahoby-
tu v disledku zvysené konkurence na maloobchodnim trhu pfi dané irovni investic do
infrastruktury. Dynamicky efekt popisuje zménu blahobytu zptsobenou vyssi Grovni
investic do infrastruktury. Literatura zabyvajici se vztahem regulace a investic do in-
frastruktury ukazuje, Ze regulace zvySujici statickou efektivnost mize snizovat
dynamickou efektivnost. Tento konflikt mezi statickou a dynamickou efektivnosti zpi-
sobuje, ze regulace ceny za pristup k nezbytnému zdroji popsana v kapitole 3.3 nemusi
byt optimalni formou regulace. Optimalni regulace by totiz méla ptihlizet nejen ke sta-
tickému, ale i k dynamickému efektu regulace. Tento problém je relevantni také
v zelezni¢ni dopravé. Regulace zaméfena na zvySeni konkurence v Zelezni¢ni piepra-
vé, napi. oddéleni kolejové infrastruktury od provozovani zelezni¢ni ptepravy ¢i volny
pfistup k infrastruktute (open access), mize zvysit statickou efektivnost, zaroven vSak
mize snizit motivace investovat do zeleznicni infrastruktury a snizit tak dynamickou
efektivnost.
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Cilem této kapitoly je predstavit stylizovany teoreticky model, ktery bere
v uvahu jak staticky, tak dynamicky efekt regulace. Pomoci takového modelu ukaze-
me, jaky typ regulace je nejvhodnéjsi v zavislosti na technologickych parametrech
odvétvi. Prispévek navazuje na literaturu tykajici se vztahu regulace pfistupu
amotivace k investovani, kterd piepoklada, Zze regulator se neni schopen zavazat
k parametrum regulace ex ante pied provedenim investice do infrastruktury. Jedna se
predevsim o studie Foros (2004), Kotakorpi (2006) a Vareda (2010). Tento ptispévek
obohacuje uvedenou literaturu o dva aspekty, které jsou v jejim ramci opomijeny. Za
prvé, uvedena literatura neuvazuje moznou asymetrii informaci mezi regulatorem
a vlastnikem infrastruktury. Pfedstaveny model proto explicitné modeluje asymetrii
informaci mezi regulatorem a vlastnikem infrastruktury. Za druhé, uvedené clanky,
s vyjimkou Foros (2004), neporovnavaji jednotlivé regulaéni rezimy z hlediska celko-
vého prebytku, ale jen zhlediska investic do infrastruktury. Predstaveny model
umoziuje porovnat jednotlivé regulacni rezimy nejen z hlediska investic do infrastruk-
tury, ale také z hlediska celkového trzniho pfebytku. Zakladni verze tohoto modelu
rovnéz prezentuje Stan¢k (2013).

3.5.1 Modelové reSeni

Model popisuje odvétvi se dvéma vertikaln€ uspotadanymi trhy. Trh s infrastrukturou
je monopolni, pisobi na ném jedina firma ozna¢ovana indexem 1. Tuto firmu budeme
oznacovat jako provozovatele infrastruktury. Infrastruktura tvoii klicovy vstup pro ma-
loobchodni trh, na kterém putsobi n-/ dalsich firem. Konkurence na maloobchodnim
trhu je modelovana jako Cournotlv oligopol. Provozovatel infrastruktury poskytuje
pfistup k infrastruktufe za cenu a za jednotku piistupu. Naklady na poskytnuti pfistupu
k infrastruktufe jsou ¢. Abychom mohli modelovat asymetrii informaci mezi provozo-
vatelem infrastruktury a regulatorem, budeme predpokladat, Ze mohou byt dva riizné
typy provozovatell infrastruktury v zavislosti na nakladech, které ma s poskytovanim
pfistupu k infrastruktufe. Provozovatel prvniho typu ma naklady ¢ = 0. Provozovatel
druhého typu je méné efektivni a ma naklady ¢ = 6§, kde § < 1. Budeme pfitom pied-
pokladat, ze oba typy se objevuji se stejnou pravdépodobnosti.

Provozovatel infrastruktury ma moznost provést investici, ktera zvysi kvalitu in-
frastruktury. Tato investice se projevi ve zvysSeni poptavky na maloobchodnim trhu.
Konkrétné budeme piedpokladat, ze inverzni poptavkova funkce na maloobchodnim
trhu ma tvar P(I,Q) = 1+ I — Q, kde I predstavuje velikost investic do zvySeni kvali-
ty infrastruktury a Q je celkové trzni mnozstvi vyprodukované na maloobchodnim
trhu. Investice tudiz zvySuje poptavku nejen po produkci integrované firmy, ale také
po produkci vSech ostatnich firem, které pouzivaji infrastrukturu a pisobi na maloob-
chodnim trhu. Néklady na provedeni investice o velikosti I jsou WI?/2. Néklady na
provedeni investice maji tedy konvexni tvar. Mezni naklady na provedeni investice
jsou linearni se sklonem .
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Model je extenzivni hra, kterd se odehrava ve tfech krocich. V prvnim kroku se
provozovatel infrastruktury rozhodne o velikosti investice do infrastruktury. Ve dru-
hém je stanovena cena za pristup k infrastruktufe. V pfipadé neregulovaného odvétvi ji
stanovuje ptimo provozovatel infrastruktury. V piipad€ regulované¢ho odvétvi je cena
za piistup stanovena regulatorem. Regulator pfitom nezna konkrétni hodnotu naklada
na poskytnuti pfistupu k infrastruktute, zna ovsem jejich pravdépodobnostni rozdéleni.
Ve tfetim kroku probiha konkurence na maloobchodnim trhu. Integrovana firma si
zvoli vyrobu mnozstvi q; a n-1 konkurenti vyrabi mnozstvi qy, ... q,. Zisk integrované
firmy je I1; = (P(1,Q) — ¢)q, + (a — ¢)(q, + - + q,) — WI?/2. Prvni ¢len v tomto
vyrazu reprezentuje zisk firmy na maloobchodnim trhu, druhy ¢len piedstavuje zisk
z poskytnuti infrastruktury ostatnim firmam, tfeti ¢len piedstavuje naklady na investice
do infrastruktury. Zisk ostatnich firem je dan jako IT; = (P(1, Q) — a)q;.

Model budeme fesit pro tii rizné regulacni rezimy:

1. Neregulované odvétvi. V tomto ptipad¢ piedpokladame, ze na trhu ptlisobi
vertikaln¢ integrovana firma, ktera vlastni infrastrukturu a zaroven operuje
na maloobchodnim trhu. Tato firma zaroven stanovuje cenu za ptistup ke své
infrastruktute.

2. Regulace ceny za pfistup k infrastruktute. V tomto regulacnim rezimu na tr-
hu pisobi vertikalné integrovana firma. Cena za pfistup k infrastruktute je
stanovena regulatorem. Piepokladame pfitom, ze regulator ma nedokonalé
informace o nakladech souvisejicich s poskytnutim infrastruktury.

3. Vertikalni separace s vetejné provozovanou infrastrukturou. V tomto ptipadé
predpokladame, ze vlastnik infrastruktury neptisobi na maloobchodnim trhu.
Vzhledem k tomu, Ze vlastnikem infrastruktury je vefejny sektor, budeme
rovnéz predpokladat, ze cena za pristup k infrastruktufe iinvestice do in-
frastruktury jsou stanovovany s cilem maximalizovat blahobyt spolecnosti.

Uvedeny model obsahuje tfi parametry, jejichz hodnota ovliviuje, ktery
z regulacnich rezimu je optimalni z hlediska celkového ptebytku realizovaného na tr-
hu. Pocet firem na maloobchodnim trhu N budeme interpretovat jako méfitko
konkurence na maloobchodnim trhu. Za touto interpretaci stoji uvaha, ze firmy vstupu-
ji na maloobchodni trh v okamziku, kdy tam mohou pii zapocitani vstupnich nakladu
dosahnout kladné¢ho ekonomického zisku. Vysoky pocet firem na maloobchodnim trhu
tudiz znaci, ze ndklady vstupu na maloobchodni trh jsou relativné nizké, a tento trh je
tedy konkurencni. Naopak nizky pocet konkurentli na maloobchodnim trhu znaéi vy-
soké naklady vstupu. Parametr § mé&fi miru informacni asymetrie mezi regulatorem
a provozovatelem infrastruktury. Cim vy$§i je parametr §, tim vétsi je rozdil mezi na-
klady vice améné efektivniho provozovatele infrastruktury, atim vétsi je tudiz
informacni asymetrie, které regulator celi. Parametr ¥ méfi sklon meznich naklada na
provedeni investice. Cim je tento parametr vy3si, tim rychleji rostou néklady na doda-
te¢nou jednotku investice. Tento parametr méti nakladnost investice do infrastruktury.
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Situaci s nizkym parametrem ¥ budeme interpretovat jako dynamicky rozvijejici se
odvétvi, ve kterém jsou naklady do infrastruktury relativné levné.

3.5.2 Rovnovaha neregulovaného odvétvi

Uvazujme nejprve situaci, kdy jsou ceny stanoveny vertikaln¢ integrovanou firmou
bez jakékoliv regulace. Rovnovahu modelu mizeme v takovém piipadé€ nalézt pomoci
zpétné indukce. Nashova rovnovaha na maloobchodnim trhu je pfi dané cené za pfi-
stup k infrastruktufe a pti dané investici do infrastruktury dana vyrabénym mnozstvim:

1+I—Nc+((N—-1a

qi =

N+1
. *_1+I+c—2a
=" =(qn = N+1

Ve druhém kroku vertikdlné integrovana firma stanovuje cenu za piistup
k infrastruktuie tak, aby maximalizovala sviij zisk. Zisk maximalizujici cena za pristup
k infrastruktuie je dana nasledujici podminkou:

1+1+c¢
2

Vertikalné integrovana firma tedy stanovuje cenu za pristup k infrastruktufe, aby
odradila vSechny potencialni konkurenty od vstupu na maloobchodni trh. V ptipadé
neregulovaného odvétvi je tedy veskera konkurence eliminovéna a vystup neregulova-
ného odvétvi je stejny jako vystup monopolniho odvétvi. V prvnim kroku si pak
vertikalné integrovana firma voli velikost investice. Vzhledem k tomu, Ze vystup od-
vétvi bude monopolni, vertikalné integrovana firma maximalizuje nasledujici ziskovou
funkei:

ay =

12

1+1-c\ ¥
( 2 )_7

Abychom zajistili konkavnost ziskové funkce a existenci rovnovahy, budeme
predpokladat, ze parametr W > 1/2. V takovém pfipad¢€ je rovnovazna velikost inves-

tice I; dana vyrazem (3—1):

1

I = (3—1)

3.5.3 Regulace ceny za pristup k infrastrukture

Nyni uvazujme situaci, kdy je cena za pristup k infrastruktuie stanovena regulatorem.
Stejné jako v piedchozim piipadé je Nashova rovnovaha na maloobchodnim trhu pro
danou cenu za pristup k infrastruktufe a danou velikost investice dana vyrazy
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q1, -, qn. Cena za piistup k infrastruktute je vSak nyni stanovena regulatorem. Pied-
pokladejme, ze cilem regulatora je maximalizace celkového prebytku. Pfedpokladejme
rovnéz, ze regulator nemiize stanovit takovou cenu, kterd by zpisobila provozovateli
infrastruktury zaporny ekonomicky zisk z provozovani infrastruktury. V opacném pii-
padé by majitel infrastruktury nemél zajem infrastrukturu provozovat. Pokud by
regulator disponoval informacemi o nakladech provozovani infrastruktury, pak by fesil
nasledujici problém, kde Q*(a) znaci rovnovazné trzni mnozstvi pfi cené a.

max fOQ*(a)(l +I1—-Q—c)dQ —%IZ za podminky (a — ¢)(q5 + -+ ¢q;) =0

Resenim tohoto problému ziskame podminku pro optimalni cenu za piistup
k infrastruktufe. Optimalni politikou regulatora je stanovit cenu za pfistup
k infrastruktufe na trovni meznich nakladd. Tento vysledek je zplisoben tim, Zze
o velikosti investice se provozovatel infrastruktury rozhoduje pted stanovenim ceny za
ptistup k infrastruktute. Investice do infrastruktury je tedy v dobé rozhodovani regula-
tora jiz utopena a regulator ji nemize nijak ovlivnit. Situace je ovsem slozitéjsi, jelikoz
regulator nemé dokonalé informace a nezné presnou hodnotu meznich naklad. Model
v takovém pripadé nabyva podobu signaliza¢ni hry, ve které vlastnik infrastruktury
mize pomoci velikosti zvolené investice signalizovat, jak velké jsou jeho naklady na
poskytnuti infrastruktury. Pokud v modelu existuje separovana rovnovaha, pak je regu-
lator schopen odliSit provozovatele infrastruktury prvniho typu od provozovatele
druhého typu na zakladé velikosti provedené investice. V takovém pripadé regulator
stanovi cenu a = 0, pokud je pfesvédcen, ze naklady na provoz infrastruktury jsou
¢ = 0. Pokud je naopak piesvédcen, ze naklady na provoz infrastruktury jsou ¢ = 6,
pak stanovi cenu a = §. V piipadé spoleéné rovnovahy regulator neni schopen odlisit
provozovatele prvniho typu od provozovatele druhého typu. Regulator v takovém pfi-
padé stanovi cenu za pristup k infrastruktuie a = §, aby zajistil, Ze i méné efektivni
provozovatel infrastruktury dosdhne nezaporného ekonomického zisku a nepfestane
poskytovat piistup k infrastruktute.

Nasledujici dvé tvrzeni charakterizuji rovnovahu modelu. Prvni tvrzeni ukazuje,
7e separovana rovnovaha modelu existuje jen pro zcela zanedbatelny prostor parame-
tri. Dlvodem neexistence separované rovnovahy je skuteCnost, ze efektivni
provozovatel infrastruktury ma motivaci snizit velikost investice a chovat se tak jako
méné efektivni provozovatel. Regulator totiz nasledn€ stanovi vyss§i cenu za pfistup
k infrastruktufe, coz zplsobi, ze vertikaln¢ integrovany provozovatel infrastruktury
zvy$i trzni podil na maloobchodnim trhu a zaroven ziska kladny zisk na trhu
s infrastrukturou. Jeho celkovy zisk v disledku vzroste. Druhé tvrzeni charakterizuje
spole¢nou rovnovahu modelu. Dtikazy obou tvrzeni jsou uvedeny v apendixu.
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Propozice 1: V modelu neexistuje separovand rovnovaha, pokud N > 3 nebo
N = 2 azaroven § < 45/49.
Propozice 2: V modelu existuje spole¢nd rovnovaha, ve které regulator stanovi
cenu ai = 6, investice jsou rovny:
=18

R — l1J(1v+1)2_1
2

(3—2)

Rovnovazna mnozstvi na maloobchodnim trhu jsou déana substituci vyrazi
ag a Iy do vyrazi qj, ..., g5, Regulator je presvédcen, ze ¢ = 0, a stanovi cenu a = 0,
pokud I > Iy.

Z uvedenych tvrzeni plyne, ze asymetrie informaci negativné ovliviiuje efektiv-
nost regulace. Pokud jsou naklady na provoz infrastruktury nizké, pak regulator
stanovi cenu nad meznimi naklady, coz snizuje statickou efektivnost. Vyssi cena za
pfistup k infrastruktufe se ovSem neprojevi ve vysSich investicich do infrastruktury,
protoze efektivni provozovatel neni ochoten vyssi investici signalizovat své nizsi na-
klady.

3.5.4 Vertikalni separace s veiejné provozovanou infrastrukturou

Nyni se zamétime na situaci v odvétvi, v némz je provoz infrastruktury separovan od
maloobchodniho trhu. Kvili problému dvoji marginalizace nemtize byt v ramci naseho
modelu pouhd separace infrastruktury efektivnéjsi nez neregulované odvétvi. Budeme
tedy predpokladat, ze provozovatelem infrastruktury je vefejny monopol, ktery nepi-
sobi na maloobchodnim trhu. Na maloobchodnim trhu tedy ptsobi n firem, které se
nachazeji v symetrické situaci. V Nashové rovnovaze kazda z nich vyrabi mnozstvi:

, 1+l—a
N
Provozovatel infrastruktury se rozhoduje jak o cené za piistup k infrastruktute,
tak o velikosti investice do infrastruktury. Budeme ptfedpokladat, ze vetfejny provozo-
vatel infrastruktury nemaé k dispozici nedistorzivni zplsob zdanéni a investice do
infrastruktury mize financovat jen z vlastniho zisku. Provozovatel infrastruktury tudiz
tesi nasledujici problém:
Q" (@) Yoo , " "
max [° (1 +1-Q — a)dQ ——I? za podminky (a — c)(qi + -+ qz) —
21220
2

Resenim uvedeného problému ziskame podminku optima, kterd vyjadiuje, Ze
mezni naklad na dodatecnou jednotku investice se musi rovnat meznimu nartistu pre-
bytku vyvolaného investici. Z této podminky a podminky nulového zisku ziskame
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rovnovaznou uroven investic I5 arovnovaznou cenu za pristup k infrastruktufe ap.
Z tohoto feseni plyne, ze vefejny provozovatel infrastruktury mtze zvolit vyssi inves-
tice do infrastruktury jen za cenu vyssiho poplatku za piistup k infrastruktufe.

* N(1-c) -
P wi(nw-d) (=3
Lk
ap =c¢+ >

3.5.5 Srovnani regulacnich rezimi

V této podkapitole srovndme jednotlivé regulacni rezimy na zakladé dvou kritérii.
Nejprve srovname uroven investic do infrastruktury v jednotlivych regulacnich rezi-
mech. Poté srovname jednotlivé regulacni rezimy podle celkového piebytku
realizovaného na trhu. Porovnanim vyrazi 3—1, 3—2 a 3—3 ziskdme nasledujici tvr-
zeni, které srovnava uroven investic do infrastruktury v jednotlivych regula¢nich
rezimech.

Propozice 3: Pro vSechny piipustné hodnoty parametra plati, ze Iz < Ipaly <
Iy Déle plati, ze Ip > Iy, pravé tehdy, kdyz ¥ — % > %

Propozice 3 ukazuje, ze regulacni rezim sregulovanou cenou za pristup
rezimu negativné ovliviiuji dva faktory. Prvnim faktorem je neschopnost regulatora
uCinit ex ante zavazek kurCité cené za poskytnuti infrastruktury. Provozovatel in-
frastruktury tudiz racionalné ocekava, Ze cena bude stanovena na trovni meznich
nakladii, coz omezuje jeho motivace investovat. Druhym faktorem je asymetrie infor-
maci, ktera se v ostatnich regulac¢nich rezimech nevyskytuje. Propozice 3 dale ukazuje,
ze pii srovnani investic v neregulovaném odvétvi a odvétvi s vefejnym provozovate-
lem infrastruktury zavisi na nakladnosti investic a pfedevs§im na mife konkurence na
maloobchodnim trhu. Pokud je potencidlni konkurence na maloobchodnim trhu vyso-
ka, pak jsou investice vysSi vodvétvi svefejné provozovanou infrastrukturou.
Duivodem je skutecnost, ze vyssi mira konkurence omezuje problém dvoji marginali-
zace. Vetejny provozovatel infrastruktury je pak schopen pii stejné cené dosahovat
vysSich zisku, které transformuje do infrastrukturnich investic.

Porovnani investic nam ukazuje dynamickou efektivnost jednotlivych regulac-
nich reziml, nevypovida ovSem o statické efektivnosti. NedostateCnost tohoto
porovnani lze nejlépe ilustrovat na rezimu sregulovanou cenou za priistup

Twvr

s

statické efektivnosti. Abychom zahrnuli oba tyto efekty, porovname uvedené tfi rezi-
my z hlediska celkového prebytku. Srovnani je prezentovano v nasledujicich grafech.
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V grafu je vzdy vykreslen prostor dvou parametrii pii uvedené hodnotg tietiho parame-
tru. Barevné ¢asti grafu oznacuji, kterd z forem regulace je pii danych hodnotich
parametrt optimalni z hlediska celkového prebytku. Bila barva oznacuje prostor para-
metrd, pii nichz je optimilni odvétvi neregulovat. Seda barva oznaluje prostor
parametrt, pii kterych je optimalni separace a vefejné provozovani infrastruktury.
Cernd barva oznaluje prostor, vnémz je optimalni regulovat cenu za piistup
k infrastruktufe.

Graf 3.5—1 Srovnani regulaénich rezim(
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Graf 7: ¥=2.5 Graf 8: ¥=3
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Z grafu 1, 2 a 5 lze vycist, ze neregulované odvétvi dosahuje nejvyssiho prebytku
pfedev§im v situaci, kdy jsou velmi nizké néklady na investice do infrastruktury
a zaroven existuji znac¢né bariéry vstupu na maloobchodni trh, coz jej ¢ini malo konku-
renénim. Tento zaveér neni prekvapivy, piihlédneme-li k pfedchozimu srovnani
investic. Z toho vyplyva, ze pokud je maloobchodni trh malo konkuren¢ni, pak jsou
investice nejvyssi v neregulovaném odvétvi. A pravé pii nizkych investi¢nich nékla-
dech ovliviiyji investice celkovy piebytek nejvyraznéji. Neregulované odvétvi je
optimalni rovnéz pro urcité situace pfi hodnoté parametru W~2,5. Tento prostor je
ovsem zanedbatelny. Z grafi 3 a4 dale vyplyva, ze regulace ceny za piistup
k infrastruktufe je vyhodna jen v situaci, kdy neni informacni asymetrie pfilis velka.
Konkrétné€ se ukazuje, Ze bez ohledu na hodnoty dalSich parametrt neni tento typ regu-
lace vhodny od hodnoty § > 0,3. Pokud budeme uvazovat niz§i miru informacni
asymetrie (graf 3), pak se ukazuje, Ze regulace ceny je vyhodna pfi vysokych investic-
nich nakladech. Tento zavér lze vysvétlit tak, ze pfi vysokych investi¢nich nakladech
tvoii podstatnou slozku celkového prebytku statickd efektivnost, kterd je v pfipad¢ re-
gulace ceny za pristup k infrastruktufe vysoka. V ostatnich ptipadech (napft. pti vysoké
informacni asymetrii, stfedni trovni investi¢nich nakladt atd.) je optimalnim regulac-
nim rezimem vertikalni separace s vetejné provozovanou infrastrukturou. Empiricka
relevance tohoto zavéru vSak miize byt naruSena existenci jinych forem neefektivnosti,
které mohou byt spojeny s vefejnym provozovanim infrastruktury a nejsou zahrnuty
v prezentovaném modelu.

Zelezniéni preprava je odvétvi s infrastrukturou, kterd si vyzaduje nemalé inves-
tice. Regulace takového odvétvi predstavuje slozity problém. Regulace totiz vyvolava
dva protikladné efekty: staticky efekt a dynamicky efekt. Dopady regulace na celkovy
trzni prebytek pak zaviseji na velikosti téchto efektli a optimalni forma regulace zavisi
na konkrétnich hodnotach parametri v daném odvétvi. Cilem uvedeného piispévku
bylo stanovit, ktera z uvedenych forem regulace je optimalni v zavislosti na miie in-
formacni asymetrie, nakladnosti investice a mife konkurence na maloobchodnim trhu.
Predpokladali jsme pfitom, ze investice do infrastruktury se projevi ve vyssi kvalité
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zbozi a vyssi poptavce. Neuvazovali jsme tedy investice snizujici variabilni naklady.
s nizkymi néklady investic do infrastruktury je optimalni neregulovat. Za druhé, regu-
lace ceny za pristup k infrastruktufe je optimalni, pokud jsou investi¢ni naklady
vysoké ainformacni asymetrie neni pfili§ velka. Za tieti, vertikdln¢ separovana
a vetejné provozovana infrastruktura je optimalnim rezimem pii stfedné vysokych in-
vesti¢nich nakladech.

3.5.6 Apendix

Diikaz propozice 1: Piedpokladejme, ze existuje separacni rovnovaha, tj. [*(0) #
17(8), kde I"(c) znaci optimalni investici pii danych nakladech. Z pozadavku konzis-
tence piesvédceni plyne, ze regulator je piesvédcen, ze ¢ = 0, kdyZ pozoruje 1*(0).

V takovém ptipadé stanovi cenu a = 0. Naopak, kdyZz regulator pozoruje I*(§), sta-
1-c
W(N+1)2 _°
—2 !

Zafixujme nyni presvédceni a strategie ostatnich hract. Separovana rovnovaha existu-
je, pokud provozovatel prvniho typu nemuize zvysit svij zisk odchylenim od své
investi¢ni strategie. Pfedpokladejme, Ze provozovatel prvniho investuje I*(§) misto
I*(0). Provozovatel timto zvysi sviij zisk, pokud:
14 1°(8) + (N = D& . (N — 1)8(1 +I(8) — 26) Lp]*(&)z
N+1 N+1 2
1+1"(6
. < (%)
N+1

novi a = §. Optimalni investice je pfi takovém chovani regulatora I*(c) =

2y
) —71 (0)?

Tato podminka je splnéna, pokud N > 3 nebo N = 2 a zérovent § < 45/49.

Diikaz propozice 2: Regulator neni schopen odlisit jednotlivé typy provozovatell
a tesi nasledujici problém:

1 0Q*(0) « 1 0Q%(8)
max: [ (14— Q—0)dQ +- [

minky a > §

(1+I; = Q= ©)dQ —ZI;* za pod-

Resenim tohoto problému stanovi regulator cenu a = §. Investice provozovatele
druhého typu jsou ziejmé optimalni. Racionalni regulator tudiz stanovi cenu a = 0,
kdyz I > I5. Piedpokladejme, Ze provozovatel druhého typu se odchyli od své strate-
gie. Nejziskovejsim odchylenim je investovat I*(0). Toto odchyleni je profitabilni,
pokud je splnéna nasledujici nerovnost:
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1+ + (N =18\ (N—1)5A+1"(8) —28) ¥ _
( N+1 ) * N+1 —z 1@
1+ 6\ ¥ |
<(N—+1> —7 107

Tato nerovnost je splnéna pouze tehdy, pokud N = 2 a zaroven § > 45/49. Od-
chyleni tudiz neni profitabilni.
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4 METODY VYMEZOVANi RELEVANTNIHO TRHU
A JEJICH APLIKACE

Moderni politika hospodaiské soutéze se zaméfuje predevsim na tii oblasti — zneuziti
dominantniho postaveni, posuzovani fuzi a odhalovani kartelovych dohod.” Pro
vSechny tii oblasti je kliCové spravné urceni trzni sily vybraného podniku. Pouze pod-
nik s dominantnim postavenim (tzn. podstatnou trzni silou) musi celit specialni
zodpoveédnosti vyplyvajici z legislativy soutézni politiky. Také pii posuzovani fuzi
hraje urceni trzni sily dilezitou roli — v pfipadé, kdy spojeni probihd na trhu s nizkou
mirou koncentrace nebo mezi subjekty s nizkymi trznimi podily, nepiedpokladaji sou-
t&zni Gfady v diisledku daného spojeni naruseni hospodarské soutéze.*’

Metodou, jak v soutézni analyze urcit velikost trzni sily subjektu, je vymezeni
tzv. relevantniho trhu. Ten urcuje mnozinu vyrobku, které jsou z hlediska jejich cha-
rakteristik, ceny a zamysleného pouziti z pohledu spotiebitele vzajemné zastupitelné.*!
Na takto vymezeném relevantnim trhu je nasledné mozné urcit ucastniky trhu
a velikost jejich trzni sily (nejcastéji pomoci velikosti trznich podilt). Pii vymezeni
relevantniho trhu je nutné urcit nejen jeho produktovou ¢ast (tzn. mnozinu vzajemné
zastupitelnych vyrobki), ale také geografickou velikost relevantniho trhu (tzn. uzemi,
na kterém jsou konkurenc¢ni podminky dostateéné homogenni a zfetelné odlisné od
sousednich Uzemi) a ¢asové urceni relevantniho trhu (podminky na trhu se mohou
v ¢ase menit). Detailnéjsi rozbor vsech tii aspekti relevantniho trhu nabizi Motta
(2004), Davis a Garcés (2009) nebo Bishop a Walker (2010). Z téchto tii rovin uvazo-
vanych pii vymezovani relevantniho trhu se dale zabyvame piedevsim produktovym
vymezenim trhu.*

Zakladni metodologie pouzivana pii vymezovani relevantniho trhu je dnes, pte-
devsim v disledku sblizovani pravnich norem, srovnatelnd u vSech ¢lenskych stath
EU. I ptes drobné odlisnosti americké metodologie pro vymezeni relevantniho trhu lze
prejimat zajimavé koncepty soutézni analyzy i z prostfedi soutézniho prava USA.
Werden (1992) popisuje historicky vyvoj, kterym si prosly metodologie a piistupy
k ur¢ovani relevantniho trhu v USA.

%V Evropské unii do oblasti sout&zni politiky (na rozdil napt. od USA) spada také statni podpora. Piinosy
(a naklady) z existence soutézni politiky popisuje napiiklad Geroski (2006) nebo OFT (2011).

0 Viz napiiklad Zakon &. 143/2001 Sb., o ochran& hospodatské soutéze (§17), nebo pokyny Evropské komise
k posuzovani horizontalnich fuzi (Evropska komise, 2004, odst. 17-21).

*1'Viz Zakon €. 143/2001 Sb., o ochran& hospodatské soutdze (§2), nebo Evropska komise (1997: odst. 7).

2 Geografickym aspektem Zelezniéni dopravy se podrobn&ji zabyva kapitola 5 — Geograficky piistup
k modelovani Zelezni¢ni dopravy. Casové vymezeni pak bere v potaz hlavné ¢asovou flexibilitu spotiebitele,
jeho preference ohledné celkoveé délky trvani cesty apod.
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Postupy pouzivané evropskymi ¢i americkymi soutéznimi ufady pro vymezeni
relevantniho trhu jsou vetejn¢ dostupné a lze je najit ve vefejnych pokynech jednotli-
vych ufadl — naptiklad Evropska komise (1997), OFT (2004) nebo U.S. Deparment of
Justice (2010). Mezinarodni srovnani ptistupt k vymezeni relevantniho trhu pak nabizi
OECD (2012). Podrobnéji se metodologii pro vymezeni relevantniho trhu vénuje také
Baker (2007), ktery uvadi nejcastéjsi praktické problémy, na néz Ize pfi urCovani veli-
kosti relevantniho trhu narazit, a jakym zptisobem Ize tyto problémy fesit.

Trzni silu podniku mohou omezovat tfi zdroje konkuren¢niho tlaku — poptavkova
substituce, nabidkova substituce a moznost vstupu nového podniku na trh (napf. Davis
a Garcés 2009 nebo Padilla a O’Donoghue 2006). Poptavkova substituce je povazova-
na za nejsiln€jsi konkurencni tlak a predstavuje schopnost spotiebitele piejit v piipadée
zvySeni ceny vychoziho vyrobku na substitut, ktery bude uspokojovat jeho puvodni
potiebu. Nabidkova substituce vyplyva ze schopnosti vyrobci z ptilehlych trhil vstou-
pit na trh obsahujici vychozi vyrobek v pfipad¢ zvyseni jeho ceny. Posledni moznost,
vstup nového subjektu na trh, pak byva povazovana za relativn€ nejslabsi zdroj konku-
ren¢niho tlaku, a to pfedev§im vzhledem k nutnosti podstoupit ¢asto vysoké investi¢ni
vydaje spojené se vstupem na trh. VSechny tfi zdroje konkurenéniho tlaku a jejich zo-
hlednéni pfi vymezovani relevantniho trhu popisuje napiiklad Evropska komise
(1997).

Pro urceni, do jaké miry musi byt vyrobce jednoho produktu omezovan vyse po-
psanymi zdroji konkurencniho tlaku tak, aby nebyl na relevantnim trhu monopolistou,
je v soutézni analyze pouzivan test hypotetického monopolisty (Casto nazyvan také
SSNIP testem™). Nasledujici ¢asti této kapitoly se zamé&ii nejdiive na prehled literatu-
ry k samotnému SSNIP testu. Dalsi ¢asti se pak vénuji prehledu kvantitativnich analyz,
které mohou byt pouzity pro vymezeni relevantniho trhu na Zeleznici, upozoriuji na
jejich nedokonalosti a odkazuji na ptipadové studie a relevantni rozhodnuti soutéznich
urada pouzivajici tento typ analyz.

4.1 SSNIP TEST

SSNIP test je myslenkovy konstrukt pouzivany k ur¢eni velikosti relevantniho trhu.
Jeho zakladni podstatou je urcit nejmensi moznou skupinu vyrobkd, které jsou pova-
zovany spotiebitelem za zastupitelné a které jiz nemaji dalsi blizky substitut.

Ptima realizace SSNIP testu spociva v pokusu odpovédét na otazku, zda by bylo
malé, ale vyznamné a nepiechodné zvyseni ceny pro danou firmu ziskové. Za malég,
ale vyznamné a nepiechodné zvyseni ceny se v tomto piipadé povazuje zvyseni ceny
05-10 % po dobu alespon jednoho roku pii neménnych cenach konkurence (Davis

3 Small but Significant, Non-transitory Increase in Price test.
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a Garcés 2009: 202). Pokud je takovéto zvyseni ceny profitabilni, vyrobce daného
produktu je na trhu monopolistou z diivodu absence blizkych substitutt a relevantni trh
je tvofen pouze danym vyrobkem. V pripadé, ze takovéto zvyseni ceny neni profitabil-
ni, dochazi k opakovani SSNIP testu se zahrnutim dal§iho nejbliz§iho substitutu tak
dlouho, dokud neni nalezena nejmensi skupina produktii, pro které jiz neexistuje do-

statené blizky substitut a pro kterou je tak SSNIP profitabilni.

Presto, ze vznik teoretického konceptu saha az do druhé poloviny padesatych let,
SSNIP test byl poprvé uveden jako oficialni pfistup k vymezeni relevantniho trhu
v USA v roce 1982 (U.S. Department of Justice 1982). V Evropé byl test poprvé pou-
zit k analyze spojeni firem Nestlé/Perrier v roce 1992, a vroce 1997 byl nasledné
oficialné piijat Evropskou komisi (1997).

Konkuren¢ni tlak pfi produktovém vymezeni relevantniho trhu, ktery urcuje pfi-
padnou profitabilitu 5-10% zvyseni ceny (a tak i velikost relevantniho trhu), vznika
bud’ poptavkovou substituci, nabidkovou substituci, anebo vstupem nového subjektu
na trh.

Poptavkovou substituci na zeleznici muZzeme rozli§it na intramodalni
a intermodalni. K intramodalni substituci dochazi v situaci, kdy piepravni sluzby na
jedné trati poskytuje vice dopravct. Poptavkovou substituci je také tzv. intermodalni
substituce, tzn. zaménitelnost dvou typu piepravy. Zastupitelnosti vice druhi dopravy
(letadlo, autobus, auto) se zabyvaji Ivaldi a Vibes (2005), ktefi pomoci simulacniho
modelu odhaduji preference spotiebitele. Tento model nasledné empiricky testuji na
datech z trasy Berlin—Kolin nad Rynem. Diky nizké datové narocnosti je tento model
vhodny pro vymezovani relevantniho trhu i na jinych trasach. Zastupitelnost zelezni¢ni
a silni¢ni nakladni dopravy zkoumaji napiiklad Buckley a Westbrook (1991). Zastupi-
telnosti zeleznicni a letecké prepravy se zabyva studie Evropské komise (2006), jejimz
obsahem jsou mimo jiné i pripadové studie z osmi evropskych lokalit, kde otevieni vy-
sokorychlostnich Zelezni¢nich linek snizilo na danych trasach trzni podily leteckym
spole¢nostem.

Pokud existuje zastupitelnost ze strany nabidky, pak existuji producenti, ktefi si-
ce nejsou v dany okamzik konkurenty na daném trhu, ale mohou na n¢j v kratkém case
a bez vyznamnych nakladt vstoupit. Kritérium rychlosti a nizkych naklada spojenych
se vstupem na trh je pfitom rozhodujicim ukazatelem odliSujicim nabidkovou substitu-
ci apotencidlni konkurenci (Padilla a O’Donoughue 2006). V oblasti zelezni¢ni
dopravy se tak jedna naptiklad o pfesun vlakovych souprav dopravce na trat’, na které
doslo ke zvyseni ceny o SSNIP.

Vstup nového subjektu Ize v oblasti zelezniCni prepravy povazovat za extrémné
nizky zdroj konkurencniho tlaku predevsim z divodu velmi vysokych utopenych na-
kladu, které musi subjekt vstupujici na trh podstoupit (napft. pridéleni ¢asovych sloti,
povoleni provozovat drazni dopravu, naklady na nakup dopravnich souprav). Bariéry
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vstupu v Zelezni¢nim odvétvi na piikladu britské zeleznice podrobngji analyzuji Nash
a Preston (1992).

4.2 CENOVE TESTY

Velikost relevantniho trhu a intenzitu konkuren¢niho tlaku lze posuzovat rGznymi
kvantitativnimi metodami, které slouzi k pfimé, ¢i nepfimé aproximaci SSNIP testu.
Jednim ze zakladnych typt téchto analyz jsou cenové testy. Ty jsou Casto provadény
predevsim z divodu jejich nizké naro¢nosti na vstupni data. Vyvoj cen v ¢ase byva
navic spole¢nostem dostupny castéji nez napt. vyvoj objemu prodaného zbozi ¢i jiné
ukazatele. Informace o vyvoji cen jsou také Casto vefejné dostupné. To bude platit také
v oblasti zelezni¢ni piepravy, kde jsou ceny jizdného vefejné znamé, ale pocet cestuji-
cich nikoliv.

Cenové testy jsou zaloZeny na principu zakona jedné ceny a ekonomickém pojeti
trhu. Ekonomicky trh se v ptipadé produktového pojeti trhu sklada z mnoziny vyrob-
ka, pro které plati, Ze sniZzeni ceny jednoho vyrobku vyvola skrze nenulovou kiiZovou
elasticitu také snizeni ceny ostatnich substituti. Spole¢ny vyvoj cen tak indikuje vza-
jemnou zastupitelnost vyrobkll z pohledu spotiebitele. Pravé ta je urcujici pri
vymezovani soutézniho relevantniho trhu.

Pro analyzu spole¢ného vyvoje cen se pouzivaji ¢tyfi empirické metody: korela-
ce, testy stacionarity, kointegrace a Grangerova kauzalita. Nasledujici ¢ast textu uvadi
prehled literatury k pouziti téchto metod pro vymezeni relevantniho trhu.

4.2.1 Korelace

Korela¢ni analyza byla pro ucely vymezeni relevantniho trhu poprvé popsana ve
Stigler a Sherwin (1985). Jedna se o pouziti standardniho statistického nastroje pro ur-
¢eni miry, sjakou se ceny dvou zkoumanych vyrobkidl v ¢ase pohybuji spolecné.
Technicky presnéji je zjiStovano, do jaké miry se v obou fadach soucasné vyskytuji
hodnoty vyssi (popf. nizsi) nez stiedni hodnota dané ¢asové rady. Vysoka hodnota ko-
rela¢niho koeficientu miize naznacovat na existujici zastupitelnost dvou vyrobki, coz
by vedlo k jejich zatazeni do spolecného relevantniho trhu. Problém nastava v ptipade,
kdy je nutné urcit kritickou hodnotu korelacniho koeficientu, od které jiz budou dva
vyrobky povazovany za soucast jednoho relevantniho trhu.

Reseni tohoto problému lze najit v rozhodovaci praxi Evropské komise (viz pii-
pady Nestlé/Perriér* nebo Arjowiggins/M-Real Zanders®), kterd provadi tzv.

* Provedeni korela¢ni analyzy v tomto piipadé podrobné&ji popisuje napt. Lexecon (1994).

* Provedeni korelagni analyzy v tomto piipadé podrobngji popisuje Donath (2009).
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»~comparability test”. Na zaklad¢ korelacniho koeficientu mezi srovnatelnymi vyrobky,
které jsou zcela jist¢ soucasti jednoho relevantniho trhu, je urceno kritérium (ben-
chmark), po jehoz splnéni jsou 1ianalyzované vyrobky zahrnuty do jednoho
relevantniho trhu.*® Tento postup lze dnes povaZovat za b&ny a byl pouzit také brit-
skym Office of Fair Trading (viz rozhodnuti Nutreco Holding NV/Norsk Hydro
ASA)*7 anebo eskym UOHS pii posuzovani fize Agrofert Holding/Euro Bakeries
Holding.*® Obdobn& Ize pii vymezeni geografického relevantniho trhu pomoci korela-
ce pouzit jako benchmark hodnotu korela¢niho koeficientu mezi cenami jednoho
vyrobku v riznych regionech patiicich do jednoho relevantniho trhu.

Werden a Froeb (1993) kritizuji pouziti benchmarku pro jednostrannost této me-
tody. V ptipadé€, kdy je ziskana hodnota korelacniho koeficientu niz§i ve srovnani
s benchmarkem, nelze tvrdit, Ze vyrobky nejsou soucasti jednoho relevantniho trhu.
Jejich mira substituce pouze neni srovnatelna s mirou substituce mezi vyrobky, které
byly vybrany jako benchmark a priori pravé z divodu jejich vysoké miry zastupitel-
nosti. SSNIP test by na zkoumanych dvou vyrobcich mohl byt stale neprofitabilni
a zaradit je do spolecného relevantniho trhu.

Ne vzdy jsou data k provedeni benchmarku dostupna, a tak Ize v rozhodnutich
Evropské komise nalézt také stanoveni arbitrarni hranice korela¢niho koeficientu. Ko-
relacni koeficient vyssi nez 0,8 povazuje Evropska komise za ,,vysoky* a nevylucuje
existenci spolec¢ného trhu, pfi korelacnim koeficientu nizsim nez 0,6 povazuje Evrop-
ska komise oba vyrobky za soucast oddélenych trhti. Evropska komise tento piistup
pouzila v ptipadech Rexam/American National Can (odst. 12) anebo CVC/Lenzing
(odst. 74). Tento postup je Komisi povazovan za méné robustni ve srovnani
s vypoctem benchmarku a vysledkiim cenovych testti v tomto piipadé dava pfi jejich
zohlednéni v celkové soutézni analyze nizsi vahu.

Jednim z casto zminovanych problému korelace v literatute je nachylnost metody
k chybé prvniho druhu (tzv. false positives). Predev§im v piipadé pouziti nestacionar-
nich ¢asovych fad bude dochazet k tzv. faleiné korelaci.*’ Casové fady by také mély
byt ocistény o sezonni slozku, cyklickou slozku (napi. inflaci) a spolec¢né vlivy tetich

¢ Napt. v rozhodnuti Nestlé/Perrier pouzila Evropské komise jako benchmark hodnotu korela¢niho koeficientu
mezi vyvojem cen ruznych znacek neperlivych vod. Tento benchmark nésledné slouzil k zodpovézeni otazky,
zda jsou perlivé a neperlivé vody vzhledem k velikosti korelace mezi jejich vyvojem cen soucasti jednoho rele-
vantniho trhu.

47 OFT pouzil pro zjidténi, zda norsky a skotsky losos patii do spole¢ného relevantniho trhu, jako benchmark
korelaci cen riiznych gramazi jednoho typu lososa. Provedeni cenovych testi v tomto piipadu podrobnéji popisu-
je napt. Davis a Garcés (2009: 173) nebo Lexecon (2005).

* v pripadu S472/2011 Utad pro ochranu hospodaiské soutéze pouzil korelaci mezi vyvojem cen rohliku u riz-
nych maloobchodnich prodejct jako benchmark pro zjisténi, zda jsou rohliky a housky soucasti spole¢ného
relevantniho trhu.

*V piipadu Gencor/Lonrho [1996] prohlasila Evropska komise vysoky korelatni koeficient mezi vyvojem cen
platiny a zlata za dusledek falesné korelace, a rozhodla se proto provést kointegracni analyzu cen.
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stran, které uméle navysSuji velikost korela¢niho koeficientu i bez ptitomnosti arbitraze
na trhu. Slade (1986) pfi vymezovani geografického trhu s ropnymi produkty v USA
ilustruje, jak spolec¢ny rust nakladd, ktery se promita do vyvoje konecnych cen, zvysu-
je korelaci mezi vyrobky pii absenci jejich vzdjemné zastupitelnosti.” Predeviim
z diivodu korelace mezi cenami elektrické energie a ropy, kterou na evropskych trzich
potvrzuji napi. Asche et al. (2006), hrozi toto riziko také analyze dlouhodobych cen
jizdného na zeleznici a v autobusové (popf. nakladni) dopravé.

Mezi dal$i problémy spojené s pouzitim cenové korelace za Gicelem vymezeni re-
levantniho trhu lze zafadit neschopnost spravné analyzovat trhy s jednostrannou
substituci (podrobnéji viz Werden a Froeb 1993) nebo trhy charakteristické nesyme-
trickymi cenovymi reakcemi (podrobngji viz Hosken a Taylor 2004).

4.2.2 Stacionarita

Testy stacionarity zkoumaji vyvoj relativnich cen v Case a zjistuji, zda maji relativni
ceny tendenci se v dusledku existujici arbitraze navracet k rovnovazné urovni.

Mezi nejcastéji pouzivané testy stacionarity patii Augmented Dickey-Fuller test
(tzv. ADF test) a KPSS test. Oba testy pouziva napt. Forni (2004) pfi vymezeni geo-
grafického trhu s mlékem v Italii. Vysledky téchto testd vSak nejsou kvili pouziti
nizkého poctu pozorovani povazovany za dostatecné robustni. ADF test je pak také
znam pro svoji slabsi silu. Perron a Ng (1996) proto navrhuji alternativni testy stacio-
narity prekonavajici nejcastgjsi kritiku ADF a KPSS testl. Jimi navrZené testy
stacionarity empiricky pouzivad Boshoff (2007) pii formulaci své reakce na analyzu,
kterou provedl Forni (2004) za ucelem vymezeni geografického trhu mléka
v Jihoafrické republice.

Testy stacionarity diky pouziti relativnich cen netrpi mnoha problémy vedoucimi
k chyb¢ prvniho druhu u korela¢ni analyzy. Pokud ob¢ ¢asové tfady obsahuji spolecnou
trendovou, sezonni popfi. cyklickou slozku, je nutné pouze ovéfit, zda maji v pripadé
obou ¢asovych fad tyto slozky v ase konstantni relativni vyvoj. Ze stejného divodu
neni pfi testech stacionarity nutné osetfovat vyvoj spolecnych nakladd, pouze je tieba
overit konstantni vyvoj relativnich naklada v case. Podrobné&jsimu srovnani korelacni
analyzy a testl stacionarity se vénuje napt. Wills (2002).

Coe a Krause (2008) upozoriiuji na nutnost ovérovat nestacionaritu pouzitych ca-
sovych fad — podil dvou stacionarnich fad totiz vzdy vrati stacionarni ¢asovou fadu.
Davis a Garcés (2009) upozoriiuji na riziko chyby druhého druhu. Ta hrozi pfi analyze
stacionarity relativnich cen u dvou vyrobkd, které spotfebitel mize povazovat za za-
stupitelné, ale jejichz wvyrobni technologie jsou zcela odlisné (napt. sirky

%% Obdobné musela Evropska komise zohlednit vyvoj sménnych kurzi v pripadu Gencor/Lonrho (1996) pi ana-
lyze vyvoje cen drahych kovu.
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a zapalovace). V ptipadé nakladového Soku u jednoho vyrobku dojde k dlouhodobému
vychyleni relativni ceny, a fada tak nebude konvergovat k jedné relativni cené. Napfi-
klad pfi dlouhodobém zvyseni ceny benzinu dojde ke zméné¢ rovnovazné relativni ceny
mezi automobilovou a zelezni¢ni dopravou i piesto, ze mohou byt z pohledu spotiebi-
tele na dané trase vzajemné zastupitelné.

Testy stacionarity byvaji soutéznimi ufady pouzivany casto paralelné s korela¢ni
analyzou, a proto lze jejich provedeni nalézt v rozhodnutich uvedenych v predchozi
¢asti textu. Napf. v pfipadu Nutreco Holding BV/Norsk Hydro ASA byla analyzovana
stacionarita relativni ceny skotského a norského lososa pravé pro preklenuti rizika fa-
lesné korelace z divodu spolecného trendu zpiisobeného vyvojem ceny krmiva.
Evropska komise piistoupila k testim stacionarity také v rozhodnutich Arjowig-
gins/M-Real Zanders, Gencor/Lonrho, CVC/Lenzig nebo Mannesmann/Vallourec/Ilva.

4.2.3 Kointegrace a Grangerova kauzalita

Kointegrace vychazi z existence dlouhodobé rovnovazné relativni ceny mezi dvéma
vyrobky a zkouma, zda se trzni cena od této rovnovazné hodnoty odchyluje pouze
v disledku kratkodobych nahodnych Sokl. Vyhoda pouziti kointegrace spociva
v moznosti pouziti vice ekonometrickych nastroji pii analyze cen ve srovnani s testy
stacionarity zalozenymi na binarni metodologii testovani hypotéz. Princip pouziti koin-
tegrace je srovnatelny s intuici testdl stacionarity a podrobnéji jen popisuje naptiklad
Rubin (2004).

Bishop a Walker (2010) kritizuji pouziti kointegrace pro vymezeni relevantniho
trhu pfedevS§im pro jeji zaméfeni na dlouhodobou rovnovéhu na trhu a omezenou
schopnost zkoumat kratkodobou dynamiku trhu. V dlouhém obdobi mohou mit spo-
tiebitelé vice moznosti substituce, aanalyza tak povede k SirSimu vymezeni
relevantniho trhu. Naopak podstatou SSNIP testu je kratkodoba dynamika cen.
Boshoff (2012) v reakci na tuto kritiku poukazuje na moznost pouzit modely pro ko-
rekci chyb (tzv. error correction models), jejichz pomoci lze 1épe zkoumat prave
kratkodobou dynamiku cen.

Grangerova kauzalita se zaméfuje na zménu ceny jednoho vyrobku v disledku
zmény ceny potencialniho substitutu. Pokud historicky vyvoj ceny potencialniho sub-
stitutu  zlepSuje schopnost modelu vysvétlit dneSni ceny vychoziho vyrobku
vysvétlované ptivodné pouze vyvojem jeho vlastnich cen, existuje mezi potencidlnim
substitutem a vychozim vyrobkem Grangerova kauzalita. Blize metodu kointegrace
i Grangerovy kauzality popisuje napt. Bishop a Walker (2010). Vyhodou Grangerovy
kauzality je pfedevsim jeji schopnost zkoumat oddélené ob¢ strany zastupitelnosti vy-
robku (tzn. zastupitelnost vyrobku A vyrobkem B a naopak). Tuto vyhodu Grangerovy
kauzality vyzdvihuje také Boshoff (2012).
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Evropska komise pouzila kointegraci v n€kolika svych rozhodnutich — napf.
Gencor/Lonrho nebo CVC/Leinzig. Grangerovu kauzalitu pak Komise pouzila
v rozhodnuti Mannesmann/Vallourec/Ilva.

4.2.4 Praktické pouziti cenovych testl

Cenové testy vychazeji z konceptu ekonomického trhu charakteristického arbitrazi,
ktery se ovSem ne vzdy musi shodovat s konceptem relevantniho trhu. Napftiklad po-
kud budou na trhu existovat dva vyrobci, jejichz zbozi bude vzajemné zastupitelné,
arbitraz povede u obou produktii ke spolecnému vyvoji cen. Pokud bude ovsem jeden
z vyrobct kapacitné omezen, muze byt druhy vyrobce schopen profitabilné zvysit cenu
svého vyrobku o 5-10%. K rozdilim mezi ekonomickym a soutéznim trhem se blize
vyjadiuje Baker (1987).

Velmi Casto je v literatuie také kladen dliraz na analyzu diferencovanych produk-
th, mezi kterymi muize existovat cenovy rozdil i v pfipadé jejich zastupitelnosti
z pohledu spotiebitele. Samotnd existence cenovych rozdili by neméla svadét
k zatazeni vyrobku do oddélenych trhl. Pied analyzou absolutnich cenovych hladin
varuji napi. Werden a Froeb (1993), Motta (2004) nebo Forni (2004).

Je ziejmé, ze cenové testy maji mnoho slabin (ty hlavni pfehledné shrnuji napii-
klad Werden a Froeb 1993). Vzhledem k jejich snadnému provedeni a nizkym
naroklim na vstupni data ovSem ptedstavuji silny analyticky nastroj, jehoz pouziti
v soutézni analyze ma i pies jeho nedokonalosti smysl. Pouziti cenovych analyz obha-
juji Davis a Garcés (2009) nebo Sherwin (1993). Vsichni autofi se ovsem shoduji, Ze
je nutné cenové testy pouzivat obezfetné a pfed znamymi slabinami cenovych testi
nezavirat oi. Jen tehdy mohou byt cenové testy efektivnim nastrojem pii soutézni
analyze vedouci k vymezeni relevantniho trhu.

4.3 ANALYZA KRITICKE ZTRATY

Piimou aplikaci SSNIP testu popsaného v uvodu kapitoly je tzv. analyza kritické ztra-
ty. Zvyseni ceny ma dva protichudné efekty, které ovliviiuji zisk hypotetického
monopolisty. Negativni efekt spociva ve snizeni zisku z diivodu tibytku prodeja, nebot’
nektefi spotiebitelé v reakci na zvySeni omezi své nakupy. Pozitivni efekt spociva ve
zvySeni zisku, nebot’ hypoteticky monopolista dosahuje po zvyseni ceny vyssich marzi
na ostatnich prodejich. Kriticka ztrata je procentni ubytek prodeju, pfi kterém se uve-
dené efekty vyrovnavaji, to znamend, ze piinosy ze zvySeni ceny jsou vyrovnany
ztratou z ubytku prodeju a zisk se neméni. Podobné kriticka elasticita udava cenovou
elasticitu poptavky, pii které¢ nebude mit zvyseni ceny dopad na zisk firmy. Analyzu
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kritické ztraty je mozné provést porovnanim kritické a skute¢né ztraty prodeji anebo
porovnanim kritické a skute¢né elasticity poptavky.

Ekonomickou podstatu analyzy a navrh jeji metodologie pro pouziti v soutézni
analyze poprvé popsal Werden (1997). Metodiku analyzy kritické ztraty pomoci kri-
tické ztraty prodejii obsahuje také Hiischelrath (2009), metodiku analyzy kritické
ztraty pomoci kritické elasticity poptavky pak naptiklad Massey (2000).

Prestoze se kriticka ztrata (resp. elasticita) zda byt jasné a jednoduse definovana,
jeji vypocet zavisi na kvalité dat, ktera vstupuji do vypoctu. Padilla a O’Donoghue
(2000), stejné¢ jako Hiischelrath (2009), pro vypocet marze pouzivaji primérné varia-
bilni naklady misto meznich nakladl, coz je obvykla praxe v pfipadech, kdy je
nemozné nebo pfilis slozité odhadnout funkci meznich nakladi. Gaynor et al. (2006)
upozoriuji, ze v takovychto pfipadech metoda rozdéleni nakladl na fixni a variabilni
siln¢ ovliviiuje vysledky celé analyzy.

Problematicka je také situace, kdy firma jiz vyuziva svoji trzni silu a nastavuje
suprakompetitivni ceny. Vysoka marze bude znamenat malou velikost kritické ztraty.
To povede k SirSimu vymezeni relevantniho trhu, nez by odpovidalo realité. Tato situ-
ace je znama pod pojmem ,,celofanovy klam*“’' a jeho potencialni existenci je nutné
pii vymezovani relevantniho trhu vzdy zohlednovat. Podrobnéji o celofanovém klamu
pise napt. Motta (2004) nebo Davis a Garcés (2009).

Po zjisténi velikosti kritické ztraty je nutné odhadnout velikost skute¢né ztraty
prodejti, ke které dojde v disledku zvySeni ceny. Pokud velikost kritické ztraty prevysi
odhadnutou velikost skutecné ztraty, zvySeni ceny o 5-10 % by bylo ziskové, a dané
vyrobky tak tvofi relevantni trh. Velikost skutecné ztraty Ize ziskat bud’ pomoci eko-
nometrického odhadu elasticity poptavky, anebo pomoci spottebitelského prizkumu.
Ekonometricky piistup k analyze kritické ztraty pouziva naptiklad Rubinfeld (2010).
Nevyhodou této metody je vysoka datova narocnost, ktera v mnoha piipadech pouziti
této metody znemoziuje.

Alternativou pro zjisténi velikosti skute¢né ztraty je provedeni spotiebitelského
prazkumu. Této metode se vénujeme v nasledujici Casti textu.

4.4 SPOTREBITELSKY PRUZKUM

Castou vyhodou realizace spotiebitelského priizkumu za uéelem odhadu velikosti sku-
tené ztraty je jeho vyuziti také pro zjisténi dalSich podstatnych informaci o chovani
spotiebiteld. Na rozdil od metod, které¢ davaji odpovéd’ pouze na otazku o velikosti

3! Anglicky ,.cellophane fallacy“. Nazev vychazi z prvniho rozhodnuti, kde soud popsal tuto situaci (viz United
States vs. DuPont, 1956).
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skutecné ztraty, mize spotiebitelsky prizkum poskytnout i kvalitativni informace, kte-
ré se vztahuji k charakteristice poptavky a spotfebitelskym navykam.

Zasady spravného provadéni spotiebitelského prizkumu pro Gcely soutézni ana-
lyzy popisuje OFT (2010). Obecné pak komplexni ptehled metodiky pro provadéni
a vyhodnocovani spotfebitelskych prizkumi nabizi naptiklad Kozel (2006) nebo Kolb
(2008).

Zakladni zplisoby, jak vést Setfeni pfimym dotazovanim v doprave, jsou dva, a to
dotazovani pted odjezdem dopravniho prostiedku na nastupisti anebo dotazovani ,,on-
-board* (v prubéhu jizdy dopravniho prostiedku). Oba zpusoby maji své vyhody
anevyhody aje na subjektu provadéjicim prizkum, aby zvolil vhodnou metodiku
s ohledem na aktualni situaci na trhu. Popis metodiky pro provadéni on-board pru-
zkumt nabizi naptiklad Schaller (2005), National Center for Transit Research (2002)
nebo Tierney et al. (1996).

Dopadim na vysledky prizkumu v disledku zvolené metodologie se pak vénuji
Memarian et al. (2012). Studie se zabyva hledanim nejvhodnéjsi techniky sbéru dat
v autobusové doprave, pii dotazovani za jizdy ve vozidle (on-board). Soucasti studie
je experiment zaméfeny na vliv tii faktorti (délka dotazniku, odmény za zpétnou vazbu
a zpusob dotazovani), které ovliviiuji navratnost dotaznikii a jednotkové naklady pru-
zkumu.

Spotiebitelské Setfeni pfimym dotazovanim mimo dopravni prostfedek bylo pou-
zito napiiklad v pfipadu spojeni aerolinii Ryanair/Aer Lingus. Realizace
spotiebitelského prizkumu probéehla v roce 2007 na letisti v Dublinu a zacastnilo se ho
vice nez 2 600 respondentti. Verfejné dostupnd piiloha rozhodnuti Evropské komise
toho piipadu obsahuje popis metodologie pouzité pii realizaci pruzkumu.

4.5 BIDDING MARKETS

4.5.1 Teoreticka vychodiska

Mimo b&zné trhy, které lze charakterizovat prubéznou konkurenci na trhu, existuji také
trhy, na nichz probiha konkurence otrh — vtakovychto pfipadech mluvime
o tzv. bidding markets. Typickym znakem bidding markets je vyuzivani vybérovych
fizeni na poptavkové strang. V oblasti zelezniéni dopravy lze nalézt oba typy trhi. Ze-
lezni¢ni dopravci mohou pilisobit na trhu s pribéznou konkurenci, kdy hovoiime o trati
provozované tzv. na komercni riziko (soutéz probiha o jednotlivé cestujici a piijmy
z prodeje jizdného). Zelezni¢ni dopravcei se mohou také Gidastnit vybérovych tizeni vy-
pisovanych statni spravou, aby byla zajisténa dopravni obsluznost v ur¢itych regionech
— v tomto ptipad€ probihd soutéz o urcitou trat’ (resp. traté¢ v daném regionu). Protoze
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na bidding markets je nutné intenzitu soutéze a velikost trzni sily posuzovat odlisné ve
srovnani s béznymi trhy, uvadime pro Uplnost také struény prehled literatury popisujici
metodiku soutézni analyzy pro bidding markets.

Vymezeni relevantniho trhu byva v pripad¢ bidding markets provadéno za po-
moci odliSnych analyz ve srovnani s béznymi trhy predevSim ztoho divodu, ze
bidding markets se ¢asto vyznacuji dodavkami individualné nasmlouvaného produktu
za individualné smluvenou cenu. Aplikace SSNIP testu tak v téchto piipadech neni
vhodna (OFT 2007). Jak je uvedeno v tivodu této kapitoly, urceni velikosti relevantni-
ho trhu neni cilem soutézni analyzy, ale je predevSim nastrojem pro urceni trzni sily
jednotlivych subjektt na trhu. Soutézni analyza na bidding markets se tak zamétuje
pfimo na urceni velikosti trzni sily, bez nutnosti urovat presnou velikost relevantniho
trhu.

Shrnuti hlavnich charakteristik bidding markets relevantnich pro soutézni analy-
zu nabizi naptiklad OECD (2006). Zatimco u béznych trhi probiha kontinualni soutéz
o mezni zakazniky, na bidding markets je pfedmétem konkurence pfedem urcena Cast
trhu (v neékterych ptipadech i cely trh). Spolecnost, ktera vyhraje dan¢ vyberové fizeni,
vsak jiz nemusi byt vitézem jejiho opétovného vypsani po vyprseni piivodniho kon-
traktu. Takto fungujici trhy nazyva Baumol (1982) dobyvatelnymi trhy (contestable
market). Jednou z hlavnich charakteristik dobyvatelnych trha je, Ze i velmi nizky pocet
firem na trhu vede k cenam na tirovni meznich naklada.

Tento argument podrobnéji analyzuje Klemperer (2005) a zjist'uje, Ze tato situace
nastane pouze pii splnéni ur€itych podminek. Mezi ty patii pfedevsim relativni veli-
kost jednotlivych vybérovych fizeni vzhledem k celkovému objemu produkce
jednotlivych subjekt na trhu, nizké bariéry vstupu na trh a absence efektli uzamceni
(lock-in).

Vliv skutecné, ale i potencialni konkurence ve vyberovych fizenich na troven
sluzeb nabizenych zelezni¢nimi dopravci pfi zajisStovani dopravni obsluznosti zkouma
v Némecku Schmutzler a Lalive (2008), ve Svédsku Alexanderson a Hultén (2006)
a disledky rozdilu v britském a S§védském systému zadavani vefejnych zakazek
v oblasti zelezni¢ni dopravy nabizi Nash a Nilsson (2009). Z pohledu teorie dobyva-
telnych trhti zkouma britsky Zeleznic¢ni trh také Shires er al. (1994). Podle jejich
analyzy jsou nejvétsi prekazkou pro fungovani zelezni¢ni dopravy v souladu s teorii
dobyvatelnych trhit vysoké bariéry vstupu, které autofi rozdé€luji do tii kategorii (ne-
vinné, strategické a predatorské) a podrobnéji zkoumaji kazdou z nich.

Velikost trzni sily jednotlivych hract Ize vyvodit z informaci o pribéhu minu-
lych vybérovych fizeni — z toho, jak blizko sebe se v jednotlivych vybérovych fizenich
nabidky dvou spolecnosti objevovaly; o kolik vys$si cenu nabizela jedna spole¢nost
v ptipad¢, kdy se vybérového fizeni neucastnil vybrany konkurent; jak ¢asto vyhraly
nabidky jedné spolecnosti na ukor druhé; jak Casto byly urcité dvé spolecnosti jediny-
mi ucastniky vybérového fizeni apod. Tento typ analyz provadéla Evropska komise
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naptiklad v pfipadech posuzovani fuzi Panasonic/Sanyo (pro vice informaci o analyze
bidding dat viz Devai et al. 2010) nebo Siemens/VA Tech (pro vice informaci
o analyze bidding dat viz Becker et al. 2006). V ptipadé rozdilnych pozadavki ve vy-
bérovych fizenich neni mozné porovnavat prostou primérnou cenu vitézné nabidky
mezi tendry, kterych se vybrany konkurent ucastnil, a kterych nikoliv. Resenim je po-
uziti ekonometrickych nastrojl, jejichz pomoci lze kontrolovat relevantni faktory
ovliviujici velikost vitézné nabidky. Evropska komise provedla ekonometrickou ana-
lyzu zalozenou na datech zvybérovych fizeni v rozhodnutich Boeing/McDonnell
Douglas,”* GE/Instrument-arium (pro vice informaci viz RBB Economics 2004) nebo
Syniverse/BSG.

Ptimé urceni velikosti trzni sily, které je timto zplsobem pii analyze bidding
markets provadéno, je také v souladu s praxi posledni doby v oblasti posuzovani fuzi
na béznych trzich. I na téch se soutézni analyza stale Castéji zaméfuje predev§im na
samotnou blizkost konkurence spojujicich se subjektll bez ohledu na urceni piesné ve-
likosti relevantniho trhu (CRA 1996). Nekteré nastroje pro posuzovani fuzi tak lze
pouzit v soutézni analyze pro bézné trhy i bidding markets. Moresi (2010) napiiklad
ukazuje, jak lze pro prostfedi vefejnych soutézi upravit diversion ratios pro provedeni
standardniho GUPPI testu.”

Dale je vhodné analyzovat, zda na trhu existuji tzv. efekty uzamceni, které by
zvyhodnovaly soucasného dodavatele v dalsim kolem vybérového fizeni. Tato situace
muze nastat, pokud bude hrat vyznamnou roli znalost fungovani trhu, Gispory z rozsahu
nebo budou existovat nenulové naklady na ptechod mezi dodavateli. Tyto efekty mo-
hou zvySovat velikost trzni sily daného subjektu, a ovliviiovat tak intenzitu konkurence
na trhu. Vynosy z rozsahu v zelezni¢ni dopravé se zabyvaji napfiklad Alexanderson
a Hultén (2006), ktefi ukazuji na rostouci vynosy zrozsahu u menSich dopravca
a klesajici vynosy zrozsahu u velkych dopravct. Tuto situaci pak vysvétluji nizsi
efektivitou fizeni velkych spolec¢nosti.

Jednim z typickych dusledki je vznik kartelt ve vefejnych zakazkach, tzv. bid
rigging. Bid rigging vznika, kdyz se Gcastnici aukce dohodnou, ze si nebudou konku-
rovat a vzajemn¢ sladi své nabidky. VétSina metod odhalovani bid riggingu vyzaduje
urc¢itou znalost nakladové funkce ucastnikli aukce. Piestoze metody odhalovani bid
riggingu nebyly dosud aplikovany na Zelezni¢ni dopravu, je pravdépodobné, Ze se
vzrustajici konkurenci v Zelezni¢ni dopravé budou tyto metody nabyvat na vyznamu.

52 Rozhodnuti Evropské komise obsahuje jen strohé informace o provedené analyze s dirazem na jeji zavéry.
Blizsi popis samotné analyzy nabizi Bishop a Walker (2010).

53 Diversion ratio piedstavuje Cast z celkovych ztracenych prodeji, kterou spolednost A ztrati po zvyseni své
ceny na ukor spolec¢nosti B. Tato hodnota je vstupni informaci pro vypocet tzv. GUPPI (Gross Upward Pricing
Pressure Index), ktery uréuje ocekavané zvyseni ceny po spojeni danych dvou spole¢nosti vzhledem k blizkosti
jejich konkurence. Hlavni myslenku 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 znamé teoretické poznatky o organizaci bid riggin-
govych dohod a poukdzeme na né€kolik faktort, které mohou ovlivnit pravdépodobnost
vzniku bid riggingu. Cilem prezentované literatury je popsat moznou organizaci bid
riggingové dohody. Bid riggingova dohoda je formou kartelu ajeji organizace
a udrzeni neni jednoduchym problémem. Ugastnici takové dohody musi vyfesit tfi za-
sadni problémy.

e Ktery z ¢leni bude vlastnikem drazeného objektu. Clenové dohody ptitom dis-
ponuji privatni informaci o vlastnim ocenéni drazeného objektu. Je tedy nutné
motivovat ¢lena k pravdivému odhaleni této informace.

e Jak vypadaji optimalni nabidky jednotlivych ¢lent, aby kartel dosahl co nejvét-
Siho zisku.

e Pro cleny bid riggingové dohody musi byt vyhodné ucastnit se dohody
a podavat nabidky, které jsou optimalni z pohledu kartelu.

Tyto problémy fesi ¢lenové bid riggingové dohody pomoci tzv. mechanismu,
ktery definuje pravidla fungovani kartelu. Teoretickou literaturu o organizaci bid
riggingu lze rozdélit do dvou proudii. Prvni znich zkouma moznosti bid riggingu
v jednorazové aukci, druhy proud zkouma moznosti bid riggingu v opakovanych auk-
cich.

McAfee a McMillan (1992) zkoumaji, zda a za jakych podminek miize vzniknout
bid rigging v jednorazové obalkové aukci (first-price) se soukromym ocenénim (tzv.
IPV aukce). Tito autofi ukazuji, ze koluze v jednorazové aukci mize byt organizovana
pomoci tzv. PAKT (preauction knockout) mechanismu. PAKT funguje jako aukce
pred aukci, které se ucastni ¢lenové kartelu. Vitéz této aukce pak ma pravo predlozit
v aukci skute¢nou nabidku. Ostatni ¢lenové kartelu podaji jen predstirané nabidky, za
coz je jim poskytnuta penézni platba. McAfee a McMillan (1992) tak ukazuji, Ze kolu-
ze v jednorazové aukci je mozna, pokud si mohou ¢lenové kartelu poskytovat penézni
platby. Marshall a Marx (2007) prezentuji model jednorazové IPV aukce, ve kterém
kartel neni schopen kontrolovat nabidky jednotlivych clentl, coz klade dalsi omezeni
stabilit¢ bid riggingové dohody. Marshall a Marx (2007) ukazuji, ze i za téchto ome-
zeni lze zajistit stabilitu bid riggingové dohody pomoci BCM mechanismu (bid
coordination mechanism). Tento mechanismus vSak neumoziuje Gplné potlaceni kon-
kurence mezi ¢leny bid riggingové dohody. Vysledky modelu také dokazuji, ze
organizace bid riggingové dohody je obtizng&jsi pti aukci, ve které vitéz plati nabidnu-
tou cenu (first-price) nez pii aukcei, kdy plati druhou nejvyssi nabidku (second-price).
Hendricks et al. (2008) prezentuji model aukce se spolecnym ocenénim a ukazuji, Ze
PAKT mechanismus v takové aukci nesplituje participatni omezeni a neumoziuje
vznik koluze. Pomoci tohoto vysledku vysvétluje, pro¢ nebyly pozorovany legalni spo-
le¢né nabidky pfti aukcich ropnych poli v Texasu v letech 1954-1970.
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Dalsi proud literatury, prezentovany piedevsim clanky Aoyagi (2003 a 2007),
Skrypacz a Hopenhayn (2004) a Athey et al. (2004), se zabyva organizaci bid riggin-
gové dohody v opakované hie. Aukce je v této literatuie modelovana jako opakovany
Bertrandiiv oligopol s privatnimi informacemi o nakladech. Organizace kartelu popsa-
na vtéto literatufe muize byt relevantni pro situace, kdy jsou aukce potfadany
opakovan¢ a ucastni se jich — nebo ma zajem se jich Gcastnit — vzdy stejny okruh fi-

rem.

Tabulka 4.5—1: Organizace bid riggingu

Clanek

Predpoklady

Zavéry

McAfee a McMillan (1992)

Aoyagi (2003)

Athey (2004)

Skrypacz a Hopenhayn (2004)

Aoyagi (2007)

Harrington a Chen (2006)

Marshall a Marx (2007)

Hendricks et al. (2008)

Jednorazova IPV first-price aukce.
Platby mezi ¢leny kartelu jsou mozné.

Opakované IPV aukce. Explicitni komunika-
ce je mozna.

Opakované IPV aukce. Minulé nabidky jsou
pozorovatelné. Explicitni komunikace neni
mozna.

Opakované IPV aukce. Minulé nabidky jsou
pozorovatelné.

Opakované aukce s korelovanymi signaly.
Explicitni komunikace je mozna. Explicitni
komunikace neni mozna.

Opakovana IPV aukce. Kupujici jsou schopni
odhalit kartel.

Jednorazova IPV first-price aukce.

Kartel neni schopen kontrolovat nabidky
svych ¢lend.

Jednorazova first-price aukce se spoleCnym
ocenénim.

Bid rigging je organizovan pomoci PAKT
mechanismu.

Bid rigging je organizovan pomoci mecha-
nismu rotace nabidek.

Koluzni rovnovaha se vyznaduje nizkou
volatilitou cen.

Bid rigging je organizovan pomoci zetono-
vého mechanismu.

Bid rigging je organizovan pomoci mecha-
nismu rotace nabidek.

Koluzni rovnovaha se vyznacuje nizkou
volatilitou cen.

Bid rigging je organizovan pomoci BCM
mechanismu. Bid rigging je méné pravdé-
podobny pfi first-price aukci nez v second-
price aukci.

PAKT mechanismus neni schopen organi-
zovat bid rigging.

Aoyagi (2003 a 2007) popisuje zpisob organizace bid riggingové dohody, kterou

nazyva rotace nabidek (bid rotation). Mechanismus rotace nabidek ma za tikol urcit,
ktera firma z kartelu poda do aukce skute¢nou nabidku. V ptipadé dvou ¢lend kartelu
funguje mechanismus rotace nabidek nasledovné: V prvni aukci je vybréna firma
s nejvyssim ocenénim (resp. s nejniz§imi naklady). Tato firma pak poda v aukci sku-
tecnou nabidku. V dalsi aukci je pak vybrana druhd firma za ptedpokladu, Ze jeji
ocenéni prevySuje rezervacni cenu stanovenou aukcionafem. Aoyagi (2003) dokazuje,
ze takovy mechanismus motivuje ucastniky aukce pravdivé odhalit sva ocenéni. Me-
chanismus rotace nabidek nevyzaduje, aby si ucastnici kartelu poskytovali zvlastni
penézni platby. Predpoklada ale, ze firmy spolu mohou explicitné¢ komunikovat ohled-
né svych ocenéni.
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Skrypacz a Hopenhayn (2004) a Athey (2004) tento ptedpoklad odstranuji
aukazuji, jak se mohou firmy zkoordinovat i bez explicitni komunikace. Skrypacz
a Hopenhayn (2004) popisuji zptisob organizace, ktery se nazyva zetonovy mechanis-
mus (chip mechanism). Pii zetonovém mechanismu se Ucastnici kartelu v aukcich
stfidaji v zavislosti na tom, kolik aukci a o jaké hodnoté vyhral dany ucastnik
v minulost. Aukce se za kartel z(iCastni firma, kterd v minulosti zamérné prohrala auk-
ce s nejvyssi celkovou hodnotou. Athey (2004) ukazuje, Ze pokud jsou nabidky ¢lent
kartelti v minulych aukcich vefejné znamé, pak je mozné udrzet bid riggingovou do-
hodu ibez explicitni komunikace. Zaroven ukazuje, ze se takova bid riggingova
dohoda vyznacuje nizkou volatilitou cen.

4.5.3 Metody detekce bid riggingu

Metody detekce bid riggingu obvykle vyuzivaji teoretické poznatky diskutované
v ptedchozi kapitole k indikaci mozného bid riggingu na zaklad¢ pozorovanych dat.
Tyto metody tudiz testuji, zda chovani ucastnikli aukce odpovida konkurenénimu mo-
delu aukce, pfipadné zda toto chovani vykazuje néktery ze znakl koluze popsany
v predchozi kapitole.

Porter a Zona (1993 a 1999) a Pesendorfer (2000) prezentuji metodu detekce bid
riggingu, ktera je zalozena na predpokladu, ze ¢lenové bid riggingu, ktefi nejsou urce-
ni jako vitézové aukce, vstoupi do aukce s predstiranymi nabidkami. Ze standardniho
modelu konkurenéni aukce vyplyva, ze nabidky firem jsou pozitivné ovlivnény nékla-
dy firem. Uvedené clanky pak ptedpokladaji, ze vztah mezi nabidkami firem a jejich
naklady je log-linearni:

logh;y = a+ X, + &,

Index i oznacuje danou firmu, index ¢ oznacuje danou aukci, proménna b ozna-
¢uje nabidku firmy a x je vektor pozorovanych proménnych, které ovliviiuji naklady
firmy a pravdépodobnost vyhry. Mezi tyto proménné jsou obvykle fazena rizna méfit-
ka kapacit firmy, vyuziti kapacit, geografické vzdalenosti atd. Vyse uvedené ¢lanky
poté testuji, jestli jsou nejnizsi nabidky (tj. konkurenéni) generovany odliSnym proce-
sem nez vyS$$i nabidky (tj. pfedstirané). Pokud autofi disponuji informaci o tom, které
firmy jsou podezielé z bid riggingu, pak mohou rovnéz testovat, zda je chovani téchto
firem odli$né od chovani ostatnich firem.

Porter a Zona (1993) testuji data, kterd pochéazeji ze 116 aukci na vystavbu silnic
poradanych na Long Islandu mezi roky 19791985, a odhaduji model ve tfech varian-
tach pro vSechny nabidky, nejniz§i nabidky a vyssi nabidky. Koeficienty odhadnuté
odhadnutych pro vyssi nabidky. Porter a Zona (1999) predstavenou metodu rozsifuji
a odhaduji nejen to, zda nabidky firem odpovidaji jejich nakladtim, ale pomoci probit
modelu také odhaduji, zda ucast firmy v aukci odpovida jejim nakladiim, a tim padem
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i pravdépodobnosti vyhry. Porter a Zona (1999) vyuzivaji data z aukci na dodavku
mléka ze statu Ohio z let 1980-1990, pfi¢emz disponuji informaci o tom, které firmy
byly podezrelé z kartelu. Autofi pak ukazuji, ze chovani podezrelych firem je nejen
signifikantn€ odli$né od chovani ostatnich firem, ale také Ze podezrelé firmy reaguji na
nakladové faktory zptisobem, ktery je nekonzistentni s konkuren¢nim modelem aukce.

Ishii (2009) tento piistup obohacuje zahrnutim dalsi vysvétlujici proménné, ktera
je motivovana teoretickymi modely Aoyagi (2003) a Skrypacz a Hopenhayn (2004).
Ishii (2009) urci saldo firmy B viéi firmé A jako rozdil mezi hodnotou kontraktt, kte-
ré ziskala firma A, kdyz se aukce tucastnila i firma B, a hodnotou kontrakta, které
ziskala firma B, kdyZ se aukce tcastnila i firma A. Proménna ,,score poté urcuje, vuci
kolika firmam ucastnicim se aukce ma dana firma kladné saldo. Ishii (2009) poté od-
hadne regresi s totoznymi vysvétlujicimi proménnymi jako Porter a Zona (1993)
a ptida k nim proménou ,,score*. Pokud jsou tyto firmy soucasti bid riggingové doho-
dy organizované na zakladé zetonového mechanismu nebo mechanismu rotace
nabidek, pak by tato proménna méla mit pozitivni vliv na pravdépodobnost vitézstvi
v aukci. Ishii (2009) testuje tento pfistup na datech z aukei na vefejné stavebni prace
z let 2001-2004. Podle riiznych ukazatell je pravdépodobné, ze v téchto aukcich fun-
goval bid rigging. Ishii (2009) ukazuje, Ze noveé zavedend proménna ma pozitivni vliv
na pravdépodobnost vitézstvi v aukci, a posiluje tak podezieni z existence koluze.

Bajari a Ye (2003) posuzuji stejné jako predchozi ptistupy, zda je chovani firem
konzistentni s modelem konkuren¢ni aukce. Na rozdil od piedchoziho pfistupu ale tes-
tuji, zda nabidky firem splnuji pfedpoklady nezavislosti a zaménitelnosti. Tyto
predpoklady jsou odvozeny zmodelu asymetrické aukce prezentovaného v Riley
a Maskin (2000). Predpoklad nezavislosti fikd, ze pokud ocistime nabidky firem od
vlivu vefejné dostupnych informaci (pfedevsim nakladovych), pak tyto nabidky nebu-
dou korelované. Pfedpoklad zaménitelnosti fikd, ze zavislost nabidek na vefejné
dostupnych informacich je pro vSechny firmy stejna. Bajari a Ye (2003) testuji tyto
pfedpoklady na datech z aukci na opravu silnic z let 1994-1998. Data obsahuji udaje
ze 138 aukci, kterych se ucastnilo 11 firem. Bajari a Ye (2003) pak odhaduji nasledu;ji-
ci regresni rovnici:

BID;,
EST,

= Bio + Bit LDIST; ¢ + B ,CAP; ¢ + By sMAXP; ¢ + B 4LMDIST; s + B; sCON; s + &

Proménna BID oznacuje velikost nabidky firmy i v aukci ¢, EST je odhadovana
velikost nakladl zvefejnéna zadavatelem aukce, LDIST je vzdalenost mezi pisobistém
firmy a mistem projektu, proménna CAP méti miru vyuziti kapacit firmy a pocita se
jako podil hodnoty vyhranych kontraktti do konani aukce ¢ vici celkové hodnoté vy-
hranych kontraktd v daném roce, MAXP je maximalni kapacita ostatnich firem,
proménnd LMDIST udava vzdalenost nejblizsi firmy k mistu projektu a CON je hodno-
ta kontraktd ziskana danou firmou v daném statu. Test nezavislosti poté testuje, zda je
korelace rezidui ¢;, a ¢;, nulova. Test zaménitelnosti testuje, zda exogenni proménné
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ovlivityji nabidky firem stejnym zptisobem, tj. zda g, = g,, . Bajari a Ye (2003) identi-
fikovali v datech jeden par firem podezielych z koluze.

Odlisné metody detekce prezentuji Baldwin et al. (1997) a Banerji a Meenakshi
(2004). Tyto pristupy testuji, zda je chovani Gcastnikil 1épe vysvétlitelné pomoci kon-
kuren¢niho, nebo koluzniho modelu aukce. Baldwin et al. (1997) zkoumaji data
z aukci na prodej nepokaceného dieva. Tyto aukce probihaji jako tstni anglické aukce.
Baldwin et al. (1997) predpokladaji, ze se jedna o aukci, kde je ocenéni jednotlivych
ucastniki jejich soukromou informaci a je navzajem nezavislé (IPV). Dale predpokla-
daji, ze ocenéni maji log-normalni rozdéleni. Velikost kartelu je v modelu chapana
jako nepozorovand proménna, kterd je linearné zavisla na velikosti kontraktu, jeho
délce, kvalité dieva a nakladech. Konkurencni i koluzni model byly odhadnuty pomoci
metody maximalni vérohodnosti, pti¢emz koluzni model vyrazné Iépe vysvétloval po-
zorovana data. Banerji a Meenakshi (2004) pouzivaji data ze 421 anglickych aukci na
prodej nezpracované ryze konanych v Indii v roce 1999. Autofi maji apriorni informa-
ci, ze tfi nejvetsi tcastnici mohli uzavrit bid riggingovou dohodu, a predpokladaji, ze
pripadny bid rigging byl organizovan jako rotace nabidek. Na rozdil od Baldwina et al.
(1997) je tedy velikost kartelu v tomto ptipadé¢ fixni a autofi testuji hypotézu, zda jsou
pozorovana data Iépe vysvétlitelnd pomoci modelu s jednim velkym Gcastnikem nez se
ttemi. Jejich vysledky naznacuji, ze v daném obdobi existovala na trhu bid riggingova
dohoda.

Vznik bid riggingu mtize naznaCovat také zména ve strukturalnim chovani firem.
Tento pfistup vyuzivaji Abrantes-Metz et al. (2006). Jejich ¢lanek navrhuje metodu
detekce bid riggingu, ktera je zalozena na analyze volatility cen. Uvedeny pfistup vy-
chazi z teoretickych modelti Athey (2004) a Harrington a Chen (2006). Abrantes-Metz
et al. (2006) testuji zaver o nizsi volatilité cen v pripadé bid riggingu na tydennich da-
tech zaukci na dodavky mrazenych ryb pro americkou armadu zlet 1987-1989.
Autofi porovnavaji obdobi let 1987-1988, kdy operoval na téchto aukcich kartel,
a nasledné obdobi. Abrantes-Metz et al. (2006) ukazuji, ze v obdobi po roce 1988, kdy
byl kartel odhalen a rozpadl se, byl rozptyl cen signifikantné vyssi. Zaroven se po roz-
padu kartelu vyrazné zvysila korelace mezi naklady firem anabizenou cenou.
Abrantes-Metz et al. (2006) z toho usuzuji, ze pokles rozptylu cen mize indikovat
vznik bid riggingu.

Tabulka 4.5—2: Detekce bid riggingu

Clanek Zkoumany problém Pouzita metoda

Odpovida chovani firem konkurenénimu mo-
delu aukce?

Jsou nejvy3Si a nejniz$i nabidky generovany
jinym procesem?

Regrese nabidek na nakladech. Chow(v test rovnosti

Porter a Zona (1993) regresnich koeficientl pro koluzni a konkurencni firmy

Odpovidaji pozorovana data Iépe konkuren¢- Odhad a porovnani konkurenéniho a koluzniho mode-

Baldwin et al. (1997) nimu, nebo koluznimu modelu aukce? lu second-price IPV aukce
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Porter a Zona (1999)

Pesendorfer (2000)

Gupta (2001)

Bajari a Ye (2003)

Banerji a Menakshi
(2004)

Abrantes-Metz et al.
(2006)

Jakobson (2007)

Ishii (2009)

Odpovida chovani firem konkurenénimu mo-
delu aukce?

Jsou koluzni a konkurenéni nabidky genero-
vany jinym procesem?

Odpovida chovani firem konkurenénimu mo-
delu aukce?

Jsou koluzni a konkurenéni nabidky genero-
vany jinym procesem?

Je opakovana aukce nachylngjsi ke vzniku
bid riggingu?

Odpovida chovani firem konkurenénimu mo-
delu aukce?

Odpovidaji pozorovana data lépe konkurenc-
nimu, nebo koluznimu modelu aukce?

Indikuje  strukturalni  zlom v pozorovaném
chovani firem vznik kartelu?

Odpovida chovani firem konkurenénimu mo-
delu aukce?

Odpovida chovani firem konkurenénimu mo-

Regrese nabidek na nakladech. Chowdv test rovnosti
regresnich koeficientdi pro koluzni a konkurencni firmy

Regrese nabidek na nakladech. Chow(v test rovnosti
regresnich koeficientd pro koluzni a konkuren¢ni firmy

Konstrukce indexu mnohonasobné Ucasti. Vysoka
hodnota indexu indikuje moZnou existenci bid riggin-

qu.

Test nezavislosti a zaménitelnosti nabidek

Odhad a porovnani konkurencniho a koluzniho mode-
lu second-price IPV aukce

Analyza rozptylu cen v obdobi existence bid riggingu
a mimo obdobi existence bid riggingu

Test nezavislosti nabidek

Staticka signifikace proménné ,score* indikuje exis-

tenci bid riggingu.

delu aukce?

4.6 APLIKACE SSNIP TESTU K VYMEZENI RELEVANTNIHO TRHU
V DOPRAVNIM PROSTREDIi — MOZNOSTI A PROBLEMY

Jak je uvedeno v uvodni casti této kapitoly, problematika vymezeni relevantniho trhu
je ve vyspélych zemich zakladem téméf kazdé analyzy v piipadé zneuziti dominantni-
ho postaveni ¢i kontroly fuzi. Hlavnim vyznamem vymezeni relevantniho trhu je
urceni vzajemného postaveni subjektll na trhu a potvrzeni nebo vyvraceni hypotézy,
zda a do jaké miry si tyto subjekty konkuruji. Tyto informace jsou zasadni pro institu-
ce bdici nad dodrzovanim pravidel hospodaiské soutéze ana jejich zakladé jsou
podnikany veskeré kroky v ptipadném Setieni, které se tyka poruseni téchto pravidel.

Jednou z kvantitativnich technik vyuzivanych pifi vymezovani relevantniho trhu
je pomérné novy myslenkovy konstrukt SSNIP testu, ktery byl v Evropé vyuzit poprvé
v roce 1992 v kauze Nestlé/Perrier. Nasledujici oddil si klade za cil zhodnotit moznost
pouziti této metody k vymezeni relevantniho trhu v odvétvi osobni zelezni¢ni dopravy.
S timto cilem bylo v roce 2012 provedeno dotaznikové Setfeni na vnitrostatni dalkové
lince Praha—Brno. V ramci tohoto Setfeni nebylo provedeno kompletni vymezeni rele-
vantniho trhu, ale pouze jeden dil¢i krok SSNIP testu, ve kterém bylo zjistovano, zda
zelezni¢ni a autobusova doprava na této lince spada do totozného relevantniho trhu,
nebo nikoliv.
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Trasa mezi Prahou a Brnem byla pro aplikaci testu zvolena kvili ptehledné situ-
aci na trhu, ktera postupnym vyvojem dospéla do stavu, kdy téméf celou poptavku po
vefejné dopravé v roce 2012 obsluhovaly dvé firmy: statni Ceské drahy provozujici
veskerou zeleznicni dopravu a soukroma spolecnost Student Agency s dominantnim
podilem na trhu s autobusovou dopravou.

4.6.1 Charakteristika dopravni situace na lince Praha-Brno

Po zruseni pravidelné letecké linky v roce 2011 na trase Praha—Brno zbyvaji tfi moz-
nosti piepravy: vlakem, autobusem a osobnim automobilem. Vlaky Ceskych drah jezdi
na lince Praha—Brno po dvou trasach. Moderngjsi, vice vyuzivany 1. zelezni¢ni koridor
vede severni trasou pies Ceskou Tfebovou a Pardubice. Druh4, stale vyuzivana dvou-
kolejna trat’ vede z Brna pres Havlickiv Brod do Kolina, kde se ob¢ trasy spojuji. Ptes
Ceskou Tiebovou jezdi kromé rychlika také vlaky vyssi kvality: Expresy (Ex)
a mezinarodni spoje Eurocity (EC), jejichz cestovni ¢as na dané trase ¢ini 2 hodiny
a 38 minut.>* Rychliku vedenému pres Ceskou Tiebovou tato trasa zabere 3 hodiny
a 25 minut. A rychlik vedeny pres Havlickiv Brod tuto trasu urazi za 3 hodiny a 34
minut.

Piestoze jsou obé trasy piiblizné stejné dlouhé, 255 km pies Ceskou Tiebovou
a 257 km ptes Havlickliv Brod, jizdné je zde vyrazné odlisné. Zatimco jizdné pres
Ceskou Tiebovou je od tinora 2012 stanoveno ve vy&i 210 K&, zékladni jizdné z Brna
do Prahy pies Havlickiv Brod &ini 333 K&. V ptipadé rychliku je tak trasa pies Ceskou
Ttebovou pii srovnatelné vzdalenosti a srovnatelném jizdnim case téméi o 40 % lev-
né&jsi nez trasa pres Havlickiv Brod. Vlaky kategorie Eurocity a Express vedené pies
Ceskou Tiebovou jsou oproti rychlikim pies Havlickiv Brod o 123 K& levngjsi
a jejich jizdni doba je pfiblizné o jednu hodinu kratsi. Z vySe uvedeného vyplyva, ze
konkurenceschopné jsou ptredevsim vlaky Eurocity a Expresy s jizdnym 210 K¢
a dobou jizdy 2 hodiny a 38 minut.

Ceské drahy vypravuji v pracovni dny 33 spojii ve sméru zBrna do Prahy.
Z toho 16 vlakii je vyssi kvality typu EC/Ex, 8 rychlik vedenych pres Ceskou Tiebo-
vou, 8 rychlika pfes Havlickv Brod a jeden no¢ni spoj Euronight.

Dominantni pozici v autobusové dopravé mezi Prahou a Brnem ma spolec¢nost
Student Agency, ktera ve vSedni dny vypravi Ctyficet pard spoji. Druhy nejvétsi auto-
busovy dopravce, spole¢nost Touring Bohemia, ve vSedni dny vypravi pouze 5 part
spoju. Zanedbatelnou trzni silu maji ostatni dopravci, jejichz linky jezdi pouze nekoli-
krat tydné. Jedna se napiiklad o spolecnost Tourbus nebo o mezinarodni linky, které

3 Udaje o jizdnich Gasech, po&tech spojil, cenach a délkach tras uvedené v tomto oddile jsou pievzaty z piislus-
nych jizdnich fadi z roku 2012.

% Oficialné se jedna o slevovou akci CD Promo, de facto se viak tato cena da povazovat za zékladni jizdné.
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busovy dopravce, ato spolecnost Student Agency, kterd ma mezi autobusovymi
dopravci jednozna¢né dominantni postaveni.

Linka Student Agency zacind v Brné na BeneSov¢ tiidé, nékolik desitek metrd od
vlakového nadrazi a kon¢i na ustfednim autobusovém nadrazi Praha-Florenc, které je
dosazitelné metrem z hlavniho Zelezni¢niho nadrazi (jedna stanice). Polohy vychozich
a kone¢nych stanic autobusovych a vlakovych linek tak mizeme povazovat za srovna-
telné. Autobusy Student Agency vyuzivaji dalnici D1, po které jejich trasa méfi 210
kilometrti, doba jizdy ¢ini 2 hodiny a 30 minut a zékladni cena jednosmérné jizdenky
je 210 K¢, coz jsou udaje shodné nebo srovnatelné s vlaky Ex a EC. Tteti variantu na
trase Praha—Brno predstavuje cesta osobnim automobilem. Nejrychlejsi trasa vede po-
dobng¢ jako u autobusové trasy po dalnici D1 a méfi kolem 210 km (Rederer 2012: 24—
27).

4.6.2 Aplikace SSNIP testu

Pro ucely provedeni analyzy byla zvolena Zelezni¢ni doprava jako trh kandidatsky
z dGivodu vyssi denni kapacity vozidel (detailni informace o poctu piepravenych osob
nebyly dostupné). Vzhledem ke stejné cen¢ a podobnému trvani cesty jako u autobust
Student Agency byly do prizkumu zahrnuty pouze vlaky kategorie EC a Ex. Pro prak-
tickou aplikaci testu SSNIP byl vyuzit postup analyzy kritické ztraty popsany diive
v textu, tedy stanoveni kritické ztraty, odhad skute¢né ztraty a porovnani obou ztrat.

Pti provedeni tohoto postupu se ukazal jako nejvice problematicky prvni krok, ve
kterém ma byt stanovena velikost kritické ztraty. Jeji vypocet je dan nasledujicim
vzorcem:

X
X+ M

kde X reprezentuje procentni zvySeni ceny a M procentni velikost ziskové mar-
ze. Z diivodu neznalosti procentni velikosti ziskové marze jsme nemohli odpovédéet na
otazku, zda patii dany subjekt do stejného relevantniho trhu. Vysledkem této analyzy
tak bylo pouze zjisténi, jak velikou ziskovou marzi musi firma mit, aby patiila do to-
tozného relevantniho trhu jako jiny subjekt.

cl

Nosnou ¢asti analyzy byl tedy odhad skutecné ztraty pii zvysSeni ceny o deset
procent. Ta je dand nasledujicim vzorcem: AQ = AP * . Zatimco procentni zvySeni
ceny AP je zde znamé (0,1), hodnotu cenové elasticity € bylo nutné odhadnout.

K tomuto tcelu se nabizela varianta vyuziti spotiebitelského prizkumu, ktery byl
provedeny ve form¢ dotaznikového Setfeni. Spotiebitelsky prizkum mutize dat nejen
odpovéd’ na otazku elasticity, ale v jeho ramci se 1ze dovédét 1 dopliujici informace
o struktufe poptavky.
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4.6.3 Metodika provedeni spotrebitelského prizkumu

Cilovou skupinou prizkumu byli zakaznici, ktefi v dany ¢as cestovali v ur¢itém vlaku
z Brna do Prahy — proto byla vyuzita metodika pfimého osobniho dotazovani pted od-
jezdy vlakd na nadrazi v Brné€. Vyhodou osobniho dotazovani je piedevsim piimy
osobni styk s respondentem, a tedy vys$si motivace respondenta k poskytnuti informa-
ci, zpétna vazba od respondenta a vysoké procento navratnosti (Kozel 2006).

Z finan¢nich a organizacnich divodt bylo nutné vhodné a co nejefektivnéji zvo-
lit vzorek cestujicich. Reprezentativni dny, ve kterych Setieni probihalo, byly vybrany
tak, aby pokryvaly veskeré specifické skupiny zdkaznikti v dopravnich Spickach
i sedlech, tj. stfeda, patek, sobota a nedéle. V ramci téchto dnii byl prizkum dale roz-
délen do nasledujicich tfi casovych obdobi: rano, odpoledne a vecer. V souladu
s jizdnim fadem byly pro ranni obdobi zvoleny spoje v 7.40 a 8.40, pro odpoledne spo-
je odjizdgjici z Brna v 14.40, 15.40 apro vecer 18.40 a 19.40. Zatimco rano lze
ocekavat ve vétsi mife odjezdy brnénskych zakaznikt, odpoledne a veCer navraty mi-
mobrnénskych (Rederer 2012: 34-36).

Dilezitym specifikem zelezni¢ni dopravy je existence nékolika zakaznickych
skupin, kter¢ se odlisuji podle pouzitého tarifu, zaplacené ceny za jizdenku, frekvenci
cestovani nebo jeho ucelem. Odlisné zakaznické skupiny mohou mit navic rozdilnou
cenovou citlivost, proto je vhodné tyto skupiny navzajem odlisit. Tomu by méla odpo-
vidat konstrukce samotného dotazniku. Ten byl sestaven tak, aby reflektoval ptiblizné
tyto okruhy otazek:

e zda je respondent cenové citlivy,

e do jaké zakaznické skupiny respondent patii,

e jak by reagoval na desetiprocentni zvyseni ceny jizdného,
e co povazuje zakaznik za nejblizsi substitut.

Informace o tom, zda je vibec respondent citlivy na cenu jizdenky, by neméla
byt v ivodu dotazniku opomenuta. Cilem je zejména odlisit skupinu respondentd, ktefi
za jizdenku neplati, od téch, ktefi ji plati z vlastnich prosttedki. Jde naptiklad
o cestujici, ktefi jsou na sluzebni cesté, a jizdenka je tedy proplacena jejich zaméstna-
vatelem.

Jak je uvedeno v predchozim textu, zdkazniky Ceskych drah lze rozdélit do riz-
nych skupin, které mohou mit odlisné spotiebitelské navyky. Existuje nékolik
zpasobu, jak vymezit jednotlivé skupiny cestujicich. V ramci této prace byl zvolen
zpuisob podle pouzitého typu jizdenky. Jizdné Ceskych drah je znaéné diverzifikované
a je nastaveno takovym zpusobem, aby zakaznika zvyhodnilo podle jeho cestovnich
charakteristik a navyku (zakaznické jizdné, studentske jizdné, zpatecni jizdné atd.).

Posledni okruh otazek, na které¢ ma dat dotaznik odpovéd’, vychazi z primarniho
cile spottfebitelského prizkumu, tedy odhadnout chovani respondenta ptfi desetipro-
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centnim zvyseni ceny jizdného a piipadné identifikovat nejblizsi substitut (Rederer
2012: 41-42).

Vzorek cestujicich byl vybiran nahodnym vybérem z diivodu nedostatecnych in-
formaci o statistickém souboru. Respondenti byli dotazovani na nastupisti tésné pied
odjezdy vlakt dvéma az ¢tyfmi tazateli, ktefi postupovali od jednoho konce nastupisté
na druhy a kazdého cestujiciho se nejprve dotdzali, zda jede z Brna do Prahy a jestli je
ochoten tcastnit se spotiebitelského prizkumu. Cestujici nebyli vybirani podle zadné-
ho klice ani kvoty.

4.6.4 Vysledek Setfeni a odhad skutec¢né ztraty

Spotiebitelsky prizkum probéhl ve ¢&tyfech dnech, konkrétné v patek 13. dubna,
v sobotu 14. dubna, v nedéli 15. dubna a ve stiedu 18. dubna 2012. Bylo vyplnéno 384
kompletnich dotaznikl (plné znéni dotazniku viz sekce 4.6.7).

Nejvyssi pocet respondentti byl ve ve€ku 15-26 let (témét 50 %), veék necelé treti-
ny respondentl se pohyboval mezi 27 a 40 lety, do kategorie 40—60 let spada piiblizné
15 % respondenttl a jen asi 6 % cestujicich bylo ve veéku pres 60 let. Z hlediska frek-
vence cestovani se ukazala jako nejvyznamnéjsi skupina cestujicich, ktetfi danou trasu
vyuzivaji jednou az Ctyfikrat mési¢né. Téchto cestujicich bylo napocitano 189, coz je
49,2 % z reprezentativniho vzorku. Déle se u respondenta zjistovala citlivost na cenu
jizdného. Na tuto otazku odpovédélo 315 dotazanych (82 %), ze jsou cenové citlivi.
Zbyvajicich 69 cestujicich (18 %) uvedlo, ze z riznych divodl (zejména kvili rezimu
sluzebni cesty) pted jizdou cenu jizdného nebrali v uvahu.

Dale z dotazniku vyplyva, ze naprosta vétSina cestujicich znala cenu, kterou za-
platili za jizdné. Necelych 12 % cestujicich uvedlo, Ze cenu neznaji nebo uvedlo
chybnou cenu. Co se tyka cestujicich, ktefi znali cenu své jizdenky, ukazala se znacna
variabilita cen jednotlivych jizdenek. Mezi 340 cestujicimi, kteti znali cenu, bylo zjis-
téno 52 rtuznych cenovych Grovni. Nejveétsi cast zakaznikl (100 respondentit; 26,7 %)
vyuzila zpateéni jizdné, 90 respondentti (24,1 %) cestovalo na obycejné jednosmérné
jizdné ,,CD Promo®, 82 respondenttl (21,9 %) vyuzilo slevu SporoTiket a27 % re-
spondentli vyuzilo ke své cesté slevovych aplikaci IN 25 a 50. Vzorek obsahuje 47
(12,6 %) respondentil se studentskym jizdnym a 42 (11,2 %) respondent uvedlo ne-
rozliSené druhy jizdného.

Z klicové otazky zkoumajici citlivost na zménu ceny vyplyva, ze v ptipadé dese-
tiprocentniho zdrazeni vSech druhii jizdného by 284 respondentt (76,3 %) na toto
zdrazeni nereagovalo zadnym vysSetfovanym zptisobem a jako dopravni prostfedek by
dale vyuzivalo vlak, 76 respondentti (20,4 %) by v piipadé takového zdrazeni vyuzilo
k cesté autobus, 9 respondentti (2,4 %) by pii dané zméné ceny k cesté zvolilo auto-
mobil, dva respondenti (0,5 %) by jizdu vibec neuskutecnili ajeden respondent
(0,3 %) uvedl jinou moznost prepravy.
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Ze 76 respondenttl, ktefi by pii zvyseni ceny jizdného zvolili autobus, 50 cestuji-
cich (66 %) uvedlo, ze by preferovalo urcitou spolec¢nost, zatimco 26 (34 %) ne.
Naprosta vétsina preferujicich zakaznik upfednostiuje spolecnost Student Agency
(48 respondentt, tj. 96 % z preferujicich, a 63 % celkové) a 2 respondenti odpovedeli,
ze by preferovali spolecnost Touring Bohemia (4 % z preferujicich, resp. 2,6 % celko-
vE).

Dalsi otazka zjistuje, zda by respondenti zvolili s vétsi pravdépodobnosti nékte-
rou z existujicich spolecnosti nebo ne. Cilem je zaznamenat respondenty, ktefi
z riznych divodi neuvedli, ze preferuji Student Agency nebo Touring Bohemia. Jed-
nim z téchto diivodi mtize byt napiiklad prilis silné pusobici otazka na preference.
Respondenti, ktefi nejsou pevné rozhodnuti, tak mohli mit sklon na tuto otazku neu-
vést zadného preferovaného dopravce. Tato otdzka tedy méla zabranit podhodnoceni
poctu respondenttl, pro které je spolecnost Student Agency nejblizsi substitut. Ze zby-
lych 26 respondentli odpovédélo 18 (69,2 %), Ze by vybralo s vy$s§i pravdépodobnosti
Student Agency nez jiné dopravce. Jeden respondent (4 %) zvolil Touring Bohemia
a zbylych 7 (tj. 27 %) uvedlo, ze nevi nebo nepreferuje zadného konkrétniho dopravce.

Z odpovedi tedy vyplyva, ze naprosta vétSina respondentt, ktera by pii zvyseni
cen za piepravu ve vlaku presla k autobusové doprave, by zvolila spolecnost Student
Agency. Z téchto 76 respondentd, ktefi by pfi zvyseni ceny zvolili k jizdé autobusovou
dopravu, 18 (23,7 %) respondentti uvedlo, Ze cenu jizdného autobusovych spolecnosti
nezna. Ze zbylych respondentti 31 (53 %) osob spravné uvedlo, Ze cena za cestu auto-
busem i vlakem jsou pfiblizn¢ shodné.

4.6.5 Vypocet cenové elasticity

V pripravné fazi, pred samotnym vypoctem cenové elasticity, je zadouci eliminovat
v datech nejméné vérohodné informace, tedy naptiklad vypoveéd’ Ctyt respondentd, kte-
fi tvrdili, Ze nejsou cenové citlivi, azaroven na jinou otazku odpovédéli, ze by
néjakym zplsobem zareagovali na zvySeni ceny. Dodate¢né byli také vySkrtnuti dva
respondenti, u kterych existovalo diivodné podezreni, ze cestovali vyrazné dale nez do
Prahy, coz naznacovala cena a druh jizdného, ktery uvedli. Dale byly vytazeny odpo-
védi majiteltl rezijnich prikazi, ktefi za jizdné neplati, a jednoho respondenta, ktery
nemohl dat podrobné informace o cené a tarifu své jizdenky, nebot’ mu ji hradil za-
méstnavatel.

Cenovou elasticitu poptavky lze odvodit z poctu respondentd, ktefi by pii zvyse-
ni ceny o 10 % zvolili alternativni zplisob dopravy (odpovédi 5 b, c, d, e), podle
vzorce:

_Ae
T AP

&
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kde AQ je procentni zména poptavaného mnozstvi a AP je procentni zména ceny,
v tomto piipadé 10. Dulezité cetnosti jsou zachyceny v nasledujici tabulce:

Tabulka 4.6—1 Cetnost respondent, ktefi by pii zvy$eni ceny prestali vyuzivat zelezniéni
dopravu

druh Eetnost cetnost relativni cet- cenovd
Jjizdného celkem odpovédi  nost odpovédy elasticita*
b,c,d,e (ot.5) b,c,d,e (ot.5)
obycejna 88 20 22,7 % 2,3
studentska 47 13 21,7 % 28
SporoTiket 81 17 21% 2,1
IN25/50 101 20 19,8 % 2
zpatecni 94 22 234 % 23
jiny 21 6 28,6 % 29

Zdroj: viastni vypocty
*v absolutni hodnoté

Pro ucel SSNIP testu bylo treba vsech Sest hodnot odhadnutych cenovych elasti-
cit agregovat do jedné vysledné. Tato vysledna hodnota byla spoctena jako vazeny
priamér jednotlivych elasticit, ve kterém byla vaha kazdé zakaznické skupiny urcena
jako podil na celkovych utratach za jizdné. Po dosazeni vah do vzorce pro vypocet va-
zeného pruméru vysledna cenova elasticita Cinila 2,3 (resp. velikost skutecné ztraty 23 %).
Pii této hodnoté by priimérna marze Ceskych drah musela byt alespoii 33 %, aby vy-
poctené hodnoty skutecné ztraty ptrevysily hodnoty kritické ztraty a desetiprocentni
zvyseni ceny by nebylo pro dopravce ziskové. V ptipadé, ze by priméma marze Ces-
kych drah byla nizsi nez 33 %, zvySeni ceny by ziskové bylo a zelezni¢ni pieprava
mezi Brnem a Prahou by z tohoto pohledu mohla byt vymezena jako samostatny rele-
vantni trh. V opacném ptipad¢ by test naznacoval Sirsi relevantni trh a SSNIP test by
musel byt zopakovan se zahrnutim nejbliz§iho substitutu CD. Timto nejbliz§im substi-
tutem byla spotiebitelskym priizkumem oznadena spole¢nost Student Agency.”

4.6.6 Vysledky pruzkumu

Realizace analyzy kritické ztraty potvrdila predpoklad o znacné datové narocCnosti, kte-
rd mize v kontextu dopravniho odvétvi zplsobit vyznamné problémy. Pro ucely
ziskani dat potiebnych k provedeni SSNIP testu byl proveden spotiebitelsky prizkum,
jehoz hlavnim cilem byl odhad vlastni cenové elasticity poptavky v zelezni¢ni doprave

3 Kompletni vysledky spotiebitelského Setieni jsou obsahem diplomové prace ,,Vymezovani relevantniho trhu
a aplikace SSNIP testu v odvétvi zelezni¢ni dopravy* (Rederer 2012: 46-63).
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z Brna do Prahy. Mezi nejdilezitéjsi zaveéry tohoto Setieni patfi hodnota cenové elasti-
city 2,3 (v absolutni hodnot¢). Odhadem cenové elasticity poptavky byla realizovana
priblizné polovina obvyklého postupu analyzy kritické ztraty. Druhou ¢ast testu, tedy
ureni kritické ztraty, nebylo mozné zrealizovat kvili nedostupnym informacim
o nakladech v Zelezni¢ni dopravé. Vysledek SSNIP testu tedy nedava ptimou odpovéd’
na vymezeni relevantniho trhu, ale podle vysledku spotiebitelského Setieni 1ze stanovit
urcitou , kritickou‘ uroven ziskové marze, pfi jejiz realizaci by desetiprocentni zvyseni
ceny nebylo ziskové. Pro testovanou Zelezni¢ni linku byla tato velikost spoctena na
33 %.

I ptesto, ze SSNIP test nedal pfimou odpovéd’ na vymezeni relevantniho trhu, je-
ho vysledky jsou pfinosné alesponn ze dvou divodd. Za prvé, je pravdépodobné, ze
Utadu pro ochranu hospodaiské soutéze by byla poskytnuta piislusnd data
o nakladech, z nichz by nasledné mohla byt dopoctena skutecnd uroven obchodniho
rozpéti, a tedy i kriticka ztrata. Zadruhé, samotny odhad velikosti skutecné ztraty ob-
sahuje pfinosnou informaci o trhu. Obecné plati, Ze hodnoty vlastni cenové elasticity,
které jsou vyssi nez 1 (v absolutni hodnot¢), indikuji elastickou poptavku a vysoké
hodnoty cenové elasticity mohou byt zplisobeny mimo jiné pravé existenci blizkych
substitutd. V piipadé provedeni obdobnych spotiebitelskych prizkumt na dalSich tra-
sach lIze také hodnoty zjisténych cenovych elasticit porovnavat. Tyto komparace pak
mohou slouzit jako podkladovy material pro rozhodnuti o ptipadnych relevantnich tr-
zich na dalSich trasach.

Na zaklad¢ ziskanych vysledki tedy Ize konstatovat, ze aplikace analyzy kritické
ztraty prinesla konkrétni vysledky a jeji vyuzitelnost je v oblasti zelezni¢ni dopravy
zavisla na schopnosti ziskat, nebo alespon spolehlivé odhadnout, velikost ptislusnych
marzi.

4.6.7 PIné znéni dotazniku pouzitého pro prizkum trhu

1. Kolikrat mésicné vyuzivate vlakové spojeni na trase Brno—Praha?: (doplite)

2. Bral/a jste pri rozhodovani o vyuziti viaku na této trase v uvahu také cenu jizd-
ného?

a. ano
b. ne

3. Zndte cenu, kterou jste zaplatil/a za jizdné?
a. ano =—> Kolik to bylo?

b. ne
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4. Jaky druh jizdného vyuzivate?
a. Zakladni jizdné ,,CD promo*
b. Studentska sleva 15-26 let
c. SporoTiket
d. In 25/Rail plus
e. In 50/Rail plus
f. Zpatecni jizdné

g. Jiny

5. Jak byste reagoval/a v pripadé hypotetického zvyseni ceny Vaseho vyse uvede-
ného jizdného o 10 %? (za predpokladu nezmenénych cen autobusové dopravy
a pohonnych hmot)

a. Nijak (cestu bych uskutec¢nil/a vlakem)

b. Jizdu bych uskutec¢nil/a autobusem [jen v tomto piipadé pokracujte otaz-
kou €. 6, 7, 8]

c. Kjizdé bych vyuzil/a vlastni osobni automobil (pfi cen¢ pohonnych
hmot 35 K¢&/l)

d. Cestu bych viibec neuskutecnil/a

e. Jinak (prosim uved’te):

Na dalsi otazky odpovidejte pouze v piipadé, pokud jste v otazce 5 vybral/a
moznost b.

6. Znate alespon pribliznou cenu jizdného autobusovych linek na trase Brno—
Praha?

a. ano —>  Kolik to je?
b. Ne
7. Preferoval/a byste néjakého konkrétniho autobusového dopravce?
a. ano——> Kterého?
b. Ne
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8. Pokud ne, vybral/a byste néjakého z nasledujici nabidky s vétsi pravdépodob-
nosti nez ostatni?

a. Student Agency

b. Eurolines (Touring Bohemia)
c. jiného

d. ne

e. nevim

[KONEC DOTAZNIKU]
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[Cast B — vyplnit samostatng€ po realizaci dotazniku]
1. Pohlavi
a. muz

b. Zena

2. Vek
a. 15-26
b. 27-39
c. 40-60
d. 60+

Datum a cas provedeni dotazniku

130



5 GEOGRAFICKY PRiISTUP K MODELOVANI
ZELEZNICNIi DOPRAVY

»Geografii dopravy muzeme definovat jako dil¢i geografickou disciplinu, ktera se
zabyva pohyby nakladii, osob a informaci, ato v Sirokém spolecenském i fyzicko-
geografickém kontextu.* (Seidenglanz 2008: 232). Protoze dilezitym prvkem doprav-
niho trhu, ktery se podili na pfepravé nakladl a osob, je iZelezni¢ni doprava, je
v nasledujicim textu poskytnut pichled nejdilezitejsich témat, ktera se v geografii do-
pravy v souvislosti s zeleznicemi a s jejich konkuren¢nim postavenim na dopravnim
trhu v poslednich letech fesi.

Pozornost v této kapitole je vénovana zejména:

e obecné definované problematice mobility a mobilitnich studii, které tvoti aktu-
alni vyzkumné téma v geografii dopravy (sekce 5.1 Mobilita);

e problematice dopravnich proudi, které predstavuji klicovy prostorovy projev
dopravy umoznujici propojeni a funk¢ni integraci vzajemné oddélenych mist;
na jejich vytvafeni se kromé jinych druhd dopravy samoziejmé podili
i zeleznice (sekce 5.2 Dopravni proudy);

e problematice geografického modelovani dopravnich proudd, jehoz vysledkem
je informace o prostorovém uspotradani dopravnich interakci bud’ v piipadé ne-
dostupnosti potfebnych dat, anebo v pfipadé predikce jejich pravdépodobného
budouciho vyvoje (sekce 5.3 Modelovani dopravnich proudi);

e problematice konkuren¢ni pozice zeleznice a jednotlivych dopravet na inter-
modalnim a intramodalnim dopravnim trhu, ato vcetné analyzy skutecnosti
a faktord, které vyvolavaji prechod k jinému druhu dopravy (tzv. intermodalni
shift) anebo k jinému dopravci (sekce 5.4 Intermodalni shift a relevantni geo-
graficky trh);

e piistuptim uplatnovanym pii vymezovani relevantniho geografického trhu (sek-
ce 5.5 Relevantni geograficky trh).

5.1 MOBILITA

Mobilita ajeji vyzkum tvofi v posledni dobé velmi frekventované téma, ato jak
v geografii dopravy, tak i v dalsich disciplinach socialnich véd. Diraz na mobilitu vy-
chazi z toho, ze jeji vysoka uroven patii k dilezitym charakteristikam (kazdodenniho)
Zivota soucasné spoleCnosti. Ve srovnani s nasledujicimi kapitolami je tato uvodni pa-
saz svym zaméfenim ponckud obecnéjsi, diiraz na vyzkumy akcentujici primarné
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zelezni¢ni dopravu je zde proto niz$i. Na druhou stranu zeleznice patii k druhtim do-
pravy, o néz se mobilita soucasné spolecnosti také opira.

Vysoka Groven mobility silné ovliviiuje jak uspotfadani soucasné spolecnosti, tak
1 kazdodenni zivot obyvatel. Trefné tuto skutecnost popisuje Urry (2007: 3), kdyz kon-
statuje, ze ,,... se obcas zda, jako by cely svét byl v pohybu... Seniori, zahranicni
Studenti, teroristé, clenové diaspor, vyletnici, obchodnici, otroci, sportovni hvézdy, Za-
datelé o azyl, uprchlici, batizkari, dojizdéjici, mladi mobilni profesiondlove,
prostitutky — tito a mnozi dalsi — zda se, povazuji soucasny svét za své hristé, za ote-
viFenou prilezitost ¢i prinejmensim za sviij osud. Cesty téchto mnoha skupin krizuji svet
a prilezitostné se stretavaji v dopravnich a komunikacnich uzlech, kde lidé hledaji
v realnych a elektronickych databazich dalsi viiz, vzkaz, letadlo, korbu nakladniho vo-
zidla, text, autobus, vytah, trajekt, viak, auto, webovou stranku, pripojeni k wifi a tak
ddle.*”’ Freudental-Pedersen (2009: 3) k tomu dodava, Ze: ,, ... mobilita je dileZitou
soucasti postmodernich zZivotu, nebot umoznuje obrovskou variabilitu moznosti, které
vytvorily zpiisob Zivota, jaky zndme...“** Logickym dasledkem je expanze Zivotniho
prostoru, ktera muze vést az k formovani globalnich socialnich siti (Larsen, Urry
a Axhausen 2006).

V sociologii a také v dalSich socidlnich védach vcetné humanni geografie, do niz
patii i geografie dopravy, proto dnes nabyvaji na vyznamu piistupy sjednocené
v ramci tzv. mobilitniho obratu (mobility turn, respektive new mobility paradigm). Ty-
to pristupy detailné predstavuji napt. jiz citovany Urry (2007) ataké tieba Adey
(2010a). Dominantnimi koncepty vyuzivanymi v soucasné geografii dopravy k popisu
pusobeni dopravy v prostoru jsou automobilita a aeromobilita, které odrazeji klicovy
vyznam téchto mobilitnich technologii pro souc¢asnou spolecnost (Adey 2010b, Cwer-
ner, Kesselring a Urry 2009). Nové vyzkumné pfistupy piedstavuji pro geografii
dopravy a dalsi socialni védy i metodologickou vyzvu, nebot’ vyzkumy v jejich ramci
nelze realizovat prostiednictvim starSich postupi. D'Andrea, Ciolfi a Gray (2011) ¢i
Peters, Kloppenburg a Wyatt (2010) proto kladou diraz na metodologické inovace,
pficemz poukazuji piedev§im na vyuziti antropologickych metod, terénniho vyzkumu,
metod mobilni etnografie (mobile ethnography) a celé fady dalsich metod kvalitativni-
ho vyzkumu.

7 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.*

* 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 socialnich véd je sice zfetelnym aktudlnim trendem, nicméné vyzvou
zistava ihledani spojujicich prvkd mezi mobilitnim paradigmatem a vyzkumy
v klasické geografii dopravy. Kombinace klasickych a mobilitnich piistupt totiz miize
vést k lepSimu poznani dopravnich fenoménd, jak naznacuji napt. Cresswell (2011
a2012), Cresswell a Merriman (2011) a Shaw a Hesse (2010). Shaw a Sidaway (2011)
v této souvislosti zduraznuji skutecnost, ze diky novym metodologickym postuptim je
mozné 1épe poznat kontext a smysl existujicich dopravnich interakei. Jejich geografic-
ky vyzkum je sice zajimavy sam o sobég, ale protoze: ,,... jsou vyjadrenim touhy
realizovat konkrétni prani — ve smyslu nasich prikladii cesty na dovolenou, priblizeni
se Bohu, ziskani geopolitické moci, prepravy zbozi [nebot dopravu muizeme vnimat
jako odvozenou poptavku, poznamka autorti] — pomdhaji nam vici néco o nécem ji-
ném*> (Shaw a Sidaway 2011: 515). Teze, ze doprava ndm ,pomdhd Fici néco
o nécem jiném“® je dilezité vychodisko, nebot jeho primym disledkem je napliiovéani
dopravy a existujicich dopravnich interakci vyznamy, které je nutné interpretovat.

Tabulka 5.1—1 predstavuje prehled textl, které se vécné zamértuji jak na obecny
vyznam mobility v geografii a v dalSich socialnich védach, tak ina charakteristiku
hlavnich pfistupl vyuzivanych v geografii dopravy k jejimu vyzkumu.

Tabulka 5.1—1 Vybér studii vénovanych vyzkumu mobility

Autor Nazev textu Charakteristika obsahu

" GUvahy a teorie mobility, kniha zkouma odliSnosti chapani mobility a popisuje
Adey (20102) Mobility rizné pfistupy k jejimu vyzkumu

posun vnimani letecké dopravy od néceho mimofadného k né¢emu bézné-
mu, samoziejménu; ve spolecnosti Ize ve spojitosti s tim hovofit o nastupu
fenoménd, jako jsou aeromobilita ¢i airmindedness

Aerial life: spaces, mobili-

Adey (2010b) ties, affects

predstaveni vybranych vysledkd vyzkumu provadénych v rdmci nového
Cresswell (2011) Mobilities I: Catching up mobilitniho paradigmatu; pokus najit jak odli$né, tak i spojujici prvky
s vyzkumy probihajicimi v rémci klasické geografie dopravy

akcentace aktualnich geografickych vyzkum(, které jsou soucasti $irSiho
mobilitniho vyzkumného proudu, pficemZ se text zaméfuje pfedevsim

na metodologické aspekty (mobilni etnografie) a téZ na nova slibna témata
(Cekani, klid, uviznuti, ...)

Cresswell (2012) Mobilities II: Still

hledani odpovédi na zakladni otazku — co mlze geografie nabidnout vy-

Cresswell Geographies of Mobilities: Kumi amei novéh biltnin di 2 bfi hledani odoovadi
a Merriman Practices, Spaces, Sub- zkumdm v ramei nového mo ilitnil 0 para igmatu?; pfi hledani odpovédi
(2011) iacts ’ ' jsou analyzovany klicové geografické aspekty mobility — praktiky, prostor
! a akiéi
9 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 [nebot’ do-
pravu muzeme vnimat jako odvozenou poptavku, poznamka autorti] — it helps to tell us something about
something else.”

€0 It helps to tell us something about something else.
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Cwerner, Kes-
selring a Urry Aeromobilities
(2009)

Methodological Challenges
and Innovations
in Mobilities Research

d’Andrea, Ciolfi
a Gray (2011)

Freudental- Mobility in daily life: betwe-
Pedersen (2009) en freedom and unfreedom

Hannam, Sheller, Editorial: Mobilities, Immo-
a Urry (2006) bilities and Moorings

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

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

Kellerman (2012) Potential Mobilities

Larsen, Urry -
2 Axhausen Nll'gblflllitlees& networks, geo-
(2006) grap

Co-ordinating Passages:
Understanding

the Resources Needed for
Everyday Mobility

Peters, Kloppe-
nburg a Wyatt
(2010)

Shaw a Hesse  Transport, geography and

(2010) the ,new" mobilities
Making links:

Shaw a Sidaway On (re)engaging with

(2011) transport and transport
geography

KaZdodenni Zivot, denni
Temelova etal.  mobilita a adaptacni stra-
(2011) tegie obyvatel v perifernich
lokalitach

Urry (2007) Mobilities

letecka doprava dnes predstavuje fenomén dostupny ve vyspélych spolec-
nostech vem (geografické hledisko) a vSude (socidlni hledisko) —

v souvislosti s tim se v knize diskutuje zavedeni nového konceptu

(tzv. aeromobility) do vyzkumu v sociélnich védach a v geografii

duraz na metodologické inovace v mobilitnim vyzkumu
(napf:. antropologické metody — studium mobility uprchlik, akcentace prace
v terénu)

analyza vyznamu mobility v kaZzdodennim Zivoté ¢lovéka a Gvaha nad tim,
zda mobilita poskytuje Elovéku svobodu vyuzivat pfilezitosti, anebo zda ho
naopak €ini zavislym na nutnosti pohybovat se, cestovat za pfileZitostmi
stale vice rozptylenymi v prostoru

reakce na rlist vyznamu mobility v soucasné spolecnosti a reflexe této sku-
teCnosti v socialnévédnim vyzkumu

mobilita jakozto kli¢ovy moderni fenomén maze byt vnimana mnoha zplso-
by; ¢lanek mimo jiné zdurazriuje razné aspekty moci a prostorovosti ve
vztahu k mobilité a také aspekty imaginace a zkusenosti

pozornost je v textu vénovana tfem hlavnim kategoriim mobility (pozemské,
virtualni a vzdusné), ivahy jsou zaloZeny na reSersi relevantnich konceptl
(i), na srovnani rozdili mezi kategoriemi (i) a na prozkoumani jejich kon-
vergenénich rysu (iii); vysledkem UGvah je diskuse obecného modelu mobility
(9eneral mobility model)

diskuse konceptu potencidlni mobility — v prvni Easti je prezentovana za-
kladni terminologie, v druhé &asti pak nasleduje kritické zhodnoceni
konceptu mobility (potencialni mobility)

vyzkum fenomén, jako jsou napf. existence globalnich sociélnich siti
a expanze zivotniho prostoru, které mizeme povazovat za diisledky vysoké
Urovné mobility

navrh novych konceptli a metod vyuzitelnych v ramci mobilitniho obratu

v socidlnich védach k analyze zpusobd, jejichz prostfednictvim lidé zviadaji
kazdodenni mobilitu; analyza vychazi z poznatkl geografie ¢asu (time-
geography), mobilitnich studii a teorie aktérskych siti (actor-network theory);
studie kombinuje kvalitativni a kvantitativni data o hypermobilnich osobach
v Nizozemsku

diskuse pfinosu klasickych (technologickych) a novych (mobilitnich) pfistu-
pu ke studiu dopravnich fenoménl zkoumanych v rdmci geografie dopravy;
hlavni tezi ¢lanku pfitom je moznost spoluprace obou pfistup(, které podle
autor( lezi na opacnych koncich kontinua

geografie dopravy byla v minulych desetiletich v ramci humanni geografie
marginalizovana, a to pfesto, Ze dopravu Ize povazovat za jednu z klicovych
komponent geografického vyzkumu; Sanci pro geografii dopravy

v soucasnosti predstavuje inkorporace mobilitnich pistupt do vyzkumu

dostupnost préace, vzdélani, sluZeb a dopravy silné ovliviiuje kvalitu Zivota
v méstskych i venkovskych oblastech; ¢lanek se zabyva strategiemi denni
mobility vyuzivanymi obyvateli perifernich oblasti (vybrané obce

v zapadnich Cechach) k dojizdce za vy$e uvedenymi skutednostmi

akcentace dopad( mobility na Zivot dne$ni spolecnosti; ke kli¢ovym mys-
lenkam knihy patfi teze o mobilizaci soucasnych socialnich véd
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5.2 DOPRAVNI PROUDY

Dopravni proudy ptedstavuji kliCovy geograficky projev dopravy — kazdy dopravni
proud musi mit sviij pocatek a konec a také néjaky prostorovy prubeh. Diky naznace-
nému konektivnimu charakteru dopravnich proudd se miize vytvaret komplementarita
a interdependence jednotlivych mist na zemském povrchu — vzdjemna propojenost
mist a ekonomik riznych oblasti a statl je zvlasteé v dnesnim globalizovaném svéte
charakteristickém vysokou urovni mobility velmi intenzivni. Na integraci mist
a ekonomik prostiednictvim dopravnich proudd se v fadé pripadd podili jak osobni,
tak i nakladni zelezni¢ni doprava.

Vzhledem k dtlezitosti problematiky dopravnich proudii existuje v geografii do-
pravy fada metod, jejichz prostiednictvim je lze zkoumat. Jejich dobry a aktudlni
prehled poskytuje studie Black (2003) Transportation: a geographical analysis. Se-
znam kapitol citované knihy, které jsou vénovany jak definici zakladnich pojma, tak
1 popisu pouzivanych analytickych metod, obsahuje Tabulka 5.2—1.

Geografové podle Blacka (2003) analyzuji dopravni proudy a jimi vytvaiené do-
pravni sité predevsim z nasledujicich divodl — ve snaze o:

e pochopeni lokalizace dopravnich tras a siti (the location problem);

e vyzkum tokt/proudl osob a zbozi odehravajicich se mezi misty/vrcholy v dané
siti s cilem vysvétlit jejich objem/velikost (the spatial interaction problem);

e poznani konkrétnich tras a druhi dopravy pouZzivanych pfi piepravé osob ¢i
zbozi mezi misty v siti (the route or mode choice assignment problem);

e urceni stupné snadnosti/obtiznosti dosazeni jednotlivych mist/vrcholll v dané si-
ti (the accessibility problem);

e stanoveni klicovych/prominentnich/dominantnich mist/vrcholi v dané siti (the
connectivity problem);

e nalezeni jevl, které budou nejvice koncentrovany v zavislosti na konfiguraci
dopravnich proudu (the network autocorrelation problem).

Vsechny vyse uvedené divody jsou relevantni ipfi vyzkumu dopravnich siti
a proudl zabezpecovanych prostiednictvim zelezni¢ni dopravy.
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Tabulka 5.2—1 Vybér kapitol z knihy Transportation: a geographical analysis (Black
2003), které predstavuji metody analyzy dopravnich proudt

Autor Nazev textu Charakteristika obsahu
Black (2003: gf 'Is'lr(;rlfsler(?:rl]\ltzrworks popis zakladnich metod pouzivanych v geografii dopravy k analyze doprav-
kap. 4) Nodes aﬁ d Links ' nich proudu a siti; hlavni naplIni kapitoly je definice pojm0 ,uzel” a ,trasa“
popis zakladnich metod pouzivanych v geografii dopravy k analyze doprav-
Black (2003: Measurement nich proudu a siti; hlavni naplIni kapitoly je definice klicovych kvantitativnich
kap. 5) ' of Transportation ukazateld pouzivanych k méfeni struktury a efektivity sité a v ni realizova-
P Networks nych dopravnich proudu (teorie grafi, konektivita, akcesibilita, deviatilita
apod.)
The Location popis zékladnich metod pouzivanych v geografii dopravy k analyze doprav-
Black (2003: of Transportation Routes nich proudu a siti; hlavni naplni kapitoly je charakteristika metod vyuzivanych
kap. 6) and Linsz) k analyze lokalizace dopravnich tras v siti (optimalni sité, méstské sité, ohyb
trasy, empirické pfiklady, ...)
Black (2003: Trade and Commodity popis zakladnich vychodisek pouzivanych v geografii dopravy k analyze pro-
kap. 7) ' Flows storovych interakei a dopravnich proudt (komplementarita, transferabilita
P- a intervenujici pfileZitost, stabilita proudd, ...)
Black (2003 popis zakladnich metod pouzivanych v geografii dopravy k analyze proudu
kap. 8) Methods of Flow Analysis v osobni a nakladni dopravé (model ndhodnych proudd, systémy optiméalnich

proudu, strukturace proudd, ...)

Rada dopravné-geografickych textdi shrnuje obecné, respektive zakladni vlast-
nosti dopravnich proudd. McBride (1991) v této souvislosti akcentuje podptrnou
funkci dopravnich komunikaci a siti, které umoziiuji piekonavat vzdalenosti, a tudiz je
mlzeme povazovat za nutny piedpoklad pro vznik ekonomickych, socialnich
a politickych interakci mezi misty a oblastmi disponujicimi odliSnymi statky. Interakce
v geografickém prostoru vedou k narodnimu a regionalnimu rozvoji, k lokalizaci ¢in-
nosti do urcitych mist ¢i oblasti a také k vyvoji urbanniho, ptipadné sidelniho systému.
Geografické implikace prostorovych interakci na evropské métitkové Grovni piiblizuje
Vickerman (1998). Vznik dopravnich proudt ptisobi i v dalsich sférach zivota spolec-
nosti; jejich vliv na prostorové usporadani systému cestovniho ruchu popisuje Duval
(2007). Velikost dopravnich proudi, respektive sila prostorovych interakci zavisi na
mnoha dil¢ich faktorech, zduraznit lze zejména kvalitu a rozsah dopravni infrastruktu-
ry vuzemi. Tyto vlastnosti lze méfit prostfednictvim rtznych parametrt, k tém
nejdalezitgjSim Hall (1996) a Brilon (2000) fadi dosazitelnou cestovni rychlost
a prepravni kapacitu dané infrastruktury.
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Tabulka 5.2—2 Vybér studii predstavujicich obecné/zakladni vlastnosti dopravnich
proudt

Autor Nazev textu Charakteristika obsahu

charakteristika vyuzitelnosti metodologickych inovaci k pfesnéjsi progndze
budoucich dopravnich proudl na pfipravovanych infrastrukturnich stavbach
(napf. v dlsledku rozsifeni dalnic a silnic); ¢lanek mimo jiné obsahuje popis
vypoctu velikosti/intenzity takového potencidiniho dopravniho proudu

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

zakladni informace o dopravnich proudech, sitich a interakcich, zviastni
pozornost je vénovana vazbam mezi dopravnimi interakcemi na strané
jedné a prostorovym usporadanim turistickych proudd na strané druhé

Duval (2007: Transport Networks
kap. 3) and Flows

kapitola se primarné zaméfuje na popis vztahli mezi charakteristikami do-
Traffic Stream Characte-  pravnich proud(; jejimi dulezitymi soucéstmi pfitom jsou i detailni popisy
ristics a definice proménnych a také analyza vztaht mezi rychlosti, koncentraci
vozidel a intenzitou dopravniho proudu

Hall (1996)

obecny text o vyznamu dopravy ve spolecnosti, pozornost je v jejim ramci
vénovana mimo jiné i vyvoji dopravni infrastruktury a jejimu vyznamu pfi

McBride (1991)  Communications formovani vztaht/dopravnich proud; zavér obsahuje charakteristiku pred-
poklad(i zakladnich druhd dopravy (véetné Zeleznic) k saturaci uréitého
typu dopravni poptavky

akcentace role dopravy jakoZto integratora ve vytvarejicim se spolecném
' Transport, Communicati-  hospodaFském prostoru v Evropé, vysledkem tohoto procesu je vytvareni
Vickerman L p : o
(1998) ons anq European komplerr)entarl} a !ntglrd(vapendenm mezi evropskyml regiony; k tlomuto pro-
Integration cesu logicky pfispivaji vSechny druhy dopravy, nicméné zeleznice na tomto
poli predstavuiji zfetelnou environmentaini alternativu

Dopravni proudy v osobni i ndkladni dopravé lze charakterizovat riznymi vlast-
prepravované komodity, stabilita pfepravniho proudu, piipadné jeho rozkolisanost
v ¢ase apod. Na zaklad¢ téchto vlastnosti Ize definovat druhy dopravy vhodné,
&i naopak nevhodné k jejich zabezpeceni. Uvahami nad faktory ovliviiujicimi relativni
uspésnost, ¢i neuspésnost jednotlivych druhd dopravy na dopravnim trhu se zabyva
fada studii.

Analyzu faktord, které ovliviiuji v méstském prostiedi de€lbu piepravni prace
(modal split) mezi hromadnou a individualni dopravou, predstavuji Basari¢ a Jovi¢
(2011). Vystupem jejich ¢lanku je navrh opatfeni, ktera mohou byt vyuzita k dosazeni
zadouci délby piepravnich proudti mezi auta a hromadnou dopravu, a to véetné drazni
dopravy. Charakteristiku zakladnich vlastnosti dopravnich modi vyuzivanych
k obsluze interurbannich vztaht/proudt, ato samoziejmé vcetné zeleznic, podavaji
Turton a Black (1998). Krom¢ obecné charakteristiky se autofi vénuji i diferencim
v pozici Zeleznic a ostatnich druhti dopravy v rozdilnych geografickych oblastech —
v textu je popsana situace v Némecku, Velké Britanii, stiedni a vychodni Evropé, Ja-
ponsku, Cing, USA ataké v méné rozvinutych statech. Regiondlni diference mezi
postavenim zeleznic v dopravnich systémech v USA a Evropé¢ fesi i Black (2003: k. 3).
Celkové lze pfitom konstatovat, ze zelezni¢ni doprava je v soustavé existujicich
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dopravnich modu disponovana piedevsim k obsluze pomérné kapacitnich a stabilnich
proudi, a to jak v piepravé osob, tak i nakladu.

Zajimavé vysledky ptedstavuji i studie Horndk a PSenka (2010), Hornak, PSenka
a Krizan (2011) a Kvéton a Marada (2008). Jejich spojujicim prvkem je charakteristika
intenzity/velikosti dopravnich proudil v ¢eském a slovenském sidelnim systému, pfi-
¢emz do analyz jsou zahrnuty jak vlakové a autobusové spoje, tak iindividudlni
automobilova doprava. Vysledkem analyz je tak mimo jiné identifikace ,,zelezni¢nich*
relaci, tj. dopravnich proudi, na nichz mize byt dopravni poptavka dobfe saturovana
praveé vlaky. Dopravnimi proudy, které zabezpecuji spojeni Prahy s jejim okolim na
riznych meétitkovych urovnich véetné suburbannich prostorovych vazeb, se zabyvaji
Marada (2006) a také Urbankova a Outfednicek (2006). V obou textech je pozornost
vénovana i ménici se roli zelezni¢ni dopravy pii obsluze popisovanych typt vazeb.
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Tabulka 5.2—3 Vybeér studii predstavujicich postaveni zelezni¢ni dopravy pfi obsluze
dopravnich proudii v komparaci s ostatnimi dopravnimi médy

Autor Nazev textu Charakteristika obsahu
analyza faktort ovliviiujicich v méstském prostfedi délbu prepravni prace
(modal split) mezi hromadnou a individualni dopravou (napf. vliv zvySeni
Basari¢ a Jovic . ceny za parkovani ¢i vliv opatieni zaméfenych na zvySeni atraktivity hro-
(2011) Target Modal SplitModel - & dopravy): vystupem &lanku je nvrh opatfent, ktera mohou byt
vyuzita k dosazeni zadouci délby piepravnich proudli mezi auta
a hromadnou dopravu
Black (2003: Current Transport Svs- zakladni charakteristika dopravnich systém( v USA a Evropé; v ramci po-
kap. 3) ' tems and Trenpds y pisu dopravnich systému je pozornost vénovana i dispozicim jednotlivych
P- druhd dopravy véetné Zeleznic k saturaci riiznych typt dopravnich proudd
Duval (2007: charakteristika zakladnich vyhod jednotlivych druhli pozemni dopravy ve
kap. 4) ‘ Ground Transport vztahu k cestovnimu ruchu, zvla$tni pozornost je vénovana dispozici ze-
P- leznic k tomuto Ucelu
charakteristika intenzity/velikosti dopravnich proudd v systému mést
Horfiak Vzéjomné dopravné pre-  na Slovensku; studie se opira o data o nabidce pfimych viakovych
a Péenka (2010) pojenie miest Slovenska  a autobusovych spojli na zkoumanych relacich; jejim vysledkem je mimo

Hornak, PSenka
a Krizan (2011)

Kreutzberger
(2008)

Kvétori
a Marada (2008)

Marada (2006)

Turton a Black
(1998)

verejnou dopravou

Verejna doprava

vs individualna automobi-
lova doprava v spojeni
miest Slovenska

Distance and Time

in Intermodal Goods
Transport Networks

in Europe: A Generic Ap-
proach

Zmény dopravnich vztahi
mezi krajskymi mésty

v letech 2001 az 2008 na
pikladu vefejné hromad-
né dopravy

Dopravni vztahy
v Prazském méstském
regionu

Inter-Urban Transport

jiné identifikace mést, jejichz dopravni proudy jsou zabezpecovany spise
Zelezniéni anebo spiSe autobusovou dopravou

charakteristika intenzity/velikosti dopravnich proudu v systému osmi nej-
vétSich mést na Slovensku; studie se opird o data o dobé jizdy viakovych
a autobusovych spojli na zkoumanych relacich a téz o cestovni ¢as dosa-
hovany na stejnych relacich individuaini automobilovou dopravou;
vysledkem analyzy je tak mimo jiné identifikace ,zeleznicnich” relaci, {j.
proudd, na nichz mize byt dopravni poptavka dobfe saturovana pravé
vlaky

analyza konkurenceschopnosti intermodaini dopravy, jejiZ integraini sou-
Casti je i zeleznice; k dulezitym atributim konkurenceschopnosti se fadi
Cas/doba piepravy — tento faktor ve svém dusledku ovliviiuje velikost do-
pravniho proudu pfepravovaného v intermodaini dopravé

analyza vyvoje dopravnich proudi mezi krajskymi mésty CR v obdobi mezi
roky 2001 a 2008; studie se opira o data o nabidce vlakovych

a autobusovych spojt na zkoumanych relacich a jejim vysledkem je mimo
jiné identifikace spiSe Zelezni¢nich a spi$e autobusovych proudu

analyza dopravnich proudl zabezpe€ujicich spojeni Prahy s jejim okolim,
a to na riznych méfitkovych Urovnich (globalni a kontinentalni vazby, mak-
roregionalni a mezoregionalni vazby, mikroregionalni vazby); zeleznice
podle autor(i pispévku obsluhuje predevsim dalkové dopravni proudy na
mezinarodni i narodni Urovni a vyznamné se podili i na spojeni Prahy

s jejim vzdalengjSim i bliz8im okolim v t&ch smérech, kde to umoZzriuje
pfislu$na infrastrukturni vybavenost

charakteristika zakladnich vlastnosti dopravnich médd vyuzivanych

k obsluze interurbannich vztah(/proudd, a to véetné Zeleznic; pozomost je
vénovana i vysvétleni rozdéleni pfepravnich vykond mezi jednotlivé druhy
dopravy v osobni i nakladni dopravé a téz diferencim v pozici zeleznic

a ostatnich druht dopravy v rozdilnych geografickych oblastech (Némecko,
Velka Britanie, stfedni a vychodni Evropa, Japonsko, Cina, méné rozvinuté
staty a USA)
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hodnoceni vlivu suburbanizace na dopravu v Praze a v jejim okoli, pficemz
zvlastni pozornost je vénovana faktorim volby mezi hromadnou

Urbankova Vliv suburbanizace a individualni dopravou — pfispévek pomérné podrobné popisuje divody
a Ourednicek na dopravu v Prazském  jednak Ustupu hromadné dopravy a jednak soucasné probihajici expanze
(2006) méstském regionu individualni automobilové dopravy; vysledkem toho je bezprecedentni na-

rist dopravnich proudti sméfujicich denné do Prahy, které jsou saturovany
osobnimi automobily

V nasledujici ¢asti jsou predstaveny studie, které problematiku dopravnich prou-
di popisuji Cisté ve vztahu k Zeleznicni dopravé. Historii formovani dopravnich
proudt generovanych Zelezni¢ni dopravou ve svété popisuje Wolmar (2009). Kniha
mimo jiné zduraznuje vliv Zeleznic na stimulaci ekonomického rozvoje, bezprecedent-
nich socialnich zmén a funkéni provazanosti mist, mést, regiont a statli a v souvislosti
s tim je zdGraznén téz vliv nové Zeleznicni infrastruktury na geografickou determinaci
dopravnich a ptepravnich proudd. Zeleznice byly podle autora od prvni poloviny
19. stoleti klicem k §ifeni modernity a ke vzniku moderniho svéta. Podobnou studii
zabyvajici se oviem pouze vlivem vystavby mistnich drah, ato jen na uzemi Ceské
republiky, predstavuje Pavlicek (2002). Autor si v§ima fungovani lokalnich drah
1 v $irSim kontextu, diky tomu kniha pftiblizuje jejich vliv na prostorovou strukturu do-
pravnich proudil u nas. V jesté¢ mensim uzemnim méfitku — na Grovni Londyna a jeho
okoli — se dopadiim vystavby drazni infrastruktury na formovani dopravnich prouda
vénuje Wolmar (2004). Tato kniha charakterizuje vliv vystavby podzemni Zeleznice,
metra a pfiméstské Zzeleznice vtomto mésté na utvafeni, prostorové fungovani
a funk¢éni projeni jeho rozsahlého metropolitniho regionu.

Potencial vnitrostatni a mezindrodni vysokorychlostni zelezni¢ni dopravy
k saturaci poptavky na hlavnich evropskych interurbanich dopravnich rela-
cich/proudech analyzuji Charlton a Gibb (1998). Charlton a Vowles (2008) se
zaobiraji trvalou udrzitelnosti meziméstské a regionalni dopravy a v souvislosti s ni
diskutuji vhodnost, respektive vyhodnost Zeleznic (a téz vysokorychlostnich zeleznic)
k saturaci tohoto typu piepravni poptavky.

Dalsim aspektiim souvisejicim se saturaci poptavky po zelezni¢ni dopravé na vy-
branych dopravnich proudech na Slovensku a v Litvé se vénuji Gasparik a Zitricky
(2010) a Sivilevi¢ius a Maskelitinaité (2010).

Tabulka 5.2—4 Vybér studii zabyvajicich se vazbou zelezni€ni doprava - dopravni proudy

Autor Nazev textu Charakteristika obsahu

popis metodiky a technologie pouzivané manazerem Zelezniéni infrastruk-
tury na Slovensku pro odhad kapacity Zeleznicnich trati; v navazujici ¢asti
¢lanek obsahuje névrh inovativni metodiky, ktera umoziuje zvySeni tratové
kapacity — tu pfitom Ize vnimat jako dulezity faktor ovliviiujici velikost po-
tencialnich dopravnich proudu realizovatelnych na existujici infrastrukture
ZelezniCni dopravy

A New Approach

to Estimating

the Occupation Time
of the Railway In-
frastructure

Gasparik
a Zitricky (2010)
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analyza navrhu transevropskych dopravnich siti, které predstavuji jeden
z nastroju evropské dopravni politiky; hlavni teze textu se vztahuiji k hledani

Charlton a Gibb  International Surface Pas- . RPN Y s ay
vyznamu vnitrostatni a mezinarodni vysokorychlostni zelezniéni dopravy

(1998) senger Transport v evropském prostfedi k saturaci poptavky na hlavnich interurbanich do-
pravnich relacich/proudech
v souvislosti s hlediskem trvalé udrzitelnosti meziméstské a regionalni do-
Charlton Inter-Urban and Regional  pravy se text zaobira vhodnosti, respektive vyhodnosti zeleznic
a Vowles (2008) Transport (a téz vysokorychlostnich Zeleznic) k saturaci tohoto typu pfepravni po-

ptavky

souhmny prehled vystavby a vyvoje mistnich drah na tizemi Ceské repub-
NasSe lokalky: mistni drahy liky v obdobi mezi roky 1880 a 1914; kniha pfinasi informace jak o vzniku
Pavlitek (2002) v Cechéch, na Moravé a vystavbé lokalnich drah, tak i o jejich fungovani v $ir§im kontextu; ve
a ve Slezsku svém dusledku tak kniha pfedstavuje studii o viivu ¢eskych lokalnich drah
na prostorovou strukturu dopravnich proud( u nas

prezentace problematiky osobni Zelezni¢ni dopravy a jejiho planovani,

The Criteria for Identitying e\ ive snahy o zvygent kvality jejich sluzeb a jeji efektivity; autof

SlovELS o T Qually of PASSENGETS g icelu vyuzivai data z dotaznikoveho Setfeni — visledkem je -
(2010) and Tﬁeir Rankir¥ Usin Y vihna zlepSeni zelezni¢ni dopravy v Litvé, v jehoz dusledku by mohlo dojit
AHP Method 9 9 Knértstu zastoupeni Zeleznic na obsluze hlavnich litevskych dopravnich

proudd

kniha vypravi dramaticky pfibéh lidi a udalosti, ktefi a které formovali vy-
stavbu sité svétovych Zeleznic, a zdliraziiuje téz vliv zeleznic na stimulaci
ekonomického rozvoje, bezprecedentnich socialnich zmén a funkéni pro-

Wolmar (2009)  Blood, Iron and Gold vazanosti mist, mést, region(i a statl; v souvislosti s tim je téZ zd(iraznén
vliv nové Zelezniéni infrastruktury na geografickou determinaci dopravnich
a prepravnich proud(; hlavnim sdélenim je teze, Ze Zeleznice byly klicem
k Sifeni modernity a ke vzniku moderniho svéta

charakteristika vlivu vystavby podzemni Zeleznice, metra a pfiméstské
Zeleznice na utvareni Londyna a na prostorové fungovani a funkéni propo-
jeni jeho $irsiho metropolitniho regionu; disledkem vystavby infrastruktury
vy$e uvedenych systému kolejové dopravy byl napf. vznik novych doprav-
nich proudd, jejichz reprezentantem muze byt dojizdka za praci i za jinymi
Ucely

The Subterranean Rail-
way: How the London

Wolmar (2004)  Underground Was Built
and How It Changed the
City Forever

5.3 MODELOVANi DOPRAVNICH PROUDU

Poznani prostorové organizace dopravnich proudi predstavuje tak zasadni informaci
o geografii daného Uzemi, respektive o geografickém usporadani systému prostoro-
vych interakci, Ze se postupem doby v geografii k jejich modelovani vyvinula fada
metod. Jejich cilem je jednak modelovani prostorového usporadani dopravnich prouda
v piipadé nedostupnosti potiebnych dat a jednak predikce jejich budouciho vyvoje.
K nejvyznamnéjsim metodam modelovani dopravnich proudii patii tzv. gravitacni mo-
dely, ale existuji i metody jiné (metody GIS, dopravni koncentracni arealy apod.).
Modelovani dopravnich proudd je mozné provadét jak v obecné podobé predikce pro-
storovych interakci, tak i v podob& predikce dopravnich proudii zabezpeCovanych
jednotlivymi druhy dopravy, a to vcetné nakladni a osobni Zelezni¢ni dopravy. Vzhle-
dem k tomu, ze modelovani proudd probiha ve vsech piipadech z metodologického
hlediska podobng, je do nasledujiciho ptehledu studii zahrnuta rovnéz fada analyz, kte-
ré se nezamertuji Cisté na Zeleznici.
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Black (2003: kap. 9 a 11) shrnuje vychodiska modelovani dopravnich proudi,
pticemz zdlraznuje kliCovou roli procesu, které se podileji na jejich vytvare-
ni/determinaci. Pfi predikci/modelovani dopravnich proudl je podle n¢ho potiebné
pochopit a vysvétlit jak procesy souvisejici se vznikem proudil v inicialnich tizemich,
tak 1 procesy generujici atraktivitu cilovych tzemnich jednotek. Autor rovnéz zduraz-
nuje, ze pii modelovani dopravnich proudi je nutné vzit v tivahu vSechny prostorové
volby, které ma aktér v dopravé k dispozici — jedna se o vybér destinace, vybér druhu
dopravy a vybér trasy.

Rada studii blize popisuje jak zékladni variantu gravitaéniho modelu, tak i jeho
rizné varianty pouzitelné pro riizné typy aplikacnich tloh. Jako zastupce Ize uvést pu-
blikace Black (2003: kap. 10), Cochrane (1975), Duval (2007), Hlavicka (1993)
a Szczyrba (2008). Ve vsech textech, které patii do tohoto proudu, jsou zpravidla vy-
svétleny zakladni pojmy, zplGsob vypoctu modelové interakce, piehled existujicich
parametrtt vstupujicich do konstrukce modelu a téz informace o nutnosti kalibrace
modelu. Roy a Thill (2003) sleduji vyvoj metodologie gravitacniho modelovani od za-
catku 20. stoleti do soucasnosti. K aktudlnim inovacim v této oblasti podle nich patii
napf. zahrnuti entropie anebo informacnich teorii, diky ¢emuz modelovani ziskava
pravdépodobnostni charakter.

Dalsi studie se vénuji dil¢im problémim spojenym s gravitatnimi modely — je-
jich kalibraci, nastaveni a pfenositelnosti vstupnich parametri, nedostupnosti
vstupnich dat apod. McArthur ef al. (2011) v této souvislosti hledaji odpovédi na otaz-
ku, zda je mozné parametry gravitatniho modelu platné pro popis dojizd’kovych
proudil v jednom geografickém regionu ptenést i do jejich vyzkumu v regionu jiném
a jestli zde jejich aplikace poskytne pravdépodobné vysledky. Jejich analyza je prove-
dena na piikladu dvou geograficky blizkych, avSak prostorové oddélenych regioni
v jihozapadnim Norsku, a autofi dochazeji k ambivalentnimu zavéru. V nékterych pfi-
padech ptenos parametrti modelu jeho vysledky nezkresluje a v jinych ano. Mikkonen
a Luoma (1999) diskutuji vyvoj zakladnich parametra gravitacniho modelu v case; do-
chazeji k zavéru, ze v souvislosti stechnologickym rozvojem spolecnosti klesa
vyznamnost parametru odporu prostiedi (friction of distance), vyvojem ovsem procha-
zejl inkteré jiné parametry modelu. Murat (2010) a Shen (2004) se zabyvaji
problémem kalibrace gravita¢niho modelu v ptipadé, kdy neni mozné jeho vysledky
srovnat s realnymi daty v disledku jejich nedostupnosti. Oba texty ukazuji, ze spoleh-
livost modelu nemusi byt zmensenim velikosti vstupni databaze Udaji zasadné
ohrozena.

Tabulka 5.3—1 Studie vénované gravitacnimu modelovani dopravnich proudd
Autor Nazev textu Charakteristika obsahu

priblizeni problematiky gravitacniho modelu jakozto dlleZitého nastroje ke
geografickému modelovani prostorovych interakci a téz (dopravnich) prou-
du; v textu je vysvétlena podstata tohoto modelu, jeho klasicka podoba,
nékteré jeho pouzivané varianty a téZ nékteré dalSi souvisejici skute¢nosti
(pFesnost modelu, mozné pocitacové aplikace apod.)

Black (2003: Spatial Interaction and the
kap. 10) Gravity Model
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Black (2003:
kap. 9)

Black (2003:
kap. 11)

Cochrane (1975)

Duval (2007:

kap. 3)

Hiavicka (1993)

McArthur et al.
(2011)

Mikkonen
a Luoma (1999)

Murat (2010)

Roy a Thil
(2003)

The Prediction Problem of
Flow Generation

Spatial Choices: Destina-
tions, Modes, and Routes

A Possible Economic
Basis for the Gravity Mo-
del

Transport Networks
and Flows

Teoretickd vychodiska
a souvislosti konstrukce
gravitatnich modeld

v geografii

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

The Parameters

of the Gravity Model Are
Changing — How

and Why?

Sample Size Needed

for Calibrating Trip Distri-
bution and Behavior of the
Gravity Model

Spatial Interaction Mo-
delling

charakteristika procest podilejicich se na vytvareni/determinaci preprav-
nich proudu, které se pohybuiji a v budoucim ¢ase budou pohybovat

v existujici dopravni siti; pfi predikci/modelovani budoucich proudt je po-
tfebné pochopit a vysvétlit jednak procesy souvisejici se vznikem proudu
v inicialnich uzemnich jednotkéch a jednak procesy souvisejici

s atraktivitou cilovych Gzemnich jednotek; faktory a proménné ovliviiujici
naznacené procesy musi byt predmétem budoucich detailnich vyzkumu

charakteristika pfistupl k modelovani prostorovych voleb, které ma

k dispozici aktér v dopravé — vybér destinace, vybér druhu dopravy a vybér
trasy; v textu jsou mimo jiné zminény dileZité proménné, které naznacené
volby mohou ovlivnit

charakteristika variant gravitaéniho modelu, které Ize pouzit pro riizné typy
aplikacnich loh; jedna se zejména o modely s jednodu-chym omezenim
(singly constrained model, vyuzitelnost napf. pfi modelovani nakupnich
moznosti), s dvojim omezenim (doubly constrained model, vhodny napf.
pro analyzu pracovnich cest) a o dal3i typy (unconstrained model, interve-
ning oportunities model, multi-mode distribution model a podobné)

prehled zékladnich informaci o dopravnich proudech, sitich a interakcich;
zé&kladni informace jsou zde uvedeny i o gravitaénim modelu (zptsob vy-
poétu, aplikace, moznosti vyuZiti pfi predikci proudd v rdmci turismu)

metodologicky zaméreny pfispévek, v némz kromé informace

o teoretickych otazkach konstrukce gravitaénich modelti je ucinén pokus
o $irsi pohled na problematiku modelovani prostorovych interakci

v geografii

hledani odpovédi na otazku, zda je mozné parametry gravitatniho modelu
platné ve vztahu k dojizdkovym proudiim v jednom geografickém regionu
pfenést i do jejich vyzkumu v regionu jiném a jestli zde jejich aplikace po-
skytne pravdépodobné vysledky; analyza je provedena na pfikladu dvou
geograficky blizkych, av§ak prostorové oddélenych regiond v jihozapadnim
Norsku

diskuse vyvoje zakladnich parametrt gravitaéniho modelu; podle autorl
sice v souvislosti s technologickym rozvojem spolecnosti dochazi

k poklesu vyznamnosti parametru odporu prostredi (friction of distance),
nicméné duleZity je podle nich i vyvoj jinych parametrl modelu (pouzivané
masy a faktory ovliviiujici jejich velikost); ¢lanek obsahuje teoretické

a empirické explanace

pfedstaveni problematiky kalibrace gravitaéniho modelu; ve starich studi-
ich bylo automaticky pfedpokladano, ze spravna kalibrace modelu je
podminéna pouze ziskanim obrovskych databazi vstupnich tdajd, coz je
jednak drahé a jednak Casto i nefesitelné; vyzkum na pfikladu metropolit-
niho regionu Istanbulu ukazuje, Ze spolehlivost gravitacniho modelu
nemusi byt zmenSenim velikosti vstupni databaze udajl zasadné ohroze-
na

predstaveni problematiky prostorovych interakci, jejichz podstatou je, ze
entity nachazejici se v rliznych mistech fyzického prostoru navazuji jednak
vzajemné kontakty a jednak se spolupodileji na determinaci velikosti po-
ptavky ¢i nabidky; k modelovani prostorovych interakci se v geografii
dlouhodobé pouzivaji gravitaéni modely — ¢lanek sleduje vyvoj téchto mo-
dell od za€atku 20. stoleti do soucasnosti; k aktualnim inovacim v oblasti
gravitatniho modelovani patfi napf. zahrnuti entropie anebo informacnich
teorii, diky ¢emuz modelovani ziskava pravdépodobnostni charakter
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analyza moznosti gravitatniho modelovani prostorovych a dopravnich
proudti/vztahli s malym mnoZstvim dostupnych zdrojovych dat; analyza
vztaht v soustavé 25 klicovych leteckych uzlt v USA je zaloZena

na odhadu jejich atraktivity a je v lanku pocitana prostfednictvim zjedno-
dusené algebraické metody; ze srovnani s redlinymi proudy vyplyva, Ze
pouzivana metoda vypoctu poskytuje uspokojivé vysledky

Reverse-Fitting

the Gravity Model to Inter-
Shen (2004) City Airline Passenger

Flows by an Algebraic

Simplification

kapitola kromé fady jinych informaci o problematice geografie sluzeb ob-
Szczyrba (2008)  Geografie sluzeb sahuje také strunou pasaz poskytujici zakladni poznatky o moznostech
vyuziti gravitacnich a podobnych modelli k predikci prostorovych vztaht

Aplikace gravitatniho modelovani dopravnich proudi v riznych situacich je
predstavena v textech, na néz odkazuje Tabulka 5.3—2. Tsekeris a Stathopoulos
(2006) vyuzili gravitatni model k dynamickému dopravnimu planovani v méstskych
sitich, Christie (2001) prostfednictvim gravita¢niho modelu predikuje obchodni to-
ky/proudy v jihovychodni Evropé, Khadaroo a Seetanah (2008) pouzivaji gravita¢ni
model jako nastroj k hodnoceni vyznamu dopravni infrastruktury pro turistickou atrak-
tivitu vybranych destinaci. V Ceské geografické literatuie aplikuji gravitacni model
Chmelik (2008) a Chmelik, Kvéton a Marada (2009). Chmelik (2008) jeho prostred-
nictvim analyzuje zmény intenzity prostorovych interakci se zamétenim na dojizd’kové
a dopravni proudy na Ostravsku v souvislosti s vystavbou a modernizaci dopravni in-
frastruktury. Chmelik, Kvétoit a Marada (2009) se ve své studii zaméfuji primarné na
hodnoceni vyznamu zelezni¢ni osobni dopravy v dopravnich proudech mezi krajskymi
mésty v CR. Metodologické inovativnost jejich prispévku spoéiva v tom, Ze kromé na-
bidky (pocet vlakovych spojeni) je dopravni proud hodnocen i prostiednictvim
poptavky (pocet prodanych jizdenek), a také v tom, Ze realna data jsou komparovana
s hodnotami teoretickych interakci/proudti vypocitanych na zakladé¢ aplikace gravitac-
niho modelu.

Tabulka 5.3—2 Vybér studii vénovanych problematice gravitaéniho modelovani doprav-

nich proud (aplikace modelu)
Autor Nazev textu Charakteristika obsahu

analyza zmén intenzity prostorovych interakci na Ostravsku v souvislosti
Modelovani prostorovych s vystavbou a modernizaci dopravni infrastruktury; prace se pokousi
Chmelik (2008) interakci na pfikladu Os- o predikci vyvoje dojizdkovych a dopravnich vazeb v tomto regionu,
travska a to az do roku 2013; gravitaéni modelovani predstavuje zakladni metodu
pouzivanou k predikcim naznacenych jevl

analyza vyznamu zeleznicni osobni dopravy v dopravnich proudech mezi
krajskymi mésty v CR; metodologicka inovativnost pfispévku spociva v tom,
Ze kromé nabidky (pocet viakovych spojeni) je dopravni proud hodnocen

Analyza dopravnich vzta-
ha mezi krajskymi mésty

Chmelik, Kvétof Ceska na zakladé nabidky

a Marada (2009) a pontavky 0o Zelezniéni i prostfednictvim poptavky (pocet prodanych jizdenek), a také v tom,
d popiavky p ze reélna data jsou komparovana s hodnotami teoretickych interakci/proud(
opravé o i e
ziskanych na zakladé aplikace gravitaéniho modelu
obsahem textu je jednak charakteristika klasické varianty gravitacniho mode-
Potential Trade lu, a to véetné popisu proménnych a pouzitelnych dat, a jednak snaha
Christie (2001)  in Southeast Europe: o aplikaci daného modelu, jejimz cilem je predikce obchodnich tokd v oblasti

a Gravity Model Approach  jihovychodni Evropy (pfedmétem zajmu jsou pfitom jak proudy prekracujici
hranice tohoto regionu, tak i proudy uvnitf ného)
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Khadaroo
a Seetanah
(2008)

Tsekeris
a Stathopoulos
(2008)

The Role of Transport
Infrastructure

in International Tourism
Development: a Gravity
Model Approach

Gravity Models

for Dynamic Transport
Planning: Development
and Implementation

in Urban Networks

vyuziti gravitaéniho modelu jakoZzto nastroje k hodnoceni vlivu dopravni in-
frastruktury na turistickou atraktivitu posuzovanych destinaci; do vyzkumu
byly zahmuty proudy/toky mezi 28 staty svéta, které byly ¢asové ohraniceny
roky 1990 a 2000; vysledkem gravitatniho modelovani je zjisténi,

Ze dopravni infrastruktura predstavuje vyznamnou determinantu poctu pfijiz-
déjicich navstévniki do destinaci, jeji viiv se viak regionalné lisi

studium vhodnosti riiznych typ( analyz pro potfeby dynamického dopravniho
planovani v méstskych sitich; prezentované pfistupy metodicky vychazeji
z entropicky zalozeného gravitacniho modelu

Tabulka 5.3—3 Vybér studii vyuzivajicich k modelovani dopravnich proudu alternativni

pristupy

Autor

Nazev textu

Charakteristika obsahu

Amold, Peeters
a Thomas
(2004)

Hudegek (2010)

Hudegek (2008)

Kraft (2011)

Kraft a Vancura
(2010)

Modelling a Rail/Road
Intermodal Transportation
System

Dostupnost v Cesku

v obdobi 1991-2001:
vztah k dojizdce

do zaméstnani a do kol

Akcesibilita a dopady

jeji zmény v Cesku

v transformaénim obdobi:
vztah k systému osidleni

Aktudlni zmény

v dopravnim systému
Ceske republiky: geogra-
ficka analyza

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

pfedstaveni problému modelovani optimaini lokalizace intermodalnich
termindlli na styku Zeleznice/silnice, které umoziuiji efektivni propojeni
obou systémd v nakladni dopravé; model (linearni 0-1 program, heuristicky
pfistup) je aplikovan na podminky Pyrenejského poloostrova

analyza vyznamu dopravy v na§em kazdodennim Zivoté, disledkem snad-
né dostupnosti vykonné dopravy je zejména zkracovani vzdalenosti, které
vede k naristu mnoZstvi kontakti mezi misty; hlavni napini monografie je
analyza zmén dostupnosti v Ceské republice v obdobi mezi roky 1991

a 2001 pfi vyuziti individualni automobilové dopravy; na zakladé zmény
jizdni doby autem mezi vybranymi stfedisky je modelovana i zména veli-
kosti souvisejiciho dopravniho proudu, konkrétné zména poctu
dojizdgjicich osob na dané relaci (k modelovani byly vyuZity GIS néstroje)

analyza vyznamu dopravy v nasem kazdodennim Zivoté, disledkem snad-
né dostupnosti vykonné dopravy je zejména zkracovani vzdalenosti, které
vede k narlistu mnoZstvi kontaktt mezi misty; hlavni néplni disertace je
analyza zmén dostupnosti v Ceské republice v obdobi mezi roky 1991

a 2001 pfi vyuziti individualni automobilové dopravy; na zakladé zmény
jizdni doby autem mezi vybranymi stredisky je modelovana i zména veli-
kosti souvisejiciho dopravniho proudu, konkrétné zména poctu
dojizdgjicich osob na dané relaci (k modelovani byly vyuZity GIS nastroje)

charakteristika celkové transformace dopravniho systému v podminkéch
Ceské republiky s dirazem predevsim na automobilovou dopravu; ve
vztahu k modelovani dopravnich proudl predstavuje nejzajimavéjsi cast
préace kapitola, v niz autor vymezuije tzv. dopravni koncentraéni arealy,

v jejichz ramci modeluje i nejintenzivnéji vyuzivané proudy v silni¢ni dopra-
vé

prezentace silné vazby mezi prostorovou a funkéni organizaci méstskych
regiont a jejich dopravnim systémem; v rdmci jednotlivych vymezenych
dopravnich koncentraénich areall jsou modelovany i nejintenzivnéji vyuzi-
vané proudy v silniéni dopravé
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predstaveni modelu posilovani aglomeraénich efektt a vazeb

(ti. dopravnich proudti) mezi hierarchicky vy3simi centry v Ceské republice;
zmény v mie atraktivity Gzemi a v intenzité dopravnich proud(i mezi centry
v Case jsou vyvolané zejména vystavbou dalnic a rychlostnich komunikaci;
po dosazeni urcitého stupné atraktivity a intenzity dopravniho proudu se
ale efekt dalSich takovych komunikaci jiz projevuje jen malo

Vyvoj regionalizace a vliv
infrastruktur na atraktivitu
Uzemi Ceskeé republiky

Maier, Muli¢ek
a Franke (2010)

Comparison of Parametric  charakteristika statistickych metod vhodnych k modelovani dopravnich
Smith, Williams ~ and Nonparametric Mo-  proudt/tok(; ke kratkodobym prognézam dopravnich toku se jako vhodné
a Oswald (2002) dels for Traffic Flow jevi metoda ARIMA (sezonni autoregresivni integrovany pohyblivy pramér)
Forecasting a téZ neparametrické regresni modelovani

Kromé gravitacniho modelu jsou v geografii dopravy k modelovani dopravnich
proudtl obcas pouzivany i jiné, alternativni metodologické piistupy. K nim mize patiit
napt. regresni modelovani, GIS nastroje a také vymezovani dopravnich koncentra¢nich
areald. Prehled takovych statistickych metod poskytuji Smith, Williams a Oswald
(2002). Ke kratkodobym prognozam dopravnich tokd se jim jako vhodné jevi regresni
modelovani (napt. metoda ARIMA a téZ neparametrické modely). GISové nastroje ve
svych studiich pouziva Hudecek (2008 a 2010). Autor se na zakladé zmén dostupnosti,
knimz doslo v Ceské republice, snazi mapovat velikost narGistu dopravnich
a nedopravnich kontaktll v soustavé vybranych stredisek. Velikost dopravniho proudu
mezi dvojici stfedisek, konkrétné¢ zména poctu dojizdé€jicich osob na dané relaci, je
vyvozovana ze zaznamenaného zkraceni jizdni doby osobnim autem, k némuz doslo
mezi roky 1991 a 2001. Metodu dopravnich koncentracnich arealt, v jejichz ramci lze
identifikovat i nejintenzivnéji vyuzivané dopravni proudy, rozpracovali Kraft
a Vancura (2010) a Kraft (2011).

5.4 INTERMODALNI SHIFT A RELEVANTNi GEOGRAFICKY TRH

Dopravni proudy jsou obsluhovany dopravnimi mody, které k jejich zabezpeceni maji
urcité dispozice (blize viz vyzkumy, na néz odkazujeme v kapitole 5.2). V piipadé
zmény podminek — at’ uz na stran¢ charakteru dopravniho proudu, infrastruktury, dis-
pozic druhu dopravy ¢i SirStho kontextu — muze dojit k pfesunu alespon c&asti
cestujicich ¢i nakladt k jinému druhu dopravy, tj. k existujici dopravni alternativé. Ta-
kové udalosti, které se oznacuji jako intermodalni shift, ptfitom mohou mit jak
kratkodoby, tak i dlouhodoby charakter.

Intermoddalni shift patti v geografii dopravy k tradi¢nim vyzkumnym tématim.
Schafer a Victor (2000) analyzuji determinanty vybéru druhu dopravy, tedy de facto
hledaji pravdépodobnost vybéru urcité dopravni alternativy ze strany jednotlivee. Kli-
¢ovou determinantou je podle nich rychlost, protoze lidé jsou ochotni stravit na cesté
jen urcity omezeny cas. Kromé rychlosti je rozhodovani ovlivnéno i dopravni in-
frastrukturou, hustotou obyvatelstva v urbannich prostorech a také charakteristikami
land-use. Vysledkem jejich uvah je projekce dopravnich vykonl a podilu hlavnich
druhti motorizované dopravy jednak ve svété jako celku a jednak v 11 dil¢ich regio-
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nech svéta do roku 2050. Autofi tedy jinymi slovy predikuji intermodalni shifty,
k nimz ve svété dojde v prib&hu prvni poloviny 21. stoleti.

Vzhledem k tomu, Ze v poslednich desetiletich rychle stoupa vyuziti letecké do-
pravy, predstavuji Casté téma geografickych studii vyzkumy intermodalniho shiftu,
ktery souvisi prave s timto dopravnim médem. Stubbs a Jegede (1998) zkoumaji in-
termodalni integraci systéml Zeleznicni a letecké dopravy ve Velké Britanii.
V souvislosti s tim zkoumaji riizné ptistupy k integraci vlaki a letadel, které jsou vyu-
zivany na jednotlivych britskych letistich. Ve Velké Britanii sice schazi koordinace
pristupli na narodni urovni, nicméné dojde-li podle autortl k hlubsi integraci letecké
a zelezni¢ni dopravy, Ize predpokladat ptesun leteckych pasazért ze silnic na zeleznice
pfi cestach na letisté. Podobné téma zminuji i Vespermann a Wald (2011). Velka cast
pasazéri na celé fad¢ letist’ sice pouziva jako primarni druh piipojné dopravy osobni
auto, nicméné cilem klicovych aktérti véetné managementu letist’ by mél byt pfechod
ke kapacitnéjsim druhtim dopravy; v ptipadové studii letisté Frankfurt autofi blize
predstavuji koncept integrace letecké a zelezni¢ni dopravy. V poslednich letech byla
publikovéna také tada studii zabyvajicich se kratkodobym intermodalnim shiftem,
k némuz doslo vroce 2010 v dubnu po vybuchu islandské sopky Eyjafjallajokull.
Zhruba tydenni uzavieni vzdusného prostoru ve znacné casti Evropy kratkodobé modi-
fikovalo dopravni chovani tady lidi, ktefi byli namisto nedostupné letecké dopravy
nuceni zvolit rizné dopravni alternativy. K tém casto patfila 1 dalkova, respektive me-
zinarodni zelezni¢ni doprava. Rliznymi aspekty tohoto tématu se zabyvaji napft. studie
Guiver a Jain (2011) a Miller (2011).

Krizan a Hornak (2012) pfedstavuji studii zabyvajici se atraktivitou riznych al-
ternativnich zpiisobti dopravni obsluhy jihovychodniho sektoru metropolitniho regionu
Bratislavy. Stimulem k jejich vyzkumu byl vstup soukromého Zelezni¢niho dopravce
RegioJET na trat’ Bratislava—Dunajska Streda—Komarno. Ten na této trati zacina nabi-
zet sluzby, které by mohly podnitit intermodalni pfesun pasazéri ze silni¢ni dopravy
(z aut i z autobusti) do vlak.

Problematice intermodadlniho shiftu se ve svych clancich vénuji i Thompson
(1995) a Tsamboulas, Vrenken a Lekka (2007).

Tabulka 5.4—1 Vybér studii zabyvaijicich se problematikou intermodalniho shiftu (bez
studii o plisobeni vysokorychlostnich Zeleznic)

Autor Nazev textu Charakteristika obsahu

predstaveni pfedbéznych vysledku dotaznikového $etfeni provedeného
na vzorku 500 respondenttl, jehoz cilem bylo zjistit informace o chovani
osob, které byly zasazeny zastavenim letecké dopravy v Evropé
Grounded: Impacts of and Insights v dubnu 2010 po vybuchu islandské sopky Eyjafjallajokull; ¢lanek pre-
from the Volcanic Ash Cloud zentuje fadu vysledku, vzhledem k tématu této reSerse jsou
Disruption nejzajimaveéjsi ty, které byly zaméfeny na alternativni dopravni chovani
v dobé nedostupnosti letecké dopravy — podle udajl prezentovanych
v textu 39 % cestujicich v rdmci Evropy alternativné vyuZilo pozemni
dopravu, v jejimz ramci byl nejatraktivnéjsi viak (19 % pasazéra)

Guiver a Jain
(2011)
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Krizan
a Horfak
(2012)

Miller (2011)

Schafer
a Victor
(2000)

Stubbs
a Jegede
(1998)

Thompson
(1995)

Tsamboulas,
Vrenken

a Lekka
(2007)

Vespermann
aWald
(2011)

Vplyv stikromného prepravcu na
verejnu Zelezni€nu dopravu: pripa-
dova Studia spolocnosti RegioJET
na Slovensku

April 2010 UK Airspace Closure:
Experience and Impact on the UK’s
Air-Travelling Public

and Implications for Future Travel

The Future Mobility of the World
Population

The Integration of Rail and Air
Transport in Britain

High-Speed Transport Hubs and
Eurocity Status: The Case of Lyon

Assessment of a Transport Policy
Potential for Intermodal Mode Shift
on a European Scale

Intermodal Integration in Air Trans-
portation: Status Quo, Motives
and Future Developments

analyza dusledku vstupu soukromého dopravce RegioJET na trat Bra-
tislava-Dunajska Streda-Komarno; autofi se prostfednictvim aplikace
riznych metod véetné dotaznikového Setieni provedeného piimo mezi
vlakovymi cestujicimi na uvedené trase pokouseji identifikovat faktory,
které jsou rozhodujici pro vybér dopravniho médu; ve své podstaté
tak Clanek predstavuje studii zabyvajici se atraktivitou alternativnich
zpUsobU dopravni obsluhy jihovychodniho sektoru metropolitniho regi-
onu Bratislavy

analyza zazitkd a chovani pasazérl v letecké dopravé, ktefi byli posti-
Zeni uzavienim britského vzdusného prostoru po vybuchu islandské
sopky Eyjafjallajokull v dubnu roku 2010; pfes fadu problém

a zasadnich potizi, které tato situace cestujicim zpusobila, uvadi 79 %
respondentd, Ze tato zkuSenost méa jen maly anebo viibec zadny vliv na
jejich rozhodovani o volbé dopravniho prostfedku — jinymi slovy, cestu-
jici budou létat i v budoucnu, pfechod k jiné dopravni alternativé
nechystaji

analyza determinant vybéru druhu dopravy pfi cestach, tzn. de facto
pravdépodobnosti vybéru urité dopravni alternativy ze strany jednot-
livee - klicovou determinantou je rychlost dopravniho modu, a to
zejména vzhledem k tomu, Ze lidé jsou ochotni stravit na cesté jen
urcity omezeny Cas; kromé rychlosti je rozhodovani ovlivnéno

i dopravni infrastrukturou, hustotou obyvatelstva v urbannich prosto-
rech a také charakteristikami land-use; autofi ve vysledku predstavuji
projekci dopravnich vykon a podilu hlavnich druhi motorizované do-
pravy pro svét a 11 dilcich regiont do roku 2050

vyzkum stavu intermodalni integrace systémd Zeleznicni a letecké
dopravy ve Velké Britanii; autofi jako premisu svych tvah pfedkladaji
presun leteckych pasazéri ze silnic na Zeleznice pfi cestach na letisté
a v souvislosti s tim zkoumaji riizné pristupy k integraci vlak a letadel
vyuzivané na rtiznych britskych letistich; hlavnim nedostatkem soucas-
né situace je podle autord nedostatecna troven koordinace pfistupl na
narodni Urovni

vyuziti miry dopravni akcesibility, jakozto prostfedku k porovnavani
statusu evropskych mést; v pfispévku je rozpracovana pfipadova stu-
die Lyonu, ktery ma ambici stat se multimodalnim hubem, v némz

by se propojovaly tfi hlavni sou¢asné dopravni mady — déinice, vysoko-
rychlostni Zeleznice a letecké doprava; Lyon je z tohoto hlediska zatim
sice jen vznikajicim hubem, nicméné studie doklada vzajemné kom-
plementarni roli Zelezniéni, silni¢ni a letecké dopravy

pii zabezpec€ovani dopravni obsluhy uvedeného mésta — vSechny tyto
dopravni prvky jsou tedy relevantnimi souc¢astmi lyonského dopravniho
trhu

hodnoceni vlivu dopravni politiky na modalni shift ve prospéch inter-
modalni dopravy; k tomuto Ucelu autofi verifikuji novou metodiku pro
hodnoceni potenciélu specifickych opatfeni k zamyslenému modalnimu
presunu, jehoZ vysledky je dana metodika schopna dokonce kvantifiko-
vat; ve své podstaté tak ¢lanek predstavuje moznost méfit velikost
stimulu specifického politického opatfeni k pfechodu k urcité dopravni
alternativé

rozpracovani tématu intermodaini integrace systému letecké dopravy
na letistich s ostatnimi druhy dopravy; velka ¢ast pasazérti na celé
fadé letist sice pouZiva jako primarni druh pfipojné dopravy osobni
auto, nicméné cilem kli¢ovych aktér( véetné managementu letist je
Frankfurt autofi blize pfedstavuji koncept integrace letecké a Zelezniéni
dopravy
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Vysokorychlostni Zelezni¢ni doprava piedstavuje dal$i vyznamnou inovaci do-
pravniho trhu. Vzhledem k tomu, Zze v nékterych evropskych a asijskych statech jsou
tyto systémy v provozu jiz nékolik desetileti (pravidelny provoz na trati Tokio—Osaka
v Japonsku byl zahajen v roce 1964, na prvnim evropském vysokorychlostnim useku
Patfiz—Lyon byl komer¢ni provoz zahajen v roce 1981), je mozné v fad¢€ ptipadd dolo-
zit redlny piesun cestujicich z jinych dopravnich prostredki pravé do rychlych vlaku.

Knowles (2006) ve svém textu poskytuje obecnou charakteristiku vyvoje moder-
nich dopravnich systémt v poslednich 200 letech, pficemz o vysokorychlostni
zeleznici poznamenava, ze ma alespon na vybranych klicovych trasach potencial do-
sahnout trzni dominance, nebot' diky kvalitni nabidce dokaze ziskat pasazery
z ostatnich, na dané trase alternativnich druhi dopravy. Doklady naznac¢eného ptisobe-
ni vysokorychlostni Zelezni¢ni dopravy na konkrétnich trasach v Evropé podavaji
napi. Couto a Graham (2008), situace na trase Londyn—Patiz si v§imaji Behrens a Pels
(2012). K intermodalnimu shiftu ve prospéch vysokorychlostni Zeleznice dochazi i ve
Spanélsku, konkrétni udaje uvadéji napt. Jiménez a Betancor (2012) a Zanin, Herranz
a Ladousse (2012).

Skutecnost, ze vysokorychlostni vlaky tvofi realny dopravni substitut letecké do-
pravé, dokladaji zajimavym zpusobem také Dobruszkes, Lennert a Van Hamme
(2011). Autoti analyzuji faktory, které ovliviuji velikost nabidky letecké dopravy
v nejveétsich evropskych méstskych regionech a jejich vysledkem je konstatovani, ze
hlavni determinantou intenzity jejich obsluhy je zejména jejich metropolitni charakter,
nicméng ur€ity vliv maji i nékteré dalsi skutecnosti, k nimz patii 1 zapojeni mésta do
siti vysokorychlostni Zelezniéni dopravy. Objem letecké dopravy v evropskych més-
tech, ktera jsou zapojena do systému vysokorychlostni Zeleznice, je niz$i — ve srovnani
s mésty, ktera do nich zapojena nejsou.

Tabulka 5.4—2 Vybér studii zabyvajicich se problematikou intermodalniho shiftu
v souvislosti s vysokorychlostnimi Zeleznicemi

Autor Nazev textu Charakteristika obsahu

studium intramodalini a intermodélni konkurence v letecké a Zelezniéni
dopravé na osobnim trhu mezi Londynem a Pafizi; vysledkem analyzy je
identifikace miry substituce letecké dopravy vysokorychlostnimi Zeleznice-
mi a také podminek, za nichz tato substituce mohla nastat — hlavnimi
determinantami ovliviiujicimi vybér dopravnich alternativ na tomto trhu jsou
cestovni doba a frekvence spojeni

Intermodal Competition in
the London—Paris Pas-
senger Market: High-
Speed Rail and Air Trans-
port

Behrens a Pels
(2012)

analyza vlivu zavedeni vysokorychlostnich viakli na poptavku po Zeleznicni
doprave; autofi dochazeji k zavéru, ze z dlouhodobého hlediska doslo

v souvislosti s touto zménou na vybranych evropskych trasach k narlstu
poctu pasazérd ve vlacich o 8 %; zména parametru obsluhy dopravniho
proudu tak vede k intermodalnimu shiftu a k posileni konkurenceschopnos-
ti Zelezni¢ni dopravy

The Impact of High-Speed
Technology on Railway
Demand

Couto a Graham
(2008)
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An Analysis
Dobruszkes, of the Determinants of Air
Lennert a Van Traffic Volume
Hamme (2011)  for European Metropolitan
Areas

When Trains Go Faster

;"S:E;Zcor than Planes: The Strategic
Reaction of Airlines in
(2012) Soai
pain
Transport Shaping Space:
Knowles (2006)  Differential Collapse in
Time-Space

Steer Davies Air and Rail Competition
Gleave (2006)  and Complementarity

Environmental Benefits of
Air-Rail Intermodality:
The Example of Madrid
Barajas

Zanin, Herranz
a Ladousse
(2012)

analyza faktord, které ovliviuji velikost nabidky celkové a mezinarodni
letecké dopravy v nejvétSich evropskych méstskych regionech; jejim vy-
sledkem je konstatovani, Ze hlavni determinantou intenzity jejich obsluhy je
zejména jejich metropolitni charakter, nicméné urcity viiv maji i nékteré
dalSi skute¢nosti, jako jsou napf. strategie sledované jednotlivymi aerolini-
emi a dale také tfeba zapojeni mésta do siti vysokorychlostni zelezni¢ni
dopravy — objem letecké dopravy je v evropskych méstech zapojenych do
takovych systémdi nizi; na zakladé toho Ize konstatovat, Ze nabidka kva-
litni a rychlé Zelezniéni dopravy pfedstavuje alespori pro urcité typy cest
relevantni dopravni alternativu k letadlim

analyza vlivu vystavby vysokorychlostnich Zelezni¢nich trati ve Spanélsku
na tamni vnitrostatni leteckou dopravu — po¢atkem roku 2010 zde byly

v provozu Ctyfi vysokorychlostni traté na trasach, kde dfive dominovala
letecka doprava; na téchto trasach se Zeleznice do znaéné miry stava sub-
stitutem letecké dopravy, nebot pres celkovy vzestup poptavky po dopravé
zde frekvence letl klesla 0 17 %; vysledkem tedy je pfechod znacné ¢asti
cestujicich k nové dopravni alternativé

obecna charakteristika vyvoje modernich dopravnich systémi v poslednich
200 letech; popsané zmény jsou pfitom zasazeny do kontextu $irSich soci-
alnich a ekonomickych procesu, které se zménami dopravnich technologii
Uzce souviseji; ve vztahu k obsahu této reSersni studie jsou v ¢lanku pri-
marni poznamky o vlivu vysokorychlostni Zeleznice, ktera méa alespori na
vybranych kliCovych traséch potencial dosahnout trzni dominance — kvalit-
ni nabidka Zelezni¢ni dopravy tak pfitahne paséazery ostatnich/na dané
trase alternativnich druh( dopravy

analyza vzajemnych vztahl vysokorychlostni Zeleznice a letecké dopravy
na dopravnim trhu véetné hledani odpovédi na otazku, zda mohou uvede-
né druhy dopravy na jednom geograficky definovaném trhu fungovat jako
dvé doplriujici se alternativy; cilem studie pfitom je v pfipadé obou studo-
vanych dopravnich médu zjistit faktory ovliviiujici jejich podily na trhu,
jejich provozni néklady a také pravdépodobny trend v podilu na trhu

v dal$ich 5 az 10 letech

analyza environmentalnich disledk( propojeni systému letecké

a vysokorychlostni zeleznicni dopravy na letisti Madrid Barajas; podle auto-
r tato situace povede ke zméné dopravniho chovani osob, nebot ¢ast

z nich namisto cesty letadlem ¢i autem pojede vlakem, tzn. vyuZije alterna-
tivni zplisob dopravni obsluhy; to ve svém disledku pfinese i dlleZité
environmentaini benefity

5.5 APLIKACE MODELOVYCH PRiISTUPU PRO VYMEZENI
GEOGRAFICKEHO RELEVANTNIHO TRHU

Vyse popsané zmény na dopravnim trhu, pfi nichz dochazi bud’ k intermodalnimu shif-
tu, anebo k prelivu cestujicich mezi riznymi konkurenénimi piepravci v ramei jednoho
dopravniho modu, se v liberalizovaném prostiedi mohou stat pticinou sporit mezi do-
pravci. V takovych sporech je dllezitou soucasti rozhodovani pfislusnych instituci
(zpravidla antimonopolnich ufad ¢i soudtl) definice tzv. relevantniho trhu, na némz se
konkurence odehrava. K jeho dilezitym dimenzim pfitom patii i geograficky rozmeér.
Slovo geograficky je sice pii oznacovani tohoto rozméru bézné pouzivano, presto pro-
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blematika relevantniho trhu sougasti b&Zné vyzkumné agendy v geografii neni. Clanky
uvedené v Tabulce 5.5—1 proto svym obsahovym zaméfenim patii spise do ekonomie
(soutézni ekonomie) ¢i dokonce prava nez do geografie dopravy.

Tabulka 5.5—1 Vybér studii zabyvajicich se problematikou relevantniho geografického

trhu
Autor Nazev textu Charakteristika obsahu
Effective Competition: Its  zduraznéni zaméru Evropské unie o dosazeni stavu efektivni konkurence
Bender, Gotz Importance v sitovych odvétvich, tzn. zejména v telekomunikaénich, zelezni¢nich
aPakula (2011)  and Relevance a energetickych sitich; dilezitym aspektem v tomto sili pfitom je i precizni
for Network Industries definice a vymezeni relevantniho trhu
analyza vlivu zavedeni jednotného trhu v prostoru EU
Copenhagen The Internal Market na definici/vymezovani relevantniho geografického trhu; kromé teoreticky
Economics and the Relevant Geo- ladénych pasazi obsahujicich obecné zasady vymezovani relevantniho
(2003) graphical Market geografického trhu obsahuje zprava i souhrnnou analyzu konkrétnich
kauz/fuzi, pfi nichz byly tyto pfistupy uplatfiovany v praxi
Key Substitution- ¢lanek se zabyva otazkami spojenymi s intermodalni dopravou, konkrétné
Complementarity Features  pak rozli$enim mezi substituéni a komplementérni roli dopravnich modd,
Gaudry (1998) of Travel Demand Models, a to s dirazem na interakce mezi vysokorychlostni Zeleznini a leteckou
with Reference to Studies  dopravou; rozli$eni téchto dvou typu tloh dopravniho médu
of High Speed Rail Intera- v intermodalnim systému je pfitom kli¢ové i z hlediska vymezeni geografic-
ctions with Air Services kého relevantniho trhu
aplikace teorie vymezovani relevantniho trhu na odvétvi zelezniéni dopra-
Vi - . vy; v prvni €asti pfispévku jsou definovana specifika trhu zelezni€nich
ymezovani relevantniho . N PSR ) .
Kvizda (2011) trhu v odvatvi Jeleznicni dop[avplch slyzcletg,lv an3| Castije dlskut(.)varla problematika kqncentrace’
dvétvi a ve tfeti ¢asti pak autor analyzuje pfistupy k vymezeni relevantni-
dopravy E Pe r analyzujé pristupy X vymeze L
o trhu v tomto dopravnim odvétvi — zvlastni pozornost je pfitom mimo jiné
vénovana i geografickému hledisku
diskuse metod pouzivanych k vymezovani relevantniho trhu, pficemz nej-
Pouziti spotfebitelského  vét3i pozorost je vénovana tzv. SSNIP testovani (Small but Significant
Kvizda Setfeni k vymezovani Non-Transitory Increase in Price); SSNIP test je sice narocny na shér dat,
a Rederer relevantniho trhu nicméné jeho vysledky jsou dobfe vyuZitelné pro regulatora dopravniho
(2012) v Zelezni¢ni doprave — trhu; v Elanku jsou predstaveny vysledky pilotniho spotfebitelského Setfeni
moznosti a problémy provedeného metodou SSNIP testu ve viacich osobni dopravy na rameni
Brno-Praha
popis americkych (USA) a evropskych (EU) zvyklosti spojenych
Globalisation S vyrjjezovéqim'rvelevant_nih? geoq[afipkého ’trhu -V obpu oblastgch .
Sleuwae d the Definiti se pfistupy témér exkluzivné zaméfuji na otazku substituce poptavky, pfi-
gen and the Definition . g P A P )
¢emz se pomiji vliv probihajici globalizace; v druhé ¢asti textu je
a de Voldere of the Relevant Geo- fedstavena metodika, ktera by tyto vlivy pfi vymezovani relevantniho ge-
(2001) graphic Market in Antitrust P ' Y yto VIvy pri v/ 9

Practice

ografického trhu méla zohledrovat - jeji praktické uplatnéni je ilustrovano
na pfipadové studii fize spole€nosti Volvo a Scania, ktera byla zablokova-
na Evropskou komisi v roce 1999

Bender, Go6tz a Pakula (2011) zdiraziuji zamér Evropské unie dosahnout efek-
tivni konkurence v sitovych odvétvich, pficemz dilezitym aspektem v tomto usili
podle nich je iprecizni definice a vymezeni relevantniho trhu. Studie Copenhagen
Economics (2003) definuje samotny pojem ,,relevantni geograficky trh* a krome teore-
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ticky ladénych pasazi obsahuje i souhrnnou analyzu konkrétnich kauz/fuzi, pfi nichz
byl relevantni geograficky trh vymezovan i v praxi. DalSimi aspekty geografického
relevantniho trhu se zabyvaji Gaudry (1998) a Sleuwaegen a de Voldere (2001).

Jednim z hlavnich problémt vymezeni relevantniho trhu na zeleznici je nehomo-
genita produktu. Logicky Ize velmi snadno produktovy trh vymezit zvlast pro osobni
a zv1ast’ pro nakladni dopravu. Casté, nikoli vsak automatické je dale déleni osobni
dopravy na dalkovou meziméstskou dopravu a dopravu regionalni, piipadné piimést-
skou, a déleni nakladni dopravy na ucelené vlakové soupravy, piepravu celolozenych
vagonu (vozové zasilky) a prepravu kusovych zasilek. I toto déleni je vSak pomérné
hrubé a pro mnoho vysetfovanych ptipadt neni vhodné (Bender et al. 2011: 8); navic
je Casto kombinovano s vymezenim na zaklade¢ sité, takze nebere v tivahu intermodalni
konkurenci.

Pii vymezovani relevantniho trhu je dale tfeba brat do uvahy moznost substituce
na strané poptavky i nabidky (Motta 2004: 103). Identifikace potencialni substituce na
stran¢ poptavky odpovida na otazku, zda pro spotiebitele daného produktu v daném
okamZziku existuji jiné alternativy, tzn. realn¢ existujici substituty. Identifikace potenci-
alni substituce na stran¢ nabidky odpovida na otazku, zda je realné, aby na trh daného
produktu vstoupil dalsi producent a vytvoril dodate¢nou nabidku substitutu — naptiklad
v reakci na zvysSeni ceny produktu incumbentem. Vymezeni relevantniho trhu na urcité
destinaci tak z poptavkového hlediska mize zahrnovat stavajici dopravce urcitého do-
pravniho modu, vymezeni z hlediska nabidkového muize byt rozsifeno o potencidlné
konkurenceschopnou nabidku dopravci, kteti operuji na jinych destinacich, a zejména
také v jinych dopravnich moédech. Takové vymezeni relevantniho trhu vyzaduje
zohlednéni geografického i Casového hlediska.

5.5.1 Geograficky trh

Vymezeni geografického relevantniho trhu je nedilnou soucasti trhu produktového,
nebot’ odpovida na otazku, v jakém prostoru trh daného produktu a jeho substituti re-
alné existuje. Podobn¢ jako v piipadé produktového trhu se ipro vymezeni trhu
geografického pouziva v soudobé teorii 1 praxi zejména SSNIP test, avSak z podstaty
véci je potiebné také pouziti deskriptivnich metod. Obvyklé byva poméfeni exporti
aimporti daného produktu z/do urcitého regionu na celkové spotiebé produktu
v daném regionu (Shipment test); dale vymezeni podle toho, do jaké vzdalenosti na-
chazi producent realné moznosti odbytu s ohledem na dopravni naklady (napt. spadova
oblast lokality tézby né&jaké suroviny), lokalni preference a zvyklosti spotfebitelt
(napt. konzumace urcitych potravin, orientace na modni zbozi, apod.) nebo regionalni
technické parametry a narodni normy (napf. pouziti uréitych typti dopravnich pro-
stiedki a jejich homologace, slozeni a ptivod potravin, apod.).
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Pii vymezovani geografického trhu dopravnich sluzeb se automaticky nabizi vy-
mezeni podle jednotlivych destinaci. Takové vymezeni vSak neni samoziejmé a miize
zpusobit zkreslené vymezeni relevantniho trhu. Problém je tfeba nahlizet ze dvou hle-
disek: (i) zda se relevantni trh vymezuje pro stanoveni miry koncentrace dopravniho
trhu na urcitém uzemi (takto je napt. vymezovan Evropskou komisi v ramci hodnoceni
narodni implementace zelezni¢nich bali¢kd — viz napt. Komise Evropského spolecen-
stvi 2007), nebo (ii) zda ma slouzit pro stanoveni podilii jednotlivych dopravel na
urcité destinaci (napf. pro fizeni o zneuziti dominantniho postaveni). Pro jednotlivé
posuzované pripady je také nezbytné prozkoumat a zohlednit zvlastnosti jednotlivych
regiond z hlediska redlné substituce dopravnich moda (Bender 2011: 6) — vymezeni
produktovych relevantnich trhi pro ur¢ité dopravni sluzby se tak mohou pti geografic-
kém vymezeni odliSovat (ne)zahrnutim intermodalni konkurence.

Presné vymezeni geografického trhu mize byt velmi vyznamné v ptipadé, kdy na
dané destinaci je vysoky podil mezinarodni piepravy; to je obvyklé zejména
v nékladni dopravé, kdy napi. v Estonsku tvofi mezinarodni pieprava 93 % vykont
(v roce 2005, v tkm), v LotySsku 88 % a na Slovensku 86,5 %; v osobni dopraveé jsou tyto
podily vyrazné nizsi: nejvyssi podil mezinarodni ptepravy osob mélo Lucembursko 24 %,
Rakousko 17 % a Belgie 15 % vykonii v oskm (Komise Evropského spoleCenstvi
2007: 8). Pii vymezovani relevantniho trhu v ramci urcité destinace je proto tieba brat
v uvahu nejen stavajici dopravni proud, ale i potencialné konkurencni trasy mezi pre-
vazujicim mistem ptivodu a konce mezindrodniho tranzitniho dopravniho proudu.

Obrazek 5.5—1 Schéma dopravnich tras pro vymezeni geografického relevantniho trhu
A-B

Zdroj: vlastni zpracovani

Obrazek 5.5—1 schematicky ilustruje piiklad, kdy je tfeba vymezit geograficky
relevantni trh pro pfipad feSeny na destinaci mezi misty A a B. V prvnim kroku je tedy
mozné uvazovat relevantni trh omezeny praveé vlakovymi spoji na lince mezi témito
misty. Je vSak mozné, ze vyznamny konkuren¢ni potencial ma i kombinace linek A-Z
a Z-B; relevantni trh by tedy mohl byt vymezen na destinacich A-B a A—Z-B dohro-
mady. V dal§$im kroku by mohl byt vySetfen pocatek akonec prevladajiciho
dopravniho proudu: pokud by zna¢nou Cast dopravy mezi misty A a B tvorila preprava
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z X do Y, mohl by byt relevantni trh vymezen i se zahrnutim alternativnich destinaci
spojujicich X a Y. Toto mlize byt vyznamné pravé s ohledem na mezinarodni prepra-
vu. V ptipade, ze v predchozim kroku nebyla jako substitut identifikovana kombinace
linek A—Z a Z-B, je ptesto mozné, ze konkurencni alternativou k prepravé X—A-B-Y
je pteprava X—A—-Z-Y. Vsechny tyto kombinace je potom tfeba posoudit i s ohledem
na intermodalni konkurenci a identifikovat substituty v ramci silni¢ni, letecké nebo
vodni dopravy. Ani v pfipad¢, ze kombinace A—Z-B se zlomem trasy v Z nevytvaii
substitut poptavky pro linku A-B, to jesté neznamena, Ze trasu pres Z miizeme vypus-
tit z Givah: zbyva jesté vysetteni trhu z hlediska casového.

5.5.2 Casové hledisko

Pti stanoveni produktového i geografického relevantniho trhu je treba vzit v uvahu ta-
ké casové hledisko. Naptiklad v maloobchod¢ je vyjadienim stejné moznosti nakupu ¢i
prodeje v daném Casovém obdobi, coz mize byt vymezeno administrativné (stanovena
prodejni doba v obchodech) nebo ptirozené (sezonni prodej zemédeélskych produktir);
podobnd omezeni mohou vzniknout i v dopravé z divodit omezené kapacity terminal
(osobnich i nékladnich) a cest ve $pi¢kovych Gasech apod. Casové hledisko je viak
zejména dilezité pro posouzeni potencialni moznosti vstupu novych producentii na
trh, tzn. pro posouzeni potencialni nabidkové substituce. Zvyseni ceny produktu na re-
levantnim trhu je silnou motivaci pro dalsi producenty, kteii dosud produkovali jiné,
tteba podobné nebo i pomérné odlisné produkty, aby na trh daného produktu vstoupili;
toto vSak vyzaduje urcity ¢as. Pokud zpozdéni, s nimz dalsi producenti na trh vstoupi,
nepiesahuje 6 az 12 mésici, nepredpoklada se existence vyznamnych piekazek vstupu
na trh (Motta 2004: 103). Pro stanoveni relevantniho trhu v ramci dopravnich sluzeb je
proto tfeba vzit v uvahu také ostatni potencialni dopravee operujici na jinych destina-
cich ajejich moznost zacit obsluhovat danou destinaci. Moznost vstupu na danou
destinaci je dana nékolika faktory: rychlost, s jakou lze ziskat licenci, je-li vyzadova-
na; existence dotaci na danou destinaci a moznost o né soutézit; délka kontrakti;
existence uspor zrozsahu (economies of scale) a uspor ze struktury (economies of
scope); hustota dopravniho proudu; existence sitového efektu (network economies);
zapojeni do regionalnich integrovanych systému; velikost nutn€ vynalozenych utope-
nych nakladt (sunk costs); zvyky spotiebitelti a doprovodné sluzby.

V evropské letecké dopravé se v praxi Casto vymezuji jako relevantni trhy jed-
notlivé destinace se stavajicimi dopravci (dopravcem) bez toho, ze by se brali v potaz
dalsi letecti operatofi, ktefi by byli schopni a ochotni pfi rostouci cen¢ na danou desti-
naci vstoupit, a to presto, ze v soucasné dobé¢ je letecka doprava v EU na rozdil od
zeleznice podstatné otevienéjsi volné konkurenci. Divodem jsou existujici piekazky
pro takové vstupy dodatecnych operatori: velka evropska letisté jsou zatizena konges-
cemi a ziskani odletovych slotil je proto zdlouhavé nebo v rozhodujici dobé nemozné
(Motta 2004: 104). Na mnohych Zelezni¢nich destinacich je situace obdobna: zejména
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ve $pickovych Casech jsou urcité stanice nebo useky cesty postizeny kongescemi
a vstup dalsiho intramodalniho konkurenta neni mozny z dtivodu nedostate¢né kapaci-
ty pro pridéleni dopravni cesty.

Specifickym piipadem rozdé€leni relevantniho trhu z casového hlediska je
v osobni dopravé Cas jizdy spoju: Spickova piiméstska i mezimeéstska doprava nebude
obecné substituovatelna dopravou v sedlovych ¢asech, nebot’ realné dojizd’ky na urci-
tou danou denni nebo tydenni dobu nemizou byt nahrazeny. Naproti tomu zvlastni
dopravni produkty zalozené na sedlovych slevach budou volné substituovatelné béhem
denniho i tydenniho jizdniho fadu.

V piipadé modelové situace z Obrazku 5.5—1 je tedy mozné do definice rele-
vantniho trhu zahrnout potencialni konkurenci, ktera mize po hypotetickém zvyseni
ceny nastat. [ kdyz jsme vdaném okamziku vyloucili kombinaci linek A-Z-B
z relevantniho trhu, je mozné, ze dopravci operujici na linkdch A—Z-B by byli schopni
adaptovat se v piimeéfené dob¢ na zménéné podminky a vytvorit konkurencni nabidku
na ptimé lince A—B. Totéz plati také pro ptipad prepravy X-Y a samoziejme i se zahr-
nutim intermodalni konkurence.

5.6 APLIKACE

Reserse studii, které se zabyvaji vyse diskutovanymi tématy z geografie dopravy, bude
v dal$im pokracovani kapitoly doplnéna o stru¢nou anotaci praci, na jejichz vzniku se
podilel autorsky kolektiv kapitoly.

5.6.1 Obecné/zakladni vlastnosti dopravnich proudi

V ¢lanku Transport Relations Among Settlement Centres in the Eastern Part of the
Czech Republic as a Potential For Polycentricity (Seidenglanz 2010) jsou diskutovany
disledky existence dopravnich proudli na uspoiadani systému prostorovych vztaht
a prostorovych interakci ve spolecnosti, a to véetné vazeb v ramci sidelniho systému.
Organizace dopravnich proudi/vazeb mezi stiedisky osidleni totiz do zna¢né miry
ptredurcuje 1 jejich monocentrické, respektive polycentrické uspotadani. V pfispévku je
pozornost vénovana rozboru téchto souvislosti jak v teoreticke, tak i v empirické rovi-
né. Na piikladu uzemi ve vychodni ¢asti Ceské republiky jsou prostfednictvim
dopravnich proudl realizovanych vlakovymi a autobusovymi spoji identifikovany
proudy mezi 51 stfedisky, které umoznuji vznik kazdodennich interakci mezi nimi.
Kromé samotného poznani prostorové konfigurace nalezenych dopravnich vazeb
a jejich typologie je vystupem clanku i kvantifikace pfinost, které obyvatelim stredi-
sek pfinasi potencialni polycentri¢nost. To je provedeno pomoci vypoctu tzv. denniho
ekonomického potencialu vyjadreného jako celkové mnozstvi dostupnych pracovnich
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prilezitosti. Organizaci kazdodennich dopravnich proudii mezi stfedisky ve vychodni
&asti Ceské republiky ilustruje Obrazek 5.6—1.

Obrazek 5.6—1 Dopravni proudy/vazby mezi stredisky ve vychodni éasti Ceské republiky
(vlakové a autobusové spoje, jen proudy/vazby umoziujici kazdodenni kontakty)
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Zdroj: Seidenglanz (2010)

5.6.2 Postaveni zelezni¢ni dopravy pii obsluze dopravnich proudl v komparaci
s ostatnimi dopravnimi médy

Clanek Vyvoj Zeleznicni dopravy v Evropé a jeji pozice v evropské dopravni politice
(Seidenglanz 2005b) se zaméfuje na analyzu vyvoje evropského dopravniho trhu po
roce 1970, priCemz hlavni pozornost je vénovana zelezni¢ni dopravé. Ta v minulych
desetiletich jak v osobni, tak i v ndkladni dopravé ztratila své pozice, a to predevSim
na tkor silni¢ni dopravy, ktera dokazala 1épe vyjit vstiic rostoucim pozadavkim klien-
ti na rychlost a kvalitu ptepravy, a tudiz 1épe obsluhuje existujici dopravni proudy
(blize viz Tabulka 5.6—1a Tabulka 5.6—2). Prispévek se snazi nalézt skutecnosti, kte-
ré takovy vyvoj pozice Zeleznic pii obsluze dopravnich proudii podminily, zaroven
vsak vzhledem k obecné akceptované environmentalnosti zelezni¢ni dopravy zkouma,
jakym zpiisobem se pozici zeleznic snazi vylepsit spole¢na evropska dopravni politika.

Z empirického materialu predlozeného v ¢lanku vyplyva, ze nabidka méstské
a piiméstské zeleznicni dopravy je pomérné vysoka jak ve vybranych némeckych
(Mnichov, Norimberk a Drazd’any), tak i ceskych metropolitnich Gzemich (Praha, Br-
no a Ostrava). Pies toto obecné platné a celkové piiznivé konstatovani je vSak nutné
zdaraznit, ze v némeckych méstech nabizi ptiméstska zelezni¢ni doprava piece jen
o néco vyssi kvantitu spoju, a to 1 pfi relativizaci jejich poctu k poctu obyvatel posuzo-
vanych mést (tuto situaci doklada srovnanim vlakové nabidky v Praze a v Mnichové
Obrazek 5.6—2).
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Situaci dobfe ilustruje také informace o tom, ze traté v zazemi Norimberka ob-
sluhuje zhruba stejny pocet vlakt jako traté v zazemi vice nez dvakrat populacné vétsi
a v narodnim sidelnim systému hierarchicky vyse postavené Prahy. Vétsi pocet vlako-
vych spojii  obsluhujicich populacn€ srovnatelné lokality, které se nachazeji
v podobnych mistech ve vztahu k posuzovanym metropolim, je nutné doplnit i udajem
o zpravidla vyssi cestovni rychlosti némeckych priméstskych vlaki a o jejich lepsi
provazanosti s individualni automobilovou dopravou prostiednictvim systému zachyt-
nych parkovist’ park and ride.

Tabulka 5.6—1 Vyvoj segmentace trhu nakladni dopravy v EU-15

Podil jednotlivych druht dopravy na celkovém prepravnim vykonu (v %)

vnitrozemska

silnicni Zeleznicni vodni potrubni celkem
1970 52,1 30,1 11,0 6,8 100,0
1980 60,0 241 838 71 100,0
1990 69,3 18,1 76 5,0 100,0
2000 74,0 14,0 72 48 100,0
2002 75,5 13,0 6,9 47 100,0
rozdil 2002-1970 234 =171 -4 -2,2 X

Zdroj: Seidenglanz (2005b)

Tabulka 5.6—2 Vyvoj segmentace trhu osobni dopravy v EU-15 (v %)

Podil jednotlivych druh( dopravy na celkovém prepravnim vykonu (v %)

osobni auta autobusy Zeleznicni mestska celkem
(tram a metro)
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
rozdil 2002-1970 8,6 -4 -39 -0,6 X

Zdroj: Seidenglanz (2005b)

5.6.3 Vazba Zelezniéni doprava — dopravni proudy
Kniha Zeleznice v Evropé a evropskd dopravni politika (Seidenglanz 2006) zkouma

téma zeleznic¢ni dopravy v evropském prostiedi, jeji soucasti jsou i kapitoly vénované
charakteristice komparativnich vyhod Zeleznice ve srovnani s ostatnimi druhy dopra-
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vy. Zduraznény jsou pfitom zejména jeji environmentalni a socialni vlastnosti a také
jeji trvald udrzitelnost.

Hlavni pfinos knihy (Seidenglanz 2006) ve vztahu k problematice Zelezni¢ni ob-
sluhy dopravnich proudd vsSak lze spatiovat vtom, ze se pokousi definovat
nejvhodnéjsi trzni segmenty pro rozsahlejsi uplatnéni Zzelezni¢ni dopravy. Jde
o nasledujici typy dopravnich proudu:

e vysokorychlostni osobni Zelezni¢ni doprava pro spojeni velkych mést na vzda-
lenosti do 500 az 700 km vc¢etn€ navaznosti na leteckou dopravu;

e konvencni osobni Zelezni¢ni doprava pro spojeni velkych a stiedné velkych
mést na vzdalenosti do 300 km véetné navaznosti na leteckou dopravu;

o meéstskd a piiméstskad zelezni¢ni doprava pro obsluhu intenzivnich kazdoden-
nich dojizd’kovych proudii v zazemi dostatecné velkych stiedisek;

e nocni vlaky, autovlaky a jiné specialni nabidky v osobni dopravé pro obsluhu
specifickych dopravnich proudu;

e preprava hromadnych substratii (napf. papir, dievo, obili, uhli, chemikalie, ko-
vové vyrobky, ocel apod.) adalSich ndkladi na vybranych trasach
charakteristickych relativné velkou vzdalenosti a koncentrovanosti piepravni
poptavky;

e §irsi zapojeni Zeleznic do systémil ndkladni intermodalni a kontejnerové dopra-
vy pro obsluhu proudi zbozi v narodnim, mezinarodnim a globalnim méftitku.

Zmeény spolecenskych, politickych a hospodaiskych podminek se pomérne€ vy-
znamné& projevuji ve vyvoji mezinarodni osobni Zelezni¢ni dopravy v Ceské republice
a na Slovensku. Clanek Primd Zeleznicni spojeni z Prahy a Bratislavy (viiv politickych
a spolecenskych zmén, Seidenglanz 2005a) poskytuje analyzu vyvoje poctu piimych
vlaku, které obsluhuji mezinarodni dopravni proudy vychazejici z hlavnich mést obou
statli, tzn. z Prahy a z Bratislavy. V ¢lanku je hodnoceny vyvoj od konce 70. let 20.
stoleti do obdobi platnosti jizdniho fadu 2002/03. Postupem doby doslo k poklesu vy-
znamu dfive preferovaného dalkového dopravniho proudu do hlavnich mést
socialistickych statl, tzn. do Bélehradu, Sofie a Bukuresti, podobné poklesla intenzita
primého spojeni s Moskvou, a naopak po roce 1990 doslo ke zvyseni poctu primych
spoju do nekterych blizkych zapadoevropskych destinaci (zejména Viden a Hamburk).
Pocet ptimych vlakt vedenych z Prahy do Mnichova, Norimberku, Frankfurtu a Patize
kulminoval na pocatku 90. let 20. stoleti, od t¢ doby doSlo v disledku zmén
v organizaci drazni dopravy v nékterych zapadoevropskych statech k jeho poklesu.
Rozpad Ceskoslovenska se vyznamné projevil poklesem vyznamu vzajemnych do-
pravnich proudd a v dusledku toho doslo ike snizeni poctu pfimych spojii mezi
nejvetsimi Ceskymi a slovenskymi mésty.
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Tabulka 5.6—3 Vyvoj poctu pfimych vlakii z Prahy obsluhujicich mezinarodni dopravni

proudy
Obdobi platnosti jizdniho fadu
1978/79 1989/90 1992/93 2002/03

Dresden 1
Berlin
Leipzig
Miinchen
Nirnberg
Stuttgart
Frankfurt (M.)
Dortmund
Hamburg . .
Malmé 1 1(1)
Kobenhavn . .
Paris 1(1) 1(1)
Zirich . 1
Wien 2(1) 3
Linz .
Budapest 5
Gyor
Beograd
Bucuresti
Sofia
Katowice
Warszawa
Wroclaw
Szczecin
Gdynia
Krakow .
Lvov 1
Kijev 1
Minsk 1
Moskva 2
Petrohrad 1(1) 1(1) 1(1) 1(1)
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Pozndamka: cislo v zavorce udava pocet spojii zajistovanych pouze primymi vozy
Zdroj: Seidenglanz (2005a)

Vyznam méstské a priméstské Zelezni¢ni dopravy pfi obsluze pravidelnych do-
jizd'kovych, respektive ivSech ostatnich dopravnich proudi v metropolitnich
regionech potvrzuje Cerstvé dokonceny clanek Urban and suburban rail transport in
Germany and in the Czech Republic — the importance of rail transport liberalization
(Seidenglanz, Chvatal a Nedvédova 2013, v recenznim fizeni). Autoii dochdzeji
k zavéru, ze osobni Zelezni¢ni doprava i pies celkove relativné malé podily na doprav-
nim trhu v soucasné Evrop¢ zlstava vyznamnym aktérem v piiméstské doprave, a to
predevsim v zazemi dostateéné velkych méstskych center. V jejich ramci totiz mize
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fungovat jako patefni dopravni systém, na néjz jsou navazovany dalsi pfipojné trasy
v $irSim zazemi mésta a ktery diky separaci od ostatnich druht méstské dopravy
umoziuje relativné nekomplikovanou a rychlou dostupnost samotnych center mést.

O néco pfiznivejsi parametry priméstské zelezni¢ni dopravy v Mnichové, No-
rimberku a Drazd’anech ve srovnani s Prahou, Brnem a Ostravou je nutné doplnit
i Gdajem o vy$$im stupni liberalizace némeckého drazniho sektoru. Dokladem toho je
zejména skute¢nost, ze v Bavorsku tamni organizator regionalni zelezni¢ni dopravy —
spolecnost Bayerische Eisenbahngesellschaft — planuje, ze jiz do roku 2015 bude pro-
stiednictvim vybérovych fizeni vysoutézena polovina draznich vykont, a do roku
2023 dokonce vykony viechny. Naopak v krajich Ceské republiky pravdépodobné az
do roku 2019 ptili§ mnoho tendrti na dopravce v regionalni zelezni¢ni dopravé nepro-
behne, nebot’ vroce 2009 vsechny kraje uzaviely desetileté smlouvy s jedinym
dopredu vybranym dopravcem, s Ceskymi drahami. Tyto smlouvy je navic v piipadé
zajmu smluvnich stran mozné prodlouzit o dal$ich pét rok — v takovém piipadé¢ by
jejich platnost koncila az v roce 2024.

Obrazek 5.6—2 Nabidka Zelezni¢ni dopravy v Mnichové a v Praze k obsluze méstskych

Zdroj: Seidenglanz, Chvatal, Nedvedova (2013, v recenznim rizeni)

5.6.4 Intermodalni shift

Kratkodobym ptfesunem c¢asti cestujicich z letecké dopravy do vlaki se zabyva ¢lanek
Intermodalni shift mezi leteckou a Zeleznicni dopravou, jehoz autory jsou Kvizda
a Seidenglanz (2010). Erupce vulkanu Eyjafjallajokull v dubnu 2010 zablokovala le-
teckou dopravu ve velké ¢asti Evropy, coz vyznamnym zpusobem ovlivnilo zejména
mezinarodni osobni dopravu. Uzavieni mezinarodnich letist’ v Evropé postupné od 14.
dubna 2010 prinutilo tisice cestujicich zrusit jejich cestu nebo najit alternativni zptisob
dopravy. Cilem ptispévku bylo analyzovat kratkodoby efekt takové Sokové zmény na-
bidky dopravnich sluzeb. Pfedmétem zkoumani byl ptresun poptavky od letecké
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k zelezni¢ni dopravé ve velmi kratkém obdobi, jako reakce na uzavieni mezinarodniho
leti§té v Praze-Ruzyni, tzn. odpovéd’ na otazku, do jaké miry vyuzili cestujici Zeleznici
jako alternativu k zablokované letecké preprave.

Ukazalo se, ze zelezni¢ni doprava v meznich situacich ma minimalné dil¢i po-
tencial nabidnout sluzbu, kterou alespon cast klientll povazuje za atraktivni. Na
zaklad¢ analyz konkrétnich tdajui na ptikladu Prahy autofi dosli k zavéru, ze zeleznic-
ni dopravu jako alternativni dopravni strategii namisto zamyslené cesty letadlem
pouzilo zhruba 20 % cestujicich do blizkych sousednich statii a cca 5 % cestujicich do
vzdalengjsich evropskych destinaci (viz téz Grafy 5.6.—1 a 5.6.-2).

Potvrdila se tim pracovni hypotéza — cestujici jsou po zastaveni provozu na letisti
v Praze skutecné ochotni zménit plivodné planovany zptsob cesty a jet vlakem, pfi-
¢emz tato ochota klesa s rostouci vzdalenosti destinace.

Prispévek Konkurenceschopnost zeleznicni a letecké dopravy (Seidenglanz
2009b) se zamétuje na dlouhodobé zmény poptavky po modech na dopravnim trhu,
predevsim vsak na pfesuny cestujicich mezi leteckou a zelezni¢ni dopravou, a to hlav-
n¢ v piipad¢ tras na stiedni a veétSi vzdalenosti (cca 300 km avice). Analyza
konkurenceschopnosti je slozity ukol, nebot vysledek je ovliviiovan fadou obtizné
kvantifikovatelnych piedpokladi — vedle zakladnich faktord, jako jsou cestovni rych-
lost, jizdni doba, frekvence spojeni ¢i cena, je pozice urcitého druhu dopravy
cich, jejich behavioralni charakteristika, vnimavost spolec¢nosti k environmentalnim
a socialnim rizikim spojenym s vyuzitim urcitych dopravnich prostfedka a podobné.

Pomémeé vysokou potencidlni konkurenceschopnosti viici letadlim na uvedenych
typech tras disponuje vysokorychlostni Zeleznice, byt je nutné zdlraznit jeji prostoro-
vou omezenost pouze na vybrané koridory s vysokou koncentraci popula¢né nejvétsich
mest. Konvencni zeleznice je uz konkurenceschopna méné, coz lze dolozit mimo jiné
zvétSovanim rozdilu v pfepravnich vykonech téchto dvou druhd dopravy v EU-27 —
zatimco v roce 1995 jejich rozdil ¢inil pouze 17 mld. oskm ve prospéch letecké dopra-
vy, v roce 2007 to bylo jiz 268 mld. oskm. Pficinou tohoto vyvoje byla pravdépodobné
deregulace letecké dopravy, kterd umoznila mimo jiné jeji zefektivnéni a zlevnéni pro
zakazniky spojené navic s prostorovou expanzi nabizenych sluzeb (vétsi frekvence le-
tl, zapojeni mensich statisicovych mést do map letecké dopravy, vznik a plsobeni
nizkonakladovych aerolinii).
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Graf 5.6—1 Kratkodoby intermodalni shift mezi leteckou a Zelezni€ni dopravou

Prodané viakové jizdenky z Prahy do vzdalenéjsSich evropskych oblasti
(analyza podle dni, vybuch sopky: 15.1V.2010 - 21.1V.2010)

W zdpad W Skandindvie ®byvaly SSSR m Balkan i jih
Zdroj: Kvizda a Seidenglanz (2010)

Graf 5.6—2 Kratkodoby intermodalni shift mezi leteckou a Zelezni¢ni dopravou

Prodané viakové jizdenky z Prahy do blizkych sousednich statd
(analyza podle dni, vybuch sopky: 15.1V.2010 - 21.1V.2010)

3000 A

B Némecko M Polsko M Slovensko m Madarsko " Rakousko

Zdroj: Kvizda a Seidenglanz (2010)
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Probihajici intermodalni shift mezi leteckou a zelezni¢ni dopravou na trasach
spojujicich stfedni Evropu s dalsimi oblastmi v Evropé 1ze dolozit i empiricky, zminit
lze zejména razantni nartst poctu odbavenych cestujicich na letistich ve vybranych
statisicovych méstech po roce 2000 (viz Graf 5.6—3) a zmény v nabidce ptimych dal-
kovych mezinarodnich vlakovych spoji (pozorovat lze zejména tendenci ruseni ¢i
omezovani dalkovych spoji pfimo konkurujicich letecké dopravé, a naopak zvySovani
poctu mezinarodnich spoju na kratsi vzdalenosti).

Graf 5.6—3 Vyvoj poc¢tu odbavenych cestujicich na letistich ve vybranych statisicovych
méstech v CR, v Polsku a na Slovensku v letech 1991 az 2007

3,0 /

Pocet odbavenych cestujicich
(prilety, odlety, tranzit,
abs., v mil.)

1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007

Wroclaw =@ Kosice Bratislava

= 'Brno Ostrava == 'Krakow Katowice =——#— Gdarisk

Zdroj: Seidenglanz (2009b)

Téma intermodalniho shiftu mezi zeleznicni, autobusovou, individualni automo-
Europe. Seidenglanz (2009a) dochazi k zavéru, ze leteckd doprava na trasach, které
vedou &isté uvnitt regionu postsocialistické stiedni Evropy (zemi statt Ceska repub-
lika, Slovensko, Polsko, Madarsko abyvald Némecka demokraticka republika),
nevykazuje podle vysledki dil¢ich analyz vici pozemni doprave pfili§ vysokou konku-
renceschopnost. Letecka doprava totiz uvniti regionu stfedni Evropy (snad s vyjimkou
vnitrostatni dopravy v Polsku) nepiepravuje piilis velké mnozstvi cestujicich, pro ces-
ty do jiného stiedoevropského statu ji vyuziva pouze 3 az 8 % cestujicich z celkového
mnozstvi pasazéri smétujicich do statd EU. Konektivita siti letecké dopravy je uvnitf
postsocialistické stfedni Evropy nizka, a to zvlasté srovname-li ji s konektivitou siti
konkuren¢nich druhii pozemni dopravy. Frekvence letii na existujicich trasach je také
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pomérné€ mald, coz je dobie patrné zvlasté tehdy, srovname-li region stfedni Evropy
s bezprostfedn¢ sousedicim Némeckem a tamé&jsimi vnitrostatnimi leteckymi linkami.

Pokud jde o ¢asovou konkurenceschopnost letecké dopravy s pozemni dopra-
vou na trasach, kde aerolinie nabizeji pfimé lety, mizeme konstatovat, ze existuje
pouze nekolik tras, na nichz leteckd doprava vykazuje podstatnou komparativni vyho-
du. Cesta letadlem je vyrazné rychlejsi zejména pii cestach mezi nejvEétSimi mésty
regionu, tj. mezi Berlinem, Prahou, VarSavou, Krakovem a Budapesti (ovSem
s vyjimkou tras Berlin—Praha a VarSava—Krakov), pfi cestich z Kosic do Bratislavy
ado Prahy arovnéz v pfipadé nékterych polskych vnitrostatnich relaci (VarSava—
Resov, Gdanisk—Vratislav a Gdatisk—Krakov, blize viz Tabulka 5.64).

Vzhledem k tomu, ze jde Casto o trasy, kde z valné Casti neexistuje v soucasnosti
dalnice, mizeme v souvislosti s pokracujici kompletaci sit¢ dalnic cekat spisSe mirny
pokles konkurenceschopnosti letecké dopravy.

Intermodalni shift z jednotlivych druhi pozemni dopravy k dopravé letecké na

trasach uvnitt hodnoceného izemi postsocialistické stiedni Evropy tedy jisté probiha,
avsak jeho intenzita neni a podle naseho nazoru ani v budoucnu nebude piilis velka.

Tabulka 5.6—4 Casova konkurenceschopnost pozemni dopravy na trasach s pfimymi le-
teckymi spoji v Ceské republice, na Slovensku, v Polsku a v Mad'arsku, stav v r. 2009

Pfimé lety Pfimé vlaky Pfimé autobusy Osobni auta
Trasa . doba . p vzda- ”
pocet  doba cel- pocet doba jizdy pocet doba jizdy leno- d.a : doba jizdy
s primymi lety (T) letu Kem (D) (D) st nice
(@bs.) (min.) (min.) | (abs.) (min.) L (abs.)  (min.) L (km) (%)  (min.) L
Berlin-Praha 12 60 210 8 291 1,39 7 347 165 | 361 903 224 1,07
Berlin-Budapest 20 90 223 3 749 3,36 na. na. na. 887 93,3 513 2,30
Berlin-VarSava 10 85 218 5 417 1,91 na. n.a. n.a. 593 58,2 419 1,92
61 . .
Poznamky:
. doba letu/jizdy: uvedena je vzdy primérna hodnota stanovena podle platnych jizdnich fada, doba jizdy
osobnim autem je uréena podle planovace tras www.michelin.com (doporucena trasa);
. letadlo — doba celkem: soucet doby letu, ¢asu potiebného pro cestu hromadnou dopravou z centra mésta

na letist¢ ve vychozim misté a z letiSté do centra mésta v destinaci, ¢asu potiebného na odbaveni ve vychozim
misté (neni-li na www strankach leti§t¢ uvedeno jinak, pocitame se 60 minutami), ¢asu od vystupu z letadla do
odchodu z letisté (vzdy 30 minut);

. $ed¢ jsou v tabulce zvyraznény oblasti s vysokym konkurenénim potencialem daného druhu dopravy
vaci piimému letu (jedna se o vSechny trasy, na nichz koeficient L < 1,50); cela trasa je zvyraznéna tehdy, kdyz
alespon jeden dopravni prostiedek vyhovi vyse stanovené podmince ohledné velikosti koeficientu L;

. T: za tyden, D: za den, L: doba jizdy daného dopravniho prostiedku ve srovnani s celkovou dobou letu
(celkova doba letu = 1).
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Berlin-Krakov 4 85
25 45
32 60
26 60
Praha—Kosice 26 80
36 80
Praha-Var$ava 33 84
Praha—Krakov 13 75
Bratislava—Kosice 30 53
Budapest-VarSava 27 74

33 65
52 70
43 60
2 50
12 60
20 90
56 60
Var$ava-Rzeszow 18 57
6 125
10 45
Wroclaw-Gdarisk 5 75
Krakov-Gdarisk 10 90

Zdroj: Seidenglanz (2009a)
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Tabulka 5.6—5 Studie aplikujici popsana témata ve vlastnim vyzkumu

Autor

Nazev textu

Charakteristika obsahu

Seidenglanz
(2010)

Seidenglanz
(2005b)

Seidenglanz
(2006)

Seidenglanz
(2005a)

Seidenglanz,
Chvatal

a Nedvédova
(2013,

v recenznim
fizeni)

Kvizda
a Seidenglanz
(2010)

Seidenglanz
(2009b)

Seidenglanz
(2009a)

Transport Relations
Among Settlement Cen-
tres in the Eastern Part of
the Czech Republic as

a Potential For Polycentri-
city

Vyvoj Zelezniéni dopravy
v Evropé a jeji pozice

v evropské dopravni
politice

Zeleznice v Evropé
a evropska dopravni poli-
tika

Pfima Zelezniéni spojeni
z Prahy a Bratislavy (vliv
politickych

a spole¢enskych zmén)

Urban and suburban rail
transport in Germany and
in the Czech Republic —
the importance of rail
transport liberalization

Intermodalni shift me-
zi leteckou a Zelezniéni
dopravou

Konkurenceschopnost
Zelezniéni a letecké do-

pravy

Competitiveness of Air
Transport in Central
Europe

doprava patfi k dalezitym faktortm, které ovliviiuji uspofadani prostorovych
vztah(/proudd a vytvéfeni prostorovych interakci ve spoleénosti, pfiemz
tuto tezi Ize aplikovat i na formovani vazeb v ramci sidelniho systému —
organizace dopravnich vazeb/proud mezi stfedisky osidleni tak do zna¢-
né miry preduruje ijejich monocentrické, respektive polycentrické
usporadani; na prikladu (izemi ve vychodni &asti CR jsou prostfednictvim
nabidky spoju Zelezni¢ni a autobusové dopravy identifikovany dopravni
vztahy/proudy mezi 51 stfedisky, které umoZzriuji vznik kazdodennich inter-
akci mezi nimi

analyza vyvoje evropského dopravniho trhu po roce 1970, pfi¢emz hlavni
pozornost je vénovana zelezniCni dopravé; Zeleznice jak v osobni, tak i
v nakladni dopravé své pozice ztraci, a to pfedevsim na ukor silnicni do-
pravy, ktera existujici dopravni proudy obsluhuje lépe; pfispévek také
zkoumd, jakym zplisobem se pozici Zeleznic snazi vylepsit spolecna ev-
ropska dopravni politika

pojednani o Zelezniéni dopravé v evropském prostredi, jeho soucasti jsou
i kapitoly vénované interpretaci soucasného poklesu dopravnich vykonl
Zeleznic a charakteristice jejich komparativnich vyhod ve srovnani
s ostatnimi druhy dopravy (environmentaini a socialni aspekty, trvald udrzi-
telnost, definice trznich segmenti s potencialem pro zeleznicni dopravu)
analyza vyvoje poctu pfimych vlakli obsluhujicich mezinarodni dopravni
proudy vychazejici z hlavnich mést obou stétt, tzn. z Prahy a z Bratislavy;
hodnoceny je vyvoj od konce 70. let 20. stoleti do obdobi platnosti jizdniho
fadu 2002/03

analyza vyznamu meéstské a pfiméstské Zelezniéni dopravy pfi obsluze
pravidelnych dojizdkovych, respektive dopravnich proudd ve vybranych
metropolitnich regionech; nabidka spoju je pomémé vysokd jak
vnémeckych, tak i vcCeskych metropolitnich Uzemich, nicméné
v némeckych méstech je pfece jen o néco vyssi; vy83i stupen liberalizace
némeckého drazniho sektoru

uzavieni vzdusného prostoru po erupci vulkénu Eyjafjallajokull v dubnu
roku 2010 pfinutilo tisice cestujicich zrusit svoji cestu anebo najit alterna-
tivni zplsob dopravy — cilem pfispévku je analyzovat kratkodoby efekt
takové Sokové zmény, pfedmétem zkoumani je pfesun poptavky
od letecké k ZelezniCni dopravé jako reakce na uzavieni mezindrodniho
letisté v Praze-Ruzyni

Uspésnost jednotlivych druht dopravy na dopravnim trhu je vysledkem
plsobeni fady faktord; vsegmentu hromadné osobni dopravy
na vzdalenosti 300 km a vice se dnes stale vyraznéji na ukor zeleznicni
dopravy prosazuje doprava letecka

¢lanek obsahuje analyzu konkurenéni pozice letecké dopravy na trasach
uvniti stfedoevropského dopravniho trhu v komparaci se véemi ostatnimi
dostupnymi druhy dopravy (auta, autobusy a viaky), jejim cilem je hledani
tras, na nichz dochazi k intermodalnimu shiftu k letecké dopravé
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6 POLITIKA HOSPODARSKE SOUTEZE
APLIKOVANA V ODVETVi ZELEZNICNi DOPRAVY

Vzhledem ke svym ekonomickym specifikiim a strategickému vyznamu pro fungovani
a konkurenceschopnost narodniho hospodaistvi byly Zeleznice od dob svého vzniku
predmétem regulace ze strany statu nebo byly statem zcela fizeny. Souhrnnou studii
mapujici historicky vyvoj vlivu statu na strukturu odvétvi a provoz zeleznic provedl
Knieps (2012); vyraznym poznatkem je path-dependence zelezni¢ni dopravy a v tom
kontextu provedend analyza kontroverznich pfistupt k liberalizaci odvétvi a zejména
k ucinku trznich sil na provozni efektivnost odvétvi (podrobné viz studie Kvizda
2006). Knieps také analyzuje a hodnoti vyvoj vefejnych dotaci do infrastruktury
i provozu v kontextu evropskych reforem. Mezinarodni a mezicasovou komparaci pro-
cesit fuzi nakladnich zelezni¢nich operatorti provedli Stehmann a Zenger (2011):
srovnali flize nakladnich operatori v 80. letech 20. stoleti v USA s procesem, ktery
nastartovaly reformy v EU o dvacet let pozd¢ji, pficemz pozornost vénovali zejména
mezinarodnim fazim. Fuze analyzovali z n¢kolika hledisek — efektivnosti, ceny, kvali-
ty arozsifeni trhi — a dosli k zavéru, ze evropské soutézni instituce budou muset
peclivé zvazovat naklady a ptinosy jednotlivych fuzi, které zacnou byt stale Castéjsi
(a to nejen v nakladni, ale s postupem liberalizace stale vice i v osobni doprave).

Piehledné zhodnoceni evropské soutézni politiky ve vztahu k Zeleznicim podava
Piitz (2005) — ve studii podrobné rozebira aplikaci prvniho, druhého a tfetiho zeleznic-
niho balicku a s odkazem na zakladni evropskd pravni pravidla popisuje vybrané
soutézni piipady. Podobnou studii zamétenou na analyzu aplikace prvniho Zelezni¢ni-
ho balicku v zemich stfedni a jihovychodni Evropy v segmentu nékladni dopravy
provedla Ludvigsenova (2009); ve své studii dochazi k zavéru, ze podnikatelsky duch
a cilevédomé pronikani soukromych operatorti nakladni Zelezni¢ni dopravy je schopné
efektivné prekonat bariéry cilené stavéné incumbenty i narodnimi vladami ve snaze
udrzet monopolni silu narodnich nakladnich dopravci. V nasledujicich kapitolach po-
drobné popiseme a vysvétlime piistupy klicovych soutéznich autorit k feSeni ptipada
naruseni hospodaiské soutéze v odvétvi zelezni¢ni dopravy; vyuzijeme dosavadni zku-
Senosti Evropské komise a narodnich autorit Velké Britanie a Némecka.

6.1 GUIDELINES EVROPSKE KOMISE

Zakladnim bodem pfistupu Evropské komise (EK) pro stanoveni a vymezeni hranic
hospodarské soutéze mezi dopravci je definice trhu ve smyslu ¢lanku 85 Smlouvy. Ci-
lem definice trhu je vymezeni produktového a geografického trhu tak, aby bylo mozné
identifikovat skutecné soutézitele v urcitém ptipade a posoudit miru realného nebo po-
tencialniho naruseni svobodné konkurence na daném trhu. Z tohoto hlediska definice
trhu umoziuje mimo jiné vypocitavat podily na trhu, které poskytuji vyznamné infor-
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mace o trzni sile pro ucely posouzeni dominantniho postaveni a potencidlu jeho zneu-
ziti (Evropska komise 1997: C 372/5, odst. 2). EK pro ucely Setfeni definuje relevantni
trh obecné a aplikuje jej ina odvétvi dopravy: ,,Relevantni vyrobkovy® trh zahrnuje
vSechny vyrobky a/nebo sluzby, které jsou spotrebitelem s ohledem na jejich viastnosti,
ceny a zamyslené pouZiti povazovany za zameénitelné nebo zastupitelné™ (Evropska
komise 1997: C 372/5, odst. 7). Z geografického hlediska vymezuje EK obecny rele-
vantni trh takto: ,,Relevantni zeméepisny trh zahrnuje oblast, ve které se dotycné
podniky ucastni dodavky a poptavky vyrobkii nebo sluzeb, kde jsou podminky hospo-
darské soutéze dostatecné stejnorodé a ktera miize byt odliSena od sousednich
zemépisnych oblasti, protoze zejména podminky hospodarské soutéze jsou v téchto ob-
lastech zjevné odlisné* (Evropska komise 1997: C 372/5, odst. 8). Relevantni trh, na
némz EK posuzuje urcity ptipad hospodarské soutéze, se stanovi spojenim produkto-
vého trhu a geografického trhu. EK podava vyklad definic popsanych v odstavcich 7
a 8 (Evropska komise 1997), ktery odrazi judikaturu Soudniho dvora a Soudu prvniho
stupné, jakoz ivlastni rozhodovaci praxi EK (Evropskd komise 1997: C 372/5,
odst. 9).

EK povazuje za dominantni postaveni na trhu, jestlize se firma nebo skupina fi-
rem chovd nebo muze chovat do znacné miry nezavisle na svych konkurentech,
odbératelich a v disledku nepfimo i na kone¢nych spotiebitelich v ramci vymezeného
relevantniho trhu, jak je popsano vyse. Tuto praxi odvozuje EK z rozhodnuti Evrop-
ského soudniho dvora ze dne 13. unora 1979 ve véci 85/76, Hoffmann-La Roche
(Sbirka rozhodnuti ESD 1979, s. 461), které bylo potvrzeno i v nasledujicich rozhod-
nutich. Zakladnim voditkem EK pro rozhodnuti o dominanci je podil nabidky na
daném relevantnim trhu a dalsi faktory, zejména existence piekazek vstupu dalsich
konkurentl na tento trh a neschopnost nebo neochota zdkaznikd reagovat dostatecné
pruzné na zmény nabidky nebo ceny na tomto trhu EK (Evropska komise 1997: C
372/5, odst. 10). Stejny ptistup uplatnila EK pfti pouziti ¢lanku 86 Smlouvy vuci fir-
mam, které se jednotlivé Ci kolektivné ocitly v dominantnim postaveni. Ve smyslu
nafizeni ¢. 17 ma EK pravomoc prosetfit a ukoncit zneuziti tohoto dominantniho po-
staveni praveé jen za situace, kdy toto rozhodnuti podepie zdivodnénim a vymezenim
relevantniho trhu, jak je popsano vyse (Evropska komise 1997: C 372/5, odst. 11). Pro
posouzeni schopnosti a ochoty spotfebitelll substituovat dany produkt, tzn. stanoveni
elasticity poptavky, stanovi EK moznost provedeni spekulativniho experimentu pted-
pokladajiciho hypoteticky malou, avSak trvalou zménu relativnich cen, a hodnoticiho
pravdépodobné reakce zakaznikd, tj. SSNIP test (Evropska komise 1997: C 372/5,
odst. 15). EK pozaduje pti obecné aplikaci SSNIP testu vychéazet z obvyklé trzni ceny;
soucasn¢ EK bere v uvahu, Ze to nemusi platit v piipad¢, kdy se obvykla cena stanovi
pii neexistenci dostatecné soutéze. Pfedevsim pfi vysetfovani zneuzivani dominantni-

62V oficialnich Geskych piekladech evropskych dokumentii se vyskytuje termin ,,vyrobkovy trh* — pro logickou
presnost a v kontextu s relevantni ekonomickou literaturou a jejimi pteklady pouzivame iv této studii termin
produktovy trh*.
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ho postaveni se vezme v uvahu skutecnost, Ze obvykla cena jiz mohla byt zna¢né zvy-
Sena (Evropskd komise 1997: C 372/5, odst. 19). Pfi spotiebitelském Setfeni EK
vychazi ze zdiivodnénych odpovédi respondentt (pifi dotazovani soutézitelt pozaduje
dostatecné podlozeni vécnymi dilkazy) na otazku, co by se stalo, kdyby se na uvazo-
vaném relevantnim trhu (zzn. kandidatském relevantnim trhu — pozn. autor) ceny
vySetfovanych produkti mirné zvysily, tj. 05 nebo 10 % (Evropska komise 1997:
C 372/5, odst. 40).

Pro vymezeni relevantniho trhu v odvétvi dopravy je dilezité stanovisko EK, Ze
v jednotlivych pifipadech jsou nékteré druhy dikazi urcujici, zejména pokud jde
o charakteristiku a zvlastnosti odvétvi nebo jednotlivych produkti; v jednotlivych pii-
padech nemusi mit stejny druh dikazi stejny vyznam. Ve vétSin€ piipadi se
rozhodnuti EK opira o n€kolik dikazli ziskanych na zaklad¢ rtznych kritérii. EK
uplatiiuje otevieny pfistup k empirickym dikazim s cilem G¢inné vyuzivat vSechny
dostupné informace, které mohou mit v jednotlivych ptipadech vyznam; EK jednotlivé
dikazy, informace a kritéria nestavi do jednozna¢né a neménné hierarchie (Evropska
komise 1997: C 372/5, odst. 25). Vzhledem k praktickému provadéni dikazi je dulezi-
té stanovisko EK, Ze pokud se béhem vymezovani relevantniho trhu ukaze, ze jesté
finalné nestanoveny trh je jiz natolik Siroky, Ze riziko nebo podstata naruseni konku-
rence ze strany Setieného subjektu je irelevantni, neni potfeba dokoncit stanoveni
relevantniho trhu a pfipad je mozné uzaviit s timto; tim se snizi zatézovani firem vy-
zadovanim informaci a omezi se zbyte¢na administrativa EK (Evropska komise 1997:
C 372/5, odst. 26 a27). V nekterych ptipadech se EK obraci na hlavni zdkazniky
a hlavni firmy v daném odvétvi ke zjisténi jejich nazord o hranicich produktového
a geografického trhu (Evropska komise 1997: C 372/5, odst. 33); v odvétvi zeleznicni
dopravy ma vsak takové dotazovani vzhledem k existenci incumbentl a statnich
spravecu sit€ nizsi vérohodnost a vypovidaci schopnost a existuje zde vétsi nebezpeci
zkresleni nez ve standardnich odvétvich priamyslu a sluzeb.

Jako hlavni néstroje provedeni diikazii stanovi EK kvantitativni testy zaloZzené na
ekonometrickych a statistickych odhadech cenové elasticity a kiizové elasticity po-
ptavky po produktu a testy zaloZzené na korela¢ni analyze cenovych pohybt v prubé¢hu
Casu a analyze pfi¢inné souvislosti mezi sériemi cen a podobnosti urovni cen nebo je-
jich konvergence. EK také bere vuvahu dostupné kvantitativni Setfeni minulého
vyvoje trhtl a chovani spotiebitell, pokud je toto objektivné uplatnitelné pii aktualnim
Setfeni. (Evropska komise 1997: C 372/5, odst. 39).

Zhodnoceni vyznamu empirické analyzy v ptipadech vedenych EK se zdivodné-
nim a komentafem postupt ve vybranych kauzach provedli A. Amelio a D. Donath
(2009). Prestoze je analyza zaméfena na flze, jeji zaveéry v oblasti kvality a validity
empirickych dat, analyzy kritické ztraty a cenové analyzy jsou vyznamné i obecnéji
pro vymezovani relevantnich trhti (viz také Michaliskova 2013).
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6.2 GUIDELINES BRITSKYCH SOUTEZNICH INSTITUCI

V odvétvi zeleznicni dopravy ma dobie propracované metody a postupy Velka Brita-
nie; divodem je nejdelsi zkusSenost s liberalizovanou Zeleznici v Evropé. Nositeli
politiky hospodarské soutéze ve Velké Britanii jsou kromé Evropské komise, jak je
popsano vyse, tfi nezavislé organy, které zahajuji avedou Setfeni, rozhoduji
v jednotlivych ptipadech a vynucuji provedeni rozhodnuti: The Office of Fair Trading
(OFT) vede Setfeni pfi naruSeni konkurence na trhu, schvaluje fuze a chrani prava spo-
trebitel; The Competition Commission (CC) zpodnétu OFT nebo odvétvového
regulatora vede hlubsi Setfeni v piipadech schvalovani fizi a naruseni konkurence na
trhu; The Competition Appeal Tribunal (CAT) fesi odvolani proti rozhodnutim vyda-
nym OFT a CC (Enterprise Act 2002).

Pro vedeni Setfeni a rozhodovani vydala Competition Commission v roce 2010
obecné postupy: Merger Assessment Guidelines — MAG (Competition Commission
2010). Zakladem MAG je vymezeni relevantniho trhu a nasledné posouzeni, zda na
tomto trhu doslo k tzv. ,,podstatnému oslabeni hospodaiské soutéze™ (substantial les-
sening of competition). MAG v praxi obecné stanovuji produktovy relevantni trh,
geograficky relevantni trh an€kdy také spotfebitelsky relevantni trh (Competition
Commission 2010: 30). Toto specifické vymezeni je doporuceno v ptipade, ze jsou
ruzné definovatelné skupiny spotiebitelti schopné a ochotné platit odliSnou cenu; rele-
vantni trh je potom vymezen pro kazdou skupinu spotiebitelt.

MAG pro vymezeni produktového relevantniho trhu stanovi jako klicové faktory
ovliviiujici stranu poptavky inabidky: chovani spotiebitelii areakce producentl
v kratkém obdobi, a dale zvlastni charakteristiky trhu. Zakladni metodou Setieni na
stran¢ poptavky podle MAG je SSNIP test. Pfi nedostupnosti, nevérohodnosti nebo
nedostatku validnich dat, a tedy nemoznosti prace s ekonometrickym modelem po-
ptavkové funkce se vyuziva vlastni sbér dat na zakladé spotiebitelského prizkumu.
Prakticka aplikace SSNIP testu je v pripad¢ sitovych odvétvi spise vyjimeénou zalezi-
tosti (Bender et al. 2011: 7) a relevantni trhy byvaji vymezovany zejména na zakladé
sité. Jak vSak dokazuji jiné citované studie, toto feSeni neni vhodné a nese s sebou ri-
zika vyznamnych zkresleni sily dominance jednotlivych subjekt trhu; SSNIP test ma
proto i v sitovych odvétvich vyuziti. Brenan (2008) doporucuje SSNIP test jako po-
mocnou metodu s urcitymi korekcemi, P. Massey (2000) naopak doporucuje vhodné
nastaveny SSNIP test jako zakladni metodu a v piipad€¢ nedostatecnych nebo nedo-
stupnych dat navrhuje spotrebitelské Setfeni. Pro ziskani validnich dat je pozadovana
vhodné zvolena struktura spotiebitelského pruzkumu: jeho rozsah, metoda sbéru, vy-
bér respondentll, struktura aobsah dotaznikti. Touto problematikou se zabyva
podrobné Reynolds a Walters (2007: 6—12). Velmi podrobnou studii hodnotici metody
sbéru dat v ramci spotiebitelskych prizkumut v do-pravnich systémech provedli na za-
kladé empirickych zkusenosti Memarian, Jeong a Uhm (2012); vysledkem studie jsou
pregnantni doporuceni pro provedeni spotiebitelského Setfeni a sestaveni dotazniki.
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Z vécného hlediska jde predevsim o zahrnuti intermodalni konkurence. Velmi zalezi
na cené za prepravu ve srovnani s kvalitou nabizené sluzby. V osobni dopravé jde pre-
devsim o rychlost prepravy, kvalitu prostiedi, pocit bezpeci, doprovodné sluzby apod.;
toto vSe zpusobuje pretrvani rozdili v cenach jednotlivych dopravnich madi.
V nakladni dopravé jde kromé rychlosti (zde je ovSem velky rozdil mezi pfepravou
riznych produktl, extrémni je napf. mezi piepravou kusovych zasilek a substrati)
o spolehlivost dodani a moznost ptesného nac¢asovani (logistika just-in-time). Pti zmé-
né poméru mezi vnimanou kvalitou sluzby ajeji cenou se také bude ménit ochota
substituovat jednotlivé mody. Moznost substituce mezi dopravnimi mdody ovsem ne-
musi byt zcela bez dodate¢nych nakladt (switching costs), které musi pii zméné modu
spotiebitel jednorazove vynalozit (Office of Fair Trading 2004: 8); zejména v nakladni
dopravé to miize byt dalsim problémem pii spravném vymezeni trhu. Pro spravné vy-
mezeni relevantniho trhu tedy bude nutné vyuzit jako doplnkovou metodu i posouzeni
fyzikalné-technickych vlastnosti, tzn. vytipovat ty produkty, které by mohly byt za ur-
citych okolnosti vnimany jako substituty, a testovat vymezeni relevantniho trhu i pfi
zahrnuti téchto substitutd. Je mozné také vyuzit historickou zkuSenost a zjistit, zda
v minulosti za podobnych okolnosti k néjakému intermodalnimu piesunu doslo
a odtud vytipovat potencialni substitut pro testovani relevantniho trhu (Office of Fair
Trading 2004: 9).

Na trzich ve specifickych (zejména sitovych) odvétvich, kterd jsou ex ante regu-
lovana, existujici cena rovné€Z neni cenou konkuren¢ni. MiiZe to byt zptisobeno pfimou
cenovou regulaci, regulaci pristupu na infrastrukturu, regulaci ceny za tento piistup
atadou dalSich omezeni, nebo naopak podpor (Office of Fair Trading 2004: 5),
v osobni Zelezni¢ni dopravé napiiklad typicky systémem dotaci. Spravna aplikace
SSNIP testu predpoklada, ze hypoteticky monopolista neni ve svém chovani a pfi sta-
novovani ceny ovlivnén zadnym administrativnim regula¢nim zésahem, a soucasné, ze
cenova urovenl produktli mimo kontrolu hypotetického monopolisty je trznimi silami
stabilizovana na konkurenc¢ni Urovni. Bender et al. (2011: 7) predpokladaji, ze
v takovém pfipade dojde k opacné situaci, nez popisuje tzv. efekt celofanového klamu
(cellophane phallacy): existujici cena na trhu bude nizsi, nez by byla cena konkurenc-
ni, aplikovany SSNIP test bude indikovat zvySeni piijmu pii zvyseni ceny, coz povede
k vymezeni piilis uzkého relevantniho trhu (typicky bez zahrnuti ostatnich dopravnich
modi) a ke stanoveni silné dominantniho postaveni vysetiovaného subjektu, aniz by se
ptihlizelo k intermodalni konkurenci. Bender et al. (2011: 7-8) upozoriiuji také na dal-
§i zkresleni, které je typické pro sitova odvétvi: existence vynosi zrozsahu
(economies of scale), sitového efektu (i), vynost ze struktury (economies of scope)
a utopenych nakladt (sunk costs) vede k tomu, Ze je velmi tézké odhadnout, jak vyso-
ka je konkuren¢ni cena trhu a zda a jak se aktualn¢ odliSuje od existujici trzni ceny.
MAG v souvislosti s charakteristikou dané¢ho odvétvi a jeho specifiky zohlednuje miru
substituce, miru ziskové marze a miru citlivosti spotfebiteld na zménu ceny. Tyto in-
formace doporucuje v praxi doplnit o specificka Setfeni podle povahy odvétvi nebo
konkrétniho piipadu. Substituce na stran¢ nabidky je posuzovana jako schopnost po-
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tencidlné konkurujicich producentt zacit do jednoho roku nabizet na daném trhu sub-
stituty vysetfovaného produktu (Competition Commission 2010: 29-36). Nebezpeci
zkresleni pii vymezeni relevantniho trhu v sitovych odvétvich mize byt zptisobeno
precenénim vyznamu sité pro poptavkovou substituci produktu. Relevantni trh by ne-
mél byt pfedem omezen technologickymi parametry sit¢, nebot' toto nemusi byt
podstatné pro nalezeni substitutli: napt. existence sité pevnych telefonnich linek neni
omezujici pro substituci sluzby telefonnich hovorti mobilnimi operatory (Bender ef al.
2011: 6). Z casového hlediska je také nezanedbatelny technologicky pokrok: naptiklad
s rozvojem vysokorychlostniho bezdratového spojeni neni sit’ pevnych linek vyznam-
na pro vymezeni ani relevantniho trhu s internetovym ptipojenim. Uplné podobné
nelze automaticky limitovat vymezovani relevantniho trhu dopravnich sluzeb existenci
sit¢ zelezni¢nich dopravnich cest.

Specificky zptsob stanoveni relevantniho trhu a aplikace SSNIP testu popisuji ve
sveé studii Daljord, Sorgard a Thomassen (2007) — na empirickych datech z trajektové
lodni dopravy mezi Danskem a Norskem ukazuji vyuziti Sokové analyzy. V odvétvich,
kde neni snadné (nebo je upIlné nemozné) ziskat validni data o poptavkové substituci
a struktufe nakladi a pfijmd, je mozné ziskat potiebné informace z pozorovani
a analyzy neocekavané vzniklé krizové situace; adaptace spotiebitelil a soutéziteld na
krizovou situaci umoziuje identifikovat skutecné hranice relevantniho trhu (viz také
Michaliskova 2013 a Rederer 2012).

6.3 GUIDELINES NEMECKYCH SOUTEZNICH INSTITUCI

Spolkova republika Némecko patii v liberalizaci zelezni¢niho trhu a ve vytvareni ne-
diskrimina¢niho soutézniho prostfedi v osobni dopravé mezi nejpokrocilejsi zemé
Evropy. Reforma celého zelezni¢niho sektoru zacala koncem 80. let. Plivodni plany
byly siln¢ ovlivnény vyvojem ve Velké Britanii a také rodicimi se zasadami spolecné
evropské dopravni politiky. V pribéhu piipravy reformy bylo nutné navic fesit otazku
zaclenéni vychodonémeckych Deutsche Reichsbahn do Deutsche Bahn. Reforma byla
zakotvena v Eisenbahn-Neuordnungsgesetzu, ktery vstoupil v platnost 1. ledna 1994
a predstavoval prvni krok zelezni¢ni reformy v Némecku. Mezi lety 1994 az 1998 do-
Slo k postupnému oddéleni jednotlivych provoznich ¢asti Deutsche Bahn, které do té
doby tvotily hlavni ¢asti: osobni doprava dalkova, osobni doprava regionalni, nakladni
doprava, dopravni cesta, nadrazi a sluzby (Engartner 2008: 144). V roce 1999 se pie-
meénily Deutsche Bahn na holdingovou spole¢nost, ve které byly zaclenény vSechny
vySe zminéné slozky jako dcefiné spolecnosti. Nedoslo tedy k Gplnému vyclenéni
spravy dopravni cesty — stale zlstavala soucasti Deutsche Bahn (Engartner 2008: 158).

Paraleln¢ s reformou drah doslo také ke zméné financovani regionalni Zelezni¢ni
dopravy. Spolkova vlada vyclenila prosttedky pro jednotlivé spolkové zemé, na které
preslo pravo organizovat a koordinovat regionalni dopravu na svém uzemi (Regionali-
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sierungsgesetz 1996). Tim doslo také k postupnému otevirani trhu pro vstup konku-
rence a zavedeni trznich principt. Pfed rokem 1996 konkurenéni dopravci provozovali
dopravu pouze na lokalnich drahéch, kde jiz o jeji provozovani nemély Deutsche Bahn
zajem (viz Wermuth v Schéller 2007). Od roku 1996 se zacinaly vytvaret standardni
smluvni vztahy mezi zadavatelem regionalni dopravy, ktery financoval jeji prokazatel-
nou ztratu, a dopravni spoleCnosti, ktera ji provozovala na zaklad¢ jasné dané
objednavky. Doposud o koncepci provozu (poctu vlakt, piipoju apod.) rozhodovaly
pouze Deutsche Bahn. Jesté nékolik let po zacatku regionalizace zistavaly v regionalni
dopravé témét monopolnim dopravcem Deutsche Bahn a vykony prochazely otevie-
nou soutézi pouze vyjimecné. Od roku 2002 pak byla postupné realizovana prvni
vyb&rova fizeni v regionalni dopravé. V soucasné dobé (koncem roku 2012) vyhravaji
ve vetejnych soutézich Deutsche Bahn, méfeno ve vlakokilometrech, zhruba polovinu
soutézenych vykont (Wettbewerber Report, Eisenbahnen 2010/2011). Analyzu jednot-
livych piipadit soutézi o fransSizy na regionalnich osobnich linkach v Némecku
provedli Hunold a Wolf (2012). Dochazeji k zavéru, ze incumbent Deutsche Bahn ma
vetsi Sanci vyhravat soutéze na delSich linkach na elektrifikované siti a ze neto
smlouvy zpravidla zajistuji nizs§i vefejné dotace. Tento =zavér je v rozporu
s predchozimi studiemi Lalive a Schmutzler (2008a, 2008b a 2011); je zfejmé, ze
v této oblasti nepanuje zcela shoda a ze je tfeba dal$ich analyz empirickych vysledku
odvetvi.

Stejné jako osobni doprava, zaznamenala také nakladni doprava vyrazny nartst
vykonl konkurenénich dopravet. Ve vétsing piipadii se ale jedna o vykony v dopravé
ucelenych vlakl. Dalkova doprava byla ve Spolkové republice Némecko az do konce
roku 2012 regulovana ve prospéch zeleznice. Provozovani meziméstské autobusové
dopravy nebylo az na vyjimky (pfedevsim v oblasti Berlina) dosud piipustné (Berg-
mann 2012). Navzdory tomuto zvyhodnéni zelezni¢ni dopravy se do oteviené soutéze
v dalkové doprave pustilo pouze par subjekt. Od roku 2002 bylo zaznamenano pouze
nekolik projektt, které ale nedosahly vétsiho uspéchu. Naopak ale naplno ukazaly na
vyznamnou rezistenci holdingu Deutsche Bahn vii¢i konkurenci (vice viz kapitola 6.5).
Zatimco v regiondlni dopravé, kde vyhraly tfeti spolecnosti na zakladé vybérového fi-
zeni, nepanuje mezi Deutsche Bahn atémito spoleCnostmi vylozené nepftatelstvi,
v dalkové doprave tomu tak je.

V ramci zelezni¢ni reformy doslo v SRN také k ustaveni a vymezeni pravomoci
novych regulacnich organi. Ty se mély zaméfovat pravé na dodrzovani podminek
volného trhu. Nejvyssim organem dozorujicim volnou soutéz je Bundeskartellamt
(Spolkovy ufad pro ochranu hospodarské soutéze). Ten je nejvyssim Gfadem dozoruji-
cim volnou soutéZ na trhu. Pro sitova odvétvi se vyvinul specializovany regulacni
urad, ktery od roku 2006 dozoruje piistup na zeleznici a zabranuje diskriminaci — jed-
na se o Bundesnetzagentur fiir Elektrizitit, Gas, Telekommunikation, Post und
Eisenbahnen (Spolkova sitova agentura pro elektfinu, plyn, telekomunikace, postu
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a drahy). Ta pfedstavuje fad, ktery nejvyznamnéji zasahuje do konkurenc¢niho pro-
stfedi na Zeleznici. V neposledni fad¢ ale velké mnozstvi sport fesi zemské soudy.

Samotné soutéze na regionalni dopravu se nachazeji v gesci jednotlivych spolko-
vych zemi aty rozhoduji o konkrétni organizaci a nastaveni podminek soutéze.
V nékterych spolkovych zemich organizuje veskerou zelezni¢ni dopravu pouze jeden
koordinator, i kdyz na jeho Uzemi existuje vice tarifnich svazl (naptiklad v Bavorsku
je jim Bayerische Eisenbahngesellschaft). Nebo soutéze na provozni celky vypisuji
prave tarifni svazy (naptiklad tarifni svaz Rhein-Ruhr v Severnim Poryni — Vestfal-
sku). Stejné tak se lisi i samotné podminky soutézi — délka kontraktd, jejich rozsah
(nejsou stanoveny idealni rozsahy soutézenych celki) ¢i pozadavky na standardy vozi-
del. Zaroven jsou také odlisné feSeny majetkové vztahy ke kolejové technice. Doba
soutéznich kontraktii je ve vSech ptipadech kratsi, nez je doba odpisu kolejovych vozi-
del. Zkusenosti ukazaly, ze zaruka ptevzeti vozidla ze strany vypisovatele vybérového
fizeni, jeho zaruka za Gvér, nebo dokonce pofizeni vozidel vypisovatelem, ktery je da
k dispozici provozovateli dopravy, vyrazné snizuje vyslednou cenu vyberovych fizeni,
a ptinasi tak dals$i uspory pro vefejné rozpocty.

6.4 PRECEDENTNI PRIPADY RESENE VE VELKE BRITANII V ODVETVI
ZELEZNICNi DOPRAVY

Pfi vymezeni relevantniho trhu v odvétvi dopravy stanovuje MAG zvlastni postup
a vymezuje specifické terminy.

Tabulka 6.4—1: Terminy uzivané pro vymezeni relevantniho trhu v odvétvi dopravy

Termin Ekvivalent Podstata

Skute¢né naklady spojené s uskute¢nénou cestou: kromé ceny jizdného
zahrnuji také Cistou jizdni dobu, dobu nutnou pro pfesun ze skute¢ného vy-
chodisté cesty na misto poskytované dopravni sluzby a obdobné pro pfesun
do skutecného cile cesty, ¢as straveny ¢ekanim na sluzbu v souvislosti s jeji
frekvenci, etnost a snadnost prestupd, specifické potfeby. Spotiebitelé se
rozhoduji na zakladé minimalizace celkovych obétovanych nakladl své ces-

ty.

Celkové obétované

Generalized cost naklady

Soubor vzajemné propojenych tras. Dopravni sit mlze byt definovana ve

vztahu ke sluzbam konkrétniho dopravce nebo vzhledem k $irsi geografické
Network Dopravni sit oblasti.

Prepravni sluzba uréena vychozi a cilovou stanici a nacestnymi mezistani-
Route Linka cemi.

Dopravni proud na Konkrétni cesta mezi po¢atecnim a cilovym bodem, ktera mize byt soucasti

Flow trase linky linky nebo vice linek.
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Usek na trase, na kterém jsou sluzby intermodalnich nebo intramodalnich

Overlap flow Prekryvajici se Usek dopravcd poskytovany soucasné.

. " - Doba nutna pro pfesun ze skute¢ného vychodisté cesty na misto poskytova-
Access time Pristupovy ¢as né dopravn sluzby.
Egress fime Vystupovy Gas Doba nutné pro pfesun z mista poskytované dopravni sluzby do skutecného

cile cesty.

Interval sluzeb osob-  Prlimérny interval mezi poskytovanymi dopravnimi sluzbami; hodnota je
Headway . . . . . <
ni dopravy inverzni k frekvenci poskytovanych sluzeb.
Total journey time
(door to door)

Celkovy Cas cesty zahrnuje pfistupovy a vystupovy ¢as, Cistou dobu jizdy

Celkovy Cas cesty a interval poskytovanych sluzeb.

Zdroj: Competition Commission (2004a a 2005) a A report on the acquisition by FirstGroup
plc of the Greater Western Passenger Rail franchise — zpracovano podle Michaliskova
(2013).

Relevantni trh se vymezuje v kontextu vyse uvedenych pojmi; analyza chovani
spotiebitell vychazi z SirSich souvislosti a zmapovani jejich potteb, které jsou uspoko-
jeny prepravou z mista A na misto B v ur¢itém case za urcitou dobu pii urcité kvalité
sluzeb a pfi vynaloZeni uréitych celkovych obétovanych nakladti. Casto proto neni
v ramci feSeného piipadu vymezen jeden produktovy relevantni trh, ale n¢kolik: pro
jednotlivé useky na linkach, v riznych Casovych polohdch, s riznou urovni kvality
sluzby, nebot’ tyto oddélené trhy se vyznacuji odliSnymi elasticitami poptavky, které
se navic mohou lisit i pro rizné skupiny cestujicich (napfiklad Collyer, Felet a Kitchen
2007: 5).

Tabulka 6.4—2 shrnuje postup vymezeni relevantniho trhu podle MAG
v nékolika soutéznich ptipadech feSenych Competition Commission; pro jednotlivé
ptipady Competition Commission zpracovala a publikovala podrobné postupy vyme-
zeni relevantniho trhu na zakladé MAG (Competition Commission 2004b-i a 2006).

Tabulka 6.4—2: Vymezeni geografického relevantniho trhu v osobni zelezniéni dopravé
ve Velkeé Britanii

Dopravni

Pripad méd Vymezeni linky a useku Vymezeni sité
First Group/ Selezniéni vymezeni jednotlivych Useku, na kterych
GWF aautobusov Jé provozovana soub&zna zeleznicni 8irsi sitové trhy — regionalni sit
o i autobusova doprava, jako samostatnych

(2006) (regionalni)  relevantnich trhi
neni potfeba vymezovat sitové trhy vefejné

NEG/ seleznicnia  vymezeni jednotlivych Usekd, na kterych  dopravy, protoZe se zde neprojevi Zadné

i o je provozovana soubézna zeleznicni dopady posuzované fuze a existuje pouze

Thameslink dalkova au-  jautobusova doprava, jako samostatnych  maly potencial kombinace Zelezni¢niho

(2005) tobusova relevantnich trhi jizdného a jizdného dalkové autobusové
dopravy

First Group/ Zeleznicni vymezeni jednotlivych Usekd, na kterjch  SirSi sitové trhy — region Skotsko
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ICEC (2005)

NEG/

Greater Anglia
(2004)

First Group/
ScotRail (2004)

je provozovana soubézna Zeleznicni
i autobusova doprava, jako samostatnych

relevantnich trhl

Zelezniéni
a dalkova

autobusova . .
relevantnich trhu

vymezeni jednotlivych Usekd, na kterych
je provozovana soubézna zeleznicni
i autobusova doprava, jako samostatnych

Zzelezniéni
a autobusova
relevantnich trhl

vymezeni jednotlivych Usekd, na kterych
je provozovana soubézna zeleznicni
i autobusova doprava, jako samostatnych

neni potfeba vymezovat sitové trhy, protoze
sit nebude ovlivnéna fuzi

$irSi sitové trhy — region obsluhovany
Strathclyde Passenger Transport Executive,
Edinburgh a Lothians (potencialné Skotsko)

Zdroj: Review of methodologies in transport inquires a informaci uvedenych v National
Archive; dostupné z http://www.competition-

commission.org.uk/assets/competitioncommission/docs/pdf/non-
inquiry/rep_pub/reports/2006/fulltext/516 — zpracovano podle Michaliskova (2013)

Tabulka 6.4—3: Vymezeni produktového relevantniho trhu v osobni Zelezni¢ni dopravé
ve Velké Britanii

Individu@lni

Pripad Intermodalni konkurence automobilovd doprava Segmentace
existence oddélenych trhii podle iné 4 i
FRGA oo o oy Snezed zsupronstie T2 L e oot
GWE konkurenci posuzovany na vybra-  1€jné dopravy; dalsi dopady apod.) charakterizuji segmenty
nVch tsecich na konkurenci posuzovany na . b
(2006) i whranvch tsecich relevantniho trhu spise nez sepa-
ybrany ratni relevantni trhy
NEG/ existence oddélenych trhii podle omezena zastupitelnost ve- Zdtilg'?;(;’lgacig‘ C;SC?/ (Stllarzlzttl)l;al
dopravnich médu; dalSi dopady na  Fejné dopravy; dal$i dopady ! R pracl, |
Thameslink : . ; . cesta); pro jednotlivé segmenty
konkurenci posuzovany na vybra- na konkurenci posuzovany na ) e
2005) . e nejsou vymezeny oddélené rele-
( nych usecich vybranych Usecich .
vantni trhy
na specifickych usecich dalkové
First Group/ gﬁﬁ,?\;y d?ﬁif,igfﬁ;ﬂugﬂ"a leta- na n.ékteryctl L’lseciEh Jeza- odliéltlavniyﬂéelu cesty (turjstika}
ICEC (2005) doprava; na kratSich secich mo- Ztsjp:ét}e\;lnost Zeleznicni geds?g)zdka za praci, sluzebni
hou byt zastupitelné autobusova pravy
a zelezniéni doprava
NEG/

Greater Anglia
(2004)

First Group/
ScotRail (2004)

omezena zastupitelnost autobusové
a zelezni¢ni dopravy na vybranych
trasach

omezena zastupitelnost autobusové
a zelezniéni dopravy na vybranych
trasach

neni zastupitelnost

neni zastupitelnost

odliseni Ucelu cesty (turistika
a dojizdka za praci, sluzebni
cesta)

€asové vymezeni — provoz mimo
$picku a ve Spicce; odliseni sku-
pin cestujicich

Zdroj: Review of methodologies in transport inquires a informaci
z http://webarchive.nationalarchives.gov.uk/20111108202701/

chive;

dostupné

uvedenych v National Ar-

a http.//www.competition-commission.org.uk/vep_pub/reports/2006/fulltext/516.pdf — zpraco-
vano podle Michaliskova (2013)
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Na zakladé MAG je zpravidla vymezen geograficky relevantni trh jako useky
jednotlivych linek; v piipadech, kdy se jedna o obsluhu urcitého SirSiho regionu, tak
ijako regionalni sit. V piipad¢ dotaznikového prizkumu chovani spotiebitelt se 1isi
metoda dotazovani a $ite a struktura vzorku respondentti. Vymezeni produktového re-
levantniho trhu pak vychazi zgeografického vymezeni. Pokud jsou sluzby
jednotlivych dopravct (at’ intramodalnich nebo intermodalnich) na urcitych tsecich
povazovany za zastupitelné, jsou na téchto usecich vymezeny oddélené relevantni trhy,
pripadné jsou relevantni trhy vymezeny podle dopravnich modi nebo na regiondlni
siti. Produktovy trh mutze byt také vymezen z hlediska casu poskytované sluzby,
zejména s ohledem na denni a tydenni dopravni $picky (zde vymezeni Uzce souvisi se
spotiebitelskym trhem). Pfi vymezeni produktového trhu je také posuzovana substitu-
ovatelnost individualni automobilovou dopravou.

Kromé vlastnich studii vychazeji britské soutézni instituce z odbornych studii
zpracovavanych zejména na Institute for Transport Studies na Univerzit¢ v Leedsu.
Vyznamnymi a citovanymi studiemi jsou také Passenger Demand Forecasting Hand-
book (ATOC 2012) zahrnujici vysledky analyzy Zelezni¢ni dopravy za vice nez dvacet
let, zejména v oblasti vlivu kvality poskytovanych sluzeb, ceny jizdného apod. na cho-
vani cestujicich a odhady poptavkové funkce; dale také Balcombe, Mackett, Paulley,
Preston, Shires, Titheridge, Wardman a White (2004) a Shires a Wardman (2003).
Studie jsou zalozeny na analyze a modelovani funkce poptavky, na analyze ¢asovych
fad a informacich ziskanych ze spotiebitelskych prizkumu. Studie jsou provedeny i za
velmi dlouhé obdobi, napt. Shires a Wardman srovnavali elasticity poptavky na zakla-
de studii z obdobi 1952 az 2002. Naproti tomu Collyer, Felet a Kitchen (2007) vidi ve
vyuziti dat ze starSich studii nebezpec¢i nekonzistence metodologie a zkresleni vlivem
rozdilnych specifik jednotlivych piipadl. Zajimavym poznatkem je zjisténi (viz Oxera
2004: 2), ze dlouhodoba elasticita dosahuje vyssSich hodnot nez elasticita kratkodoba;
to potvrzuje predpoklad, ze v kratkém obdobi je schopnost cestujicich zacit vyuzivat
jinou dopravni sluzbu jako reakci na zménu ceny omezena (napiiklad prechod
z vefejné na soukromou dopravu vyzaduje urCity ¢as potiebny k zakoupeni automobi-
lu, k ziskani potfebnych informaci o jizdnim tadu, cené jizdenek apod.). Vétsina studii
vsak nespecifikuje, jak dlouhé je obdobi, ve kterém muzeme abstrahovat od podob-
nych ptekdzek; zadné nebo vagni odliSeni kratkodobé a dlouhodobé elasticity mize
pritom snizit vypovidaci hodnotu analyzy (viz Collyer, Felet a Kitchen 2007: 12). Pro
jednotlivé posuzované pripady je také nezbytné prozkoumat a zohlednit zvlastnosti
jednotlivych regionti z hlediska realné substituce dopravnich moda (Bender et al.
2011: 6) — vymezeni produktovych relevantnich trha pro urcité dopravni sluzby se tak
mohou pfi geografickém vymezeni odliSovat (ne)zahrnutim intermodalni konkurence
(viz také Michaliskova 2013).
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6.5 PRECEDENTNI PRIPADY RESENE V NEMECKU V ODVETVI
ZELEZNICNi DOPRAVY

V hodnoceni liberalizace Zeleznice a vytvoreni rovnych podminek zaujima Spolkova
republika Némecko vzdy pfedni mista. At uz se jedna o IBM Rail Liberalisation in-
dex, ¢i dil¢i indexy LEX Index ¢i ACCESS Index (viz data pro rok 2011, Rail
Liberalisation Index 2011). Redlnd moznost vstupu konkurence na némecké koleje je
vSak o poznani mensi — a to i v pfipadé vyse zminéné konkurence v oblasti regionalni
dopravy, kterou vnimaji Deutsche Bahn smitlivéji. V poslednim desetileti bylo zazna-
menano nékolik zakladnich sport, které proménily rdmcové podminky na zeleznici.
Tykaly se predevsim oblasti, které ovliviiuji nejvyznamngéjsi nakladové polozky pro-
vozovani Zelezni¢ni dopravy — jedna se hlavné o poplatky za dopravni cestu, za pouziti
osobnich nadrazi a za spotiebovanou trakéni energii. Dale se tykaly oblasti, které pred-
stavuji zasadni podminku pro vstup apodnikdni na Zzeleznici — zde se jednalo
predevsim o ptidélovani a garanci vhodnych tras v osobni i nakladni dopravé, piistup
na nezbytnou souvisejici infrastrukturu (napiiklad setfad’ovaci nadrazi), omezeni ko-
mercni Cinnosti tfetich dopravcl na nadrazich a omezeni Udrzby tratovych useku,
které jsou klicové (pouze) pro konkurenci Deutsche Bahn.

V ptipad¢ prvni skupiny postupovaly Deutsche Bahn metodou nastavovani tako-
vych podminek, které by sice spliiovaly literu zakona, nicméné by znevyhodnovaly
mensi dopravee. V piipadé poplatkli za dopravni cestu byly opakované udélovany
mnozstevni slevy za ujeté kilometry pouze soucastem Deutsche Bahn. Napiiklad
u stanoveni poplatku za uziti nadrazi doslo tésné pred startem komeréniho projektu
Hamburk-Kolin-Expresu (HKX) ke zméné rozhodné délky soupravy, takze soupravy
HKX se dostaly do tarifu s dvojnasobnou cenou za zastaveni ve stanici (Bahn 2011:
Wettbewerbspolitik unter Zugzwang 2011). Doslo tak k ohrozeni ekonomické stability
celého projektu HKX. V oblasti dodavek trakeni elektrické energie panuje v Némecku
specificka situace — asi 80 procent této energie vyrabi dcefina spolec¢nost Deutsche
Bahn — DB Energie. Po mnoha soudnich sporech je v soucasné dobé mozné, aby si
trak¢éni energii nasmlouval konkurencni dopravee u jiného dodavatele elektiiny, realné
toho ale zadny dosud nevyuzil (Bundesnetzagentur 2012). Oblast dodavek trakéni
energie se nachazela v nejasné vymezené zon€ mezi volnou soutézi v energetice a na
zeleznici. VySe zminéné zmény byly vysledkem rozhodnuti soudi a Bundesnetz-
agentur. Ve vétsing ptipadd se ukazalo, ze holding Deutsche Bahn postupoval meto-
dou raising competitor’s costs (Engartner 2008: 200). ZvySené platby dcefinych
prepravnich spolecnosti ve prospéch DB Netze, ktera vybira poplatky a spravuje
tratovou cestu, totiz nema vliv na vysledek hospodatreni holdingu Deutsche Bahn jako
celku. Zvysené naklady ale musi pIn¢ nést konkuren¢ni dopravci, pro néz se stava pro-
vozovani dopravy drazs§im a ekonomicky nevyhodnym.

Druha skupina diskriminac¢niho jednani ze strany Deutsche Bahn je tézko pro-
kazatelna a vychazi z predpokladu institucionalni rezistence komplexu Deutsche Bahn
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vici konkurenci. Konkuren¢nim dopravetm je ztézovan piistup k atraktivnim trasam —
DB Netze preferovala (v piipadé ptidélovani grafikonovych tras) jednani primarné se
spole¢nostmi koncernu Deutsche Bahn. Déle se v n¢kolika ptipadech podaftilo proka-
zat niz8i miru udrZzovani Zeleznicnich trati dilezitych pro konkurenci v osobni
a nakladni dopravé. S konkuren¢nimi dopravci také neprobiha zadna nebo pouze nedo-
stateCna koordinace vylukové astavebni cCinnosti. Tak je tomu pouze v ramci
spole¢nosti koncernu Deutsche Bahn.

Zelezniéni reforma a otevirani trhu piedstavuje velmi dlouhou cestu k idealnimu
stavu. Némecké zkusSenosti ukazaly, ze ani legislativni zakotveni opatfeni vedoucich
k liberalizaci neni garanci, ze monopolni dopravce a zaroven spravce infrastruktury
nebude ve skutecnosti zneuzivat svého postaveni. Kromé tarifni diskriminace, kterou
je mozné relativné snadno prokazat a zjednat napravu, je mnohem huie odhalitelna
mékka diskriminace souvisejici s nejrizné€jSimi administrativnimi  obstrukcemi
a nedostatecnou komunikaci. Spolkova republika Némecko nabizi v této oblasti celou
fadu prikladd. Posledni dvé desetileti se v némeckém zeleznicnim sektoru nesla ve
znameni nastupu konkuren¢nich dopravcl. Nejprve v ndkladni dopravé a v posledni
dob¢ pak spolu s mnozstvim vybérovych fizeni na regionalni dopravu velmi intenzivné
1 v osobni dopraveé. Ackoliv prehledova data ukazuji, ze se podil konkurence na né-
meckych kolejich zvysuje, novi dopravci se musi vyporadat s celou fadou problému
a drobnych piekazek. Sveédci o tom spory zaznamenané v poslednich letech u soudt
a ufadl pro ochranu hospodaiské soutéze (Bundeskartelamt a Bundesnetzagentur).

6.5.1 Poplatky za pouziti Zelezni¢ni dopravni cesty

Zakladnim predpokladem vytvotreni rovného trzniho prostfedi na zeleznici je rovné
nastaveni poplatku za vyuziti kolejové infrastruktury. Ten by mél pokryvat naklady na
sestaveni grafikonu, organizaci drazniho provozu, prijezd vlaku z pohledu opotiebeni
zeleznic¢ni infrastruktury a na nutné opravy, piipadné kryti odpist z investic. Bezpod-
minecné nutné je samoziejme transparentni urceni nakladt spolecnosti, ktera spravuje
koleje nebo tidi dopravu.

Urceni ceny za provoz vlaki se stalo zakladnim stavebnim pilitfem némecké Ze-
lezni¢ni reformy a vroce 1994 byl v Némecku vytvofen prvni systém pro urceni
poplatktl za vyuziti zelezni¢ni dopravni cesty v Evropé (tzv. Trassenpreissystem — TPS
94). Cesta od TPS 94 k dnesnimu stavu, kdy je od roku 2011 v platnosti jiz jeho n¢ko-
likata generace aplanuje se dalSi restrukturalizace tarifu, prosla velmi dlouhym
vyvojem. Doposud jsou vySe poplatkli za vlakovou cestu tématem mnoha soudnich
sporl a predpoklada se, Ze i nejnovéjsi nastaveni tarifu platné od 1. ledna 2013 bude
nutné revidovat.

Spole¢nym jmenovatelem vsech dosavadnich tarifi za pouziti vlakové cesty TPS
94 a TPS 98 se stalo zvyhodnéni Castych jizd jednoho dopravce po urcité trase. Na tuto
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slevu ale dosahly pouze spolecnosti ze skupiny Deutsche Bahn. Konkurence tak ne-
mohla provozovat vlaky za stejnych ekonomickych podminek. Od tarifu TPS 01
zvolily Deutsche Bahn novou strategii. Vzhledem k stale vétSimu nastupu konkurence
na Zeleznicni koleje, zaCaly zvySovat ceny tarifu za pouziti vlakové cesty. TPS 01 byl
sice s ohledem na konkurenci korektnéjsi, nicméné i zde se zdalo, ze v nékterych kate-
goriich, naptiklad v osobni dalkové dopravé, jsou naklady inadale zvySovany nad
»radnou® uroven (Engartner 2008: 200).

Od zacatku roku 2013 vstoupil v platnost revidovany cenovy systém TPS13, kte-
ry doplioval avylepSoval stavajici systém. Zaroven zn¢j byly odstranény
diskriminujici prvky podle vytek Bundesnetzagentur. Pozadavky na pfidéleni vlako-
vych tras maji DB Netze nové vyfizovat anonymné. Nemélo by tak nadale dochazet
k cilené diskriminaci konkuren¢nich dopravet. DB Netze se snazi snizovat zpozdéni
a vypadky v siti. K jejimu lepSimu vyuziti mél vést systém, podle kterého budou za
pouziti dopravni cesty platit vice vozidla s maximalni konstruk¢ni rychlosti nizsi nez
50 km/h acenu za dopravni cestu zvysi také zpozdéni zavinéna dopravcem (Bahn
2011: 109-113). Na druhou stranu ale bude spravce infrastruktury finanéné penalizo-
van za zpozdéni, ktera vyvola vypadek infrastruktury. Ramcové smlouvy o piidéleni
tras nebude mozné zcela vypoveédét, ale bude mozné zredukovat objem vlakokilometri
maximalné o 1,5 procenta rocné. Za kazdou objednanou a nevyuzitou vlakovou trasu
se navic bude hradit poplatek 80 €. Zajimavou pobidkou pro nové dopravni projekty
bude ,,zavadéci sleva 10 procent z poplatku za dopravni cestu pro nové projekty
anove ziskané prepravy ve prospéch zeleznice (Trassenpreissystem 2012, s. 9). Tlak
na zvySovani cen za vlakovou cestu ale neustal. Zatimco tedy mezi lety 2006 a 2011
dosahla inflace celkem devitiprocentniho nartistu, cena tras pro nakladni dopravu
stoupla o 16 procent, pro osobni dalkovou dopravu o 14 procent a pro regionalni osob-
ni dopravu 09 procent (Bundesnetzagentur 2011: 37). Ve vysledku se podafilo
koncernu Deutsche Bahn skrze neustalé zvySovani poplatkli za dopravni cestu aloko-
vat zhruba tretinu prostfedk (bez zapocitani vytézku z jizdného), které plynou
kazdoroc¢né ze statniho rozpoctu do regionalni zelezni¢ni dopravy. V roce 2011 to bylo
2,79 mld. € z celkovych 7 mld. €, které byly vyplaceny vSem zelezni¢nim dopravcim
provozujicim dopravu v zavazku vetejné sluzby (Engel 2013: 76).

6.5.2 Pridélovani grafikonovych tras

Rozdélovani grafikonovych tras ptedstavuje v Némecku velky problém, ktery vyrazné
ovliviiuje pisobeni konkurence Deutsche Bahn — predevsim se jedna o pridéleni dosta-
tecné lukrativnich a efektivnich grafikonovych tras, sjakymi pocital podnikatelsky
model konkurence. V Némecku kazdy rok pozadaji dopravci zhruba o 55 tis. vlako-
vych tras a zhruba u pétiny z nich (cca 12 500) dochazi ke vzajemné kolizi. Nasledné
je nutné fesit pridéleni dopravni kapacity skrze koordinacni fizeni. V roce 2012 nena-
Slo 27 kolizi tras zadné feSeni a musela se striktné uplatnit pravidla o piednosti vlaki
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pti pridélovani tras (Monopollkommission 2013: 65). Celkové cislo sice nevyzniva
nijak zvlast' negativng, nicmén¢ praveé problémy s ptridélovanim (vhodnych) tras pied-
stavuji nejCastéjsi riziko pro konkurencni projekty Deutsche Bahn. Napiiklad
planovanému vstupu operatora dalkové dopravy Hamburk-Kolin-Expres stal ne¢kolik
let v cesté praveé nedostatek pridélenych tras, které ¢astecné blokoval jiny, nakonec ne-
uskutecnény projekt Keolis. Tento projekt mél spojovat Némecko s Francii a
v koliznim fizeni tak mél podle standardnich pravidel pfednost pted vnitrostatnim vla-
kem spolec¢nosti HKX.

Dalsi omezeni predstavuji tzv. rdamcové smlouvy na vyuziti infrastruktury. Ty
uzavira spravce infrastruktury (DB Netze) s jednotlivymi Zeleznicnimi operatory. Za
jejich zavedenim stala snaha efektivné vynakladat investi¢ni prostiedky na zakladée po-
zadavku a potieb dopravci. Ve vysledku se ale spiSe staly nastrojem na konzervaci
stavajiciho stavu provozovani traté¢ a zamezeni vstupu konkurence na vytizené trasy.
Doba trvani téchto kontraktl je pét let a v prubehu jeho platnosti je pro nove pfichaze-
jici dopravce v praxi velmi tézké ke smlouvé pristoupit, ackoliv tato teoreticka
moznost de iure existuje. Dlouholeté ramcové kontrakty se dotykaji predevsim do-
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aby byl jejich jizdni fad pravidelny (taktovy) a aby byl provozné efektivni.

V poslednich letech se podatilo naplnit pozadavky evropskych smérnic (konkrét-
n¢ 2001/14/ES) a trasy jsou piidélovany anonymné. Na druhou stranu je velmi tézké
uvéfit, ze zamestnanci holdingu DB ,,nepoznaji, o vlak jakého dopravce se jedna. Do
budoucna je tfeba se v SRN vyvarovat stavu, aby se mohly stat rimcové smlouvy
predmétem strategickych krokd zamezujicich konkurenci vstup na lukrativni trasy ve
vynosnych casech (Monopolkommission 2013: 70). Zde se nabizi krom¢ zvySeni
transparentnosti ramcovych smluv také moznost drazby jednotlivych tras. V piipadé,
ze by o urcitou trasu nebo soubor tras mélo zajem vice dopravcu, rozhodla by o jejich
pridéleni ochota platit za né vyssi cenu.

6.5.3 Poplatky za pouziti nadrazi

V Némecku byla vytvofena holdingova spolec¢nost DB Service and Stations, ktera za-
jistuje spravu a pronajmy nadrazi. Stalo se tak v roce 1999 a od té doby hradi v§echny
vlaky poplatek za zastaveni ve stanici. D¢lo se tak v ramci vytvaieni podminek umoz-
nujicich otevienou hospodarskou soutéz na Zeleznici podle smérnic Evropské komise.
Cenik byl sestaven bez zfejmé systematiky a byla zprimérovana cena za pouziti dané-
ho nadrazi vSemi vlaky. Doslo k vydéleni celkovych nakladi na provoz nadrazi
poctem zastaveni vlaki. Ve vysledku tak vznikl seznam se zhruba 5 400 polozkami,
které urcovaly ceny za vyuziti jednotlivych nadrazi.
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V roce 2005 vstoupil v platnost cenik (Stationspreissystem — SPS—05) vychaze-
jici z roz€lenéni nadrazi do Sesti kategorii podle jejich kvality a nabizenych sluzeb.
Cenik zaroven umoznoval, aby se ceny pocitaly po jednotlivych spolkovych zemich.
Systém tak predpokladal spektrum az 96 riznych cen. Cenova politika vychazela pri-
marné z vybaveni nadrazi a z délky vlakové soupravy. Nadrazi vSech kategorii méla
disponovat nastupistém (¢i mistem pro nastup), ceduli se jménem nadrazi, mistem pro
vylep jizdniho fadu, plochou pro automat na prodej jizdenek, mistnim navigaénim sys-
témem, pravidelnym uklidem, odpadkovymi koSi, informacni plochou pro
provozovatele dopravy, a sluzby (véetné zajisténi bezpecnosti) mély spadat pod jednu
z centrdl 3-S (zkratka pro Service, Sicherheit und Sauberkeit — sluzby, bezpecnost
a Cistotu). Ve vyssich kategoriich pak muselo nadrazi navic disponovat dalsi vybave-
nosti — nadrazi v nejvyssi kategorii musi byt vybavena Service-Pointem, musi byt
pritomen stani¢ni personal, musi byt znaceny oddily na nastupisti. Dale musi dispono-
vat elektronickym nebo akustickym informacnim systémem, pfistfeskem, lavickami
a nadraznimi hodinami.

Vyznamnou proménou urcujici cenu za jedno zastaveni vlaku pak ptedstavovala
délka souprav. Ty s délkou do 180 metri nasobi koeficientem 1,0, vlaky delsi pak koe-
ficientem 2,0. Samotna cena za zastaveni vlaku na nadrazi je vypocitana vydélenim
nakladii na udrzbu stanice poctem zastaveni vlaku, pti¢emz je zastaveni vlaku s délkou
nad 180 metra pocitano jako dvé zastaveni. Cena tak odpovida redlnym nakladim
vztahujicim se k jednotlivym nadrazim. Jedno zastaveni vlaku s délkou do 180 metra
tak stalo podle ceniku SPS 05 napiiklad v Berliné-hlavnim nadrazi 41,26 €.

Od vyhlasenych cen pak byly odecitany slevové polozky, pokud doslo
k nefunk¢nosti nadrazi nebo zpozdéni vlaku zavinéného ze strany DB Station and Ser-
vice. Zahrnovalo to jak technické vypadky, tak napiiklad nedostatecnou nebo pomalou
zimni Gdrzbu. I provozovatelé drahy tak méli moznost vymahat na konkrétnich nadra-
zich urcitou miru sluzeb.

Hlavnim bodem kritiky pfedstavovaného systému byl fakt, Ze spole¢nost DB Sta-
tion and Service je dcefinou spolecnosti holdingu Deutsche Bahn a Ze podminky jsou
nastavovany jejimi vnitinimi mechanismy tak, aby nejlépe vyhovovaly ostatnim spo-
lecnostem v holdingu. Konkuren¢ni dopravci navic musi toto nastaveni podminek
akceptovat, protoze neni mozna volba vyuziti ,,jiné* infrastruktury. SPS 05 prohlasila
Bundesnetzagentur v roce 2009 za neplatny a Deutsche Bahn byly nuceny pfipravit
novy cenovy systém.

V roce 2011 vstoupil v platnost valorizovany cenik SPS 11, ktery zvysil ceny za
vyuziti nadrazi skokoveé o pfiblizn€ 3,4 procenta, i kdyz jiz nartst cen SPS 05 Cinil
v pritbéhu Sesti let jeho platnosti zhruba 8 procent. SPS11 ptinesl zménu koeficientu
délky vlakt urcujici ceny za zastaveni vlakt. Nové byla zavedena kategorie pro vlaky
do 90 metrt délky. Koeficient zde zstal na hodnoté 1,0, vlaky do 170 metrG mély
hodnotu 1,2 a vlaky nad tuto hodnotu pak 3,0. Ackoliv poplatky mirné¢ zvyhodnovaly
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regionalni dopravu, tvrdé dopadly na nastupujici konkurenci Deutsche Bahn v dalkové
dopraveé. Spolecnost chystajici spojeni expresnimi vlaky z Kolina do Hamburku
(HKX), jak jiz bylo zminéno, vychazela pii kalkulacich nakladt provozu z pravidel
platnych v SPS 05. Jeji soupravy mély mit délku 178 metrd (Schlesiger 2012),
a zmeény v nastaveni tarifu ji tak vyrazn¢ poskodily. Vysledkem zavedeni SPS11 bylo
fizeni u Bundesnetzagentur, ktera zrusila platnost SPS11 a vyzvala Deutsche Bahn
k vypracovani nového tarifniho systému platného od roku 2015. Do té doby plati od
1. ledna 2013 pfechodny systém, ve kterém bude zrusen faktor délky vlaku pro vypo-
Cet ceny za jeho zastaveni. Nadale bude existovat jeden koeficient za zastaveni pro
vlaky regionalni dopravy a jeden pro vlaky dalkové dopravy bez ohledu na délku vla-
ku.

6.5.4 Poplatek za trakéni energii a jeji odkup

Trakéni energie a jeji dodavky pfedstavuji z pohledu liberalizace trhu oblast, kterou
pocituji ve Spolkové republice Némecko konkurenéni zelezni¢ni dopravci jako nejvi-
ce diskriminac¢ni. Vyhrady viéi ni ma podle vyzkumu Bundesnetzagentur zhruba 60
procent dopravci (Bundesnetzagentur 2012: 37). Divodem je fakt, ze tato oblast je
jednak velmi technicky a infrastrukturné slozita a jednak pro ni jesté nebyl v celé §iti
jasné stanoven regulacni organ. Podle projednavanych a pfipravovanych zmén zakont
by mély tyto kompetence piejit na Bundesnetzagentur. V sou¢asné dobé (polovina ro-
ku 2013) tomu tak ale jesté neni.

Energetickou soustavu zajiStujici dodavky trakéni energie na elektrizované traté
provozovaly vzdy soucasti Deutsche Bahn. V ramci reformy némeckych Zeleznic se
tato ¢ast ¢innosti oddélila do dcetiné holdingové spolecnosti DB Energie. Jejim uko-
lem je vyroba elektrické energie atdrzba veskeré infrastruktury — tedy vcetné
trakéniho vedeni (nad kolejemi) nebo trakéni kolejnice (umisténé vedle koleji)
v pripadé nekterych priméstskych linek S-Bahnu. DB Energie provozuje ve svétovém
kontextu jedine¢nou energetickou sit’, protoze je témér zcela oddélena od bézné site.
Dutvod k tomu je také provozné-technicky, nebot’ tzv. drazni proud je distribuovan
v jiné frekvenci (16 a 2/3 Hz) nez bézny proud distribuovany domacnostem (25 Hz).
Zaroven dokaze uspokojit poptavku po veskeré trakcni energii z 80 procent, a je tedy
pouze v omezené miie napojena a zavisla na vefejné elektrické siti (Monopolkommis-
sion 2011: 85-87).

Do roku 1997 tvotil poplatek za trakéni energii soucast platby za Zelezni¢ni do-
pravni cestu. V dalsim obdobi byla trakéni energie uctovana separatné na zaklade
bilateralnich smluv mezi dopravci a DB Energie. Po zméné legislativni Gpravy, prede-
v§im soutézniho prava musel byt zaveden transparentni tarifni systém. V roce 2003 byl
proto spustén novy cenik trakéni energie (Bahnstrompreissystem 2003 — BPS 2003),
ktery pocital s odlisSnymi cenami energie podle denni doby, kdy byla odebrana. BPS
2003 byl prvnim tarifem, ktery netctoval spotiebu elektrickych hnacich vozidel
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pausalné, nybrz pocital s realnou spotiebou udanou métic¢i instalovanymi na kazdé lo-
komotivé. Ty umoznovaly méfit také energii, kterou lokomotiva vyrobila pfi brzdéni
elektrodynamickou brzdou, tzv. rekuperaci. O rok pozd¢ji byl zaveden revidovany ta-
rifni systém BPS 04, ktery snizoval rozdil mezi cenami energie odebirané ve Spicce
amimo ni. Ceny za trakéni energii se piipoc€itavaly k poplatku za pouziti Zelezni¢ni
dopravni cesty a hradily se spole¢nosti DB Netze. Dalsim nedostatkem BPS 04 byla
predevsim faktickd nemoznost dodavky elektrické energie od jiného dodavatele nez
DB Energie. Az nékolik soudnich sporti vedlo ke zménam tarifu, ktery umoznoval vy-
Cisleni nakladd pouze na vyuziti drazni energetické sit¢, coz bylo podminkou pro
objednani elektrické energie u jiného dodavatele. Podle rozhodnuti spolkového soud-
niho dvora byla cena stanovena v této dil¢i oblasti regulatorem Bundesnetzagentur.

Realitou nového tarifniho systému se opét staly kritizované objemové rabaty za
odebranou energii, tentokrat explicitné uréené spolecnostem ze skupiny Deutsche
Bahn. Slevy se proto staly teréem ostré kritiky a DB Energie oznamilo, Ze pfestanou
od 31. prosince 2012 platit uplné. Nicmén¢ v pribéhu druhého pololeti 2012 vzaly
Deutsche Bahn toto své rozhodnuti zpét a novy cenik na rok 2013 (BPS 13) rabaty
opét obsahuje. Kromé ostré kritiky konkurencnich spole¢nosti zah4jila Evropska ko-
mise fizeni s Deutsche Bahn a DB Energie pro podezieni z poruseni zasad volné
soutéze v dodavkach trak¢ni energie.

Vyznamnym a dosud nedofeSenym sporem mezi soukromymi dopravci a DB
Energie zlstava otazka ceny rekuperované energie. Cenovy systém DB Energie tuto
elektrickou energii zohledioval, nicmén¢ vzdy tuto energii vykupoval od dopravci za
vyrazné niz§i cenu, nez za jakou jej bézn¢ od DB Energie nakupuji. Pfitom se nejedna
o zanedbatelné mnozstvi energie — podle odhadl je takto na zeleznicich v Némecku
zelezni¢nimi vozidly rekuperovano 5-7 procent energie. Rozdil mezi vykupni
a prodejni cenou tedy v danych objemech hraje velmi vyznamnou roli. Technické vy-
baveni méniren a nemoznost planovani objemu vyrobené rekuperované energie prinasi
DB Energie sice vicenaklady, nicméné zlstava otdzkou, zda je nepfevySuje vynos
z rozdilu cen mezi prodavanou a vykupovanou energii. V této oblasti ale neni dosud
stanoven piislusny statni regulator, a neni tedy mozné podrobit ceny jakémukoliv pie-
zkumu (Monopolkommission 2011: 91-100). Celkové také oblast rekuperované
energie zapada do mozaiky snahy Deutsche Bahn vytvaret nevyhodné podminky pro
konkurenci. Nizka cena rekuperované energie totiz neposkozuje Deutsche Bahn, jejiz
vozidla z velké Casti nejsou zafizena na rekuperaci energie. Naproti tomu konkurenti
disponuji v naprosté vétsiné vozidly, které ji umoziuji, avSak kvuli nastaveni tarifu
z toho nemohou vytézit konkurenéni vyhodu.
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Graf 6.5—1 Vyvoj ceny trakéni energie od roku 2005 (v ct/kWh)
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Pozndamka: Ceny nezohlednuji inflaci.

* Ceny jsou uvedené po snizeni v pritbéhu roku.

Zdroj: Bundesnetzagentur: Marktuntersuchung Eisenbahnen 2012, Dezember 2012, s. 35.
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ZAVERECNE SHRNUTI

Evropské reformy zelezni¢ni dopravy vychazeji z konceptu liberalizace trhu doprav-
nich sluzeb. Vzhledem k tomu, ze odvétvi zelezni¢ni dopravy je velmi specifickym
odvétvim sluzeb a v uplynulém stoleti proslo v Evropé velmi nestandardnim vyvojem
(zestatnénim a monopolizaci), neni prosazeni liberalizace snadné a ptimocaré. Presto-
ze evropské pravni normy postup a zakladni standardy liberalizace upravuji, zptsob
jejiho provedeni v jednotlivych zemich Evropské unie neni stejny. Ruzna je také in-
tenzita provedenych opatieni a skute¢na mira liberalizace narodnich dopravnich trha.
Od 90. let minulého stoleti se v Evropé prosadily tfi liberalizacni modely: $védsky,
britsky a némecky. Prestoze evropské reformy od pocatku sméfovaly k typu svédskeé-
mu ¢i britskému, je ziejmé, ze v kontinentalni Evropé si udrzi silnou pozici model
némecky; o to vetsi pozornost je tfeba vénovat detekei poruseni pravidel volné konku-
rence v odvétvi. Na vznikajicich evropskych otevienych dopravnich trzich je tfeba
pomoci vhodné nastavené regulace a dozoru predchazet zneuzivani dominantniho po-
staveni narodnich zelezni¢nich dopravca.

Evropskda komise (jeji Generalni feditelstvi pro hospodarskou soutéz)
v poslednim desetileti uplatiuje tzv. ekonomictéjsi pfistup, coz znamena, ze kromé
pravnich formalnich postupti zapojuje do rozhodovani ve vécech také ekonomickou
analyzu. V oblasti hospodarské soutéze v odvétvi zeleznini dopravy je mozné uplatnit
zejména nékolik standardnich metod, které davaji dobré vysledky. Jednou z nich je
neparametrickd metoda méteni efektivnosti DEA (Data Envelopment Analysis) vyuZzi-
vajici metody linedrniho programovani ke konstrukei neparametrickych mezi
vzhledem k pozorovanym datim. M¢ftitkem efektivity podle této metody je relativni
rozdil vzhledem ke konstruovanym mezim; pro analyzu v oblasti zelezni¢ni dopravy je
tato metoda vhodna mj. proto, Ze nepotiebuje pracovat s trznim ocenénim vstupt, ale
s vykonovymi ukazateli (vlkm, oskm, tkm), coz je vzhledem k omezené dostupnosti
dat v odvétvi velkou vyhodou. Mezi parametrické metody méfeni efektivnosti pouzi-
telné v Zelezni¢ni dopravé patii modely stochastickych mezi SFM (Stochastic Frontier
Models), které umoziiuji odhadovat technickou nebo aloka¢ni efektivnost a jejichz za-
kladnim principem je odhad produk¢ni (nakladoveé) funkce. Urcitym problémem téchto
metod je obtizné rozliSeni dopadd deregulace nebo zmén obchodni struktury (napf.
fuzi) od datovych zmén, pokud je zkoumano obdobi, ve kterém doslo ke zméné regu-
lativniho prostiedi — coz je vSak v odvétvi Zelezni¢ni dopravy v soucasné dobé vice
nez typické. Jinym problémem, typickym pro Zeleznice a spojenym s témito metoda-
mi, je existence vysokého potencialu pro Uspory z rozsahu; je proto tieba rozlisit vliv
individualnich firemnich efektd od charakteristik a vyvoje celého odvétvi.

Pii modelovani poptavky po dopravé se obvykle uvazuje nekolik typt voleb uzi-
vatele, uvazuje se o vybéru destinace, dopravniho modu a trasy. Obvykle se pracuje
s tzv. ctyifazovym modelem (Four-Stage Model, FSM); nejobecnéjsi moznosti je kon-
strukce poptavkové funkce s vyuzitim tvaru modelu rozlozenych zpozdéni ARDL.
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Zavéreéné shrnuti

Tyto modely zavadéji dynamiku, tj. umoznuji v obecné roviné odhadnout jak kratko-
doby, tak dlouhodoby vliv zmény. Jednim ze standardnich nastrojii analyzujicich
spotiebitelské chovani, a tedy poptavku potencidlnich zakaznikl jsou dale modely bi-
narni a multinomialni volby. S ohledem na specificnost dat, ktera jsou pro odvétvi
zelezni¢ni dopravy k dispozici (obvykle pochéazejicich z vybérovych Setfeni na Grovni
jednotlivych subjektil), spada tato problematika do specializované oblasti mikroeko-
nometrie. V analyze zZelezni¢niho dopravniho trhu se velmi ¢asto vyuzivaji techniky
znamé z ekonometrie ¢asovych fad; konkrétné se jedna o problematiku testil staciona-
rity (jednotkového kotene) a testti kointegrace.

Pti vykonu politiky hospodaiské soutéze je mimotradné dulezita nakladova analy-
za odvétvi a jednotlivych firem. Vlastnosti zelezni¢niho odvétvi se obvykle odvozuji
z parametrit nakladovych funkci odhadnutych pro redlny postup tvorby a poskytovani
pfepravnich sluzeb, jiné studie méfi ekonomickou efektivnost zelezni¢nich dopravet.
Za timto ucelem se obvykle odhaduje nakladova (nebo produkéni) funkce tzv. hrani¢ni
firmy, tedy dopravce, ktery pfi provozu minimalizuje naklady (maximalizuje produkt)
a pouziva nejlepsi dostupnou technologii. V ramci nakladové analyzy je dulezité zjis-
téni, zda je zelezni¢ni odvétvi piirozeny monopol, coz se obvykle zjistuje pomoci
testu subaditivity nakladové funkce; v tomto kontextu jsou velmi zajimavé studie
o separabilité infrastruktury a piepravy, tj. o tom, zda vertikalni separace (unbundling)
nepusobi narlst celkovych nakladi odvétvi. Na zakladé takto provedené analyzy je
posuzovan design a efektivita regulatorniho ramce odvétvi véetné cenové regulace pii-
stupu na dopravni cestu, coz mad dale podstatny vliv na efektivitu investic do
infrastruktury a na jeji ekonomické vyuziti. Ze studii vyplyva poznatek, Ze optimalnich
vysledkt bez regulace dosahuji odvétvi s nizkou investi¢ni naro¢nosti, coz rozhodné
neni piipad zeleznice; naopak regulace ceny za piistup k infrastruktuie je optimalni,
pokud jsou investi¢ni naklady vysoké a informacni asymetrie neni piili§ velka.

Jednim z podstatnych krokt soutéznich autorit pii feSeni piipadt naruSeni konku-
rence je vymezeni relevantniho trhu. Pro toto vymezeni existuje né€kolik metodickych
postupi, z nichz ne vSechny jsou vhodné pro specifické odvétvi dopravy. V evropské
praxi se v ramci ekonomictéjsiho piistupu pouziva bézné SSNIP test (Small but Signi-
ficant Non-transitory Increase in Price test), jehoz zakladni podstatou je urceni
nejmensi mozné skupiny dopravnich sluzeb, které jsou povazovany spotiebitelem za
zastupitelné a které jiz nemaji dals$i blizky substitut. Podstatnou soucasti SSNIP testu
je kvantifikace vlivu chovani spotfebiteli na zisk dopravce, k ¢emuz je tieba znat pii-
jmové a nakladové funkce jednotlivych vysetfovanych dopravci, a to jesté vztazenych
k vysetfovanému dopravnimu rameni; vzhledem k tomu, Ze takova data neni ani pro
soutézni autority snadné ziskat, je pouzitelnost SSNIP testu limitovana.

K vymezeni relevantniho trhu lze pouzit rizné jiné kvantitativni metody, které
slouzi k pfimé, ¢i nepfimé aproximaci SSNIP testu, naptiklad cenové testy, které jsou
Casto provadény predevsim z divodu nizké naroCnosti na vstupni data (vyvoj cen
v Case je podstatné dostupnéjsi nez nakladové ukazatele), napf. v oblasti zelezni¢ni
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pfepravy jsou ceny jizdného vetejné znamé, ale pocet cestujicich nikoliv. Pro analyzu
spole¢ného vyvoje cen najdou uplatnéni ¢tyti empirické metody: korelace, testy stacio-
narity, kointegrace a Grangerova kauzalita.

Zelezni¢ni doprava je rovnéz specificka svou prostorovou strukturou; tvar
a technicka charakteristika sit¢ dopravnich cest a navazujici infrastruktury se podstatné
promitd do efektivity provozu a celkovych hospodaiskych vysledkti odvétvi. Vzhle-
dem k tomu, Ze doprava umoznuje propojeni a funk¢ni integraci vzajemné oddélenych
mist hospodarského prostoru, ma pro zkoumani potencialu konkurence velky vyznam
analyza dopravnich proudid. K nejvyznamnéjsim metodam modelovani dopravnich
proudt patfi gravitacni modely, dale metody GIS, regresni modelovani, dopravni kon-
centracni arealy apod. Modelovani dopravnich proudd je mozné provadét jak v obecné
podobé predikce prostorovych interakci, tak i v podobé predikce dopravnich proudt
zabezpecovanych nakladni a osobni Zelezni¢ni dopravou. Podobné jako jiné metody,
nardzi i analyza dopravnich proudt v Zelezni¢ni dopravé na nékteré problémy spojené
s kalibraci modelli, nastavenim a pfenositelnosti vstupnich parametrl, nedostupnosti
vstupnich dat apod. Geograficka analyza je rovnéz nezbytna pro spravné vymezeni ge-
ografického relevantniho trhu; zde je typickou metodou vyuzivanou v zelezni¢ni
dopravé O&D (Origin&Destination) vyuZzivajici analyzu pocatkii a konct hlavnich
dopravnich proudt danych produktt.

Na zaklad¢ teoretickych koncepti a systemizovanych metod pro vysetfeni inten-
zity konkurence na daném trhu, determinace defektd téchto trhli, moznosti a omezeni
regulacnich nastroju atd. sestavuji soutézni instituce praktické guidelines postupt vy-
konu politiky hospodaiské soutéze. Tyto guidelines jsou pro odvétvi Zzelezniéni
dopravy sestaveny na trovni Evropské komise (Generalniho feditelstvi pro hospodai-
skou soutéz) ina urovni jednotlivych zemi, které v liberalizaci odvétvi Zeleznicni
dopravy postoupily nejdale a jejichz regulatorni organy se tedy logicky setkavaji
1 s nejveétsim poctem piipadi naruseni konkurence na liberalizovanych trzich. Vzhle-
dem ke specifikim odvétvi Zelezni¢ni dopravy a k proménlivosti prostiedi trhi, které
praveé prochazeji zasadnimi institucionalnimi zménami, doznavaji prabéznych zmén
i guidelines soutézni politiky. Tyto guidelines museji pribézné reagovat na zmeény
struktury trhi, ale také na nové poznatky na poli teorie politiky hospodaiské soutéze
a soutézni ekonomie. Tato kniha systematicky shrnula dosavadni vyvoj teoretickych
vychodisek i praktickych postupti pro odvétvi zelezni¢ni dopravy a piedstavila
perspektivu dalsiho vyvoje a uziti teoretickych 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, aregulation 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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Conclusion

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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