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Uvod

Némecko predstavovalo vidy jedno z nejvyznamnéjSich center Zelezni¢ni dopravy
na evropském kontinent€ a stejné tak predstavuje dnes jednu ze zemi s nejkomplexnéji
provedenou Zelezni¢ni reformou a liberalizaci Zelezni¢niho odvétvi na svété. Zeleznice
byla vzdy v Némecku klicovym dopravnim odvétvim, a to od pocatkt industrializace pres
masivni rozvoj pramyslové vyroby az k dnesni exportni ekonomice zamérené na high-tech
produkty. Spolkova republika Némecko patii v souCasnosti mezi zemé, které disponuji
nejhustsi a nejmodernéjsi Zeleznicni siti na svété a s konsekventni dopravni politikou
systematicky rozvijejici kolejovou dopravu. Zeleznice v Némecku nyn{ zajistuje vyznam-
né tkoly jak v ndkladni dopravé, kde si dokonce v poslednich letech pravidelné pfipisuje
nartst vykoni, tak v osobni dopravé, kde se rozviji vsechny jeji segmenty: od vysoko-
rychlostnich vlaka pres nadregionalni spoje po regiondlni dopravu na lokalnich tratich.
K soucasnému priznivému stavu panujicimu na némeckych zeleznicich také prispéla velmi
zasadni reforma, ktera se rozbéhla v 90. letech 20. stoleti. Tato reforma zefektivnéla fun-
govani celého sektoru, umoznila zménu struktury Deutsche Bahn (Némecké drahy — DB)
a dovolila vstup konkurence na koleje.

Reforma v zisadé vychazela ze dvou hlavnich zimért. Zaprvé ze snahy zmensit roli stitu
v ekonomice a reformovat obfi statni podniky. Druhy zdmér sledoval dkoly, které vychaze-
ly z evropské spole¢né dopravni politiky, predpokladajici horizontalni a vertikalni separaci
v ramci narodnich Zeleznicnich spolecnosti a otevieni Zelezni¢niho trhu pro konkurenci,
tedy jeho liberalizaci. Horizontélni separace znamena oddéleni provozu osobni a naklad-
ni dopravy, vertikalni separace oddéleni spravce Zelezni¢ni infrastruktury od samotného
provozu. Podstatou liberalizace je umoznit vstup konkurencnich dopravcii na Zeleznici
v nakladni i osobni dopravé a zavést nabidkova rizeni u dotované regionalni dopravy.

Liberalizace némeckych Zeleznic byla formalné umoznéna jiz v poloviné 90. let, kdy
po slouceni Deutsche Bundesbahn, drivéjsi zapadonémecka zeleznicni spolecnost, a Deut-
sche Reichsbahn (Némecké risské drahy - DR), byvald vychodonémecka Zelezni¢ni spolec-
nost, vznikla v roce 1994 akciova spolecnost Deutsche Bahn. Od této chvile bylo teoreticky
mozné, aby na némecké koleje vstoupili konkurencni dopravci, prakticky k tomuto kroku
vSak doslo az o nékolik let pozdéji. Po roce 2000 se konkurence vyraznéji projevila nejpr-
ve v ndkladni dopravé, predevsim v nejvynosnéjsim a technologicky nejméné nirocném
segmentu vozby ucelenych vlakd. V osobni dopravé umoznila vyraznéjsi vstup konkuren-
ce na koleje az nabidkova fizeni, ktera byla vypisovana na vykony v regiondlni doprave.




Do dnes$ni doby (polovina roku 2016 ) sice jesté neprosly vsechny regionalni vykony nabid-
kovymi fizenimi, dosavadni zkuSenosti v§ak jasné ukazuji vyhody i nevyhody tohoto pfi-
stupu. Pro objednavatele primarné prinaseji vétsinou tsporu finané¢nich prostredka, pro-
toZe sluzby byvaly vysoutéZeny za nizsi ceny. Ukazalo se také, Ze podminky nabidkovych
fizeni maji velky vliv na vyslednou cenu a Ze bez tarifni integrace, ktera je v Némecku ze
zdkona povinni, by doslo k vjznamné a pro cestujictho neprehledné fragmentaci sité.
V dalkové dopravé, ktera je provozovana na komercni riziko dopravce, se zatim konku-
rence vyraznéji neprosadila.

Stav liberalizace Zelezni¢ni dopravy, jenz podle srovnavacich studii (napriklad IBM
Rail Liberalisation Index, ktery srovnava stav na zeleznici v evropskych zemich a o kterém
bude fe¢ pozdéji) patfi v Némecku mezi tfi nejpokrocilejsi v Evropé, ale neznamena, Ze
by zde bylo dosazeno zcela idedlniho stavu. Jde o neustéle se vyvijejici proces, v ném?z je
treba velmi precizné nastavovat pravidla a - jak se ukazalo na némeckém prikladu — nové
definovat a posilovat pravomoci kontrolnich uradti dohliZejicich na dodrzovani pravidel
hospodarské soutéze. Odpovédnym uradem pro tento dohled byl Spolkovy protikartelo-
vy urad (Bundeskartellamt), jehoz pravomoci nedostacovaly pro nékterd odvétvi, véetné
zeleznice. Postupné tak byly v této oblasti posilovany kompetence Spolkové agentury pro
sitova odvétvi (Bundesnetzagentur), ktera rozsifila svoji pisobnost na energetiku, teleko-
munikace, postovnictvi a také Zeleznice.

Némecko si pri reformé zelezni¢niho sektoru zvolilo pristup tzv. vertikalni separace, pri
niz sice doslo k Gcetnimu oddéleni provoznich c¢asti od spravce infrastruktury, ale vSech-
ny zminéné spolecnosti jsou dcefinymi spolecnostmi holdingu Deutsche Bahn. V prubé-
hu let se nejen na zdkladé zkusSenosti z Némecka ukézalo, Ze pravé holdingova struktura
muze vytvaret podminky pro skrytou diskriminaci konkurence a takové priklady je mozné
neztidka najit také u Deutsche Bahn. Proces Upravy a definice pravidel hospodarské sou-
téZe tedy ani zde jesté neskoncil. Dalsi velkou souvisejici otdzkou je celoevropska debata,
jez se tyka tzv. ¢tvrtého zelezni¢niho balicku Evropské komise. Ten mél pavodné zapovi-
dat usporadani Zeleznicnich spole¢nosti holdingového typu, které by v sobé zahrnovalo
spravce infrastruktury. Snahou Némecka a Francie se zfejmé podari toto pravidlo v névr-
hu rozvolnit, otdzka definitivniho rozhodnuti a skutecné implementace balicku je ovsem
v soucasné dobé (polovina roku 2016) zatim nejasna.

Predkliddani kniha se zaméfuje na pribéh reformy Zelezni¢niho odvétvi v Némecku
po roce 1990. Jejim cilem je podrobné zhodnoceni pribéhu a dosavadnich vysledki zelez-
ni¢ni reformy, dale liberalizace osobni i nakladni Zelezni¢ni dopravy ve vztahu k deklaro-
vanym cilm, vCetné kontextualniho zohlednéni vyvoje ve vybranych evropskych zemich
a na drovni spolecné dopravni politiky EU. Zakladni hypotézu predstavuje predpoklad, Ze
zelezni¢ni reforma v Némecku probéhla velmi komplexné a podatilo se ji vytvorit podmin-
ky odpovidajici zadani spole¢né dopravni politiky EU (tzv. Zeleznic¢nich balickt) a zaroven
na zeleznici vytvorila prostiedi s velmi malymi trznimi bariérami, které umoznuji snadny
vstup konkurence na trh. Zhodnoceni pribéhu a dosavadniho vysledku némecké zelez-
nicni reformy umozni identifikovat silna a slaba mista jak reformy samotné, tak i v jejim
ramci nastavenych mechanismd, a tedy i liberalizace Zelezni¢niho sektoru.




Hlavni vyzkumna otizka se zaméruje na zjisténi toho, s jakym zaddnim a v jakych kro-
cich probihala zeleznicni reforma v Némecku. Jakych dosdhla v soucasnosti vysledki z hle-
diska naplnéni cild, liberalizace a vykonu odvétvi? Podarilo se v Némecku naplnit ptvodni
zaméry, doslo k bezproblémovému otevieni Zelezni¢niho trhu pro konkurenci a navyseni
vykonti v celém odvétvi? Nebo je mozné identifikovat néktera slaba mista reformy? Nut-
nym predpokladem vyzkumu, ktery povede k zodpovézeni vyse uvedenych vyzkumnych
otazek, se stala Sirokd baze analyzujici vychozi podminky Zeleznicni dopravy a jednotlivé
faze reformy Zeleznic z hlediska specifického disciplinirniho zkoumani. Konkrétné se jed-
nd o aplikaci historicko-politickych, dopravné-geografickych a dopravné-ekonomickych
pristupt. Kazda z disciplin pracuje s vlastnimi interpreta¢nimi a argumentac¢nimi modely,
které ve vSech pripadech vyuzivaji maximalni mozné mnozstvi aktualnich primarnich dat
a pracuji s nejnoveéjsimi oborovymi diskurzy.

Struktura price vychazi z interdisciplinirniho pristupu, ktery jediny umozni kom-
plexni pohled na problematiku Zelezni¢niho odvétvi. Vychozi stav je zpracovan historic-
ko-politickou analyzou vyvoje v Zelezni¢nim sektoru predchazejicim reformé, tedy pred
rokem 1990 (kapitola Od pocatki k unitarni Zeleznici). NaviZe na ni kapitola vénovana
geografické a dopravni charakteristice Zelezni¢niho odvétvi v Némecku (kapitola Geogra-
ficka a dopravni charakteristika Zeleznicniho odvétvi). Politickd a odborna debata vedouci
k rozhodnuti o Zelezni¢ni reformé vCetné analyzy jejtho pribéhu jsou predmétem zkou-
mani ¢tvrté kapitoly (kapitola Reforma Zeleznic - historicko-politicky pohled). Nasledu-
jici kapitola se zaméfuje na vyvoj pravniho ramce regulace Zelezni¢niho odvétvi (kapito-
la Pravni ramec regulace Zeleznicni dopravy v Némecku). Zavérec¢na kapitola (Vybrané
problémy plynouci z reformy Zeleznic) prinasi nékolik pripadovych studii, které analyzuji
skutecny stav v nékolika vybranych oblastech, které vyrazné determinuji ptisobeni konku-
renc¢nich spole¢nosti na némecké Zeleznici. Umozni tak odpovédét na otazku, ktera silnd
a slab4 mista reformy a liberalizace v Némecku je mozné identifikovat. Publikace je dopl-
néna prilohami s preklady vybranych pravnich norem, které se vztahuji k Zelezni¢nimu
sektoru a k regionalizaci Zelezni¢ni dopravy.

Reformu Zeleznic a jejich liberalizaci je nutné vnimat jako dlouhodoby proces cha-
pani role Zeleznice a jejiho vztahu (véetné financniho) ke statu. Historicko-politicky
pohled nabizi vhled do Zelezni¢niho odvétvi v némeckém prostoru a nasledné v Némecku
od 19. do 21. stoleti a vztah mezi soukromou (¢i pozdéji nazyvanou konkurencni) a statni
zeleznici na némeckych kolejich. Geograficka struktura Némecka ovlivnila a ovliviiuje cel-
kovy rozvoj zeleznicniho odvétvi a ma vliv na specifickou strukturu dopravnich proudd.
Napriklad ve Francii, kterd by se zjednodusené dala charakterizovat jako monocentricka,
je dostacujici rozvijet rychla spojeni velmi efektivné pouze radidlné. Naproti tomu Némec-
ko je spise polycentrické, a je tedy nutné propojit vice vyznamnych center. Specifické jsou
samoziejmé také dopravni proudy, do nichz v Némecku vstupuje silnd orientace spolec-
nosti na automobily, coZ usnadnuje velmi rozvinutd délnicni sit, a také rozvinuté vnitro-
statni letecka doprava.

Debatu o reformé Zelezni¢niho sektoru vyvolala v zdpadnim Némecku na prelomu
70. a 80. let zména spolecenskych a hospodafskych potieb v ekonomice, kterou provazela




také zména (role) Zeleznice. Fakticky to znamenalo postupny utlum Zeleznicnich spolec-
nosti v dosud tradi¢ni poloze a zvySovani jejich nutného (do)financovani ze strany stitu.
Samotny vysledek reformy ovlivnila také potreba organizacné a ekonomicky se vyrovnat
se sloucenim drivéjsich zapadonémeckych Deutsche Bundesbahn a vychodonémeckych
Deutsche Reichsbahn po sjednoceni Némecka v roce 1990. Roli hral téZ vyvoj spolecné
dopravni politiky a snahy Evropské komise, aby byl i trh s Zelezni¢ni dopravou v maxi-
malni mozné mife liberalizovan. Kvtli nistupu konkurence na némecké koleje bylo nutné
posilit a jasnéji definovat roli a Gkoly regulacnich organt v oblasti Zeleznice.

Charakteristiku némecké zeleznice doplnuje jesté ekonomicky pohled na jeji fungo-
vani spolu s financni analyzou Deutsche Bahn. Jsou zde analyzovany ekonomické pod-
minky a vysledky Zelezni¢niho sektoru vcetné jejich kontextualizace se zahranicim. Dale
je z ekonomického pohledu analyzovan vstup konkurence do vybérovych fizeni v regi-
onalni dopravé a také negativa vertikalné integrovaného spravce infrastruktury, ktery
stézuje dodrzovani trznich podminek na Zeleznici. Pohled doplni konkrétni priklady
doklddajici zneuzivani vertikalni integrace ze strany Deutsche Bahn. Jedna se o pripadové
studie zpracovavajici problematiku pristupu na dopravni cestu, trakéni energie, poplatkd
za vyuziti stanic a prodej a distribuci jizdenek konkurencnich dopravct. Posledni z pri-
padovych studii se zaméfi na analyzu nedspéchu open access projektt v osobni dilkové
dopravé v Némecku, coz predstavuje - s ohledem na rozvoj aktivit konkurené¢nich doprav-
cl - v ostatnich segmentech osobni a nakladni dopravy velmi zajimavy odraz stavu trzni-
ho prostredi na Zeleznici.

Predkladana publikace predstavuje vysledek dlouhodobého odborného zaméreni vSech
Clent autorského tymu, ktefi pro jeji zpracovani vyuzili v naprosté vétSiné zahranicni
odborné zdroje. V ¢eském prostredi jde o prvni odbornou publikaci svého druhu, ktera
se zaméruje na Sirokou analyzu Zelezni¢nich reforem a liberalizace v Némecku. Autofti si
jsou védomi, Ze se stav reforem a liberalizace trhu na Zeleznici neustale vyviji. Predstave-
né datové rady, aktualizované o data zndma na konci roku 2015, mohou pfiblizit formu
a zakladni trendy, které provazeji reformu némeckych Zeleznic a které mohou slouzit jako
kvantifikujici mezivysledek, protoze reforma jesté nebyla zcela dokoncena.




1. Od pocatku k unitarni zeleznici

V némeckém prostoru' vyjela prvni parni lokomotiva na standardni Zelezni¢ni trat 7. pro-
since 1835 z Norimberka do Fiirthu. To bylo deset let poté, kdy se otevrela prvni Gspésna,
parou pohanéna Zeleznice ve Velké Britanii, vedouci mezi Stocktonem a Darlingtonem,
a vice nez 25 let po Stephensonové vynélezu prvni moderni a (na tehdejsi poméry) efek-
tivni parni lokomotivy Raketa (Rocket). Tehdy se jiz Velkd Britinie, centrum evropské
pramyslové revoluce 19. stoleti, nachazela v obdobi rozkvétu Zelezni¢niho stavitelstvi.
Za rozvojem Zzeleznic stily soukromé Zeleznicni spolecnosti, pro které se stala preprava
zbo7i (a pozdéji také osob) velmi lukrativnim oborem podnikéni. Zelezniéni traté spoju-
jici vyznamnd priamyslova centra zarucovaly nemalé vydélky a rozvoj dopravniho odvétvi
podminoval a doprovazel dalsi ekonomicky rist. Vyznamnym impulsem pro rozvoj Zelez-
nic byl také obrovsky ekonomicky tspéch téchto prvnich zrealizovanych projekta vystav-
by Zeleznic - ro¢ni vynos investic totiZ ¢asto presahoval i 10 % roc¢né (Schivelbusch 2007,
s.13-14).

1.1 Rozvoj zeleznice v némeckém prostoru
Zelezni¢ni podnikatele v némeckém prostoru likaly Gspéchy, které zaznamenavala Zelez-
nicni doprava ve Velké Britanii. Vlaky pohdnéné parou mély doplnit a nahradit existujici
provozy, jez dosud vedli koné. Prvni parni lokomotiva spolecnosti Dreithaler Eisenbahn
Aktiengesellschaft tak mezi Fiirthem a Norimberkem jezdila po dfevénych kolejnicich
doplnénych kovovym platem, po kterych tahali nakladni vozy pivodné koné jiz od roku
1828. Podobné jako prvni Zeleznicni projekty ve Velké Britanii patfil i provoz na kratké
trati mezi Firthem a Norimberkem k natolik Gspésnym investicim, zZe vyvolal obrovskou
vlnu investi¢niho optimismu. Jeho tspéch a stejné vysokou miru vynosu vlozenych inves-
tic uz se nicméné nikomu nepodarilo zopakovat (Langner et al. 1985, s. 88-89).

Prvni zeleznici v Némecku rychle nésledovaly dalsi projekty. Prvni dalkové Zelezni¢ni
spojeni mezi Lipskem a Drazdany bylo zprovoznéno v roce 1839. Za prvni vlnou vystav-
by Zeleznic staly zpocatku vyhradné soukromé spolecnosti, které se staly nositeli investic

O Némecku je mozné hovorit az od jeho sjednoceni v roce 1871. Pro geografické urceni je proto
v pripadé udélosti pred sjednocenim Némecka pouzivan termin ,,némecky prostor*, ktery odpo-
vida zhruba rozloze Némeckého spolku, némecky mluvici ¢asti Rakouska a némecky mluvicich
kantonti Svycarského spiisezenstva.




a inovaci také v némeckém prostoru. Rychlost vystavby byla pozoruhodn4 - jiz roku 1855
prekrocila délka trati osm tisic kilometr. Priavodnim jevem tohoto pionyrského zelez-
ni¢niho obdobi vsak byla prvotni absence spolecnych standard a obecného dopravniho
planovani, coz posléze vedlo k mnoha provoznim komplikacim, neefektivnim soubéhiim
a konkurenci draznich projekti. Jednotlivé staty (nejen) v némeckém prostoru si v tomto
obdobi prekotného rozvoje musely nejprve uvédomit vyznam zeleznice, a teprve nasled-
né vzajemné zacaly stanovovat pravidla pro jeji vystavbu a provozovani.

Nejviditelnéjsi dtikaz predstavovaly dva vyznamné systémy s rozdilnym rozchodem
(bez ohledu na lokalni drahy s nejriznéjsim rozchodem). Ackoliv byl ve Velké Britanii
uzakonén jednotny rozchod koleji 1 435 mm jiz v roce 1846 (tzv. Stephensoniiv rozchod),
Casti Sirokorozchodného systému trati s rozchodem 2 140 mm byly v provozu az do roku
1892. V némeckém prostoru pretrvavaly dva hlavni rozchody az do poloviny 50. let 19. sto-
leti — Badensko totiZ zprvu prosazovalo ze strategickych d@voda stavbu trati v odli$ném,
$irsim rozchodu 1 600 mm, oproti Stephensonové bézné vyuzivanému rozchodu (Langner
et al. 1985, s. 97-98).

Staty némeckého prostoru mély moznost poucit se z vyvoje predevsim ve Velké Brita-
nii a relativné brzy po zahajeni provozu na prvnich Zeleznicnich tratich zacaly stanovovat
zelezni¢nim spoleCnostem nejriznéjsi pravidla. Kvili staitopravni roztriSténosti némecké-
ho prostoru nelze vsak uvést jediné datum, kdy k tomuto doslo, ale je mozné uvést dva
nejmarkantnéjsi priklady. Prusko, nejvyznamnéjsi kralovstvi z ekonomického a poslé-
ze i politického hlediska, zavedlo systém statnich koncesi na vystavbu Zelezni¢nich trati
v roce 1838. V Bavorsku, vyznamném statu jizni Casti némeckého prostoru, zasedla Statni
zelezni¢ni komise (Staatliche Eisenbahn-Kommission) roku 1841 a vyvinula se z ni cent-
ralni sprava zeleznic. Prevzala postupné projektovani a vystavbu vsech drah v Bavorsku
(Gotschmann 2010, s. 59). Stejné jako v Prusku a Bavorsku se také v ostatnich némeckych
zemich postupné navySoval vliv a regulacni role stitu na vystavbu a chod Zeleznic. Zvét-
$oval se rozsah narizené standardizace, zavadély se centralni Zelezni¢ni predpisy a statni
dohled nad provozem a jeho bezpecnosti.

Zeleznice se totiZ ukdzaly jako zésadni strategicky nastroj pro ptipad vojenského
konfliktu. Poprvé dokazalo strategické vyhody Zeleznic pro rychlou a efektivni prepra-
vu vojenskych jednotek vyuzit Rakousko v roce 1849. Tim také prinutilo Prusko, Ze se
prestalo snazit o sjednoceni némeckého prostoru pod svoji taktovkou ,shora®, skrze tzv.
Erfurtskou unii. Tento vysledek v roce 1850 stvrdily Olomoucké punktace, které Prusko
dlouhodobé chépalo jako své velké ponizeni. Prusko reagovalo na predchozi politicky
nezdar vystavbou mnoha strategickych Zeleznicnich spojeni, které posléze Gspésné vyu-
zilo ve vitézné vélce proti Rakousku roku 1866 (Kvizda, in: Roth - Jacolin 2013, s. 105).
Druhym didvodem pro statni dohled nad Zeleznicemi byla skutecnost, Ze osobni doprava,
se kterou v dobé vystavby prvni viny trati nikdo nepocital, zacinala hrat stile vyznamnéjsi
roli. Mobilita osob v$ak nebyla v z4jmu panujiciho stitniho zfizeni a byla podrfizena prisné
statni kontrole (Gotschmann 2010, s. 50, 58-59).

Vsechny vlady némeckého prostoru se postupné priklonily k myslence, Ze v jejich zemi
je nutné vybudovat paterni zelezni¢ni sit. Nékteré tak Cinily formou vystavby ¢isté statnich




drah (napf. Badensko) ¢i vydavanim koncesi na hlavnich smérovych trasach, jez urd¢il stat.
Tyto koncese zajistovaly soukromym spolecnostem dlouhodoba privilegia ¢i garanci
minimélniho vynosu (napf. Vychodni draha v Prusku), v nékterych pripadech bylo navic
podminkou zbudovat strategické odbocky a spojnice (napf. Rakousko). Staty téZ kombi-
novaly zminéné moznosti (napf. Sasko ¢i Bavorsko) (Langneret al. 1985, s. 201-205).

Vyznamny zlom ve vlivu statu na soukromé Zeleznicni spolecnosti v némeckém pro-
storu prinesly vile¢né udalosti prusko-rakouské (1866) a predevsim prusko-francouzské
valky (1870-1871), které vedly ke sjednoceni Némecka pod nadvladou Pruska. V této dobé
se poprvé ve vétsi mife ukazalo, jak mohou Zeleznice vyznamné ovlivnit strategie valec-
ného tazeni. Zaroven se zde naplno ukazal vyznam vale¢né logistiky vyuzivajici zeleznici.
Pruska strategie vychazela z formovani jednotek v tylu a jejich nasledné prepravy k bojové
linii, coZz umoznovalo jejich témér okamzité nasazeni. Naproti tomu francouzské jednot-
ky byly k fronté posilany po Castech a k jejich zformovani a dosazeni plné bojeschopnosti
vlivem rychlého postupu pruskych jednotek mnohdy ani nedoslo. Ackoliv rychly postup
pruskych (a spojeneckych) jednotek ukazal mezery v jejich zdsobovacim systému, dokdza-
ly vyuzit mnoha ukofisténych francouzskych vlakt se zasobami, které jim padly do rukou
kvili zmatku ve valecné logistice na francouzské strané (Langner et al. 1985, s. 241-243).

Vzhledem k pretrvavajicimu napéti mezi neddvno sjednocenym Némeckem a pora-
zenou Francii, pokracovala na obou strandch modernizace armady a valecnych plana.
Ty vyzadovaly vystavbu dostatecné kapacitnich Zeleznic, navic strategicky vhodné smé-
rovanych. Mnohé projekty (coz se netykalo jen vojensko-strategickych drah) postradaly
od samého pocatku ekonomické opodstatnéni a do jejich stavby se soukromé spolecnosti
nepoustély ani s podporou statnich dotaci. Proto zacaly vznikat spoleCnosti ve vlastnictvi
statt, které od 60. let 19. stoleti prevzaly hlavni iniciativu v rozvoji Zelezni¢ni sité. Tim
vstoupila vystavba Zeleznic do druhé fize - jak s ohledem na strukturu financovéani rozvo-
je sité, tak i s ohledem na regulaci vystavby (respektive vydavani koncesi) (Kvizda 2006,
s. 41).

1.2 Zeleznice po sjednoceni Némecka v roce 1871

Sjednoceni Némecka se drive ¢i pozdéji dotklo vsech Zelezni¢nich spolecnosti. Od roku
1871 byl veskery Zelezni¢ni provoz v noveé vzniklé Némecké risi podrizen risskému zakono-
darstvi. Na vlastnické strukture zZeleznic se dosud nic nezmeénilo a vedle sebe piisobily jak
statni, tak soukromé spole¢nosti. V pripadé valecného stavu se ale vSechny musely nové
podridit potfebam risské vlady. Kancléri Otto von Bismarckovi se kvili odporu dosud
velmi silnych spolkovych zemich nepodafilo prosadit zimér na rychlé zestatnéni drah
v celém Némecku, a proto zestatnil v roce 1876 vSechny Zeleznice pouze v Prusku. Ostat-
ni zemské vlidy se tomuto kroku vyhybaly a oddalovaly jej. Cely proces to reilné zpoz-
dilo kvli klesajicim vynostim soukromych Zelezni¢nich spolecnosti pouze o nékolik let.
0d 90. let 19. stoleti existovaly v soukromych rukou vétsinou pouze mistni a lokalni dra-
hy, jejichZ vystavbu umoznil zdkon z roku 1892 o mistnich a soukromych drahach. Hlavni
spojnice jiz byly v té dobé dokonceny a sit se tak doplnovala vedlejsimi a pfiméstskymi
drahami (Langner et al. 1985, s. 191).




Prvni svétova vilka vedla k definitivnimu vzniku unitirni Zelezni¢ni spolecnos-
ti v Némecku. Ve vale¢nych letech byla Zeleznice spravovina jednotné a byla podrizena
vale¢nému Usili. Vznik Risskych Zeleznic piedpoklidala nové schvélend tzv. Vymarska
ustava ve svém clanku 92 ze dne 11. srpna 1919, jez vsak nestanovila jejich oficialni nazev.
V tnoru 1919 vznikla spolecnost Némecké risské zeleznice (Deutsche Reichseisenbahnen)
a v dubnu 1920 se tak definitivné spojily vSechny statni (tedy prevazné zemské) drahy
v jednu centrilné spravovanou zelezni¢ni spolecnost. V roce 1924 presel majetek drah
do nové vzniklé Spolecnosti Némecké risské drahy (Deutsche Reichsbahn-Gesellschafft).
Toto prevedeni si na Némecku vynutily vitézné stity a na Zeleznice tak byla prevedena
cast pohledavek valecnych reparaci. V Némecku, jak jiz bylo feceno, doslo k vétsinovému
sjednocent sité pravé pod Deutsche Reichsbahn. Paralelné jesté existovalo nékolik mistnich
a pramyslovych drah. Cést z nich byla k Deutsche Reichsbahn pripojena v druhé poloviné
30. let 20. stoleti, kdy centralni moc ovladand nacisty podridila jednotné linii také oblast
zeleznic. Od roku 1937 byly Deutsche Reichsbahn primo podrizeny ri$ské vladé. Timto kro-
kem se de facto zménily ze statni spoleCnosti v organizacni jednotku Fisského ministerstva
dopravy (Schwedes, s. 147).

Druha svétovd valka vyznamné poznamenala Némecké riSské drihy, podobné jako
celé némecké hospodafstvi. Zeleznice se stala cilem soustiedénych vojenskych ttoki,
bombardoviani a sabotdzi. V roce 1945 se drdzni sit v Némecku nachézela v dezolatnim sta-
vu - znicena byla celd rada vyznamnych infrastrukturnich staveb (mosty, nadrazi, seradi-
§té, apod.). V podobném stavu se nachdzel i vozovy a lokomotivni park, jehoz velka cast
zlstala béhem tstupu némeckych armad na cizim Gzemi nebo byla nendvratné znicena
(Piekalkiewicz 1998, s. 159-161).

1.3 Rozdélena zemé, rozdélena Zeleznice
Bezprostredné po konci valky se Zeleznicarim dafilo i pres rozsahlou desktrukei relativ-
né rychle alespon provizorné obnovovat hlavni Zelezni¢ni tahy. Rozpad fidicich struktur
v§ak neumoznoval uskutecnit vyraznéjsi koordinované akce, pouze dovoloval provadét
lokalni opravy, které vyuzivaly mistné dostupné zdroje materialu i pracovnich sil. Okupace
Némecka a jeho rozdéleni do Ctyf okupacnich z6n mélo dopad i na chod Némeckych Fis-
skych drah. Nové byly rozdéleny do ¢tyf organizacnich jednotek, z nichz kazd4 podléhala
spojeneckému vojenskému veleni jednotlivych z6n. Jedinou vyjimku predstavovalo Gzemi
Zapadniho Berlina, kde zajistovalo provoz Zzeleznice a S-Bahnu drazni provozni reditel-
stvi se sidlem v sovétské okupacni zoné. Nasledné rozdéleni némeckych Zeleznic na dvé
na sobé nezavislé spolecnosti kopirovalo politické rozdéleni Némecka v roce 1949.

Pri pohledu na strukturu fungovéni Zelezni¢niho sektoru v Némecku musime vzit
v potaz obdobi let 1949 az 1990, kdy vedle sebe existovaly dva némecké staty - Spolkova
republika Némecko a Némeckd demokraticka republika. Prestoze v Zelezni¢ni dopraveé
byly jejich vychozi podminky v podstaté totozné - rozvoj dopravniho Zelezni¢niho sys-
tému byl obdobny (se zohlednénim center a periferii) na tzemi celého Némecka v hrani-
cich roku 1938 -, jejich spolecensky a hospodarsky vyvoj uréovaly zcela jiné determinan-
ty, vyjma povale¢nych demontazi tratovych koleji a dalsiho Zelezni¢niho vybaveni, které




postihly nejvice Gzemi sovétské okupacni zény (tedy pozdéjsi Némecké demokratické
republiky). Zatimco Spolkova republika nélezela k zipadnimu bloku a zikladem hospo-
dérstvi se postupné stal socidlné trzni systém, Némecka demokraticka republika, pattici
k vychodnimu bloku, vystavéla své hospodarstvi na zakladech centralniho planu jako hyb-
né a urcujici sily ekonomiky. Zhruba do poloviny 50. let oba staty prodélavaly pozoruhod-
ny hospodarsky rist, ale Némecka demokraticka republika zacala zahy zaostavat a do kon-
ce své existence toto zpozdéni jiz nikdy nedohnala. Stejné jako hospodarska soustava se
zacala v obou statech odliSovat také spolecnost, jeji navyky a moznosti. Spolecnost v SRN
kopirovala obecné zdpadni trendy a jiz v 60. letech je mozné oznadit ji za konzumni se vse-
mi souvisejicimi atributy. V NDR se némecka spolecnost s ohledem na omezenéjsi financ-
ni moznosti proménovala vyrazné pomaleji. Tomuto stavu odpovidaly i potfeby v oblasti
dopravy.

Ve vychodnim Némecku si uchovala Zeleznice sviij pivodni nizev — Deutsche Reichs-
bahn. Diuvodem proto byly ¢tyfmocenské smlouvy z Postupimi, podle kterych zajistova-
ly Deutsche Reichsbahn vozbu vlakt také na Gzemi Zipadniho Berlina. Pfi zméné nazvu
hrozilo zpochybnéni tohoto ustanoveni a pripadny prechod Zeleznic v Zapadnim Berliné
pod jinou spravu (Nigrin, in: Roth - Jacolin 2013, s. 233-234). V Némecké demokratické
republice neexistoval s ohledem na politické a ekonomické poméry jakykoliv prostor pro
soukromé drahy - vSechny byly zestatnény. Kromé Deutsche Reichsbahn provozovaly pou-
ze nékteré podniky a pristavy ucelené systémy vleckovych provozi. Ty byly také ve stat-
nich rukach a tvorily soucast centralné rizené ekonomiky.

Ve Spolkové republice Némecko nesly Zeleznice od z4ri 1949 nazev Némecké spolkové
drahy (Deutsche Bundesbahn - DBB).? Zprvu neslo o centrdlné spravovanou spolecnost,
ale spiSe o provozni svaz nékolika Zeleznicnich reditelstvi. AZ prijetim zdkona o spolko-
vych zeleznicich (Bundeseisenbahngesetz) 1. Cervence 1952 definitivné vznikla unitar-
ni zeleznice. Deutsche Bundesbahn nemély od pocatku své existence absolutni monopol
na Zelezni¢ni dopravu, soukromi dopravci vSak nepredstavovali pro Némecké drahy zad-
nou vyznamnéjsi konkurenci. V ndkladni dopravé pusobily v omezené mife podniko-
vé drahy a v osobni dopravé vzristal podil soukromych dopravcii pouze v souvislosti se
snahou Deutsche Bundesbahn o racionalizaci provozu na lokalnich tratich. Mnohé mistni
samospravy se postavily rozhodnuti stitniho dopravce, ktery chtél zastavit nerentabilni
dopravu na ,jejich“ trati, a zajistily mistni nebo turistickou dopravu provozovanou sou-
kromymi spolecnostmi. Ve vysledku reprezentovaly Némecké spolkové drahy az do roku
1990 spolecnost zajistujici naprostou vétsinu pieprav v osobni i v nakladni dopravé na tze-
mi Spolkové republiky Némecko.

Pro spolec¢nosti Némecké spolkové drahy (Deutsche Bundesbahn), ktera byla ¢inna v letech 1949
a7 1993, je pro potreby této publikace zavedena zkratka DBB, v praxi se v§ak uzivala zkratka DB,
jez v této publikaci pouzivime pouze pro nové vznikly holding.




1.4 Dil¢i shrnuti

V rozvoji zeleznice mél némecky prostor v prvni poloviné 19. stoleti zhruba desetileté
zpozdéni za Velkou Britdnii. Ackoliv i zde predstavovala Zeleznice nositele pramyslové
revoluce, zajimavou investicni moznost a v neposledni radé strategické spojeni, v cesté ji
stala zprvu roztristénost prostoru do mnoha stitnich celkt. Rozvijely se tak pouze dilci
zeleznicni sité a chybéla celonémecka koncepce. To se zménilo po sjednoceni Némecka
v roce 1871. Zeleznice rychle presly do oblasti vlivu fi§ské vlady a stejné tak pokracovala
vlna zestatnovani Zelezni¢nich trati. Soukromy kapitl dostal jesté $anci na konci 19. stoleti
pri rozvoji lokalnich trati, prvni svétova valka ale vétSinu soukromych aktivit na Zeleznici
ukoncila.

V obdobi mezi prvni a druhou svétovou vilkou se Némecko v oblasti Zeleznic dostalo
mezi svétovou $picku. Disponovalo hustou a vykonnou siti, na které jezdila moderni vozi-
dla. Druh4 svétova valka ale prinesla zlom - destrukci obrovskych rozmért a rozdéleni
zeleznice, které kopirovalo rozdéleni zemé do dvou némeckych stati. Od té doby se obé
zeleznicni spravy vyvijely zcela odlisné, Deutsche Bundesbahn v trzni a Deutsche Reichs-
bahn v centrilné plinované ekonomice, coz vytvorilo zcela specifické podminky, se ktery-
mi se bylo nutné vyrovnat po znovusjednoceni Némecka v roce 1990.




2. Geograficka a dopravni

charakteristika zeleznicniho odvetvi

Geografické podminky kazdé zemé zisadnim zptisobem ovliviuji rozsah a usporadani
zZeleznicni sité. Némecko patfi v dnesni dobé v ramci Evropy ke geograficky nejvétsim,
populacné nejsilnéjsim a také ekonomicky nejvykonnéjsim statim (konkrétni idaje obsa-
huji tabulky 2.1 a 2.2). Pfesto lze v rimci Némecka z hlediska vSech vyjmenovanych uka-
zatell identifikovat pomérné znacné meziregionalni rozdily. Takové rozdily jsou zfetelné
naptiklad v rozloZeni obyvatelstva, takze jednotlivé spolkové zemé se vyrazné lisi svou

(Tab.2.1) Némecko a spolkové zemé - zakladni geografické tidaje

Pocet obyvatel Rozloha HL.IStovt a
Uzemi Hlavni mésto (abs.) (v km?) ( o;;\lll.ir:el?rzz)
31.12.2014 31.12.2013 31.12.2013
Badensko-Wirttembersko Stuttgart 10716 644 35751,3 297
Bavorsko Mnichov 12691568 70550,2 179
Berlin Berlin 3469 849 891,7 3838
Braniborsko Postupim 2457 872 29 654,2 83
Brémy Brémy 661 888 419,2 1568
Hamburk Hamburk 1762791 755,3 2312
Hesensko Wiesbaden 6093 888 21114,9 286
Meklenbursko-Pfedni Pomoransko | Schwerin 1599138 232121 69
Dolni Sasko Hannover 7826739 47 614,1 164
Severni Poryni-Vestfalsko Dusseldorf 17 638 098 34110,3 515
Poryni-Falc Mainz 4011582 19 854,3 201
Sarsko Saarbrucken 989 035 2568,7 386
Sasko Drazdany 4055274 18 420,2 220
Sasko-Anhaltsko Magdeburg 2235548 20451,6 110
Slesvicko-Hol$tynsko Kiel 2830864 15799,7 178
Durynsko Erfurt 2156759 16172,6 134
Némecko celkem Berlin 81197 537 357 340,1 226

Zdroj: https://www.destatis.de, http://www.statistik-portal.de




populacni velikosti a také hustotou zalidnéni. Odmyslime-li si mésta Berlin, Hamburk
a Brémy, stoji na jedné strané spektra husté zalidnéné Severni Poryni-Vestfalsko a Sarsko
a na strané druhé spiSe venkovské Meklenbursko-Pfedni Pomoransko. S tim je spojeno
i nerovnomérné rozlozeni populacné nejsilnéjsich metropolitnich regionti a také dalsich
velkych mést. Ani hospodéiska aktivita neni v prostoru rozloZena rovnomérné, takze
vedle pramyslovych regiont Portii a Poryni, celosvétové ¢i alespon evropsky vyznam-
nych pristavii na pobrezi Severniho a Baltského more, najdeme v Némecku rovnéz oblasti
s daleko vétsim vyznamem sektoru sluzeb (hlavné velkd mésta) ¢i zemédélstvi.

(Tab. 2.2) Némecko - zikladni ekonomické tidaje (stav v roce 2014)

celkem 2915,7 mld. eur
Hruby domaéci produkt

na jednoho obyvatele 35400 eur
Mira zaméstnanosti podil zaméstnanych na osobach ve véku 15-64 let 77,7%
Mira nezaméstnanosti pod|I’nezamevstnanych na ekonomicky aktivnich 5,0%

osobach ve véku 15-64 let
Primér podil zaméstnanych v zemédélstvi, lesnictvi a rybarstvi 1,5%
Sekundér podil zaméstnanych v prmyslu a stavebnictvi 24,6 %
Terciér podil zaméstnanych ve sluzbéach 73,9%

celkem 910 mld. eur
Zahranic¢ni obchod - dovoz

z toho ze sttt EU-28 65,6 %

celkem 1124 mld. eur
Zahrani¢ni obchod - vyvoz

z toho do stat EU-28 57,9%
Zahrani¢ni obchod - bilance celkem 214 mld. eur

Zdroj: European Commission (2014), http://www.statistik-portal.de

2.1 Geograficka charakteristika dopravné-zelezni¢niho trhu

Vsechny vySe zminéné skutecnosti v Némecku silné ovliviiuji dopravni trh jako celek
i pozici Zeleznice na ném. Odlisné geografické charakteristiky v izemi totiZ mizZeme cha-
pat jako vychozi podminky, které vyraznym zptisobem ovliviuji potencidlni poptivku
po osobni ¢i ndkladni Zelezni¢ni doprave.

Osobni Zelezni¢ni doprava obecné funguje nejefektivnéji jako dopravni systém zajis-
tujici bud délkové vazby mezi velkymi mésty, anebo jako pfiméstsky ¢i méstsky dopravni
systém obsluhujici kromé jidra aglomerace, konurbace ¢i metropole i jeji bezprostredni ¢i
$irsi zdzemi (bliZe viz napt. Charlton - Vowles 2008, s. 123-127; Turton - Knowles 1998,
s.142-146; Krizan — Hornak 2012; Hornak - PSenka, 2013). V nékladni Zelezni¢ni dopravé
hraje kli¢ovou roli rozlozeni mist s téZbou a zpracovanim nerostnych surovin (uhli, Zelez-
né ruda aj.), s lokalizaci tézZkého pramyslu (energetika, chemie, hutnictvi apod.) ¢i jinych
nadregionalné vyznamnych primyslovych podniki (napf. automobilky) a také bodt pro-
pojujicich systémy kontinentalni (v tomto pripadé evropské) a globdlni cirkulace zbozi




(zejména pristavy na morském pobrezi) (Turton - Black 1998, s. 162-163; Rodrigue et al.
2013, s. 110-119; Seidenglanz 2006, s. 36).

K faktortim silné ovliviiujicim potencial osobni i ndkladni Zelezni¢ni dopravy v daném
uzemi patii vedle geografickych, respektive socioekonomickych prvka i to, jak je dzemi
vybaveno dopravni infrastrukturou. V Némecku je drazni infrastruktura velmi rozvinuta,
jeji celkova délka v soucasnosti dosahuje témér 38 tisic kilometrd, coz odpovida témér
péti kilometram trati na deset tisic obyvatel, respektive necelym 11km Zeleznic na 100
km? (presné hodnoty viz tab. 2.3). Tyto hodnoty radi némecky Zeleznicni systém k nej-
vyvinutéj$im na svété, z hlediska celkové délky trati mu patfi sedmé misto za USA, Rus-
kem, Cinou, Indii, Kanadou a Australif, z hlediska hustoty Zeleznic na 100 km? dokonce
predstavuje systém nejrozsahlejsi - Némecko v tomto parametru obsazuje ve svétovém
srovnani prvni misto pfed druhou Ceskou republikou a tfetim Svycarskem (Seidenglanz
2008, s. 252). Parametry ZelezniCni sité samozrejmé nejsou jednotné v celém Némecku,
pomérné vyrazné se lisi v rimci jednotlivych spolkovych zemi. Pomineme-li opét méstské

(Tab.2.3) Némecko a spolkové zemé - Zeleznicni infrastruktura (stav v roce 2010)"

Zeleznice - délka Hustota zeleznic
Uzemi Celkem Elektrizované traté Dvou- at;/al’ctzzkolejné N?;lls\:is' 103‘ imz
(v km) (v km) (v %) (v km) (v %) (v km) (v km)
Badensko-Wirttembersko 4098 2500 61,0 1939 473 3,9 11,5
Bavorsko 6235 3204 51,4 2953 47,4 5,0 8,8
Berlin 601 527 87,7 446 74,2 1,8 674
Braniborsko 2730 1664 61,0 1347 49,3 11,1 9,3
Brémy 164 153 93,3 100 61,0 2,5 39,1
Hamburk 356 325 91,3 221 62,1 2,1 47,1
Hesensko 2572 1708 66,4 1548 60,2 43 12,2
'F\,"oerf]'s;?]‘;rkzko'%d”i 1670 897 53,7 511 306 10,4 7,2
Dolni Sasko 4102 2124 51,8 1888 46,0 53 8,6
Severni Poryni-Vestfalsko 5423 3277 60,4 2967 54,7 31 15,9
Poryni-Falc 2052 836 40,7 1069 52,1 51 10,3
Sarsko 365 286 784 220 60,3 3,7 14,2
Sasko 2416 1052 43,5 1070 44,3 6,0 131
Sasko-Anhaltsko 2214 1195 54,0 1026 46,3 9,7 10,8
Slesvicko-Hol$tynsko 1278 375 29,3 508 39,7 46 8,1
Durynsko 1601 466 29,1 476 29,7 7,3 9,9
Némecko celkem 37 877 20589 54,4 18 289 48,3 4,7 10,6

Zdroj: https://www.destatis.de; http://appsso.eurostat.ec.europa.eu

! Data za rok 2015 v dobé zpracovani nebyla k dispozici.




celky Berlin, Hamburk a Brémy, dosahuji nejvyssi prostorové hustoty Zelezni¢ni traté
v nejhustéji zalidnénych regionech Severniho Poryni-Vestfalska, Sarska, Saska, Hesenska
a Badenska-Wiirttemberska. Soucasné jde o oblasti, v nichZ byla nejvice patrna industri-
alizace, pripadné té7ba nerostnych surovin. Zelezni¢ni doprava vznikala zpravidla v pii-
mé nivaznosti na rozvoj primyslu, pfipadné jej sama pomdhala rozvijet (Fremdling 1997,
s. 583-604). O tomto vztahu svéd¢i také nepomeérné ridsi sit v pfevazné agrarnich castech
Vychodniho Pruska ¢i Pomoranska.

Dobry stav némecké drazni infrastruktury dokazuje i dne$ni zhruba polovicni podil
elektrizovanych a dvou a vicekolejnych trati (tab. 2.3). Takova vybavenost je velmi pozi-
tivni, nebot vétsi pocet tratovych koleji umoznuje oddéleni rizné rychlych dopravnich
segmenti osobni a nakladni dopravy od sebe. Seidenglanz et al. (2014) uvadéji konkrétni
priklady takovych souvislych tfi- a vicekolejnych trati napt. v zdzemi Mnichova, Norim-
berku ¢i Drazdan.

V celoevropském srovnani predstavuje némecky systém nejrozsdhlejsi a nejvytizenéj-
§i Zelezni¢nim sit v EU (viz tab. 2.4). Dominantni je pfedev§im v oblasti ndkladni dopra-
vy, kde dosahuje vyssich prepravnich vykont nez britsky, francouzsky a italsky Zeleznicni

(Tab.2.4) Zakladni parametry vybranych evropskych zelezni¢nich systémi (rok 2012)

st | wion | viton | "atere | yop | Pope | s | T | ook
(km) (mld. (mld. (tis. km?) (mld. €) (tis) oskm (mil) %)
tkm) oskm) (mld.)

Némecko 33509 110,1 88,4 3573 26664 | 82021 199 59 45
Francie 30581 32,6 89,1 544,0 20323 | 63703 122 4,0 73
Italie 17 066 20,2 44,6 301,3 1567,0 | 59685 65 3,8 69
Britanie 16423 214 61,0 243,8 1932,7 | 63869 82 5,0 74
Spanélsko 15922 10,0 22,5 506,0 1029,0 | 46704 33 2,0 69
Svédsko 11136 22,0 11,8 450,3 407,8 9556 34 3,0 35
Rakousko 4 894 19,5 11,3 83,9 307,0 8452 31 6,3 37
Svycarsko 3551 11,1 19,3 41,3 491,0 8039 30 8,6 63
Belgie 3582 73 10,3 30,5 3759 | 11162 18 49 59
Nizozemsko 3013 6,2 171 41,5 599,3 16 780 23 7,7 73

Zdroj: EU transport in figures 2014

Komentaf: Sit - délka = délka Zelezni¢nich trati v provozu (kilometry). Nékl. vykon = vykon n4-
kladni dopravy v miliardach tunokilometrt. Osob. vykon = vykon osobni dopravy v miliarddch
osobokilometri. Rozloha tzemi = geografickd vymeéra statu v tisicich km?. HDP = nominélni hru-
by doméci produkt v miliarddch eur. Populace = pocet obyvatel v tisicich. Sit/Rozloha = hustota
zeleznicni sité na 1 000 km? TU = transport units, tj, soucet prepravenych tunokilometri a osobo-
kilometra (v miliardach). TU/Sit = pocet prepravenych TU na jeden km sité (mil.), udéva zatize-
nost infrastruktury pfepravou. Oskm/TU = udéva procentuilni podil osobni dopravy na celkové

prepravé.
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