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UvoD

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

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

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

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

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

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

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



1 TEORETICKA VYCHODISKA

1.1 Ekonomicka charakteristika Zelezni¢ni dopravy

Historie

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

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

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

Tabulka 1 Prehled elasticit osobni Zelezni¢ni dopravy

Cenova Casova

Zemé vlastni krizova vlastni krizova

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

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

Zdroj: Ivaldi — Seabright (2003).

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

Nabidka

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

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

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

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

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

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

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

Vynosy z Vynosy z

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

Zdroj: Cantos Sdnchez (2001).

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

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



Ndkladni a osobni doprava

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

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

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

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

e Regionalni doprava

e Dojizdka do velkych mést

e Dalkova meziméstska doprava
e Vysokorychlostni Zeleznice

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

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

ekonomické situaci. strukturdlni pokles, statni vlastnictvi, nedostatek

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

Tabulka 3 Zelezniéni problémy

Zelezni¢ni problém

Typické priciny

1. Chronické finanéni deficity

2. Rostouci provozni dotace

3. Archaicka cenova struktura

4. Nevyrovnana struktura
tarif(i; excesivni tarify

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Zdroj: United Nations (2003).

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

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

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

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

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

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

e Ztraceji trini podily.

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

Reformy na Zeleznici pak mély nejcastéji podobu nasledujicich opatreni:

Vertikalni separace
Horizontalni separace
Vstup konkurence
Dlouhodobé koncese
Deregulace

I e

Privatizace

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

_@_
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