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Uvod

Eurdpska unia sa da charakterizovat’ ako jeden velky chram, zastreSujuci 28 ¢lenskych
Statov pod jednou strechou. Tie sa usiluji 0 spolupracu, mier, integraciu a ekonomickt
prosperitu. Neoddelitelnou sucastou ekonomickej prosperity a hospodarskej integracie je
doprava, ktord je uzko spojend s dobudovanim vnttorného trhu, ktory bol stanoveny ako
primarny ciel’ Eurdpskeho spolo¢enstva. Vytvorenie jednotného eurdpskeho trhu, teda volného
pohybu 0sdb, sluZieb, tovaru a kapitalu na tak velkej ploche, akou je EU, by nebolo mozné bez
efektivnej a dobre fungujicej dopravy. Najma tato skutocnost’ sposobila, Zze dopravna politika

patri medzi prvé spoloéné politiky EU, ¢o znamena, Ze spada do jej uplnej kompetencie.

Za poslednych 60 rokov urobila Eur6pska tinia obrovsky pokrok v oblasti dopravy, ktora,
okrem iného, vyrazne prispieva k zamestnanosti. V stcasnej dobe je v celej dopravnej
infrastrukture zamestnanych okolo desat’ milionov Tudi, ¢o predstavuje priblizne 4,5 %
zamestnanosti v celej Unii. Okrem tohto faktoru sa doprava vyrazne podiel’a aj na tvorbe HDP,
z ktorého doprava v EU tvori priblizne 7 %. Délezitost dopravy podéiarkuje aj fakt, Ze
domaécnosti na ftu mina v priemere az 13,5 % svojich prijmov, ¢o je po nakladoch na byvanie

druhd najvyssia polozka domaceho rozpoctu. (Politiky Evropské unie 2014: 3)

Stcastou a dolezitym &lankom dopravy v EU je Zelezni¢na doprava. T4 presla turbulentnym
historickym vyvojom od jej vzniku pocas priemyselnej revolucie az do sucasnej doby.
V pociatku fungovali Zeleznice ako sukromny sektor, na prelome 19. a 20. storocia boli
zoStatnené a spravované ako Statne inStitdcie, nie ako podniky s cielom byt efektivne. Tym sa
znizovala ich konkurencieschopnost’ vo vzt'ahu k ostatnym druhom dopravy. V druhej polovici
20. storocia sa uz zeleznicna doprava presunula do uzadia a nedokazala d’alej drzat’ krok so
vzrastajiicou intermodalnou konkurenciou, najmé automobilovou a leteckou dopravou, ktoré sa
ukdzali ako omnoho flexibilnejSie a dynamickejSie. Aj napriek tomu, Ze su Zeleznice
najbezpecnej$im a najSetrnej$im spdsobom dopravy voci zivotnému prostrediu, stali sa z nich
neohrabané kolosy s vysokou mierou Statnej byrokracie. Pocas svojej existencie presli od
revoluéného spdsobu dopravy, ktory bol dominantny a nezastupitelny, aZz po zépas
0 opravnenie a zmysel ich existencie. Aj ked absolutne vykony Zeleznic trvale rastd, na

celkovych prepravnych vykonoch znacne stracaju.

V zaujme najmid svojich potrieb a vizii do buducnosti, jednotnému hospodarskemu

priestoru, musela EU zareagovat’ na tento nepriaznivy vyvoj a nelichotivy trend v Zelezni¢nej



doprave zmenit. Na zaciatku 90. rokov sa uskuto¢nili prvé kroky na restrukturalizaciu

a zlepSenie postavenia zelezni¢nej dopravy, inak nazyvané aj liberalizacia.

Eurdpska tnia, respektive Eurdopska komisia, sa snazi uz vySe dve desatrocCia
reStrukturalizovat,, zliberalizovat a tym padom posilnit’ poziciu Zelezni¢nej dopravy. VO
svojich krokoch sa ststred’'uje na tri hlavné oblasti. Prvd, zasadna, je vytvorenie sitaze na
zelezniCnom trhu, teda zabezpecit’ intramodalnu konkurenciu. Druha kladie doraz na zvysenie
prevadzkyschopnosti a bezpeénosti narodnych sieti a posledna sa zaoberd rozvijanim
zelezniCnej dopravnej infrastruktiry. (European Commission 2014) V ramci vSetkych druhov
dopravy v EU bola liberalizacia Zelezni¢nej zahajena ako posledna zo vetkych a je povazovana

za najproblematickejsiu.

Na to, aby EU mohla presadit svoju politiku, vyuziva eurdpske pravo, tzv. acquis
communautaire. V pripade Zelezni¢nej dopravy st najvyznamnejsie zelezni¢né balicky, tvorené
smernicami a nariadeniami. Tie spolo¢ne tvoria sekundarne pravo, ktoré je tvorené organmi
EU. Eurdpska komisia vydala doposial tri Zelezni¢né balicky a $tvrty ¢aka na svoje schvalenie.
Zelezniéné balicky musia byt implementované do prav narodnych $tatov a odzrkadl'ujt plnenie
zavizkov §tatov vo&i Unii. Vynimkou nie je ani Ceské republika, ktora sa snazi tieto zavizky

plnit’.

Cielom mojej prace je charakterizovat’ smernice a nariadenia EU, ktoré tvoria Zelezniéné
bali¢ky a postdit ich dopad na prostredie tohto segmentu dopravy v Ceskej republike. V praci
budem vyuzivat metodu pripadovej Stadie. Ciel'om tejto Stadie je zistit’ aké kroky podnikla
Eurdpska unia na ceste k liberalizacii zelezni¢nej dopravy a ako na tieto kroky zareagovala
Ceska republika. V praci sa nam naskytaju dve relevantné premenné. Nezavislou premennou
rozumieme pravne akty vydané EU, teda smernice a nariadenia, ktoré tvoria sekundarne pravo
EU. Zavisla premenna je realny dopad na Zelezni¢nii dopravu v Ceskej republike. Pomocou
kvalitativneho vyskumu sa budem snazit’ zodpovedat’ na dve vyskumné otazky: Podarilo sa
Ceskej republike liberalizovat Zeleznicmi dopravu a aktivne zareagovat na smernice a
nariadenia vydané Europskou uniou? Aké su konkrétne dopady liberalizdacie Zeleznic

V prostredi osobnej Zeleznicnej dopravy v Ceskej republike?

Praca obsahuje celkovo $tyri kapitoly, z ktorych kazda obsahuje podkapitoly. Pracu som sa
snazil rozdelit’ systematicky, aby bolo mozné zodpovedat na dve dané vyskumné otazky.
Celkovo by sa dala praca rozclenit’ na tri zakladné casti. Prvé dve kapitoly tvoria prva cast’

prace a charakterizuju sektor Zelezni¢nej dopravy a jeho liberalizciu. Druha ast’ prace tvori



tretia kapitola, ktora sa sustredi na europsky legislativny ramec. Posledna Cast’, piata kapitola,
zhodnocuje realny dopad legislativneho ramca EU na prostredie narodného $tatu, Ceskej
republiky.

V prvej kapitole charakterizujem sektor Zelezni¢nej dopravy v Eurdpske;j tnii. Tato kapitola
ma celkovo tri podkapitoly, ktoré slizia na vykreslenie zelezni¢nej dopravy, ale aj hospodarske;j
integracie, ktora je podmienena kvalitne fungujucou dopravou. V prvej podkapitole rieSim
prave symbiozu medzi dopravou a jednotnym ekonomickym priestorom, pretoze bez jeho
existencie, by nebol dovod zlepsovat’ ani dopravu, tym padom ani zelezni¢ny sektor, ktory je
jej sucastou. V druhej Casti tejto kapitoly opisujem vztah Zelezni¢nej dopravy a Statu, ktorého
angazovanie v tohto druhu dopravy sa v stc¢asnosti ukazuje ako neziadtce. Posledna Cast’ tejto
kapitoly sa zaobera faktormi, ktoré spdsobili pokles vyznamu Zelezni¢nej dopravy. Aj ked’ je
vel'mi zlozité urcit’ ten najzdsadnejsi, pretoZe su vzajomne prepojené, ja som pre svoju pracu

urcil tri, ktoré podl'a méjho ndzoru najvyznamnej$im spdsobom tento stav ovplyviuju.

V druhej kapitole sa zameriavam na pojem liberalizacie. V prvej Casti tejto kapitoly
opisujem samotny pojem a jeho vzt'ah ku Zelezni¢nej doprave. V podkapitole druhej uvadzam
tri zdsadné vplyvy, ktoré nastartovali Eurépsku tniu smerom k liberalizacii sektora zelezni¢nej
dopravy. Ako zadsadné vidim podanie Zaloby Eurdpskeho parlamentu na Eurdpsku komisiu
smerom k ESD za necinnost’ v oblasti dopravnej politiky a nastup Jacqua Delorsa na post
predsedu Eurdpskej komisie. Posledny vplyv, ktory odstartoval liberaliza¢ny proces v EU, je
reStrukturalizacia Svédskych Zeleznic, kde sa podarilo oddelit’ prevadzkovatela infrastruktury
od dopravcu a stat’ sa tak prikladom buducich reforiem v EU. V poslednej &asti sa zaoberam
indexom liberalizacie, tzv. Rail Liberalization Index, ktory vypracovala spolo¢nost’ IBM, pod
vedenim profesora Christiana Kirchnera z Humboltovej univerzity. Celkovo bola tato $tadia

vypracovana trikrat, a to v rokoch 2002, 2007 a posledna v roku 2011.

Predposledna kapitola sa nazyva Legislativny ramec EU v oblasti Zelezni¢nej dopravy a ako
naznacuje jej nazov, rozoberam v nej legislativny ramec, ktory bol prijaty v Europskej tnii. lde
0 sthrn Zelezniénych bali¢kov, ktoré s tvorené smernicami a nariadeniami. Tato kapitola
obsahuje pét’ podkapitol. Prvé sa venuje 90. rokom minulého storocia, kedy boli podniknuté
prvé kroky smerom K liberalizacii. Nasledné tri podkapitoly uz rozoberaju zelezni¢né balicky,

ktoré vyrazne ovplyvnili formovanie eurépskych Zeleznic, teda aj Ceskej republiky.

NajdolezitejSou kapitolou mojej prace je kapitola poslednd, v ktorej hodnotim dopad

eurdpskych smernic na Zelezni¢né prostredie v Ceskej republike. Najprv sa zameriavam na



obdobie pre vstupom do EU, kedy vznikla spoloénost’ Ceské drahy ako naslednicky subjekt
Ceskoslovenskych $tatnych dréh. Na zakon, ktory utvoril CD nadvidzoval daldi, ktory
nastartoval CR smerom K liberalizacii, aj ked’ len v rovine pravnej. Celé obdobie 90. rokov 20.
storodia sa nieslo v zmysle prisposobovani sa podmienkam pre vstup do EU a inak tomu nebolo
ani v oblasti Zelezni¢nej dopravy. Tato podkapitola zachytava vel'mi dolezity dokument Ceskej
vlady z roku 1998, ktory stanovil podmienky Zelezni¢nej doprave, ktoré bolo nutné splnit’ pre
pristipenie do Eurdpskej tinie. NajdolezitejSou podmienkou bolo oddelenie prevadzkovatela
infrastruktiry od dopravcu, ktoré bolo nutne splnit’ pre naplnenie prvej smernice EU z roku
1991. Celym procesom tohto oddelenia sa zaobera druhé podkapitola. Tento priebeh a problémy
S nim spojené su stale neukoncené, pretoze chyba doriesit’ problém s vlastnictvom zelezni¢nych
budov, ktoré st stale majetkom CD. V tretej podkapitole s nazvom Zelezni¢né Grady v CR ako
odozva liberalizagnej politiky EU charakterizujem st¢asné dve institicie, ktorych koncepcia
a uloha suvisi priamo ¢i nepriamo S procesom liberalizacie. Posledna podkapitola sa zaobera uz
realnymi dopadmi liberalizacie CR v oblasti Zelezniénej dopravy. Vd’aka liberalizagnej politike,
ktora bola nastartovana v Ceskej republike v roku 2003 oddelenim infrastruktéry od dopraveu,
mohli na celo$tatnu trat’ vstupit’ sitkromni dopravcovia. Ti sa okrem toho, Ze skvalitiiuja

zelezniény trh, snaZia spolu bojovat’ proti dominantnej moci Ceskych dréh.

Vo svojej praci vyuzivam niekol’ko zdrojov a pramenov. Pre celkové pochopenie
rozoberanej problematiky uvadzam Styri zdkladné diela. Pre prvotné pochopenie celej
problematiky témy bola pre mna najuzito¢nejSia publikacia Dopravni politika. Ta bola napisana
autormi pod vedenim Antonina Peltrama, posobiacich na Univerzite v Pardubiciach. Okrem
vSetkych segmentov dopravy tu bola stru¢ne a jasne opisana aj zelezni¢na politika a jej
historicky vztah k §tatu. Dal$im vyznamnym dielom pre mia bola kniha Spolecné politiky
Evropské Unie: Historie a soucasnost se zamérenim na Ceskou republiku od dvojice Lenka
Fojtikova a Marian Lebiedzik. Kapitola o spolo¢nej dopravnej politike mi poskytla komplexny
nahlad na celt problematiku. Nemenej doleZitou pre moju pracu bola Studia od Daniela
Seidenglanza, ktory pdsobi na Ekonomicko — spravnej fakulte na Masarykovej univerzite
v Brne. Stadia s nazvom Zeleznice v Evropé a evropskad dopravni politika sa stala zakladnym
zdrojom pre napisanie podkapitoly, v ktorej sa venujem upadku Zelezni¢nej dopravy. V tejto
podkapitole je potrebné zmienit' aj dielo od Iva Drahotského a Pavla Saradina s nazvom
Dopravni politika, ktory v nej poskytli uceleny nadhl'ad na vzostup konkurentov Zelezni¢nej
dopravy. Pre kompletné zhrnutie a objasnenie toho, ako sa cely liberalizaény proces v Unii

vyvijal, som objavil $tadiu s ndzvom Railways: EU Policy, ktora sa stala nevyhnutnou pre



pochopenie Zelezni¢nej legislativy. Jej autorkou je britska odborni¢ka na dopravu Louise

Butcher, ktora vydava svoje publikacie a pdsobi v Snemovni poslancov vo Velkej Britanii.

Pre popis pojmu hospodarskej integracie bolo pre mna vel'mi vyznamnym dielo Evropska
spolocenstvi: Prvni pilii Evropské unie od Miroslava Hada a Ludéka Urbana. Uzito¢né
informdcie pre tito Cast’ prace som naSiel aj na strankach Eurdpskej Komisie, kde vySiel
anglicky ¢lanok s nazvom Economic and Monetary Union. Dalsie prospe$né zahrani¢né zdroje
sa stali zakladom pre napisanie podkapitoly o faktoroch, ktoré vyustili v liberalizaény proces.
V prvom rade iSlo o staznost’ Europskeho parlamentu smerom k Eurdépskemu sudnemu dvoru
za necinnost’ Komisie. Opis tohto procesu a finalne rozhodnutie ESD, som ¢erpal na strankach
GoogleBooks, konkrétne dielo od Paula Dempseyho — European Avitation Law. Pre
pochopenie a deskripciu Bielej knihy z roku 1985 som vyuzil prameii na strankach Eurdpske;j
unie s nazvom White paper from the Commission to the Council: Completing the Internal
Market. Ako podklad pre poslednu podkapitolu mi sluzili dve diela. Na objasnenie §védskej
situacie a dovodov ich restrukturalizacnych krokov som vyuzil dielo od Rona Kopickeho
a Louisa Thompsona — Best Methods of Railway Restructuring and Privatization. Vysledok
a konecné rieSenie Svédskej vlady oddelit’ prevadzkovatel'a dopravnej cesty od ndjomcu, je
vel'mi prehl’adne opisany v ¢lanku The Swedish Railway Deregulation Path, ktory publikovali
Gunnar Alexandersson a Staffen Hultén v casopise Review of Network Economics. Pre
pochopenie a definovanie liberalizacného indexu, ktory je sucast'ou druhej kapitoly, som pouzil
primarnu §tadiu s nazvom IBM Global Business Services, ktora je vydavana spolo¢nost'ou IBM,
pod vedenim profesora Christiana Kirchnera. Sklamanim pre mia bol fakt, ze spolocnost’ IBM
deklarovala novy vyskum a vytvorenie liberalizacného indexu na rozhrani rokov 2014-2015,

no nestalo sa tak.

Zakladom tretej kapitoly, ktora tvori legislativny ramec EU, bola stranka eurdpskeho prava
eur-lex.europa.eu, kde som nasiel vSetky potrebné smernice a nariadenia ¢i uz v slovenskom,
alebo anglickom jazyku. Ked’Ze smernice a nariadenia tretieho Zeleznicného bali¢ka su vel'mi
neprehladné, vyuzil som publikaciu Podnikanie v Zeleznicnej doprave od trojice autorov
Bibiana Bukova, Eva Nedeliakova a Jozef Gasparik. Druhd menovana, Eva Nedeliakova,
pdsobiaca na Zilinskej univerzite, je odbornicka na liberalizaciu Zelezni¢nej dopravy. Svojimi
cennymi radami mi pomohla k strukturalnej iprave mojho textu. Primarne pramene som pouzil
aj v kapitole poslednej, kde som vyuzival zakony, ktoré boli schvalené v Ceskej republike.
Tento zakon som naSiel na stranke pravnepredpisy.cz. Délezitym pre pochopenie a Casovy

vyvoj liberalizacie Zelezniénej dopravy v Ceskej republike bol &lanok Liberalizace osobni



zeleznicni dopravy v Cesku, ktory publikoval odbornik na osobnu aj nakladnti dopravu v Ceskej
republike — Petr Stefek. V poslednych dvoch podkapitolach, teda zavere mojej prace, som
vyuzival domovské webové stranky jednotlivych subjektov. Pre Zelezni¢nu in$pekciu to bola
webova stranka dicr.cz, ktora bola omnoho zrozumitelnejSia a prehladnejSia ako stranka
Zelezni¢ného uradu ducr.cz. Pre charakteristiku najdélezitejsich sikromnych dopravcov islo
0 regiojet.cz a le.cz, ktoré boli svojim obsahom a spracovanim na velmi vysokej Grovni.
V porovnani so strankami Uradov boli diametralne na vys$sej trovni, a to najmé po obsahove;j

stranke.

Z geografického vymedzenia prace sa zameriavam na oblast’ Ceskej republiky, ktora sa
snazi implementovat’ europsky legislativny rdmec v oblasti Zelezni¢nej dopravy a prijimat
potrebné kroky na jeho realizaciu. Na objasnenie a vznik reformy, ktora bola jednym z prvkov,
ktoré nastartovali EU k liberalizaénym procesom, zachddzam do Svédska, primarne sa viak
praca zameriava na Cesku republiku. Z ¢asového hl'adiska je pre moju pracu dolezité casové
obdobie od zadiatku 90. rokoch, kedy sa stala liberalizacia Zeleznic su¢astou politiky EU, az
po stcasnost’, kedy proces liberalizacie stale nie je ukonceny. Vynimkou je kapitola s nazvom
vplyvy, ktoré vyustili v liberalizaény proces. Tato kapitola je situovana do obdobia 80. rokov
20. storo¢ia a vysvetl'uje okolnosti, ktoré sposobili liberalizaciu zelezni¢nej dopravy

v Europske;j unii.
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1. Charakteristika sektora Zelezni¢nej dopravy v EU

Dopravna politika a hospodarska integracia
Neodmyslite'nou sticastou hospodarskej integracie a zlepSovania kvality zivota je dobre
fungujuca dopravna siet’. Doprava vel'mi vyznamnym spésobom vplyva na fungovanie a rozvoj
ekonomiky. Podiel’a sa a je neodmyslite'nou st¢astou obchodu, priemyslu, pol'nohospodarstva
a Vv neposlednom rade vyznamnym spoésobom zaruuje mobilitu obyvatelstva.

(Protimonopolny urad SR 2011)

Dopravny systém v EU je jednym z najrozvinutej§ich systémov sveta, zamestnava miliony
I'udi a dlhodobo prispieva k tvorbe hrubého domaceho produktu. (Jones 1996: 209) ,,Na
dopravny systém sa da pozerat’ ako na dolezity medziclanok medzi trhom prepravnych sluzieb
a sietou dopravnych ciest. Pritom prave trh prepravnych sluzieb a jeho fungovanie je tym
prvkom, ktory odraza efektivnost dopravného systéemu.” (Fojtikova, Lebiedzik 2008: 119) Prave
vdaka tomuto faktu, je jednym zo zakladnych cielov EU v oblasti dopravnej politiky
liberalizovany trh s prepravnymi sluzbami. Celkovy vysledok by mal zabezpecovat’ vysoku
mobilitu firiem a jednotlivcov, ktori by bez vécsich problémov boli schopni prekonavat’ tak
velka vzdialenost medzi krajinami, ktoré EU ponuka. Mobilita by mala zabezpedovat
ekologické aspekty, efektivne a Gisporné vyuzivanie energetickych zdrojov. V neposlednom
rade by mali byt’ v sektore dopravy dodrziavané prava zamestnancov a jej celkova inovacia
v tomto sektore. VSetky tieto aspekty napomahaju Eurdpskej tnii k rastu svojej ekonomiky
a prehibeniu integracie. (Fojtikova, Lebiedzik 2008: 119)

Hospodarska integracia je neuskutocnitel'na bez efektivnej a fungujtcej dopravy. Eurdpske
spolo€enstvo sa uz od svojho vzniku snaZilo o hospodarsku integraciu, ¢o v praxi znamena
odstrdnenie bariér medzi S$taitmi a zavedenie obchodnych stykov medzi nimi. Tento fakt
sposobuje zlu¢ovanie narodnych trhov, vytvaranie jednotného velkého trzné¢ho kolosu, ktory
prinaSa vyhody vSetkym zucastnenym, aj napriek tomu, Ze S$tity si ponechavaju svoju

samostatnost’. (Had, Urban 2000: 11)

Vrcholnym rozhodnutim v oblasti hospodarskej integracie bol rok 1991, kedy sa Eurdpska
rada rozhodla vytvorit” hospodarsku a menovu tniu. Neskor sa toto rozhodnutie stalo stcastou
Maastrichtskej zmluvy, a tym ziskala svoju realnu podobu. V praxi hospodarska a menova tinia
znamena koordiniciu tvorby hospodarskej politiky, fiskdlnych politik medzi vSetkymi

Clenskymi Statmi. Vel'mi dolezitd je nezéavisld menova politika, ktord je riadena Eurdpskou
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centralnou bankou a VvV neposlednom rade jednotndA mena a eurozodna.

(European Commission 2014)

Existencia vel'’kého ekonomického priestoru ma zna¢né ekonomické vyhody. V prvom rade
ide 0 zviac¢sovanie vyrobnych kapacit, znizovanie nakladov na vyrobu, kvalitnejsiu Specializaciu
vyroby, a teda vysSiu produktivitu prace. V konecnom doésledku to pociti obcan, teda
spotrebitel’, ktory si méze vybrat’ z viacSiecho mnozstva kvalitnejSich a lacnejSich vyrobkov.

(European Commission 2014)

Nato, aby takyto jednotny celok mohol vzniknut’, je potrebny sthlas vSetkych zic¢astnenych
krajin a pravo, ktorym sa budi riadit. Toto pravo sa v prostredi EU nazyva acquis
communautaire! a $taty st zaviazané plnit ho a dodrziavat. Musia byt schopné prekonat
tradi¢ny systém vladnutia a svoju moc delegovat’ na supranacionalnu troven, Eur6épsku tuniu.
Vdaka eurdépskemu pravu, mézeme v Eurdpskej Gnii rozmyslat’ o spolo¢nom trhu, mene,
vol'nom obchode, prostredi bez hranic a v kone¢nom désledku zlepSovani kvality nasho Zivota.

(Dvorak, Kasic¢ka 1998: 31-34)

Doprava v Eurdpskej tnii je jednym zo zékladnych faktorov hospodarskej integracie
a otvorenia trhu medzi ¢lenskymi krajinami. Okrem toho, sa vyraznym sposobom podiel’a na
zamestnanosti a hrubom domacom produkte v EU. Jej vyznam smerom K ciel'om, ktoré si EU
stanovuje, je nemierne dblezity, preto by mala byt snaha ¢lenskych Statov aktivne pristupovat’

k dopravnej politike. Jej dolezitou sucast'ou je prave zelezniény sektor.

Zelezni¢na doprava vo vztahu k §tatu
Zeleznice st so svojimi finanénymi poZiadavkami velmi nakladnou stdastou dopravy,
najmi preto zohravali vzdy vel'ku Glohu v rozvoji ekonomiky a zamestnanosti. Ked” pridame
k tymto dvom faktorom este stazenost’ prepravy v pripade vojenského ttoku, bolo jasné, ze
zeleznice boli izolované a vyvijali sa na uzemiach narodnych Statov, ktoré ich spravovali

S plnou kompetenciou. (Peltram et al. 2003: 23)

Statne organizacie, ktoré spravovali drdhy vo vé&sine krajinach EU, uplatiiovali tri hlavné
zasady pri tvorbe cien a stanovovani prepravnych podmienok. Tymito zdsadami boli legalita,
publicita a egalita. Legalita znamena dodrziavanie planych zakonov, ktorych v Zelezni¢nej
doprave existovalo mnoho. Okrem iného sa velka cast’ venovala aj moznej Skodlivosti

dominantného, monopolného postavenia, ktoré by malo neblahy vplyv na konkurencné

! Stibor prav a povinnosti Eurdpskej unie siahajuci do roku 1958. Zahttia vietky druhy eurdpskych dohdd, pravne
zavaznych aj nezaviaznych dokumentov, rozhodnutia sudov atd’. (Vaughne 2011: 1)
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prostredie. Publicita znamena zverejiiovanie sadzieb a podmienok a slizila najma na kontrolu
7o strany verejnosti, teda spotrebitelov. A poslednd uplatiiovana zasada, egalita, znamenala

rovnaké tarifné a prepravné podmienky pre vSetkych. (Peltram et al. 2003: 23)

Uplatiovanie vysokej regulacie z pohladu Statu malo opodstatnenie len v dobe, kedy
zelezni¢nd doprava mala monopolné postavenie. S narastom dolezitosti automobilovej dopravy,
sa regulaéné opatrenia a prisne riadenie Zeleznic $tatom stali $kodlivymi. Zeleznice boli takmer
vo vSetkych krajinach Eurdépy brané ako ,,zdsobaren* Statnych zamestnancov, ktori vyuzivali
mnozstvo benefitov. Sluzili ako Statne paky dotované priamo ¢i nepriamo a vyrazne sa podielali
na rozvoji spoloc¢nosti a ekonomiky. Doslo k celospoloenskému nazoru, ze podnikanie vo
verejnom sektore nie je vyhodné. Doélezité je ale spomenut’ fakt, ze sukromny sektor podnika
iba vo sfére, kde mdze byt’ ziskovy. To znamend, Ze sukromna doprava bude fungovat’ iba tam,
kde mdze profitovat. Na druhej strane je §tat, ktory dotuje stratové aktivity, ktoré su ale
prospesné a pre obyvatel'ov nevyhnutné. Ide najmé o regionalne trate na kratku vzdialenost,
ktoré nie su ziskové, ale $tat by mal mat’ zaujem o ich prevadzku, pretoze st nesmierne dolezité
pre Pudi, aj ked’ iba pre uzku skupinu. ,, V oblasti verejnych sluzieb podla vykladu prava EU
a vdcsiny rozvinutych Statov s liberalizovanou ekonomikou nejde doposial, az na vynimky,
v prvom rade o prevod c¢innosti, hradenych predtym zo Statneho rozpoctu alebo inych verejnych
rozpoctov, na sukromny sektor, ale o uplatnenie podnikatelskych principov aj vtedy, ak je

majitelom tychto organizdcii Stdt alebo vizemnd samosprdva. *“ (Peltram et al. 2003: 24-25)

Neviditel'na ruka trhu méze mat’ aj negativny U¢inok a zaviest’ ekonomiku nespravnym
smerom. Ide o pripad odohravajici sa v monopolnych podmienkach, v podmienkach
rozsiahlych externalit atd’., preto sa vyspelé ekonomiky snazia vyhnat tymto stavom pomocou
kombinacie trhov a viditelnou rukou Statnej makro regulacie.*
(Nedeliakova, Dolinayova 2009: 69) V dne$nej dobe so sti¢asnymi podmienkami v sektore
zelezni¢nej dopravy, nie je mozné tento sektor riadit’ len trhom alebo len Statnymi regulaciami.
Stat tvori pravidla a je garantom vyty&eného smeru vyvoja ekonomiky. Stat prostrednictvom
svojho riadiaceho centra, vytvara ekonomické a legislativne pravidla, ktorymi sa snazi viest’
uspesnu ekonomiku. Podnikatel'ské subjekty, v tomto pripade Zelezni¢né podniky, sa snazia
v tychto ekonomickych a legislativnych hraniciach viest’ svoje podnikatel'ské aktivity. Stat by
sa mal snazit’ prostrednictvom ekonomickej stimulacie regulovat investi¢nu politiku, a to nielen
z hl'adiska kratkodobého, ale najmé dlhodobého charakteru. Jeho iloha je ddlezita pri oZivovani
ekonomiky, pretoze plati zasada, Ze kde su investicie, tam je uspech. Vytvorenim optimalnych

podmienok na Zelezniénom trhu pri primeranej miere S$tatnej intervencie, zameranej
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predovSetkym na ,,ekonomicku efektivnost, rovnovihu a stabilitu celkového ekonomického
systemu, je mozné zabezpecit efektivny rast a Y0ZVoj Zeleznicnej dopravy na dopravnom trhu.
(Nedeliakova, Dolinayova 2009: 69) Za zakladné regulacie zelezni¢nej dopravy povazujeme
dane, dotacie, objednavky vykonov vo verejnom zaujme, regulacie cien v osobnej doprave a za
pouzitic dopravnej cesty ¢i verejné sutaze, alebo zriadenie nezavislych regulatorov.

(Nedeliakova, Dolinayova 2009: 70)

Zelezni¢nt dopravu ovplyviuje vyraznym spdsobom dopravna politika daného $tatu. Prave
ten rozhoduje o celkovom smerovani dopravnej politiky, jej cieloch, preferenciach a na
rozlozeni financii medzi jednotlivé mody dopravy. Tieto Stitne rozhodnutia vyrazne

ovplyviluji ekonomické a spolodenské kritérid?. (Kvizda 2006: 7)

Faktory ovplyvnujice pokles vyznamu Zelezni¢nej dopravy
Strata vyznamu zeleznic v prostredi dopravy moze byt sposobena nasledkom viacerych
faktorov. Okrem pravdepodobne toho najdolezitejSicho, jej zoStatnenim, monopolného
postavenia a v kone¢nom dosledku neefektivneho riadenia, existuje niekol’ko d’alSich faktorov,
ktoré tejto skutocnosti nepriamo ¢i priamo napomohli. Ked'ze sa vzajomne prekryvaju, je vel'mi
zlozité urcit’ najzasadnejsi dovod tohto trendu. S urcitostou vieme povedat’, ze tento trend nastal
po druhej svetovej vojne, redlne a jasné kontury nabral v 70. rokoch minulého storocia

a pokracoval aj v novom miléniu. (Seidenglanz 2006: 22)

Jednym z najvyznamnejsich faktorov, ktory podl'a vyznamnych odbornikov v tejto oblasti
sposobil pokles vyznamu Zelezni¢nej dopravy, je ich vyvoj Vv prostredi ndrodnych Statov, teda
wpoliticky fragmentarnom prostredi®. (Seidenglanz 2006: 22) Aj napriek tomu, Ze Eurdpska
unia sa uz desiatky rokov integruje v politickej ¢i ekonomickej oblasti, Zeleznice sa pasuju
s velkym mnozstvom technickych rozdielnosti, ktoré nar$aju tzv. interoperabilitu®.
(Seidenglanz 2006: 22) Dokonca, podl'a nazoru W. Tietzeho a M. L. Steinmann-Tietzeové boli
tieto technické odlisnosti budované zamerne, a to najmi z ddvodu medzinarodnej konkurencie
a narodnych zaujmov. (Tietze, Steinmann-Tietzeova 1999: 41) Asi najzavaznej$im problémom
je rozdielnost’ rozchodu kol'ajnic, ktory je najcitelnejsi v Spanielsku. Spanielsky rozchod
kol'ajnic je 1688 milimetrov, zatial’ co eurdpsky je 1435 milimetrov. Tento fakt spdsobuje, Ze

Spanielsko je prakticky v Zelezni¢nej doprave odrezané od zvysku Eurépy a velmi vyznamne

2 Za spolocenské kritéria povazujeme také, ktoré ovplyviluju jednanie §titu v snahe obmedzit' negativne alebo
naopak zvysit’ pozitivne dopady Zelezni¢nej dopravy na spolocnost’, a ktoré zaroven nie si dokazatelné trznymi
silami. (Kvizda 2006: 7)

3 Prevadzkova a technickd prepojenost eurdpskeho Zelezniéného priestoru, zjednoduSene sa da povedat
0 technicky jednotnej eurdpskej Zeleznici. (Cech 2010: 82)

14



doplatilo na rozdielny vyvoj ich stavby. Prave rozchod Spanielskych zeleznic je vel'mi
diskutovanou témou, ale ich reédlne rieSenie je zatial v nedohladne. Jedinym vyznamnym
krokom V tejto problematike bolo rozhodnutie, Zze vysokorychlostna trat AVE*, bude mat
rozchod eurdpsky, tym paddom bude moct byt v budicnosti prepojend s franctizskym
vysokorychlostnym systémom LGV/TGV. (Seidenglanz 2006: 22) Tento krok spdsobil
napravu reputicie Spanielska v oblasti liberalizacie, ktord je podla hodnoteni jednou

z najslabsich v EU.

Dalou vyraznou technickou odli§nostou, ktora brani v Zelezninej integracii, st
zabezpeCovacie a komunikacné systémy, ktorych existuje v Eurdpskej Unii vyse 20. Tieto
systémy st navzajom nekompatibilné, daju sa vSak harmonizovat’ prostrednictvom Specidlnych
zariadeni vo vlakoch. Tieto zariadenia su finan¢ne naro¢né, hrozi pri nich vécéSie riziko
nespolahlivosti a taktiez st narocné na udrzbu. Takéto Speciadlne zariadenie pouziva
franctizsko-belgicka spolo¢nost Thalys®. Dal§imi technickymi rozdielmi, ktoré stazuju
vytvorenie jednotnej eurdpskej zeleznice, su rozdielne elektrizacné systémy, vyska nastupnych
hran ¢ normy a predpisy. Prave tie sa snazi Eurdpska komisia harmonizovat.

(Seidenglanz 2006: 22-23)

Dolezitym faktorom, ktory spodsobuje zniZovanie vyznamu Zelezni¢nej dopravy
Vv poslednych desatrociach, je taktiez lacna vystavba Zeleznic v minulosti. V' 19. storoci preslo
mnoho Statov v Eurdpe ¢o najlacnejSou vystavbou. Tento trend sa netykal len lokalnych, tzv.
druhoradych trati v Cesku a na Slovensku, ale napriklad aj zeleznic vo Velkej Britanii. Rozdiel
vo vystavbe tychto druhoradych kol’aji oproti hlavnym spocival najméd v tom, ze mohli mat’

tieto kol'ajnice podla platnych zakonov mnoho vyhod. (Seidenglanz 2006: 23-24)

Na zaciatku 20. storocia bola preprava velkého mnoZstva tovaru alebo 0s6b vyhradnou
doménou zelezni¢nej dopravy. Po druhej svetovej vojne a najmi na konci storo€ia, st na
vzostupe dva druhy dopravy — automobilova a letecka, ktoré jej zacali vel'mi rychlo konkurovat
a vdaka svojej flexibilite aj prevySovat’. Tento trend spoOsobil jej vyrazné zniZenie trznych

podielov. (Seidenglanz 2006: 24)

4 (Alta Velocidad Esponola) je vysokorychlostnd trat’, vlastnena $panielskymi narodnymi Zeleznicami. Vsetky
provinéné Spanielske centra maju byt vdaka nej rychle prepojené. Momentalne st v prevadzke niektoré trate
a d’alsie projekty st v roznych fazach planovania.

® Je medzindrodna spolo¢nost, vlastnena franctizskymi a belgickymi drahami. V minulosti mala podiel v tejto
spolocnosti aj nemecka Deutsche Bahn. T4 vSak operuje na tejto trase so svojimi vlakmi, preto svoj podiel predala.
Vlaky sa radia do skupiny vysokorychlostnych a operujii na trase Pariz — Brusel — Amsterdam — Kolin
a Diisseldorf. (Briginshaw 2013)
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Po druhej svetovej vojne zaznamenala obrovsky néarast automobilova doprava. Zo vsetkych
druhov dopravy patri v ekonomicky vyspelych a ekonomicky sa rozvijajucich S§tatoch
jednoznacne k najdolezitejSiemu druhu dopravy. Vo vztahu k zelezni¢nej doprave, je tento fakt
sposobeny niektorymi faktormi. NajzékladnejSou vyhodou automobilovej dopravy oproti
zelezniCnej je jej dostupnost. Zatial ¢o vlaky mézu premévat’ iba po presne stanovenych
trasach, automobilové doprava vyuziva vel'mi husti dopravnu siet’, ktord spdsobuje jej vysoku
operativnost. Prave v 20. storo¢i priSlo k enormnému ndarastu vystavby pozemnych
komunikacii, ktoré boli jeden z dévodov uspechu prave tohto odvetvia dopravy. S vysokou
operativnostou je spojena jej schopnost’ reagovat’ na zmenu ponuky a okamzite ju riesit.
Dal§im faktorom, ktory je nutné spomenuf, st diametrilne niz$ie vstupné ndklady na
automobilovi dopravu, oproti tej Zelezniénej. (Drahotsky, Saradin 2003: 13) Jednym
z faktorov, ktor¢ sa taktiez moézu podiel'at’ na ispesnej automobilovej doprave, mdze byt aj
fakt, ze auto predstavuje demokraticky ideal a cestovanie v nom zabezpe€uje vy$siu mieru

osobného stkromia a intimity. (Seidenglanz 2006:26)

Druhym zo skupiny hlavnych konkurentov je leteckd doprava, ktoré superi so Zeleznicami
najmé v preprave na vel'ké vzdialenosti. V sticasnosti mézeme hovorit’ o najprogresivnejSom
type dopravy, ktory ale nardza na vel’ky problém. Tym je jej vyCerpana kapacita letového
priestoru, najmid okolo velkych letisk a vo vyznamnych vzdusnych koridoroch.
(Drahotsky, Saradin 2003: 19) To, Ze leteckd doprava nema uplne ruzové vyhliadky do
buduicnosti v smere zvySovania svojich kapacit, nemeni ni¢ na fakte, Ze dokédzala konkurencne
prevysit zeleznice. Tento fakt bol spdsobeny najmi technologickym vyvojom lietadiel®,
zvySovanim prijmov civilného obyvatel'stva, ktoré si mohlo financne dovolit’ letiet

a v neposlednom rade deregulacii tohto druhu dopravy. (Seidenglanz 2006: 26)

Urcit’ faktor, ktory najviac vplyva na oslabenie vyznamu Zelezni¢nej dopravy v Europskej
unii, by bolo vel'mi zlozité. Na tuto situaciu vplyva prepojenie vSetkych spominanych
skuto&nosti. Pre zlep3enie Zelezniénej dopravy, robi EU kroky najmi v oblasti interoperability,

teda technického prepojenia Zeleznic, ktoré je v ¢lenskych krajinach zna¢ne neharmonizované.

6 Vyroba tryskovych lietadiel, ktoré boli schopné lietat’ na viicsie vzdialenosti (Seidenglanz 2006: 26)
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2. Liberalizacia Zelezni¢nej dopravy v Eurdpskej unii

Pojem liberalizacia vo vzt'ahu k Zelezni¢nej doprave
Liberalizacia je v ekonomickom ponati chapand ako obmedzovanie zédsahu Statu do
ekonomickej Cinnosti krajiny. Je to postupny proces, ktory vedie k odstraneniu obmedzeni
obchodného, colného aj necolného charakteru, za Giasti hospodarskej, socialnej a obchodnej
politiky. (Sheffrin, O Sullivan 2002: 385) Ide 0 rozhodnutie §tatu, ktory otvara svoj trh inym
stranam, v pripade zelezni¢nej dopravy zeleznicnym podnikom, ktoré prevadzkuju tato ¢innost’
na vlastné riziko. V pripade, e splnia podmienky, ktoré st dané v smerniciach EU, mozu

vstapit’ na trh a, naopak, kedykol'vek z neho vystapit’. (Henry 2006: 1)

Liberalizacia si kladie za primdrny ciel’ zvyhodnenie spotrebitela, tesnejSie prepojenie
nakladov a cien, ¢o vedie k ich zniZovaniu pre ur¢ité skupiny spotrebitel'ov a zvac¢seniu ponuky,
avsak nikdy sa nezaobide bez zvyhodiovania uréitej skupiny obyvatel'stva’. Kladie si za ciel
zabezpecit, aby urcité odvetvie alebo podnik fungovali bez Statnych dotacii, ktoré by nejakym
spdsobom zvyhodiovali niektora Zo zucastnenych stran.

(Sheffrin, O Sullivan 2002: 385)

Liberalizdcia je prepojena s pojmom univerzdlna sluzba, ¢o v praxi znamena
nevyhnutné sluzby, ktoré je potrebné zabezpecit’ trhom, aj v pripade absencie $tatu a vytvara
priestor pre vstup dalSich podnikov na trh daného odvetvia. Tie vedu k optimalizacii
hospodarskej sut'aze, ktora vytvara konkurenciu. Konkurencia sa prejavuje zniZenim cien,
skvalitnenim sluzieb a tym padom k vySSej spokojnosti spotrebitelov. V praxi znamena
liberalizécia Zelezni¢nej dopravy zefektivnenie celého tohto segmentu dopravy, ktory bol dlhé
roky pod vysadnou spravou a zasahov Statov. Jej cielom je ozdravit’ tento sektor, znizit’ Statne
dotacie a ponuknut’ spotrebitelom kvalitnejSie cestovanie. Pod pojmom kvalitnejSicho
cestovania rozumieme zniZenie nakladov nan, komfortnejSie prostredie vlakov ¢i

nadstandardné sluzby®. (Sheffrin, O’Sullivan 2002: 386-387)

Utinkov, ku ktorym mala viest samotna liberalizacia Zelezni¢nej dopravy, je niekolko
a Clenské krajiny st vo svojom plneni v réznych Stadidch. Najzésadnej$im u€inkom celej

liberalizacnej politiky ma byt zvySenie kvality Zelezni¢nej dopravy, zvySenie podielu na

" Napriklad liberalizicia poStovych sluZieb zasiahne iba t skupinu obyvatel'stva, ktora vyuZiva postové zasielky
ako formu komunikacie.

8 Pod nadstandardnymi sluzbami mdZzeme rozumiet’ napriklad moznost’ obgerstvenia, obsluhy, internetového
pripojenia ¢i moznosti pozerat filmy, ¢itat' noviny alebo poctvat’ hudbu prostrednictvom médii vo vlaku.
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dopravnom trhu, prichod novych subjektov na zelezni¢ny trh, a tym padom zniZenie zat'azenia

Statu tymto segmentom dopravy. (Evropsky parlament 1999)

Zelezniéna doprava bola uz od poéiatku sucastou dopravnej politiky, a teda bola
zmienena uz v samotnych zakladajucich Rimskych zmluvéach Eurdpskeho spolocenstva, ktoré
deklarovali nutnost zavedenia spolocnych pravidiel v medzinarodnej doprave, teda
harmonizaciu, liberalizaciu dopravnych sluzieb, nediskrimindciu vSetkych druhov dopravy ¢i
zahrani¢nych prepravcov, ktori by boli ochotni vstapit’ na trh inej krajiny. Aj napriek tomuto
faktu bola jej nutnost’ liberalizovat’ prehliadana az do 90. rokov minulého storoc¢ia. V 80. rokoch
20. storocia prislo k sérii niekol’kych vplyvov, ktoré liberalizacny proces v oblasti zZelezni¢nej

dopravy nastartovali. (Fojtikova, Lebiedzik 2008: 138-139)

Vplyvy, ktoré vyustili v liberalizaény proces

Eurodpske spolocenstvo bolo desatrocia ne¢inné v oblasti spoloc¢nej zelezni¢nej politiky.
Tento fakt bolo treba zmenit’ po roku 1985, kedy na prikaz Eurépskeho sudneho dvora musela
Rada Eurdpskej unie konat’. NavySe v tom istom roku bola Delorsovou komisiou vydana Biela
kniha 0 dobudovani vnttorného trhu. Tento ciel by nebolo mozné splnit’ bez efektivnych
a zharmonizovanych pravidiel v doprave. Zaklad pre prvu reformu, respektive priklad, sa stala
Svédska reforma Zeleznic, ktord zaviedla separacny model. Ten sluzil ako ,,odrazovy mostik*
pre Eur6psku komisiu, ktora na popud neho vydala svoju prvii smernicu tykajicu sa Zelezni¢nej

dopravy.

V roku 1983 vyuzil Eurépsky parlament svoje pravomoci, podla ¢lanku 265° Zmluvy
o fungovani Eurépskeho spolocenstval® (dalej len ZFES), a podal Zalobu za neinnost
k Eurépskemu sidnemu dvoru (d’alej len ESD). Parlament podal Zzalobu proti Rade ministrov
dopravy za to, ze nekonala v oblasti spolo¢nej dopravnej politiky. Sucast'ou st'aznosti bolo aj
obvinenie z poruSovania ZFES. Parlament poukazoval konkrétne na 16 bodov, ktoré boli
vydané EK a poruSované kvoli svojej ne€innosti. Trval na tom, Ze ne€innost’ v spolo¢nej
dopravnej politike znamena priame porusovanie ZFES. Sudny dvor v roku 1985 v judikate
13/83 rozhodol o0 tom, Ze staznost’ je opravnena a Rada ministrov nekona v harmonizacii

spolo¢nej dopravnej politiky medi ¢lenskymi krajinami. Vo svojom rozhodnuti sud ulozil Rade

9 Ak Eurdpsky parlament, Eurdpska rada, Rada Eur6pskej unie, Eurdpska komisia alebo Eurdpska centralna banka
nejakym spdsobom porusia zmluvy svojou ne¢innostou, moézu ostatné organy Unie, ale aj staty podat’ zalobu
k Sudnemu dvoru Eurdpskej tinie. (European Parliament 2015)

10 Jedna z dvoch tzv. Rimskych zmlav
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povinnost’ zadat’ jednat’. V historii EU sa prvykrat stalo, e ESD v staznosti na nedinnost’ dal

za pravdu strane, ktord staznost’ podala. (Dempsey 2004: 30)

Dlhotrvajuce uGsilie o politicktl a ekonomicku integraciu v Eurdpe vyvrcholilo prichodom
Jacqua Delorsa na ¢elo Europskej komisie, ktory sa snazil intenzivnej$ie o presadenie tejto
myslienky. J. Delors si vel'mi dobre uvedomoval, ze na vytvorenie hospodarskej a politickej
unie je potrebné posiliovat’ nadnarodny princip, tzv. supranacionalitu. O tejto myslienke sa
snazil presved¢it’ nielen Radu ministrov, ale celi eurdpsku spoloc¢nost’. Jeho hlavnym cielom
bolo dobudovanie spolo¢ného vnutorného trhu ako primarneho ciel’a a posunutie hospodarske;j
integracie na novu Uroven — hospodarsku @ menovu tniu. Termin dokoncenia jednotného trhu

bol stanoveny na prvého januara roku 1993. (Pavlikova 2005)

Dobudovanie spolo¢ného trhu a posunutie sa v oblasti hospodarskej integracie by bolo
takmer nemozné bez kvalitne fungujicej dopravy. To si uvedomoval aj Jacque Delors, a preto

Vv jeho Bielej knihe ma doprava svoje vyznamné miesto.

V prvom rade sa v nej avizuje potreba zrusenia hranic a kontrol na nich, pretoze prave tento
fakt spomal’uje celkovu integraciu. Obmedzujuce su aj kvoty, ktoré existuju medzi krajinami,
a tym sa cely integratny proces iba spomaluje. V druhom rade, je dolezita celkova
harmonizacia dopravnych politik naprie¢ EU, ktora odstrani hranice a kontroly medzi

jednotlivymi $tatmi. (Commission of the European Communities 1985: 15-16)

Prvy realny krok v prostredi EU vytvorilo Svédsko, preto by sa dalo v oblasti Zelezni¢nej
dopravy nazvat’ priekopnickou krajinou v Eurdpe. Ako vécsina eurdpskych statov malo taktiez
velké problémy s udrzateI'nostou zelezni¢nej dopravy a jej praktického vyznamu. Odzrkadlilo
sa tu v plnej miere neefektivne riadenie zeleznic Statnou firmou, ktora bola neustéle dotovana
Statom. Vedenie firmy sa orientovalo prevazne na technicky charakter a pri tom zabudalo na
potreby zdkaznikov. Vysoké platy zamestnancov, ibytok cestujicich a predrazena starostlivost’
Statu o zeleznice viedli $védsku vladu k radikalnej reforme. Svoje prvé kroky v oblasti
liberalizacie a reStrukturalizacie dopravy zacala na konci 80. rokov. Vysledkom bol Transport

Policy Act, ktory zaviedol tzv. separacny model. (Pokorna 2012: 10)

Potrebu nie¢o zmenit’ si §védska vlada naplno uvedomila v roku 1986, kedy predstavili
Svédske Statne zeleznice, Statens Jarnvagarf (d’alej len SJ), ich rozpocet na rok 1987-1988.

Ziadali vladu o neuveritelna jednu miliardu §védskych kortn, o je v prepoéte priblizne tri
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miliardy ¢eskych kortn'!. Svédska vlada d’alej nevéahala a rozhodla sa riesit’ tento problém
zostavenim pracovnej skupiny, ktord mala prist’ s ndpadom ako pomoct Zelezniciam. Pracovna
skupina prisla s bodmi, ktoré by napomohli prehl'adnejSiemu financovaniu a Spravovaniu
Statnych drah. V podstate i$lo o kopirovanie modelu, ktory fungoval v automobilovej doprave.
(Kopicki, Thompson 1995: 181) Stat prevzal plnGi kompetenciu v oblasti Zelezniénej
infrastruktary, prostrednictvom novovzniknutej $tatnej firmy Banverket'? (d’alej len BV). BV
mal za ulohu spravovanie celej infrastruktury, jej investicie a Udrzbu, zatial ¢o SJ sa
pretransformovala na Zelezni¢nu spolo¢nost’ prevadzkujiacu vlakové spojenia. T4 si musela, po
novom ako vyuzivatel’ vlakovej cesty, platit’ za vyuzivanie dopravnej cesty (dalej len DC),
ktorych cena sa rovnala hranicnym vydavkom, ktoré BV wvyuzili na ich udrzbu.
(Alexandersson, Hultén 2008: 23) Dal§im vyznamnym krokom bola decentralizacia, ked’ §tat

delegoval svoje pravomoci v regionalnej doprave na krajské urady. (Glenn, Engwall 2002: 202)

Svédsku sa ako prvej krajine v Eurépe podarilo oddelit prevadzkovatela DC od
objednavatel'a DC, teda zabezpecit’ vertikalne a horizontalne rozdelenie Statnych zeleznic, ¢im
vytvorilo predpoklad intramodalnej konkurencii aj napriek tomu, Ze nebola zmienena v tomto
zakone. V kazdom pripade sa v tej dobe zakon pokladal za jedine¢ny a stal sa predpokladom
prvého kroku EK smerom K liberalizacii na zaciatku 90. rokov, kedy vysla prva smernica ¢islo
91/440.

Index liberalizacie Zelezni¢nej dopravy
Index liberalizacie Zelezni¢nej dopravy, LIB index, predstavuje relativny stav liberalizacie
zelezni¢nych dopravnych trhov v Eurépske;j unii, Norsku a Svajéiarsku. Pod relativnym stavom
liberalizécie rozumieme stupeii otvorenosti trhu v prostredi Zelezni¢nej dopravy, a taktiez
moznosti pristupu Zeleznicnych podnikov z hladiska ich ochoty a schopnosti vstupit.
(IBM Global Business Services 2012)

Tento projekt nesluZzi len ako Statisticky udaj odzrkadl'ujuci stupeit liberalizacie, ale aj ako
material sluziaci akademickej verejnosti. Okrem toho je jeho ciel’ zvysit’ povedomie a podporit’
liberalizaciu a kroky, ktoré EU alebo ¢lenské Staty vytvaraji tymto smerom.

(1IBM Global Business Services 2012)

U1 Pre porovnanie, Ceské drahy si na roky 2010-2019 vyziadali tatnu dotaciu vo vyske priblizne $tyroch miliard
¢eskych korun. (Student Agency)

12.\/ roku 2009 rozhodla $védska vlada o spojeni Banverket (Zelezniény prevadzkovatel) a Vigverket
(prevadzkovatel ciest) do jedného celku Trafikverket. Bol to krok k d’alsiemu zefektivneniu dopravy, ked’ v jednej
spolocnosti sa sucasne riadilo prevadzkovanie Zeleznic aj ciest. (Canea)
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LIB index pozostava z dvoch ukazovatel'ov, z takzvaného LEX indexu a ACCESS indexu.
LEX index sa podiela 20 % a ACCESS index 80 % na hodnote celkového LIB indexu. LEX
index hodnoti stupen liberalizacie vo vztahu k legislative. To znamen4, akym spdsobom su
liberaliza¢né kroky a otvorenost’ trhu zakomponované v prave ¢lenského statu. Neodzrkadl'uje
realny stupen liberalizacie, len jeho pravnu podobu. Druhu zloZku LIB indexu tvori ACCESS
index, ktory je realnym ukazovatelom moznosti a bariér pristupu na trh danej krajiny. Obidva
indexy su merané stupiom informacnych, administrativnych a prevadzkovych bariér.
Determinanty tvori moZznost' ziskania licencie na prevadzkovanie Zelezni¢nej dopravy,
bezpeénostné certifikaty a jednotnost vozového parku. Dalimi kritériami pre vypolet
celkového aj ¢iastkovych indexov st nezavislé inStitucie a orgény, poplatky za prenajimanie
infrastruktury a troven sluzieb, ktoré st v oblasti Zelezni¢nej dopravy v danej krajine

poskytované. (IBM Global Business Services 2012)

Meranie stupna liberalizacie

Clastkové
ukazovatele A C c ESS
| |
- Informadng Administrativie Prevadzkowe
Predmet zaujmu bariéry bariéry bariéry

Determinanty Licemcovanie

Celkovy index

Bezpetnostny lednotnost
certifikat vozoveho parku

Sub-kritéria Nezavislé

Poplatky Urewen slufleb

institucie a organy

(IBM Global Business Services 2012)

LEX index je vypocitavany z troch zakladnych faktorov. Prvym je organiza¢na Struktura
dominantného operatora na trati, druhym regulacia pristupu na trh a poslednym pravne

kompetencie regulacného turadu. Hodnotu LIB indexu ovplyviuji informacné bariéry,
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administrativne a prevadzkové prekazky, podiel dostupného domaceho trhu a predajné sluzby

v osobnej doprave. (IBM Global Business Services 2012)

Liberalizacny index sa stal vyznamnym ukazovatel'om liberalizacie zelezni¢nej dopravy
v EU. Z jeho zaverov vychadzala aj Eurdpska komisia, ktord kazdoroéne hodnotila proces

liberalizacie Zelezni¢nej dopravy v samotnych ¢lenskych krajinach.
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3. Legislativny ramec EU v oblasti Zelezni¢nej dopravy

Pociatky liberalizacie EU v 90. rokoch 20. storo¢ia
Prvy vyznamny krok na ozivenie zelezni¢nej dopravy sa udial v januari roku 1990, ked’
Eurdpska komisia pripravila Bielu knihu s ndzvom — Ozndmenie o Zeleznicnej politike
Spoloc&enstva®®. Tato kniha bola pripravena pre Radu ministrov a cielom tohto dokumentu bolo
podporovat’ efektivnost’ a sutazivost' zeleznic prostrednictvom liberalizacie. O rok na to,

nadviazala na tuto aktivitu Rada vydanim prvej doélezitej smernice v oblasti zeleznic

91/440/EHS, ktora zahinala kroky odzrkadl'ujuce v Bielej knihe. (Butcher 2013: 3)

Hlavnym cielom smernice 91/440/EHS bolo zvysSenie efektivity celého Zelezni¢ného
systému, ktory by sa dokézal integrovat’ do konkurenéného trhu s prihliadnutim na Specifické
rysy Zelezni¢nej dopravy. Na to, aby EK dokazala zaistit’ efektivitu a konkurencieschopnost’
tohto segmentu dopravy musela zabezpelit, aby sa Zelezni¢né podniky stali nezavislymi
prevadzkovatel'mi, stratili spatost’ so Statom a stali sa z nich klasické komeréné spolo¢nosti. Az
vtedy je Sanca zaviest’ komer¢né spravanie, ktoré bude navySe vyhovovat’ poziadavkdm trhu.
V kazdom pripade by bolo vhodné, aby si Clenské Staty zachovali v§eobecnt zodpovednost’ za
rozvoj infrastruktiry, ktorda ma zasadny vplyv na pohodlie a sluzby poskytované obcanom.

(Smernica ¢. 91/440/EHS)

Téato smernica zaruCovala oddelenie riadenia infrastruktiry od dopravnej prevadzky.
NajdodlezitejSim prvkom tohto oddelenia je spravovanie uctov, zvlast pre riadenie
infrastruktury, zvIast’ pre dopravna prevadzku. Podpory z jednej oblasti nemdzu byt’ presuvané
do oblasti druhej, pricom manaZér infraStruktiury stanovi cenu za prendjom DC, ktora bude pre
vietkych prenajimatel'ov rovnaka. Clenské $taty spolu s riadenim infrastruktury musia stanovit’
pravidl4 a ceny, ktoré budu musiet’ zaplatit’ Zelezni¢né podniky a ich zoskupenia za uzitie DC.
Takéto pravidla a ceny nesmu byt pre uzivatelov diskriminacné, ale rovné. Obidve nariadenia
vyplyvajiice z tejto smernice, mali zabezpeCit' zlepSenie financnej situacie Zelezni¢nych
podnikov a ich pristup k Zelezni¢nej infrastruktire. Pri pristupe k zelezni¢nej infrastruktiire
vSak chybal legislativny ramec, ktory by stanovoval podmienky, za ktorych Zelezni¢ény podnik

moze vstupit’ na trh. (Smernica ¢. 91/440/EHS)

Tato problematiku vyrieSila smernica Rady cCislo 95/18 z roku 1995, ktora stanovila

podmienky, za akych by mali byt tieto licencie udelované. Ich udelovanie a spravovanie

13 Communication on a Community Railway Policy
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prenechalo Spolo¢enstvo na samotnych Statoch, ktoré k tomuto procesu vytvorili licenéné
urady. Tieto urady vydavaju licencie na prevadzkovanie zelezni¢nej dopravy podla
stanovenych podmienok, ktoré musia zelezni¢né podniky splnit’. Medzi tieto podmienky patri

15

dobra povest’*, finan¢na sposobilost 17

, odborna sposobilost’® a primerané poistenie®’.
(Smernica ¢. 95/18) Doélezitym bodom v tejto smernici je aj ¢lanok 12, ktory hovori, Ze
zelezniény podnik musi byt zluceny s vnutroStatnymi predpismi. Ide najmi o Specifické
poziadavky v technickej a prevadzkovej oblasti, poziadavky bezpecnosti zamestnancov,
vybavenie vozového parku a organiza¢nu Strukturu zelezni¢ného podniku. V neposlednom rade
zabezpecenie ,, zdravotnych, bezpecnostnych, socidlnych podmienok a prdav pracovnikov

a spotrebitelov. “ (Smernica ¢. 95/18/ES)

Zatial’ ¢o prvé dve smernice urcili podmienky oddelenia infrastruktiry zeleznic a licencie,
ktoré Zeleznicné podniky musia ziskat’ na ich ¢innost’, d’alSia smernica z roku 1995 riesi systém
alokacie, teda prerozdelenia kapacity zelezni¢nej infrastruktiry a jej spoplatnenie, ktoré¢ musi
byt nediskriminacné v celej Eurdpskej unii. Systém alokacii, tak isto ako v pripade vydavania
zelezni¢nych licencii, ponechala EU na &lenskych $tatoch, podla principu subsidiarity®. EU
sice urcila vSeobecné obrysy systému alokacii, ale podrobnejSie a praktick¢ prevedenie
ponechala na ¢lenskych krajinach, ktoré maju zarucit' ich efektivnost, optimalne vyuzitie
a samozrejme transparentnost’ a nediskriminaciu. V tomto pripade je vel'mi dolezité, aby sa
zelezniéné podniky, v pripade nespokojnosti s organmi zodpovednymi za alokaciu, mohli
odvolat’ na nezavisli institaciu, ktora podla tejto smernice musi byt zaloZena. Ddlezitym
faktom, ktory podl’a tejto smernice odraza rozumné stanovenie poplatkov za infrastruktaru je
stav, kedy uCty manaZéra infraStruktiury budu priblizne vyrovnané, to znamena, ze sa vyrovnaja
prijmy a vydavky. Na strane jednej s Statne prispevky a prijmy za prendjom DC a na strane

druhej vydaje na udrZiavanie infrastruktury. Cena prendjmu za vyuZzivanie DC je stanovena

14 Pod podmienkou dobréa povest’ sa rozumie podnik, ktory nebol odstideny za spachanie trestného ¢inu (vratane
trestnych ¢inov obchodnej povahy), nebol na neho vyhlaseny konkurz, neporusil v minulosti platné predpisy platné
Vv oblasti dopravy, nebol odsideny za porusovanie socidlneho alebo pracovného prava ¢i neporusil nariadenia
tykajice sa bezpecnosti a ochrany zdravia zamestnancov. (Smernica Rady ¢. 95/18)

15 Podmienka finanénej spdsobilosti zahfiia preukazanie sa schopnosti, Ze dany podnik dokaZze plnit’ stiasné alebo
potencionalne finan¢né zavidzky na obdobie 12 mesiacov. Odborna spdsobilost’ zeleznicného podniku je splnena,
ak ma takyto podnik ,,znalosti a skusenosti potrebné na vykondvanie bezpecného a spolahlivého prevadzkového
riadenia a dozoru nad typom cinnosti uvedenych v licencii. ““ (Smernica Rady ¢. 95/18)

16 Musi byt splnena aj kvalifikovanost vsetkych zamestnancov, ktory zodpovedaju za vysoku bezpe&nost
a potreba vlastnit’ vozovy park, s ktorym budi tento druh ¢innosti prevadzkovat’ (Smernica Rady ¢. 98/18)

17 Zelezniény podnik musi byt poisteny do takej vysky, aby bol schopny zabezpeéit krytie v pripade nehdd,
s ohl'adom na cestujucich, batozinu, naklad postu a tretie strany. (Smernica Rady ¢. 95/18)

18 74sada subsidiarity v praxi znamena posunutie pravomoci EU na niZ§iu troved (v tomto pripade 3tat), v pripade,
7e na tejto Grovni sa dané zaleZitosti daju riesit’ efektivnejsie. EU je opravnena zasiahnut len vtedy, ak je schopna
tieto zaleZitosti riesit’ schopnejsie ako nizsia Groven, teda $tat. (European Union 2010)
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Clenskym Statom, po konzultacii s manazérom infraStruktary. Tato cena musi zohladnovat’

,povahu sluzby, dobu sluzby, situaciu na trhu, typ a Opotrebenie infrastruktury."

(Directive n. 95/19/EC)

Zmienené smernice vytvorili pevny zaklad pre liberalizaciu zelezni¢nej dopravy
a nasmerovali Euroépsku uniu k revitalizacil a oziveniu Zelezni¢nej dopravy, ktoré vyustilo do

vydania prvého Zelezniéného bali¢ka v roku 2001.

Prvy zelezni¢ny balicek ako krok k hlbsej liberalizacii

V roku 1996 bola Eurdpskou komisiou vydand Biela kniha: Stratégia revitalizacie
zeleznic spolocenstva, ktord okrem iného obsahovala aj spravu EK o plneni zavizkov ¢lenskych
Statov, vyplyvajlcich zo smernice vydanej v roku 1991. Podl'a zaveru tejto spravy, ¢lenské staty
nevykladaju dostatok usilia na revitalizaciu Zeleznic a plnenie tejto smernice, o spdsobuje staly
upadok Zelezni¢nej dopravy. Na druhej strane, ¢lenské krajiny namietali, zZe nie je
preukazatel'na vyhoda otvoreného Zelezniéného trhu. Aj napriek tomuto faktu, bol vtedajsi
komisar pre dopravu, Neil Kinnock, presvedéeny o nevyhnutnosti liberalizacie tohto odvetvia
a nad’alej plnou mierou podporoval revitalizaciu a slobodny pristup na Zeleznice. Biela kniha
ur¢ila novy smer zelezni¢nej kultury, ktory striktne predstavoval sOtazivost medzi
jednotlivymi prepravcami na trhu, ¢o by spdsobilo skvalitnenie jej sluzieb. Taktiez vyzyvala na
zjednotenie eurdpskych krajin, ktoré by zabezpecilo rychlejSie a efektivnejSie transeurdpske

spojenie. (Butcher 2013: 5)

V roku 1998 nadviazala EK na Bielu knihu a kroky podniknuté v 90. rokoch
a predstavila stibor smernic, ktoré predstavovali tzv. prvy Zelezni¢ny bali¢ek. Ten by mal
existujuce tri smernice nahradit’ a zefektivnit'. (European Comission 2013) Bali¢ek vstupil do
platnosti 15. marca 2001 a do vnutrostatneho prava mal byt implementovany najneskor do 15.
marca 2003. (Bukova, Nedeliakova 2009: 60)

Prvou smernicou, ktora zmenila smernicu 91/440/EHS z roku 1991 0 rozvoji zeleznic
Spolocenstva, bola smernica Eurépskeho parlamentu a Rady ¢islo 2001/12/EHS. T4 je zaloZena
na otvorenom pristupe medzinarodnej nakladnej dopravy k Zeleznicnému trhu, tzv. ,,Open
Access®, ¢o v praxi znamend umoznenie vstupu na trh ktoréhokol'vek zelezni¢ného podniku,
ktory spifia podmienky na udelenie licencie. DéleZitou zmenou bolo nariadenie, ktoré by
zabezpec€ilo oddelenie vykazov ziskov, strat a rozvah. Tie mali by byt’ podla tejto smernice
uplne oddelené. Prevadzkovatel’ infrastruktury mal svoje vykazy ziskov, strat a rozvéh viest’

vlastnym spdsobom a prenajimatel’, teda zelezniény podnik, vlastnym. V neposlednom rade,
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aby bol zabezpecCeny nediskrimina¢ny a spravodlivy pristup k zelezni¢nej infraStruktare, je

potreba zriadit’ regulatora, ktory bude vykonavat’ kontrolnt ¢innost’. (Smernica ¢. 2001/12)

Druha smernica Eurdpskeho parlamentu a Rady 2001/13/ES zmenila a doplnila
smernicu 95/18/EHS 0 udelovani licencii zelezniénym podnikom. Této licencia menila
licen¢né podmienky nédkladnej dopravy na tratiach eurdpskej zelezni¢nej siete, ¢ize stanovuje
tieto podniky uz na kazdy Zelezni¢ny podnik. Clenské $taty mozu z tejto smernice vyluit
zelezni¢né podniky, ktoré prevadzkuja svoju ¢innost’ v osobnej zelezni¢nej doprave v mestskej
alebo primestskej doprave. Taktiez sa tdto smernica nemusi tykat’ podnikov, ktoré svoju ¢innost’
prevadzkuju na mestskej alebo regionélnej infrastruktire. Dal$im doleZitym bodom tejto
smernice je inStituciondlny rdmec, ktory prikazuje kompetentnému organu na pridelovanie
licencii, aby bol uplne nezavisly od Zelezniénych podnikov. Taktiez kazdé vydanie novej

licencie musi byt oznamené Eurdpskej komisii. (Smernica ¢. 2001/13/ES)

Posledna smernica z 90. rokov 20. storoc¢ia 95/19/EHS o pridelovani kapacity
zelezniénej infrastruktiry, za jej spoplatnenie a bezpecnostne;j certifikacii bola iplne nahradena
smernicou 2001/14/ES. Nova smernica ma za Ulohu zvysit transparentnost v oblasti
pridel'ovania kapacity infrastruktiry a vo vyberani poplatkov za fiu. Od manazéra infrastruktary
smernica vyzaduje, aby zverejnil vSetky naleZitosti tykajice sa Zelezni¢nej siete. Smernica
stanovuje manazérovi infrastruktiry, aby vypracoval a zverejnil podmienky pouZivania
dopravnej cesty, poplatky, za ktoré bude umozneny pristup k infrastruktiare a vSetky nalezité
pravidld a postupy pridelovania kapacity Zelezni¢nej infrastruktiry. Dalej tito smernica
nariad'uje zriadenie narodného regulacného organu. Ten musi byt nezavisly na State, od
manazéra infrastruktiry a od organov, ktoré vyberaju poplatky za prendjom DC. TaktieZ musi
byt nezavisly na organoch, ktoré maji za ulohu pridelovanie kapacity DC. Tento regulacny
organ ma za Ulohu rozhodovat’ o staznostiach, tykajucich sa smernice a taktieZ je opravneny
¢init’ rozhodnutia o poplatkoch za jednotlivé trasy. Podl'a tejto smernice musia mat’ Zelezni¢né
podniky bezpecnostné osvedenie zlucené s pravom Eurdpskeho spolo€enstva, ktoré plati na
tizemi §tatu, ktory ho vydal. Zelezni¢nému podniku je udelena povinnost’ poskytnutia dokladov
0 odbornej sposobilosti sprievodného aj vlakového personalu. Zelezniény podnik musi mat
taktiez potrebné osvedéenie o voznovom parku, ktory musi zodpovedat’ platnym eurépskym

predpisom. (Smernica ¢. 2001/14)
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Druhy Zelezni¢ny bali¢ek zakladajuci zelezni¢nu agentiru

Uz po prijati prvych smernic v oblasti zelezni¢nej dopravy v 90. rokoch 20. storocia, sa
finan¢né vysledky Zeleznic v Eurdpskej tnii znaéne zlepsili. V tom &ase, v 15 krajinach EU, sa
stali zeleznice Zivotaschopnejsie a od roku 1995 do roku 2001 zaznamenali celkovy narast
dopravy v celej Unii. Aj napriek lepsim finanénym vysledkom, Zeleznice nedokazali zvysit
svoj podiel na dopravnom trhu. Este pred navrhom druhého Zelezni¢ného bali¢ka, bola
v septembri roku 2001 vydana Biela Kniha: Eurépska dopravna politika do roku 2010: Cas
rozhodnut’. (Bukova, Nedeliakova 2009: 59-61) Eurdpska komisia v tejto Bielej knihe
zdoraziuje svoje Usilie v oblasti efektivnosti, kvality a bezpecnosti Zzelezni¢nej dopravy. Pre
zeleznice bolo hlavnym cielom do roku 2010 udrzat’ podiel na zelezni¢nom trhu, ktory by bol
zhodny s rokom 1998, a tym padom by zvratil nepriaznivy trend poslednych 30 rokov, kedy
zeleznicnd doprava na svojom podiely na dopravnom trhu znacne stricala. Biela kniha
navrhovala v oblasti Zelezni¢nej dopravy niekol’ko opatreni. Medzi najdolezitejSie patri rozvoj
spolo¢ného pristupu k bezpecnosti, zaistit' prevadzkovi prepojitelnost’ a ustanovenie
efektivneho riadiaceho Zeleznicného organu. Celkovo sa tento dokument zaobera

problematikou, ako zvladnut’ globalizaciu dopravy. (Peltram 2003: 186)

Rok po vydani Bielej knihy, Eurdépska komisia pokracovala vo svojich aktivitach v oblasti
zelezni¢nej dopravy a 23. januara 2002 navrhla druhy Zelezni¢ny bali¢ek opatreni, zamerany
na revitalizdciu tohto sektora. Na popud Bielej knihy, bolo jeho hlavnym cielom taktiez
zastavit' stratu podielu Zelezni¢nej dopravy na trhu. Toto odhodlanie bolo posilnené
skuto€nost’ou, Ze automobilova doprava sa dostavala do bodu svojho pretazenia. Tento balicek
mal zabezpecovat otvorenie celej EU medzinarodnej aj vniitroitatnej preprave tovarov na celej
europskej sieti. Daldimi cielmi boli $trukturalne opatrenia, ktoré by zabezpetili vyssiu
bezpecnost’ a interoperabilitu. Tvorili ho tri smernice a jedno nariadenie, ktorym sa ustanovila

Eurdpska Zeleznicna agenttra. (Bukova, Nedeliakova 2009: 61)

Prvou smernicou tohto bali¢ka, ktorou sa zmenila a doplnila smernica 91/440/EHS o rozvoji
zeleznic Eurdpskeho spolo¢enstva, bola smernica Eurdpskeho parlamentu a Rady Ccislo
2004/51, ktora zavadza vel'mi dolezitu liberalizaciu v oblasti Zelezni¢nej nakladnej dopravy.
Téato smernica upravuje termin pristupu vSetkych druhov medzinarodnej nakladnej dopravy.
Zatial' ¢o smernica v prvom bali¢ku pocitala s pristupom od roku 2008, nova smernica ho

posuva na zaciatok roku 2006. (Directive n. 2004/51)
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Druhym dokumentom bola smernica ¢islo 2004/49 o bezpecnosti zeleznic Eurdpskeho
spolocenstva. T4 menila dve predchadzajice smernice. Zameriavala sa najmd na zvysenie
bezpecnosti tohto sektora dopravy a zlepSenie pristupu pre sluzby Zzelezni¢nej dopravy.
Bezpecnost’ sa tyka celého systému, vratane riadenia dopravnej prevadzky, infrastruktiry
spolupdsobenia medzi Zeleznicnymi podnikmi a manazérmi infraStruktary. Navrhuje
harmonizaciu pravidiel v tejto oblasti, okrem iného aj spdsoby Skolenia vlakového persondlu
a pristup k nemu. Zavadza spolo¢ny pristup narodnych bezpecnostnych orgénov za
LSuplatnovanie, reguldciu a riadenie bezpecnostnych predpisov, spoluprdacu medzi
bezpecnostnymi organmi a vypracovanie sprav 0 bezpecnosti.*
(Bukové, Nedeliakova 2009: 62) Poslednym ddélezitym bodom tejto smernice je potreba
vytvorenia narodnych organov, ktoré budi kompetentné v oblasti nehdd na trati. (Smernica
Europskeho parlamentu a Rady ¢. 2004/49) Poslednd smernica tohto balicka sa tykala
interoperability systému transeurdpskych sieti a menila dve predchadzajuce smernice ¢islo

96/48 a 2001/16 Europskeho spolocenstva.

Poslednym dokumentom druhého Zeleznicného balicka bolo nariadenie ¢islo 881/2004,
ktoré zalozilo Eurdpsku Zelezni¢nti agentaru ERA, (Regulation n. 881/2004) Zalozena bola
v roku 2004 vo francuzskom meste Valenciennes a jej hlavnou prioritou bolo zlepSovanie
bezpecnosti eurdpskych zeleznic. Je to nastroj Eurdpskej tnie, ktory vyuziva na budovanie
bezpecnej, integrovanej a efektivnej Zelezni¢nej dopravy. T4 je neodmysliteI'nou potrebou
v dosledku hospodarskej integracie a spolocného trhu. Jej hlavnym ciel'om je rozvoj spolo¢nych
technickych §tandardov na tratiach v EU a bezpeénost’ na nich. Eurdpska Zelezni¢na agentiira
pracuje na Styroch zakladnych cieloch, ktoré sa snazi svojimi pravomocami ovplyviiovat'.
V prvom rade, je to spominana bezpecnost’ Zeleznic, ktord je definovand smernicou v tomto
balicku, interoperabilita, teda vytvorenie transeuropskeho Zelezni¢ného priestoru
S harmonizovanymi technickymi predpismi, vytvorenie jednotnych signalizacnych zariadeni
v celej EU a ekonomické ohodnotenie, o znamena pomoc pri znizovani rivality Zelezniénych
podnikov. (Eur6pska unia) Okrem tychto zakladnych ciel'ov ma agenttra za Glohu aj vydavanie
certifikatov subjektom, ktoré majui na starosti idrzbu vozidiel, ¢o je jeden z prvkom Zelezni¢ne;j
bezpecnosti. Dolezitym poslanim zelezni¢nej agentiury je zabezpeCovanie harmonizéacie na

udelovanie licencii rusiiovodicom. Do jej kompetencie spada smernica, ktora je vydana

1% European Railway Agency
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V tretom Zelezni¢nom balicku o certifikacii rusnovodi¢ov. Spolupracuje s prislusnymi organmi

na zaistenie interoperability licencii ruSfiovodiCov. (Evropska unie)

Treti Zelezni¢ny bali¢ek uréuje povinnosti a prava cestujucich
Treti zelezni¢ny baliek je najobsiahleji zo vietkych troch doposial’ prijatych balickov EU.
Eurdopska komisia ho predlozila v roku 2004. Tykal sa revitalizacie europskych zeleznic

a zameriaval sa na prava cestujucich. (Bukova, Nedeliakova 2009: 61)

Prvym dokumentom bolo oznamenie Europskej komisie o d’al$ej integracii Eurdpskeho
zelezni¢ného systému, ktory predstavuje novy ramec pre Zeleznicnu dopravu s ciel'mi, ktoré
boli obsiahnuté v Bielej knihe z roku 2001. Tieto ciele a ich implementacia mali byt’ zaistené
prostrednictvom novych navrhov. Prvym bol navrh o nariadeni skvalitnenia sluzieb
Vv zelezni¢nej doprave, S prihliadnutim na nakladnt dopravu, kde by boli zdkaznici a Zeleznicné
podniky povinni ur€it’ si poziadavky kvality sluzieb v nakladnej doprave a pripadné sankcie za
ich nedodrziavanie. Tento navrh napokon nebol prijaty. Druhym ndvrhom bol ndvrh smernice
0 otvoreni trhu pre sluzby v oblasti zelezni¢nej dopravy, ktora by menila existujiicu smernicu
Cislo 91/440/ES. Tato smernica mala umoznit zohladnenie platnych pravnych predpisov
0 pridel’'ovani licencii, ¢o by koexistovalo s verejnym zdujmom. EK zverejnila zamer, ktory by
otvoril trh osobnej prepravy a zaroven by obsahoval opatrenia na ochranu prav a cestujtcich.
Tyka sa medzinarodnej dopravy, kde stanovuje zdsadu pre vykondvanie sluzieb osobnej
dopravy a kabotaze, ktora ma byt uskutonena najneskér do prvého januara 2010.

(Bukova, Nedeliakova 2009: 62-63)

Vyznamnym bodom, ktory obsahoval treti Zelezni¢ny balicek, bol navrh nariadenia
0 povinnostiach a pravach cestujicich v medzinarodnej Zelezni¢nej doprave. Toto nariadenie
stanovuje zasady pre oblasti prepravnej zmluvy, informaciach a dokladov, ktoré st potrebné na
prepravu. Zavizuje Zelezni¢né podniky zodpovedat’ za prepravu cestujlicich a ich batoziny.
(Regulation n. 1371/2007) Doélezitym bodom bola asistencia telesne postihnutym 'ud’om, ktora
by mala byt zavedena od roku 2009. (Marusi¢ovd) Asistencia sa tyka bezproblémovej
pristupnosti tychto 0sob na stanicu, nastupista a do vlaku odstranenim akychkol'vek prekazok.
Taktiez zavadza kompenzacny systém v pripade meSkania vlaku, avSak jedine za podmienky,
ze toto meskanie sposobila dand Zelezni¢na spolocnost’. Podl’a tejto legislativy, by mali mat
cestujuci narok na vratenie 25 % z ceny cestovného v pripade, ze ide o meSkanie vysSie ako 60

minut a 50 % z ceny cestovného, ked’ ide o meskanie vyssie ako 120 minut. Tieto opatrenia nie
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su zavdzné len pre medzinarodnt dopravu, ale aj pre vnuatrostatnu a su vysledkom uspesnych

rokovani delegacie Europskeho parlamentu. (Europsky parlament 2007)

Poslednou vyznamnou cast'ou treticho zelezni¢ného balicka, je navrh smernice Europskeho
parlamentu a Rady o certifikacii vlakového personalu obsluhujiiceho rusne a vlaky na
zelezniénej sieti Europskeho spolocenstva. Parlament v tomto presadil, aby sa certifikacia
nevztahovala iba na  rusnovodiCov, ale na cely vlakovy  personal.
(Eur6psky parlament 2007) ,,Dopravnii ¢innost mézu vykondvat iba zamestnanci, ktori spliajii
predpoklady na odbornu, zdravotnu a psychicku sposobilost, podla vseobecne platnych

pravnych predpisov. “ (Zeleznice Slovenskej republiky 2011)

Zatial’ ¢o prvy a druhy Zelezniény balicek riesili Zelezni¢ni dopravu komplexne, alebo sa
viac zameriavali na nakladnu Zelezni¢ni dopravu, treti Zelezni¢ny balicek uz vymedzuje
zakladné prava v oblasti osobnej zelezni¢nej dopravy, a t0 aj v medzinarodnom, aj
vnutros$tatnom meradle. Mimo pdsobnosti jeho dokumentov vSak nad’alej zostdva regionalna
a primestska doprava. Implementacia tohto balicka bola pre eurdpske krajiny najmenej
problémova, ked’ze iSlo o pravne Gpravy, ktoré si nevyzaduju dlhé politické diskusie a finan¢né

dopady, ako je to v pripade oddelenia infrastruktary od dopravcu.
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4. Liberalizacia zelezni¢nej dopravy v Ceskej republike

Zelezni¢na doprava v CR pred vstupom do EU

Po NeZnej revolucii presla v 90. rokoch 20. storo¢ia Ceska republika transforméaciou
k trhovému hospodarstvu a tento faktor sa odzrkadlil aj v Zelezni¢nej doprave. Rozdelenim
Ceskoslovenska vznikla 1. 1. 1993 samostatna Ceska republika. Tento historicky fakt mal vplyv
aj na vyvoj Zelezni¢nej dopravy, kedze existujice Ceskoslovenské $tatne drahy sa rozdelili
a vznikla §tatna organizacia Ceské drahy (d’alej len CD), ktora ustanovil zakon o CD é&islo
9/1993 Sb. (Zakon ¢&. 9/1993 Sh.) CD boli unitarnym podnikom, ktory bol zaroveti
prevadzkovatel'om trate a aj osobnym a ndkladnym dopravcom. (Stefek 2011)

Prvym zékonom, ktory legislativne nastartoval liberaliziciu Zelezniénej dopravy v Ceskej
republike, bol zakon 0 drahach ¢islo 266/1994 Sb., ktory nadobudol platnost’ 1. januara 1995.
V tomto zékone sa prvykrat oddel'uje pojem prevadzkovatel drahy a prevadzkovatel
Zelezni¢nej dopravy. Toto oddelenie ma len pojmovy charakter, nie realny. (Stefek 2011)
Zaroven uz existuje oddelenie G¢tov medzi infrastruktirou siete a jej prevadzkovanim a je
zakazané financné prostriedky medzi tymito oddelenymi Gctovnymi subjektami akokol'vek
prevadzat, ¢o je silna odozva voéi prvej smernici EU v oblasti liberalizacie 91/440/EHS, ktora

toto oddelenie zavadza. (Zakon ¢. 212/1993 Sb. 1993)

Délezitou sucastou zakona o drahach bolo rozdelenie trati na celoStatne a regionalne. Do
tohto momentu boli vietky trate vlastnené CD. Tymto zdkonom sa mali regionélne trate pomaly
previest’ do vlastnictva obci, byt privatizované, pripadne zrusené. Vo vlastnictve CD mali ostat’
iba celostatne, teda medzinarodné trate. Tento zakon bol vo svojom obdobi revolu¢ny, a to
najmd z dovodu, Ze legislativne zavadzal moZnosti vstupu na dopravny trh akéhokol'vek
dopravcu s platnou licenciou, bez ohl'adu na to, ¢i iSlo o trat’ celoStatnu alebo regionalnu.
TaktieZ nezalezalo na tom, kto tato trat’ vlastni alebo ju spravuje. Nova legislativa v oblasti
zelezni¢nej dopravy, teda zavadzala moznost’ vstupu konkurentov na Zelezni¢nt siet’ vlastnent
CD a pravidld pre pridelovanie licencii, ktoré zavadza eurépska smernica &islo 95/18.
(Stefek 2011) Tento vstup a pridel'ovanie licencii je viak regulovany uradom, ktory je su¢astou
ministerstva dopravy, a teda je pri jeho rozhodnutiach vysoka pravdepodobnost’ diskriminacie.

(Evropsky parlament 1999)

V praxi sa tento zakon prejavil len vel'mi sporadicky a tykal sa len ndkladnej dopravy na
kratku vzdialenost. Sukromni osobni dopravcovia sa do Zelezni¢ného trhu nijako nezapojili,

pretoze nemohli konkurovat’ 3tatnej spolocnosti CD a tento zdkon nemal v skuto¢nosti ziadny
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realny dopad na tento segment Zelezninej dopravy. Bolo to spdsobené skuto¢nostou, ze CD
bola dotované priamo $tatom, potenciondlni stkromni prepravcovia nie. V tvahu pripadalo
prevadzkovanie stikromnej dopravy na regionalnej urovni, ked’ze by tito dopravcovia mohli
byt’ dotovani priamo z rozpoc¢tu miestnych samosprav. To vSak bolo pre samospravy extrémne
nevyhodné, ked’ze CD na regionalnych tratiach jazdila za $tatne dotacie. Tym padom boli
samospravy oslobodené od akychkol'vek dotacii pre tohto Statneho dopravcu na svojich
tratiach. V pripade sukromnych dopravcov, by museli samospravy vynalozit’ vel'ké finan¢éné
usilie. Poslednou skuto¢nost’'ou, ktora zamedzovala pristupu sitkromnych dopravcov na trh, bol
nedostatok vhodnych vozidiel na prevadzkovanie osobnej dopravy. Vsetky vhodné vozidla boli

v majetku $tatu, spravované CD. (Stefek 2011)

Prvy dokument, ktory bol schvéleny ceskou vladou v oblasti dopravnej politiky, bol
Dopravni politika Ceské republiky. Tento dokument bol schvaleny vladou premiéra
ToSovského v polovici jina roku 1998 a zaoberal sa najmd podporou verejnej dopravy, s cielom
plnenia zévizkov voci verejnej sluzbe, stabilizacii financovania a pravidiel pre jednotlivé
subjekty obsluhujtce verejnii dopravu. Tento dokument obsahoval niekol’ko bodov v oblasti
7elezni¢nej dopravy, ktoré si ministerstvo dopravy Ceskej republiky stanovilo splnit.

(Peltram 2003: 126)

V prvom rade si ministerstvo dopravy stanovilo za ciel’ vytvorit a predlozit' vlade
konsolidaény program, ktory by zahriioval, okrem iného, aj obsluhu dlhu Ceskych drah
a socialne programy v tejto oblasti. Dalej si stanovilo za ciel’ predloZit’ vlade koncepciu obnovy
vozového parku, ktory je dolezitym ukazovatelom komfortnosti cestovania, teda S tym
spojenou aj liberalizaciu celého zeleznicného sektora. Vyraznym ciel'om tohto dokumentu bolo
prispdsobovanie dopravnych subjektov podmienkam EU, nevynimajiic Zelezni¢ny sektor.
Podl'a stanovenych liberaliza¢nych trendov v EU, si ministerstvo stanovilo za ciel’ predlozit’
navrth  privatizacie  zZeleznic  za  podmienok  volného  pristupu na  trh.

(Peltram 2003: 127)

Tento dokument sa da charakterizovat’ ako vyznamny krok Ceskej republiky na ceste k EU
V oblasti celého sektora dopravy. Obsahoval aj rozpoctovy vyhlad Statneho a narodného
programu stratégie priprav, na &lenstvo v EU. V Zelezniénej doprave stanovoval ciel
harmonizacie prava s EU, ktory by mal za nisledok vytvorenie rovného konkurenéného
prostredia, teda harmonizacii zelezni¢nej dopravy Ceskej republiky a EU, este pred jej vstupom.
Bolo nevyhnutné zapracovat’ na transformacii tej Gasti Ceskych dréh, ktora este nebola
stanovena v novelizacii zakona o drahach. (Peltram 2003: 127-128)
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90. roky 20. storoc¢ia sa daju nazvat’ ako Gspe$né z pohladu implementacie eurdpskej
legislativy do narodného prava Ceskej republiky, avsak stale existoval monopol §tatnej firmy
CD, ktora zamedzovala pristupu sukromnych prepravcov na trh, a tak realny dopad tato
implementacia neziskala. Dolezité bolo tento fakt zmenit a pokracovat’ v implementacii d’alSich
smernic, ktoré v roku 2001 priniesol prvy Zelezni¢ny bali¢ek a pokracovat’ v implementacii

legislativneho ramca EU do narodného sektora.

Oddelenie infrastruktiry od prevadzkovatela dopravy v CR
V roku 2002 predstavila vlada CR zakon 77/2002, ktory sa neskor ukazal ako historicky
milnik vo vyvoji Zelezniénej dopravy v Ceskej republike. Zakon sa snazil vyriesit
najdolezitejsiu podmienku liberalizatnej politiky EU, a to oddelenie prevadzkovatela

infrastruktiury od dopravecu. (Jurman 2002)

Este pred prijatim samotného zakona a uvedenia ho do Zbierky zdkonov, vznikli v Ceskej
republike kraje, ktoré mali byt predzvestou pozvolnej liberalizacie. Kraje prevzali
z ministerstva dopravy na seba zodpovednost’ za objednavanie regionalnej dopravy, ale aj

napriek tomu, je regionalna doprava v rukach CD aZ do sti¢asnosti. (Stefek 2011)

Na zaklade zakona 77/2002 zanikla §tatna spoloénost’ Ceské drahy a k 1. januaru vznikla
v Ceskej republike akciova spoloénost Ceské drahy, ktorej 100% akcii vlastnil $tat a §titna
organizacia Sprava Zelezni¢ni dopravni cesty (d’alej SZDC). Ceské drahy sa razom presunuli

pod pravne pomery obchodného zdkonnika. (Zakon €. 77/2002)

Pod spravu SZDC presla vicsina majetku a zavizkov, stivisiacich s prevadzkovanim drahy.
Tymto majetkom rozumieme v prvom rade kol'ajisko, zabezpecCovacie zariadenia, trakéné
vedenia atd’. Pod pojmom zavézky, rozumieme spravu zelezni¢nej infrastruktury, jej udrzbu
a rozvoj. V rukach CD vsak ostali nad’alej dolezité a strategické Zelezniéné nastupista,
S vacsinou prvych nastupist k nim patriacim a zamestnanci riadiaci dopravu.

(Sprava zelezniéni dopravni cesty 2003: 2-3)

Zakon z roku 2003 sice oddelil prevadzkovatela infraStruktary od dominantného dopravcu,
neuréil vak SZDC ako prevadzkovatel'a infrastruktury. T4 nad’alej ostala v rukach CD, ¢im
nebol splneny zdmer prvého Zelezni€ného balicka EK, ktory stanovil nezavislého manazZéra
infrastruktary. CD tak stale vlastnil v rukach rozhodujucu moc, teda prevadzkovanie dréhy,
vd'aka ktorej bol prichod sikromného dopravcu na trh takmer nemozny. SZDC sa stalo len

spravcom zvereného majetku, ktory v podstate nemal vplyv na zvySenie konkurencieschopnosti

33



a efektivnosti zelezni¢nej dopravy v CR. Implementacia eurdpske;j legislativy do prostredia CR,

este stale nebola dotiahnutd do konca a nasledujtice ¢eské vlady museli ¢init’ kroky k néprave.

Délezité kroky k naprave a implementacii eurdpskej legislativy do prostredia CR uginila
vlada pod vedenim Mirka Topolanka. V roku 2007 sa zhodla na tom, ze kompletnd sprava
a zodpovednost’ za riadenie infrastruktiry musi byt prevedena na SZDC, ktora sa novelizaciou
zakona z roku 2002, stava 1. 8. 2008 opravnenym prevadzkovatel'om drahy. S tymto krokom
stvisel aj prevod &asti zamestnancov a znaéného majetku, aby SZDC tuto funkciu mohla
vykonavat. Od tohto momentu sa naplnila ¢ast’ legislativneho ramca EU, kedy manaZér
infrastruktury zabezpecuje prevadzku trate vlastnymi silami. (Stavebni noviny 2010)
Prevedenie zodpovednosti za prevadzkovanie drahy zo strany CD na SZDC sprevadzalo znatné
problémy. I§lo najmi o prevod majetku v hodnote 12 miliard Eeskych koran. (Ceské drahy
2008) Tento prevod bol mnohymi odbornikmi brany ako diskriminaény, pretoze podl'a ich slov
bol prevddzany majetok nadhodnoteny a financie zaii zvyhodiiovali finanénu situciu CD, vo
vztahu k potenciondlnym zaujemcom o prevadzkovanie Zelezni¢nej dopravy. Pod spravou CD
nad’alej ostalo mnoho zamestnancov, ktorych pracovny vykon priamo stvisel s riadenim

infrastruktury, ¢o stale nezodpovedalo tGplnej nezavislosti infrastruktry a prevadzky dopravy.

Este predtym, ako Ceska republika stihla zaistit’ nezavislost’ dopravcu od infrastruktury, ju
v roku 2010 Europska komisia zazalovala k Eurépskemu stdnemu dvoru za jej necinnost
a nedostatocnl implementaciu prvého Zeleznicného balicka, teda nedostato¢nej nezavislosti
manazéra infrastruktary. (SuSanka 2010) Na tito staZnost’ zareagovala vlada Petra Necasa
a v roku 2011 rozhodla o presune takmer 10 000 zamestnancov CD pod spravu SZDC. Ich
vykon funkcie priamo stvisel s riadenim a prevadzkou infrastruktiry®®, teda mal logické
opodstatnenie a dolezity dopad na oddelenie. Tento prevod stal SZDC, teda 3tat, takmer 400
miliénov kortn, ktoré opit pripadli na ucet CD. (Ceska televize 2011) Tento fakt sa odzrkadlil
najmi v oblasti finanénych prijmoch CD, ktoré sice ziskali za prevod jednorazovii sumu 400
miliénov kortn, stratili v§ak omnoho viac. Od doby transformacie CD kazdoroéne platila SZDC
priblizne pat’ miliard Eeskych kortn, ktoré si CD uétovala za zamestnancov pracujucich prave
s prevadzkou a udrzbou trate. SZDC mnohokrat naznadovala, Ze tato suma je nadhodnotena
a CD inkasuje viac ako minie v stvislosti s touto prevadzkou. Po tomto kroku sa zamestnanci
z tejto oblasti presunuli uz pod spravu SZDC, zefektivnilo sa ich financovanie a najmai sa uéinil

krok, ktoré opit’ posunul CR k tiplnému oddeleniu infrastruktury od dopravcu.

20\ tomto pripade ide o vypravcov, dispeerov, vyhybkarov, staniénych robotnikov atd’. (Sindelat 2011)
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Posledny krok, ktory ostava vyriesit’ k uplnej oddelenosti infrastruktiry od dopravcu, su
nadrazné budovy a pril'ahlé prvé nastupiita k nim, ktoré su stile majetkom CD. Medzi rokmi
2008 az 2011 sice doslo k zmene prevadzkovatel'a drah, prevodu majetku a osdb, strategické
nadrazné budovy vsak stale zostali v rukach dopravcu, ¢o stazuje podmienku Giplnej otvorenosti
trhu novym dopravcom. Prevod nadraznych budov z dopravcu na prevadzkovatela drahy
vyznamnym spdsobom prispeje k liberalizacii ¢eskej zelezni¢nej dopravy v niekol'kych bodoch.
Tym prvym je skutocnost, ze nddrazné budovy a ich priestory, budi nediskriminaénym
sposobom poskytované cestujucim aj opravnenym dopravcom. Ich sprava a financie na
prevadzku budu jednotné, o zaruci zefektivnenie celého systému ich riadenia. Poslednym,
vel'mi vyznamnym dopadom prevodu nddraznych budov na Statnu spolo¢nost’, je zjednodusenie
investicii do ich prestavieb a rekonstrukcii. Za stavu, kedy su majetkom akciovej spolo¢nosti
CD, je financovanie a podpora eurépskych fondov vel'mi problematicka. V pripade, Ze sa ich
vlastnikom stane $tatna spolo¢nost’, toto vyuzitie bude jednoduchsie a kroky na ich prestavbu

a rekonstrukciu naberu realny spad. (Ministerstvo dopravy CR)

Prevod nadraznych budov ako podmienky liberalizécie Zelezni¢nej dopravy, obsahuje
smernica az v Stvrtom Zelezni¢nom balicku, ktory este stale ¢aka na svoje schvalenie na pdde
Eurépskeho parlamentu, teda tento akt v sucasnosti nie je nevyhnutny pre naplnenie
liberaliza¢nej politiky EU. Aviak jeho dlhoro¢na diskusia ¢eskych vlad a nejasnost’ naplnenia
tohto prevodu, sposobuje nemalé problémy, na ktoré doplacaji cestujuci aj sukromni
dopravcovia. Ukazkovym prikladom je hlavna stanica v Pardubiciach, ktora uz niekol’ko rokov
chétra a nutne potrebuje rekonstrukciu. CD do jej oprav investovat’ nechci, pretoze uz &oskoro
moze byt prevedena na §tat, teda SZDC. Na druhej strane, potencialny vlastnik SZDC
investovat’ do tejto rekonStrukcie nemoze, pretoZe je to cudzi majetok. A tak pardubicka hlavna

stanica nad’alej chatra, a tento problém méze vyriesit' len skory prevod nadraznych budov v CR.

Oddelenie prevadzkovatel’a infrastruktury od dopraveu nemalo v CR vébec hladky priebeh.
Cely proces zacal v roku 2003 a jeho dokonéenie moze byt ukonc¢ené uz tento rok, kedy vlada
Bohuslava Sobotky avizovala prevod zostavajiceho majetku tykajiceho sa infrastruktiry,
nadraznych budov. Tento prevod by vyriesil aj d’alsi problém, a to nediskriminaény pristup

stkromnych dopravcov k tymto budovam a ich priestorom.
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Zelezni¢né urady v CR ako odozva liberalizacie EU

Organ v Ceskej republike, ktory vykonava $tatnu spravu v oblasti zelezni¢nej dopravy,
sa nazyva Zelezni¢ny urad? (d’alej len ZU). Bol zalozeny zdkonom ¢&islo 266/1994 a prevzal
na seba vSetky kompetencie spojené so zelezni¢nou dopravou. Patri pod pdsobnost’ ministerstva
dopravy, a teda nie je nezavislym na State. Tento urad vydava licencie dopravcom na
prevadzkovanie zelezni¢nej dopravy, vykonava dozor nad prevadzkovanim dréahy a dopravy,
rieSi staznosti a ukladd pokuty za nedodrziavanie nariadeni prevadzkovatel'ovi drahy
adopravcom. V neposlednom rade dohliada na dodrzovanie povinnosti a prav cestujucich, ktoré
vyplyvaji  z nariadenia  Eurdpskeho parlamentu a Rady ¢islo  1371/2007.
(Drazni Gfad Ceské republiky 2014) Zelezni¢ny urad zarovefi vykondva povinnosti
bezpe&nostného a regulaéného organu Zelezni¢nej dopravy v CR, ¢o je v rozpore so smernicou
2001/14, ktora nariad’uje, aby bol regulator uplne nezavisly subjekt na State, prevadzkovatel'ovi
trate a aj na dopravcoch. ZU vydava licencie aj ¢eskym rusiiovodi¢om, ktorych podmienky st

zverejnené v Smernici v tretom zZelezni¢énom balicku.

Naprava v tejto v oblasti sa chysta na rok 2016, kedy ma vzniknat’ tplne novy regulaény
organ. Ten prevezme pravomoc od SZDC o pridel'ovani dopravnej cesty a bude riesit’ pripadné
staznosti a spory medzi dopravcami, ktoré momentélne st v kompetencii ZU. (Dopravni noviny
2014) Tym sa naplni podstata prvého Zelezniéného bali¢ka EU, ale taktieZ smernice z roku 1995

0 nezavislom orgéne, ktory riesi st'aznosti v oblasti Zelezni¢nej dopravy.

Druhym, v si¢asnosti posobiacim Zelezni¢nym tiradom v Ceskej republike, je Zelezni¢na
indpekcia?? (dalej len ZI), ktora bola zalozena uz v roku 2003 zakonom &islo 77/2002. Okrem
vykondvania Statneho dozoru na drdhach je to jediny opravneny organ, ktory zistuje a Setri
mimoriadne udalosti na Zeleznici. Je Gplne nezavisla na prevadzkovatel'ovi drahy a aj na
dopravcoch. M4 celkovo 48 zamestnancov, Zelezni¢nych inSpektorov, ktori svojim Statnym
dozorom a zistovanim pri¢in mimoriadnych udalosti, posobia na celom tizemi Ceskej
republiky. Hlavnym poslanim tejto inSpekcie je predchadzanie vzniku mimoriadnych udalosti,
teda prevencia. Tu zaistuje odhalovanie nedostatkov ohrozujucich bezpe¢nost ¢i uz
u prevadzkovatel'a drahy, alebo u dopravcov. Pri zisteni nedostatkov predklada opatrenia, ktoré
ich odstrania a taktiez dohliada na proces ich splnenia. Pokial’ uz dojde k mimoriadnej udalosti

na trati, je povinna zistit’ okolnosti ich vzniku. Pri preventivnom dozore sleduje a vyhodnocuje

21 Drazni Ufad
22 Drazni inspekce
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kompletny?®® technicky stav infrastruktiry a Zelezniénych vozidiel, systém organizacie
prevadzky, ktory musi spifiat’ bezpednostné kritéria a dodrzovanie tohto systému jednotlivcami.
Vykonéva neohlasené kontroly vac¢Sinou zamerané na rizikové javy. Pri zisteni nedostatku vyda
prehlasenie, v ktorom vyzve prevadzkovatela zelezni¢nej dopravy, aby ich v stanovenom
termine napravil. V zdvaznych nedostatkoch oboznami prislusny spravny organ, ktory licenciu
na prevadzkovanie dopravcovi vydal. Pokial’ neddjde k naprave v stanovenom termine, moze
Zl tuto licenciu odobrat’. Za svoju vyse 12-roént ¢innost’, zabranil tento tirad vo vel'a pripadoch

k priamemu ohrozeniu zelezni¢nej dopravy. (Drazni inspekce)

Oba zelezni¢né Grady st uz od svojho vzniku vel'mi dolezitymi subjektami v Zelezni¢nej
doprave. Délezitejsim organom je Zelezni¢ny urad, ktory ma SirSie kompetencie a jeho
posobnost’ je dalekosiahlejsia. Tento fakt je spOsobeny najmd akumuldciou Svojich
kompetencii, z ktorych st niektoré nad legislativny ramec EU. Ide o staznosti a spory medzi
dopravcami, ktoré ma riesit’ nezavisla institacia, no v pripade Zelezni¢ného uradu tomu tak nie
je. Uz v roku 2016 by malo prist’ k naprave a mal by vzniknit’ Gplne novy organ, Giplne novy
nezavisly organ, ktory tieto pravomoci preberie. Druhou déleZitou Zelezni¢nou institiciou v CR
je Zelezni¢na indpekcia. Jej poslanie by sa dalo prirovnat’ k policii na Zeleznici. Vykonéava
Statny dozor na trati a rieSi pripadné vzniknuté mimoriadne udalosti, ale aj ich predchadzanie.
Pri tychto udalostiach tzko spolupracuje s policiou. Zatial' ¢o ZI vedie celé vySetrovanie,
policia ma na starosti trestnopravnu zodpovednost’ konkrétnych oséb. Vznik ZI v roku 2003
v Ceskej republike je brana ako nadtasova. V Eurépskej unii vznikla ako jedna z prvych
inSpekcii vobec a dokonca aj predbehla europsku legislativu, ktord vznik tejto inStiticie
nariad’uje az v roku 2004, smernicou ¢islo 2004/49. Obidva trady navzajom spolupracuju

a vymienaju si nadobudnuté informacie k zlepSeniu stavu v Zelezni¢nej doprave.

2 Pod pojmom kompletny mame na mysli dopravnu cestu, ktord zahffia stav kolajnic, zabezpelovacich
a signaliza¢nych zariadeni, vyhybiek, stanic atd’.
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Sukromni osobni dopravcovia na dial’kovej trati v CR
Najdolezitejsim ukazovatel'om liberalizacie zelezni¢nej dopravy v danej krajine, je Gcast’
sukromnych dopravcov na trhu. V Ceskej republike pred zacatim liberalizacie v roku 2003 ich
bolo priblizne 40, v roku 2012 uz viac ako 70. (Spréva zelezni¢ni dopravni cesty. 2012) V tomto
pripade ide najmd o nakladnu dopravu, dopravcov so zameranim na vyletny charakter ¢i
zdruzenia obci, ktoré si samé prevadzkuju osobni dopravu medzi nimi. Vyraznej$i vstup

stkromného dopravcu prisiel az v roku 2011.

Stkromni osobni dopravcovia sice prevadzkovali dopravu na zeleznici uz od roku 1995,
kedy spolo¢nost’ Jindfichohradecké mistni drahy spustila svoju vyletni prevadzku, no prvy
vyrazny vstup na dial’kovu trat’ prisiel vd’aka spolocnosti RegioJet (d’alej len RJ), ¢lena skupiny
Student Agency. (Dopravni noviny 2012) RJ prevadzkoval prilezitostnu dopravu uz v roku
2010, no pravidelna linka v osobnej doprave bola spustena az 26. septembra 2011. RJ zacal
prevadzku svojej ¢innosti na trati Praha — Ostrava — Zilina. (E15 2013) V roku 2014 predizil
svoju linku az do Kosic. Uz od spustenia prevadzky v roku 2011 az do sucasnosti, RJ nedokazal
vo svojej ¢innosti vytvorit’ zisk. V prvom roku ilo o stratu priblizne 59 milionov kortn, v roku
2012 tato strata narastla na 79 milionov a v roku 2013 dokonca na viac ako 90 miliénov kortn.
(RegioJet) S narastajucou finanénou stratou prekvapivo narastal aj pocet cestujucich, ktori
vyuzili sluzby tejto spolo¢nosti. V roku 2012 prepravil RJ viac nez jeden milion zdkaznikov,
v roku 2013 jeden a pol miliéna a v minulom roku rekordnych takmer dva a pol miliéna
cestujucich. (RegioJet) Svoju klientelu ldka najmd svojimi cenami, komfortom

a nadStandardnymi sluZzbami, ktoré na svojich palubach ponuka.

Druhou vyznamnou sukromnou spolognostou v osobnej Zelezniénej doprave v CR, je
spolo¢nost’ Leo Express (d’alej len LE). Ta zacala svoju prevadzku na rovnakej trati ako RJ,
avSak o rok neskor. Svojimi kapacitami a prepravenymi cestujiucimi d’aleko zaostava za RJ,
svojimi stratami ho v8ak prevySuje. Pri prepravenych 800 000 cestujicich v roku 2012,
vykazoval LE stratu viac nez 85 miliénov korin. V roku 2013 zvysil pocet cestujucich len
0 priblizne 90 000, avSak svoju stratovost’ na takmer 160 milionov kortn. (Leo Express)
Rovnako ako RJ, predizil LE svoju linku az do Kosic a spoloéne obaja prepravcovia docielili
to, Ze uz aj na slovenskom uzemi nastalo konkuren¢né prostredie. Tak isto ako RJ, LE ponuka

na svojich palubach novy komfort cestovania.

Vstup spolo¢nosti RegioJet a LeoExpress na sukromnu dialkovi dopravu v Ceskej

republike je v prvom rade realnym odzrkadlenim dlhoro¢ného procesu liberalizacie, ktory to
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umoznil. Cestujuci maja v sucasnosti na trase Prahe — Ostrava - Havifov na vyber medzi tromi
dopravcami, ¢o mozeme nazvat’ konkurenénym prostredim. Okrem vzniku konkurencie, obe
stikromné spolo¢nosti ,,bojuju* proti este stale dominantnému postaveniu CD. To sa snaZia

minimalizovat’ aj vd’aka pravnym krokom, ktoré uz od svojho zalozenia Cinia.

Vyraznym krokom, ktory uéinil Radim Jandura proti monopolnému postaveniu CD
a zneuzivania ich moci, bola staznost’ k Eurdpskej komisii za prevod majetku medzi SZDC
a CD v roku 2008. Radim Jandura®® si stal za ndzorom, Ze tento prevod vV hodnote 12 miliard
eskych kortn bol nadhodnoteny a CD by ho na trhu nepredala ani za polovi¢nu sumu, teda
Sest’ miliard Ceskych korin. Staznost’ Radima Jancuru k Europskej komisii v roku 2010 sa
netykala len nadhodnoteného majetku pri prevode medzi CD a SZDC, ale aj pri zmluve, ktora
uzavreli CD so samospravnymi krajmi v roku 2009. PodT’a tejto zmluvy, podpisali kraje zmluvu
0 prevadzkovani osobnej Zelezniénej dopravy s CD na 10 rokov bez vyberového konania, ¢o je
v rozpore s liberaliza¢nou politikou EU. (Stra 2015) Prva staznost na tento avizovany
nedovoleny prevod bola adresovana Eurdpskej komisii v roku 2010, ta vSak po dvoch rokoch
Setrenia tento proces pozastavila, s odvolanim sa na nedostatok informécii. (Ceské televize
2012) Po zozbierani vacSieho mnozstva informacii tykajicich sa oboch riesenych skuto¢nosti

adresoval Radim Jancura svoju staznost’ opét’ v aprili roku 2015.

Leo Express sa taktiez zuastiiuje pravneho boja proti CD. Najvyznamnej$im pravnym
krokom, ktory uéinil, je Zaloba tykajica sa podnakladovych cien CD na trase Praha — Ostrava.
Leos§ Novotny?® obvifiuje CD zo snahy vytla¢it’ konkurenciu z trhu, a to dotovanim tejto trasy
z financii ziskanych z dotovanych tras, teda regionalnej dopravy. Dozaduje sa od CD 418
miliénov korun ako nahradu uslého zisku. (Leo Express 2014) K tejto st'aznosti sa pripojil aj

Radim Jand&ura.

Oba sukromné subjekty na dial’kovej trase Praha — Ostrava — Havifov si konkurentmi, ale
zarovef udrzuji naditandardné vztahy, ktoré im pomahaji v boji proti CD. Radim Janéura
a Leo$ Novotny sa netaja svojimi dobrymi vzt'ahmi, Casto spolupracuju a snazia sa o zlepSenie
trhového prostredia Zelezniénej dopravy v Ceskej republike. Samozrejme, v prvom rade im ide

0 vlastné zisky, ale vel'mi vyznamnym spdsobom zmenili trend celej Zelezniénej dopravy v CR.

24 Majitel spolo&nosti RegioJet
25 Majitel spolo&nosti LeoExpress
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Zaver

Eurodpska unia sa uz vyse dve desat’roc¢ia snazi aktivne pristupovat’ k Zelezni¢nej dopravne;j
politike. Po jej ipadku v druhej polovici 20. storo¢ia, si samotna EU uvedomovala jej doleZitost’
a potrebu tento stav zmenit. Proces zmeny nastartovalo niekol’ko faktorov, ktoré sa udiali v 80.
rokoch 20. storocia. Tieto faktory viac ¢i menej, boli podnietené myslienkou jednotného
hospodarskeho priestoru, ktory by bol nemozny bez kvalitne fungujucej dopravy, teda aj

zelezni¢ného sektoru, ktory je jej sucast’ou.

Ozivenie alebo restrukturalizacia tohto segmentu dopravy, v kontexte Eurdpskej nie, sa
nazyva liberalizdcia. Jej zaCiatok datujeme v roku 1991, kedy bola vydand prvéd smernica
a proces pokraduje az dodnes, kedy sa na pode EU prerokovava v poradi uz §tvrty Zelezniény
balicek. Problémy s jeho schvalovanim st spojené¢ s dal$imi podmienkami oddelenia
prevadzkovatela infraStruktiry od dopravcu, ktoré sa ukédzalo ako najproblematickejsi
a najrizikovej$i bod celej liberalizdcie Zelezni¢nej dopravy naprie¢ Eurdpskou uniou,

nevynimaji Ceski republiku.

Moja praca sa zaobera liberalizaénym procesom, ktory podnikla EU na ceste k oZiveniu
zivotaschopnosti klesajucej efektivity zelezni¢nej dopravy a jeho dopadu na prostredie jej
&lenského $tatu Ceskt republiku. Cielom mojej prace bolo charakterizovat’ obsah smernic
a nariadeni, ktoré EU od za&iatku 90. rokov 20. storo¢ia vydala pod oznatenim Zelezniéné
bali¢ky a zistit’ ako na ne zareagovala Ceska republika. Pre splnenie ciel'a mojej prace som si
stanovil dve vyskumné otazky, ktoré su zodpovedané v poslednej kapitole, zameriavajicej sa
na relne kroky Ceskej republiky, ktoré podnikla na dosiahnutie stanovenych liberalizaénych

cielov EU v oblasti Zelezni¢nej dopravy.

Podarilo sa Ceskej republike liberalizovat Zeleznicnii dopravu a aktivne zareagovat na
smernice a nariadenia vydané Eurdpskou tiniou? Politika liberalizicie Ceskej republiky
V oblasti Zzelezni¢nej dopravy, za¢ala uz pred jej vstupom do EU, aj ked’ iba formalnymi
upravami legislativy, ktoré nemali Ziaden redlny dopad na prostredie ¢eskych Zeleznic. Prvym
skuto¢nym krokom smerom k liberalizacii, bolo oddelenie prevadzkovatela infraStruktary od
odpravcu, ¢o je najzasadnejSi krok k oziveniu Zzelezni¢nej dopravy. Tento proces nie je
ukonéeny dodnes a rovnako ako mnohych v krajinach EU, je vel'mi problematicky, spdsobuje
komplikacie a vysoké finan¢né naklady. Aj napriek tomu, Ceskej republike sa podarilo aktivne
zareagovat v oblasti oddelenia tohto sektora, aj ked’ za dlhsi Casovy horizont a pod tlakom

staznosti Eurdpskej komisie v roku 2010. To, ¢o Europska komisia stanovila v oblasti
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oddelenia infrastruktury a dopravy, bolo v Ceskej republike dokon&ené v roku 2011, kedy doglo
k presunu pracovnikov z CD na SZDC. Nedorieené stale ostali Zelezni¢né budovy, ktoré viak
V sucasnosti nie su podmienkou EK, ked’Ze st sti€astou Stvrtého Zelezni¢ného balicka, ktory
¢aka na svoje schvélenie. Aj naprick tomu, je Ceskd republika nadalej aktivna, aj mimo

nariadenia EU, a sucasné vlada deklaruje ich presun pod spravu SZDC na rok 2016.

Délezitym ukazovatelom liberalizacie v CR st Zelezniéné trady, ktorym sa venovala tretia
podkapitola $tvrtej Casti. Na jednej strane stoji Zelezniény trad, ktory méa kompetencie nad
ramec pdsobnosti, ktoré si obsiahnuté v eurdpskych smerniciach, na strane druhej Zelezniéna
in§pekcia, ktora bola v CR zriadena ako jedna z prvych v EU vobec a da sa povazovat za
reformnu. Nedodrzanie smernice, ktora stanovuje nezavisly organ v oblasti sporov medzi
dopravcami, by mala byt taktieZ vyrieSena v roku 2016. Avizovany rok mé vzniknit’ nova
indtitacia, ktora prevezme pravomoci prave Zelezni¢ného uradu, a tak sa naplni d’alsia zo

smernic legislativneho ramca EU.

Z legislativneho hl'adiska treba dotiahnut’ niektoré kroky, aby sme mohli oznagit' Ceskl
republiku za uspe$na krajinu, plniacu si zavizky vo¢i EU. Jej su¢asny stav viak ukazuje velky
pokrok, ktory CR urobila od roku 2003 aZ po su¢asnost’. Z hl'adiska redlnych dopadov je to uz
horsie. Zatial' Go legislativny ramec v CR by dal nazvat ako velky pokrok smerom
k liberalizacii Zelezni¢nej, jeho realne vysledky na trati zaostavaja. Pri¢inou je stale dominantné
postavenie Ceskych drah, ktoré toto postavenie stratili len na dial’kovej nedotovanej trati medzi
Prahou a Ostravou. Regionalna doprava je konkurencii stale uzavreta, a to z dévodu vysokej
vyjednavacej a politickej sily zo strany CD a jej v podstate bezodného mnozstva financii. CD
v roku 2009 dokonca uzavrela 10-ro¢ntt zmluvu so samospravnymi krajmi, na prevadzkovanie
osobnej dopravy, vyhradne ich spolo¢nostou. Tento krok bol uskutoneny navySe bez
vyberového konania, o je v rozpore so stanovenymi principmi Zelezniénej dopravy v EU.
Kraje, ktoré sa mali stat’ vyraznym prvkom liberalizacie Zelezni¢nej dopravy, zostali pod
vplyvom dominantného dopravcu. Zmluva je platna az do roku 2019, no CD o jej predizeni
rokujii uZ v sucasnosti. Svetlym bodom realnych dopadoch liberaliz4cie na Zelezni¢nt dopravu
v CR, by mohli byt avizované vyberové konania ministerstva dopravy CR na dotovanych
tratiach. Tento krok schvalil v roku 2014 vtedaj$i minister dopravy - Antonin Prachai. Na
otazku ¢i sa vyberové konania skuto¢ne uskutocnia je v sucasnosti tazké odpovedat’, no jasné
je, ze by vyraznym spdsobom posunuli Cesku republiku smerom k tuplne liberalizovane;

a efektivnej doprave.
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Aké su konkrétne dopady liberalizdcie Zeleznic v prostredi osobnej Zeleznicnej dopravy

v Ceskej republike?

Najvyznamnej$im konkrétnym dopadom liberalizacie Zeleznic v Ceskej republike je
nepochybne prichod stkromnych dopravcov na dial’kovil nedotovanu trasu Praha — Ostrava,
a tym spojené d’al$ie vyhody, ktoré tento vstup priniesol. V prvom rade ide o citeI'né znizenie
cien na tejto trase, ktoré sposobilo konkuren¢né prostredie. Cestujici uz maju na vyver z troch
zelezni¢nych spolocnosti, ktoré sa vzajomne predhanaja v poskytnutom komforte a kvalite
cestovania. Vysledkom je moznost’ obcerstvenia, pristup na WIFI siet’ ¢i omnoho pohodlnejsi

a Cistejsi interiér vlakov.

Vyznamnym dopadom je aj snaha dvoch stikromnikov bojovat’ proti dominantnému
postaveniu CD, formou pravnych krokov a staznosti. Takéto iniciativa nuti CD byt opatrnej$im
subjektom a svoje kroky zvazovat,, ¢o je dobry signal pre potencionalnych novych sikromnych
dopravcov, ktori by zvazovali vstlpit’ na trh. RegioJet a Leoexpress dokazujt, Ze sa to d4, aj
napriek ich sucasnym ziskovym stratdm. To je ale uz pripadny udel podnikania a pociatocnych
nakladov. DdlezitejSie vSak je, ze milionom cestujucim rocne je ponuknuta kvalitnejSia
doprava. Zasadné bude v nadchadzajucom obdobi ako bude pokracovat’ liberalizacia dopravy
v Ceskej republiky. Nedoriesené Zelezni¢né budovy, moznosti sikromnej osobnej dopravy aj
na regiondlnych tratiach ¢i nova nezéavislé institacia su otdzka budicnosti. Otdzkou zostava ¢i
liberalizacia sposobuje len pozitivne dopady v prostredi Ceskej republiky, na ktoré som sa
V praci zameriaval, preto d’alsi vyskum by mal viest' prave tymto smerom. Liberalizicia
zeleznic v EU aj v Ceskej republike je stale vyvijajici sa jav, preto zamerat’ vyskum na dant
problematiku je vzdy aktudlny. Za zmienku stoji spomenut’ aj Stvrty Zelezni¢ny balic¢ek, ktory
som V praci nerozobral, a ktory méze mat’ vyrazny vplyv na nadchadzajice obdobie v oblasti
zelezni¢nej dopravy, ak dojde k jeho schvaleniu. Preto d’al§i potencionalny vyskum by som

navrhol skimat’ prave tymto smerom.

Na zaciatku svojej prace som neocakaval tol’ko prinosnych zdrojov ako tomu napokon bolo.
Na vysvetlenie liberalizacie zelezni¢nej dopravy v EU existuje dostatok relevantnych zdrojov,
na jej dopad v prostredi Ceskej republiky uz tomu tak nie je. Vi¢Sina autorov v oblasti
zelezni¢nej dopravy edituji najmd vydania s technologickym charakterom. Vynimkou je
kolektiv pod hlavickou Daniela Seidenglanza, ktory pdsobi na Masarykovej univerzite v Brne.
Jeho $tudia Zeleznice v Evropé a evropskd dopravni politika je jednou z mala relevantnych
v tejto oblasti, zameriavajucich sa ekonomickym a pravnym smerom. Sklamanim pre mna bola
spolo¢nost’ IBM, pod vedenim Christiana Kirchnera, ktora avizovala najnovsi vyskum v oblasti
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liberalizacie a aktualny liberaliza¢ny index na prelom rokov 2014-2015, no nestalo sa tak.
Pouzit’” hodnotu najnovSieho indexu z roku 2011 sa mi nezdalo ako spravny krok, ked’ze

konkrétne dopady liberalizacie v CR prisli aZ po fiom.

Vo svojej praci sa mi podarilo zodpovedat’ na dve vyskumné otazky, ktorych vysledky
splnili ciel’ prace, teda zistili ako Ceské republika zareagovala na liberalizaéné kroky EU

V oblasti Zelezni¢nej dopravy.
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Zoznam skratiek

BV
CD
CR
DC
EU
EHS
EK
EP
ES
ESD
HDP
SJ
SZDC

ZFES

Banverket (Svédsky spravca Zeleznicnej infrastruktary)
Ceské drahy

Ceska republika

Dopravna cesta

Eurdpska tnia

Europske hospodarske spolocenstvo

Eurdpska komisia

Eur6psky parlament

Europske spolo¢enstvo

Eur6psky sudny dvor

Hruby domaci produkt

Statens Jarnvagirf (Svédske Statne Zeleznice)
Sprava zelezni¢ni dopravni cesty

Zmluva o fungovani Eurdpskeho spoloéenstva
Zelezniény urad

Zelezni¢na inSpekcia
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Abstrakt

Eurdopska unia od zaciatku 90. rokov 20. storoCia podnikd kroky na revitalizaciu
a ozivenie zelezni¢nej dopravy, ktord zaznamenala znacny upadok uz po druhej svetovej vojne.
Svoje ciele sa snazi naplnit’ prostrednictvom Zzelezniénych balickov, ktoré su tvorené
smernicami a nariadeniami. Tie musia byt’ v ¢asovom intervale implementované do narodného
prava a odzrkadl'uja schopnost’ plnit’ uniové zdviazky daného Statu. Ako konkrétny Stat som si
vybral Ceska republiku, na ktorej pripade poukazujem na vysledky a dopady, ktoré boli
sposobené prave liberalizaciou Zzelezni¢nej dopravy. Na splnenie ciel'u, ktory ma
charakterizovat’ jednotlivé smernice a nariadenia a ich dopad na Zeleznice v Ceskej republike,
som si stanovil dve vyskumné otazky. Tie boli zodpovedané v zavere prace a dokazuju, ze
Ceska republika urobila zna¢ny pokrok v liberalizicii tohto segmentu dopravy, ktory ma

viacero konkrétnych dopadov na prostredie ¢eskych Zeleznic.

KTlacové slova: zelezni¢nd doprava, liberalizicia, Eurdpska tnia, Ceska republika

Abstract

Since the early 90's of the 20th century the European Union has been taking measures
to revitalize and revive the rail transport which has been showing a significant decline after the
World War Il. The goals are meant to be fulfilled through rail packages formed by certain
directives and regulations. Respectively, they shall be implemented into the national law in a
time given and they shall meet the Union's obligations of a certain EU member state. | have
chosen Czech Republic as specific member state of European Union. The case of Czech
Republic indicates the results and impacts of the rail transport liberalization. The aim of the
thesis is to characterize individual directives and regulations and subsequently their impacts on
rail transport in Czech Republic. Two research questions has been stated in order to prove the
aim of the thesis. These questions are being answered in the Conclusion of the thesis. It has
been proved that Czech Republic has made a significant progress in liberalization of the

researched mode of transport that has more particular impacts on Czech railway system.

Keywords: railway transport, liberalization, European union, Czech republic
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