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Seznam zkratek

ERA —  European Railway Agency (Evropska zelezni¢ni agentura)
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PKP —  Polskie Koleje Panstwowe (Polské statni drahy)

PR —  Przewozy regionalne (regionalni dopravce v Polsku)

SJ —  Statens Jarnvigar (Svédské statni dréhy)

uiC — Union Internationale des Chemins de fer (Mezinarodni Zelezni¢ni unie)
TEN-T —  Trans-European Transport Networks (Transevropské dopravni sit¢)

ES —  Evropské spolecenstvi

SRA —  Strategic Railway Agency (Strategicka zelezni¢ni agentura)

TOC —  Train Operating Company (zZelezni¢ni ptepravce v Britanii)

FS —  Ferrovie dello Stato (Italské statni drahy)

RFI — Rete Ferroviaria Italiana (Italsky spravce infrastruktury)



UuvoD

V ramci politik Evropské unie tvoifi dopravni politika kli¢ovou soucast integrac¢niho
procesu. V korespondenci se sektorovym pfistupem K integraci evropskych zemi na
konci 50. let byla jednim z nastroji budovani spoleéného obchodniho prostoru pro
trh, snimz evropska doprava uzce souvisi. Je kli¢em ke konkurenceschopnosti
Vv globalnim méfitku, ale také k udrzitelnému rozvoji. V rdmci strategie udrzitelného
rozvoje se snazi evropskd komise a dal§i organy EU zvyhodiovat pravé ty druhy
dopravy, jez maji na zivotni prostfedi trvale nizsi dopad nez jiné méné ekologické, jako
je predevsim silni¢ni doprava a dalsi. I proto se stal hlavnim objektem zajmu sektor
zelezni¢ni dopravy. Avsak v poslednich desetiletich trpi v zdsad¢ velkym poklesem
pfepravniho podilu a to zejména v oblasti nédkladni dopravy. Rovnéz je problémem
efektivita a vykonnost evropského Zelezni¢niho systému. Ta se odviji od dvou faktort:
Ekonomického a technického. Mezi ekonomické faktory patii struktura provozovateld
Zelezni¢ni dopravy v Evrop€. Jedna se v kazdé zemi o monopolniho statniho dopravce,
ktery zahrnuje jak dopravu osobni, tak nakladni. Tato struktura je chapana jako tzv.
pfirozeny monopol. V oblasti technické se jednd o rozdilné parametry evropské
Zelezni¢ni sité, kterd souvisi s jejich oddélenym historickym vyvojem a partikularnimi
zajmy statd. Coz pfinasi nejednotnost napf. v oblasti vlakovych zabezpecovacich
zafizeni, napét'ovych soustav na hlavnich tratich a pfipadné i rozdilnych rozchodu koleji

a technickych norem vSeobecné.

Nesoulad obou faktorii zplisobuje, ze systém jako celek nefunguje dostatecné
efektivné. Jednotlivé aspekty piinaseji podstatné piekdzky pro rozvoj trhu a jednotného
evropského prostoru. Kvlli oddé€lenému historickému vyvoji a fadé odliSnosti
Vv legislativach  jednotlivych ¢lenskych stati je Zelezniéni sitt v EU znacné
fragmentovana a nemtize tak efektivné konkurovat silnicni siti, kde se tyto problémy
prakticky nevyskytuji. Dal$im problémem je pak ekonomickd stranka véci, kdy
monopolni postaveni jednotlivych statnich dopravcit spolu s ochranatskou politikou
jednotlivych ¢lenskych statli vytvaii nekonkuren¢ni prostfedi a tvoii umélé bariéry

volnému obchodu.

Na zminéné nedostatky se vaze samotny pokles preprav realizovanych na

zeleznici v porovnani se silniéni dopravou, kterd je jednak plné liberalizovana bez



dominantnich monopolnich struktur na trhu a nepotykd se s tolika technickymi
prekazkami. Evropska komise se rozhodla problémy Zeleznice fesit v ramci jeji politiky
konkurenceschopnosti a udrzitelného rozvoje, kdy se ma preferovat pravé Zeleznicni
doprava. Proto je dulezité odstranéni bariér, harmonizace a sjednoceni norem. A
predevsim proces liberalizace, ktery ma zajistit nediskrimina¢ni pfistup na zelezni¢ni sit’
1 jinym dopravctim, at’ uz narodnim, ¢i soukromym z jakékoliv ¢lenské zemé a zaroven
zefektivnit fungovani dosud monopolnich tzv. integralnich zelezni¢nich podniki

pomoci jejich kapitalizace a ptechod na trzni zptsob podnikéni.

Toto téma jsem si zvolil proto, Ze v Ceském prostiedi zatim neni mnoho
relevantnich praci vénujici se problematice liberalizace zeleznice jako takové. VétSina
praci se zabyva legislativnimi aspekty napf. v souvislosti se zavadénim tzv. zelezni¢nich
balickii, nebo faktory technologickymi a ekonomickymi. VéEtsi pocet danych praci
existuje v zahrani¢i. Tyto prace vSak malo reflektuji déni napi. ve statech, jez se staly
&leny EU teprve nedavno jako Polsko a Ceska republika. Hlavnim diivodem tedy je
zohlednéni dopadii liberaliza¢ni politiky v ramci jednotlivych statd s ohledem na
zhodnoceni fungovani téchto liberaliza¢nich paradigmat. Dal§im divodem je, Ze pravée
Vv posledni dobé dochazi k velkému rozmachu liberalizace v evropskych zemich, a to jak
téch starSich, tak pravé v pozdéji ptistoupivsich. Jedna se zejména o rozsifeni tzv. ,,open
access® operatord, ktefi provozuji zelezni¢ni dopravu na vlastni podnikatelské riziko,
tedy bez dotaci statu, a na lukrativnich tratich, kde cCasto pfimo konkuruji dosud
monopolnim statem vlastnénym dopravetim. Ti jsou tak nuceni na n€ adekvétné
reagovat. V podstaté¢ se napliuje jeden z pivodnich zdmért evropskych reforem, tedy
oteviit zatim rigidni evropsky trh vice operatorim jak v osobni, tak v nakladni sféfe.
Nyni se i Vnové piistoupiv§ich zemich chystaji k vypsani tendry na dotovanou
regionalni ¢i dalkovou dopravu v rozsahu daném objednavatelem. Dochazi k akceleraci
na poli liberalizace. Na trh prichazeji novi open access dopravci a staré monopolni
struktury statnich dopravci se transformuji a konsoliduji. Zarovenn dochazi
k nespokojenosti Komise s postupem zavadéni liberaliza¢nich reforem. Jedna se o velmi
aktudlni a dulezity proces v ramci celé evropské Zeleznice, definujici podobu tohoto

sektoru i evropské dopravni politiky do budoucna.

Primarnim cilem prace je zjistit, jaké dopady ma liberalizace v praxi a zdali se
da trzni model dle anglosaského vzoru uplatnit i v ramci politiky u rozdilnych ¢lenskych

statd. Prace se zabyva tim, je-li liberalizace vhodnym feSenim problému nizké efektivity
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a slabych ptepravnich vykont v evropské zelezni¢ni dopravé? Na toto se praci pokousi

odpovédét prostiednictvim analyzy vybranych modelovych ptipadi.

Z hlediska geografického prace rozliSuje zemé podle rozlohy a tedy i velikosti
jejich zelezni¢ni sité. Mezi velké zemé s rozsahlou infrastrukturou patii Némecko,
Francie, Italie, VB a Polsko. Malé zemé jsou Nizozemsko, Dansko, Mad’arsko, Svédsko
a Ceska republika. Casové vymezeni se pak tyka obdobi od konce 80 let, kdy mluvime
o dokonceni jednotného evropského trhu, pfiCemz do tohoto obdobi je zahrnut také
pfipad Velké Britanie, kterd jiz v této dobé provadi svou liberaliza¢ni a privatizacni
politiku, az do soucasnosti, tedy zhruba roku 2011. Staty jsou dale zafazeny do skupin

podle jejich ptistupu k liberalizaci a narodnich specifik.

Metodologickym vychodiskem pro tuto prace je ptipadova studie zahrnujici celkem
10 statd. Tento postup je rovnéz kombinovan s komparacni analyzou jednotlivych
pripadt. V ramci danych stath byly vytvofeny celkem ctyfi kategorie, pficemz Velka
Britanie, o které prace pojednava jiz v prvni subkapitole, je Vv prostiedi EU se svym
modelem Zelezni¢nich reforem fakticky ptikladem sui generis. Zbyvajici tii kategorie,
zahrnuji vzdy po tfech statech. Dané rozdéleni reflektuje zejména rGzné spolecné
socioekonomické a kulturni aspekty. Na zakladé téchto faktorti je zduvodnén vybér
stati a analyza jejich pfistupu k liberalizacni politice EU, v¢etné dopadii na jejich
pfepravni trh. V prvni skupiné se zabyvam tfemi zaklddajicimi staty ES, jeZ svoji
Zelezni¢ni spravu postavily na holdingové strukture a dlouhodobé& se brani vétSimu
otevieni trhu, zaroven jsou konfrontovany se soucasnym vyvojem, vstupem ,,Open
Access* operatort atd. Druha kategorie predstavuje zemé, které naopak liberalizacni
reformy uplatiuji pomémé duasledné, tedy v souladu snavrhovanymi reformami a
dochazi zde navic kur€it¢é kombinaci dvou paradigmat, tedy trzniho a zéaroven
vetejnopravniho. Tteti skupina predstavuje velmi heterogenni sloZeni statll, jeZ vSak
vykazuje urcité spole¢né znaky. Jedna se staty postkomunistické z jednoho regionu,
které spojuje jest€¢ nedostatecnd implementace liberaliza¢ni politiky a urcita
nesystémovost v zavadénych reformach. Lisi se, vSak v aspektu uspofadani Zelezni¢ni

spravy.

Prace je Clenéna na tii kapitoly. Kapitola 1. se zabyva teoretickym ramcem a
vymezenim pojmu liberalizace. Podkapitola 1.2 shrnuje konkrétni ptipad liberalizace

zelezni¢ni dopravy vramci spoleéné dopravni politiky EU. V kapitole 2. jsou



analyzovany konkrétni piipady implementace komunitdrnitho prava a nasledna
praktickou realizaci v ramci jednotlivych stat. V této kapitole jsem rozdélil staty do tfi
kategorii, pfiCemz se zabyvam i piipadem Velké Britanie, kterd zaujima vysadni misto
v disledném uplatnéni trzniho paradigmatu ve sféfe prepravy. Ostatni staty jsou
posuzovany s ohledem na jejich tradi¢ni ptistup k témto otdzkam. V prvni skupin¢ staty,
uplatiiuji silnou tradici statni intervence a dopravu pojimaji jako sluzbu ve vefejném
z4jmu, zaroven je spojuje silnd monopolni struktura Zelezni¢niho dopravce v gesci statu.
Malé staty v podkapitole 2.3 piedstavuji tradici spojenou opét se statni intervenci,
kombinovanou s trznimi principy, kde vysadni postaveni zaujima Nizozemi. Dale jsou
zde zahrnuty staty, jez dusledné uplatnily zamysSleny model liberalizace na své
Zelezniéni spravy s ohledem na dal$i funkce dopravy a jejich dopady jak v oblasti
socialni, tak environmentalni tzv. skandinavsky model. Posledni kategorii pfedstavuji
staty stfedni a vychodni Evropy. Skupina zahrnuje odli§né p¥ipady Ceské republiky,
Polska a Madarska. Zde je proces liberalizace velmi problematicky z hlediska
transformace ekonomiky a dal§ich faktord. V posledni kapitole jsou tyto ptipady

komparovany.

Prvni kapitola je mySlena jako struény nastin a objasnéni pojmu liberalizace
Vv kontextu Zelezni¢ni piepravy a spolecné dopravni politiky EU. Neklade si tak za cil
Sirokou analyzu pojmu liberalizace a pfistupu k ni. Druha a tfeti kapitola naopak tvoii

jadro prace, proto jsou rozsahlejsi.

Tato prace Cerpa prevazné ze zahraniCnich zdrojl, nebot’ jak jiz bylo vySe uvedeno,
v domécim prostfedi neexistuje dostatek srovnatelnych praci. Vyjimkou jsou pouze
prace vénujici se piimo problematice zelezni¢ni dopravy, jez lze dohledat napt. ve
skriptech dopravnich fakult. V tomto ptipad€ jsou pouzity zejména prace z Dopravni
fakulty Jana Pernera z Pardubic. Tyto ¢lanky jsou obvykle zaméfeny na analyzu dopadt
na jednotlivé cClenské zemé. V mens$i mife existuji c¢lanky, jeZz pojimaji danou
problematiku z politologického hlediska. VétSina ¢lankl je zaméfena predevSim na
ekonomickou analyzu a legislativu. Analyzy se zabyvaji perspektivami Zelezni¢ni
dopravy jako takové. V Ceském prostfedi se tak Zeleznici a jejim navazédnim na
evropskou dopravni politiku zabyva napf. projekt Ekonomiko-spravni fakulty
Masarykovy univerzity "Konkurenceschopnost a konkurence v Zeleznicni doprave -
moznosti a limity hospoddiské politiky", ktery byl schvéalen grantovou agenturou CR.

V ramci tohoto projektu byly vypracovany studie, jez zde cituji. Jedna se napf. o
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publikaci Daniela Seidenglanze — Zeleznice v Evropé a evropskd dopravni politika.
Studie pomémé detailné¢ analyzuje rozvoj a postaveni Zelezni¢niho trhu ve statech EU.
Ptedevsim pak ekonomickou stranku vyvoje. Poskytla tak zdkladni vhled do tématiky.
Ke stejnému ucelu poslouzila 1 zévérecnd studie projektu vypracovana kolektivem
autortt Zeleznicni doprava. Jedna se predeviim o analyzy a komparace jednotlivych
statl, jez jsou Uzce zaméfeny na samotnou zeleznici. Nejpiinosnéj$im zdrojem
Z hlediska dopravni politiky 1 analyzy evropské dopravni politiky, vcetné nekterych
odbornych ¢lankl ze zahrani¢nich univerzit a think-tanku je databaze Datis-Odis. Jedna
se 0o odvétvové informacni stfedisko spolecnosti DATIS, jez vznikla jako odstépny
zavod Ceskych drah vroce 2003. Databaze odis zahrnuje pfedevSim star$i Clanky
prelozeny do &estiny. Nékteré analyzy vysly ve spolupraci s Ministerstvem dopravy CR.
Clanky byly vydavany v edicich. Bohuzel k 31. 10. 2008 bylo vydavani edic ukon&eno.
Mnoho ztéchto ¢lankti nabizi zejména kriticky pohled na evropskou legislativu i
analytické zhodnoceni restrukturalizaci v jednotlivych statech, c¢asto i pohledem
zucastnénych aktéri. Z ceského prostfedi jsou pouzity ¢lanky z n€kolika odbornych
periodik zamétenych na dopravu. Jedna se predevS§im o Dopravni noviny. A ¢lanky ing.
Jaromira Perni¢ky a ing. Petra Kadetavka uvefejnéné v Zeleznicnim magazinu. Jedna se
0 analyzy, zamé&fené na konkrétni ptipady, napt. postup privatizace britskych zeleznic,
¢i situace v regionalni dopravé v Némecku. Uvedené ¢lanky jsou pouzity predevS§im
jako dopliiujici zdroj. Ze zahrani¢nich zdroji jsem jako zakladni ramcovou publikaci
pouzil monografie Handleyho Stevense — Transport policy in The European Union.
Tato kniha je vSak spiSe shrnutim jednotlivych etap vyvoje dopravni politiky jako celku
a ackoliv je zde vénovana rozsahla kapitola Zelezni¢ni dopravé, poskytuje pouze obecny
ramec historického vyvoje. Pfinosnéjsi je kapitola Policies and Politics vénujici se
narodnim politikdm a mapujicim jednotlivd obdobi vyvoje dopravni politiky, jez
zahrnuji paradigmata liberalismu 1 neofunkcionalismu. Z hlediska pfedevSim
legislativniho se danou problematikou zabyva i Michael Kaeding ve své doktorské praci
Lost in translation or Full Steam Ahead?, kde analyzuje proces implementace
evropského prava do narodnich legislativ a problémii s tim spojenych. Zbyvajici zdroje
uz jsou analyzy zabyvajici se konkrétnimi dopady jako napf. ¢lanek Judith Clifton,
Daniela Diaze Fuentese Privatizatizing public enterprises in the European Union 1960-
2002: ideological, practic,inevitable? Zkoumajici dopady liberalizace v EU. Mezi
experty, kteti hodnoti dopady liberalizace, patii Dr. Carlo Pfund a Jean Pierre Estival.

Zvlasté uznavany odbornik Carlo Pfund, ktery ptsobil jako feditel Svycarského svazu
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vetejné¢ dopravy (VOV), se stavi kriticky k procesu liberalizace, prostfednictvim
separaéniho modelu®. Tato kritika je shrnuta v ¢lanku Filosofie oddélovini Evropské
unie z roku 2002, jehoz ¢esky picklad je k dohledani v databazi ODIS.

K primarnim zdrojiim patii bilé knihy o dopravni strategii EU a jednotlivé smérnice a
nafizeni, jeZz jsou k dohledani ve véstniku EU. K posuzovani dopadu liberalizace na
zelezni¢ni prepravu v popisovanych zemich byl vyuzit také liberaliza¢ni index (LIB),
ktery byl zpracovani pro DB na Humboldtové univerzité v Berliné ve spolupraci s IBM.
Tyto zavéry byly prezentovany ve studii Study in rail liberalisation 2011. Vydané ve

stejném roce Humboldtovou univerzitou.

1 To je dano i tim, Ze ve Svycarsku (ackoliv neni &lenem EU) jsou piisluiné smérnice &asto kritizovany na
vSech urovnich. Separa¢ni model zde odmita napt. samotné vedeni drah.



1. LIBERALIZACE JAKO PARADIGMA

Tato kapitola vysvétluje pojem liberalizace v kontextu reformy Zeleznic. Dale popisuje

vyvoj v ramci evropské legislativy ohledné ptisluSnych smérnic.

Liberalizace je pojem, s ruznymi konotacemi. V politice napfiiklad souvisi
s uvolilovanim spolecenskych konvenci, emancipaci jednotlivce a vytvarenim
nezavislych politickych subjektli. V ekonomice je znamy a nasledné i pak chapany jako
metoda K vytvofeni volného trhu, kde nedochazi k diskriminaci a existuji rovné Sance
pro vSechny subjekty na trhu. Souvisi tak s teorii liberalismu v klasické ekonomii. Tato
prace se zabyva liberalizaci predev§im v ekonomickém vymezeni a to v rdmci procesu
ekonomické integrace Evropské unie. Liberalizace je zde pojiména jako ndstroj
K vytvofeni tzv. jednotného vnitiniho trhu v ramci evropskych spoleéenstvi, ktery je
charakterizovan jako prostor, kde dochazi k volnému pohybu zbozi, osob a kapitalu.
Vytvéafeni jednotného trhu souvisi jiz s pocatky integrace a je tak definovan uz
v Rimskych smlouvach. Aby byl volny trh zajistén, je viak tieba odstranit nejriizngjsi
bariéry, které mu brani. V prvni fazi Slo predevS§im o celni tarify a omezeni v ramci

¢lenskych stati.

Z tohoto dlivodu je jiz od pocatku fungovani EHS jednou z nejdileZzitéjSich
spolecnych politik praveé spole¢na dopravni politika (SDP). Ackoliv byla ustanovena uz
v Rimskych smlouvach ¢&l. 3. SES (Spetlak 2009), nedoslo v ni k Zadnym vyznamnym
pokroklim a to az do 90. let (Seideglanz 2006). Jedna z pfi¢in pozvolného provadéni
liberalizani politiky tkvi napf. partikularnich z4jmech jednotlivych stati. Na
implementovani cili SDP mél podle Stevense vlivy rozdilné ptistupy, jeZ se vyskytuji
v evropské politice napf. anglosasky model volného trhu®’. Ten méa pivod jiz
Vv protestantské moralce anglo-americké spolecnosti a je disledkem historického vyvoje
a v protikladu s nim se vyskytuje tzv. kontinentalni paradigma vefejnych statk®. Zde je
upfednostiiovan silny stat a zdsahy do ekonomiky, coz v rdmci kontinentalni tradice
predstavuje napt. Francie (Clifton et. al.). Ztohoto zjednoduseného schématu
ekonomicko-kulturnich rozdild vyplyva i pomald a nedostatetnd implementace
liberaliza¢nich smérnic Vv nékterych zemich, protoze piedstavuji mnohdy nepopuldrni

kroky pro rizné zajmové skupiny (Stevens 2004).

2 Cliftonové dokonce pise o tzv. ,britském paradigmatu®, které vychazi z ideologické preference pro
,.trzni feSeni® problémil a soukromé vlastnictvi proti vefejnému. (Clifton et. al.)
® Cliftonova to popisuje jako ,,evropské paradigma“ liberalizace.



V 80. letech vsak doslo k vyznamnym zménam evropské politiky, souvisejicim zejména
s Delorsovym vedenim komise a vypracovanim tzv. Bilé knihy o vnitfnim trhu. Zde
byly identifikovany hlavni problémy nedostate¢né evropské integrace. Prave v této dob¢
doslo k rozSifovani liberalizace v ramci spolecnych politik. To ma v zasadé nekolik
pti¢in. Prvni spociva v cili komise dobudovat jednotny evropsky trh do konce roku
1992, coz bylo stanoveno i v Jednotném evropském aktu (JEA). Tento aspekt se snazily
prosadit 1 zajmové a lobbistické skupiny z oblasti primyslu, jako je Kulaty stiil
evropskych primyslnikt (Kaeding 2007). Druhy aspekt byl tzv. liberalni obrat (Stevens
2004) v 80. letech, souvisejici s politikou Margaret Thatcherové a jeji inspiraci
reformami amerického prezidenta Ronalda Reagana. Politika omezeni vetejného
sektoru a statnich vydaji ve prospéch trznich subjektd a deregulace vSech
hospodaiskych a primyslovych odvétvi byla témito politiky a zastdnci modelu
neoliberalni politiky povaZovana za nutnost a to vzhledem k ekonomické situaci.*
Evropské staty se potykaly s poklesem ekonomickych ukazatelll a rostouci konkurenci

na poli svétového obchodu, jimZ dominovaly zejména USA a Japonsko.

Zastanci trzniho piistupu v ramci spoleénych politik byli pfedev§im zastupci
Velké Britanie a Nizozemi. Stoupenci trzniho modelu tak méli vliv v radé dopravy®
(Stevens 2004: 204). Byla to i pfitomnost Britli v generalnim feditelstvi dopravy, Johna
Steele v letech 1981-1986 a Roberta Colemana v letech 1991-1999 a také hned dvou
komisait pro dopravu, Stanleyho Clintona Davise 1985-88 a piedevsim Neila Kinnocka
v letech 1995-1999. Na téchto ptikladech se ukazuje fenomén pronikani narodnich

zajml do Komise, ackoliv by komisati mé&li zlstat nestranni (Stevens 2004: 208)

1.1. Liberalizace Zelezni¢ni pirepravy
Zelezniéni doprava je specifickd ve svém postaveni na trhu. Evropska Zeleznice

zaznamenala za poslednich tficet let vyznamny pokles na pfepravnim trhu a to jak
v segmentu nakladni dopravy, tak 1 dopravy osobni. Nyni se podili na pfepravé zbozi
jen asi 10,5 % (Eurostat 2009). Tento pokles je dan masivnim nariistem automobilové
dopravy, jez se v porovndni s ni vyznacuje vyssi flexibilitou a konkurenceschopnosti.
V soucasnosti se automobilova pieprava podili na pfepravnim trhu asi 40 %. V oblasti
rychlé dalkové piepravy zase zeleznici zhruba od 60. let u¢inn¢ konkuruje letecka

pfeprava. Evropsti Zelezni¢ni pifepravci jsou navic vlastnéni stitem jako tzv.

* Jednalo se zejména o problémy predchozi dekady, tedy 70. let, jako byly ropné Soky, mé&nova nestabilita
a narust nezameéstnanosti, coz vyrazné€ postihlo i zemé Spolecenstvi.
® Jednalo se napf. o Ridleyho z VB, De Croo (Belgie) a Smith-Kroese z Nizozemi.



integrované zelezni¢ni podniky a maji vramci vnitfniho trhu jednotlivych statd
monopolni postaveni. Podniky tak vykazuji pomérné velké financni ztraty a jsou silné
dotovany staty, jez je provozuji. To vede k velké zadluzenosti téchto podnikt. Dalsi
charakteristikou zeleznic v Evropé€ jsou technické bariéry. Tvar zelezni¢ni sit€¢ odpovida
jesté rozvoji z poloviny 19. stoleti, dané i tehdejsi sidelni strukturou a konkurenénim
chovanim jednotlivych podnikd. V ramci narodnich statli pozdéji doslo k rozdilnému
vyvoji na zaklad¢ technickych norem, napétovych soustav, vlakovych zabezpecovacich
zafizeni, rozchodl a prijezdnych profill. Existuje napi. pét napétovych soustav ¢i tii
zelezni¢ni rozchody a pres 16 zabezpecovacich zafizeni. Tyto aspekty tvofi ptrirozené
bariéry v ramci vlakové dopravy mezi jednotlivymi ¢lenskymi staty. V porovnani se
silnicni, vodni a leteckou dopravou je Zelezni¢ni provoz velmi limitovany. Aby
zelezni¢ni pfeprava mohla fungovat v rdmci jednotného vnitiniho trhu, bylo potteba
provést nutné reformy. Po technické strance se jedna o implementaci tzv.
interoperability. Tento proces stanovi jednotné technické a provozni normy spole¢né
vSem cClenskym zemim EU, tykajici se jak vozidel, tak infrastruktury. Diky tomu bude
mozné bez prekdzek vyuzivat prioritni koridory v ramci TEN-T®.

V ekonomické sféfe se jedna o reformovani samotné struktury integrovanych
zelezni¢nich podnikd. V tomto pfipadé prvnim krokem ze strany Evropského
spoleCenstvi byla smérnice Rady EHS z 29. cervence 1991 440/91 o rozvoji zZeleznic
Spolecenstvi. Zde byl poprvé plné v souladu s liberalizaéni politikou stanoven princip
oddé€leného a nezavislého spravce infrastruktury oddéleného od provozovatele drazni
dopravy. Smérnice dale stanovuje zlepSeni ekonomiky provozovateld formou jejich
oddluZeni a také pfistupem jinych dopravci na infrastrukturu, tedy i dopravciim z jinych
zemi. Podstata liberalizace Zeleznice spociva zejména v nediskrimina¢nim pfistupu na
Zelezni¢ni sit’ tzv. ,,Open Access* dopravcim. Pfijata smérnice je vSak pfili§ vagni,

vychézi viceméné z kompromisti mezi ¢lenskymi staty (Stevens 2004).

Jednim zprojevll pocinajici liberalizace, byla nutnd restrukturalizace
zelezniénich podniku. Ryze statni spole¢nosti byly v Evropé vétSinou na konci 80. let
pfevedeny na akciové. Struktura vlastnictvi se sice nezménila, nebot’ vlastnikem vSech
akcii je stat, ale dochazi ke kapitalizaci podniku (Spetlak). Stat mu jiz nesmi pomahat
prostiednictvim subvenci. Podniky jsou fizeny na zaklad¢ trznich principii a navic se

musi vyrovnat se vstupem jinych dopravct na trh, tedy redlnou konkurenci. To by je

® Transevropské dopravni sité.



meélo motivovat ke generovani zisku a K efektivnimu hospodatfeni. Aby vSak mohla
existovat konkurence, musi konkuren¢ni subjekty mit volny vstup na trh-tedy
infrastrukturu, ktera je vSak rovnéz ve vlastnictvi statniho podniku. Proto by méla byt
infrastruktura pfevedena na nezavisly vefejnopravni subjekt ¢ili spravce infrastruktury a
je ustaven nezavisly regulator, ktery pridéluje kapacitu licence a dohlizi na dodrzovani
hospodarské soutéze. Timto by nem¢l majoritni dopravce diskriminovat svou
konkurenci. Navic je pravo uzit této infrastruktury zpoplatnéno, proto by mél byt jeji
spravce opravdu nezavisly, protoze jinak vlastni- li ji dopravce, mohl by tak ostatni
diskriminovat vysi poplatkil za jeji uzivani ¢i omezenim piistupovych prav. Dalsi déleni
drive integrovanych podnikt se tyka prevedeni nakladni dopravy na samostatny subjekt,
vétSinou dcefinou spolecnost majoritniho dopravce. Tim mé byt zabranéno tzv.
kiizovému dotovani, kdy pomérné ziskovd nédkladni pfeprava dotuje v ramci jedné
spolecnosti ztrdtovou osobni piepravu. Navrhované zmény maji umoznit vytvoreni
transparentnéjsi struktury, kde bude mozné kontrolovat vSechny finan¢ni toky.
Kapitalizace téchto podnikil je spojena s moznosti privatizace, ¢i piipadného vstupu na
burzu cennych papirt, coz je ponechano na uvazeni vlastnika, tedy statu a jeho aktualni
politické reprezentace. Zelezniéni podnik ma po provedené restrukturalizaci vlastni
management, rozpocet, majetek i Gifedni organy (Spetlak 2009: 20). Problém je v tom,
ze uvedena smérnice toto definuje jako rozdilné divize jednoho podniku. Tedy
nemuzZeme hovofit o pln€ nezadvislém provozovateli infrastruktury. RovnéZ pravo
pristupu na infrastrukturu bylo dano jen pravem prijezdu jinym zelezni¢nim
spolecnostem na uzemi ciziho statu, nikoliv o poskytovani sluzeb ve staté. V tomto

ohledu otevird dana smérnice trh s Zelezni¢ni dopravou jen ¢astecné.

Na zakladé¢ Bile knihy z roku 1992 dochazi v pribéhu 90. let ke vzniku dalsich
pravnich akti, jako je smérnice Rady 95/18 o vydavani licenci Zelezni¢nim podnikiim a
smérnice Rady 95/19 o ptidélovani kapacity a stanoveni dopravnich poplatkd za
infrastrukturu. Ve smérnici 95/18 se tak zavadi institut licence. Tu mulzZe dostat
jakykoliv podnik na uzemi ES a je vydavéna piisluSnym orgdnem clenského statu.
Rozviji tak vagni formulaci ¢lanku 10 z ptedchozi smérnice 91/440. V ramci udéleni
licence musi byt navic splnéna povinnost o sjednoceni pozadavki na Zelezni¢ni podniky

tak, aby mohly fungovat v celém prostoru jednotného trhu. Cili dochazi k harmonizaci.
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Nedostatky dané pfedchozimi smérnicemi, predevsim pak 91/440 EHS, byly
odstranény v tzv. prvnim ,,7elezni¢nim balicku’®, predlozeném k projednani Komisi
v roce 1998 a vytvofeném na zakladé Bilé knihy z roku 2006 (Spetlak 2009). Jedna se o
soubor tfi smérnic a to 2001/12 ES, 2001/13 ES a 2001/14 ES. Prvni smérnice zcela
liberalizuje zelezni¢ni ndkladni pfepravu, pficemz v prvni fazi umoziuje vstup
licencovanych dopraveti na sit' Transevropskych koridord (TEN-T) a po uplynuti
zelezni¢nich podnikd do dvou zcela nezavislych instituci, aby mohla byt umoznéna
spravedliva hospodatska souté? mezi podniky (Spetlak 2009). Timto se reaguje na
nedostate¢né znéni smérnice 91/440, kde se jednd pouze o ucetni rozdéleni. Dalsi
smérnice 2001/14 ES dale novelizuje smérnici 95/19 a jeji podstatou je uprava
podminek pfi vybéru poplatki a ptidélovani infrastruktury. Zakladem smérnice je

harmonizace.

V roce 2001 vznikla nové bila kniha stanovujici cile dopravni politiky do roku
2010. Na jejim zakladé také vznikly legislativni navrhy, které vedly k ptijeti druhého
7elezniéniho bali¢ku pfijatého Radou a Evropskym parlamentem v roce 2004 (Spetlak
2009). Ten obsahuje tfi smérnice a jedno nafizeni. Nejvyznamnéj$i je smeérnice
2004/51/ES, ktera zakotvuje piistup k celé zelezni¢ni siti spoleCenstvi nejpozdéji k 1.1
2006 a také pravo tzv. kabotaZze nejpozdg&ji k 1. 1. 2007.2 Tato smérnice plné zavadi tzv.
,Integrated European Railway Area® (Seidenglanz 2006). DalS§im cilem je nastaveni
vysokych bezpecnostnich standardi, tak jak je to definovdno ve smérnici 2004/49/ES.
Proto byla zfizena v roce 2004 European Railway Agency (ERA), jez je dohlizitelem na
tyto standardy. Smérnice 2004/50/ES aktualizuje pravni piedpisy spojené
s interoperabilitou® pro sjednoceni norem a zajisténi hladkého preshrani¢niho provozu
(Seidenglanz  2006). Z téchto hledisek se nasledujici pravni predpisy zaméiuji
pfedevS§im na samotné bezproblémové zajisténi provozu na liberalizovanych

evropskych Zeleznicich.

7 Zvaném nékdy také jako infrastrukturni.

8 Pravo kabotaZe znamena vyuZivat infrastrukturu statd i dopraveem, ktery zde neméa pobocku a jedna se
pouze o mezistatni pfepravu. Zde smérnice umoziuje tuto infrastrukturu nejen vyuzivat k mezistatni
pfeprave, ale i poskytovat zde sluzby.

% Interoperabilita oznaguje schopnost jezdit na jakémkoliv Gseku sité v celém spolegenstvi. To vét§inou
umoziuji vozidla vybavena pro tento provoz a respektujici rozdilné normy v ¢lenskych zemich. Zaroven
se spoleCenstvi snazi tyto rozdilnosti omezit ¢i odstranit. Napt. jednotnym evropskym vlakovym
zabezpecovacem ERTMS.
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V roce 2004 vznikl navrh tfetiho Zelezni¢niho balicku, zaméfujiciho se jiz i na
osobni zelezni¢ni dopravu. Predchozi smérnice totiz feSily pfedevSim problematiku
piipadé nédkladni dopravy. Komplikace nastavaji hlavné¢ u kabotdze, nebot sluzby
dopravce na uzemi jiného statu se zde na rozdil od nakladni piepravy, kterou mizeme
povazovat za subjekt Cisté komercni, stfetavaji se sluzbami mistnich dopravca ¢i
dopravce a to v rezimu dotovan}'/ch10 i nedotovanych (komerénich) spojii. (Spetlak
2009). Zde dochazi k nejvét§im rozporim pfi projednavani dané legislativy. Resi se
predeviim mira uvolnéni trhu a jeho pravidla (Spetlak 2009). Problémem je, Ze na
rozdil od pfedchozich smérnic, upravujicich zejména mezinarodni provoz a fungujicich
Vramci komunitdrnitho prava, zde dochdzi k zasahovdni do wvnitini legislativy
jednotlivych stati. V daném sméru je vyznamna nova smérnice EP a Rady 2007/58 ES,
opét ménici pivodni smérnici 91/440 ES o rozvoji zeleznic Spolecenstvi a smérnici
2001/14/ES z prvniho balic¢ku, o pfidélovani kapacity Zelezni¢ni infrastruktury. Rovnéz
bylo v ramci interoperability legislativné zakotveno vydavani osvédceni strojvedoucim
platici v celém prostoru Zeleznic Spole€enstvi, a to ve smérnici 2007/59/ES. Posledni
vyznamnou pravni normou je nafizeni EP a Rady ¢. 1371/ES o pravech a povinnostech

cestujicich v Zelezni¢ni doprave.

Posledni z uvedenych nafizeni zpusobila rozporuplné reakce na padé EP.
Evropsky parlament se od Maastrichtské smlouvy podili na spolurozhodovani a proto se
i zde stal jednim z aktérfi, zasahujicich do problematiky." Parlament sice schvalil
otevieni mezinarodni dopravy, nicméné v otazce otevieni vnitrostatniho trhu neziskal
dany navrh potiebnou vétsinu, ¢imzZ bylo v podstaté podpofeno stanovisko Rady, kde
maji velky vliv staty se silnymi narodnimi spolec“:nostmi.12 Proto se faktické dokonceni
celé liberalizace odsouva na rok 2017.'* Rozpor nastal predeviim mezi liberalnd

orientovanymi poslanci a poslanci levicovych frakei.*® Ti argumentuji predeviim

19 Tedy v zavazku vefejné sluzby, jako regionalni doprava objednavana mistnimi subjekty, tj. stat, kraj &i
provincie.

“Danklefsen, Nils. Dopravni politika: obecné zasady Evropsky parlament 2008 (online). Dostupné z:
http://circa.europa.eu/irc/opoce/fact sheets/info/data/policies/transport/article 7262_cs.htm (30. 3. 2012)
YEuractiv. 2007. Evropsky parlament zamitl liberalizaci Zeleznic, (online). Dostupné z:
http://www.euractiv.cz/ekonomika-a-euro/clanek/evropsk-parlament-zamtl-liberalizaci-eleznic (30.1
2012)

BTamtéz.

Y Tamtéz.
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http://circa.europa.eu/irc/opoce/fact_sheets/info/data/policies/transport/article_7262_cs.htm
http://www.euractiv.cz/ekonomika-a-euro/clanek/evropsk-parlament-zamtl-liberalizaci-eleznic

v souladu s nafizenim 1371/ES, Ze by se pravé prava cestujicich me¢la uplatinovat nejen

. . . 15
vV mezinarodni doprave.

Vyse zminény legislativni vyvoj procesu liberalizace mizeme shrnout jako
snahu sanovat evropské Zeleznice tak, aby se z nich staly dalsi subjekty na trhu a byla
umoznéna tzv. intramodalni, tedy vnitini forma konkurence. Dosud totiz zeleznice
soupetily pouze s jinymi druhy dopravy, dochdzelo tedy k intermodélni formé soutézeni
(Kvizda 2006). Liberalizace v tomto smyslu v§ak ma odstranit technické a legislativni
bodem prave restrukturalizace soucasnych statnich monopolli zplisobem, jakym byla
pojata jiz ve smeérnici 91/440 a pozd¢ji rozvinuta a dale novelizovana formou dalSich

smérnic, sousttedénych do zminénych ,,balicka*.

Sektor zelezni¢ni pfepravy je specificky pfedev§im svym technologickym
charakterem a strukturou stitem fizenych podnikl,, zahrnujici samotnou sluzbu
(pteprava) a infrastrukturu. U silni¢ni pfepravy stat zajiStuje vystavbu a udrzbu
infrastruktury, za jejiz uzivani pak ostatni subjekty (dopravci, jednotlivi motoristé) plati
poplatky, a to pifimé i nepfimé. Proto zde liberalizace ve smyslu vytvafeni jednotného
infrastrukturu, ale i samotnou pfepravu a sluzby s ni spojené. Zeleznice je tak spjata se
zajmy statu a jeho pfedstavitelli. V ramci Zelezni¢nich podnikli existuji rovnéz silné
odbory a zajmova uskupeni, jez jsou vyznamnymi aktéry politického rozhodovani. Ti
jsou jednim z hlavnich divodu, pro¢ liberalizace v tomto odvétvi postupuje pomérné
pomalu. Mnohé staty v Radé€, jako Némecko ¢i Francie, h4ji v tomto piipadé tradici
siln¢ statni intervence a regulaci. Proto se objevuji problémy jak pfi implementaci
danych smérnic, tak pfi jejich uplatnéni v praxi. Dne 24. 6. 2010 se Komise rozhodla
podat zalobu na 13 ¢lenskych zemi u ESD za to, ze neprovad¢ji fadne pravni predpisy
EU've véci liberalizace. Problém se tedy tyka piedeviim prvniho Zelezniéniho balicku.
Staty jsou obvinény, Ze nezajist'uji dostate¢nou nezavislost provozovatele, ¢imz mohou

ovlivitovat napt. vysi poplatkti, nebo stanovuji neprtthledné podminky pfistupu na trh,

15 .
Tamtéz.

16 Komise zazaluje 13 ¢lenskych statd, véetné CR, kviili nedostateénému provedeni Zelezni¢niho

balicku* Evropska komise. 2010., (online). Dostupné z:

http://ec.europa.eu/ceskarepublika/press/press releases/10 807 _cs.htm (30.1 2012)
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&im vytvaieji piekazky v piistupu na trh.'” Pravé praktickymi dopady procesu
liberalizace na Clenské zemé a jednotlivymi piipady téchto zemi se zabyva nasledujici

kapitola.

" Mezi obzalované staty patii: Némecko, Francie, Italie, Recko, Rakousko, Lucembursko, Polsko,
Portugalsko, Slovinsko, Spanélsko, Mad’arsko, Irsko a Ceska republika.
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2.PRAKTICKE DOPADY LIBERALIZACE V CLENSKYCH ZEMIiCH

Proces liberalizace Zeleznice v evropském ramci uzce souvisi s restrukturalizacemi
narodnich Zelezni¢nich podnik. Mnoh¢ z nich zacaly uz na konci 80. let i diive. Nutno
podotknout, Ze se jednalo o mnohdy rozdilné ptistupy. Prakticky stejny problém fesil
kazdy stat samostatné na zakladé¢ danych okolnosti, finan¢ni situace, vlivu zajmovych
skupin a aktualni politické reprezentace. Hlavnim divodem byla Spatna situace
Vv zelezni¢nim sektoru vyplyvajici z divodl nastinénych v predchozi kapitole. Zpisoby,
jakymi se s restrukturalizaci vyporadaly jednotlivé stity, se pozdé€ji promitly i do
evropského ramce. Na urovni evropského spolecenstvi proto dochazi k feseni tohoto
problému zhruba ve stejnou dobu. Mnoha feSeni pak dala vzniknout modelovym
prikladiim, kterymi se pozdé&ji inspirovaly i nékteré dalsi staty a predev§im sama
Komise ES. Jednim ze zakladnich modeld, jeZ byl pozdé&ji, byt’ ve znacn€ kompromisni
formé, zahrnut do klicové smérnice ES 91/440, byl tzv. separacni model. Separacni
model vznikl ve Svédsku vroce 1988 a spodiva v oddéleni dopravce od spravy
infrastruktury. Pouziti tohoto modelu zaznamenavadme také v Britanii, ktera ovSem
deregulovala sviij trh nejvice ze vSech ostatnich evropskych stati. Separace plivodné
integralniho podniku byla ihned néasledovana privatizaci jeho divizi. V tomto ptipadé
bylo pouzito liberalizace, ktera se pozd&ji z Casti uplatiovala v dalsi evropské
legislativé. Mezi aspekty liberalizace patii také tzv. regionalizace (Rogers), kdy dochazi
Kk decentralizaci zelezni¢ni spole¢nosti, a zejména regionalni doprava piechdzi asto pod
spravu regiondlnich autorit. I tento proces ma riizné formy a modelové piipady

v evropskych zemich, zvla§té v Némecku &i Svédsku.

Tato kapitola nastifiuje zejména proces restrukturalizace a nasledné liberalizace
Vv deseti statech EU. Mezi staty existuji rozdily zejména ve velikosti jejich Zelezni¢ni
sité, v ekonomickém statutu, v politickych pomérech 1 v jejich pfistupu k evropskeé
integraci. Zaroven jsou nastinény prostfednictvim piipadové studie nejvyznamnéjsi
modely restrukturalizace separacni a holdingovy v kontextu jednotlivych néarodnich

specifik.

2.1. Velka Britanie jako pripad trzniho pristupu
Velka Britanie je v daném kontextu ptipad sui generis. Je to jedna z ¢lenskych zemi,

kde existovaly privatni zeleznice jesté v predvalecném obdobi, kdy vétSina stath

kontinentalni Evropy jiz méla naopak tyto podniky plné zestatnény. Britanie vSak
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podobné jako USA vychézela z tradice volného trhu. Zelezni¢ni podniky zde v trznim
prosttedi pretrvaly jiz od 19. stoleti, tedy doby svého vzniku. Samotné Zelezni¢ni
spolecnosti byly navic i provozovateli svych vlastnich drah. Dochazelo zde ke
konkurenci monomodalni uvnité trhu. To zaroven formovalo tvar Zelezni¢ni sité.
V prvnich povaleénych volbach zvitézili Labouristé pod vedenim Clementa Attleeho.
Jejich ekonomicka politika byla zalozena na masivnim zestatnéni vSech klicovych
podniki. Jednalo se o priimyslova odvétvi a dopravni podniky. 1. ledna 1948 tak vesel
v platnost Transport Act z roku 1947. Ten ustanovil novou statni spole¢nost British
railways'® (BP). Zaroveii byla ustanovena British Transport Comission (BTC), ktera
byla zodpovédna ministerstvu dopravy. Tim byl v Britanii vytvofen zcela novy podnik
zalozeny na centrdlnim pldnovani. Jiz pfedtim v roce 1921 byl ustanoven pocet
pocatku 80. let byly Zelezni¢ni spole¢nosti rozdéleny na Sest administrativnich oblasti,
vymezenych geograficky. Nicméné snahy po zavadéni ekonomicky efektivnich ¢i
ucinnych opatfeni pokra¢ovaly. Béhem konzervativni vlady Harolda Macmilliana
vstoupil v platnost dalsi Zelezni¢ni zakon z roku 1962. Na misto BTC byla zalozena
British railway Board a vstoupily v platnost ustanoveni tzv. Bechingova planu
(Glaister). Ten spocival ve zruSeni az 1/3 nepotiebnych trati, ¢ili doSlo k vyrazné

redukeci zelezniéni sité.

Velké zmény nastaly po ndstupu konzervativni vlady premiérky Margaret
Thatcherové v roce 1979. Vladni program spocival v deregulaci a privatizaci narodnich
prumyslovych odvétvi (Glaister). Jiz vroce 1980 napi. byla provedena deregulace
autobusové dalkové dopravy. V oblasti zelezni¢ni dopravy mélo dojit k vyraznym
reformam, kterymi byl povéfen novy predseda British Railways Robert Reid. Ten se
rozhodl podnik restrukturalizovat na zaklad¢ trznich princip. Misto dosud uzivaného
déleni do divizi dle geografického urceni zavedl ekonomicky orientované divize tzv.
Business sectors(Bent). Vznikly tak divize zaméfené na dalkovou piepravu InterCity,
divize London and SouthEast zamétfena na dopravu v okoli Londyna a pftilehlych
aglomeracich, divize Freight and Parcels, zabyvajici se nakladni dopravou a Provincial
Services, zamé&fena na sluzby v ramci regionalni dopravy'®. Manazefi téchto divizi

dostali podstatnou autonomii. To souviselo i s naslednou decentralizaci, kdy byly

'8 Transport Act, 1947 (online, Pdf) Dostupne z:
http://www.railwaysarchive.co.uk/documents/HMG_Act1947.pdf (20. 10. 2012)
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jednotlivé divize oddéleny od centralniho fizeni z Londyna. Doslo K rozdéleni divizi do
jejich regiont, napf. Scottish, Western, Eastern a London Middland®’. Decentralizace
byla provadéna i s ohledem na racionalizaci, proto doslo napt. ke slouCeni divizi
London a SouthEast, aby mohla byt slou¢ena veskerda mistni doprava na stfedni
vzdalenosti. Tyto kroky by se daly chapat jako postupna piiprava na pozdé¢jsi
komercionalizaci tohoto odvétvi. Hlavni privatizaéni program v oblasti dopravy a
dalSich pramyslovych odvétvi byl totiz spustén az v druhém volebnim obdobi Margaret
Thatcherové v letech 1983-1987. Tehdy doslo k privatizaci takika 18 prumyslovych
podnikt ¢i odvétvi. V letech 1983-1984 byly zahajeny prvni privatizace v zelezni¢nim
sektoru®’. Slo o prodej deefinych spoletnosti BR, coz zahrnovalo fetézec 31 hotelt
British Rail Hotels a divizi Sealink Ferries, provozujici trajekty(Bent 2005). Byly
omezeny dotace ze statniho rozpoétu. Investice napf. dosahovaly objemu jen 20 %
francouzského. Jednotlivé divize mély fungovat trzné jako kuptikladu InterCity, ktera

dokazala vykazat zisk.

Nazory na postup privatizaci se ruznily. Pfedseda BR Robert Reid zvazoval
pfimy prodej celych BR. VétSina zelezni¢nich odborniki vSak preferovala tzv.
vertikalni franSizing, kdy by mély byt udélovany licence jak dopravciim na provoz, tak i
na udrzbu samotné trati. Politické piedstavy se naopak Casto fixovaly na minulost. Napf.
piedseda vlady v letech 1992-1997 John Major navrhoval stejné uspotradani
zelezni¢nich podnikil, jaké existovalo pfed druhou svétovou vélkou, tzv. ,,Velkd
¢tyika“. Ta byla ustanovena po I. sv. valce zelezni¢nim zakonem z roku 1921. Jednalo
se o pfevedeni vétSiny malych, Casto mistnich spolecnosti do ¢tyf velkych. Toto feSeni
se da povazovat za v podstaté¢ umirnénou variantu privatizace. Bylo vSak nutné najit
kompromis, nebot kompletné zprivatizované podniky by neprovozovaly pomérné
ztratové regiondlni a mistni traté. TaktéZ bylo nutné vzit v potaz socidlni dopady a
environmentalni aspekty Zelezni¢ni ptepravy. V Cervenci 1992 byla vypracovana Bila
kniha, kde byly tyto pozadavky zohlednény?. Z t&chto navrhii vychazi zakon Railway
Act, jez vstupuje v platnost 11. 5. 1993. Nékladni doprava je zde zcela zprivatizovana.
V sektoru osobni dopravy dochazi k zavedeni systému statem dotované dopravy na bazi

franchizingu. Tento model umoznuje pievedeni vefejnych sluzeb (vtomto piipade

2 Tamtéz.

2! privatisation of British Rail’s Ancillary Services (1980-1994) 2008 (online) Dostupné z:
http://www.railwaybritain.co.uk/privatisation.html (20. 10. 2012)

22 New oportunities for the Railway : The privatization of british rail Railway Archive (online; Pdf).
Dostupné z: http://www.railwaysarchive.co.uk/documents/DoT_WPO001.pdf (7. 4. 2012)
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dopravu) do gesce soukromych firem, ovSem na urCité Casové vymezené obdobi
prostfednictvim koncese, o kterou tyto soukromé subjekty soutézi ve vybérovych
fizenich. Dopravci (TOCS)23pfitom nevlastni vozidla, ale pronajimaji si je od
pronajemcti ROSCO,* piicemz tito jsou rovnéz soukromopravnimi subjekty, cili
komeréni leasingové spolecnosti. Toto opatieni ma zajistit nezavislost na statu. Tietim
prvkem v britské privatizaci je zcela nezavisly spravce infrastruktury. V dobé vzniku
nové struktury se jednalo o spolecnost s ru¢enim omezenym Railtrack, které byla
prevedena veskera infrastruktura z ptivodnich BR. TOC si vyjednavaji s Railtrackem
pristupy a ten stanovuje poplatky za jejich vyuzivani. Stat si v dané struktuie ponechava
regulacni a dohlizitelskou funkci. Tu vykonavaji dal$i Gfedni organy, jako je ORR,
zodpovédny za dodrzovani pravidel a pfistupu na infrastrukturu®® a OPRAH —
zodpové€dny =za ptidélovani franc¢iz. ATOC — jeZz povinn€ sdruzuje vSechny
provozovatele a HSE — dohlizejici na dodrzovani bezpeénostnich pravidel. Tato reforma
predstavuje v Evropé zcela bezprecedentni piiklad liberalizace Zelezni¢ni dopravy, jez
vysoce prekracuje zamery pozdéjsich evropskych smérnic. Predpokladalo se vytvoreni
velkého mnoZstvi dopravcd, jeZ by si vzajemné konkurovali (Mathieu). Dané reformy
byly provadény pod velkymi politickymi tlaky, kdy Labouristickd strana pod vedenim
Tonyho Blaira tuto reformu kritizovala (Bartle). Samotna vybérova fizeni na fransizy
zacala jiz v roce 1995. Jiz po prvni viné privatizace se vSak vyskytly problémy. Vzrost
sice poCet pasazéri a téz investic do obnovy vozového parku, nicméné tento Vzrist
zpusobil také problémy mnohych novych dopravct bez odpovidajicich zkuSenosti a tim
i nasledné pozadavek vétsiho kryti z vetejnych rozpoctd, ackoliv si vlada slibovala
naopak pokles téchto vydajii. Mnohé francizy se zahy dostaly do finan¢nich problémt ¢i
problémt se spolehlivosti (Bartle). Dopravci si taktéz stézovali na kratkou dobu udéleni
koncese, ktera se Casto pohybovala v rozmezi kolem 7 az 15 let, a proto byla v druhém
obdobi udélovani koncesi tato doba prodlouZena az na 20 let. Zdaleka nejvéEtsi problém
vSak predstavoval spravce infrastruktury Railtrack. Ten vznikl spolu s platnosti zdkona
o drahach 1. 4. 1994 jako nezdvisla obchodni spolecnost, kterd od roku 1996 navic
vstoupila na burzu cennych papirti. Railtrack mél na starosti spravu zelezni¢ni
infrastruktury, pfi¢emz jeho zisk tvotily poplatky od dopravcii TOCs za pouziti této

dopravni cesty. Pfipadna zpozdéni naopak musel Railtrack kompenzovat dopravcim

2 Train Operating Company.

% Rolling Stock Lease Company.

% Railways Act 1993 (online, Pdf) Dostupné z:
http://www.railwaysarchive.co.uk/documents/HMG_Act001.pdf (10. 10. 2012)
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prostfednictvim penale. Railtrack zadaval ovSem dal$im mensim firmam kontrakty na
udrzbu a modernizaci koleji. Tyto malé spolecnosti si vSak samy zodpovidaly za svou
praci a stanovovaly normy. Dochazelo k zanedbavéani velké cCasti infrastruktury za
soucasného planovani a spousténi velkych infrastrukturnich projektt. Nedostatecna
drzba trati viak vedla k ohroZeni bezpetnosti, jez vrcholilo sérii nehod.?® Tyto divody
si vyzadaly rozsahlé kontroly stavu koleji, coz ovSem zpusobilo velké ztraty a pokles
cestujicich az o 25 %. Railtrack musel byt pocatkem roku 2001 vzat stitem pod
nucenou spravu. Zaroven dochazelo k nartstu nakladi a sporim s akcionaii podniku.
V fijnu 2002 vznikla neziskova spolecnost Network Rail, spravujici celou sit’” misto
Railtracku. Spole¢nost je navic z velké Casti vlastnéna subjekty z daného oboru, tj.
stavebnimi firmami, zastupci Zeleznicniho primyslu atd. Jeho hospodatfeni je plné
kontrolovano ufadem SRA% (ndstupce OPRAF). Ptesto se britskd Zeleznice potyka
s velkym nartstem byrokracie a ndkladd. Z divodi omezeni téchto ndkladld ptitom
mnozi piepravci provedli rozsahlé restrukturalizace a propousténi zaméstnanci. to vSak

vétsinou zpusobilo nedostatek kvalifikovanych pracovnich sil (Mathieu).

Liberalizace a restrukturalizace britskych Zzeleznic zaloZena na omezeni role
statu a uplném odstranéni monopolniho dopravce je v ramci Evropy unikatni postup a
dodnes se potykd s mnoha problémy. Pfedev§im se dostatecné nevyplnily ptredpoklady
na sniZzeni nakladd a byrokratické zatéze. Malé zkuSenosti s provozem naopak vedly
k jejich navyseni, nebot’ nové spole¢nosti zacaly generovat ztraty. Na druh¢ strané vSak
dosSlo jak v néakladni, tak v osobni pfepravé k razantnimu nariistu piepravy. Napf.
Vv osobni dopravé béhem prvniho obdobi vrostl pocet cestujicich ze 740 mil. v roce 1994
na 950 mil. v roce 2000. Nardst tak ¢inil 25 % a to v dobé&, kdy stoupl v Britanii pocet
osobnich aut (Bent). Nakladni doprava pak zaznamenala od roku 1994 do r. 2004 narst
az 43%. Aby vSak dopravci mohli zajistit dopravu pii rostouci poptavce, musi
investovat a to zejména do dalSich novych vozidel a také do infrastruktury, kterd trpi
predevSim kongescemi,zsproblémem nedostate¢né kapacity trati. ReSeni by bylo ve
vétsich investicich napf. na rozsifeni trati v podtu koleji, pielozek, elektrifikace® atd.

Sama vlada vSak pfiznava, Ze dostatek prostfedkli nemd, resp. jsou dostatecné jen na

%6 Napft. nehoda u Hatfieldu 17. 10. 2000.(Bartle)

%7 Strategic Railway Agency

% Tzv. tizk4 hrdla, kdy Zelezni¢ni sit' v daném bodu neumoZiiuje zvy3eni kapacity vlaki, protoze byla jeji
projektovana kapacita pifekroCena, dochazi tak k hromadéni piepravy a zpozdénim.

29\ soucasnosti je britska zelezni¢ni sit’ elektrifikovana jen asi z 30 % coz odpovida napf. i Seské
republice.

19



pokryti soucasného provozu. VIadni preference za vlady Tonyho Blaira navic
sméfovaly do sektoru silni¢ni prepravy, diky faktu, ze britska dalni¢ni sit’ je rovnéz
pietizena a také kvuli silnéjsimu tlaku silni¢nich lobbyistickych skupin (Bent). Z tohoto
divodu byl spustén narocny program rozsifovani dalni¢ni sité, ale zaroven omezeny
investice do zeleznice. Vlada se pokousela fidit pfepravni trh prostiednictvim
regulovanych tarifii a poplatkli a rovnéz fyzickym omezenim nékterych pfepravci v
podob¢ neschvaleni provozu dalSich souprav30 atd. Dochazi rovnéz k omezeni statnich
grantl pro nakladni piepravu. Nicméné piepravni trh je v Britanii zajimavy i pro
zahrani¢ni investory a rovnéz nékteré narodni spolecnosti. Napi. divize DB Railon
koupila v roce 2007 nejvétsiho britského nékladniho piepravece EWS.*' Opacéné pak
expanduji nékteré spole¢nosti ROSCO na evropsky trh, kde rovnéZ v rdmci svych

dcetinych spole¢nosti pronajimaji vozidla novym soukromym dopravctm.

2. 2. Kontinentalni tradice - silné postaveni holdingu
Kontinentalni Zelezni¢ni spolecnosti jsou na rozdil od britské sice restrukturalizované

dle evropskych smérnic zejména s vyuzitim prvniho a druhého balicku, nicméné i
nadale ve vlastnictvi staitu a s monopolni strukturou jednoho dopravce. Kontinuita
provozu integralni zeleznice je zde vétsi nez v piipadé Velké Britanie, kde statem fizeny
integralni Zelezni¢ni podnik fakticky existoval jen 46 let. U velkych zelezni¢nich
podnikli se obvykle pocitd s uritou mirou intervence ze strany statu. Klasickym
piikladem takového piistupu je Francie. Zeleznici zde miizeme chépat jako néstrojem
rozvoje statu 1 ekonomiky velmi siln€é zavisld na planovani a intervencich (Monami).

RovnéZ se jednd o velmi centralizovanou strukturu.

Jednim zklicovych holdingli na evropském trhu je némeckd Zzelezni¢ni
spole¢nost DB*, Piipad némeckych drah zndzorfiuje model kombinujici trzni ptistupy
s monopolnim postavenim, tedy velmi omezenou intra-modalni formu konkurence.
Restrukturalizace némeckych Zeleznic byla zamyslena jiz v 80. letech a to predevSim
z diivodu poklesu pieprav a Spatnych ekonomickych vysledkl. Situace byla jesté

ztizena po sjednoceni Némecka, kdy pod spolkovou vladu ptipadla i sprava byvalych

%0 Toto opatieni se tyka omezena kapacity trati tzv. propustnosti. Mistim s malou propustnosti se fika
,,uzka hrdla“. Proto je se ptid¢luji jednotlivé ¢asové sloty vymezujici dobu kdy mtize jet dalsi souprava.
Hustota slotll zavisti prave na kapacité trati. Pokud je mala je omezen i pocet slott, které mtize obsadit
provozovatel.

3! Zelezniéni magazin

% Deutsche Bahn
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vychodon&meckych drah DR*. V pfipravované reforms, se tedy muselo pocitat i se
sjednocenim zelezni¢nich sprav, protoze DR byl podnik zaméfeny piedev§im na
nakladni dopravu a disponoval mnohem horSim infrastrukturnim zazemim nez DB.
Vysledkem tzv. Bahnreform, pfipravované ve specialni komisi od roku 1991, je
sjednoceni a vertikdlni separace podniku DB. Drahy byly zaroven jednorazové
oddluzeny. Jednim z hlavnich cilti se stalo snizeni statni dotace a zvySeni efektivity
drazniho podniku. Drazni reforma zacala platit k 1. 1. 1994%*. Na jejim zaklads vznikla
akciova spole¢nost DB AG, kterd méla holdingovou strukturu. Regionalni dopravu
prevzalo DB Regio, nédkladni DB Cargo atd. Klicové je, Ze sprava infrastruktury nebyla
ponechana jako Ccisté statni organizace, ale byla soucasti holdingu jako dcefina
spole¢nost DB Netz. Od roku 1998 mohou operovat tyto spolecnosti s uréitou mirou
autonomie, jejich feditelé jsou zaroven Cleny spravni rady DB. Organizace jednotek je
tedy podobna jako u soukromého sektoru. Vyraznym milnikem reformy je tzv.
regionalizace. Od roku 1996 jsou za financovdni a organizaci vetejné dopravy
zodpovédné piimo jednotlivé spolkové zemé&. To jim umoznuje 1 vypisovani tendrii na
dopravce apod.*® Mnoho spolkovych zemi zaloZilo specialni organizace, které se
zabyvaji regulaci a integraci dopravy, tzv. dopravni svazy. Mnohé¢ z nich dopravu pfimo
subvencuji a fidi. Diky tomu se vyznamné oteviely regiondlni traté¢ 1 pro soukromé
draZzni spolecnosti a zaroven doslo 1 k usporam vetejnych prostiedkii. Drahy se vSak
pfesto potykaly s finanénimi potizemi a samotna transformace si vyZadovala od statu
pomérné vysoké naklady. Hlavni rozpor s organy ES plynul ztoho, Ze nebyla plné
naplnéna smérnice ES 91/440, jelikoZ infrastruktura i nadale zlistala soucasti holdingu.
V roce 1999 jmenovala vlada SPD novym prezidentem DB Hartmuta Mehdorna, ktery
byl znamym kritikem politiky ES*. Pravé pod jeho vedenim méla transformace
pokracovat a to smérem k privatizaci. Hlavnim cilem Mehdornova managementu pfitom
byl vstup DB AG na burzu cennych papirti. Tento krok vyvolaval kontroverze zejména
u odborovych organizaci. Pfedev§im bylo otdzkou, zda ma DB vstupovat na burzu, aniz

by doslo k plnému oddéleni spravce infrastruktury od provozovatele a maji-li tedy byt

% Deutsche Reichsbahn

3 Evropsky parlament. 1999 , Sougasn4 situace v liberalizaci Zelezni¢ni dopravy v &lenskych statech EU
a v zadatelskych zemich* Evropsky parlament, Cervenec 1999 (online; Pdf). Dostupné z:
http://edice.cd.cz/edice/DOKES/DOKES00/dok1_00.pdf (20. 10. 2012)

% Brandt, Torsten. ,,Liberalisation, privatisation and regulation in the German local public transport
sector.” Wirtschafts- und Sozialwissenschaftliches Institut (WSI) in der Hans-Backler-Stiftung, (online;
Pdf). Dostupné z: http://www.boeckler.de/pdf/wsi_pj pig_oepnv.pdf (20. 10. 2012)

%®Debata o organizaci Zeleznic v Némecku (online; Pdf). Dostupné z:
http://edice.cd.cz/edice/1ZD/izd2_02/debata.pdf (20. 10. 2012)
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obchodovatelné i akcie DB Netz. V roce 2008 vsak vlada CDU rozhodla o odlozeni
vstupu na burzu s ohledem na turbulentni vyvoj na finan¢nich trzich. DB navic ma
ambice ziskat vétSinovy podil na evropském Zeleznicnim trhu. Charakteristickym
prvkem uplynulych let byly rozdilné nazory na podobu reformy DB a to zejména mezi
vedenim drah a ministerstvem dopravy. Napf. ministr dopravy v prvni Schroderove
vladé Kurt Bodewig zastaval spiSe stanoviska Komise ohledné déleni infrastruktury, coz
vedlo k neshoddam s Mehdornem®’. DB v podobé koncernu naopak podporoval ministr
dopravy ve vladé velké koalice CDU/CSU a SPD Wolfgang Tiefensee jez chtél pravé
vstup DB na burzu a vybudovani silné dopravni skupiny, kterd bude uspé$nd na
evropském trhu. Praktickymi projevy tohoto pfistupu jsou napf. aktivity spolecnosti
Railon, spadajici do skupiny DB. Ta jiz nyni vlastni, ¢i ma majoritni podil hned v
nckolika velkych dopravnich spole¢nostech v Evropé, znichz mnohé byly pifedtim
oddéleny od integrovanych statnich dopravc v ramci restrukturalizace.®® Celkovy
pristup k dalsSimu pokracovani restrukturalizace je spiSe pozvolny s mnohymi odklady.
Nyn¢js$i ministr dopravy Peter Ramsauer pfitom planuje rozsahlou reformu, podle niz
ma dojit k privatizaci ¢asti podniku39. Soucasna praxe DB, kdy infrastruktura je soucasti
holdingu, je kritizovand nejen Komisi, ale také soukromymi dopravci a mnohymi
dopravnimi experty. Ti poukazuji predevS§im na to, Ze tak miZe dochazet
K diskrimina¢nim podminkam pro dopravce, ktefi by chtéli pfimo konkurovat DB.
Pravé s nedodrzenim vertikalniho c¢lenéni a nedostate€nou urovni liberalizace bylo

“ . , . 4
Némecko zazalovano Komisi®.

Francie ma tradici v planovani a rozvoji Zelezni¢ni sité¢ stejné jako tradici
centralizace. Francouzské Zeleznice se zacaly rozvijet pozdéji a pomaleji 1 na evropské
poméry v 19. stoleti. V tomto byla francouzska zelezni¢ni sit’ pozadu i za ostatnimi

kontinentalnimi zem&mi. Vyvoj komplikovaly finanéni krize a politicka nestabilita.** Jiz

¥ Tamtéz.

% Jedna se napf. o NS Cargo v nizozemsku, DSB Goods v Déansku, ¢ EWS nejvétsiho britského
operatora v oblasti nakladni dopravy, ktery ptevzal podil po privatizace BR. Railon i nadéle rozsituje své
aktivity v zemich jako je Polsko, Spanélsko, Italie a dalSi.

% Muller, Peter, Wassermann, Andreas. ,,Makeover for Deutsche Bahn: German Goverment Plans
Radical Railroad Reform* Spiegel.de, 19. 1. 2011 (online). Dostupné z:
http://www.spiegel.de/international/business/makeover-for-deutsche-bahn-german-government-plans-
radical-railroad-reform-a-740182.html (20. 10. 2012)

40 Evropska komise. 2010 , Komise zazaluje 13 &lenskych statd, véetnd CR, kviili nedostateénému
provedeni zelezni¢niho balicku® Evropskd komise, 24. 6. 2010 (online). Dostupné z:
http://ec.europa.eu/ceskarepublika/press/press releases/10 807_cs.htm (20. 10. 2012)

4 Dunham, Arthur 1941 ,,How the First French Railways were planned* Journal of Economics history

1(1), 12-25. Dostupné z: http://www.jstor.org/ (27. 3. 2012)
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tehdy hral vyznamnou roli fakt byrokratizace.*? K velkému rozvoji zelezni¢ni sité doslo
v éfe Napoleona III. Vroce 1855 bylo mnoho malych firem sjednoceno do Sesti
velkych spolecnosti, jez regionalné provozovaly dopravu paprskovité smeérem od Patize.
V poloving¢ 30. let vSak byla vétSina francouzskych Zelezni¢nich spoleCnosti ve
finan¢nich obtizich. Socialistickd vlada narodni fronty nakonec francouzské zeleznice
vroce 1938 zndrodnila, resp. doSlo kracionalizaci a slouCeni Ctyf samostatnych
spolecnosti. Byla ustanovena narodni spolecnost SNCF. Podobn¢ jako i jiné Zelezni¢ni
spole¢nosti se musely SNCF vyrovnat s poklesem ptepravnich objemt v konkurenci
s ostatnimi druhy pfepravy. Ve Francii byl tento problém feSen mohutnymi statnimi
investicemi ptedevSim do dalkové dopravy. Vrcholem byl velmi uspéSny projekt
rychlovlaku TGV, zahijeny vroce 1981. Trh tak byl chranén pied intermodalni
konkurenci (Lemkuhl) a zdroven doSlo k zajiSténi Zeleznice jako vefejné sluzby.
Nicmén¢ i zde dochazelo podobné jako v Britanii k reformam, které vSak byly
zaméteny predevSim na zménu statusu statniho podniku na nezévislou vetejnopravni
entitu, jak bylo uzakonéno vroce 1983 (Lemkuhl). Jednim z problémid SNCF
v poloving 90. let, byla vysoka mira zadluzenosti (Batisse 1996). Ani pies rozsahla
uspornd opatfeni se managementu nedafilo tyto dluhy snizit. Zasadni restrukturalizace
tak byla v tomto ptipadé nutnosti. V roce 1995 dosahovala zadluzenost SNCF jiz 31,7
mil Euro®. Pfitom usporna opatfeni jako propou§téni zaméstnancii a kraceni vydaju,
neméla pozadovany efekt. Tato situace vyvolala celou fadu stavek odbori a celkové
kritickou situaci, ktera hrozila paralyzou Zeleznice. V Narodni radé se tak projednavala
urychlena potieba reformy a to napfic¢ politickym spektrem. Vladni koalice RPR/UDF
se pro restrukturalizaci rozhodla vroce 1996". Jiz vroce 1995 pritom doslo
k implementaci smérnice 91/440 ES prostfednictvim zakona 95-666. Samotna reforma
vSak méla ucinnost této smérnice jeSt€ prohloubit, melo dojit k vétsi otevienosti pro
pfistup na infrastrukturu a vytvofeni transparentnich vztahd mezi statem a SNCF.
NejdilezitéjSim bodem reformy vSak byl vznik spolecnosti, pod kterou pieslo
vlastnictvi infrastruktury RFF*® v roce 1997. RFF tak pievzalo i &ast dluhu statnich

drah, tvofeného pravé velkymi investicemi do tohoto sektoru. Nicméné sprava

2 Tamtéz.

* Reforma SNCF prisla na posledni chvili. Dopravni noviny, 18. 7. 2002 (online) Dostupné z:
http://www.dnoviny.cz/dopravni-politika/reforma-sncf-prisla-v-posledni-chvili764 (20. 10. 2012)

* Evropsky parlament. 1999 ,,Soucasna situace v liberalizaci Zelezni¢ni dopravy v &lenskych statech EU
a v zadatelskych zemich* Evropsky parlament, Cervenec 1999 (online; Pdf). Dostupné z:
http://edice.cd.cz/edice/DOKES/DOKES00/dok1_00.pdf (20. 10. 2012)

** Resseau Ferre de France

23


http://www.dnoviny.cz/dopravni-politika/reforma-sncf-prisla-v-posledni-chvili764
http://edice.cd.cz/edice/DOKES/DOKES00/dok1_00.pdf

infrastruktury i nadale zstava doménou SNCF. Znamena to tedy, ze RFF vlastni pouze
tzv. ,,mrtvou dopravni cestu“ a vybira poplatky za jeji uzivani, avsak ,,zivou dopravni
cestu®, tedy zajiSténi provozu, dispeCerskd Cinnost a dalsi ukony spojené se spravou
infrastruktury, jsou i nadale vykonavany dopravcem, ackoliv ten by v kone¢ném
disledku mél byt od téchto Cinnosti oddélen. Déle je zajiSténa nezavislost managementu
drah na statu a ptsobi tak jako komer¢ni podnik, zavisly na trznich mechanismech. Tyto
zmény vyznivaji z hlediska dodrzeni pozadavkl Zelezni¢nich balicki kontroverzné,
nebot’ se jedna o model, ktery zachovava ur¢ité prvky unitarni Zeleznice a podle
nékterych kritikli této reformy se jedna pouze o zastiraci manévr jak vyhovét Komisi,
ale zaroven udrzet monopol drah (Morkus et al. 2010). Velky vliv na situaci ve Francii
maji pravé odbory, coz je jeden zfakti opatrného pfistupu vlad k liberalizaci.
Management drah navic zaujal podobnou obchodni politiku jako DB, tedy expanzi na
evropsky Zelezni¢ni trh. Z analyzy spole¢nosti s holdingovou strukturou se SNCF jevi
jako nejméné deregulovany statem vlastnény podnik. Pfesto zde podobné jako u DB
zacaly jednotlivé divize fungovat jako dcefiné spole¢nosti, z nichz mnohé kapitdlové
vstupuji do jinych v ramci Evropy. Soucésti holdingové struktury je 1 nakladni pfeprava,
soustfedéna do spolec¢nosti FRET. I ve Francii doslo k regionalizaci, tedy k financovani
a fizeni regionalni Zelezni¢ni dopravy skrze samotné regiony. Hlavnim dopravcem vSak
nadale zustdva SNCF, ktery rovnéz vypracovava koncepce financovani a zajistuje

obnovu vozového parku.

Obdobna situace existuje v Italii. Statni dopravce FS zde ptisobi jiz od roku 1905
(Lemkuhl). Podobné jako SNCF ziskala FS status vefejnopravniho podniku v roce
1985. Presto se drahy potykaly s vysokou mirou dluhti a klesajicimi pfepravnimi
vykony. Jiz v roce 1992 doslo prostiednictvim zakona €. 359/92 ke kapitalizaci statniho
podniku FS a tedy jeho transformaci na akciovou spolecnost (FS SpA), jejimz
akcionafem je stat*. Byl smazan dluh a uzavien pétilety kontrakt na provozovani
dopravy a financovéni stitem za stanovenych podminek.47 Velkou miru dohledu a
regulace si 1 nadadle ponechalo ministerstvo dopravy a poskytovani dotaci bylo
podminéno razantnim propousténim zaméstnancl, coZ vyvolalo rozsdhlé protesty

odborti. Teprve vroce 1997 byl ministrem dopravy vydan dekret k liberalizaci a

* Evropsky parlament. 1999 ,,Soucasna situace v liberalizaci Zelezni¢ni dopravy v &lenskych statech EU
a v zadatelskych zemich* Evropsky parlament, Cervenec 1999 (online; Pdf). Dostupné z:
http://edice.cd.cz/edice/DOKES/DOKES00/dok1_00.pdf (20. 10.2012)

" Tedy jednalo se o formu francizingu podobné¢ jako ve VB.
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K inkorporovani smérnice 91/440 ES. Na zakladé silného tlaku odborti vSak nakonec
vlada ustoupila a podepsala smlouvu s odbory, ktera proces odlozila, a proto tedy
liberalizace trhu v Italii postupovala pomaleji*®. Teprve v roce 2001 dochézi k vytvoreni
spolecnosti pro spravu infrastruktury RFI. FS se stava holdingovou spolec¢nosti
rozdélenou na matetské firmy, znichz nejvétsi je Trenitalia, provozujici osobni
prepravu. I zde doslo k regionalizaci a to na zakladé Bassaniniho zakona ¢. 57/97,
kterym se pfevadi zodpovédnost za lokalni Zeleznice na regiondlni vlady. Ty jsou nyni
zodpovédné také za jejich subvencovani. V soucasnosti existuje v Italii az 27
spole¢nosti provozujicich regiondlni traté¢ vlastnéné pfimo regiony, avSak spravované

FS, ¢i s finan¢nim podilem v téchto spole¢nostech.

V Italii se nyni snazi o vstup na trh v osobni dopravé formou ,,Open Access*
nékolik dopravcl. Pravé to je spojeno s diskrimina¢nimi postupy ze strany FS vici
nim*. Metody diskriminace jsou c¢asto uplatiiovany formou technickych natizeni, ¢i
tarifni politikou sprévce infrastruktury RFI. Napt. dopravce NTV, ktery je prvnim
evropskym ,,Open Access* operatorem na vysokorychlostni siti, byl na pocatku provozu

omezovan ze strany RFI, ktera méla ptili§ ndro¢né technické pozadavky.

Holding je chapan jako kompromis, ¢i dokonce jista forma jak obejit ncéktera
natizeni souvisejici s I. a Il. Zelezni¢nim balickem, nebot’ formalné k restrukturalizaci a
vertikdlnimu oddéleni slozek dopravy doSlo. AvSak zdroven je zachovéan silny
monopolni subjekt, ktery si muze takto diktovat podminky na trhu a omezovat tak
konkurenci. Zajimavym faktem také je, Ze tyto subjekty velmi agiln€ vyuZivaji
moznosti liberalizovaného trhu a v rdmci ného expanduji. DB napf. prostfednictvim své
spolec¢nost Railon (Dfive DB Cargo) pronikaji na evropsky trh, a to bud’ spole¢nymi
podniky (napt. se Svycarskou spolecnosti BLS, nizozemskym NS Cargem, ¢i se
Svédskou Green Cargo) nebo rovnou kapitalovym vstupem, ¢i privatizaci téchto

podnikt. Napft. v roce 2007 Railon koupil nejvétsiho britského dopravee EWS a rovnéz

*® Important agreement signed on restructuring the state railways Eurofound 28. 12. 1999 (online)
Dostupné z: http://www.eurofound.europa.eu/eiro/1999/12/feature/it9912349f.htm (20. 10. 2012)

* Chiandoni, Marco. ,,A Landmark ruling for Italian open-acces — but will it change anything?
International Railway Journal 28. 9. 2012 (online). Dostupné z:
http://www.railjournal.com/index.php/blogs/marco-chiandoni/a-landmark-ruling-for-italian-open-access-
%E2%80%93-but-will-it-change-anything.html#.UJU7e29mKYQ (20. 10. 2012)

%0 To se projevilo v posledni dobé na pripadech dvou novych ,,open Access* dopravcii Arenaways a NTV.
Arenaways musel dokonce ukoncit provoz. RFI argumentovala tim, ze Arenaway nesmi zastavovat na
mezilehlych zastavkach, protoze by mohl piebirat cestujici z dotovanych linek, které s jeho trasou
koliduji.

25


http://www.eurofound.europa.eu/eiro/1999/12/feature/it9912349f.htm
http://www.railjournal.com/index.php/blogs/marco-chiandoni/a-landmark-ruling-for-italian-open-access-%E2%80%93-but-will-it-change-anything.html#.UJU7e29mKYQ
http://www.railjournal.com/index.php/blogs/marco-chiandoni/a-landmark-ruling-for-italian-open-access-%E2%80%93-but-will-it-change-anything.html#.UJU7e29mKYQ

podil ve Spanélské Comsa rail. Zaroven vidi piilezitost v pfipadnych privatizacich
nakladnich spole¢nosti v postkomunistickych zemich. Podobné se chovaji i dalsi
holdingy, napt. v jiz zminované NTV ma podil SNCF. V ramci liberalizace rovnéz
dochazi k opousténi piivodnich umluv mezi staitnimi dopravci a mnozi z nich zacinaji 1
Vv osobni dopravé podnikat na vlastni podnikatelské riziko (spoje SNCF do Italie, ¢i
pfipravovany projekt spojii ICE do Londyna v rezii DB). Tyto silné, stitem vlastnéné
podniky, mohou vytvaret tlak i na rozhodovani v ramci evropskych organti, snazici se
pozdrzet liberalizaci v ptipadé€, Ze to ohrozuje jejich zajmy. Na druhé strané¢ moZznosti a

vyhod liberalizovaného trhu vyuzivaji.

2. 3 Separacni model a jeho postaveni v malych statech
V této kategorii méa vyjimetné postaveni Svédsko. Je V podstaté jedinou zemi

kontinentalni Evropy, ktera zapocala liberalizaci Zeleznice dle modelu institucionalniho
odd¢leni, ktery navic byl pozdéji zahrnut i do smérnice 91/440. Jiz v roce 1988 byl
parlamentem pfijat Transport Policy Act (Spetlak: 15), ktery danou restrukturalizaci
zah4jil. Spocivala pravé v Gcetni rozd€leni statniho dopravce SJ na divize nakladni,
pasazérskou a spravu infrastruktury. Tim byl polozen zaklad pozdé&jsi liberalizace ve
smyslu intermodalni konkurence, vertikalniho i horizontalniho ¢lenéni podniku a
decentralizace (Alexandersson).

Za infrastrukturu zodpovidd statni organizace Banverket, €ili drazni ufad. Ten je
financovan jak statem, tak formou poplatkli za vyuzivani dopravni cesty (DC). Do jisté
miry zékon rozviji pisobnosti pfedchozi organizace krajskych dopravnich ufadu, které
jsou zodpovédné za koordinaci vefejné dopravy a jeji dotovani a jeZ byly zavedeny
zakonem jiz v roce 1979. Tim byly poloZeny také zéklady decentralizace, nebot CPTA
jsou zodpovédné hlavné za regiondlni dopravu. Uz diive tyto organy vypisovaly
vybérova fizeni na autobusovou dopravu, nyni tedy byla tato praxe zavedena i
Vv zelezni¢ni preprave. Jiz v roce 1990 tak ziskal kontrakt prvni soukromy dopravce BK
Tag. V zafi 1991 nova stfedoprava vlada deklarovala vétsi otevieni trhu a nabidla
k soutézeni nékteré linky (Alexandersson, Hultén 2008). Stale jesté nebyly vSechny
funkce provozu infrastruktury v gesci Banverketu, ale SJ. Stfedo-pravicova vlada
navrhovala dalekosahlou liberalizaci, av§ak po volbach 1994 zvitézili op¢t socialisté a
tento zdkon zamitli. Misto n¢ho byl v ¢ervnu 1996 zaveden novy zdkon, ktery prave
tento nedostatek odstranil a to ve prospéch nediskrimina¢niho pfistupu na sit’. Byl taktéz

zaveden volny pfistup ,,Free Access® dopravcim v nakladni prepravé. NejvyraznéjSim
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pfinosem tohoto zakona je pravé pievedeni pravomoci k piidélovani kapacity DC
Banverketu jakozto nezavislému organu. Vroce 1998 je zaveden novy ufad
Rikstrafiken, ktery byl zodpovédny za soutézeni na méné lukrativnich déalkovych
tratich. V roce 2001 je statni podnik SJ pieveden na akciovou spole¢nost. Vznikly
nakladni dopravce Green Cargo, divize Jernhusen zabyvajici se spravou majetku a dalsi.
Mnohé divize jsou zahy na to zprivatizovany. SJ napf. provozovaly dalkové autobusy,
trajektovou dopravu ¢i sit’ hoteli a telekomunikace. Problém se vyskytl v zaméru
nabidnout k soutéZeni i1 lukrativni déalkové traté. Tento proces byl do jisté miry
zpomalen socialistickou vladou. Nicméné nova stfedo-pravicova vlada v deregulaci
pokraduje. Politicky proces ve Svédsku vykazuje jisté prvky kontinuity. Svédsko
ptedstavuje modelovy piipad tzv. neokorporativniho statu, kde maji vliv urcité zdjmové
skupiny (Lindvall, Sebring 2005). V ptipadé deregulace Zelezni¢niho sektoru byly
velmi aktivni odbory, které jsou zde pfimo napojeny na socialistickou stranu. Pfesto
nebyl proces liberalizace vyrazné zvracen a pod socialistickymi vladami dochdzelo
pouze K zmirnéni nékterych navrhl. Proces tak i nadale pokracuje (Alexandersson,
Hultén 2008). V rdmci tohoto pfipadu tak mizeme mluvit o tzv. stupniovitém piistupu
(Laisi 2011). V soucasnosti je i nadale charakteristicka vyznamna podpora statu formou
dotaci na zlepSovani infrastruktury Zeleznice jako takové. Toto souvisi pfedev§im se
strategii udrzitelného rozvoje, kdy je cilené¢ zvyhodhovéana zejména hromadna osobni
doprava. Mnohé ztéchto krokd jsou nckterymi odborniky kritizovany za obtizné
odhadovani ekonomické vyhodnosti, kdy neni jisté, zda dany projekt bude do budoucna
rentabilni (Alexandersson, Hultén 2008).

Podobny model je uplatnén v Dansku. I zde doslo k vertikalni separaci statniho
7elezni¢niho podniku. Tento proces probihal podobné jako ve Svédsku gradualisticky.
Do roku 1993 byly mistni statni drahy Danske Stadbaner DSB soucésti ministerstva
dopravy, coby odbor dopravy. V dané reformé se tedy méni pravni statut DSB, které
takto ziskavaji vétsi obchodni svobodu jako akciova spolecnost ve vlastnictvi statu. Jiz
v roce 1995 dochézi k dalsi deregulaci a jsou prodany podniky, které piili§ nesouvisi
s zelezni¢ni prepravou®’. K implementaci smérnic dochézi na zékladé zakona Lov om

Banestyrelsen (Zakon o narodni Zelezniéni rad€) zroku 1996, ktery ustanovuje

*1 To se tyka zejména trajektové prepravy, kdy byl piijat zavazek do roku 1997 prodat az 25% z tohoto
odvétvi soukromym spole¢nostem.
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samostatnou agenturu pro spravu a fizeni infrastrukturysz. Tento zakon nabyl G¢innosti
1. 1. 1997, kdy vznikl Banestyrelsen (od roku 2004 piejmenovan na Banedanemark).
V souladu s environmentalnimi stanovisky je zduraznéna politika pfevodu silni¢ni
piepravy na zelezni¢ni. Stat pfitom uzavie Ctyfletou smlouvu o finacovani s DSB. Je
rovnéz postupovano podle pravidel transparentnosti prostfednictvim smluvniho ramece.
Kftizové dotace jsou v souladu s evropskou legislativou zakazany. I zde probéhl proces
regionalizace, kdy regionalni organy maji zodpovédnost za mistni dopravu. V Dansku
zaroven existuji Ctyfi spolecnosti, jez vlastni i1 infrastrukturu a jsou tedy nezavislymi na
DSB. Nakladni doprava byla zcela zprivatizovana. Hlavni ndkladni pfepravce,
vyclenény ze struktury DSB v roce 1998 jako DSB Goods, byl 1. ledna 2001 prodan
spole¢nosti Railon, kterd spada pod holding DB. Vedle DSB existuje v Dansku na
tiinact malych Zelezni¢nich spolecnosti, jez jsou povétSinou soukromé, popiipadé
spadaji pod mistni Groven. Néktery z nich rovnéz vlastni i infrastrukturu a v tomto
ohledu jsou nezavislé na Banedanemarku. Rovnéz ony pobiraji statni dotace.

V Nizozemi je statnim dopravcem Nederlande Spoorwegen (NS). K rozdéleni
spolecnosti doslo v roce 1995 na zakladé doporuceni tzv. Wijffelsovy komise coz byla
nezavislad pracovni skupina, ustanovena v roce 1992. Hlavni prioritou bylo, aby se NS
staly nezavislé na statnim rozhodovani a postupné 1 na subvencich, ¢ili aby fungovaly
na komeréni bazi. Byla ustanovend akciova spole¢nost NS grep, jejichz 100% akcii je
vlastnéno statem. Sprava infrastruktury pfipadla hned nékolika spole€nostem,
zabyvajicimi se zvlast’ udrzbou, piidélovanim kapacity trati a fizenim provozu. Nyni

spravuje infrastrukturu spolecnost ProRail>

(Rietveld ). NS groep je spole¢nost
s holdingovou strukturou, kde maji jednotlivé spolecnosti vlastni autonomii. Osobni
pfepravu ma na starosti NS Reizigers. Nakladni doprava pfipadla spole¢nosti NS Cargo.
Tato byla pozd¢ji prodana spolecnosti Railon, spadajici do skupiny DB (Van de Velde
2009). Pro obdobi restrukturalizace byla ustanovena pfechodnd smlouva mezi staitem a
NS v letech 1996-2000. Cilem restrukturalizace mé¢lo byt pfedev§im snizeni dotaci a
racionalizace (ukonceni provozu na nerentabilnich tratich). Systém je dale zaloZen na
koncesnich smlouvach. Nyni drZi koncesi na provozovani dopravy na hlavnich tratich

pravé NS Reizigers. Regiondlni doprava spociva na mistnich organech, které mohou

dopravni sluzby zadévat formou vetejnych soutézi. Mezi prvni takovéto spole¢nosti,

52 Evropsky parlament. 1999 , Sougasn situace v liberalizaci Zelezni¢ni dopravy v &lenskych statech EU
a v zadatelskych zemich* Evropsky parlament, Cervenec 1999 (online; Pdf). Dostupné z:
http://edice.cd.cz/edice/DOKES/DOKES00/dok1_00.pdf (20. 10. 2012)

%% Vznikla slou¢enim t&chto spole¢nosti po dokonéeni separace od NS 1.1 2003.
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provozujici regionalni dopravu, patii spolecné podniky NS a autobusovych spolecnosti,
jako je napt. Syntus v provincii Gederland. (Van de Velde).

V téchto zemich existuje politicka tradice konsensu a vyjednavani. Svédsko ¢&i
Dénsko je fazeno mezi neokorporativni staty. Tento model liberalizovaného trhu tak
muzeme oznacit za kompromisni. Existuje zde stitem vlastnény dopravce, ktery ma
stale na trhu dominantni postaveni a jeho konkurenti v podobé mensich spolecnosti. Je
zde kladen diraz na decentralizaci a regionalizaci dopravy. Trzni paradigma musi napi
ve Svédsku koexistovat s Welfare state. Obecné lze Fici, Ze se jedna o gradualisticky
koncept, pokud se tyce reforem. V piipads stati jako Nizozemsko, & Svédsko hovofi

néktefi autofi o pristupu ,,pockat a uvidét” (Alexandersson).

2. 4 Staty stredni a vychodni Evropy

Staty z této skupiny maji spole¢nou charakteristiku jako postkomunistické. Zaroven
jsou novymi ¢leny EU, jez pfistoupily k 1. 5. 2004. Liberalizace Zelezni¢niho trhu zde
pfitom byla jednou z podminek ptistupovych jednani. Po ekonomické strance jsou jejich
eleznice pozistatky planovaného hospodatstvi. Zelezni¢ni podniky musely &asto po
tranzici projit ndkladnou procedurou oddluzeni a transformace. Jednim
z charakteristickych znakl je podfinancovanou infrastruktury. Polsko napf. patii
k zemim, kde doSlo v 90. letech k bezprecedentnimu ruSeni trati. (Kvizda 2006)
Nejvétsim ukolem vsak byla transformace téchto zelezni¢nich podnikd, které jesté nesly
znaky stdtem fizeného hospodaistvi. V jejich statni Zelezni¢ni spole¢nosti se
vV minulych reZimech musely povinné soustfedit pfedev§im na ndkladni ptepravu
tézkého zbozi pro primysl a tomu odpovidala i uroven osobni piepravy. Do
infrastruktury se vétSinou pfili§ neinvestovalo na rozdil od vozidel. Nebyla tu vSak
vysoka uroven individualizované automobilové pfepravy, ani pfili§ rozvinutd kvalitni
silni¢ni &i dokonce dalni¢ni sit. Zeleznice tak nebyly konfrontovany s intermodalni
konkurenci tak jako v zapadnich zemich. Objemy ndkladni pfepravy zde naopak byly
vysoké. Po zaniku socialistického bloku vSak doSlo z divodid nedostatku finan¢nich
prosttedkli, nedostate¢né infrastruktury a zastaralému vozovému parku k jistému
upadku tohoto sektoru. To vedlo mimo jiné k provedeni reforem s diirazem na ziskéani

finan¢nich prostfedkl a ozdraveni draznich podnik.
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Prvnim piipadem je Ceska republika. Zde byla Zeleznice rozvijena jiz v dobach
Rakouska-Uherska a ma dlouhou tradici statnich drah. Ceskoslovenské statni drihy
vznikly soudasné se vznikem Ceskoslovenska a byly tak pokracovanim piedchoziho
statniho subjektu. Po rozdéleni Ceskoslovenska CSD jako organizace zanikla a to na
zakladé zakona ¢. 625/1992. Tim vznikly k 1. 1. 1993 Ceské drahy statni organizace (s.
0.) Doslo tak k vytvotfeni vetejnopravniho subjektu, coz je krok, kterym prosla vétSina
evropskych Zeleznic uz v 80. letech. Aviak CD jako subjekt méla zcela monopolni
postaveni. Jiz vtomto obdobi dosSlo k zpracovdni prvnich smérnic evropského
spolecenstvi. To bylo zohlednéno v zakonu o drahéach ¢. 266/1994 Sb., ktery vstoupil
v platnost 1. 1. 1995. Tim byla zeleznice zpfistupnéna i dal§im dopravcim, zejména
nakladnim. Zakon zavedl tfi subjekty: Vlastnika drdhy, ktery drahu vlastni,
Provozovatele drahy, tedy pravnické osoby, jez zajist'uji provoz na draze a jeji udrzbu a
Provozovatele drazni dopravy, coz je vlastni dopravce a tuto ¢innost vykondva na
zaklad¢ licence. (Brabec) K transformaci drah vsak stile nedoslo. Stalo se tak az
zakonem €. 77/2002 Sb. ktery je implementaci pfisluSnych smérnic z prvniho balicku
EU. Timto zdkonem doslo k zaniku drah jako stitni organizace a vzniku CD a.s jako
provozovatele a Spravy Zelezniéni dopravni cesty (SZDC) k 1. 1. 2003. Z CD se tak
stala obchodni spole¢nost samostatné¢ podnikajici na dopravnim trhu (Brabec), avSak
jejim 100% akcionafem je nadale stat, zatimco SZDC je statni organizace. Na zakladé
pfedchoziho zakona o drahdch byla tato organizace vlastnikem drahy, avSak nikoliv
provozovatelem, nebot’ tim zistaly i nadale monopolni CD a. s. Toto opatfeni bylo viak
nesystémové a transformace v tomto ohledu nedokoncena. Proto bylo nutné prevést
funkci provozovatele drahy na SZDC. Vlada rozhodla 1. dubna 2008 o pievodu této
funkce, coz se redln¢ stalo 1. Cervence téhoz roku. Jednalo se ovSem opét o
nesystémové feseni, nebot’ ani v tomto piipadé nebyla dokonéena transformace. SZDC
se sice stala provozovatelem drahy, nicméné vlastni dispecerské fizeni provozu 1 nadéle
zaji§tovali pracovnici CD. Ve vlastnictvi monopolniho dopravce navic ziistaly nadrazi a
dalsi nemovitosti, jeZ by mél provozovatel rovnéz spravovat. Nedochéazelo tak ani
k dodrZeni litery zdkona &. 266/1994 o drahach. (Brabec) Za pievedeni majetku CD do
svého vlastnictvi musela SZDC zaplatit ¢astku ve vysi 12 mld. K&, coZ byl podnét pro
kritiku zejména ze strany soukromych dopravcu, Ze se fakticky jednd o nedovolenou
statni podporu monopolnimu dopravci. Na zakladé toho podal Radim Jancura, majitel
spolecnosti Student Agency Zalobu k Evropské komisi. Byl to rovnéz podnét k zalobé

podané komisi k ESD v roce 2010 (viz prvni kapitola.). Nova vlada, nastoupivsi v roce
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2010, méla v programovém prohldseni dokonceni této transformace a to k 1. 7. 2011.
K tomu ovS§em ve stanovenému datu nedoslo, nebot’ vlada musela vyjednavat s odbory o
zachovani podminek a vyhod, tak aby o né¢ zaméstnanci nového subjektu nepfisli. To
bylo komplikovdno jest¢ zménou na postu ministerstva dopravy, kdy Vita Bartu
nahradil Pavel Dobes. K samotnému pievodu tak nakonec doslo az 1. 1. 2012. V ramci
této operace doflo k pfechodu az 9500 zaméstnancti CD k SZDC a tak k zajisténi
vykonavatele ,,zivé dopravni cesty*, tedy fizeni provozu a piidélovani kapacity ostatnim
dopravciim. Piesto vSak nedoSlo k pfevodu nemytého majetku, tedy nadrazi, kterd i
nadale ziistavaji ve vlastnictvi CD. Daldim dileZitym meznikem v transforma¢nim
procesu byl vznik nezavislého nakladniho dopravce, tedy odd€leni nakladni dopravy od
osobni. K tomu doslo 1. prosince 2007. Tento krok je zahrnut v druhém Zelezni¢nim
balicku a ma pfedev§im zamezit kiiZzovému financovani vydéle¢né nakladni dopravy
k prodélecné osobni. Nutno podotknout, Ze v ramci regionu byla CR posledni zemi, jeZ
k tomu kroku pfistoupila. V té dobé se napi. uvazovalo o privatizaci slovenského Carga
a madarského CD Cargo, jez je rovnéz dcefind spole¢nost CD. Dalsi vyvoj
transformace zaleZi na vyvoji politické situace v CR a dalsich faktorech, jako je vstup
pifimé konkurence. V ramci transformace napt. navrhoval byvaly ministr dopravy Vit
Barta vytvofeni holdingu po vzoru DB ¢i OBB. To se vSak stfetlo s kritikou
zelezni¢nich odbornikii s tim, Ze bude posilena role CD jako monopolu. Tento navrh
vSak padl s odstoupenim Barty z Gifadu.

Mad’arské statni drahy proSly obdobnym vyvojem, ovSem zde byly zmény
provedeny rychleji a diislednéji. Jiz na pocatku 90. let doslo k poklesu pieprav zejména
v nakladni dopravé, nebot silni€ni pifeprava byla v Mad’arsku pomérmné brzo
liberalizovana a nabizela tudiz vétsi efektivitu a flexibilitu. Naopak Zeleznice se
potykala svelkymi dluhy a zanedbanou infrastrukturou, kterou tvofily predevsim
vedlejsi a lokdlni traté. To vSe velmi vytézovalo rozpocet drah.>* Navic zde zadal
selhavat bézny model kiizovych dotaci, kdy ztratova ndkladni doprava jiz nemohla plné
dotovat osobni dopravu®. V roce 1993 byl schvalen zikon o drahich na zakladg,
kterého se drahy staly akciovou spolecnosti MAV s nezavislym managementem se 100
% vlastnictvi statu. V roce 1996 dosSlo na zaklad¢ ministerského vynosu k oddéleni

infrastruktury od provozovatele, ucetné se tak stalo jiz rok predtim. Tim byl polozen

> Subvence ze strany statu byly nizké, aviak ztraty zejména z osobni dopravy pomérng vysoké, pravé
Z téchto divodd.
% Z tohoto diivodu musela vlada v letech 1994-1995 pokryt ztratu Gvérem z obchodnich bank.
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zaklad pro splnéni podminek smérnice 91/440, jakoz i nasledujicich smérnic 95/18ES a
95/19ES. V roce 1999 byl nastinén plan vlady na vytvofeni holdingové struktury.
V ramci struktury MAV byly vytvoreny divize MAV start, zajistujici osobni pfepravu,
MAV Cargo pro nékladni dopravu a MAV Trakcio, které vlastni, udrzuje a poskytuje
jiz v roce 2005 privatizovan. Doslo tak ve statech z postkomunistického bloku vibec
poprvé.56 Vitézem vyberového fizeni se stala spolecnost RailCargo Austria, c¢ili
rakouskd dcefina spole¢nost OBB. V mad’arském piipadé¢ mizeme sledovat jisté prvky
otevienosti. Dulezitym aspektem je uz to, ze Ctyfi z navrhovanych panevropskych
koridorii zroku 1997 vedou pies madarské tzemi. Rovnéz pozorujeme velky vliv
sousedniho Rakouska a exportné¢ zaméiené ekonomiky, coz dokazuje napf. nejveétsi
podil tranzitni prepravy MAV>'. Specifikum mad’arského Zelezniéniho provozu je
taktéz existence spolecnosti GySEV. Jedna se o spole¢ny podnik mad’arského a
rakouského statu®. Mad’arsko ma podil 61% a Rakousko 33,3%, dalSich 5,7 % vlastni
spolecnici Speditions Holging Gmbh. Tato spolecnost existuje nepietrzité od roku 1872.
Tuto kontinuitu nepferusilo ani setrvani ve vychodnim bloku.

Polsko ptedstavuje v dané skupin¢ komparovanych zemi jediny ptipad restrukturalizace
drah dle holdingového uspofadani podobného typu, jaky funguje v Némecku u DB.
Polské Zeleznice se po politickych zménach vroce 1989 potykaly s velkym
ekonomickym Upadkem. Nedostatek financi ze strany statu pro subvencovani drazni
dopravy vedl nakonec Kk uzavieni velkého poctu zejména vedlejSich lokalnich trati.
Polska sit'" byla v minulosti charakteristicki mimo jiné velkym poctem malych
primyslovych tzkorozchodnych drah, vybudovanych zejména na pielomu 19. a 20.
stoleti, coz plynulo zneexistence kvalitni silni¢ni sité. Podobny piipad byl i
vV Mad’arsku. Velkd ¢ast regiondlnich trati jiz normdaln€ rozchodnych a
neelektrifikovanych pozdé¢ji trpéla podfinancovanim, coz se projevilo 1 na jejich
technickém stavu. Desetileti zanedbavani zpisobily, ze nasledna obnova ztratovych trati
by si vyzadala neunosné finan¢ni ndklady. Implementace pfislusnych evropskych

smérnic a restrukturalizace statniho podniku tak byla zatiZena i témito faktory.

%0 v/ téze dobe se pfitom piipravovala také privatizace Slovenského nakladniho piepravee ZSSK Cargo.
Od tohoto kroku se vSak po volbach upustilo.

> Komplexni Zelezniéni reforma v Madarsku
%8 Je pojmenovana podle dvou mést v Mad’arsku Gyoru a Sopronu a jednoho v Rakousku - Ebenfurtu.
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V tpadku byl i polsky zelezni¢ni primysl, jez se stat pokousel restrukturalizovat
formou prodeje zahrani¢nim, kapitdlové silnym firmam. Zaroven tim mélo dojit
k investicim do vozového parku. Samotna restrukturalizace polského statniho podniku
Polskie Koleje Panstwove PKP zacala piijetim zdkona o restrukturalizaci, obchodnim
vyuziti a privatizaci v zaii 2000 (Laszkiewicz). Nasledné v roce 2001 tak vznikly PKP
a.s, se 100 % podilem akcii statu. V prubéhu roku doslo k rozd€leni této spole¢nosti na
nekolik dcefinych podnikti. Vznikl tak holding PKP s. a. Jeho dcefiné spole¢nosti maji
bud’ formu akciovych podniki, ¢i s ru€enym omezenym a mohou tak v rdmci trhu
samostatné podnikat, byt pod zastfeSujici organizaci PKP. Jednotlivé podniky jsou:
PKP ICE - spole¢nost zaméfena na dalkovou osobni piepravu, PKP PR (prewozy
regionalne) — spole¢nost zaméfena na regionalni osobni dopravu, PKP Cargo — nakladni
pfeprava a vlastnictvi vozidel. PKP PLK — spole¢nost spravujic sit’
normalnérozchodnych trati, tedy spravce infrastruktury. Tyto podniky plsobi na tzemi
celého Polska. Polsko vsak ma také 400 km trat’ o Sirokém ruském rozchodu (1 520
mm), kterd vede od ukrajinské hranice do hutnich zavodi v Katovicich. Tato trat’ je
uréena pouze k piepravé rudy zbyvalého Sovétského svazu. Proto byla vyjmuta
Z infrastruktury spravované PKP PLK a je spravovand samostatnou dcefinou
spolecnosti PKP LHS s. r. 0. Z této struktury byla rovnéz vyjmuta normélné rozchodna
pfiméstskd trat’ u VarSavy WKD, kterd je nyni ve vlastnictvi spolku obci u VarSavy.
Rovnéz systém rychlé ptfepravy v aglomeraci Gdaiisk — Gdyné tzv. SKM s. r. 0., nyni
SKM Trojmiasto, a SKM VarSava. VSechna vozidla byla zpoc¢atku ve vlastnictvi PKP
Cargo, jez je ostatnim subjektiim pronajima, méla tedy funkci podobnou jako mad’arské
MAV trakei, ¢ soukromé leasingové spoleénosti. Proto doslo k dohodé o piidéleni
pfislusnych vozidel danym spolecnostem na zakladé jejich urceni. Jak jiz bylo uvedeno
piimo v zakoné, tyto spolecnosti jsou do budoucna urceny k privatizaci a to s vyjimkou
PKP PLK, jakozto spravce infrastruktury, ktery pravdépodobné pievezme formu
nezavislého statniho subjektu (Laszkiewicz). V soucasnosti je vSak jeSté soucasti
holdingu, podobné jako némeckd DB Netz. Jako prvni je v soucasnosti v procesu
privatizace Cargo. Prodej by m¢l byt pravdépodobné ukoncen pocatkem pftiStiho roku.
Specifickd situace nastala v sektoru regiondlni piepravy. I zde je patrnd inspirace
némeckym modelem, kdy dochazi k takzvané regionalizaci. Regionalni dopravu zde
objednévaji a subvencuji samospravné jednotky Vojvodstvi. Ty ovSem dopravu nejen
dotuji, nicméné vlastni i samotna vozidla a zajiSt'uji i1 jejich nakup. V soucasnosti se tak

déje prostrednictvim Evropskych opera¢nich programi. Nespokojenost s dopravcem
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PKP PR, ktery vykazuje vysoké ztraty a uzavird nevyhodné smlouvy, vedla néktera
vojvodstvi k radikdlnim opatfenim v podobé uplného piebrani dopravy (Bobinska).
Prvni takovy krok ucinilo Vojvodstvi Mazowiecké. To zalozila spolecnost Koleje
Mazowiecké, ktera zaroven vlastni a provozuje si tak samo dopravu na svém uzemi.
Tohoto ptikladu brzy nasledovala dalsi vojvodstvi napt. Slezské vojvodstvi a jeho
podnik Koleje Slazské. Mazowiecké vojvodstvi rovnéz uvazuje o piipadné privatizaci
KM, tento krok vSak byl zatim odlozen. Dal§im specifickym jevem je, Ze nékteré
podniky zacaly v rdmci holdingu soupefit o pozici na trhu. To je opét ptipad PR, které
a¢ maji pusobit v regiondlni dopraveé, zavedly vlastni komeréni spoje Interregio, jez
ptimo konkuruji v dalkové dopravé PKP IC. To vedlo az ke sporu. Dal$im problémem
bylo, ze spole¢nost PR se siln¢ zadluzila a pozadala o prominuti splatek poplatkl za
pouziti dopravni cesty PLK a ta nasledné zakazala docCasné provoz a nevyjely vlaky.
Situace v sektoru nakladni piepravy by se dala oznacit za pIné¢ liberalizovanou.
V Polsku ptisobi pomérné velké mnozstvi soukromych dopravct a mistni trh je
vSeobecné velmi zajimavy i pro ostatni spolec¢nosti z Evropy. V roce 2009 byl napf.
jeden 1z nejvétsich nakladnich dopraved PCC rail sczakova koupen némeckou
spoletnosti DB Schenker, ¢imz doslo ke kapitdlovému vstupu DB na polsky trh™.
Rovnéz mistni dopravce Cargo je velmi agilni a expanduje 1 na zahrani¢ni trh a to
zejména na némecky, ¢esky a slovensky. Po privatizaci bude navic tento sektor zcela
nezavisly na statu. Jednotlivi dopravci budou naopak statu prispivat skrze poplatky za
DC. I ptes tyto vysledky pomérné vysoce liberalizovaného trhu, ¢eli Polsko kritice a to
z obdobnych divodi jako Némecko ¢i Francie. Je jim predevSim fakt, ze i zde je
spravee infrastruktury dcefinou firmou a pak také monopolni postaveni holdingu PKP.
Cargo napft. prepravilo v roce 2004 45 mld. tkm., coz je 91% podilu vSech pieprav,
zatimco ostatni spolecnosti piepravily jen 5 % ( Laszkiewicz). V osobni doprave zatim
neexistuje zadny ,,Open-Access* operator. Ve zmiflovanych vojvodstvich vSak kromé

piepravci KM, ¢i KS ptisobi 1 soukromy dopravce Arriva RP%.

%9 DB takes majority stake in Polish freight operator Railway Gazette, 24. 9. 2009 (online). Dostupné z:
http://www.railwaygazette.com/news/single-view/view/db-takes-majority-stake-in-polish-freight-
operator.html (22. 10. 2012)

%0 Arriva awarded 10-yer Polish operating contract* Railway Gazette, 2. 11. 2010 (online). Dostupné z:
http://www.railwaygazette.com/news/single-view/view/arriva-awarded-10-year-polish-operating-
contract.html (22. 10. 2012)
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3. KOMPARACE PRIPADU

Dané skupiny statti predstavuji ¢tyii pfistupy k liberalizaci a restrukturalizaci zeleznic
Vv Evrop¢, pficemz je priihlédnuto 1 kjejich geografickému, politickému a
ekonomickému statusu. Prvni dvé skupiny predstavuji vesmés staty nalezejici do okruhu
»zapadni Evropy.* Jsou to staty s pomérné vyspélou ekonomikou a vysokym podilem
HDP. Z hlediska politického je pét z nich zakladajicimi ¢leny evropského spolecenstvi.
Staty ze ¢tvrté skupiny naopak charakterizuje vyvoj v ramci nedemokratickych rezimi
s centralné fizenou ekonomikou. I tyto prvky maji vliv na jejich pfistup k liberalizaci.
Restrukturalizace byla nutna zejména z ekonomickych hledisek ve vSech skupinach.
Rozdilné vsak byly vychozi podminky. Staty z prvni skupiny se potykaly s vysokou
zadluzenosti z diivodu nepruzného vedeni, zéavislého na politickych rozhodnutich a
financovanim ndkladnych infrastrukturnich projektd, coz se tyka zejména Francie a
Némecka. Pfitom dochéazelo k celoevropskému jevu v podobé poklesu pieprav osob i
zbozi. Staty ze ¢tvrté skupiny se musely vypotadat i s transformaci jejich ekonomik pii
prechodu z centraln¢€ planovaného hospodaftstvi na trzni. I zde pfitom existuji vyrazné
rozdily. Mad’arsko vyuZzivalo pokrocilejSich reformnich snah, a tak u né& doslo k ptijeti
pfislusnych reforem jiZ na pocatku 90. let. Tento pribéh byl mnohem pomalejsi
v Polsku, kde restrukturalizace probé&hla v roce 2001 (Laszkiewicz). Naopak CR ma v
posledni skupiné nejvétsi zpozdéni v restrukturalizaci. K vytvofeni drazni akciové
spolecnosti, nezavislé na vladeé, zde doslo az v roce 2003. Samotny proces oddé¢leni
provozovatele draZzni pfepravy od provozovatele DC je velmi pozvolny a prozatim
nebyl plné¢ dokoncen (Brabec). Polsko a Madarsko naopak zvolilo cestu holdingu,
nebot’ faze oddéleni je v jejich piipadé jiz pokrocilejsi. Piiprava na holdingové
usporadani probiha i v CR®. V tomto bodé& je mozné pozorovat shodu i se staty z druhé
kategorie, tedy s Francii, Itadlii a Némeckem. Zde existuje snaha o silné postaveni
draznich spolec¢nosti na trhu a to jak ze strany jejich managementu, tak i ze strany vlady
(Beria et. al). Tim se stavaji inspiraci pro staty ¢tvrté skupiny. V obou piipadech vidime
pomaly prib¢h implementace a nedostatecné plnéni pfedpokladii evropské dopravni
politiky. Je to dano napt silnym vlivem odborovych skupin v danych statech, které maji

Casto napojeni na politické elity. Vyrazné odliSny pfistup voli staty ze tfeti kategorie,

%1 Nyni jiZ probiha piiprava na fizeni holdingu CD, kter4 je v souladu se strategickymi plany na
restrukturalizace Ceskych drah jiz od jejich vzniku v roce 2003. ,,Budoucnost Ceskych drah, a. s.:
strategicky Fidici holding a dcefinné spoleénosti* Ceské drdhy, (online) Dostupné z:
http://www.cd.cz/old/TCD2004/4 24cdl.htm (22.10. 2012)
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které uplatnuji tzv. separacni model. Zde jiz probéhlo plné oddéleni a osamostatnéni

vSech draznich divizi a je tak vytvotfeno plnohodnotné prostiedi pro

vstup dalSich dopravci. Mizeme tyto zemé tedy prezentovat jako jakési modelové
piiklady implementace evropskych smérnic. Zeleznice je zde formovéana dle zasad
trzniho liberalismu, kdy veskeré procesy zde jsou zajistény smluvné a existuje soutéz

jak intra-modalni, tak inter-modalni.

Velka Britanie predstavuje ve srovnani s ostatnimi piipady specificky model. Jeji
politika je v mnoha ohledech rozdilna od politiky ostatni evropskych stati. Vychazi ze
specifické politické kultury i dirazu na liberalni hodnoty. Britska zelezni¢ni sit’ je
geograficky oddélena od kontinentdlni evropské. V soucasnosti existuje pouze jediny
zelezniéni prechod a to Eurotunnel. Zaroven spadd do kategorie velkych zemi
s rozsahlou infrastrukturou, podobné jako Francie. Odlisna je zde i historie vzniku a
vyvoje zelezni¢ni dopravy. Tyto aspekty se nesporné¢ promitaji i do pfistupu
K liberalizaci. A¢ ji muzeme fadit do kategorie separaéniho modelu, podobné jako
Svédsko, Dansko ¢&i Nizozemsko, existuje zde zasadni rozdil v tom, jak je zpravovana
infrastruktura. Na rozdil od téchto zemi zde totiz funguje jeji spravce na bazi spoluprace
privatniho a vetejného sektoru (PPP). Stat si ponechava pouze kontrolni a regulacni
funkce. Rovnéz zde jiz neexistuje stdtem vlastnény (historicky) dopravce, jako je tomu
ve vSech ostatnich ptipadech. Timto mzeme britsky zelezni¢ni trh povazovat za vysoce

liberalizovany a to 1 nad ramec samotnych smérnic Komise.

Nejvyraznéjsi postaveni v EU ma holdingovy model, jeZ nejvice prosazuje Némecko. Je
to predev§im zasluhou byvalého piedsedy predstavenstva DB Hartmudta Mehdorna,
ktery toto uspotradani hdjil i ptes rozdilna stanoviska ministrii a rovnéz se snazil prosadit
tento model i v Evropské komisi. Holding je mnohymi odborniky povazovan za jakousi
treti cestu, kdy sice k oddéleni infrastruktury od provazu doslo, ovSem jednd se o
jednotky v ramci jedné spole¢nosti a spoléha se zde na jejich autonomii a smluvnich
vztazich mezi nimi (Estival). Vzhledem k silnym tlakiim odbori je tento model pfijiman
nejpozitivn€ji, nabizi totiz i1 naddle vizi jedné spolecnosti, tak jako v pfipadé
integrovan¢ho podniku. Proto se rozhodla pro tento model napf. i Italie a Polsko.
Piiklon k nému lze pozorovat v CR. Neéktefi experti nepovazuji za holdingovou
strukturu francouzské SNCF a tadi je spiSe k separatnimu modelu podobnému tomu ve

Svédsku ¢&i Nizozemi (Estival). Zdavodiuji to tim, Ze az do roku 1996 Francie héjila
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integrovany model unitdrni Zeleznice a to pfredevSim pod tlakem odbor(, jenze na
zakladé¢ vyhovéni smérnici 91/440 muselo dojit k aspon institucionalni separaci
provozovatele a infrastruktury (Estival). I pfesto 1ze ve francouzském modelu pozorovat
pouze formalni dasledky této reformy a velmi pomalého pribéhu liberalizace. Rovnéz
se objevuji prvky holdingového uspotadani prostiednictvim samostatnych dcetfinych
firem. To je divod, pro¢ i Francie spada do této kategorie. Vesmés je takové usporadani
piejimano v zemich s rozsahlou Zelezni¢ni siti a velkymi unitarnimi podniky. Zde je
Zeleznice vétSinou jednim z nejvétSich zaméstnavateld a navic tvoti hlavni dopravni
patet zemé. To je Casto pfi¢inou, pro¢ je rozhodnuti o oddé€leni infrastruktury politicky

citlivou zalezitosti. Elity zde musi volit kompromisy, coz je i ptipad holdingu.

Ptes tyto zjevné pficiny, jez vedly pravé k upfednostnéni holdingového modelu,
vsak druhéd Barrosova komise Némecko, Italii, Francii a Polsko Zalovala u Evropského
soudniho dvora. Komise chtéla predevsim docilit dokonceni transformace ve prospéch
separacniho modelu, ktery dlouhodobé prosazuje. AvSak generalni advokat ESD Niilo
Jaaskinen 6. zati 2012 vydal doporuceni, ze holdingové uspofadani, jaké maji Némecko
a Rakousko, neodporuji smérnici 91/440, takze se jednd o chybnou interpretaci této
smérnice ze strany Komise. Toto rozhodnuti mize byt vyraznym precedentem, jez vitaji
nejen odbory, ale i dalsi evropské zajmové organizace, jako je CER. V piipadé komise
pak toto doporuéeni de facto neguji dosavadni vyvoj, kdy bylo pravé na Holding
poukazovano jako na diskriminaéni uspotfadéani, porusujici evropskou legislativu. Pravé
CER povazuje napft. tlak Komise ohledné diisledného institucionalniho oddé€leni za
ptiliSnou administrativni zaté€z pro jednotlivé Zelezni¢ni podniky. Separa¢ni model je
Casto kritizovan jako neefektivni systém, nevhodny pro Zeleznice srov. Kvizda, Estival,
Pfund. Rovnéz se zduraznuje vhodnost z hlediska narodnich specifik. To plati napt. u
malych stath jako je Lucembursko, kde je sit’ pfili§ mald a celkova konkurence zde
nikdy nebude velkd, proto zde vertikdlni odd€leni miize pfinést spiSe vétsi

administrativni zaté€z a zbyte¢né $tépeni jiz tak velmi malého dopravce (Estival).

V némeckém prosttedi vSak dochazi také k transparentnimu soutézeni na
regiondlnich tratich a to predev§im diky regionalizaci. Pravé regionalizace je v ramci
némeckého trhu nejvice rozvinutd. Je to jeden z dusledkii tradi¢ni decentralizace
némecké federace, ktera umoziiuje spolkovym statim pomérné velkou miru autonomie.
Regionalizace zde umoznila také ptenést organizacni a finan¢ni bfemeno z federalni

vlady a piedev§im ze samotné DB. Mnohé traté byly zprivatizovany a vyjmuty tak ze
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statem vlastnéné sit¢ drah. Tento proces umoznil efektivnéjsi alokaci zdroju. V Italii
existuji regiondlni dopravci vétSinou ve vlastnictvi regionli s podilem statni FS.
Nejmensi dopad je ve Francii, kde se jednd o formalni uskupeni za ucelem
racionalizace, avSak hlavnim prvkem je i zde monopolni SNCF. To vyplyva naopak
z tradi¢ni centralizace francouzské statni spravy. Ve skandinavskych a mensich zemich
dosahuje decentralizace nejvyssi trovné ve Svédsku, kde se rozviji kontinualné jiz od
80. let. Zemé postkomunistické vychazeji piedev§sim z piedeslych modeld zapadnich
zemi. Zde navic je urcity aspekt regionalizace pfitomen jiz v druhém Zelezniénim
balicku. Pozoruhodnym ptfipadem je Polsko, kde dochazi k inspiraci némeckym
modelem i v této oblasti. O regionalnich drahach zde rozhoduji jednotliva vojvodstvi,
z nichz mnoha se rozhodla zalozit vlastniho dopravce. Na nékterych tratich zde také

jezdi soukromi dopravci.

Dle indexu liberalizace jsou nejpokroéilejsi v zavadéni reforem a v liberalizaci
praveé skandindvské zemé& a Nizozemi, tedy staty tieti skupiny srovnavanych zemi.
AvSak pozitivni hodnoceni v dynamice konkurenéniho prostfedi ma také Némecko. To
je zdruhé skupiny zemi v odstrafiovani bariér na zelezni¢nim trhu nejpokrocilejsi.
Naopak Italie a Francie patii k zemim, kde pozorujeme stale velky deficit v liberalizaci.
Velka diferenciace se vyskytuje v posledni kategorii zemi, kde relativné nejvétSich

pokroki dosahlo Polsko (Liberalisation index).
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ZAVER

Tato bakaladiska prace se veénovala procesu liberalizace zelezni¢ni dopravy v ramci
dopravni politiky EU. Prace zkoumé zejména dopady liberalizace na ¢lenské zemé a
jejich pfistupy k danému procesu. Ke zkoumani téchto dopadi byla vyuzita komparace
¢tyf modelovych piipadovych studii. Tyto modely piredstavuji hlavni pfistupy
k liberalizaci Zeleznice v EU. Cilem prace bylo zjistit, zdali je pravé liberalizace vhodna

metoda pro feSeni strukturdlnich problému evropskych zeleznic.

Vlastni ptipadové studie jsou shrnuty v druhé kapitole. Ta analyzuje zejména
reformy Zelezni¢nich sprav v zemich EU, které byly podminény piedev§im
restrukturalizaci s cilem zvySeni kapacity a konkurenceschopnosti tohoto odvétvi. Na
evropské trovni predevs§im od prvnich smérnic 1 nésledujicich Zelezni¢nich balicki byly
tyto snahy vnimany jako prostfedek k oziveni trhu a zarovenn vytvofeni jednotnych
pravidel v ramci integrace. Cilem je podobny stav, jaky existuje v letecké dopravé, kde
jiz bylo vytvofeno tzv. jednotné evropské nebe, které vedlo k omezeni monopolnich
narodnich prepravcl. Tyto zmény jsou zaloZeny na filozofii trZznich mechanisml a na
vytvofeni rovnych podminek pro soutézZeni, €ili na trznim paradigmatu. Na rozdil od
ostatnich druhd dopravy je vSak ta Zelezni¢ni vazana mnoha specifiky. Existuje mnoho
odli$nosti v ramci evropskych zemi. Je napfiklad sporné zavadéni téchto reforem do
relativné malych zemi, kde deregulace monopolniho piepravce milZze vést naopak
k neefektivité a tedy kontraproduktivnim vysledkim. To byl pfipad Nizozemska, kde je
sice nyni liberalizace hodnocena kladné z hlediska rostouci atraktivity této prepravy,
nicméné prvotni reformy, vedouci k rozd€leni dfive unitarniho podniku, zpisobily
roztfisténost mezi mensi subjekty, coz smétuje az k jistému chaosu. Narocny ptrechod
k liberalizaci mélo také Némecko, kde samotna transformace vyzadovala rovnéz vysoké
naklady. Velmi problematické byly reformy ve Velké Britanii, kde doSlo k dislednému
uplatnéni liberalizacniho schématu, vcetné¢ privatizace Zeleznicniho podniku.
Nasledkem bylo chaotické obdobi, jez hrozilo kolapsem systému. Proto musel stat
intervenovat tim, ze vytvofil zpétné potiebné regulacni mechanismy, které umoznily

zmirnit nasledky pfili§ rychlého privatizacniho postupu.

Tteti kapitola komparuje tyto piiklady a hodnoti vysledky dopadi liberalizace.
Hlavnim zjisténim je, Ze snaha implementovat separa¢ni model za tc¢elem vytvofeni

konkurenéniho prostredi u velkych ¢lenskych zemi, jako je Némecko a Francie, selhala.
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Dle indexu liberalizace i naddle zlstavaji velmi silné byvalé statni podniky, tedy byvali
monopolisté, jako jsou pravé DB ¢i SNCF, jez mohou vyuzivat moznosti evropského
liberalizovaného trhu a se svymi zkusenostmi i zazemim se mohou ucastnit tendrt v jiné
zemi, kde maji velkou Sanci na uspéch. Obvyklou praxi je také zakladani dcefinych
spolec¢nosti a kapitalovych podili v mensich firméach v celé EU. Takto se bézné chovaji
skupiny, jejichz postaveni je na trhu siln€jsi, ¢ili dochazi k vytvaieni jesté vétSich
monopoli. Monopolni dopravce z velké zemé dokonce mize ovladnout z velké ¢asti i
trhy v mensich zemich, které pfitom zvolily disledny separaéni model®®. Existuje i
predstava, ze budouci trh bude ovladat n¢kolik silnych spole¢nosti a zbyvajici podil

pfipadne na mensi soukromé firmy, jez budou provozovat zejména regionélni dopravu.

Jednim z Gspéchii reforem je naopak regionalizace. Ve vétSin€ zemi se podafilo
pfenést pravomoci na regiony a snizit tak financni naro¢nost stitem vlastnénych
podnikid. Velmi GspéSny je tento proces v Némecku, kde funguji transparentni soutéze,
v nichz vitézi 1 jiné spole¢nosti nez DB. Takovy vyvoj pfindsi velky pocet bodi
v indexu liberalizace a i z tohoto diivodu je Némecko fazeno Kk zemim se separacnim
modelem, ackoliv zde existuje silny monopolni dopravce. Z postkomunistickych zemi

je pak v ramci regionalizace nejdale Polsko.

Z analyzy dopadl liberalizace v ¢lenskych zemich EU vyplyva, ze efekt byl
pouze Castecny. Samotnd zelezni¢ni pfeprava neroste takovym tempem jako silnicni.
Jednou z prekazek vétsiho rozvoje je totiz stale vysoka mira administrativy a slozitosti
procest déleni drah a naro¢nych technickych predpisti. Naklady na provozovani
zelezni¢ni dopravy jsou v EU stéle vysoké. Velka ¢ast toho je vSak i nadale disledkem
evropskych specifik v oblasti nejednosti sit¢ a technickych norem. To jsou nedostatky,
kter¢ se Komise snazi odstranit napt. jednotnymi ptedpisy, licenci dopravci a
strojvedoucich nebo jednotnym zabezpeCovacim systémem. Samotna politika, zaloZzena
na trznim paradigmatu, vSak takové vysledky nepfina$i. Disledné prosazovani
separa¢niho modelu vedlo ¢asto v mnoha zemich K nestabilni situaci, vyvolané jak
odbory, tak administrativni zatézi, ¢i roztfisténosti vedouci az k neefektivité pii fizeni

zelezni¢nich podniki, ptinasejici navic nejisté vysledky. Mnohem vyhodnéjsi se jevi

%2 Jiz zmin&n4 privatizace nakladnich prepravei ve Velké Britanii, Nizozemi a Dansku prostfednictvim
némecké DB, nebo privatizace mad’arského Carga Rakouskou spole¢nosti Rail Cargo Austria.
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uréita mira autonomie pro jednotlivé zemé a jejich drazni spravy, pii dodrzeni pouze

principidlniho vertikalniho déleni.

Liberalizace tak neni zcela vhodnym feSenim strukturdlnich problému
evropskych zeleznic, protoze piinasi nové problémy, jez naopak mohou efektivitu
systému zhorsit. Samotny postup uvoliiovani bariér pro vstup dalSich dopravct je vSak
principidlné spravny. Podobné jako v letecké dopravé muze zvySend konkurence pfinést
oziveni trhu a zlepsit sluzby. Problémem je jeji forma, kterd se soustiedila vyhradné na
separatni model, ¢imz vznikd v nékterych zemich problém svySsi mirou
administrativni zatéZe. Spolu se zavedenim systému vnitinich smluv a roztfiSt€nosti
dochazi k paradoxné kontraproduktivnim vysledkiim. Nevhodnost separa¢niho modelu
se projevuje predevsim V evropskych podminkach. Ackoliv Komise zdlraznuje, ze se
jednéd o nutnou podminku pro pfistup dopravci tfetich stran, praxe ukazuje, Ze to je
mozné i v holdingovém uspotadani, ¢i v ne zcela dokonceném procesu liberalizace.®®
Naopak pfiliSna separace s naslednou privatizaci muze vést k chaosu, tak jak bylo

v s ST . ,64
mozné sledovat v Britanii & v Nizozemi®*.

V budoucnu bude ziejmé nutny celoevropsky zZelezni¢ni regulator. V soucasnosti
fungujici agentura ERA je zaméfena pouze na sjednocovani jednotlivych Zelezni¢nich
norem a i v této roviné ma spiSe poradni a koordinacni funkce, coz je predevsim
problém dalSiho rozvoje vramci sektorové politiky. Nyni jiz jednotlivé prvky
liberalizace zacinaji pusobit, avSak pouzity model, zalozeny pfedevSim na trznim
paradigmatu, ma stale nedostatky. Jednou z priorit je vytvofeni silnéj§i regulace a
skute¢né dotvofeni zejména jednotného evropského zelezni¢niho prostoru. To jsou
podnéty zejména pro pripravovany Ctvrty zelezni¢ni baliCek. Evropska komise se vSak
myslenky separacniho modelu i pfes zjevné nedostatky nechce vzdat. Komisaf pro
dopravu Siim Kallas chce ptedlozit navrh, podle néhoz méa byt odd€leni hotovo do roku

2023.%

% Open Access dopravci se nyni objevuji napk. v Némecku, ale také v CR, kde je§té proces vertikalni
separace neni zcela dokonéen. Na hlavnim tahu mezi Ostravou a Prahou soutézi dokonce hned dva
soukromi dopravci, coz je v ramci EU unikat.

64 Kriticka situace v Holandsku* Railway Gazette International, 2002 (online;pdf) Dostupné z:
http://edice.cd.cz/edice/1ZD/izd20_02/Kriticka.pdf (22.10.2012).

% Komisai EU chce oddélit provoz na Zeleznici od infrastruktury* Dopravni noviny 22. 11. 2012
(online) Dostupné z: http://www.dnoviny.cz/dopravni-politika/komisar-eu-chce-oddelit-provoz-na-
zeleznici-od-infrastruktury (25. 11.2012).
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ABSTRAKT

Tato prace se zabyva problematikou Zelezni¢ni dopravy v kontextu evropské dopravni
politiky. Prace se zaméfuje zejména na proces tzv. liberalizace zeleznice, jejiz
podstatou je odd¢leni samotné dopravni sluzby od infrastruktury, coz ma zajistit vznik
konkurenceschopného prostiedi. Pro ucely této analyzy bylo vybrano deset modelovych
zemi, jez jsou porovnavany v ramci tfech skupin a jednoho samostatného ptipadu. Tyto
skupiny piredstavuji tfi pfistupy ¢i modelové piipady procesu liberalizace a
restrukturalizace v EU. Samostatnym piipadem je Velka Britanie, ktera se svym

ptistupem zcela odliSuje od ostatnich zemi EU.

Prace je ¢len¢na na tii kapitoly. V prvni kapitole je vysvétlen pojem liberalizace
jako paradigmatu a rozebran legislativni ramec evropského spolecenstvi, zejména
smérnice ES 91/440, kterd stanovila tzv. institucionalni separacni model, kdy
infrastruktura je oddélena od provozovatele dopravy, aby mohlo vzniknout konkurenéni
prostiedi na Zeleznici. Dale se zamétfuje na tzv. Zelezni¢ni balicky zvlasté na prvni a
druhy. V druhé kapitole jsou prostfednictvim piipadovych studii analyzovany postupy
restrukturalizace a liberalizaci ve vybranych evropskych zemich. Zemé jsou fazeny do
tii samostatnych kategorii. Tteti kapitola vyuzivd komparaéni analyzy k hodnoceni
liberaliza¢niho procesu v téchto zemich a jejich postaveni k pozadavkiim Evropské
komise. K porovnani je pouzivano i liberalizaéniho indexu, ktery hodnoti postup
liberalizace v souladu s legislativou. Pomoci této analyzy bylo zjisténo, ze v mnoha
zemich je$té nedoslo k vyraznému postupu v liberalizaci a Ze separacni model nema
vzdy pozitivni UCinky na efektivitu a stabilitu Zeleznice jako takové. Navic doslo

k vytvoteni protipolu v podobé¢ holdingové struktury.

Klicova slova: Liberalizace, Evropska komise, Evropskd dopravni politika,

restrukturalizace, deregulace.

ABSTRACT
This paper deals with the problem of rail transport in the context of European transport

policy. The work focuses on the process of liberalization of the railways, the essence of
which is to separate itself from the transport service infrastructure, which is to ensure
the creation of a competitive environment. For the purposes of this analysis model was
selected ten countries, which are compared in the three groups and a separate case.
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These groups represent three approaches or models of the process of liberalization and
restructuring in the EU. Samostnym case is Great Britain, with an approach quite

different from other EU countries.

The work is divided into three chapters. The first chapter explains the concept of
liberalization as a paradigm and dismantled the legislative framework of the European
Community. In particular, the EC Directive 91/440, which established the institutional
separation model where infrastructure is separated from the transport operator that could
create a competitive environment in the rail. Then focuses on the rail packages
especially for the first and second. In the second chapter are analyzed through case
study of the restructuring and liberalization in selected European countries. Countries
are classified into three separate categories, third chapter uses a comparative analysis to
the evaluation of the liberalization process in these countries and their position on the
requirements of the European Commission. The comparison is used and the
liberalization index, which evaluates the liberalization process in accordance with
legislation. Through this analysis it was found that in many countries there was no
substantial progress in liberalization and the separation model is not always a positive
effect on the efficiency and stability of the railway as such. In addition, a counterpart in

the form of a holding structure.

Keywords: liberalisation, deregulation, European comission, european common
transport politicy, restructuralisation.
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