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Abstract

Aim of this text is to point out the difficulties of implementing single railway
market within European union. Network industries were mostly considered as
a part of the state administration. In Europe it has been fully anticipated by
railways, with monopolly structure, with own other rather linked or
subsidiary industries, own healthcare etc. The railway budget was a part of
the chapter of Ministry of Railways, in some way independent of the revenue
from fares on account of importent social and development services. But
because of decline of traffic caused by the changes of demand in the post-
industrial society there incur excessive debts and growing too heavy budget
burdens. Therefore it was necessary the assemption of debts by state as an
owner, with separate at least financial accounting of transport infrastructure
and transport operation; traffic of passenger with predominant part of public
services, with contracts on them based on compettive tenders. But the huge
amounts of previous government money have create huge obstacles to rapid
development of single Europan transport network and within it the single
European railway network. So the deadlines for single European Transport
Area and single European Railway Transport Area according to the present
predictions is 2050. But there is continually a rather old intention to follow all
the steps to create a United States of Europe; inclusive the present 4t railway
package, with some important measures and naturally some compromising.
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Uvod
Rimska smlouva o Evropském hospodaiském spolecenstvi predpokladala
vytvoreni spolecného trhu vpribéhu 3 ctyrletych etap. Kazda etapa
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zahrnovala sniZeni dovoznich cel a omezeni ze statli EU, nebo néjak k EU
smlouvou pridruzenych, cca o tretinu.

Kdyz se po cCtyrletém obdobi nedosahl jednomyslny souhlas s naplnénim
cili etapy, prodlouzila se na 6 let a rozhodovalo se uz vétSinou. Piesto se
vzasadé formalné potvrdilo dosaZeni spole¢ného trhu aZ ukoncenou
ratifikaci Maastrichtské smlouvy - budovani tedy trvvalo 35 let, misto
nejoptimistictéjStho odhadu 12 let. Zakladni pri¢inou prodlev byla
presvédcCeni mensi ¢asti politického spektra, Ze je ,blizsi koSile, nez kabat".
VétSina predstavitel clenskych statl byla sice opacného nazoru, musely se
ale prijmout kompromisy, zpravidla v podobé docasnych uprav a posuvu
terminti.

Takovy postup viceméné predpokladali, v analogii s negativnimi pokusy
o mirovou integraci probihajici jiZz od pocatku 20. stoleti, zakladatelé
Evropskych spolecenstvi. Integrace je predevsim politicky krok; na pocatku
je mezistatni dohoda, a vzdy trva léta, neZ je dosaZeno cili a prejde se
k hlavnim postupovym etapam. Do politické dohody patii vytvoreni
politickych instituci, které budou zamér provadét a dotahnou realizaci do
potfebnych podrobnosti vramci politického zadani vterminech, které
umoznuji faktickou realizaci. Pfi evropské integraaci bylo nadfazenym
cilem dobovolné preneseni pisobnosti suverennich statl, které samy
nemohou v globalizovaném prostiedi uplatiiovat samostatné viibec, nebo
jen méné efektivné ve srovnani sjejich uplatnovanim prostrednictvim
spolecnych organi. Nadrazenym findlnim zamérem bylo vyvoreni
Spojenych statl evropskych. 1

Tretim a poslednim zakladnim instituciondlnim c¢lankem budoucich
Spojenych statti evropskych bylo ustaveni Evropské rady jako jakési
evropské vlady v roce 1974.

1 Pokud jde o na$i zemi, z historickych souvislosti se n¢kdy zapomind na vyrok
presidenta T.G. Masaryka z pocatku velké krize 30. let XX. stoleti: ,,Kdyby mné& bylo 35
let, udélal bych se¢ mé sily, abych pomohl k proniknuti my$lence utvofeni spojenych
stat evropskych®. Zapomind se i na panevropské hnuti, které pfi nejmensim se
sympatiemi Masaryka a BeneSe organizoval pobé&zovicky rakousky hrabé Kalergi-
Coudenhove.
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Spolecny trh sitovych odvétvi

Kdyz byl spolecny trh az na nékteré sektory pred dokoncenim, integrace
zacCala prerustat vhospodarskou a ménovou unii (EMU) a zvysila se
naléhavost zapojeni sitovych odvétvi. Nejrychleji to Slo v telekomunikacich,
zejména s digitalizaci a rozvojem mobilnich spoji. Priliv soukromého
kapitalu byl vétSinou dostate¢ny, pomoc statli i Unie se mohla omezit jen na
méné rozvinuté regiony, vétSinou s predpokladanym naslednym rozvojem
Klientely a prijmd. Staty a Unie spoluregulovaly rozdéleni kmitoctd
a s ohledem na vysoky podil velkych multinacionalli se snazili o zajisténi
konkurenceschopnosti trhu.

Nevyiesena tak ztlstala liberalizace rozvodné a prenosové sité energetiky,
na nichz se vedle vymezeni trzniho prostiedi podileji staty EU investicemi
a sité dopravy.

Pfi zacdlenovani narodnich Zeleznic do spole¢ného trhu vznikaji potiZe
potiZe z prechozich obdobi monopolu statu na poskytovani jejich sluzeb. Slo
o odvétvi statni spravy, tzv. ,modra armada“, po némz se chtélo jen dodrzet
limity celkovych vydaji vymezenych pro né ve statnim rozpoctu. V osobni
dopravé drahy poskytovaly slevy vSem statnim zaméstnanclim, socialni
slevy jako zakovské jizdné aj. Cast ztoho plynouciho vypadku p¥ijmi
hradily trzby nakladni dopravy. CSD ale poskytovaly slevy i velkym
dopravciim s ohledem na potrebu podporit jejich konkurenceschopnost na
mezinarodnich trzich, i pokud jde o podporu regiondlntho rozvoje. A tak
jako vté dobé vSechny evropské Zeleznice, mély své podniky
stavebnémontazni, idrzby a oprav vozidel, nap3jeci sit, zdravotni a socialni
pojisténi. To dozniva, ale s ohledem na vysoky podil nakladl statu na dotace
Zeleznic a zaméstnanost jen postupné, podle toho, jak si politici uvédomuji
nutnost zmén a jak hledaji cesty liberalizace kuvolnéni trznich sil
a konkurence.

Aby bylo na Zeleznici dosaZeno efektivni konkurence, je tfeba splnit nékolik
podminek:

e (Oddéleni rozpoctu statnich drah od statniho rozpoctu, vyrovnani
starych dluhovych bremen, zbyld bremena prevést na subjekt
spravujici dopravni infrastrukturu.
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e (0Oddéleni poskytovani dopravnich sluZeb od provozovani dopravni
infrastruktury; vystavba paralelni dopravni infrastruktury je
nemozna. Monopol dopravni cesty zlstava, staty EU maji tedy za ni
odpovédnost a navic museji zajistit nediskrimina¢ni jednani
s konkurujicimi provozovateli dopravnich sluzeb.

Pivodni zadmér Komise byl vyclenit infrastrukturu do samostatného
podniku, protoze se lépe vylouci diskriminace novych dopravcy,
nespojenych drive sprovozovateli sité a pro jednodussi zabranu tokd
statnich prostiedki na infrastrukturu provozovatelim dopravy. Podarilo se
vSak zavazneé prosadit jen finan¢ni oddéleni.

Pokrok vprocesu se dosahl vtom, Ze se poZaduje finan¢ni oddéleni
iinfrastruktury sluZzeb navazujicich na prepravu, zarucuje se
nediskriminaéni pristup a umoZiiuje dokonce presun jejich vlastnictvi,
kdyby néktery operator sluzby pozadoval a ptivodni provozovatel jiZ nemél
o sluzby zajem (EC, 2013a). V dokumentech EU se také pozaduje oddéleni
provozovani sluZzeb osobni dopravy a ndakladni dopravy (EC, 2013b).
Nakladni doprava (nové doprava véci) by jiZ neméla byt dotovana (aZ na
podporu nékterych opatreni vtechnické zakladné knapravé minulého
podinvestovani, sniZeni negativniho vlivu na zZivotni prostredi aj.) Plné
konkurenceschopnosti, spojované s postupym prejimanim nékterych
preprav ze silnice a zdraZenim silni¢ni dopravy zejména vlivem rostouci
vzacnosti fosilnich paliv, ma byt dosaZeno vramci Evropské dopravni
oblasti a v ni Evropské Zelezni¢ni oblasti do roku 2050 (EC, 2011).

Je treba také vzit v potaz, Ze pres 90 % vykonid osobni dopravy je spjato
s verejnymi sluzbami, na néZ ma narok kazdy obyvatel EU bez ohledu na
jeho finan¢ni postaveni, misto poZadovani sluZzeb a predpoklady fyzické
mobility. Plyne z toho nutnost dotaci, sniZenych jen soutéZnim nabidkovym
fizenim na tyto sluzby; smlouvu o poskytovani téchto sluzeb uzavira
dotujici spravni organ nejméné na 5, nejvyse na 15 let; pokud neuspéje tyz
provozovatel v nabidce na dalsi obdobi, mélo by dojit k prevodu predtim
dotovanych vozidel a pracovnikli na nového provozovatele.

Konkurenci vramci EU podvazuji nékolikanasobna obdobi projednavani
licenci s draznimi urady, pokud chce dopravce provozovat sluzby na siti
nékolika Clenskych statd, a obdobné sloZité je schvalovani vozidel (EC,
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2013c). Nasobna certifikace zvySuje i poplatky za samostatna schvalovaci
tizeni u vozidel. Komise navrhla povétit udélovanim licenci a povolovanim
vozidel jedno misto - Evropskou Zelezni¢ni agenturu, pro kterou by
testovani provadeély organy stati. Navrh ale u licenci a povolovani vozidel
pro mistni a regionalni dopravu neprosel a pro sit v jeho plisobnosti se tedy
nadale budou udélovat licence a schvalovat vozidla jen organem c¢lenského
statu.

V ramci predloZeného navrhu 4. balicku se budou vytvaret statni regulacni
organy s pusobnostmi v oblasti poskytovani koncesi na dopravni sluzby
(EC, 2013b). Organ bude sloZen z odbornikd, nikoliv tedy z ,politicky”
odpovédnych, jmenovanych na zdkonem vymezené obdobi, s moZnosti
opakovaného jmenovani, ale ¢len orgdnu nebude smét rok pifed nastupem
do funkce a rok po ukonceni funkéniho obdobi byt vzaméstnaneckém
vztahu s nékterou zregulovanych organizaci. MliZze ale byt odvolan jen
podle zikona. Ufad miize na zakladé odvolani zabranit udéleni koncese
novému dopravci, kdyby jim nabizené sluzby narusSovaly ekonomické
predpoklady poskytovani povolenych verejnych sluzeb. V pripadé
mezinarodnich spoji 1ze dokonce zakazat nastup a vystup cestujicich do
mezinarodnich spojli ve vnitrostatni preprave.

Dilezita je také problematika poplatkd za vyuziti infrastruktury. Zatim
platily stejné poplatky (i jizdé) pro vSechny sluzby téhoz druhu a kvality na
celé siti. Jsou vsak vlakové spoje, které jsou rentabilni, a naproti tomu
spoleCensky potirebné vlakové spoje, které jsou ztratové. Rozdily ve
vynosnosti spojli jsou tak velké, Ze nové vstupujici, pokud ziska koncesi na
dopravni obsluhu a ziska spoje s vysokou intenzitou piepravy, mize sniZit
jizdné a modernizovat vybaveni, a jesté dosdhne zisku. Ztrati se jen
predchozi prebytek trzeb a dotaci, ktery predtim provozovatel vyuzil
k dofinancovani ztratovych spojt.

Nejvyssi prijmy obvykle maji spoje ve Spicce, obsluhované soucasnymi
provozovateli. Aby dosahl novy provozovtel nejvyssich trzeb, pokud mizZe,
soucasnému provozovateli cestujici nejen levnéjSimi, ale i casovou polohou
vyhodnéjsimi spoji. Stary dopravce pres oslabeni konkuren¢niho postaveni,
se bude snazit toto kompenzovat. Vysledkem budou nasledné intervaly,
konkurujici spojim v piiméstskych oblastech. Nadmérnd nabidka spoji
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prinese vSem provozovatelim ztratu. Pokud nebude tato ztrata
kompenzovana nariistem dotaci, Ize predpokladat, Ze ¢ast ztratovych spojd,
i kdyz pokladanych za pottebné, se zrusi. Disledkem toho se zhorsi situaci
méneé rozvinutych regionti, protoze pravé tam dojde k ruseni spoji a tim
poklesu hybnosti obyvatel, a horsi alokaci pracovniki. A protoze méné
rozvinuté regiony maji zpravidla vétsi rozvojovy potencial, opatieni by bylo
v neprospéch rozvojové politiky EU.

Aby prinosy konkurec¢niho tlaku byly pozitivni, je zapotiebi:

e spoleény celositovy grafikon vlakové dopravy s trasami
odpovidajicimi poptavce po kapacitach,

e Kk trasam prirazovana kapacita,

e znamé predpokladané trzby a dotace za spoj,

e jednotna prirdzka na udrzbu a opravy infrastruktury + frizeni
vlakového provozu za celou sit podle kategorif sluzeb,

e uchazec¢ o koncesi musi mit predepsané a penalizovatelné ukazatele
kvality dopravy,

Pfi rozhodovdni o udéleni licence by kliCovym kriteriem méla byt
poZadovana vySe dotace.

Zavér

Implementace pravidel spole¢ného trhu narazi v ptipadé Zeleznic na cetné
problémy. Jednim z problémi je dédictvi minulosti, kdy ptvodné silni
monopolni domaci operatoii méli silnou vazbu nebo pirimo byli spravci
infrastruktury. Rozbiti téchto vazeb vyzaduje silnou politickou vili a také
Cas. Dal$im z problémi je omezena kapacita sité a snim spojeny tlak
operatord na umisténi v grafikonu v co nejatrivnéjsSim case - to mize vést
k duplicitnim spojim a konecné ztraté vSech provozovatelli dopravy. Jiny
z potencialnich zadrhell konkurence je rozdinlna rentabilita trati. Pfistup
na atraktivni a rentabilni trat umozni dosaZeni zisku i pri vysokych
nikladech na modernizaci, ale sniZené marze neumozni pidvodnim
operatorim kompenzovat ztraty zjinych trati a tim dojde kjejich ruseni
vCetné negativnich dopadii stim spojenych. Je tak ziejmé, Ze proces
otevirani trhu neni na Zeleznici procesem jednoduchym a je nutné se
vypoiadat s celou Fadou potencidlnich problému.
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