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Abstract

The competition was regulated within the railway industry by the state
throughout the world from the beginning of the railway era in the 19t
century. We examine four models of the competition on railways in the world,
and then compare influence on a state budget analyzing the case of Austrian
railways. Finally we compare a historical experience with current European
railway reforms and deduce possible forms of the railway industry’s
regulation and their compatibility with objectives of a transport policy. We
conclude the only possibility is an unbundled market based on competitive
tendering of passenger services instead of free open access.
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Regulace konkurence béhem dvou staleti
Stat ovliviioval Zelezni¢ni dopravu od poéatku jejiho vzniku (TOMES 2008,
NIGRIN 2013): daval svoleni ke stavbé, udéloval vyhradni privilegia,
stanovoval technické parametry drah, vynucoval vystavbu nékterych trati,
sam budoval Zeleznice, organizoval provoz a subvencoval jej, nebo sdm stat
vstupoval do odvétvi jako podnikatel a dopravce - ve vSech pripadech to byl
vidy stat, kdo svym ptistupem kodvétvi Zelezni¢ni dopravy formoval
areguloval miru konkurence v ném. V historii existuje mnoho piikladd
riznych systémid vlivu stitu na Zeleznici jako odvétvi i na jednotlivé
dopravce, které ustily do urcitého usporadani odvétvi sriznou mirou
intramodalni konkurence, srlznym dopadem intermodalni konkurence
asriznym vlivem na vydaje statniho rozpoctu. Tento text si klade za cil
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definovat zdkladni modely organizace odvétvi Zelezni¢ni dopravy od dob
jejtho vzniku na zakladé analyzy historickych skutecnosti, dovodit z téchto
modeli dopady na miru intramodalni konkurence a na zatéz verejnych
rozpoc¢ti, a konecné na zakladé téchto modell definovat mozné disledky
soucasnych Zelezni¢nich reforem vzemich Evropské unie vjednotlivych
variantach jejich aplikace.

Piistupy jednotlivych statd ve svété ke svym draham a k dopravnimu trhu
viibec byly od dob jejich vzniku pies celé obdobi jejich existence velmi
rozdilné; dobfe to dokumentuji dva citaty z dobové literatury; v roce 1873
prohlasil Sir Henry Tyler (¢len British Commission on Railways and Canals):
“Pokud stat nebude kontrolovat Zeleznice, Zeleznice budou kontrolovat stat”
(cit. podle ACWORTH 1908, s. 509, vlastni pieklad). Zcela opacny nazor
reprezentoval napt. E. R. Dewsnup, ktery psal, Ze “zatimco jednoduchost
aprehlednost Ucletnictvi je zdkonem v  soukromém  sektoru,
komplikovanost, fikce a nejasnost je pravidlem ve statnich spole¢nostech”
(1911, s. 179, vlastni preklad). Uvedené citaty ukazuji naprosto
ambivalentni zkuSenosti zfungovani odvétvi Zelezni¢ni dopravy
v 19. stoleti, které je zekonomického hlediska vSeobecné povaZovano
za obdobi relativné volnych kompetitivnich trhii. A skutecné: ani
vodborném akademickém diskursu, ani v aplikované dopravni politice
nenalezneme po celé obdobi existence Zeleznic shodu o idealnim
usporadani konkurencnich vztahti v odvétvi, a to casto ani vramci
jednotlivych statd. Diskuse o potrebé a mife regulace konkurenc¢niho
prostiredi na Zeleznici je tedy stara stejné jako Zeleznice sama a je evidentni,
Ze ani soucasna reforma Zelezni¢ni dopravy provadéna v zemich Evropské
unie neni zaloZena na jednoznacné shodé o mire regulace odvétvi.

Provedeme-li institucionalni analyzu odvétvi Zelezni¢ni dopravy v celém
obdobi od jejich vzniku az do konce 20. stoleti, mizeme definovat ctyti
zakladni modely konkurenéniho prostredi.

Soukromi dopravci - volna konkurence

Systém zaloZeny na volné intramodalni konkurenci soukromych, vertikalné
integrovanych dopravcil je typicky napr. pro Spojené staty americké od
vzniku Zeleznic aZ po soucasnost, nebo pro Velkou Britanii aZ do prvnich
reforem vroce 1923. Systém je typicky vétSim poctem dopravci
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provozujicich sluzby osobni i nakladni dopravy na vlastni dopravni
infrastrukture. Stat odvétvi reguloval zpravidla jen systémem udileni
koncesi nebo privilegii ke stavbé drah somezenimi danymi zakladnimi
technickymi parametry, ale bez dalSich podminek pokud jde o rozsah nebo
kvalitu sluZeb. Jedinym vyraznéjSim regulatornim prvkem byla regulace
tarifd. Stat tak nenesl Zadné piimé naklady spojené sinvesticemi do
infrastruktury nebo vozidel. V systému fungovala prirozenda intramodalni
konkurence na bazi spojnic vyznamnych regionti a aglomeraci, kde
paralelné vedly dopravni cesty dvou nebo i vice dopravci, vzajemné od sebe
vice nebo méné vzdalené a obsluhujici stejné nebo zcela jiné mezilehlé
oblasti. Do tohoto modelu patfi i systém, kdy jeden soukromy subjekt
vlastnil dopravni cestu a zajiSténi provozu objednaval u jiného soukromého
subjektu (at uZ na jeho vlastni komeréni riziko nebo jako placenou sluzbu);
na principu volné intramodalni konkurence to vSak nic neménilo.
V nékterych zemich stat podporoval rozvoj Zeleznic poskytovanim statnich
zaruk za Uvéry, nebo zvyhodnénym urocenim ¢&i garanci ro¢niho vynosu
investic; ve Spojenych statech plnilo roli investicnich pobidek poskytnuti
statni pldy kvlastnimu podnikani vSirokém pasu kolem Zeleznice.
Postupem doby presel v nékterych zemich (napt. v Rakousku) systém zaruk
do systému primych subvenci provozu aZ do statntho odkupu nebo
znarodnéni drah.

Statni drahy - Zadna konkurence

Opacnym extrémem, ktery byl typicky napf. pro Belgii od vzniku drah, nebo
pro Prusko od reformy v roce 1875, bylo budovani statnich unitarnich drah.
V takovych systémech neexistovala zadna intramodalni konkurence, stat
budoval Zeleznice jako pilit dopravni obsluhy Gzemi (typickym ptikladem je
pravé Belgie, kde radialni sit’ statnich drah byla vnimdana jako strategicky,
politicky prvek definujici integritu nové vzniklého statu). Podobné bylo
motivovano znarodnéni soukromych drah v Prusku vroce 1875, kde
vyrazné prevladl prvek vojensko-strategicky (COHN 1908, s. 521). Stat
nejen vlastnil dopravni infrastrukturu, ale na vlastni ucet také zajisStoval
provoz; od pocatku tak stat nesl veskeré naklady a podnikatelské riziko, byl
ovSem také prijemcem prijmd a zejména v pocatcich provozu také
nezanedbatelnych ziski (PRATT 1915). Vjednotlivych zemich vSak statni
drahy prerostly do obtiZné fiditelnych netransparentnich monopoli, které
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s nastupem novych dopravnich moédi (zejména letecké a automobilové
dopravy) postupné ztracely intermodalni konkurenceschopnost a staly se

vvvvv

Spolec¢ny podnik - omezena konkurence

V nékterych zemich (napr. v Mexiku v 19: stol.) se vyvinul velmi zvlastni
systém zaloZeny na spolecnych Zelezni¢nich podnicich - akciovych
spole¢nostech, kterych se uc¢astnil soukromy kapital a stat a kde stat drzel
majoritu (ACWORTH 1908, s. 508). Smyslem tohoto modelu bylo zajisténi
dostateCnych investic do budovani Zelezni¢ni infrastruktury, zajiSténi
budovani dopravnich cest vpozadovanych smérech (ze strany statu),
asoucasné zajisténi dostatecné motivace pro odpovédné a ziskové
podnikani (ze strany soukromého kapitdlu). Stat tak nesl Cast rizika
a nakladi, podilel se ovSem také na vynosech investic.

Statni infrastruktura s pronajmem provozu - regulace
konkurence

Pomérné vzacné se vyskytl vhistorii model, ktery nejvice pripomina
soucasné pojeti zelezni¢nich reforem: oddélené vlastnictvi dopravni cesty
(majetek statu) od provozu na ni (soukromé spolecnosti). Takovy systém
bychom nasli napt. ve Francii béhem 19. stoleti: stat stal u zrodu vétsiny
hlavnich trati, planoval jejich trasy a na vlastni naklady budoval téleso traté
véetné investi¢né narocnych staveb (tuneld, mosti, atd.); koleje (tratovy
svrSek) vletné signalizace budoval budto rovnéz stat nebo soukromé
Zelezni¢ni spolecnosti na zdkladé smlouvy se statem. Na smluvnim zakladé
potom stat pronajimal soukromym Zelezni¢nim spolecnostem razné casti
Zeleznicni dopravni sité, které na vlastni ucet zajistovaly dopravni sluzby.
Dilezitym principem byl vyhradni pronajem tras tak, aby si na zadné lince
razni dopravci nekonkurovali; soucasné vsak byla zakonem zroku 1859
stanovena povinnost téchto dopravcli provozovat i ztratové linky priléhajici
k pronajatému obvodu (MITCHELL 1997, s. 21). V tomto systému nesl stat
prevaznou cast nakladli pocatecnich investic, soucasné si vSak ponechaval
kontrolu nad trasovanim a standardem provedeni dopravnich -cest.
Komerc¢ni riziko provozu vcetné potencidlnich ziskl a ztrat ponechaval na
soukromych dopravcich. Obdobny systém byl na prelomu 18. a 19. stoleti
zvolen také v Nizozemsku, avSak s jednim podstatnym rozdilem: stat vzdy
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pronajimal traté tak, aby na vSechny dulezité linky méli pristup dva
dopravci - tim méla byt udrzovana uUc¢inna konkurence v provozu
(ACWORTH 1908, s. 504). Spole¢nym znakem tohoto modelu usporadani
odvétvi byla velmi striktné regulovana intramodalni konkurence, ktera
zajiStovala stadtu kontrolu nad vynaloZenymi investicemi a soucasné
umoznovala soukromym dopravcim podnikani ve stabilnich, nicméné
trznim prostredi. Tento model se vSak priliS nerozsiril a i ve Francii
a Nizozemsku byl postupné transformovan do statniho monopolniho
podniku.

Jiné, nez vySe uvedené modely konkurencniho prostiedi ve svété prakticky
nenalezneme. Svyjimkou posledné jmenovaného modelu francouzsko-
nizozemského byly vSechny modely zaloZeny na prirozené vertikalni
integraci odvétvi, tzn. Ze dopravci zajiStovali provoz vyhradné na své
vlastni infrastruktuie. Pokud byl vlastnicky oddélen provoz od dopravni
cesty, byl vztah obou subjektli velmi presné definovan a regulovan. Kazdy
suvedenych modeld také rdznym zplsobem zatéZoval statni rozpocet
a prenasek na stat ¢ast (nebo celé) podnikatelského rizika. Vzajemny vztah
miry regulace, statniho vlivu a sdileni rizika v odvétvi si mizeme velmi
dobre dokumentovat prikladem rakouskych Zeleznic v pribéhu 19. stoleti,
které ve svém vyvoji predstavuji svého druhu unikat.

Organizace odvétvi a statni rozpocet - priklad c. a k.
rakouskych drah

Rakousko nepatrilo v 19. stoleti mezi nejrozvinutéjsi zemé Evropy a ani
rozvoj Zeleznic neprobihal ve srovnani zejména se zapadnimi sousedy nijak
rychle; disledkem byl zajimavy paradox: rakousky stat nemél dostatek
prostiredkil pro zajiSténi vlastnich investic do Zeleznic, soucasné vsak rozvoj
Zeleznic chapal (alespont vdruhé poloviné 19. stol.) jako strategickou
i ekonomickou nezbytnost pro zvySeni vykonu ekonomiky. To se projevilo
dlouhym hledanim (a nenalézanim) idedlniho modelu, ktery by zajistil
poZadovany rozvoj Zeleznic i bez dostatecnych verejnych zdroji (viz napft.
HLAVACKA 1990, JAKUBEC - JINDRA 2006).

Prvni Zeleznice v Rakousku, a prekvapivé i prvni na evropském kontinentu,
z Lince do Ceskych Budéjovic vznikla viceméné shodou $tastnych okolnosti:
vzhledem k obtiZnym geomorfologickym podminkdm a nedostatku kapitalu
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byla tak dlouho odkladana stavba kanalu spojujictho Dunaj s Vltavou pres
evropské rozvodi, az se diky erudici F. A. Gerstnera podarilo ve 20. letech
19. stoleti prosadit stavbu konésprezné Zeleznice. Na dalSich témér patnact
let to v$ak byla v Rakousku jedina Zelezni¢ni stavba. Zadouciho rozvoje
Zelezni¢ni dopravy se monarchie dockala aZ ve druhé poloviné 19. stoleti
amezitim vystridala béhem pouhych Ctyriceti let celkem Ctyfi systémy
regulace konkurenc¢niho prostredi.

Prvni obdobi soukromych drah - volna konkurence, Zadné
verejné vydaje

Zahajenim provozu na konésptezné draze z Lince do Ceskych Budé&jovic
vroce 1827 bylo vRakousku =zahajeno obdobi volné konkurence
ZelezniCnich spolecnosti - vzhledem k hustoté Zeleznicni sité se jednalo
vyhradné o intermodalni konkurenci, kdy jedinymi konkurenty nové
vznikajicich drah byla formanska pteprava. Stat rozvoj Zeleznic nijak
nepodporoval, spiSe je byrokraticky omezoval, podstatnym znakem v3$ak byl
systém privilegii: udélenim koncese kprovozu drahy meéla Zelezni¢ni
spoleCnost zajiSténo vyhradni pravo na spojeni urcitych oblasti v urcité
trase - intramodalni konkurence tak byla predem vyloucena. Vzhledem
k ekonomické situaci Rakouska se vSak Zeleznice vtomto prostredi
nerozvijely tempem, jako v sousednich zapadnich zemich; po budéjovické
konce vznikla kromé malo vyznamnych drah a kratkych trati (napft. z Vidné
do Gloggnitz jako pocatek teprve ve 40. letech dobudované jizni drahy)
pouze jedina draha s celostatnim vyznamem (Kaiser Ferdinands Nordbahn
- KFNB). Brzy se v8ak ukazalo, jak velky je strategicky i ekonomicky vyznam
dalkovych trati. Rakousky stat pocitil potfebu podpofrit jejich rozvoj,
soucasné vsak také potirebu mit tyto klicové spojnice pod kontrolou a proto
zcela zménil svoji strategii: napiisté mél Zeleznice budovat na sviij ucet stat.

Obdobi statnich drah - Zadna Kkonkurence, velké veiejné
vydaje

Vroce 1841 byla v Rakousku zahajena vystavba zdkladni sité hlavnich
Zelezni¢nich trati spojujicich Viden shlavnimi oblastmi riSe. Pivodnim
predpokladem bylo, Ze stat vybuduje Zelezni¢ni infrastrukturu a provoz
pronajme soukromym dopravcim. Takto byl napi. pronajat provoz na
Olomoucko-prazské draze (soucast statni Nordliche Staatsbahn) soukromé
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KFNB. Po nékolika letech provozu vsak stat prevzal i provoz na vlastni ucet,
nebot nebyl spokojen sprovozem zajiStovanym KFNB (pro niz byla
odbocka do Prahy pouze vedlejsi trati) a zejména s nedostatecnou udrzbou
pronajaté infrastruktury (HONS 1990). Budovani a provoz drah byl vSak
pro statni rozpocet neudrZitelnou zatéZi a tak opét po necelych patnacti
letech stat zcela zménil svoji strategii a rozhodl se napristé ve stavbé

a provozu drah neangazovat.

Druhé obdobi soukromych drah - (témér) volna konkurence,
(témér) Zadné verejné vydaje

Obdobi statnich drah skon¢ilo na sklonku roku 1855 nahle a velmi razantné
kompletni privatizaci: stdt prodal soukromym spole¢nostem veSkerou
infrastrukturu vcetné pozemkul a prislusenstvi a kompletni vozovy park.
V Ceskych zemich se privatizace tykala zejména Nordliche Staatsbahn,
kterou odkoupila Staatseisenbahngesselschaft (StEG); vzhledem k finan¢ni
tisni, ve které se rakousky stat ocitl, byla privatizace velmi rychla a pro stat
nevyhodna (NStB byla prodana za polovinu tcetni ceny - HONS 1990, s.
111). Prioritou statniho rozpoctu se staly vojenské vydaje a stat znovu
predpokladal, Ze rozvoj Zeleznic bude dosaZen pouze s pomoci soukromého
kapitalu. Oproti prvnimu obdobi se vSak situace zmeénila: stat jiz
neponechaval rozvoj jednotlivych trati zcela nezavislym, ale snazil se primét
Zelezni¢ni spolecnosti k trasovani drah v souladu se strategickymi zajmy
statu. Byla tak podporovana stavba drah smérujici k vojenskym spojenctim
Rakouska (v Ceskych zemich se to tykalo zejména drah kbavorskym
asaskym hranicim, naopak byla cilené blokovdna vystavba spojeni
s Pruskem. Traté budované v oblasti fi§skych vojenskych pevnosti musely
byt trasovany tak, aby je Zeleznice mohla zasobovat a aby byla
v pohotovosti pro nasazeni vojenskych transporti.

Pfi udileni koncesi na stavbu novych drah, musel stat dodrZovat vysadni
postaventi jiZ existujicich drah vyplyvajici z diive udélenych privilegii (napft-.
pfi budovani nové spojovaci drahy z Vidné do Brna musela StEG pouZit
zcela novou, nevyhodnou, zapadnéji poloZenou trasu, aby konkurenc¢né
neohrozila zajmy KFNB). Slozity byrokraticky systém rakouského statu
spolu s prosazovanim vojensko-strategickych zajmi statu na ukor
ekonomickych zajmia Zelezni¢nich spolec¢nosti zplisoboval, Ze nové drahy
vznikaly pomérné pomalu. K prosazeni svych zajml musel stat stale Castéji
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s Zelezni¢nimi spoleCnostmi vyjednavat a tak se objevuji i prvni verejné
pobidky: zaruky uvérd a dotace.

Obdobi postatinovani drah - klesajici konkurence, rostouci
verejné vydaje

Kritickym zlomem v rakouské Zelezni¢ni politice se stala prohrana valka
s Pruskem, ktera vyvrcholila podpisem PraZského miru vroce 1866.
Rakousko se mj. zavazalo kvybudovani nékolika novych Zeleznicnich
spojnic s Pruskem. Aby Rakousko dostalo svym zavazkim a aby konec¢né
vybudovalo Zelezni¢ni sit, ktera by odpovidala ekonomickym i strategickym
potifebdm zemé, zavedl stit od roku 1969 systém statnich subvenci
agaranci pro nové budované dradhy. Vyménou za finanéni podporu
budovaly Zelezni¢ni spole¢nosti traté, které svym trasovanim odpovidaly
statni politice, a predevSim je budovaly ve znatné vétsSim rozsahu nez
dosud. V Rakousku zacala skute¢nd ,railmania“, ktera vsak pomérné rychle
ochladla po krachu videniské burzy vroce 1873. Stat se snaZil udrZet
nastartované tempo vystavby drah a jesté zesilil svoji podporu draham ze
statniho rozpoctu. Soucasné také musel dostat svym zavazkim, pokud jde
o statni zaruky, zejména garanci vynost investovaného kapitalu. Systém byl
byrokraticky velmi komplikovany a obsahoval pfimé provozni subvence,
statni nakup akcii a obligaci Zelezni¢nich spolec¢nosti, garance minimalniho
vynosu (typicky 5,20 %) a tzv. pauSalizaci (dotace na kilometr traté); v roce
1875 tak bylo subvencovano 31 Zelezni¢nich spole¢nosti celkem sedmi
variantami podpor, pricemZz vyssi dotace ziskavaly spoleCnosti, kde
akcionati byli Habsburkové (PAVLICEK 2002).

Nyni se také opét projevila ambivalence vztahu statu k Zeleznicim: spolu
sristem vydaji ze statniho rozpoctu vzrostla potieba statu Zeleznice
kontrolovat. Prvnim krokem bylo vydani tzv. kuratorniho zakona v roce
1874 (HLAVACKA 1990, s. 109), kterym byly zadluZené drahy chranény
pred vériteli; dalsim krokem bylo vroce 1877 vydani tzv. sekvestra¢niho
zakona, na jehoZ zakladé byly drahy cerpajici statni zaruky a neschopné
kryt vydaje provozem déle nez tfi roky statem odkupovany (JAKUBEC -
JINDRA 2006, s. 257). Stat tak postupné piebiral stale vétsi ¢ast Zeleznicni
sité pod svoji pfimou kontrolu a do vlastnictvi; soucasné se zvySovala
vyplata garantovanych vynosi a subvenci ze statniho rozpoctu soukromym
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spoleCnostem a postupné byl statni rozpocCet také vice zatéZovan
nepriznivymi provoznimi vysledky drah, které pievzal do vlastnictvi. Po
rakousko-uherském vyrovnani vstoupily do hry také jednotlivé risské zemé
a napt. Kralovstvi ceské zacCalo od roku 1880 na zakladé Zakona
o poskytovani vyhod mistnim draham masové podporovat vystavbu
lokélnich drah (PAVLICEK 2002). Vysledkem byl Zelezni¢ni systém, v némz
postupné klesala mira intramodalni konkurence a soucasné rostlo zatiZeni
verejnych rozpoctl. Situace prestavala byt fiskalné udrzitelna a tak v roce
1906 bylo udélovani veSkeré statni podpory Zelezni¢nim spole¢nostem
zastaveno. Vliv na statni rozpocet byl silny - zatimco vroce 1868 bylo
vyplaceno z eraru Zelezni¢nim spole¢nostem 1 400 000 zl.,, vroce 1876 to
¢inilo jiz 23 100 000 zI. (HLAVACKA 1990, s. 107); do roku 1880 tvorily
vyplaty Zelezni¢nim spole¢nostem 6 % vydajl statniho rozpoctu a v roce
1910 to bylo jiz 26,8 % vydaji statniho rozpoctu (JAKUBEC - JINDRA 2006,
s. 260).

Obr. 1 Vystavba drah v Cechdch, na Moravé a v rakouském Slezsku (km; rocni
priristky - levd osa, kumulativni soucet — pravd osa)
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Zdroj: vlastni zpracovdni podle KVIZDA 2006
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V grafu na Obr. 1 je na prikladu Ceskych zemi dobie patrné tempo vystavby
drah vjednotlivych obdobich: prvni tifi obdobi jsou ve znameni velmi
pomalé vystavby - stat nemél dostatek prostfedkli na systematickou
vystavbu, soukromy kapitdl nebyl ochoten (a pfi danych ekonomickych
moznostech ani schopen) nést komer¢ni riziko. Teprve ve ¢tvrtém obdobi,
kdy stat na sebe zcela prevzal investicni riziko (garance vynosu
investovaného kapitalu) i provozni riziko (subvence provozu a pausalni
priplatky), byly v ¢eskych zemich vybudovany témér tii Ctvrtiny Zelezni¢ni
sité. Ve stejném obdobi vSak enormné vzrostly vydaje ze statniho rozpoctu,
nebot motivaci k budovani drah jiz nebyl jen provozni zisk (nebo viibec
nebyl), ale ¢erpani statnich garanci a subvenci. Je ptiznacné, Ze po zastaveni
statni podpory po roce 1906 vystavba drah rychle poklesla.

Soucasné trendy - svét a Evropska unie

V soucasné dobé miliZzeme ve svété vysledovat dva zakladni modely
v pristupu k regulaci odvétvi Zelezni¢ni dopravy, které mtizeme na zakladé
historické zkuSenosti nazvat ,soukromd Zeleznice“ a ,statni Zeleznice“.
Prvni model - ,soukroma Zeleznice” - je typicky pro zapadni hemisféru,
americky kontinent, zejména pro zemé jako jsou Spojené staty americké.
Typickym znakem téchto Zelezni¢nich systémi je existence soukromych
Zelezni¢nich spolecnosti, které jsou vertikalné integrované, tzn. vlastni svoji
dopravni cestu, na niz provozuji dopravni sluzby. Systém je typicky silnou
intermodalni konkurenci, ktera je hlavni ekonomickou motivaci dopravci
ato ze strany silni¢ni, vodni (ndmoftni, pobfeZni i vnitrozemské) i letecké
dopravy. Intramodalni konkurence v podstaté existuje rovnéz, nebot
zejména v tranzitni dopravé na vétsi vzdalenosti existuje moZnost vyuziti
riznych variant spojeni (na tomto principu byly napf. privatizovany
Zeleznice v Mexiku). Systém pracuje na trZznim principu bez pfimé ucasti
staitu a bez vétsi zatéze verejnych rozpocti. Vysledkem je rozvinuta,
ekonomicky efektivni, vysoce intermodalné konkurenceschopna nakladni
doprava. Osobni doprava se omezuje na nabidku priméstské dojizdky
v aglomeracich; dalkova doprava je na vétSiné sité silné redukovana, nebo
vlibec neexistuje, pripadné je predmétem dotaci ze strany statu nebo
regionti (prikladem je americka spole¢nost Amtrack).
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Druhy model - ,statni Zeleznice“ - je typicky pro vychodni hemisféru, zemé
jako Rusko, Cina nebo Indie. Typickym znakem téchto Zelezni¢nich systémii
je neexistence (nebo jen marginalni) soukromych Zelezni¢nich spole¢nosti,
pricemz odvétvi dominuje monopolni narodni dopravce primo vlastnény
nebo kontrolovany statem. Také vtomto modelu je dopravce prirozené
vertikdlné integrovany. V systému prakticky neexistuje intermodalni
konkurence, nebot’ stat neni ekonomicky motivovan k dosahovani zisku, ale
K plnéni cili dopravni politiky. Intramodalni konkurence z principu
neexistuje, nebo se omezuje jen na margindlni segmenty sité. Systém
pracuje mimo trzni principy, je integralni soucasti statni hospodarské
politiky a zcela zavisi na vydajich ze statniho rozpoctu. Vysledkem je vice ¢i
méné rozvinuta, ekonomicky spiSe neefektivni nakladni i osobni doprava.
Typickym znakem zejména posledni doby je rozvoj dalkové osobni dopravy
na principu vysokorychlostnich trati, tvoticich patet dopravy v narodnim
méritku a konkurujici letecké dopravé. Cely systém je vysoce narocny na
vydaje ze statniho rozpoctu, a to jak na investi¢ni vydaje, tak i provozni
subvence.

Zemé Evropské unie leZi nejen geograficky, ale i politicky na pomyslném
uzemi mezi zapadni a vychodni hemisférou. Vychodni model v nich preziva
(zejména v osobni dopravé) diky dlouhému povale¢nému obdobi, kdy byly
Zeleznice v Evropé az na malé vyjimky zestitnény a organizovany do
narodnich dopravnich monopolli; zdpadni model se v nich nové prosazuje
(zejména v nakladni dopravé) diky reformam prosazovanym Evropskou
unii. Presto neni evropsky model podobny ani ,stdtnimu“ ani
»2soukromému"“ modelu.

Evropskd unie zahdjila reformy Zelezni¢ni dopravy v c¢lenskych zemich
v poloviné 90. let 20. stoleti a od té doby vydala tfi pakety klicovych smérnic
Komise, Rady a Parlamentu (tzv. Zelezni¢ni bali¢ky; v soucasné dobé je ve
stadiu schvalovani ctvrty balicek; SEIDENGLANZ 2005), které obsahuiji
zakladni cile i detailni postupy pro provedeni reforem. Deklarovanym
hlavnim cilem je zvySeni intermodalni konkurenceschopnosti Zelezni¢ni
dopravy v Evropé a presun nezanedbatelného podilu prepravovanych osob
a nakladu z ostatnich dopravnich moédu (zejména ze silnice) na Zeleznici
(EVROPSKA KOMISE 2001). Kli¢ovym nastrojem téchto reforem je tzv.
unbundling: provozni resp. vlastnické oddéleni provozovatell

infrastruktury od Zelezni¢nich dopravnich spole¢nosti, a stim souvisejici
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otevireni pristupu rdznych (soukromych nebo statnich) dopravci na
narodni infrastrukturu. Pro odvétvi Zelezni¢ni dopravy se tim otevira
naprosto novy fenomén, jehoz ptibliznou pripominku zname z historie jen
v kratkém obdobi ve Francii nebo Nizozemsku. Pro formovani konkurence
ma toto naprosto zasadni vyznam.

Otevieni pristupu na dopravni cestu riiznym dopravclim znamena, Ze na
urcitych linkach si mohou navzijem primo konkurovat rizni dopravci -
vznika tak konkurence na trhu fungujici na principu trZnich sil jako
v kazdém jiném dopravnim médu nebo jiném odvétvi (podrobné KVIZDA
2007). Tento princip se pomérné rychle prosadil v ndkladni dopravé a je
ziejmé Ze sila narodnich monopoli byla v Evropé vtomto segmentu
definitivné prolomena. Vzhledem kpovaze odvétvi (zejména vzhledem
k nakladové struktuie - vysokému podilu fixnich nakladd, sitovému efektu,
kapitalové narocnosti, atd.) se vSak v odvétvi prosazuje spiSe oligopolni
struktura. Zcela jina je vSak situace v osobni dopravé, nebot ta po dlouhych
létech existence statnich monopolnich firem zcela rezignovala na komer¢ni
sluzbu a stala se nastrojem dopravni, regionalni a socidlni politiky statu
s cilem zajistit dopravni obsluznost zemé. Napri¢ evropskymi staty byla
vétSina linek dalkové i regiondlni dopravy zcela intermodalné
nekonkurenceschopna a zavisla na vydajich statnich (resp. vefrejnych)
rozpoctl. I vtomto segmentu se pod vlivem evropskych reforem situace
méni, doprava se modernizuje, sluzby se vylepSuji, presto (nebo pravé
proto!) vsak zlstavaji nakladové prili§ narotné a tedy ekonomicky
intermodalné nekonkurenceschopné. Jednotlivé staty proto pokracuji
vdotovani osobni dopravy, ovSem stdle vice se prosazuje princip
konkurence o trh - tzn. soutéz riznych dopravci o ziskani kontraktu na
dopravni obsluhu s dotaci z vefejnych rozpocti. Na nékterych linkach, kde
to umoziuji socio-ekonomické faktory, je moZna intermodalné
konkurenceschopnd osobni Zelezni¢ni doprava i bez ptimé dotace a nékolik
takovych linek (tzv. open access) jiz v Evropé funguje. Zptisob a miru
otevirenosti segmentu osobni Zelezni¢ni dopravy v Evropé dokumentuje
Obr. 2; popis zplisobu organizace konkurence v jednotlivych zemich, které
trh osobni dopravy oteviely a kde se soucasné konkurence prosadila,
ukazuje Tab. 1. Je zifejmé, Ze otevirani trhli osobni dopravy je v Evropé
vzhledem k existenci verejnych dotaci obezietné a regulované.
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Obrdzek 2: Popis zpiisobu organizace konkurence v jednotlivych zemich

In most Eastern European countries purely commercial national passenger
transport service is permitted, however, in Eastern Europe no external RUs
are currently offering these services.

WM

7T

B | Market closed for commercial national
rail passenger services.

[ | Open access, but no external RUs
providing commercial national rail
passenger services .

[ Open access with external RUs providing
commercial national rail passenger
services.

w AT and CZ: commencing end of 2011,
| external RUs providing purely
commercial national rail passenger
services.

» £ZiB-INDEX
Zdroj: IBM 2011

Tab. 1 Existujici konkurence v osobni Zeleznicni dopravé (Evropa)

Svédsko V. Britanie Némecko Italie Rakousko

konkurence o Regionalni Fran¢izy pro Regionalni

trh - doprava vétsinu osobni  doprava
dopra

veiejné pravy (ccal/3)

soutéze

Zdroj: vlastni zpracovdni podle IBM 2011
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Konkurence vs. regulace

Zakladnim principem evropskych Zelezni¢nich reforem je tedy prinést do
odvétvi konkurenci, tj. liberalizovat jej. VSeobecné je svyS$i mirou
konkurence a tedy s vétSim pocCtem soutéZzicich firem v odvétvi spojovana
vyssi efektivita a kvalita, niz$i naklady, niZsi ceny a vétsi rozsah nabizenych
sluZzeb. Toto vSak nemusi platit ve specifickych odvétvich, kjakym
7elezni¢ni doprava nepochybné patii (pirehled KVIZDA 2008). Zelezni¢ni
doprava je odvétvim s vynosy z rozsahu (u velkych dopravci danych napft.
optimalizaci obéhu vozidel a provoznich zaloh), se sitovym efektem
(umoZnujicim optimalni kombinace sluZeb), s vynosy z hustoty provozu
(v pripadé vlastnictvi dopravni cesty) a s existenci pfirozeného monopolu
v podobé infrastruktury. Zejména posledné jmenovany ptirozeny monopol
je to, co bylo v minulosti pri¢inou zestatnéni Zeleznice. V moderni dobé je
béznym feSenim vydéleni té Casti odvétvi, ktera tvori prirozeny monopol do
specifické firmy, ktera podléha statni regulaci, nebo je pfimo vlastnéna
statem, a ponechani zbytku odvétvi vice ¢i méné neregulované konkurenci
(takto je to béZné napft. v energetice). Timto modelem se také inspirovaly
evropské Zelezni¢ni reformy.

Situace v odvétvi Zelezni¢ni dopravy vSak pripomina stav v energetice velmi
malo. Dopravni sluzby maji v fadé segmentt nakladni dopravy a témér bez
vyhrad v osobni dopravé radu substitutd a silnd konkurence tak existuje
nejen uvnitt odvétvi, ale - a daleko silnéjsi - mimo odvétvi. Navic cely
segment osobni dopravy je bez statnich dotaci prakticky
nekonkurenceschopny; vice nez 90% osobni Zelezni¢ni dopravy v Evropé je
komerc¢né ztratové a musi byt dofinancovano z verejnych zdroji. Systém
podpory se pritom od 19. stoleti ptili§ nezménil — pouze oddéleni dopravni
cesty umoznuje statu dotovat tento segment piimo. Dotace dopravcim se
potom déji budto piimo provoznimi subvencemi nebo nepiimo skrze
podminky vstupu na dopravni cestu. Zavedeni konkurence do odvétvi tak
viadé pripadd nevede ke sniZeni zatéZze vefejnych rozpoctl, ale pouze
kjejich restrukturalizaci a presunu mezi subjekty odvétvi. Snaha statu
ucinit Zelezni¢ni dopravu intermodalné konkurenceschopnou vede ke
snizovani poplatki za infrastrukturu a znac¢nou ¢ast dotace tedy vycerpava
dopravni cesta, kdyz naklady na jeji provoz nejsou Kkryty vynosy
z pristupovych poplatkid (a to ani v nakladni dopravé); toto ukazuji Obr. 3
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a4 - vjednotlivych evropskych zemich se velikost poplatku znacné lisi, ve
vétsiné vsSak kryji jen zlomek skute¢nych nakladli na dopravni cestu.
V situaci, kdy je celé odvétvi nepiimo dotovano skrze infrastrukturu, je
iluzorni mluvit o volném vstupu na trh a volné konkurenci.

Obr. 3 Poplatek za pristup na cestu (primér 2004, €/vlikm)
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Zdroj: THOMPSON 2008
Obr. 4 Pokryti ndkladii infrastruktury z poplatki za pristup (%, 2004)
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Vstup soukromych podnikatelli do odvétvi osobni Zelezni¢ni dopravy jesté
zesilil tlak na stat, pokud jde o intermodalni konkurenci; a stat takovému
tlaku rad ustoupi, pokud je to v souladu s cili dopravni politiky a evropské
7elezni¢ni reformy. Toto dobfe dokumentuje situace v Cesku, kdy byly
poplatky za pristup na dopravni cestu v roce 2006 sniZzeny (Tab. 2).
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Tab. 2 Podil prijmii z poplatkii za pouZiti dopravni cesty na ndkladech SZDC
na financovdni provozu a zajisténi provozuschopnosti dopravni cesty (%)

rok 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011

% 50,7 526 53,1 526 551 433 29,0 301 320

Zdroj: SZDC Vyrocni zprdvy 2003-2011

Vsituaci, kdy vodvétvi nefunguji trzni vztahy regulujici na zakladé
cenového mechanismu nabidku a poptavku, musi byt odvétvi regulovano
autoritou nezavislou na subjektech nabidky nebo poptavky. Odvétvi
Zelezni¢ni dopravy nefunguje na zakladé cenového trzniho mechanismu,
nebot je dotovano nepiimo skrze poplatky za vstup na dopravni cestu
vsegmentu ndkladni dopravy a nepifimo i pfimo subvencemi provozu
v segmentu dopravy osobni. Navic vzhledem k neexistenci cenového trzniho
mechanismu a na zdkladé technologického omezeni kapacity dopravni cesty
musi zakonité dochazet, a také dochazi, ke konfliktu mezi poptavanym
pristupem na dopravni cestu ze strany dopravcl v urcitych casech na
urcitych linkach. Odvétvi Zelezni¢ni dopravy proto nemiize byt ponechano
bez regulace a nemiize efektivné fungovat na princip neregulované volné
konkurence (open access).

Zavér: jaké jsou moznosti a jaké naklady?

Na zakladé predchoziho textu mizeme shrnout zakladni mozné varianty,
jak miiZe stat pristoupit k organizaci odvétvi Zelezni¢ni dopravy. Historicka
zkuSenost za vice nez 180 let fungovani vefejné dopravy stejné jako
ekonomicka teorie davaji k dispozici ctyti zakladni varianty.

Vertikalné integrovany trh s volnou soutézi

Zcela volny trh bez vyznamnych regulatornich prekazek fungujici v zasadé
podle zakladnich principd ekonomické teorie predpoklada existenci
nezavislych soukromych dopravci vystavenych ucinné intermodalni
i intramodalni konkurenci. Vzhledem k absenci regulatornich bariér jsou
dopravci vlastniky dopravni cesty; odvétvi tedy funguje na zakladé
vertikalni integrace. V odvétvi, jez funguje na zakladé trzniho mechanismu,
z principu predpokladame existenci pouze ziskovych dopravci. Stat nijak
nedotuje provoz ani investice v odveétvi, verejné rozpocCty nejsou nijak
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zatiZeny. Monopolni postaveni Zelezni¢nich dopravci je vylouceno ucinnou
intermodalni konkurenci a vdalkové nakladni dopravé i konkurenci
intramodalni. V prostiedi se rozviji zejména nakladni doprava spojujici
hlavni pristavy, prlimyslova centra a aglomerace. Osobni doprava neni
konkurenceschopng, nebot infrastruktura je budovana vyhradné podle
ekonomickych kritérii predevsim pro potieby dsporného provozu nakladni
dopravy. Zverejnych zdroji vice ¢i méné dotovana osobni doprava je
zajiStovana v priméstskych oblastech aglomeraci a na hlavnich
meziméstskych linkdch pouze v marginalnim rozsahu. Stat rezignuje na
aktivni dopravni politiku a na systematickou dopravni obsluZnost tzemi,
ponechava rozvoj odvétvi na trznich silach. Model v podstaté odpovida
podminkam vzniku Zeleznic v 19. stoleti; vzhledem k tomu, Ze ve stoleti 21.
jsou vyrazné rozvinuty konkurenéni dopravni médy, je Zelezni¢ni sit
vzhledem k izemi redukovana na hlavni komer¢ni tahy. Prikladem zemé
s takto usporadanym odvétvim jsou Spojené staty americké. S legislativou
a hospodatsko-politickymi cili Evropské unie je tento model neslucitelny.

Vertikalné integrovany trh se statnim monopolem

Tradi¢nim usporddani odvétvi v mnoha zemich je statni monopolizace
Zeleznic - budto jiz zaloZenych statem nebo postupné postatnénych.
V rezimu statniho monopolu je idedlné prosazovana dopravni politika, ktera
jako hlavni cil sleduje dopravni obsluznost Uzemi ve stanovenych
parametrech. Systém je zaloZen na kompletnim kryti investic i pripadné
provozni ztraty ze statniho rozpoctu. Principidlné systém vylucuje
intramodalni konkurenci a na konkurenci intermodalni je necitlivy; lze
predpokladat ekonomickou neefektivitu provozu. Prikladem zemé s takto
uspofadanym odvétvim je Rusko nebo Cina; s legislativou a hospodaisko-
politickymi cili Evropské unie je tento model neslucitelny.

Dezintegrovany trh s volnou soutézi

Dezintegrovany trh predpokladd, Ze dopravni infrastruktura je oddélena od
dopravci (bud'to zcela vlastnicky nebo organizacné); na trhu se pohybuji
nezavisli dopravci vystaveni navzdjem intramodalni konkurenci a mimo
odvétvi konkurenci intermodalni. Spravce infrastruktury vybira poplatky za
pouziti dopravni cesty na trznim principu, tzn. Ze provozovatelé
nejziskovéjsich dopravnich sluzeb maji pristup k nejlukrativnéjsim trasam
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a ¢asiim. V disledku to znamend, Ze osobni doprava bude omezena na
je zrejmé stat nebo statem kontrolovana organizace) nese ndklady investic
ainvestic¢ni riziko; v piipadé stanovovani poplatkd nese i komer¢ni riziko
provozu infrastruktury. Sit Zelezni¢nich dopravnich cest nebude
stabilizovana, nebot jeji udrzba a rozvoj bude podléhat vykyvim poptavky
po jeji kapacité vurcitych segmentech v urcitém case. Dopravni politika
bude omezena na budovani sité dopravnich cest urcitych parametrd podle
socio-ekonomického potencidlu uzemi. Tento model je formalné slucitelny
s legislativou Evropské unie, neodpovida vsak plnéni cilti dopravni politiky.
V Cisté podobé neni v zadné zemi v soucasné dobé realizovan.

Dezintegrovany trh s regulovanou soutézi

Obdobné jako predchozi model je i tento zaloZen na minimalné
organizacnim oddéleni vlastnika infrastruktury od dopravct. Na rozdil od
predchoziho modelu jsou v systému pritomny regulatorni prvky odrazejici
priority dopravni politiky statu. Voblasti poplatkli za pristup
k infrastrukture miize byt potlaCen trzni princip vybéru, tzn. poplatky
nemuseji odraZet skutetné naklady na provoz a umoreni investic do
dopravni cesty. Smyslem opatfeni mlze byt posileni intermodalni
konkurenceschopnosti Zeleznice s cilem zmény modalni skladby nakladni
i osobni dopravy ve prospéch Zeleznice. DalSim typickym segmentem
vyZadujicim regulatorni opatfeni jsou dotace sluZeb v osobni dopravé, at' jiZ
regionalni nebo meziméstské. Dotace mohou byt neprimé skrze sniZeny
poplatek za pouziti dopravni cesty, nebo primé, skrze subvence provozu.
Systém, ve kterém jsou pritomny dotace, jiz nemlze fungovat na trznim
principu, nebot cena v takovém piipadé nevyrovnava nabidku s poptavkou,
ale naopak vede k previsu nabidky sluzeb ze strany dopravci ve snaze
maximalizovat dodate¢né piijmy zdotaci (TOMES - POSPISIL 2006).
Zakladnim principem rozdéleni dotaci dopravciim je systém vefejnych
vybérovych fizeni na zajisténi dopravni obsluhy urcitych tzemi a linek.
Zakladnim regulatornim ramcem pristupu na dotovanou infrastrukturu je
pridélovani kapacity na zakladé preferenci plynoucich z dopravni politiky
a optimalizujici vyuziti dopravni cesty ve vztahu knabidce sluZeb
uzivatelim osobni i nakladni dopravy. Vzhledem k tomu, Ze se na jedné
dopravni cesté potkavaji vlaky ndakladni i osobni dopravy, regiondlni,

110



Martin Kvizda

meziméstské i mezinarodni, je nezbytné spojeni soutézi o dopravni obsluhu
s pridélenim kapacity dopravni cesty. Vysledkem bude stabilizovany
dopravni systém svysokym podilem dopravy (regionalni
i meziméstské) a s dostatecnou kapacitou pro nakladni dopravu. Provozni
efektivita bude zajiSténa tlakem intermodalni i intramodalni konkurence:
u nakladni dopravy primo soutézi na trhu, u osobni dopravy v cyklech
vybérovych rizeni soutézi o trh. Alokacni efektivita nebude maximalizovana,
nebot dopravni politika statu bude sledovat i jina kritéria, nez ekonomicka
(dopravni obsluhu 1uzemi, environmentdlni dopady, energeticka
a surovinova zavislost, minimalizace negativnich externalit dopravy, apod.)
Stat nese naklady investic a investi¢ni riziko i komerc¢ni riziko provozu
infrastruktury a rovnéz naklady dotaci provozu objednanych ztratovych
linek. Systém je zcela slucitelny slegislativou i cili dopravni politiky
Evropské unie.

osobni

Tab. 3 Prehled modelii organizace odvétvi Zeleznic¢ni dopravy

Model: integrovan integrovany dezintegrovan dezintegrovan
y- - y- y-
volna statni volna soutéz regulace
soutéz monopol
dopravci: soukromi statem soukromi soukromi
. , vlastnény . , ; "
ziskovi y ziskovi ne/ziskovi
nebo
kontrolovany
mira vysoka: zadna vysoka: vysoka:
konkurence: . . : - . (g
intermodaln intermodalni intermodalni
! . P .
intramodalni omezena:
intramodaln . s
i intramodalni
it
typ na trhu Zadny na trhu na trhu
konkurence:

o trh
zatizeni neni uplné Castecné: castecné:
veiejnych infrastruktur  infrastruktura infrastruktura
rozpocta: a
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provoz provoz
dopravni neni primo ridi omezena ucinna
politika: odvétvi

kompatibilit ne ne ano ano

asEU:

Zdroj: viastni

Soucasna situace v Ceské republice

Ceskd republika postupné plni povinnosti plynouci zimplementace
Zelezni¢nich balickll EU a odvétvi Zelezni¢ni dopravy postupné liberalizuje.
Nakladni doprava je jiz v podstaté liberalizovana a rozviji se na trznich
principech sjednou podstatnou vyjimkou: poplatky za pouziti dopravni
cesty nejsou stanovovany na trZznim principu. Z hlediska intermodalni
konkurence je ndkladni Zelezni¢ni doprava zvyhodiiovdna zejména oproti
dopraveé silni¢ni sniZenim piistupovych poplatki pod nakladovou droven;
naopak zpohledu intramodalni konkurence o pristup na cestu je
znevyhodnéna oproti dopravcim osobni dopravy, nebot ti plati
nékolikanasobné nizsi pristupové poplatky. Vzhledem k tomu, Ze pridéleni
kapacity dopravni cesty neni systémové regulovano, dochazi k tomu, Ze
nakladni doprava je omezovana nedostatkem kapacity, aniZ by tomu
odpovidaly priority dopravni politiky. Situace v osobni dopravé je podstatné
slozitéj$i; vsouCasné dobé se vpodstaté prolinaji tfi segmenty
s konkuren¢né odlisnym postavenim: 1) segment incumbenta (Ceské
drahy), ktery na zdkladé historické kontinuity a pfimého zadani provozuje
dotované linky mimo jakykoli konkurencni tlak, 2) segment vysoutéZenych
dotovanych linek, které obsluhuji soukromi dopravci nebo incumbent na
zakladé vitézstvi ve vybérovém ftizeni, a 3) segment volné konkurence
(open access), kde dopravci necerpaji dotace a provozuji dopravni sluzby na
vlastni komer¢ni riziko. Tyto tfi segmenty nejsou vzijemné nijak
regulovany a zplisobuji vycerpani kapacity cesty na nejvytiZenéjsich
linkach, soucasné vsystému pretrvavaji ekonomicky velmi neefektivné
provozované dotované sluzby. Stat pod tlakem evropskych reforem sméruje
k postupnému otevirani trhu i na dotovanych linkach. Vzhledem k soucasné
politice open access tak soucasné smétuje k systému, kde se vedle sebe
stfetdva primo dotovany segment osobni dopravy vysoutéZeny ve
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vybérovych fizenich se segmentem osobni a ndkladni dopravy pfimo
nedotované, provozované na vlastni komerc¢ni riziko. Protoze vsak stat na
vlastni naklady buduje dopravni infrastrukturu a dotuje provoz dopravni
cesty (vCetné napf. pausalizace spotreby trakéni elektrické energie), jsou
redlné vSechny nabizené sluzby osobni i ndkladni dopravy nepiimo
dotovany. Soucasné je kapacita dopravni cesty omezend a na hlavnich
linkach prakticky vycerpana. To dohromady vytvaii podminky, které nejsou
feSitelné trznimi silami a musi byt ze strany statu regulovany. Tomu
odpovida jak historicka zkuSenost, tak ekonomicka teorie.

Zavér

Z analyzy pristupu statu k regulaci odvétvi Zelezni¢ni dopravy v celé historii
jeho existence vyplyv4, Ze dosud nikdy a nikde neexistoval systém, kdy by
efektivné fungovala volna intramodalni konkurence Zelezni¢nich dopravci
na infrastruktufe vlastnéné a provozované stdtem nebo nezavislym
subjektem. Historické modely struktury odvétvi Zeleznicni dopravy byly
vzdy zaloZeny na vertikalni integraci, tzn. dopravci provozovali dopravni
sluzby na svych vlastnich dopravnich cestach. To platilo vliberalnim
neregulovaném prostiedi i v prostfedi monopolizovaném narodnimi,
statem kontrolovanymi dopravci. Soucasné platilo, Ze stat, chtél-li v dopravé
prosadit zameéry a cile hospodarské politiky, dotoval rozvoj Zeleznicni sité
aprovoz na ni. SouCasné trendy ve svété sleduji dvé extrémni polohy:
liberalizované dopravni trhy (zapadni model) a monopolni statni organizaci
(vychodni model). Evropska unie vytvari zcela novy, dosud nikde
neprovozovany model vertikdlné dezintegrovaného odvétvi. Z historickych
zkuSenosti i zpraktickych predpokladi fungovani modeld organizace
odvétvi vyplyva, Ze neni ekonomicky racionalni sluovat prvky regulace
s prvky volné soutéze. Odvétvi se miiZe rozvijet a ekonomicky efektivné
fungovat bud'to v prostfedi zcela liberalizovaném, zaloZeném na volném
pristupu dopravc na dopravni cestu za komercni, trzni poplatky, nebo
v prostiredi regulovaném na zdkladé priorit dopravni politiky. Vyhodou
prvniho systému je vysoka ekonomickd efektivita provozu, nevyhodou
rezignace na cile dopravni politiky. Vyhodou druhého systému je stabilni
dopravni systém zajistujici plnéni cild dopravni politiky, ovSem za cenu
dotaci neziskového segmentu dopravy. Oba sysntémy vSak z principu
vertikalniho oddéleni infrastruktury od dopravcl budou zatiZeny alokacni
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neefektivnosti investic do infrastruktury a rizikem navratnosti téchto
investic. Vzhledem k dlouhodobé koncepci ceské hospodarské politiky
a prioritdm Evropské unie je pro Ceskou republiku vhodnéj$i druhy systém,
zaloZeny na liberalizaci odvétvi s pritomnou regulaci. Je ¢as se rozhodnout.
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