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Abstrakt

Bakalaiska prace Spolecna dopravni politika: reformy evropské Zeleznice se zabyva
reformnimi snahami Evropského spoleCenstvi v Zelezni¢ni dopravé od svého vzniku.
Vénuje se zejména obdobi poslednich dvaceti let, kdy se spolecnd dopravni politika
zaCala rozvijet. Prace zkoumd pfiCiny poklesu vyznamu Zelezni¢ni dopravy a s nim
spojené strukturdlni problémy. Kviili pocate¢ni neaktivite¢ SpoleCenstvi musely staty
tuto situaci teSit vlastnimi prostfedky, a proto jsou nejdiive piiblizeny reformy ve
Svédsku, Velké Britanii a Némecku, které slouzily jako inspirace pro reformy na
evropské Urovni. Nasledné jsou vytyCeny zlomové momenty, které zmeénily spole¢nou
dopravni politiku. Text analyzuje evropskou legislativu, jejimz hlavnim cilem bylo
vytvoteni spole¢ného evropského trhu, oziveni a liberalizace zelezni¢ni dopravy a
sjednoceni technickych norem. Zkouma implementaci reforem na narodni tirovni a také
hodnoti jejich efektivitu. Prace dochdzi k zavéru, Ze spole¢nd dopravni politika EU
zatim nebyla schopna plsobit ploSné. OvSem opatieni, kterd Evropska unie zavedla, se
v nékterych Clenskych zemich ukdzala jako funkéni. Nazory na sméfovani politiky se

mezi ¢lenskymi staty 1isi, coz snizuje jeji akceschopnost.

Abstract

Bachelor thesis Common transport policy: the Reforms of European Railways focuses
on reforms of the railways that European Community has introduced since its
foundation. The thesis is devoted particularly to the development during last two
decades. The text analyses the causes of decline in volume of the railway transport and
its structural difficulties. The European Community did not cover the Common
transport policy effectively at that time, thus member states had to solve the problems
their own way. Therefore, firstly national models of the reforms are introduced. These

models were the pattern for the new coming European reforms. The crucial moments,



which had formed the Common Transport Policy, are emphasized. The European
legislative is analyzed in the thesis. The primary aims of Common Transport Policy
have been: formation of the internal market, revitalizing and liberalization of railways
and harmonization of technical standards. The thesis analyses the effectiveness of the
Common Transport Policy. The conclusion of the text is that the policy is not in place
globally; however some member states demonstrated slight improvements. The

different approaches among EU members cause the decrease of the policy’s efficiency.
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Uvod

Od ledna 2013 probiha na pidé Evropského parlamentu vyostfend debata ohledné
nového jiz Ctvrtého Zelezni¢niho balicku. Nova legislativa by méla pfinést uplné
otevieni zelezni¢niho trhu a nezavislé vedeni jednotlivych divizi Zelezni¢nich
spole¢nosti. Rozhodnuti ohledné finalni podoby vSak jest¢ nepadlo kvili neshodam
mezi ¢lenskymi staty Evropské unie. Ctvrty zelezniéni bali¢ek ilustruje komplikovanou
cestu ke shod¢ ve spole¢né dopravni politice. Bakalaiska prace ptiblizuje liberalizacni
proces evropskych Zeleznic a mapuje obtiznou a dlouhodobou cestu reformniho procesu

v Evropé.

Role Zeleznice se v povaletném obdobi zménila. Pokles cestujicich a ptepraveného
nakladu ptfedznamenal vazné ekonomické problémy v Zelezni¢nich spolec¢nostech
po celé Evropé. Zeleznice trpéla monopolnim uspofadanim, $patnou alokaci zdrojt,
pfezaméstnanosti a rostoucim zadluzenim. Odkladani feSeni zptisobilo jesté vétsi
prohloubeni problémil. Zelezni¢ni doprava trpéla od svého vzniku na vyluénost toho
segmentu, politici tuto jedinecnost dlouho podporovali. V o€ich statnikli byla vnimana
jako prvek budovani statu a narodni bezpecnosti, proto se staty zdrahaly na ni uplatnit
trzni principy. Negativni vlivy, spojené s monopolnim uspofdddnim, postupné

ptestavaly byt zvladatelné.

Jednotnost vyskytu téchto potizi na celém kontinentu umoziiuje napsat komparativni
studii pfistupl pfi jejich feSeni. V nésledujicich kapitolach jsou nastinéna feSeni pfijata
tfemi vybranymi staty. Svédsko, Velka Britanie a Némecko byly vybrany autorem kviili
jejich nejvétsimu postupu v Zelezni¢nich reformach. VySe zminéné staty navic uplatnily
odlisné metody k dosaZeni jednotného cile — odstranéni monopoll a bariér v piistupu

na zelezni¢ni trh, sniZzeni zadluzeni drah a zavedeni trznich principti.

Politiky vedly k oZiveni Zelezni¢ni dopravy predevS§im ekonomické diivody. Podle
odhadli doprava zpiisobuje ro¢n¢ negativni externality (hluk, zneciSténi ovzdusi,
dopravni nehody, kongesce, zabor pudy aj.) na trovni zhruba 4 % HDP. Zelezni¢ni

doprava se vSak v porovnani s ostatnimi druhy dopravy na negativnich externalitach



podili pouze tfemi procenty. Riist vyznamu Zelezni¢ni dopravy v podstaté spofi vydaje

statu.!

Na uvod je vhodné definovat urcité pojmy, se kterymi dilo pracuje. V Evrop¢ se béhem
zelezni¢nich reforem vyskytly dva hlavni pfistupy — vertikalni separace a vertikalni
integrace. Vertikalni separace znamena Uplné spravni a majetkové oddéleni Casti
spravujici infrastrukturu od provozni. Povinnosti vlastnika infrastruktury je zajistit
udrzbu, nediskriminaéni pfistup na trat’ a nastavit systém vybéru poplatku za jeji
uzivani. V evropském meéfitku patii mezi pfedstavitele uplného oddéleni Velka Britanie

a Svédsko.

Naopak vertikalni integrace pifedstavuje model, kde obé vySe zminéné Casti patii
do jedné firmy. Cisty model vertikdlni integrace vSak neni v souladu se soucasnym
evropskym pravem. Nejblize integrovanému vzoru se nachazi Némecko, kde jsou obé

Casti soucasti jedné holdingové skupiny, avSak musi byt personalné a tcetn¢ oddéleny.

Implementace evropského prava ohledné separace se rtizni a na uzemi EU se v praxi
vyskytuji 1 riznd kompromisni feSeni tohoto vztahu. Ptikladem slouzi Francie, kde
drahy jsou jak vlastnikem sité, tak provozovatelem. Na druhou stranu udrzba trati,
tvorba jizdniho fadu, ¢i nastaveni poplatkl za uziti dopravni cesty spadd pod zvlastni

. )
organizaci.

Trzni principy na Zeleznici funguji ve tfech rovinach. Prvnim je konkurence firem,
z nichz kazda operuje na své siti. Tento model je typicky pfedevsim pro integrované sité
severni Ameriky a v Evropé se nevyskytuje. Druhou moznosti je konkurence na trati
mezi vice dopravei. Vlastnik Zelezni¢ni sité je pfirozenym monopolistou a dopravci
si pouze pronajimaji prostor na trati. V soucasnosti na tomto principu spociva nakladni
doprava a vyjimecné také dalkova osobni doprava. Tteti, v soucasnosti nejrozsirené;si,
moznosti je vefejna aukce na jednotlivé traté ¢i celou oblast, z niz vzejde jeden vitéz.
Tato metoda slouzi k pokryti regionalni a dalkové dotované dopravy. Vyhercem licence
se zpravidla stava firma, ktera je ochotna poskytovat sluzby za co nejnizsi statni
ptispévky. Vitéz ziskava vyhradni pravo na piepravu obvykle po dobu péti az deseti let.

Podminky licenci se rizni a neni zndma ani jejich idealni délka, avSak parametrické

' Martin Kvizda, Tomas Pospisil a Daniel Seidenglanz, Zeleznicni doprava: instituciondlni postavent,
hospodarska politika a ekonomicka teorie (Brno: Masarykova univerzita, 2007), 14-16.

* Chris Nash, ,,European rail reform and passenger services — the next steps®, Research in Transportation
Economics 29 (2010): 205, http://sciencedirect.com (stazeno 4.12.2013).
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nastaveni podminek je dualezitym aspektem pro vstup soukromého kapitalu

v vy 3
do Zelezni¢ni dopravy.

Volna soutéZ mezi dopravci (open access) funguje Usp€Sné v nakladni dopravé.
V osobni dopravé piindsi vici tendrim vyhody i uskali. Konkurence vede k cenové
vélce a k niz§im nakladim statu. Zaroven maji Zelezni¢ni firmy tendenci provozovat
linky primarn¢ v obdobich ptepravnich Spicek, coz nepfispiva dostupnosti dopravy
a prohlubuje kapacitni problémy. Studie dokazuji, Ze dlouhodobé& udrzitelna soutéZ mezi

.. v v . v e , 1 4
dopravci je mozna pouze na téch nejvytizenéjSich tratich.

Integrace zemi do Evropského spolecenstvi neznamenala prilom v feSeni problému,
ackoliv zaklady spoleéné dopravni politiky byly poloZeny jiz v Rimskych smlouvéach.
Vliv statli na Spoleenstvi na reformy je daliim z vyzkumnych oblasti prace. Zelezni¢ni
doprava byla zvolena pro svou problemati¢nost. Zaroven je toto téma reflektovano

domaci i evropskou politikou a proslo si komplikovanym vyvojem.

Prace nemd pouze za cil pfibliZit reformy Zelezni¢ni dopravy na poli narodnich stat
a Evropské unie, ale také zasadit Zelezni¢ni dopravu do SirSiho kontextu zmén
v hospodafstvi a Zivotnim stylu. Tvorba dopravni politiky je komplikovana odliSnymi
potiebami zdjmovych skupin. Zatimco primyslové a obchodni svazy poptavaji
co nejveétsi efektivitu dopravy a vystavbu novych komunikaci, ekologicka hnuti
preferuji udrzitelnost Zivotniho prostiedi. Vysledkem stietu téchto dvou odlisnych
koncepci je kompromis, ktery se snazi skloubit oba pozadavky. Zeleznice za uréitych
podminek mitiZze hrat tuto kompromisni roli. K jejich splnéni je v8ak potieba rozséhlych

zmén, aby mohla byt Zelezni¢ni doprava konkurenceschopna.

Casové je prace vymezena dvéma dilezitymi milniky. Hlavni ¢ast prace se vénuje
obdobi po roce 1985, kdy Evropsky soudni dviir shledal, ze Evropska rada nepodnikala
dostatecné kroky k vytvofeni spolecné dopravni politiky. Z druhé strany je prace
ukoncena rokem 2012, kdy doslo k upraveé prvniho Zelezni¢niho balicku. Teritorialné je
text vymezen na cClenské zemé& Evropské unie s dlrazem na Spojené kralovstvi,

Spolkovou republiku Némecko a Svédsko.

? Matthias Finger, ,,Governance of competition and performance in European railways: An

analysis of five cases® Utilities Policy (2014): 2-3, http://sciencedirect.com (stazeno 5.5.2013).

* Daniel Johnson a Chris Nash, ,,Competition and the provision of rail passenger services: A simulation
exercise”, Journal of Rail Transport Planning & Management 2 (2012): 14-22, http://sciencedirect.com
(stazeno 22.3.2014).



Az do obdobi devadesatych let je uzemi vychodni Evropy kvili odlisnému politicko-
ekonomickému vyvoji z prace vynechdno. Za tohoto ptedpokladu je opomenut vyvoj
v Némecké demokratické republice a prace se zaméfuje na Spolkovou republiku
Némecko. V dopravé se uziva fada anglickych terminti. Autor tyto terminy v praci

uziva, pokud neni zazita jejich Ceska verze.

Hlavnim tématem prace je analyza reforem zelezni¢ni dopravy v Evropé€. Nejprve jsou
komparativné zkoumany reformy na narodni irovni tfech vyse zminénych statt. V dalsi
Casti autor zkoumd vyvoj dopravni politiky Evropského spolecenstvi s dirazem

na Zelezni¢ni dopravu. Tyto reformy jsou posléze kriticky zhodnoceny.

Klicovou publikaci bakalaiské prace je sbornik, vydany Spolecenstvim evropskych
zelezniénich spole&nosti, Reforming Europe’s Railways — An Assessment of Progress’,
ktery analyzuje probéhnuvsi reformy v deseti evropskych statech. Kazda kapitola knihy
se vénuje jedné zemi a napsal je dopravni odbornik z dané zemé&. Nejprve je predstaven
historicky tvod vcetné neuspéSnych reformnich pokust. Nasleduje analyza reforem
zpravidla z devadesatych let. V zavéru kapitol autofi priblizuji vysledky, dopady zmén

a kratce je hodnoti.

Druhou vyznamnou publikaci Differential Europe® editovala Adrienne Héritier.
Na ptikladu silni¢ni a Zelezni¢ni dopravni politiky zkoum4 reformy, vnitrostatni debatu,
reakce a implementace evropské legislativy na néarodni Urovni nejvyznamnéjSich
evropskych zemi. Hodnoti, na kolik mélo Evropské spolecenstvi vliv na vyvoj dopravni
politiky. Limitem knihy je rok jejiho vydani (2001). Kvalita této knihy je vSak natolik

vysoka, Ze by si zaslouzila aktualizované vydani.

Néhled na problematiku dopravni politiky, zejména na historicky kontext, poskytuje
publikace britského specialisty na udrzitelnou dopravu Davida Banistera. Dilo
Transport Planning’ poskytuje piehled historie dopravni politiky ve druhé poloving

dvacétého stoleti. Vénuje se vSak obecné dopravé a neni specializovano na Zeleznici.

> Community of European Railway and Infrastructure Companies, Reforming Europe’s Railways — An
assessment of progress (Hamburg: Eurailpress, 2005).

% Adrienne Héritier et al., Differential Europe: The European Union Impact on National Policymaking
(Lanham: Rowman & Littlefield Publishers, 2001).

’ David Banister, Transport Planning, (London: Taylor & Francis, 2002).
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Kniha European Transport Policy and Sustainable Development® od stejného autora je

spiSe teoretickym ramcem pro tvorbu dopravni politiky, neZ jeji skutecnou analyzou.

Dale byla pouzita primarni literatura ve formé oficidlnich pravnich dokumentt
a statistik Evropské unie. Obdobi poslednich deseti let pokryvaji piredevsim odborné
¢lanky, které poskytuji konstruktivni kritiku reforem. Ceské prostiedi téma evropské
dopravni politiky a Zelezni¢ni reformy reflektuje nedostatecné. NejvyznamnéjSim
tuzemskym titulem je Zeleznicni doprava’, jez v jedné kapitole rozebira spoleénou
dopravni politiku. Cast, kterd je zaméfena na liberalizaci dopravy, by si zaslouzila
hlubsi analyzu. V ostatnich publikacich je na dopravni politiku nahlizeno v obecné
rovin¢ a pfevazné¢ ve dvou tematickych oblastech, mezi néz patii role dopravy
pii formovani jednotn¢ho evropského trhu, a také plany a budovani dopravnich
koridori. Pouzita literatura je pievazné anglicky psana a v Ceské republice $patnd

dostupna.

¥ David Banister et. al, European Transport Policy and Sustainable Mobility (London: Spon Press, 2001).
® Martin Kvizda, Toma$ Pospisil a Daniel Seidenglanz, Zeleznicni doprava: instituciondlni postaven,
hospodarska politika a ekonomicka teorie (Brno: Masarykova univerzita, 2007).
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1 Historicky uvod

Zelezni¢ni spolegnosti byly do padesatych let 20. stoleti po celé Evrop& znarodnény.
Vyznam Zeleznice postupné klesal a pfichazely financni ztraty. Stat musel tyto deficity
kryt. Dlouhodob& uzivand praxe kiizového financovani osobni dopravy ze ziskl
zndkladni dopravy jiZz nebyla udrzitelna, nebot’ nakladni doprava negenerovala
dostatecné zisky. Staty neznaly idedlni feSeni téchto probléml a ani Evropské
spolecenstvi nepiindSelo alternativy. Jaké byly pfi¢iny poklesu vyznamu Zeleznicni

dopravy a s nim spojenych strukturalnich problémut?

1.1 Hospodarské priciny poklesu zelezni¢ni dopravy

Hlavni pfic¢inou poklesu vyznamu nékladni zelezni¢ni dopravy byly zmény
v hospodarstvi zapadni Evropy. Evropa proSla ekonomickou proménou v druhé
poloviné dvacatého stoleti. K dlouhodobému poklesu vyznamu zemédélstvi se ptipojily
1 zmény v primyslovém odvétvi. Zaméstnanost v primyslu doséhla vrcholu v prvnich
sedmdesati letech 20. stoleti s vyznamnymi rozdily mezi zemémi. Ve Spojeném
kralovstvi vném bylo zaméstndno nejvice obyvatelstva jiz vroce 1900 (51,1 %),
zatimco v Zapadnim Némecku az vroce 1960 (47,2 %). Sluzby od osmdesatych let

v v , ’ v . v 14 ’ 10
postupné zaméstnavaly vice neZ polovinu vSech obyvatel zdpadoevropskych zemi.

Zeleznice byla nejvhodngjsim typem dopravy v primyslové dobé diky své prednosti
uvézt najednou velké mnozstvi nakladu na delsi traté. Vyroba se vSak kvili mzdovym
nakladm, ochrané Zivotniho prostfedi, globalizaci trhli a rozvoji informacnich
technologii pfesunula do jinych ¢asti svéta. Podobné klesala t€zba nerostnych surovin
navazanych na primyslovou vyrobu kvili vycerpani lozisek nebo nerentabilité.
Vyznam priamyslu v ekonomice poklesl, avSak vkazdé zemi odlisn€. Némecko si
zachovalo status primyslové zemé, a také si zachovalo nadprimérny podil nékladni
zelezni¢ni dopravy. Vyvoj podilu nakladni dopravy ve vybranych evropskych zemich

ilustruje graf ¢. 1.

1 Martin Raiser, Mark Schaffer a Johannes Schuschhardt, ,,Benchmarking structural transition®,
Structural change and Economic Transition 15 (2004): 59-61, http://sciencedirect.com (staZeno
4.5.2013).



Graf ¢. 1, Podil nakladni Zelezni¢ni dopravy v piepravnim mixu (zdroj: OECD'")
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U viech zemi, s vyjimkou Svédska, je patrny pokles podilu nakladni Zelezniéni dopravy
v uplynulych ctyficeti letech. V poslednim sledovaném desetileti je viditelny mirny
dopravy. Pro ilustraci odlisného vyvoje dopravni politiky v sovétském bloku bylo
do grafu zatazeno Polsko. Vykyv vroce 1990 u Némecka je zplisoben sjednocenim
zemé. Byvalda Némecka demokraticka republika méla vétsi podil Zelezni¢ni dopravy nez
Spolkova republika Némecko. Drobny nartst u Itilie je zplsoben tim, ze ostatni
dopravni alternativy klesaly rychleji nez Zeleznice. Spanélsko dlouhodobé doplaci
na svou nekompatibilni sit' a zdrzeni na hranicich, ¢imz klesa atraktivita Zelezni¢ni
dopravy. Celkovy prumérny podil soucasnych c¢lenskych zemi Evropské unie se v roce

2010 pohyboval na trovni 17 %."

Po velkych ropnych Socich se do popiedi dostaly segmenty, jeZ nebyly ekonomicky
narocné jako tézky primysl. Mimo sluzeb do této skupiny patii i lehky primysl. Ten

vSak neni zéavisly na Zelezni¢ni dopravé. Vyrobky lehkého primyslu jsou velikosti

! International Transport Forum, ,,Goods transport: Inland freight tonne-km*,
http://stats.oecd.org//Index.aspx?Queryld=54688 (stazeno 9.5.2014).

'2 Modal split of freight transport, eurostat
http://epp.eurostat.ec.europa.cu/tgm/table.do?tab=table&init=1&language=en&pcode=tsdtr220&plugin=1
(stazeno 11.5.2014).



mensi, a tudiz se vyplati je pribézné ptepravovat kamionem ¢i letecky. Pro silni¢ni
pfepravu hovoii také logistické metody znamé jako just in time, jez jsou zaloZeny
na Castych dodavkach materidlu, omezenych skladovych zdsobach a vyrob& mensich
sérii. Nové zavody jsou budovany podél silni¢nich tepen, u mensich tovaren chybi
pfimé napojeni na Zeleznici. Z vySe zminénych divodi roste vyznam kombinované
pfepravy, kterd vyuziva vyhod riiznych typl pfepravy — Zeleznicni, silni¢ni, vodni ¢i

letecké.'®

Jednim z hlavnich aspekti poklesu vyznamu osobni Zelezni¢ni dopravy je narGst
individudlni automobilové dopravy. Cena ropy byla pfijatelnd. V prvnich dvaceti
povalecnych letech se cena surové ropy pohybovala okolo patnécti dolarti za barel
(v cenach roku 2012), coZ piedstavuje sedmkrat niz§i hodnotu oproti soudasnosti.'*
K rozvoji automobilismu ptispely také nové tzv. rodinné modely s nizkymi provoznimi
naklady, jez se staly oblibenou soucasti zdpadoevropskych domdacnosti. Prosperita
padesatych a Sedesatych let navic umoziiovala stile vétSimu poctu rodin financné
dosédhnout na kyzeny dopravni prostfedek. Lidé se snazili sviij automobil maximalné
vyuzit. Pocet aut se v prvnich dvaceti povalecnych letech zvysil v britském piipadé
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pétindsobné, v italském dokonce padesatinasobné.

1.2 Dopravni politika ve Spojeném kralovstvi

Nérodni vlady se snazily vzniklou situaci fesit. Jednou z variant bylo ztraty vyrovnéavat
a zachovat pro obyvatele urcity standard dopravni obsluznosti. Ve Velké Britanii
idalSich evropskych zemich doSly vlady k nazoru, Ze neni moZné udrZet provoz
na stavajici siti. Soudoby feditel britskych drah Richard Beeching nechal vypracovat
analyzu piepravnich proudi a vytiZenosti jednotlivych trati. Nasledné vydal v roce 1963
kontroverzni zpravu The Reshaping of British Railways, v niz rozhodl o uzavieni celé
téetiny trati pro jejich nerentabilitu.'® Pies citelné a nepopularni krty nastinil moZnou

budoucnost Zeleznice v rychlé meziméstské osobni prepravé a kontejnerové nakladni

" David Banister et al., European Transport Policy and Sustainable Mobility, 17-20.

'* BP Statistical Review of World Energy June 2013, http://www.bp.com/content/dam/bp/pdf/statistical-
review/statistical review of world energy 2013.pdf (stazeno 8.5.2014): 15.

' Tony Judt, Povdlecnd Evropa: Historie po roce 1945 (Praha: Slovart, 2008), 346-50.

1 K padesatému vyroéi zpravy se v britskych médiich znovu objevily argumentaéni spory mezi zastanci a
odpirci této zpravy.



prepravé.'” Prvni plan &krtd byl pfijat, avSak Beeching musel kvili druhému

razantnéjSimu programu o dva roky pozdéji odstoupit z funkce.

Dalsi obdobi Britskych drah (BR) je charakterizovédno silnymi odbory, které mély zajem
na pfezaméstnanosti. U britskych drah v sedmdesatych letech pracovalo 223 tisic
zaméstnancl. V osmdesatych letech doslo pod tlakem vlddy ke sniZzeni poctu
pracovnikd. Dokladem pfezaméstnanosti mize byt pocet zaméstnanci v poloviné
devadesatych let. Velikost sité se jiz vyznamné nezménila, ale mnoZstvi pracovni sily
se snizilo skoro o polovinu na 115 tisic. Dal§im priivodnim jevem sedmdesatych a prvni
poloviny osmdesatych let byl slaby management firmy, lacny po stale vétSsim objemu
finan¢nich prostiedkiti. V obdobi let 1979-1993 se primérné ro¢ni naklady na Zeleznicni
dopravu ve Velké Britanii pohybovaly na urovni 1,635 miliardy liber, av§ak v druhé

poloving osmdesatych let se datilo naklady prib&zné snizovat.'®

Vyznamny rozdil mezi Némeckem a Spojenym krélovstvim spocivd v odliSném
piistupu k feSeni riistu automobilizace. Pocet jizd uskute¢nénych osobnim automobilem
ve Spojeném kralovstvi rostl v prvnich povale¢nych letech setrvale zhruba o 10 %
ro¢né. Prvnim vyznamnym milnikem, jenz zpomalil riist automobilové dopravy, se staly
az ropné Soky ze sedmdesdtych let a nasledna palivova krize zpocatku let

osmdesatych."’

Do té doby vznikaly ptfedev§im ve Spojeném kralovstvi ambicidézni dopravni projekty,
jejichz cilem bylo absorbovat zvySenou poptdvku po cestdich autem i1 za cenu
pfebudovani mést. Hromadnéd doprava, véetné Zelezni¢ni, piestavala byt chapana jako
alternativa k pfepravé automobilem, a proto byla tendence ji ddle omezovat. Britska
vlada dlouho uplatiiovala politiku predict and provide. Vytvotily se odhady budouciho
zatizeni komunikaci a podle n& se uzplsobovala infrastruktura. Hlavnim argumentem
pro jeji realizaci byl Siroce piijimany fakt, Ze automobilova doprava poroste a je potieba

tuto situaci feSit. Posledni plan na celostatni vystavbu novych dalnic byl piijat jeste

7 Richard Beeching, The Reshaping of British Railways (London: Her Majesty‘s Stationery Office,
1963), 60-65, 95-101 http://www.railwaysarchive.co.uk/documents/BRB BeechOOla.pdf (stazeno
15.3.2014).

'8 Terrence Richard Gourvish, British Rail 1974-1997, (New York: Oxford University Press, 2002), 9-11.
' Department for Transport, ,, Transport Statistics Great Britain 2013, gov.uk,
https://www.gov.uk/government/uploads/system/uploads/attachment_data/file/264679/tsgb-2013.pdf
(stazeno 1.4.2014): 14.
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v roce 1989 za konzervativni vlady Margaret Thatcherové. Definitivné doslo k opusténi

této politiky aZ po nastupu labouristii v roce 1997.%

1.3 Dopravni politika v Zapadnim Némecku

Pivodni dopravni plany v Zipadnim Némecku byly stejné ambicidzni jako
ve Spojeném krélovstvi. V roce 1969 byl predstaven program dokonceni vystavby
dalni¢ni sit¢ do patnacti let. Silné automobilové lobbistické skupiny prosadily
pozadavek, aby 85 % populace zilo do deseti kilometri od sité. Rostouci znecisténi,
hluk a zabor pidy pro dopravni stavby vzbuzovalo mezi obyvatelstvem stale vétsi
protesty vuci vystavbé novych komunikaci. Zména mysleni ve spolecnosti proménila
dopravni politiku. Vystavba silni¢ni infrastruktury se omezila na rozsitovani stavajicich
komunikaci a vystavbu obchvati mést. Vice nez sedm tisic kilometrii dalnic vlada
vyskrtla ze svych plani. Stejné tak nové Zelezni¢ni traté byly zpravidla vyprojektovany
v jednom koridoru se stavajici déalnici. Kapacita komunikaci se bliZzila tnosné mezi,
zaroven nalada obyvatelstva nepfispivala k velkému budovani, proto stat i regionalni
samospravy hledaly rozumnou alternativu a podporu pro jiné druhy dopravy. Nemuze
byt ptekvapenim, ze pravé v Zapadnim Némecku si Strana zelenych, reflektujici tato

témata, vybudovala v osmdesétych letech silnou pozici.*'

Cilem dopravni politiky nebyla soutéz mezi jednotlivymi druhy dopravy. Nakladni
automobilovd doprava podléhala regulaci, aby neohroZovala Zelezni¢ni dopravu.
Regulovand néakladni doprava méla za cil redukci negativnich externalit
(napf. dopravnich nehod), ochranu zivotniho prostfedi, udrzet stejné ceny na uzemi
zem¢ a zabranit destruktivnimu konkurencnimu boji. Pozdé&ji se ptidal i argument
o nedostate¢né kapacité silnic. Regulace silni¢ni dopravy Zeleznici neuchranila. Naopak
zvySovala naklady na dopravu, vznikla Sedd zoéna (firmy provozovaly ptepravu
na vlastni ucet a nepodléhaly regulacim) a v mezinarodni ptepravé vznikl slozity tarifni

)
systém.

*® Murray Goulden, Tim Ryley a Robert Dingwall, , Beyond ‘predict and provide’: UK transport, the
growth paradigm and climate change® Transport Policy 32 (2014): 139-40, http://sciencedirect.com
(stazeno 21.3.2014).

*! Banister, Transport Planning, 169-76.

** Michael Teutsch, ,Regulatory Reforms in the German Transport Sector: How to Overcome Multple
Veto Points®, in Adrienne Héritier et al., Differential Europe: The European Union Impact on National
Policymaking (Lanham: Rowman & Littlefield Publishers, 2001), 133-48
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Nejvetsi némecké investice do vetfejné dopravy plynuly od konce Sedesatych let
do feSeni situace v okoli mést. K financovani staveb slouzily zisky ze zvySené spotiebni
dan¢ z paliv. Dlraz byl kladen na vystavbu piiméstské Zeleznice (S-Bahn) a méstskych
rychlodrah. Spolkovy plan rozvoje dopravni infrastruktury pfedstavil pldn vystavby
vysokorychlostnich trati (VRT) v roce 1973. Nové traté¢ mély zrychlit dopravu, vyiesit
nevhodné smérové a vySkové vedeni trati a kapacitni problémy na severojizni dopravni
ose. Plan pocital s vystavbou novych usekd i modernizaci stavajicich. Prvni némecka
VRT byla zprovoznéna mezi Wiirzburgem a Hannoverem v letech 1988-1991 a me¢ftila
327 kilometrii. Pfes den slouZi osobni dopravé a pies noc nakladni.’> Plany rozvoje
dopravni infrastruktury zménilo sjednoceni zemé v roce 1990. Do popiedi se dostaly

projekty spojujici zépad a vychod zemé.

1.4 Priciny neuspéchu Spoleéné dopravni politiky od
padesatych do osmdesatych let

Doprava byla clenskymi staty chépana jako ryze vnitrostatni téma. Pfes snahy
Evropského spolecenstvi nedoSlo az do poloviny osmdesatych let k vyznamnym
posuntim. Vnitrostatni doprava byla fizena vladami statli a mezinarodni provoz feSily
bilateralni dohody. Navic ji zdrzovaly dlouhé kontroly na hranicich mezi ¢lenskymi

staty.

Prvnim pokusem o vytvofeni spolecné politiky se stal ndvrh lucemburského komisaie
Lamberta Schause zroku 1961. Hlavnim motivem textu bylo odstranovani piekazek
blokujicich vznik jednotného dopravniho trhu. Plan pocital také s otevienim vnitrostatni
dopravy. Memorandum nemélo Sanci na schvéleni, nebot doprava byla piisné
regulovana. Stejné dopadly i dalsi iniciativy Komise, mezi néz patfil navrh spole¢ného
postupu pii budovani infrastruktury. Evropska rada nezaujala k témto programiim Zadny

. 7 , , 24
oficialni nazor.

Neuspéchy ve formovani spole¢né politiky byly sice zklamanim pro vSechny strany,
ale jednalo se o logické vyusténi ideologického stietu. Ve Francii, Zdpadnim Némecku
a [talii stat siln€ intervenoval. V téchto zemich se projevovala nedivéra v liberalni

model dopravy. Na Zeleznici byl uplatiiovan protekcionisticky model a silni¢ni doprava

» Konrad H. Naue a Leo Glatzel, ,High-Speed Railway Lines in Germany: Situation in Japan, Europe
and Germany*, Structural Engineering International 2 (1992): 78-80.

** Miroslav N. Jovanovi¢, The Economics of European Integration (Cheltenham: Edward Elgar
Publishing Limited, 2013), 873.
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byla omezovéna licencemi s diirazem na ochranu domécich dopravci. Opacnou stranu
nazorového spektra predstavovalo Nizozemsko a pozdéji také Spojené kralovstvi. Obé
zem¢ v povale€ném obdobi silni¢ni dopravu liberalizovaly a na poli zelezni¢ni dopravy
byly také jedny z nejaktivnéjsich. Navic mély zdjem se stat vyznamnymi hraci na poli
nakladni ptepravy diky konkurenceschopnosti svych speditéri. Nizozemska vize

. . r v r ] r v roo~_ 1 r 25
liberalizovaného trhu byla vSak v ostrém kontrastu se zajmy vyse zminénych zemi.

Zablokovanou situaci nevyfteSil ani Lucembursky kompromis z roku 1966, jenz sice
zménil zpisob hlasovani z jednomyslného na kvalifikovanou vétSinu, avSak staty stale
mély moZnost vetovat navrhy, pokud byly proti jejich zajmim. Mezi tii nejvyznamngjsi
pfi€iny selhani Spolecné dopravni politiky patfily pfiliS obecné formulované,
ambicidozni a nedotaZzené navrhy, neochota ke spolupraci mezi staty a také Siroké

S 17 . v ¥ o~ r 26
uzivani bilateralnich dohod jako snazsiho feSeni.

5 Dieter Kerwer a Michael Teutsch, ,,Transport Policy in the European Union* in Adrienne Héritier, et.
al., Differential Europe: The European Union Impact on National Policymaking (Lanham: Rowman &
Littlefield Publishers, 2001), 24-38.

* bid.
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2 Reformy na statni urovni

V nésledujicich odstavcich je kladen diraz na staty, jez vyviji reformni usili, protoze
pouze nékteré Clenské staty se rozhodly provést hlubSi reformy. Francie a Italie
uplatituji spiSe vyckavaci pozici ¢i konzervuji svlj systém. Prace se zabyva tfemi
odliSnymi modely restrukturalizace zelezni¢ni dopravy. Jako prvni je ptredstaven
Svédsky model, jenz miZe byt chapan jako pomyslny stfed mezi kompletni
decentralizaci a privatizaci ve Spojeném kralovstvi a vybudovanim Zelezni¢niho
holdingu v Némecku. Ideologicky souboj se z narodnich urovni pozdéji piresunul
na evropskou, kde se v evropské legislativé objevuje nesourodost a tlaky na uplatiiovani

modelu podle jednotlivych zemi.

Liberalizaéni index Zzeleznice spole¢nosti IBM a Humboldtovy univerzity poskytuje
dlouhodoby komparativni ptehled liberalizace Zelezni¢ni dopravy v Evropé. Zahrnuje
hodnoceni pravnich 1 praktickych ptekazek pii vstupu na Zelezni¢ni trh. Tvirci indexu
se snazi simulovat skute¢nou situaci firmy, jez ma v imyslu vstoupit na trh. Zkoumayji
podminky a ptekazky znesnadiiujici pfistup novych Zelezni¢nich spole¢nosti na trh
1vy$i utopenych ndakladl. Mezi praktické piekazky patii napiiklad obtiznost
homologace vozového parku ¢i moznost udrzby vlakii. V porovnani s pfedchozim
obdobim ud¢laly vSechny ¢lenské staty pokrok. Liberaliza¢ni index nejvyse hodnotil
Svédsko, Spojené kralovstvi a Némecko. Tyto staty mohou byt vzorem pro dalsi
Clenské zemé& Evropské unie, ackoliv kazdy stat zvolil odliSnou metodu liberalizace.
Ostatni staty za touto trojici zaostavaji. Z vysledk také vyplyva, Ze pouze Francie mezi
lety 2007 az 2011 projevila nadstandardni reformni asili a posunula se v Zebticku vyse.
Irsko a Recko zbstavaji dlouhodob& pozadu v implementaci evropského prava

a liberalizaci Zelezni¢ni dopravy.?’

2.1 Svédsky model

Svédsko disponuje kviili niz$i hustoté zalidnéni a poétu obyvatel siti o délce 11 800
kilometrti, coz predstavuje zhruba dvé tietiny britské (17 100 km) a ctvrtinu velikosti
némecké sit€ (41 100 km). Pro komplexnost prace ma zemé nepostradatelny vyznam.
Svédsko jako prvni zapolalo deregula¢ni reformy, jejichZ cilem bylo rozbit monopol

statnich drah, pomoci konkuren¢niho prostfedi zvysit atraktivitu Zelezni¢ni dopravy

" IBM Global Business Services a Christian Kirchner, ,,Rail Liberalisation index 2011,
https://www.deutschebahn.com/file/2236524/data/study _rail liberalisation index 2011 presentati
on.pdf (stazeno 3.5.2014).
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a v neposledni fadé také zvysit ekonomickou efektivitu.® Cilem nasledujici kapitoly
je analyza probéhnuvsSich Zelezni¢nich reforem a jejich vliv na spole¢nou evropskou

dopravni politiku.

Zem¢ prochazela stejnymi problémy (zmény ve struktufe hospodarstvi ¢i rist
automobilismu) jako ostatni zapadoevropské staty s jednim rozdilem. Zelezni¢ni sit
v této severoevropské zemi se vyvijela pozdé€ji. Nebylo postaveno takové mnozstvi
lokélnich trati, sit’ 1épe odpovidala ekonomickym potifebam, tudiz ani pomér zruSenych

trati nedosahuje hodnot jako v zdpadni Evropé.*

Svédsko se rozhodlo jako prvni evropskd zemé reformovat Zeleznici odlignym
zpusobem nez pouhym rusenim piebyteCnych trati. Ani pies dil¢i zmény, mezi néz
patfilo naptiklad pfevedeni organizace regionalni dopravy do rukou mistni samospravy,
se nedafilo kryt ztraty Svédskych statnich drah (Statens Jéirnvéigar, SJ). Vlada dosla
k ndzoru, Ze je nutné organizacné a pravné oddélit vlastnika Zelezni¢ni infrastruktury

od provozovatele samotné dopravy. Prvni faze reformy prob&hla v roce 1988.%

Jeji podstatou byla vertikdlni separace, spravni oddé¢leni infrastruktury od provozu.
Vznikl statni spravce infrastruktury (Banverket, BV), dalkova doprava byla stale v rezii
Svédskych drah, ale regionalni doprava se stala doménou mistni samospravy.
V roce 1989 se uskuteCnila prvni vefejna soutéz na provozovani zelezni¢ni osobni
dopravy pofadand mistni samospravou. Spolec¢nost s nejvyhodnéjsi nabidkou ziskala
licenci na provoz v oblasti na tfi az pét let. Pfijem z cestovného ndlezel mistni sprave.
Béhem dalSich let prob¢hla i liberalizace dalkové dopravy. Na rozdil od regionalni
dopravy vytézek nalezel ptimo dopravci. Tvorba jizdniho fadu ptesla ndsledné od drah
k spravci infrastruktury, aby se zabranilo potencialni protekci statnich drah vici

konkurenttim.!

* Edward Calthrop, ,,Introduction®, in Community of European Railway and Infrastructure Companies,
Reforming Europe’s Railways — An assessment of progress (Hamburg: Eurailpress, 2005), 15-21, 39, 57,
81.

** Jordi Marti-Hennenberg, ,,European integration and national models for railway networks (1840
2010)“, Journal of Transport Geography 26 (2013): 134, http://sciencedirect.com (stazeno 1.12.2013).

30 Gunnar Alexandersson a Konstantinos Rigas, ,,Rail liberalisation in Sweden: Policy development in a
European context”, Research in Transportation Business & Management 6 (2013): 89-90,
http://sciencedirect.com (stazenol.12.2013).

! ‘Gunnar Alexanderson a Staffan Hultén, ,Sweden®, in Community of European Railway and
Infrastructure Companies, Reforming Europe’s Railways — An assessment of progress (Hamburg:
Eurailpress, 2005), 39-43.
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Mimo reforem, které iniciovala vldda, mezi néz patii vertikdlni separace, bylo mozné
zkoumat i reformu zezdola. Zelezniéni zdkon zroku 1988 neupravoval fungovani
nakladni dopravy. Pfesto se spole¢nost LKAB, zabyvajici se tézbou Zelezné rudy
v okoli Kiruny, rozhodla vroce 1991 exportovat rudu do pfistavu Narvik vlastnimi
silami. Banverket Zadosti o pfidéleni dopravni cesty vyhovél. Touto aktivitou,
pohanénou zezdola, se zapocala liberalizace nékladni dopravy. Pravné byla nakladni

doprava liberalizovana az o pét let pozdgji.*

Spravce infrastruktury inkasoval za pouziti Zeleznic¢ni traté poplatek, ktery fungoval
na kilometrickém principu podobném déalnicnimu mytu. Poplatek byl nizky a fakticky
pouze pokryval ndklady na udrzbu. Cilem nizkého poplatku bylo pfildkani novych
spolecnosti k podnikani na Zeleznici a v ndkladni dopravé mél umoznit konkurenci
silni¢ni dopravé. Politika velmi nizkych poplatkli byla v uplynulych deseti letech
aste¢né piehodnocena. I pres zvyseni myta se Svédsko stile v Evropské unii fadi

mezi staty s nejnizsi sazbou.>

Zelezniéni doprava se stala v devadesatych letech politickym bojistém. Zatimco
pravicové vlady chtély byt v reformnim usili dislednéjsi, levicové vlady, podporovany
odbory, preferovaly umirnénéjsi formy restrukturalizace. Socidlni demokracie
upfednostiiovala spiSe instituciondlni upravy fungovani Zeleznice — rozdéleni a pozdéjsi
rozdrobeni aktivit SJ. Pravicové vlady spoléhaly na trzni mechanismy a otevieni

konkurenéniho prostfedi. Svédsko kompletng liberalizovalo osobni dopravu k roku

2011.%

Svédsti autofi hodnoti reformy veskrze pozitivné. Upozoriiuji, ze vertikalni separace
pomohla i statnim drahdm. Po zavedeni vysokorychlostnich vlaki X 2000 mély dréhy,
z pozice pouhého provozovatele, lepsi vyjednavaci pozici ohledn¢ pozadavkl
na investice do zelezni¢ni infrastruktury. Pro vladu se Zelezni¢ni doprava stala diky své
ekologické udrzitelnosti a relativni bezpecnosti prioritou. Ro¢ni investice

do infrastruktury se zvysily z 330 mil. eur na 1,1 mld. eur.”

Béhem let 2000-2008 vzrostl podil Zelezni¢ni nakladni piepravy o 25 %. Mimo reforem

se na rustu také mohlo podilet dokonceni mostu pres UZinu Oresund a faktické propojeni

32 Alexandersson a Rigas, ,,Rail liberalisation in Sweden®, 90.
33 Alexandersson a Hultén, ,,Sweden®, 50-55.

3 Finger, ,,Governance of competition®, 8.

35 Alexandersson a Hultén, ,,.Sweden®, 51-52.
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Svédska se zbytkem kontinentu. Hospodafska krize vSak téZce zasahla néakladni
7elezni¢ni dopravu v celé Evropé. Ve Svédsku se krize projevila propadem o 30 %.
Zatimco nékladni dopravu hospodaiské problémy zasahly, osobni doprava se téSila
stabilnimu ristu. Ve sledovaném obdobi se jednalo o vice nez tficetiprocentni navyseni,
¢imz se Svédsko zatadilo mezi zemé s nejvétsim progresem. Zvyseni poétu cestujicich
bylo zaznamenano primarné diky zvy$enému zijmu o piiméstskou Zeleznici.’® Neni
mozné opomenout ani finan¢ni stranku reforem. V obdobi let 1993-1999 cely zelezni¢ni
segment uspofil 23 % nakladd, z nichZ alespoii 13 % bylo piisuzovano reformam.”’
Tyto uspofené ndklady vSak kompenzuji rostouci vydaje do obnovy a vystavby

zelezni¢nich trati.

2.2 Britsky model

Tato kapitola se vénuje pouze Zelezni¢ni dopravé ve Velké Britanii, nebot’ Zeleznice
v Severnim Irsku si prosla nezavislym vyvojem. Severoirska Zelezni¢ni a autobusova
doprava, vcetné¢ méstskych provozi, byly integrovany do spolecnosti Translink, jejimz

vlastnikem je stat.*®

Nejveétsi starost pro britskou vladu predstavovala hromadici se ztrata Britskych drah
(British Rail, BR). Do konce Sedesatych let byla uplatiiovana politika protéZovani
zelezni¢ni dopravy na ukor silniéni pomoci regulacnich mechanisma. Silni¢ni nékladni
doprava byla ovSem jiz vroce 1968 liberalizovana. Trzni podil Zelezni¢ni dopravy
na prepravé nakladu se dale sniZoval a zacaly se hromadit finan¢ni ztraty. Pro pokryti
ztrat v osobni dopravé obdrzely BR kazdorocni pfispévek od stitu. S nastupem
konzervativni strany v roce 1979 se pohled na Zelezni¢ni dopravu zménil. Hromadnou
dopravu, vcetné ZelezniCni, konzervativni strana vnimala jako nejnutngjs$i servis
za co nejméné¢ penéz. Socidlnim nebo environmentalnim aspektim nebyl piikladan

takovy dtraz. Vzhledem ke komplikovanosti struktury BR a nejednotnému postoji

36 Alexandersson a Hultén, ,,.Sweden®, 52-55.

*7 Arne Jensen a Petra Stelling, ,,Economic impacts of Swedish railway deregulation:

A longitudinal study®, Transportation Research Part E 43 (2007) 532-534, http://sciencedirect.com
(stazeno 4.12.2013).

% History*, translink.co.uk, http://www.translink.co.uk/Corporate/About-Us/History/ (stazeno
12.5.2014).
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uvnitf  konzervativni strany se nejdfive privatizovaly meéstské dopravni podniky

k roku 1985.%°

Privatizace zeleznice byla v souladu s neoliberalni politikou konzervativni strany.
Neoliberalismus se zakladal mimo jiné na sniZeni vlivu statu v ekonomice a deregulaci
trhu, oba body privatizace spliiovala. Stat tedy chtél, aby se problémy Zzelezni¢ni
dopravy vytesily pomoci trhu, avSak s nelibosti akceptoval nejnutnéjsi dotace do osobni
dopravy. Zasadni otdzka vSak zlstavala nezodpovézena. Jakym zpisobem by se mély
BR privatizovat? Nejjednodussi metodou se zdala privatizace drah jako celku. Ve viné
privatizaci atraktivnich telekomunikaénich, plynarenskych ¢i energetickych firem
se mohlo stat, e by o zadluzené a nerentabilni drahy nikdo nemél zajem. Cekani
na vhodné nacasovani a neshody ohledné formy privatizace zplsobily jeji odklad az

do devadesatych let.*’

Po letech vy&kavani a doladovani bylo v roce 1993 rozhodnuto Zelezni¢nim zikonem
o privatizaci BR. Zakon natfizoval kroky k privatizaci drah. Mezi n& patfilo oddéleni
infrastruktury (Railtrack) od provozu. Déle ndkladni sekce byla rozdélena na pét
regionalnich ¢asti a privatizovdna. Osobni doprava byla podle Uzemniho klice
reorganizovana dokonce na 25 c¢asti. Licence na provoz se pridélovaly ve vetejné
soutézi s dirazem na Usporu ndkladii. Inspiraci pro tento tendrovy model se stala
prob&hnuvsi privatizace dopravnich podniki, spocivajici na podobném principu, jejiz
vysledek si mistni samospravy pochvalovaly. Vozovy park si spole¢nosti pronajimaly
od dalsi nastupnické spole¢nosti BR. Rozdrobeni BR jest¢ ptfed samotnou privatizaci
oslabilo pozici odbort. Odbory navic nebyly v nazoru na privatizaci Uplné jednotné,
nebot’” odborové skupiny kvalifikovanéjSich pracovnikii (napt. strojvedoucich) vidély

v privatizaci zlepSeni pracovnich podminek.*'

Zakon byl schvéalen pomérné hladce, protoZe konzervativei méli v parlamentu vétSinu.
Zaroven britsky legislativni proces nedisponuje pravy veta a opozice sloZzena
z labouristl, zdjmovych skupin a ¢aste¢né z odborii neméla dostatecnou silu. Labouristé

vSak pohrozili, Ze po ptfipadném vitézstvi ve volbach roku 1997 privatizaci zastavi.

%% Christoph Kanill, ,,Reforming Transport Policy in Britain: Concurrence with Europe but Separate
Development®, in Adrienne Héritier, et. al., Differential Europe: The European Union Impact on
National Policymaking (Lanham: Rowman & Littlefield Publishers, 2001): 61, 82-91.

40 Robert Jupe, ,,A “fresh start” or the “worst of all worlds”? A critical financial analysis of the
performance and regulation of Network Rail in Britain’s privatised railway system®, Critical Perspectives
on Accounting 20 (2009) 175-80, http://sciencedirect.com (stazeno 9.4.2014).

4 Knill., ,,Reforming Transport Policy in Britain“, 73-79, 87.
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Proto konzervativni vlada urychlila proces a vroce 1996 prodala Railtrack na burze.
Railtrack mél byt plné zavisly na piijmech z poplatkli za vyuzivani dopravni cesty.
Nicméné kritici upozornovali na nedostatecnou vysi piijmi z téchto poplatkli, a tedy

ohrozeni Gdrzby trati.* Jak se pozdgji ukazalo, tyto obavy byly opravnéné.

Role statu se na konci devadesatych let omezila pouze na dvé kontrolni instituce. The
Office of Passenger Rail Franchising (OPRAF) méla na starosti spravu vybérovych
fizeni, platbu dotaci provozovateliim a také kontrolu jejich smluvnich zavazki a cenové
politiky. Druhou organizaci byl The Office of the Rail Regulator (ORR), v jehoZz
kompetencich byla kontrola spravce infrastruktury — Railtracku. Model dvou
kontrolnich orgént byl zvolen proto, aby zajistil stabilni kontrolu infrastruktury, nebot’
se ocekavaly periodické neshody ohledn¢ financovani osobni dopravy. Railtrack
Jiz od poc¢atku svého vzniku trpél nedostatkem financi, zaroven vSak musel investovat
prosttedky do dlouhodobé podfinancované infrastruktury. Poplatek za pouZzivani
dopravni cesty se skladdal ze dvou Casti — fixni a variabilni. Fixni ¢ast ptredstavovala
91 % celkové Castky, coz soukromé dopravce motivovalo k zavadéni novych spoji
s minimalnim ndrGstem nakladi. Rostouci pocet spoji predstavoval kapacitni
i technicky problém. S vys$§im poctem spojii se zvySovalo opotiebeni traté, které ovsem

nebylo dostateéné finanéné kompenzovéano.*

Zlomovym rokem pro zelezni¢ni dopravu ve Spojeném kralovstvi se stal rok 2000.
Nejprve ve vyrocni zpraveé byl upraven pomér fixnich a variabilnich ndklad v poméru
80 ku 20 a navrzeny vyssi investice do obnovy infrastruktury. Zahy doslo nedaleko
Hatfieldu knehod¢ zplsobené defektem kolejnice. Hatfieldska nehoda byla
v uplynulych c¢tyfech letech jiz tieti v potadi. Prvni dvé byly zplisobeny nedostatecnym
vlakovym zabezpecovacim zafizenim. Kvlli uspordm nebyl nainstalovan moderni typ
schopny vlak automaticky zastavit. Nasledné doslo k ¢elnim srdzkdm a umrti skoro
Ctyficeti osob. V této dobé také probihala modernizace West Coast Mainline z Londyna

do Glasgowa, jeZ se prodrazila z pivodnich 2,4 mld. na 6,2 mld. liber.** Viechny

oW

*2 Chris Nash, Andrew Smith a Bryan Matthews, , Britain®, in Community of European Railway and
Infrastructure Companies, Reforming Europe’s Railways — An assessment of progress (Hamburg:
Eurailpress, 2005), 60-66.

3 Gerald Crompton a Robert Jupe, ,,’Such a silly scheme‘: The Privatization of Britain’s Railway*
Critical Perspectives on Accounting 14 (2003): 623-32, http://sciencedirect.com (stazeno 14.5.2013).

4 Nash, Smith a Matthews, ,,Britain®, 63-67.
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Hatfieldskd nehoda zménila nastavené trendy nastolené privatizaci. Zatimco pted kolizi
byl pokladan diraz na efektivitu a spofeni nakladii, po nehodé se do poptedi dostala
bezpecnost. V zelezni¢nim primyslu zavladla az panicka hriza z dal§i mozné nehody,
coz vedlo k oznaceni 574 usekd pomalych jizd z divodu Spatného stavu Zelezni¢niho
svrsku. Rychlostni omezeni znamenala pro Railtrack existenéni ohrozeni, nebot’ musel
dopravciim vyplacet kompenzace za kazdou minutu zpozdéni. V nejkrizovéj$im obdobi
let 2000-2001 ¢inily tyto ndhrady 586 miliond liber. Hlavni Zelezni¢ni trat’ West Coast
Mainline musela byt dokonce docasné uzaviena, protoze nebylo mozné z divoda
rychlostnich omezeni sestavit jizdni fad. Railtrack se ocitl ve finan¢nich problémech
a celou situaci bylo potieba feSit. Nasledujici 1éta byla ve znameni Uprav Zelezni¢ni
reformy. Na Railtrack byla uvalena nucend sprava a béhem nasledujicich firma zanikla.
Dohled nad infrastrukturou ptesel pod nové vzniklou spolecnost Network Rail, jez je
sice soukromd, avSak nevyplaci dividendy (company limited by guarantee). Veskery

zisk uklada do rezerv nebo do infrastruktury a je de facto tizena statem.*’

Labouristicka vlada také chtéla zlepsit kontrolni mechanismy, aby ptedesla dalSim
havariim. Po tfech velkych kolizich se pozornost upjala na bezpecnost provozu
a na investice do Zelezni¢ni infrastruktury. Investice do bezpecnosti vSak vyvolaly
naklady, které musel pokryt stat. Navic v krizovych letech na pocatku stoleti bylo
v zdjmu stability upuSténo od novych soutézi a byly prodluZzovany stavajici,
jiznevyhodné kontrakty. Finanén€ Usporny a spolehlivy systém, jenz byl zaveden
privatizaci, byl vazn€ narusen. Vydaje stitu na Zelezni¢ni dopravu se od Hatfieldské
nehody vice nez zdvojnésobily, jak kvili vydajim na bezpec¢nost, tak kvili vy$Sim
dotacim provozovatelim. V uplynulych dvaceti letech byl zaznamenan dvojndsobny

vrwe

novou tarifni politikou a také novym vozovym parkem.*

2.3 Némecky model

Némecko se na sklonku osmdesatych let ocitlo v hluboké dopravni krizi. Silni¢ni
nakladni doprava fungovala na principu statnich licenci, které jiz nepostaovaly pokryt
poptavku. Firmy pomoci vlastnich zdroji musely tento nedostatek teSit. Regulace

silni¢éni dopravy méla ochranit Zeleznici vysadni postaveni v némecké ekonomice.

* Stephen Gibson, ,,Incentivising operational performance on the UK rail infrastructure since 1996,
Utilities Policy 13, €. 3 (zafi 2005): 225-9, http://sciencedirect.com (stazeno 1.5.2013)..
%% Nash, Smith a Matthews, ,,Britain*, 77-78.
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Statni zasahy ovSem nebyly schopné udrzet Zeleznici konkurenceschopnou. Trzni podil

zeleznice v osobni i ndkladni dopravé vytrvale klesal.

Od pocatku osmdesatych se zacaly ozyvat hlasy zodborné sféry, jeZ podporovaly
liberalizaci dopravy. V roce 1989, jest¢ pred sjednocenim Némecka, zasedla odborna
komise, jejimz cilem bylo vyfteSit strukturdlni problémy Zelezni¢ni dopravy. Komise
dosla k tak odstrasujicim zavérim, ze se zacala hledat cesta k potfebnému konsenzu
mezi rozdilnymi nazorovymi skupinami. Kvili reformé& drah se musel zménit ¢lanek 87
Zakladniho zdkona, k ¢emuz bylo nutné ziskat dvoutfetinovou vétSinou v obou

komorach parlamentu — Bundestagu i Bundesratu.*’

Ptedchozich sedmnact navrhii neproslo parlamentem pravé kvili nedostatecnému poctu
hlast. Koali¢ni vladda ktestanskych demokrati (CDU/CSU) a liberalt (FDP) sice
disponovala vétSinou v parlamentu, pro Ustavni vétSinu vSak musela ziskat prfizen
opozice. Opozi¢ni socialni demokracie (SPD) reformu podporovala, avSak chtéla
v ramci reformy komplexni feSeni dopravni politiky a udrzet vliv statu na budovani
infrastruktury po piipadné privatizaci. Nejvétsi odborova organizace (GdED) zaujala
kooperativni stanovisko, protoze diky spolupraci byla schopna prosadit alespon ¢ast
svych zaméstnaneckych pozadavkl. V piipadé odmitnuti spoluprace pii reformé by
na jejich pfipominky nebyl vibec bran zfetel. NejvétSi problémy pii schvalovani
reformy prestavovaly spolkové zemé, které se baly o osud lokdlnich trati. Stat planoval
pfevést povinnosti organizace mistni dopravy na zemé, zaroven vSak nechtél zménit
pferozdélovani danovych vynosi. Vlada musela spolkovym zemim ustoupit ve dvou
bodech, jinak by zdkon nemél v Bundesratu Sanci na uspéch. Piislibila prerozdéleni

vynosi ze spotiebni dané a také zrusila plan na privatizaci Zelezni¢ni infrastruktury.*®

Sjednoceni Némecka proces zelezni¢ni reformy déle urychlilo. Vychodonémecké drahy
(Deutsche Reichsbahn, DR) byly jesté v horsi kondici nez drahy v Zapadnim Némecku
(Deutsche Bundesbahn, DB). Reseni problému spoéivalo v zaniku jak DB, tak DR
a jejich nahrazenim akciovou spole¢nosti Némecké drahy (Deutsche Bahn AG, DB AG)
k 1. lednu roku 1994. Spravni reforma drah byla odpovédi na schvalenou evropskou
smérnici 91/440 EHS, jez pozadovala ucetni oddéleni spravce infrastruktury

od pfepravy. Zmény v Némecku by vSak byly provedeny i bez této smérnice a Sly dal,

*" Christian Kirchner, ,,Germany“, in Reforming Europe’s Railways — An assessment of progress
(Hamburg: Eurailpress, 2005), 83-84.
8 Teutsch, »Regulatory Reforms®, 148-68.
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nez kodex pozadoval. Vldda pouze korigovala vlastni plany s ohledem na evropské

49
pravo.

Na rozdil od §védského nebo britského modelu neprobéhla vertikalni separace. Spravu
nad vSemi hlavnimi ¢4stmi zeleznice drzela DB AG od roku 1999 fungujici jako
holding sdruzujici dcefiné spolecnosti. Firma si proSla nékolika organiza¢nimi
zménami. Holdingovou skupinu DB AG tvoii v souasnosti tfi hlavni ¢asti — sprava
infrastruktury (DB Netz), ndkladni doprava (DB Schenker Rail) a osobni doprava (DB
Bahn). Nova spolecnost musela pfevzit zdvazky obou zaniklych firem v hodnoté
34 mld. eur a dlouhodobé je splacet. Vznik nové spolecnosti také umoznil zménu
statusu zamestnanct zeleznice a uSetfeni mzdovych nakladi. Ze statnich zaméstnanct
s Sirokymi privilegii se stali pracovnici v komer¢ni firm¢, kterd neposkytuje takové

benefity.”

Reforma drah, zahrnujici vznik akciové spolecnosti, pocitala s moznou formou
privatizace DB AG. Na tuto variantu firmu dlouhodobé pfipravoval generalni feditel
drah Hartmut Mehdorn, ktery z DB AG vytvoftil ziskovou logistickou firmu. Prvni
prekazku planu predstavovaly spolkové zemé, které si prosadily do zakladniho zakona,
ze stat si udrzi kontrolu nad infrastrukturou. Nejblize k privatizaci menSinového
ctvrtinového podilu se dostala vlada velké koalice v roce 2008. Projekt vSak byl odlozen

p o C 1w . . p s e a s e 5]
a nyni se po€itd maximalng s privatizaci logistické ¢asti.

Némecka reforma byla nejvice kritizovana za zneuzivani dominantniho postaveni DB
AG v n¢kolika rovindch. Spole¢nost DB Netz zodpovidd za spravu infrastruktury
a pfidélovani tras. Ackoliv pravné byla zakotvena liberalizace dopravy a volny pfistup
na trh, nebylo ve skutecnosti mozné ziskat prostor na trati. Vysoké poplatky za vyuziti
dopravni cesty dale znesnadiiovaly pfistup na otevirajici se Zelezni¢ni trh. Spravce
infrastruktury Celil kritice také za sniZeni investic do trati, kde vyhral tendr na provoz
regionalni dopravy jiny dopravce nez DB AG. Kontrola zelezni¢ni dopravy piesla
odroku 2006 pod Bundesnetzagentur (BNA). BNA je organ, jenz dohlizi

na hospodaiskou soutéz také v telekomunikacich nebo energetice. Za jeho ptisobnosti

4 Martin Lodge, ,,Institutional Choice and Policy Transfer, Governance 16, ¢. 2 (2003): 172.

0 Kirchner, ,,Germany*, 84-87.

3! Peter Miiller a Andreas Wassermann, ,,Makeover for Deutsche Bahn: German Government Plans
Radical Railroad Reform®, spiegel.de, 19.1.2011, http://www.spiegel.de/international/business/makeover-
for-deutsche-bahn-german-government-plans-radical-railroad-reform-a-740182.html (stazeno 30.4.2014).
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se postupné zacaly odstrafiovat diskriminaéni opatfeni uvalené DB AG na ostatni

52
dopravce.

> Heike Link, ,,Unbundling, public infrastructure financingand access charge regulation
in the German rail sector”, Journal of Rail Transport Planning & Management 2(2012): 63-71,
http://sciencedirect.com (stazeno 1.12.2013).
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3 Spolecéna dopravni politika

Jednotny evropsky pravni rdmec reforem schézel, protoze situace v Evropské rad¢ byla
zablokovand. Vsechny pokusy o jejich feSeni do konce osmdesatych let selhavaly.
Strukturalni problémy Zeleznice se vSak prohlubovaly a ¢lenské zemé fesSily tuto situaci
po svém. Po zvyseni aktivity SpoleCenstvi se zacaly objevovat reformni navrhy, jez
Cerpaly ze zmén v Clenskych statech. Pohled do narodnich vzort poskytl vzory
pro aplikaci na evropské urovni, avSak ukdzal téZ prehmaty jednotlivych zemi. Cilem

vvvvvv

modelt a jejich aplikaci do evropského prava.

3.1 Prelomovy rok 1985

Zlomovym rokem pro spole¢nou dopravni politiku se stal rok 1985. Evropsky soudni
dvir nejprve rozhodl v piipad€ Zaloby Evropského parlamentu na Evropskou radu ¢islo
13/83. Evropsky parlament tvrdil, Ze Rada porusuje ¢lanek 174 Rimské smlouvy, nebot’
ani po opakovanych vyzvach se nezabyvala navrhy predkladanymi Parlamentem, ¢imz
neumoziiovala vykonavani spole¢né dopravni politiky, coz bylo poruienim Rimské
smlouvy. V dobé podani zaloby na zacatku roku 1983 se jednalo o celkem Sestnact
legislativnich néavrhd, tykajicich se pfedevSim Upravy pieshrani¢ni silniéni nakladni
dopravy, ke kterym se Rada nevyjadrila. Evropska rada tuto zalobu oznacila primarné
jako pravné neptipustnou, az poté jako neopodstatnénou. Ocekavany verdikt nemél vliv
pouze na dopravni politiku, ale také na celkové vymezeni pravomoci v ramci
Evropského spolecenstvi. Z obhajoby Rady byla patrnd nazorova nekonzistentnost
ohledné dal§iho sméfovani politiky. Naplno se projevily neshody mezi jednotlivymi
zemémi a jejich strategiemi. Evropsky soudni dvirr uznal, Ze doslo k poruseni Rimské
smlouvy, nebot’ nebylo dosazeno volného pohybu sluzeb na poli mezinarodni dopravy
a nepodafilo se stanovit podminky, za nichz mlze dopravce — nerezident podnikat
na izemi Clenského statu (kabotdz). Soudni dvir nespecifikoval, jakymi jednotlivymi
kroky by se méla dopravni politika ubirat. Pouze sdélil, Ze n¢jaké kroky by Rada méla

podniknout.”

>3 European Court of Justice, ,,Judgment of the Court of 22 May 1985. - European Parliament v Council
of the European Communities. - Common transport policy - Obligations of the Council. - Case 13/83%,
http://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/HTML/?uri=CELEX:61983CJ0013&rid=1 (staZzeno
20.4.2014).
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Druhym vyznamnym dokumentem z téhoz roku se stala Bila kniha o vnitinim trhu.
V knize bylo popsdno 279 piekdzek znemoziujicich vytvofeni spolecného trhu.
Regulovand doprava byla chépana jako jeden z problémil pro vytvofeni trhu, a proto
bylo nutné se touto problematikou zabyvat. Konkrétni opatfeni vSak do praxe
nepfinesla. Dohoda ohledné kabotaZe zboZi byla schvalena az v roce 1992 po dlouhych
jednanich a stupfiujicimu tlaku na vytvofeni spole¢ného trhu, celych sedm let

, . ’ ’ 54
od vyneseni verdiktu Evropskym soudnim dvorem.

Otevirani evropského trhu poukazalo na dal§i nedostatky Zelezniéni dopravy. Zeleznice
byla od svého vzniku chapéana jako prostfedek k formovani statu. Kazda Zelezni¢ni
firma a pozdé&ji stat mél vlastni koncepci vystavby trati. Na pomérné malém evropském
uzemi se nachdzi tii druhy rozchodii kolejnic (standardni, ibersky a rusky), ¢tyfi hlavni
napétové soustavy, ruzné druhy zabezpecCovacich =zafizeni fakticky unikatnich
pro kazdy evropsky stat a v britském pfipad¢ jeSt¢ navic men$i prijezdny profil
nevhodny pro kontinentalni vozidla.” Kdyz se pfitte jesté nedostateéna kapacita
pfeshrani¢nich spojeni a nutnost pifepfahi lokomotiv bylo ziejmé, pro¢ nemohla
zelezni¢ni doprava konkurovat silnicni dopravé v mezindrodnim obchodu. Vyse
zminéné problémy dokladaji nutnost spole¢ného postupu Spole€enstvi v zelezni¢ni
oblasti, nebot pfekazky nejsou pouze pravniho razu, ale také technického

a infrastrukturniho.

3.2 Reformy devadesatych let

ZvySend aktivita v Evropském spoleCenstvi se projevila pfijetim prvni reformni
smérnice vroce 1991. Smérnice 91/440 EHS se stala zdkladnim pravnim radmcem
zelezni¢nich reforem na evropské urovni. Znéni vychdzi ze Svédské reformy konce
osmdesatych let. Pozadovala snizeni vlivu statu na chod Zeleznice, oddluzeni a déle
efektivni fizeni na bazi obchodni spolecnosti s vyrovnanou finan¢ni strukturou.
Zakazovala kiizové financovani mezi ndkladni a osobni dopravou nebo mezi
vydéleCnymi a prodéleCnymi tratémi. Za uziti trati mél spravce infrastruktury vybirat
poplatek, clenské staty si mohly definovat parametry zpoplatnéni (kilometricky,
hmotnostni, typovy nebo Casovy). Vybér poplatku vSak nesmél byt diskriminacni.

Kodex se od Svédského modelu lisil v n¢kolika skute¢nostech. Smérnice, jeZ vesla

3 Petr Fiala a Markéta Pitrova, Evropska unie (Brno: Centrum pro studium demokracie, 2009), 434-38,
490.
> Marti-Hennenberg, ,,European integration and national models for railway networks®, 127.
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v platnost vroce 1993, obsahovala velmi omezené otevieni trhu v ndkladni
kombinované dopraveé. Nejvyznamngj$im rozdilem oproti S§védské reformé byla
povinnost pouhého ucetniho oddé€leni spravce infrastruktury od provozovatele

dopravy.”®

Ideologicky rdmec dal$imu vyvoji reforem nastavila bila kniha — Strategie obnovy
zeleznice Spolecenstvi. Mimo jiz feSenych témat, jako zadluzeni drah ¢i jejich vertikalni
separaci, kniha oteviela novd témata. Snazila se definovat pfi¢iny poklesu nakladni
dopravy a naSla feSeni v podob¢ intermodalni spoluprace podpoifené liberdlnim
dopravnim trhem. V osobni dopravé Evropska unie podporovala vefejné soutéze
¢i dokonce pfimou soutéz na Zeleznici (tzv. open-access). Bild kniha se déle vénovala
odbourani prekazek v infrastruktufe zlepSenim pteshrani¢nich spojeni a v provozu

standardizaci Zelezni¢nich vozidel a bezpe¢nostnich predpisi.”’

Lokomotivy a vagony vyrabély domaci firmy podle statnich norem a clenské zemé
diisledné chranily svoje vyrobce. Vlastni technické a jiné standardy jsou povaZovany
za jednu z nejbézngjsich netarifnich prekazek diskriminujici zahraniéni vyrobce.’®
Standardizace vozidel méla nejen zjednodus$it pfeshrani¢ni piepravu zbozi a osob,
ale také vytvorit skute¢ny pramyslovy Zzelezni¢ni trh a konkurenci mezi vyrobci.
Nezodpovézena ziistavala otdzka harmonizace poplatkli za uziti dopravni cesty. Bila
kniha byla poslednim varovanim pro ¢lenské staty, ze by mély zacit s reformami, nebot’
bez reforem by se mohla stit zejména ndkladni Zelezni¢ni doprava naprosto

marginalni.>’

3.3 Investice do Zeleznic¢ni infrastruktury

Evropska unie se v devadesatych letech rozhodla fesit i dalSi problematické segmenty
zelezni¢ni dopravy. S otevienim jednotného trhu se ocekévalo, Ze soucastna
infrastruktura nebude schopna pojmout vy$si poptavku po dopravé. Maastrichtska
smlouva v clancich 129b a 129c¢ pfedstavila program investic do dopravni

infrastruktury. Jejich cilem bylo propojeni narodnich dopravnich systémi a napojeni

3¢ Council of the European Union, ,,Directive 91/440 EEC*, http://eur-
lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=CELEX:31991L0440:en:HTML (stazeno 5.5.2014).

>7 European Commision, ,,COM (96) 421 final: White paper — a strategy for revitalising the Community s
railways®, http://europa.cu/documents/comm/white papers/pdf/com96 421 en.pdf (stazeno 1.5.2014).

*% Fiala a Pitrova, Evropska unie, 422.

> European Commision, ,,COM (96) 421 final: White paper — a strategy for revitalising the Community's
railways®, http://europa.cu/documents/comm/white papers/pdf/com96 421 en.pdf (stazeno 1.5.2014).
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ostrovnich ¢i ekonomicky perifernich oblasti SpoleCenstvi k jddrovym oblastem.
Smlouva dala za tkol odbornikim vytipovat nejvhodnéjsi projekty pro podporu
z evropskych zdrojli a navrhnout feSeni k interoperabilité¢ (soucinnosti) do té doby

riiznorodych evropskych siti.®’

Evropskd rada na zdklad¢ doporuceni vybrala vsvém summitu Ctrnéct nejlépe
ptipravenych prioritnich projekti zahrnujicich Zelezni¢ni, silni¢ni i leteckou dopravu.
Zatadila je do programu TEN-T (7rans-European Transport Network). Summit
se konal na konci roku 1994 v Essenu a reflektoval nové uspofadani Evropy vcetné
ptijeti novych ¢lenskych zemi. Program TEN-T skloubil dlouhodobé dopravni plany

Glenskych stati a piibliZil je potiebam jednotného trhu Evropské unie.®'

Zelezniéni doprava v téchto projektech nové ziskala prioritu, nebot’ celych 80 % financi
z celkového balicku 91 mld. eur mélo sméfovat do Zeleznice. Investi¢ni program mél
vyfesit nékolik dlouhodobé odkladanych problémi Zelezni¢ni infrastruktury. Mezi né
patii kapacitni spojeni jadrové oblasti severni Italie s Némeckem a Francii spocivajici
ve vyfeSeni geografické prekazky v podobé Alp. Vyznamné se mélo zlepsit Zelezni¢ni
spojeni mezi centrdlnimi staty Unie pfi pobiezi Severniho mote (Benelux, Francie,
Spojené kralovstvi a Némecko). Most ptfes Uizinu Oresund a souvisejici infrastruktura
napojily Skandinavii ke zbytku Evropy.®> Vysokorychlostni traté (VRT) mély
ve velkém proniknout také na Pyrenejsky poloostrov. Poslednim projektem se stal
projekt nakladni traté, kterd reflektovala zvySenou poptavku po spojeni priimyslovych
center Némecka s piistavy u Severniho moie.®> Evropska Unie modifikovala a rozsitila
projekty s ohledem na jeji dal$i rozsiteni. N&které stavby (napf. most Oresund) jiz byly

dokonceny, dalsi jsou stale v projektové fazi nebo ve vystavbé.

Podpora modernizace a vystavby novych zelezni¢nich trati se méla stat jednim
z prostiedkli  k presunu cestujicich 1 ndkladu ze silnice na Zeleznici. Investice
do Zeleznice mé&ly ptednost z ekologickych divoda, ale také 1épe spliovaly pozadavek
na vytvoreni komplexni sit¢ a zlepSeni situace ve vice statech najednou, zatimco

dalni¢ni projekty byly vice zaméfeny na vnitrostitni dopravu. VysSe financovani

% Treaty on European Union, http://eur-lex.europa.eu/legal-

content/EN/TXT/PDF/?uri=0J:JOC 1992 191 R 0001 01&rid=2, (stazeno 13.5.2014): 25.

8 Kvizda, Zeleznicni doprava, 73-76.

62 Projekt pocital s tzv. skandindvskym trojuhelnikem. Ackoliv se nakonec Norsko nestalo lenskou zemi
Unie, trojuhelnik v planech ziistal.

% Y. Sichelschmidt, ,,The EU programme ,.trans-European networks™ — a critical asessment®, Transport
Policy 6 (1999): 169-80. http://sciencedirect.com (stazeno 1.12.2013).
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projektli se na uzemi Spolecenstvi lisi. Evropska unie pokryva aZ polovinu naklad
na vypracovani studii. Samotnou vystavbu podporuje pijckami z Evropské investicni
banky nebo dotacemi zprogramu TEN-T, Fondu soudrZznosti a Evropského fondu
pro regionalni rozvoj. VysSe dotaci, slouzicich k podpofe vystavby, dosahuje zpravidla
10 % az 20 %. U vybranych projekti v hospodaisky slabsich oblastech vSak miize EU
pfes Fond soudrznosti kryt az 80 % prosttedki. Nova vystavba je ale zavisla

na finanénich zdrojich ¢lenskych stati.*

Investice do infrastruktury mély docilit maximalizace efektivity dopravy, vy$s§i mobilitu
a socialni benefit v podobé& rozvoje regionli. Argument, ze zvySené piispévky pomahaji
feSit ekonomické problémy regionli, muze byt sporny. Na ptipadu Vychodniho
Némecka autofi Michael Koetter a Michael Wedow oznacili tyto vydaje dokonce
jako kontraproduktivni. Poukazuji, Ze tyto chudSi oblasti se stavaji zavislymi

na investicich z bohatsich &asti.®’

Dalsi dva mozné nahledy piinasi cesky Zelezni¢ni odbornik Tomas Kvizda ve své knize
Zeleznicni doprava. Prvni, kriticky nahled argumentuje s faktem, Ze infrastruktura
se podle pland TEN-T nerozviji pouze v perifernich oblastech, ale i v jadru Unie.
Jadrové oblasti diky vyteseni kapacitnich problému dale rostou a rozdil mezi bohatSimi
investicim se podaftil vyvoj sekundarnich evropskych center, mezi né€z patii Spanélska

Barcelona nebo irsky Cork.®®

Vysokorychlostni traté, podporované v projektech TEN-T, mohou mit paradoxné
negativni vliv na Zeleznici samotnou. Prvotni plany vysokorychlostnich trati byly
odpovédi na nedostate¢nou kapacitu trati. SoucCasné trat€¢ podporované fondy EU,
vybudované predevsim na Pyrenejském poloostrové vsak vznikly predev§im za cilem
propojeni regiond, nikoliv vycerpané kapacity. Témto tratim navic schazi lepsi napojeni
na konvencni sit’ ¢i letisté. VRT sice zaujimaji stale vétsi podil v pfepravnim mixu,

ale umérné klesa celkovy vyznam konvenéni Zeleznice.®’

64 Nash, ,,European rail reform®, 208.

% Michael Koetter a Michael Widow, ,, Transfer Payment Without Growth: Evidence for German Regions
1992-2005* International Journal of Urban and Regional Research (2013): 18.

% Kvizda, Zeleznicni doprava, 94-97.

%7 Moshe Givoni a David Banister, ,,Speed: the less important element of High Speed Train®, Journal of
Transport Geography 22 (2012) : 306-7 http://sciencedirect.com (stazeno 1.12.2013).
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Evropska unie Zadala vétsi zapojeni soukromych investort do infrastrukturnich projektt
pomoci programit PPP (Public-private Partnership). Velké projekty ale s vyjimkou
tunelu pod kanadlem La Manche nepfildkaly soukromé investory, nebot’ doba vystavby
je Gasové i finanéné narotna a navratnost investice je dlouhodoba.®® Nabizi se tedy
zapojeni soukromych investori do méné€ naro¢nych projektii s kratsi navratnosti, které

zaroven reflektuji soucasné trendy.

Jednim z vhodnych a potencialné atraktivnich projektti by se mohly stat intermodalni
terminaly. Autor se domnivé, Ze spoluprace Unie a soukromého kapitdlu pii stavbé
terminalil je atraktivni pro ob¢ strany. Kontejnerova pfeprava ma vzestupnou tendenci.
Za pomérn¢ malé vydaje by se podafilo pfiblizit Zelezni¢ni dopravu potiebdm
soucasného primyslu. Diky kooperaci mezi jednotlivymi druhy dopravy by mohl vzrist
podil Zelezni¢ni dopravy v prepravnim mixu. Evropskéd unie na tento trend zareagovala
programem Marco Polo, jenZ se zaméfil na intermodalni spolupraci. Jeho hlavnim
pfinosem je podpora vodni a zelezniéni dopravy skrze vystavbu terminalil

mezi jednotlivymi druhy dopravy.®’

3.4 Zeleznicni bali¢ky
Evropskd unie shledala, Ze dosud pfijatd legislativa nevede ke kyzenym vysledkiim.
Prvni Zelezni¢ni balicek, schvaleny vroce 2001, uvedl v praxi mySlenky sepsané

ve vySe zminéné bilé knize — Strategie obnovy Zzeleznice Spolecenstvi. Balicek byl

tvofen tfemi smérnicemi (2001/12, 2001/13 a 2001/14 ES).

Smérnice 2001/12 navazala na pivodni smérnici 91/440 a rozsifila jeji znéni. Oproti
puvodnimu znéni piikladala zvySeny diraz na kontrolni funkci, aby nedochazelo
ke zneuZzivani dominantniho postaveni statnich Zelezni¢nich spole¢nosti. Ke kontrole
mél slouzit ndrodni regulator dopravy. Smérnice pozadovala spravedlivy
a nediskriminaéni pfistup k Zelezni¢ni infrastruktufe. Ohledné vertikdlni separace
se hlavni mySlenka nezménila — dostacovalo Ucetni oddéleni podnikd. S ohledem

na tragické nehody z pfelomu stoleti smérnice pozadovala zvySeni bezpecnostnich

%% Peter Nijkamp, ,,From missing networks to interoparible networks®, Transport Policy 2, &. 3 (1995):
159-67. http://sciencedirect.com (stazeno 1.12.2013)..

6% Marco Polo in action®, ec.europa.eu, http://ec.europa.eu/transport/marcopolo/in-action/index_en.htm
(stazeno 10.5.2014).
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standardl. Pozadavky stanovené v kodexu mély byt jen zdkladem. Staty mély moZnost

liberalizaci Zelezniéni dopravy posouvat dal podle svych potieb.”

Zbylé &asti balicku obsahovaly pravidla pro spole¢nd vydavani licenci dopravetm.”'
Tteti smérnice podporovala vybudovani vnitiniho trhu a Zelezni¢ni dopravu jako
udrzitelny zpisob dopravy. K tomu méla slouZzit konkurence mezi dopravci. Smérnice
zakazovala diskriminacni ptistup pfi tvorbé jizdniho fadu a piidélovani kapacit. Cilem
bylo také omezit rozdily mezi poplatky za uziti dopravni cesty v ¢lenskych zemich.

Poplatky nemély byt pfedmétem soutéZe mezi staty. >

Evropskd komise predstavila vroce 2001 ideologicky plan pro nésledujici desetileti.
Bila kniha Evropskad dopravni politika pro rok 2010: cas rozhodnout ve své zelezni¢ni
¢asti upozornovala na setrvaly pokles vyznamu Zeleznice v osobni i nédkladni dopravé.
VRT byly stale povazovany za zptsob dosaZeni cilli v osobni dopravé. Kniha oteviela
téma spolehlivosti spoji, kterd se méla vyrazné =zlepsit. Dokonceni vnitiniho
zelezni¢niho trhu v ndkladni dopravé kroku 2007 bylo jednim ze stézejnich cili
publikace. Jako piiklad slouzil efektivni americky trh, diky némuZ se Zeleznice podilela
40 % na celkovém objemu pirepraveného zbozi. Funkéni trh vSak nemohl fungovat
bez vyrazného zrychleni nakladni dopravy. Bild kniha udévala, Ze v roce 2001 cinila
primérna rychlost nakladniho vlaku pouhych 18 km.h™. Zeleznice se méla také stat
jednim z prostiedkl ke splnéni environmentalnich cilii. Revitalizace Zeleznice se stala
nejen ekonomickym, ale také ekologickym zdjmem Unie. Cilem pro nadchazejici

desetileti bylo snizit emise oxidu uhli¢itého.”

Na bilou knihu zroku 2001 navazoval druhy Zelezni¢ni balicek, ktery vstoupil
v platnost vroce 2004. Smérnice 2004/49 ES definovala bezpecnostni standardy
na konvec¢nich a vysokorychlostnich tratich. Pro dohled nad dodrzovanim provoznich
a bezpecnostnich standardi byla zaloZzena Evropska Zelezni¢ni agentura (European

Railway Agency, ERA). Smérnice 2004/50 ES se zabyvala technickymi naleZitostmi

o European Parliament a Council of the European Union, ,,Directive 2001/12/EC*, http://eur-
lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/HTML/?uri=CELEX:32001L0012&rid=2, (stazeno 8.5.2014).

n European Parliament a Council of the European Union, ,,Directive 2001/13/EC*, http://eur-
lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/HTML/?uri=CELEX:32001L0013&rid=1 (stazeno 8.5.2014).

72 European Parliament a Council of the European Union, ,,Directive 2001/14/EC*, http://eur-
lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/HTML/?uri=CELEX:32001L0014&rid=5 (stazeno 8.5.2014).

7 European Commistion, ,,COM(2001) 370 final, White Paper European transport policy for 2010: time
to decide”

http://ec.europa.eu/transport/themes/strategies/doc/2001_white paper/lb_com 2001 0370 en.pdf
(stazeno 1.5.2014): 26.
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interoperability a plynulého mezinarodniho provozu. Posledni smérnice druhého balicku
(2004/51 ES) umoznila dokonceni dlouhodobého planu Evropské unie. Pravni norma
schvdlila kabotaz v zeleznicni dopravé. Nakladni doprava byla od roku 2007

. . .74
liberalizovana.

Jesté¢ pred findlnim schvalenim druhého reformniho balicku byl Evropskému
parlamentu piedlozen treti balicek. Pozornost se ptfesunula od néakladni dopravy
k osobni. Mezindrodni doprava se oteviela volné soutézi. Spoje mohou piepravovat
i vnitrostatni cestujici, aviak staty mély moznost omezit.”” Odroku 2010 mohou
zelezni¢ni spolecnosti zadat o ptidéleni dopravni cesty. Zajem dopravci se vSak
omezuje hlavné na atraktivni vysokorychlostni traté. Jednim z planovanych projektd

je expanze vlaki DB AG na trasu do Londyna.”

Harmonizace pravnich ptedpisii Clenskych zemi byla posilena vznikem jednotnych
fidi¢skych opradvnéni pro strojvedouci, coz mélo pfispét k ¢asové uspoie a lepSimu
vyuziti pracovnich sil. Reakci na nedostate¢nou ptesnost vlakl bylo natizeni 1371/2007
ES, vnémz Evropskd unie predstavila zdklady ochrany prav cestujicich, vcetné
moznosti odskodnéni pii zpozdénich.”” Naopak se nepodafilo prosadit povinné veiejné

. ST 78
soutéZe na regiondlni dopravu.

3.5 Implementace evropskych reforem na narodni

urovni

Clenské zemé Evropské unie zaujaly ke spoleéné dopravni politice odlisné postoje.
Staty postupné zakomponovaly pozadavky prvniho Zzelezni¢niho balicku do své
legislativy. Formula¢ni neurcitost tohoto pravniho dokumentu vSak zptisobila odliSnou
implementaci norem na narodni urovni. Britskd vlada pfistoupila k vlastnimu feseni —
uplnému oddéleni provozu od infrastruktury véetné privatizace, coz vice nez spliiovalo
podminky smeérnice. Oproti tomu Némecko zvolilo metodu holdingu s tcetnim
a manazerskym oddélenim jednotlivych divizi, a tudiz doslovné vyhovélo pokynim

smérnice 2001/12 ES.

" Kvizda, Zeleznicni doprava, 69-71.

75 European Parliament a Council of the European Union, ,,Directive 2007/58/EC*, http://eur-
lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/HTML/?uri=CELEX:32007L0058&rid=2 (stazeno 13.5.2014).

76 Nash, ,,European rail reform®, 209.

" Evropsky parlament a Evropska rada, ,,Naiizeni 1371/2007/ES*, http://eur-
lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=0J:L:2007:315:0014:0041:CS:PDF (stazeno 13.5.2014).
78 Nash, ,,European Rail Reform®, 209.
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Praktickd stranka se feSila od pfijaté legislativy. Komplikace mohly byt castecné
zpliisobeny nejasnym zadanim. Vyskytla se 1 podezieni, Ze nékteré Clenské staty
nechtély tato opatfeni pfijmout, a proto je schvalovaly velmi pomalu. Unie
upozoriiovala na nedostatecnou nezavislost mezi spravcem infrastruktury a dopravci,
implementaci nafizeni ohledné nediskrimina¢niho zpoplatnéni dopravni cesty a Gspora
nakladi manaZera infrastruktury. Poslednim vaznym nedostatkem byla absence

. . , y oo 9
&i nefunké&nost regulatora Zelezniéni dopravy.’

Vroce 2008, pét let po zacatku platnosti prvniho Zelezni¢niho bali¢ku, bylo
vySetiovano Evropskou komisi 24 z25 Cclenskych stath, na jejichz Uzemi
je provozovana zeleznicni doprava. Jesté vroce 2009 Komise jednadvaceti z nich

. - y Ly : o 80
zaslala posledni varovani, protoze opakované vyzvy se minuly t¢inkem.

Evropskd komise proto podala Zzaloby k Evropskému soudnimu dvoru. Hlavnim
argumentem komise bylo tvrzeni, ze zelezni¢ni systémy odporovaly smérnici 91/440
a jejim pozd¢jSim Upravam. Nejsledovanéj$imi se staly procesy Ctyf zemi — Némecka,
Rakouska, Mad'arska a Spanélska. Soud v piipadech Rakouska a Némecka v roce 2013
shledal, Zze holdingova uspotfadani zelezni¢nich podnikli jsou v souladu se znénim
smérnice. Naopak u Madarska a Spanélska uznal soud argumenty Komise. Oba staty
selhaly pfi vytvofeni nezavislého spravce infrastruktury, jenZ mél zajistit rovny vybér

o ~er ’ . s ~ s My v -+ 81
poplatkll za uziti dopravni cesty a nediskriminacni pfistup na Zeleznici.

Z divodi nepiesného znéni byla vroce 2012 schvélena revize prvniho zelezni¢niho
balicku. Obsahové nepiindsi vyznamné zmény, avSak formulaéné se lisi od plvodni
verze. Reflektuje nedostatky liberalizace zelezni¢ni dopravy, které se vyskytly
pii implementaci reforem na narodni Urovni. Dokument klade diiraz na formalni
i praktickou nezavislost spravce infrastruktury, jenzZ by nemél diskriminovat nové
dopravce. Evropska komise také poZadovala posileni funkce narodniho regulatora, jenz

dohlizi na vztahy mezi dopravci a spraveem infrastruktury.®

7 Nash, ,,European rail reform®, 205.

80 Member States warned over First Railway Package®, Railway Gazette, 9.10.2009,
http://www.railwaygazette.com/news/single-view/view/member-states-warned-over-first-railway-
package.html (stazeno 13.5.2014).

81 ,european Court of Justice rules on vertical separation®, Railway Gazette, 28.2.2014,
http://www.railwaygazette.com/news/policy/single-view/view/european-court-of-justice-rules-on-
vertical-separation.html (stazeno 9.5.2014).

82 European Parliament a Council of the European Union, ,,Direction 2012/34/EU*, http://eur-
lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=0J:L:2012:343:0032:0077:CS:PDF (stazeno 11.5.2014).
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3.6 Hodnoceni reforem

Cilem této kapitoly je zhodnoceni reforem, které iniciovala Evropska unie. Hlavnimi
oblastmi hodnoceni jsou pravni a technickd harmonizace, liberalizace trhu, financni

uspory a rast podilu cestujicich a ndkladu v pfepravnim mixu.

Hlavnim pozadavkem reforem se stala vertikalni separace v podobé oddéleni ucetnictvi
a vedeni mezi ¢asti spravujici infrastrukturu a provoznim sektorem. Jak bylo zminéno
vyse, staty zaujaly ke smérnici odlisnd stanoviska, avSak nakonec separaci v urcité

roving provedly jiz v roce 2005.%

Uplna vertikalni separace viak nebyla viemi stity pfijata jako idealni FeSeni.
Mezi nejvyznamnéj$i argumenty odpurct patfila finanéni nevyhodnost separace.
Dostupné studie, mapujici finan¢ni efektivnost vertikalni separace v Evropé, piedkladaji
odlisné vysledky, a tudiz nepfinaSeji dostatecny dilkkaz o finan¢nich negativech

nebo pozitivech oddéleni.**

Ctvrty zelezni¢ni baliéek, ktery je pfipravovan od roku 2013, v sob& obsahuje povinnou
uplnou vertikdlni separaci, otevieni trhu v osobni dopravé a dalSi prohloubeni
kontrolnich a harmoniza¢nich mechanismt. Pozadavek na vertikalni separaci je odmitan
hlavné Francii a Némeckem. Odpor je tak silny, Ze ohrozuje piijeti celého balicku.*
Hlavnim cilem kompletni vertikdlni separace neni financni Uspora, ale zamezeni
diskriminace. Dosud existuje divodné podezieni, Ze se statni dopravci snazi omezit

vstup konkurence na trh napiiklad prosttednictvim tlakii na regulatora dopravy.*

Technické harmonizaci byl ptikladan stejny diraz jako sjednoceni pravnich norem.
Problémy s rozdilnymi trakénimi soustavami se podafilo z vétsi casti vyfeSit diky

technické inovaci — SirSimu vyuziti vicesystémovych lokomotiv. Dalsi nedostatky jsou

%3 Evropska Komise, ,,COM(2013) 32 final, Zprava Komise Evropskému parlamentu, Radé, Evropskému
hospodaiskému a socialnimu vyboru a Vyboru regionti o pokroku pfi dosahovani interoperability
zelezni¢niho systému, http://eur-lex.europa.cu/legal-
content/CS/TXT/PDF/?uri=CELEX:52013DC0032&from=EN, (stazeno 10.5.2014).

84 Nash, ,,European rail reform*, 205.

% European Parliament waters down unbundling proposals®, Railway Gazette, 11.2.2014,
http://www.railwaygazette.com/news/policy/single-view/view/european-parliament-waters-down-
unbundling-proposals.html (stazeno 12.5.2014).

% Thomas Hangen Zunder et al., ,,How far has open access enabled the growth of cross border pan
European rail freight? A case study®, Research in Transportation Business & Management 6 (2013): 79,
http://sciencedirect.com (stazeno 4.12.2013).
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spiSe administrativniho charakteru. Staty se stale odliSuji v bezpe¢nostnich, technickych

i dal§ich normach, coz stale komplikuje a zdrzuje mezinarodni piepravu.®’

Relativnim evropskym uspéchem v interoperabilit¢ se stalo zavedeni jednotného
zabezpecCovaciho zatizeni ERTMS (European Rail Traffic Management System).
Do uvedeni jednotného systému se musely lokomotivy na hranicich vyménovat.
Nékladnéj$im feSenim bylo osazeni soupravy zabezpeCovacim zafizenim vice statd.
Vysokorychlostni jednotka Thalys provozovand na uzemi Némecka, Belgie,
Nizozemska a Francie byla opatfena sedmi rlznymi zafizenimi, coz zvySovalo

pofizovaci i provozni néklady a také riziko mozné nehody.*®

Novy systém se zacal vyvijet na konci osmdesatych let pod hlavickou Mezinarodni
zelezni¢ni unie (International Union of Railways, UIC). Od devadesatych let projekt
politicky zastituje Evropska unie. Prvni verze byla pfedstavena v roce 2001. Evropska
unie planovala pouziti systému na Sesti ndkladnich koridorech. Do roku 2010 vSak bylo
ERTMS vybaveno pouze 4 000 kilometri celoevropské sit€. Mensi stity systém
pomérné rychle aplikovaly na vyznamnou c¢ast trati, avSak Francie nebo Némecko zatim
svoje traté¢ pokryly na urovni pouhého procenta. Od rozsifeni staty odrazuje predevsim
vysokd pofizovaci cena. Odhad nakladii pro pokryti pateini némecké sit€ cini
4,5 miliardy eur. Moderni verze ERTMS 2 umoziiuje zvySeni kapacity traté v fadech
desitek procent, coZ zlepSuje ndvratnost investice. Dokud vSak nebude zékladni sit’
dokoncena, systém vytvaii pouze dal$i ndklady. Pokryti pateini sit€¢ novym systémem
vSak miZze pomoci zvysit konkurenceschopnost Zeleznice diky interoperabilité a vyssi

kapacité.*

V souvislosti s vertikalni separaci byl vyvinut systém poplatkli za uziti dopravni cesty.
Dopravci plati spravei infrastruktury poplatek, zn¢hoz by méla byt primarné
financovana udrzba sité. Evropska unie se jejich vysi snazi harmonizovat, avSak toto
usili zatim nepfineslo vyrazngj$i uspéchy. V Evropé se vyvinuly dva modely. Prvni
znich je zaloZzen na ptedpokladu, Ze dopravci pokryji veskeré vydaje souvisejici

s udrzbou infrastruktury, ¢imz dochdzi k spofe statnich financi. Rozsifen je prevazné

" Thomas H. Zunder, Dewan Md. Zahrul. Islam a Phil N. Mortimer, ,,Pan-European Rail freight
transport; Evidence from a pilot demonstration result”, Procedia — Social and Behavioral Sciences 48
(2012): 1350, http://sciencedirect.com (stazeno 18.12.2003).

% Kvizda, Zeleznicni doprava, 53.

% Florent Laroche a Laurent Guihéry, ,,European Rail Traffic Management System (ERTMS): Supporting
competition on the European rail network?, Research in Transportation Business & Management 6
(2013): 81-86, http://sciencedirect.com (stazeno 18.12.2013).
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po stfedni a vychodni Evropé, avSak tento systém funguje pouze v pobaltskych statech.
Druhy model G¢tuje dopravce pouze na urovni meznich naklad — skute¢nych nakladt
jednoho vlaku na udrzbu traté. Tuto metodu prosazuje také Evropska unie. VySe
poplatku se vSak stale velmi lisi. U nédkladnich vlakli cena za kilometr pohybuje od

50 centt ve Svédsku az po 8,5 eur na Slovensku.”

Legislativni ramec liberalizace nakladni dopravy zajistil prvni a druhy Zelezni¢ni
balicek. Podle druhého balicku méla byt ndkladni doprava liberalizovana od roku 2007
a zajistén nediskriminaéni piistup k celoevropské Zelezni¢ni siti. Uroven liberalizace
trhu se v ¢lenskych zemich liSi. Zablokovani pfistupu na trh mize byt mimo jiné
zpiisobeno pfili§ narocnymi technickymi pozadavky, které je obtizné splnit. Ackoliv
piistup na trat’ a pfidélovani kapacity by mélo byt nediskrimina¢ni, nékteré Zelezni¢ni
spole¢nosti nasly metody, kterymi brani vstupu konkurence. Naptiklad drahy ve Francii
¢i Spanélsku neumoziuji pronajem Zelezni¢nich dep nebo dalSich zafizeni slouZicich
k udrzbé vlakl. Nova vystavba takové infrastruktury je finanéné narocna a mize odradit
nové spoleénosti od podnikani. Uprava prvniho Zelezniéniho balitku oviem takovy
diskriminacni pfistup jiz nepfipousti. Dal§i nevyhodou pro konkuren¢ni firmy je
skute€nost, ze si musi pofidit vozovy park ze svych prostredkil, zatimco u statnich drah

jsou tyto vydaje kryty z vefejnych rozpoétd.”!

% Crish Nash, ,,Passenger railway reform in the last 20 years — European

experience  reconsidered”, Research in  Transportation  Economics 22  (2008): 66-67,
http://sciencedirect.com (stazeno 4.12.2013).

1 Paolo Beria et al., ,,A comparison of rail liberalisation levels across four European countries, Research
in Transportation Economics 36 (2012): 114-15, http://sciencedirect.com (staZzeno 18.12.2013).
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Graf ¢. 2, Podil osobni Zelezni¢ni dopravy v piepravnim mixu (zdroj: eurostat’>)
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Graf ¢. 2 se vénuje podilu osobni dopravy v pfepravnim mixu. Spolu s grafem ¢. 1
poskytuje komplexni piehled o vyvoji zZelezniéni dopravy v uplynulém cCtvrtstoleti.
Zkoumanym vzorkem jsou stejné zemé jako u predeslého grafu. Cilem je zhodnotit
uspésnost zeleznicnich reforem v osobni dopravé. Bild kniha z roku 2001 pozadovala
zvySeni podilu Zeleznice v osobni dopraveé z 6 % na 10 % a z 8% na 15 % v ndkladni

¥ 93
doprave.

V osobni dopravé se Unii jako celku nepodafilo cile dosdhnout, nebot' se podil
cestujicich udrzuje okolo sedmi procent. Graf ovSem naznacuje vyznamné rozdily
mezi zemémi. Mirny riist Francie je zpisoben zejména ztrojndsobenim poctu cestujicich
na VRT, ktefi pokryli vypadek na zbytku sité. Také ve Spanélsku podil pfepravenych

cestujicich vysokorychlostnimi vlaky dosahl poloviny veskerého objemu, avSak ani rtist

%2 Modal split of passenger transport*, eurostat,
http://epp.eurostat.ec.europa.cu/tgm/table.do?tab=table&init=1&language=en&pcode=tsdtr2 1 0&plugin=1
(stazeno 11.5.2014).

% European Commision, ,,COM(2001) 370 final, White Paper European transport policy for 2010: time to
decide* http://ec.europa.cu/transport/themes/strategies/doc/2001_white paper/Ib_com 2001 0370 en.pdf
(stazeno 1.5.2014): 26.
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vyznamu VRT nemél pozitivni vliv na celkovy modal split.”* Pokles v piipadé Polska

pouze ilustruje trend, jenz se vyskytuje ve vSech novych ¢lenskych zemich.

Z uvedenych statistickych udaji vyplyva, Ze nejvetsi rist ze sledovanych zemi vykéazalo
Spojené kralovstvi a Svédsko. Podil Zelezni¢ni dopravy se u obou statli zvysil zhruba o
polovinu. Némecko v relativnich ¢islech mirn€ zaostava, avsak trend je pozitivni. Rust
problémy s kongescemi se vyskytuji v celoevropském méfitku, rist Zelezni¢ni dopravy
se projevil pouze u nékterych z nich. Diky aktivni dopravni politice, vefejnym soutéZim
na provozovani osobni dopravy spojené s rustem servisu pro zdkazniky se podaftilo

doséhnout kyzeného piesunu cestujicich na zeleznici.

Vsechny tfi vySe zminéné staty podporovaly systém vefejnych soutéZi pro regionalni
¢i dalkovou dopravu, avSak s odliSnym finanénim dopadem. Zatimco vefejné soutéze
ve Svédsku &i Némecku usetiily okolo 30 % prostiedkil, britsky systém je finanén&
byl podporovan systém, v némz stat dopravci zaplati ur¢itou castku za dopravni sluzby
a provozovatel inkasuje veskery zisk. Zelezni¢ni firmy vsak asto nadhodnotily piijmy
z jizdného a dostaly se do finan¢nich obtizi. Mistni samospravy radsi pfijaly méné
vyhodné nabidky, neZ aby ohrozily dopravni obsluhu. Problémy s licencemi se vyskytly

i mimo Velkou Britanii, nicméné nezpiisobily takové komplikace.”

Vysledky nakladni dopravy zroku 2010 (17,1 %) dokonce ptesahly plan Evropské
komise, avSak idaje jsou Castecné zkresleny novymi ¢lenskymi zemémi. Rust nakladni
dopravy probéhl prevazné v zapadni Evropé€, zatimco vSechny staty vychodni Evropy
jiz vice nez dvacet let setrvale klesaji. Podobné jako v osobni dopravé nejvetsi rast

vykazuji liberalizované trhy.”

% European Commision, ,,EU transport in figures: Statistical pocketbook 2013,
http://ec.europa.eu/transport/facts-fundings/statistics/doc/2013/pocketbook2013.pdf (stazeno 11.5.2014):
46-53.

95 Nash, ,,European rail reform®, 210.

% Modal split of freight transport™, eurostat,
http://epp.eurostat.ec.europa.cu/tgm/table.do?tab=table&init=1&language=en&pcode=tsdtr220&plugin=1
(stazeno 11.5.2014).
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Zaver

Zeleznice pfisla kviili zménam v hospodaistvi v druhé poloving 20. stoleti o vyznamny
podil v piepravé nékladu a na nové trendy nestihla pruzné zareagovat. Model kiiZového
financovani, ve kterém ziskové ¢asti drah dotovaly ztratové, jiz nebyl kvili nedostatku

pfevezené¢ho nakladu udrzitelny. Reformy Zeleznice byly potiebné, ale vyvolavaly

odpor zejména mezi odborafi.

Do poloviny sedmdesatych let byla dopravni politika v zdpadni Evropé siln€ ovlivnéna
rostoucim automobilismem. Investic do zelezni¢ni infrastruktury se nedostavalo.
Prvnim zlomovym momentem se stala vystavba vysokorychlostni Zeleznice ve Francii,

ktera ukézala nové moznosti rozvoje Zelezni¢ni dopravy.

Spolecnd evropskd dopravni politika do konce osmdesatych let i pres navrhy realné
neexistovala. Pfelom pro spole¢nou dopravni politiku znamenal rok 1985. Kvuli
otevieni spole¢ného trhu se musela zacit feSit technickd, infrastrukturni i legislativni
omezeni znemoznujici volny obchod. Otadzka jednotného trhu byla natolik dilezitd,

ze urovnala neshody ¢lenskych statt.

Redeni obtizné finanéni situace Zelezni¢nich podnikii nebylo v prvni fizi prioritou
Spolecenstvi. Evropskym prikopnikem reforem Zelezni¢ni dopravy se stalo Svédsko,
které v roce 1988 rozdélilo statni drahy na cast zabyvajici se spravou infrastruktury
a dopravce. Regionalni doprava a pozdéji i dalkova doprava se staly pfedmétem soutéze
vice spolenosti ve formé vybérovych Fizeni. Svédsko déle prohlubovalo liberalizaci

a dokoncilo ji v roce 2011, kdy umoznilo volny pfistup na vnitrostatni trate.

Situace ve Velké Britanii byla odlisnd. Cilem konzervativni vlady bylo Zeleznice
privatizovat po vzoru dalSich velkych statnich firem. Nakonec byl schvélen plan
na vytvofeni spravce infrastruktury a provozni ¢ast drah byla rozdrobena do vice
nez dvaceti spolecnosti. Privatizace zpocatku plnila svlij ucel a vykazovala finan¢ni
uspory. Tyto uspory vSak znamenaly nedostatecné financovani infrastruktury.
Symbolem nevydatené privatizace se stala Hatfieldskd nehoda, kterd byla zptsobena
nedostate¢nou udrzbou trati. Disledkem finan¢nich problémi byl Railtrack zestatnén.
Zelezniéni sit’ se dockala vylepSeni, kterd oviem zatizila statni pokladnu. A&koliv se
na zeleznici ve Velké Britanii objevily vazné nedostatky, pocet pirepravenych

cestujicich kazdy rok stoupa.
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Némecko podstoupilo reformy kratce po svém sjednoceni. Vyznamnou roli sehraly
spolkové zemé, které mohly cely proces zablokovat. Na rozdil od dvou predeslych zemi
statni drahy byly reformovany odliSnym zptisobem. Stat nechal spravu infrastruktury
iprovoz pod jednou firmou, coz vyvoldvalo obavy ohledné¢ zneuzivani dominantniho

postaveni na trhu.

Prvnim reformnim névrhem a zédkladem pozd¢jsi legislativy Spolecenstvi byla smérnice
440/91 ES, jez vyzadovala oddéleni ucth spravce infrastruktury a dopravce.
V devadesatych letech se rozbéhla vystavba novych ZelezniCnich trati, které mcly
propojit ¢lenské zemé. V novém tisicileti se usili Evropské unie zamétilo v ramci tfech
zelezni¢nich balickl na sjednocovani technickych norem a pribézné otevirani trhu

nejprve v ndkladni a posléze i v osobni doprave.

Skute¢ny dopad spole¢né dopravni politiky na narodni staty se 1iSi. Evropska unie
pozaduje nutné minimum, prohloubeni liberalizace nad ramec evropské legislativy je
pravem kazdé ¢lenské zemé. Neochota ptijmout zékladni prvni Zelezni¢ni bali¢ek vedla
k n¢kolika zalobam Evropské komise k Evropskému soudnimu dvoru. Nelze fici, Ze by
dopravni politika ve formé, jakou prezentuje Evropska unie, byla pro vSechny ¢lenské
zem¢ atraktivni. Nejvaznéjsi spor, zdali je vyhodnéjsi vertikalni integrace nebo separace
rezonuje jiz vice nez dvacet let. Evropska unie svilj ndzor prezentovala jasné¢, avSak vici

politicky a ekonomicky vyznamnym statim je odli$na koncepce nepriichodna.

Koncept liberalizace Zelezni¢niho trhu podle dostupnych udaji pfinasi zlepSeni.
Zvyseni podilu Zelezni¢ni dopravy v pfepravnim mixu se nedafi plnit podle planu, av§ak
ve statech, které podnikly reformni kroky, jsou viditelné lepsi vysledky. Trzni prostiedi
ovSem potiebuje silného regulatora, aby nedochdzelo k neuzivani dominantniho

postaveni.

Evropskd unie vSak stdle nedosahuje vyznamnych posunit v harmonizaci norem.
Poplatky za pouziti dopravni cesty se lisi, zabezpecovaci systém ERTMS zatim
nepokryva ani vSechny patetni traté. Statni hranice stale predstavuji bariéry, neni mozné
dosud hovofit o jednotném Zelezni¢nim prostoru. Celkovy dopad spole¢né dopravni

politiky v Zelezni¢ni dopravé je tedy rozporuplny.
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Summary

The primary objective of the thesis was to analyze the Common Transport Policy of the
European Union (CTP). The CTP did not exist until late 80’s due to member states’
different approaches to transport policy. The CTP was resurrected because
of implementation of the internal market. Increased traffic flows caused by opening of
the internal market demanded better coordination among member states. EU presented

a new infrastructure program which should provide better transport connection.

First objective of European policy in railway sector was to improve fiscal conditions of
the railway companies and impose market mechanisms. The key implemented measure
was vertical separation between infrastructure manager and train operating companies.
In the directive 91/440 EU required accounting separation as a minimum. Different

interpretation of the directive leaded to various types of railway undertakings.

Since 2001, three railway packages were approved. These have completely liberalized
freight transport and international passenger transport. Packages should have
harmonized licenses, rolling stock and security standards. Nevertheless, the process of
technical harmonization has not finished yet. Some member states have liberalized their
railway market (e.g. Sweden or Great Britain) and the others have tried to block
liberalization (e.g. Spain or France) by imposing discriminatory measures against rival

companies.

The liberalization of the railway market leaded to desired modal shift from car to rail
both in passenger and freight transport. However, this occurred only in the few most
liberalized member states. The others suffer from ongoing decrease of railway transport.

The results of the CTP thus remain inconsistent.

40



Pouzita literatura

Prameny

Beeching, Richard. The Reshaping of British Railways (London: Her Majesty‘s
Stationery Office, 1963),
http://www.railwaysarchive.co.uk/documents/BRB_Beech001a.pdf (stazeno 15.3.2014).

Council of the European Union, ,,Directive 91/440 EEC*, http://eur-
lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=CELEX:31991L0440:en:HTML (stazeno
5.5.2014).

Department for Transport, ,, Transport Statistics Great Britain 2013%, gov.uk,
https://www.gov.uk/government/uploads/system/uploads/attachment data/file/264679/t
sgb-2013.pdf (stazeno 1.4.2014).

European Commision, ,,COM (96) 421 final: White paper — a strategy for revitalising
the Community's railways*,

http://europa.eu/documents/comm/white papers/pdf/com96 421 en.pdf (stazeno
1.5.2014).

European Commistion, ,,COM(2001) 370 final, White Paper European transport policy
for 2010: time to decide*

http://ec.europa.eu/transport/themes/strategies/doc/2001 white paper/lb_com_ 2001 03
70 _en.pdf (stazeno 1.5.2014): 26.

European Commision, ,,COM(2001) 370 final, White Paper European transport policy
for 2010: time to decide*
http://ec.europa.eu/transport/themes/strategies/doc/2001_white paper/lb_com 2001 03
70 _en.pdf (stazeno 1.5.2014): 26.

European Commision, ,,EU transport in figures: Statistical pocketbook 2013,
http://ec.europa.eu/transport/facts-fundings/statistics/doc/2013/pocketbook2013.pdf
(staZzeno 11.5.2014): 46-53.

European Court of Justice, ,,Judgment of the Court of 22 May 1985. - European

Parliament v Council of the European Communities. - Common transport policy -

41



Obligations of the Council. - Case 13/83%, http://eur-lex.europa.eu/legal-
content/EN/TXT/HTML/?uri=CELEX:61983CJ0013&rid=1 (stazeno 20.4.2014).

European Parliament a Council of the European Union, ,,.Directive 2001/13/EC*,
http://eur-lex.europa.eu/legal-

content/EN/TXT/HTML/?uri=CELEX:32001L0013&rid=1 (stazeno 8.5.2014).

European Parliament a Council of the European Union, ,,Directive 2001/14/EC*,
http://eur-lex.europa.eu/legal-

content/EN/TXT/HTML/?uri=CELEX:32001L0014&rid=5 (stazeno 8.5.2014).

European Parliament a Council of the European Union, ,,Directive 2001/12/EC*,

http://eur-lex.europa.eu/legal-

content/ EN/TXT/HTML/?uri=CELEX:32001L0012&rid=2, (stazeno 8.5.2014).

European Parliament a Council of the European Union, ,,Directive 2007/58/EC*,
http://eur-lex.europa.eu/legal-

content/EN/TXT/HTML/?uri=CELEX:32007L0058&rid=2 (stazeno 13.5.2014).

European Parliament a Council of the European Union, ,,Direction 2012/34/EU*,
http://eur-
lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=0J:L:2012:343:0032:0077:CS:PDF
(stazeno 11.5.2014).

Evropskéa Komise, ,,COM(2013) 32 final, Zprava Komise Evropskému parlamentu,
Rad¢, Evropskému hospodatskému a socidlnimu vyboru a Vyboru regionti o pokroku
pii dosahovani interoperability Zelezni¢niho systému, http://eur-lex.europa.eu/legal-

content/CS/TXT/PDF/?uri=CELEX:52013DC0032&from=EN, (stazeno 10.5.2014).

Evropsky parlament a Evropska rada, ,,Natizeni 1371/2007/ES*, http://eur-
lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=0J:L:2007:315:0014:0041:CS:PDF
(stazeno 13.5.2014).

International Transport Forum, ,,Goods transport: Inland freight tonne-km*,

http://stats.oecd.org//Index.aspx?Queryld=54688 (stazeno 9.5.2014).

Marco Polo, ,,Marco Polo in action®, ec.europa.eu,

http://ec.europa.eu/transport/marcopolo/in-action/index en.htm (staZzeno 10.5.2014).

42



Modal split of freight transport, eurostat
http://epp.eurostat.ec.europa.eu/tgm/table.do?tab=table&init=1&language=en&pcode=t
sdtr220&plugin=1 (staZeno 11.5.2014).

,Modal split of passenger transport*, eurostat,
http://epp.eurostat.ec.europa.eu/tgm/table.do?tab=table&init=1&language=en&pcode=t
sdtr210&plugin=1 (staZzeno 11.5.2014).

BP Statistical Review of World Energy June 2013,
http://www.bp.com/content/dam/bp/pdf/statistical-
review/statistical review of world energy 2013.pdf (stazeno 8.5.2014).

Treaty on European Union, http://eur-lex.europa.eu/legal-
content/EN/TXT/PDF/?uri=0J:JOC 1992 191 R 0001 01&rid=2, (stazeno
13.5.2014): 25.

Sekundarni literatura

Odborné knihy

Banister, David. Transport Planning. London: Taylor & Francis, 2002.

Banister, David, Stead, Dominic, Steen, Peter, Akerman, Jonas, Dreborg, Karl,
Nijkamp, Peter a Schleicher-Tappeser, Rugero. European Transport Policy and
Sustainable Mobility. London: Spon Press, 2001.

Community of European Railway and Infrastructure Companies. Reforming Europe’s

Railways — An assessment of progress. Hamburg: Eurailpress, 2005.

Fiala, Petr a Pitrova Markéta. Evropskd unie. Brno: Centrum pro studium demokracie,

2009.

Gourvish, Terrence Richard. British Rail 1974-1997. New York: Oxford University
Press, 2002.

Héritier, Adrienne, Kerwer, Dieter, Knill, Christoph, Lehmkuhl, Dirk, Teutsch, Michael
a Douillet, Anne-Cécile. Differential Europe: The European Union Impact on National
Policymaking. Lanham: Rowman & Littlefield Publishers, 2001.

43



Jovanovi¢, Miroslav N. The Economics of European Integration. Cheltenham: Edward

Elgar Publishing Limited, 2013.
Judt, Tony. Povalecna Evropa: Historie po roce 1945. Praha: Slovart, 2008.

Kvizda, Martin, Pospisil, Tomas a Seidenglanz, Daniel. Zeleznicni doprava:
institucionalni postaveni, hospodarska politika a ekonomicka teorie. Brno: Masarykova

univerzita, 2007.

Odborné ¢Elanky

Alexandersson, Gunnar a Rigas, Konstantinos. ,,Rail liberalisation in Sweden: Policy
development in a European context. Research in Transportation Business &

Management 6 (2013): 88-98. http://sciencedirect.com (stazeno 1.12.2013).

Beria, Paolo, Quinet, Emile, de Rus, Gines a Schulz Carola. ,,A comparison of rail

liberalisation levels across four European countries®. Research in Transportation

Economics 36 (2012): 110-20. http://sciencedirect.com (stazeno 18.12.2013).

Crompton Gerald a Jupe, Robert. ,,’Such a silly scheme*: The Privatization of Britain’s
Railway* Critical Perspectives on Accounting 14 (2003): 617-45.
http://sciencedirect.com (stazeno 14.5.2013).

Finger, Mathias. ,,Governance of competition and performance in European railways:
An analysis of five cases. Utilities Policy (2014): 1-11. http://sciencedirect.com
(stazeno 5.5.2013).

Gibson, Stephen. ,Incentivising operational performance on the UK rail infrastructure
since 1996, Utilities Policy 13, €. 3 (zati 2005): 222-9. http://sciencedirect.com
(stazeno 1.5.2013).

Givoni, Moshe a Banister, David. ,,Speed: the less important element of High Speed
Train®, Journal of Transport Geography 22 (2012) : 306-7. http://sciencedirect.com
(stazeno 1.5.2013).

Goulden, Murray. Ryley, Tim a Dingwall, Robert. ,,Beyond ‘predict and provide’: UK
transport, the growth paradigm and climate change* Transport Policy 32 (2014): 139-
47. http://sciencedirect.com (stazeno 21.3.2013).

44



Jensen Arne a Stelling, Petra. ,,Economic impacts of Swedish railway deregulation: A
longitudinal study*. Transportation Research Part E 43 (2007) 516-534.
http://sciencedirect.com (stazeno 18.12.2013).

Jupe, Robert. ,,A “fresh start” or the “worst of all worlds™? A critical financial analysis
of the performance and regulation of Network Rail in Britain’s privatised railway
system®. Critical Perspectives on Accounting 20 (2009) 175-204.
http://sciencedirect.com (stazeno 9.4.2014).

Johnson, Daniel a Nash, Chris. ,,Competition and the provision of rail passenger

services: A simulation exercise®. Journal of Rail Transport Planning & Management 2

(2012): 14-22. http://sciencedirect.com (stazeno 22.3.2014).

Koetter, Michael a Widow, Michael. ,,Transfer Payment Without Growth: Evidence for

German Regions 1992-2005%. International Journal of Urban and Regional Research
(2013): 1-18.

Link, Heike. ,,Unbundling, public infrastructure financingand access charge regulation
in the German rail sector®, Journal of Rail Transport Planning & Management 2(2012):
63—71. http://sciencedirect.com (staZzeno 18.12.2013).

Laroche Florent a Guihéry Laurent. ,,European Rail Traffic Management System
(ERTMS): Supporting competition on the European rail network?*. Research in
Transportation Business & Management 6 (2013): 81-87. http://sciencedirect.com
(stazeno 18.12.2013).

Lodge, Martin. , Institutional Choice and Policy Transfer*. Governance 16, €. 2 (2003):
172.

Marti-Hennenberg, Jordi. ,,European integration and national models for railway
networks (1840-2010)*. Journal of Transport Geography 26 (2013): 126-38.
http://sciencedirect.com (stazeno 1.12.2013).

Nash, Chris. ,,European rail reform and passenger services — the next steps®. Research

in Transportation Economics 29 (2010): 204-11. http://sciencedirect.com (stazeno
4.12.2013).

45



Nash, Chris. ,,Passenger railway reform in the last 20 years — European experience
reconsidered. Research in Transportation Economics 22 (2008): 61-70.

http://sciencedirect.com (stazeno 4.12.2013).

Naue, Konrad H. a Glatzel, Leo. ,,High-Speed Railway Lines in Germany: Situation in
Japan, Europe and Germany*“. Structural Engineering International 2 (1992): 78-80.

Nijkamp, Peter ,,From missing networks to interoparible networks®, Transport Policy 2,

€. 3 (1995): 159-67. http://sciencedirect.com (stazeno 1.12.2013).

Raiser, Martin, Schaffer, Mark a Schuschhardt, Johannes. ,,Benchmarking structural
transition*. Structural change and Economic Transition 15 (2004): 47-81.

http://sciencedirect.com (stazeno 4.5.2013).

Sichelschmidt, H. ,,The EU programme ,.trans-European networks* — a critical
asessment, Transport Policy 6 (1999): 169-81. http://sciencedirect.com (staZeno
1.12.2013).

Zunder, Thomas Hangen, Zahurul Islam, Dewan Md, Mortimer, Paul H. a Aditjandra
Paulus Teguh. ,,How far has open access enabled the growth of cross border pan
European rail freight? A case study®, Research in Transportation Business &

Management 6 (2013): 71-80. http://sciencedirect.com (stazeno 4.12.2013).

Zunder, Thomas H., Zahrul Islam, Dewan Md a Mortimer Phil N., ,,Pan-European Rail
freight transport; Evidence from a pilot demonstration result, Procedia — Social and

Behavioral Sciences 48 (2012): 1346-55. http://sciencedirect.com (stazeno 18.12.2003).

Webové odkazy

IBM Global Business Services a Christian Kirchner, ,,Rail Liberalisation index 2011,
https://www.deutschebahn.com/file/2236524/data/study _ rail _liberalisation index
2011 presentation.pdf (staZzeno 3.5.2014).

,HHistory®, translink.co.uk, http://www.translink.co.uk/Corporate/About-Us/History/
(stazeno 12.5.2014).

Miiller, Peter a Wassermann, Andreas. ,,Makeover for Deutsche Bahn: German

Government Plans Radical Railroad Reform*®, spiegel.de, 19.1.2011,

46



http://www.spiegel.de/international/business/makeover-for-deutsche-bahn-german-

government-plans-radical-railroad-reform-a-740182.html (stazeno 30.4.2014).

,Member States warned over First Railway Package®, Railway Gazette, 9.10.2009,
http://www.railwaygazette.com/news/single-view/view/member-states-warned-over-

first-railway-package.html (staZzeno 13.5.2014).

,Buropean Court of Justice rules on vertical separation, Railway Gazette, 28.2.2014,
http://www.railwaygazette.com/news/policy/single-view/view/european-court-of-

justice-rules-on-vertical-separation.html (stazeno 9.5.2014).

,European Parliament waters down unbundling proposals®, Railway Gazette, 11.2.2014,
http://www.railwaygazette.com/news/policy/single-view/view/european-parliament-

waters-down-unbundling-proposals.html (stazeno 12.5.2014).

47



	Obsah
	Úvod
	Historický úvod
	Hospodářské příčiny poklesu železniční dopravy
	Dopravní politika ve Spojeném království
	Dopravní politika v Západním Německu
	Příčiny neúspěchu Společné dopravní politiky od padesátých do osmdesátých let

	Reformy na státní úrovni
	Švédský model
	Britský model
	Německý model

	Společná dopravní politika
	Přelomový rok 1985
	Reformy devadesátých let
	Investice do železniční infrastruktury
	Železniční balíčky
	Implementace evropských reforem na národní úrovni
	Hodnocení reforem

	Závěr
	Summary
	Použitá literatura
	Prameny
	Sekundární literatura
	Odborné knihy
	Odborné články

	Webové odkazy


