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Abstract

Approaches to Czech Passenger Railway Market Liberalisation

Competition on the Czech railway passenger market has been developing recently. It is possible to
distinguish two types of competition — unregulated competition (competition on the market) and
regulated competition (competition for the market). Competition on the market is present on the
Prague-Ostrava route and competition for the market has been applied in a few public tenders
for subsidised services. However, the substantial part of the Czech railway passenger market has
remained closed and there is a question how to proceed with the competition development -
whether to promote competition on the market or competition for the market. Based on European
and modelling experience, there is an argument for more competition for the market.
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Uvod

V evropskych zemich bylo v osobni zelezni¢ni dopraveé dlouholetou tradici uzavteni trhu.
Béhem poslednich dvaceti let se tato situace méni a postupné je do poskytovani sluzeb
osobni dopravy zavadéna konkurence. Smyslem zavadéni konkurence na Zeleznici je dle
Evropské komise zvySeni efektivity odvétvi a jeho revitalizace na dopravnim trhu [EC,
2011]. Existuji ov§em dva odli§né zptisoby, jak konkurenci na Zeleznici zavadét. Prvnim je
neregulovana konkurence (konkurence na trhu, open access), kdy jednotlivi dopravci pro-
vozuji na daném zelezni¢nim spojeni své vlaky v pfimé konkurenci proti sobé. Tento typ
konkurence na zeleznici neni v evropskych podminkach ptili§ obvykly, nebot’ vyzaduje
provozovani sluzeb bez ptispévku vetejnych dotaci. V EU existuje pouze mélo mezimest-
skych spojeni, ktera by mohla byt bez dotaci ziskova. Odhaduje se, ze az 90 % veSkerych

1 Tento vyzkum byl podpofen grantem TACR TD020010: Optimalizace a zefektivnéni zadavani
a kontroly vefejnych soutézi v osobni Zelezniéni dopravé v CR v kontextu spoleénych politik EU.
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univerzita, Ekonomicko-spravni fakulta (jandova@econ.muni.cz).

ACTA OECONOMICA PRAGENSIA Volume 24 | Number 01 | 2016




sluzeb musi byt dotovano z vefejnych rozpoétua [CER, 2007]. Dals§im diivodem nizkého
vyskytu neregulované konkurence je skutec¢nost, Ze ji nékolik evropskych statd (Portu-
galsko, Spanélsko, Francie, Belgie, Irsko, Finsko, Norsko) v oblasti osobnich Zelezni¢nich
sluzeb viibec nepovoluje. Deklarovanym diivodem byva snaha zabranit ,,vyzobavani rozi-
nek® ze systému, nebot’ panuji obavy, ze by se konkurenti soustfedili pouze na nejlukra-
tivnéjsi spojeni. Pfi poskytovani sluzeb osobni zelezni¢ni dopravy je tak v evropskych
podminkach ¢astéjsi zavadéni regulované konkurence (konkurence o trh, competitive
tendering), kdy je na vyhradni pravo provozovani dotovanych sluzeb vypsana vefejna
soutéz. Vitézem soutéze je pak dopravce, ktery pozaduje nejnizsi dotaci na provozovani
sluzeb v pozadované kvalité a rozsahu. Vypisovani vetejnych soutézi pii organizaci trhu
osobnich Zelezni¢nich sluzeb se ve vétsi ¢i mensi mife vyuziva v témeért vSech evropskych
zemich.

V soudasnosti se v CR paralelné rozviji oba typy konkurence. Pievazna &ast trhu
ovSem zustava stale uzaviena pred vlivem konkurence, protoze vyraznou vét§inu objed-
navanych (dotovanych) sluzeb osobni Zelezni¢ni dopravy ziskaji Ceské drahy pfimym
zadanim, bez vybérového fizeni. Nabizi se tak otazka, jakou cestou postupovat pii dalsi
liberalizaci tohoto trhu — zda se vydat spiSe cestou neregulované konkurence na trhu,
nebo dat prednost regulované konkurenci v podobé& soutézi o trh. Cilem tohoto ¢lanku je
na zakladé zavéru ze simulaénich modell a zahrani¢nich zkuSenosti vyhodnotit, zda je
pro ¢esky trh osobni zelezni¢ni dopravy vhodnéjsi konkurence na trhu nebo o trh. Struk-
tura ¢lanku je nasledujici. Po 1. metodologické kapitole nasleduje kapitola 2., shrnujici
vysledky teoretickych a simulaénich studii. Kapitola 3. shrnuje evropské zkusSenosti se
zavadénim konkurence na trhu a konkurence o trh. Kapitola 4. analyzuje dosavadni zku-
Senosti se zavadénim konkurence v CR a v kapitole 5. jsou vyhodnoceny vyhody a nevy-
hody obou systémi a formulovana doporuceni pro ¢eskou dopravni politiku.

1. Metodologie

Prace je piehledovou stati shrnujici zavéry teoretickych i empirickych praci na téma kon-
kurence na Zeleznici v evropskych zemich. Na zaklad¢ jejich vyhodnoceni pak formuluje
doporuéeni, zda by se CR v liberalizaci tohoto sektoru méla dale vydat cestou konku-
rence na trhu nebo konkurence o trh. Neregulovana konkurence na patefnich tratich se
v osobni Zelezni¢ni dopravé v evropskych podminkach objevila teprve nedavno a prvni
empirické vysledky z Italie ¢i Rakouska sice poskytuji urcitou orientaci o jejich prvotnim
dopadu na nabidku, poptavku i trzni rovnovahu, chybi vSak jejich dlouhodobé zhodno-
ceni a systematické zachyceni. Proto se pfi zhodnoceni vlivu konkurence na trh a na trzni
rovnovahu vyuziva simulac¢nich studii, které jsou schopny modelovat komplexni ptiso-
beni tohoto typu konkurence na kratkodobou i dlouhodobou trzni rovnovahu pii riznych
parametrech trhu i konkuren¢niho vstupu. Bohatsi empiricky material je dostupny pti
vyhodnoceni vlivu regulované konkurence, nebot’ fada evropskych zemi jiz pfistoupila
v riznych trznich segmentech k liberalizaci trhu pomoci vybérovych Fizeni, a existuje
tak dostatek zkusSenosti s dopadem tohoto typu konkurence pfi rizném institucionalnim
nastaveni. V CR je trh osobnich Zelezni¢nich sluZeb stale z velké &asti uzavien, ale existuji
zde 1 prvni zkuSenosti jak s liberalizaci pomoci konkurence na trhu (Praha—Ostrava), tak
konkurence o trh (Pardubice—Liberec, Plzen—Most, nékteré regionalni soutéze). Vyhod-
noceni vysledku téchto zkusenosti v kontextu zkusenosti evropskych zemi s pokrocilejsi
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liberalizaci trhu a vysledky simula¢nich studii pak vytvati podklad pro zodpovézeni nasi
otazky, a sice zda se pti dalsi liberalizaci trhu v CR vydat cestou konkurence o trh nebo
konkurence na trhu.

2. Teoreticka vychodiska

S realnym fungovanim neregulované konkurence na trhu osobnich zelezni¢nich sluzeb
jsou pouze velmi omezené zkuSenosti, a proto ke zkoumani jejiho dopadu na trh vzniklo
nékolik teoretickych a simula¢nich studii. Klasickou studii na toto téma piedlozil Preston
et al. [1999]. Zkoumala dopad vstupu neregulované konkurence na vyvoj Zelezni¢niho
spojeni mezi dvéma velkymi mésty. Autofi sestrojili simula¢ni model, ve kterém byly
poptavka i nakladové kfivky kalibrovany realnymi britskymi daty. V zavislosti na poten-
cialu trhu a reputaci ptivodniho dominantniho dopravce autofi identifikovali ¢tyfi mozné
strategie nové vstupujiciho konkurenta:

e Vyzobavani rozinek (cherry picking) — duplikace nejziskovéjsich spojeni
(v dopravni $picce).

e  Plny vstup (head-on competition) — duplikace vSech spojeni.

e Diferenciace sluzeb (product differentiation) — snaha odlisit se od puvodniho
dominantniho dopravce odlisnym standardem sluzeb.

e  Vstup na trzni okraj (niche market entry) — snaha vyhnout se pfimé konkurenci
s pivodnim dominantnim dopravcem diferenciaci sluzeb a vybérem okrajové
¢asti trhu.

Autofi nasledné zkoumali dopad jednotlivych strategii na vyvoj piebytku spotie-
bitele a vyrobce a dospéli k nasledujicim vysledktim. V pfipadé strategie vyzobavani
rozinek byl vstup pro nového konkurenta ziskovy a ve vétsin€ scénait se v zisku udrzel
také ptivodni dominantni dopravce. Strategie plného vstupu vedla k cenové valce, ktera
zpusobila prudky propad ziskt v§ech dopravcii na trase. V tomto pfipadé sice dochazelo
k velkému transferu piebytkl od vyrobei ke spotiebitelim, ale dopad na celkovy bla-
hobyt byl zaporny. Typickym vysledkem této varianty pak bylo, ze jeden z konkurenta
musel trh opustit. V ptfipadé scénafe vstupu na trzni okraj se nové vstupujici obvykle
byl schopen ve svém trznim segmentu udrzet a oba konkurenti dosahovali zisku.

Tento zakladni model byl déale rozvijen v pozd¢jsi studii [Preston et al., 2002]
a testovan na §védskych datech. Zde se prokazalo, ze k vys$s§i uspé$nosti vstupu novych
konkurentti vedou nizsi poplatky za pouziti infrastruktury. Nasledné Preston [2009]
identifikoval jako moZnou bariéru pro rozvoj neregulované konkurence nedostatecnou
kapacitu infrastruktury. Doposud posledni studii vyuzivajici tuto metodologii vypra-
covali Johnson a Nash [2012], ktefi analyzovali dopad vstupu neregulované konku-
rence na mezinarodni zelezni¢ni linku, na niz sou¢asné existuje silna domaci poptavka.
Autofi v souladu s pfedchozimi studiemi dospéli k zavéru, ze plny vstup vede ke znac-
nym piinostum pro cestujici (niZ§i ceny a lepsi sluzby), tyto vyhody jsou vsak celkové
pfevazeny sniZzenim piebytku dopraved, kteti diky cenové valce ¢eli drastickym financ-
nim ztratam.

Odlisny zplisob modelovani neregulované konkurence volil Ivaldi [2005], kdyz
zkonstruoval Cisté teoreticky model nabidky a poptavky na neregulovaném trhu
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osobnich Zelezni¢nich sluzeb a na jeho zakladé formuloval nasledujici predpovédi
ohledné dopadu vstupu nového konkurenta na trasu ovladanou pivodnim dominant-
nim dopravcem:

e  Pravdépodobnym disledkem piimé konkurence na trhu je cenova valka s cilem
prilakat zakazniky od konkurence, protoze mezni naklady na dodatecné
prepraveného cestujiciho lezi pod Grovni prumérnych nakladu.

e V diasledku cenové valky nemusi byt konkurence na trhu dlouhodobé
udrzitelna.

e Konkurenti se budou snazit zmirnit velmi intenzivni tlak cenové konkurence
pomoci diferenciace svych produktti.

e Pokud spolu soutézi novy konkurent plisobici na jedné trati a dominantni
dopravce, ktery obsluhuje celou sit, mize dominantni dopravce zareagovat
strategicky a organizovat navazujici spojeni tak, aby nenavazovala na sluzby
nového konkurenta.?

o Lze ocekavat, Ze se dominantni firma uchyli k pouziti predatorskych cen nebo
z n¢j bude minimalné konkurenty obvifiovana v pfipad¢ ostré, ale legitimni
konkurence.

Vysledky téchto studii tudiz zpochybiuji pozitivni vliv neregulované konkurence
na efektivitu trhu osobni zelezni¢ni dopravy. Také dle United Nations [2003] neni v pfi-
padé existence vyznamnych bariér vstupu do odvétvi a v situacich, kdy je efektivni roz-
sah prepravy relativné velky v ramcei celkové velikosti trhu, neregulovana konkurence
vhodnym feSenim organizace trhu. Regulovana konkurence v podobé vybérového fizeni
na vyhradniho poskytovatele sluzby tak miize byt vhodné&j$im postupem pii snaze regu-
lovat pfirozené monopoly, jejimz ucelem je zabezpedit sluzbu, na jejiz provozovani ma
stat zajem, za co nejnizsi dotaci [Demsetz, 1968].

Zavedeni konkurence o trh na zeleznici vede obvykle ke snizeni vyplacenych dotaci,
ke zlepSeni efektivity poskytovanych sluzeb a v nékterych ptipadech také k inovacim
[Alexandersson, 2010]. Vysledkem vefejné soutéze je vybér dopravce, ktery nabizi
objednateli nejlepsi podminky, ¢imz se vytvari tlak na podavani nakladové efektivnich
nabidek. Vitéz soutéze je v dobé trvani smlouvy odkazan na vyplaceni dotaci ze strany
objednatele, a proto je u néj motivace snizovat naklady a zlepSovat kvalitu sluzeb zacho-
vana béhem celé doby kontraktu. Potieba piimé regulace je tak ve srovnani s pfimou
privatizaci minimalizovana a souc¢asné si objednatel ponechava vliv na vysi jizdného
a kvalitu sluzeb [Nash, 2011]. Dalsi vyhodou regulace konkurence je, Ze omezuje moz-
nost predatorského chovani ze strany dominantniho dopravce, protoze novy efektiv-
ng&j$i dopravce piebira cely trh najednou a nikoliv postupné jako v pfipadé konkurence
na trhu [Shires et al., 1994]. Z pohledu dopravcu je podstatné, ze Gi¢astnici soutéze poda-
vaji své nabidky dfive, nez se zavazali k vysokym investicim do kolejové techniky, coz
snizuje rizikovou prémii v odvétvi. Hlavnimi problémy pii zavadéni konkurence o trh
zustava potencialné koluzni chovani soutézitelti pfi malém poctu Gcastnikd soutéze
a jejich nejistota ohledné budouciho vyvoje komplikujici sepsani kontraktt, ve kterych

2 To je realizovatelné spiSe v polycentrickych sitich (napf. Némecko), nez v monocentrickych (napft.
Francie).
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je obtizné postihnout veskeré varianty budouciho vyvoje. Pfipadné renegociace uza-
vienych smluv také snizuji u¢innost konkurence a podporuji u téchto soutézi fenomén
»vitézova prokleti” [Williamson, 1976].

3. Zahraniéni zkusenosti

I kdyz je vyskyt neregulované konkurence v poskytovani sluzeb osobni zelezni¢ni dopravy
stale jesté fidkym jevem, v nékolika evropskych zemich je jiZ mozné pozorovat dopady
jejiho plsobeni na trh a soucasné je srovnavat s trznimi disledky konkurence regulované.
Tato kapitola podava piehled empirickych zkusenosti z Velké Britanie, Némecka, Svéd-
ska, Italie a Rakouska, coz jsou evropské zemé, v nichz lze aktualné pozorovat souziti
regulované a neregulované konkurence.?

3.1 Neregulovana konkurence

Velka Britanie

Vstup komerénich dopravcl v rezimu open access je ve Velké Britdnii umoznén, je vSak
silné regulovan. V soucasnosti je mozné pozadat o volny vstup na britskou zelezni¢ni
sit, ovSem potencialni uchaze¢ musi reguldtorovi prokézat, ze by jeho vstup generoval
nové trzby a nejednalo by se o pouhé pretahovani zdkaznikid od existujicich dopravci.
Konkrétné musi potencialni zdjemce o vstup prokéazat, ze 30 % jeho trzeb bude od novych
zékaznikd [ORR, 2011]. V dusledku této piisné regulace se open access prosazuje pouze
na dvou trasach: Londyn—Hull a Londyn—Sunderland, coz jsou mésta, ktera diive neme¢la
s Londynem pfimé spojeni. Podil konkurence na trhu je v Britanii mensi nez 1% veske-
rych vykont [Griffiths, 2009].

Némecko

V Némecku existuje striktni rozdéleni mezi regionalni a délkovou dopravou. Dal-
kova doprava je provozovana bez dotaci, na komer¢ni riziko dopravct, a je v ni umoz-
néna volnd konkurence na trhu. Pfesto tomuto trhu zcela dominuji Deutsche Bahn
(DB) s trznim podilem vice nez 99 % [Deville a Verduyn, 2012]. Od roku 1994 sice
doslo k asi deseti pokustim novych dopravcil o vstup na trh proti DB [Séguret, 2009],
vétsina z nich vSak neuspéla a nyni jsou v provozu pouze dva, kteti poskytuji pie-
pravni sluzby na okrajovych spojenich [EC, 2013]. Jednéd se o Harz-Berlin-Express
(HBX) a Hamburg-Koéln-Express (HKX), pficemz druhy jmenovany jezdi za nizsi
ceny nez DB, frekvence jeho spoji je vSak nizkd a soucasné neni dominantnimu
DB nasazujicimu nové moderni vlaky schopen konkurovat kvalitou [Jirasek, 2014].
Pfi¢iny neuspéchu neregulované konkurence v Némecku byvaji spojovany s vyso-
kymi poplatky za vstup do infrastruktury [Link, 2004], skrytou integraci regiondlni
a dalkové dopravy [Séguret, 2009] nebo s diskriminaci novych dopravct ze strany DB
[Nigrin, 2014].

3 Do ptehledu nebylo zahrnuto Slovensko, kde konkurence na trhu pisobi od prosince 2014 a nebylo
zatim mozné vyhodnotit jeji dasledky.
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Svédsko

V soucasnosti existuje na celé¢ zeleznicni siti pravo komeréniho open accessu, ovSem
z divodu komer¢ni neatraktivity vétSiny spojeni neni pfili§ vyuzivano. Neregulovana kon-
kurence se v sou¢asnosti rozviji na nékolika malo tratich na jihu zem&. Dopravce Oresund-
stdg (OT) vstoupil na trat Gothenburg — Malmé/Kodaii v roce 2009 proti dominantnimu
Statens Jarnvégar (SJ) cestou diferenciace produktu (cena, komfort, frekvence) a pivodni
SJ v roce 2012 z tohoto regionalniho trhu vytlacil [Anderson, 2012]. Druhym open access
dopravcem je Snilltaget, ktery od roku 2010 poskytuje piepravni sluzby na déalkové trati
Malmo—Stockholm a v letnim obdobi také Malmdé—Berlin. Jak ovSem uvadi EC [2013], fre-
kvence spojeni neni pfili§ vysoka, a tak nemé vyznamny dopad na §védsky zelezni¢ni trh.

Italie

V Italii doslo ke vstupu soukromé neregulované konkurence na patetni trasu Milan—Flo-
rencie—Rim—Neapol v dubnu roku 2012. Jedn4 se o prvni a dosud jediny p¥ipad neregulo-
vané konkurence na vysokorychlostni zelezni¢ni trati. Novy dopravce NTV se ocitl v kon-
kurenc¢nim boji s dominantnim dopravcem Trenitalia italskych statnich drah. Vysledkem
pusobeni konkurence byl nartst poctu spojeni, pokles cen, rast poptavky a vyssi varia-
bilita sluzeb na trati [Cascetta et al., 2013]. OvSem novy dopravce NTV se stale nemtze
vymanit ze ztrat a st€zuje si na opakované protisoutézni chovani Trenitalie v oblasti pfi-
délovani kapacity a predatorskych cen.

Rakousko

Rakousky zelezni¢ni trh je sice otevien od roku 1998, dosud vSak doslo pouze ke dvéma
vstuptim. Prvnim open access vstupem bylo zahéjeni provozu City Airport Train (pfi-
meéstské spojeni z Vidné na letisté) od roku 2003. Vyznamnéj$im je pak rok 2011, kdy
na patefni trasu Viden—Linec—Salzburg vstoupil novy soukromy provozovatel Westbahn
a zacal konkurovat statnimu dopravci OBB. V disledku tohoto vstupu doslo k riistu fre-
kvence spojeni a k poklesu cen pro kone¢ného zakaznika. V reakci na nizs§i ceny sou-
kromého dopravce ptisly OBB se zvyhodnénou nabidkou jizdného na této trase, ¢imz
otupily nistup nové konkurence. Obsazenost linek Westbahnu je vyrazné nizsi nez u OBB
a Westbahnu se nedaii vymanit z G€etnich ztrat a soucasné si opakované stézoval na dis-
kriminaci v pfistupu do infrastruktury, nebot’ v Rakousku je OBB soucasné jejim sprav-
cem [Komarek, 2014].

3.2 Regulovana konkurence

Velka Britanie

Dalkova a regionalni doprava jsou v britském systému integrovany v ramci 25 geogra-
ficky oddélenych fransiz, které jsou opakovan€ soutézeny. Vitézem kazdé soutéze se stava
dopravce, ktery pozaduje nejnizsi dotaci na jeji provozovani pfi stanovenych pozadavcich
na kvalitu, frekvenci a spolehlivost provozu. Zhodnocenim britského modelu konkurence
o trh se zabyvali Smith et al. [2009] a dosp¢li k tomu, ze konkurence o trh vyvolala
dlouhodoby rist vykont a trzeb, na druhé stran¢ vSak neuspéla ve snizeni jednotkovych
nakladi a jako organiza¢né naro¢na se ukazala renegociace kontraktd. Pfi vyhodnocovani
britské reformni zkuSenosti je potfebné vzit v ivahu, Ze tato byla v evropskych podmin-
kéch unikatni rozsahem fragmentace a privatizace odvétvi.
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Némecko

V Némecku je regulovana konkurence v regionalni dopravé. Regiondlni dopravni
ufady zde maji na vybér, zda na provozovani téchto dotovanych sluzeb vyhlasi vetej-
nou soutéz, anebo je pfimo zadaji nékterému z dopravcli. V obdobi 1995-2011 byly
dvé tietiny zakazek zadany pfimo DB a jedna tietina zakazek prosla vefejnou soutézi
[Hunold a Wolf, 2013]. Lalive a Schmutzler [2008] se zabyvali determinanty tispésnosti
vybérovych fizeni ve spolkové zemi Badensko-Wiirttembersko a dospéli k zavéru, ze
na soutézenych spojenich byla nasledné vyssi frekvence spoji nez na nesoutézenych
a ze v soutézenych relacich dochazelo také k vy$§imu tempu ristu frekvence spojt.
Tyto efekty pak autofi na Sir§Sim datovém vzorku kvantifikovali, pti¢emz se ukazalo, ze
frekvence spojeni byla u soutéZenych spojeni o 16 % vyss§i nez u nesoutézenych a vysou-
tézenda cena byla u soutézenych spojeni o 25% niz$i nez u pfimo zadanych zakazek
[Lalive a Schmutzler, 2011].

Svédsko

Z divodu komeréni neatraktivnosti jsou ve Svédsku viechny spoje v regionalni a vét-
Sina spoji v dalkové doprave dotovany z vetejnych rozpoc€ti a na jejich provozovani jsou
striktné vypisovany vetejné soutéze. Diisledkem zavadéni vetejnych soutézi do vybéru
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dotaci az 0 20 % [Alexandersson a Hultén, 2008].

Rakousko

V Rakousku nejsou vybérové soutéze vyuzivany viibec a v ramci zadvazku vetejné sluzby
jsou kontrakty ptimo pfidélovany OBB, pfipadné malym dopravctm, ktefi vlastni
mistni traté. Jisty naznak zmény pfinasi soucasna smlouva v ramci zdvazku vefejné
sluzby, kterou sice dostalo OBB do roku 2019, ale sou¢asné jsou objednané vykony
rozdéleny do balickd s tim, ze nékteré balicky mohou byt soutézeny pfed timto datem
[IRG-Rail, 2012].

Italie

Vyuzivani soutézi o trh je navzdory deklarovanému zajmu o liberalizaci trhu v Italii stale
velmi omezené [OECD, 2013]. Dosud probéhly pouze tii z planovanych dvaceti soutézi
a slaby konkurenc¢ni tlak nemotivuje dopravce ke zlepSovani svych sluzeb, zejména pak
pfi opakovaném vyhlasovani soutézi. Bariérou vét§iho prosazeni konkurence o trh jsou
zejména existujici vazby mezi objednateli a dominantnim dopravcem, chybéjici legislativa
fesici problematiku koluzi a nedostatecny ptistup soukromych operatorti k dostupnému
vozovému parku a opravnam [Stanta a Galli, 2005].

4. Konkurenéni situace v Ceské republice

V systému Ceské osobni zelezni¢ni dopravy je mozné rozlisit dopravu regionalni a dal-
kovou. Dopravu regionalni pfedstavuje spojeni men§ich sidel a dojizd’ka do vétSich mést,
ktera je objednavana a dotovana krajskymi utfady. Dalkovou dopravu tvofi rychlé spojeni
velkych mést a je organizovana a dotovana Ministerstvem dopravy. Vyvoj dotaci do obou
typt dopravy zachycuje nasledujici tabulka.
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Tabulka 1| Vyse dotaci na uhradu ztrat osobni Zelezniéni dopravy v CR 2003-2013, miliardy K¢, stalé
ceny roku 2013

2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013

Dalkova 6,34 | 617 | 3,24 | 3,07 | 412 | 462 | 432 | 4,36 | 4,29 | 4,15 | 4,03

Regionalni | 2,76 | 2,76 | 5,51 | 551 | 551 | 559 | 9,02 | 8,59 | 8,61 | 8,63 | 8,74

Celkem 9,10 | 8,93 | 8,74 | 8,58 | 9,62 | 10,21 | 13,34 | 12,95 | 12,91 | 12,78 | 12,77

Zdroj: CD 2004-2014

Obvyklou formou pfidéleni dotovanych sluzeb bylo ptimé zadani Ceskym draham.
S postupujici evropskou liberalizaci ovsem dochazi ke zméné a k zavadéni konkurence
do poskytovani zelezni¢nich sluzeb i na ceské zeleznici. Zacina se tak rozvijet jak kon-
kurence neregulovana, tak regulovana.

4.1 Neregulovana konkurence

Poskytovani sluzeb osobni Zelezni¢ni dopravy bez prispévku vetejnych dotaci je principi-
4ln& mozné na libovolné Zelezniéni trati v CR, vzhledem ke ztratovosti provozu na témé¥
vsech spojenich vsak neni tato moznost pfili§ vyuzivana. Zasadni vyjimku ovSem pted-
stavuje pateini trat’ Praha—Pardubice—Olomouc—Ostrava, ktera je nejvytizenéjsim zelez-
ni¢nim spojenim v CR. Do konce roku 2011 zde provozovaly sluzby vyhradné Ceské
drahy s cenovymi relacemi 620 K¢ ve vlacich SC Pendolino a 420 K¢ ve vlacich kategorie
IC [Jandova a Rederer, 2013]. Na konci roku 2011 bylo ukon¢eno dotovani provozu a linka
se stala pfedmétem tvrdého konkurenéniho boje. Jako prvni na toto spojeni vstoupil pro-
vozovatel RegioJet a v disledku intenzivniho konkuren¢niho boje klesly ceny az na uro-
veit 210K¢&. RegioJet obvinil Ceské drahy z uplatiiovani podnakladovych cen a podal
stiznost k Utadu pro ochranu hospodaiské soutéZe a nasledné i zalobu na nahradu $kody
k soudu. Intenzita konkuren¢niho boje na trati Praha—Ostrava dale zesilila na konci roku
2012, kdy na tuto trat’ vstoupil tieti dopravce — LEO Express —, pfi¢emz v dusledku jeho
vstupu se nejnizsi ceny propadly az na 99 K¢. Kromé poklesu cen jizdného také vyrazné
vzrostla kvalita sluzeb a zvysila se frekvence spojeni na této relaci. Obdobné jako v Italii
a Rakousku vsak cenova valka dostala vSechny dopravce do ztrat. V roce 2012 uvadél
Regiolet ztratu 76 mil. K¢, v nasledujicim roce pak 93 mil. K¢, zatimco LEO Express
uvadél v roce 2013 ztratu 159 mil. K& Dominantni CD informace pro jednotlivé trati
nezvefejiuji, ale neoficialné jsou také ve ztraté. Mezi dalsi problematické dusledky fun-
govani neregulované konkurence na trati Praha—Ostrava patfi snizeni primérné délky
vlaku, kongesce na Zelezni¢ni infrastruktufe a zpomalovani regionalni dopravy v okoli
Prahy a Ostravy [Tomes et al., 2014].

4.2 Regulovana konkurence

I kdyZ zcela dominantnim zpiisobem ptidéleni dotovanych sluzeb je pfimé zadani Ces-
dvé soutéze na provozovani dotovanych sluzeb na trati Pardubice—Liberec a Most—Plzen.
Vysledky soutézi vzbudily velky rozruch, protoze obé soutdze vyhraly Ceské drahy
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s velmi nizkymi cenami za vlakovy kilometr. Tyto ceny byly natolik nizké, ze vyvolaly
obvinéni konkurence z pouZivani podnékladovych cen a nasledné $etieni UOHS. Dalsi
soutézi vyhlasenou Ministerstvem byla soutéZ z roku 2012 na spojeni Ostrava—Krnov—
Olomouc, do kterého se Ceské drahy neptihlasily, protoze nebyly schopny dodrzet sou-
tézni lhity [Pejsa, 2012]. Do soutéZe se prihlasili pouze dva dopravei — RegioJet a Arriva.
Po vylouceni Arrivy z divodl nesplnéni kvalifikacnich podminek soutéze zbyl pouze
RegioJet. Pti jednom soutézicim vSak nemohla soutéz dale pokracovat, byla zrusena, ale
zakazka méla byt pfimo pfidélena firme RegioJet. K tomu vsak nakonec nedoslo.

Tabulka 2 | Pfehled vyhlasenych vybérovych soutézi

Poé
Objednatel Rok Trat ocet Vitéz Poznamka
prihlasek
Plzefi-Most . CD obvingny
2005 Pardubice-Liberec 3 ¢D z dumpingu
Ministerstvo Zruseno (pfimo
dopravy 2012 Ostrava—Opava-Olomouc 2 - ofideleno CD)
2014 Pardubice-Liberec 2 ¢D
Karlovarsky | ;56 K. Vary — Mar. Lazné 3 Viamont 1. rok Viamont.
kraj nedostal kapacitu
SmrZovka - Jos. Dl zru$eno
2006 Tanvald - Zel. Brod n.a. - (pFimo pfidéleno
Liberec-Harrachov ¢D)
Liberecky Smrzovka - Jos. Dl
kraj Liberec—Harrachov D obvinén
2008 Liberec-Cernousy 3 ¢D 2 dummin uy
Raspenava - Bily potok ping
Frydlant-Jindfichovice
th’>ereck)’l . | 2010 Liberec-Seifhennersdorf 4 Vogtlandbahn
a Ustecky kraj
Plzefi-Blatno zru$eno
Plzensky kraj 2009 Plzen-Domazlice 4 - (pFimo pFidéleno
NyFany — Hefmanova Hut CD)

Zdroj: vlastni

Také v nékterych krajich doslo k ojedinélym pokusiim o vypisovani vefejnych sou-
téZi na provozovani dotovanych sluzeb (viz Tabulka 2). K prvnimu regionalnimu vybeé-
rovému fizenim doslo v roce 2006 v Karlovarském a Libereckém kraji, kde byla hlavnim
rozhodovacim kritériem cena. Zvitézil Viamont, ktery pozadoval asi o 20 % nizsi dotaci
nez druhé CD.* Druhé vybérové fizeni z roku 2006 bylo sice ptivodné zruseno, Libe-
recky kraj se vSak svého zaméru nevzdal a v roce 2008 soutéz vyhlasil znovu a na vétsi

4 Svuj provoz vSak Viamont zah4jil az o rok pozdéji, nebot’ nedostal ptidélenu kapacitu.
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pocet trati. I v tomto piipadé byla rozhodujicim kritériem cena. Nabidka CD byla nejnizsi
a dominantni dopravce tak zvitézil, dohrou v§ak bylo obvinéni CD z dumpingu.

Zasadni zména pro organizovani vybérovych soutéZi v regionalni dopravé nastala
v roce 2009. V ocekavani zakonné normy ¢. 194/2010, ktera by krajim vyhlasovani vybé-
rovych sout&zi natizovala, se v roce 2009 viechny krajské ufady rozhodly uzaviit s CD
exkluzivni smlouvu o poskytovani dotovanych sluzeb regionalni dopravy na deset let
(2009-2019). Toto rozhodnuti bylo iniciovano Memorandem® uzavienym v Fijnu 2009
mezi vladou a kraji, ve kterém se vlada zavazala stabilné financovat regionalni zelezni¢ni
dopravu za podminky, ze bude uzaviena exkluzivni smlouva s jednim dopravcem. Tento
krok na jednu stranu zabezpecil dlouhodoby stabilni rdmec pro financovani regionalni
osobni dopravy a umoznil tak Ceskym draham spustit investice do novych regionalnich
vozovych souprav s dlouhou dobou Zivotnosti. Diky tomu doslo v obdobi 2009-2014 v fadé
regionti k vyrazné modernizaci vozového parku. Na druhou stranu tyto exkluzivni smlouvy
na dlouhou dobu uzaviely trh pred konkurenci, a krajské ufady se tak samy zbavily moz-
nosti dosahovat pomoci soutézi lepSich podminek, zejména sniZeni dotaci. Jedina soutéz
od podpisu Memoranda byla vyhlasena spoleéné Libereckym a Usteckym krajem pro regi-
onalni trat’ z Liberce do némeckého Seifhennersdorfu v roce 2010. Vitézem se stala spole¢-
nost Vogtlandbahn ze skupiny Arriva, pficemz kraje vybérovym fizenim ziskaly cenové
a kvalitativné vyhodngjsi nabidku oproti dosavadnimu provozu [Esterle, 2010].

5. Regulovat konkurenci v osobni zelezni¢ni dopraveé?

S vyjimkou trasy Praha—Ostrava a n¢kolika malo vysoutéZzenych relaci ztistava trh osob-
nich Zelezni¢nich sluzeb v CR uzavien pted vlivem konkurence a vyhradnim provozo-
vatelem dotovanych sluzeb zistavaji dominantni Ceské drahy, kterym jsou tyto zakazky
pridélovany piimo. Existujici studie ptitom dokumentuji, ze otevieni zelezni¢niho trhu
konkurenci mé pfiznivy dopad na kvalitu a/nebo cenu poskytovanych sluzeb. Otazkou
je, zda zvolit cestu neregulované konkurence na trhu nebo regulované konkurence o trh.

Dosavadni zkusenosti s pisobenim neregulované konkurence na trase Praha—Ostrava
jsou nejednoznaéné. V piipadé neregulované konkurence se v CR prosadila strategie plného
vstupu (tzv. head-on competition), ptiCemz se zde potvrzuji zavéry studie Preston et al.
[1999], Ze tato strategie povede k cenové valce. Celkoveé vzato tak na strané ptinostu doslo
ke sniZeni ceny jizdného, zvySeni poétu spojeni, k rustu kvality sluzeb a k mnoha inovacim
v poskytovanych sluzbach, které oslovily i cestujici, kteti dosud vetejnou dopravu nevyu-
zivali. Negativni stranou je pak fakt, Zze v§ichni dopravci jsou ve ztraté, dochazi ke vzniku
kongesci na dopravni cesté s negativnimi dopady na cestovni ¢asy regionalni a nakladni
dopravy, coz zhorsSuje jeji intermodalni konkurenceschopnost. Srovnani se zahrani¢im
ukazuje, Ze ¢eska zkusenost neni ojedinéla a ze vstup novych dopravct vede k poklesu cen
a zlepSeni kvality poskytovanych sluzeb, soucasné je v§ak ohrozena rentabilita dopravcl
a dochazi ke sporiim, zda ostra konkurence na trhu nenabyla podoby zneuziti dominant-
niho postaveni na trhu. Posoudit, zda celkovy dopad neregulované konkurence na trh je
spiSe kladny nebo zaporny, je obtizné z diivodu nedostatku dat. P¥i vyhodnoceni vlivu kon-
kurence na trh je tak nutné spoléhat na vysledky simula¢nich studii, jejichz zavérem bylo,

5 Memorandum o zajisténi stabilniho financovani dopravni obsluznosti regionalni Zzelezni¢ni
dopravou.
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ze zvyseni piebytku spotiebitele v disledku benefitl pro cestujici je mensi nez snizeni
prebytkt vyrobce z divodu propadi jejich ziski, tudiz Ze celkovy dopad na spoleéensky
blahobyt je zaporny. Vysledky simulaci ani praktické zkugenosti jak ze zahraniéi, tak z CR
tedy nepodporuji variantu konkurence na trhu.

Naopak plsobeni konkurence o trh se v tomto odvétvi osvédcuje. V Némecku vedla
jeji aplikace ke zvyseni frekvence sluzeb a poklesu dotaci 0 25 %, ve Svédsku vedla jeji
aplikace k poklesu dotaci az 0 20 %. Zavedeni konkurence o trh ve Velké Britanii se obtiz-
n¢ji vyhodnocuje, protoze bylo provazeno soucasnou fragmentaci a privatizaci odvétvi,
nicméné pozitivnim faktorem ztstava pokles dotaci a rust pfepravnich vykont. Hlavni
vyhodou konkurence o trh je, ze konkurencnimu tlaku na zvyseni efektivity vystavuje
i ztratové sluzby a také spoje, u kterych jsou piepravni proudy natolik malé, ze by jejich
provozovani vice subjekty vedlo k ristu jednotkovych nékladi. Kromé toho je vyhodou
regulované konkurence to, Ze nevede k destruktivni cenové konkurenci, 1épe alokuje
investice a umoznuje vefejnym autoritam ovliviiovat frekvenci a kvalitu spojeni.

V CR prozatim prob&hl pouze velmi omezeny poéet vybérovych soutézi. Na zakladé
zahrani¢nich zkuSenosti 1ze ocekavat, ze jejich §irs$i implementace by vedla k niz§im
cenam/dotacim, leps$i kvalité sluzeb a posileni inovaci oproti stavajicimu stavu. V sou-
¢asné dob¢ brani Sir§imu rozvoji regulované konkurence o trh predevsim Memorandum
z roku 2009, které na 10—15 let uzavtelo trh regionalni dopravy. I Ministerstvo dopravy
pristupuje k vyhlasovani vetejnych soutézi v dalkové dopravé velmi vahave a vyhlaseni
dalsich soutézi se neustale oddaluje. Hlub§im diivodem malého poctu uskuteénénych sou-
t&zi mize byt také tlak Ceskych drah, které jsou schopny pres kontakty v politické repre-
zentaci u¢inné blokovat rychlejsi postup liberalizace odvétvi. Dalsim divodem muze byt
také to, Ze pro objednatele vetejné dopravy je vypisovani soutézi relativn€ obtizny proces
v nezndmém prostiedi, a proto v fadé ptipadiu pretrvava zavedena a jednoducha praxe
piimého zadani dosavadnimu poskytovateli sluzeb, tedy CD. Vyssi efektivité odvétvi
by mohlo napomoci, kdyby byli objednavatelé veiejné dopravy pfi vypisovani vefejnych
soutézi odvazngjsi a pii jejich designu se inspirovali zkuSenostmi ze zahranici.

Zavér

Velka cast ¢eského trhu osobnich Zelezniénich sluzeb je uzaviena pied ptisobenim kon-
kurence a zakazky ziskavaji dominantni Ceské drahy bez vybérového Fizeni. Vysledky
teoretickych i empirickych studii dokumentuji, ze liberalizace trhu vede k poklesu cen
a zlepSeni kvality sluzeb. Zasadni otazkou je, zda se pfi dalsi liberalizaci vydat cestou
neregulované konkurence na trhu anebo regulace konkurence v podobé vybérovych sou-
téZi o trh. Na zakladé domacich i zahrani¢nich zkuSenosti podepfenych vysledky teore-
tickych a simulaénich studii 1ze doporucit druhou cestu.
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