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II.

SDELENi KOMISE RADE A EVROPSKEMU PARLAMENTU

0 vyvoji na Zelezni¢nim trhu

Uvop

V poslednich letech prosly zeleznice v Evropské unii vyznamnymi zménami
vyvolanymi do zna¢né miry iniciativami na urovni Spolecenstvi. Od roku 2001 byly
pfijaty tfi balicky opatfeni v zdjmu postupného otevieni Zelezni¢niho trhu a vétsi
technické a provozni harmonizace v oblasti Zelezni¢ni interoperability a bezpecnosti
tak, aby byl vytvoten evropsky Zelezniéni prostor (viz piiloha 1').

Podrobny popis regulacniho a institucionalniho ramce stanoveného prvnim z téchto
balickli byl spole¢né s analyzou jeho dopadu na trh Zelezni¢ni dopravy poskytnut
ve zpravé Komise z kvétna 2006”. Navazujici pfezkum vyvoje na Zelezni¢nim trhu
v tomto dokumentu vychazi ze zjisténi uvedené zpravy.

Nepretrzité sledovat Zelezni¢ni trh je zapotiebi k tomu, aby bylo mozné vyhodnotit
vliv, ktery ma celd fada evropskych politickych opatfeni na Zelezni¢ni trh, a snaze
navrhovat nova politickd opatieni, kterd reaguji na stavajici 1 budouci potieby
v odvétvi Zelezni¢ni dopravy.

Jiz v roce 2001 pravni piedpisy Spoledenstvi pro Zeleznice® jiz vyzadovaly, aby
Evropska komise sledovala technické a hospodarské podminky na trhu Zelezni¢ni
dopravy v EU. Zaroven Komisi ulozily povinnost podavat zpravu Evropskému
parlamentu a Radé¢ mimo jiné o vyvoji na vnitinim trhu sluzeb Zelezni¢ni dopravy,
ramcovych podminkach, stavu infrastruktury a vyuzivani prav ptistupu.

Nakonec byla potieba sledovat Zelezni¢ni trh v podobé srovnavaci tabulky
nejvyznamnéjSich ukazatelll na vnitinim trhu sluzeb Zelezni¢ni dopravy, zejména
jeho postupného otevirani vnitrostdtni a mezinarodni hospodaiské soutézi, znovu
potvrzena v roce 2006 v prezkumu Bilé knihy o dopravé v poloving obdobi*.

Toto sdéleni o vyvoji na Zelezni¢nim trhu reaguje na tuto potiebu. Poskytuje prvni
statistickou analyzu vyvoje zelezni¢niho trhu a piedstavuje zaklad pro pravidelné
podavani zprav.

REZIM SLEDOVANI ZELEZNICNIHO TRHU

Ke splnéni pozadavkl na sledovéani vytvotila Komise v roce 2001 rezim sledovéani
zelezni¢niho trhu (RMMS) spocivajici ve zvefejilovani informaci o riznych

K tomuto sdéleni o vyvoji na Zelezni¢nim trhu je pfipojen pracovni dokument Gtvart Komise, ktery
obsahuje 23 pfiloh.

KOM(2006) 189 v kone¢ném znéni ze dne 3 kvétna 2006.

Oddil Va smérnice 2001/12/ES.

KOM(2006) 314 v kone¢ném znéni ze dne 22. ¢ervna 2006.
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aspektech Zelezni¢nich trhii na internetové strance® generalniho feditelstvi pro energii
a dopravu. Tyto informace jsou pravidelné aktualizovany a rozSifovany, aby
zahrnovaly jesté Sirsi spektrum ukazateld vyvoje trhu.

Komisi v jejich kontrolnich ukolech pomahéd pracovni skupina tvofend odborniky
z vnitrostatnich ministerstev a odvétvi zelezni¢ni dopravy. V letech 2001-2007 se
uskutecnilo osmnact zaseddni pracovni skupiny pro rezim sledovani Zelezni¢niho
trhu.

Tento prezkum vychéazi z analyzy, kterou ptedlozili ¢lenové pracovni skupiny pro
rezim sledovani zelezni¢niho trhu, statistickych zdroji dostupnych Evropské komisi,
nedavnych studii® a zpravy o provadéni prvniho Zelezni¢niho balicku (viz vyse).

Zamgétuje se zejména na:

— regulacni a institucionalni rdmec vytvofeny za ucelem liberalizace zelezni¢niho
trhu a posileni pozice zeleznice jako bezpecného druhu dopravy, ktery je Setrny
k zivotnimu prostredi;

— vyvoj na zelezni¢nim trhu z hlediska vykonnosti nakladni a osobni dopravy,
porovnani riznych druhii dopravy a ukazatell otevirani trhu;

— finan¢ni vykonnost odvétvi, véetn¢ informaci o kapacité, aktudlni situaci a mife
vyuzivani Zelezni¢ni infrastruktury a vyvoji dodavatelského primyslu.

Je tfeba pfiznat, Ze pro nedostatek kvantitativnich tdaji se tento pfezkum trznich
podminek nemulze zabyvat nékterymi konkrétnimi aspekty Zelezni¢nich trhi, napf.
stavem aktiv zelezni¢nich podnikil (kolejova vozidla), nebo nefinan¢nimi faktory,
napf. vzdélavanim zaméstnancti.

PROVADENI PRAVNIHO A INSTITUCIONALNIHO RAMCE

Vsechny ¢lenské staty s zelezni¢nimi dopravnimi sitémi formalné provedly smérnice
v prvnim Zelezni¢nim baliCku (viz pfilohy 2a a 2c). Prodleni v provadéni vsSak
donutilo Komisi zahdjit 56 ptestupkovych fizeni, z nichz 12 vyustilo v soudni
rozhodnuti (viz priloha 3a). Vnitrostatni provadéci opatfeni pro néktera klicova
ustanoveni bali¢ku jsou v soudasné dobé& provéfovana’.

Jelikoz nekteré cClenské staty provedly druhy Zeleznicni balicek ve svém
vnitrostdtnim pradvu pouze Castecné (viz piilohy 2b a 2c¢), Komise zahdjila dalSich
55 prestupkovych fizeni, z nichz 18 skoncilo pfed soudem. Pét z téchto pripadu jiz
bylo stazeno z diivodu konecného ozndmeni provadécich opatieni, ale zbyvajicich 13
zUstava stale otevieno (viz ptiloha 3b).

http://ec.europa.eu/transport/rail/market/index_en.htm.
Studie jsou dostupné na této internetové strance:

http://ec.europa.eu/transport/rail/studies/index_en.htm.
To bude zakladem mimo jiné pro prepracovani smérnic v prvnim zelezni¢nim balicku, které je
planovano v roce 2008.
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Vsechny instituce vyzadované prvnim a druhym zelezni¢nim balickem jiz byly
v Clenskych statech zfizeny. Zahrnuji vnitrostatni spolecnosti a organy povéiené
rozdélovanim kapacit, subjekty odpovidajici za vydavani licenci, regulacni organy,
vnitrostatni bezpecnostni organy, vySetfovaci organy a oznadmené subjekty (viz
prilohy 4, 5,6 a 7).

Je treba fici, ze v pifipad¢ regulacnich organti udaje o poctu zaméstnanci
zabyvajicich se regula¢nimi zalezitostmi a poctu stiznosti vyfizenych v roce 2005
do jisté miry zpochybiuji jejich spravni kapacitu.

Podrobna analyza provadéni pravnich predpisit tykajicich se Zelezni¢ni
interoperability a bezpe€nosti pravé probihd. Prvni zjisténi ukazuji na netplné
provedeni smérnic o bezpecnosti a interoperabilit¢ v nékterych zemich, které tyto
smérnice jiz formalné provedly. Navic prodleni v provadéni druhého Zzelezni¢niho
balicku do wvnitrostaitniho prava vede k nedostatku pravni jistoty ucCastnika
zelezni¢niho trhu. Ackoli instituce vyZzadované timto balickem jiz byly v dotéenych
zemich zfizeny, chybéjici pravni zéklad pro jejich Cinnosti ziejmé piedstavuje
vaznou piekazku fadného fungovani zelezni¢niho trhu.

VYKONNOST TRHU ZELEZNICNi DOPRAVY EU
Postaveni Zelezni¢ni dopravy v porovnani s ostatnimi druhy dopravy

Od roku 1970 prozivala zeleznice stabilni pokles svého podilu na trhu nakladni
dopravy z 20 % v roce 1970 (EU-15) na 8 % v roce 2003 (EU-15) a 10 % pro EU-25
v roce 2005 (v tunokilometrech). V poslednim desetileti se tento sestupny trend
zpomalil s pouze 2% poklesem trzniho podilu Zeleznice v letech 1995-2005 (viz
priloha 8a).

Ze vSech druhti vnitrozemské dopravy zaujimala zeleznice v roce 2005 17,4 % trhu
nakladni dopravy EU, pficemz v ,,novych* ¢lenskych statech byl tento podil vice nez
dvakrat vyssi nez v EU-15 (30,9 % oproti 14 %) (viz obr. 1 a ptiloha 8c).
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Obrazek 1: Podil Zeleznice na trzich vnitrozemské nakladni dopravy v EU-25, EU-15
a EU-10 (1995-2005)
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Zdroj: Eurostat, UIC, EU Energy and Transport in Figures Statistical Pocketbook 2006, odhady GR
pro dopravu a energii a vnitrostatni statistiky

Stejné tak v osobni dopravé byl v poslednich tfech desetiletich zaznamenan pokles, i
kdyz méné dramaticky nez v dopravé nakladni. Trzni podil Zeleznice na osobni
dopravé celkem klesl v EU-15 z 10,2 % v roce 1970 na 6,3 % v roce 2003
(v osobokilometrech). V EU-25 ptedstavoval 5,8 % v roce 2004 (viz ptiloha 8b).

Vezmeme-li v uvahu pouze pozemni dopravu, tvofila Zelezni¢ni osobni doprava
v roce 2004 6,5 % trhu EU. V EU-15 se trzni podil Zeleznice v poslednim desetileti
stabilné udrzoval na vice nez 6 %. Naopak v EU-10 prudce poklesl z 11,2 % v roce
1995 na 7,5 % v roce 2004 (viz obr. 2 a ptiloha 8d).

Obrazek 2: Podil Zeleznice na trzich pozemni osobni dopravy v EU-25, EU-15 a
EU-10 (1995-2004)
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Zdroj: Eurostat, UIC, odhady GR pro dopravu a energii a vnitrostatni statistiky
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Analyzy relativniho podilu zelezni¢ni nakladni dopravy na dopravnim trhu
nezohlediiuji skutecnost, ze Zeleznice nemuze ze své povahy poskytovat sluzby
na kratkou vzdalenost, ,,ode dvefi ke dvefim®. Proto soucasné¢ metody hodnoceni
podilu riznych druhti dopravy na poskytovani dopravnich sluzeb podavaji pouze
Gasteény obraz trzniho podilu Zelezni¢ni dopravy. Utvary Komise ovéiuji
uskuteCnitelnost shromézdéni udaji o vykonnosti riiznych druhti dopravy podle tiidy
vzdalenosti.

Pilotni studie o vykonnosti Zelezni¢ni nédkladni dopravy podle vzdélenosti provedena
v roce 2006 SpoleCenstvim evropskych zeleznic (CER) a Mezinarodni zelezni¢ni
unii (UIC) na skupiné Zelezni¢nich podnikli pfedstavujicich 20 % trhu Zelezni¢ni
nakladni dopravy ukdzala, Ze trzni podil zeleznice v porovnani se silni¢ni dopravou
je vyrazné vyssi na delsi vzdalenosti (> 150 km = 22 %, >300/325 km = 26 % a
> 500 km = 30 % v porovnani s 19 % v dopravé celkem). Na vzdalenosti delsi nez
150 km jsou primérné naklady na pfesun zbozi po Zeleznici obvykle niz$i nez
na silni¢ni nakladni dopravu (viz ptiloha 22¢).

Trendy objemii a vykonnosti Zelezni¢ni dopravy®

Po mnoha letech stabilniho poklesu piestala vykonnost nakladni zelezni¢ni dopravy
klesat v roce 2003 (viz obr. 3)°. Ve stejném roce vstoupil v platnost prvni krok
k otevieni trhu sluzeb mezindrodni Zelezni¢ni nakladni dopravy.

Obrazek 3: Trendy vykonnosti nakladni Zeleznicni dopravy v EU-25, EU-15 a EU-10
(1970-2005)
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Zdroj: EU Energy and Transport in Figures Statistical Pocketbook 2006, tabulka 3.2.5, Eurostat

»Vykonnosti zelezni¢ni dopravy™ se rozumi zelezni¢ni doprava vyjadiena v tunokilemetrech nebo
osobokilometrech.

Jelikoz Kypr a Malta nemaji na svém uzemi Zelezni¢ni sité, vSechny odkazy na EU-10 nebo ,,nové”
Clenské staty v kapitolach IVa-VIII jsou mysleny bez téchto dvou zemi.
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V letech 2000 az 2005 byla EU svédkem vyznamného nartstu vykonnosti zelezni¢ni
nakladni dopravy v Cclenskych statech, kde nové Zeleznicni podniky dosdhly
nejvetSich podilt na trhu (viz priloha 9 a obr. 4, kde jsou tyto zemé vyznaceny
tmavg).

Obrazek 4: Zména vykonnosti ndkladni Zeleznicni dopravy v letech 2000-2005
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Zdroj: EU Energy and Transport in Figures Statistical Pocketbook 2006, tabulka 3.2.5, Eurostat

V roce 2005 byly nejcastéji piepravovanym zbozZim po Zeleznici (vyjadieno
v tunokilometrech) tuhd minerdlni paliva (vétSinou piepravovand zelezni¢nimi
podniky v EU-15), kovy a ropné produkty (pfepravované zejména Zeleznicemi
v EU-10) (viz ptiloha 11).

V roce 2006 se vykonnost Zelezni¢ni nékladni dopravy v EU-25 zvysila o 3,7 %
v disledku ristu ve ,starych® clenskych statech (pramérné zvyseni o 5,7 %),
zejména ve Finsku, Lucembursku a Némecku, pficemz vSechny tyto staty
zaznamenaly vysS$i nez 10% nartst. Nejveétsi nartist v tunokilometrech nastal
v prvnim ctvrtleti roku 2006 v porovnéni se stejnym obdobim piedchoziho roku.
V EU-10 byl zaznamenan v prubéhu roku 2006 celkovy pokles vykonnosti dopravy
0 0,5 %. V Madarsku (13,3 %) a ve Slovenské republice (7,3 %) se vSak trh nakladni
zelezni¢ni dopravy dynamicky rozvijel (viz ptiloha 10).

V odvétvi osobni dopravy byl po stabilnim ristu vykonnosti Zelezni¢ni dopravy
v letech 1970-1990 zaznamenan v nasledujicim desetileti (1990-2000) prudky nartst
v zemich EU-15 doprovazeny vyraznym poklesem v EU-10 (viz obr. 5). Od té doby
se vykonnost osobni dopravy v EU-10 stabilizovala a v EU-15 pomalu, ale stabiln¢
roste.
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Obrazek 5: Trendy vykonnosti osobni Zeleznicni dopravy v EU-25, EU-15 a EU-10
EU-10 (1970-2005)

Zdroj: EU Energy and Transport in Figures Statistical Pocketbook 2006, tabulka 3.3.7, Eurostat

V letech 2000 az 2005 byl nejvétsi nartst vykonnosti osobni Zelezni¢ni dopravy
zaznamenan v LotySsku (29 %), Irsku (29 %) a Belgii (20 %). Naopak k nejprudsimu
poklesu doSlo v Litvé (=33 %), Estonsku (=33 %), Bulharsku (=31 %) a Rumunsku
(=31 %) (viz ptiloha 9).

V roce 2006 doslo jak v EU-15, tak v EU-10 ke srovnatelnému nartistu vykonnosti
osobni Zelezni¢ni dopravy, pficemzZ primér pro celou EU ¢€inil 3,3 %. Nejptiznivé;si
vysledky byly dosazeny v druhém ctvrtleti roku 2006 v porovnani se stejnym
obdobim roku 2005. Nejvyssi nartist vykonnosti osobni dopravy v roce 2006 byl
zaznamenan v Loty$sku (10,8 %), Lucembursku (9,2 %) a Svédsku (7,3 %).
Vykonnost osobni Zelezni¢ni dopravy klesla v Litvé (—4,3 %) a Recku (—1,8 %) (viz
ptiloha 10).

V roce 2005 byl nejvyssi podil mezindrodni dopravy z celkové ndkladni dopravy
(v tunokilometrech) zaznamenan v Estonsku (93 %), LotySsku (88 %) a Slovenské
republice (86,5 %). V pfipadé¢ osobni dopravy zaujimala mezinarodni doprava
nejvetsi podil v Lucembursku (24 % osobokilometrti), Rakousku (17 %) a Belgii
(15 %) (viz ptiloha 12b, kterd obsahuje také informace o zménach vykonnosti
zelezni¢ni dopravy v obdobi let 2003 az 2005 pro vnitrostatni a mezinarodni sluzby).

OTEVIRANI ZELEZNICNIHO TRHU

Na zelezni¢nim trhu EU puisobi vice nez 700 licencovanych zelezni¢nich podniki,
znichz piiblizn€ polovina v Némecku (355), a nasledné¢ pak 62 v Polsku a 56
ve Spojeném kralovstvi. Pfiloha 14 uvadi ptehled poctu platnych zelezni¢nich licenci
a bezpecnostnich certifikatl podle ¢lenskych stati.

Obrazek 6 uvadi celkovy trzni podil novych Zelezni¢nich podnikli poskytujicich
sluzby nakladni dopravy. Z hlediska tunokilometr zaujimaly nové podniky nejvétsi
trzni podil ve Svédsku (32,5 %), Estonsku (30,6 %), Rumunsku (26,7 %),
Nizozemsku (18 %), Polsku (16,9 %) a Némecku (16,4 %). V pfipad€é osobni
dopravy nové podniky ziskaly nejvétsi podil trhu v Estonsku (40 %), Svédsku
(35,8 %) a Lotyssku (10,1 %)*. Ptiloha 13 ukazuje rozdé€leni trznich podili mezi
jednotlivymi spole¢nostmi pro EU-27.

Obrazek 6: Celkové trzni podily novych provozovatelii nakladni Zeleznicni dopravy
v roce 2006

CS



CS

33.

34.

35

C
N
(&)

30+

254

in %

SE EE RO NL PL DE IT LV AT HU ES BG BE SK EL FI IE LT LU PT

* Udaje pro Ceskou republiku, Dénsko, Francii a Spojené krdalovstvi nebyly k dispozici; Spanélsko a
Portugalsko: udaje za rok 2005; Nizozemsko: udaje za rok 2003.

Zdroj: Dotaznik RMMS 2007 vypliiovany clenskymi staty v kvétnu/Cervau 2007

Jako mefitko otevirani trhu odhaduje Herfindahl-Hirschmaniv index (HHI)'® miru
koncentrace v ur¢itém odvétvi a ukazuje troven hospodaiské soutéze na relevantnim
trhu. Index se miize pohybovat od 0, pokud existuje velky pocet spolecnosti, coz
znamena ucinnou hospodaiskou soutéz, do 1 v ptipadé jediného drzitele monopolu.

Obrazek 7 znazornuje HHI pro trhy nakladni a osobni zZelezni¢ni dopravy
v Clenskych statech EU. V pfipadé¢ nakladni dopravy jsou nejotevienéjsi trhy
v Estonsku (0,53), Rumunsku (0,55), Polsku (0,7) a LotySsku (0,8)*. Monopoly stale
pretrvavaji na trzich nakladni Zelezni¢ni dopravy v Recku, Finsku, Francii, Litvé,
Lucembursku, Portugalsku a Slovinsku. HHI nebylo mozné vypocitat mimo jiné pro
Svédsko, Nizozemsko a Némecko (které vykazuji vysoky trzni podil novych
zelezni¢nich podnikd provozujicich nékladni dopravu), protoze potiebné tudaje

N 24

Estonsko (0,48), Lotyssko (0,82), Polsko (0,83) a Portugalsko (0,84).

10

HHI je definovan jako soucet ¢tverct trznich podili jednotlivych podnikd v daném odvétvi.
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Obrazek 7: Herfindahl-Hirschmanniiv index pro vnitrostatni Zeleznicni trhy
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* Udaje pro Ceskou republiku, Némecko, Ddnsko, Francii, Italii, Nizozemsko, Svédsko a Spojené
kralovstvi nebyly k dispozici.

Zdroj: Dotaznik RMMS 2007 vypliiovany clenskymi staty v kvétnu/Cervau 2007

VYKONNOST ZELEZNICNICH PODNIKU

Podle studie provedené pod zaStitou pracovni skupiny pro RMMS Spolecenstvim
evropskych Zeleznic (CER) na jeho 17 &lenech'' zaméstnanost v ZelezniGnich
podnicich v letech 1995 az 2004 trvale klesala pfi soucasné se zvySujici produktivité
prace. V poslednich nékolika letech se vSak tempo snizovani poctu zameéstnancu
v zelezni€nim  odvétvi zpomalilo. Ztraty pracovnich mist v zavedenych
spolecnostech byly ¢astecné vyrovnany tvorbou pracovnich mist v nové ziizenych
zelezni¢nich spole€nostech, 1 kdyz zatim nejsou k dispozici Zadné informace
o kvalité novych pozic.'” Poéty zaméstnanci jednotlivych Zelezni¢nich podnikd a
provozovateltl infrastruktury v EU v roce 2006 jsou uvedeny v piiloze 15.

Déle pak studie CER ukazuje podstatny rozdil ve vykonnosti zelezni¢nich podniki
v EU-15 a EU-10. Ve ,starych® ¢lenskych statech kleslo od roku 1995 primérné
zadluZeni Zelezni¢nich spole¢nosti pod 1, coz znamena, ze jejich majetek je prevazné
financovan vlastnim kapitalem, nikoli zadvazky. Naopak v EU-10 primérné zadluzeni
prudce stouplo piiblizn€ z 0,11 na 2,52. Slaba finan¢ni situace zelezni¢nich podnika
v ,novych® c¢lenskych statech je vétSinou zpiisobena nedostate¢nou kompenzaci
za poskytovani vetejnych sluzeb, pretrvavajicimi zévazky téchto spolecnosti viici
stitu a hospodafsky neudrzitelnymi investicemi nékterych provozovatell
v poslednich letech.

CFL, CIE, CP, DB, FS, NSB, OBB, SNCF, VR, SBB (kromé ATOC/EWS a ASTOC), BDZ, CFR, CD,
LG, MAV, PKP a SZ.
Ptilohy ke zpravé KOM(2006) 189 v kone¢ném znéni ze dne 3. kvétna 2006, s. 91.
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Dalsi studie', tentokrat finanéni vykonnosti Zelezni¢nich podnikii a provozovateli
infrastruktury s ro¢nim obratem alespoil 50 milioni EUR, provedend na Zadost
Evropské komise, ukéazala, Ze v roce 2004 mélo 61 % ze 74 analyzovanych
elezni¢nich podniké'* miru Zivotaschopnosti vy$si neZ 1, coZ znamend, e jejich
hospodateni v podstaté vytvarelo zisk. 24 % Zeleznicnich spole¢nosti mélo zapornou
navratnost vlastniho kapitalu, tzn. zdporné vysledky hospodafeni ve vztahu
k vlastnimu kapitadlu podniku. Z deseti provozovateli infrastruktury mélo pét miru
zivotaschopnosti vysS§i nez 1 a pét zdpornou navratnost vlastniho kapitalu (viz
piiloha 16).

Kvalita sluzeb zlstava i nadale spiSe znepokojiva, zejména u intermodalni piepravy.
Statistiky pfesnosti vlakli mezindrodni kombinované dopravy na hlavnich
evropskych koridorech sestavované Mezinarodni unii spole¢nosti pro kombinovanou
dopravu silnice/zeleznice (UIRR) ukazuji nizkou uroveil ptesnosti sluzeb zelezni¢ni
nakladni dopravy (v roce 2006 mélo 53 % vlakl zpozdéni méné nez 30 minut oproti
planovanému piijezdu) a nestabilitu v poslednich n¢kolika letech (viz ptiloha 17).

INFRASTRUKTURA  ZELEZNICNi  DOPRAVY: KAPACITA, FINANCOVANI A
DODAVATELSKY PRUMYSL

Celkova délka elezniénich trati v EU &ini piiblizng 215 000 km'". Clenské staty
s nejdel$imi Zelezni¢nimi sitémi jsou Némecko (34 122 km), Francie (29 246 km)'® a
Polsko (22 156 km). Nejkratsi sit€¢ jsou v Lucembursku (275 km) a Estonsku
(971 km veftejnych siti) (viz ptiloha 18). Malta a Kypr nemaji zddné Zeleznicni traté.
Belgie a Lucembursko maji nejvyssi hustotu Zelezni¢nich trati (122 m/km? v Belgii a
106 m/km? v Lucembursku).

V roce 2006 byla sit’ pro ndkladni dopravu nejintenzivnéji vyuzivana (vyjadieno jako
pocet tunokilometri na kilometr zelezni¢ni traté) v pobaltskych statech (10,8
v Estonsku, 7,4 v LotySsku a 7,3 v Litv¢). V pfipadé osobni dopravy byla sit’
nejintenzivngji vyuzivana v Nizozemsku (5,3), Spojeném kralovstvi (3,0) a Belgii
(2,8) (viz ptiloha 18).

V roce 2006 evropska sit’ zahrnovala 4 919 km vysokorychlostnich Zelezni¢nich trati
umisténych v Italii, Francii, Spanélsku, Némecku, Belgii a Spojeném kralovstvi.
Do roku 2009 bude na tizemi EU vybudovéano 1 485 km novych trati, které¢ vlakim
umozni cestovat rychlosti vice nez 250 km/h (viz ptiloha 19).

V roce 2006 byly vydaje za udrzbu infrastruktury v eurech na kilometr zelezni¢nich
trati nejvyssi v Nizozemsku (446 000), Lucembursku (173 000) a ve Spojeném
kralovstvi (108 000). Obnova stavajici infrastruktury byla nejintenzivnéjsi
ve Spojeném kralovstvi (260 000), Lucembursku (159 000) a Némecku (117 000).
Nova vystavba Cerpala nejvice zdrojii na kilometr trati v Nizozemsku (464 000),

Studie ECORYS: ,,Analysis of the financial situation of railway undertakings in the European Union“
(Analyza  financni situace  Zelezni¢nich podniki v  Evropské unii), tunor 2006,
http://ec.europa.eu/transport/rail/studies/index_en.htm.

V¢etné konsolidovanych zelezni¢nich podnikil, které zaroven plni funkci provozovateltl infrastruktury.
Kombinace jednokolejnych a dvojkolejnych trati.

Udaje pro Francii jsou za rok 2004 a tidaje pro ostatni zemé jsou za rok 2006.
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43.

44,

45.

46.

VIII.

47.

48.

Belgii (259 000), Lucembursku (245 000) a Recku (124 000). Obecné pak vyse
uvedené zemé planuji velké investice v letech 20072010 (viz ptiloha 20).

Systémy poplatkli za pouzivani zelezni¢ni infrastruktury se v jednotlivych ¢lenskych
statech znacné¢ li§i. Podil nakladii na infrastrukturu kompenzovanych z poplatkt
za infrastrukturu se pohybuje od 5 % ve Svédsku do 100 % v pobaltskych statech
(viz ptiloha 22). To zavisi nejvice na finan¢nich pfispévcich vlad na poskytovani
infrastruktury a na ucinnosti provozovatele infrastruktury. Komplexnost a hustota
sit¢ hraji také vyznamnou tulohu. V roce 2006 Cinily statni pfispévky na provoz,
udrzbu, obnovu a vystavbu infrastruktury v EU-25 celkem asi 14 miliard EUR,
pticemz zemé& EU-10 tvofily pouze 3,6 % této ¢astky (viz ptiloha 21).

Koncepce nékterych systémti poplatkti za pouzivani zelezni¢ni infrastruktury
umoziujicich napt. pfechod na osobni dopravu ohrozuji konkurenceschopnost sluzeb
zelezni¢ni dopravy. Problém téchto piechodt je nejnaléhavéjsi v nekterych ,,novych*
¢lenskych statech, kde jsou vysoké poplatky za pfistup k tratim doprovézeny nizkou
kvalitou infrastruktury.

Sougasna hodnota Zelezniéniho dodavatelského trhu v zépadni a vychodni Evropg'’
dosahuje ptiblizné 40 000 milionit EUR (viz pfiloha 23). 75 % trhu je otevieno
externim dodavateliim, tzn. neni obsluhovano vyluéné internimi zdroji Zeleznice.
Piistup na trh je nejvice omezen v oblasti sluzeb a udrzby (51 %) a dodavek
infrastruktury ve vychodni Evropé (58 %). Naopak trhy v oblasti fizeni Zzeleznice a
kolejovych vozidel jsou plné€ oteviené externim dodavatelim (100 %).

Ve vychodni Evropé se v nasledujicim desetileti o¢ekava dynamicky rozvoj trhu pro
dodavky kolejovych vozidel (+ 8,2 % rocné az do roku 2015). Sluzby souvisejici
s udrzbou infrastruktury ukazuji nejsilnéjs$i potencial rastu v zapadni Evropé (2,6 %
rocné ve stejném obdobi) (viz ptiloha 23).

ZAVERY

Tato zprava popisuje hlavni sméry vyvoje zaznamenané za poslednich nékolik let
na zelezni¢nim trhu v EU. Soucasny stav reformy evropského Zelezni¢niho odvétvi
ukazuje smiSené vysledky. Tato zprava vsSak potvrzuje, Ze usili o revitalizaci
zeleznice rozvojem evropského Zeleznicniho prostoru a zvySovanim hospodaiské
soutéze na trhu pfinasi klady.

Proces formélniho provadéni pravnich pfedpisti pro Zeleznice je témét dokoncen.
Instituce vyzadované témito pravnimi ptredpisy jiz v c¢lenskych statech existuji.
Vykonnost Zelezni¢ni nékladni dopravy piestala klesat v roce 2003 a od t¢ doby
zustava pomérné stabilni. Podle poslednich udajii (2006) existuji dobré vyhlidky.
Analyza trendl vykonnosti zelezni¢ni dopravy v poslednich Sesti letech ukazuje, ze
ovladdany zavedenymi zelezni¢nimi podniky. Ackoli konvencni rozd€leni udaji podle
druhti dopravy stale ukazuje neustdly pokles podilu zeleznice na trhu nakladni

Zapadni Evropa = Rakousko, Belgie, Dansko, Francie, Némecko, Recko, Italie, Nizozemsko,

Spanélsko, Svédsko, Svycarsko, Spojené kralovstvi; vychodni Evropa = Ceska republika, Mad'arsko,

Polsko, Rumunsko, Turecko (studie UNIFE z roku 2007, viz ptiloha 23).
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49.

50.

51.

dopravy, pocatecni odhady podilu Zeleznice na ptepravé zbozi na stfedni a dlouhé
vzdalenosti vykazuji vysoky potencidl zeleznicniho odvétvi v tomto trznim
segmentu. Proces reformy rovnéz vytvaii nové pracovni pfilezitosti s moznosti
kompenzovat stabilni snizovani poctu zaméstnancli Zelezni¢nich podnikd.
V neposledni tad¢ wvytvaii odhad vysoké poptavky po kolejovych vozidlech
ve vychodoevropskych zemich v nésledujicim desetileti pfiznivé podminky pro
rozvoj dodavatelského primyslu v oblasti zelezni¢ni dopravy.

Na druh¢ strané rozvoji sluzeb Zelezni¢ni dopravy v EU stéle brani fada problému.
Uroveti provadéni regulaéniho ramce se v jednotlivych &lenskych statech znaéné lisi.
Ne&které instituce zatim nejsou plné v provozu. Problémy mohou byt zplsobeny
nedostatkem zaméstnanci nebo, pokud jde o vnitrostatni bezpeCnostni organy,
chybéjicim pravnim zdkladem pro jejich ¢innost, a provadéni druhého zelezni¢niho
balicku tak zistava nedokonceno.

Intenzita hospodaiské soutéZze na evropském zelezni¢nim trhu je stile mala, ale
stabiln¢ stoupd s rozvojem regulacniho rdmce pro nediskriminacni pfistup
k infrastruktufe a pro otevirdni vnitrostatnich a mezinarodnich sluzeb Zelezni¢ni
nakladni dopravy hospodaiské soutézi. Nicméné stale existuji vyznamné piekazky
trzni integrace na Urovni Spolecenstvi. Je to zejména nedostatek plné technické
interoperability a spoleCného pfistupu k bezpecnosti zelezni¢ni dopravy mezi
vnitrostatnimi Zelezni¢nimi sitémi, pomérné slaba financni situace Zelezni¢nich
podnikt, coz je naléhavé predevsim v ,,novych® ¢lenskych statech, a vysoké naklady
vstupu na trh v odvétvi Zelezni¢ni dopravy souvisejici s vysokymi fixnimi naklady na
trzni ¢innost a vyznamnymi spravnimi naklady na schvalovani kolejovych vozidel,
postup udé€lovani licenci atd. Déle pak nékteré ¢lenské staty vykazuji nedostatecnou
uroven investic do odvétvi Zeleznicni dopravy, zejména do udrzby a modernizace
zelezniéni infrastruktury. ProtoZe jest¢ pred nckolika lety byly téméf vSechny
zelezni¢ni trhy v EU ovladany vnitrostatnimi monopoly, nebyly dosud zavedeny
dostate¢né¢ pobidky k vyraznému zvySeni kvality sluzeb v odvétvi Zelezni¢ni
dopravy.

Komise ma za to, Ze pravidelnd aktualizace této zpravy by umoznila trvale sledovat
vyvoj na Zelezni¢nim trhu na zakladé srovnatelnych udajii. Rada otazek, kterymi se
tato zprava dostate¢n¢ nezabyva, bude zohlednéna v budoucnu. Aby mohla byt
analyza vyvoje zelezni¢niho trhu co nejuplnéjsi, bude zapotiebi silnéjsi podpory
ze strany odvétvi Zeleznini dopravy a vnitrostatnich orgdnt formou poskytovani
udaji.
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