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Abstrakt

Liberalizace Zelezni¢ni dopravy v zemich Evropské unie s sebou pfinasi potfebu regulace a
dozoru konkurencniho prostfedi v odvétvi. ProtoZe je odvétvi Zelezni¢ni dopravy velmi specifické,
selhava v ném poutziti standardni metody vymezeni relevantniho trhu pomoci SSNIP testu. Tento test
je tfeba doplnit dalsSimi metodami, které na zakladé empirickych dat pomohou objasnit strukturu
trhu a definovat relevantni trh z produktového, geografického i casového hlediska. Jako doplnkové
metody je mozné vyuzit dotaznikové Setfeni a analyzu nabidkového Soku; validita a vyuZitelnost
téchto metod ke stanoveni relevantniho trhu v odvétvi Zelezni¢ni dopravy byla empiricky ovérena
v podminkach ceské ekonomiky. Prace obsahuje analyzu teoretickych vychodisek, odvétvovou
analyzu ekonomickych, technickych a administrativnich specifik Zelezni¢ni dopravy, analyzu
praktickych postupl evropskych soutéznich instituci, navrh postupu vymezeni relevantniho trhu
v odvétvi a empirické ovéreni pouzitelnosti navrzenych metod.

Abstract

Liberalization of rail transport in the European Union entails the need for regulation and
supervision of the competitive environment in the industry. Because the railway industry is very
specific, it fails to use the standard method of defining the relevant market through SSNIP test. This
test must be supplemented by other methods based on empirical data, that will help to clarify the
structure of a market and define the relevant market of product, geographic and temporal terms. As
the additional methods can be used a consumer survey and a supply shock analysis; the validity and
applicability of these methods for the determination of the relevant market in the railway industry
has been empirically verified under the Czech economic conditions. The thesis contains an analysis of
theoretical assumptions, a sector analysis of economic, technical and administrative specifics of rail
transport, an analysis of a good practice of European competition authorities, a draft process of
defining the relevant market, and an empirical verification of applicability of the proposed methods.
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1. Uvod

If the State can’t control the railways, the railways will control the State.”

Sir Henry Tyler
British Commission on Railways and Canals, 1873
(cit. podle Acworth 1908, p. 509)

| v liberdlnich, trinich ekonomikach je vyznamna ¢ast zdroji prerozdélovana skrze verejné
rozpocty, bézné zde dochazi k dil¢im selhanim koordinacni funkce trzniho mechanismu a vyskytuji se
zde odvétvi, jejichZ specificka struktura dobrou funkci triniho mechanismu znemoziuje. To vytvaii
situace, kdy jednotlivé firmy nebo i celd odvétvi nevyrabéji s minimalnimi prGmérnymi naklady,
vznika alokacni i vyrobni neefektivnost, néktefi producenti ziskdvaji neopravnéné vyhody nad
ostatnimi, firmy dosahuji mimoradnych zisk( na Ukor spottebitell, verejné zdroje jsou vynakladany
neefektivné a s jednostrannym prospéchem pro nékteré subjekty, a vibec je podkopana vykonnost a
efektivnost narodniho hospodarstvi jako celku (Kvizda 2015). K takovym odvétvim patfi v zemich
Evropské unie mimo jiné verejna doprava, pfedevsim Zeleznic¢ni. Hlavnim dlvodem tohoto stavu jsou
ekonomicka specifika odvétvi Zelezni¢ni dopravy spojena se zvlastni strukturou nakladd a vyhradni
dopravni cestou, specifika organizace a fizeni dopravy a zejména specifickd struktura trhu
Zelezni¢nich dopravnich sluzeb, jez je dana dilem technologickymi zvlastnostmi a podstatnym dilem
také dlouhodobou monopolizaci celého odvétvi.

Od konce 20. stol. proto Evropska unie prosazuje zasadni reformy, které maji za cil odvétvi
Zelezni¢ni dopravy liberalizovat a zavést funkéni trzni mechanismy do jeho struktur tam, kde to lze a
kde to dava ekonomicky smysl. Prostfedkem téchto reforem je odstranéni narodnich dopravnich
monopolll a otevieni volného pfistupu navzajem si konkurujicich dopravcli na dopravni cestu.
Prestoze formalni zdsady svobodné konkurence upravuje jiz Smlouva o zfizeni Evropskych
spolecenstvi (¢l. 81 a 82) a praktickou politiku hospodarské soutézZe jiz od 60. let velmi intenzivné
vykondva Komise EU v soucinnosti s narodnimi antimonopolnimi institucemi, odvétvi Zelezni¢ni
dopravy v Evropé aZz do konce 90. let prakticky preZivalo ve formé statnich monopolnich podnikd.
Dlavodem, proc pravé v odvétvi Zelezniéni dopravy se v Zadném evropském staté bez vyjimky Gcinna
konkurence celad desetileti neuplatfiovala, jsou také historicka specifika tohoto dopravniho médu
(blize viz Kvizda 2010) a zvlastni pfistup jednotlivych statl k Zelezniénim dopravcim (bliZe viz Kvizda
2009) zaloZeny na silné ochrané narodniho trhu a narodnich dopravcl a na velkém objemu dotaci
poskytovanych dopravclim z vefejnych rozpodtll. Soucasné Zelezni¢ni reformy se proto opiraji o
pravni normy vydané v ramci Spolec¢né dopravni politiky EU (zejména smérnice Evropské komise,
Rady a Parlamentu 2001/12/ES, 2001/13/ES, 2001/14/ES, 2004/49/ES, 2004/50/ES, 2004/51/ES,
2007/58/ES, 2007/59/ES a dalsi natizeni, které tvofi tzv. Prvni, Druhy a Treti Zelezniéni balicek;
podrobné viz Peltrdm 2010). Ve vSech zemich Evropské unie tak dochazi k zasadni restrukturalizaci a
liberalizaci odvétvi Zelezni¢ni dopravy, vramci jednotného trhu EU se otevird pristup na trhy
prepravnich sluzeb dosud nevidanému mnozstvi subjektl. Na takto liberalizovaném trhu se postupné
zacina uplatriovat Uc¢inna soutéz mezi jednotlivymi dopravci.

Nedilnou soucasti liberalizace je také vytvoreni systému regulace nové ustaveného konkurencniho
prostiedi a dohled nad regulérni konkurenci (Armstrong — Sappington 2006). Poslanim politiky
hospodarské soutéze jako mikroekonomické slozky hospodarské politiky je plsobit na vytvareni
legislativniho ramce a aplikovat své nastroje tak, aby na trhu Zelezni¢nich dopravnich sluzeb byli
jednotlivi dopravci vystaveni rovnym podminkdam a pfileZitostem, aby segment infrastruktury
(Zzelezni¢ni dopravni cesta, technologickd zafizeni dopravy), kde se trzni mechanismus neuplatiuje,




byl transparentné a efektivné regulovan, a aby vSechny subjekty (vCetné statnich a verejnych
instituci), které nejsou vystaveny ucinnému tlaku trznich sil, podléhaly administrativnimu dozoru
zamezujicimu zneuZiti dominantniho postaveni (Kvizda 2015).

Tyto procesy se nevyhnuly ani Ceské republice. V odvétvi, které bylo po desitky let uzavienym
narodnim monopolem, se postupné uplatfiuje Uc¢inna konkurence na trhu a stale vice se prosazuje i
konkurence o trh v segmentu osobnich dopravnich sluzeb dotovanych z vefejnych zdroji. Nastup
ucinné konkurence vsak s sebou automaticky nese i problémy naruseni budovaného konkurencniho
prostredi a zneuziti postaveni konkurujicich si subjektl. Bez ohledu na to, které regulacni organy byly
v souladu s vy$e uvedenymi smérnicemi zfizeny a jakou byly naddny pravomoci, hospodarska soutéz
mezi vsemi zainteresovanymi subjekty na Zelezni¢nim dopravnim trhu podléhd obecnym legislativnim
pravidliim politiky hospodarské soutéZe na evropské uUrovni (zminéné ¢l. 81 a 82) i na urovnich
narodnich; v Ceské republice je upravena zejména zdkonem &. 143/2001 Sb. o ochrané hospodaFské
soutéze. V tomto pojeti je jednou z hlavnich funkci politiky hospodarské soutéze otevrit pro dopravce
na trhu svobodny konkurenéni prostor a dozorovat, regulovat a sankcionovat chovani jednotlivych
dopravcll vtomto prostoru. Pro kazdy takovy konkrétni vykon politiky hospodarské soutéze je tieba
presné vymezit a definovat trzni podil jednotlivych Zelezni¢nich dopravcl, coZ je mozné na tzv.
relevantnim trhu.

Od dob amerického Shermanova zakona z konce 19. stol. (Kvizda 2015) prevazoval v aplikované
politice hospodarské soutéze spise pravni pohled na véc. Moderni ekonometrie, mikroekonomicka
teorie i teorie industrial organization vSak nabizeji mnoho metod a postupl, které jsou dobfre
vyuzitelné pro analyzu konkurencéniho postaveni jednotlivych firem i celych odvétvi a umoznu;ji
aplikované soutéini politice vice ekonomicky pohled na véc. Soucasna prakticka politika hospodarské
soutéze proto ve stale vétsi mire vyuziva téchto metod pro reseni a prokazovani jednotlivych pripadu
naruseni svobodné konkurence; pro tento proces se vzilo oznadeni more economic approach (viz
napr. Forwood 2009, Bejcéek 2014). DlleZitou soucasti feSeni pripadd naruseni pravidel svobodné
konkurence je vymezovani relevantniho trhu, tj. stanoveni vécné a geograficky vymezeného okruhu
substitutd urcitého produktu, jenz je predmétem Setfeni. Pravé pro vymezeni relevantniho trhu jsou
velmi vhodné metody vychdzejici z mikroekonomické teorie a pracujici s empirickymi daty, ktera
dokumentuji skutecné chovani subjektl na trhu a umoznuji predikovat realné dasledky omezeni
konkurence na daném trhu. Metody a metodické postupy dosud pouzivané v nejriznéjsich odvétvich,
jez funguji standardné na trZznich principech, se vSak ukazuji jako ne vidy vhodné a pouzitelné v
odvétvi Zelezni¢ni dopravy. Toto odvétvi totiz vykazuje urcitd specifika, ktera je vyrazné odlisuji od
ostatnich segmentll narodni ekonomiky. Proto je tfeba trhy Zelezni¢nich pFepravnich sluzeb
podrobné analyzovat a metody inovovat a adaptovat tak, aby byly pouZitelné a dostatecné robustni i
v tomto specifickém odvétvi.

Pro vyreSeni problematiky vymezovani relevantniho trhu ve specifickém odvétvi ndrodniho
hospodarstvi mizeme plné vyuZit poznatkl mikroekonomie a teorie hospodarské politiky, nebot
oblast politiky hospodarské soutézZe je standardni soucasti hospodarské politiky jako védni discipliny i
jako studijniho oboru. Mikroekonomicka teorie se témér v celé své Sifi stala platformou moderni
soutézni politiky, zejména pokud jde o analyzu struktury naklad( firmy, alokacni a produkéni
neefektivnosti a odtud analyzy pficin i disledk( nedokonalé konkurence a selhani trhi (prehled viz
Motta 2004). Klasifikace forem konkurence, zejména teorie oligopolniho a monopolniho trhu, véetné
pricin jejich vzniku, disledk( fungovani a moznosti eliminace jejich vzniku, regulace existujicich trhi a
eliminace dusledkd nedokonalé konkurence, se stala zakladem teorie politiky hospodarské soutéze i
jejich aplikaci. V poslednich dvou desetiletich se jako neméné dllezita jevi analyza chovani
spotrebitele, kterd nachazi stale Castéji vyuZiti pri resSeni soutéznich pripadl. Moderni politika
hospodarské soutéze tak stavi na zdkladech nejen analyzy chovani vyrobcl a struktury trha, ale také
na analyze chovani spotfebitelt a jeho zpétnych dopadl na rovnovahu trhu. Ekonomicky princip
uvazovani a feseni ptipad( naruseni konkurence je tak nyni v praxi opfen nejen o nakladovou analyzu



strany nabidky, ale také o empirickou analyzu poptavky. Nakladovou analyzou Zelezni¢ni dopravy se
v Ceském kontextu podrobné zabyvaji Tomes (2009a, 2009b, 2011 a 2014) a Pospisil (Pospisil —
Tomes 2005, Tomes — Pospisil 2006). Tato prace na vysledky nakladové analyzy navazuje a dale rozviji
problematiku analyzy poptavky po prepravé pro potreby aplikované soutézni politiky.

V ramci studijniho oboru Hospodarska politika je téma soutézni politiky a regulace nedilnou
soucasti jiz zakladniho kursu mikroekonomie na bakalarském stupni, praktickd aplikace je potom
soucasti Uvodniho kursu hospodarské politiky — viz napt. standardni ucebnice hospodarské politiky
¢eskych autor Urbana (1994), Slaného a Zaka (1999), Slaného (2003), Zaka (2006), Tomese (2008),
nebo Klikové a Kotlana (2013); ze zahrani¢nich autorl zejména Griffiths a Wall (2001), Acocella
(2005) a Rausser, Swinnen a Zusman (2011). Na navazujicim magisterském stupni je problematika
teorie i praxe soutézni politiky obsahem obecnych pokrodilych kurzi mikroekonomie a hospodarské
politiky a soucasné je podstatné podrobnéji vyucovana v fadé specializovanych kurzl: soutézni pravo,
soutézni ekonomie, industrial organization, ekonomie integra¢niho procesu apod. Na téma teorie i
praxe politiky hospodarské soutéze fesi studenti oboru hospodarska politika také pribéziné seminarni
prace a predevSim zavérecné prace bakalafské a diplomové. Témata zamérena na oblast politiky
hospodarské soutéZe a industrial organization jsou rovnéz vypisovana v doktorském studijnim oboru
Hospodarska politika. Téma této habilitacni prace tak zapada do kontextu nejen védni discipliny, ale
také studijniho oboru, vychazi ze standardni teorie a jeji praktické aplikace a inovativné je rozviji pro
odvétvi verejnych dopravnich sluzeb.

Cil prace

Cilem prace je primarné stanovit zplsob vymezovani relevantniho trhu v odvétvi Zelezni¢ni
dopravy v podminkdch Ceské republiky, navrhnout metody a metodické postupy v rdmci politiky
hospodarské soutéze pro pfipravu fizeni a pro opatrovani informaci a dlkaz( pouZzitelnych pro
stanoveni relevantniho trhu. Dil¢im cilem je empiricky ovéfit aplikovatelnost spotrebitelského Setfeni
(dotaznikového prlzkumu) v odvétvi Zelezniéni dopravy a navrhnout kompletni zplsob jeho
provedeni. Dalsim dil¢im cilem je ovérit moZnost vyuZiti analyzy nabidkového Soku jako pomocné
metody pro stanoveni relevantniho trhu. K tomu je tfeba teoreticky definovat moznosti pro vymezeni
relevantniho trhu v odvétvi Zelezni¢nich dopravnich sluZzeb a analyzovat praktickou vyuZitelnost
jednotlivych mozZnosti s ohledem na rizika nepresnosti a zkresleni takového vymezeni, dale presné
identifikovat ekonomicka specifika Zelezni¢ni dopravy obecné a v ¢eskych podminkach, identifikovat
institucionalni strukturu odvétvi v kontextu dynamického vyvoje spolecné dopravni politiky Evropské
unie a aplikovat obecné mikroekonomické metody pro politiku hospodarské soutéZe v takto
definovanych specifickych podminkach.

Predmét prdce

Pfedmétem této prace jsou postupy pro vymezovani relevantniho trhu v pfipadé zneuZziti
dominantniho postaveni na trhu osobnich nebo nakladnich Zelezni¢nich dopravnich sluzeb, pfi
provadéni doplikovych setfeni v oblasti fuzi v odvétvi dopravy nebo pro sestaveni komplexni
odvétvové analyzy v oblasti Zeleznicnich dopravnich sluZeb. Teoreticky koncept je vyuZit v praktickych
studiich: spotrebitelském Setfeni a analyze nabidkového Soku. Soucasti Feseni je inovativni vyuziti
spotrebitelského Setfeni (dotaznikového prlizkumu) v odvétvi Zelezni¢ni dopravy, které bylo prakticky
ovéreno deviti vlastnimi samostatnymi dotaznikovymi prlzkumy na deviti dopravnich ramenech
v Ceské republice. Celkem byly ziskany odpovédi 6 808 respondentd, co? umoznilo ovéfit spravnost
pracovniho postupu s poZadovanou relevanci. Vystupem préace je podrobny pracovni postup pro
pfipravu Setfeni, navrh designu dotazniku, zpUsob sbéru dat a jejich vyhodnoceni. Dalsi praktickou
aplikaci je vyuziti analyzy nepredvidané krizové situace pro stanoveni potencialni miry intermodalini
substituce; pro tuto analyzu byl vyuzit ukazatel IMSI — InterModal Shift Index a s jeho pomoci byl
stanoven potencial substituce letecké a dalkové Zelezni¢ni dopravy do hlavnich destinaci z Prahy.
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Struktura prdce a pracovni postup

Po formalnim Uvodu nasleduje druha kapitola, jeZ je zamérena na obsahlou analyzu pouzitelnych
metod vymezovani relevantniho trhu zaloZzenou na podrobné resersi odbornych teoretickych zdroja.
Kapitola rovnéz obsahuje polemiku o nutnosti vymezovat relevantni trh a identifikaci hlavnich
problémd spojenych s pouZitim standardnich metod vymezovani relevantniho trhu v odvétvi
Zeleznic¢ni dopravy.

Treti kapitola se zabyva specifiky odvétvi Zeleznicni dopravy, kterd jsou vyznamna z hlediska
aplikace soutézini politiky. V kapitole jsou postupné identifikovana specifika spojena s ekonomickymi
efekty ndkladd a vynosu, stechnickymi aspekty a sadministrativni regulaci odvétvi vramci
liberalizacnich reforem vedenych Evropskou unii. Na zdkladé odvétvové analyzy jsou definovany
zakladni bariéry vstupu konkurencnich subjektl do odvétvi a moznosti jejich prfekonani. V zavéru
kapitoly je prezentovana zakladni ekonomicka charakteristika odvétvi v ramci ¢eské ekonomiky.

Ve ctvrté kapitole je provedena podrobna analyza vsech vyznamnych pripadl naruseni
konkurenéniho prostredi v odvétvi Zelezni¢ni dopravy, které byly feSeny Komisi EU a britskymi
soutéznimi autoritami. Evropska uroven je zvolena vzhledem k primdarni platnosti evropského
soutézniho prava a doporu¢enym metodickym postuplm, které jsou platné i pro Ceskou republiku,
Velka Britanie je zvolena vzhledem k nejpokrocilejsSim reformam trhu Zeleznicnich prepravnich sluzeb
a zkusenostem s regulaci a dohledem nad konkurenci v odvétvi.

V paté kapitole je na zakladé dilCich zavér( tfi predchozich kapitol navrzen kompletni metodicky
postup pro vymezeni relevantniho trhu v odvétvi Zelezni¢ni dopravy v podminkach ¢eské ekonomiky.
Na zakladé teoretickych aspektl i praktickych zkuSenosti jsou definovana rizika poufZiti zakladni
metody SSNIP testu a je navrieno provedeni dopliujicich Setfeni — dotaznikového prizkumu a
analyzy nabidkového Soku.

Sestad kapitola je zaméfena na podrobnou analyzu provedenych vlastnich dotaznikovych
prazkum s ohledem na jejich vyuZitelnost pro ziskani dat nezbytnych pro vymezeni relevantniho
trhu — at jiz metodou SSNIP testu nebo alternativnimi postupy. Kromé souhrnnych informaci o
provedenych prizkumech a analyze jejich vysledkl kapitola obsahuje podrobny metodicky postup
pro pfipravu, provedeni a zpracovani dotaznikového prlzkumu v odvétvi Zelezni¢ni dopravy,
predevsim stanoveni diversion ratio.

Sedma kapitola doplfiuje praktickou ¢ast prace o empirickou analyzu nabidkového Soku v odvétvi
dopravy. Na zdkladé vlastni metodiky zaloZzené na kvantifikaci intermodalni substituce dopravnich
sluzeb v nestandardni situaci je odhadnuto diversion ratio mezi leteckou a Zelezni¢ni dopravou pro
rGzna dopravni ramena z Prahy do evropskych destinaci. Osma kapitola shrnuje vysledky celé prace a
formuluje zavér.

Vysledky prdce

PredloZend prace prindsi inovativni pojeti spotrebitelského Setfeni a analyzy nabidkového Soku
pro ucely stanoveni relevantniho trhu v odvétvi Zelezni¢ni dopravy v realnych podminkach ceské
ekonomiky. Autor pfi zpracovani vyuzil zkusSenosti ziskanych pti feseni ¢tyr projektd podporovanych
GACR a TACR a pfi fizeni studentskych tym@ v rdmci projekt( specifického vyzkumu na ESF MU.
Vyznamné praktické zku$enosti ziskal autor v rdmci nékolikaleté spoluprace s Uradem pro ochranu
hospodarské soutéie v Brné (UOHS) a s Ministerstvem dopravy Ceské republiky v Praze (MD CR) pfi
zpracovani znaleckych posudkll, expertnich analyz, v mezirezortnim pripominkovém fizeni
strategickych dokumentl apod. V predloZené praci jsou proto promitnuty vysledky nejenom
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z rozsahlé vlastni védecké a badatelské Cinnosti autora a ze spotrebitelskych Setfeni provedenych
tymem diplomantld a doktorand(i vedenych autorem, ale také z praktickych aplikaci, jez na tyto
vysledky navazaly tak, jak je uvedeno v cita¢nich odkazech a seznamu pouzitych zdroji — zejména
z certifikovanych metodik zpracovanych pro UOHS a MD CR a komentare k Bilé knize Koncepce
verejné dopravy.
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2. Metodické pristupy k vymezovani
relevantniho trhu - teoretické moznosti a
problémy

»Market definition has long been a controversial issue in competition and merger cases. The past
twenty years has seen the development of new methods of defining markets more suited to the
particular demands of competition analysis than those traditionally used by economists.“

Patrick Massey, Competition Authority (2000, s. 309)

Teoretické pristupy k politice hospodaiské soutéZze nejsou jednotné. Vyvijeji se v Case spolu s
rozvojem ekonomické védy, jsou rlizné z pohledu jednotlivych ekonomickych sSkol a predevsim
reflektuji redlny hospodarsky vyvoj. Pfi tvorbé strategie aplikované politiky hospodarské soutéze je
mozné wvyjit z rGznych teoretickych konceptd, které se lisSi zejména mirou intervencionismu nebo
liberalismu v pfistupu k regulaci konkurenéniho prostredi, coZ je rozhodujici pro tvorbu a aplikaci
adekvatnich nastrojl a pro zhodnoceni Ucinnosti praktické soutézni politiky (Kvizda 2015). Hlavnim
cilem politiky hospodaiské soutéze je ochrana svobodné konkurence na fungujicich odvétvovych
trzich proti viem formam jejiho Ucelového omezovani a proti zneuzivani asymetrickych informaci,
formalniho postaveni nebo ekonomické sily jednotlivych subjektld trhu. To predpoklada tvorbu a
nastaveni legislativniho ramce pro fungovani trh( tak, aby byl dosazen konstituovany spolecensky
zajem a optimalni vystup ekonomiky, a dale dozor a kontrolu dodrZzovdni stanovenych pravnich
pravidel a prosazeni ndpravnych opatreni v situaci, kdy néktery ze subjektl trhu tato pravidla porusi
(Kvizda 2015). Prestoze zejména v evropském kontextu byl v praxi hospodarské soutéze dlouhou
dobu prevazujici pravni pohled na véc, v poslednich dvaceti letech dochazi postupné k rlistu vyznamu
ekonomického pfistupu, coz se béiné oznacuje jako more economic approach a symbolizuje to
intenzivnéjsi vyuZiti ekonomickych nastrojl v fizeni a rozhodovani ptipadd naruseni hospodarské
soutéze (viz napfr. Bejcek 2014).

V této kapitole je nejprve analyzovana a diskutovdna obecnda potfeba vymezovani relevantniho
trhu s prihlédnutim nejen k vyvoji mikroekonomické teorie, ale predevsim k soudobému vyvoji
aplikované politiky hospodarské soutéze. Dale jsou diskutovany soudobé metody vymezovani
relevantniho trhu vzhledem k obecnym moznostem jejich poufZiti v odvétvi Zelezni¢ni dopravy.

2.1 Relevantni trh v ekonomické teorii

Pro stanoveni triniho podilu a konkurenéniho postaveni urcité firmy je dalezZité pokud mozno
presné vymezeni trhu produktu, na némz tato firma muize byt vystavena Gc¢inné soutézi, nebo na
némz mulZe svobodnou soutéZ omezovat (viz napf. Motta 2004, s. 102). Je tfeba principialné rozlisit
obecnou mikroekonomickou definici trhu (Varian 1995, Mankiw 2007) od definice trhu pro potiebu
soutézni politiky. V prvnim pfipadé je trh definovan stfetem nabidky a poptdvky po pravé jednom
druhu defini¢né vymezeného statku, pficemz vysledkem tohoto stfetu je rovnovaina trini cena. Ve
druhém pfipadé jde o stanoveni trhu zaloZzeném na definici daného statku véetné okruhu substitutd,
které jsou spotrebitelé ochotni a schopni potencidlné poptavat pfi zménach rovnovaziné ceny. Takto
pojaty trh se oznacuje jako tzv. relevantni trh a je dulleZitou soucasti vykonu aplikované soutézini
politiky. Z hlediska hospodarské soutéze existuji tfi klicové faktory pUsobici na kazdého soutézitele,

13



které tak formuji hranice specifického trhu daného produktu (Nejezchleb — Hajna 2014): (i) existence
zameénitelnych produktl (substitutd), (ii) mozZnost rozsiteni produkce ze strany primych konkurentt a
(iii) moznost vstupu dalSich producentl do odvétvi. Na predpokladu vyznamnosti téchto faktor( je
postaven konstrukt relevantniho trhu a odtud jsou odvozovany metody pro jeho stanoveni.

Vymezeni relevantniho trhu je jednou z podstatnych soucasti feseni jednotlivych pfipad( v ramci
praktické politiky hospodarské soutéze. Za standardni je v soucasné dobé povazovano vymezovani
relevantniho trhu z hlediska produktového, geografického a casového, a to na zakladé reakce
spotrebitell daného produktu na zménu jeho ceny se zohlednénim kvalitativnich faktor(,
transakcnich naklad(, dostupnosti apod. Samotny pojem relevantni trh se v odborné literature zacina
vyskytovat od 50. let 20. stoleti, odkdy se také postupné zacal objevovat v rozhodovaci praxi
soutéznich instituci Spojenych statl (prehled viz Werden 1992) a od 80. let je vymezovani
relevantniho trhu vice méné standardni soucasti politiky hospodarské soutéze v modernich trznich
ekonomikdch. Postupné se na principu relevantniho trhu ustavila dobra praxe v rozhodovaci strategii
soutéznich autorit zemi Evropské unie i unijnich instituci samotnych (zejména Komise a Evropského
soudniho dvora). Institut relevantniho trhu a metody jeho vymezeni se staly béZnou soucdsti
metodickych postupl (guidelines) narodnich i evropskych instituci a postupné byly hledany zplsoby
jeho vymezeni tak, aby rozhodnuti soutézni autority oprené o urcité vymezeni relevantniho trhu bylo
dostatecné robustni, transparentni a obstalo i v soudnich pfich.

Vzhledem k tomu, Ze pro aplikovanou soutézni politiku je podstatnym kritériem pro volbu urcité
metody nejen jeji pouZitelnost a spolehlivost, ale také jeji casova a financ¢ni narocnost a pracnost,
panuje v soucasné dobé v teorii i vpraxi evropskych soutéznich instituci trend, ktery je mozné
charakterizovat dvéma tendencemi: (i) nepovaZzuje se za nutné vymezovat relevantni trh ve vSech
pfipadech, ale jen vtéch, kdy je takové vymezeni nezbytné vzhledem k prokazatelnosti nalezu a
opodstatnénosti zasahu soutézni politiky; (ii) zvySuji se naroky na preciznost, metodickou cistotu a
prikaznost vymezeni relevantniho trhu tam, kde je jeho vymezeni nezbytné. Ceskd praxe se stéle
kloni k vymezovani relevantniho trhu vidy, nebot z jeho rozsahu je odvozovana i vyse potencialnich
finanénich sankci (§ 22 odst. 2 zdkona o ochrané hospodarské soutéze ¢. 143/2001 Sb.).

Nékteré nazorové proudy reprezentované zejména Kaplowem (2010) vyvraceji nezbytnost
vymezovani relevantniho trhu jako takového, poukazujice na riziko chybného vymezeni a tedy
zkresleni celé nasledné analyzy triniho podilu urcité firmy a struktury trhu daného produktu vibec.
Takovy ndzor ma koteny jiz v pomérné vzdalené minulosti, kdy ekonomicka teorie a ekonomicky
pohled na véc nebyl povaZovan za vyznamnou soucast soutézni politiky. Napfiklad Stigler jesté v 80.
letech 20. stol. psal, Ze “the battle on market definitions ... has received virtually no attention from us
economists” a nebo “the determination of markets has remained an undeveloped area of economic
research at either the theoretical or empirical level” (cit. podle Massey 2000, s. 313). Podobné
napriklad Fisher (2008, s. 132) konstatuje: “What, then, does economic analysis have to say about
market definition? In one sense, the answer is ‘Nothing at all.” The question of what is ‘the’ relevant
market never arises in economics outside of antitrust. Moreover, ... it is not a question that has a
precise, well-defined answer.” Jadro této kritiky spocivda v dlikazu nekonzistence metodologie
vymezovani relevantniho trhu se zakladnimi principy mikroekonomické teorie; Kaplow (2010, s. 438)
zdlraznuje Ctyfi hlavni argumenty:

= na predefinovanych (tj. relevantnich — pozn. autor) trzich nemohou byt cinény
smysluplné zaveéry stran trzni sily (cozZ pfipomina pravidlo non separabilis — pozn. autor);

= paradigma relevantniho trhu je postaveno na formalnich predpokladech fungovani
standardniho trzniho modelu, avsak standardni zjednodusSeni a opomenuti, s nimiz
mikroekonomicka teorie pracuje, jsou vdznou prekazkou pro aplikaci tohoto pfistupu na
realné existujici trhy;
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= presné stanoveni relevantniho trhu neni mozné, aniz by byl nejprve formulovan nejlepsi
odhad trzni sily vysetfovaného subjektu, ¢imz je dalsi analyza zbytecna a mlze vést k
chybnym vysledk(m;

= potreba definovat relevantni trh vyvoldva mylné zaméreni na krizové elasticity poptavky
po jednotlivych substitutech, spiSe nez na vlastni cenovou elasticitu poptavky, coz déle
snizuje kvalitu vysledného stanoveni trzni sily daného subjektu.

Takto formulovana kritika odplrc vymezovani relevantniho trhu se prolina celou dobou, kdy byl
koncept relevantniho trhu aplikovan, az do soucasnosti. Nejvyznamnéjsi kritické studie a principy

této kritiky shrnuje tab. 2.1.

Tab. 2.1 Ptehled hlavnich studii a principl kritiky vymezovani relevantniho trhu

Studie zpochybnujici relevantni trh

Princip

Chamberlin (1950)
Kaplow (1982)

Diferenciace produktd ma rlizné parametry a nelze
vymezovat zvlast produktovy a zvlast geograficky
trh, resp. pro rGzné produkty je geografické
vymezeni trhu rlzné vyznamné a tedy zkreslujici
pro spravné vymezeni produktového trhu. Nelze
stanovit pevné hranice trh( urcitych produkt.

Schmalensee (1982)

Zpochybnéni definice dominantniho postaveni na
zakladé schopnosti zvySovat cenu a soucasné
omezovat konkurenci, tj. chovat se nezavisle na
svych konkurentech.

Markovits, R. S. (1988)
Fisher (1987)

Fisher (2008)

Kate — Niels (2009)

Zpochybnéni principidlni moZnosti stanoveni
hranice  trhu  urcitého  produktu  pomoci
mikroekonomickych nastroja (,Market definition is
an artificial construction created by antitrust
litigation. For any other purpose of economic
analysis, the binary question of whether particular
firms or products are ‘in” or ‘out’ of a given market
is a meaningless one.” — Fisher 1987, s. 27).

Farrell — Shapiro (1990)

Zpochybnéni spravnosti a pouzitelnosti SSNIP testu
(pro pripady fuzi — pozn. autor) na zakladé analyzy
zmény Herfidahl-Hirschmanova indexu.

Baker — Bresnahan (1992)
Capps — Dranove — Greenstein — Satterhwaite
(2002)

Testuji metody stanoveni trzni sily firem bez
potteby vymezeni relevantniho trhu.

Posner (2001)

Zpochybnéni nutnosti vymezovat relevantni trh na
zakladé pravnich argumentl: jestlize jsou znamy
vsechny skutecnosti o cené a cenovém vyvoji, o
trini sile subjekt( a o dopadech na spotrebitele, je
explicitni vymezeni trhu zbytecné.
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Kaplow — Shapiro (2007) Prilis velky dlraz na roli vy$sich cen, pfi¢emz
cenové strategie mohou byt jen zdstupnym
problémem skutecné jiného poskozeni

spotrebiteld.

Farrell — Shapiro (2010) Zmény trzni sily mohou byt srovnany se stavem
pred nebo po fuzi, stejné jako na zdakladé
skutecného nebo jen potencidlniho spojeni —
vysledek je rGzny a dokazovani obtizné (kritika

postupu pri fuzich — pozn. autor).

Zdroj: vlastni zpracovani podle uvedenych pramend

V odborném diskursu vsak proti témto nazorlim stoji oponenti s minimalné stejnou argumentacni
silou (napf. Werden 2012), jejichz studie vychazeji z pfesvédceni, Ze pfi vymezovani relevantniho trhu
neni tfeba znat trzni silu vySetfovaného subjektu a Ze postupy na zakladé mikroekonomické analyzy

maiji svoji vypovidaci schopnost.

Tab. 2.2 Ptehled hlavnich studii zastancd vymezovani relevantniho trhu

Studie podporujici relevantni trh

Princip

Scheffman — Spiller (1987)

Vymezovani relevantniho trhu na bazi SSNIP test( i
pro vymezeni geografického trhu; empirické studie
pro odvétvi ropného primyslu.

Werden (1991)
Froeb — Werden (1998)

Zejména pro trhy s heterogennim produktem (a
s potencidlem nabidkové substituce — pozn. autor)
je vymezeni relevantniho trhu nezbytné.

Dobbs (2003)

Rozpracovani zplisob vymezeni relevantniho trhu
i pro odvétvi snestandardni strukturou nakladq;
alternativni zplsoby vymezeni relevantniho trhu.

Epstein — Rubinfeld (2002)
Werden — Froeb (2002)

Pokud nejsou kdispozici vhodna data pro
vérohodny pfimy odhad elasticity poptdvky, musi
byt pouzit konstrukt relevantniho trhu.

Nelson — White (2003)

Uzndvaji nékteré argumenty odpuarcl vymezovani
relevantniho trhu a navrhuji upravit metody tak,
aby odpovidaly specifikim jednotlivych odvétvi.
Variantou mulzZe byt SSNDP test (Small but
Significant Nontransitory Decrease in Price).

Werden — Froeb — Scheffman (2004)

Modely pfimého odhadu trini sily bez vymezeni
relevantniho trhu jsou vhodné jen pro urcitd
odvétvi (zejména pro oblast fuzi), pro jind odvétvi
vsak z(stava vymezeni relevantniho trhu nezbytné.

Ivaldi — Vibes (2005)

Moznost wvyuZiti simulaci inter- a intramodalni
konkurence na bazi teorie her pro stanoveni
relevantniho trhu v odvétvi dopravy a pro analyzu
efektivity konkurence na oligopolnim trhu i
v situaci, kdy nejsou k dispozici detailni data.

Werden (2012)

Pro vymezeni relevantniho trhu neni potfeba
prfedem stanovit trzni silu firmy. Metody Kaplowa
jsou pouzitelné pouze pro jednoduchy trh
s jedinym skutec¢nym substitutem, avsak selzou
v pfipadé vice moznych substitut(.

Zdroj: vlastni zpracovani podle uvedenych pramend
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Na zakladé vySe uvedenych studii se proto miZeme opravnéné domnivat, Ze vymezovani
relevantniho trhu je teoreticky opodstatnéné minimalné v pfipadé sloZitéji strukturovanych trhu
s heterogenni produkci a vétsi skalou substitutd, s potencidlem nabidkové substituce a s obtizné
dostupnymi, kratkodobymi nebo nevérohodnymi daty o nakladové strukture firem a cenovém vyvoji.
Relevantni trh je také v praxi soucasti metodickych postupll (guidelines) soutéznich instituci a pracuje
s nim i soutézni legislativa — v tomto smyslu je tedy integralni soucasti aplikované soutéini politiky a
ma smysl sjeho konceptem dale pracovat a rozvijet jej. Pro Ucely dalsiho textu vychazime ze
standardniho urcéovani relevantniho trhu z vécného hlediska, tj. vymezeni produktového trhu, a dale
urceni prostorového, tj. vymezeni geografického trhu. Kromé téchto dvou zakladnich vymezeni z
hlediska vécného a prostorového je mozné aplikovat také casové hledisko (Motta 2004: 104). Pravé
zvazeni vsech tfi hledisek je dlleZité pro spravné vymezeni relevantniho trhu tak, aby bylo mozné
spravné identifikovat substituty urcitého produktu, stanovit trzni podil jednotlivych firem na trhu
téchto produktl a pfipravit podklady pro adekvatni a legitimni reakci politiky hospodarské soutéze.
Jak je popsdno dale, pravé v odvétvi zelezni¢ni dopravy neni aplikace ani jednoho z téchto hledisek
snadna a jednoznacna.

2.2 Metody vymezovani relevantniho trhu

V praxi je mozné vyuZit nékolik koncepci vymezovani relevantniho trhu, které pracuji s vice i
méné objektivnim stanovenim substitutl uréitého produktu na zakladé kvalifikovaného posouzeni
jeho skutecnych nebo uzitnych vlastnosti (Fibirova a Kasan 1994, Slany et al. 2003, Kvizda 2015):

=  koncepce fyzikdlné-technické shodnosti - na jeden trh fadi vSechny produkty se stejnymi
technickymi parametry a fyzikalnimi vlastnostmi. Je zfejmé, Ze jeji vyuZiti je pouze omezené: Ize
ji vyuzit napt. pro investi¢ni statky, meziprodukty, suroviny apod., ne vSak pro spotrebni zboZzi.

= koncepce shodnosti spotrebitelovy reakce — nahraditelnost produktll posuzuje podle skutecné
reakce spotrebitell, zahrnuje tedy i faktory jako je reklama, neznalost ¢i neinformovanost
spotfebitele apod. Koncepce je pouzitelnd univerzdlné pro jakékoli statky, nebot pracuje
s analyzou schopnosti a ochoty spotrebitell substituovat urcity produkt jinym. Pro zjisténi reakci
spotfebitelll na hypotetické zvySeni ceny se vyuZivd analyzy cenového vyvoje a elasticity
poptavky v minulosti, dale rlzné formy spotfebnich prizkum, zejména dotaznikova 3etieni,
apod. (Kvizda — Tomes et al. 2013, s. 175-6).

= koncepce funkini totoZnosti — moZnost substituce posuzuje objektivné podle schopnosti
produktu plnit urcité funkce, kterymi uspokojuje shodné potieby. Je to v podstaté
objektivizovand koncepce spotrebitelovy reakce wvyuZivajici predchozi precedentni Setfeni
v obdobnych ptipadech nebo expertni posudky. Jeji vyuziti je pomérné limitované, nebot muze
byt aplikovana pouze na produkty, u nichZ existuje nezpochybnitelné, pfesné vymezeni jejich uziti
a mozné substituce.

PfestoZe jsou koncepce zaloZené na expertnim odhadu reakce spotrebitelll a na posouzeni
uzitnych vlastnosti produktl principidlné spravné, jejich problémem je nezdvislost posouzeni,
transparentnost a zejména dlkazni jistota. Pro urcitd odvétvi a urcité produkty davaji expertni
odhady dobré a robustni vysledky; takovym produktem m(Ze byt napf. teplarenské uhli, které lze
definovat presnymi fyzikalnimi vlastnostmi, okruh jeho spotfebitel( lze pomérné presné urdit
technologickymi specifiky tepelnych elektraren a parametry jejich technickych zatizeni a moznost
substituce posoudit na zakladé dopravnich ndklad( technologicky adekvatni komodity. V jinych
odvétvich a na trzich s jinymi produkty vsak expertni odhady neposkytnou patfi¢nou jistotu vymezeni
trhu anebo dokonce ani neumozZni relevantni trh stanovit s pfijatelnou mirou urcitosti. V takovych
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pfipadech mohou byt tyto kvalitativni metody intuitivnim voditkem pro vybér a pouZiti metod
kvantitativnich.

2.2.1 Kvantitativni metody

Kvantitativni metody jsou zaloZené na analytické préci s daty a odpovidaji ,vice ekonomickému
pfistupu”, jenz je vteorii a praxi politiky hospodarské soutéZe v posledni dobé akcentovan.
Kvantitativni metody jsou principidlné zaloZzené na rozdilném chéapani vyznamu fyzickych vlastnosti
produktu: zatimco kvalitativni metody pracuji vice méné s predpokladem, Ze shodnost nebo blizkost
fyzickych vlastnosti produktl je urcujici pro miru jejich vzajemné substituce, kvantitativni metody
vychazeji z principu, Ze méfitkem substituce jsou redlné duisledky téchto vlastnosti. V zasadé lze
rozliSit dva hlavni sméry téchto metod: metody zaloZené na zkoumadni elasticity poptavky a
modelovani poptavky (elasticity approach) a metody pfimo srovnavajici cenovy vyvoj statkl na trzich
v ¢asovych souvislostech (price-test approach) (Nejezchleb — Hajnd 2014, s. 11). Zakladnim
metodickym pfistupem je analyza vlastni elasticity poptavky, neboli rezidualni elasticity poptdvky po
produkci vysetfované firmy, resp. tzv. hypotetického monopolisty (Massey 2000). Vysledkem analyzy
je vyhodnoceni vlivu zmény ceny daného produktu na zménu poptdvaného mnoistvi a stanoveni
kritické elasticity (critical elasticity — CE), jez udava cenovou elasticitu poptavky, pfi které nebude mit
zvyseni ceny dopad na zisk producenta:

CE =1/ (X+M) (1)

kde X je zvySeni ceny (%),
M je velikost marze (%).

Standardni metoda analyzy kritické ztrdty vychazi z predpokladu, Ze zvySenim ceny produktu
dojde ke zvySeni hrubé marze a tedy i zisku producenta (viz Kvizda — Rederer 2012). Protoze
z definice poptavky plyne, Ze zvysSeni ceny povede také ke snizeni poptavaného mnoizstvi a tedy k
poklesu pfijmu producenta, zaleZi na elasticité poptavky, ktery efekt prevazi a jak se promitne do
celkového zisku producenta. Pokud prevaii prvni efekt, je zvySeni ceny ziskové, pokud prevazi efekt
druhy, producent by zvySenim ceny tratil. Ziskovost zvySeni ceny tedy zdvisi na vlastni cenové
elasticité poptavky po produktu a na velikosti marze. V tomto pfipadé pojem kriticka ztrata znamend
maximalni mozny propad poptavaného mnozstvi (v disledku zvyseni ceny), pfi kterém, pfi dané
marzi, zvyseni ceny neméni zisk (Harris — Simons 1989, Amelio — Donath 2009). Princip analyzy
kritické ztraty spociva v porovndni skutecné elasticity poptdvky nebo pfimo ztraty s jeji vypoctenou
kritickou hodnotou. Kriticka ztrata (critical loss — CL) je definovana jako podil procentniho zvyseni
ceny a procentniho zvySeni ceny navySené o marii:

CL=X/ (X+M) (2)

kde X je zvySeni ceny (%),
M je velikost hrubé marze (%).

Sama o sobé velikost kritické ztraty nema vypovidaci schopnost o skutecném propadu zisku
hypotetického monopolisty. Na zakladé empirickych dat je proto tfeba vypocitat skutecnou ztratu
(real loss — RL), ktera vznikne pfechodem spotrebitel( k substitu¢nimu produktu:

RL=X*goun (3)

kde X je zména ceny daného produktu,
€own J€ Vlastni cenova elasticita daného produktu vyjadfitelna jako (Varian 1995):
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Ewn =P/ Q*AQ/ AP (4)

kde P je plvodni cena daného produktu,

Q je poptavané mnoizstvi tohoto produktu,

AP je procentni zména ceny a

AQ je procentni zména poptavaného mnozstvi produktu.

Cim vy33i tedy bude vlastni cenova elasticita, tim vyssi také bude skute¢nd ztrata. Vyznamnou
variantou Setfeni je analyza kfiZzové elasticity, tzn. analyza vlivu zmény ceny daného produktu na
zménu poptavky po substitutu a odtud tedy stanoveni potencidlnich substitutld. Pro pfripad
hypotetického monopolisty to znamend, Ze vzrlst ceny daného produktu o X % zpUsobi pokles
poptavky o X * g,,, a soucasné vzrlst poptavky po substitutu o X * &, (viz Hischelrath 2009,
Kleinova 2014). Vzorec (4) tak Ize pfepsat do tvaru:

RL = X * (€own — Ecross) (5)

Tento princip vypoctu skutecné ztraty je vhodny zejména pro Setfeni fuzi, kde Ize snadno
predpokladat a kvantifikovat plsobeni efekt( vlastni a kfiZové elasticity po produktech spojujicich se
firem.

Pro praktické vyuZiti ma velky vyznam ukazatel diversion ratio, vysvétlujici jak velké procento
spotrebitelll pfesune svoji poptavku pfi uréité cené kjakym substitutim. Timto zpUsobem lze
identifikovat soutéZni omezeni predstavované existenci substitutd a usoudit tak na velikost
relevantniho trhu (Davis — Garcés 2010). Katz a Shapiro (2003) konstruovali diversion ratio pro
vypocet skutecné ztraty, kterd plyne z mnoiZstvi ztracenych prodeji produktu X, které prejdou na
produkt Y, jenzZ je potencialné soucasti kandidatského relevantniho trhu:

Y
DR = Q_ % Ecross (6)

QX gown

Pokud tedy bude diversion ratio mensi nez kriticka ztrata (2), pak aktualni ztrata (3) bude vétsi nez
kritickd, a pro hypotetického monopolistu nebude zvySeni ceny profitabilni; odtud je moZné
rozhodnout o relevantnim trhu.

Data dokumentujici poptavku, kterd umoini takovou analyzu, lze ziskat na zdkladé minulého
vyvoje, kdy dochazelo ke zvySovani ceny, a pfi existenci dostate¢né dlouhych a validnich ¢asovych fad
Ize ekonometrickymi nastroji odhadnout hypoteticky pokles poptavky. Nevyhodou této metody je
vysoka datova narocnost: dostatecné dlouhé ¢asové rady ¢asto neexistuji, nebo je neni mozné ziskat.
Pro vypocet hrubé marze je tfeba znat variabilni ndklady, coz se mize zejména v nékterych odvétvich
ukazat jako velmi problematické. Hiischelrath k tomu poznamendva (2009, s. 759): ,,the method has
to be applied with great care in order to receive meaningful results. On the one hand, it is shown that
the critical loss might be sensitive to changes in the calculation method as well as the underlying
demand and cost functions. On the other hand, the success of a critical loss analysis critically depends
on the accuracy of the estimation of the actual loss”.

Pro kvantitativni analyzu jsou typické cenové testy (prehled napr. Coe — Krause 2008), jez pracuji
na predpokladu, Ze ceny produktl patficich do jednoho relevantniho trhu se musi dlouhodobé vyvijet
na podobné trajektorii — rozdilny vyvoj cen jednotlivych produktl ukazuje naopak na to, Ze takové
produkty navzajem nepredstavuji soutézni prekazku a tedy nepatfi do jednoho relevantniho trhu.
PfestoZze maji cenové testy nespornou vyhodu vjednoduchosti pouZiti, jejich skutecné wvyuZziti
komplikuje sloZitost realné ekonomiky, kde ceny produktd podléhaji velkému mnoZstvi vzajemné
provazanych vlivl. Zejména v odvétvich s komplikovanou strukturou nemohou mit cenové testy samy
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o sobé prlkaznou silu, ale museji byt doplnény o expertni odvétvovou analyzu nebo spotrebitelské

Setfeni, apod. Prehled zakladnich metodickych ptistup( ukazuje tabulka 2.3.

Tab. 2.3 Kvantitativni metody vymezeni relevantniho trhu - pfehled

metoda

princip

problém aplikace

kriticka elasticita poptavky

Redi otazku, jak vysokd musi byt hodnota elasticity poptavky, aby pro
hypotetického monopolistu nebylo zvySeni ceny profitabilni; aproximace
elasticity poptavky mdze byt provedena na zakladé analyzy cenového Soku
v odvétvi — viz napf. Massey (2000, s. 320), Filistrucchi (2008); variantou je
kfizovd cenova elasticita.

Velké ndroky na presnost a Uplnost vstupnich dat. Neni pouzitelna na trzich,
kde je poptavka vyrazné ovlivnéna necenovymi faktory, na dvoustrannych
trzich a na trzich regulovanych.

analyza kritické ztraty

Redi otazku, o kolik by hypotetickému monopolistovi musely klesnout
prodeje, aby se pro néj stalo zvySeni ceny neprofitabilni; hodnota kritické
ztraty je pfimo Umérnd velikosti cenového zvySeni a nepfimo Umérna
velikosti marZe - viz napf. Harris — Simons (1989), Huschelrath (2009),
Werden (2002), Farell — Shapiro (2008)

Velké naroky na presnost a Uplnost vstupnich dat.

kointegrace

Posuzuje odchylky trinich cen dvou produktd od dlouhodobé rovnovaziné
relativni ceny v dusledku kratkodobych nahodnych Sok(; pouZiva vice
ekonometrickych nastroji - viz napf. Rubin (2004), Boshoff (2012), Coe -
Krause (2008).

Zaméreni na dlouhodobou rovnovahu trhu omezuje moznosti analyzovat
chovani spotrebitel v kratkém horizontu.

analyza stacionarity cen

Na zdkladé vyvoje relativnich cen v ¢ase uréuje, zda existuje tendence cen se
navracet k rovnovazné Urovni; vyuziva testd Augmented Dickey-Fuller (ADF
test) a KPSS test viz napr. Wills (2002), Hosken - Taylor (2004), Forni (2004),
Boshoff (2007)

Selhani testd na trzich substitutd s odliSnym technologickym postupem
vyroby a odlisnou reakci na nakladové Soky.

cenova korelacni analyza

Urcuje miru, se kterou se ceny dvou porovnavanych produktl pohybuji v
Case spolecné, tzn. do jaké miry se v obou casovych fadach soucasné
vyskytuji hodnoty vyssi (popf. nizsi) nez stfedni hodnota rady - viz napfr.
Stigler - Sherwin (1985), Werden - Froeb (1993), Hosken - Taylor (2004),
Asche et al. (2006), Burtis — Neher (2011)

Arbitrarni urceni kritické miry korelace; nebezpeci zdanlivé korelace; selhani
na trzich s jednostrannou substituci nebo nesymetrickymi cenovymi
reakcemi; neni pouzitelnd pti nestacionarnich nebo nekointegrovanych
Casovych radach.
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Vysvétluje zménu ceny jednoho produktu pomoci zmény ceny jeho

potencialniho substitutu na zakladé analyzy historického vyvoje cen

zkoumaného produktu a substitutu - viz napt. Granger (1980), Cartwright —
Grangerova kauzalita Kamerschen — Huang (1989), Bishop - Walker (2010), Boshoff (2012).

Zaméteni na dlouhodobou rovnovahu trhu omezuje moznosti analyzovat
chovani spotrebitel v kratkém horizontu.

Predpoklada existenci hypotetického monopolisty a klade si otdzku, zda by

malé, ale trvalé zvyseni ceny produktu bylo pro monopolistu ziskové, tzn.

zda maji spotrebitelé alternativni substitut, k jehoz spotiebé realné mohou
SSNIP test a jsou ochotni pfejit — viz napf. Coate — Fischer (2008), Motta (2004)

Aplikaci mohou komplikovat nedostate¢né informace o marzich a nakladné
spotiebitelské Setreni.

Zdroj: vlastni zpracovani podle Kvizda - Tomes et. al (2013, s. 113 an.)

2.2.2 SSNIP test

V roce 1982 byla ve Spojenych statech poprvé aplikovdna novd metoda pro stanoveni
relevantniho trhu, tzv. SSNIP test (Small but Significant Non-transitory Increase in Prices) neboli test
hypotetického monopolisty (US Department of Justice 1982), od roku 1997 je SSNIP test pouzivdn
také Evropskou komisi (European Commission 1997, Neven 2006). Jak ve Spojenych statech, tak i
v Evropskeé unii byl SSNIP test nejprve vyuzivan pro analyzu trzniho podilu firem pfi fazich, pozdéji byl
pfijat jako standardni metoda pro stanovovani relevantniho trhu obecné. SSNIP test pracuje na
principu odhadu zmény zisku hypotetického monopolisty v reakci na zmény chovani spotrebitell po
zvyseni ceny daného produktu o 5-10 % (Motta 2004, s. 102; Office of Fair Trading 2004, s. 4). Je-li
poptavka po daném produktu malo elastickd a zvySeni ceny tedy zplsobi relativné maly odliv
spotrebitell z trhu a narudst zisku producenta, tvofi dany produkt specificky relevantni trh a takovy
produkt nema redlné substituty. Pokud je poptavka po daném produktu vice elastickd a na zvyseni
ceny reaguji spotrebitelé nahrazenim daného produktu jeho substitutem, coZ zplsobi pokles zisku
producenta, nemUze byt pro dany produkt definovan takto vymezeny relevantni trh, ale je treba vzit
do uvahy i dalsi produkty (substituty) a definovat relevantni trh Siteji (Nejezchleb — Hajna — Bejcek
2014, Kvizda — Rederer 2012).

Prakticky se tedy postupuje podle zdsady a minore ad maius: na zakladé odvétvové analyzy je
tfeba vyjit zvelmi uzkého vymezeni kandidatského trhu a dokud ztestu vychazi hypoteticky
monopolista ziskovy, postupné kandidatsky trh rozsifovat o dalsSi potencidlni substituty (Coate —
Fischer 2008); timto zpUsobem mulzZe byt vymezen produktovy relevantni trh. K vymezeni
relevantniho trhu je potom potifeba zopakovat SSNIP test znovu, s tim rozdilem, Ze se vyrobci obou
substitutd povazuji za jednoho hypotetického monopolistu, ktery by zvysil cenu svého produktu
(zvysila by se tedy cena obou produktl). Pokud by bylo pro tohoto hypotetického monopolistu
zvyseni ceny ziskové, znamenalo by to, Ze neexistuje Zzadny dalsi substitut a relevantni trh je vymezen
témito dvéma produkty. V opacném pripadé se stejny postup testu opakuje s pridavanim dalsich
substitutd az do té doby, kdy by odpovéd na Uvodni otazku byla kladna.

Misto zahrnuti dalSich substitutl je mozZné rozsifit prostorové vymezeni kandidatského trhu a
opét postupné testovat ziskovost hypotetického monopolisty; timto zplsobem je mozné vymezit
geograficky relevantni trh (Nejezchleb — Hajna 2014, s. 7). Lze postupovat oddélené pfi vymezovani
produktového nebo geografického relevantniho trhu, Ize vsak také postupovat sekvencné tak, zZe je
soucasné vymezovan relevantni trh produktovy i geograficky postupnym zahrnovanim dalsich
substitutd a dalsich oblasti. Pro volbu odpovidajiciho postupu je dilezité znat specifika odvétvi, nebot
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postupné a soubéiné vymezeni produktového a geografického trhu da pravdépodobné odlisné
vysledky; hrozi zde tedy urcité nebezpeci zkresleni (na praktickém pripadé toto ukazali napt. Haldrup
— Mgllgaard — Nielsen 2008).

2.2.3 Rizika selhdni SSNIP testu

Pouziti SSNIP testu muze selhavat v pripadé, Ze na daném trhu existuje silny dominant. V takovém
pfipadé mlzZe byt problematické zaloZit metodiku SSNIP testu na porovnani existujici trzni ceny
produktu, nebot z logiky testu by to vedlo k vymezeni pfilis Sirokého relevantniho trhu a tedy k
podcenéni miry dominance vySetfovaného subjektu. Prakticky to znamend, Ze cena stanovena
dominantem je na hranici substituovatelnosti pfi elastické poptdvkové kfivce, coz vzbuzuje dojem
redlné existence substitut, i kdyZ ve skutecnosti existence téchto produktli dominanta nijak
neomezuje. Test je potom tfeba zaloZit na hypotetické konkurenéni cené (Motta 2004, s. 105) a
relevantni trh vymezovat precizné podle kvalitativnich kritérii daného produktu a potencialnich
substitutd. MUZe se potom ukazat, Ze substituty identifikované SSNIP testem ve skutecnosti
substituty nejsou a test tak indikoval pouze opusténi spotfeby daného produktu. Tento problém je v
teorii i praxi znam jako ptipad cellophane fallacy (Motta 2004, s. 105; Aron — Burnstein 2010), nebot
byl popsan na ptipadu koncernu DuPont z roku 1956. Koncern produkoval v poloviné 20. stol. celofan
a spor o vymezeni relevantniho trhu spocival v urceni existence redlnych substitutll této obalové
folie.

V pfipadé prokazatelné existence dominanta na trhu navrhuje Motta (2004, s. 106-113) korigovat
SSNIP test nékolika zplsoby. Pfedevsim je tfeba ovéfit cenovou elasticitu poptavky, ekonometricky
srovnat jeji vyznamnost pfi zohlednéni soucasné zmény cen potencialnich substitutl, dlchodu,
agregatni cenové hladiny, atd. Dobrym voditkem muZe byt kfizova cenova elasticita poptavky: jeji
relativné vysoka hodnota bude ukazovat na substituty a takové produkty mizeme zaradit na jeden
relevantni trh; bude-li kfiZova elasticita nizka, nepljde o substituty a produkty nebudou soudasti
jednoho relevantniho trhu. Podobny koncept, zaloZzeny na korelacni analyze cenového vyvoje na trhu
substitutu, poprvé aplikovali Stigler a Sherwin (1985, s. 555): ¢im vice bude vyvoj trznich cen
produktld korelovan, tim vice se pravdépodobné bude jednat o blizké substituty (Motta 2004, s. 107).
Test vSak mUlzZe byt zkreslen vlivem pohybu makroekonomickych agregatl (ddchodu, inflace, atd.) a
také vlivem regulace tarifli, ceny za pfistup na infrastrukturu, apod. Jinou moZnosti je pfimé
porovnani primérné cenové Urovné jednotlivych produkt(: je-li velmi odlisnd, nebudou produkty
soucasti jednoho relevantniho trhu, protoZe budou velmi pravdépodobné poptdvany jinymi
skupinami spotrebitel(.

Druhym dlleZitym efektem, ktery je rizikem pro spravnou aplikaci SSNIP testQ, je tzv. toothless
fallacy (Kaushal 2011). Tento efekt se vaze k pfipadu United Brands z roku 1978, ktery reSila Evropska
komise a jehoZ predmétem bylo vymezeni relevantniho trhu banand. Komise vymezila tento trh
velmi Uzce jako trh pravé jen banan( s odldvodnénim na jejich specifické fyzické vlastnosti, zejména
mékkost plodu — logika rozhodnuti spocivala v tom, Ze existuji specifické skupiny spotrebitell, pro
néz je pravé mékkost plodu pfi spotiebé rozhodujici a nenahraditelna. Spravna logika SSNIP testu
vSak nespociva v hledani substitutll pro vSechny potencialni kategorie spotrebiteld, ale v posouzeni
celkového efektu na trzby a zisk hypotetického monopolisty, jestlize dojde ke zvySeni ceny. Jde tedy o
to, aby nikoliv nutné vsichni spotrebitelé, ale pravé jejich dostatecné velky pocet byl ochotny
nahradit dany produkt substitutem tak, aby zvyseni ceny nebylo pro hypotetického monopolistu
ziskové.

Zvlastnim problémem aplikace SSNIP testu, na néjz upozornili ve své studii zejména Moresi, Salop
a Woodbury (2008) jsou multi-product firms, tj. podniky, které nabizeji svoji produkci na ptibuznych,
nicméné logicky zcela oddélenych trzich. Toto zjisténi je velmi vyznamné, nebot pravé dopravni firmy
maji velmi ¢asto multi-product charakter — na tomto faktu je mimo jiné zaloZena i analyza economies

22



of scope (viz kap. 3). Specifickym pripadem jsou také odvétvi, v nichZ je trh usporadan na zakladé
aukci (Nejezchleb — Hajna 2014, s. 10), tj. odvétvi, kde Ize realizovat produkci jen na zakladé vitézstvi
ve verejné soutézi. Pravé takovym odvétvim je liberalizovana osobni Zelezni¢ni doprava, kde se ve
vSech clenskych zemich Evropské unie postupné uplatiuji verejné soutéZe (nabidkova tizeni) na
zajisténi dopravni obsluhy a kde je tedy odvétvi usporddano na zakladé organizované konkurence o
trh. Ve vsech téchto pripadech je tfeba aplikaci SSNIP testu, resp. kvantitativnich metod, vhodné
modifikovat.

VyuZiti standardizovanych ekonometrickych metod, s jejichZ pomoci je mozné detekovat skutecné
omezeni nebo potencialni ohroZeni konkurence pfimo na zakladé ndkladové analyzy konkrétnich
firem, nardzi vfadé odvétvi na mnoho prekazek. Dlvodem je nedostatek nebo nedostupnost
vhodnych dat upotrebitelnych pro takovou analyzu (viz napf. European Commission 2007, s. 3) a
riziko zkresleni vysledk( pravé kvili existujicim specifikim odvétvi (Kvizda — Tomes$ et al. 2013).
MuizZeme souhlasit s Werdenem (2012, s. 2), Ze ,,...these tools sometimes should not be relied upon
because no economic model adequately fits the industry”. V téchto pfipadech je namisté pouziti
starSich, osvédcenych technik, které jsou zaloZeny prdvé na preciznim expertnim vymezeni
relevantniho trhu daného produktu (Motta 2004, s. 101). Neni Zadny objektivni dlvod preferovat
apriori kvantitativni nebo kvalitativni metody (Nejezchleb — Hajna 2014, s. 7); v nékterych pripadech
bude vhodné zvolit metodu jednoho nebo druhého typu, v jinych pfipadech bude tfeba pro dosazeni
dlikazni jistoty v fizeni pouZit kombinaci obou druhll metod — vidy zalezi na specifikdch daného
odvétvi a na daném pripadé.

Mezi specificka odvétvi patfi zejména ta s vysokou diferenciaci produktu, tj. s produkty, jez maji
objektivné stejné ufZiti, avSak vzhledem ke svym odliSnym vlastnostem mohou, ale nemusi byt
spotrebiteli subjektivné vnimany jako substituty. Zvlastni pozornost je také tfeba vénovat odvétvim s
dvoustrannymi trhy (Filistrucchi 2008) a svysokou inovacni dynamikou. Bez ohledu na to je
vymezovani relevantniho trhu stale dileZitou soucasti teoretické soutézni ekonomie i praktické
soutézni politiky (Nejezchleb — Hajna 2014, s. 6). ZvySe popsaného vyplyvd, Ze pravé Zelezni¢ni
doprava bude patfit mezi ta odvétvi, v nichZ pfima aplikace SSNIP testu a vilbec kvantitativnich
metod nefunguje vidy spravné. Témto selhanim je tfeba se vénovat podrobnéji.

2.2.4 PoulZiti kvantitativnich metod v odvétvi Zeleznicni dopravy

Prakticka aplikace SSNIP testu neni v odvétvi Zelezni¢ni dopravy rutinni zaleZitosti (viz napft.
Bender et al. 2011, s. 7) a relevantni trhy zde byvaji vymezovany zejména na zakladé sité. Toto resSeni
vsak neni vhodné a nese s sebou rizika vyznamnych zkresleni sily dominance jednotlivych subjektd
trhu. SSNIP test ma proto i v odvétvi dopravy vyznamné vyuZiti (viz napf. Brenan 2008), ovsem jako
pomocna metoda s urcitymi korekcemi.

Principem selhani testu v pfipadé cellophan fallacy je chybné povaZovani omezeni spotireby
daného produktu za pfirozeny presun spotieby k jinému substitutu. Problémem tedy je stanoveni
toho, co jesté lze povaZovat za substituci a co uZ za omezeni spotreby. V pripadé Zelezni¢ni dopravy
se tento problém tyka jak vécného, tak i geografického a casového vymezeni relevantniho trhu.
relevantniho trhu by odpovidalo na otazku, zda samotna doprava osob nebo zboZi by mohla byt
substituovana spotrebou jiné sluzby. Prestoze takové vymezovani nedava na prvni pohled smysl, je v
urcitych pripadech logické. U nakladni dopravy v podstaté odpovida obracené logice vymezovani
geografického relevantniho trhu a otazka muze znit: ma spotrebitel mozZnost pfi zvySeni ceny za
prepravu napf. urcité suroviny substituovat dopravu nakupem suroviny v misté spotreby
(pravdépodobné za vyssi cenu, neZ by byl soucet ceny suroviny kupované na plvodnim misté plus
dopravni naklady, ale niZsi, nez cena suroviny na misté spotieby bez dopravnich nakladd zvysenych o
5-10 %)? Podobné Ize uvaZovat i v osobni dopravé: ma spotrebitel moznost po zvyseni ceny jizdného
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substituovat napf. denni dojizdku do zaméstnani zaméstnanim v misté bydlisté (takZe pfijem v
plvodnim zaméstnani sniZzeny o drazsi dojizdku bude celkové nizsi, nez pfijem v novém zaméstnani,
ktery je sdm o sobé nizsi, nez byl pfijem v plvodnim zaméstnani pti plvodni cené jizdného)? Prestoze
v takovém vymezeni je ekonomicka logika, vymezeni relevantnich trh( v dopravnim odvétvi bude
primarné vymezovat trhy UzZeji, pti zachovani predpokladu nenahraditelnosti dopravni sluzby. Presto
bude muset relevantni trh odrazet specifika vécnd, geograficka i casova (Kvizda 2011).

Z vécného hlediska jde predevsim o zahrnuti intermodalni konkurence. Velmi zalezi na cené za
prepravu ve srovnani s kvalitou nabizené sluzby. V osobni dopravé jde predevsim o rychlost, kvalitu
prostredi, pocit bezpeci, doprovodné sluzby apod.; toto vse zpUsobuje pretrvani rozdild v cenach
jednotlivych dopravnich maédua. V nékladni dopravé jde kromé rychlosti (zde je ovsem velky rozdil
mezi prepravou rlznych produktd, extrémni napf. mezi prepravou kusovych zasilek a substratd) o
spolehlivost dodani a moZnost presného nacasovani (logistika just-in-time). Pfi zméné poméru mezi
vnimanou kvalitou sluzby a jeji cenou se také bude ménit ochota substituovat jednotlivé mddy.
MozZnost substituce mezi dopravnimi mody ovsem nemusi byt zcela bez dodatecnych nakladd
(switching costs), které musi pfi zméné mddu spotiebitel jednorazové vynaloZit (Office of Fair Trade
2004, s. 8); zejména v nakladni dopravé to mize byt dalS$im problémem pfi spravném vymezeni trhu.
Pro spravné vymezeni relevantniho trhu tedy bude nutné vyuzit jako doplfikovou metodu i posouzeni
fyzikdlné-technickych vlastnosti, tzn. vytipovat ty produkty, které by mohly byt za urcitych okolnosti
vnimany jako substituty a testovat vymezeni relevantniho trhu i pfi zahrnuti téchto substitutd. Je
mozné také vyuzit historickou zkuSenost a zjistit, zda v minulosti za podobnych okolnosti k néjakému
intermodalnimu presunu doslo a odtud vytipovat potencialni substitut pro testovani relevantniho
trhu (Office of Fair Trade 2004, s. 9).

Pro odvétvi dopravy je jednim z Uskali pouZiti SSNIP testu nebezpeci existence jednostranné
substituce, tzn. situace, kdy spotrebitelé urcitého produktu vnimaji alternativni produkt jako
substitut, zatimco v opacném sméru moZnost substituce vnimana neni. Vzhledem ktomu, Ze
dopravni sluzby jsou charakteristické rozdilnou kvalitou a také dalSimi doplikovymi sluzbami a
mimotrznimi faktory, mlze u spotrebitel(l pfepravnich sluZzeb ¢asto dochazet k relativné nizsi cenové
citlivosti, pokud spolu scenou preferuji také urcity kvalitativni standard nebo doplnék sluzby.
V dopravé je tento fenomén umocnén existenci intermodalni konkurence, kde mezi leteckou, silni¢ni
a Zelezni¢ni dopravou mohou z objektivnich i zcela subjektivnich dlvodl vznikat na jednotlivych
linkdch vyznamné jednostranné substitu¢ni vazby. Proto je duleZité postupovat pfi stanoveni
kandidatského trhu vidy znovu pro kazdy jeden pfipad, i kdyZz se jedna o ptipad na jiz jednou
vySetfované dopravni lince, a provést nové Setreni.

Spravna aplikace SSNIP testu predpoklada, Zze hypoteticky monopolista neni ve svém chovani a pfi
stanovovani ceny ovlivnén Zadnym administrativnim regulaénim zdsahem, a soucasné, Ze cenovd
uroven produktd mimo kontrolu hypotetického monopolisty je trznimi silami stabilizovana na
konkurenéni drovni. Trhy dopravnich sluzeb vsak byvaji ex ante regulovdny: pfimo prostrednictvim
tarif, maximalnich cen a poplatkll za pristup na dopravni cestu, stejné jako nepfimo systémem
certifikat(, zplsobem udélovani pristupu na dopravni cestu, standardizaci vozidel apod., zejména v
osobni Zelezni¢ni dopraveé také typicky systémem dotaci (Office of Fair Trade 2004, s. 5). Vysledna
cena za prepravu tak neni v pravém smyslu cenou trzni. Bender (2011, s. 7) predpoklada, ze v
takovém pripadé dojde k opacné situaci, nez popisuje cellophane phallacy: existujici cena na trhu
bude nizsi, nez by byla cena konkurencni, aplikovany SSNIP test bude indikovat zvyseni pFijmQ pfi
zvyseni ceny, coz povede k vymezeni pfili§ uzkého relevantniho trhu (typicky bez zahrnuti ostatnich
dopravnich madut) a ke stanoveni silné dominantniho postaveni vySetfovaného subjektu, aniz by se
prihlizelo k intermodalni konkurenci.

Zvlastnim problémem aplikace SSNIP testu je sitovy charakter odvétvi dopravy. Nebezpeci
zkresleni pfi vymezeni relevantniho trhu v sitovych odvétvich mlze byt zplsobeno precenénim
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vyznamu sité pro poptavkovou substituci produktu. Postup stanovovani relevantniho trhu by nemél
byt pfedem omezen zjevné existujici siti, nebot toto nemusi byt podstatné pro nalezeni substitutd:
napfr. existence sité pevnych telefonnich linek neni omezujici pro substituci sluzby telefonnich hovoru
mobilnimi operatory (Bender et al. 2011, s. 6). Z casového hlediska je také nezanedbatelny
technologicky pokrok: napfiklad s rozvojem vysokorychlostniho bezdratového spojeni neni sit
pevnych linek vyznamna pro vymezeni ani relevantniho trhu s internetovym pfipojenim. Uplné
podobné nelze automaticky limitovat vymezovani relevantniho trhu dopravnich sluzeb existenci sité
Zelezni¢nich dopravnich cest. Bender et al. (2011, s. 7-8) v té souvislosti upozornuji také na dalsi
zkresleni, které je typické pro sitova odvétvi: existence vynost z rozsahu (economies of scale),
sitového efektu (network economies), vynosu ze struktury (economies of scope) a utopenych
nakladl (sunk costs) vede k tomu, Ze je velmi tézké odhadnout, jak vysoka je konkurencni cena trhu a
zda a jak se aktudlné odlisuje od existujici trzni ceny.

Abychom ziskali pomoci kvantitativnich metod validni vysledky, je potfeba mit k dispozici validni
data o cenach a nakladech, zejména je tfeba pomérné presné odhadnout skutec¢nou hrubou marzi a
rozdéleni nakladd na fixni a variabilni. PFifeSeni pripadu, ktery se tyka pouze uréité linky nebo
mensiho regionu je navic potfeba tyto ndkladové kategorie vztahovat pouze k dopravnim sluzbam
poskytovanym na této lince nebo v tomto regionu a vydélit je z celkovych nakladl dopravce; to mize
byt znaéné komplikované u velkych dopravcl dominujicich trhu, zpravidla byvalych narodnich
monopolistl, tzv. incumbentl. Vykazovana struktura ndkladi je navic deformovana fadou
administrativnich a technologickych specifik (Kvizda 2011) i vlastnim zptsobem ziskavani téchto dat;
pro primou kvantitativni analyzu proto mnohdy nejsou takova data upotrebitelna. Jedinym Fesenim
je v takovém pripadé (a také Casto vyuZivanou alternativou) ziskani potiebnych dat prostfednictvim
zvlastniho spotrebitelského Setfeni (viz napf. Memarian — Jeong — Uhm 2012, Nejezchleb — Hajna
2014).

Joseph Farrell and Carl Shapiro, teoreticti ekonomové, ktefi vsak byli mnoho také exekutivni
¢lenové soutéznich autorit, argumentuji, Ze “gross margins are hard to measure using public data ...
and methods sufficiently standardized for cross-sectional studies[,] ... firms have an incentive to keep
track of their cost functions via managerial accounting tools, for instance to know how far they can
profitably cut prices. Such information... normally is available to antitrust agencies and courts”
(Farrell — Shapiro 2010, s. 4). To je jisté pravda, oviem za predpokladu, Ze firmy pUsobi ve
standardnim trznim prostfedi — oba autofi vychazeji ze zkusSenosti Spojenych statd. V pfipadé
evropskych Zelezni¢nich incumbent( se vSak dostavame do zcela jiného prostiedi, kde neni sledovani
nakladovych poloZek vzhledem k vykonlm na jednotlivych linkdch standardem (viz napf. Tomes —
Pospisil 2006, Tomes 2011). To vyvolava zasadni problém pouZitelnosti SSNIP testu, nebot pravé
dostupna a robustni data jsou podminkou pro spravné vymezeni trhu; toto nebezpeci je tim vétsi,
¢im diferencovanéjsi produkt je vysSetfovan (Katsoulacos et al. 2012), coZ je opét typické pro dopravni
sluzby. K urceni skuteéné zmény pfijm0 zplsobené vzrlstem ceny je proto tieba zjistit reakci
spotrebitell], tzn. namodelovat kfivku poptavky a vyuzit konceptu diversion ratio.

Vzhledem k tomu, Ze odvétvi Zelezni¢ni dopravy vykazuje radu technologickych a ekonomickych
specifik oproti odvétvim ostatnich sluzeb (Campos — Cantos 2000), je dosud silné koncentrovadno na
bazi narodnich dopravcl (incumbentld) a je vrlznych svych segmentech predmétem dotaci
z verejnych rozpoctd, neni snadné a Casto ani mozné ziskat validni a vérohodna data o nakladech a
trzbach jednotlivych dopravcl na jednotlivych linkach. Komplikovana nakladova struktura dopravc( a
s tim spojeny problém zahrnuti nebo nezahrnuti urcitych nakladovych polozek do casovych rad
zpUsobuje, Ze i data, ktera jsou dostupnd a sama o sobé vérohodna, nejsou navzajem porovnatelna a
pouzitelnd pro vérohodnou analyzu (Kvizda et al. 2013a). Kromé kvantitativnich metod je proto tfeba
pouzit i metody kvalitativni, pomoci nichZ je mozné zavéry plynouci z aplikace kvantitativnich metod
verifikovat nebo korigovat, nebo naopak vyjit z metod kvalitativnich a metody kvantitativni pouzit
jako podplrny prostfedek pro argumentaci vysledku. Metody vyuZitelné pro vlastni analyzu nebo
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verifikaci a doplnéni kvantitativni analyzy jsou (i) spotfebitelska Setfeni (dotaznikové prizkumy), (ii)
dlikazy nahrazeni v minulosti a (iii) interni materidly a informace aktéri daného ptipadu (Amelio -
Donath 2009, s. 3). Systematické poufZiti kvalitativnich metod pro stanoveni relevantniho trhu
vymezila rovnéZz Evropskd komise (1997) jako prizkum spotiebitelskych preferenci, plvodni
marketingové studie zpracované drive samotnymi soutéZiteli pro ucely vlastnich obchodnich
strategii, analyzu bariér spojenych s poptavkovou substituci a dale Setfeni vyznamnosti dalSich
faktord ovliviujicich spotrebitelské preference: oddanost znacce, aspekt jazyka, kultury a Zivotniho
stylu, mistni specifika apod. (podrobné Sleuwagen et al. 2001, s. 38-39).

V odvétvi dopravnich sluzeb je vyznam vymezovani relevantniho trhu relativné velky, nebot
struktura trhu prepravnich sluzeb je sloZita a v evropskych podminkach se rychle méni (blize napf.
Melichar — Drahotsky — Salava 2005). Soutézni autority mohou od vymezeni relevantniho trhu zcela
upustit v pfipadé, kdy se md za to, Ze naklady provedeni vymezeni trhu jsou neptfimérené vysoké
vzhledem kocekavané nizké validité vymezeni, nebo pokud je vhledem k podstaté pfripadu
vérohodné definovatelny okruh substitut(. Toto se vSak mUzZe stat pravé v odvétvi Zeleznicni dopravy
uréitym Uskalim, nebot mira substituovatelnosti urcité prepravni sluzby v osobni nebo v nakladni
dopravé muZe byt cestujicimi, resp. zakazniky dopravci hodnocena velmi rdzné. Vymezeni
relevantniho trhu lze proto doporudit v kazdém pfipadé a provést je na zakladé intuitivniho konceptu
s vyuZitim kvantitativnich i kvalitativnich metod.

2.2.5 Metoda analyzy nabidkového soku

Pomérné specifickou metodou, jeZ vSak presto, nebo pravé proto, nachazi stale ¢astéji uplatnéni
pro Setfeni ve specifickych odvétvich, je metoda analyzy chovani ekonomickych subjektd v nenadalé
situaci, tj. metoda analyzy Soku. Pozorovanim a analyzou chovani subjekt( v situaci, kdy jsou na
zakladé nepredvidanych externich pricin nuceny zménit své chovani a hledat alternativni reseni, Ize
odvodit obecnéjsi zavéry o ekonomickém chovani subjektd, které by za béZnych okolnosti zlstaly
skryty. Metoda funguje jako pfirozeny experiment, kdy sice nelze predem modelovat jeho podminky,
zato pozorovanim lze ziskat unikatni a objektivni vysledky. Analyza Soku je béZzné pouZivana v ramci
cenovych testl (korelacni analyza, analyza stacionarity, SSNIP test), kde se pracuje s predpokladem,
Ze produkt, jehoZz trzni cenu v urcitém uzemi ovlivnil cenovy 30k, je substitutem jiného produktu nebo
na jiném Uzemi, jestlize i jeho cenu ovlivnil v podobné mite stejny cenovy Sok (Nejezchleb — Hajna
2014, s. 12). Takto lze usuzovat na relevantni trh, jehoZz soucasti jsou ony produkty. Podobnym
zpUsobem Ize Sokovou metodu aplikovat na pozorovani a analyzu chovani subjektd, jeZ jsou vystaveni
necenovym Sokdm, které si vynucuji zménu jejich chovani — odtud lze usuzovat na potencidlni
substituty i na nabidkovou substituci.

Dobré vysledky dava metoda Sokové analyzy zejména také v odvétvi dopravy, kdy lze
pozorovanim a analyzou chovani pasazérl v krizovych situacich ziskat pomérné presné udaje o jejich
dopravnim chovani: volbé alternativni trasy, poufZiti alternativnich dopravnich prostfedkll nebo
dopravnich médu, ochoté platit zvySenou cenu za pfepravu na misto urceni, ochoté vynaloZit delsi
Cas na prepravu apod. Tyto analyzy jsou bézné vyuzivany v oblasti dopravni politiky a dopravniho
planovani (viz napt. Talvitie 2008, Timms 2008). Zajimavé vyuZiti mohou mit také v ramci politiky
hospodarské soutéze: specificky zplsob stanoveni relevantniho trhu a aplikace SSNIP testu s vyuZitim
Sokové analyzy napfiklad popisuji ve své studii Daljord, Sorgard a Thomassen (2007) na empirickych
datech z trajektové lodni dopravy mezi Danskem a Norskem. V odvétvich, kde neni snadné, nebo je
Uplné nemozZné ziskat validni data o poptavkové substituci a struktufe nakladd a pfijma, je mozné
ziskat potrebné informace z pozorovani a analyzy neocekavané vzniklé krizové situace. Adaptace
spotrebitell a soutézitel( na krizovou situaci tak umoznuje identifikovat redlné substituty a vymezit
skutecné hranice relevantniho trhu (viz také Michaliskova 2013 a Rederer 2012).
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2.3 Dilci zavéry
Na zakladé shrnuti predchoziho textu Ize formulovat nékolik dil¢ich zaveér:

= Relevantni trh ma vyznam vymezovat zejména ve specifickych odvétvich, v situaci, kdy nejsou
dostupna vérohodna data o cenovém vyvoji a cenovych elasticitich nebo nakladova data.
Soutéznim autoritdm dava vymezeni relevantniho trhu argumentacni silu a jistotu pro pfipadny
spor o vysledek Setreni.

= 7Zakladnim metodickym pfistupem k vymezovani relevantniho trhu je v soucasné dobé SSNIP
test. Pokud vSak nem(zZe byt vzhledem k nedostatku dat pfimo aplikovan, Ize jako zaklad pro
stanoveni relevantniho trhu vyuzit diversion ratio.

=  Pfi nedostatku béznych dat o cenach a nakladech je tfeba vyuZit alternativni pfistupy k vymezeni
relevantniho trhu a potfebna data ziskat vlastnim sbérem — moZnosti je organizace
spottebitelského Setfeni nebo prirozeného experimentu.

= Pfed stanovenim relevantniho trhu je tfeba mit k dispozici podrobnou odvétvovou analyzu
definujici a vysvétlujici specifika odvétvi, ktera maji vliv na poptavkovou a nabidkovou substituci.
Zahrnuty musi byt ekonomické, technologické a administrativni faktory a musi byt definovany a
vysvétleny bariéry vstupu konkurencnich subjektd do odvétvi.

Nasledujici kapitola je proto vénovana podrobné odvétvové analyze, v niz budou stanovena
nezbytnd vychodiska pro urceni postupu pro vymezeni relevantniho trhu.



3. Specifika odvétvi Zeleznicni dopravy a
odvétvova analyza - stav véci

»The rail industry poses a number of specific problems ... that are only partially shared with other
transport modes.“

Javier Campos a Pedro Cantos Sdnchez

Universidad de Zaragoza, Universitat de Valéncia (2000, s. 171)

Pro reSeni kazdého soutézniho pfipadu je potfeba, aby méla soutéini autorita k dispozici pokud
mozno co nejvice detailnich informaci o podstaté pfipadu a komplexni informace o prostiedi, v némz
k pravdépodobnému naruseni konkurence dochazi. Tato kapitola se proto vénuje faktordm, které
jsou dulezité pro spravné pochopeni toho, co se ve skutecnosti v danych soutéznich pfipadech déje.
Je potfebné znat podrobnosti o vSech ekonomickych faktorech, formalnich i neformalnich vztazich
mezi subjekty, vnéjsich vlivech a okolnostech, které podstatnym zplsobem ovliviiuji chovani
dotcenych subjektt na trhu.

V nékterych odvétvich je chovani firem i spotfebitell zjevné, stejné jako jeho priciny a dlsledky.
V jinych odvétvich neni chovani jednotlivych subjektl transparentni, pficiny a zejména duasledky jejich
chovani nejsou snadno zjistitelné — to komplikuje pribéh reseni soutéznich ptipadd, vyZzaduje to
pouziti zvlastnich metod poskytujicich soutéznim autoritdm robustni dlkazy podporujici jejich
rozhodnuti a vyZaduje to podrobnou odvétvovou analyzu jako zaklad pro zahajeni a vedeni Setfeni.
Poutziti jednotlivych metod a interpretace jejich vysledkll je o to problemati¢téjsi, ¢im vice se realné
prostfedi v odvétvi odchyluje od standardnich predpoklad(l fungovani trini ekonomiky na zakladé
mikroekonomické teorie, tedy ¢im vice je dané odvétvi specifické. VSechny tyto faktory zpracované
s ohledem na upotiebitelnost vfizeni o naruseni svobodné konkurence by méla obsahovat
odvétvova analyza.

Soucasti odvétvové analyzy by méla byt také nakladova analyza subjektl, kterych se dotyka
fedeny pfipad. Dobry pfiklad takové analyzy provedené na spole¢nost Ceské drahy a.s. véetné
komparace s nakladovou strukturou spolecnosti Detsche Bahn AG davda TomeS a Pospisil (2006),
Tomes (2009b, 2011, 2014), nebo Kvizda et al. (2013b). Vsechny provedené studie také potvrzuji, Ze
v odvétvi existuji vyrazné prekazky pro provedeni objektivni nakladové analyzy, zejména pro
nedostupnost dat a kvlli netransparentnosti a nekorektnimu vykazovani nakladd ze strany
dopravnich spolecnosti (podrobné viz Dolinayova 2010). Soutézni autority maiji k dispozici legislativni
nastroje, jak si vynutit pfistup k ndkladovym datiim, pfesto fadu analyz provést nelze, nebot tato
data neexistuji v poZadované strukture. Tato priace se dale nezabyva nakladovou analyzou
konkrétnich dopravc(, ale soustfedi se na metody vymezeni relevantniho trhu, které mohou byt
vyuzity i pfi nedostupnosti adekvatnich nakladovych dat.

Zelezni¢ni doprava se jako odvétvi dopravnich sluzeb vyznaguje mnoha specifiky, co? vyplyva z
fady studii, napf. Nash (1992), Campos a Cantos (2000), Goméz-lbanez — de Rus (2006), Drahotsky et
al. (2008) a Drahotsky a Peltram (2009). Tato specifika, tj. odchylky od standardnich predpokladd
fungovani trh(, vytvareji v Zelezniéni dopravé komplex vzajemné propojenych a podminénych
probléma. Spravnym pohledem na tato specifika je interdisciplinarni pfistup, ktery je ve vzajemnych
souvislostech zhodnoti z ekonomického, technologického a administrativniho hlediska. Zakladnimi
ekonomickymi specifiky Zelezni¢ni dopravy jsou zvlastni nakladova struktura svysokym podilem
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fixnich nakladd a dale ekonomické efekty Uspor zrozsahu, Uspor z hustoty dopravy, Uspor ze
struktury a sitovy efekt. Ekonomické vztahy v kazdém odvétvi jsou determinovany jeho systémem
pravnich pravidel a administrativnich regulaci; soucasti odvétvové analyzy proto musi byt i tyto
faktory, které jsou v Zelezni¢ni dopravé navic velmi silné a vyznamné a vsoucasné dobé také
dynamicky se vyvijejici. Tretim okruhem vyznamnych faktord je vlastni struktura odvétvi, ktera je
vysledkem plsobeni vyse jmenovanych ekonomickych a administrativnich faktor( a také specifickych
technologii, jeZ jsou odvétvi vlastni. Z téchto tfi okruht specifik Ize odvodit soustavu bariér vstupu do
odvétvi, coz je klicové pro posouzeni potencidlni ekonomické sily dominantnich subjektl a pro
determinaci nabidkové substituce. Na zakladé vsech predchozich charakteristik mizeme konecné
také stanovit format a strukturu konkurencnich vztah(l v odvétvi. Takto pojatd odvétvova analyza je
zakladem pro spravnou aplikaci vhodnych metod vymezeni relevantniho trhu vodvétvi a pro
spravnou interpretaci vysledkl aplikace téchto metod. Nasledujici text vychazi predevsim ze studii
autora: Kvizda (2006a, 2006b, 2007, 2008, 2010, 2011) a Kvizda et al. (2013a, 2013b).

3.1 Specifika nakladd a vynost v Zelezni¢ni dopravé
3.1.1 Fixni a utopené ndklady

Jednim ze zakladnich rysd Zelezniéni dopravy je jeji vlastni dopravni cesta, tj. trat se
zabezpecovacim zafizenim a dale technologickym a logistickym zazemim (dilny, depa, sklady,
prekladisté, odbavovaci haly, atd.), které je pevné svazano s dopravni cestou. Ndklady na tuto
specifickou infrastrukturu navic nejsou homogenni a zaviseji predevsim na geografickych podminkach
(investicni i provozni ndrocnost drahy ve zvinéném obydleném terénu je mnohem vyssi, nez v fidce
osidlené roviné) a také na ucelu vyuziti trati (investicné i provozné nejnarocCnéjsi jsou traté pro
smiseny provoz mnoha segmentl osobni a nakladni dopravy). Néklady na infrastrukturu zasadné
ovliviiuji celkovou ndkladovou strukturu odvétvi; Nash a Preston (1993) uvadéji, Ze az 50-80 %
nakladd spojenych s infrastrukturou je fixnich, podle DiPietroantonia a Pelkmanse (2004) tyto
naklady predstavuji az 50 % celkovych néaklada.

Vysoké naklady spojené s budovanim cesty i jeji udrzbou zaloZily fenomén odvétvi s extrémné
vysokymi fixnimi naklady, zejména v kontextu toho, Ze Zeleznicni spolecnosti patfily v dobé svého
vzniku k nejvétsim ekonomickym podnikiim vibec. Z toho dlvodu byly pfedmétem ekonomickych
analyz (napf. Acworth 1905) a staly se mimo jiné i u¢ebnicovym prikladem ptirozeného monopolu.
Pomérné zasadni problém spojeny s investicni Cinnosti predstavuje fakt, Ze velkou cast fixnich
nakladl Zeleznic tvofi tzv. mrtva cesta — vybudovana drazini zafizeni. V pripadé Upadku Zelezniéni
spolec¢nosti tyto vynaloZené investice neni mozné z velké ¢asti kapitalizovat a prenést do jiného
podnikani. Jiz v pocatcich Zelezni¢niho provozu zacal byt proto pouzivan termin sunk costs, tzn.
utopené ndklady. Protoze bylo Zelezni¢ni podnikdni na investice do infrastruktury tolik citlivé, vznikla
jiz v poloviné 19. stoleti myslenka, aby ¢ast anebo celé riziko spojené s utopenymi naklady prevzal na
sebe stat; vznikly tak systémy statnich subvenci, garanci navratnosti kapitalu anebo pfimo statniho
vlastnictvi infrastruktury, které ve velké mife pretrvavaji zejména v evropskych zemich dodnes (blize
viz Kvizda 2006b).

| pokud nebudeme dale uvazovat o utopenych nakladech, zlstava polozka fixnich nakladud
v Zelezni¢nim podnikani pomérné znacna. Pofizeni draznich vozidel a nezbytného technického zazemi
a vytvoreni nebo dlouhodoby prondjem specializovaného lidského kapitalu — strojvidc(, vlakovych
Cet a technického personalu, vytvari pro dopravce zaklad fixni naklad(, které musi byt hrazeny i pfi
nulové prepravé. Zasadnim problémem, se kterym se potykaji metodiky vykazovani nakladd, je
stanoveni délky kratkého a dlouhého obdobi a odtud definice fixnich a variabilnich nakladd. Zatimco
v mikroekonomické teorii je kratké obdobi definovdno pravé neménnosti urcité skupiny nakladl
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(Varian 1995, Mankiw 2007), v praxi jednoznacna definice neexistuje; navic je tfeba definovat pfimo
jednotlivé nakladové kategorie. V rychloobratkovych odvétvich bez kapitdlovych bariér mize byt
délka kratkého obdobi vFadu tydn( aZz mésicl, zatimco v odvétvi s nutnou pocatecni vysokou
investici a s relativné nakladnymi technologiemi mlze byt délka kratkého obdobi kalkulovana v fadu
mésich aZ rok(, coz je pravé pripad odvétvi Zelezni¢ni dopravy. PrestoZe se ukazalo, Ze pUvodni
analytické metody zaloZené na nakladovém ucetnictvi velikost a vyznam fixnich naklad( precenovaly
(Griliches 1972), jsou tyto naklady pro Zelezni¢ni dopravu specifické a determinuji jeji postaveni
zejména vucéi ostatnim dopravnim modim (napf. trzni cena nového osobniho vagoénu je
nékolikanasobné vyssi, neZ cena autobusu se srovnatelnou kapacitou a cestovnim komfortem, atd.).
Vyse fixnich nakladll je pomérné zavisla na rozvoji technologie dopravy: vyssi kapacita trati, vyssi
primérna cestovni rychlost vlakl, vétsi kapacita nakladnich i osobnich souprav relativné zvysuji
velikost variabilnich naklad( k fixnim nakladdm spojenym svystavbou a udrzbou infrastruktury
(Thompson 1989).

S technologii provozu vsak také souvisi dalsi fenomén: skokovy rdst nakladd (poprvé viz Lorenz
1907). Mezni ndklady na dodatecného cestujicitho nebo kus nakladu jsou az do vycerpani kapacity
vozu nulové, potom vsak skokem vzrostou pfi nutnosti pridat k soupravé dodatecny viz. Pridavani
dodatecnych vozl ma relativné nizké mezni naklady, které vsak skokem vzrostou v okamZziku, kdy je
nutno pridat k soupravé druhou lokomotivu. Dalsi skokové zvyseni nakladll je spojené s vypravenim
dodatecného vlaku a cenou za kapacitu dopravni cesty. Zvysovani provoznich vykon( se také projevi
ve zvySovani nakladll na Udrzbu vozidel, které jsou standardné chapany jako konstantni, fixni naklad.
Rast provoznich vykon( vSak vyvolava poZadavek na vybudovani dodatecnych infrastrukturnich
kapacit, coz zpUsobi, Ze v ur¢itém okamziku porostou ,fixni naklady rychleji, nez naklady variabilni
spojené primo s provoznim vykonem. Problém regulace provozu v souvislosti s fixnimi naklady resi i
mnohé soudobé studie, napf. Hausman a Myers (2002), nebo Nash a Matthews (2005). Specificka
struktura nakladud a relativni vyse fixnich naklad( tedy vyrazné ovliviuji fungovani trhli Zeleznicnich
prepravnich sluzeb a determinuji formu i intenzitu konkurence mezi Zelezni¢nimi dopravci navzajem i
mezi riznymi dopravnimi médy, co? je pfi vymezovani relevantniho trhu vzidy nutno brat v potaz.

3.1.2 Uspory z rozsahu

Efekt Uspor z rozsahu (economies of scale) je zaloZen na vztahu mezi vstupy a celkovym objemem
vystupnich vykon(. Studie zaloZené na analyze pomoci Cobb-Douglesovy produkéni a nakladové
funkce (Keeler 1974, Caves — Christensen — Swanson 1980) a obdobné studie srovnavajici jednotlivé
mady dopravy (napf. Winston 1985, Wetzel — Growitsch 2006) dokazaly, Ze je to pravé Zelezni¢ni
doprava, kde vznikaji vyznamné Uspory z rozsahu. Nékteré studie (Gagné 1990, Ying 1992, Xu —
Windle — Grimm — Corsi 1994) vSak dokladaji, Ze analyza Uspor z rozsahu pomoci standardni metodiky
zaloZené na tunokilometrech, osobokilometrech, vlakokilometrech, priimérné délce prepravy atd. je
sporna, nebot tyto agregaty spolu s fixnimi naklady vnitfné souviseji (Kvizda 2006b). Tyto plvodni
studie pracovaly vidy s daty vertikalné integrovanych dopravc(, tzn. soucasti jejich nakladd byla vidy
i infrastruktura.

Posuzujeme-li Uspory z rozsahu pro jednotlivé dopravce, vstupuje do analyzy jako rozhodujici
faktor vytizeni infrastruktury — ovéem jen v pripadé, Ze dopravce infrastrukturu vlastni nebo plati
pausalni najem za jeji pouziti. Pokud dopravce infrastrukturu nevlastni, neplati plné naklady za jeji
pouziti, nebo tyto platby neodrazeji skutecné naklady zplsobené provozem, neni analyza uUspor z
rozsahu prlkaznd. Vlastni provoz Zelezni¢ni dopravy ocistény o vliv naklad( infrastruktury nijak
vyrazné uspory z rozsahu oproti jinym médim dopravy nevykazuje. Nejvétsi vyznam konceptu Uspor
z rozsahu pro analyzu Zelezni¢ni dopravy je, Ze vzhledem k vysokym fixnim nakladim v podobé
infrastruktury nemuGze byt efektivni budovani paralelnich duplicitnich trati poskytujicich pfepravni
sluzby pfiblizné stejnému segmentu poptavajicich (viz také Pietrantonio — Pelkmans 2004, s. 26) — a
to ani za cenu zvySené konkurence a tedy tlakd na efektivitu provozu. Logicky tak v hluboké minulosti
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vznikl predpoklad existence pfirozeného monopolu Zelezni¢ni dopravy se vsemi dlsledky v podobé
statni regulace a dozoru i statniho vlastnictvi.

er es

rozdéleného odvétvi, kdy pfimé naklady spojené s vystavbou, Udrzbou a zajistovanim provozu na
Zelezni¢ni dopravni cesté nevstupuji do ucetnictvi dopravcd, ukazuji, Ze efekt Uspor z rozsahu neni
relativné vyznamny. Nazirdno touto logikou se jevi jako efektivni, aby infrastruktura zatizena
utopenymi naklady byla vyuZivdna nékolika navzajem si konkurujicimi dopravci, coZ je presné
podstata strategie soudobych evropskych reforem Zeleznic (viz kap. 3.3). | tento koncept vSak ma své
vyrazné limity: pfi nizké hustoté provozu muze vzniknout skutecny prirozeny monopol dopravnich
sluzeb, tzn. situace, kdy monopolni dopravce bude schopen poskytovat stejné dopravni vykony s
nizsimi naklady, neZ soucet nakladli konkurujicich si dopravcli — to odpovida predpokladu rostoucich
Uspor z rozsahu pfi malém objemu produkce. Efekt Uspor z rozsahu tedy nelze v ptipadé dopravci,
ktefi nevlastni svoji dopravni cestu precenovat, presto vsak mlzZe hrat vyznamnou roli zejména u
vétsich dopravnich spoleénosti. ZaleZi proto na typu konkrétniho dopravce: zda je malym, flexibilnim
newcomerem, ktery si kromé dopravni cesty pronajima také technické zazemi i vozidla, anebo zda je
etablovanou, velkou firmou — incumbentem, ktery vlastni rozsahly vozovy park i technologické
zazemi.

3.1.3 Uspory z hustoty dopravy

Uspory z hustoty dopravy (economies of density) jsou zaloZeny na vztahu mezi vstupy a vystupy
pfi neménné velikosti sité, tzn. Ze na rozdil od uUspor z rozsahu vznikaji Cisté v disledku vytizeni
dopravni cesty. Takto je poprvé definoval Keeler (1974), ktery empiricky potvrdil, Ze Uspory z rozsahu
maiji v Zelezni¢ni dopravé dvoji zdroj: Uspory z velikosti firmy a Uspory z hustoty dopravy. Metodicky
spociva koncept Uspor z hustoty dopravy v oddéleni efektl spojenych s provoznimi vykony dopravni
firmy bez ohledu na to, kde a jak jsou tyto vykony uskutecnovany, od efektl spojenych s provozem
po urcité trase, tj. spojenych s vyuzitim urcité konkrétni ¢asti fixnich nakladd. MozZnost dosahnout
Uspor z hustoty dopravy je povazovana za dominantni faktor efektivity provozu (napf. Jara-Diaz —
Cortés — Ponce 2001) a je jednim z hlavnich divod(, proc¢ je nutné velmi peclivé odliSovat situaci, kdy
je vlastnik infrastruktury a dopravce jednou pravnickou osobou (holdingem) a kdy se jedna pouze o
dopravce nakupujiciho pfistup na dopravni cestu jako sluzbu (Stelling — Jensen 2005, Quinet —
Vickerman 2004).

Zelezni¢ni dopravce dosdhne tim vétsich Uspor z hustoty, &im vétsi objem pFepravy soustiedi na
urcitou dopravni cestu — to ovsem plati v podminkach vertikdlni integrace (Caves et al. 1985).
V pfipadé oddéleni vlastnika infrastruktury od dopravcl ziskava vynosy z hustoty dopravy vlastnik
infrastruktury (lvaldi — McCulough 2001). Pro soutézni pfipady mUlze byt rozhodujici, kdo je timto
vlastnikem, kdo je reguldtorem a kdo a za jakych okolnosti z vyuZiti dopravni cesty profituje. Profitu
mUZe byt dosazeno pfi urcité nadkritické hustoté dopravy, tzn. pfi uréitém minimalnim vytizeni dané
dopravni cesty provozem pfinasejicim urcité vynosy z poplatkll za poufZiti dopravni cesty (pro
integrovaného vlastnika infrastruktury a dopravce vjednom holdingu). Stejné tak muze byt
dosahovano cisté ztraty z vysokého vyufziti infrastruktury (tzn. zvySenim naklad( na zajisténi provozu
a udrzby dopravni cesty) v pfipadé, kdy zvySuji provozni vykony dopravci nezavisli na vlastnikovi
infrastruktury a kdy poplatky za pouziti cesty nepokryvaji naklady s tim spojené. Ke zvySeni uspor
z hustoty je tedy tfeba zvysit rozsah provozu na Zelezni¢ni siti, nebo zmensit rozsah této sité pfi
zachovani provoznich vykonu. Pokles priimérnych nakladd v dlsledku vétsiho objemu provozu pfi
fixnim rozsahu sité (tzn. Uspory z hustoty) je potom dominantnim efektem, ktery rané studie vnimaly
jako Uspory z rozsahu (Heatley 2009).
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Tab. 3.1 Srovnani efektu Uspor z rozsahu a Uspor z hustoty

zemé (incumbent — dopravce) Uspory z rozsahu Uspory z hustoty
Belgie (SNCB) 1,08 1,83
Dansko (DSB) 2,06 1,97
Némecko (DB) 0,47 1,44
Spanélsko (RENFE) 0,60 1,60
Francie (SNCF) 0,45 1,42
Italie (FS) 0,65 1,45
Nizozemsko (NS) 1,40 1,90
Rakousko (OBB) 0,85 1,73
Finsko (VR) 0,96 2,02
Svédsko (SJ-BV) 0,63 1,87
Velka Britanie (BR) 0,53 1,48
Norsko (NSB) 1,00 2,04
prdmérna hodnota 0,83 1,73

Zdroj: Cantos Sanchez (2001), prevzato z Tomes (2014, s. 10)

Vétsi vyznam Uspor z hustoty dopravy oproti tradicnim Usporam z rozsahu potvrzuji také studie,
které provedli Kim (1987), Cantos Sanchez (2001), Gdmez-lbafiez a de Rus (2006) a Smith et al.
(2010). Hustota dopravy je faktorem, ktery mlzZe davat Zelezni¢nim dopravclim konkurenéni vyhodu
pfed jinymi dopravnimi moddy: moznost vypravovat dlouhé tézkotondini soupravy na velké
vzdalenosti nebo prepravovat velky pocet cestujicich v ucelenych soupravach v kratkych intervalech
(viz také DiPietrantonio — Pelkmans 2004, s. 25). Z tohoto pohledu je pro efektivitu Zelezni¢ni dopravy
rozhodujici, zda sit dopravnich cest svym tvarem odpovida smérim, v nichz se koncentruji nejvétsi
objemy poptavky po prepraveé, a zda technické parametry sité (kapacita, maximalni provozni rychlost,
nosnost konstrukci cesty, trakce, apod.) odpovidaji potfebam dopravcl z hlediska mozZnosti vyuZit
Uspor z rozsahu a Uspor ze struktury (viz déle). Konkurencni vyhoda Zeleznice oproti silni¢ni dopravé
v té souvislosti spociva ve schopnosti vytvorit adekvatni nabidku prepravni kapacity na paternich
smérech (Fischer — Bitzan — Tolliver 2001), zatimco nedostatecna kapacita dopravni cesty neumozni
vyuzit potencial uUspor z hustoty dopravy na navazujici siti. Vznikne tak uUzké hrdlo zatéZzujici
kongescemi efektivitu provozu a snizujici konkurencni schopnost Zelezni¢nich dopravc( vici ostatnim
modUlm. Je zfejmé, Ze vtomto pripadé dochazi také ke znacnym ztratdm uspor ze struktury pro
jednotlivé dopravce (viz napf. Nash — Preston 1993 nebo Preston 2001), prestoZe v podstaté
neexistuji empirické studie, jez by tuto ztratu presné vycislily (Pittman 2005, s. 187). Tyto efekty
mohou byt urcujici pro stanoveni geografickych hranic relevantniho trhu — v tom pripadé musi byt
dale posuzovany v konkrétnim prostfedi intermodalni konkurence a to na urovni jednotlivych
destinaci, region(, statl i jednotného trhu EU a rovnéz z hlediska druhd pfepravovanych produktl a
segmentl osobni dopravy.

3.1.4 Sitovy efekt

Sitovy efekt (network economies) |ze definovat jako rlist poptavky po produktu v zavislosti na
poctu subjektl, jeZz tento identicky produkt pouZivaji, nebo také jako rlst uZitku z produktu pro
spotrebitele v zavislosti na poctu ostatnich spotiebitell pouZivajicich tento produkt (Katz — Shapiro
1985, Liebowitz — Margolis 1995b). Existence sitového efektu, tzn. situace, kdy firmé rostou vynosy v
souvislosti s ristem trhu, ma na fungovani firmy podobny dopad, jako Uspory z rozsahu. Firma
nabizejici produkt nekompatibilni s komplementy ostatnich potencidlnich substitut( (tzn. firma
vlastnici sit), ma konkurenéni vyhodu nad producenty téchto substitutd, jestlize jeji sit je vétsi, nez sit
ostatnich konkurent(.

Sitovy efekt je tradiéné spojovan se Zelezni¢nim provozem, v historii se jeho pusobeni (nebo Iépe
feCeno vira v jeho plsobeni) promitlo predevsim do budovani fyzické sité, tj. dopravni cesty,
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v souCasné dobé prevazuje princip budovani sité sluzeb. Sitovy efekt Uzce souvisi s hustotou
prepravy: ¢im vyssi je pocet spojeni a jejich frekvence, tim silnéjsi je sitovy efekt; takto byl popsan
tzv. Mohringtv efekt jako aplikace sitového efektu na odvétvi dopravy (Mohring, 1972). Pozdéjsi
empirické studie zamérené na analyzu sitového efektu na Zeleznici vsak prekvapivé neprokazaly jeho
jednoznacnou relevantni existenci (Kvizda 2006a). Walker (1992) pfi analyze Zeleznicni sité
identifikoval silnéjsi a prevazujici efekt Uspor z rozsahu, zatimco Callan a Thomas (1992) jako
dominantni prokazali hustotu dopravy a teprve s ni souvisejici sitovy efekt. Zajimavé je srovnani dvou
studii severoamerickych a evropskych Zeleznic: analyza 27 severoamerickych Zeleznic (Friedlander
1993) identifikovala silny sitovy efekt a jen slabé Uspory z rozsahu, zatimco studie Prestonova (1994)
analyzujici 14 evropskych Zeleznic prokazala sice sitovy efekt, ale s tim, Ze zavisi spolu s Usporami z
rozsahu na charakteristice sité (viz téZ McGeehan 1993). Cantos (2000) ve své analyze identifikoval
Uspory z rozsahu u malych evropskych narodnich dopravcd, konstantni vynosy z rozsahu u stfednich
a klesajici vynosy u velkych dopravcl; ze studie Ize vyvodit, Ze ekonomicky optimalni rozsah ¢innosti
evropského Zelezni¢niho dopravce v 90. letech predstavovala obsluha sité kolem 4 000 km
s prepravni hustotou zhruba 120 milionl vlakokilometrl roc¢né.

To muiZe byt zajimavym ukazatelem pro posouzeni ekonomické sily a segmentace trhid i
k vymezeni geografického relevantniho trhu. Velmi podrobnou analyzu plsobeni sitového efektu
v podminkach multiproduktové firmy v kontextu pUlsobeni Uspor z rozsahu a Uspor ze struktury
podava Farrell a Klemperer (2007); upozorniuji v té souvislosti na fakt, Ze financovani (dotovani)
verejné dopravy na bazi primérnych naklad( mj. vede k o to silnéjsSimu plsobeni zminénych efekt(
(ibid. s. 2008). Velmi vyznamnym zavérem této studie je také predpoklad, Ze v oligopolnim odvétvi
zalozeném na multiproduktovych firmach, pfi existenci nezanedbatelnych transakénich nakladd
(switching costs) spotrebitelt, bude intenzita konkurence podstatné snizena a bude existovat
vyznamna bariéra pro vstup novych producentd.

3.1.5 Uspory ze struktury

Poslednim cisté ekonomickym specifikem odvétvi Zelezni¢ni dopravy jsou Uspory ze struktury
(economies of scope). Na rozdil od Uspor z rozsahu, které jsou zaloZeny na sniZzeni priamérnych
nakladl pfi rozsiteni objemu stavajici produkce, jsou Uspory ze struktury spojeny se snizenim
pramérnych nakladl pfi rozsifeni produkce o nové produkty (proto v cestiné nékdy ,Uspory ze
sortimentu®). Existenci v Zelezni¢ni dopravé empiricky ovéfili napr. Wetzel a Growitsch (2006), kde je
v této souvislosti typickym prikladem soubéiné poskytovani riznych segmentd dopravnich sluzeb
jednou spolec¢nosti (Pietrantonio — Pelkmans 2004, s. 8, Quinet — Vickerman 2004, s. 302 a n.).
Zv1astni vyznam ma sledovani efektu Uspor ze struktury v prostorovém kontextu — tzv. economies of
spatial scope: dopravni sluzby mohou zvysit svoji efektivnost rozsifenim obsluhovanych mist, tzn.
nikoli pouze zvysit objem nebo rozmanitost poskytovanych sluzeb (Jara-Diaz — Cortés — Ponce 2001).

PrestoZe analyza Uspor ze struktury nedava pro Zelezni¢ni operatory zcela jednoznacné vysledky,
je zfejmé, Ze Uspor ze struktury Ize dosahnout spiSe v prostredi vertikalni integrace (Pietrantonio —
Pelkmans 2004). Vyhody oddéleni infrastruktury od provozu prevazuji nad Usporami ze struktury v
pfipadé vysoké hustoty provozu, tzn. v situaci, kdy se mohou plné projevit vyhody (tzn. vyssi
efektivnost provozu) plynouci z konkurence mezi jednotlivymi operatory (ibid, s. 17 a n.). MozZnost
dosahovat Uspor ze struktury zavisi na mozZnostech danych charakteristikou sité, pricemzZ pro
Zeleznice je pravé typické tvrdé omezeni dané rozsahem dopravnich cest a jejich technologickymi
specifiky. Typické dopravni mody, pro néZ je empiricky prokadzana existence Uspor z prostorové
struktury (economies of spatial scope), jsou letecka a autobusova doprava (Jara-Diaz et al. 2001, s.
331), pro néz neplati tvrdé omezeni rozsahu sité. Existence Uspor ze struktury mize byt vyznamnym
parametrem pro vymezeni produktového i geografického relevantniho trhu a zejména pro posouzeni
adekvatnosti predpokladu nabidkové substituce.
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3.2 Technologie a struktura trhu Zeleznic¢nich prepravnich sluzeb
3.2.1 Technickda specifika dopravni cesty

Zakladnim faktorem urcujicim konkurencni potencial Zelezni¢ni dopravy (jak intermodalni, tak i
intramodalni) je dopravni infrastruktura, zejména parametry dopravni cesty (Ehrmann 2003,
Heymann 2006 nebo Kvizda 2006b). Vétsina Zeleznic¢nich trati byla v Evropé postavena v druhé
poloviné 19. stoleti, casto s ohledem predevsim na narodni, regionalni, nebo dokonce jen lokalni
ekonomické zajmy a béhem doby stale Castéji také zajmy vojenskostrategické. Velké casti této sité
dnes nemaji ekonomické ani spolecenské opodstatnéni, na jinych mistech naopak vznikaji Uzka mista
se zcela nedostatecnou kapacitou (velké metropolitni regiony, paterni dopravni sméry, uzly, apod.) a
misi se zde rlzné prepravni segmenty (rychlé dalkové spoje osobni dopravy, pfiméstské osobni vlaky,
dalkové nakladni expresy, manipulacni mistni nakladni vlaky, atd.). Dlsledkem je, Ze jen ¢&ast
Zeleznicni sité vyhovuje smérovymi a technicko-provoznimi parametry potfebdm dopravniho trhu a
dava tedy predpoklady pro uplatnéni efektivni intramodalni konkurence a potencial pro intermodalni
konkurenceschopnost Zelezni¢ni dopravy (Kvizda 2006a).

Vyraznym specifikem dopravni cesty je jeji pfistupnost pro rlzné typy vozidel. Hlavnim
parametrem je rozchod koleji, ktery je v Evropé standardizovdn na 1435 mm s nékolika vyjimkami.
Prvni typ vyjimky predstavuji zejména regionalni izkorozchodné traté (650 — 1000 mm) slouZzici dnes
predevsim osobni turistické dopravé a ve velmi omezené mife téZ dopravé nakladni. Druhym typem
vyjimky je standardizace Sirokého rozchodu 1 520 mm v Rusku, Bélorusku, na Ukrajiné a pobaltskych
zemich (traté s timto rozchodem jsou vedeny také do sousednich zemi — Polska a na Slovensko — pro
mezinarodni nakladni pfepravu), 1 676 mm ve Spanélsku (kromé novych vysokorychlostnich trati,
které jsou budovany se standardnim evropskym rozchodem 1435 mm), 1 668 mm v Portugalsku
(ktery je provozné kompatibilni se Spanélskou siti) a 1 600 mm v Irsku véetné Guzemi Severniho Irska.
Tyto rozdilné rozchody neumoznuji provoz stejnych draznich vozidel (vyjma specialnich, provozné
velmi naroc¢nych souprav), coZ vyznamné omezuje nabidkovou substituci. Podobné tvrdym omezenim
provozu vozidel (zejména hnacich) jsou dalsi technické parametry trati, zejména pokud jde o
maximalni pfipustnou hmotnost a napravovy tlak.

Dale v Evropé existuji Ctyfi hlavni trakéni soustavy 25kV 50Hz AC, 15kV 16%Hz AC, 3kV DC a 1,5kV
DC, kromé rady dalSich pouze lokalnich systém( (viz obr. 3.1), které sice umoznuji bezproblémovy
obéh tazenych vozidel (osobnich i ndkladnich vagén), nikoli vSak vozidel hnacich (lokomotiv). Pro
pfistup na nékolik trakénich systém( musi byt konstruovany dvou- nebo vice-systémové lokomotivy
s vy$Simi pofizovacimi i provoznimi naklady. Zejména vyznamny je tento faktor v pfipadé osobni
dopravy, ktera je ve stéle vétsi mife zajistovana ucelenymi elektrickymi jednotkami, které musi byt
pfizpUsobeny pouZiti vrlznych systémech. Hranice mezi elektrickymi trakénimi systémy navic
nekopiruji vidy narodni hranice, proto vznikaji specifické dopravni segmenty i vramci ndrodnich
dopravnich systémé — ve Francii, Belgii, Velké Britanii, Slovensku a Ceské republice, navic elektrizace
vysokorychlostnich trati neni kompatibilni s okolni elektrizaci ve Francii, Spanélsku, Italii, Velké
Britanii a Belgii. To opét vyznamnym zplsobem zvysuje pofizovaci i provozni naklady vozového parku
a omezuje potencial nabidkové substituce.

Poslednim vyznamnym specifikem infrastruktury jsou rlizné systémy vlakového zabezpecovaciho
zafizeni a prenosu signalizace zinfrastruktury do vozidel a naopak vramci bezpecnosti a ftizeni
provozu. ProtoZe tyto systémy vznikaly zcela oddélené v jednotlivych zemich, byly po dlouha
desetileti prakticky nekompatibilni pro poufZiti jinych, nez narodnich hnacich vozidel (podrobné
Melichar 2008). Pravé existence mnoha rlznych pohonnych a zabezpecovacich technickych
standardd ¢ini evropsky trh Zelezni¢nich dopravnich sluZzeb ve skutecCnosti relativné malo
kompetitivnim (Bouttes — Leban 1995, s. 145): vozidla (hnaci), kterd by byla schopna volné prfechazet
na vétSinu narodnich dopravnich cest (tzn. umozZiovala by vyuziti rlznych trakénich systém a
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splfiovala by bezpecnostni normy), jsou nepomérné drazsi, nez vozidla vyvinutd a adaptovana pro
jediny narodni standard. Dopravci, ktefi si pofizuji flexibilni vozidla, nesou vyssi fixni naklady po celou
dobu jejich Zivotnosti, a jsou proto konfrontovany s vyssimi celkovymi prdmérnymi naklady; soucasné
vSak maji vyhodu vyssi flexibility a moZnost potencialni nabidkové substituce. Aby tuto vyhodu mohli
také vyuzit, potrebuji urcité zaruky pro jeji vyuZiti, tj. regulatorni opatfeni prolamujici administrativni
bariéry vstupu na dopravni infrastrukturu napfi¢ evropskym trhem. Tento problém postupné Fesi
Evropskd komise zavaddénim standardizace Technické specifikace pro interoperabilitu (TSI) a
Jednotného evropského systému Frizeni Zeleznicni dopravy (ERTMS - European Rail Traffic
Management Systém).

Obr. 3.1 Elektrizace trati v Evropé — trakcéni systémy (2014)
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Zdroj: http://www.bueker.net/trainspotting/voltage_map_europe.php

3.2.2 Specifika produktu Zelezni¢nich pfepravnich sluZeb

Zvlastnost produktu prepravnich sluZzeb obecné vyplyva z poptavky po téchto sluzbach, ktera je
(az na vyjimky vramci sluzeb cestovniho ruchu apod.) poptdvkou vyvolanou, tzn. je motivovana
poptavkou po spotiebé jiného statku (Melichar et al. 2009). Produktem prepravnich sluzeb je proto
nékolik specifickych segmentu, které se vzajemné v rliznych parametrech vyznamné lisi nebo naopak
podobaiji. Zakladni ¢lenéni sluzeb je na prepravu osob a prepravu nakladl; prestoZze v minulosti bylo
bézné i tyto sluzby spojovat a i dnes jsou vyjimecné na nékterych regionalnich tratich provozovany
smisené vlaky pro dopravu osob a nakladd.

Nakladni Zeleznicni prepravu lze clenit na tfi trini segmenty (Gerondeau 1997, BozZi¢nik 2009,
Kvizda et al. 2013b, s. 89):

= ucelené vlaky;

= jednotlivé vagdny (vozové zasilky);

= jednotlivé zasilky (kusové zasilky).
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Vyznamné odlisSnosti a specifika vyplyvaji z typu prepravované komodity a v té souvislosti z potreby
pouziti specidlnich vozl (cisternové vozy, samovysypné vozy pro prepravu substratd, uhli, stérkd
apod.), kde opét vznika problém nabidkové substituce. Naproti tomu se stale vice rozsifuji sluzby
kombinované prepravy zaloZené na prepravé standardizovanych kontejnerll, které pouZivaji
standardizované vozy.

V osobni Zelezni¢ni dopravé lze rozlisit Ctyfi trini segmenty (Gerondeau 1997, Holvad 2009,
Kvizda et al. 2013b, s. 90):

= vyysokorychlostni dalkova doprava;

= konvencni ddlkova meziméstska doprava;

= regionalni doprava;

= pfiméstska doprava a doprava v aglomeracich.

Osobni Zelezni¢ni doprava je také typicka existenci prepravnich Spi¢ek a sedel, kdy poptavka po
prepravnich sluzbach vyznamné kolisa béhem dne, tydne, ¢i mésice. Pfeplnéné spoje ve Spickach
snizuji kvalitu sluzeb a spokojenost cestujicich, nevyuZita sedadlova kapacita v sedlovych ¢asech
zvysuje prlimérné naklady dopravcl. Zejména poptavka po osobni dopravé je v urcitych segmentech
velmi citliva na ¢asové parametry:

= celkova rychlost prepravy door-to-door, ¢as straveny ve vozidle, ¢as stradveny cekanim na
spoj, €as straveny nutnym prestupem;

= frekvence spojll a pravidelnost jizdniho radu;

= nacasovani spoje v ramci dne, tydne a ro¢ni sezdny.

Zatimco cestujici dojizdéjici denné za praci budou vice citlivi na na¢asovani spoje v rdmci dne a méné
citlivi na cenu, sezénni cestujici budou podstatné citlivéjsi na cenu a méné citlivi na nacasovani spoje;
obchodni cestujici budou citlivéjsi na kvalitu sluzby reprezentovanou rychlosti prepravy, zatimco
dojizdéjici studenti budou podstatné citlivéjsi na cenu prepravy, apod.

Intermodalni konkurence osobni i nakladni dopravy bude podstatné ovlivnéna jejich relativni
flexibilitou, ktera zalezi napf. na druhu prepravovaného zboZi, na velikosti a prostorové organizaci
prepravnich proudd, na mite jejich koncentrace, na hustoté sité dopravnich cest, na relativni rychlosti
a Cetnosti spojll, na mnoZstvi a kapacité dopravnich terminalli, apod. Zejména ve srovnani se silni¢ni
dopravou je Zelezni¢ni doprava méné flexibilni a neumoznuje zpravidla prepravu zboZi ani osob az do
cilové destinace (Seidenglanz 2006). Nabidka Zelezni¢nich pfepravnich sluzeb se nejlépe setkava
s poptdvkou v relativné velkych, stabilizovanych a geograficky koncentrovanych prepravnich
proudech, tj. v nékolika zakladnich trznich segmentech (Kvizda et al. 2003b, s. 67):

= vysokorychlostni osobni Zelezni¢ni doprava pro spojeni velkych mést na vzdalenosti 500 az
700 km vcetné navaznosti na leteckou dopravu;

= konvencni osobni Zelezni¢ni doprava pro spojeni velkych a stfedné velkych mést na
vzdalenosti 200 aZ 300 km vcetné ndvaznosti na leteckou dopravu;

= meéstskd a prfiméstska Zeleznicni doprava v zazemi velkych center s rozvinutou kazdodenni
dojizdkou;

= nocni vlaky, autovlaky, turistické sezénni vlaky a jiné specidlni nabidky v osobni dopravé;

= preprava hromadnych substratl (napf. obili, uhli, chemikdlie, apod.) a nékterych dalsich
relativné objemnych a tézkych ndkladl (papir, drevo, kovové vyrobky, ocel, apod.)
v ucelenych vlacich;

= systémy nakladni kombinované a kontejnerové dopravy v rezimu just-in-time.

Vyznamnym faktorem, jenZ ovliviiuje intermodalni konkurenceschopnost Zelezni¢ni dopravy i
potencidl intramodalni intenzity konkurence, je elasticita poptavky po prepravnich sluzbach.
Poptavka v jednotlivych prepravnich segmentech je motivovana rfadou faktorl podle specifik téchto
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segmentl, zejména dostupnosti Zeleznice, flexibilitou spojl, spolehlivosti, bezpecnosti atd.,
spole¢nymi nejvyznamnéjsimi faktory pro nakladni i osobni dopravu jsou vSak cena a naklady
obétované prileZitosti v podobé délky doby prepravy. Studie Ivaldiho a Seabrighta (2003) uvadi, Ze
v osobni Zelezni¢ni dopravé jsou kratkodobé kfiZzové cenové elasticity mezi jednotlivymi dopravnimi
mady nizké, cozZ indikuje modalni rigiditu cestujicich a Zelezni¢nim dopravciim komplikuje cenovou
konkurenci. Tyto odhady jsou pocitany na celé narodni sité, v praxi je vSak rozhodujici poptavka po
urcité konkrétni prepravni sluzbé, na urcité lince, v uréitém case; hodnota elasticity takové poptavky
se mUZe vyrazné odliSovat od agregatnich odhad(l. Tomes (2014, s. 8) uvadi, ze ,kromé cenové
elasticity [je] vyznamnad i ¢asovd elasticita (o kolik procent se zvysi poptdvka po Zeleznicni doprave pri
zkrdceni jizdni doby o jedno procento). Cenové elasticity Zeleznicni dopravy jsou vyssi v dlouhém
obdobi oproti kratkému, v dopravnich sedlech oproti spickdm a ve méstech oproti venkovu“.

Vyznamnou zvlastnosti osobni Zelezni¢ni dopravy je jeji znacna ztratovost, jez plyne z kombinace
vysokych provoznich nakladl a soucasné intenzivni intermodalni konkurence ze strany silniéni a
letecké dopravy. Podle CER (2007) je az 90 % veskerych sluZzeb osobni Zeleznic¢ni prepravy v Evropé
dotovano z verejnych zdrojli. Komercné ztratovou je predevsim regionalni doprava, kde se kombinuji
slabé a roztristéné proudy cestujicich s poZzadavkem na zajisténi dopravni obsluhy rozsadhlych Guzemi.
Denni a tydenni dojizdka do aglomeraci je obvykle ztratovda méné, je ji vSak casto obtizné odlisit od
regionalni a meziregionalni prepravy — vradé pripadd byvaji regionalni s pfiméstskou dopravou
vzajemné integrovany v ramci regiondlnich dopravnich systému. Pouze dalkovd meziméstska doprava
je vevropskych podminkach na nékterych linkach potencidlné ziskovym segmentem (Kvizda et al.
2013b, s. 90). V takto nastaveném systému se vytraci primy vztah mezi nabidkou, vnimanou jako
sluzby nabizené dopravci, a poptavkou, vnimanou jako uspokojovani potreb cestujicich. Skrze dotacéni
politiku se do role poptavajicich dostavaji statni a regionalni autority a nabidka se misto trzni cenou
za prepravu fidi politickou objednavkou. Navic administrativni zména ve sloZitém systému
regulovaného a subvencovaného dopravniho trhu zplsobi vice ¢i méné vyrazné Sokové zmény
poptavky po prepravé.

3.2.3 Vertikdlni a horizontdlIni rozdéleni odvétvi

Existence sitového monopolu na trhu umoZfiuje monopolni firmé zneuZit své pozice a
maximalizovat zisk nikoli rozhodovanim o efektivni alokaci zdrojd, ale cenovym diktatem. Proto se
staty, resp. soutézni autority tomuto nebezpedi brani a jako typicky ndstroj soutéini politiky voli
rozdéleni odvétvi: vertikdIni nebo horizontalni. Horizontdlni rozdéleni odvétvi souvisi s vydélenim
urcitého typu sluzeb do oddélenych subjektll, firem. Pro odvétvi Zelezni¢ni dopravy takové déleni
souvisi s rozdélenim incumbentl a jejich naslednou privatizaci (napf. Velka Britanie), s kontrolou a
zamezeni kfizového financovani mezi dotovanou osobni a komercni nakladni dopravou (napf.
Svédsko, Nizozemsko), nebo rozdéleni na firmy zajistujici urdité segmenty sluieb (osobni
meziméstskou, vysokorychlostni, regionalni apod.). Horizontalni déleni firem pfimo souvisi s (ne-
)JmoZnosti dosahovat Uspor ze struktury, vzhledem k okolnostem vSak pozitivné ovliviiuje intenzitu
konkurence v odvétvi.

Vertikdlni rozdéleni, tj. institucionalni oddéleni vlastnictvi a provozu sité od produkovani statkd,
tzv. unbundling, je metodou statni regulace, ktera se v nékterych sitovych odvétvich dobfe osvéddila.
Mezi nejvice kompaktni, vertikalné integrovana odvétvi v Evropé patii plynarenstvi, vodarenstvi,
elektrarenstvi a pravé Zeleznice (napf. Bouttes — Leban 1995, s. 130). Z hlediska politiky hospodarské
soutéze predstavuje unbundling mozny nastroj pro fesSeni konkurencniho prostfedi uvnitf odvétvi s
pfirozenym monopolem zaloZzenym na existenci sité. Aplikace teoretického modelu v praxi ma vsak
sva uskali (Drew — Nash 2011) a z fady pfipadovych studii pro unbundling vyplyva nejednoznacny
zavér: formalni oddéleni infrastruktury od producentli davad dobré vysledky v urcitych odvétvich,
v urcitych zemich a v urcité dobé, zatimco jinde a jindy nikoli (napt. Vickers 1995, Newbery 1999,
Hirschhausen 2002, World Bank 2002, Pittman 2003, Pittman 2005, Ehrmann 2003).
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V odvétvi Zelezni¢ni dopravy v zemich Evropské unie nyni prakticky existuji dva separatni trzni
segmenty:

= upstream market tvoreny infrastrukturou se vSemi sounalezitostmi. Vzhledem k tomu, Ze
infrastruktura je svéfena jednomu spravci a vlastnikovi, je pfirozenym monopolem a neni
tedy sama o sobé predmétem hospodarské soutéze; rozvoj, investi¢ni ¢innost a zplsob
uziti infrastruktury musi byt proto pfimo regulovan soutéznimi autoritami.

= downstream market je trhem dopravnich sluzeb poskytovanych jednotlivymi dopravci,
mezi nimiz se mlzZe rozvinout U¢inna hospodarska soutéz. ProtoZe vsak jsou dopravni
sluzby z ekonomického hlediska velmi specifické a navic je jejich poskytovani ovlivnéno a
silné limitovano stavem a zplsobem regulace upstream marketu (infrastruktury), musi
byt hospodarska soutéZ na downstream marketu specifickym zplsobem organizovéna a
dozorovana (Kirchner 2006, s. 296).

Stat jako vlastnik, spravce a regulator dopravni sité rozhoduje o smérech a technickych i
ekonomickych parametrech sité a de facto urcuje zakladni nakladové polozky dopravcl skrze
regulovany poplatek za pouZiti dopravni infrastruktury a zplsobem pridélovani kapacity dopravni
cesty; pro podnikani v odvétvi to znamena trvale vysokou miru statni intervence a regulace. Zatimco
ve vétsiné sitovych odvétvi je vedeni separaéniho fezu jednoznacné (ekonomicky i technicky lze tézko
zpochybnit napfiklad efektivnost oddéleni vlastnictvi a provozu prenosové sité od vyroby elektfiny a
jeji distribuce), v odvétvi Zelezni¢ni dopravy tomu tak neni. PfestoZe se na prvni pohled zda byt stejné
spravné a logické oddélit vlastnictvi a provoz dopravni infrastruktury od poskytovani prepravnich
sluzeb (tedy vést separacni fez mezi infrastrukturou-kolejemi a sluzbami-vozidly), predstavuje toto
feSeni problém, jehoZ podstata je technicka, disledky vSsak ekonomické. Pro hospodarnost provozu a
udrzby vozidel i dopravni cesty, pro bezpecnost provozu, pro technologickou optimalizaci investic do
vozidlového parku i dopravni cesty je mimoradné dlleZita technologicka optimalizace vztahu vozidel
a kolejové cesty (podrobné viz Pittman 2005, s. 185 a n.).

Optimalizace nakladll na udrzbu a dodrZovani technickych standard( vozidel a dopravni cesty
probiha rozdilné ve vertikdlné integrované firmé a v pfipadé oddéleni provozu od infrastruktury.
Dezintegrovani dopravci maji logickou a ekonomicky opodstatnénou snahu presouvat ¢ast nakladu
na vlastnika infrastruktury (napt. nedostatecna udrzba kol setfi naklady dopravce, ale zvySuje naklady
na udrzbu cesty), ¢ast naklad( je dopravcem vytésnovana mimo dopravni systém v podobé
negativnich externalit (napf. nedostatecna udrzba kol poskozujici kolejnice vede ke sniZeni
bezpecnosti dopravy, k porucham a havariim). Transakéni naklady mohou byt v tomto kontextu
chapany také jako naklady optimalizace spojeni kolejového svrsku a pojezdu vozidel (Ehrmann 2003,
s. 7) a ovliviuji intramodalni konkurenci. Empirické studie provedené na zakladé dat
severoamerickych a britskych Zeleznic dospély k odhadu 20-40% ztraty technické efektivity v pfipadé
vertikalni separace (lvaldi — McCullough 2004). Je zfejmé, Ze vtomto pripadé dochazi také ke
znacnym ztratam uUspor ze struktury (economies of scope) pro jednotlivé firmy (viz napf. Nash —
Preston 1993 nebo Preston 2001), pfestozZe v podstaté neexistuji empirické studie, jeZ by tuto ztratu
vycislily (Pittman 2005, s. 187).

Jinou variantou je vedeni separacniho fezu mezi kapitdlovymi statky (infrastrukturou spolu
s vozidlovym parkem) a Cistym provozem (managementem dopravnich sluzeb); v praxi to znamen3,
Ze vozidla nevlastni dopravci, ale spravce infrastruktury, specializovana leasingova firma (vozidlovy
pool) nebo objednatel dopravnich sluzeb (stat, samospravny region, apod.). Ani takové reseni vSak
neni bez negativnich disledkd na efektivitu odvétvi. Jednim ze zadkladnich problém( vertikalné
rozdéleného odvétvi Zelezni¢ni dopravy je zajisténi pristupu soutéZiteld na downstream marketu ke
vSem soucastem upstream marketu tak, aby hospodarska soutéZ na downstream marketu mohla
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vlbec vzniknout a byla Uc¢inna. Ty soucdsti upstream marketu, které jsou ze své povahy klicové a (v
ekonomickém smyslu) nenahraditelné pro ucinnou konkurenci na downstream marketu se oznacuji
jako essential facilities a patfi k nim zatizeni pro udrzbu a opravy vozidel, stanice pohonnych hmot,
sefadisté apod. (Evrard 2004). Zelezni¢ni reforma na zakladé unbundlingu ma tedy kromé pozitivnich,
také negativni vlivy (zminuje je napf. Kirchner, viz IBM 2007, s. 21). Dasledkem unbundlingu proto
neni automaticky zvyseni intenzity intramodalni konkurence v odvétvi Zelezni¢ni dopravy, ale mize
to byt naopak podvazani efektivnosti jednotlivych dopravci, coZ vede ke zvyseni celkovych naklad(
odvétvi, k nizSimu uspokojeni zakaznik( (subjektli poptavky po dopravnich sluzbach) a v disledku pak
k nizsi intermodalni konkurenceschopnosti Zeleznice (Kvizda 2007 a 2008). Pfi vymezovani
relevantniho trhu a posuzovani trini sily urcitého dopravce je tfeba velmi peclivé zvazit pravé
nakladové okolnosti unbundlingu.

3.2.4 Poplatky za vstup na infrastrukturu

Jak bylo uvedeno vyse, jednim ze specifik odvétvi Zelezni¢ni dopravy jsou vysoké utopené naklady
infrastruktury a s nimi souvisejici vysoké fixni naklady; napf. Thompson (2003) odhaduje podil
nakladl infrastruktury na celkovych nakladech Zelezni¢nich dopravnich sluZzeb na 25 %, Goméz-
Ibaniéz (1999) odhaduje, Ze ndklady infrastruktury jsou v pfipadé Zelezni¢ni dopravy dvojndsobné ve
srovnani s odvétvim elektrarenstvi nebo plyndrenstvi, a Pittman (2005, s. 182) dovozuje, Ze jsou tyto
naklady srovnatelné s vodarenstvim. V prostiedi, kdy je cena za pfistup odvozovéna od investic do
infrastruktury, priCemz tyto investice neodrazeji redlnou poptavku po nich ze strany dopravci, je
urceni adekvatni (v ekonomickém smyslu rovnovazné) ceny za pouZiti infrastruktury témér nemozné.
A naopak, v souvislosti s problémem rozhodovani o investicich, cena jako rozhodujici informacni
indikator v pfipadé unbundlingu selhavd a nemulze byt vyuZita pro rozhodovani o adekvatnich
vydajich na udrzbu a investice do jednotlivych &asti infrastruktury (Pittman 2005, s. 183). Cim
relativné vyssi jsou naklady infrastruktury, tim komplikovanéjsi je pfi stanovovani poplatkl nalezeni
rovnovahy mezi velikosti postacujici pro pokryti fixnich naklad( infrastruktury a velikosti neodrazujici
potencialni konkurenty od vstupu do odvétvi (Pittman 2004). Pittman argumentuje, Ze sprdvce
infrastruktury nebude pravdépodobné schopen z poplatk( kryt naklady na jeji udrzbu a provoz, tzn.
fixni naklady provozu (viz obr. 3.2). Pokud jsou nediskriminacéni poplatky odvozovany od meznich
nakladl uZiti dopravni cesty, tyto fixni naklady nepokryji; pokud jsou nediskriminaéni poplatky
nastaveny tak, aby fixni naklady kryly, zamezi to vstupu na infrastrukturu tém dopravcim, pro néz by
pfijatelnd cena za pouZiti byla nizsi nez primérné naklady, ale vyssi nez mezni naklady. V takovém
pfipadé existuji realné jen dvé moznosti: (i) dotace infrastruktury zverejnych zdroji nebo (ii)
diskriminacni poplatky za poutziti cesty. Pfima dotace infrastruktury ma v praxi podobu napr.
rozdilného poplatku za pouZiti cesty pro nakladni a osobni dopravu (viz obr. 3.3); diskriminacni
poplatky jsou typickym nastrojem konkurenéniho boje incumbenta, napf. v Némecku (Kvizda et al.
2013b, Nigrin 2014).
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Obr. 3.2 Pokryti ndkladl infrastruktury z poplatk( za jeji pouZiti (prameér, %)

100
90 - ||

80
70
60
50
40
30

N S NL SI SF | B DK P A CH SK UK RO CZ D F BG H PL EE LT LV
Zdroj: http://www.internationaltransportforum.org/Pub/pdf/08RailCharges.pdf

Obr. 3.3 Rozdily mezi poplatky za dopravni cestu mezi nakladni a osobni dopravou (primér za
kategorie, %)
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Zdroj: vlastni zpracovani podle Network statements (2014), Independent Regulators group (2011), International
transport forum (2009)

Zatimco v nékterych zemich se teoreticky predpoklada udhrada plnych nakladl spojenych
s pouzitim cesty u nakladni dopravy (byt bez skutec¢né ekonomické kalkulace), u osobni dopravy byva
pfimo deklarovana vyrazné podnakladova cena za pfistup, jez na jedné strané predem determinuje
prokazatelnou ztratu spravce infrastruktury krytou dotaci z verejnych zdroj(, na strané dopravcu vsak
vytvari nepfimou dotaci v podobé administrativné snizenych nakladl. Jiné zemé vsak praktikuji
opacny pristup (napt. pravé Némecko), coZ vede k vyssi potiebé dotaci osobni dopravy z verejnych
zdroja anebo k prerozdélovani pfijmu v pripadé, kdy je vlastnik infrastruktury a dopravce clenem
jednoho holdingu (napft. jako opét v Némecku).

Zpusob vypoctu a stanoveni poplatku za poufZiti Zeleznicni cesty se v jednotlivych zemich EU lisi
v mezich, jez umozniuje evropska legislativa (2001/14ES). Tabulka 3.2 ukazuje, zZe v rlznych zemich
existuji rdzné zplsoby Uctovani poplatku za poufZiti Zelezni¢ni cesty zaloZené cisté na kalkulaci podle
meznich nakladl (MC), meznich nakladl spolu s fixnimi pfirdzkami (MC+), nebo na zakladé celkovych
nakladl (FC), tzn. v principu podle priimérnych naklad( pouZiti dopravni cesty, pfipadné celkové
naklady se slevou zohlednujici vytizeni jednotlivych Usekd trati (FC-). Velikost poplatku je i tak
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nastavena prakticky vzdy arbitrarné a navic zahrnuje (nebo nezahrnuje) fadu dalSich plateb: pouziti
osobnich nadrazi, sluzby nakladnich sefadovacich stanic, manipulace a posun, apod. Pro volnou
intramodalni konkurenci na evropském trhu tak systémy poplatkll predstavuji pro dopravce
nezanedbatelnou informacni bariéru a komplikuji optimalizaci nakladové struktury provozu.

Tab. 3.2 Principy kalkulace poplatki za pouZiti dopravni cesty (2008)

zpoplatnéni za

hlavni fixni

zemé L v iy hrubé ujeté ostatni
princip prirdzky vikm
tkm km
Bulharsko MC+ X
Ceska rep. MC+ X X
Dansko MC+ X zvlastni poplatky za projeti mostd a uzld
Estonsko FC- X X
Finsko MC+
Francie MC+ X X
Italie FC X X zvlastni poplatky za projeti uzld
Lotyssko FC X
Madarsko FC X X
Némecko FC- X
Nizozemsko MC X
Polsko FC X X
Portugalsko MC X
Rakousko MC+ X
Rumunsko FC X X X
Slovinsko FC X
Svédsko MC+ X X zvlastni poplatky za projeti mostd
V. Britanie MC+ X fransizovy systém, vlkm podle vozidla

Zdroj: Nash 2008, s. 269

Slozitd struktura poplatkl za poufZiti dopravni cesty komplikuje zejména nakladovou analyzu
dopravcll. Pro vymezeni relevantniho trhu nehraje systém poplatkl zasadni roli, pokud jsou poplatky
i zpUsob pridélovani dopravni cesty nediskriminacni.
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3.3 Administrativni specifika a regulace odvétvi
3.3.1 Zdkladni vychodiska a principy soucasnych reforem Zeleznicni dopravy v EU

V soucasné dobé lze ve svété rozlisit dva zakladni praktické pristupy k organizaci a regulaci
konkurenéniho prostredi v odvétvi Zelezni¢ni dopravy. Prvni pfistup, tzv. americky model (Pittman
2005, s. 189), je vice zaloZen na trznim principu a ponechava v odvétvi vice méné volnou konkurenci
vertikalné integrovanym dopravclim, tzn. spolecnostem vlastnicim dopravni cesty a soucasné na nich
provozujici prepravni sluzby. Role nezavislého regulatora (resp. statu) je pfitom omezena na zajisténi
vzajemného pristupu dopravcl na cizi infrastrukturu v uzlovych bodech, na standardizaci a kontrolu
bezpecnosti provozu, apod. V odvétvi se tak uplatiuje konkurence na trhu v tradi¢nim pojeti. Tento
pfistup k odvétvi je typicky pro zemé Severni Ameriky a postupné je stale Castéji pouzivan i jinde,
zejména v zemich Jizni Ameriky a v nové se rozvijejicich asijskych zemich.

Druhy pfistup, tzv. evropsky model (ibid) vyuZivda pUsobeni trinich sil ve vymezeném a
regulovaném ramci: oddéluje infrastrukturu od vertikalné separovanych dopravcli a ve stanoveném
prostoru nechava tyto dopravce navzajem si konkurovat (unbundling — viz vySe). Takto vznika
specifickd forma soutéZze — konkurence o trh, kdy je soutéZ vedena o kapacitu cesty nebo o statni
subvenci provozu (Bamford 2001, Estache — Rus 2000, Katz — Shapiro 1985, Preston 1994, Holvad —
Preston — Huang 2003, Quinet — Vickerman 2004). Dokud neni vyéerpana kapacita dopravni cesty,
mohou dopravci (pomineme-li vSechny realné bariéry, o nichZ pojedndva dalsi text) volné vstupovat
do odvétvi, tzn. existuje zde tzv. open access. Redlné se open access uplatriuje v nakladni Zelezni¢ni
prepravé. Vzhledem k tomu, Ze osobni doprava je z velké ¢asti dotovana z verejnych zdrojl a je sama
o sobé neprofitabilni, uplatfiuje se vtomto segmentu konkurence o trh v podobé soutéze o verejné
dotace. Pouze marginalni segment mezinarodni a meziméstské dalkové osobni dopravy vstupuje na
trhu do pfimé soutéze ve formé open access. Nabidka takovych prepravnich sluzeb je v ramci trhu
celé EU velmi mala: unikatni je pfimd konkurence tfi dopravct v Ceské republice na lince Praha —
Ostrava (- Kosice), v Némecku volné soutézi dva dopravci na lince Hamburg — Koéln, v Rakousku na
lince Wien — Salzburg, v Itlii na lince Milano — Roma — Napoli a ve Svédsku regionalni expresy v okoli
Malmaé.

Tvlrcem evropského modelu je Komise EU skrze legislativni nastroje Spolecné dopravni politiky
(pfehled napf. Stevens 2004, nebo Seidenglanz 2006); tento systém umozZiiuje existenci dvou
zakladnich forem: (i) uplna vertikalni separace, tzn. vlastnik a spravce dopravni cesty je oddéleny od
dopravnich spolecnosti; (ii) ¢aste¢nd, vertikdlni separace kdy vlastnik a spravce infrastruktury
soucasné provozuje i dopravni sluzby, je vSak povinen vést oddélené Ucetnictvi pro oba segmenty a
umoznit pfistup na dopravni cestu i tfetim subjektlm.

Spolecna dopravni politika (Common Transport Policy - CTP) byla v zemich Evropské unie dlouha
léta malo aktivni a teprve od 80. let pfikrocila Komise v ramcijednotlivych dopravnich méda ke
konkrétnim krokim a zacala vynucovat provedeni formalnich pravidel CTP v legislativé i praxi
jednotlivych clenskych zemi. Postupné tak byly liberalizovany dopravni sluzby silnicni nakladni
dopravy, nasledované pobfezni a vnitrostatni lodni dopravou a konec¢né i osobni dopravou leteckou.
Poslednim dopravnim mddem, kde si udrzovali vyhradni postaveni na narodnich trzich monopolni
narodni dopravci, byla doprava Zelezni¢ni (European Commission 1996). Zelezniéni reformy v ramci
CTP pracuji s predpokladem, Ze efektivnost jednotlivych dopravcli se mlze zvysit, pokud rozsifi své
sluzby na dalsi destinace po celé EU a soucasné budou na vSech trzich vystaveni Gcinné intramodalini
konkurenci. Smérnice Evropského parlamentu a Rady 2007/58/ES v preambuli pfimo uvadi, Ze
...nhizkondkladové letecké spolecnosti ... vytvareji vyrazny konkurencni tlak. Je proto dileZité
podporou hospoddrské soutéze mezi Zelezni¢nimi podniky podnécovat nové iniciativy” (L315/44).
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Otazkou vsak je, jak se to ve skutecnosti projevuje v rdmci jednotlivych regiond a narodnich trhi
(DiPietrantonio — Pelkmans 2004, s. 17 a n.). Smérnice Evropského parlamentu a Rady 2007/58/ES
v preambuli pfimo uvadi, Ze: ,Trh mezindrodni osobni dopravy neni moZné otevrit bez podrobnych
predpist o pristupu k infrastrukture, vyznamného pokroku v interoperabilité a presné vymezeného
rdmce pro bezpecnost Zeleznié¢niho provozu na vnitrostdtni a evropské urovni“ (L315/45). Toto se tyka
obecné legislativnich pravidel pro transparentni planovani a regulaci dopravy jako odvétvi.
Vyznamnym problémem je tedy nesoulad instituciondlni struktury a formadlnich pravidel trhu
dopravnich sluZzeb s ekonomickou realitou odvétvi dopravy; nejvétsi problémy a odliSnosti ve
fungovani trhli v jednotlivych ¢lenskych zemich jsou pfitom v osobni dopravé.

3.3.2 Prvni Zeleznicni balicek

Takto stanovené hospodaiskopolitické cile pfimo predjimaly aktivni Ulohu politiky hospodarské
soutéZe v odvétvi; nejprve vroli tvlirce nového prostredi, systému, nasledné vroli regulatora,
dohliZitele a arbitra. Tvorba nového, konkurenéniho prostiedi v odvétvi Zelezni¢ni dopravy byla
zapocata v Evropské unii v roce 1998 schvalovdnim souboru pravnich pravidel, pro ktery se vzilo
oznaceni Prvni Zelezni¢ni balicek; pozdéji byly vydany jesté dva dalsi balicky a v soucasné dobé se jiz
vice nezZ rok projednava pfijeti ¢tvrtého balicku (Peltram 2010).

Prvni Zeleznicni balicek (Rail infrastructure package) obsahuje smérnici Evropského parlamentu
a Rady 2001/12/ES, kterou byla novelizovana smérnice 91/440/EHS o rozvoji zeleznic Spolecenstvi,
dale smérnici 2001/13/ES, kterou se ménila smérnice 95/18/ES o vydavani licenci Zelezni¢nim
podniklim, a novou smérnici 2001/14/ES o pridélovani kapacity Zelezniéni dopravni cesty, jejiho
zpoplatnéni a o vydavani osvédceni o bezpecnosti. Zakladnimi cili balicku bylo (i) ustanoveni prava
Zelezni¢nich dopravcll na pfistup na Zelezni¢ni dopravni cestu ve vSech Clenskych zemich EU za
spravedlivych a nediskriminacnich podminek a (ii) prava nabizet dopravni sluzby bez diskriminacniho
omezeni vramci celého dopravniho trhu EU. Stejné jako u ostatnich dopravnich moda byla
liberalizace zahajena u nakladni dopravy. Prvni bali¢ek vstoupil v platnost 15. bfezna 2001 a zavazal
¢lenské zemé provedenim pfislusnych opatfeni do 15. bfezna 2003 (plvodni ¢lenské zemé EU-15),
nové prijaté zemé do 1. kvétna 2004 (European Commission 2006). Zasadnim prvkem celé reformy
bylo prolomit desetileti trvajici monopoly narodnich Zelezni¢nich dopravcl, zajistit nezavislost jejich
fizeni na stdtu a zejména odstfihnout je od pfimé zdvislosti na statnich rozpoctech a financné je
stabilizovat. K dosaZeni téchto cild stanovovala smérnice zakladni povinnosti clenskych statd
(91/440/EHS):

m  zajisténi nezdvislého postaveni Zelezni¢nich podnikt, pokud jde o vedeni, sprdvu, vnitini
fizeni a kontrolu sprdvnich, hospoddiskych a ucetnich zdleZitosti, v souladu s nimZz maji
zejména viastni majetek, rozpocet a ucetnictvi oddélené od statu” (Cl. 4);

= umoznit Zeleznicnim podnikim prizptsobit svou ¢innost trhu a fidit tuto cCinnost efektivné
s ohledem na ndklady a poZadovanou kvalitu sluZeb. Zelezni¢ni podniky maji byt Fizeny jako
obchodni spolecnosti a to i pri plnéni zavazku verfejnych dopravnich sluZeb uloZenych statem
Ci jinymi organy“ (¢l. 5);

= vytvorit vhodné mechanismy na pomoc sniZeni zadluZeni (Zeleznicnich) podniki na troveri
umoZzhujici fidit podnik na dobrém financnim zdkladé a ke zlepseni financni situace podniku®
(cl. 9).

Podle ustanoveni novelizované smérnice (91/440/EHS, ve znéni smérnice 2001/12/ES) jsou
Clenské zemé od roku 2001 povinny zabezpedlit, Ze ,funkce, na kterych zdvisi nestranny a
nediskriminacni pristup k Zeleznicni infrastrukture ... jsou svéfeny subjektiim nebo podnikum, které
samy neprovozuji Zeleznicni dopravu. Bez ohledu na organizacni struktury musi byt tento cil
prokazatelné dosaZen” (ibid, €l. 6 odst. 3). K témto zakladnim funkcim patfi predevsim udélovanim
licenci Zelezniénim dopravclim, pridélovani kapacity dopravnich cest, stanovovani poplatkd za pristup
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na né a kontrola dodrzovani povinnosti pfi provozovani nékterych sluzeb (viz Pfiloha Il smérnice
2001/12/ES). Pfestoze je oddéleni spravc( infrastruktury od dopravcd zakladnim principem reforem,
zGstala v platnosti mozZnost, Ze ,¢lenské stdty mohou nicméné poveérit Zeleznicni podniky nebo jiné
subjekty vybiranim poplatki a prenést na né odpovédnost za spravu Zeleznicni infrastruktury, véetné
investic, udrzby a financovani“ (¢l. 6 odst. 3). V\yznam prvniho Zelezni¢niho balicku spocival v tom, Ze
novelizaci pdvodnich smérnic (smérnice 95/18/ES aktualizované smérnici 2001/13/ES a smérnice
95/19/ES aktualizované smérnici 2001/14/ES) inicioval vznik specializovanych instituci a stanovil
zavazné postupy vsech dotéenych novych i plvodnich instituci pfi vykonu jejich kompetenci. Balicek
tak polofZil institucionalni zaklad pro svobodny a nediskriminacni pristup k Zelezni¢ni infrastrukture.

S liberalizaci pfistupu na infrastrukturu, zejména s poZadavkem nediskriminace v této oblasti,
byla Uzce spojena problematika stanovovani poplatku za tento pfistup. Smérnice 2001/14/ES upravila
proces stanovovani poplatku a stanovila povinnost spravce infrastruktury zpracovat a uverejnit tzv.
Prohldseni o drdze celostdtni a regiondlini, které musi pfedem projednat se subjekty poptavajicimi
pfistup na infrastrukturu. Prohlaseni musi definovat charakteristiku dostupnych dopravnich cest a
nezbytné informace o podminkach k pfistupu na né. Dle ¢&l. 7 odst. 3 (smérnice 2001/14/ES) musi byt
poplatky stanoveny ,.za minimdini pristupovy balik a pristup k dopravnim zarizenim pro Zeleznici ve
vysi ndkladi pfimo vynaloZenych za provoz Zeleznicni dopravy”; tyto poplatky navic musi byt pouZity
pouze k financovani dinnosti provozovatele dopravni cesty, aby bylo vylouceno kfizové a/nebo
diskriminacni financovani. S tim souvisi podminka, Ze primérné nebo mezni poplatky za rovnhocenné
vyuziti infrastruktury musi byt srovnatelné a Ze stejnym poplatklim musi odpovidat srovnatelné
sluzby ve stejném segmentu trhu (ibid, ¢l. 8 odst. 3).

Smérnice 2001/14/ES také upresnila postaveni instituce zodpovédné za pridélovani kapacity
cesty; zatimco plvodni smérnice 95/19/ES sice obsahovala zdkaz diskriminace pfi pfidélovani a
zpoplatnovani cesty, ale nestanovila konkrétni poZzadavky na postaveni této instituce, novelizované
znéni stanovi, Ze pridélovani kapacit a stanovovani poplatkl a jejich vybér jsou funkcemi spravce
infrastruktury; ddle smérnice stanovila moznost, Ze Clenské staty mohou zavést samy specificka
pravidla pro zpoplatnéni nebo delegovat tuto pravomoc na provozovatele infrastruktury (ibid. ¢l. 4).
Pokud vsak neni provozovatel infrastruktury nezavisly z hlediska své formy, organizace nebo
rozhodovacich pravomoci na dopravci, stanoveni poplatkd a pridéleni kapacity cesty musi vykonavat
spravce poplatkl, pfipadné jiny subjekt, ktery je v téchto ohledech nezavisly (¢l. 4 odst. 2 a ¢l. 14
odst. 2).

S prvnim balickem byla také spojena smérnice 2001/16/ES o interoperabilité transevropského
konvenéniho Zelezni¢niho systému s cilem otevieni trhu mezindrodnich nakladnich Zelezni¢nich
dopravnich sluzeb a vytvoreni tzv.,Transevropské Zeleznicni sité ndkladni dopravy”. Smérnice
2001/12/ES definovala tuto sit jako vysek evropské Zelezni¢ni sité ptiblizné 50 000 km trati, na néz
mél byt otevien nediskriminacni pristup nakladnim dopravcdm do 15. bfezna 2003 a od 15. bfezna
2008 na celou Zelezni¢ni sit v EU. Dulezitym bodem uUpravy bylo ustanoveni o vydavani jednotné
licence pro Zelezni¢ni podniky, ktera je nutnou podminkou pro pridéleni kapacity dopravni cesty.
Smérnice 2001/13/ES stanovila, Ze licence nesmi vydavat subjekt, ktery sam provozuje Zeleznicni
dopravu, ani subjekt zavisly na takovém subjektu; sou¢asné smérnice definovala takovy subjekt jako
Ljakykoli soukromy nebo verejny podnik, jehoZ hlavni Cinnosti je Zelezni¢ni preprava zboZi nebo
cestujicich, pricemz dany podnik musi zajistovat trakci; jsou zde zahrnuty i podniky, které provozuji
pouze trakci “ (¢l. 2 pism. a) smérnice 95/18/ES). Dulezitym aspektem bylo také ustanoveni plosné
platnosti takové licence ziskané v jednom ¢lenském staté na celém tGzemi EU.

3.3.3 Druhy Zeleznicni balicek

Bild kniha EU zroku 2001 European transport policy for 2010: time to decide (European
Commission 2001) predjimala pfijeti dalSich liberalizacnich opatfeni v ramci tzv. Druhého Zelezni¢niho
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balicku (Second railway package), jenZ vstoupil v platnost v dubnu 2004. Balicek byl zaméren na
rozsahlejsi otevieni trhu nakladni dopravy, obsahoval smérnici 2004/49/ES o bezpecnosti na
evropskych Zeleznicich a novelizujici smérnici 2001/14/ES o pridélovani kapacity dopravni cesty a
jejim zpoplatnéni, dale smérnici 2004/50/ES novelizujici smérnice 96/48/ES a 2001/16/ES o
interoperabilité evropskych konvenénich a vysokorychlostnich Zeleznic, smérnici 2004/51/ES
novelizujici pdvodni smérnici 91/440/EHS, kterou byl od roku 2007 plné liberalizovan trh sluzeb
nakladni Zelezniéni dopravy. Natizenim 881/2004 byla ustavena Evropskd Zelezniéni agentura
(European Railway Agency - ERA), ktera je povérena vypracovanim technickych standard( a metodik
pro interoperabilitu a bezpecnost platnych pro celou Zelezniéni sit EU. Hlavnim cilem Druhého balicku
bylo dosdhnout funkéni interoperabilitu mezi vnitrostatnimi sitémi a prakticky uplné liberalizovat a
otevfit evropsky trh nakladni dopravy, tj. vytvofit tzv. Integrated European Railway Area. Od roku
2007 muze kazdy dopravce, ktery ma licenci platnou v nékteré zemi EU a bezpecnostni osvédceni,
pozadat o pridéleni kapacity Zelezni¢ni dopravni cesty a nabizet sluzby nakladni Zelezni¢ni prepravy
v ramci celé sité EU a to na mezinarodni i narodni Urovni, tzn. Ze je umoznéna plna kabotaz.

3.3.4 Treti a Ctvrty Zeleznicni balicek

Treti Zelezni¢ni balicek (Third railway package) byl pfijat v roce 2005 sterminem provedeni
v €lenskych zemich do roku 2010. Jeho hlavnim cilem byla liberalizace sluZzeb osobni Zelezni¢ni
prepravy. Balicek obsahoval smérnici 2007/58/ES dale novelizujici smérnice 91/440/EHS a
2001/14/ES o pridélovdni kapacity cesty a jejim zpoplatnéni, smérnici 2007/59/ES o vyddvdni
osvédceni strojvedoucim, nafizeni ¢. 1370/2007 o verejnych sluzbdch v prepravé cestujicich po
Zeleznici a silnici a natizeni 1371/2007/ES o prdvech cestujicich. Tim byl vytvoren zdklad pro vytvoreni
jednotného evropského interoperabilniho trhu osobnich Zelezni¢nich prepravnich sluzeb stejné jako
u dopravy nakladni. Pfi splnéni pozadovanych kritérii mize kazdy dopravce licencovany v nékteré
zemi EU nabizet své sluzby a pfitom ma pravo nechat nastupovat i vystupovat cestujici na jakékoli
stanici v ramci mezinarodnich cest. V té souvislosti je daleZitd pravé smérnice 2007/59/ES, ktera
stanovi zakladni poZadavky na strojvedouci tykajici se jejich vzdélani, véku, zdravi, specifickych
znalosti a praktického tréninku dovednosti fizeni draznich vozidel. Nafizeni 1371/2007, které
zarucuje cestujicim na dlouhé vzdalenosti Sirokd prava obdobna pasazériim leteckych spolecnosti a
zarucuje alespon minimalni standardy kvality cestujicim na vSech ostatnich linkach, ma za cil zamezit
nekalé konkurenci mezi dopravci, jez by se mohla promitnout do zhorseni sluzeb cestujicim.

Pro zadkladni nastaveni parametrl liberalizovaného Zeleznicniho trhu je rovnéz klicové nafizeni
1370/2007, které stanovi pravidla regulace a zajistovani sluzeb prepravy cestujicich ve vefejném
zajmu. Verejny zdjem v dopravnich sluZbdch je deklarovan jiz v Bilé knize z roku 2001: ,(sluzby ve
nabidnout samotné trzni mechanismy” (€l. 1 odst. 1 smérnice). Instituce verejné spravy a samospravy
mohou takové sluzby samy poskytovat nebo jejich provozovani svéfit jinym verejnym nebo
soukromym subjektiim a stanovit jejich rozsah a kvalitu. DulleZitou soucasti nafizeni je stanoveni
pravidel sjednavani téchto sluzeb, poskytovani vyluénych prav a subvencovani z vefejnych zdroju.
Systém verejnych soutéZi na dodavku dopravnich sluzeb je silnym nastrojem na prolomeni
dosavadnich monopoll tradi¢nich narodnich dopravcll. V praxi to znamena zavedeni principu
konkurence o trh, kde je osobni doprava provozovdna na objedndvku instituci statni spravy a
regionalni samospravy a kde nezavisli dopravci mohou vstupovat do soutézi o uzavieni smlouvy o
zajisténi dopravnich sluzeb ve vefejném zajmu na urcité obdobi na urcitém dopravnim rameni.

Dali formalni krok ucinila EU na pfelomu let 2012 a 2013 navrhem Ctvrtého Zeleznicniho balicku
(Fourth railway package), ktery obsahuje tfi nafizeni, tfi smérnice a Ctyfi nelegislativni dokumenty a
je témér kompletni revizi stavajicich pravnich pravidel v odvétvi Zelezni¢ni dopravy. Cilem balic¢ku je
odstranit zbyvajici bariéry, dokoncit liberalizaci Zelezni¢niho trhu a vytvofit tzv. Single European
Railway Area (SERA) — k tomu je kli¢ovy zejména navrh smérnice 2012/34/EU o vytvoreni jednotného
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Zelezni¢niho prostoru. Zakladni cile spole¢né dopravni politiky v oblasti Zelezni¢ni dopravy lze dnes
shrnout do nékolika zakladnich bodu:

= stanoveni jasnych financnich rdmcl a transparentni rozdéleni financéni odpovédnosti mezi
stat a dopravce;

= efektivni a nezavisly management dopravcl vlastnénych statem;

= oddluZeni incumbent( a zajisténi jejich fungovani na komerénim zakladé;

= posileni trznich sil v odvétvi stimulujici snizovani naklad( a zvySovani kvality sluZeb a rozvoj
novych produktl a trhi;

= udrZeni institutu verejnych sluZeb v pfepravé cestujicich, jehoZ cilem je zajisténi mobility
obyvatel, udrZitelného rozvoje Uzemi a socialni a regionalni koheze;

= integrace narodnich trhi do spole¢ného prostoru Zelezniénich prepravnich sluzeb.

3.3.5 Soucasna institucionadlni struktura odvétvi

V soucasné dobé je trh sluzeb osobni i ndkladni dopravy v zemich EU liberalizovan do té miry,
kterou v mezich evropskych pravnich pravidel nastavily jednotlivé ¢lenské zemé. Formalni strukturu
trhu ukazuje obr. 3.4, skutecna mira liberalizace je vysvétlena dale.

Obr. 3.4 Formalni struktura odvétvi Zelezni¢ni dopravy (EU, 2014)

| Fuil Bumndiu
7] Bumndiswith Holding

5 Unbuencia with dalogation

L | Pull tnbundis

[ Hotin scope

Poznamky:

Full Bundle — odvétvi dosud neni vertikalné rozdéleno, nizka formalni mira liberalizace

Bundle with Holding — odvétvi formalné rozdéleno v ramci holdingu, nizkd redina mira liberalizace
Unbundle with delegation — odvétvi formalné rozdéleno, neformalni vlivincumbenta na spravce sité
Full unbundle — odvétvi rozdéleno, potencial intramodalni konkurence

Zdroj: http://crninet.com/2013/5d.%20Thiebaud-Paper.pdf

Zvlastni situace nastava v segmentu trhu, kde je statem nebo samospravnym regionem objednana
a dotovana doprava ve verejném zajmu a soucasné na ¢dasti nebo po celé trase takovych linek nabizi
své sluzby komercéni dopravce na vlastni riziko vreZimu open access. Smérnice Evropského
parlamentu a Rady 2007/58/ES v preambuli p¥imo uvadi, Ze: ,Clenské stdty by mély mit mozZnost
omezit prdvo pristupu na trh, pokud by toto prdvo ohrozilo hospoddrskou vyvdZenost téchto smluv na
verejné sluzby a pokud k tomu pfislusny regulacni subjekt uvedeny v ¢ldnku 30 smérnice 2001/14/ES
udéli souhlas na zdkladé objektivni hospoddrské analyzy a na Zddost prislusnych orgdnd, jeZ uzavrely
smlouvu na verejné sluZby. Nékteré Clenské staty jiZz ucinily kroky k otevieni trhu osobni Zeleznicni
dopravy prostiednictvim pruhledné verejné soutéZe pro zajisténi nékterych z téchto sluZzeb. Nemély by
proto mit povinnost poskytnout zcela otevreny pristup ke sluZbadm mezindrodni osobni dopravy, nebot
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takovd soutéZ o prdvo pouZivat nékteré Zeleznicni trasy predstavovala dostatecny test trzni hodnoty
provozovadni téchto sluZzeb” (L315/45). S tim je také spojeno interpretativni sdéleni Komise o moznosti
odmitnout pfistup na infrastrukturu pfi ekonomickém ohroZzeni plnéni sluzeb v zavazku
(2010/C353/01). V té souvislosti vznika urcity rozpor v éeské legislativé, kterd toto umoznuje pro
autobusovou dopravu nikoli vSak pro Zeleznicni.

PrestozZe Zeleznicni balicky prosazuji dosud nevidanou liberalizaci mezinarodni Zelezni¢ni dopravy
a primo zasadné ovliviuji i parametry intramodalni konkurence vnitrostatni, samy smérnice obsahuji
fadu omezeni a predjimaji moznost narodnich statl chranit své dopravni trhy pred mezinarodni
konkurenci. Vy$e zminéna smérnice Evropského parlamentu a Rady 2007/58/ES v preambuli dale
napf. uvadi, Ze ,zavedeni novych mezindrodnich spoji se zastdvkami s otevienym pfistupem by
nemélo byt vyuZito k otevieni trhu vnitrostdtni osobni dopravy, ale mélo by byt zaméreno pouze na
zastdvky, jeZ jsou doplrikové k mezindrodni trase. V souladu s touto podminkou by se jejich zavedeni
mélo se tykat spoju, jejichZ hlavnim ucelem je prepravovat cestujici na mezindrodni trase. Pfi uréeni
toho, zda se jednd o hlavni ucel sluZby, by se méla zohlednit takova kritéria, jako je podil na obratu a
objemu, jenZ je odvozen z poCtu cestujicich ve vnitrostdtni nebo mezindrodni dopravé, a délka trasy.
Toto urceni by mél provést prislusny regulacni subjekt ¢lenského stdtu na Zddost zucastnéné osoby”
(L315/45). Takova opatfeni vsak umozni zneuziti k ochrané narodnich incumbent( a pfimo podryvaji
moznost, aby dopravci realizovali Uspory z prostorové struktury, z rozsahu i z hustoty dopravy. Objem
mezinarodni prepravy je ve srovnani s vnitrostatni prepravou marginalni a omezeny na nékolik
nejsilnéjsich evropskych destinaci (Gerondau 1997). Soucasny stav struktury trhi v odvétvi a typu
konkurence ukazuje tab. 3.3.
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Tab. 3.3 Struktura trhi — formy konkurence v zemich EU (2013)

zemé osobni doprava nakladni
komeréni verejné pfimé zadani administrativni doprava -
open access soutéze monopol open access

Belgie

Bulharsko

Ceska republika X

Dansko

Némecko X

Estonsko

Irsko

Recko

Spanélsko

Francie

Italie X X

Lotyssko

Litva

Lucembursko

X IX X [X | X [X[X|X|X|[X|X]|X|X]|X]|X

Madarsko

Nizozemsko X X

Rakousko X

Polsko

Portugalsko

Rumunsko

Slovinsko

Slovensko X

X | X | X [X | X [|[X|X

Finsko

Svédsko X

XX |IX [ X [X XXX |[X[X|X[X]|X|[X][X]|X]|X]|X|[X]|X]|X]|X]|X|[X]|X

Velka Britanie X

Zdroj: vlastni zpracovani podle Tomes (2014, s. 35)

3.4 Bariéry vstupu do odvétvi a jeho koncentrace

Na zdkladé predchoziho rozboru stavu konkurenéniho prostfedi v odvétvi Zelezni¢ni dopravy je
mozné identifikovat bariéry svobodné konkurence. Identifikace téchto bariér na zakladé
mikroekonomické teorie je dlleZitym vychodiskem pro analyzu jednotlivych pfipadl poruseni
pravidel hospodarské soutéZe a pro stanoveni relevantniho trhu. Jeden ze zavérd soudobé obsahlé
analyzy konkurencniho prostfedi na evropském trhu Zelezni¢nich prepravnich sluzeb také zni, Ze
"Competition - more specifically imperfect competition - can only be applied to network industries if
the natural monopoly can be abolished or contained, so as to remove certain barriers to entry"
(Crozet et al. 2014, s. 18). Mikroekonomicka teorie pracuje v rdmci analyzy konkurence se c¢tyfmi
zakladnimi typy konkurencniho prostredi, jejichZ charakteristiku shrnuje tabulka 3.4:
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Tab. 3.4 Typologie konkurence

nedokonald konkurence

dokonald -
konkurence monopolistick oligopol monopol
konkurence
pocet subjektd velmi mnoho mnoho malo jedna
, , heterogenni ,
produkt homogenni heterogenni . 8 , heterogenni
i homogenni
ovlivnéni cen zadné omezené znacné vysoké
y P =MC P> MC P> MC P>MC
bariéry vstupu Zadné prakticky Zzadné velké velmi velké

Zdroj: vlastni zpracovani podle Parkin 1990, Nash — Preston 1992 a Kvizda 2015

Odvétvi Zelezni¢ni dopravy je vzhledem ke svym charakteristikdm ve vSech svych segmentech
nedokonale konkurencni na pomezi Uzkého oligopolu a monopolu.

3.4.1 Identifikace bariér v odvétvi Zelezni¢ni dopravy

Podle mikroekonomické teorie hospodarské soutéze, mlzeme bariéry vstupu na trh v daném
odvétvi posuzovat ze dvou hledisek (Kvizda 2011, Motta 2004). Jednim hlediskem je moznost
prekonani prekazky vstupu do odvétvi potencialnim soutézitelem; v tom pripadé rozlisujeme, zda je
prekazka vstupu do odvétvi (A) prekonatelnd (tj. relativni bariéra) nebo v danych podminkach (B)
neprekonatelnd (tj. absolutni bariéra). Z druhého hlediska muizZzeme rozliSovat, zda se jednad o
prekazku, ktera je (C) typickd pro dané odvétvi (tj. strukturdlni bariéra), je (D) umyslné vytvorena
dominantnim subjektem trhu (tj. strategickd bariéra), nebo je (E) vytvorena administrativné
rozhodnutim orgdnu statni spravy (tj. regulacni bariéra). Existence prekazek vstupu do odvétvi je
nejen dostatecnym dlvodem pro zavedeni regulacnich opatfeni ze strany statni spravy, je také
pri¢inou a vysvétlenim, pro¢ nékteré tradi¢ni metody detekce protikonkurencéniho chovani subjektt a
mechanismy jejich regulace selhdavaji (Kvizda 2011). Ve schématu na obr. 3.5 jsou pfehledné utfidény
jednotlivé bariéry, jsou zvyraznény (podtrzeny) ty, jeZ jsou typické pro odvétvi Zelezni¢ni dopravy, a
pod schématem je strucné vysvétlena podstata prekazky tak, jak to vyplynulo z pfedchoziho rozboru.
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bariéry vstupu

(A) absolutni

Al - sit’

A2 - specifické technologie
A3 - zadkonna bariéra (licence)

Obr. 3.5 Klasifikace bariér vstupu na trh (zvyraznéné pro odvétvi Zelezni¢ni dopravy)

~

A4 - pfirodni zdroj

(C) strukturalni

C1 - investi éni naro €nost
C2 - specifické technologie
C3 - uspory z rozsahu

C4 - vertikalni integrace

C5 - nakladovy prah vyvoje a

inovaci
(B) relativni
B1 - kapitalova naro €nost (D) strategické
B2 - specifické vyrobni faktory o
B3 - diferencovanost produktu D1-sit 3
B4 - dopravni naklady D2 - cenova konkurence

D3 - necenova konkurence
D4 - kontrola zdroja

(E) regula éni

E1 - regulace cen
E2 - regulace mezd

E3 - statni protekcionismus
E4 - exkluzivni dohody

E5 - certifikace

E6 - licence

E7 - selektivni poskytovani
informaci

Zdroj: prevzato z Kvizda 2011

Absolutni bariéry:
Al — sit: podstatou problému neni Ucinek sitového efektu, ale existence sité specifickych
dopravnich cest. PfestoZe byl evropskymi smérnicemi a aplikaci unbundlingu prolomen
narodni monopol pfistupu na sit a teoreticky je mozZnost vstupu vsech potencialnich
dopravcll na sit garantovana, praxe tak jednoduchd neni. Incumbenti maji dostatek
vyjedndvaci sily nebo jsou pfimo zaintegrovani prostrednictvim holdingu s vlastnikem
infrastruktury. Specificky problém je ptistup k essential facility.
» Vyznamna bariéra, prekonani umoznuji smérnice EU, existuji narodni rozdily.

A2 — specifické technologie: rozdilné technické normy komplikuji volny pfechod hnacich
vozidel mezi jednotlivymi segmenty sité a omezuji nabidkovou substituci. Podstatnym
zpUsobem tuto bariéru prolamuji spoleéné evropské normy, presto zlstava Cast bariér
technicky jen obtizné prekonatelnych (rGzné trakéni a zabezpecovaci systémy) nebo
neprekonatelnych (riizné rozchody koleji, nosnost traté apod.).
» Vyznamna bariéra, prekonani umoznuji smérnice EU jen <{asteéné, pomald
implementace.

A3 — zdkonnd bariéra (licence) — vstup dopravce do odvétvi je vazan na splnéni formalnich
pozadavk(. V souvislosti s A2 existuje vyznamna bariéra pti schvalovani vozidel (zejména
hnacich) k provozu na narodni siti.

» Vyznamna bariéra, prekonani umoznuji smérnice EU.

A4 — pfirodni zdroj — neni relevantni
Relativni bariéry:

B1 — kapitdlovd ndrocnost — silnd bariéra je spojena zejména svystavbou a udribou
infrastruktury; tuto bariéru v podstaté odstranil unbundling. Uréitou bariéru vSak presto



predstavuji i Zelezni¢ni vozidla, ktera maji relativné vyssi vyrobni i potizovaci ceny na trhu
vzhledem k potencialnim vynostiim jejich uZiti nez dopravni prostiedky konkurencnich madu
(letecké, silnicni dopravy). Prekazka je nizsi v pripadé existence leasingovych spolec¢nosti
(vozidlovych pooll) na trhu.

» Malo vyznamna bariéra, prekonani nezbytné vlastnimi silami.

B2 — specifické vyrobni faktory — podnikani ve verejné dopravé vyzaduje zaméstnani
specifickych profesi; v odvétvi jsou typicky pfitomné silné odbory.
» Potencialni bariéra, ¢astecné prekonani umoznuji smérnice EU.

B3 — diferencovanost produktu — prepravni sluzby jsou vyrazné diferencované podle svého
charakteru i podle ¢asu jejich nabidky. Je nemoZné nebo obtizné nabizet Siroké portfolio
prepravnich sluzeb se stejnymi vozidly; rlizné prepravni sluzby vyZzaduji také rtzné formalni
procedury.

» Vyznamna bariéra, prekonani nezbytné vlastnimi silami.
B4 — dopravni ndklady — neni relevantni

Strukturdlni bariéry:
C1 - investi¢ni narocnost — viz B1

C2 — specifické technologie — viz A2

C3 — uspory zrozsahu — vyznamny vliv Uspor z rozsahu byl vice méné prokazan pouze ve
vertikalné integrovanych odvétvich; vydélenim dopravni cesty v ramci unbundlingu se efekt
uspor z rozsahu sniZil. Presto je ziejmé, Ze pro velké dopravni firmy predstavuji Uspory
z rozsahu potencialni konkurenéni vyhodu a tedy bariéru konkurenénim dopravctim.

» Vyznamna bariéra, prekonani nezbytné vlastnimi silami.

C4 — vertikdlini integrace — ve smyslu integrace dopravni cesty a provozu viz Al. V odvétvi
Zelezni¢ni dopravy muiZe byt pfitomna i urcita vertikalni integrace v podobé navaznych sluzeb
jako v jinych odvétvich.

» Malo vyznamna bariéra, resi zakaz kartelizace podle zdkona EU.

C5 — ndkladovy prdh vyvoje a inovaci — urcitou bariéru predstavuje nezbytné know-how,
které neni spolec¢né s jinymi odvétvimi.
» Malo vyznamna bariéra.

Strategické bariéry:
D1 -sit-viz Al

D2 — cenovd konkurence — v zavislosti na kapitalové sile dopravcl a moznosti realizovat
Uspory z rozsahu, sitovy efekt a Uspory z hustoty jako v jinych odvétvich.
» Madlo vyznamnd bariéra pokud nejsou aplikovany predatorské ceny, vtom pripadé
fesi zdkon EU.

D3 — necenovd konkurence — neni relevantni

D4 — kontrola zdroji — neni relevantni

Regulacni bariéry:
E1 — regulace cen — vyznamnou bariérou je zejména systém a vysSe poplatkll spojenych
s pouZzitim dopravni cesty. Pro osobni dopravu jsou typické zvlastni systémy jizdnich tarif(i a
provoznich dotaci.
» Vyznamna bariéra pokud je systém poplatk(l netransparentni a diskriminacni,
prekonani umoznuji smérnice EU, narodni rozdily.



E3 — stdtni protekcionismus — vyplyvd z moznych nadstandardnich vazeb mezi stitem a
statem vlastnénym incumbentem a mezi jednotlivymi subjekty v ramci holdingu.
» Vyznamna bariéra, prekonani umoznuji smérnice EU, narodni rozdily.

E4 — exkluzivni dohody — souviseji zejména s objednavkou sluzeb ve verejném zajmu, zejména
pokud neprobiha prostfednictvim vefejnych soutézi.
» Vyznamna bariéra, prekonani umoznuji smérnice EU jen ¢astecné.

E5 — certifikace — viz A3

E6 — licence — obecné souvisi s pfidélenim kapacity dopravni cesty; v osobni dopravé muize
byt vdzano na objednavku sluzby ve vefejném zajmu nebo pridéleni fransizy.
» Vyznamna bariéra, prekonani umoznuji smérnice EU.

E7 — selektivni poskytovdni informaci — incumbent je v informacni vyhodé, nebot ma na rozdil
od nové vstupujicich k dispozici veSkeré provozni i obchodni informace.
» Vyznamna bariéra omezujici nabidkovou substituci, prekonani umoznuji smérnice EU,
narodni rozdily.

Hlavnim faktorem, ktery zplsobuje existenci bariér v odvétvi Zelezni¢ni dopravy je specificka
dopravni cesta a s ni souvisejici technologicka zafizeni. Prvnim krokem k feSeni bylo proto rozdéleni
odvétvi na vlastni sit (upstream market) a na trh sluzeb poskytovanych s vyuzitim sité (downstream
market). Zasadni rozhodnuti v ramci soutézni politiky je, zda a za jakych okolnosti existuji alternativni
moznosti vstupu na trh sluzeb — downstream market (Nash — Preston 1992, Bender 2011, s. 6). Tento
koncept je také zakladem vysSe popsanych reforem Zelezni¢ni dopravy v EU: faktické vertikalni
rozdéleni odvétvi na dopravni cestu a na trh dopravnich sluzeb (unbundling) je prvnim krokem
k prosazeni moderni regulace a nastoleni efektivni konkurence v odvétvi. Samotny unbundling vsak
nestadi a museji nasledovat dalsi opatfeni politiky hospodarské soutéze, at uz ax ante nebo ad hoc.

,

Na zakladé predchozi analyzy a identifikace bariér vstupu do odvétvi pro potencialni
soutézitele je zfejmé, Ze v odvétvi neexistuji rovné podminky pro vsechny stavajici potencialni
soutézitele a Ze stale pretrvavad chranéné prostredi pro staré, na trzich dlouhd léta etablované,
narodni Zelezni¢ni dopravce — incumbenty. Monopolni nebo dominantni postaveni incumbent( je
dosud v mnoha zemich typické a vytvafi trvalé hrozby pro svobodu podnikani uvnitf odvétvi, tzn.
blokuje intramoddIni konkurenci. Vzhledem ktomu, Ze v zemich EU dochdzi vramci zminénych
reforem postupné k liberalizaci Zelezni¢niho trhu (viz nap¥. IBM 2004 — 2011), zacind také dochazet
ke stfetlim zajma mezi jednotlivymi skuteénymi nebo potencialnimi intramodalnimi soutéziteli: mezi
nové se etablujicimi dopravci a incumbenty na starych narodnich trzich nebo mezi incumbenty na
evropském trhu navzajem. Presto zUstava odvétvi pomérné velmi koncentrované, coz vytvari dalsi ze

specifik.
3.4.2 Mira koncentrace odvétvi

Stanoveni miry koncentrace je zakladnim ukazatelem pro posouzeni intenzity konkurence
v jednotlivych odvétvich, zejména pro fizeni o povoleni fuze. Mira koncentrace odvétvi mize také
slouzit jako orientacni ukazatel pro stanoveni relevantniho trhu (Griffiths — Wall 2004). V soucasné
praxi se pouziva zejména Herfindahl-Hirschmaniiv index (HHI), ktery je vidy pocitan pro celé odvétvi
nebo jeho segmenty; pocita se jako suma Ctvercl trznich podila vSech firem v odvétvi nebo na jeho
segmentu:
HHI = 5" S

kde S = P/P vyjadiuje ¢tverec triniho podilu jednotlivé firmy, pficem? P; je hodnota trini
produkce i-té firmy a P je hodnota trini produkce celého odvétvi. Herfindahl-Hirschmandv index
nabyva hodnot 0,00 < HHI < 10 000, pficemz hodnota HHI = 10 000 ukazuje na absolutni
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monopol. Pro posouzeni miry koncentrace odvétvi je pouzivan uzus, Ze hodnota HHI nizsi nez 1 000
indikuje nizkou miru koncentrace a Ize predpokladat efektivni konkurenci na trhu. Hodnota HHI vyssi
nez 1 800 indikuje vysokou miru koncentrace odvétvi; napfiklad pfi schvalovani fuzi zpravidla
antimonopolni Grady nepovoli fuzi firem, kterd by znamenala vyznamné zvySeni HHI nad tuto
hodnotu (viz napt. Griffiths — Wall 2004, s. 102).

Evropska komise pomoci HHI sleduje pokrok v otevirani narodnich trhli Zelezni¢nich dopravnich
sluzeb, kdyz kvantifikuje HHI pro jednotlivé relevantni trhy vymezené produktové jako osobni
doprava a nakladni doprava a vymezené geograficky jako Uzemi daného statu. Toto mulze byt
nejobecnéjSim voditkem pro posouzeni vyvoje miry liberalizace, nicméné pro prakticky vykon politiky
hospodarské soutéZze a pro vymezeni relevantniho trhu je toto pouze orientaénim ukazatelem.
V roce 2007 dosahlo nejnizSich hodnot HHI v nakladni dopravé Estonsko (5 300), Rumunsko (5 500),
Polsko (7 000) a Loty3sko (8 000), zatimco v Recku, Finsku, Irsku, Litvé, Lucembursku a Portugalsku
byl identifikovan monopol s HHI 10 000 (European Commission 2007, s. 9). V osobni dopravé dosahlo
nejnizSich hodnot HHI opét Estonsko (4 800), LotySsko (8 200), Polsko (8 300) a Portugalsko (8 400).
Vroce 2012, kdy byla zpracovana posledni publikovana takto obsahla srovnavaci studie je patrny
dalsi pokrok ve snizeni miry koncentrace odvétvi (tab. 3.5), i kdyZz napfiklad v Polsku je podstatné
snizeni indexu vyvoldno pouze administrativnim rozdélenim incumbenta na regiondlni statem
vlastnéné dopravce.

Tab. 3.5 HHI pro nakladni a osobni Zelezni¢ni dopravu ve ¢lenskych zemich EU (2012)

zemé nakladni osobni
Francie 5648 n.a
Lucembursko n.a. n.a.
Portugalsko 7913 n.a.
Recko n.a n.a
Svédsko n.a. n.a.
Velk3 Britanie 2999 650
Polsko 3977 3279
Estonsko 5800 4386
Rumunsko 3074 6533
Norsko 4574 7848
Lotyssko 6313 7934
Dansko 5792 7994
Némecko 5667 8200
Italie 6342 8830
Rakousko 6844 8907
Nizozemi 5392 9050
Slovensko 7799 9347
Ceska republika 6431 9427
Madarsko 4959 9437
Belgie 7584 9881
Bulharsko 4554 10000
Finsko 10000 10000
Irsko 10000 10000
Litva 10000 10000
Slovinsko 8250 10000
Spanélsko 6986 10000

Zdroj: vlastni zpracovani podle European Commission 2012b

Postup liberalizace monitoruji studie zpracované IBM Consulting Business Services, divizi
spolecnosti IBM, ve spoluprdci s C. Kirchnerem. Prvni studie byla zpracovana a publikovdna v roce




2002 a zahrnovala patnact ¢lenskych zemi EU, Norsko a Svycarsko (IBM 2002). Modularni a
transparentni struktura studie dava moZnost vyuZiti pro monitoring pokroku v liberalizaci
Zelezni¢niho trhu, cozZ se také stalo: dosud byly publikovany tfi nasledné studie v letech 2004, 2007 a
2011 sledujici vyvoj indexu v kontextu Zelezni¢nich balick( (IBM 2004, IBM 2007 a IBM 2011).
Zakladni metodou studii je sestaveni pomérného ukazatele z pohledu nezavislého Zelezni¢niho
dopravce potencidlné vstupujiciho na dopravni trh v jednotlivych zemich. Tento ukazatel se skladal ze
tfi sub-indext postihujicich v jednotlivych zemich formalni i neformalni aspekty konkurencéniho
prostredi (IBM 2002, s. 13): LEX-index zaméfeny na nastaveni pfistupu na trh a organizacni strukturu
dominantnich narodnich dopravcl; ACCESS-index zaméreny na informacni a administrativni bariéry,
sjedndvani pfistupu na cestu a systém poplatk(l za pristup; COM-index zaméreny na intenzitu
konkurence na Zelezni¢nim dopravnim trhu a modal split. V nasledujicich studiich byl vytvoren LIB-
index, ktery spojil dva sub-indexy:

= [EX index — monitoruje legislativni podminky v dané zemi podle organizacni struktury
incumbenta (vaha 25 %), regulace pfistupu na trh (45 %) a pravomoci regulacnich organa (30
%);

= ACCESS index — monitoruje zpUsob, jakym je v daném staté platna legislativa uplatriovana,
tzn. jak a jaké bariéry musi dopravce pred zahdjenim Cinnosti pfekondvat: informacni bariéry
(vdha 5 %), administrativni bariéry (20 %), provozni bariéry (45 %), podil dostupného
vhitrostatniho trhu (25 %) a prodejni sluzby v osobni dopraveé (5 %).

Hodnoty LIB-indexu a COM-indexu v jednotlivych studiich ukazuji, Ze se konkurencni prostredi
v evropskych zemich nevyviji rovnhomérné, presto vsSak se evidentné postupné zvysSuje mira
liberalizace tak, jak jsou postupné implementovana pravni pravidla obsaZzena v Zeleznic¢nich baliccich.
Prehlednou situaci v roce 2011 ukazuje obr. 3.6 prevzaty ze zatim posledni studie z roku 2011 (IBM
2011, s. 12).

Obr. 3.6 Mira liberalizace Zelezni¢ni dopravy v EU — LIB index
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Jesté vétsi rozdily vyplyvaji z COM-indexu (obr. 3.7); jednoznacné nejintenzivnéjsi konkurence na
trhu existuje ve Velké Britanii, coZ je dano rozsahlou privatizaci, neexistenci incumbenta a systémem
fransiz.

Obr. 3.7 Mira liberalizace Zelezni¢ni dopravy v EU — COM index

Zdroj: IBM 2011

S aplikovanou politikou hospodarské soutéze je vSak spojeny jeden zasadni problém: definice
efektivni konkurence. Jak upozoriuji Bender et al. (2011, s. 4) nejednoznacna (nebo dokonce
neexistujici) definice efektivni konkurence komplikuje nastaveni cild politiky hospodarské soutéze i
odivodnéni regulacnich zasahl. Formalni dokumenty Evropské unie pracuji s pojmy efektivni
(effective) a volnd (undistorted) konkurence i v rdmci Zelezni¢ni dopravy (viz European Commission
1996 a dalsi citované dokumenty), pficemZ narodni Uprava soutéZniho prava tyto pojmy prebira.
Napfriklad v némecké legislativé implementujici smérnice EU a upravuijici trh Zelezni¢nich dopravnich
sluzeb je pojem efektivni konkurence interpretovan jako realna pritomnost nékolika vzajemné si
konkurujicich dopravcl na trhu a pojem volna konkurence jako volny nediskriminacni pristup vSech
dopravcl na dopravni cestu a absence kfiZového financovani u incumbenta (Bender et al. 2011, s. 5).

3.5 Stav liberalizace, struktura a vykony odvétvi v Ceské republice
3.5.1 Vlykony Zeleznicni dopravy v evropském kontextu
Vykon odvétvi dopravy pomérné Uzce souvisi s celkovym vykonem ekonomiky, proto i v Evropé

vykony osobni i ndakladni dopravy dlouhodobé postupné rostou (obr. 3.8) a kopiruji vykyvy
hospodarského ristu narodnich ekonomik.
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Obr. 3.8 Celkové vykony v osobni a nakladni dopravé (EU-27, mld. oskm, mld. tkm)
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Zdroj: European Commission 2014
Modalni skladba dopravnich vykoni je velmi silné vychylend k silni¢ni dopravé. V osobni dopravé
tvofi podil individudini automobilové dopravy témér 75 %, v nakladni dopravé vice nez 35 % (spolu
s pobrezZni dopravou, jejiz podil je shodny). PfestoZze dopravni politika EU dlouhodobé cili na podporu
Zelezni¢ni dopravy (viz Bila kniha - European Commission 2001) prepravni vykony Zelezni¢ni dopravy
rostou jen pomalu a jeji modalni podil stagnuje (obr. 3.9 a 3.10).

Obr. 3.9 Vykony verejné osobni dopravy (EU-27, mld. oskm, bez IAD)
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Obr. 3.10 Vykony nakladni dopravy (EU-27, mid. tkm)
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Neopomenutelnym fenoménem poslednich dvaceti let je nardst vykon( vysokorychlostnich
Zelezni¢nich spojl s cestovni rychlosti 250-350 km/h (obr. 3.11). Tento segment osobni dopravy je na
prepravni vzdalenost kolem 400-700 km vyrazné konkurenceschopny i vici letecké dopravé. Diky
vysoké hustoté dopravy a konkurenc¢nimu potencidlu jsou nékteré vysokorychlostni linky i komercéné
Uspésné a i pres technologickou a kapitdlovou ndroc¢nost se i vtomto segmentu etabloval nezavisly

open access dopravce (linka Milano — Roma — Napoli).

Obr. 3.11 Vykony vysokorychlostni osobni dopravy (EU-27, mld. oskm)
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3.5.2 VWykony a charakteristika odvétvi

PrestozZe podil Zeleznice na dopravnich vykonech dlouhodobé kles3, je ve srovnani se zemémi EU
spiSe vyssi (obr. 3.12 a 3.13). Je to z velké Casti dano jesté historickou setrvacnosti, kdy na zacatku 90.
let byla Zelezni¢ni doprava realnou dopravni patefi ekonomiky a také nedobudovanou dalnic¢ni siti a

obecné nizsi kvalitou silnicnich komunikaci oproti zapadoevropskym statim; toto se ovsem postupné
méni a intermodalni konkurencni tlaky na Zeleznici sili.

Obr. 3.12 Vykony osobni dopravy (CR, mld. oskm)
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Obr. 3.13 Vykony nakladni dopravy (CR, mld. tkm)
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Ceska republika patfi ke statlim s tradi¢né vysokym vyznamem Zelezni¢ni dopravy (podrobné
Melichar et al. 2005) a disponuje hustou Zelezniéni siti — na 100 km? pfipadd v R 12,0 km trati (tab.
3.6).

Tab. 3.6 Z4kladni Udaje o infrastruktufe Zelezniéni dopravy v CR (2011)

traté v provozu — délka (km) z toho traté (%)
celkem na 10 tis. obyv. na 100 km’ vysoko- , elektrizované ldvou .
rychlostni a vicekolejné
9470 9,0 12,0 0,0 33,9 20,2

Zdroj: Roc¢enka dopravy 2012 (www.mdcr.cz)

Vyznamnym faktorem ceské sité dopravnich cest je elektrizace pouze jedné tretiny trati a navic
existence dvou hlavnich elektrickych trakcnich systém(: 25 kV 50Hz AC a 3 kV DC, které uzemi
republiky déli vose vychod-zdpad tak, Ze pouze hlavni ramena Déc¢in — Praha a Praha —
Ostrava/slovenska hranice mohou byt provozovany v jednom trakénim rezimu (3 kV DC), zatimco
ostatni hlavni ramena Praha — Brno/slovenska, resp. rakouska hranice, Praha — Plzer/némecka
hranice, Praha — Ceské Budé&jovice/rakouskd hranice a Bfeclav/rakouska hranice — Ostrava/polska
hranice jsou rozdéleny na provozni Useky 25 kV 50Hz AC a 3 kV DC. Dopravci tedy musi disponovat
specialnimi dvousystémovymi lokomotivami pro obsluhu téchto ramen. ProtoZe navazujici Useky
v Rakousku a Némecku jsou elektrifikovany dalsim nekompatibilnim systémem 15 kV 16% AC, musi
byt mezinarodni preprava zajisténa jesté jinymi dvou- nebo vicesystémovymi lokomotivami.

Obr. 3.14 Systémy elektrického trakéniho vedeni v CR (2014)

Legenda
= Stejnosmeérna trakcni soustava 3 KV

m Stfidava trakéni soustava 25 kV, 50 Hz

= Stejnosmérna trakénf soustava 1,5 kV

Stridava trakéni soustava 15 kV/16 2/3 Hz

Zdroj: vlastni zpracovéni podle SZDC 2013a

Samostatnym fenoménem jsou dotace do odvétvi. Po zavedeni unbundlingu se systém dotaci
rozpadl do dvou hlavnich vétvi (tab. 3.7): (i) dotace vystavby, renovace, udriby a zajisténi provozu
infrastruktury, kde pFijemcem je Sprava Zelezniéni dopravni cesty (SZDC), a (ii) dotace provozu
osobnich dopravnich sluzeb, kde pfijemci jsou jednotlivi dopravci (pfedeviim Ceské drahy a.s.).
Z hlediska politiky hospodafské soutéze maji vyznam predevsim druhé jmenované dotace provozni.
Formalné je moznd volnd konkurence na trhu osobnich dopravnich sluzeb na celé ceské siti;
principialné je systém podobny zemim EU, které sv(j trh rovnéz formalné oteviely konkurenci, coz
jsou véechny ¢lenské zemé mimo Francie, Irska, Spanélska, Portugalska, Belgie, Nizozemi a Finska, a
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rovnéz bez Malty a Kypru nedisponujicich Zelezni¢ni siti (IBM 2011, s. 55). Redlné vsak zlstdaval cesky
trh velmi uzavieny, nebot témér veskeré linky po celou dobu byly a dosud jsou provozovany
v zavazku verejné sluzby a jejich provoz je dotovan ze statniho rozpoctu (dalkové linky) nebo
z rozpocta krajl (regionalni linky). MozZnost volného vstupu na trh a ekonomicky udrZitelny provoz
linky na komercni riziko je systémem verejnych dotaci prakticky vyloucen. Do roku 2005 byla veskera
osobni verejna doprava dotovana spolecné z rozpoctu Ministerstva dopravy a krajli, od roku 2005
objednavaji a dotuji regiondlni dopravu kraje (regionalni a priméstské vlaky kategorie Os a Sp),
zatimco dalkovou dopravu objedndava a dotuje Ministerstvo dopravy (meziméstské vlaky kategorie R
a Ex). Mezinarodni vlaky EuroCity (EC), vnitrostatni vlaky vyssi kvality InterCity (/C) a zvlastni rychlé
vlaky SuperCity Pendolino (SC) provozovaly CD bez dotaci na vlastni komeréni riziko (Pospisil 2007, s.
2-4). Vzhledem ke sloZitému vnitropodnikovému Géetnictvi CD Ize té%ko zjistit, zda byl provoz téchto
linek pro incumbenta skutec¢né ekonomicky ziskovy, nebo zda dochazelo ke kfizovému financovani
(Otahal — Pospisil 2009). Nicméné jiz od roku 2007 byly i vlaky kategorie EC a IC zahrnuty
Ministerstvem dopravy do zdvazku verejné sluzby a jejich provoz zacal byt znovu dotovan.

Tab. 3.7 Celkové vefejné dotace do Zelezni¢ni dopravy v CR 2003-2012 (mil. K¢&)

2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012

investiéni SZDC 9,630 10,581 13,843 13,229 15,783 22,905 18,960 14,775 11,415 9,502
provozni SZDC 5,400 5,400 5,400 5,763 5,387 7,665 8,005 8,471 8,513 8,783
odpusténi zavazku SZDC 98 4 8,000 6,450 4,567 6,369 6,357 3,751 5,877 5,647
neinvesti¢ni SZDC 1,167 759 454 636 1,588 214 1,460 1,861 1,236 679
mimoradna SZDC 0 0 0 0 0 11,852 O 0 0 0

dotace osobni dopravy

2 . 2,175 2,175 4,469 4,562 4,670 4,871 8,364 8,036 8,176 8,348
CD (kraje)

dotace osobnidopravy  /gqc  4e67 626 2536 3491 4034 3,097 4075 4,081 4,024

¢D (MD)

ostatni CD 373 524 720 587 455 407 290 267 24 33
investi¢ni €D 1,053 1,150 444 572 527 662 372 104 850 945
CELKEM 24,892 25,460 35956 34,335 36,468 58,979 47,805 41,340 40,172 37,961

Podil dotaci na HDP (%) 0,93 0,87 1,15 1,06 1,00 1,53 1,27 1,09 1,05 0,99

Zdroj: prevzato z Kvizda et al., zpracoval Z. Tome$ podle Ceské drahy 2003-2012 a SZDC 2003-2012

Podil pfijma z poplatkl za pouZiti dopravni cesty na nakladech SZDC na financovani provozu a
zajisténi provozuschopnosti dopravni cesty postupné klesl z poloviny na zhruba jednu tretinu, kde se
dlouhodobé ustalil (tab. 3.8).

Tab. 3.8 Podil pfijmé z poplatkd na ndkladech SZDC 2003-2012 (%)

rok 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012

podil 50,7 52,6 53,1 52,6 55,1 43,3 29,0 30,1 32,0 32,5

Zdroj: SZDC 2003-2013a
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3.5.3 Legislativni uprava a instituciondlni struktura odvétvi

V Ceské republice bylo otevirani trhu sluzeb Zelezniéni dopravy formalné zapocato jiz v roce 1993
na zakladé zakona ¢. 9/1993 Sb. o Ceskych drahach. Tento zakon, jeho nasledujici novela (€. 212/1993
Sb.) a o rok pozdé&ji pfijaty zakon €. 266/1994 Sb. o drahach stanovil incumbentovi Ceskym draham
povinnost umoznit vstup na dopravni cestu i jinym dopravcim. Prvnim krokem ke skutecné
liberalizaci viak bylo a? vertikalni rozdéleni Ceskych drah na spole¢nost poskytujici dopravni sluzby —
CD, a.s. a spravce infrastruktury — Spravu Zelezni¢ni dopravni cesty (SZDC) v roce 2003. Teprve
rozdélenim byl fakticky zrusen monopol narodniho dopravce na urovni provozu infrastruktury i
essential facility a Cesky Zelezni¢ni trh se tak otevrel potencidlnim konkuren¢nim dopravcim.
DuleZitou soudasti liberalizace bylo ustaveni dalSich instituci nezbytnych pro dozor a regulaci nové
vznikajiciho dopravniho trhu: Drazni inspekce a Drazniho Gfadu zfizenych zdkonem €. 77/2002 Sb.
Drazni Ufad je orgdnem statni spravy a soucasné je dozorovym organem ve vécech drah. Ve smyslu
Zelezni¢nich balickd EU ma Drazni Urad postaveni regulatorniho organu s pravomocemi kontroly
pridélovani kapacity Zelezni¢ni dopravni cesty a regulace zpoplatnéni, tzn. struktury a vyse poplatkl
za pristup na cestu. Drazni inspekce je orgdnem statni sprdvy vykondvajicim statni dozor v oblasti
bezpecnosti Zelezni¢niho provozu.

V obdobi pfed vstupem CR do Evropské unie byla pfijata novela zdkona o drdhdch v podobé
zakona ¢. 103/2004 Sb., ktery nabyl uc¢innosti ke dni vstupu do EU (1. kvétna 2004); tim byla zajisténa
implementace smérnice 2001/14/ES. Novela stanovila (§34b odst. 2 zdkona ¢. 103/2004 Sb.) jako
podminku pro povoleni pristupu dopravce na infrastrukturu tzv. pfidéleni kapacity dopravni cesty a
soucasné zavedla povinnost spravce infrastruktury vypracovdvat prohlaseni o draze. Kapacity
dopravni cesty ve vlastnictvi statu (co? je 99 % sit&) prid&luje SZDC, nebo vlastnik dopravni cesty
(pouze nékolik kratkych regiondlnich drah). SZDC (2013b) v,Prohlddeni o draze celostitni a
regionalni“ zverejiuje pravidla pro pridélovani kapacity dopravni cesty a pro sestaveni jizdniho fadu.
Ministerstvo dopravy CR svoji vyhlaskou (&. 351/2004 Sb.) stanovilo také rozsah sluzeb
poskytovanych SZDC dopravcim: kromé minimalniho pfistupového baliku také pristup k servisnim
zafizenim a daldim sluzbam essential facilities (SZDC 2013, s. 12, 64-66). Dodavku trakéniho
elektrického proudu zaji$tuje pro viechny dopravce incumbent CD prostiednictvim svého obchodnika
s elektfinou a pouze pro distribuéni sluzby zajistuje také spravce elektrické trakéni soustavy SZDC
(Hlava — Hruby 2011).

V roce 2010 byl pfijat zakon ¢. 194/2010 Sb. o vefejnych sluzbach v prepravé cestujicich, kterym
se implementuje nafizeni Evropského parlamentu a Rady ¢&. 1370/2007 o vefejnych sluzbach v
pfepravé cestujicich po Zeleznici a silnici. Navazné schvalila vlada CR svym usnesenim ¢&. 423 z 8. 6.
2011 casovy ,Harmonogram otevirani trhu vefejnych osobnich dopravnich sluzeb na Zeleznici”
(Ministerstvo dopravy 2011b). Ministerstvu dopravy jako objednateli sluzeb dalkové osobni
Zelezni¢ni dopravy tak vznika povinnost organizovat verejné soutéze na provoz jednotlivych linek.
Nad rdmec téchto objednanych sluzeb mohou dopravci, ktefi jsou opravnénymi osobami, maji
pridélenou kapacitu dopravni cesty a spliuji dalsi stanovené podminky, provozovat dopravni sluzby
osobni dopravy bez naroku na kompenzace ztrat ze statniho rozpoétu (Ministerstvo dopravy CR
2011b, s. 1). V této souvislosti je ministerstvo oprdvnéno stanovit linky, které budou vynaty ze
zavazku verejné sluzby, tzn. Ze na nich nebude organizovana verejna soutéz o subvenci provozu,
nebudou nadale dotovany a dopravci na téchto linkdch mohou poskytovat své sluzby vyhradné na
své vlastni komeréni riziko. Na takovych linkach prakticky vznikne oteviena volnd konkurence, nebot
zadny dopravce (ani incumbent) neni zvyhodnén kompenzaci ani garanci kompenzace ptripadnych
ztrat z provozu. Kromé splnéni formalnich podminek nic nebrani zddnému dopravci ziskat kapacitu
dopravni cesty a kdykoli na linku vstoupit nebo ji opustit. Prvni a dosud jedinou dalkovou linkou,
kterou Ministerstvo dopravy zcela vynalo ze zavazku vefejné sluzby, a na niz zajistuji provoz
konkurujici si dopravci zcela na své vlastni riziko, je linka Praha — Olomouc — Ostrava. Timto krokem
Ceska republika vstoupila do skupiny zemi, které nejen formalné& umoZ#uji volny vstup konkurenénich
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dopravc( na dalkové osobni linky, ale kde také skutec¢né novi dopravci své vlaky na vlastni komercni
riziko rozjeli — v EU k témto zemim patfi pouze Némecko, Svédsko, Dénsko, Velkd Britanie, Itdlie a
Rakousko (IBM 2011). Linka Praha — Ostrava patfi mezi velmi malo linek, které jsou skutecné
provozovany na zakladé konkurence na trhu (on-track competition). Warnecke a Go6tz (2012)
odhaduji podil konkurenéné operovanych linek v Evropé v roce 2011 na méné nez 1%.

Tab. 3.9 ukazuje hodnoty Herfindahl-Hirschmanova indexu v odvétvi nakladni Zelezni¢ni dopravy a
tab. 3.10 dopravy osobni v CR (hodnota trini produkce je aproximovana skuteénym dopravnim
vykonem jednotlivych dopravcl v hrtkm a oskm). Ze statistik Evropské komise (European Commission
2007) vyplyva, Ze trhy Zeleznicnich dopravnich sluzeb jsou velmi silné koncentrované i v zemich, které
v liberalizaci dosud pokrocily nejvice. Tabulky 3.8 a 3.9 ukazuji, Ze cesky Zelezni¢ni trh patfi k tém vice
koncentrovanym a prestoZe za posledni tfi roky vykazuje trend ke sniZovani miry koncentrace, jsou
ukazatele HHI v ndakladni a zejména v osobni dopravé stale velmi vysoké. Bez ohledu na dalsi
okolnosti i na to, Ze vypocet HHI na zakladé celého odvétvi mliZze zkreslovat obraz situace na
konkrétnich destinacich, je existence velmi silného dominantniho subjektu na jakkoli vymezeném
trhu zjevna, coz komplikuje vymezeni relevantniho trhu.

62



Tab. 3.9 HHI pro segment nakladni Zelezniéni dopravy v CR (2008-2013, trzni podily podle hrubych tkm)

2008 2009 2010 2011 2012 2013

Dopravce > > > > > >
si[%0] Si si[%] Si si[%0] Si si[%] Si si[%0] Si si[%0] Si

CD Cargo, a.s. 92,28 8515,598 88,77 7880,113 86,84 7541,186 84,36 7116,6096 79,38 6301,1844 76,33 5826,2689
OKD, Doprava, a.s./JAWT a.s. 3,14 9,8596 5,18 26,8324 5,63 31,6969 6,21 38,5641 8,03 64,4809 7,78 60,5284
UNIPETROL DOPRAVA, s.r.0. 2,14 4,5796 2,8 7,84 3,62 13,1044 3,53 12,4609 3,67 13,4689 3,87 14,9769
VIAMONT Cargo a.s. 0,5 0,25 0,75 0,5625 0 0 0 0
Tratova strojni spole¢nost, a.s. 0,3 0,09 0,5 0,25 0,37 0,1369 0 0 0
Ostravskéa dopravni spolecnost, a.s 0,16 0,0256 0,42 0,1764 0,73 0,5329 0 0 0
Ceské drahy, a.s. 0,37 0,1369 0,39 0,1521 0,89 0,7921 0 0 0
PKP CARGO SA 0 0 0,42 0,1764 1,12 1,2544 1,96 3,8416 0,89 0,7921
BF Logistics s.r.o. 0,16 0,0256 0,19 0,0361 0,29 0,0841 0,31 0,0961 0,46 0,2116 0,92 0,8464
RM LINES, a.s. 0,05 0,0025 0,18 0,0324 0 0 0 0
LTE Logistik a Transport Czechia s.r.o. 0 0,05 0,0025 0,2 0,04 0,47 0,2209 14 1,96 1,18 1,3924
Sokolovska uhelnd, pravni nastupce, a.s. 0 0,1 0,01 0,13 0,0169 0 0 0
IDS CARGO a.s. 0,49 0,2401 0,98 0,9604 2,06 4,2436
SD Kolejova doprava, a.s. 0,53 0,2809 0,89 0,7921 1,92 3,6864
METRANS Rail s.r.o. 0,45 0,2025 0,63 0,3969 0,95 0,9025
BRYNTIN RAIL CZ, s.r.0. 0,01 0,0001 0,38 0,1444 0
Rail Cargo Austria AG 0 0 1,77 3,1329
ostatni dopravci 0,9 0,81 0,67 0,4489 0,88 0,7744 2,53 6,4009 2,22 4,9284 2,33 5,4289
HHI (pro dany rok, zaokrouhleno) 8531 7916 7588 7176 6392 5922

Poznamka: K 31. 8. 2009 byla spole¢nost Viamont Cargo, a.s., vymazana z obchodniho rejstfiku v disledku vnitrostatni fuze sloucenim s tim, Ze veskeré jméni preslo na spolec¢nost OKD,

Doprava, akciova spole¢nost. OKD, Doprava, akciova spolecnost, zménila od 1. 5. 2010 nazev na Advanced World Transport a.s.

Zdroj: vlastni zpracovani SZDC 2009-2013
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Tab. 3.10 HHI pro segment osobni zelezni¢ni dopravy v CR (2008-2013, trini podily podle oskm)

Dopravee 200&2 2002 2012 20112 20122 2013;
si [%0] Si si [%0] Si si[%] Si si [%0] Si si [%0] Si si[%] Si

Ceskeé drahy, a.s. 99,82 9964,032 99,82 9964,032 99,76 9952,058 99,31 9862,4761 97,06 9420,6436 94,87 9000,3169
GW Train Regio a.s. 0,14 0,0196 0,13 0,0169 0,16 0,0256 0,15 0,0225 0,14 0,0196 0,08 0,0064
RAILTRANSPORT s.r.0. - 0 0,02 0,0004 0,03 0,0009 0 0 0 0 0 0
RegioJet a.s. - 0 0 0,02 0,0004 0,38 0,1444 2,57 6,6049 34 11,56
Vogtlandbahn, GmbH - 0 0 0,01 0,0001 0,13 0,0169 0,13 0,0169 0,13 0,0169
Leo Express, a.s. - 0 0 0 001 0,0001 0,07 0,0049 1,47 2,1609
ostatni dopravci 0,04 0,0016 0,03 0,0009 0,02 0,0004 0,03 0,0009 0,03 0,0009 0,05 0,0025
HHI (pro dany rok, zaokrouhleno) 9964 9964 9952 9862 9427 9014

Zdroj: vlastni zpracovéni podle SZDC 2009-2013
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Postupny vyvoj liberalizace odvétvi v Ceské republice vevropském kontextu miZeme
sledovat pomoci IBM indext (obr. 3.15).

Obr. 3.15 Vyvoj indexd IBM pro odvétvi zelezniéni dopravy v CR (2004-2011)

1000
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M LIB index
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W LEX index
400 ACCESS index
200 B COM index
0
2004 2007 2011

Zdroj: IBM (2004, 2007 A 2011)

V roce 2004, kdy vstoupila do Evropské unie, byla Ceskd republika fazena do skupiny zemi
,delayed’, (viz obr. 3.5 — pro hodnoceni vroce 2011 se jiz CR dostala do €ela skupiny ,on
schedule’, pfestoZe redlné fada bariér pretrvala) tj. zemi, které sice pftijaly nékteré formalni
kroky spojené s Prvnim balickem, ale nesplfiuji jesté vSechna kritéria, a soucasné vykazuji redlné
bariéry pro vstup konkurence do odvétvi. Pozitivné jiz bylo hodnoceno formadlni nastaveni
pfistupu na dopravni cestu (open access) garantované pro mezinarodni kombinovanou i nakladni
dopravu (IBM 2004, s.39). Timto pozitivni vycet konéi a studie si dale vSima problémd,
formalnich i praktickych, které zptisobily vysledné zafazeni CR v LIB-indexu.

Studie negativné poukazovala na skutecnost, Ze dohled a pfimé kompetence nad systémem
poplatkl za pfistup na cestu ma Ministerstvo dopravy a pridélovani kapacity dopravni cesty
pfimo podléhd SZDC (ibid, s. 39). Vramci ACCESS-indexu studie zmifiuje zejména problém
nejednoznacné a malo detailné popsany proces pridélovani dopravni cesty. Studie rovnéz nabizi
vysvétleni, které presné odpovida intuici: struktura formalnich pravidel a jejich nositel( je v CR
pfilis komplikovana a neprehledna (ibid, s. 40). PrestoZe vSechny sub-indexy vykazuji postupny
rast, na uvedenych vytkach se dosud jen malo zménilo.

3.6 Dilci zavéry

Vysledky odvétvové analyzy lze shrnout do nékolika hlavnich poznatkd, jez ovliviuji
moznosti detekce protisoutézniho chovani subjektl dopravniho trhu, intenzitu konkurence
v odvétvi a moZnosti vymezeni relevantniho trhu.

= Zelezni¢ni doprava je odvétvi, je? vykazuje fadu ekonomickych specifik oproti modelové
standardnimu odvétvi sluZzeb. To se promitd do moZnosti provedeni ekonomickych analyz a
do zkresleni jejich vysledkd. Politika hospodarské soutéZe musi pti vySetfovani jednotlivych
pfipadl spojenych s Zelezni¢ni dopravou s témito specifiky pocitat.

= Technickd specifika odvétvi spojena zejména s dopravni cestou budou v jednotlivych
pfipadech vyznamné ovliviiovat miru poptavkové i nabidkové substituce, kterd se bude
v jednotlivych pfipadech velmi odlisSovat.

= Sluzby Zeleznicni prepravy jsou sloZeny z nékolika vyrazné odliSnych segmentd, pro néz je
tfeba uvaZovat o oddélenych relevantnich trzich. Vzajemna substituce jednotlivych
prepravnich sluzeb uvnitf téchto segment(l se bude pravdépodobné velmi lisit v zavislosti na
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charakteristikach jednotlivych dopravnich ramen; stejné tak se bude liSit intenzita
intermodalni konkurence.

" Pro odvétvi Zelezni¢ni dopravy jsou typické pomérné silné bariéry vstupu konkurence do
odvétvi. PrestoZze smérnice EU jsou zacilené na prolomeni téchto bariér, je tfeba s jejich
existenci pocitat zejména pfi zohlednéni potencialu nabidkové substituce. Odvétvi je také
pomérné silné koncentrované a vykazuje vysoké hodnoty HHI.

V nasledujici kapitole je proveden kompletni rozbor vSech vyznamnych pripadd z odvétvi
Zelezni¢ni dopravy v Evropé, které resily nejvyznamnéjsi soutézni autority: Evropska komise a
britské soutézni instituce.

66



4. Analyza guidelines soutéZnich instituci -
pravni pravidla a aplikovana reSeni

»In most economic models the relevant market is simply assumed. In practice however it is of great
importance for any antitrust case.”

Lapo Filistrucchi

University of Tilburg (2008, s. 2)

Tato kapitola je vénovana analyze metodickych postupl (guidelines) vyznamnych soutéznich
autorit: Evropské komise a britskych soutéZnich instituci. Tyto instituce byly vybrany proto, Ze
Evropska komise spolu se Soudnim dvorem vytvari zasadni dokumenty a precedenty, které maji pro
vykon cCeské soutéini politiky budto pfimou platnost, nebo jsou alespor vyznamné jako voditko a
navod. Praktické rozhodovani britskych soutéznich instituci je velmi dobrym zdrojem pro analyzu
aplikované soutéini politiky v odvétvi Zelezni¢ni dopravy vzhledem kvysoké mife otevienosti a
pokrodilosti liberalizace Zelezni¢ni dopravy ve Velké Britanii; v jinych zemich Evropské unie se trh
teprve otevira a soutézni autority sbiraji prvni zkusenosti.

Nositeli politiky hospodarské soutéze jsou instituce, které aktivné pouZivaji legislativni nastroje
soutézni politiky v ramci jim svéfené plsobnosti a kontroluji nebo prosazuji jejich dodrzovani a
sankcionuji jejich poruseni (Kvizda 2015). V Evropské unii je nastavena hierarchicka struktura nositel(
soutézni politiky, kde nejvyssi instanci je Evropska komise, resp. jeji Generalni feditelstvi pro
hospodarskou soutéz (DG Competition, kde je zfizena pozice Chief Competition Economist). V
systému je uplatnén princip subsidiarity, kdy kazdy pfipad resi narodni soutézni instituce, pokud si jej
neatrahuje pfimo Komise, na coz ma pravo, pokud pfipad ovliviuje konkurenci na jednotném
evropském trhu. V jednotlivych ¢lenskych zemich je plsobnost v odvétvi Zelezni¢ni dopravy svéiena
narodnim soutéZnim institucim, které maji plosSnou pUsobnost ve viech odvétvich, nebo jsou pro
specificka odvétvi zfizeny zvlastni regulacni organy. Sméry pulsobeni praktické soutézni politiky jsou i
v odvétvi Zelezni¢ni dopravy orientovany (i) na odstranéni pri¢in omezeni konkurence (cenova
regulace, zména struktury odvétvi, zdkaz fuzi, zdkaz kartelovych dohod) a (ii) na eliminaci ddsledk
tohoto omezeni (zdkaz zneuzivdni dominantniho postaveni, schvalovani fuzi s pfipadnymi
podminkami, regulace pfirozenych monopold).

Na funkci soutézni politiky obecné neexistuje jednotny nazor; jesté vyznamnéjsi rozdily mohou
pramenit z rozdilného chapani vyznamu a specifik urcitych odvétvi. Jednim ze zakladnich problému
pro stanoveni a naplnéni cile soutézni politiky v odvétvi Zelezni¢ni dopravy je proto definovani pojmu
spolecensky zdjem a sluzba ve verejném zdjmu a urceni mezi pro intervence, regulace a omezeni
svobody podnikani nékterych subjektl ze strany statu ve prospéch fungovani odvétvi dopravy jako
celku. Logicky zde existuje i riziko, Ze intervence statu budou v dUsledku plsobit negativné, proti
stanovenym cildm a proti deklarovanému spolecenskému zajmu. Vidyt pravé v soucasné dobé se v
evropskych zemich postupné teprve prosazuje konkurence v desitky let monopolizovaném odvétvi.
Neni teoreticky spravné, ani prakticky ucelné vinit monopolni ¢i dominantni firmy automaticky z
neefektivnosti: ne vidy je ekonomicka koncentrace v rozporu s efektivnosti, je tfeba brat do uvahy
skutec¢né uUspory nakladl, mozné Uspory z rozsahu a viibec ekonomicka specifika odvétvi Zelezni¢ni
dopravy (Kvizda 2015). Zakladnim principem soucasné aplikované politiky hospodarské soutéze v
odvétvi Zelezni¢ni dopravy je proto Ucelové prosazeni zmény struktury odvétvi a ndsledna ochrana
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zajmU vsech subjekt( trhu pred témi subjekty, které z titulu svého hospodarského postaveni mohou
profitovat na ukor subjekt(l ostatnich (ibid).

Vykon politiky hospodarské soutéze je v evropském pravu, stejné jako v narodnich legislativnich
systémech zaloZen na analyze funkcnosti konkurence na urcitém relevantnim trhu — takto je
nastavena Ceska (zak. ¢. 143/2001 Sb.) i evropska legislativa (European Commission 1997, s. 5; a ¢l.
82 Smlouvy o zaloZeni ES). Pro Setfeni pripadd Evropskou komisi jsou velmi dllezZitd precedentni
rozhodnuti, na jejichz zakladé je budovana good practice a zplsob rozhodovani i narodnich
soutéznich autorit. V této kapitole je postupné provedena analyza principli rozhodovani soutéznich
autorit Evropské unie, Velké Britanie a Ceské republiky a zpGsob( vymezovéni relevantniho trhu a
poté jsou analyzovany vybrané vyznamné ptipady naruseni konkurence v odvétvi Zelezni¢ni dopravy.
Na porovnani precedentnich pfistupld a FeSeni vyznamnych pripadl je mozné zaloZit navrh
metodického postupu pro vymezovani relevantniho trhu v odvétvi Zelezni¢ni dopravy v ceské
ekonomice.

4.1 Guidelines Evropské komise

Pro rozhodovani Evropské komise (EK) o stanoveni relevantniho trhu je klicova definice ve smyslu
¢l. 85 Smlouvy o zaloZeni Evropského spolecenstvi (¢l. 105 Smlouvy o fungovani Evropské unie);
smyslem definice je vymezeni produktového a geografického relevantniho trhu tak, aby bylo mozné
identifikovat skutecné soutézitele v uréitém pfipadé a posoudit miru redlného nebo potencialniho
naruseni svobodné konkurence na daném trhu (podrobné Padilla O’'Donoghue 2006). Z tohoto
hlediska definice trhu umoZiuje mimo jiné vypocitdvat podily na trhu, které poskytuji vyznamné
informace o trini sile pro ucely posouzeni dominantniho postaveni a potencidlu jeho zneuziti
(European Commission 1997, odst. 2). EK pro ucely Setfeni definuje relevantni trh obecné a aplikuje
jej i na odvétvi Zelezniéni dopravy: ,Relevantni vyrobkovy trh zahrnuje vsechny vyrobky a/nebo
sluzby, které jsou spotiebitelem s ohledem na jejich vlastnosti, ceny a zamyslené pouZiti povaZovdny
za zaménitelné nebo zastupitelné” (European Commission 1997, odst. 7). V oficidlnich ceskych
prekladech evropskych dokumentli se pouzivd termin vyrobkovy trh — pro logickou presnost
v kontextu trhu dopravnich sluzeb je i v této praci pouzivan termin produktovy trh.

Z geografického hlediska vymezuje EK obecny relevantni trh takto: ,Relevantni zemépisny trh
zahrnuje oblast, ve které se dotycné podniky ucastni doddvky a poptdvky vyrobk( nebo sluZeb, kde
jsou podminky hospoddrské soutéZe dostatecné stejnorodé a kterd miZe byt odliSena od sousednich
zemépisnych oblasti, protoZe zejména podminky hospoddrské soutéZe jsou v téchto oblastech zjevné
odlisné” (European Comission 1997, odst. 8). Relevantni trh, na némz EK posuzuje urcity pfipad
hospodarské soutéze, se stanovi spojenim produktového trhu a geografického trhu. EK podava vyklad
definic popsanych v odstavcich 7 a 8 (Evropska komise, 1997), ktery odrazi judikaturu Soudniho dvora
a Soudu prvniho stupné, jakoZ i vlastni rozhodovaci praxi EK (European Commission 1997, odst. 9).

Definice dominantniho postaveni je potom podle EK ddna moZnosti firmy nebo skupiny firem
chovat se do znacné miry nezavisle na svych konkurentech, odbératelich a v disledku nepfimo i na
konecnych spotiebitelich v ramci takto vymezeného relevantniho trhu. Tuto praxi odvozuje EK z
rozhodnuti Evropského soudniho dvora ze dne 13. Unora 1979 ve véci 85/76, Hoffmann-La Roche
(Evropsky soudni dvir 1979, 461), které bylo potvrzeno i v nasledujicich rozhodnutich. Rozhodnuti
Evropské komise o dominanci je primarné indikovano podilem nabidky na daném relevantnim trhu,
existenci prekazek vstupu dalSich konkurentd na tento trh a neschopnosti nebo neochotou
spotrebitel(l reagovat dostate¢né pruzné na zmény nabidky nebo ceny na tomto trhu (European
Commission 1997, odst. 10). Ve smyslu natizeni ¢. 17 ma EK pravomoc prosetfit a ukoncit zneuZiti
tohoto dominantniho postaveni pravé jen za situace, kdy toto rozhodnuti podepre zdivodnénim a
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vymezenim relevantniho trhu, (European Commission 1997, odst. 11). Pro posouzeni schopnosti a
ochoty spotrebitell substituovat dany produkt, tzn. stanoveni elasticity poptavky, stanovi EK
moznost provedeni spekulativniho experimentu predpokladajiciho hypoteticky malou, avsak trvalou
zménu relativnich cen, a hodnoticiho pravdépodobné reakce zakaznikd, tzn. SSNIP test (European
Commission 1997, odst. 15; prevzato z Kvizda et al. 20134, s. 175-6; viz také Michaliskova 2013).

Pro vymezeni relevantniho trhu v odvétvi dopravy je dulezité stanovisko EK, Ze v jednotlivych
pfipadech jsou nékteré druhy dikaz( urcujici, zejména pokud jde o charakteristiku a zvlastnosti
odvétvi nebo jednotlivych produktl; v jednotlivych pripadech nemusi mit stejny druh dlikazi stejny
vyznam. Ve vétsiné pfipadl se rozhodnuti EK opird o nékolik dikazl ziskanych na zakladé rlznych
kritérii. EK uplatiiuje otevieny pristup k empirickym ddkazlm, scilem Gcinné vyuZivat vsechny
dostupné informace, které mohou mit v jednotlivych pfipadech vyznam (European Commission 1997,
odst. 25). Pokud se béhem vymezovani relevantniho trhu ukaze, Ze kandidatsky trh je velmi Siroky a
Setfeni sméruje k jesté SirSimu vymezeni, a riziko nebo podstata naruseni konkurence ze strany
Setfeného subjektu je tedy irelevantni, neni potfeba dokoncit stanoveni relevantniho trhu a pfipad je
mozné uzaviit bez explicitniho vymezeni relevantniho trhu. Tim se sniZzi zatéZovani firem
vyzadovanim informaci a omezi zbyte¢nd administrativa EK (European Commission 1997, odst. 26 a
27). V nékterych pripadech se EK obraci na hlavni zakazniky a hlavni firmy v daném odvétvi ke zjisténi
jejich nazord o hranicich produktového a geografického trhu (European Commission 1997, odst. 33);
v odvétvi Zelezni¢ni dopravy ma vsak takové dotazovani vzhledem k existenci incumbent( a statnich
spravcu sité nizsi vérohodnost a vypovidaci schopnost a existuje zde vétsi nebezpeci zkresleni, nez ve
standardnich odvétvich primyslu a sluzeb (prevzato z Kvizda et al 2013, s. 176; viz také Michaliskova
2013).

V rdmci tzv. vice ekonomického pristupu (more economic aproach) stanovi EK jako hlavni nastroje
provedeni dlikaz( kvantitativni testy zaloZzené na ekonometrickych a statistickych odhadech cenové
elasticity a kfiZzové elasticity poptavky po produktu a testy zaloZené na korelacni analyze cenovych
pohybl v pribéhu c¢asu a analyze pric¢inné souvislosti mezi sériemi cen a podobnosti drovni cen nebo
jejich konvergence. EK také bere v Uvahu dostupné kvantitativni Setfeni minulého vyvoje a trh( a
chovani spotfebitel(, pokud je toto objektivné uplatnitelné pti aktudlnim Setfeni (European
Commission 1997, odst. 39). Zhodnoceni vyznamu empirické analyzy v pfipadech vedenych EK se
zdGvodnénim a komentarem postupl ve vybranych kauzach provedli A. Amelio a D. Donath (2009).
PfestoZe je analyza zamérena na fuze, jeji zavéry v oblasti kvality a validity empirickych dat, analyzy
kritické ztraty a cenové analyzy jsou vyuZitelné i obecnéji pro vymezovani relevantnich trh( (prevzato
z Kvizda et al. 20134, s. 176-8; viz také Michaliskova 2013).

V ramci politiky hospodarské soutéze zavadi Evropska unie definici SSNIP testu ve Sdéleni Komise
(European Commission 1997, ¢l. 17, s. 157):

,Otdzkou, jiZ je tfeba zodpovédet, je, zda by zdkaznici stran presli na snadno dostupné ndhrady
nebo na dodavatele sidlici jinde, v reakci na hypoteticky malé (v rozmezi od 5 % do 10 %), avsak stdlé
zvyseni relativni ceny pro vyrobky a uvaZované oblasti. V pripadé, Ze by bylo nahrazeni tak velké, Ze by
zvyseni cen bylo neziskové v disledku ztrdty prodeje, zahrnou se do relevantniho trhu dalsi ndhrady a
oblasti. To by se délalo tak dlouho, aZ by byl soubor vyrobki a zemépisnych oblasti takovy, Ze by
mald, avsak stdla zvyseni relativnich cen vytvdrela zisk.”

Typickym znakem rozhodovaciho procesu v soutéznich pripadech feSenych Evropskou komisi,
resp. jejim Generalnim reditelstvim pro hospodafskou soutéz, je odlisSeni upstream market a
downstream market; dobrym voditkem k tomu je rozsudek Soudu prvniho stupné v pripadu Deutsche
Bahn vs. EK (Case T-229/94 - DB v Commission, odst. 56). Odvétvi Zelezni¢ni dopravy v ¢lenskych
zemich Evropské unie je v podobé, jak je upravuji formdlni pravidla EU, specifické predevsim
vertikalni separaci (unbundlingem).
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Srozdélenim trhu na upstream a downstream vznikl automaticky problém, jak zajistit
soutéziteldm na downstream marketu (tj. nezavislym, nové vstupujicim dopravclim) rovné podminky
pro jejich podnikani a jak jim vibec technicky zajistit vyuZiti téch soucdsti upstream marketu, bez
nichZz nelze v odvétvi podnikat — tedy zajistit jim pristup k vyuZiti essential facilities. V evropské
soutézni praxi zalozil tuto definici Evropsky soudni dvlr v roce 1998 v pfipadé Oscar Bronner vs.
Mediaprint Zeitungs- und Zeitschriftenverlag (Case C-7/97). Pfestoze soud termin essential facility
pfimo nepouzil, ve zdlvodnéni rozsudku zaloZil dilezity princip: za essential facility Ize povaZovat
takové soucasti upstream marketu, které vzhledem k technickym, pravnim anebo ekonomickym
prekazkdm nemohou subjekty downstream marketu duplikovat a pokud tedy nemaji k témto
soucastem pristup, nemUze se na downstream marketu rozvinout Uc¢innd konkurence. K oznaceni
nékteré soucdsti za essential facility vSak automaticky nestaci skutec¢nost, Ze jeji duplikace, tzn. jeji
pofizeni subjektem upstream marketu je ndkladné (ve vySe uvedené kauze to znamenalo, Ze
spole¢nost Mediaprint méla prdvo odmitnut spolecnosti Bronner pristup ke svym distribu¢nim
kanaldm, nebot pouziti jinych distribuénich kanald bylo pro spolecnost Bronner sice nakladnéjsi,
nikoli vSak ekonomicky nerealizovatelné). Je tedy tfeba vidy individudlné vyhodnotit, zda ma
dominant ovladajici upstream market povinnost poskytnout pfistup ke vSem soucddstem, tzn.
definovat v daném pfipadé essential facilities.

Definice essential facilities se stala pro vertikdlné oddélené odvétvi Zelezni¢ni dopravy
mimoradné dulezitd, protoZe subjekty upstream marketu nejsou pouze spravci (vlastnici) dopravni
cesty (ktefi mohou byt navic soucasti dominantniho dopravce — incumbenta podobné, jako je tomu
napf. v Némecku), ale rovnéz vlastnici (spravci dopravni cesty, incumbenti) fady technologickych
zafizeni nezbytnych pro Zelezni¢ni provoz. Exaktni definici essential facilities v odvétvi Zeleznic¢ni
dopravy vypracovalo CER - The Community of European Railway and Infrastructure Companies (CER
2010, s. 7), coz se stalo vychodiskem nové evropské smérnice. Za essential facility maji byt podle CER
povaZovana takova technologickd zafizeni, kdy odmitnuti pristupu k nim pravdépodobné povede
k podstatnému omezeni soutéZze na trhu a jsou nezbytnd k provozovani stejné efektivniho
Zelezni¢niho podniku, jako jsou subjekty, jez k zafizenim pfistup maji. Soucasné by mélo platit, Ze
subjekt spravujici takové zafizeni ma na relevantnim trhu dominantni postaveni a je pfitom technicky
schopen poskytnout pristup k nému, pricemz neexistuje objektivni dlivod pro odmitnuti. Essential
facility mGze byt pfitom provozovéana jakoukoli spole¢nosti — Zelezniénim podnikem (incumbentem),
manazerem infrastruktury nebo tfeti stranou. Pouha ekonomickd nevyhodnost investice
potencidlniho soutézitele by vSak neméla automaticky znamenat garantovany pfistup k takovym
zarizenim (Evrard 2004).

Smérnice Evropského parlamentu a Rady 2012/34/EU ze dne 21. listopadu 2012 o vytvorfeni
jednotného evropského Zelezni¢niho prostoru v ¢ldnku 13, odst. 1 problematiku essential facilities
shrnuje v tzv. minimdilnim pristupovém baliku pro Zelezni¢ni podniky, jehoZ soucasti jsou
vyjmenovany v Pfiloze lll, bodé 1:

= zpracovani zadosti o kapacitu Zelezni¢ni infrastruktury;

= prdvo vyuZiti pridélené kapacity;

" poufZiti zafizeni pro dodavku trakéniho proudu, je-li k dispozici;

=  provoz vlaku vcetné signalizace, fizeni, dispe€inku a hlaseni a poskytovani informaci o

pohybu vlaku.

V pripadé ostatnich zafizeni, jako jsou napf. pristup k nakladnim terminalim, seradovacim
nadrazim, zafizenim pro sestavovani vlakd apod., je na soutéZnich autoritach, aby posoudily, zda je
Ize povaZovat za essential facility ¢i nikoli a zda tedy odeprenim pfistupu dominantni podnik zneuziva
svého postaveni (podrobné viz Gaszkova 2013).

70



4.2 Priklady fesenych pripadt Evropskou komisi

Evropskda komise vychazi pfi vymezovani relevantniho trhu z predpokladu, Ze samo vymezeni
tohoto trhu muzZe byt rozhodujici pro vysledek Setfeni a pro rozhodnuti ve véci (viz European
Commission 1997). Z tohoto dlvodu také Komise zverejriuje podrobné zpravy o resenych pripadech
véetné vsech postupd, které vedly k vymezeni relevantniho trhu. Z analyzy téchto postupt vyplyva, ze
i rozhodovani Komise prochazi urcitym vyvojem, ktery reaguje na vyvoj teorie hospodarské politiky i
na vyvoj na realnych trzich v jednotlivych odvétvich. Vzhledem k tomu, Ze pravé odvétvi Zelezni¢ni
dopravy prochazi v poslednim desetileti vyraznymi strukturalnimi zménami, je zfejmé, Ze také zplisob
vymezovani relevantniho trhu Komisi prochazi urcitym vyvojem.

Jak bylo uvedeno v kap. 2, SSNIP test byl poprvé pouzit ve Spojenych statech v roce 1982 a od té
doby se stal zakladnim metodickym pfistupem kvymezeni relevantniho trhu zaloZzenym na
kvantitativni analyze chovani spotrebitell. Evropska komise pouZila SSNIP test poprvé v roce 1992
v pfipadu Nestlé/Perrier (IV/M.190, L356) a v roce 1997 jej v ramci Sdéleni (European Commission
1997) stanovila jako hlavni metodu vymezovani relevantniho trhu Nejezchleb — Hajna 2014, s. 7).
Rozhodovaci praxe Komise postupné ukazala, Ze hranice 5% zvySeni ceny se poZiva pro odvétvi
s nizkymi marZzemi a hranice 10 % pro odvétvi s marzemi vysokymi; ptipadné se provadi dvoji test
s pouzitim obou hranic¢nich zvyseni cen. Jako dostatecné dlouhé obdobi pro zvyseni ceny a naslednou
reakci spotfebitell se uvazuje jeden rok.

Vyznamnym potvrzenim spravnosti logiky SSNIP testu a jeho pouziti pro vymezeni relevantnich
trhi byl rozsudek Evropského soudniho dvora ve véci Nederlandse Vakbond Varkenshouders, Marius
Schep a Nederlandse Bond van Handelaren in Vee vs. Komise (Evropsky soudni dvlir 2009), v némz je
jednoznacné uvedeno, Ze stanoveni relevantniho trhu na zdkladé predpokladané reakce spotrebiteld
na zménu ceny (v tomto pripadé reakce dodavatell na sniZeni ceny) je spravné a pro dany pfipad
relevantni. Vyznamnym pripadem, kdy Komise pouZila kvantitativni metody zaloZzené na logice SSNIP
testu v odvétvi dopravy, bylo povolovani fuze Lufthansy a SN Airholding Airline vroce 2009
(European Commission COMP/M.5335). Pro tuto praci je pfipad vyznamny zejména proto, Ze se
Komise pfi vymezovani relevantniho trhu na lince Brusel — Frankfurt nad Mohanem zabyvala otazkou
intemodalniho shiftu, tj. moZnosti, Ze by letecti pasazéfi vyuZili jako alternativni dopravni maéd
Zeleznici. Pro zjisténi cenové citlivosti cestujicich byl pouZit dotaznikovy prizkum na bruselském
letisti (Nejezchleb — Hajnd 2014, s. 11), v némz bylo kli¢ovou otdzkou, zda by pfi zvySeni ceny letenky
0 5-10 % poutzili radéji viak. Komise vsak pfi zpracovani vysledkd prizkumu narazila na zasadni
problémy s uréenim variabilnich a fixnich nakladd dopravcl, coZ prakticky znemoznilo spravny
vypocet marze a tedy velikosti jejich kritické ztraty. DalSim dosti vyznamnym problémem se ukazala
cenova diskriminace, kdy pro rGizné segmenty cestujicich aplikuji dopravci odlishou cenovou politiku
— stanoveni efektivni ceny a cenové elasticity je proto rovnéz pomérné komplikované a musi byt
zohlednovano pro rizné segmenty cestujicich. Na zakladé pripadu Lufthansa a SN Airholding Airline
proto Komise konstatovala, Ze analyza kritické ztraty neni vhodna pro odvétvi letecké dopravy, nebot
toto je velmi specifické svou nakladovou strukturou a doporucila pouziti dalSich metod zaloZenych na
odvétvové analyze, zejména na analyze bariér vstupu do odvétvi (ibid).

Dalsi vyznamnou kauzou fesenou Komisi na dopravnim trhu bylo povolovani fize Ryanair a Aer
Lingus a zejména rozhodnuti Evropského soudniho dvora v této véci v roce 2010 (Evropsky soudni
dvlr, T-342/07). Komise pouzZila metody cenové korelace pro vymezeni relevantniho trhu
jednotlivych linek spojujicich se dopravcl a stanovila samostatné geografické relevantni trhy jako
jednotlivé linky mezi uréitymi dvojicemi letist (Nejezchleb — Hajnd 2014, s. 13). Pfedmétem sporu
bylo pouZiti metody cenové korelace v tomto pfipadé, a prestoze soud nakonec rozhodnuti Komise
potvrdil, neni schvaleni metody korelace samo o sobé tim zajimavym na pripadu. Podstatné je, Ze
Soudni dvir konstatoval, Ze Komise je opravnéna zvolit takovou metodu pro stanoveni relevantniho
trhu, ktera nejlépe odpovida charakteru pripadu a specifikidm daného odvétvi. PouZziti kvantitativnich
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metod zaloZenych na zjistovani reakce spotrebiteld se tak v rozhodovaci praxi Evropské komise stalo
standardem a bylo vyuZito jiZ v mnoha pripadech rovnéz v odvétvi Zelezni¢ni dopravy. V nasledujicim
prehledu jsou uvedeny zpUsoby, jakymi Komise ve vybranych vyznamnych pfipadech postupovala.

4.2.1 Pripady resené na upstream marketu

Pripady zahrnujici upstream market spocivaji na problému vstupu dopravce na Zelezni¢ni
infrastrukturu; k tomu je nezbytné uzavieni smlouvy s provozovatelem infrastruktury o vyuziti
dopravni cesty, poskytnuti pfidruzenych sluzeb (essential facilities) a ceny za tyto sluzby. Problém se
znacné komplikuje v okamZiku, kdy je provozovatel infrastruktury viastnicky propojen s dominantnim
dopravcem (incumbentem), jako je tomu napt. pfi holdingovém uspofadani v Némecku (viz Kvizda et
al. 2013b). Soutézni pripad tedy mUzZe zahrnovat diskriminaci jednoho dopravce ze strany dopravce
dominantniho propojeného s provozovatelem infrastruktury, nebo diskriminacni pfistup
provozovatele infrastruktury k jednotlivym dopravclim v pfipadé vertikdlné separovaného trhu.
Ptistup kinfrastruktuie v sobé obsahuje vyfizeni Zadosti o pridéleni kapacity dopravni cesty spolu
s povolenim jejiho vyuZivani, fizeni vlak(l vCetné signalizace, poskytovani informaci o poloze vlakd,
pfistup k Cerpacim stanicim pohonnych hmot, sefadovacim nadrazim, k technickym zafizenim udrzby
a oprav apod. (podrobné Stehmann - Zellhofer 2004, s. 337). EK v praxi vychazi ztaxativniho
vymezeni minimdiniho pristupového baliku definovaného v Pfiloze 1l Smérnice Evropského
parlamentu a Rady 2012/34/EU. Stanovené sluzby musi provozovatel infrastruktury poskytnout
dopravci jesté pred jeho rozhodnutim o vstupu do odvétvi, napt. napfiklad technické informace o
dopravni cesté, o poplatcich a o jizdnich fadech. Neposkytnuti téchto informaci hodnoti EK jako
branéni ve vstupu na trh. Soucasti minimalniho pristupového baliku je proto zprdva o siti vydavana
provozovatelem infrastruktury. Je-li provozovatel infrastruktury organizacni soucasti incumbenta,
povazuje EK takové branéni ve vstupu na trh bez objektivniho zdlvodnéni za zneuZiti dominantniho
postaveni ve smyslu ¢l. 102 Smlouvy (podrobné také Stehmann - Zellhofer 2004). Specifickym
problémem dopravni infrastruktury je prodej a distribuce trakéniho elektrického proudu na
elektrizovanych ¢astech dopravni sité.

Zvlastnim pfipadem vymykajicim se srovnani s jinym odvétvim, neZ je Zelezni¢ni doprava, byl tzv.
traction market; typické rozhodnuti EK ve véci reprezentuje pfipad GVG vs. FS (COMP/37.685, odst.
48 a n.). Protoze Zelezni¢ni reformy byly v podstaté ve vSech zemich EU zahdjeny v prostiedi
ovladdaném ndrodnimi monopolnimi dopravci, bylo zjevné, Ze nastup ucinné konkurence v odvétvi
bude silné limitovan dostupnosti Zelezni¢nich hnacich vozidel (lokomotiv) technicky zpUsobilych a
formalné schvalenych k provozu na dané ndrodni Zeleznicni siti. ProtoZze jednotlivé narodni systémy
se vice ¢i méné lisi (trakéni elektrickou soustavou, systémem zabezpeceni a signalizace, brzdovymi a
hmotnostnimi parametry, apod., nékde dokonce i rozchodem naprav), vnima EK jako potencialni
nebezpedi zneuZiti dominantniho postaveni incumbent( tim, Ze jako jedini disponuji pouZitelnymi
hnacimi vozidly a jejich technologickym zdzemim. Trinim FfeSenim tohoto nebezpedi je vznik
specializovanych firem na prondjem (leasing) vozidel (vozidlovych pooll) tak, jak tomu bylo v 90.
letech ve Velké Britanii, nebo jak nyni jiz zacina byt bézné v dalSich evropskych zemich (podrobné
Maresca 2012, s. 204). Presto se EK vic¢i tomuto nebezpeli vymezila a stanovila poskytovani
trakcnich sluzeb (tj. existenci trhu trakcénich vozidel — traction market) na roven essential facility: pro
incumbenta to predstavovalo povinnost zajisténi hnacich vozidel (lokomotiv) véetné jejich posadek
(strojvedoucich) za ucelem poskytovani sluzeb Zelezniéni dopravy na downstream market.
Lokomotiva musela byt poskytnuta v urcity ¢as, na urc¢itém misté, na urcitou dobu, musela splfiovat
technické parametry nezbytné pro pfislusnou trat, soucasné musel byt poskytnut strojvedouci
s adekvatni kvalifikaci a zajisténa provozni zdloha a bézna udrzba a zbrojeni (podrobné Stehmann —
Zellhofer 2004, s. 337-338 a Gaszkova 2013, s. 45).

Klicovym pro toto rozhodnuti je, zda poskytnuti lokomotivy s posadkou predstavuje essential
facility; tzn. zda a za jakych okolnosti md incumbent povinnost poskytnout konkurenénimu dopravci
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trakcni sluzby. Stehmann a Zellhofer (2004, s. 341-343) uvadéji jako zasadni pripad, kdy soud prvniho
stupné zrusil rozhodnuti EK (kauza ENS - spojené pfipady T-374/94, T-375/94, T-384/94 a T-388/94), v
némz oznacila lokomotivy a jejich posadky za essential facility, aniz by vSak dostatecné prokazala, ze
by bylo poskytnuti posadek a lokomotiv spolecnosti ENS pro konkurencni dopravce natolik nezbytné,
Ze by jinak nebyli schopni na trh vstoupit a na ném fungovat. Jinymi slovy EK neprokazala, Ze by si
dopravci nemohli lokomotivy a posadky pronajmout od wvyrobcl, jinych dopravcd nebo
specializovanych firem. PfestozZe se v uvedenych pripadech neopiralo rozhodnuti ptripadd o vymezeni
relevantniho trhu, je zfejmé, Ze se uvedené kauzy musi vymezovat vzhledem k danému prostredi
(trase — tj. de facto geografickému relevantnimu trhu) a k podminkdm konkurence na tomto
segmentu trhu (tj. mirou dominance urditych dopravcl disponujicich uréitym typem vozidel — de
facto tedy pUsobicim na produktovém trhu). Vzhledem k pokrodilé liberalizaci odvétvi v zemich EU
neni pravdépodobné, Ze by bylo mozné prokazat trakéni sluzbu jako essential facilitty.

4.2.2 Pripady s vymezenim produktového relevantniho trhu na downstream marketu

Jedna z klicovych otdzek reSenych EK pfi vymezovani produktového relevantniho trhu v ramci
nakladni Zelezni¢ni dopravy byla, zda je ndkladni doprava samostatnym relevantnim trhem, nebo je
soucasti Sirsiho trhu zahrnujiciho také spedici (freight forwarding, tj. organizaci pfepravy vzhledem
k potfebam zakaznika). Na zakladé dotaznikového prizkumu zahrnujiciho zakazniky nakladnich
dopravc( a dalsi ucastniky trhu vydala EK stanovisko, Ze nakladni doprava tvofi samostatny relevantni
trh bez zahrnuti spedicnich sluZeb. Toto stanovisko pouzila EK napf. v pfipadech Deutsche Bahn vs.
Bax Global (COMP/M.4045, odst. 7), Deutsche Bahn vs. Stinnes (COMP/M.2905, odst. 12), Deutsche
Bahn vs. EWS (COMP/M.4746 , odst. 12) a Deutsche Bahn vs. Transfesa (COMP/M.4786, odst. 30).

Jemnéjsi vymezovani produktového relevantniho trhu je zapotrebi v pfipadé, kdy je spor zaloZzen
na prepravé specifické komodity. V pfipadu Arcelor/SNCFL/CFL Cargo (COMP/M.4294) se jednalo o
prepravu ocelovych ingotd/prutl; podle Zalované strany existovala nabidkova substituce na strané
dopravc( a zahrnovala nakladni prepravu této komodity po silnici, Zeleznici i vnitrozemskych vodnich
cestach bez ohledu na typ zakaznikl. Argumentace byla zaloZena na tom, Ze i pro tyto produkty
existuje moznost substituce mezi dopravnimi mdédy tak, Ze zdkaznici nakoupi produkt jiz nastfihany
na potrebnou délku misto koupé produktu nenasttihaného, ktery je moZno prepravovat pouze po
7eleznici. Podobny modelovy spor Fesila EK v pfipadu fize RCA a MAV Cargo (COMP/M.5096), kde
fazujici spole¢nosti vychazely z predpokladu, Ze trh nakladni dopravy je jednotny a zahrnujici vsechny
dopravni mody bez ohledu na typ komodit a nemUze byt jiz dale ¢lenén podle druhu a mnozZstvi
prepravovaného zboZi ani podle zplisobu prepravy. EK vSak na zakladé triniho Setfeni dospéla k
nazoru, Ze pro prepravu urcitych typd komodit pro urcité zdkazniky neni Zelezni¢ni doprava
nahraditelna ani silni¢ni ani vodni dopravou a relevantni trh tedy vymezila pouze pro Zeleznici.

Peclivé a uzké vymezeni produktového i geografického relevantniho trhu Evropskou komisi
dokumentuje pfipad HOV-SVZ/MCN (Case No 1V/33.941), kdy EK vymezila produktovy trh pouze jako
dopravu kontejnerd a geograficky trh vymezila Zelezni¢nimi trasami mezi belgickymi a nizozemskymi
pfistavy a destinacemi v Némecku. Toto rozhodnuti Komise ohledné vymezeni relevantniho trhu bylo
poté potvrzeno rovnéz vyse zminénym rozsudkem Soudu prvniho stupné ve véci Deutsche Bahn vs.
Commission (podrobné viz Stehmann — Zenger 2011, s. 4 a Gaszkova 2013, s. 48).

U rozhodnuti EK lze pozorovat presné vymezovani relevantniho trhu v pfipadé zneuziti
dominantniho postaveni a podstatné volnéjsi vymezovani v pripadé fuzi dopravcli. Modelovym
pfipadem je fuze Deutsche Bahn a EWS (COMP/M.4746). EK zde provedla Setfeni mezi zdkazniky a
dospéla k nazoru, ze vétsSina zakaznik( vnima specifika jednotlivych dopravnich madi a Ze zplsob
prepravy zbozi je funkci mnoha proménnych (napt. sidlo zakaznika, druh komody, pfepravovany
objem za ¢asovou jednotku, misto urceni, ¢as nakladky a dodani, apod.). V pfipadé Zelezni¢ni dopravy
vnima EK specifika, kterd ji ¢ini vhodnou pro pfepravu urcitych komodit (substraty, zboZi o velké
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hmotnosti a objemu, kontejnery, automobily, apod.) a pti dopravé na delsi vzdalenosti a pro
zakazniky s pristupem k Zeleznici nebo vlastni vleckou (podrobné Stehmann — Zenger 2011, s. 10 a
n.). EK aplikovala modifikaci SSNIP testu a dotdzala se zdkaznik(, jak by reagovali v pfipadé 5-10%
zvyseni ceny soucasnym dopravcem; vysledkem bylo zjisténi, Ze by zakaznici presli k jinému dopravci.
Komise tomuto zavéru vsak nedala velkou vahu s tim, Ze skutecna Uroven substituce je dana spiSe
dalsimi faktory, zejména vhodnosti jednotlivych mdd( dopravy a jejich dostupnosti zakazniklm pro
dopravu urcitych komodit. Tento predpoklad podpofila i podezienim na efekt cellophane fallacy,
v tomto pfipadé existenci monopolnich tarifl na Zeleznici. Produktovy relevantni trh tedy EK v tomto
pfipadé vymezila jako Zelezni¢ni nakladni dopravu. Predpoklad Evropské komise se potvrdil i pfi
spotrebitelském Setfeni v pfipadé Deutsche Bahn a PCC Logistics (COMP/M.5480): podle
respondentl existuje konkurence mezi silni¢ni a Zelezni¢ni nakladni dopravou jen v omezené mite,
pficemz faktory pro vybér dopravniho mdédu jsou kromé vyse uvedenych také kvalita poskytovanych
sluzeb, bezpecnost a dochvilnost (Gaszkova 2013, s. 49).

Tab. 4.1 Ptiklady vymezeni produktového relevantniho trhu Evropskou komisi v odvétvi Zelezni¢ni

dopravy

Reseny pripad Dopravni Pfedmét Setfeni Zpusob vymezeni trhu
mod/segment
Deutsche Bahn/Bax  nakladni posouzeni spedice a dopravy jako  spotiebitelské Setfeni; dopravni
Global zelezniéni jednoho trhu sluzby vymezeny jako samostatny
relevantni trh dale rozdéleny na
trh dopravy letecké, vnitrozemské
a pobrezni plavby
Deutsche nakladni posouzeni spedice a dopravy jako spotrebitelské Setreni; dopravni
Bahn/Stinnes zelezniéni jednoho trhu a relevance sluzby vymezeny jako samostatny
rozdéleni podle druhl relevantni trh; diskutovdano mozné
prepravovanych komodit déleni trhu podle médu,
charakteru a objemu
prepravované komodity
RCA/MAV Cargo nakladni posouzeni spedice a dopravy jako spotrebitelskym Setfenim;
zeleznicni jednoho trhu a relevance dopravni sluzby vymezeny jako
rozdéleni podle druh( samostatny relevantni trh,
prepravovanych komodit konstatovdna moznost vydéleni
trh(i ucelenych vlakl a jednotlivé
vozy
HOV-SVZ/MCN nakladni substituce dopravnich méda na relevantni trh vymezen jako
Zeleznicni, danych linkach Zelezniéni doprava kontejner(
silniéni mezi belgickymi a nizozemskymi
pristavy a Némeckem
MAV Cargo nakladni mozZnost segmentace trhl podle relevantni trh vymezen jako
Zeleznicni charakteru komodity Zelezni¢ni preprava hromadnych

substratd na Uzemi Madarska
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Deutsche nakladni moznost segmentace podle spotrebitelské Setfeni a SSNIP test;
Bahn/EWS Zeleznicni, zpUsobu prepravy dopravni sluzby vymezeny jako
silniéni samostatny relevantni trh,
konstatovdna moznost
segmentace podle dopravnich
maodu, Zelezniéni doprava dale na
trh narodni a mezinarodni, na
ucelené vlaky a vozové zasilky
Deutsche Bahn/PCC  nakladni moznost segmentace podle spotrebitelské Setfeni; dopravni
Logistics zeleznicni zpUsobu prepravy sluzby vymezeny jako samostatny
relevantni trh, konstatovana
moznost vymezeni samostatnych
trh(i ucelenych vlak, vozovych
zasilek a vle¢kovych sluzeb;
diskutovano vymezeni
relevantniho trhu u terminalovych
sluzeb
Freightliner nakladni vymezeni produktového a vymezen relevantni trh jako
Limited/Deutsche zeleznicéni, geografického relevantniho trhu silni¢ni a zelezniéni nakladni
Post AG silniéni v kontejnerové prepravé preprava intermodalnich
kontejnerl mezi terminaly
Doncaster a Daventry
TLP/Ermewa nakladni vymezeni relevantniho trhu pro vymezen relevantni trh Zelezniéni
zelezniéni specifickou komoditu prepravy obilovin, trh prondjmu
specidlnich voz{ pro pfepravu
obilovin; geograficky uzemi
Francie, Beneluxu, Italie a ¢asti
Némecka
Arcelor/SNCFL/CFL nakladni vymezeni relevantniho trhu pro vymezeni samostatného
Cargo Zeleznicni, specifickou komoditu relevantniho trhu Zeleznicni
silni¢ni, vodni dopravy
Deutsche nakladni vymezeni relevantniho trhu pro vymezeni samostatnych
Bahn/Transfesa zelezniéni specifickou komoditu produktovych relevantnich trh(:
spedice, logistika segmentovana
dle typu a mnoZstvi komodity,
preprava automobild (FVL), sluzby
vymény navésl
SNCF/Trenitalia/AFA  nakladni vymezeni relevantniho trhu pro posouzeni vzajemné substituce
Zeleznicni, specifické dopravni mody Zeleznicni, silni¢ni, kombinovné a
silni¢ni specifické (,,Alpine rolling

highway“) dopravy

Zdroj: prevzato z Kvizda et al. 2013b, s. 176

4.2.3 Pripady s vymezenim geografického relevantniho trhu na downstream marketu

Pro vymezovani geografického relevantniho trhu vychazela EK nejcastéji z principu narodniho
prostoru daného technickou operabilitou (hnacich) vozidel uréenou na zakladé odvétvové analyzy.
V praxi proto nejCastéji EK stanovila pro pfipady narodni i mezinarodni dopravy geograficky



relevantni trh v hranicich jednoho statu; napf. pfipady Deutsche Bahn/Stinnes (COMP/M.2905) nebo
Arcelor/SNCFL/CFL Cargo (COMP/M.4294). Pro vymezovani trhi z geografického hlediska pouziva EK
Casto metodu origin and destination (O&D); typickym vysledkem byl nazor Komise, Ze dana trasa
mUZe byt rozdélena na c¢ast uvnitf daného statu a na druhou ¢ast od hranice aZz do urcité destinace v
zahranici. S postupujici liberalizaci odvétvi a odstranovanim administrativnich bariér vstupu do
odvétvi i vroviné formalnich predpisd zplsobilosti vozidel a jejich faktické operability Ize i u EK
ocekavat presnéjsi vymezovani trhi vzhledem k povaze pripadu.

Metodu O&D pouZila EK také pfi vymezovani specifického relevantniho trhu v pfipadu
SNCF/Trenitalia/AFA (COMP/M.3150), kdy jednotlivé strany v pfipadu povazovaly za relevantni trh
prepravu zboZi mezi Francii a Itdlii s ndvaznymi destinacemi na nékolika trasach pres Alpy: tunelem
de Fréjus/Mont Cenis (silnice, Zeleznice a prevoz silni¢nich vozidel po Zeleznici ,Alpine rolling
highway“), prismykem Mont Genévre (silnice), pobfeini cestou pres Vintimille (silnice, Zeleznice);
dale alternativni vychodni trasy tunely Simplon a St. Gotthard (silnice, Zeleznice), nebo ptres Brenner
a Tarvisio (silnice, Zeleznice). EK provedla dotaznikovy prlizkum, na jehoZ zdkladé dovodila existenci
nékolika separatnich geografickych relevantnich trh(: pfeprava zboZi z Itilie do severni/zépadni a
jihozdpadni Evropy. Respondenti uvedli, Ze i po 5-10% zvySeni ceny pfi prljezdu tunelem
Fréjus/Mont Cenis by stéle tuto trasu vyuzivali pro pfepravu z Italie do Francie, Velké Britanie a zemi
Beneluxu. Tuto trasu naopak oznacili jako nevhodnou pro prepravu do jizni Francie, Spanélska a
Portugalska, kde je prepravni proud smérovan pres Mont Genévre nebo Vintimille. Alternativni trasy
pres St. Gotthard, Tarvisio nebo Brenner nejsou pro silnicni dopravu vhodné vzhledem k
hmotnostnim a bezpecnostnim omezenim. Relevantni geograficky trh pro prepravu zbozi mezi
severozapadni Evropou a severozapadni Italii EK vymezila jako osu Lyon — Turin spojenou tunelem
Fréjus/Mont Cenis (Gaszkova 2013, s. 54).

Ve vétsiné resenych pripadl uvaZuje EK v souvislosti s pokracujici liberalizaci Zelezni¢ni dopravy o
samostatném trhu mezindrodni prepravy na misto dfive obvyklé predavky viakl mezi narodnimi
dopravci na hranicich statG. Timto pfistupem EK posuzovala jiz zminéné pripady Arcelor/SNCFL/CFL
Cargo (COMP/M.4294), Deutsche Bahn/EWS (COMP/M.4746), RCA/MAV Cargo (COMP/M.5096) a
Deutsche Bahn/PCC Logistics (COMP/M.5480). V pfipadu Deutsche Bahn/EWS (COMP/M.4746, odst.
29 a n.) Komise navic fesila otdazku vymezeni geografického trhu na zakladé koridor( zahrnujicich
hlavni prepravni proudy. Takto byl vymezen severojizni koridor spojujici pfistavy v Belgii, Nizozemi a
severnim Némecku s destinacemi v Italii jako geograficky relevantni trh sestavajici z alternativnich
vychozich pfistavli (Rotterdam, Antverpy, Hamburk, apod.), zalternativnich tras pres Alpy a
z hlavnich destinaci v severni Italii.

Tab. 4.2 Priklady vymezeni geografického relevantniho trhu Evropskou komisi v odvétvi Zelezni¢ni
dopravy

Reseny pfipad Dopravni Predmét Setieni Zpusob vymezeni trhu
méd/segment
. , , . . spotrebitelské Setfeni; dopravni
Deutsche Bahn/Bax  nakladni posouzeni spedice a dopravy jako P . . P ,
. o . sluZby vymezeny jako samostatny
Global Zeleznicni jednoho trhu , y o
relevantni trh ddle rozdéleny na
trh narodni a mezinarodni
HOV-SVZ/MCN nakladni posouzeni substituce dopravnich  relevantni trh vymezen jako
Zeleznicni, maoda na danych linkach Zelezni¢ni doprava kontejner(
silni¢ni mezi belgickymi a nizozemskymi

pristavy a Némeckem
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SNCF/Trenitalia/AFA  nakladni posouzeni substituce dopravnich  analyza zplsobU prepravy zboZzi
Zeleznicni, tras na danych linkach pres Alpy, vymezen relevantni trh
silniéni pro prepravu zbozi mezi

severozapadni Evropou a Itdlii jako
osa Lyon — Turin pres tunel
Fréjus/Mont Cenis

Deutsche nakladni posouzeni substituce relevantni trh vymezen jako

Bahn/Stinnes zelezniéni v mezinarodni pfepravé narodni vzhledem k existujicim

bariérdm

Arcelor/SNCFL/CFL nakladni vymezeni relevantniho trhu pro metodou O&D; relevantni trh

Cargo Zeleznicni, specifickou komoditu rozdélen na long-haul
silni¢ni, vodni (mezinarodni) s vychozi nebo

cilovou destinaci v Lucembursku a
short-haul (vnitrostatni) s obéma
destinacemi v Lucembursku

Deutsche nakladni moznost segmentace podle vaeze,n releyantnllltrh Jakom ,

Bahn/EWS Zeleznicni, zpUsobu prepravy narf)dnl s moznost .Jehc.> r025|.ren|

Sy v dUsledku pokracujici liberalizace
silni¢ni N S s
a odstranovani bariér; moznost
vymezeni trhu jako koridoru
s alternativnimi trasami
Deutsche Bahn/PCC  nékladni moznost segmentace podle moznost samostatného
Logistics zelezniéni zpUsobu prepravy relevantniho trhu pro mezinarodni

prepravu mezi Polskem a
Némeckem; vymezen relevantni
trh terminalovych sluzeb
pristavnich terminal( jako Uzemi
terminalem obsluhované a trh
vnitrozemskych terminald
determinovany vzdalenosti

k zakaznikovi
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Deutsche nakladni vymezeni relevantniho trhu pro moznost vymezeni relevantniho
Bahn/Transfesa zeleznicni specifickou komoditu trhu pro kazdy segment
produktového trhu:

®  spedice - samostatny trhu pro
spedici do/ze Spanélska
vzhledem ke specifikiim
Spanélské Zeleznice;

" |ogistika — narodni trh
s moznosti rozsifeni;

®  FVL-samostatny trh pro
prepravu do/ze Spanélska;

®  |ogistika automobilovych
komponent( —
pravdépodobné Sirsi nez
narodni;

" nakladni doprava — pro
Zelezni¢ni narodni a pro
silni¢ni SirSi nez narodni;

"  sluzby vymény navésil —
francouzsko—Spanélska
hranice

Zdroj: prevzato z Kvizda et al. 2013b, s. 176

Uvedené priklady dokumentuji néktera prlilomova konstatovani Evropské komise k vymezovani
geografického relevantniho trhu v odvétvi. Je patrné, Ze s postupuijici liberalizaci Zelezni¢ni dopravy
odpadavaji administrativni a technické bariéry, které determinovaly geografické vymezeni oblasti
ucinné konkurence, a s postupujici interoperabilitou se z geografického hlediska blizi Zelezni¢ni
doprava dopravé silniéni. Novym pfistupem EK je vymezovani relevantnich geografickych trhd na
zakladé koridord obsahujicich portfolio vychozich a koncovych destinaci a alternativni trasy jejich
dosazeni.

4.3 Guidelines soutéznich instituci Velké Britanie a feSené ptipady

Nejdelsi praktickou zkusenost s vykonem soutézni politiky v odvétvi Zelezni¢ni dopravy ma mezi
evropskymi zemémi Velka Britanie, nebot zde byla liberalizace odvétvi zahdjena nejdfive a ve
znacném rozsahu. Mira liberalizace odvétvi Zelezni¢ni dopravy ve Velké Britanii byva formalné
hodnocena jako velmi vysoka (viz Tomes 2014). Struktura nositel(l politiky hospodarské soutéze je ve
Velké Britanii pomérné sloZita: kromé Evropské komise vykonavaji soutéZzni pravomoc pfi zahajovani,
vedeni Setfeni, rozhodovani ve vécech a vynucovani provedeni rozhodnuti tfi nezavislé organy: The
Office of Fair Trading (OFT) vede Setfeni pfi naruseni konkurence na trhu, schvaluje faze a chrani
prava spotrebitel(; The Competition Commission (CC) z podnétu OFT nebo odvétvového regulatora
vede hlubsi Setfeni v pripadech schvalovani fuzi a naruseni konkurence na trhu; The Competition
Appeal Tribunal (CAT) resi odvolani proti rozhodnutim vydanym OFT a CC (Office of Fair Trading
2002).

Pro vedeni Setfeni a rozhodovani ve vécech vydala Competition Commission v roce 2010 obecné
postupy — gudelines, tzv. Merger Assessment Guidelines — MAG (Competition Commission 2010).
Zakladem MAG je vymezeni relevantniho trhu a nasledné posouzeni, zda na tomto trhu doslo k tzv.
podstatnému oslabeni hospoddrské soutéZe (substantial lessening of competition). MAG v praxi
obecné stanovuji produktovy relevantni trh, geograficky relevantni trh a nékdy také spotiebitelsky
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relevantni trh (Competition Commission 2010, s. 30). Toto specifické vymezeni je doporuceno
v pfipadé, Ze jsou rdzné definovatelné skupiny spotiebitelll schopné a ochotné platit odliSnou cenu;
relevantni trh je potom vymezen pro kazdou skupinu spotiebitelll (Michaliskova 2013; prevzato
z Kvizda et al. 20133, s. 180).

Pro stanoveni produktového relevantniho trhu stanovi MAG jako urcujici faktory, které ovliviuji
stranu poptavky i nabidky: chovani spotrebitelll a reakce producentl v kratkém obdobi, a dale
zvlastni charakteristiky trhu. Zakladni metodou Setfeni na strané poptavky podle MAG je SSNIP test.
Pfi nedostupnosti, nevérohodnosti nebo nedostatku validnich dat a tedy nemoZnosti prace s
ekonometrickym modelem poptavkové funkce se vyuZivd vlastni sbér dat na zakladé
spottebitelského Setfeni. Pro ziskani validnich dat je poZadovdna vhodné zvolena struktura
dotaznikového prlizkumu: jeho rozsah, metoda sbéru, vybér respondentl, struktura a obsah
dotaznikll. Touto problematikou se zabyva podrobné Reynolds a Walters (2007, s. 6-12). Velmi
podrobnou studii hodnotici metody sbéru dat vramci spotfebitelskych prizkum( v dopravnich
systémech provedli na zakladé empirickych zkuSenosti Memarian, Jeong a Uhm (2012); vysledkem
studie jsou pregnantni doporuceni pro provedeni spotiebitelského Setfeni a sestaveni dotaznikd.

MAG v souvislosti s charakteristikou daného odvétvi a jeho specifiky zohledrfiuje miru substituce,
miru ziskové marze a miru citlivosti spotfebiteltd na zménu ceny. Tyto informace doporucuje v praxi
doplnit o specificka Setfeni podle povahy odvétvi nebo konkrétniho pfipadu. Substituce na strané
nabidky je posuzovana jako schopnost potencialné konkurujicich producentd zacit do jednoho roku
nabizet na daném trhu substituty vySetfovaného produktu (Competition Commission 2010, s. 29-36).

Britské soutézni instituce vychazeji pfi vymezovani relevantniho trhu v odvétvi dopravy z vyse
popsanych obecnych zasad Evropské komise a z analyzy chovani spotfebitel( zaloZzené na Sirsich
souvislostech potfeby prepravy z mista A na misto B v urcitém case, za urcitou cestovni dobu, pfi
uréité kvalité sluzeb a pfi vynaloZeni uréitych celkovych naklad@. Casto proto neni v ramci fe$eného
pfipadu vymezen jeden produktovy relevantni trh, ale nékolik: pro jednotlivé Useky na linkach,
v rznych ¢asovych polohéach, s rlznou Urovni kvality sluZeb, nebot tyto oddélené trhy se vyznacuji
odlisnymi elasticitami poptavky liSicimi se i pro rGzné skupiny cestujicich (napfiklad Collyer, Felet a
Kitchen 2007, s. 5). Tabulky 4.3 a 4.4 shrnuji postupy vymezeni relevantniho trhu podle MAG
v nékolika soutéZnich pfipadech tesenych Competition Commission (pro jednotlivé pripady
Competition Commission zpracovala a publikovala podrobné postupy vymezeni relevantniho trhu).
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Tab. 4.3 Priklady vymezeni geografického relevantniho trhu v odvétvi Zelezni¢ni dopravy ve Velké

Britanii
Reseny Dopravni Zpusob vymezeni linky a tuseka Zpusob vymezeni sité
pfipad mad
First Group/ Zeleznicnia  vymezeni jednotlivych Usekd, na Sirsi sitové trhy — regionalni sit
GWE autobusova kterych je provozovana soubézna
(regionalni)  Zelezni¢ni i autobusova doprava, jako
(2006) samostatnych relevantnich trhi
NEG/ Zelezniénia  vymezeni jednotlivych Usekd, na neni potfeba vymezovat sitové trhy
Thameslink ddlkova kterych je provozovadna soubézna verejné dopravy, protoze se zde
(2005) autobusova Zelezni¢ni i autobusova doprava, jako  neprojevi Zzddné dopady posuzované
samostatnych relevantnich trhi fuze a existuje pouze maly potencial
kombinace Zelezni¢niho jizdného a
jizdného dalkové autobusové dopravy
First Group/ zeleznicni vymezeni jednotlivych Usek(l, na Sirsi sitové trhy — region Skotsko
kterych je provozovdna soubéznd
ICEC (2005) cervenjep ; )
Zeleznicni i autobusova doprava, jako
samostatnych relevantnich trhi
NEG/ Zelezniénia  vymezeni jednotlivych Usekd, na neni potfeba vymezovat sitové trhy,
Greater ddlkova kterych je provozovana soubézna protoze sit nebude ovlivnéna fuzi
. autobusova Zelezniéni i autobusova doprava, jako
Anglia (2004) . , N
samostatnych relevantnich trh{
First Group/ Zeleznicnia  vymezeni jednotlivych Usekd, na Sirsi sitové trhy — region obsluhovany
ScotRail autobusova kterych je provozovana soubézna Strathclyde Passenger Transport
(2004) Zelezni¢ni i autobusovd doprava, jako  Executive, Edinburgh a Lothians

samostatnych relevantnich trh

(potencialné Skotsko)

Zdroj: prevzato z Kvizda et al. 2013b, s. 175

Tab. 4.4 Priklady vymezeni produktového relevantniho trhu v odvétvi Zelezni¢ni dopravy ve Velké

Britanii
Reseny Posouzeni intermodalni Posouzeni individudIni Stanoveni segmentace
pfipad konkurence automobilové dopravy

First Group/
GWEF

existence oddélenych trh(
podle dopravnich moda; dalsi

omezena zastupitelnost
verejné dopravy; dalsi

rozdilné uUcely cesty (obchodni
cesta, dojizdéni, prilezitostna

(2006) dopady na konkurenci dopady na konkurenci apod.) charakterizuji segmenty
posuzovany na vybranych posuzovany na vybranych  relevantniho trhu spiSe nez
Usecich Usecich separatni relevantni trhy

NEG/ existence oddélenych trhi omezena zastupitelnost odliseni ucelu cesty (turistika a

Thameslink podle dopravnich modu; dalsi verejné dopravy; dalsi dojizd'ka za praci, sluzebni

(2005) dopady na konkurenci dopady na konkurenci cesta); jednotlivé segmenty

posuzovany na vybranych
usecich

posuzovany na vybranych
usecich

nejsou vymezeny oddélené
relevantni trhy
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First Group/ na specifickych Usecich dalkové na nékterych Usecich je odliseni ucelu cesty (turistika

dopravy miZe byt zastupitelnd zastupitelnost Zeleznicni a dojizdka za praci, sluzebni
ICEC (2005) , . . .
letadlova a dalkova autobusova  dopravy cesta)
doprava; na kratsich usecich
mohou byt zastupitelné
autobusova a Zelezniéni
doprava
NEG/ omezena zastupitelnost neni zastupitelnost odliseni ucelu cesty (turistika
autobusové a Zelezni¢ni a dojizdka za praci, sluzebni
Greater dopravy na vybranych trasach cesta)
Anglia (2004) pravy na vybrany
First Group/ omezena zastupitelnost neni zastupitelnost Casové vymezeni - provoz
. autobusové a Zeleznicni mimo Spicku a ve Spicce;
ScotRail . . Y . .
(2004) dopravy na vybranych trasach odliseni skupin cestujicich

Zdroj: prevzato z Kvizda et al. 2013b, s. 175

Geograficky relevantni trh je v souladu s MAG vymezovan jako dil¢i Useky na jednotlivych linkach,
nebo jako urcitd linka pokud se jednd o pripad vysSetfeni naruseni soutéZe na urcité lince.
V ptipadech, kdy se jedna o dopravni obsluhu urcitého SirSiho regionu, je relevantni trh vymezovan
jako regionalni sit. Podle toho se také lisi design dotaznikového priizkumu chovani spotrebitell v
metodé dotazovani a v Sifi a struktufe vzorku respondent(l. Vymezeni produktového relevantniho
trhu pak vychazi zgeografického vymezeni: pokud jsou sluzby jednotlivych dopravci (at
intramodalnich nebo intermodalnich) na urcitych Usecich povaZovany za zastupitelné, jsou na téchto
usecich vymezeny oddélené relevantni trhy, pfipadné jsou relevantni trhy vymezeny podle
dopravnich méda nebo na regionalni siti. Produktovy trh mulze byt také vymezen z hlediska ¢asu
poskytované sluzby, zejména s ohledem na denni a tydenni dopravni Spicky (zde vymezeni Uzce
souvisi se spotrebitelskym trhem). Pfi vymezeni produktového trhu je také posuzovana redlnd
moznost substituce individudlni automobilovou dopravou.

Vzorové studie britskych soutéZnich instituci a vlastni guidelines je doplnéno externimi
odbornymi studiemi zpracovavanymi zejména na Institute for Transport Studies na Univerzité
v Leedsu. Vyznamnymi a citovanymi studiemi jsou také Passenger Demand Forecasting Handbook
(ATOC 2012) zahrnuijici vysledky analyzy Zelezni¢ni dopravy za vice nez dvacet let zejména v oblasti
vlivu kvality poskytovanych sluzeb, ceny jizdného apod. na chovani cestujicich a odhady poptavkové
funkce, dale Balcombe, Mackett, Paulley, Preston, Shires, Titheridge, Wardman a White (2004) a
Shires a Wardman (2003). Studie jsou zaloZeny na analyze a modelovani funkce poptavky, na analyze
Casovych fad a informacich ziskanych ze spotrebitelskych Setrfeni. Studie jsou provedeny i za velmi
dlouhé obdobi, napf. Shires a Wardman srovnavali elasticity poptavky na zdkladé studii z obdobi
1952 az 2002. Naproti tomu Collyer, Felet a Kitchen (2007) vidi ve vyuziti dat ze starSich studii
nebezpeci nekonzistence metodologie a zkresleni vlivem rozdilnych specifik jednotlivych pripadd.
Zajimavym poznatkem je zjisténi, Ze dlouhodoba elasticita dosahuje vysSich hodnot neZ elasticita
kratkodoba (OXERA 2004, s. 2); to potvrzuje predpoklad, Ze v kratkém obdobi je schopnost cestujicich
zacit vyuZivat jinou dopravni sluzbu jako reakci na zménu ceny omezena (napfiklad vyzaduje urcity
Cas kziskani potfebnych informaci o jizdnim fadu, cené jizdenek apod.). VétsSina studii vsak
nespecifikuje, jak dlouhé je obdobi, ve kterém muizeme abstrahovat od podobnych prekazek; Zadné
nebo vagni odliseni kratkodobé a dlouhodobé elasticity mizZe pfitom sniZit vypovidaci hodnotu
analyzy (viz Collyer, Felet a Kitchen 2007, s. 12). Pro jednotlivé posuzované pfipady je také nezbytné
prozkoumat a zohlednit zvlastnosti jednotlivych regiond z hlediska redlné substituce dopravnich
madu (Bender et al. 2011, s. 6) — vymezeni produktovych relevantnich trh{ pro urcité dopravni sluzby
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se tak mohou pfi geografickém vymezeni odlisovat (ne)zahrnutim intermodalni konkurence (viz také
Michaliskova 2013; prevzato z Kvizda et al. 2013b).

4.4 Nositelé soutézni politiky v Ceské republice a jejich rozhodovaci praxe

V Ceské republice je plsobnost soutézni politiky v odvétvi zelezniéni dopravy vykondvana Uradem
pro ochranu hospodaiské soutéze (dale jen UOHS) v oblastech zneuziti dominantniho postaveni,
kontroly fuzi, zakazi dohod, kontroly verejné podpory a verejnych zakazek. Na tvorbé struktury
odvétvi Zelezni¢ni dopravy a prdvnich pravidel jeho fungovani se vyznamné podili Ministerstvo
dopravy CR. Na strategii a formulaci cild politiky hospodaiské soutéze v Ceské republice ma v
soucasné dobé nejvétsi vliv Evropska unie. Soutézni politika patfila v Evropské unii, resp. Evropskych
spolecenstvich, vidy ke spole¢nym politikdm a vyznamné pfispivala k rozvoji jednotného evropského
trhu; v soucasné dobé se jeji role jesté zintenzivnila a pfedmétem jeji Cinnosti se stala liberalizace a
deregulace odvétvi, v nichz dominuje verejny sektor, a kontrola a dozor nad subvencemi a dotacemi z
verejnych zdrojl (Raus — Neruda 2005).

Aplikovand soutéini politika se opird o ustanoveni pravnich pravidel, ktera klasifikuji zakazané
chovani soutéziteld na trhu smérfujici k ohroZeni svobodné konkurence nebo chranénych zajmi
ostatnich subjektl. Pravni pravidla tak stanovi meze pro intervencni zasahy soutéznich autorit a
pouZiti jejich ndstrojii. Z &lenstvi v Evropské unii vyplyvaji pro CR rovn&? zévazky v oblasti
hospodaiské soutéze, zejména platnost pravnich aktl Unie, at jiz jde o pfimou platnost primarniho
unijniho prava nebo o povinnost implementace unijnich pravidel do ¢eského pravniho radu. V oblasti
soutézni politiky jsou to zejména Smlouva o fungovani Evropské unie - pravidla hospodarské soutéze
(dale jen Smlouva), Nafizeni Rady (ES) ¢. 1/2003 ze dne 16. prosince 2002 o provadéni pravidel
hospodarské soutéze stanovenych v ¢lancich 101 a 102 (plvodné 81 a 82) Smlouvy, Nafizeni Komise
(ES) €. 622/2008 ze dne 30. ¢ervna 2008, kterym se méni nafizeni (ES) ¢. 773/2004 s ohledem na
postup pti narovnani v pripadech kartel( a Natizeni Komise (EU) ¢. 330/2010 o poufZiti ¢l. 101 odst. 3
Smlouvy o fungovani Evropské unie na kategorie vertikalnich dohod a jednani ve vzajemné shodé. V
Ceské republice je zakladni pravni normou politiky hospodaiské soutéze zakon &. 143/2001 Sb., o
ochrané hospodarské soutéze a o zméné nékterych zakonu (zdkon o ochrané hospodarské soutéze),
ve znéni dalSich zdkonU. Z hlediska vymezeni ramce politiky hospodarské soutézZe je vyznamny také
Zakon o ochrané spotrebitele ¢. 634/1992 Sb. zménény a doplnény dalsimi zakony, zejména zakonem
¢. 36/2008 Sh., kterym byla do zakona transponovana Smérnice o nekalych obchodnich praktikach
(2005/29/ES), Zakon o cenach €. 526/1990 Sbh. (zménény a doplnény dalsimi zdkony), Zakon o vefejné
podpore €. 59/2000 Sb. (Kvizda 2015).

V rdmci vymezovani relevantniho trhu vychazi UOHS z dikce kli¢ové normy — zakona 143/2001 Sb.
o ochrané hospodarské soutéze (dale jen zakon OHS), ktery ve svém §2 odst. 2 stanovi, Ze:
»,Relevantnim trhem je trh zboZi (pfiCemz se terminem ,zboZi* v kontextu §1 zdkona OHS rozumi
veskeré statky, tedy i sluzby — pozn. autor), které je z hlediska charakteristiky, ceny a zamysleného
pouliti shodné, porovnatelné nebo vzdjemné zastupitelné, a to na uzemi, na némzZ jsou soutéini
podminky dostatecné homogenni a zfetelné odlisitelné od sousedicich uzemi“. Ceska pravni Gprava
tedy ve svém znéni obsahuje silny odkaz k objektivnim vlastnostem produktu (,charakteristika‘ a
,cena’), coz odpovida teoretickym koncepcim pro vymezovani relevantniho trhu na zakladé fyzikalné-
technické shodnosti, pfipadné funkcéni totoznosti. Dulezitym bodem §2 zdkona OHS je vsak
,zamyslené pouZiti’, coz plné odkazuje na subjektivni pocit spotfebitelll a vyZzaduje empirickou
analyzu chovani spotrebiteld ve smyslu koncepce shodnosti spotrebitelovy reakce (viz kap. 2).
V rozhodovaci praxi UOHS vychazi predeviim zdefinice relevantniho trhu zaloiené na
spotrebitelském hledisku, tzn. aplikuje koncepci shodnosti spotrebitelovy reakce, jejiz podstatou je
analyza dat dokumentujici skute¢né chovani spotfebitelt v rlznych trznich podminkach, nebo
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odvozujici jejich potencialni chovani pti predpokladané zméné na trhu. Toto Ize dokumentovat (jak
uvadi Nejezchleb a Hajna 2014, s. 5) napf. rozhodnutim UOHS ze dne 25. 10. 2011 (UOHS 2011), kde
je explicitné stanoveno pojeti relevantniho trhu jako mista, ,kde se stretdvd nabidka s poptdvkou po
zboZi, které je schopno uspokaojit urcitou konkrétni potfebu spotrebitele”.

Analyza rozhodovaci praxe UOHS viak ukazuje, 7e skutecné pouZiti kvantitativnich metod
zaloZenych na logice SSNIP testu je v Ceské republice dosud dosti sporadické. Nejezchleb a Hajna
(2014, s. 15) uvadéji pouze tfi pripady, kdy UOHS svoje rozhodnuti optel o analyzu na zakladé SSNIP
testu: dva pripady schvalovani fuzi (Aelia Czech Republic a UG Air; Agrofert Holding a Euro Bakeries
Holding) a jeden pfipad zneuziti dominantniho postaveni Asiana vs. Student Agency). Pravé posledné
jmenovany pfipad ma pro tuto praci zasadni vyznam, protoZe se jednalo o odvétvi dopravy (vetrejna
autobusovd doprava) a protoZe autor této prace se podilel na zpracovani znaleckého posudku na
rozhodnuti UOHS, ktery si vyzadal Krajsky soud v Brné. Spor se odehral v roce 2008, kdy autobusovy
dopravce Student Agency dominantni na lince Praha — Brno po dalnici D1 vstoupil do ostrého
konkurenéniho boje s nové vstupujici spoleénosti Asiana. Pfedmétem sporu bylo pouZito nizkych,
podnakladovych cen ze strany Student Agency, ¢imZ se podafilo ve velmi kratkém case spolecnost
Asiana z trhu vytlagit Asiana podala podnét na Ufad pro ochranu hospodafské soutéie a ten se zacal
pfipadem zabyvat.

Geograficky relevantni trh byl stanoven jednoznacéné jako linka Praha — Brno, nebot o spor na této
lince je jednalo. Stanoveni produktového relevantniho trhu provedl UOHS na zdkladé cenové
korelaéni analyzy jizdného v autobusech dotyénych spole¢nosti a ve vlacich Ceskych drah a dospél
k zavéru, Ze existuje samostatny trh verejné autobusové dopravy na dalnici D1, jehoZ soucasti neni
felezni¢ni doprava. Na tomto trhu byla spole¢nost Student Agency dominantem a UOHS rozhodl, e
se dopustila zneuziti svého postaveni pouzitim predatorskych cen proti spoleénosti Asiana (UOHS
2010). Student Agency se proti rozhodnuti odvolala s tim, Ze na lince Praha — Brno nema dominantni
postaveni, nebot UOHS chybné vymezil relevantni trh tim, 7e nezahrnul také Zelezni¢ni dopravu.
Krajsky soud pfi prezkoumani tohoto rozhodnuti konstatoval, Ze vécné se Student Agency dopustila
predatorstvi, ovsem zpochybnil vymezeni relevantniho trhu a vyzadal si znalecky posudek. Znalecky
posudek konstatoval, Ze ceny jizdného v autobusech nekorelovaly s cenami Zeleznic¢nich jizdenek a Ze
z reakci cestujicich vyplyva jednostrannd substituce smérem od Zelezni¢ni dopravy k autobusové,
nikoli naopak. Krajsky soud presto vroce 2010 naznal (rozsudek Krajského soudu v Brné ¢.j. 62 Af
27/2011-409), ze pravé jednostranna substituce zaklddd predpoklad, Ze relevantni trh muize byt
stanoven i jinak a 7e dikazy provedené v rozhodnuti UOHS nejsou dostateéné silné, aby mohl byt
produktovy relevantni trh stanoven Uzce pouze na autobusovou dopravu.

Nasledné prezkoumaval rozhodnuti Krajského soudu Nejvyssi spravni soud, ktery vroce 2012
vydal rozsudek, 7e dilkazy provedené UOHS spolu se znaleckym posudkem jsou dostateéné proto,
aby mohl byt relevantni trh vymezen; rozsudek Krajského soudu proto zrusil. Krajsky soud v novém
jednani v roce 2014 potom rozhodnuti UOHS potvrdil.

DuleZitym zavérem pro tuto praci je, Ze vymezeni relevantniho trhu musi byt dostatecné robustni,
aby nejen umoznilo rozhodnuti soutézni autorité, ale aby také obstalo pfi pfipadném soudnim Fizeni.
V pripadé Asiana vs. Student Agency se jako vhodna podplrna metoda jevi dikladné spotrebitelské
Setfeni, které by jednoznacné potvrdilo smér a miru potencidlni substituce mezi jednotlivymi
dopravnimi médy a na jehoi zdkladé mohl byt relevantni trh vymezen presvédcivéji. UOHS tedy
vymezuje relevantni trh pro kazdy reseny pfipad, zatim vSak pouziva pouze ojedinéle kvantitativni
metody pro jeho vymezeni. S postupuijici liberalizaci Zelezni¢ni dopravy a pravdépodobnosti vzniku
soutéznich pripadl (at uz zneuZiti dominantniho postaveni, nedovolenych dohod a fuzi, nebo
nezdkonného chovani v nabidkovych Ffizenich a bid riggingu) bude nutné, aby UOHS vymezoval
relevantni trh v dopravé presné, precizné a dostatecné robustné i pro pfipadnd soudni prezkoumani
rozhodnuti.
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4.5 Dilci zavéry

Na zakladé shrnuti predchoziho textu Ize formulovat nékolik dil¢ich zaveér(:

Pro odvétvi Zelezni¢ni dopravy je tfeba zvolit vhodnou metodu vymezeni relevantniho trhu.
Voditkem pro volbu metody je podrobnd odvétvova analyza, zohlednéni redlnych bariér
vstupu do odvétvi a existence essential facilities.

Analyza kritické ztraty neni vhodna pro odvétvi dopravy, nebot toto je velmi specifické svou
nakladovou strukturou (neni mozné spolehlivé rozklicovat variabilni a fixni naklady a hrozi
nebezpeci Ucelového zkresleni velikosti marze a tedy selhani SSNIP testu).

Vzhledem k existenci silné cenové diskriminace (rozdilné ceny a rdzna citlivost rGznych
zdkaznickych segmentl na zménu ceny) je tfeba presné urdit efektivni cenu produktu a
odhadnout vlastni cenové elasticity pro jednotlivé cenové kategorie.

Zakladni metodou Evropské komise i britskych soutéZnich autorit pfi vymezovani
relevantniho trhu v segmentu osobni i nakladni dopravy je spotiebitelské Setfeni provedené
na zakladé dotaznikového prizkumu s klicovou otazkou: jak by respondenti reagovali na
zvyseni ceny prepravy o 5-10 %?

Pro stanoveni relevantniho trhu je tfeba pouzit kromé SSNIP testu dalsi podptlrné metody,
zejména zkoumani bariér vstupu do odvétvi.

Na zakladé odvétvové analyzy provedené v kap. 3 a na zdkladé poznatk( z této kapitoly, je
v kapitole nasledujici navrZen schematicky metodicky postup pro vymezeni relevantniho trhu
v odvétvi Zelezni¢ni dopravy v podminkach ¢eské ekonomiky.
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5. Postup vymezeni relevantniho trhu v odveétvi
v Ceskych podminkach - navrh a problémy

,Keine Experimente!”
Konrad Adenauer, spolkovy kanclér (1957)

Analyza zdakladnich teoretickych predpokladl a specifické reality odvétvi a prvni praktické
zkusenosti zahranicnich soutéznich instituci umoZznuji navrhnout strukturovany postup (guidelines)
pro vymezovani relevantniho trhu v odvétvi Zelezni¢ni dopravy v Ceské republice. Struktura navrhu je
vytvorena v systému hesel a bodl bez dalsiho vysvétleni nejprve pro segment osobni dopravy a poté
pro segment dopravy nakladni; ve treti subkapitole je podan obsirnéjsi vysvétlujici komentar, ktery
upozornuje na uskali provadénych testli, navrhuje alternativy a moZna feseni. Navrh vychazi
z predchoziho textu a z citovanych praci autora a svym obsahem odpovida doporuéenim, ktera Urad
pro ochranu hospodarské soutéze uznal v lednu 2014 jako certifikovanou metodiku (viz Kvizda et al.
2013b).

5.1 Postup vymezeni relevantniho trhu v osobni dopravé

1. Uréeni zakladnich dopravnich segmentl, kterych se pripad tyka: zredlnych rozhodnuti
soutéznich autorit na zakladé good practice a zlogiky praktického fungovani odvétvi je treba
predpokladat, Ze pro Ucely stanoveni kandiddtského trhu je osobni Zeleznicni doprava tvorena
segmenty (dopravnimi vrstvami), které mohou byt samostatnymi trhy:

= trh meziméstské (dalkové) dopravy vyssi kvality;

= trh konvenéni meziméstské (dalkové) dopravy;

= trh no¢ni meziméstské (dalkové) dopravy zajistované lGzkovymi nebo lehatkovymi vozy;
= trh regionalni a pfiméstské dopravy v aglomeracich.

2. Stanoveni okruhu potencialnich intra- a intermodalnich konkurentl v ramci poptavkové i
nabidkové substituce s pfihlédnutim k instituciondlni struktufe odvétvi a bariér vstupu do odvétvi na
zakladé odvétvové analyzy.

3. Odhad dusledki cenové zmény z minulych zkuSenosti (historickd empirie), pokud takova
moznost existuje.

4.V daném pripadé podle zplsobu naruseni soutéze - fuze nebo zneuZiti dominantniho postaveni
(predatory pricing) — postupovat v krocich:

4.A Fuze dopravcii:
= uréeni spektra prepravnich sluzeb poskytovanych v dotéenych regionech
(frekvence, sluzby, ceny/tarify, dopravci),
= analyza dopravni charakteristiky dotcenych regiond,
= vymezeni geografického relevantniho trhu,
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stanoveni hypotetického monopolisty (fuzujici dopravci/teoreticky konstrukt
zahrnujici Skdlu poskytovanych sluzeb vsegmentech podle predpokladanych
substituci),

stanoveni kandidatského trhu,

stanoveni kritické ztraty (marze na zakladé prlimérnych variabilnich nakladd podle
skutecnosti ziskanych z Ucetnictvi firem v odvétvi),

plosné spotrebitelské Setfeni v dotéenych regionech,

stanoveni ¢asového ramce relevantniho trhu,

stanoveni substitutd dopravnich sluzeb v regionech,

aplikace SSNIP testu (10 %),

odhad skutecné ztraty po hypotetickém zvyseni ceny o 10 %,

vymezeni relevantniho trhu,

odhad potencialnich dlsledk( pro intenzitu konkurence po fuzi.

4.B ZneuZiti dominantniho postaveni dopravce:

urceni dopravniho ramene (viz obr. 5.1 a 5.2),

analyza dopravni charakteristiky ramene,

stanoveni jednotlivych prepravnich sluzeb poskytovanych soutéziteli na rameni
(frekvence, sluzby, ceny/tarify, dopravci),

stanoveni ¢asového ramce relevantniho trhu (Spi¢ka denni, tydenni a rocni),
stanoveni  hypotetického  monopolisty  (teoreticky  konstrukt  zahrnujici
predpokladané substituty sluzby)

stanoveni kandidatského trhu

stanoveni kritické ztraty (marze na zakladé priimérnych variabilnich nakladd) pokud
jsou takova data k dispozici, pripadné odhad skutecné ztraty po zvyseni ceny a
aplikace postupt jako pti SSNIP 10 %,

provedeni spotrebitelského Setfeni na lince podle stanoveného kandidatského trhu,
potvrzeni nebo rozsiteni kandidatského trhu,

stanoveni substitutd dopravnich sluzeb na rameni,

vymezeni geografického relevantniho trhu (ovéreni nabidkové substituce),
vymezeni relevantniho trhu a stanoveni miry dominance.

5. Ovéreni pritomnosti faktor( selhani metodiky a jejich moznych duasledkd, pfipadna Uprava
postupu a opakovani, kontrola zjisténi.
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Obr. 5.1 Hustota osobni Zelezniéni dopravy (CR, 2012, sila &ary relativné podle poctu pFepravenych

osob za rok)
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100 km Mapovy podklad: ArcCR © 1997 ARCDATA PRAHA, s.r.0.
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Zdroj: vlastni zpracovani, data €D Telematika a.s.

Obr. 5.2 Hlavni dopravni ramena v osobni Zelezni¢ni dopravé v CR — linkové vedeni vlakil dalkové a
nadregionalni dopravy

e [inky €xpresniho segmentu

linky rychlikového segmentu

— interval 60 minut
=== interval 120 minut
= === interval 240 minut a jednotiivé viaky

Zdroj: Plan dopravni obsluhy uzemf vlaky celostatni dopravy, zasady objednavky dalkové dopravy pro obdobi 2012-2016
(Ministerstvo dopravy 2011a).
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5.2 Postup vymezeni relevantniho trhu v nakladni dopravé

1. Urceni zakladnich dopravnich segmentl, kterych se pfipad tyka: zrealnych rozhodnuti
soutéznich autorit na zadkladé good practice a zlogiky praktického fungovani odvétvi je treba
predpokladat, ze pro uUcely stanoveni kandiddtského trhu je ndkladni Zeleznicni doprava tvorena
segmenty (dopravnimi vrstvami), které mohou byt samostatnymi trhy:

= trhy podle charakteru pfepravované komodity;

= trhy prepravy vnitrostatni a mezinarodni, kde rozhodujicim faktorem je omezend
interoperabilita (zejména hnacich) vozidel mezi ¢lenskymi staty;

= trhy s pfepravou ucelenymi vlaky a trhy s jednotlivymi vozovymi zasilkami;

= gspecifické trhy preprav na vleckach a spresahem na infrastrukturu vlastnénou
zakaznikem.

2. Stanoveni okruhu potencialnich intra- a intermodalnich konkurentli v ramci poptavkové i
nabidkové substituce s prihlédnutim k institucionalni strukture odvétvi a bariér vstupu do odvétvi na
zakladé odvétvové analyzy.

3. Odhad dusledki cenové zmény z minulych zkuSenosti (historickd empirie), pokud takova
moznost existuje.

4.V daném pripadé podle zplsobu naruseni soutézZe - fuze nebo zneuziti dominantniho postaveni
(predatory pricing) — postupovat v krocich:

4.A Fuze dopravcu:

urceni spektra prepravnich sluzeb poskytovanych v dotéenych regionech,

analyza dopravni charakteristiky region( (frekvence, sluzby, ceny/tarify, dopravci),
vymezeni geografického relevantniho trhu - Shipment test metodou
Origin&Destination (viz tab. 5.1 a obr. 5.3),

stanoveni hypotetického monopolisty (flzujici dopravci/teoreticky konstrukt
zahrnujici predpokladané substituty sluzeb),

stanoveni kritické ztraty (marZe na zakladé prdmérnych variabilnich naklad) na
zakladé empirickych dat z Ucetnictvi firem v odvétvi,

spotrebitelské Setfeni v regionech pfimym dotazovanim hlavnich zédkaznik(/speditéra,
aplikace SSNIP testu (10 %),

odhad skutecné ztraty po hypotetickém zvySeni ceny o 10 %,

stanoveni substitutl dopravnich sluzeb v regionech,

vymezeni relevantniho trhu,

odhad potencidlnich dasledk( pro soutéz po fuzi.

4.B Zneuziti dominantniho postaveni dopravce:

urceni dopravniho ramene (viz obr. 5.3),

stanoveni jednotlivych ptepravnich sluzeb poskytovanych na rameni,

dopravni charakteristika ramene (frekvence, sluzby, ceny/tarify, dopravci),

vymezeni geografického relevantniho trhu (ovéreni nabidkové substituce),

uréeni produktu zc¢asového hlediska (dodavky v systému just-in-time, sezénni
komodity, specifické c¢asové podminky odbéru produktl vazanych technologickym
postupem, apod.),

stanoveni ¢asového ramce relevantniho trhu,

stanoveni hypotetického monopolisty (teoreticky konstrukt zahrnujici predpokladané
substituty sluzby),
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= stanoveni kritické ztraty (marZe na zdkladé prlmérnych variabilnich nakladd) na
zakladé empirickych Uéetnich dat dopravc( v odvétvi,

= spotrebitelské Setfeni v regionech pfimym dotazovanim hlavnich zakaznik(/speditérd a
konkurenénich dopravcd,

= aplikace SSNIP testu (10 %),

= odhad skutecné ztraty po hypotetickém zvySeni ceny o 10 %,

= stanoveni substitutl dopravnich sluZzeb na rameni (intermodalni konkurence),

= yymezeni relevantniho trhu a stanoveni miry dominance.

5) Ovéreni pritomnosti faktor( selhani metodiky a jejich moznych dlsledkd, pfipadna Uprava
postupu a kontrola zjisténi.

Obr. 5.3 Hustota nakladni zelezniéni dopravy (CR, 2012, sila &ary podle pfepravené tonaze za rok)

0999 2 méné 100000 - -
£49869 2 mené 8000000 - 8399999 18000000 - 17999900

90 0 - 9999999
18000000 a vice
10000000 - 11999999

12000000 - 1399999%

14000000 - 1599999¢

R Do

Pizeit Ostrava £

N :

Jf\w\\w v -

Zdroj: vlastni zpracovani, data CD Telematika a.s.

0 25 50 100 km Mapovy podklad: ArcCR © 1997 ARCDATA PRAHA, s.r.0.
| Tematicky obsah: ESF MU BRNO

89



Tab. 5.1 Nakladni Zelezniéni doprava v krajich (CR, 2012)

Pfepravené zboiZi (bez tranzitu, v tis. tun):

Kraj z toho:
celkem ” -

vyvoz dovoz uvnitf regionu
Praha 2051,6 1025,6 1010,3 15,7
Stredocesky kraj 7 339,0 2361,3 4425,3 552,4
Jihocesky kraj 1164,8 130,7 1004,4 29,7
Plzensky kraj 2121,2 595,3 1349,3 176,6
Karlovarsky kraj 3330,3 1419,9 471,0 1439,4
Ustecky kraj 19 454,9 11 352,6 2974,9 5127,4
Liberecky kraj 435,2 249,8 179,7 5,7
Kralovéhradecky kraj 1494,6 684,0 773,0 37,6
Pardubicky kraj 6 390,3 379,4 5963,4 47,5
Kraj Vysocina 1205,3 389,2 771,9 44,2
Jihomoravsky kraj 1224,5 647,1 533,6 43,8
Olomoucky kraj 19184 914,2 814,8 189,4
Zlinsky kraj 1878,9 614,4 1242,8 21,7
Moravskoslezsky kraj 10527,4 2719,2 1943,6 5 864,6

Zdroj: Ministerstvo dopravy (2012a)

5.3 Problémy spojené s vymezovanim relevantniho trhu v odvétvi

Schematicky postup vymezovani relevantniho trhu m(Ze narazit na fadu obtiZi spojenych
zejména se ziskanim rozhodnych dat. Vzhledem ke strukture nejvyznamnéjsich firem v odvétvi (nejen
skupina Ceskych drah, ale vét$ina nejvétsich evropskych dopravcl jsou incumbenti, tj. etablované
dominantni firmy vlastnéné materskym statem, provozujici siroké portfolio dopravnich a souvisejicich
sluzeb na rozsahlé siti) je obtizné ziskat ndkladovd data v potfebné strukture, vztahujici se
k vySetfovanym linkam a prlkazné rozdélujici jednotlivé nakladové kategorie. Bez vérohodnych a
strukturovanych dat o nakladech firmy, neni moZné provést kompletni SSNIP test a odhadnout
skutecnou ztratu firmy; selhava tak i konstrukt hypotetického monopolisty. V takovém pfripadé je
tfeba postupovat nikoli nakladovou cestou (nabidkovou), ale primarné cestou poptavkovou, tzn.
vysetfit predevSim redlné mozZnosti spotiebitelll pro chovani na trhu a odtud odvodit pozici
jednotlivych dotcenych dopravcl. Zasadni je vymezeni relevantniho trhu z hlediska vécného:
podstatou je urceni okruhu prepravnich sluzeb, které tvoti jeden trh, tzn., které jsou pro spotiebitele
navzajem zameénitelné. Rozhodujici je spotfebitelské, uzivatelské hledisko. Kli¢ova otazka, na niz je
tfeba hledat odpovéd, zni: jakd skupina sluzeb je schopna uspokojit uréitou pfepravni potrebu jejich
spotrebitelll, zda a jakymi substituty miZe byt nahrazena v pfipadé zvyseni ceny nebo nedostatku, a
maji-li spotrebitelé redlnou mozZnost prejit na spotfebu substitutu v rdmci uspokojeni své potreby.

Zakladnim metodickym pfistupem je SSNIP test (Small but Significant Non-transitory Increase in
Prices) zaloZeny na kvantifikaci zmény zisku hypotetického monopolisty jako reakce spotrebitel na
zvyseni ceny dané prepravni sluzby o 10 %. Je-li poptavka po dané sluzbé malo elasticka a zvyseni
ceny tedy zpUsobi relativné maly odliv spotfebitel(l a narlst zisku hypotetického monopolisty, tvofi
dany produkt specificky relevantni trh a nema realné substituty. Pokud je poptavka po dané sluzbé
vice elastickd a zvySeni ceny pfiméje spotrebitele nahradit sluzbu jejim substitutem, coz zpUsobi
pokles zisku hypotetického monopolisty, nemize byt pro danou sluzbu definovan takto vymezeny
relevantni trh, ale je tfeba vzit do Uvahy i dalsi redlné vyuZitelné prepravni sluzby a definovat
relevantni trh Siteji.

Jednim z hlavnich problém( vymezeni produktového trhu na Zeleznici je (ne)homogenita
vlastniho produktu. Zakladni nesubstituovatelnou sluzbou je pfemisténi osob nebo zboZi v prostoru;
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logicky lze tedy velmi snadno produktovy trh vymezit zvldst pro osobni dopravu dalkovou
meziméstskou, dopravu regionalni, pfipadné pfiméstskou, a ndakladni hromadnou prepravu
substratl, prepravu celo-loZzenych vagénu a prepravu kusovych zasilek. | toto déleni je vSak pomérné
hrubé a pro mnoho vysetfovanych pfipadl neni vhodné (Bender 2011, s. 8); navic je casto
kombinovano s vymezenim na zakladé sité, tzn., Ze nebere v Uvahu intermodalni konkurenci (Kvizda
2011). Je proto potfeba presné stanovit charakter prepravni sluzby, ktera je predmétem reseného
pfipadu, a toto stanoveni ovéfit na zakladé reakci spotfebiteld. V rlizném socio-ekonomickém a
geografickém kontextu muzZe byt jinak identicka prepravni sluzba vnimana r@izné, s rlznymi dopady
na konkurenci v odvétvi.

Pfi vymezovani relevantniho trhu je dale tfeba brat do Uvahy moZnost substituce na strané
poptavky i nabidky (Motta 2004, s. 103). Identifikace potencidlni substituce na strané poptavky
odpovidd na otazku, zda pro spottebitele dané sluzby v daném okamziku jsou k dispozici realné
existujici substituty. Identifikace potencialni substituce na strané nabidky odpovida na otazku, zda je
realné, aby na trh dané dopravni sluzby vstoupil dal$i dopravce a vytvofil dodatecnou nabidku
napriklad v reakci na zvyseni ceny prepravy incumbentem. Vymezeni relevantniho trhu na urcité
destinaci tak z poptavkového hlediska mize zahrnovat stavajici dopravce urcitého dopravniho médu,
vymezeni z hlediska nabidkového muZe byt rozsifeno o potencidlné konkurenceschopnou nabidku
dopravcll operujicich na jinych destinacich a zejména také v jinych dopravnich médech. Takové
vymezeni relevantniho trhu vyZaduje zohlednéni geografického i casového hlediska.

Vymezeni geografického trhu je nedilnou soudasti trhu produktového, nebot odpovida na otazku,
v jakém prostoru, tzn. v jakém segmentu sité a jeho alternativach mlze byt poptavka po prepravé
realné uspokojena. Podobné jako v pripadé produktového trhu se i pro vymezeni trhu geografického
pouziva v soudobé teorii i praxi zejména SSNIP test, avSak z podstaty véci je potfebné také pouziti
deskriptivnich metod. Pro ndkladni dopravu je to poméreni exportl a importd daného produktu z/do
urcitého regionu na celkové spotiebé produktu v daném regionu (Shipment test); dale vymezeni
podle toho, do jaké vzddalenosti nachazi producent redlné moznosti odbytu s ohledem na dopravni
naklady (napt. spadova oblast lokality téZby néjaké suroviny), lokalni preference a specifické prepravy
nestandardniho zboZi nebo technické parametry a narodni normy (napf. pouZiti urcitych typl
dopravnich prostiedk(l a jejich homologace, kompatibilita se zabezpecovacimi systémy, trakce,
apod.).

Pfi vymezovani geografického trhu dopravnich sluZeb se automaticky nabizi vymezeni podle
jednotlivych destinaci. Takové vymezeni vSak neni samoziejmé a mlze zpUsobit zkreslené vymezeni
relevantniho trhu. Problém je tfeba nahliZet ze dvou hledisek: (i) zda se relevantni trh vymezuje pro
stanoveni miry koncentrace dopravniho trhu na urcitém Uzemi (takto je napt. vymezovan Evropskou
komisi v ramci hodnoceni narodni implementace Zelezni¢nich balicklli — viz napf. European
Commission 2007), nebo (ii) zda ma slouZit pro stanoveni podill jednotlivych dopravcl na urcité
destinaci (napf. pro fizeni o zneuziti dominantniho postaveni). Pro jednotlivé posuzované pripady je
také nezbytné prozkoumat a zohlednit zvlastnosti jednotlivych regiond z hlediska redlné substituce
dopravnich moéda (Bender 2011, s. 6). Vymezeni produktovych relevantnich trha pro urcité dopravni
sluzby se tak mohou pfi geografickém vymezeni odliSovat (ne)zahrnutim intermodalni konkurence
(Kvizda 2011, s. 59).

Pfesné vymezeni geografického trhu maze byt velmi vyznamné v pfipadé, kdy na dané destinaci
je vysoky podil mezinarodni prepravy; to je obvyklé zejména v nakladni dopravé, kdy napt. v Estonsku
tvofi mezinarodni preprava 93 % vykonu (v roce 2005, v tkm), v LotySsku 88 % a na Slovensku 86,5 %;
v osobni dopravé jsou tyto podily vyrazné nizsi: nejvyssi podil mezinarodni prepravy osob meélo
Lucembursko 24 %, Rakousko 17 % a Belgie 15 % vykonud v oskm (European Commission 2007, s. 8).
PFi vymezovani relevantniho trhu v rdmci urcité destinace je proto tfeba brat v ivahu nejen stavajici
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dopravni proud, ale i potencidlné konkurenéni trasy mezi prevazujicim mistem plvodu a koncem
mezinarodniho tranzitniho dopravniho proudu.

Na obr. 5.4 je schematicky ilustrovan pfiklad, kdy je tfeba vymezit geograficky relevantni trh pro
pfipad feseny na destinaci mezi misty A a B. V prvnim kroku je tedy moZné uvaZovat relevantni trh
omezeny praveé vlakovymi spoji na lince mezi témito misty. Je vSéak mozné, Ze vyznamny konkurencni
potencial ma i kombinace linek A-Z a Z-B; relevantni trh by tedy mohl byt vymezen na destinacich A-B
a A-Z-B dohromady. V dalSim kroku by mohl byt vySetfen pocdtek a konec prevladajiciho dopravniho
proudu: pokud by znacnou ¢ast dopravy mezi misty A a B tvofila preprava z X do Y, mohl by byt
relevantni trh vymezen i se zahrnutim alternativnich destinaci spojujicich X a Y. Toto mlze byt
vyznamné pravé s ohledem na mezinarodni pfepravu. V pripadé, Zze v predchozim kroku nebyla jako
substitut identifikovana kombinace linek A-Z a Z-B, je pfesto mozné, Zze konkurencni alternativou k
prepravé X-A-B-Y je preprava X-A-Z-Y. VSechny tyto kombinace je potom tfeba posoudit i s ohledem
na intermodalni konkurenci a identifikovat substituty v ramci silni¢ni, letecké nebo vodni dopravy.
Ani v pfipadé, Ze kombinace A-Z-B se zlomen trasy v Z nevytvari substitut poptavky pro linku A-B,
jesté to neznamena, Ze trasu pres Z lze vypustit z Gvah: zbyva jesté vySetreni trhu z hlediska ¢asového
(Kvizda 2011, s. 59).

Obr. 5.4 Schéma dopravnich tras pro vymezeni geografického relevantniho trhu
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Zdroj: vlastni zpracovani, prevzato z Kvizda (2011, s. 59)

Pfi stanoveni produktového i geografického relevantniho trhu je tfeba vzit do Uvahy také casové
hledisko. Casova omezeni, resp. rozli§eni omezeni mohou vzniknout v dopravé z divodd omezené
kapacity termindld (osobnich i ndkladnich) a cest ve $pickovych ¢asech, apod. Casové hledisko je viak
zejména dulezité pro posouzeni potencidlni moznosti vstupu novych producentl na trh, tzn. pro
posouzeni potencialni nabidkové substituce. Pokud zpozdéni, s nimZ dalsi dopravci na trh vstoupi,
nepresahuje 6 az 12 mésicl, nepredpoklada se existence vyznamnych prekazek vstupu do odvétvi
(Motta 2004, s. 103). Pro stanoveni relevantniho trhu v ramci dopravnich sluzeb je proto tfeba vzit do
Uvahy také ostatni potencidlni dopravce operujici na jinych destinacich a jejich moZnost zacit
obsluhovat danou destinaci. MoZnost vstupu na danou destinaci je dana nékolika faktory: rychlost, s
jakou lze prekonat administrativni bariéry; existence dotaci na danou destinaci a moZnost o né
soutézit; harmonogram verejnych soutézi a délka kontrakt(; existence Uspor z rozsahu (economies of
scale) a Uspor ze struktury (economies of scope); hustota dopravniho proudu; existence sitového
efektu (network economies); zapojeni do regiondlnich integrovanych systému; velikost nutné
vynaloZenych utopenych nakladl (sunk costs); zvyky spotfebitelll a doprovodné sluzby (Kvizda 2011).

V evropské letecké dopraveé se v praxi ¢asto vymezuji jako relevantni trhy jednotlivé destinace se
stavajicimi dopravci (dopravcem) bez toho, Ze by se brali v potaz dalsi letecti operatofi, ktefi by byl
schopni a ochotni pfi rostouci cené na danou destinaci vstoupit; a to pres to, Ze v soucasné dobé je
letecka doprava v EU na rozdil od Zeleznice podstatné otevienéjsi volné konkurenci. Divodem jsou
existujici prekazky pro takové vstupy dodatecnych operatord: velka evropska letisté jsou zatiZena
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kongescemi a ziskani odletovych slotl je proto zdlouhavé nebo v rozhodujici dobé nemozné (Motta
2004, s. 104). Na mnohych Zelezni¢nich destinacich je situace obdobna: zejména ve Spickovych
Casech jsou urcité stanice nebo Useky cesty postizeny kongescemi a vstup dalSiho intramodalniho
konkurenta neni mozny z divodu nedostatecné kapacity pro pridéleni dopravni cesty. Z toho dlivodu
ma velky vyznam vymezeni ¢asového ramce relevantniho trhu, nebot uréité typy pfepravnich sluzeb
maji konkurencni potencial pravé jen v urcitych casech, v nichz oviem muizZe byt trh pro dalsi
dopravce uzavien.

Specifickym pfipadem rozdéleni relevantniho trhu z casového hlediska je osobni Spickova
pfiméstska i meziméstska doprava, jez nebude obecné substituovatelnd dopravou v sedlovych
Casech, nebot realné nahrazeni dojizdky na uréitou danou denni nebo tydenni dobu nemuize byt
nahrazeno. Naproti tomu zvldstni dopravni produkty zalozené na sedlovych slevach budou volné
substituovatelné béhem denniho i tydenniho jizdniho fadu (Kvizda 2011). V pfipadé modelové
situace z obr. 5.4 je tedy mozné do definice relevantniho trhu zahrnout potencidlni konkurenci, kterd
mUze po hypotetickém zvySeni ceny nastat. | kdyZ jsme v daném okamziku vyloucili kombinaci linek
A-Z-B z relevantniho trhu, je mozné, Ze dopravci operujici na linkach A-Z-B by byli schopni adaptovat
se v pfimérené dobé na zménéné podminky a vytvofit konkurencni nabidku pfimé lince A-B. Totéz
plati i pro pfipad prepravy X-Y a samoziejmé i se zahrnutim intermodalni konkurence.

Pouziti SSNIP testu pro vymezeni relevantniho trhu selhava v pripadé, Ze na daném trhu
evidentné existuje silny dominant. V tom pripadé neni mozné metodiku SSNIP testu zaloZit na
porovnani existujici trzni ceny produktu, nebot z logiky testu by to vedlo k vymezeni pfilis Sirokého
relevantniho trhu a tedy k podcenéni miry dominance vysetfovaného subjektu. V takovém ptipadé je
tfeba test zaloZit na hypotetické konkurencéni cené (Motta 2004, s. 105) a relevantni trh vymezovat
precizné podle kvalitativnich kritérii daného produktu a potencialnich substitutl. MlzZe se potom
ukazat, Ze substituty identifikované SSNIP testem ve skutec¢nosti substituty nejsou a test tak indikoval
pouze opusténi spotfeby daného produktu, coZ odpovida projeviim ,,cellophane fallacy”.

Problémem tedy je stanoveni toho, co jesté lze povaZovat za substituci a co uZz za omezeni
spotteby. V pfipadé Zelezni¢ni dopravy se tento problém tyka jak vécného, tak i geografického a
¢asového vymezeni relevantniho trhu. Vzhledem k tomu, Ze poptavka po dopravnich sluzbach je
doprava osob nebo zboZi by mohla byt substituovdna spotiebou jiné sluzby. PrestoZze takové
vymezovani nedava na prvni pohled smysl, je v urcitych pfipadech logické. U nakladni dopravy v
podstaté odpovida obracené logice vymezovani geografického relevantniho trhu a otazka muze znit:
ma spotiebitel mozZnost pfi zvySeni ceny za dopravu napt. urcité suroviny substituovat dopravu
nakupem suroviny v misté spotieby (pravdépodobné za vyssi cenu, neZ byl soucet ceny suroviny
kupované na plvodnim misté plus dopravni naklady, ale nizsi, neZz cena suroviny na misté spotieby
bez dopravnich nakladl zvySenych o 10 %)? Podobné Ize uvaZovat i v osobni dopravé: ma spotrebitel
moznost po zvyseni ceny jizdného substituovat napt. denni dojizdku do zaméstnani zaméstnanim v
misté bydlisté (takZe pfijem v plvodnim zaméstnani snizeny o drazsi dojizdku bude celkové nizsi, nez
pfijem v novém zaméstnani, ktery je sam o sobé nizsi, nez byl pfijem v plvodnim zaméstnani pfi
plGvodni cené jizdného)? PrestoZe v takovém vymezeni je ekonomicka logika, vymezeni relevantnich
trh v dopravnim odvétvi bude primarné vymezovat trhy uUzZeji, pfi zachovani predpokladu
nenahraditelnosti dopravni sluzby. Presto bude muset relevantni trh odrazet specifika vécna,
geograficka i casova (Kvizda 2011).

Z vécného hlediska jde predevsim o zahrnuti intermodalni konkurence. Velmi zalezi na cené za
prepravu ve srovnani s kvalitou nabizené sluzby. V osobni dopravé jde predevsim o rychlost, kvalitu
prostredi, pocit bezpeci, doprovodné sluzby apod.; toto vse zpUsobuje pretrvani rozdild v cenach
jednotlivych dopravnich médid. V nakladni dopravé jde kromé rychlosti o spolehlivost dodani a
moznost presného nacasovani (logistika just-in-time). Pfi zméné poméru mezi vnimanou kvalitou
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sluzby a jeji cenou se také bude ménit ochota substituovat jednotlivé mddy. MoZnost substituce mezi
dopravnimi médy ovsem nemusi byt zcela bez dodatecnych nakladd (switching costs), které musi pfi
zméné madu spotrebitel jednorazové vynalozZit (Office of Fair Trade 2004, s. 8); zejména v nakladni
dopravé to muze byt dalsim problémem pfi sprdvném vymezeni trhu. Pro spravné vymezeni
relevantniho trhu tedy bude nutné vyuzit jako dopliikovou metodu i posouzeni fyzikalné-technickych
vlastnosti, tzn. vytipovat ty produkty, které by mohly byt za urcitych okolnosti vnimany jako
substituty a testovat vymezeni relevantniho trhu i pfi zahrnuti téchto substitut(l. Je mozné také vyuzit
historickou zkusenost a zjistit, zda v minulosti za podobnych okolnosti k néjakému intermodalnimu
presunu doslo a odtud vytipovat potencialni substitut pro testovani relevantniho trhu (Office of Fair
Trade 2004, s. 9), nebo jak se zachovali spotfebitelé pfi dlouhodobém vypadku dané prepravni
sluzby.

Odvétvi dopravy je typické zvlastnim systémem cen (tarify) a cenovou regulaci (poplatky). Na
trzich, které jsou ex ante regulovany, existujici cena rovnéz neni cenou konkurencni. MlzZe to byt
zpUsobeno pfimou cenovou regulaci, regulaci pfistupu na infrastrukturu, regulaci ceny za tento
pfistup a fadou dalSich omezeni nebo naopak podpor (Office of Fair Trade 2004, s. 5), v osobni
Zelezni¢ni dopravé napfriklad typicky systémem dotaci pro zajiSténi dopravni obsluhy ve verejném
zajmu. Spravna aplikace SSNIP testu predpoklada, Ze hypoteticky monopolista neni ve svém chovani
a pri stanovovdani ceny ovlivnén Zadnym administrativnim regulaénim zdsahem, a soucasné, Ze
cenova uroven produktd mimo kontrolu hypotetického monopolisty je trznimi silami stabilizovana na
konkurenéni Urovni. Bender et al. (2011, s. 7) predpokladaji, Ze v takovém pripadé dojde k opacné
situaci, neZ popisuje cellophane phallacy: existujici cena na trhu bude nizsi, nez by byla cena
konkurencni, aplikovany SSNIP test bude indikovat zvyseni pfijma pfi zvySeni ceny, coZ povede k
vymezeni prilis uzkého relevantniho trhu (typicky bez zahrnuti ostatnich dopravnich maédi) a ke
stanoveni silné dominantniho postaveni vySetfovaného subjektu, aniz by se prihliZzelo k intermodalini
konkurenci. Bender et al. (2011, s. 7-8) upozorfiuji také na dalsi zkresleni, které je typické pro sitova
odvétvi: existence vynosl z rozsahu (economies of scale), sitového efektu (network economies),
vynosu ze struktury (economies of scope) a utopenych nakladd (sunk costs) vede k tomu, Ze je velmi
tézké odhadnout, jak vysoka je konkurencni cena trhu a zda a jak se aktualné odlisuje od existujici
trzni ceny (Kvizda 2011, s. 59).

Prakticka aplikace SSNIP testu je v pripadé sitovych odvétvi spise vyjimeénou zélezitosti (Bender
et al. 2011, s. 7) a relevantni trhy byvaji vymezovany zejména na zakladé sité. Jak jsme ukazali vyse,
toto feSeni vSak neni vhodné a nese s sebou rizika vyznamnych zkresleni sily dominance jednotlivych
subjektl trhu. SSNIP test ma proto i v sitovych odvétvich potencidlni vyuZiti (viz napf. Brenan 2008),
ovsem s urcitymi korekcemi (Farrell — Shapiro 2008, Kvizda 2011). Napftiklad Komise EU proto pouZila
v pfipadu Lufthansa vs. SN analyzu bariér vstupu do odvétvi; podobné je tfeba postupovat v odvétvi
Zelezni¢ni dopravy a vyuzit dalsich informaci a testl jako dopliiku SSNIP testu pro vymezeni
relevantniho trhu.

94



5.4 Dilci zavéry

Pfi stanoveni relevantniho trhu nelze experimentovat. Na spravném a prikazném stanoveni

relevantniho trhu stoji vérohodné a nezpochybnitelné reSeni kazdého soutéiniho pripadu. Navrh
metodického postupu vymezeni relevantniho trhu v odvétvi Zelezni¢ni dopravy proto vychazi
z teoretickych predpoklad(, z existujicich specifik odvétvi a z dobré praxe vyznamnych evropskych
soutéznich instituci. Pfesto se v ndvrhu nelze vyhnout nékolika rizikiim, ktera validni vymezeni
relevantniho trhu komplikuiji:

V odvétvi Zelezni¢ni dopravy nejsou zpravidla k dispozici vhodna strukturovana data o ndkladech
zUcCastnénych dopravcd. Toto neni specifikum jen ceské ekonomiky, ale vzhledem k existenci
narodnich incumbent( je to bézny stav prakticky ve vSech evropskych zemich.

Zvlastnost prepravnich sluzeb — jejich nehomogenita, vyrazné subjektivné vnimand
substituovatelnost a paralelné existujici poptavkova i nabidkovd substituce vyzaduje precizni
definici vySetfované sluzby a odtud presné stanoveni kandidatského produktového trhu.

Uskalim pro stanoveni produktového trhu maie byt geografické vymezeni relevantniho trhu.
PrestozZe se zda byt logické a snadné vymezit trh geograficky na zakladé linky nebo sité, je treba
ke geografickému vymezeni pfistoupit komplexné a vySetfit i potencidlni moznosti vymezeni
trhu jiného, nez na zakladé konkrétni linky. Ktomu je tfeba vyuZit podrobnou odvétvovou
analyzu.

Vzhledem k pravidelné existenci silného dominanta (incumbenta) na vSech ndrodnich trzich
odvétvi Zzelezni¢ni dopravy, hrozi pfi pouZiti SSNIP testu zkresleni cellophane phallacy. Pfi
nedostate¢ném nebo chybném rozliseni jednotlivych prepravnich sluzeb hrozi rovnéz zkresleni
toothless fallacy.

Aby bylo mozné eliminovat rizika spojena se selhanim testd, je pro vymezeni relevantniho trhu

vhodné pouZit dopliikové metody, které pomohou prekonat nedostatek nebo nevérohodnost
nakladovych dat a pomohou vytvofit plastictéjsi obraz situace na daném trhu. Takovou metodou je
dotaznikové Setreni s cilem vycisleni cenové elasticity poptavky a diversion ratio; druhou metodou
mUZe byt analyza nabidkového Soku. Teorii a predevsim praktické aplikaci obou metod jsou vénovany
nasledujici kapitoly.
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6. Spotrebitelské Setreni - praktické provedeni

It is advisable to view the results ... as one piece of evidence whose plausibility needs to be cross-
checked with other evidence derived, for instance, from natural experiments or customer surveys.”

Kai Hiischelrath
University of Wiirzburg (2009, s. 31)

V této Casti prace je navrien detailni pracovni postup provedeni dotaznikového prizkumu
v odvétvi Zelezni¢ni dopravy. Navrh vychazi z readlné provedenych spotfebitelskych Setfeni, ktera
provedl tym diplomantl a doktorandl pod vedenim autora této prace. Cilem této kapitoly neni
urceni relevantniho trhu na jednotlivych linkdch nebo segmentech sité, ale ovéfeni moZnosti
obecného vyuZiti metody dotaznikového prlzkumu pro stanoveni relevantniho trhu v odvétvi
Zelezni¢ni dopravy. Vysledkem je feSeni komplexniho pristupu k dotaznikovému prizkumu, jeho
organizaci, designu dotazniku, zpUsobu sbéru dat, jejich zpracovani a interpretace tak, aby vysledek
mohl byt pfimo pouzit ke stanoveni relevantniho trhu nebo k podpore jeho stanoveni. V podobé,
kterd je prezentovana v této kapitole, byl koncept dotaznikového prizkumu predlozen Ufadu pro
ochranu hospodarské soutéZe (viz Kvizda et al. 2013b), ktery jej vlednu 2014 uznal jako
certifikovanou metodiku.

Kazdé spotrebitelské Setfeni je casové a organizacné velmi narocné a je spojeno i
s nezanedbatelnymi naklady. Dotaznikové prlizkumy, na zakladé jejichz vysledkl je zpracovana tato
kapitola, probéhly vletech 2012-2014 jako soucast projektd podporovanych Technologickou
agenturou Ceské republiky (TD010063 Optimalizace regulace konkurenéniho prostiedi v Zelezni¢ni
osobni a ndkladni dopravé vCR a TD020010 Optimalizace a zefektivnéni zaddvdni a kontroly
vefejnych souté?i v osobni Zelezni¢ni dopravé v CR v kontextu spolecnych politik EU) a internich
projektl specifického vyzkumu poskytnutych Masarykovou univerzitou (MUNI/A/0796/2011
Mikroekonomické zdklady politiky hospoddrské soutéZe a jejich praktické aplikace,
MUNI/A/0797/2012 Mikroekonomické zdklady politiky hospoddrské soutéze a MUNI/A/0781/2013
Regulace trhu dopravnich sluZeb — modely, metody a aplikace); hlavnim fesitelem téchto projektl byl
autor této prace. Koordinatory dil¢ich prazkum( a jednotlivych tym0( tazateld byli diplomanti a
doktorandi autora. Prehled vSech uskutecnénych Setfeni a jejich souhrnnou charakteristiku podava
tab.6.1aobr. 6.1.

Tab. 6. 1 Pfehled provedenych dotaznikovych prizkum

Prizkumé é&. — linka/rameno/segment sité

dil¢i cil prazkumu

, koordinator , pocet
termin . maéd/dopravce forma konkurence .
prazkumu respondentl

1. - linka Praha — Brno

Ovéreni metody dotazovani pred nastupem do vlaku. Ovéreni predpokladu, Ze autobusovd doprava na
lince predstavuje nejblizsi substitut k Zelezni¢ni dopravé.

13 .4.-18 .4 .2012 V. Rederer vlak/CD intermodalni 384
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2. - linka Praha — Brno

Ovéreni metody dotazovani ve vozidle. Ovéreni srovnatelnosti vysledkl dotazovani ve vozidle a na
nastupisti. Ovéreni shodnosti vysledkd nezavislych na sméru prepravy.

3.10.-7.10.2012 V. Rederer vlak/CD intermodalni 478

3. - linka Praha — Ostrava

Pilotni odhad cenové elasticity poptavky; ovéreni predpokladu intenzivni intramodalni konkurence; pilotni
Settfeni v rlznych segmentech trhu na jedné lince jednoho dopravce (vlaky typu EC/Ex/SC).

5.12.-9.12.2012 V. Rederer vlak/CD intramodalni 625

4. - linka Praha — Wien
Pilotni ovéreni dotaznikového prlzkumu na mezinarodni lince; standardizace designu dotazniku.

5.12.-9.12.2012 P. Pecinka vlak/CD, OBB intermodalni 385

5. - regionalni segment kraje Vyso¢ina, linky Zd'ar n. S. - Jihlava, Trebi¢ - Jihlava, Zd'ar n. S. — H. Brod

Ovéfeni $etfeni v regionu na regionalnich linkdch; $etfeni pred nastupem do autobusu a ve vlacich. Reseni
problém s nizkym poc¢tem respondent( na jednotlivych linkach.

25.11.-1.12.2013 T. Vermouskova vlak/CD, bus intermodalni 530
24.3.-30.3.2014

6. - linka Brno — Ostrava
Ovéreni metodiky standardizovaného dotazniku. Pilotni Setfeni s velkym poctem respondentd.

8.11.-14.11.2013 V. Rederer vlak/CD intermodalni 2568

7. - rameno Brno - Hodonin

Pilotni ovéreni on-line sbéru dat internetovym dotaznikem; pilotni ovéreni ploSného Setfeni v regionu mezi
obyvatelstvem.

13.8.2013 - D. Juficova plosné Setreni intermodalni 316
31.3.2014

8. — soubor linek ramene Praha - Teplice, Most, Chomutov

Pilotni ovéfeni kombinovaného Setfeni: ¢ast dat ziskdna vlastnim Setfenim, ¢ast prevzata z prozkumu CD.
Ovéreni metodiky dotazovani pred nastupem do vozidla.

6.3.-10.3.2014 E. Kleinova bus/SA intermodalni 380

9. - linka Praha — Ostrava

Opakované Setfeni na lince sintenzivni intramodalni konkurenci; ovéreni metodiky ve specifickém
segmentu prepravnich sluzeb u jiného dopravce. Srovnavaci analyza.

7.12.-13.12.2014 V. Rederer vlak/LE intramodalni 1142

Zdroj: vlastni zpracovéni podle Rederer (2012 a 2014), Jandova — Rederer (2013), Pecinka (2013), Vermouskova (2014),

Kleinova (2014), Juticova (2014)

97



Obr. 6.1 Schéma linek s provedenym dotaznikovym prizkumem

@ Provedené prizkumy

Zdroj: vlastni zpracovani

Vybér jednotlivych dopravnich ramen nebyl ndhodny. Prvni Setfeni byla provedena na rameni
Praha — Brno, co? je zhlediska Ceské republiky rameno nejvytizenéjsi vefejnou hromadnou i
individualni dopravou. Ve velmi zajimavém konkurenénim vztahu operuji na tomto rameni dva
dominantni dopravci: autobusovou prepravu nabizi predevsim Student Agency k.s., Zelezni¢ni
prepravu Ceské drahy a.s. Pro autobusovou dopravu jsou ostatni dopravci zcela marginalni a Student
Agency silni¢ni rameno de facto ovlada, na Zelezniéni lince drzi Ceské drahy monopol podporovany
systémem verejnych dotaci, intramodalni konkurence tedy na tomto rameni neexistuje. Prestoze
vzajemnd intermodalni konkurence neni zcela zjevnd, nepochybné latentné existuje a byla napriklad i
predmétem sporu, ktery projedndval Krajsky soud v Brné v roce 2010 (viz kap. 4). Podobné je mozné
predpokladat potencialni intermoddlni konkurenci na dalsich hlavnich ramenech, proto byly pro
dotaznikové priazkumy vybrany dalkové linky Brno — Ostrava a Praha — Wien a vybrané linky spise
regionalniho vyznamu Praha — Teplice, Most, Chomutov a Brno — Hodonin i mistni linky kraje
Vysocina. NejvétSi pozornost vsak byla vénovana jedinému dopravnimu rameni, kde doSlo ke
skute¢nému uvolnéni intramoddalni konkurence v osobni Zelezni¢ni dopravé: Praha — Ostrava. Vyvoj
intramodalni konkurence na této lince ukazuje tab. 6.2.

Tab. 6.2 Trzni podily Zelezni¢nich dopravcli na lince Praha — Ostrava (%)

CD Pendolino €D EuroCity Regiolet Leo Express celkem
2010 37 63 - - 100
2013 17 28 38 17 100

Zdroj: vlastni odhad, Rederer (2014)

6.1 Metodicka vychodiska spotiebitelského Setreni

Spotrebitelské Setfeni je standardni vyzkumnou metodou v ekonomickych védnich disciplinach
umoznujici ziskat empiricka strukturovana data o chovani a rozhodovani spotfebitelll (prehled viz
Farrell — Klemperer 2007, Hibbs 2003). Obrovsky vyznam ma v marketingovych prizkumech s aplikaci
na tvorbu cenové, obchodni a komunikac¢ni strategie producentl, nemensi vyznam ma také ve
vyzkumu fungovani trh(l a v analyze konkurencniho prostiedi. S postupujici liberalizaci odvétvi
Zelezni¢ni dopravy v zemich Evropské unie vyvstala na konci 90. let potfeba detailnéji zkoumat
procesy na postupné liberalizovanych trzich, identifikovat a vysvétlit zplsoby reakce spotrebiteld
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(cestujicich) a srovnat dopad liberalizacnich reforem na spotrebni chovani cestujicich v jednotlivych
zemich. Postupujici liberalizace také zacala prinaset prvni praktické pripady politiky hospodarské
soutéze: zejména fuze dopravcl a zneuziti jejich dominantniho postaveni (viz kap. 4). Nezbytnost
detailniho vysetreni spotfebniho chovani cestujicich, analyzy konkurenéniho prostfedi na trzich a
stanoveni relevantniho trhu vyvolala zdjem o wvyuziti spotfebitelskych prizkumd nikoli
z marketingového hlediska, ale z hlediska narodohospodarského, pro potieby aplikované politiky
hospodarské soutéze. Mezi vyznamné ekonomy, ktefi tento pfistup ve svych pracich aplikovali, patfi
napf. Preston et al. (1999), Preston (2009), Steer Davis Gleave (2004), lvaldi a Vibes (2008),
Friederiszick et al. (2009). Ve stfedoevropském kontextu se problematikou kvalitativnich Setfeni
v dopravé zabyva napftiklad Dolinayova (2008 a 2012), Nedeliakova, Dolinayova a Nedeliak (2013) a
Peceny, Gasparik a Dolinayova (2014).

Neni bez zajimavosti, Ze v podstaté vSechny uvedené prace mimo jiné dospély k zavéru, Ze
intramodalni konkurence v osobni Zelezni¢ni dopravé je uskutecnitelnd jen do urcité miry a Ze narazi
na tézko prekonatelné bariéry, které byly podrobné analyzovany v kap. 3: Uspory z hustoty dopravy,
Uspory ze struktury, sitovy efekt, kapitalova naro¢nost, utopené naklady atd., a souc¢asné naznacily,
Ze podstatnou prekazkou volné konkurence je i rigidni chovani cestujicich. Pravé toto vytvofilo
prostor pro vyuZiti spotrebitelského Setifeni jednak pro zakladni vyzkum fungovani trhli dopravnich
sluzeb a také pro aplikace v politice hospodarské soutéze.

Zakladnim metodickym pristupem ke spotrebitelskému Setfeni je dotaznikovy prizkum
provadény na zadkladé metody vyjddrenych preferenci (Lu et al. 2006). PrestoZe praktické vyuziti
metody vyjadrenych preferenci bylo jesté v 90. letech vyznamné zpochybrnovano (Louviere 1988),
v poslednim desetileti je tato metoda i pres pokracujici diskusi jeji validity povaZovana za standardni
pristup k vyzkumu trh( dopravnich sluzeb (Bates 1998, Ampt et al. 2000, Wardman — Shires 2001,
Arentze et al. 2003). Mezi hlavni pficiny omezené vyuZitelnosti metody projevenych preferenci patti
predevsim pochyby o tom, Ze respondenti vyjadfuji svlij skutecny nazor, a Ze by v situaci, jez je
predmétem dotazu, skutecné jednali tak, jak sdéluji (viz napf. Bonsall 1986, Bradley 1988, Mitchell —
Carson 1989). Jak konstatuje Bohm (1971), ,,...potential consumers of a proposed output of a public
good have stated preferences which can only be expected to overestimate their true valuations. The
simple reason is of course that the consequences as to their payments (eg. a tax increase) have been
left out of the proces” (cit. podle Lu et al. 2006, s. 2). Kritika metody je spojena zejména
s komplikovanymi prizkumy, kde byli respondenti tazani na preference rGznych kombinaci kvality a
ceny verejnych dopravnich sluZzeb a kde bylo moZno predpoklddat zkresleni vyvolané touhou
respondentl dosahnout kvalitnéjsich sluzeb — to se projevilo zejména v nadhodnoceni predpokladu
vyuziti urcité sluzby (Gensch 1980, Couture — Dooley 1981, Chatterjee et al. 1983, Fowkes — Preston
1991, Wardman — Shires 2003); v podstaté se jedna o efekt cerného pasazérstvi. U jednodussich
dotaznikll, kde hlavni otdzka nesmértuje k potencidlnimu benefitu respondent(, ale k uréeni jejich
reakce na malé zvySeni ceny, nemusi takové zkresleni nastat. Na tomto predpokladu jsou zaloZeny
dotaznikové prizkumy na trzich dopravnich sluzeb a stimto predpokladem také pracovala dale
prezentovana Setfeni.

Urcité problémy spojené s vyuZitim dotaznikovych Setreni lze rovnéz vyvodit z behaviordini
ekonomie. Samuelson a Zeckhauser (1988) dospéli k zavéru, Ze spotrebitelé jsou obecné velmi
disproporéné priklonéni kzachovani status quo: ,individual may retain the status quo out of
convenience, habit or inertia, policy (company or government) or custom, because of fear or innate
conservatism, or through simple rationalization” (ibid, s. 10). Efekt status quo vysvétluje preferenci
aktualné pouzivanych, znamych produkt( i bez ohledu na pripadné transakcni naklady. Tento efekt je
dobfe zndm a popsan pravé v dopravnich vyzkumech, které v té souvislosti ¢asto pracuji s pojmy
obvyklé chovdni a obvykld volba, a nezbyva, nez s nim pocitat (viz napt. Talvitie 1976, Goodwin 1977,
Train 2009, Hess 2008, Cantillo et al. 2007). Pfimy experiment na vzorku cestujicich ve vlacich
raznych dopravcl provedli Paha et al. (2013) a dospéli k zavéru, Ze preference cestujicich jsou vidy
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vychyleny ke sluzbé nebo dopravci, jehoz pravé v dobé konani prlzkumu pouZivaji. Pro vyuZiti
spotrebitelského Setfeni pro ucely vymezeni relevantniho trhu vsak efekt status quo nepredstavuje
problém, nebot zdmérem je zjistit skute¢nou, redlné odekadvatelnou reakci cestujicich, nikoli urcit
reakci, ktera by byla racionalni a z hlediska uzZitku a nadklad( optimalni. Ostatné pravé s timto efektem
Casto pocitaji i obchodni strategie firem a tedy urcitd inercie spotfebitel(l je soucasti hry na trhu.
V tomto smyslu musi byt také soucasti metodiky vymezeni relevantniho trhu, neboft jejim principem
je posouzeni vlivu zmény ceny na zménu prijmu dopravce v disledku skutec¢ného, nikoli nutné
racionalniho chovani cestujicich.

Zakladni metodické pristupy k provedeni spotiebitelského Setfeni jsou monitoring, tzn. ziskavani
informaci pouze pozorovanim, a pfimé dotazovani (Cooper — Schindler 2008). Monitoringem je vsak
mozné ziskat pouze trividlni zjisténi, v dopravnim prizkumu napf. obsazenost vozidla, pocty
prepravenych cestujicich na urcitych destinacich, apod. Pro urceni relevantniho trhu je tfeba ziskat
podrobnéjsi strukturovana data, umoznujici modelovat poptavku po konkrétnim typu prepravni
sluzby. To umoznuji razné formy dotaznikového prizkumu, jez vychazeji z marketingovych technik,
které jsou dostatecné znamé a precizné popsané (viz napf. Wang 2010, Memarian et al. 2012,
Ornstein 2013). Kazda z téchto technik ma své zvlastni vyhody a nevyhody. Mezi hlavni kritéria pro
vybér vhodné techniky patfi pfedevsim doba odezvy pfi shromazdovani dat, naklady na ziskavani dat
(celkové pro urdity pocet predpokladanych respondentl nebo v prepoctu na respondenta pfi
rozsahlych priizkumech), kvalita a validita ziskanych dat a flexibilita pfi navrhovani designu prizkumu
(Cooper — Schindler 2008, Wang 2010). Setfeni mGze byt provedeno dvéma zakladnimi metodickymi

pfistupy:

= face-to-face (pfimy rozhovor tazatele s respondentem) v prostfedi respondenta (doma,
v kanceldfi, vcentrech meést a obchodnich prostorach apod.) nebo v prostoru
poskytovanych sluzeb (ve vozidlech, na stanicich apod.) — vyhodou je rychlost ziskani dat,
velkd flexibilita pokud jde o prizpUsobeni procesu sbéru dat pro zvlastni potieby
vyzkumného projektu a charakteristiku respondent(, a zejména kvalita a validita dat;

= postovni anketa, on-line prlzkum pomoci webového formuldfe, nebo telefonicky
prizkum — vyhodou jsou nizké naklady na respondenta (ibid).

Dotazniky jsou standardné konstruovany tak, Ze obsahuji soubor otazek, jez se vazi k vySetfované
problematice (pro stanoveni relevantniho trhu a vyuZiti empirickych dat pro SSNIP test je to
predevsim otdzka na reakci pfi zvySeni ceny o 10 %), a soubor otdzek, které poskytuji socio-
demografické informace: gender, vék, frekvenci cestovani atd. (Paha et al. 2013, s. 212).

Vzhledem ke specifikim odvétvi dopravy, jejim prostorovym charakteristikam, poctu cestujicich
na linkach nebo poctu potencialnich cestujicich v regionech, a zejména vzhledem ke specifickym
otazkam kladenym béhem prizkumu, u nichz je tfeba mit jistotu, Ze je respondenti spravné
pochopili, jevi se jako nejvhodnéjsi pouZiti jednotlivych metod pfi jednotlivych typech pripadu, jak
ukazuje tab. 6.3.
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Tab. 6.3 Pouziti metod spotiebitelského Setfeni pro jednotlivé typy pripadd

typ pfipadu okruh respondentt metoda spotfebitelského Setfeni

zneuziti dominantniho cestujici na lince, ktera face-to-face (pfimy rozhovor tazatele
postaveni — osobni odpovida geografickému s respondentem podle specifického
doprava vymezeni trhu dotazniku) pfimo ve vozidlech béhem jizdy
zneuziti dominantniho vytipovani zakaznici face-to-face (specificky dotaznik) v sidle
postaveni — nakladni nakladnich dopravct v oblasti, firmy respondenta, nebo postovni anketa
doprava kterd odpovida pfipadné s vyuzitim webového formulare

geografickému vymezeni trhu

fuze dopravcti — osobni  obyvatelé oblasti, kterd face-to-face (specificky dotaznik) v prostredi

doprava odpovida geografickému respondenta (centra mést, dopravni
vymezeni trhu termindly apod.)

fuze dopravci - vytipovani zakaznici face-to-face (specificky dotaznik) v sidle

nakladni doprava nakladnich dopravct v oblasti, firmy respondenta, nebo postovni anketa
kterd odpovida pfipadné s vyuzitim webového formulare

geografickému vymezeni trhu

Zdroj: vlastni zpracovani

Spotrebitelské Setfeni zahrnuje fazi planovani prizkumu a pfipravy designu dotazniku, vlastni sbér
dat a analyzu shromazdénych dat, jejich interpretaci a komunikaci zadavatellim Setfeni (McDaniel -
Gates 2002, s. 6).

6.2 PFiprava dotaznikového prizkumu
6.2.1 PoZadavky na ndvratnost (minimdini pocet respondenti)

Pro zajisténi validity spotrebitelského Setfeni je tfeba zajistit dostatecny pocet odpovédi
respondentl. Pro stanoveni cilového poZadovaného poctu odpovédi ziskanych Setfenim je klicovy
odhad velikosti zakladniho souboru, tj. celkového poctu spotfebitelll Setfeného produktu a jeho
predpokladanych substitutl, tedy odhad velikosti trhu. Zakladni rozdéleni metodiky tohoto stanoveni
zalezi na tom, (i) zda bude provadéno Setfeni na urcité lince — potom je trhem pftislusné dopravni
rameno a pocet cestujicich bude vycislovan na zakladé mocnosti skute¢ného dopravniho proudu,
nebo (ii) zda bude Setfeni provadéno plosné v urcitém regionu — potom trh tvofi veskeré verejné
sluzby dopravy osob v dané oblasti a pocet potencialnich cestujicich bude odvozovadn na zakladé
statistickych dat ze scitani obyvatelstva a s prihlédnutim k jejich skladbé.

Stanoveni velikosti zakladniho souboru je moZné provést na zakladé primého uréeni mocnosti
dopravniho proudu na daném dopravnim rameni. Toto predpokladd pristup k podrobnym
statistickym Udajiim o prepravé cestujicich na daném rameni u vSech zucastnénych dopravc(.
Problémem je, Ze vsichni dopravci pravdépodobné nebudou mit k dispozici Udaje v patficné
strukture; presné udaje lze ocekavat u malych dopravcl provozujicich oddélené linky nebo pravé
jednu vySetfovanou linku, zatimco u incumbenta nelze podrobné statistiky ocekavat, nebot evidence
prodanych jizdenek je komplikovana rozsahlou siti provozovanych sluzeb. | v takovém pripadé vsak
mohou poskytnuté Udaje byt dostatecné pro hruby odhad velikosti zakladniho souboru.

Zakladnim souborem je tedy pocet cestujicich na vySetfované destinaci za urcité obdobi; pro
standardni Setfeni zahrnujici tydenni Spicku, tzn. 7 po sobé jdoucich dni, pouZije se jako obdobi jeden
tyden odpovidajici mocnosti dopravniho proudu nejbéznéjsi situaci na dopravnim rameni, tzn.
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nepouziji se udaje z ro¢niho sedla (napf. letni prazdninové meésice), ani z ro¢ni Spicky (napf. z tydne
zahrnujiciho pfedvanocni obdobi). Lze vyuzit i agregované rocni Udaje a jako zakladni soubor pocitat
podil 1/52 celkového roéniho dopravniho proudu se zapocitam dostateéné rezervy pro kolisani roéni
Spicky. Pokud nejsou k dispozici idaje o mocnosti dopravniho proudu v rozhodném obdobi, ani ro¢ni
agregované Udaje, Ize zakladni soubor vypocitat ze sedadlové kapacity vozidel na vsech jednotlivych
spojich za dané obdobi pomérené prlimérnou obsazenosti spoji daného dopravce. Pokud neni
k dispozici ani udaj o priimérné obsazenosti, je tfeba jako zakladni soubor uvaZovat maximalni
sedadlovou kapacitu vozidel na vSech spojich za dané obdobi, tzn. napt. jeden tyden.

Stanoveni minimalniho poctu navracenych dotaznikl pro dostatecnou validitu Setfeni
provedeme metodikou podle Bartlett et al. (2001, s. 47) podle vzorce:

No

(1)

™=
zakladni soubor

kde n, je pozadovana velikost vzorku na zakladé tzv. Cochranova vzorce,
zdkladni soubor je pocet cestujicich (viz vyse),
n; je minimalni pozadovany pocet ziskanych odpovédi.

Cochranlv vzorec ma nasledujici podobu (Bernard 2000, s. 173):

t’pq
no ="z (2)

kde t je hodnota normalniho rozlozeni pro hladinu vyznamnost a 0,05 (10,96),
pg je odhad variability dat (0,25),
d je nejvyssi pripustny podil chyb (0,05).

Dosazenim do vzorce (2) dostaneme pro n, hodnotu 384; po dosazeni do vzorce (1) ziskdme
zakladni vzorec pro vypocet pozadované navratnosti dotaznik(:

n. = 384 3)
1= 384
1+ /Zékladni soubor

Dostatecna velikost reprezentativniho vzorku se vzhledem k pouzité metodice pohybuje kolem
400 respondentll. Pocet ziskanych dotaznik( vsak musi byt také vysoky iamérné k predpokladanym
doplrikovym zjisténim a mife selekce respondent(. Pokud napfiklad budeme vyhodnocovat zvlast
respondenty z 1. vozové tfidy, musi tomu odpovidat patfiény vzorek. Cetnost vzorku klesd také
s rozdélenim podle zakladniho kritéria, tj. reakce na zménu ceny — pokud reaguje polovina
respondent(l, znamena to, Ze nasledna analyza miry presunu k jednotlivym substitutim bude jiz
pracovat jen s polovinou ziskaného vzorku; pokud bude nasledovat dalsi selektivni kritérium napft.
ucel cesty, dostaneme se jiz jen ke zlomku respondent( a validita takovych zjisténi jiz mlze byt za
hranici vérohodnosti. Prehled o poctu respondentl v jednotlivych provedenych prazkumech
v segmentu osobni dopravy udava tab. 6.1.

V segmentu ndkladni dopravy, kde Ize zejména na trhu prepravy specifickych komodit ocekavat
pouze omezeny pocet zakaznikl, pouZije se metodika uvedend vyse pfimérené danému stavu. Za
dostatecné validni vysledky bude mozZno povaZovat ziskani odpovédi od vétsiny nejvétsich zakaznik(
(podle objemu poptavané prepravy).
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6.2.2 Tym tazatell

Pro Setfeni v segmentu osobni dopravy je tfeba vétsi pocet tazatell. Dopravce predem vyrozumi
posadky jednotlivych spojd, na nichz je prizkum planovan, o aktivité tazatel(l. Tento krok je dllezity,
nebot jakékoli zjevné nedorozuméni mezi tazateli a posadkou vlaku snizuje ochotu cestujicich
odpovidat na dotazy a ohroZuje tak validitu prizkumu.

DuleZzitym bodem je kvalitni zaskoleni tazatel( tak, aby se bez potizi orientovali v problematice
vztahujici se ke kladenym otazkam a byli schopni Setfeni provést identickym zplsobem pfi nékolika
opakovanich. V predstihu pred provadénym setfenim je tfeba zorganizovat instruktaZ tazateld.
Tazatelé musi pfesné védét:

= o je UcCelem Setteni a kdo je za jeho prlibéh zodpovédny;

= komu maji hlasit pfipadné problémy béhem prizkumu — musi byt stanoven jeden
zodpovédny koordinator prizkumu, u néjz se soustfedi vSechny potfebné informace a
ktery je schopen operativniho fizeni prizkumu;

= jakym zplisobem se maji respondentiim predstavovat a jaké Setfeni jim maji oznamovat;

= jak maji reagovat na nestandardni nebo vyrazné negativni chovani respondentd;

= kolik vyplnénych dotaznik(l z jednotlivych spoju se pfiblizné ocekava;

=  pfesny vyznam jednotlivych otadzek a presny zplUsob, jak odpovidat na dotazy
k jednotlivym otdzkam — nesmi respondenty navadét k uréitému typu odpovédi;

= jaké jsou nastupni casy na jednotlivé spoje pfidélené dil¢im tymim;

= jakym zplsobem maji vyplnéné dotazniky predat k dalSimu zpracovani.

Vzhledem k tomu, Ze po nastupu do vlaku je tfeba nejprve nalézt dostatecny pocet relevantnich
respondentl (cestujici zX do Y), je nutné nepodcenit nacvik technik dotazovani ve specifickém
prostifedi — ve velkoprostorovém voze, v oddile (kupé), v tichém oddile apod.

Jeden tazatel je schopen za cca hodinovy aZz 1,5 hodinovy Usek jizdy sesbirat cca 10 dotaznikd.
Celkovy pocet tazatel(l se stanovi tak, aby na kaZdy spoj pfipadal tym dvou, tfi nebo ¢tyr osob.
Dvouclenné tymy jsou minimalni, aby byla zajisténa zastupitelnost, pomoc v meznich situacich a
pfirozend kontrola. Ctyi¢lenné tymy jsou nezbytné na spoje svelkou kapacitou a vysokou
obsazenosti, aby bylo mozné v ¢asovém limitu daném obratkou tym( projit cely vlak a sebrat udaje
od vSech relevantnich cestujicich. Viceclenné tymy jsou nadbytecné — zbytecné nakladné a ve vlaku
mohou pUsobit rusivé.

Nékteré empirické studie (Paha et al. 2013, Louviere — Hensher 2001) také ukazaly, Ze neexistuje
relevantni vztah mezi casem, ktery je tfeba na vyplnéni dotazniku, a ochotou respondentl odpovidat:
»There is little agreement on what ,complicated’ or ,lengthy’ means and little empirical evidence to
support this conventional wisdom* (Paha et al. 2013, s. 213). Pfesto byl pro potfeby této prdce zvolen
kratky dotaznik, jehoZ vyplnéni nezabralo respondentovi vice nez pét minut. Tato struktura dotazniku
také plynula zhlavniho cile zjisténi: zjistit zplsob reakce na zménu ceny, coZ nevyZadovalo
komplikovany soubor otdzek — na rozdil napfiklad od citovaného prizkumu, ktery provedli Paha et al.
(2013), v némz bylo pouzito celkem 21 vzorovych scénarl a kde respondentlim zabralo vyplnéni 20
minut (Paha et al. 2013, s. 213). Zvlastnich empirickych pozorovani lze usuzovat, Ze na kratsi
dotazniky reagovali respondenti vstiicnéji (tazatelé vidy zdUraznili, Ze otazky zaberou ,jen par minut’)
a Ze tedy s délkou dotazniku se sniZuje vytéznost prlzkumu. RovnéZ nezanedbatelnou roli hraji
naklady provedeni prlzkumu: pro dlouhé dotazniky by bylo tfeba vice tazatell, delSich pobytl
tazatelll ve vozidle a delSich nacestnych interval( (smycek). Narocnost jednotlivych prizkum( na
lidsky kapital ukazuje tab. 6. 4, kde je ve sloupci VT pocitana vytéZznost na tazatele jako:
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VT =PR/PT (1)
kde PR je celkovy pocet respondentd, tj. ziskanych kompletnich dotaznik(, a PT je
pocet tazatell prepocteny podle jednotlivych uskuteénénych jizd (tzn. skutecnych osob-

tazatel(l mohlo byt vice nebo méné podle frekvence jizd a miry jejich zapojeni do prizkumu.

Tab. 6.4 PocCty tazatell a jejich tymU pro provedené dotaznikové prizkumy

¢. rameno/segment pocet pocet vytéznost na
respondent( tazatell tazatele
PR PT VT

1. Praha-Brno 384 48 8,00

2. Praha-Brno 478 24 19,92

3. Praha-Ostrava 625 64 9,76

4. Praha-Wien 385 48 8,02

6. Brno—Ostrava 2 568 216 11,89

9. Praha-Ostrava 1142 106 10,77

pramér (vazeny) 11,03

Poznamka: Setteni ¢. 5 kombinovalo rlizné metody sbéru, Setfeni ¢. 7 bylo provedeno pomoci on-line internetového
dotazniku, $etfeni ¢. 8 vyuZivalo i prevzata data z priizkumu €D — proto nejsou pro vypocdet VT zahrnuta.
Zdroj: vlastni spotrebitelska Setreni

Z tabulky 6.4 vyplyva, Ze i maly tazatelsky tym (na vétsiné spojd byly nasazeny dvouclenné tymy,
pouze na nékterych pilotnich setfenich tficlenné nebo jen jednoclenné) mize pfi dobrém zaskoleni
pracovat velmi efektivné. Odlehla hodnota u Setieni €. 2 je zplsobena tim, Ze tazatelé projizdéli celou
trasu mezi Brnem a Prahou, kdy méli tazatelé dostatek ¢asu na kontaktovani respondent(l; soucasné
vsak Setfeni probéhlo jen na pomérné omezeném segmentu spojl a vzhledem k dlouhé smycce bylo
pomérné nakladné.

V segmentu ndkladni dopravy neni tfeba vétsi poclet tazateld, nebot pocdet respondentd je
podstatné nizéi. Casovd naroénost sbéru Udaji viak moze byt vétsi, nebot si vyzada osobni
konzultace vsidlech firem respondentll, zpracovani komplikovanéji koncipovanych dotaznikud
s mnozstvim kvalitativnich idaj apod.

6.2.3 Predbézné Setreni v segmentu osobni dopravy

Pfed sestavenim harmonogramu spotrebitelského prizkumu v segmentu osobni dopravy a pred
formulaci konkrétniho dotazniku je tfeba provést predbéiné Setfeni na daném rameni. Vysledky
predbézného Setfeni nebudou zahrnuty do celkovych vysledkl Setfeni na rameni, ale poslouzi
vyhradné k navrieni optimdlniho designu daného Setfeni. Pfedbézné Setfeni zahrne dva typické dny:
stfedu a nedéli, v nichZ je mozné vysledovat typické projevy mezilehlého vSedniho dne, svatecniho
dne a efekt Spicky (nedéle vecer). V téchto dnech je tfeba vybrat spoje, u nichZ je mozné ocekavat
standardni pribéh (tzn. o¢ekavana typicka obsazenost, struktura cestujicich a jejich chovani — napf.
v brzkych rannich nebo pozdnich velernich spojich bude velmi snizend ochota cestujicich
k odpovédim na dotazniky, apod.), a naopak ty, u nichZ je ocekavan nestandardni prlibéh, a presto je
nebude zfejmé mozno vynechat z hlavniho Setfeni (tzn. zejména preplnéné spoje ve $pickach nebo
v nekomfortnich casovych polohach). Predbéziné Setfeni se provede na zakladé predchozi analyzy
dopravniho ramene, ocekavaného priibéhu setfeni, poZzadovaného rozsahu a o¢ekavaného vysledku.
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Vysledek predbéZného setreni je tfeba analyzovat z hlediska proveditelnosti a validity hlavniho

Setfeni; faktory, jeZ je treba vyhodnotit, uvadi tab. 6.5.

Tab. 6.5 Vyhodnoceni predbézného setreni

faktor

feseni

1. nestandardni nebo neocekdvané
tarifni varianty, které respondenti
pouzili

2. vyskyt spoje s velmi nizkou
obsazenosti

3. vyskyt spoje s velmi vysokou
obsazenosti

4. vyskyt spoje s nadlimitni
obsazenosti

Uprava dotazniku tak, aby tazatelé mohli respondenty explicitné
navést na spravnou odpovéd ohledné pouzitého tarifu a
zejména, aby tazatelé byli schopni pouzitou tarifni variantu
spravné identifikovat a v odpovédich priradit.

Pokud existuje divodny predpoklad, Ze nizkd obsazenost spoje je
pravidelna vzhledem k ¢asové poloze a Ze zafazeni spoje je z
pouhé nutnosti obéhu vozidel a zachovani taktu, nezahrne se
tento spoj do hlavniho Setfeni; naklady vynaloZzené na prizkum
by nebyly adekvatni relevanci ziskanych dat. V pfipadé, ze se
jedna o rameno s o¢ekdvanym velmi Spickovym a nesymetrickym
smérovym dopravnim proudem, je tfeba kontrole obsazenosti
spojll vénovat vyssi pozornost. Udaje o obsazenosti je vhodné
vyzadat predem od dopravcl nebo pfislusnych agentur (napf.
krajskych koordinator( dopravy).

Pokud existuje divodny predpoklad, Ze vysoka obsazenost spoje
je pravidelnda vzhledem k casové poloze, musi byt spoj — a
pfipadné jemu analogické spoje vzhledem k ¢asovym poloham
dalSich dni — zarazen v hlavnim Setteni. Je-li vysoka obsazenost
soucasné predstavovdna vysokym absolutnim poctem cestujicich
(tj. vsoupravach svysokou kapacitou) je treba poditat
s posilenim tazatelského tymu na spoji a jemu analogickych
spojich vzhledem k ¢asové poloze.

Pokud se vyskytne spoj s extrémni obsazenosti, tj. preplnény,
s vysokym podilem stojicich cestujicich, vnémzZ je obtizny
prichod vozidly béhem jizdy, maZe byt sbér udajd v takovych
podminkach zcela nemozny, nebo nevérohodny — stojici cestujici
mohou v mezni situaci odpovidat jako vyrazné cenové citlivi,
jejich redlnd cenova citlivost vsak mulzZe byt podstatné nizsi. Je
tfeba zjistit, zda se jedna o mimoradnou udalost (napf. dojizdka
na ojedinélou sportovni nebo kulturni akci apod.), nebo zda je to
vdané Casové poloze projev denni/tydenni Spicky. V druhém
pfipadé je lépe takovy spoj zSetfeni vyradit a nahradit jej
nejblizSim moznym odpovidajicim ¢asovou polohou.
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5. vyznamna zpozdéni spojq; Je tfeba vzit v Uvahu plan vyluk a o¢ekavanych zpozdéni vlivem
nedostatecny Cas pro prestup praci na dopravni cesté vrozhodném obdobi; tomuto stavu je
tazatel( na nasledné spoje tfeba prizpUsobit harmonogram Setfeni. Pokud neni mozZné

dodrZet navrzeny harmonogram Setieni, je tfeba zvolit jiné spoje
tak, aby byl obéh tazateld efektivnhé mozny. Pokud jsou spoje
vybrany tak, Ze by jejich zména ohrozila reprezentativnost
Setfeni, je tfeba zménit Usek, na némz se Setfeni provadi. Pokud
ani toto neni moiné nebo efektivni, je tfeba nasadit vice
tazatel.

6. vysokd obsazenost spoje s nizkym Je tfeba ovéfit, zda maji spoje systematicky vysSi obsazenost
podilem cestujicich na Setfené v urcitém Useku (typicky napf. v blizkém okoli
relaci k aglomeraci/metropoli) — pokud ano, je moiné Setfeni

presunout na vzddlenéjsi Usek, kde nebude obsazenost tak
vysoka a Settfeni probéhne efektivnéji a v klidnéjsi atmosfére.

7. respondenti s nezanedbatelnou Je potreba ovéfit odpovédi respondentd, a pokud jsou spravné a
cetnosti voli u nékteré odpovédi pro Setfeni vyznamné, zahrnout do vyctu alternativ u dané
moznost ,,jiné” otazky. Pokud nejsou spravné nebo jsou nejednoznacné, muze

byt problém v nepochopeni otdzky a alternativ odpovédi a to jak
na strané respondentll tak i tazatel(. V takovém pfipadé je
potfeba zaskolit dikladnéji tazatele a/nebo upravit znéni otazky
a alternativ odpovédi.

Zdroj: vlastni zpracovani, pfevzato z Kvizda et al. (2013b)

6.2.4 Predbézné Setfeni v segmentu ndkladni dopravy

V segmentu ndkladni dopravy je predbéiné Setfeni zaméreno jinak neZ v segmentu dopravy
osobni: dliraz neni kladen na mozZnosti techniky sbéru dat, ale na spravnou formulaci otazek pro
dotazovani. Segment nakladni dopravy je rozmanitéjsi a strukturovanéjsi, predbézné setreni proto
musi obsahovat predevsim prehled o vSech zakladnich charakteristikdch daného trzniho segmentu,
jak je popsano vyse. Zejména je dlleZité na zakladé vymezeni geografického relevantniho trhu
posoudit vSechny typy preprav v modalni strukture, které pro Setfeny pripad prichazeji v ivahu a
rovnéz podrobné zmapovani moznosti potencidlni nabidkové substituce. K zdkladni orientaci slouzi
predbéiné dotazovani u svazli dopravcl, pramyslovych a hospodarskych komor, odbornych
technickych pracovist (univerzit, vyzkumnych Ustavd apod.). Soucasti predbézného Setfeni je také
vyhledani podobného pfipadu reseného dfive a srovndani jeho charakteristik s feSenym pripadem —
popis zjisténi stran struktury trhu, potencialni nabidkové substituce, mozného chovani spotrebitell
prepravnich sluzeb v uréitém segmentu je velmi vyznamné pro tvorbu designu dotaznikového
prazkumu.

6.2.5 Vlybér spoju a jejich ¢asové polohy

Casové vymezeni je zatizeno problémem dopravnich $picek a sedel b&hem dne, tydne a roku. Pro
spravné stanoveni vzorku je tfeba vychazet z predpokladaného vymezeni kandidatského trhu.
Typicky prlibéh obsazenosti osobnich viakll pod vlivem denni a tydenni dopravni $pi¢ky v osobni
dalkové dopravé ukazuje obr. 6.2.

106



Obr. 6.2 Obsazenost vlakl na lince Praha — Ostrava v dlsledku denni a tydenni dopravni Spicky —
prazkum €. 3
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Zdroj: vlastni spotfebitelské Setfeni na lince Praha - Ostrava, koordinator prizkumu V. Rederer, nepublikovano

Pro uréeni polohy Setfeni vramci roku je tfeba wvyjit z éasového rozloZeni trieb dopravci
(dominantniho dopravce) na daném rameni a polohu optimalizovat vzhledem k pravidelnosti nebo
nepravidelnosti rozloZeni. Pfi hladkém rozloZeni je moZné provést Setreni kdykoli, pfi nepravidelném
rozloZeni je tfeba vzit nepravidelnost v Uvahu a podle povahy feSeného pfipadu provést dvé Setfeni
(sedlo — 3picka), napf. v pfipadé silné sezénni dopravy osob/zbozi v oblastech s vyraznou turistickou
sezénou/sezonni dojizdkou/sezdnni dopravou zboZi, plodin, atd. je tfeba vymezit relevantni trh
v ¢asovém rozliSeni — je pravdépodobné, Ze nakladové a prijmové charakteristiky stejné jako chovani
spotrebitell bude v téchto obdobich odlisné a odlisSna tedy mize byt i intenzita konkurence nebo
substituovatelnost dopravni sluzby. Za problematické mésice pro provedeni Setfeni v osobni dopravé
Ize povaZovat leden a unor (konec vanocnich prazdnin, pololetni prazdniny, jarni prazdniny,
zkouskové obdobi vysokych skol), kvéten (pravidelné statni svatky, konec jarniho semestru vysokych
skol), cerven, cCervenec a srpen (zkouskové obdobi vysokych S$kol, obdobi vyletll zakladnich a
stfednich skol, sezdna letnich dovolenych a letni prazdniny), zafi (zahajeni semestru vysokych skol) a
prosinec (konec semestru vysokych skol, zacatek vanocnich prazdnin a zimni dovolené). Za modelové
standardni mésice nezatizené Spickou ani sedlem lze povaZovat zejména brezen, duben, fijen a
listopad; i v téchto mésicich je tfeba vybrat takové tydny pro Setfeni, které neobsahuiji jarni prazdniny
(bfezen), Velikonotni svatky (bfezen nebo duben), ani pravidelné statni svatky (fijen a listopad).

Pro stanoveni harmonogramu spotrebitelského Setfeni béhem tydne je tfeba vyjit z obecné
charakteristiky dojizdky/prepravy naklad na daném rameni. Obecné rozloZeni frekvence a Ucelu cest
osob se méni béhem tydne a rozpada se do nékolika intervald, jejichZ projevem je vznik tydennich
sedel a Spi¢ek. Prvnim intervalem jsou vSedni dny (pondéli az patek), kde pondéli a patek tvofi
dojizdkovou Spicku (kterd podle charakteristiky ramene muzZe byt jednosmérna, coz je typické pro
velké aglomerace a metropolitni oblasti); projev Spicky mlZe nastat také jiz ve Ctvrtek. Sedlo
vsedniho tydne tvofi uUtery, stfeda a zpravidla Ctvrtek. Pro Ucely spotrebitelského Setfeni je mozné
provést prazkum v pondéli, ve stfedu a v patek, pricemz vysledky ziskané ve stfedu se zapoctou do
celkovych vysledkd s trojndsobnou vahou. Druhym intervalem jsou vikendy, kde sobota ma zpravidla

charakter sedla a nedéle (zejména v odpoledni frekvenci) prebira charakteristiky Spicky.
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Harmonogram spolehlivého sSetfeni by mél obsahovat vSech sedm dni tydne, Uspornéjsi varianta
mUZe vynechdvat uterky a Ctvrtky s trojndsobnou vahou stfedy, minimalni Setfeni vhodné pouze pro
orientacni prizkum ramene muzZe obsahovat pouze stredy, patky a nedéle s extrapolaci vysledk( pro
zbylé dni.

Pro stanoveni harmonogramu spotiebitelského Setfeni béhem jednotlivych dnl je tfeba prihlizet
k charakteristice rozloZeni tydennich sedel a Spicek. Harmonogram by mél obsahovat spoje, které
jsou vyznamné z hlediska tydenni Spicky, mél by respektovat prevladajici sméry dojizdky. Vybrané
spoje by mély reprezentovat skladbu dopravnich sluzeb vzhledem k jejich charakteru, kvalité,
pouZzitelnosti tarifu. Tab. 6.6 ukazuje priklad rozpisu harmonogramu spojl vybranych pro Setfeni na
lince Praha — Ostrava; jednotlivé spoje jsou vybrdny tak, aby pokryvaly denni a tydenni Spicku (z
uspornych divod( jsou opomenuty pondéli, Utery a ¢tvrtek — tyto dny supluje stfeda se zapocitanou
vys$si vahou pfi finalnim vyhodnoceni), Usek pro provedeni Setfeni je stanoven mezi stanicemi Praha
hl. n. a Pardubice hl. n., ¢asy odjezdl spojll jsou zaroven nastupnimi ¢asy tymU tazatell na jednotlivé
pridélené spoje.

Tab. 6.6 Harmonogram dotaznikového prlizkumu ¢. 3 — stanoveni spoji a nastupnich ¢asl tazatell
pfi omezeném vybéru

Praha Pardubice Pardubice Praha
odjezd pfijezd odjezd pfijezd
Streda SC501 5:12 6:06 SC 500 6:50 7:46
5.12.
Ex 143 Odra 6:17 7:18 Ex 152 Hutnik 8:41 9:50
SC511 15:12 16:06 EC 110 Praha 16:41 17:50
EX 153 Hutnik 18:17 19:18 SC514 19:50 20:46
Patek SC501 5:12 6:06 SC 500 6:50 7:46
7.12.
Ex 143 Odra 6:17 7:18 Ex 152 Hutnik 8:41 9:50
SC511 15:12 16:06 EC 110 Praha 16:41 17:50
EX 153 Hutnik 18:17 19:18 SC514 19:50 20:46
Sobota Ex 143 Odra 6:17 7:18 Ex 152 Hutnik 8:41 9:50
8.12.
SC 505 9:12 10:06 Ex 150 Jan 10:41 11:50
Perner
SC511 15:12 16:06 EC110 16:41 17:50
Ex 151 Jan Perner 16:17 17:18 SC 30 17:50 18:46
Nedéle Ex 143 Odra 6:16 7:21 Ex 540 Hutnik 8:34 9:55
9.12.
SC511 15:29 16:27 Ex 146 Kysuca 16:41 17:53
Ex 153 Hutnik 18:16 19:21 SC514 19:39 20:46
SC517 19:29 20:27 Ex 142 Odra 20:41 21:53

Zdroj: vlastni spotfebitelské Setfeni na lince Praha - Ostrava, koordinator prizkumu V. Rederer, nepublikovédno

Pokud probiha Setfeni ve vSech sedmi dnech tydne, je potieba sestavit harmonogram jizd tak, ze
ve vsedni dny probiha Setfeni vidy ve stejnych spojich a o vikendu je zvolena pfipadné jina
kombinace (vikendovy jizdni fad byva také odlisny). Pfiklad harmonogramu jizd pro celotydenni
Setfeni ukazuje tab. 6.7.
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Tab. 6.7 Harmonogram dotaznikového prlizkumu ¢. 9 — stanoveni spoji a nastupnich c¢asl tazatell
pfi celotydennim prizkumu (tu¢né vyznaceny obsazené spoje)

Praha — Ostrava (v3edni den) Ostrava — Praha (vSedni den)
spoj odjezd Praha  pfijezd pozn. spoj odjezd pfijezd Praha  pozn.
Pardubice Pardubice
LE1351 5:06 6:03 LE1352 8:59 9:56
LE1353 7:06 8:03 LE1354 9:59 10:56
LE1355 10:06 11:03 LE1356 11:59 12:56
LE1357 12:06 13:03 LE1360 14:59 15:56
LE1359 14:06 15:03 LE1362 16:59 17:56
LE1361 16:06 17:03 LE1364 18:59 19:56
LE1365 18:36 19:43 LE1366 20:59 21:56
LE1367 21:36 22:43 jenv Pa
Praha — Ostrava (So a Ne) Ostrava — Praha (So a Ne)
Spoj odjezd Praha pfijezd pozn. spoj odjezd pfijezd Praha  pozn.
Pardubice Pardubice
LE1353 7:06 8:03 LE1352 8:59 9:56 jenv So
LE1355 10:06 11:03 LE1354 9:59 10:56
LE1357 12:06 13:03 LE1356 11:59 12:56
LE1359 14:06 15:03 LE1358 13:59 14:56 jenv Ne
LE1361 16:06 17:03 LE1360 14:59 15:56
LE1365 18:36 19:43 LE1362 16:59 17:56
LE1367 21:36 22:43 jenv So LE1364 18:59 19:56
LE1366 20:59 21:56

Zdroj: vlastni spotfebitelské Setfeni na lince Praha - Ostrava, koordinator prizkumu V. Rederer, nepublikovédno

6.2.6 Cena prepravy (tarifni kombinace)

Pro potifeby cenové korelacni analyzy a analyzy stacionarity cen, stejné jako pro findIni posouzeni
vztahu ceny za prepravu a variabilnich nakladd dopravce je potfeba poditat s prlimérnou cenou
jizdného. Tuto lze vypocitat mimo jiné pravé na zakladé spotrebitelského Setfeni, nebot jen tak lze
zjistit potfebné uUdaje o tom, kolik osob/nakladu bylo pfepraveno za jakou cenu. Pro potreby
vymezeni relevantniho trhu neni vypocet priimérné ceny nezbytny, naopak je tfeba presné vymezit
vsechny mozné cenové/tarifni kombinace, které mohou spotfebitelé platit za pfepravu na daném
rameni. V dotazniku pro segment osobni dopravy musi byt uveden kompletni vycet tarifd a jejich
kombinaci, které mohou cestujici k jizdé na daném rameni pouZit. Samoziejmosti jsou mistné
specifické tarifni nabidky, je tfeba pfihlédnout k casové omezenym akénim nabidkam. Pozornost je
tfeba vénovat Ucelové lomenym tarifim, které jsou ocekavatelnou variantou pro cestu. U
mezinarodnich linek je tfeba stejnou pozornost vénovat i tarifnim kombinacim dopravce sousedni
zemé (napf. pro linku Praha — Wien byla vroce 2012 jednou z tarifnich variant kombinace dvou
jizdenek: na Useku Praha-Brno tarif ,V¢asna jizdenka” a na ndvazném useku Brno-Wien tarif ,,Wien
Spezial“ — viz Pecinka 2013). Se vSemi tarifnimi variantami a jejich kombinacemi musi byt seznameni
tazatelé, aby byli schopni spravné identifikovat a zaradit odpovédi respondentd.

Tarify a jejich kombinace jsou pomérné komplikované a v ¢ase proménné (napf. na rameni Praha
— Ostrava se v letech 2011-2012 zménily tarify Ceskych drah a.s. n&kolikrat a pfi $etfeni v prosinci
2012 bylo identifikovano 158 riznych cen, které cestujici zaplatili za prepravu a které byly kombinaci
24 tarifnich variant realné pouzitych na této lince). BEhem pfipravy Setfeni je tfeba vSechny redlné
tarifni moZnosti popsat, ovéfit jejich platnost v dobé predpoklddaného Setfeni a pfipadné
konzultovat relevanci jednotlivych tarifG se zucastnénymidopravci. Pro spravnou interpretaci
vysledk(l Setfeni je tfeba také pracovat s historii zmén tarifG. Obr. 6.3 ukazuje priklad vyvoje
zakladnich tarif&i oby&ejného jizdného dvou dopravch (vlaky Ceskych drah a.s. a autobusy Student
Agency s.r.o.; ukazatel CD/SA vyé&isluje vzajemny pomér jizdného na pravé ose), ktery byl zpracovan
béhem Setreni €. 1 na lince Praha — Brno.
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Obr. 6.3 Vyvoj vyse zakladnich tarif( na lince Praha — Brno, prizkum ¢. 1 (2004-2012)
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Zdroj: jizdni fady dopravc@ €D a.s. a AS s.r.o, www.compet.cz, prevzato z Rederer (2012)

Obr. 6.4 ukazuje situaci na lince Praha — Ostrava: béhem rostouci intenzity konkurence snizovali
vsichni dopravci prlimérnou cenu, avsak rozptyl cen podle cestovni tfidy, podle vérnostniho tarifu a
podle akéniho jizdného zlstal v podstaté nezménény a pomérné vysoky, kolem 400,- K¢. Z toho mj.
vyplyva, Ze presné rozliseni jednotlivych tarifnich nabidek a jejich presna specifikace v dotazniku je
nezbytnd, ma-li byt dosazeno validity Setfeni.

Obr. 6.4 Vyvoj vyse tarif(l na lince Praha — Ostrava, prizkum ¢. 3, 6 a9 (2011-2014)
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Zdroj: Tomes — Kvizda et al. 2014

Otazku vozové tfidy je tfeba feSit sohledem na ocekdvané vymezeni trhu, zejména od
primarniho uréeni kandidatského trhu. V dotaznicich jsou vozové tfidy odlisSeny a evidovany podle
pfisludnych tarifd (nap¥. zvlastni tarif , 1. tfida“ u Ceskych drah a.s.). Zaleii na konkrétnim pfipadu a
na vysledku predbézného Setteni, zda bude design hlavniho Setfeni navrzen s explicitnim vymezenim
vozovych tfid, nebo zda bude toto rozliSeni vedeno pouze jako tarifni varianta — v obou pfipadech se
nebude provedeni vlastniho Setfeni pfiliS odliSovat a vidy bude moziné podle odliSného tarifu
cestujici podle tfid rozdélovat a oddélené zkoumat jejich chovdni. Rozhodnuti o rozdéleni
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spotrebitelll a tedy jednotlivych substitutd na zdkladé vozovych tfid je moZné provést aZz po
spotrebitelském Setfeni v dalSich fazich vymezovani relevantniho trhu. Pokud je vSak vzhledem ke
specifické situaci na rameni ocekdavano vymezeni trhu soddélenymi tfidami, nebo existuje
predpoklad vylouceni urcitych tfid ze Setfeni, je vhodné toto promitnout pfimo do hlavniho Setreni.

Dotazovani v segmentu ndkladni dopravy musi vychazet z podobnych princip(, tzn. kompletniho
prehledu tarifi a moznosti riznych kombinaci cen za prepravu. Dotazovani vSak bude smérovat ke
konkrétnim cenam placenym jednotlivymi respondenty (zdkazniky dopravcu), nebot ty se mohou lisit
podle podminek pfepravy, na zakladé mnoZstevnich slev, doplfikovymi sluzbami apod.

6.3 Tvorba dotazniku pro prizkum na jednotlivych ramenech osobni dopravy
6.3.1 Zplsob sbéru dat

Zakladnim nastrojem prizkumu je dotaznik, at jiz uréeny pro individuaini vyplnéni respondenty
v papirové nebo elektronické podobé, nebo zdznam porizeny tazatelem v pfimém rozhovoru, ktery
slouzi ke sbéru primarnich dat (Rajchl 2009). Pfimé vyplfiovani dotaznik(i na zakladé osobniho
rozhovoru je vhodné pravé pro vymezeni relevantniho trhu vztazeného k urcité lince. Pro Setfeni
zahrnujici SirSi geografickou oblast mlzZe byt vyuZito elektronického dotazovani. Sbér uadajl
vyplnovanim dotaznik( pfi Setfeni na jednotlivych ramenech se provadi pfimym dstnim dotazovanim
pfimo v jednotlivych spojich stanovenych harmonogramem Setfeni za jizdy mezi stanicemi. Stanice
vymezujici Usek pro sbér dat se stanovi tak, aby vyhovovaly potfebam prlzkumu (viz také tab. 6.6 a
6.7):

= Usek musi byt dostatecné dlouhy, aby tazatelé mohli projit vSemi vozy, oslovit vSechny
cestujici a provést dotaznikové Setreni u vsech cestujicich, ktefi pouzivaji Setfeny produkt
a jsou k odpovédim ochotni;

= (sek musi byt pfimérené kratky, aby nedochazelo k prostojiim tazatell a rlstu nakladd
prizkumu;

= stanice musi byt zvoleny tak, aby umozZniovaly efektivni obratku tazatel( a nastup do
protijedoucich spojd stanovenych harmonogramem.

Pokud neni z jakéhokoli divodu mozné sbirat data pfimo ve vlacich za jizdy, je mozné provést
Setfeni na nastupistich pred odjezdem spojl danych harmonogramem Setreni. U takto provadéného
Setfeni nebyly empiricky potvrzeny vyraznéjsi odchylky od udaja ziskanych prizkumem ptimo ve
vozidle, ovSem vytéZnost je podstatné nizsi; u spojl s vysokou obsazenosti je pravdépodobny vétsi
vyskyt chyb. Takto provedené Setfeni mulze slouZit pouze jako nouzové fesSeni a pro doplnéni
hlavniho Setfeni. ProtoZe pro dotazovani na nastupistich je podstatné méné casu, neZ v jedoucim
vlaku (cestujici prichazeji na nastupisté jen nékolik minut pred prijezdem vlaku; ve velkych stanicich
jsou aktudlni nastupisté ohlasovana jen nékolik minut pred prijezdem soupravy), musi byt pro Setfeni
ke kazdému spoji nasazeno vice tazateld.

Otazky je treba formulovat jednoznacné a srozumitelné. Budou v dotazniku sestaveny jako
uzaviené s nabidkou moZnych odpovédi, které musi byt na zakladé pfipravnych praci a predbézného
Setfeni formulovany presné podle podminek daného dopravniho ramene. Tazatelé je vSak budou
pokladat jako oteviené, aby pokud mozno neovlivnili odpovédi respondentl; teprve pokud
respondent bude vdhat s odpovédi, nebo si nebude jist, napovi mu pomoci $kdly odpovédi. Tazatelé
musi byt zaskoleni a musi byt schopni vidy presné pfifadit odpovéd respondenta kjednotlivé
varianté. Pro specifické situace je posledni z moZnosti zpravidla oteviena (formulovana jako ,Jind
odpovéd”), u niz je tfeba uvést konkrétni specifickou odpovéd respondenta. Tuto moznost také
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tazatelé vyuziji v situaci, kdy nebudou schopni kvalifikované prifadit respondentovu odpovéd k Zadné
z nabizenych variant.

6.3.2 Vlybér respondent
Tato a nasledujici subkapitoly obsahuji vzorové znéni (zpravidla) uzaviené otazky s variantami

odpovédi. Otazky jsou razeny v logickém sledu tak, jak budou uvedeny v dotazniku. Kurzivou je
uveden dullezity komentar, ktery musi byt soucasti skoleni tazatel(. Dale je vysvétlen smysl otazky a

zpUsob jejiho pokladani a vyhodnoceni. V zavéru subkapitoly je shrnut vyznam a obsah zjisténi

ziskaného danou otazkou.

Otazka:

Cestujete z X do Y?
a) ano — pokracuje setreni
b) ne — konec setreni

Tazatelé musi projit celym vlakem a oslovit vSechny cestujici (s prihlédnutim k momentalnim
vyjimecnym okolnostem — napf. nebudit spici osoby, coZ se ukdazalo jako urcity problém v ¢asnych
rannich spojich). Obr. 6.5 ukazuje na prikladu z Setfeni na lince Praha — Ostrava celkovou obsazenost
jednotlivych spojii a vtom pomér spotrebitelll Setfeného produktu, tzn. cestujicich z Prahy do
Ostravy nebo zpét.

Obr. 6.5 Obsazenost spojli a pocet respondentd na lince Praha — Ostrava, prizkum ¢. 3
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Zdroj: vlastni spotrebitelské Setfeni na lince Praha - Ostrava, koordinator prizkumu V. Rederer, nepublikovdno

Pokud cestuji respondenti ve skuping, je tfeba, aby tazatel intuitivné reagoval na situaci, kdy za
skupinu odpovida jeji formalni nebo neformalni vedouci, od situace, kdy kazdy clen skupiny je
ochoten odpovidat samostatné. V pripadé, kdy za skupinu odpovida vedouci, oznadi toto tazatel na
dotazniku a uvede pocet ¢lend skupiny — vypliiuje se jen jeden dotaznik a pocet ¢lend skupiny slouzi
jen pro kvantifikaci cestujicich na dané lince. Odpovidaji-li ¢lenové skupiny samostatné, pouZiji se
samostatné dotazniky, v nichZ se neoznacuje ,,skupina“. V obou pripadech muizZe byt pouZit skupinovy
tarif nebo samostatné tarify; toto se vyznaci v dotazniku podle skutecnosti.
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Vysledkem zjisténi této otazky pro finalni vystup Setreni je:

= obsazenost spoje;
= podil cestujicich na Setfené lince X — Y (Setfeny produkt) na celkovém poctu
cestujicich ve spoji.

6.3.3 Rozdéleni respondenti podle frekvence jejich cest

Urcité zkresleni vysledk( prizkumu muze byt zplsobeno odpovédmi respondentd, ktefi pravé
danou sluzbu vyuZivaji jako substitut za jiny zplUsob dopravy nebo jiného dopravce, ktery jinak
pravidelné pouZivaji (Human Capital 2009, s. 10). Proto je dllezZité zjisténi, jak Casto respondent
pravé vysetfovanou sluzbu vyuziva; na zakladé rozdéleni frekvence jizd je také moiné presnéji
odhadovat cenovou elasticitu poptavky, kdy se jizdni frekvence pouZije jako vaha pfi vypoctu
pramérné vlastni cenové elasticity poptavky (viz kap. 6.6.1).

Otazka:

Jak casto jste za poslednich 12 mésici cestoval mezi X a Y timto spojem?

a) 10 a vice jizd tydné (tzn. denné tam a zpét; skutecna denni dojizdka napt. do zaméstnani)
b) 3 az 9 jizd tydné (viceméné pravidelna dojizdka, ale nikoli denni)

c) 2 jizdy tydné (tj. jednou tam a zpét; studentské nebo pracovni cesty s navraty na vikend
domu)

d) 1 az 7 jizd za mésic (frekventované cesty)

e) 1 aZ 5 jizd za 6 mésicl (malo frekventované, ale pravidelné cesty)

f) ne vice nez jednou (nahodilé cesty)

g) dnes poprvé (ndhodny cestujici nebo pfisedsi z jiného maédu) — co je divodem volby této
sluzby?

h) nevim + jind odpovéd — popsat jakad

Tazatelé poloZi otdazku jako otevienou a zaznamenaji odpovéd do prislusné kategorie; pokud
respondent vdha, strucné mu vysvétli a okomentuji jednotlivé varianty, které se nejvice blizi jeho
pravdépodobné odpovédi. Zejména je tfeba rozlisit varianty a), b) a c) — denni dojizdéni znamena
skutecné kazdodenni pravidelnou dojizdku, jinak se jedna o variantu b), podobné varianta c) zahrne
pravé jen zpatecni cesty typicky ,na otocku” béhem dne (pfedpokladané zejména sluzebni pracovni
cesty) a cesty s tydennim pobytem (typicky zaméstnanci nebo studenti dojizdéjici na vikend dom1),
jiné cesty budou pravdépodobné variantami b) nebo d).

U odpovédi g) pokracuje tazatel zjisténim divodu, pro ktery se respondent rozhodl pouzit k cesté
pravé tuto sluzbu (napf. auto v servisu, nespokojenost s kvalitou autobusové dopravy, nemél divod
dfive cestovat apod.); tyto odpovédi mohou byt dopliikovym indikatorem pro charakteristiku
dopravniho ramene a pro odhad pfipadného pokracovani Setfeni pti vymezovani relevantniho trhu
(tj. predbézna identifikace dalsich substitutli Setfeného produktu). Odpovéd h) v daném kontextu

znamena spiSe nepochopeni otadzky respondentem a po dopliujici otdzce mlze byt odpovéd

pfipadné zahrnuta pod nékterou z variant a) — g). Napt. odpovéd typu ,dosud jsem nejezdil, ale tento
tyden jezdim denné” se zahrne pod bod e). Obr. 6.6 a 6.7 ukazuji, jak se mize lisit rozdéleni jizdnich
frekvenci vzhledem k charakteru linky: zatimco jedna z hlavnich vnitrostatnich linek ma vyznamny
podil cestujicich s mési¢ni a vyssi frekvenci, mezinarodni linka ma prevazujici pocet cestujicich s velmi
nizkou frekvenci; logicky regionalni linky zaloZené na denni dojizdce budou vykazovat nejvyssi
frekvenci.
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Obr. 6.6 Rozdéleni cestujicich podle frekvence jizd na lince Praha — Ostrava (CD), préizkum €. 3
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. pocet | 1 =denné
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——rel. pocet 2 = vice neZ jednou tydné
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Zdroj: vlastni spotrebitelské Setfeni na lince Praha - Ostrava, koordinator prizkumu V. Rederer, nepublikovano

Obr. 6.7 Rozdéleni cestujicich podle frekvence jizd na lince Praha — Wien (€D), priizkum &. 4
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Zdroj: vlastni spotrebitelské Setfeni na lince Praha - Wien, koordinator prizkumu P. Pedinka, Pecinka (2012)

Vysledkem zjisténi této otazky pro finalni vystup Setfeni je:

= klasifikace cestujicich do skupin s ocekavanou riznou cenovou elasticitou poptavky;
= stanoveni vyznamu dopravnich Spi¢ek dennich, tydennich a rocnich.

6.3.4 Rozdéleni respondentu podle ucelu jejich cesty

Dalsim rizikem zkresleni vysledkd prizkumu predstavuji respondenti, ktefi jsou z principu necitlivi
na vysi jizdného — tzn. ktefi necestuji na svij Gcet, ale vramci sluZebni cesty jim jizdné hradi
zaméstnavatel apod. (LenRen 2009, s. 350). V dotazniku proto musi byt obsaZzena otazka, kterd
presné charakterizuje Ucel cesty i ve vztahu k hrazeni jejich naklad(. Jemnéjsi ¢lenéni (d1 — d5) mize
mit vyznam pro zjistovani redlné dopravni dostupnosti a substituovatelnosti dopravnich sluzeb pfi
uspokojovani zakladnich prepravnich potieb.
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Otazka:

Jaky je ucel Vasi cesty?

a) pracovni (jizdné platil respondent)

b) sluzebni (jizdné platil zaméstnavatel)

c) studijni (dojizdka do $koly — ZS, SS, VS)

d) soukromy (jizdné platil respondent):
d1) turistika, vylet
d2) navstéva uradu, soudu, policie, apod.
d3) kulturni nebo sportovni akce
d4) navstéva pribuznych nebo pratel
d5) jiny — popsat jaky

Zjisténi ucelu cesty ma velky vyznam pro zhodnoceni zjisténé cenové elasticity poptavky pro
jednotlivé tarify, zejména vymezeni varianty b). Pokud respondent vaha s urcenim ucelu cesty, je
rozhodujici skutec¢nost, kdo platil jizdné. RozliSeni Ucelu cesty a kvantifikace relativnich podil( téchto
ucell na celkovém poctu cestujicich na Setfené relaci je duleZitou dopliikovou informaci a verifikaci
vychozi charakteristiky dopravniho ramene. Ztéchto charakteristik mohou vyplyvat vyznamna
specifika, kterd jsou podstatna pro posouzeni skutecné a potencidlni intenzity konkurence na rameni
a mohou zdsadnim zplsobem ovlivnit Uvahy o nabidkové substituci a o casovém vymezeni
relevantniho trhu.

Obr. 6.8 Rozdéleni cestujicich podle Géelu cesty na lince Praha — Ostrava (CD), prizkum €. 3

poCet e==rel. pocet
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300 +— —

- 80,00%
250 +—— —
200 +— ___F 60,00%

e \ / [ A000%
100 +—— _—

- 20,00%
04— N

0 T T 0,00%
sluzebni studijni soukromy

Zdroj: vlastni spotrebitelské Setfeni na lince Praha - Ostrava, vedouci Setfeni Vaclav Rederer, nepublikovano
Vysledkem zjisténi této otazky pro finalni vystup Setieni je:
= klasifikace cestujicich do skupin s oc¢ekavanou riznou cenovou elasticitou poptavky;

= verifikace predpokladu o vyznamu casového vymezeni relevantniho trhu (skladba
cestujicich vzhledem k dopravnim Spickdm dennim, tydennim a ro¢nim).
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6.3.5 Rozdéleni cestujicich podle pouZitého tarifu
Pro dotaznikovy prizkum je klicova spravna identifikace pouZitého tarifu; jak bylo uvedeno vyse,
dotaznik musi obsahovat celou vycerpavajici Skalu dostupnych tarifll. NavrZend otazka vychazi

z typickych druh tarif(, pro Setfeni na konkrétni lince konkrétniho dopravce je tfeba ji vidy upravit.

Otazka:

Jaky druh jizdného (jaky tarif) dnes vyuZivate?
a) zakladni/obycejné/zakaznické jizdné
b) mimoradna akce/relaéni sleva
c) zakovské jizdné
d) studentska sleva 15-26 let
e) zdkaznicka sleva (vérnostni karty, bonusové jizdenky, predplacené jizdenky, apod
f) zpatecni jizdné
g) ... ndsleduje vycet vsech dalsich tarifnich variant dostupnych na vysetfované relaci
X) jiny — uvést jaky

Tuto otdzku poloZi tazatelé jako uzavienou a nabidnou respondentim mozné varianty; teprve
pokud respondent presvédcivé uvadi jinou variantu, nez nabidnuty vybér, uvede se v odpovédi ,x)
jiny“. Varianty a) aZ e) spolu sg) a x) reprezentuji jednosmérné jizdné - je vidy nutné presné
pojmenovat a specifikovat vSechny tarifni moznosti na vysetfované lince. Pokud ma respondent
zpatecni jizdné (na toto musi sméfovat samostatnd otdzka tazatele), vyznadi se v odpovédi také
varianta ,f)“ tzn. Ze varianta ,f)“ nemuZe byt nikdy oznacena samostatné, ale vidy s néjakou jinou
variantou). Vycet mozZnosti odpovédi pro tuto otazku je treba prizplsobit aktualini tarifni politice
dopravcli na rameni; v pfipadé Setfeni na mezinarodni relaci je tfeba vzit Gvahu i mezinarodni tarify a
tarify dopravcl sousednich zemi, které mohou byt pro dopravu na daném rameni vyuZzity.

Je moiné, Ze se cestujici nebude v tarifech orientovat a nedokdze odpovédét — pokud tomu bude
dosavadni pribéh rozhovoru nasvédcovat, mlze mu tazatel nabidnout, Ze tarif zjisti sdm po
predlozeni jizdenky; aktivné vsak tazatelé nebudou predlozeni jizdnich doklad(l vyZzadovat. Pokud se
nepodafi pouzity tarif urcit, nebude tazatel naléhat a odpovéd oznadi jako x) ,,jiny“ s uvedenim, Ze
tarif nebyl zjistén. Pri odpovédi e) je tfeba presné rozliSovat rlizné typy a formy slev a vérnostnich
karet podle aktualni situace na lince. Pokud respondent uvede, Ze ma reZijni jizdenku dopravce,
ukondi tazatel rozhovor; dotaznik bude pouzit pouze pro kvantifikaci cestujicich na rameni a v daném
spoji, ale data nebudou pouZzita pro analyzu cenové elasticity.
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Obr. 6.9 Rozdéleni cestujicich podle pouzitého tarifu na lince Praha — Ostrava (CD), prazkum ¢&. 3
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1 2 3 4 > 6 7 Setfeni na lince Praha - Ostrava,

koordinator prizkumu V. Rederer, nepublikovano
Obr. 6.10 ukazuje stejné rozdéleni cestujicich podle tarifu, ale u jiného dopravce. Za povsimnuti
stoji, Ze u obou dopravcll vyuziva zakladni jizdné jen kolem 25 % cestujicich, zatimco vétsina

cestujicich vyuziva tarif vazany na vérnostni kartu a nebo akéni cenové nabidky dopravc(.

Obr. 6.10 Rozdéleni cestujicich podle pouZitého tarifu na lince Praha — Ostrava (LE), Setfeni ¢. 9
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Zdroj: vlastni spotrebitelské

Setfeni na lince Praha - Ostrava, koordinator prizkumu V. Rederer, nepublikovano

Vysledkem zjisténi této otazky pro finalni vystup Setfeni je:
= Cetnost pouziti urcitého tarifu;
= verifikace Ucelu cesty (pro urcity Ucel Ize predpokladat vyuZiti urcéitého tarifu);
= yypocet cenové elasticity pro jednotlivé tarify.
6.3.6 Ovéreni povédomi respondenta o cené jizdného
Vzhledem kvyse uvedenym problémim s validitou prizkumu kvali subjektivné zkreslenym ci

zajmoveé ovlivnénym odpovédim, je vhodné zaradit otazku, ktera verifikuje povédomi respondenta o
cené, jiz za jizdu uhradil.
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Otazka:

Vite, kolik tato VaSe dnesni cesta stdla?
a) ano — uvést castku
b) ne — tato varianta zahrnuje také jakékoli jiné odpovédi, u nichZ je zfejmé, Ze
respondent nevi, kolik cesta stdla

Tazatel nesmi pouzit formulaci ,kolik stdla jizdenka“, nebot nékteré produkty jsou vazany na
pouZziti mistenky s rlznou cenou. Uréity problém zde muzZe hrat rlzny tarifni systém jednotlivych
dopravctl, zejména tarifni politika CD, kterd vaZe s povinnou rezervaci pouze poufZiti vlak( t¥idy SC
Pendolino, zatimco na ostatnich spojich neni mistenka povinna. Poufziti jizdenky mimo vlaky SC
Pendolino nezajistuje drziteli rezervaci mista k sezeni, neni vazané na konkrétni spoj a je omezené
pouze ¢asovou platnosti jizdniho dokladu. CD umoziiuji mistenku zakoupit (typicky za 30,- K&), avéak
pfi vyuZiti internetového portalu je mistenka zdarma. Ostatni dopravci na dalkovych linkach (Regiolet
a LeoExpres) vazi jizdenku ptfimo srezervaci mista a neumoznuji tak pouziti jednou zakoupené
jizdenky na libovolny spoj. Metodicky spravné je tedy vychazet zdsadné z celkové castky, kterou

respondent vynaloZil na danou cestu.

Neni Zadouci na respondenta naléhat ani se snafzit zjistit cenu z jizdniho dokladu; pokud cestujici
cenu neznd a obratem ji vyCte ze svého jizdniho dokladu, oznadi respondent odpovéd b). Otdzka
sméfuje na zjisténi citlivosti respondentd na zménu ceny a k verifikaci predchozi odpovédi. Skutecné
pouzitd cena bude identifikovdna z pfedchozi otazky podle pouZitého tarifu. V realité soucasnych
tarifnich systému je mozné rozpéti skutecné ceny jizdného placené cestujicim znacné velké: pouZziti a
kombinace rlznych slev a akci vytvari velké mnozstvi kombinaci. Pfiklad uvedeny v tab. 6.8 ze Setfeni
na lince Praha — Ostrava ukazuje, Ze za skutecné placené jizdné bylo zjisténo 158 riznych cen (v tom
jsou zapocteny i jednorazové platby za kartu CD IN GOLD, ktera poté umoifiuje bezplatnou jizdu po
celé siti, apod.). Obrovské rozpéti cen jizdného je vtomto pripadé ddno komplikovanosti tarifu
incumbenta CD; soukromi dopravci maji tarifni nabidky podstatné jednodussi, aviak systém pruinych
cenovych nabidek podle obsazenosti vlaku Cini findlni cenovou nabidku neméné pestrou. S vysokou
variabilitou cen jizdného je tak tfeba v kazdém pripadé pocitat.

Tab. 6.8 Ceny jizdného uvedené respondenty na lince Praha — Ostrava, prizkum ¢. 3

cena C. cena (K¢) pocet cena C. cena (K&)  pocet cena C. cena (K&)  pocet
1. 100 1 54. 336 1 107. 658 1
2. 120 2 55. 340 6 108. 667 1
3. 126 1 56. 341 1 109. 669 1
4. 150 1 57. 348 1 110. 670 1
5. 165 1 58. 350 8 111. 680 2
6. 190 1 59. 352 1 112. 700 17
7. 195 10 60. 353 1 113. 720 2
8. 200 10 61. 354 1 114. 728 1
9. 210 1 62. 357 5 115. 730 1
10. 217 1 63. 360 12 116. 740 1
11. 220 12 64. 365 2 117. 750 12
12. 221 1 65. 370 5 118. 760 2
13. 223 1 66. 375 2 119. 770 2
14. 226 1 67. 376 1 120. 780 2
15. 227 1 68. 380 12 121. 784 1
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16. 229 2 69. 390 7 122. 790 3
17. 230 6 70. 392 3 123. 800 13
18. 233 1 71. 395 14 124. 821 1
19. 235 3 72. 400 23 125. 850 2
20. 236 1 73. 410 1 126. 859 1
21. 240 6 74. 420 2 127. 860 1
22. 242 1 75. 425 1 128. 880 1
23. 250 7 76. 430 4 129. 900 3
24. 251 1 77. 436 2 130. 901 1
25. 255 1 78. 437 2 131. 918 1
26. 258 1 79. 440 2 132. 920 1
27. 260 23 80. 445 1 133. 929 1
28. 262 1 81. 449 1 134. 940 1
29. 265 1 82. 450 5 135. 950 6
30. 266 3 83. 456 2 136. 980 1
31. 270 2 84. 457 1 137. 981 1
32. 271 1 85. 470 1 138. 989 2
33. 278 1 86. 480 4 139. 1000 5
34. 280 3 87. 485 1 140. 1018 1
35. 281 1 88. 490 2 141. 1040 1
36. 285 1 89. 494 1 142. 1180 1
37. 289 1 90. 495 9 143. 1200 1
38. 290 2 91. 498 1 144. 1205 1
39. 292 1 92. 500 17 145. 1300 1
40. 295 42 93. 508 146. 1385 1
41. 296 2 94. 540 4 147. 1458 1
42, 297 1 95. 550 24 148. 1600 1
43. 300 31 96. 560 149. 1680 2
44, 309 1 97. 561 4 150. 1700 1
45. 311 1 98. 590 151. 1745 1
46. 315 1 99. 592 1 152. 2 000 1
47. 320 6 100. 600 35 153. 2 260 1
48. 321 1 101. 616 2 154. 3500 2
49. 324 2 102. 630 3 155. 20 000 1
50. 327 1 103. 635 1 156. 23 000 1
51. 329 1 104. 650 6 157. 500-600 1
52. 330 10 105. 651 1 158. 500-900 1
53. 332 1 106. 654 1
Pocet cestujicich, ktefi znali cenu své jizdenky: 660

Pocet cestujicich, ktefi neznali cenu své jizdenky:

63

Zdroj: vlastni spotfebitelské Setfeni na lince Praha - Ostrava, koordinator prizkumu V. Rederer, nepublikovdno
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Vysledkem zjisténi této otazky pro finalni vystup Setreni je:
= verifikace pouzitého jizdniho tarifu;
= ovéreni citlivosti cestujicich na zménu ceny (znalost ceny indikuje vyssi citlivost a
naopak).
6.3.7 Zjisteni citlivosti respondenta na zvyseni ceny jizdného
Po uvodnich otdzkach, které jsou zcela nezbytné pro sprdvnou identifikaci typu cestujiciho,
nasleduje klicova otazka, zda by trvalé zvyseni ceny jizdného za prepravni sluzbu, kterou respondent

pravé vyuziva, prfimélo respondenta ke zméné chovani.

Otazka:

Predstavte si, Ze by se cena cesty v tomto vlaku trvale zvysila o 10 %, tzn. Ze misto X K¢ by stdla Y
K¢, zatimco vsechny ostatni ceny by zistaly stejné. Zaznamenal byste takové zdraZeni?

a) ano

b) ne

¢) nedovedu posoudit

Tazatel musi zdUraznit cenu za poufZiti pravé daného vlaku, tj. daného produktu. Tyto produkty se
mohou odliSovat (rychlosti spoje, sluzbami na palubé, kvalitou vozidla atd.) a mohou tedy navzdjem
mezi sebou vytvaret substituty. Vysledky Setfeni se budou pouzivat pro verifikaci kandidatského trhu
potom selektivné podle pouzitého produktu. Pro sprdvné stanoveni relevantniho trhu je proto
dllezité, aby respondent pfi této odpovédi uvaZzoval pouze o zdrazeni produktu, ktery pravé pouziva
k jizdé, a nezahrnoval do své predpokladané reakce zdrazeni Zzadného jiného produktu shodného ani
jiného dopravce, ani Zelezni¢ni dopravy obecné.

Tazatel musi zdlraznit, Ze zména ceny by byla trvala, tzn. Ze kazdé dalsi pouZiti tohoto zpUsobu
dopravy by bylo napfisté drazsi o 10 %. Tazatel by mél jen rychle zhodnotit respondentovu reakci;
neni tfeba posuzovat okolnosti, za jakych by si zdraZzeni vSiml nebo ne. Odpovéd' ,,ano” zahrnuje i
vSechny alternativy ,spise ano“, ,pokud by o tom informovali“ apod. Zjisténé reakce respondent(
v jednotlivych Setfenich shrnuje tab. 6.9.

Tab. 6.9 Zjisténé citlivosti cestujicich na zvyseni ceny o 10 % (pfehled prazkuma, %)

¢. prazkumu zaznamenali nezaznamenali nevi
linka by zdrazeni by zdrazeni

¢.3 67,0 32,2 0,8
Praha — Ostrava

¢.6 76,1 22,7 1,2
Brno — Ostrava

¢.9 58,2 40,3 1,5

Praha - Ostrava

Zdroj: vlastni spotrebitelské Setfeni

Vysledkem zjisténi této otazky pro finalni vystup Setieni je:

= ovéreni citlivosti cestujicich na zménu ceny.
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6.3.8 Zjisteni zpusobu reakce respondenta na zvyseni ceny
Nejdulezitéjsi otazkou dotazniku je, jakym zplsobem by respondent na zvyseni ceny jizdného
reagoval. V dotazniku musi byt pfipraveny vsechny realné existujici varianty a soucasné dan prostor

respondentovi na vlastni vyjadreni, pokud se neshoduje se Zadnou pfipravenou alternativou.

Otazka:

Jakym zptsobem byste po zjisténi takového zvyseni ceny reagoval?

a) nijak, pouzil bych znovu tento spoj — alternativné je mozné rozsifit dotaz, pri jakém zvyseni
ceny by reagoval?
b) cestu bych uskutecnil jinym typem spoje/sluzby stejného dopravce
... pokud ANO, ndsleduje vycet moznych produkti shodného Zelezni¢niho dopravce
dostupnych na vysetrované relaci; posledni moznost je ,, bez preference produktu®

b1) zndte cenu jizdného v tomto spoji (alespon priblizné)? — uvést cenu
¢) cestu bych uskutecnil spojem jiného Zelezni¢niho dopravce
... pokud ANO, ndsleduje vycet mozZnych produktu vsech ostatnich Zeleznicnich dopravci
dostupnych na vysetifované relaci; posledni mozZnost je ,, bez preference dopravce”

c1) znate cenu jizdného v tomto spoji (alespon priblizné)? — uvést cenu
d) cestu bych uskutecnil autobusem
... pokud ANO, ndsleduje vycet mozZnych produkti autobusovych dopravci dostupnych na
vysetrfované relaci; posledni moznost je ,bez preference dopravce”

d1) znate cenu jizdného v tomto autobuse (alespon pfiblizné)? — uvést cenu
e) cestu bych uskutecnil ...
... pokud ANO, ndsleduje vycet moznych produktt dopravcu ostatnich modu verejné
hromadné dopravy osob dostupnych na vysetfované relaci, pokud mad takovad alternativa
ocekdvany vyznam (leteckd, vodni, taxi)

el) znate cenu jizdného v tomto prostredku (alespon pfiblizné)? — uvést cenu
f) cestu bych uskutecnil osobnim autem (sluzebnim, vlastnim nebo sdilenym)

f1) vite, nakolik Vas takova cesta pfrijde (alespon priblizné)? — uvést cenu
g) neuskutecnil bych cestu
h) jinak — uvést jakym zptsobem

V této otazce ma respondent podle svého subjektivnhiho dojmu a na zakladé dosavadnich znalosti
a zkuSenosti uvést druhou nejlepsi moznost dopravy, tzn. druhy nejlepsi produkt, kterym by
substituoval produkt, jenz pravé vyuziva, v pripadé, Ze je pro néj zvyseni ceny tohoto produktu o 10
% vyznamné z hlediska volby. Hranice zvySeni ceny 10 % je stanovena na zakladé predchozich
zkuSenosti publikovanych v relevantni literature (viz vyse), kde se pro podobné zplsoby testovani
doporucuje hypotetické zvySeni ceny o 5 az 10 %. Horni hranici volime proto, Ze je zjistény vysledny
efekt potom robustnéjsi, a také proto, Ze pfi pfimém Ustnim dotazovani je pro respondenty zvyseni o
10 % zfejmé a snadno predstavitelné, jejich odpovédi tedy budou ziejmé vérohodnéjsi. Tazatel sam
zvysi cenu uvedenou respondentem v bodé 6.3.6 o0 10 % a tuto ¢astku v otdzce respondentovi sdéli.
Pokud respondent v otazce 6.3.6 uvedl odpovéd ,b) ne”, pouZije tazatel cenu odvozenou z odpovédi
na otdzku 6.3.5 (tarif). Pokud ani z otazky 6.3.5 nevyplynulo, jaky tarif respondent pouzil, poloZi
tazatel otdzku pouze obecné a i tuto odpovéd zaznamena do dotazniku.

U odpovédi a) je zafazena dopliujici otdzka vedouci k verifikaci odhadované cenové elasticity pfi
raznych tarifnich variantach, ucelech cesty a skupinach respondentl. ProtoZe se nedotazujeme na
socialni status respondentll (tzn. jejich pracovni zafazeni, pfijem, subjektivni pfinaleZitost k socialni
vrstvé apod.), je udaj o velikosti podstatné zmény jediny, z ceho Ize alespon priblizné (pti védomi
mozZné substituce) usoudit na prijmové charakteristiky respondenta.
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Pro Setfeni je dulezité presné rozlisit jednotlivé produkty, tj. rizné dopravni sluzby podle kvality a
komfortu vozidel (¢alounéna sedadla, velkoprostorové vozy, nizkopodlazni vozy, klimatizace,
tlakotésnost, apod.), palubnich sluzeb (wi-fi, el. ptipojky, jidelni viz, roznaska obcerstveni, apod.),
rychlosti spoje a po¢tu mezilehlych stanic (zakladni rozliSeni podle Os, Sp, R, EX/EC/IC); dale zohlednit
marketingové oznaceni produktu (napf. ,pendolino®) a schopnost udrZet standard sluzby v ramci
definovaného produktu (napf. proménliva kvalita palubnich sluZzeb na destinacich zajistovanych
vozidly rGznych zahrani¢nich dopravcill). U varianty odpovédi b) tazatelé musi respondenty presné
navést k tomu, aby rozlisovali produkt, ktery pravé kjizdé pouZivaji, od jinych produktl téhoz
dopravce — zvySenou cenu o 10 % pfitom musi uvaZovat pouze pro pouZivany produkt. Zalezi na
podminkach daného dopravniho ramene a linky, kolik takovych produktli jednoho dopravce (a zda
vibec) bude do Setfeni zahrnuto. Varianta odpovédi b) musi respondenta pouze navést na logiku
dotazniku, kde se rozlisuji jednotlivé produkty téhoz dopravce. Respondent nesmi ziskat dojem, Ze po
ném tazatel chce stanovit poradi kvality produktl dopravce, aniZ by je vSak uvaZoval skute¢né poutzit.
Posledni kontrolni podotazka zjistuje, nakolik racionalné se respondent pfi odpovédi chova, tj. zda
zna alternativni cenu dopravy, o niz uvaZzuje jako o druhé nejlepsi.

Podobnym zplsobem budou do varianty odpovédi c) zafazeny jednotlivé produkty dalsich
Zelezni¢nich dopravcli nabizejicich sluzby na daném rameni. Respondent by mél primarné sdélit, zda
je pro ného jiny Zelezni¢ni dopravce druhou nejlepsi volbou a potom by se mél vyjadrit k preferenci
nékterého dopravce resp. jeho produktu; pokud nema specifické preference, uvede se bez
preferenci. Posledni kontrolni podotazka zjistuje, nakolik raciondlné se respondent pfi odpovédi
chovd, tj. zda zna alternativni cenu dopravy, o niz uvazuje jako o druhé nejlepsi. Na stejném principu
jsou konstruovany varianty odpovédi d) a e). U varianty f) zmini tazatel, Ze autem je mysleno nejen
vlastni, ale i sluzebni vozidlo, pfipadné auto sdilené se zndamymi spolucestujicimi nebo cestovateli
dohodnutymi ad hoc prostfednictvim k tomu uUcelu existujicimi internetovymi aplikacemi apod.
Smyslem dotazu je zjistit skuteCnou substituovatelnost, kdy ma smysl napf. odhad reakce
zaméstnavatele na vyssi cenu.

Tabulky 6.10 az 6.12 ukazuji rozdéleni cestujicich podle reakce na zvySeni ceny o 10 % na dané
lince urcitého dopravce. Na prvni pohled je zfejmé, Ze podminky na kazdé lince se lisi a citlivost
cestujicich na zménu vcéetné zpUsobu jejich reakce je rlizna. Tab. 6.13 ukazuje souhrnné rozloZeni
preferenci pro kazdého jednotlivého dopravce na lince; pro potfeby vymezeni relevantniho trhu by
bylo tfeba postupné definovat kandidatsky trh a hodnoty vhodné agregovat.
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Tab. 6.10 Rozdéleni cestujicich podle zplisobu reakce na zvyseni ceny o 10 %, linka CD Praha —
Ostrava, prazkum €. 3

varianta Cetnost relativni cetnost (%)
bez reakce 404 56,0

RegioJet 140 19,3

LeoExpress 36 5,0

o S

osobni automobil 9 1,2

autobus 1 0,1

jiny spoj €D 9 1,2

neuskutecni cestu 6 0,8

nevi 21 2,9

Zdroj: vlastni spotfebitelské Setfeni na lince Praha - Ostrava, koordinator prizkumu V. Rederer, nepublikovédno

Tab. 6.11 Rozdéleni cestujicich podle zplsobu reakce na zvy$eni ceny o 10 %, linka CD Praha — Wien,
prizkum €. 4

varianta Cetnost relativni cetnost (%)
bez reakce 315 81,8

osobni automobil 38 9,9

autobus 27 7,0

neuskutecéni cestu 2 0,5

nevi 3 0,8

Zdroj: vlastni spotfebitelské Setfeni na lince Praha - Wien, koordinator prizkumu P. Pecinka, Pecinka (2013)

Tab. 6.12 Rozdéleni cestujicich podle zpiisobu reakce na zvyieni ceny o 10 %, linka CD Brno —
Ostrava, prazkum ¢. 6

varianta Cetnost relativni cetnost (%)
bez reakce 1864 72,6

autobus 306 11,9

osobni automobil 253 9,9

neuskutecni cestu 12 0,5

nevi 132 5,1

Zdroj: vlastni spotfebitelské Setfeni na lince Brno - Ostrava, koordinator prlizkumu V. Rederer, nepublikovano
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Tab. 6.13 Rozdéleni cestujicich podle zplisobu reakce na zvyseni ceny o 10 %, linka Praha — Most,
prizkum €. 8

dopravce
. celkem absolutni poéet / relativni pocet (%)

varianta - -

abs. /rel. Student Mudroch Kavka DP City Catani

Agency

bez reakce 286/ 75,3 144 /85,7 41/82,0 54 /61,4 12/57,1 35/66,0
jiny autobus 73/19,2 17/10,1 7/14,0 26 /29,5 8/38,1 15/ 28,3
vlak CD 12/3,2 5/3,0 1/2,0 5/5,7 0 1/1,9
osobni automobil 8/2,1 2/1,2 1/2,0 2/2,3 1/4,8 2/3,8
zruseni cesty 1/0,3 0 0 1/11 0 0

celkem cestujicich 380/ 100 168 /100 50/ 100 88 /100 21/100 53 /100

Zdroj: vlastni spotrebitelské Setfeni na lince Praha - Most, koordinator priizkumu E. Kleinovd, Kleinova (2014)

Vysledkem zjisténi této otazky pro finalni vystup sSetreni je:

= zjiSténi zplsobu reakce na zvyseni ceny;

= zjisténi poradi alternativnich produktd — substitutd;

= zjiSténi, nakolik respondenti rozlisuji mezi alternativnimi produkty - substituty;
= ovéreni povédomi respondentd o cenach konkurencnich produktl — substitutd.

6.3.9 Kategorizace respondenti podle osobnich tudaji

Vzhledem ktypu dotazovani — pfimé Ustni dotazovdni na verejnosti (v kupé nebo
velkoprostorovém voze obsazeném cizimi osobami) neni efektivnhé mozné ziskat od respondentd
odpovédi na citlivé otazky tykajici se jejich spoleenského statutu, prijmQ, prinaleZitosti ke
spoleCenské vrstvé apod. Pro potieby Setfeni se alespon vyznacdiinformace, které mohou urdit
tazatelé vizualné sami, bez dotazovani: pohlavi a vék.

Urceni:
Respondent je:
a) muz
b) Zena
Urceni:

Respondent je ve véku:
a) do 15 let (Skolni mladez)
b) 15-26 let (mladez s narokem na studentskou slevu)
c) 27-39 let (mladsi produktivni vék)
d) 40-62 let (starsi produktivni vék)
e) vice nez 62 let (postproduktivni vék, dlichodce)

Tazatelé se na vék respondentll nedotazuji pfimo; pfifazeni do jednotlivych kategorii provedou
na zakladé pouzitého tarifu (napf. ,zakovské jizdné” nebo ,studentska sleva®). Pokud to nevyplyva
z tarifni kategorie, tazatelé prifadi respondenta do kategorie na zakladé ad hoc subjektivniho vjemu s
ohledem na sdéleny ucel cesty (napt. pokud bude respondent vniman jako ,,aspon tficetilety”, bude
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zafazen do varianty c), pokud jako ucel cesty uvedl ,studijni“ nebo pouziva tarif ,,studentska sleva“,
bude zarazen do varianty b).

Vysledkem zjisténi této otazky pro finalni vystup sSetreni je:

= doplnujici informace pro verifikaci cenové elasticity respondentd.

6.4 Tvorba dotazniku pro ploSné sSetfeni v regionech v osobni dopravé
6.4.1 Zplsob sbéru dat

ZpUsob sbéru dat v uréitém regionu, v ném? je provadéno spotrebitelské setfeni, je tfeba podfidit
tomu, Ze predem nezname skute¢nou demografickou skladbu cestujicich na jednotlivych linkach.
Ztoho plyne nutnost vybéru respondentl nikoli na zadkladé nahody, ale na zakladé skutecné
demografické struktury obyvatelstva ve vySetfovaném regionu, tzn. je potieba ziskat odpovédi od
takového vzorku respondentl, ktery odpovida skuteéné skladbé obyvatel. Demografickou skladbu
regionu je tfeba odvodit z posledniho platného censu (scitani lidu, domu a byt(). Z prizkumu teprve
vyplyne, kterd skupina obyvatel vyuZiva linky verejné dopravy a které. Toto je také prvni a dllezZity
poznatek pro analyzu dopadu urcitého chovani dopravcl (napfiklad jejich fuze nebo zmény ceny,
ktera mlze nést znaky zneuZiti dominantniho postaveni) na skutec¢né a potencialni cestujici.

Vlastni metodika ziskani dat muiZe byt zaloZena na individuadlnich osobnich rozhovorech
prostfednictvim tazatele (face-to-face), pisemnou anketou nebo elektronickou formou (viz vyse;
Wang 2010, Vysekalova et al. 2012, s. 57); pro Setfeni v odvétvi dopravy jsou pouZitelné zejména dva
zakladni pristupy:

=  plosna prezentace prGzkumu a dotazniku v médiich nebo na internetovych strankach,
doplnénd propagacni, inzertni akci — tento zpuUsob oslovi nejvice respondentd, je

evyvs

validitu;

=  pfimé dotazovani respondentl na frekventovanych mistech, napf. pobliz dopravnich
terminal(i, prestupnich uzlQ, v obvodech stanic a zastavek s vysokym obratem cestujicich
— tento zpUsob je naroc¢ny na zajisténi pracovni sily (tazatel(l) a na zpracovani ziskanych
dat; ma vsak relativné vysokou navratnost a umoznuje cilené vyhledat respondenty tak,
aby bylo naplnéno kritérium demografické skladby.

Vzhledem k nutnosti ziskat vérohodné Udaje, zejména odpovéd na otazku stran reakce na zvyseni
ceny, je vhodnéjsi metodou pfimé dotazovani prostfednictvim tazatell. Vyskoleni tazatelé mohou
respondentlm poloZit presnou otazku a ihned ji vysvétlit — tim se ujisti, Ze respondent spravné
porozumél a jeho odpovéd bude odrazZet jeho redlné chovani. Pfimé dotazovani rovnéz umoini
tazatellm ujistit se, Ze respondenti chapou tarifni systém a jejich odpovéd je zaloZena na realné
znalosti ekonomickych podminek cestovani.

6.4.2 Struktura dotazniku

Podle povahy provadéného Setfeni mizZe dotaznik obsahovat vsechny vySe uvedené otazky a
charakteristiky respondentd. Vzhledem k tomu, Ze sbér dat neni provadén na konkrétni dopravni
lince, musi dotaznik obsahovat navic soubor otdzek, které identifikuji respondenta vzhledem
k oéekavanym vychozim a kone¢nym bodim jeho cest (tzn. napfiklad misto bydlisté a misto dojizdky
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za praci nebo vzdélavanim) a jeho cestovni navyky (tzn. napriklad pouZivany dopravni prostredek,
frekvenci jizd apod.).

Doplniujici otazka k osobnim tdajim:
Jaké je postovni smérovaci Cislo Vaseho bydlisté?
nebo presnéjsi uréeni mista bydlisté podle povahy a cile Setreni.

Doplnujici otazka k osobnim udajim:
Kterd obec nebo mistni ¢dst je cilem Vasi pravidelné (nejcastéjsi) dojizdky?
Tato doplfujici otazka se poklada v kontextu dotazu podle bodu 6.3.4.

Variantou mizZe byt uzavieny dotaz na kilometrickou vzddlenost pravidelné dojizdky, kde
nabizené varianty budou odpovidat podstaté Setfeného pripadu (napf. spise pro pfiméstskou a
regiondlni dopravu nebo pro meziregiondlni a dalkovou atd.).

a) v misté bydlisté, v obci

b) do 5 km

¢)5-10 km

d) do 25 km

..... apod.

Doplniujici otazka k osobnim tdajim:

Vlastni domdcnost, ve které Zijete, osobni automobil?
a) ano
b) ne
¢) nedovedu posoudit

Vysledkem zjisténi téchto otazek pro finalni vystup Setreni je:

= doplnujici informace pro verifikaci cenové elasticity respondent(;
= zmapovani dopravnich proudi ve vySetfované oblasti.

Dopliujici otazka k cestovnim ndvykim:
Jaky ucel maji Vase nejcastéjsi pravidelné cesty?
Tato otdzka je variantou dotazu podle bodu 6.3.4. Tazatel navede respondenta k identifikaci
téchto nejcastéjsich cest (typicky do zaméstndni nebo do skoly) a dalsi otdzky se vztahuji pravé
k témto cestam.
a) pracovni (jizdné platil respondent)
b) sluzebni (jizdné platil zaméstnavatel)
c) studijni (dojizdka do $koly — ZS, SS, VS)
d) soukromy (jizdné platil respondent):
d1) turistika, vylet
d2) navstéva uradu, soudu, policie, apod.
d3) kulturni nebo sportovni akce
d4) navstéva pribuznych nebo pratel
d5) jiny — popsat jaky
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Doplniujici otazka k cestovnim navykim:

Jaky dopravni prostredek vyuZivdte pri svych nejcastéjsich pravidelnych cestdch?
Tato doplrujici otdzka se poklddd v kontextu dotazu podle bodu 5.7.4. Podle povahy
vySetfovaného pripadu se pripadné uvede i ¢lenéni podle jednotlivych dopravci. K odpovédi na
tuto otdzku se vdZe otdzka 6.3.7 a 6.3.8.

a) vlak

b) pfiméstsky nebo meziméstsky autobus

c¢) prostfedky MHD

d) osobni automobil

e) jizdni kolo/pésky

f) jiny; nedovedu posoudit

(maZe byt uvedena kombinace variant zejména s ohledem na IDS)

Doplniujici otazka k cestovnim navykim:

Jaky dopravni prostfedek vyuZivdte nejcastéji pri ostatnich cestdch — jinych neZ pravidelnych
uvedenych vyse?
Tato doplnujici otdzka se poklddd v kontextu dotazu podle bodu 5.7.4. Podle povahy
vysetfovaného pripadu se pripadné uvede i ¢lenéni podle jednotlivych dopravci. Mize byt vyuZita
jako kontrolni k posouzeni reakci na cenu.

a) vlak

b) pfiméstsky nebo meziméstsky autobus

c¢) prostfedky MHD

d) osobni automobil

e) jizdni kolo/pésky

f) jiny; nedovedu posoudit

(mize byt uvedena kombinace variant zejména s ohledem na IDS)

Doplnujici otazka k cestovnim navykam:

Jaka je dochdzkovad vzddlenost na stanici dopravniho prostredku, ktery vyuZivdate pro nejcastejsi
pravidelné cesty?
Tato doplnujici otdzka mizZe byt vyuZita jako vysvétlujici k posouzeni reakci na zménu ceny a
prechod k jinému dopravci/médu.

a) do 5 minut

b) 6 az 10 minut

c) 11 az 20 minut

d) 21 az 30 minut

e) 31 az 45 minut

f) vice nez 45 minut

Doplnujici otazka k cestovnim navykim:

Jaka je frekvence sluzeb dopravniho prostredku, ktery vyuZivdte pro nejcastéjsi pravidelné cesty?
Tato doplnujici otdzka mlZe byt vyuZita jako vysvétlujici k posouzeni reakci na zménu ceny a
prechod kjinému dopravci/médu. Pro Setfeni vdalkové osobni dopravé budou intervaly
adekvatné rozsireny.

a) kazdych 1 az 5 minut

b) jednou za 6 aZz 10 minut

¢) jednou za 11 az 20 minut

d) jednou za 21 az 30 minut
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e) jednou za 31 az 45 minut
f) jednou za 46 az 60 minut
g) méné nez jednou za 60 minut

Dalsi dopliujici otdzky mohou byt zaméreny na celkovou dobu potfebnou k dosazeni cilové
destinace od opusténi domova, na Cistou dobu stravenou v dopravnim prostfedku, na dobu
strdvenou cekdanim na prijezd prostfedku a na prestupnich stanicich, na celkovy pocet nutnych
prestupll apod. Pokud to vyZaduje povaha Setreni, Ize otazky klast i relativné, tzn. ,Jakou maximdini
dobu byste byli ochotni stravit v dopravnim prostredku?“ apod.

Vysledkem zjisténi téchto otazek pro finalni vystup Setreni je:

= doplnujici informace pro verifikaci cenové elasticity respondent(;
= zmapovani dopravnich navykd a alternativnich moZnosti dopravy ve vySetfované
oblasti.

6.5 Dotaznikovy prizkum v segmentu nakladni dopravy

Dotaznikovy prizkum vsegmentu nakladni dopravy se oproti dopravé osobni lisSi predevsim
poctem respondentll a jejich moZnou zaujatosti vici nékterému z dopravci vramci reseného
pfipadu. Dotazovani (viz vyse) musi byt vedeno s ohledem na tyto skutec¢nosti. Vzhledem k tomu, Ze
potencialni respondenti jsou podstatné lépe informovani o fungovani odvétvi, jeho nakladové
strukture, konkurencnich vztazich, alternativnich moznostech apod. a rovnéz je pravdépodobné, Ze
jsou obeznameni i s podstatou konkrétniho reseného pripadu, je vhodné dotaznik maximalné
prizplsobit danému pripadu a dané strukturfe a charakteru respondentli. Mezi respondenty budou
zahrnuti nejen primi spotrebitelé dopravnich sluzeb (tzn. zékaznici nakladnich dopravci), ale také
konkurenéni dopravci (pokud to povaha pripadu umoZnuje) a subjekty navazujicich sluzeb
(speditérské firmy, operatofi navazujicich dopravnich trhll — napf. pobfezni a zaoceanské plavby
v navaznosti na Zelezni¢ni prepravu kontejnerd apod.). Soucasné dotazniky nemusi obsahovat fadu
identifikacnich Gdaji respondent(, nebot tyto jsou dohledatelné z vefejné dostupnych databazi
(obchodni rejsttik, vyro¢ni zpravy, vlastni prezentace firem apod.).

Cilem dotazovani je nejen zjiSténi reakce na potencidlni zvySeni ceny, ale také pochopeni
struktury trhu a vzajemnych vazeb mezi jeho Ucastniky, vyznamu jednotlivych faktor utvarejicich
konkurenci na daném trhu a postihnuti vSech moZnych alternativ vyuZiti pfepravnich sluzeb a jejich
nakladl. Vzhledem k tomu, Ze pro urcité zboZi mohou respondenti vyuZivat sluzeb rliznych dopravcl
v rizné modalni struktufe, je pro urceni substitucnich dopravnich sluzeb rozhodujici otazka, jaka
bude reakce na zvyseni ceny v urcitych pasmech a jaky je divod tohoto rozhodnuti (AECOM 2010,
podrobné té7 Gaszkovda 2013,s. 70 a n.):

Modifikovana otazka:

Pokud by se zvysila cena prepravy o 10 nebo 5 % u dopravce/mddu, kterého nejvice vyuZivdte pro
pfepravni sluzby, jakda by byla vase reakce?

Tato otdzka je variantou dotazu podle bodu 6.3.7 a 6.3.8. Tazatel navede respondenta
k identifikaci hlavnich faktor( volby jednotlivych alternativ — cenovych a necenovych.

a) reakce na zvyseni 0 10 % ? d(ivod?
b) reakce na zvyseni o 5 %? dlivod?
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Podle povahy reSeného pripadu se v dotazniku pouziji varianty dotaz(i z vyse uvedenych pro
osobni dopravu. Pro sestaveni dotazniku bude také rozhodujici, zda se Setfeni bude provadét na
urcité trase (souboru tras) nebo plosné pro urcity region, a jak uUzce bude predem vymezen
kandidatsky trh vzhledem k typu prepravy (napf. pfeprava uhli, kontejnerd, vozové zasilky apod.).

Jako priklad uziti dotaznikového prizkumu v nakladni Zelezni¢ni dopravé lze pouzit vysledky
studii provedenych AECOM a ORR (AECOM 2010). Vzorku firem pouzivajicich k pfepravé Zeleznic¢ni
dopravu (velké speditérské firmy operujici v evropskych pristavech) byly poloZeny dvé otazky:

1) jak by reagovaly na zvySeni ceny alternativnich moznosti prepravy — tzn. zjisténi, jaka cast

firem by vice vyuZila Zelezni¢ni dopravu;

2) jak by reagovaly na zvySeni ceny prepravy po Zeleznici — tzn. zjisténi, jaka cast firem by

prestala vyuZivat Zelezni¢ni dopravu.

Vzhledem k ndkladové strukture odvétvi byla ve studii pouzita Sirsi Skala, nez doporucuji guidelines
pro provedeni SSNIP testu, a to sice Ctyti varianty zvySeni ceny ptepravy o 5, 10, 15 a 20 % (AECOM
2010, s. 21). Z vysledk Setreni, které ukazuje tabulka 6.14, mGZeme usoudit na dva duleZité zavéry:
(i) kfizovad cenova elasticita pouziti alternativnich méda (zejména silniéni dopravy) pro zakazniky
Zelezni¢ni dopravy je nizsi, neZz vlastni cenova elasticita zdkaznik( Zelezni¢ni dopravy. Zména
Zelezni¢nich tarifd tedy pfiméje ke zméné dopravniho modu vice zdkaznikl, neZ stejnd zména
naklad( poutziti silni¢ni dopravy. (ii) Druhou zajimavou skutecnosti jsou rozdily v cenovych elasticitach
mezi vlastni a kfizovou elasticitou pro jednotliva pasma cenové zmény: zatimco zména cen 0 5 % ma
relativné nizky ucinek u kfizové elasticity, u vlastni elasticity je tato hodnota jiz citelna a indikuje
dobre reakci zakaznik( i pro vy$si zménova pasma. Zména o 10 % je u kfizové elasticity pochopitelné
vyssi, u vlastni elasticity je vSak vyssi podstatné; soucasné zmény vlastni elasticity pro 15 a 20 %
ukazuji, Ze zjisténi provedena pro hodnotu 10% zmény jsou dostatecnd pro posouzeni reakce
zakaznik( a odpovidaji dobre predpokladlim uziti SSNIP testu.

Tab. 6.14 Vliv zmény ceny prepravy na uZiti Zelezni¢ni dopravy (ndkladni doprava, %)

zména ceny podil zdkaznik(, ktefi zvysi uziti Zeleznice podil zdkaznik(, ktefi pfestanou uZivat
prepravni pfi indikovaném zvyseni ceny alternativni  Zeleznici pti indikovaném zvyseni ceny
sluzby pfepravy pfepravy po Zeleznici

20 75 82

15 65 83

10 33 75

5 15 43

Zdroj: prevzato AECOM (2010, s. 21)

Pro Uspésné provedeni spotiebitelského Setfeni muize byt v urcitych pripadech také vhodné znat,
na zakladé jakych faktor( si spotrebitelé vybiraji zplsob prepravy, viz napf. Grue a Ludvigsen (2006,
s. 13), ktefi vytvofili stupnici zachycujici 23 faktor( sefazenych dle vyznamu pro zakazniky dopravc(.
Vétsina zédkaznik( nakladnich dopravci vnima specifika jednotlivych dopravnich maéda a rozhodnuti o
zpUsobu prepravy zbozZi je vysledkem mnoha faktor(. Pfi intermodalnim srovnani cen za pfepravu
urcité komodity je tfeba brat do uvahy dalsi naklady zdkaznik(i spojené s prekladkou tam, kde
neexistuje pfimé napojeni na vlecky; tyto naklady se vyrazné lisi podle mnozZstvi a druhu zboZi a podle
vybaveni mist prekladky a nakladky). Mezi pfimé ndklady zakaznik( lze tadit (zpracovano podle
Gaszkova 2013, s. 61):

= cenu prepravy — zavisi na dopravnim modu a komodité;
= ndklady na naklddku u odesilatele a na vykladku u ptijemce — lisi se v zavislosti na druhu
komodity, malé rozdily mezi médy;
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= ndklady na prekladku mezi dopravnimi médy — lisi se vyrazné podle komodity (nizké napf. u
kontejnerové nebo kombinované dopravy).

Mezi nepfimé ndklady zadkaznik( lze radit (ibid):

= zaruka a Casova spolehlivost prepravy;
= rychlost prepravy;
= souvisejici logistické sluzby.

6.6 Zpracovani vystupu a interpretace vysledku

Vysledky ziskané na zakladé spotrebitelského Setfeni jsou pro dany pripad unikatnim souborem
strukturovanych udaju (Pribova et al. 1998), které mohou byt vyuZity jak pro klicové dikazni fizeni
(primarni data), tak i jako doplrikové informace pro dalsi strategii vedeni Setfeni (sekundarni data).
Skala odpovédi v jednotlivych otdzkdch umozni rozdélit cestujici/zakazniky do rliznych kategorii a
v téchto oddélenych kategoriich posuzovat jejich reakce na zvysSeni ceny a na dalsi trzni i mimotrzni
podnéty. Pro srovnani a analyzu vysledk( se sestavi kontingenéni tabulky, z nichZ lze vysledovat
prevazujici typické chovani urcitych specifickych skupin cestujicich (napf. dojizdka za studiem, do
zaméstnani, nahodni cestujici, atd.) a zakaznik( (zasilatelé a odbératelé rGznych komodit, v rliznych
regionech, apod.), podle jejich sociadlniho statutu, frekvence dojizdky, ekonomickych faktor( vybéru
modu, atd. Vtéto fazi je také tfeba provést korekci vysledkl a pro vypocet cenové elasticity a
diversion ratio ze vzorku vyradit data respondent(, ktefi z principu nemohou byt citlivi na zménu
ceny, tzn. téch, ktefi nehradili sami naklady jizdného, ale hradil je za né zaméstnavatel apod. Pfi
posuzovani udaji v kontingencnich tabulkach je tfeba znovu zvaZovat validitu vysledkd Setfeni
v jednotlivych kategoriich vzhledem k poc¢tu pozorovani (nedostatecné pocetny vzorek zkresli
vysledek). Na zakladé jednoduchych modell binarni volby (logit nebo probit modelu) je moiné
identifikovat statisticky vyznamné faktory (viz napf. Némec 2012), které ovliviiuji chovani cestujicich i
provadét narocnéjsi analyzy spotrebitelského chovani na lince nebo v regionu. Takové vyzkumy jsou
vyznamné pro dopravce, objednatele verejnych dopravnich sluzeb, pro dopravni planovani, pro
akademicky, socio-ekonomicky nebo geograficky vyzkum apod.; vyborny prehled analyzy dat pro
modelovani poptavky po dopravnich sluzbach dava Balcombe et al. (2004). Pro feSeni urcitého
pfipadu vramci politiky hospodarské soutéze vsak maji skutecny vyznam agregované ukazatele
cenové elasticity a miry presunu spotrebitelll k substitutim, s jejichz pomoci je moZné stanovit
relevantni trh, tj. skutec¢na cenovd elasticita poptdvky a diversion ratio.

6.6.1 Celkova skutecnd vlastni cenova elasticita

Skute¢nd cenova elasticita, kterd se pro jednotlivé skupiny spotiebiteld spocita standardnim
zpUsobem (napt. Varian 1995, Mankiw 2009) jako podil procentni zmény poptavaného mnozstvi
daného produktu a procentni zmény jeho ceny, pro vysledky dotaznikového prlzkumu to tedy
znamena vydélit procentni zmény v kazdé z tarifnich kategorii deseti. Tab. 6.15 a 6.16 ukazuji priklady
rozpéti vlastni cenové elasticity pro jednotlivé tarifni skupiny cestujicich. Pro potfeby stanoveni
relevantniho trhu je tfeba urcit celkovou cenovou elasticitu, z niz je poté moZzné usuzovat na
skutecnou ztratu hypotetického monopolisty pro pouZiti ve SSNIP testu. Celkova elasticita se vypocte
vazenym primérem, kde vahou je Cetnost pouZiti dané ceny jizdného (analogie uréeni priimérné
ceny za prepravu), neboli podil urcitého tarifu na celkové sumé uhrad jizdného na lince za rok; toto
ukazuje tab. 6.17.
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Tab. 6.15 Vlastni cenova elasticita pro skupiny cestujicich podle tarifu, linka €D Praha — Brno,

prazkum ¢. 2

druh jizdného skutecna elasticita pro
10% zvyseni ceny
obycejné 2,30
studentska sleva 2,80
SporoTicket 2,10
InKarta 25/50 2,00
zpatecni sleva 2,30
jiné 2,90

Zdroj: vlastni spotfebitelské Setfeni na lince Praha - Brno, koordinator prizkumu V. Rederer, nepublikovédno

Tab. 6.16 Vlastni cenové elasticita pro skupiny cestujicich podle tarifu, linka CD Praha — Wien,

prazkum ¢. 4

druh jizdného skutecna elasticita pro
10% zvyseni ceny
obycejné 1,53
SporoTicket 1,85
InKarta 25/50 1,89
Wien Spezial 1,72
SparSchiene 2,61
Vortailscard 1,25

Zdroj: vlastni spotfebitelské Setfeni na lince Praha - Wien, koordinator prizkumu P. Pecinka, Pedinka (2013)

Tab. 6.17 Celkova cenova elasticita poptavky po prepravé na dané lince

prizkum €.

vazena celkova elasticita pro

rameno 10% zvyseni ceny
¢. 1 Praha—Brno 2,30
¢. 2 Praha —Brno 2,50
¢. 3 Praha — Ostrava 4,10
¢. 4 Praha — Wien 1,86
¢.5Zd4rn/S—H. Brod 0,56
Trebi¢ — Jihlava 0,23
Zdar n/S - Jihlava (BUS) 0,27
¢. 6 Brno — Ostrava 2,00
¢. 8 Praha — Most (BUS) 0,51
€. 9 Praha — Ostrava 2,40

Pozn. Setfeni ¢. 7 bylo provedeno jinou metodikou
Zdroj: vlastni spotrebitelskd Setfeni na uvedenych ramenech viz tab. 6.1

Zhodnot vazené elasticity je zfejmé, jak jsou jednotlivé linky rozdilné z hlediska redlné
poptavkové substituce: zatimco na regionalnich linkach je poptdvka velmi neelasticka (coz zfejmé
odrazi nedostatek substitu¢nich alternativ), na lince Praha — Brno je pomérné elastickd (odrazi se tu
intermodalni autobusova konkurence) a na lince Praha — Ostrava je velmi elasticka (vlivem intenzivni
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intramodalni konkurence tfi Zelezni¢nich dopravcll). Pro stanoveni relevantniho trhu jsou toto velmi
cenné informace.

6.6.2 Diversion ratio

Druhym ukazatelem, vyznamnym z hlediska praktické politiky hospodarské soutéze, je vycisleni
ochoty spotrebitel(l substituovat danou prepravni sluzbu sluzbou alternativni, tzv. diversion ratio (viz
kap. 2). Tento ukazatel je kliCovy pro celkové posouzeni chovani spotrebitelli a disledkd pro prijmy
dopravcl v odvétvi. Z dotaznikovych prlzkum(, které obsahuji vhodné formulované otazky, lze
pomérné vérohodné odhadnout diversion ratio pro jednotlivé pfepravni sluzby jako prosty vypocet
procenta spotiebitell, ktefi by pfi 10% zvysSeni ceny vyuZili urcity substitut. Tabulka 6.18 ukazuje
priklad intramodalni substituce s volbou mezi vice dopravci v rozdéleni cestujicich podle dvou typl
preprav — kvalitngjsi a drazsi vlak tfidy SC a levnéjsi varianta tfidy Ex/EC; margindlni segment
cestujicich by také jako alternativu volil jinou sluzbu stejného dopravce.

Tab. 6.18 Diversion ratio podle skupin cestujicich na lince CD Praha — Ostrava, prizkum &. 3 (%)

substitut cestujici v cestujici ve celkem cestujici spojem
SC Pendolino vlacich Ex/EC CDas.

RegioJet 19,11 19,63 19,31

LeoExpress 5,33 4,36 4,97

RJ nebo LE 14,66 12,00 13,65

bez preferenci

SC Pendolino X 1,09

Ex/ECCD a.s. 1,33 X

Zdroj: vlastni spotrebitelské Setfeni na lince Praha - Ostrava, koordinator prizkumu V. Rederer, nepublikovdno

Vysledky Setfeni na stejné lince, ale u jiného dopravce ukazuje tab. 6.19, z niZ jsou na prvni pohled
patrné o rad nizsi miry diversion ratio. To je zcela jisté zplsobeno tim, Ze v predchozim pripadé se
jednalo o cestujici na lince incumbenta CD, ktefi jsou vétsinou zvykli dlouhodobé vyuZivat jeho
sluzeb, tvori stabilni, i kdyZz postupné klesajici poptavku, a nyni peclivé sleduji situaci na
konkurenénim trhu a maji dobré povédomi o cenach a alternativach. Naproti tomu cestujici nové
spoleCnosti LeoExpress vyuZivaji jejich sluzeb zejména na zakladé mimoradné nizkého akéniho
jizdného (témér 50 % cestujicich nema vérnostni karty) a jsou proto velmi malo citlivi na zvySeni ceny
0 10 %.
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Tab. 6.19 Diversion ratio pro cestujici na lince LeoExpress Praha — Ostrava, prlizkum ¢. 9 (%)

substitut cestujici v
LeoExpress

RegioJet 6,83

SC Pendolino €D 2,88

Ex/EC CD 0,87

RJ nebo €D 11,21

bez preferenci

jind tfida LeoExpress 0,44

Zdroj: vlastni spotfebitelské Setfeni na lince Praha - Ostrava, koordinator prizkumu V. Rederer, nepublikovédno

Tab. 6.20 ukazuje srovnani diversion ratio pro intermodalni konkurenci na tfech dopravnich
ramenech Praha — Wien, Praha — Brno a Brno — Ostrava. Z hodnot diversion ratio je zde opét patrny
rozdilny charakter intermodalni konkurence na jednotlivych linkdch: zatimco linka Praha — Brno je
vystavena intenzivni konkurenci autobusovych dopravcl po dalnici D1, spojeni Brno — Ostrava takto
Wien, kde prevazuji cestujici (témér 65 %), ktefi tuto linku pouzZili poprvé (z velké Casti turisté),
k volbé vlaku méli své divody a zvyseni ceny o 10 % pro né neni vyznamné.

Tab. 6.20 Diversion ratio pro cestujici na linkach CD Praha — Wien, Praha — Brno a Brno — Ostrava,
prazkum ¢. 1,4 a 6 (%)

substitut cestujici linky cestujici linky cestujici linky
Praha - Wien Praha - Brno Brno - Ostrava

Student Agency 6,23 17,19 10,40

Eurolines 0,52 0,78 X

CSAD Tisnov X X 0,54

autobus 0,26 1,30 0,94

bez preferenci

Zdroj: vlastni spotfebitelské Setfeni na uvedenych linkach, koordinator priizkumu V. Rederer a P. Pecinka

6.7 Dilci zavéry
Z vysledkl provedenych dotaznikovych Setfeni vyplynulo nékolik dlleZitych poznatkd, které lze
shrnout do nékolika dil¢ich zavéra:

® Dotaznikové prizkumy v odvétvi dopravy scilem vymezeni relevantniho trhu se v CR
uskutecnily viibec poprvé. Pfi pouZiti vhodného metodického postupu je moziné pomoci
dotaznikového prizkumu ziskat validni data o chovani cestujicich/spotrebiteld pfepravnich
sluZeb, ktera jsou vyznamna pro stanoveni relevantniho trhu.

= Ziskanad data jsou pouZitelnd pro vypocet vlastni cenové elasticity poptavky a tedy pro
metodiku SSNIP testu, pokud jsou kdispozici také data o nakladech. Je tfeba vénovat
pozornost riziku klama spojenych s pouZitim SSNIP testu v odvétvi se silnym dominantem.
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= Dotaznikova Setfeni potvrdila predpoklad jednostranné substituce. Pro kazdy jednotlivy
pfipad naruseni hospodarské soutéZe je tfeba vymezit nové relevantni trh a provést
dotaznikovy priazkum.

= Na zakladé dotaznikového prlizkumu lIze v kazdém pripadé pomérné presné urcit diversion
ratio. To ma velky vyznam pro pochopeni skute¢né a potencidlni struktury trhu a predevsim
to muZe byt vyuZito pro rozhodnuti o existenci redlnych substitutd. Diversion ratio mlze byt
pomocnym ukazatelem pro vymezeni relevantniho trhu v situaci, kdy nelze aplikovat SSNIP
test z nedostatku nakladovych dat, nebo pfi vyskytu klam.

Dotaznikové prazkumy se ukazaly vodnym metodickym postupem pro ziskani Udajli o strukture a
fungovani trhu v odvétvi Zelezni¢ni dopravy umoziujici stanoveni relevantniho trhu. Nasledujici
kapitola bude vénovana druhému zpUlsobu, ktery umoZniuje ziskat redlna data o chovani cestujicich:
pfirozenému experimentu, resp. analyze nabidkového Soku v dopravé.

134



7. Analyza nabidkového soku - praktické
provedeni

»In fact, the demand-side market definition process is relatively simple in over half the cases
reviewed. In many of the remaining matters, critical loss, analysis of natural experiments, and various
studies of data patterns are undertaken to identify the relevant market.”

Malcolm B. Coate a Jeffrey H. Fischer
U.S. Federal Trade Commission (2007, s. 1)

Pro ziskani dat potfenych nejen ke stanoveni relevantniho trhu existuji obecné tfi metody:
monitoring, dotazovani a experiment (Kotler et al. 2007, s. 410). Dobfe provedeny dotaznikovy
prazkum muze dat validni informace o tom, jak by se konkrétni skupina spotrebitell (cestujicich)
s jistou pravdépodobnosti zachovala, pokud by doslo ke zméné ceny prepravy, nebo kdyby se jinak
zménily faktory vyznamné pro konkurencni charakteristiky daného trhu. Avsak jak bylo popsano
v pfedchozi kapitole, dotaznikové Setfeni provedené na zakladé metody projevenych preferenci ma
své limity (Lu et al. 2006. V té souvislosti upozornuji napf. Coate a Fischer (2008), Ze samotné
jednoduché tvrzeni, Ze néktefi cestujici jsou ochotni pfi zvySeni ceny zménit dopravce nebo své
dopravni chovani, neni dostatecné pro pochopeni fungovani trhu a pro stanoveni skutec¢ného
substituéniho potencialu. UZitec¢na je proto rovnéz informace, jak se cestujici zachovaji nikoli jen na
zakladé vlastniho predpokladu, ale ve skutecnosti, a jak se zachovaji cestujici, ktefi nejsou ochotni
zménit své chovani v disledku zmény ceny, ale presto jsou konfrontovani s nutnosti takové zmény
v disledku neocdekavanych udalosti. Coate a Fischer (ibid) dale rozvadéji dvé alternativni moznosti,
jak stanovit relevantni trh, pokud selhava analyza kritické ztraty, nebo nejsou k dispozici validni data
ze spottebitelskych Setfeni: (i) analyza historickych dat o cenach a produkci a (ii) prirozeny
experiment (ibid, s. 1032; orig. natural experiment), ktery mlze byt velmi vhodnym doplrikem Setfeni
v odvétvi, kde neni mozné objektivné vyuzit ndkladova data. Zakladem pfirozeného experimentu je
pozorovani zmén v chovani subjekt( trhu v okamziku, kdy se nahle a neocekdvané zméni vnéjsi
podminky, vstoupi (nebo vystoupi) na trh novy vyznamny subjekt, nebo odvétvi projde nakladovym
Sokem. Tyto informace dohromady daji skutecny obraz fungovani trhu, elasticity poptavky a
potencidlu nabidkové substituce — ,a recent single extreme event, ... , presents us with a ‘natural
experiment’ that would make passenger behaviours visible and measurable” (Kvizda — Seidenglanz
2014, s. 103).

MozZnost vyuZiti analyzy nabidkového Soku pro stanoveni relevantniho trhu zpracovali ve studii
Daljord, Sorgard a Thomassen (2007). Praktickad aplikace takového postupu neni trividlni a je v uZiti
vysledk(l limitovana: (i) monitoring skutecného chovani predpoklada provést pozorovani v redlném
Case, kdy ke zméné na trhu dochazi — coz je pfi neofekdvanych zménach komplikované, nebo mit
k dispozici dostate¢né validni data popisujici zménu chovani subjektd; (ii) neotekdvana zména na
trhu neodpovida standardnim podminkam a nemusi byt tedy povaZovéana za prlikaznou pro situaci
pfed nebo po takové zméné; (iii) a predevsim neni moiné prirozeny experiment provést na
objednavku a je proto tfeba analyzovat udalosti tak, jak pfichazeji, nikoli jak by nejlépe vyhovovaly
Setfenému pripadu. Pfesto maji informace o skuteéné zméné chovani spotiebitell v disledku zmény
ceny nebo jinych trznich parametrd svlj vyznam a jejich analyza napomaha pochopeni trznich sil,
potencidlu konkurence a chovani spotfebitell; slovy Coate a Fischera (2008, s. 1038) ,this evidence
would reflect the results of a natural experiment in which something similar to a SSNIP has occurred
past and buyers reacted or the possibility of a SSNIP was evaluated and the buyers considered
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responses”. Nasledujici text vychazi z metody, kterou vyvinuli a poprvé pouiZili vramci analyzy
dopravni politiky Kvizda a Seidenglanz (2010 a 2014), a inovativné ji aplikuje vramci politiky
hospodarské soutéze.

7.1 Koncept analyzy nabidkového Soku v dopravé (pfipad intermodalniho shiftu, Praha
2010)

Osobni Zelezni¢ni doprava v Evropé se stadle vice konkurencné stretava s dopravou leteckou
(Bouttes — Leban 1995) vlivem zvysujici se kvality vlakovych spojeni (rychlost, komfort, frekvence
spoju) i priblizovanim cen za prepravni sluzby (relativni zvySovani jizdného v komfortnich
vysokorychlostnich vlacich a soucasné pokles cen letenek nizkondkladovych aerolinii). Vysledkem
téchto intermodalnich konkurencnich stretl je presun poptavky po prepravé z jednoho mddu na
druhy (tzv. intermodadlni shift) — v 90. letech to byl presun zejména od dopravy Zelezni¢ni k dopravé
letecké, od pocatku tisicileti jsme svédky i opacnych trend(l. Analyzou intermodalniho shiftu a
jednotlivych faktord poptavky po prepravé se zabyvalo mnoho autord (prehled viz Button 1993).
Plsobeni vnéjsich vlivi na intermodalni shift analyzoval napf. Wardman (2006), jehoZ studie
identifikovala rist HDP jako nejdulezitéjsi faktor spolu s populacénim rlistem, ¢asem prepravy a cenou
paliva. Nékolik studii se zabyvalo problematikou méreni nespokojenosti cestujicich a jejiho vlivu na
poptavku po konkrétnim dopravnim maédu (napt. Stradling - Anable - Carreno 2007). Schafe a Victor
(2000) analyzovali dlouhodobé faktory intermodalniho shiftu zaloZzené na zméné pfijmU a technologif
a predikovali postupné zvySeni poptavky smérem k rychlejsim dopravnim mdédim, tzn. zejména
k letecké dopravé (podobné také Vrtic — Axhausen 2003, Koppelman — Sethi 2005, Monzon —
Rodriguez-Dapena 2006, Vredin — Johansson et al. 2006). V soucasné dobé je tato predikce platna
také pro vysokorychlostni dopravu Zelezni¢ni (Behrens — Pels 2009), coz se jiz projevilo dlouhodobym
pfesunem poptavky po osobni Zelezni¢ni dopravé na analyzovanych vysokorychlostnich linkach
(Couto - Graham 2007). V jiné studii srovnavali Steer Davies Gleave (2006) intenzitu konkurence a
komplementaritu letecké a osobni Zelezni¢ni dopravy na pfikladu osmi vybranych evropskych
destinaci s cilem zjistit pfic¢inu a podstatu urcitych trznich podilt Zeleznicnich a leteckych dopravci na
jednotlivych dopravnich ramenech jako podklad pro formulaci dopravni strategie Evropské komise
(DG Energy and Transport).

Vyzkum subjektivni volby dopravniho mdédu na zakladé empirické analyzy chovani cestujicich
provedli Exel a Rietveld (2009), jiz analyzovali denni dojizdku do Amsterodamu individualni silni¢ni a
verejnou Zelezni¢ni dopravou. Podobnym problémem se v souvislosti s dopravnim planovanim a
politikou rovnéz zabyval Talvitie (2008), ktery dospél k zavéru, Ze pro poznani moznosti a mezi
intermodalniho shiftu jsou vyznamna také empirickd pozorovdni chovdni subjekti v nenaddlych,
Sokovych situacich a jejich analyza; podobnou metodiku analyzy Soku pouZil ve své studii také Timms
(2008). V odborné literatufe jsou popsany analyzy situaci na trhu dopravnich sluzeb, kdy cestujici
museli vlivem Sokové zmény podminek zménit své chovani a zvolit si alternativni dopravni mdéd pro
uspokojeni svych potreb: Perry a Symons (1994) analyzovali zmény chovani cestujicich mezi britskymi
ostrovy v situacich, kdy je spojeni naruseno povétrnostni situaci; podobné Al Hassan a Berker (1999)
analyzovali chovani pozemnich cestujicich ve Skotsku v zavislosti na extrémnich vykyvech pocasi a
v té souvislosti nepouZitelnosti urcitych dopravnich médd; Chang (2000) na zakladé empirickych dat
identifikoval adaptaci cestujicich na zcela zménéné schéma dopravniho trhu po zemétfeseni v Kébe;
Datla a Sharma (2008) analyzovali vliv nahlych vykyvi pocasi na poptavku po pozemni prepravé.

Na stejném principu, jako vySe uvedené studie, provedli analyzu Sokové situace zplisobené
kolapsem letecké dopravy na rozsdhlém Uzemi Kvizda a Seidenglanz (2010 a 2014): v dubnu 2010
ochromila erupce islandského vulkdnu Eyjafjallajékull leteckou dopravu nad velkou casti Evropy a
vyrazné tak ovlivnila zejména mezinarodni osobni dopravu. Uzavieni desitek mezinarodnich letist v
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Evropé od 14. do 21. dubna 2010 postupné vedlo ke zruseni 94 866 letll a vice nez 10 milion(
cestujicich (Ajtai et al. 2010) si tak muselo polozZit zdsadni otazku: zrusit svoji cestu nebo najit
alternativni zplsob dopravy? Odpovéd na tuto otazku je zajimava napftiklad z hlediska dopravniho
planovani, zejména v oblasti investic do dopravni infrastruktury (Kvizda 2010), nebo z hlediska zmén
prostorové struktury poptavky po prepravé (Kvizda — Seidenglanz 2014). Pravé prostorovymi aspekty
poptavky po prepravé se zabyvala analyza presunu poptavky od letecké k Zelezni¢ni dopravé ve velmi
kratkém obdobi, jako reakce na uzavieni mezinarodniho letisté v Praze Ruzyni (Kvizda — Seidenglanz
2010 a 2014), kterd hledala odpovéd na otdzku, do jaké miry vyuZili letecti pasazéri Zeleznici jako
substitut zablokované letecké dopravy.

Pro analyzu miry presunu poptavky od letecké k Zelezni¢ni dopravé bylo vyuZito dat o vSech
hlavnich dalkovych leteckych a Zelezni¢nich linkach z Prahy. Pracovni hypotézou byl predpoklad, Ze (i)
redlnou alternativou kletecké dopravé zPrahy do evropskych destinaci je doprava silni¢ni
(individudlni automobilova nebo verejnd autobusovd) nebo doprava Zelezni¢ni; (ii) Ze moznost
substituce letecké dopravy pozemnimi dopravnimi médy klesa s rostouci vzdalenosti destinace. Toto
potvrzuje napfiklad studie Guivera a Jaina (2011, s. 43 a n.), provedend na zakladé bleskového
dotaznikového prizkumu na evropskych letistich v dobé uzavieni provozu v roce 2010: pro cestujici,
ktefi jesté nezahdjili cestu, se jevila jako nejlepSi moznost zruseni cesty (20 % cestujicich na
evropskych destinacich a 12 % na mezikontinentalnich linkach), nebo odloZeni cesty (43 % na
evropskych a 62 % na mezikontinentdlnich linkach). Z cestujicich na evropskych destinacich pouZzilo
jako alternativu pozemni dopravu 39 % a konkrétné Zelezni¢ni dopravu vyuZilo 11 % cestujicich.
Zminéna studie byla agregatni a pfinesla sice zajimava, ale malo presna cisla.

Analyza, kterou provedli Kvizda a Seidenglanz (2010 a 2014) je podstatné presnéjsi a
specifikovana pro konkrétni dopravni ramena vychazejici z Prahy, ma charakter pfirozeného
experimentu a odpovida i definici Coate a Fischera (2008, s. 1046): ,For market definition purposes,
natural experiments involve any substantial shock to the market equilibrium that generates clear
implications for firms in the market and firms outside the market”. V ptipadé mezindrodnich
spojeni z/do Prahy tedy existoval divodny pfedpoklad, Ze na stfedni vzdalenost je mdédem prvni
volby leteckd doprava a soucasné, Ze existuje redlny potencial nabidkové substituce Zelezni¢ni
dopravou. Pro pripadné feseni soutéiniho pripadu bude proto rozhodujici otazka, nakolik je
osobni letecka a Zelezni¢ni doprava vzajemnym substitutem na urcitych dopravnich ramenech a
nakolik je vhodné potencidl nabidkové substituce zohlednit pfi stanoveni relevantniho trhu.
Tento postup se jevi jako vhodny napfiklad pfi posuzovani intermodalni fuze dopravcl (Zeleznic¢ni
dopravce + aerolinie), coZ na postupné liberalizovaném evropské trhu neni nerealny predpoklad
(viz napf. britsky holding Virgin Group). S rozvojem Zelezni¢nich rychlych spojeni mlze byt také
v brzké budoucnosti velmi redlny konflikt Zelezni¢nich a leteckych dopravcid v oblasti cenového
predatorstvi.

7.2 Metodicky postup a pouziti dat

7.2.1 Analyza leteckého a Zeleznicniho dopravniho trhu vsegmentu Praha — mezindrodni
destinace

Praha je pro vysetfeni intermoddlniho shiftu mezi leteckou a Zelezni¢ni dopravou na zakladé
analyzy neocekdavané, Sokové situace vhodna ze dvou hlavnich divodu:

= pro dopravu na stfedni vzdalenosti evropskych destinaci neexistuje vysokorychlostni
Zeleznic¢ni spojeni — je tedy dlvodné predpokladat preferenci letecké dopravy jako prvni
nejlepsi volby;
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= nabidka prepravnich sluzeb osobni konvencni Zelezni¢ni dopravy mezi Prahou a evropskymi
destinacemi je vsak pomérné kvalitni (komfortni vlaky ttidy EC, prlimérna cestovni rychlost az
100 km/h), pravidelnd (taktovy jizdni fad) a relativné frekventovana (minimalné jeden spoj
denné, typicky vsak v intervalu 2 hodiny pres den + jeden noc¢ni spoj tfidy EN) — existuje proto
realny predpoklad Zeleznice jako druhé nejlepsi alternativy prepravy (Kvizda — Seidenglanz
2010, s. 46).

Prepravni frekvence (hustota dopravy) na leteckych linkach na stfedni vzdalenost (vnitroevropské
linky), stejné jako na Zeleznicnich linkach na kratsi vzdalenost (mezinarodni linky do sousedicich statud
s pfimym pokra¢ovanim do vzdalenéjsich destinaci) je relativné velkd — lze tedy ziskat soubory
validnich dat. Mezindrodni Letisté Vaclava Havla v Praze Ruzyni (PRG) odbavilo v roce 2010 11,6 mil.
cestujicich, z¢ehoz 23 % bylo tranzitnich; naprosta vétSina cestujicich (90,5 %) sméfovala do
evropskych destinaci sjasné dominantnimi dopravnimi proudy — Spojené krdlovstvi 1,2 mil.,
Némecko 1,1 mil., Francie 0,9 mil., Italie 0,8 mil., a Rusko 0,7 mil. cestujicich. Podle typu dopravce
prevazovaly sitové aerolinie 66 %, podil nizkonakladovych dopravcd byl 22 % a necelych 12 %
cestujicich vyuZilo charterové spoje (www.prg.aero/cs; prevzato z Kvizda — Seidenglanz 2014, s. 104).
Skladba cestujicich podle statni prisluSnosti zhruba odpovidala pozici Prahy jako hlavniho ceského
leti$té a dale sm&rdm prepravnich proudd: obéand Ceské republiky bylo 33 %, Ruska 11 %, Francie 5
%, USA 4 % a Spojeného kralovstvi 4 %; podle Ucelu cestovalo 72 % cestujicich soukromé a 28 %
pracovné (ibid). Skladba cestujicich tedy dava dobry predpoklad pro to, aby alespon nezanedbatelna
Cast z nich vyufZila alternativni zplsob dopravy, pokud nebylo mozné vyuzit dopravu leteckou (viz obr.
7.1).

Mezindrodni osobni Zelezniéni doprava je zajistovana z Prahy do vSech sousednich statd
s navazujicimi piipoji i pfimymi linkami dominantnim dopravcem Ceské drihy a.s. ve spolupraci
s ostatnimi hlavnimi narodnimi dopravci p¥isluinych zemi (DB, OBB, PKP Intercity, ZSSK, MAV Start).
Na hlavnich koridorovych tratich je nastaven zakladni dvouhodinovy taktovy jizdni fad pro vlaky tfidy
EC, pfipadné Ex, na hlavnich evropskych linkdch je zajistovana rovnéz nocni doprava vlaky tfidy EN.
Prehled vedeni vlakovych spoji ukazuje obr. 7.2, kapacitu spojl na jednotlivych ramenech souhrnna
tab. 7.1. Celkova primérna denni sedadlova kapacita mezindrodnich dalkovych vlakd vedenych
z Prahy byla 18 359 mist, coz znamend pro rozhodné obdobi 15. — 21. dubna 2010 celkovou
nabizenou kapacitu mezinarodnich spojl 128 513 mist, coZ predstavuje zhruba 150 % sedadlové
kapacity letl do evropskych destinaci (Kvizda — Seidenglanz 2014, s. 106).

Tyto agregatni Udaje se samoziejmé budou vyrazné lisit podle jednotlivych destinaci, resp.
dopravnich ramen. Je tfeba vzit v dvahu fakt, Ze vlak na rozdil od letadla neobsluhuje pouze
konecnou destinaci, ale i fadu nacestnych stanic. Dale je tfeba vzit v Gvahu, Ze vlakové spoje jsou
standardné obsazeny a neposkytuji ve skutecnosti volnou kapacitu pro dodatecné cestujici z letecké
dopravy. Na druhou stranu vsak naprosta vétsina Zelezni¢nich spoji neni vazana na poufZiti mistenky
a redlna kapacita vlaku je tak vy$si, navic priimérna obsazenost viech vlak( Ceskych drah byla v té
dobé 23 % (Ceské drahy 2010), pti¢em? Kvizda a Seidenglanz (2014) na zakladé vlastniho pozorovani
odhaduji miru obsazenosti mezinarodnich vlak{l (o niZ nejsou dostupné 7zadné empirické Udaje) na 50
%. DUlezité také je, 7e spole¢nost Ceské drahy operativné zvysila kapacitu vétsiny mezindrodnich
vlakll pridanim dodatecnych voz( (na obr. 7.3 je toto navyseni v rozhodném obdobi dobfe patrné).
Lze tedy usoudit, Ze vzhledem ke strukture sité linek mezinarodnich vlakd z Prahy a jejich kapacité
existuje davodny predpoklad potencidlu poptavkové substituce kletecké dopravé v pripadé
nabidkového Soku a Ze ,some grounded passengers probably preferred standing in a carriage corridor
to sleeping in an airport corridor” (Kvizda — Seidenglanz 2014, s. 107).
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Obr. 7.1 RozloZeni linek letecké dopravy z Prahy do evropskych destinaci (2010, sila ¢ary indikuje
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Obr. 7.2 Vedeni linek Zelezni¢ni dopravy z Prahy do evropskych destinaci (2010)
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Tab. 7.1 Tydenni sedadlova kapacita mezinarodnich vlakd z Prahy

oblast destinace vzdalenost pocet cestovni sedadlova cestovni
(km) spoju doba kapacita rychlost
denné (prim. km/h)
Némecko, Sever, Zapad Berlin 397 8 4:45 24 976 84
Hamburg 740 4 7:00 13818 106
celkem do oblasti” 24976
Némecko, Jih, Zapad Nlrnberg 354 2 5:10 3122 68
Minchen 440 2 5:50 4508 75
Frankfurt 681 1 9:30 1624 72
Zirich 1103 1 14:50 1624 74
celkem do oblasti 9254
Slovensko, Mad‘arsko, Balkan Bratislava 396 8 4:15 22 316 93
Budapest 611 6 7:00 18 270 87
Bucharest 1500 1 24:10 406 63
Beograd 995 1 15:15 2254 66
celkem do oblasti 22316
Slovensko, Polsko, byvaly Kosice 705 5 9:00 20202 78
SSSR Zilina 436 13 5:10 44240 84
Krakow 500 9:30 3528 53
Warszawa 705 10:00 5782 71
Moskva 2009 1 32:00 4060 63
celkem do oblasti 50022
Rakousko, Jih Wien 415 8 4:40 18 767 89
Graz 602 1 8:00 2716 75
Villach 783 1 9:00 3584 87
Salzburg 403 1 6:30 1848 62
Linz 294 2 5:10 3178 60
celkem do oblasti 21945

Zdroj: http://jizdnirady.idnes.cz; Ceské drahy (2010a); http://www.zelpage.cz/razeni; pfevzato z Kvizda — Seidenglanz

(2014, s. 107)

Obr.

Bratislava, Berlin, Zilina; celkovy pocet sedadel)

9000 - ——— - - - - - - - - - - - - ———————-

8800 q

8600

8400 q

8200 1

8000

7800

7 600

7 400

7200

Q
N
'

S O O O
'.\1\4'.\1\4'.\/\4'.\/
Py 2T AP

Zdroj: Ceské drahy (2010a); pievzato z Kvizda — Seidenglanz (2014, s. 107)

&

7.3 Denni sedadlova kapacita mezinarodnich vlakll z Prahy (vybrané spoje Praha-Wien,
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7.2.2 Stanoveni casového intervalu analyzy

Pro potreby analyzy nabidkového Soku je tfeba presné stanovit rozhodné obdobi sbéru dat o
dopravnim chovani cestujicich. Interval musi ohrani¢ovat pravé jen to obdobi, kdy nabidka spojeni
neexistovala se zohlednénim SirSich provoznich vztah( dopravcl a navaznosti spoji tranzitnich
cestujicich. Velmi dulezité a podstatné sloZitéjsi je stanoveni adekvatniho referencniho obdobi pro
sbér dat o dopravnim chovani cestujicich v situaci, kdy existuje standardni nabidka dopravnich sluzeb.
Referenéni obdobi musi zahrnout stejny ¢asovy interval jako obdobi Soku, nejen pokud jde o délku,
ale i strukturu, tzn. stejné rozloZzeni dnll tydne. Pro zvolené referenéni obdobi musi byt data ovérena
jesté jednim kontrolnim obdobim, aby bylo vylouceno, Ze v referenénim obdobi neprobéhla néjaka
netypicka poptavkova vina a Ze tato data mohou slouzit jako poptavkovy standard.

Jak bylo uvedeno vyse, v dobé od 14. do 21. dubna 2010 byla preruSena veskera letecka doprava
prakticky na celém evropském kontinentu. Vzhledem k tomu, Ze s postupujicim oblakem sope¢ného
popele a prachu znemoznujicim bezpecny letecky provoz byla uzavirana jednotlivd evropska letisté
postupné, bylo tfeba zvolit ¢asovy interval pro analyzu prerusené letecké dopravy na mezinarodnim
letisti v Praze Ruzyni v evropském kontextu. Ve stfedu 14. 4. 2010 uzavrelo svij vzduSny prostor
Norsko, ve ¢tvrtek 15. 4. 2010 odpoledne a veler nésledovaly Belgie, Dansko, Francie, Svédsko a
Velkd Britanie a v patek 16. 4. 2010 Finsko, Estonsko, Polsko, N&mecko, Svycarsko, Rakousko,
Slovensko, Madarsko a dalsi zemé (Kvizda — Seidenglanz 2010, s. 48). Uzavieni letového provozu ve
vyjmenovanych oblastech jiz v uvedené dny soucasné ovlivnilo nabidku letecké dopravy i odvozenou
poptavku (tranzitni cestujici) na letisti v Praze.

Prvni omezeni nastala v Praze 15. dubna 2010, kdy byly zruseny odlety z Prahy do destinaci
v severni a zapadni Evropé; soucasné byly tento den postupné ruseny prilety z téchto destinaci. 16.
dubna 2010 byl ve 12:00 mistniho c¢asu (10:00 GMT) zcela zastaven veskery letecky provoz a byl
obnoven do normalniho stavu pro ranni odlety 22. dubna 2010. Redlné tedy letecti cestujici museli
resit alternativni zplsob dopravy ve dnech 15. — 21. dubna 2010 (Kvizda — Seidenglanz 2014, s. 104) a
toto obdobi tedy bylo vzato jako rozhodné pro provedeni analyzy. Spravné urceni rozhodného
obdobi je pro analyzu velmi dilezZité; nespravné urceni negativné ovlivni miru i strukturu ukazatell a
devalvuje vysledky. Je proto tfeba vyjit z ovéfenych, empirickych Gdaji o provozu jednotlivych
dopravnich spoja.

7.2.3 Aplikace metody na zdkladé IMSI

Zakladni ideou analyzy nabidkového Soku je zjisténi poctu cestujicich, ktefi misto zablokované
letecké dopravy pouzili dopravu Zelezni¢ni. Prvnim nezbytnym zjisténim je, o kolik se zvysil prodej
mezinarodnich Zelezni¢nich jizdenek na jednotlivych linkach v dobé vylouceni leteckého provozu.
Jako standardni, referen¢ni obdobi je mozZné vzit adekvatni obdobi tésné pred a tésné po obdobi, kdy
trval nabidkovy Sok, a pro kontrolu je srovnat s identickym obdobim v pfedchozim roce. Rozdil mezi
skute¢nym pocétem prodanych jizdenek v rozhodném obdobi a predpokladanym standardnim pocétem
prodanych jizdenek na zakladé odhadu podle referen¢niho obdobi je Cistym pfrirlistkem vyvolanym
nabidkovym Sokem a ukazuje tedy absolutni pocet cestujicich, ktefi misto letadla zvolili vlak. Toto
Cislo je vSak tfeba vztahnout k celkovému poctu leteckych cestujicich na jednotlivych linkach, které
odpovidaji pfislusnym Zeleznicnim dopravnim ramentim. Tyto pocty lze ziskat jako celkové pocty
prodeju letenek (checked-in passengers) na jednotlivych linkach v adekvatnim obdobi predchazejicim
rozhodnému obdobi.

Na tomto principu je konstruovan ukazatel IMSI (InterModal Shift Index), ktery vyvinuli a poprvé
pouzili Kvizda a Seidenglanz (2010 a 2014). IMSI Ize chdpat jako jednoduchou miru pfesunu poptavky
zjednoho mddu dopravy na jiny vdobé, kdy je uréity segment dopravniho trhu paralyzovdn
neocekdvanou Sokovou udalosti a cestujici hledaji alternativni mozZnosti prepravy. Pro pfipadovou
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studii uzavreni letisté v Praze Ruzyni byl IMSI pocitan podle vzorce (Kvizda — Seidenglanz 2014, s.
104):

IMSI = (RTextra - RTstand ) /ATstand *100 (%) (1)

kde:

IMSI je mira (%) presunu poptavky po prepravé od letecké dopravy k dopraveé Zeleznicni;

RTexra j& poCet mezindrodnich Zeleznicnich jizdnich dokladd prodanych v dobé uzavieni letisté
Praha Ruzyné;

RTanq je poCet mezinarodnich Zelezniénich jizdnich dokladd standardné prodanych v referenénim
obdobi, kdy fungovala letecka doprava bez omezeni;

AT:ang. j€ standardni pocet prodanych letenek v referenénim obdobi.

Vypoctena hodnota IMSI indikuje, kolik procent cestujicich letecké dopravy vyuzilo pro svou cestu
vlak v dobé uzavieni vzdusného prostoru. Zakladem metody analyzy Soku je inovativni pouziti IMSI,
kdy neni pocitan agregatné pro veskerou leteckou a dalkovou Zelezni¢ni dopravu z a do Prahy, ale pro
jednotliva dopravni ramena nebo konkrétni linky. Timto zplisobem je mozné IMSI interpretovat jako
empiricky zjiSténé diversion ratio pro konkrétni prepravni sluzby, linky, dopravni ramena nebo
geografické oblasti a takto ma IMSI také skutecny vyznam pro teoretickou i aplikovanou politiku
hospodarské soutéze.

Pro pouziti metody na zakladé IMSI v ramci vykonu politiky hospodarské soutéze musi byt presné
identifikovana jeji vypovidaci schopnost, kterd je omezena nékolika okruhy problémi (Kvizda —
Seidenglanz 2010, s. 48). Letecti cestujici mohli v dobé uzavieni vzdusného prostoru hledat razné
strategie zajiSténi alternativni prepravy: cestu jinou linkou (smérem) do své cilové destinace,
vynechani prestupniho letisté v Praze, rozdéleni cesty na vice segmentl a s tim souvisejici nakup vice
jizdnich dokladt, intermodalni kombinaci vétsiho ¢i mensiho mnoZstvi spojli pro celou cestu, apod.
PrestoZe pfedmétem analyzy Soku je redlné chovani cestujicich, z niceho neplyne jistota, Ze cestujici
si vzdy optimalné zvolili druhou nejlepsi alternativu a Ze by takovou volbu opakovali. Toto plyne
z toho, Ze cestujici se rozhodovali ve stresu, pravdépodobné neméli k dispozici vSsechny relevantni
informace a nemohli tedy adekvatné posoudit vSechny existujici alternativy. Ke standardnim
faktorlm rozhodovani se ve vypjaté situaci mohly pfidat dalsi, v normalini situaci neexistujici obtize:
nedostatek financ¢nich prostredkd, jazykova bariéra, vliv skupiny ostatnich cestujicich apod. (Kvizda —
Seidenglanz 2014, s. 103). Pfi védomi téchto limitujicich faktor( vsak IMSI pracuje s redlnymi daty,
tedy se skute¢né projevenymi preferencemi cestujicich, at jiz za jejich volbou stalo cokoli. Protoze
analyza pracuje s velmi pocetnym vzorkem subjekt(, Ize jeji vysledky povaZovat za dostatecné validni.

7.2.4 PouZitd data

Pfed sbérem dat pro kalkulaci IMSI je tfeba urcit takové destinace, kde Zelezni¢ni doprava je
skutecné realnou alternativou prepravy, tzn. lze predpokladat, Ze subjektivni rozhodovani cestujiciho
o zpUsobu dopravy bude Zeleznici zahrnovat (Kvizda — Seidenglanz 2010, s. 47). Je zfejmé, Ze nema
smysl analyzovat destinace mimo evropsky kontinent, a naopak, Ze destinace, kde existuje soubéh
pfimé letecké i Zelezni¢ni linky na stfedni vzdalenost, mohou mit nezanedbatelny konkurencni
potencial. Jak lze predpokladat, a je to zfejmé i zobr. 7.1 a 7.2, konecné destinace leteckych a
Zeleznic¢nich cestujicich na jednotlivych linkach se lisi, avSak pokud je agregujeme do urcitych
prepravnich soubor( (tzn. pouzijeme logiku stanoveni geografického kandiddtského/relevantniho
trhu), mGzeme aproximovat podstatnou shodu v termindlnich destinacich leteckych i Zeleznic¢nich
cestujicich. Nelze predpokladat, Ze letecka destinace zejména ve sméru z Prahy je vidy konecnou
destinaci: napt. cestujici na lince Praha Ruzyné (PRG) — Pafiz (CDG) ve skutecnosti cestuje i do
vzdalenéjsi destinace, jako je Lyon nebo Bordeaux; pro vypocet IMSI je proto tfeba uvaZovat
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destinace kdekoli ve Francii (tzn. vramci redlné dopravni dostupnosti pafizského letisté) jako
ekvivalent destinace Pafiz CDG. Na tomto principu je tedy tfeba stanovit geografické oblasti, v jejichz
ramci bude pocitan IMSI a komparovana potencialni intermodalni konkurence.

Pro vykon politiky hospodarské soutéZe odpovida rozdéleni geografickych oblasti stanoveni
geografického relevantniho trhu, tzn. urceni oblasti jako souboru dopravnich ramen, resp. linek, na
nichz jsou prepravni sluzby v uréitém dopravnim mddu redlnym substitutem prepravnich sluzeb
madu jiného. Vzhledem k rozloZeni leteckych a zejména Zeleznicnich linek, hustoté dopravy na nich a
redlné moznosti jejich vyuZiti pro dosaZzeni predpokladanych destinaci, bylo pro praisky pfipad
stanoveno pét geografickych oblasti zahrnujici skupiny urcitych zemi (viz tab. 7.2); soucasné byl
vypolet IMSI proveden zvladét pro zemé piimo sousedici s Ceskou republikou a Madarsko, aby bylo
mozné sledovat ptipadné rozdily vIMSI mezi blizSimi a vzddlenéjsimi destinacemi v souladu
s uvodnimi predpoklady (Kvizda — Seidenglanz 2014, s. 104). Data z jednotlivych linek leteckych i
Zelezniénich byla vidy grupovana podle reédlné destinace, tzn. ve méstech, kde existuje vice letist
nebo Zeleznic¢nich stanic, byly cestovni doklady s¢itany do jednoho souboru.

Tab. 7.2 Geografické oblasti pro vypocet IMSI

oblast staty zahrnuté do oblasti

Slovensko Slovensko

Madarsko Madarsko

Rakousko Rakousko

Némecko Némecko

Polsko Polsko

Zapad Belgie, Nizozemi, Lucembursko, Francie, Velkd Britanie, Irsko, Svycarsko
Sever Dansko, Norsko, Svédsko, Finsko

byvaly SSSR Estonsko, Lotyssko, Litva, Bélorusko, Ukrajina, Moldavie, Rusko

Balkan Srbsko, Bosna a Hercegovina, Cerna Hora, Makedonie, Albanie,

Rumunsko, Bulharsko, Recko, Turecko

Jih Slovinsko, Chorvatsko, Italie, Spanélsko, Portugalsko

Zdroj: vlastni zpracovani, prevzato z Kvizda — Seidenglanz (2014, s. 105)

Pro odhad poctu leteckych cestujicich, ktefi se v obdobi 15. — 21. dubna 2010 rozhodovali na
letisti v Praze, jakym zpUsobem zareaguji na nabidkovy Sok, byl pouZit pocet skuteéné prodanych
cestovnich dokladi (letenek) na jednotlivé destinace v tydnu predchazejicimu zastaveni provozu, tzn.
v obdobi 8. — 14. dubna 2010. Na toto obdobi neptipadal Zadny svatek, neprobihala Zadna vyznamna
udalost ovliviujici poptavku po prepravé, pouze ve Spojeném kralovstvi a ve Francii probihaly
kratkodobé skolni prazdniny - pocet cestujicich na jednotlivych destinacich v tydnu pred zastavenim
provozu byl proto vzat za identicky poctu cestujicich, ktefi poptavali prepravu v dobé zastaveni
leteckého provozu. Data poskytla spolecnost Letisté Praha, a.s.

Slozitéjsi kalkulace byla provedena pro sestaveni datového souboru jizdnich dokladd Zelezniéni
dopravy (jizdenek). Aby bylo mozZno spolehlivé prokazat navyseni poctu Zeleznicnich cestujicich na
jednotlivych linkach, bylo nejprve tfeba odhadnout pocty cestujicich, ktefi by dané linky vyuzili nebyt
nabidkového Soku v letecké dopravé. Pro co nejpresnéjsi odhad byla pouzita dvé referencni obdobi
neovlivnénd zastavenim leteckého provozu: (i) 10. — 14., 22. a 23. dubna 2010, tzn. dny
bezprostfedné predchazejici a nasledujici po rozhodném obdobi, které dohromady davaji kompletni
tyden (pondéli - nedéle); timto byly postihnuty i rozdily v rozloZeni poptavky po prepravé vzhledem
k tydenni Spicce. (ii) 18. — 24. dubna 2009, coz je identické obdobi k obdobi rozhodnému
z pfedchazejiciho roku. Porovnanim dat z obou referenc¢nich obdobi bylo moZné konstatovat, Ze
poptavka po prepravé na mezindrodnich Zelezni¢nich linkdch je stabilni a Ze je takto zjistény pocet
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cestujicich moZné povaZovat standardni. RT,,,, je tedy pocitan jako prlmér poctu prodanych
jizdenek ve dnech neovlivnénych prerusenim letového provozu, pficemz celé obdobi zahrnuje dva
kompletni tydny se vSemi dny vtydnu. Data o poctu skutecné prodanych jizdnich dokladli na
jednotlivych Zelezni¢nich linkach poskytnul dominantni esky Zelezni¢ni dopravce Ceské dréhy a.s.;
ostatni osobni dopravci byli v roce 2010 zcela marginalni a nezajistovali dopravu na zadné relevantni
dalkové destinaci.

Z pouzitych dat plynou rovnéz urcitd omezeni vypovidaci schopnosti IMSI. V zasadé je treba
vychazet pokud mozno z readlnych udajl o poctu prodanych jizdnich dokladli na urcité destinace nebo
z poctu skutecné odbavenych (checked-in) cestujicich. Problémy souvisejici s analyzou dat v letecké
dopravé analyzuje Derudder a Witlox (2008) a Derudder, van Nuffel a Witlox (2009), ktefi poukazuji
zejména na obtiznou dostupnost Udajl o cestujicich ve struktute inicidlni versus termindini bod cesty,
protoZe standardni letecké statistiky obsahuji Udaje o jednotlivych letovych segmentech, nikoli o
jednotlivych letech; to komplikuje monitoring cest s prfestupem. Podstatné presnéjsi udaje lze zjistit o
cestujicich Zelezni¢éni dopravou, nebot systém mezinarodniho tarifu vyZaduje presné zuctovani
prepravnich vykonl mezi zicastnéné kooperujici Zelezni¢ni dopravce, ktefi provoz konkrétni linky
zajistuji — existuje tedy exaktni databaze mezinarodnich cestujicich.

7.3 Vysledky analyzy

V referenc¢nim obdobi AT,,s od 8. do 14. dubna 2010 odletélo z Prahy se vSemi leteckymi
dopravci v pravidelné dopravé celkem 85 927 cestujicich, ztoho 27 790 (32,3 %) letélo do oblasti
Zapad a 14 657 (17,1 %) do oblasti Jih (Kvizda — Seidenglanz 2014, s. 105). Vyznamné postaveni maji
zejména némecka letisté, nebot na né z Prahy sméfovalo 10579 (12,3 %) cestujicich; mezi dalsi
vyznamné destinace patfi skandinavské zemé a zemé byvalého Sovétského svazu, do nichz z Prahy
odletélo cca 8 tisic (cca 9 %) cestujicich (viz tab. 7.3). Toto rozloZeni poptavky po prepravé je
dlouhodobé stabilni a odpovida i zavérim jinych dil¢ich empirickych studii (napf. Dobruszkes 2009,
Lee 2009, Seidenglanz 2010a a 2010b).

Tab. 7.3 RozlozZeni poptavky po letecké dopraveé z Prahy (8. — 14. 4. 2010, hlavni destinace)

meésto letisté stat oblast celkem sedadlova obsazenost
(kéd I1ATA) cestujicich kapacita (%)
(abs.) (abs.)

Pafiz CDG, BVA Francie Zapad 6 695 11658 57,4
Londyn LGW, LHR, LTN, STN  Velka Britanie Zapad 6638 10 841 61,2
Frankfurt FRA, HHN Némecko Némecko 4195 7 845 53,5
Milano MXP, BGY Itélie Jih 3444 4572 75,3
Moskva SvVO Rusko byvaly SSSR 3403 6 456 52,7
Madrid MAD Spanélsko Jih 3222 4608 69,9
Rim FCO Italie Jih 3155 4569 69,1
Brusel BRU, CRL Belgie Zapad 2760 4756 58,0
Amsterdam AMS Nizozemi Zapad 2 696 4090 65,9
Barcelona BCN Spanélsko Jih 2 457 3720 66,0
Curych ZRH Svycarsko Zapad 2312 3396 68,1
Poznamky: CDG - Paris, Charles De Gaulle FRA — Frankfurt, Intl. FCO — Rome, Fiumicino

BVA — Paris, Beauvais-Tille HHN — Frankfurt, Hahn BRU — Brussels, National

LGW — London, Gatwick MXP — Milan, Malpensa CRL — Brussels, Charleroi South

LHR — London, Heathrow BGY — Milan, Orio Al Serio AMS — Amsterdam, Schiphol

LTN — London, Luton SVO — Moscow, Sheremetyevo BCN — Barcelona

STN — London, Stansted MAD — Madrid, Barajas ZRH — Zurich

Zdroj: prevzato z Kvizda — Seidenglanz (2014, s. 106)

Pocty cestujicich v tab. 7.3 tedy odpovidaji poc¢tu cestujicich, ktefi museli v rozhodném obdobi,
kdy byl zastaven provoz, hledat alternativni zplsob dopravy, nebo svoji cestu odlozit, ¢i Uplné zrusit.
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Jak bylo uvedeno vyse, nelze ziskat Zadné Udaje o zrusenych cestach, ani o vyuZiti osobnich
automobilll; predmétem analyzy vsak bylo zjistit konkurencni potencidl Zelezni¢ni dopravy, tzn.
odhadnout miru presunu poptavky po prepravé z letecké k Zelezni¢ni dopravé jako ke druhé nejlepsi
alternativé. Z logiky vymezovani relevantniho trhu neni rozhoduijici udaj, kolik leteckych cestujicich se
rozhodlo zrusit cestu, nebo cestovat jinym dopravnim modem, ale kolik se jich rozhodlo cestovat
pravé po Zeleznici.

Z Udaju o prodeji Zelezni¢nich cestovnich doklad(i v referenc¢nim a rozhodném obdobi Ize pfimo
usoudit na pocet cestujicich prichazejicich z letecké dopravy. Nejmarkantnéjsi je tento nardst u
poptavky po prepravé na vétSi vzdalenost: standardni pocet jizdenek prodanych zPrahy do
vzdalenych destinaci nepfesahuje 100 za tyden, pfitom v dobé vrcholici poptdvky po Zelezniéni
prepravé (sobota a nedéle 17. a 18. dubna 2010) bylo do takovych destinaci v Praze prodano 1791
jizdenek (obr. 7.4). Absolutné nejvétsi pocty jizdenek byly prodany do zdpadni Evropy a do byvalého
Sovétského svazu.

Obr. 7.4 Skutecné prodeje Zelezni¢nich jizdenek z Prahy do vzdalenéjsich destinaci

m\West ® North ®former USSR ® Balkans © South

Zdroj: prevzato z Kvizda — Seidenglanz (2014, s. 108)

Narust prodeje Zelezni¢nich jizdnich dokladl z Prahy do blizkych destinaci sousednich statl neni
maddem, neZ doprava letecka a pocet standardné prodavanych Zelezni¢nich jizdenek je tak podstatné
vyssi. Vzestup poctu prodanych jizdnich dokladd se vsak v dobé zastaveni letového provozu projevil i
zde, narudst poptavky byl rychlejsi nez do vzdalenéjsich destinaci a kulminoval v patek 16. 4. a o
vikendu 17. a 18. 4. 2010. V téchto dnech se témér neprojevil tradi¢ni vikendovy pokles poptavky po
Zeleznicni prepravé zretelny napf. 18. 4. a 19. 4. 2009 nebo 10. a 11. 4. 2010 (Kvizda — Seidenglanz
2010). Absolutné nejvyssi prirtstky poctu prodanych jizdenek se projevily ve smérech do Némecka a
do Polska.
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Obr. 7.5 Skutecné prodeje Zeleznicnich jizdenek z Prahy do sousednich zemi

3000

HGermany M Poland M Slovakia B Hungary = Austria

Zdroj: prevzato z Kvizda — Seidenglanz (2014, s. 108)

Takové pozorovani vSak dava pouze trividlni zavéry; skutecnou vypovidaci schopnost vzhledem
k politice hospodarské soutéze a k moznosti vymezeni relevantniho trhu poskytuje IMSI. Hodnota
IMSI mUzZe byt pocitana dvojim zplsobem: (i) budto je rozdil RT.,sg — RTstand POMEFren s poctem AT;igng
do geografické oblasti celkem (IMSI), (ii) anebo pouze s poctem AT,y do statl, do nichz byly
skutec¢né prodany vlakové jizdenky (IMSI*). Obé hodnoty IMSI maji svoji vypovidaci hodnotu, pro
kvantifikaci substituéniho potencidlu pro jednotlivd dopravni ramena se jevi vhodnéjsi pouziti
druhého zplsobu vypoctu, tzn. bez statli, do nichZz nebyly Zelezni¢ni jizdenky prodany. Souhrnné
vysledky IMSI a IMSI* za jednotlivé oblasti ukazuji tab. 7.4 a 7.5.

Pro spojeni Prahy se vzdalenéjsimi destinacemi cinila primérna velikost IMSI 4,47 % (se
zahrnutim kompletni ATn), respektive IMSI* 6,39 % (pfi ATg.ng pouze pro staty s prodanymi
jizdenkami). Zretelné nejvyssi hodnotu ma IMSI pro spojeni Prahy s destinacemi v zemich byvalého
Sovétského svazu (15 %), a s oblasti Sever (pfes 8 %). Naproti tomu IMSI pro spojeni Prahy s jizni
Evropou (oblast Jih) indikuje prakticky nulovy presun poptavky (do 0,1 %). Velmi dobfe to ukazuje
rozdilny potencial poptavkové substituce na rlznych dopravnich ramenech, tzn. na rlznych
geografickych relevantnich trzich. Vysvétlenim téchto rozdild nemliZe byt pouze rozdilnd Uroven
soucasné vsak je zajistovana ve stejné kvalité a cenové relaci s ostatnimi oblastmi), ale také rdzné
cestovni navyky rdznych geo-sociadlnich skupin. Tyto jinak skryté faktory jsou vSak mimoradné
dllezité pro spravné vymezeni relevantniho trhu a odtud také plyne vyznam analyzy nabidkového
Soku.

Pro spojeni Prahy s blizkymi destinacemi v sousedicich zemich a Madarsku je mozné pozorovat
podstatné vyssi hodnoty IMSI, nez do vzdalenéjsich destinaci: primérna hodnota cini vice nez 19 %.
Pro blizké destinace je také mozné pocitat pouze jednu hodnotu IMSI, nebot do vsech téchto lokaci
jsou soucasné prodavany Zeleznicni jizdenky. Nejvyssi hodnoty dosahuje IMSI pro spojeni s Polskem
(46 %) a Rakouskem (33 %). Na druhou stranu pro Slovensko je hodnota IMSI zanedbatelna (2,5 %);
vysvétleni je vSak zcela jiné, neZ pro nizkou hodnotu IMSI pro oblast Jih — zatimco letecti cestujici do
oblasti Jih pravdépodobné vyuZili jiny dopravni prostfedek, nebo jeSté pravdépodobnéji cestu
odlozili, nizky pocet cestujicich na Slovensko jde pravdépodobné na vrub pulvodnich Zelezni¢nich
cestujicich, ktefi pod dojmem zprav o dopravnim kolapsu radéji odlozili své rutinni cesty do a z Prahy
(toto je vsak jen domnénka vyZadujici podrobné;jsi prizkum).
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Tab. 7.4 IMSI a IMSI*pro cesty z Prahy do vzdalenéjsich destinaci

jizdenky prodané navic nad standardni pocet jizdenek RT.uq—  standardni pocet leteckych IMSI
RTextra RTtand cestujicich ATtgna IMSI*
15.4. 16.4. 17.4. 18.4. 19.4. 20.4. 21.4. celkem do geografické oblasti
2010 2010 2010 2010 2010 2010 2010 jen do statd, kam byly
(Ct) (pd) (so) (ne) (po) (ut) (st) prodany i vlakové jizdenky
zapad 27 790 3,41
84 206 306 221 68 52 12 949
RTiana = 15 16 978 5,59
Skandinavie 7 659 7,04
_ 41 127 170 135 32 31 3 539
RTstang =1 6272 8,59
ex-SSSR 8401 13,88
_ 4 220 343 385 101 70 43 1166
RTtang = 27 7 745 15,05
Balkan 4786 3,47
_ -1 28 53 53 28 6 -1 166
RTstang = 4 4786 3,47
jih 5 1 0 1 10 5 5 g 14 657 0,05
RTstana = 15 ) ) i 8491 0,09
celkem 126 580 872 795 239 157 59 2828 63293 247
RTstand = 62 44 272 6,39

Zdroj: prevzato z Kvizda — Seidenglanz (2014, s. 109)
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Tab. 7.5 IMSI pro cesty z Prahy do blizkych destinaci v sousednich zemich a Madarsku

jizdenky prodané navic nad standardni pocet jizdenek RTextra = RTstand standardni pocet leteckych IMSI
RTeytra cestujicich AT stang (%)
15.4. 16.4. 17.4. 18.4. 19.4. 20.4. 21.4.
2010 2010 2010 2010 2010 2010 2010
(¢t) (pa) (so) (ne) (po) (ut) (st)
Némecko
RT tang = 426 -16 551 484 308 425 196 52 2000 10579 18,91
Polsko
RTtong = 104 4 181 119 114 98 126 36 678 1458 46,50
Slovensko
RT stang = 778 173 494 -175 -241 -86 -105 -22 38 1525 2,49
Madarsko
RT tang = 48 2 27 1 38 19 2 -12 73 1215 6,01
Rakousko
RT tang = 349 -11 164 39 -52 107 67 0 314 957 32,81
celkem
(RTstang = 1 705 152 1417 468 167 563 282 54 3103 15734 19,72

Zdroj: prevzato z Kvizda — Seidenglanz (2014, s. 109)
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Zakladnim vysledkem analyzy nabidkového Soku pomoci ukazatele IMSI je zjisténi, ze témér
20 % leteckych cestujicich do blizSich destinaci v sousednich zemich a pfiblizné 6 % cestujicich do
vzdalenych evropskych destinaci vyuZilo Zelezni¢ni dopravu jako prvni nejlepsi alternativu k
dopravé letecké. Dalsim dllezitym zjisténim jsou vyznamné rozdily v mite substituce nejen mezi
dvéma zdakladnimi dopravnimi segmenty (blizSi a vzdalenéjsi destinace), ale také mezi
jednotlivymi dopravnimi rameny. Pokud aproximujeme ukazatel IMSI jako empiricky zmérené
diversion ratio, mGzeme z téchto Udajla usoudit na potencial poptavkové konkurence a vyuZzit jej
jako zakladni indikator pro stanoveni relevantniho trhu. Vysledek ukazuje, jak dlleZité je spravné
vymezeni geografického relevantniho trhu, nebot pro jednotlivd dopravni ramena byla
identifikovana rliznd mira ochoty cestujicich ke zméné zplisobu (mddu) prepravy (resp.
dopravce), tedy rGzné diversion ratio. To muZe byt zakladnim voditkem pro stanoveni
kandidatského trhu pro jednotlivé linky a pro finalni urceni relevantniho trhu konkrétni
prepravni sluzby.

Analyzu nabidkového Soku je samoziejmé mozné vyuzit pro libovolny dopravni méd. V silni¢ni
dopravé nastavaji obdobné Soky zejména pfi havariich zasadnich infrastrukturnich bodu (tunely,
mosty, apod.) nebo pravé z divodl povétrnostnich pomérl, kdy lez ocekavat, Ze individudlni
automobilisté i cestujici autobusy vyhledaji alternativni substitu¢ni zplsob prepravy. Na stejném
principu lze sledovat vyvoj uddlosti i v nakladni dopravé; vySe zminéné studie analyzujici
adaptaci na zménéné podminky v pozemni dopravé reflektuji i zmény chovani klientl nakladni
prepravy.

Na Zeleznici nastavaji Sokové situace v obdobi dopravnich vyluk — ohlasenych a ocekavanych
(z dlivodt rekonstrukce a udrzby trati) i neocekavanych (havarie, pfirodni kalamity apod.). Ve
vSech takovych pripadech je mozné pozorovat zplsob adaptace cestujicich v osobni dopraveé i
zadkaznikd nakladni dopravy na takové situace. Vysledkem analyzy pti pouZiti IMSI je pomérné
presny odhad redlné moznosti substituce urcité dopravni sluzby sluzbou jinou a to za realnych
cenovych podminek. Tento zplsob muzZe byt pouZit pro rozhodovani o vymezeni relevantniho
trhu ve vécech zneuZiti dominantniho postaveni jako podplrny, tzn. lze odtud usuzovat na
stanoveni kandidatského trhu a posoudit spravnost findlniho vymezeni relevantniho trhu. Pfimé
urceni relevantniho trhu na zakladé IMSI uréeného v Sokové situaci nékdy v dobé pred dobou
rozhodnou pro aktudlné feSeny ptipad by ziejmé nebylo v pfipadé soudniho prezkoumani
rozhodnuti dostate¢né robustni. Sir$i vyuZiti mohou mit analyzy IMSI pfi posuzovani fuzi
v dopravnim odvétvi, nebot moznosti substituce pro urcité typy preprav byvaji ve sttednédobém
horizontu stabilni.

7.4 Dilci zavéry

Diskuse vysledkd analyzy nabidkového Soku v kontextu predchozich zjisténi o mozZnostech
vymezovani relevantniho trhu v odvétvi Zzelezni¢ni dopravy dava dobré predpoklady pro poufziti
v aplikované politice hospodarské soutéze. Vysledky lze shrnout:

= Dopravni sluzby jsou trhem, na némZ sice nahodile, nicméné sjistou davkou
pravdépodobnosti vznikaji neoCekavané Sokové situace, které nahle na urcity cas zcela
vyloudi nabidku urcitych sluzeb. Sledovani reakci spotrebitel( (cestujicich) dava unikatni
moznost analyzy projevenych preferenci.

= Pro spravné provedeni analyzy nabidkového Soku je nezbytné vychazet zpodrobné
odvétvové analyzy a na zadkladé vhodné stanoveného rozhodného a referenc¢niho obdobi
pouzit vhodné soubory empirickych dat o zamysleném a skute¢ném pohybu cestujicich.
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= Vhodnou a dostate¢né presnou metodou je uziti ukazatele IMSI*, ktery je tfeba pocitat pro
vhodné stanovené soubory linek. Toto stanoveni souborl linek je tfeba provést na zakladé
odvétvové analyzy a analyzy prepravnich proud a vyuzit pfi tom logiku stanovovani
geografického relevantniho trhu.

= 7jisténé hodnoty IMSI* pro jednotlivé soubory linek je mozné vyuZit jako diversion ratio pro
jednotlivéd dopravni ramena. Podle povahy nabidkového Soku je mozné IMSI* modifikovat
nejen na modalni skladbu, ale i pro konkrétni dopravce.

Analyza nabidkového Soku spolu s dotaznikovym priizkumem poskytuji pro aplikaci politiky
hospodarské soutéZze unikatni soubory dat, sjejichz pomoci lze provést podrobnou analyzu
fungovani daného trhu dopravnich sluzeb a stanovit relevantni trh.
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8. Zaver

» To introduce competition into an industry is only the beginning of a journey down a long and
winding road that can present many obstacles and detours.”

Mark Armstrong a David E. M. Sappington
University of Oxford, University of Florida (2006, s. 326)

Odvétvi Zelezni¢ni dopravy pfirozené inklinuje k vitézstvi nékolika malo dominantnich dopravcl a
je typicky silné koncentrované i v podminkdch unbundlingu. Trh Zelezni¢nich dopravnich sluzeb
vykazuje fadu specifik, kterd znacné komplikuji vymezovani relevantnich trh(i pro stanovovani trznich
podili subjektl a posuzovani omezeni konkurence nebo zneuZiti dominantniho postaveni ze strany
téchto subjektl. Zakladni metodou pro stanoveni relevantniho trhu doporucenou Komisi EU je SSNIP
test, jehoZ podstatou je urcit nejmensi mozny okruh produktd, které jsou spotfebiteli povazovany za
vzajemné zastupitelné a které jiz ddle nemaji Zadny blizky substitut. Test hleda odpovéd na otazku,
zda by bylo dlouhodobé stalé zvyseni ceny o 5-10 % ziskové pro hypotetického monopolistu. K uréeni
skutec¢né zmény pfijma zplsobené vzristem ceny je tfeba zjistit reakci spotrebitell, tzn. odhadnout
cenovou elasticitu poptavky. Nejvétsim problémem vyuziti SSNIP testu v odvétvi Zelezni¢ni dopravy je
nedostatek vhodnych, strukturovanych dat a vyuZiti testu je proto znacné limitované. V odvétvi
Zelezniéni dopravy jsou navic velmi podstatné i jiné faktory nez cenové nakladové. Vedle
kvantitativnich metod je proto tfeba pouZit i metody kvalitativni, pomoci nichZ je mozné zavéry
plynouci z aplikace kvantitativnich metod verifikovat nebo korigovat. V praxi proto bude tfeba pouziti
SSNIP testu doplnit podrobnou odvétvovou analyzou provedenou na zakladé dalsich testl zalozenych
na detailnim vymezeni produktového trhu z hlediska nejen poptavkové, ale i nabidkové substituce, se
zvlastnim zretelem na cCasové vymezeni trhu a zejména na velmi precizni vymezeni geografického
trhu. Pro geografické vymezeni bude trfeba analyzovat redlnost intermodalni konkurence, technicka
omezeni dopravni cesty a zejména velikost skutecnych a potenciadlnich prepravnich proudd.
Kvhodnym metoddm, jejichZ vyuZitelnost pro stanoveni relevantniho trhu v odvétvi Zelezni¢ni
dopravy byla empiricky potvrzena, patii spotiebitelské Setfeni (dotaznikovy prizkum) a pfirozeny
experiment (analyza nabidkového Soku).

Pro vymezeni relevantniho trhu v odvétvi Zelezni¢ni dopravy je tfeba zohlednit modalni specifika:
poptavka po prepravnich sluzbach muize byt uspokojena rldznymi Zelezni¢nimi dopravci nebo i
dopravci alternativnich méda (silnicni, letecka, vodni doprava). Kazdy méd ma pritom odliSnou
nakladovou i institucionalni strukturu, pro urcité prepravni sluzby proto mize nebo nemusi existovat
realnd moznost intermodalni substituce. V Zelezni¢ni dopravé je tfeba rozlisit poptavkovou substituci
intramodalni a intermodalni a relevantni trh vymezit s ohledem na redlnou zaménitelnost mad{ pro
dany typ preprav. S liberalizaci Zelezni¢ni dopravy roste i vyznam nabidkové substituce, tj. potencialni
konkurence dopravce, ktery dané prepravni sluzby vrozhodném case neposkytuje, ale existuje
predpoklad, Ze by je po zvyseni poptavky, resp. ceny, mohl poskytovat. Rozhodujici pro stanoveni
redlné miry nabidkové substituce je analyza bariér vstupu novych dopravci na trh danych
prepravnich sluzeb a dodatecnych naklad( takového vstupu.

ZpUsob vymezeni relevantniho trhu se v zasadé rozdéli pro segment nakladni dopravy a segment
osobni dopravy. Pro vymezeni kandidatského trhu se podle povahy reseného ptipadu pouZije ¢lenéni
na jednotlivé linky nebo na urcity region a dale na jednotlivé segmenty (dopravni vrstvy). Klicové je
vymezeni trhu z geografického hlediska, kdy je tfeba podle okolnosti pfipadu zvaZzit prosté vymezeni
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ad hoc na zakladé stanoveni vybraného dopravniho ramene obsluhovaného urcitou sluzbou (linkou)
nebo vymezené jako region na zadkladé testu (napfiklad Origin/Destination). Pro geografické
vymezeni zejména v nakladni dopravé muize byt vyuZito modifikované spotrebitelské Setreni. DllezZité
je také casové hledisko; pokud neni relevantni trh vymezovan pfimo na zakladé ¢asového hlediska, je
i tak tfeba pri produktovém vymezeni brat toto hledisko v ivahu a rozliSovat mozZnost substituce
dopravnich sluzeb vrlznych casovych polohach a to vcetné nabidkové substituce. Pro klicové
produktové vymezeni trhu zejména v osobni dopravé mizZe byt vyuZito spotrebitelské Setreni jako
hlavni urcujici metoda nebo jako doplrikové Setfeni pro ovéreni dopadll chovani soutézitell na trh a
spotrebitele.

Nejvhodnéjsi metodou spotiebitelského Setfeni pro osobni dopravu je face-to-face dotaznikovy
prizkum provedeny ve vozidlech dopravci ptfimo na vysetfované lince, nebo face-to-face
dotaznikovy prizkum v prostiedi dopravnich uzl( ve vySetfovaném regionu; pro nakladni dopravu
face-to-face dotaznikovy prlzkum vsidle zdkaznikl nebo postovni dotaznikovy prizkum. Pred
vlastnim prizkumem je tfeba provést predbéziné Setfeni a na zakladé zjisténi upravit design vlastniho
prizkumu. Musi byt spravné vybrano misto prlizkumu nebo vhodné spoje, zajisténa potfebnd
navratnost dotaznik( pfipadné i v poZzadované strukture respondent.

Strukturu dotazniku je tfeba prizpUsobit danému pripadu; vidy vSak musi obsahovat urdity typ
otazek zamérenych na zjisténi zplsobu reakce respondent(l na zvySeni ceny za prepravu o 10 %.
Dotaznik musi obsahovat kromé klicové otazky smérujici ke zjisténi reakce na zvySeni ceny také radu
doplnkovych informaci, které umozni rozdélit respondenty do urcitych skupin a odtud spravné
vymezit jednotlivé dopravni sluzby jako rozdilné produkty a stanovit miru jejich substituovatelnosti.

Vyhodnoceni dotaznikového prizkumu je vyuZzitelné pro primou aplikaci SSNIP testu, pokud jsou
k dispozici také adekvatni nakladova a pfijmova data, nebo pro pfimé uréeni miry substituovatelnosti
jednotlivych dopravnich sluzeb a odtud ke stanoveni produktové skladby trhu, nebo jako doplikové
informace vedouci k aplikaci dalSich metod a testl smérujicich ke stanoveni relevantniho trhu. Kromé
vypoctu cenové elasticity je nejvyznamnéjsim ukazatelem diversion ratio.

Vyznamné informace vyuZitelné pro stanoveni relevantniho trhu muiZe poskytnout rovnéz
analyza nabidkového Soku. Stanoveni geografického ramce (tzn. vymezeni souborl linek nebo
dopravnich ramen) a ¢asového rdmce (tzn. rozhodného a referenéniho obdobi) musi byt peclivé
zvazeno na zakladé podrobné odvétvové analyzy a analyzy prepravnich proudl. Na tomto zakladé
odhadnuty ukazatel IMSI* miZe dobre suplovat intermodalni diversion ratio pro jednotliva dopravni
ramena.

Zelezni¢ni doprava je odvétvi vyznaujici se mnoha specifiky — aplikace standardnich metod
politiky hospodarské soutéZe proto musi tato specifika zohledfiovat a metody vhodné modifikovat.
SSNIP test doporuceny Komisi EU jako zakladni metoda stanoveni relevantniho trhu by proto mél byt
doplnén metodami primo kvantifikujicimi moZnost substituce jednotlivych prepravnich sluzeb:
dotaznikovym prizkumem a analyzou nabidkového Soku. Empirické pilotni provedeni dotaznikovych
prazkum( i analyzy nabidkového Soku pfineslo adekvatni vysledky a prokazalo vyuZitelnost téchto
metod pro vymezeni relevantniho trhu v odvétvi Zelezni¢ni dopravy v kontextu ¢eské ekonomiky.
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