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ABSTRAKT

Tato prace pojednava o problematice evropeizace dopravy v Ceské republice. Zejména
fesi dopady evropské legislativy a evropskych pozadavkl na vyvoj dopravni politiky
v CR po roce 1989. RovnéZ se zamé&fuje na specifické sitova odvétvi v dopravé a jejich
transformace a to v podminkach postkomunistické zemé. Pozornost je zde vénovana
zdrojim nesouladu mezi evropskym a domécim piistupem. Prace analyzuje tyto
interakce z pohledu teorie evropeizace. Pro ucely této analyzy byla vybrana tii
specificka sitova odvétvi a jsou zde identifikovany ony zdroje nesouladu. Zéakladni tezi
je, ze evropeizace se podili na dynamickych zménach v téchto sektorech, diky cemuz

dochazi ke zménam, které by bez ni byly obtizné€ realizovatelné.

Klicova slova: Evropeizace, Dopravni politika, Evropskd unie, Sitovd odvétvi,
Zelezni¢ni doprava, Transevropské sité, Vodni doprava, Spolecnd dopravni politika,

Liberalizace, Transformace.

ABSTRACT
This paper discusses the problems of Europeanization transport in the Czech Republic.

Addressing in particular the impact of EU legislation and European requirements for the
development of transport policy in the Czech Republic after 1989. It also focuses on
specific network industries in the transport and transformation both in terms of post-
communist countries. Attention is paid to the sources of mismatch between the
European and domestic approach. The thesis analyzes these interactions from the
perspective of the theory of Europeanization. For the purpose of this analysis was
chosen three specific network industries and are they identified the source of the
inconsistency. The basic thesis is that Europeanization is involved in the dynamic
changes in these sectors, making changes occur that would not have been difficult to

implement it.

Keywords: Europeanisation, Transport policy, European Union, Network industries,
Railway transport, Transeuropean network, Inland navigation, Common transport

policy, Liberalisation, Transformation.



uvoD

Fungujici doprava jakéhokoliv typu a urceni je zdkladnim pfedpokladem pro spravnou
¢innost prakticky kazdé vyspélé ekonomiky. Trzni prostfedi se neobejde bez kvalitni
dopravni infrastruktury a fungujicich dopravnich odvétvi. Ve chvili, kdy tyto
predpoklady nejsou splnény, mize dochéazet ke stagnaci ekonomik. Volny trh je pak
pfimo odkdzan na ptfepravu a to uz ze své charakteristiky pohybu ¢tyt svobod, tedy
zbozi, osob, kapitalu a sluzeb. Na zaklad¢ téchto predpokladii mizeme definovat rovnéz
funkce statu ¢i regiondlniho celku, ktery se opird v prvé fadé o stabilni hospodatské a
tak nasledné i1 politické prostiedi. Doprava jako takové tak pfedstavuje moderni svét,
ktery je zalozen na dynamice a pohybu. A¢ byvaji dopravni aspekty v akademickych
pracich, vénujicich se zejména politice, Casto zanedbavany, jeji provazanost
s politickymi rozhodnutimi a legislativou je nespornd. S procesem vytvafeni
regionalnich integrovanych organizaci ¢i v rdmci politické a ekonomické mezivladni
spoluprace se musi v prvni fadé pocitat mimo jiné i s vytvoienim spole¢nych pravidel ¢i
standardt pro dopravni odvétvi. V ekonomické integraci, at’ jiz probihd jako negativni,
¢i pozitivni,1 je urcitd spoluprace na této urovni velmi dilezitd. Pravé v pozitivni
integraci pak jeji vyznam znatné stoupd. Prichdzeji nové pozadavky ohledné

spole¢nych pravidel nastavovanych spole¢nymi organy apod.

Vyse zminéné je i divodem, pro¢ je dopravni politika zdkladni soucasti jednotného
volného trhu Evropské unie. Snahy o harmonizaci a jednotné standardy v legislativé se
Svétova postovni unie byla zalozena jiz v roce 1874 a Mezinarodni Zelezni¢ni unie
(UIC) v roce 1922. Obé¢ patii mezi nejstarsi mezivladni organizace, jejichz cilem byla
uzsi spoluprace a jednotné standardy. Zejména v druhé puali 19. stoleti s tim, jak se
rozSifovala primyslova revoluce po kontinentadlni Evropé€, vzrlistd potieba regulace
téchto odvétvi. Prikladd tohoto druhu by se dalo najit jest¢ mnohem vice. V obdobi po
2. svetové valce pocind proces evropské integrace. Jednotna dopravni politika byla
zavedena jiz v Rimskych smlouvach o zalozeni EHS v roce 1957. Vyvoj této politiky
mél podobnou dynamiku jako rozvoj samotného volného trhu. Bez jednotnych pravidel

V pfepravé zbozi a osob by nemohl jednotny trh fakticky fungovat, zvlast¢ ne ve

! Predevsim jde o rozliseni, kdy negativni integrace znamena pouze odstranéni barier a zékaz
diskriminace, kdezto pozitivni integrace oznacuje proces kdy dochazi k aktivnimu vytvateni novych
instituci, zahrnujicich regulaci a pravnich norem.(Pelkmans, 2009)



specifickych dopravnich odvétvich jako je zelezni¢ni preprava ¢i telekomunikace. Jsou
soucasti SirSitho ramce postupujici globalizace. Jiz v téchto zékladnich dokumentech
jsou predevsim upravovany vztahy statl a jejich integrovanych sitovych odvétvi, nebot’
Vv této dob¢ je charakteristickd vysoka provazanost hospodaiského sektoru se statem.
S ptibyvajici legislativou, kterou musely postupné implementovat clenské staty,
vznikaly pozdé&ji i rozpory typické pro jakékoliv integracni procesy. Jednalo se o
kompatibilitu, ale také jednotliva specifika statnich aktérii a jejich zajmy. Jiz zde
nehovofime pouze o ryze technicistni sektorové integraci, jez by se netykala i
politickych témat. Obzvlasté citlivym se tento proces stal v rozvoji liberalizacnich a
trznich pristupti v evropském kontextu. I z hlediska dopravni politiky, vytvarené na
evropské Urovni a postupné implementace do legislativ ¢lenskych statil, tedy mizeme
hovofit o evropeizaci. Evropeizace je z SirSiho hlediska forma internacionalizace, jez
vychézi zfenoménu globalizace. Pro prostor EU je klicové jeji pronikdni skrze
supranacionalni organy jejich organizaci, jako je komise a rada. PredevSim komise je
dnes hlavnim hybatelem v evropeizaci dopravni politiky. V této praci jsou vSechny tyto

aspekty zahrnuty.

Ceska republika je ¢lenskou zemi teprve deset let. Pfesto v oblasti dopravy je i
ona dlouhodobé partnerem a signatafem mnohych regionalnich organizaci v oblasti
dopravy. Jiz pted vstupem tak jako u jinych ¢lenskych stati byla urcujici legislativa
dand EU. V pfipadé¢ dopravnich témat byla v mnohém 1 soucasti pfistupovych
podminek. CR reprezentuje piiklad transformujici se postkomunistické zemé a tedy i
skupinu tzv. ,,novych ¢lenskych stati®, které ptistoupily nejpozdéji, a proto maji teprve
kratkou dobu moznost ovliviiovat legislativu a vyvoj v EU? CR je tedy z hlediska
vyzkumného zaméru zajimavych aktérem. Postihuje totiz vice fenomént, na které je
mozno se zaméfit ve vyzkumu. V této praci je zohlednén pifedev§im fenomén
transformace a tranzice, Cili pfechodu zjedné formy hospodarského a politického
uspotadani do jiné. To postihuje nejen hospodarskou, ale rovnéz politickou sféru.

Zv1asté na tu je prace zameétena.

Ceska republika je pak také zhlediska dopadu evropskych rozhodnuti a
legislativy dulezitd diky své geografické poloze uprostfed Evropy. Diky tomu bylo toto

2 Sem, nejsou zamérné fazeny tzv. staty tvrté viny rozsifeni z roku 1995 jako Rakousko, Svédsko a
Finsko. Tyto staty jednak vstoupily a hlavné se nejedna o postkomunistické zemée, u nichz probiha
transformace



uzemi jiz v davné minulosti kfizovatkou obchodnich cest a vyznamnych piepravnich
proudt. Tato strategickd poloha ma o to vétsi vyznam dnes, v dobé jednotného trhu.
Ptes jeji izemi napft. prochdzi hned tfi proponované koridory TEN-T a o pfipadné revizi
dal§ich smérti ve prospéch CR se jedna. CR je navic ekonomikou znaéné otevienou a
zavislou na volném trhu. VétSinu HDP tvofi export a i v ramci unijnich struktur patfi
mezi zemé jednajici ve prospéch téchto opatfeni. Presto vSak vykazuje zarovent pomérné
vysoké procento zpozdéni a nedostateCné implementace evropskych natizeni do své

legislativy a vysokou miru ochranafskych tendenci a nepfizpiisobivosti v téchto

ohledech.
Vyzkumné otazky a hypotézy

Tato prace zkouma vliv evropeizace v kontextu dopravni politiky CR. Jedna se tedy o
evropeizaci zamétenou sektorové na konkrétni ptipad. Dopravni politika, hlavné co se
tyka sitovych odvétvi, pak predstavuje nejlépe uchopitelny ptiklad postupné transpozice
evropské legislativy i tlak zde vyvijeny. Pravé diky specifikiim sitovych odvétvi je zde
mozno velmi piesné sledovat tyto vlivy, nebot’ regulace a reformy jsou pifimo soucasti
liberaliza¢nich smérnic EU, vzniklych pravé z pocitovanych nedostatki téchto sektort.
Cilem je zjistit, jak tyto smérnice ovliviiuji vysledné nastaveni téchto odvétvi a tim 1

ptislusné politiky. Prace zkouma ptedevsim jejich dopad.
V ramci tohoto cile si prace poklada tyto dil¢i vyzkumné otazky:

Hlavni vyzkumnou otazkou je, jaky vliv md evropeizace na transformaci specifickych

sitovych odveétvi v zemi, jez prochdzi transformaci?
K jakym dochazi v daném kontextu interakcim?

Dochazi k zlepseni nékterych standardit a norem, ¢i naopak i k moznym zhorSenim,

nebo sniZenim jejich dosavadni urovne?

Za téchto predpokladii mizeme definovat, Ze se jednd piedevSim o interakci mezi
urovni evropskou a Urovni nacionalni, statni. Nesoulad (misfit) a potfeba nastaveni
stejnych podminek k vyrovnani téchto vztaha jsou zde hlavnim hybatelem. Predev§im
V pocateCnich fazich transformace Ceské ekonomiky tedy bylo nutné odstranit nesoulad
mezi nedostateCnou urovni sitovych odvétvi a dalSich ekonomickych parametrii ve

vztahu nejen Kk vyspélejsim trzné orientovanym zemim zapadni Evropy, ale pfedevsim



va¢i samotnym institucim EU. Evropeizace tu pfedstavuje vyznamny prvek pro
urychleni téchto procest a Casto je pfimo podmiiuje. Pravé v transformujici se zemi,
kde =zakladni ekonomické cinnosti spadaly pod mechanismy plénovani a
centralizovaného fizeni, je potfebna urcita mira deregulace a nastaveni novych pravidel
pro podminky liberalizovaného trhu. Zvlasté pro transformujici se ekonomiky byvalého
vychodniho bloku, jez prodé€laly ¢i prodélavaji tranzici, je integrace do evropského
spoleCenstvi a pfijimani norem, vzniklych na evropské urovni, prostfedkem
k modernizaci ekonomik a zvySeni jejich vykonnosti. Na zéakladé toho je mozné

formulovat hlavni hypotézu, ktera zni:

Prostrednictvim  evropeizace je urychlena transformace sitovych  odvétvi

V postkomunistickych statech.

Dalsim faktem, se kterym hypotéza pracuje, je specifi¢nost mnohych sitovych odvétvi,
ke kterym je doprava fazena. Evropeizace piedevSim urychluje v transformujicich se
zemich potfebné reformy téchto odvétvi. Doprava, resp. dopravni politika je, jak uz
bylo v tvodu feceno, klicovym odvétvim pro zakladni funkce ekonomiky. To vse z
hlediska konkurenceschopnosti. Prace bude tuto tezi ovéfovat prostiednictvim analyzy
ptipadové studie, zaméfené pravé na dopravni sektor. Tato studie je zalozend na
komparaci stavu jednotlivych odvétvi dopravy a jejich legislativy pted a po vstupu do
EU, vkontextu postupné evropeizace. Vzhledem k piipadu CR, jakoZto nového
Clenského statu, se jedna o vyuziti konceptu top down, nebot” béhem transformace
neméla CR coby neélensky stat mnoho moznosti, jak ovlivnit tyto procesy piimo na

evropské trovni. Jedna se tedy do znacné miry o jednosmérny proces.

Nicméné je potieba zohlednit i sou¢asny vyvoj, kdy jiz mize CR puisobit jako
rovnocenngjsi aktér nejen pii pfijimani, ale také vytvafeni potfebné legislativy a to na
riznych urovnich tohoto procesu. Zde se uplatiuje rovnéz koncept ,multilevel
governance* (MLG). V tomto modelu je nutné zohlednit vice proménnych v procesu, a
proto je uz v obsahu prace rozd€lena na dvé¢ ¢asti. Zohlednujici déni pted a po vstupu,
tedy dvé casové odliSitelné etapy. V analyze pfi vyuziti konceptu MLG je tak dulezité
zminit, ze v druhé etap¢ pfibyla dimenze samotného rozhodovani zkoumaného subjektu
i na evropské urovni, tedy jiz nejde pouze o jednosmérny proces (Top Down), ale i

obousmérny (bottom up). Tyto skute¢nosti analyza zohlediuje.



Pfinos prace by mél spocivat v objasnéni nékterych procest v transformujicich se
ekonomikach evropského prostoru. Evropeizace se jako koncept uplatiiuje pomérné
nove. Je spojen zejména S pokracujicim vyvojem ve studiu integrace. Velka ¢ast praci,
zabyvajici se evropeizaci politik ¢i zdmul, je zameéfena sektoroveé. V Ceském
akademickém prostiedi se jiz vyskytuji prace, které aplikuji teorii evropeizace ohledné
dopravnich témat. Nejde vSak o koherentni rozbor dopravni politiky jako celku.
Evropeizace je vyuzivana jako koncept zatim pomérné¢ malo a v omezené mife. Pro
Ceské prostiedi jde pfitom o dominantni formu internacionalizace (Fiala, 2009).
Vyzkum, zabyvajici se dopady na hospodarské sektory, tak ma velky vyznam nejen pro

studia transformace, ale i integracniho procesu.

Obsahové, geografické a asové vymezeni prace

Prace je vymezena obdobim, kdy pocala v CR a obecné v zemich byvalého vychodniho
bloku transformace pfechodu od fizené ekonomiky K trznimu modelu. Postihuje tedy
obdobi od roku 1990 aZ do soucasnosti. Vyznamnym milnik na této ose pak predstavuje
vstup CR do EU v roce 2004. Tak je mozné postihnout zmény pfistupu v obdobi pied
vstupem a po vstupu, pficemz liberalizaéni a ekonomické vlivy reprezentované
piedevsim EHS se projevuji viceméné konstanté béhem celého tohoto ¢asového Useku.

Kvalitativni zmé&na nastava pouze v moZnosti, ovlivilovat je vice skrze instituce.

Geograficky se prace vymezuje, jak je patrno jiz z nazvu, predevSim na tzemi
CR. Vzhledem k tématu evropeizace je viak nutné podotknout, Ze je zohlednéna i
evropska dimenze, berouci v potaz CR jako otevienou ekonomiku uprostfed Evropy.
Tato strategicka poloha je rovnéZ moznym motivem rozhodnuti politickych aktérii a

akcentovani zajmi na evropské Grovni, a je proto tieba ji brat v tivahu.

Obsahové prace zahrnuje piedevSim tématiku sitovych odvétvi. Postihuje
problematiku jejich vyvoje a specifika, kterd ovliviiuji sektor dopravy. Mezi sitova
odvétvi mlzeme zatadit, Zeleznicni, leteckou a vodni dopravu. Patii zde rovnéz
energetika, telekomunikace ¢i postovni a zasilkové sluzby. Témi se ovSem prace
nezabyva. Ackoliv je analyzovana dopravni politika, neni zde kapitola vénujici se
silniéni dopravé, coby zdkladni sloZzce takové politiky. Divodem je, Ze ji jen stézi

muzeme zafadit mezi sitovd odvétvi. Ta jsou totiz zpravovana bud statem ci
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monopolnim podnikem (viz. teorie pfirozeného monopolu). U silni¢ni dopravy, vSak
takovou monopolni strukturu postrddame. Neni tedy pro Gcely prace relevantni. Misto
ni se prace zaméfuje na vytvafeni infrastruktury, tedy vlastni sit¢ a to v kontextu
evropském. Zde je jiz zahrnuta i infrastruktura pro silnicni dopravu. V praci je rovnéz
zZ tohoto pohledu hodnocena vystavba dilezitych silni¢nich spojeni v kontextu evropské
politiky Transevropskych siti. (TEN-T). Vodni a leteckd doprava pak predstavuje
odvétvi sice liberalizované, avSak na statnich zésazich velmi zavisejici. Proto je

zafazena do prace.

Analyza literatury

Vyzkum evropeizace, a¢ je pomérné mlady, zahrnuje Sirokou Skalu praci a zdroji.
NejvyznamnéjS§imi autory na tomto poli jsou Claudio Radaeli, Tanja Borzell, James
Caporaso, Thomas Rise, Robert Ladrech, Simon Bulmer, a jini. Vice ke konceptualizaci
a zakladnimu prehledu vyzkumu napt. ¢lanek Stépanky Zemanové (Zemanova 2007)
Jen tento zdkladni vycet nejvyznamnéjSich autord poskytuje piehled o rozsahlosti
evropeizacnich studii a vyzkumu. Souhrn této literatury pfedstavuje zdkladni ramec pro
pochopeni samotného konceptu evropeizace a pristupti k jeho vyzkumu. Evropeizace
postihuje rovnéz velmi rozsahlé mnozstvi témat a oborid. Nejcastéji se fesi evropeizace
politickych systémi, evropeizace zajmil, prava a legislativnich otizek apod. Casto se
jedna o multidisciplinarni zaméteni a je obtizné se tomuto vyhnout i pfes sektorové
zaméteni vyzkumu. V sektorové urovni pak zahrnuje literatura, vénujici se evropeizaci,
opét znacné mnozstvi témat. Dopravni politika je vSak v rdmci vyzkumt sektorové
evropeizace pomérné ojedin€la a to 1 v oblasti, jez se dotyka zahrani¢nich zdroji. Mezi
autory, ktefi se takto veénuji evropeizaci, lze vtomto kontextu zminit Michaela
Kaedinga ¢i Christopha Knilla a Dirka Lehmkuhla. Pfinosem jsou pfedevsim prace
Michaela Kaedinga, ktery se specializuje na procesy transpozice evropské legislativy.
Jeho disertacni prace Lost in Translation of Full Steam Ahead? The transposition of EU
transport directives acros member states, je rozsahlou analyzou, zaméfenou na
efektivitu pfijimani a dopadu evropského prava na Clenské zemé v oblasti dopravni
politiky. Zkoumd piedevsim divody vedouci ke zpozdéni piijiméni sméric a dalsi

evropské legislativy. To je v kontextu této prace velmi dilleZité, nebot pravé CR patii ke
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statim, kde dochazi k ¢astym odkladim a zpozdovanim pfi transpozici evropské

legislativy. Navic je tato prace zaméiena ptimo na dopravni sektor.

Z dalsich ptinosnych praci v kontextu evropeizace je rovnéz studie
Harmonisation and Convergence? National response to the Comon European
Transport Policy Dirka Lehmkuhla, jez zkouma rozdilnou odezvu na spole¢nou
dopravni politiku prostfednictvim ptipadové analyzy péti zemi. Mezi témito zemémi
bohuzel neni ani jedna z transformujicich se ekonomik novych ¢lenskych statd, coz
muze byt pro predmét této prace problematické. AvSak mnohé transformujici se
ekonomiky rovnéz piebiraji vzory ze zahrani¢i véetné CR. Tedy i tato studie ma svij
vyznam, hlavné na pipadu némeckého modelu®. V podobném duchu je i starsi prace
Knilla a Lehmkuhla How Europe Matters zaméfujici se opét na dopravu, avsak
s dirazem na mechanismy evropeizace. Evropeizaci v dopravnich tématech zmifuje
rovnéz dvojice autort Kerver a Teutsch v praci Elusive Europeanization: liberalizing
road haulage in the European Union. Tato prace rovnéZz zkouma piistup vybranych
zemi k dopravni politice EU, tentokrate zamétenych na silni¢ni dopravu. VSechny zde
zminéné prace byly pouzity pfedevSim z divodu uplatnéni vyzkumu evropeizace
V dopravnim sektoru a jeho politiky. Jsou pro tuto praci i do zna¢né miry inspiraci.
Jejich spole¢nym nedostatkem vSak je piiliSnd zaméfenost na zemé¢ zapadni Evropy a to
navic ty nejvyznamnéjsi, jez mohou realn¢ uplatnit svlij vliv i na pidé evropskych
organt, coZ se oviem neda pfili§ vyuzit v analyze zaméfené na CR. Obecné je zjem

zahrani¢nich autord, specializujicich se na tyto oblasti, bohuzel maly.

V ceském prostiedi je obecné vyzkum evropeizace pomérné novy a v porovnani
se zahrani¢im zatim relativné malo rozvinuty. Prozatim se nejvice rozsifil
v kvantitativni a komparativni politologii ¢i pravni védé a je Casto zaméien na
evropeizace jednotlivych zajmu. Specializovanych zdroji, zamétenych sektorové na
konkrétni téma, je zatim malo. Ohledné dopravni politiky pak zde existuji predev§im
ojedin¢lé bakalaiské ¢i diplomové prace, zamétfené Casto jen na jeden aspekt z oboru.
Z vyznamngjSich akademickych ptispévkl na toto téma je tak tfeba vyzdvihnout prace,
které se primdrn¢ nezamétuji na evropeizaci, ale Casto na jiné téma, jeZ je vSak
s procesem evropské integrace spojeno. AC to byva cCasto oSemetné, nebot’ jak

upozoriiuje napt. Zemanova, ,.evropeizace neznamena explicitné evropskou integraci

® To plati hlavng u liberalizace Zeleznice, kde je mozné vidst patrné zdroje inspirace. RovnéZ vzhledem
k tomu, Ze Némecko je nejveétsi obchodni partner CR.
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jako takovou (Zemanova 2007). Pro potieby této prace je vSak cilem analyza vlivu
evropské legislativy a evropského vlivu na konkrétni politiku, proto jsou tyto prace
zcela nezbytné pro doplnéni celkového obrazu. Patfi mezi n¢€ napt. Studie o Zelezni¢ni
dopravé kolektivu autort Matina Kvizdy a Daniela Seidenglanze, PospiSila a Tomese
z Narodohospodarské fakulty v Brné€. A¢ se jiz jedna o projekt z roku 2006, svou
vypovidaci hodnotu mé zejména v postizeni vlivu na Zelezni¢ni dopravu v CR a to
v SirSim rozsahu, tedy i z hlediska evropské legislativy. Z hlediska praci, jez jsou
zaméteny na zeleznicni dopravu, patii momentalné k nejkomplexnéjS$im pracim tohoto
oboru v domacim akademickém prostfedi. Obzvlasté téma transformace Ceskych drah
je zde Casto akcentovano. Ohledné tohoto tématu je dulezita jeste¢ databaze DATIS-
ODIS, kterou spravovalo pfimo vypodetni stfedisko CD. Dnes jiz je bohuzel nefunkéni,
pfesto je na internetu jest€ mozné dohledat velké mnoZstvi odborné zaméfenych texti,
Casto zahrani¢nich, ptelozenych do ¢esStiny. VSechny prace jsou zaméfeny na Zeleznicni
dopravu a to nejen v CR. Mnohé znich jsou piinosné, aviak je tfeba poéitat i
S promitnutim vlastnich ndzorti ¢i pfedstav autorti téchto studii, coz je dulezité
vzhledem Kktomu, ze DATIS fungoval v dob¢, kdy zacala samotna transformace.
Takovym ptikladem mohou byt napt. prace Carla Pfunda, kritizujici proces liberalizace
zeleznic. Z hlediska zeleznic se rozhodl autor citovat rovnéz z vlastni bakalarské prace,
kde se jiz zabyva problematikou Zeleznic a to i v CR. Rovnéz nékteré zdroje, pouzité
zde pro kapitolu zabyvajici se Zelezni¢ni dopravou, byli jiz pouZity v této praci. Zde
patii za zminku zejména rtizna odborna periodika, jako je Zeleznicni magazin & studie
provedena Humboldtovou univerzitou ve spoluprdci se spolecnosti IBM tzv.
liberaliza¢ni index, jez byva v pracich vénovanych Zeleznicim a rovnéZ v materialech

samotné komise a dalSich organti EU hojn¢ citovana.

Celkové se da fici, ze zhlediska dopravy dominuje v odbornych kruzich
zaméfeni na Zeleznici a Zelezni¢ni dopravu. Je to dano predevsim jejimi specifiky, kterd
budou dale rozebrana v praci. Z obecnéjsich publikaci o dopravni politice v evropském
kontextu lze ze zahrani¢nich zdrojti zminit publikaci Handleyho Stevense Transport
policy in the European Union i kdyz ta ma pro praci spiSe ramcovy charakter. Sitova
odvétvi, na né€z se prace zamétuje piedevsim, jsou postihnuta napt. v pracich Ali-Al
Agry ¢i Pelkmanse, ob¢ v kapitolaich vénovanych sitovym odvétvim a spolecné
dopravni politice. V praci je v pomérné¢ velké mife uzito tiskovych zprav a clanki

z medii predevsim odbornych, jako jsou jiz zminény Zeleznicni magazin ¢i periodikum
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Dopravnim noviny. Rovnéz jsou vyuzity portaly jako Eulex, Euractiv. Rovnéz jsou
pouzity i zdroje oficialnich odpovédnych organii, zejména Ministerstva dopravy CR,
vlady a parlamentu. Analyzovany jsou piislusn¢ materialy a dokumenty EU, Bilé knihy
apod. Taktéz v tuzemsku ptisobicich zdjmovych organizaci a svazi jako, svaz pramyslu

a dopravy, Ceskomoravskéa odborova konfederace apod.
Metodologické postupy a struktura prace

Pro ovéteni dané hypotézy je vyuzita jednopiipadova studie. Dle typologie ptipadovych
studii se v této praci jedna o analyzu instituci a organizaci nikoliv jedinct ¢i skupin, byt
ti maji v danych celcich vliv. Mlizeme je vSak povazovat za tviirce samotnych
instituciondlnich nastaveni. Ambice této prace neni analyza osobnich rozhodnuti
jednotlivych aktért. Tento typ studie se hodi pro zkoumani implementace danych
opatieni a jejich interakci. Pro danou préci je nejvhodnéjsi uziti interpretujici, ¢i téz
explanatorni (dle R.K. Yina) ptipadové studie. Ta se snazi podrobn¢ vysvétlit dany jev
prostiednictvim zvolené teorie. Podobnou charakteristiku ma téz testovaci ptipadova
studie, tak se ovSem snazi ovéfit danou teorii na piipadu. (Kouba, 2011:97).
Interpretujici studie tak podrobné zkouma jednotlivé kauzalni vztahy a snazi se odkryt
nové souvislosti. Jeji uziti na ptipadu dopravni politiky v transformujici se zemi ma
logické konotace, nebot’ transformace probihd na zdklad€¢ vlivi riznych aktérii na
riznych urovnich. Evropeizace je jednim z vlivi, ktery slouzi k transformaci. Pokud
chceme prokdzat, Ze ovliviiuje dynamiku tohoto procesu, je tfeba ptipad podrobné
interpretovat. Teorie evropeizace predklada soubor vztahli mezi aktéry na rliznych
urovnich. Zejména jde o kauzalni vztah mezi aktéry, ktefi si nejsou z principu zcela
rovnocenni. Pouze explanace ndm umozni, témto vztahlim porozumét. Evropeizace je
zde chéapana jednak jako zkoumany proces a zaroven jako teorie popisujici jak tyto

procesy probihaji. V dopravni politice ke spousté interakci, které je tieba objasnit.

Préace je rozd€lena na Sest kapitol. Prvni kapitola vymezuje teoreticky koncept
evropeizace a jeho vhodnost pro tuto praci. V prvni kapitole je rovnéz definovana
problematika sitovych odvétvi, coz je kli¢ové pro pochopeni jejich specificnosti i vlivu
evropeizace. Druha kapitola se zabyva samotnou dopravni politikou a jejim
strategickym ukotvenim v legislativé Ceské republiky. Tato kapitola postihuje Gasovy
tisek od roku 1990 do soucasnosti, nebot’ prace je vymezena obdobim transformace CR

coby postkomunistického statu. Zde je analyzovand nejen legislativa, ale i dokumenty

14



strategické povahy a to v kontextu politického vyvoje, stejn¢ tak jako vyvoje samotného
odvétvi. Treti kapitola jiz analyzuje konkrétni piipady v sitovych odvétvich v dopravni
struktufe CR a to Zelezni¢ni dopravu. Ta je velmi specifickd ve svém vztahu
k evropeizaci i z hlediska liberalizace sitovych odvétvi, proto je ji vénovan pomérné
velky prostor. Ctvrta kapitola se zamé&fuje na mén& exponovanou leteckou dopravu.
Nepomér mezi témito dvéma kapitolami co se rozsahu tyce, je dan tim, ze letecka
piepravé nepiedstavuje z hlediska liberalizaci tak zésadni problém. Je zde uvedena
pfedev§im proto, aby bylo mozné porovnat mezi rozdilnymi druhy sitovych sektort.
Ctvrta kapitola se tyka vodni dopravy, ktera je z hlediska evropeizace specificka a to
zejména svym charakterem danym environmentalnimi podminkami. I proto je zde opét
nepomér mezi v porovnani s Zelezni¢ni. V oblasti jednotlivych druht dopravy tato prace
opomiji silni¢ni dopravu. Ta totiZ nema pro vyzkumny ucel této prace zadny zvlastni
vyznam. To je ddno tim, Ze se fakticky nejedna o sitové odvétvi, kde by existoval jeden
vyrazny aktér navazany na stat. V piipad¢ postkomunistickych zemich byl tento sektor
deregulovan prakticky ihned a pro dal$i vyzkum je pak irelevantni. D4 se tedy feSit
pouze z hlediska vystavby a rozvoje infrastruktury. Coz je doména posledni kapitoly,
ktera se vénuje rozvoji tzv. transevropskych siti. Zde je hodnocena vystavba siti
relevantnich ke vS§em zde zkoumanym druhim dopravy. I proto neni tfeba kapitoly o
silni¢ni dopravé. Politika Transevropskych siti ma pfedevsim velkou relevanci k novym
¢lenskym zemim 1 proto se opét jedna o obsahové rozsdhlou kapitolu. 'V zavéru
dochazi k vyhodnoceni téchto analyz a ptedlozeni odpovédi na uvedené vyzkumné

otazky a hypotézu.
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1. TEORETICKA VYCHODISKA PRACE

V této kapitole je konceptualizovan samotny pojem evropeizace, jez je teoreticky
vymezen sohledem na dopravni politiku a jeji specifika. Rovnéz je zde v druhé

subkapitole vymezen pojem sitova odvétvi a jejich role v dopravni politice jako takové.

1.1. Teorie evropeizace ve vztahu k dopraveé
Evropeizace je Siroky pojem, jenz miize znacit celou skalu témat a procesu. Evropeizace

v disledku neni nijak primarné spjata se samotnou Evropskou unii ¢i s evropskou
integraci. Vyznamové je tento pojem stejny jako kuptikladu internacionalizace,
globalizace ¢i westernizace. Z hlediska sémantického bychom nasli jesté mnohem vice
vykladi napt. amerikanizace, sovétizace, komunizace, balkanizace apod. (Fiala 2009).
Tyto pojmy slouzi obecné k popisu piijimani uréitych vzort a jejich vliv ¢i vymezeni
vic¢i nim ze strany pfijimajiciho, nebo jako snaha popsat néjaky jev na zdkladé jiz
popsaného a definovaného vzoru. Napf. ameri¢ti antropologové Fowler a Borneman
tvrdi, Ze evropeizace je predevsim reakci na vyvoj Evropy po 2. sv. vélce, kdy diky
tlaku sovétizace a amerikanizace a po rozpadu bipolarniho svéta zacala Evropa hledat
znova sebe samu. (Fiala). Konotaci je tedy mnoho. Teprve od 90. let se evropeizace
zacina stavat diky zajmu teoretiki mezinarodnich vztahli a vyzkumnikl integrace
jednim znovych pohledi na evropskou integraci. Vedle funkcionalismu,
neofunkcionalismu, liberalniho intergovernmetalismu a dalSich teorii si tak postupné

ziskava pozici 1 studie evropeizace (Zemanova, 2007).

Objevuji se vSak mnoha tuskali a to pfedevS§im proto, Ze neexistuje jednotna
definice a jeji hranice jsou pomérné rozostiené. Nejznaméj$im autorem, jenz pocal tento
koncept uzivat je Claudio Radaeli. Ten je rovnéZ autorem asi nejobecnéjsi a nejuplné;jsi
definice. Evropeizace je dle n¢ho: ,,Proces utvareni, rozsifovani a institucionalizace,
formalnich a neformalnich pravidel, procedur a paradigmat politiky, stylu, zpiisobii jak
delat veci a sdilenych hodnot, které jsou nejprve definovany a konsolidovany v ramci
utvareni rozhodnuti EU a poté inkorporovany do logiky domdciho diskursu identit,
politickych struktur a verejnych politik.* (Radaeli 2000). Tato definice patii rovnéz
k nejpouzivangj§im. Radaeli rovnéz definuje evropeizaci jako obousmérny proces.
Vytvareni politik a norem na evropské urovni je predevsim proces ovliviiovan ¢i 1 pfimo
fizen aktéry na turovni Clenskych zemi, jez maji vliv i pfimo na supranacionalni

instituce. Hovofime zde tak o uplatnéni pfistupu ,,zdola-nahoru® — bottom-up. Avsa



k staty jsou pak ovlivnény zdola, kdy je navic vyzadovana adaptace takto
vzniklych norem, C¢ili jejich transpozice (Kaeding, 2007). To je definovéno jako
ovlivnéni ,,shora-doli* — top down. Evropeizace je tak zavislou proménnou. (Fiala).
Toto pojeti evropeizace se da znéazornit jako kolobéh, kdy jednotlivi aktéfi dole
ovliviuji struktury supranacionalni, aby ty zpétn¢ ovlivnily je. Pouze ptijeti modelu top-
down by se dalo chapat jako pouha adaptace a piizplisobeni se témto normam, coz
ovSem malo odpovida realité. Tento proces kolobchu vystihuje realitu evropeizace
nejvyraznéji. Existuji ale i jiné pfistupy. Jednd se o koncept nesouladu (misfit) jako
hlavniho hybatele evropeizace. Tento piedpoklad piedstavila v roce 1995 Adrienne
Heritier. Nesoulad ¢i téz inkongruence nebo mismatch piedstavuje priméarné rozdil mezi
nastavenim narodnich stath a evropské urovné. Rozdil mezi nimi vede ke snaze
vyrovnat je, resp. piizpisobit se dominantnimu evropskému diskursu. Heritier rovnéz
vychazela z institucionalismu, kdy pracuje zejména s institucemi jako samostatnymi
jednotkami, jez si chtéji zachovat sviij status quo. Instituce jedné vlastn€ sama za sebe a

klade vlastni pozadavky.

Nesoulad mezi institucemi pak méa byt hlavni motiv k pfizplsobeni se,
vyzadovany jimi samotnymi. Heritiér predpoklada, Zze tam, kde je nesoulad mensi ¢i
maly, je vySsi pravdépodobnost ptrizpisobeni se, nebot’ to vyzaduje jen malé transakéni
naklady (Zemanova 2007). Naopak tam, kde jsou rozdily pfili§ velké, hrozi, ze
k souladu nedojde, protoze transakéni naklady jsou pfili§ vysoké. Toto pojeti, ale malo
vystihuje skute¢nou realitu evropské transformace, nebot’ k transformaci a ptizptisobeni
se dochazi 1 pfes vysoké transakéni naklady. Typické je to v pfipadé¢ zemi
z postkomunistického vychodu, které patii k novym c¢lenskym statim EU. Zde je
potieba souladu (godness of fit) motivovana jiz politicky a obzvlasté to plati v obdobi
pred vstupem. Pfedpoklad Heritiér tak byl v tomto bodu empiricky vyvracen, nicméné
pro potieby analytického popisu pravé evropeizace téchto zemi je koncept nesouladu
velmi cenny. Zde totiz 1 pres existenci vysokych transakcnich néklada je pravé casto

nutné piekonat tento nesoulad (Balik, Cisat, 2009). To plati nejen ve vztahu k EU, ale 1



K ostatnim rozvinut&jSim zemim, jez maji vyssi standardy a transformujici se zemé se

“/ y v qw e A
tedy snazi vyrovnat v prvé fadé€ jim".

Dalsi vyklad evropeizace je prohlubovani. K nému se hlasi zejména autofi
Thomas Rise, Maria Green Cowles a James Caporaso (Fiala, 2009). To je ovSem jen
jiny pohled na stdle rostouci uroven zavislosti a mife ptizpiisobeni Clenskych stati
evropskym strukturdm. Vychazi z toho, ze hlubsi integraci se vytvaii nové instituce na
evropské roviné a tyto spolu vice kooperuji, Cili vytvaii sit¢ (policy networks). To
ovSem na prvni pohled nesouvisi s integraci, ale spise s institucionadlnim vyvojem, jenz
vSak zpétné nuti staty k pfizptisobeni se, nebot’ jejich suverenita je omezena a velké ¢ast
rozhodovéani se jiz déje v ramci téchto siti na supranacionalni urovni. Toto ovliviiovani
¢i prizptisobeni se, je zalozené na interakci mezi pivodnimi (nédrodnimi) institucemi a
témi novymi (evropskymi). Vysledkem této interakce miize byt konvergence Ci
divergence (Rise, Caporaso 2001). Tento proces ovlivnéni a interakce je znam jako
Europe matters. Je uzit i v pracich zabyvajicich se spole¢nou dopravni politikou viz.
(Knill, Lehmkuhl, 1999). Rise a Caporaso znazornuji tyto jevy pomoci tzv.
tiistupiového modelu. Evropeizace v ném nejprve zplsobi nutnost pfizptisobeni se
(adaptacni tlak) na poli domacich struktur, coz vede k jejich zménam (konvergenci ¢i
divergenci) a to nasledné vede k zprostiedkovani této praxe. V druhém kroku je posléze
také mira kompatibility mezi praxi domacich instituci a evropeiza¢nimi tlaky. Mira této
kompatibility ur¢uje miru adaptace téchto instituci, aby byly v souladu s evropskou

urovni. (Fiala: 29).

Zde se opét dostavame ke konceptu Heritiérové, a¢ v propracovangjSim modu.
Dulezitou roli zde totiz opét hraje nesoulad (misfit). Treti krok sumarizuje jak velky je
adaptacni tlak a na zaklad€ toho opét dochéazi k posouzeni, jak moc probéhne zména
struktur. Je to dano predevSsim rozhodnutim a poctem aktéri. Caporaso a Rise
vypocitavaji, Ze napt. velky pocet aktéri s rozdilnymi z&jmy, ktefi maji rozhodnout,
komplikuji pfijeti strukturalni zmény. Déle hraji roli formalni instituce, umoziujici
zprostfedkovani zmény (Fiala 2009). A v neposledni fadé je to téz vliv kultury &i
tradice, jejiz charakter zvySuje ¢i snizuje moznost zmeény. Napi. zem¢ s federalni tradici
jsou vice schopné konsensu uz kvili svému instituciondlnimu nastaveni apod. Pravé

institucim pfikladaji Rise a Caporaso velky vyznam. Zde je vSak opét patrna remiscence

* To bychom mohli charakterizovat jako moderniza¢ni snahy. Nebot’ evropeizace je v téchto zemich
chapana predevsim jako modernizace.



na zaveéry Heritiérové. Adaptacni tlak, ktery nuti struktury ke zménam, je podobna
kategorie jako mira nesouladu. Zatimco Heritiérova definuje pfijeti ¢i nepfijeti zmény
podle vySe transak¢nich nakladi, zde je koncept opét propracovanéjsi, protoze pocita
s vice proménnymi. Vice tak vysvétluje onu moznost ptijeti zmény domacich struktur i

ptes vysoké transakéni naklady, ¢imz toto pojeti vyznamné rozsituje.

Knill a Lehmkuhl ve své praci How europe Matters povazuji tuto evropskou
politiku jako ,,spoustéci mechanismus® pro zmény domacich struktur.(Knill, Lehmkuhl
1999). Tito autofi rovnéZ pracuji s téistupniovym modelem evropeizace. Koncept misfit
lze také chapat Cisté z hlediska jednosmérného pohledu, existuje tedy pfiméa umeéra mezi
mirou nekompatibility a mirou adaptaéniho tlaku. Cili ¢im je kompatibilita vétsi, tim je
adaptacni tlak vétsi. (Fiala 2009 30). Tento pristup, jez uplatiuji Tanja Borzel a Thomas
Risse, opét variuje téma nesouladu, resp. zjednoduSuje ho na Groven mechanicistniho
procesu (Fiala). Sami autofi jsou si vSak védomi téchto nedostatkd a proto se rozhodli
predevsim rozpracovat mozné scénaire domacich dopadt evropeizace v tomto schématu.
Domaci vliv se podle nich da chapat jako redistribuce zdroji, a také jako proces
socializace, zejména pireneseno na instituce, kdy hovofime o pfizplisobeni se, vzniku

novych neformélnich pravidel a spoluprace.

Zde se dostavame do sféry modelovych piikladii organiza¢ni teorie. Nové
struktury a procesy mohou jednoduSe nahradit ty stavajici. Teorie organizace je i
klicova pro pochopeni, jakym zpisobem a v kterych konkrétnich odvétvich dochazi
k integraci, nebot’ v daném kontextu je evropeizace vnimana ptfedevSim jako proces
evropské integrace jednotlivych odvétvi ekonomiky (Fojtikova, Lebiedzik, 2008).
Doprava je jednim z téchto odvétvi. Jeji fungovani v evropském hospodatrském prostoru
je zéavislé na spolecnych pravidlech a integraci. V ramci jednotlivych politik existuji
rizné piistupy integrace 1 vlastni zplisob managementu daného odvétvi — governance.
Je tedy tfeba si uvédomit, Ze zminény adaptacni tlak, s nimz v riznych variacich pracuji
zminéné modely, ma vice podob a nelze jednoduse zredukovat na jedinou proménnou
(Balik, Cisat 2009). Evropeizace mtize mit riznorodé dopady. Zde je tifeba se ptat i na
to, zda zminéné zmény ve struktufe dané politiky ¢i stdtu jsou pouze vysledkem
pusobeni EU a jeji integraéni politiky, popt. zda se viibec jedna o formu evropeizace ve
smyslu napodobovani ¢i pfejimani vzort pouze v rdmci evropskych zemi, resp. pfenosu
zvyklosti ¢i vzorl z jedné evropské zemé na jiné, coby modelovy ptiklad, ¢ili zda nejde

napf. o ptisobni procest, jez jsou na EU nezavislé.



Tento problém se objevuje zejména v dopravni politice, nebot ta je
Vv globalizovaném svét¢ ¢im dal vice formovana také trendy liberalizace a
mezinarodnich norem (Knill, Lehmkuhl). Liberalizace sama je paradigmatem, jez se
pozdéji  promitl 1 do evropské politiky a nésledné zacal byt uplatiovan na
supranacionalni trovni. V mnohych piikladech pokradoval nezavisle na teprve se
formujici integracni politice evropského spolecenstvi a ta naopak zacala piejimat jako
vzory pravé tyto staty a organizace, jez dana schémata uplatiiovaly. Evropeizacni
procesy maji tedy vice aktérii nez jen staty a evropské organizace. Do systému vstupuji i
podnéty tietich stran, zejména mezindrodnich organizaci apod (Knill, Lehmkuhl).
V ramci dopravy mohou takovymi aktéry byt tieba rezimy nebo mezinarodni
organizace, snazice se standardizovat pravidla a normy v danych sektorech (Chabalier,
2006). Vétsina téchto mezinarodnich rezimt pfitom vychazi z paradigmatu liberalizace
a ekonomické deregulace. Dale mize byt problémem samotny nesoulad. Dle mnohych
vyzkumt nebyl nesoulad ¢asto empiricky potvrzen jako hlavni hybatel zmén.(Hlousek,

Pitrova 2009). Je tfeba se vice zaméFit i na dalsi zdroje, vedouci k adaptaci.

V této praci je prioritou oblast policy a mnohém méné pak politics, tedy
nesoulad jako hybatel zlstava zékladni proménna. Bude urcovat jak velky je rozdil mezi
modelovou zemi postkomunistického typu v tranzici (Balik, Cisat 2009). Zakladnim
referen¢nim ramcem piitom budou zemé zapadni Evropy, souhrnné¢ oznacované jako
puvodni ,,patnactka“ nebo také staré ¢i zakladajici ¢lenské zemé. A nasledné zastieSujici
ramec ma samotnd EU jako nadstatni entita, jeZ je ovliviiovana a zpétné ovliviiuje jeji
&lenské zemé. Mira nesouladu tedy vychazi pravé z rozdilu v tomto ramci. CR jako
nova Clenska zemé je uz deset let rovnéZ Clenem, pfitom mira nesouladu se zminénymi
zemeémi a pozadovanou legislativou EU vSak zistava stale pomémné vysoka, zatimco

moznosti ovliviiovat déni na evropské tirovni stdle CR nevyuziva v plné mifte.

Zde vyvstava samoziejmé Sirs$i problém, jak konceptualizovat modernizacni ¢i
transformacéni zmény v téchto zemich. Mezi zemémi, které jsou vystaveny adaptacnimu
tlaku, nejsou fazeny pouze postkomunistické ekonomiky, ale také jiné zemé
z perifernich oblasti Evropy, které si rovnéz v minulosti prosly jistou tranzi¢ni fazi a

jejichz ekonomicky, vykon, instituciondlni kapacity apod. jsou rovnéz znacné odlisné



od zemi vyspé&lého jadra®. Je nutné konceptualizovat tento vyzkum s ohledem na dané
specifika. Evropeizace zde ma specificky raz. Dle autort Schimmelfenniga a
Sedelmeiera se jedna o pfijimani pravidel hry (rule adoption). Toto pojeti vychazi
z ptedpokladu, ze EU mtze dané procesy fidit. Existuje tzv. model externich podnéti,
kdy EU stanovi pravidla hry a stanovi podminky adaptibility (Hlousek, Pitrova 2009).
Adaptibitilita je méfitko podle néjz EU aktéry hodnoti, miize za adoptovani pravidel
odménovat a za jejich nepfijeti ¢i poruseni naopak uvalovat sankce. Je zde vsak jeste
jeden model, a to socialni uceni. Staty zde naopak pravidla a normy piijimaji dle logiky
vhodnosti goodness of fit, a to na zakladé¢ piesvédceni, ze tato pravidla jsou pro né

legitimni. Pfedpoklada se tak hlavné role domacich aktért.

Poslednim schématem je model brani lekci. Je podobny modelu socidlniho uéeni
Vv tom smyslu, ze hlavni je opét domdéci aktér (HlouSek, Pitrova). Ten piijima dana
pravidla proto, ze tim chce fesit domaci problémy. Tento pfistup je obdobny klasické
westernizaci, coby nejjednodussi mozné feSeni. Hnacim momentem je v kazdém sméru
cil prizptisobit se pozadavkim EU, tzv. externi transformace (Hlousek, Pitrova).
Evropeizace tak urychluje zmény v ramci tranzice. V ¢eském prostiedi toto bylo patrno
prakticky po celd 90. 1éta. V oblasti dopravni politiky pak zjevné prevazuje externi
transformace. Vzhledem jiz k vySe naznacenym skute¢nostem ohledné omezenych
mozZnosti proces evropeizace ovliviiovat zdola, pak CR jednozna¢éné odpovida modelu
Top-down. V oblasti dopravy je toto schéma jeSté zjevnéjSi. Mnohé z problému

transformujici se ekonomiky bylo nasnadé vyfesit v souladu s evropskymi normami

(Balik, Cisar).

Rozdilni aktéfi, a tedy rtzné druhy adaptacnich tlaki vedou i k riznym
zpusoblim integrace jednotlivych odvétvi. Jejich vzdjemna interakce ¢i napf. obranné
reakce na dané tlaky formuji pak nejen danou formu integrace a spoluprace, ale i
specifickou politiku. Jen v ramci evropské integrace rozliSujeme nejméné tii druhy.
Jednd se negativni integraci, pozitivni integraci a rdmcovou (Pelkmans, 2009).
Negativni integrace zna¢i piedevSim prvni fazi budovani evropskych instituci. Je
zaloZzena na pouhém odstraiiovani stavajicich bariér, jez kupiikladu brani volnému

pohybu zbozi. Typickym piikladem negativni integrace tak je kuptikladu celni unie. To

® Tim jsou my3leny ekonomicky rozvinuté zemé, predeviim zapadni Evropy. Tato analogie by se dala
chapat jesté jako rozpor mezi globalnim severem (primyslovym) a globalnim jihem (pfevazné
nerozvinuty, agrarni), pouzivané ¢asto v ekonomické terminologii.



odpovida budovéni jednotného volného trhu. V evropském kontextu vSak brzy doslo
k vytvareni spole¢nych pravidel, jez by se dala uplatnit v tomto prostoru. Tato faze je
praveé pozitivni integrace (Pelkmans 2009). Zahrnuje jiz 1 vytvafeni norem a instituci,
jez by byly zucastnénym spolecné a na jejichz provozu by se i tito zucastiovali. Jiz
nejde o pouhé odstraiiovani nevyhovujiciho nastaveni, ale Sir§i proces, na némz je
ostatn¢ zalozena 1 sama EU, coz s sebou nese i $irsi disledky. Predevsim je to otazka
postupné supranacionalizace, a tedy prenaseni jistych pravomoci diive plné suverénnich
statli na tuto uroven (Balik, Cisaf, 2009). Vytvafeni ménové unie napf. nese nutnost
nejen vzdat se svych jednotlivych mén, ale rovnéz prizptisobeni své fiskalni politiky
centraln¢ regulovanym organiim. Toto pojeti se oznacuje jako nové regulacni politiky.

Je ho mozné Siroce pozorovat v EU.

Piistup novych regula¢nich politik se pln& projevil v 80. letech. Cisté negativni
integrace vychdzi z predpokladu, Zze velkéd ¢ast aktivit nepotiebuje piiliSnou regulaci
(Kerwer, Teutsch 2001). Odstranénim piekazek, jez brani rozvoji, jako napf. netarifnich
bariér, je ucinéno minimum mozného. Dal§i rozvoj je pfedevSim zaleZitosti
mechanismu volného trhu. Deregulace souvisejici s liberalizaci, predstavuje predevSim
co nejjednodussi pravidla a pravni ramec, tak aby byl umoZznén ni¢im neruseny rozvoj
(Kerwer, Teutsch). Tento pfistup vSak nefes§i mnohé problémy, jeZ mohou béhem plné
liberalizace vyvstat. PfedevS§im jsou to negativni externality. V ptipad¢ dopravy jsou
nasnadé€ napf. kongesce béhem pfili§ rozvinuté automobilové dopravy, jez nesou dalsi
vlivy na okoli, zejména zivotni prostiedi apod (Kvizda, Seidenglanz). Rovnéz zde lze
zatfadit socialni dopady. Cely soubor téchto negativnich externalit musi byt bran
V ivahu. Pfi prvni generaci regulaénich politik, zaloZené na Cisté trznim pfistupu,
nebyly vSak brany v potaz, a rovnéZ neexistuje legislativa, kterd by mohla tyto
externality eliminovat. Nova regulacni politika tak spociva predev§im ve stanoveni
téchto pravidel. K vytvofeni jednotného evropského prostoru musela byt adekvétné
pfijata 1 nova pravidla. Celni unie a zona volného trhu bere zOcCastnénym statim
moznost samotného urcovani pravidel pro jednotlivy pohyb zbozi a stanovovani
ucelovych omezeni. V pozitivni integraci vSak tato pravidla a omezeni stanovuje
arbitrarni organizace. Pfejima tak Caste¢né roli, kterou mély piedtim, v gesci samotné
Clenské staty (Srein, 2008). Réamcova integrace je pro zménu chapana jako jakysi

vzorec, dle n¢hoz probiha spoluprace a koordinace jednotlivych slozek. Centralni



organy nejsou primarné ty, kde se o danych vécech rozhoduje. Jde spise o koordinaci

(Srein).

V piipadé dopravni politiky je tato jiz od Rimské smlouvy klasifikovana jako
hierarchickd, pokud jde o zptsob vladnuti a hlavnim principem integrace v ni je prave
negativni. Jsou vytvaiena pravidla pro trh, ale schdzi vzorce zdvazné politiky na urovni
EU. Podle Bulmera a Radaeliho jsou hlavni mechanismy uplathované v sektoru
dopravni politiky (a dalSich zahrnujicich sitova odvétvi jako energetika,
telekomunikace apod) horizontalni, normotvorna soutéz (Bulmer, Radaeli 2004). Zde
jde o rGzné tradice regulace, jez se historicky prosadily. V tomto modelu tedy mizeme
uplatnit opét perspektivu top-down i bottom-up. Dochazi totiz k vzajemnému
ovliviiovani ze strany Clenskych statd a jejich tradic regulace, z nichz miize Komise a
dal§i organy, napf. specializované agentury EU, vybrat ty nejvhodngj$i pro dané
odvétvi. Prikladem muze byt napt. liberalizace Zeleznice zapocata v 90. letech, kdy jako
nejvhodnéjsi byl uznan Svédsky model separace (Vaughan. 2007). Pokud se prosadi
nektery z danych vzorci na nadnarodni tUrovni, je ndsledné¢ formou nafizeni

distribuovan mezi ¢lenské staty s tim, Ze jej musi ptebrat (top-down).

1.2. Problematika sitovych odvétvi
K tomu aby bylo porozuméno specifikim dopravy a dopravnich odvétvi, je tieba

konceptualizovat problematiku tzv. Network Industries (Pelkmans) — tedy sitovych
odvétvi ¢i jednoduSe dopravnich siti. Konkrétni dopravni politika musi vychazet
Z regulace a planovani rozvoje pravé téchto odvétvi. V ¢em tedy tkvi jejich specifika?
Ptedevs§im se jedna o odvétvi, kterd maji charakteristiku tzv. pfirozeného monopolu
(Kunova, Novackova, et al. 2014). ZjednoduSené feceno, zfizovani dopravnich siti,
zejména délnic a zeleznic, je pfili§ ndkladné a jejich navratnost v ¢ase velmi dlouhd a
nejista, nez aby se jednalo o jistou investici pro soukromopravni subjekty, jez ocekavaji
profit. Neni mozné¢ tak Cinit pfi nedostatecné finan¢ni sile subjektu a bez odpovidajicich
zaruk. DalSim omezenim je fyzické. Jde pfimo o to, jak jsou sité uspofadany v prostoru
(Kvizda, Tomes 2006). Pfimo tak hraji vyznamnou roli v rozvoji statu jako takového.
Tvar a umisténi sit¢ mize ve vysledku formovat ekonomicky rozvoj celého regionu, ¢i
je naopak formovana piimo jim. Nutno mit na paméti, Zze ne vzdy je dopravni
obsluznost regionu slucitelnd s moznostmi generovani zisku (Kvizda, Tomes 2006).
Mnohé sité byly v minulosti vybudovany za ucelem ekonomického profitu, avSak v case

ztratily svou funkci s tim jak se ménily samotné regiony, zejména po demografické
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strance (Vaughan 2007). Mnoho z téchto spojeni bylo také vybudovano cisté ucelove,
napf. pro prevoz urcité suroviny ¢i zbozi, jez se bud’ pfestalo produkovat, nebo piestalo
byt potiebné v souvislosti s vyvojem pramyslu a spole¢nosti. Tato tskali ve zkratce

vysvétluji, jakym problémtm musi zfizovatel ¢i investor Celit (Kvizda, Seidenglanz).

Velmi zahy tak v takovych ptipadech pievzal iniciativu vétsi aktér s jistéjSim
zazemim apod. To vedlo pozdéji k planovitému rozvoji infrastruktury a nelze si
nevS§imnout, Ze tento piistup ma i jistd pozitiva. Pfedevs§im v klasické ekonomické teorii
bylo zdiiraziiovédno, jak miiZze jeden monopolni dopravce piispét k efektivité. Zejména
by mélo dochézet ke snizovani cen za pouziti infrastruktury. Cim vyssi je Getnost
pouzivani a ¢im vétsi je monopolni aktér, tim nizs$i by méla byt i koncova cena pro
uzivatele. Zaroven to umoziuje eliminovat vysoké fixni naklady, které se v takto
velkém trhu prakticky ,,rozpoustéji.“ S timto pohledem polemizuji v ekonomické teorii
néktefi ekonomové a to zejména ztzv. Chicagské Skoly ¢i z klasické ekonomie a
poukazuji na to, ze monopol naopak udrzuje ceny vysoké ¢i je navySuje, protoze
eliminuje konkurenci (Kunova, Novackova, et al 2014). Ne&ktefi autofi dokonce
argumentuji, Ze koncept pfirozeného monopolu byl vytvofen na ,objednavku*
spole¢nostmi, jez chtély monopolizovat urcita odvetvi 6(Senoltové, 2010). Ac¢
empiricky dolozitelnym, ze takto geograficky rozséhld sitova odvétvi méla vzdy
tendenci k vytvafeni monopolt a to pravé z divoda vySe zminénych. Presto vSak od
pocatku existovala i v tomto sektoru urcitd konkurence, kterd odvétvi i formovala svym

zpiisobem a pfinasela pozitivni efekt pro uZivatele (.

Koncept pfirozeného monopolu nelze zcela zaménovat s terminem ,,statni
monopol, ale existuji logické divody k naslednému vyvoji k této formé trhu. Praveé
forma a obtizna prosazovani konkurence na té€chto trzich je kli€ova. Vyznamnou roli
zde hraji socio-kulturni podminky a politicka situace (Hamilton, 1990). Uz v minulosti
muzeme sledovat nékteré tendence vychazejicich z poltického vyvoje. Evropa se da
délit z hlediska rozdilného vyvoje v anglosaském svété a v piistupech prevladajicich
hlavné v kontinentalni casti. Anglosaské pojeti prava 1 politiky je zalozeno na

liberalnich principech, kde stat je ochrance prava a_zakladnich svobod, jez vSak pfilis

® Tento nazor prosazuje Di Lorenzo (1996), ktery tvrdi, ze model vymysleli v roce 1920 ekonomové R.T.
Ely, G.T. Brown, aby byla obh4jeno monopolni postaveni nékolik firem na americkém trhu, avsak
neuspély. (Senoltova, 2010)



neintervenuje do ekonomickych zélezitosti a ty se tak vyvijeji pokud mozno nezavisle a
relativné svobodné (Jovanovi¢, 1997). Stat pouze vytvaii prostor pro jejich uplatnéni.
Z toho nasledn¢ vznikly ekonomické sméry tento pfistup prosazujici a nasledné
paradigma ekonomického liberalismu, ktery je spolecny nejen témto zemim, ale coby
koncept se nésledn¢ uplatnit v globalni ekonomice a je vydavan jako pozitivni piiklad.
V kontinentalni Evropé z mnoho historickych divodi byl vyvoj trzniho prostiedi
pomérné zpomalen a velmi Casto ovlivnén zasahy vysSich statnich celk (Stevens,
2004). Jednim z piikladit miize byt merkantilismus ¢&i teorie ordoliberalismu (Senoltova,
2010). Relativné mén¢ svobodné usporadani pro trzni pfistup 1 spiSe rozvoj
korporativniho uspotfadani a sdruzeni a pozdé&ji presah predevsim na socialni otazky dal

vytvoftit odliSnému paradigmatu.

Zatimco v anglosaském svété bylo mozné, aby se i sitovd odvétvi navzdory
problémiam’, které plynou z jejich charakteru, vyvijela vicemén& v souladu s volnou
soutézi a ekonomickym liberalismem, v kontinentadlnim paradigmatu vice podléhala
statni kontrole a regulaci. Vyznam mély napt. Zeleznice pro rozvoj moderniho statu ve
smyslu zajiStovani jeho funkci a proto vyzadovaly dle téchto pfestav kontrolu. Jednou
z funkci byla 1 ta vojenskd (Seidenglanz 2006). Totéz do jisté miry platilo tfeba 1 o
pozdéj$im rozvoji telekomunikaci, cest, vodni dopravé apod. Po druhé svétové vélce a
pod vlivem socialnich otfesi v Evropé v tficatych letech byl tento stav jesté upevnén
Vv konceptu siln¢ho statu®, ktery rozSifuje své funkce pro své obyvatelstvo a ty jsou
vnimény jako sluzba (Mikusova 2010). Tento koncept se kratkodobé projevil i
Vv anglosaském svété. Zde mizeme tedy hledat kofeny statniho monopolu, jehoZz vznik
otazkami (MikuSova). V navaznosti na tyto skute¢nosti miizeme zminit také pldnovani a
snahy co nejvice dand odvétvi fidit, stimulovat poptdvku apod. Mnohé z téchto

zakladnich premis byly urcujici zejména pro Evropu a jeji uspofadani (Stevens, 2004).

S touto logikou se museli vypotfadat i tviirci povalecné evropské integrace. Ta
pfedstavuje jakysi hybridni pfistup, kdy na jedné strané ma byt zajiSt€éna snaha o co

nejptizniveéjsi podminky na trhu piistupné pro konkurenci, coz je nutné pro onen volny

trh. Jiz od samého pocatku ale definuje tento trh také kontrola a regulace. Jednak je to

" Mizeme definovat pravé jistou zastaralost, nizkou dynamiku zmén, apod.
8 Ci taky tzv. velkého statu, &i socidlniho statu. Existuje pomérné rozsahla aviak nekonherntni
terminologie.



dohled nad dodrzenim téchto podminek a také snaha o eliminaci negativniho pisobeni
trhu (Pelkmans, 2009). V t¢ dobé jest¢ neSlo o negativni externality ve smyslu
environmentalnim, ale spiSe v socidlnim. Ekonomiky povalecné Evropy byly ¢im dal
tim vice profilovany a budovany jako tzv. socialné trzni, coz mé¢lo ptedstavovat syntézu
vyhod trhu a vykonnosti takto zatfizeného hospodafstvi s vyhodami socialniho statu,
zaopatiujici své obcany (Jovanovi¢ 1997). Primdrnim jevem tak byly tzv. sluzby
,Obecného hospodéiského vyznamu®. Protoze ne vzdy se kryji zajmy trhu se z4jmy
spole¢nosti, je tfeba v nich ud¢lat obCasné vyjimky. Tak je sice trh naruSen, ale d¢je se
v ramci regulacnich opatfeni a v téch pripadech, kde je shleddno, Zze se jednd o
opravnénou intervenci. K tomuto de facto evropskému specifiku se vaze i komunitarni
pravo EU. Jiz v Rimské smlouvé je zakotveno v &lanku 86. odst. 2. Smlouvy o ES, Ze:
~Podniky povérené poskytovanim sluzeb obecného hospodarského zdjmu, nebo ty, které
maji povahu fiskalniho monopolu, podlehaji pravidlum obsazZenym v této smlouve,
zejména pravidlum hospodarské soutéze, pokud uplatnéni techto pravidel nebrani
pravné nebo fakticky plnéni zvldstnich ukolu, které jim byly svéreny. Rozvoj obchodu
nesmi byt dotcen v mire, kterda by byla v rozporu se zdjmem Spolecenstvi* (Rimska
smlouva, 1958)
Takova formulace vychazi pravé z existence onéch vyjimek z trzniho prostiedi, jehoZ se
nechtély zakladajici staty ES vzdat. Administrativné je uloZeno spolenostem
poskytovat zcela specifické sluzby a opatieni, ktera by se jim ekonomicky nevyplacela
(Pelkmans, 2009). Je to svym zplisobem nucené vyjmuti z trznich pravidel. Typickym
prikladem takové sluzby ve vefejném zajmu je napft. ve vetejné doprave obsluha tizemi
¢i regionu s pomérné slabymi pifepravnimi proudy, nachdzejicimi se ve vzdalené
lokalité. Za normalnich trznich podminek je tato cinnost nerentabilni (Kunova,
Novackova, 2014). Pokud ji vSak uklada zakon ve smyslu vefejné sluzby a v souladu
S timto zakonem je ztrata plynouci dopravci ztéto cinnosti plné kompenzovana
nejcastéji z vetejnych prostfedkﬁg.

Tento jev plati obecné u sitovych odvétvi v Evropé, tedy rovnéz
Vv telekomunikacich, Zelezni¢ni a méstské dopravé (MikuSova). V anglosaském svété se
vSak koncept vetejné sluzby piilis neuplatnillo. Prevazné ekonomové klasické Skoly

kritizuji tento koncept jako deformaci trhu. V Evropé vsak pietrvava dodnes a v tomto

9 Nejen rozpodet statu, ale téZ regionalni rozpodty, &i specialni fondy na financovan infrastruktury &i
dopravy.

19 Fakticky nejvétsi vzmach bychom mohli zpozorovat ve velké Britanii v obdobi pro 2. sv. vélce, kdy
probéhla i viibec nejvétsi regulace sitovych odvétvi. Casteéné se to projevilo i v USA.
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ohledu neni omezen pouze na jeji zdpadni ¢ast. Rozdil je ten, ze ve vychodnim bloku,
byly podniky cisté statem fizeny po celou dobu trvani socialistického rezimu, zatimco
na zapad¢ existovaly vtomto vyjimky, dané uspofadanim spoleCnosti a CastéjSimi
reformami, zejména kapitalizaci (Schimmelfenning, Sedelmeier, 2005).

V 80. letech se navic projevila nové regula¢ni politika a postupna liberalizace.
Sluzeb ve vefejném zajmu se tyka jesté jeden aspekt, a to kiizové financovani (Wilks,
2010). Cast trhu, jeZ je vyjmuta pro ucéely vefejné sluzby, musi byt nutné dotovana.
Bylo jiz uvedeno, Ze se tak dé&je z vetejnych zdroju, tedy predevsim ze statniho rozpoctu
¢i financi samosprav. V podnicich sitového charakteru ale mnohem vyznamnéjsi zdroj
bylo kiizové financovani. To spo¢iva v mechanismu, kdy zisk z vydélecnych ¢innosti ¢i
¢asti podniku je pouzit na subvencovani téch ztratovych. V piipad¢ siti to je napf.
dotovani roznasky poSty na lokalni Grovni s malou navratnosti, prostiedky ziskanymi
z vydelecnéjsi expresni €i kuryrni roznaskové sluzby (Wilks, 2010). To o to vice platilo
v dopravnim sektoru, jako je zelezni¢ni ¢i autobusové doprava. Kiizové dotace muize
monopol uplatiiovat i bez administrativnich zésahti, z vlastni potieby, pokud takovou
ma. Ale Castéji je tento prvek typicky pro statni monopoly, kde je tieba zajistit dostatek
financi, coz je u vefejnych zdroju ¢asto problém.

S postupnou liberalizaci byl i mechanismus ktizovych dotaci kritizovan a
postupné se objevovaly snahy, vytésnit ho z vefejnych statnich podniki, jez se staly
pfedmétem deregulace (MikuSova, 2010). Vyjimky sluzeb z obecného vefejného zajmu
se tak zacaly vykladat ¢im dal uzeji. To se projevilo i v judikatech ESD. Napt. spor Air
Inter z roku 1997, kdy Francouzsky stat musel umoznit provoz zminéné spolecnosti na
rentabilnich trasach. Zde neobstal argument, ze zde ptsobici statni Air France zajistuje
také sluzby na nerentabilnich vnitrostatnich linkach, jez dotuje kiizoveé a tedy by se
ztraty z téchto lukrativnich tras podepsaly 1 na vykonu sluzeb ve vefejném zijmu
(Senoltova, 2010).

Judikat vSak stanovil, Ze tato argumentace podléha uzkému vykladu a tedy
pokud zminéné skuteCnosti piimo nebrani vykonu, pouze ho ztézuji, neni divod
k nevpusténi konkurence, protoze by se pak jednalo o porusovani hospodaiské soutéze.
Dalsi podobné judikaty jen piedurCily budouci evropskou legislativu v tom smyslu, ze
kiizové dotace jsou viceméné nepfipustnéll a existuyji 1 jiné zdroje financovani.

V Zelezni¢ni dopravé bylo napi. uplatnéno oddéleni provozu trati od provozovatell a

1 Tedy fakticky prosazeni liberalniho pohledu na véc. Na tomto p¥ipadé je se da cely problém velmi
dobfe ilustrovat.
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drazni podniky rozd€leny na divize, mezi nimiz bylo kiizové dotovéani prakticky
zakdzano. Plnéni sluzeb obecného vyznamu je pochopitelné v rozporu s liberalni
politikou. S postupujici liberalizaci vSak v Evropé nedoSlo k Giplnému vytésnéni tohoto
principu, ackoliv aplikace rozhodnuti o téchto sluzbach neni pIlné ponechana na
¢lenskych statech (Mikusova).

Sitova odvétvi v Evropé nebyla jesté plné liberalizovana prave pro svij charakter. Jsou
Casto velmi provazana se staitem a mnohdy také s politickou moci. V minulosti byly
utvafeny jako statni monopol, coz s sebou nese i1 specifika v podobé obtizné
liberalizace, nebot zde nerozhoduji pouze trzni zdjmy. Tyto podniky maji zatéz
v podob¢ odborovych organizaci, které cCasto spolurozhoduji o dal§im smeétfovani
podniku, ptfipadné zpomaluji zmény (Labusova, 2010). Je zde velka byrokratickd zatéz
a Casto v n€kterych statech panovala pfezaméstnanost. Monopolni charakter v sitovych
odvétvich byl dan Casto i pfirozenymi vlivy, ale zejména v Evropé postupné nabyl
podobu statniho podniku spjatého s rozhodovanim i fizenim statu, takze jeho smétovani
a budoucnost formovala politickd rozhodnuti a to jak pfimo, tak pozdé&ji zejména diky
reformam 1 nepifimo (dozor¢i rady apod.). Tato specifika ukazuji, pro¢ je tak tézké
dosahnout v téchto odvétvich smysluplnych reforem (Schimmelfenning, Sedelmeier).
Otazkou je také, nakolik silné propojeni se stitem mulze byt oslabeno ¢i zruSeno
prostfednictvim liberalizace™. V Evropé ma vyznamny vliv pravé politické a kulturni
prostedi, které jak se ukazuje i z empirickych studii v mnoha ohledech neoslabilo ¢i
nevymizelo ani po provedeni nékterych ucelovych reforem v souladu s novou regula¢ni
politikou (Schimmelfenning, Sedelmeier 2005). Naopak tento charakter se promitl i do
evropské politiky, kterd de facto piebrala v mnohém role statl a postupnou koordinaci
supluje 1 jejich tradi¢ni funkce v oblasti dopravnich politik. Pro tuto praci je stéZejni
prave evropeizace téchto odvétvi v kontextu novych ¢lenskych zemi z tfad byvalého
vychodniho bloku, kde se da piedpokladat jista opozdilost v provadéni reforem, resp.
nutnost Celit dramatickym zméndm ve velmi kratkém casovém pribéhu, coz je

s ohledem na specifi¢nost sitovych odvétvi zna¢né problematické.

12 Myslena je samoziejms liberalizace hospodaiského sektoru, nikoliv z hlediska politického.
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2. DOPRAVNI POLITIKA VE VZTAHU K EU

V této kapitole se prace snazi nastinit zakladni vyvojové schéma dopravni politiky v CR
po roce 1989. Pfedevsim jde o porovnani dopravnich koncepci s koncepcemi EU. Je

dbano na to, ze z pochopitelnych diivodii maji staty mnohé priority rozdilné.

Dopravni politika je svébytnou kategorii. Malokdy je ji pfikladan velky vyznadm v tadé
portofilii, avSak pravé ten je znacny. Moderni stat a vyspéld ekonomiky na dopravé
zavisi. Stat proto musi mit jasnou koncepci rozvoje a fizeni své dopravni politiky a musi
mit rovnéz adekvatni néstroje pro dosaZeni svych cild vtomto sméru (Saradin,
Drahotsky 2003). V podminkach volného trhu je prosazovani statnich regulaci jesté
negativnich externalit md vyznamny vliv nejen na sociokulturni a environmentalni
zalezitosti, ale také na samotnou ekonomiku (Seidenglanz, 2006). Znecisténé ovzdusi,
kongesce na dopravnich sitich apod., jsou jasné divody, pro nutnou regulaci a
stanovovani pravidel. Dopravni politika musi optimalizovat a rozvijet sluzby
obsluznosti. Jedna se o politiku s pfesahujicim kratkodobym horizont (Kylousek, 2009).
Rozhodnuti ucinénd v jejim ramci jsou dlouhodoba. Nelze zde uvazovat pouze
z hlediska pfitomnosti. Zaroven jsou koncepce rozvoje dopravy prubézné

konfrontovany se zménami, jez vyvstavaji casem.

Po roce 1989 piibylo v Ceském prostiedi aktérti zapojenych do rozhodovani
ohledné dopravy jako takové. Diky liberalizaci vzrostl pocet dopravci, jez jsou nyni
sdruzeni do z4jmovych organizaci, zvysila se role odborti (Kylousek, 2009). Oteviena
ekonomika zacala byt vice zé&visla na podnéty zvenci, mezindrodni smlouvy atd.
Postupné se stala aktérem také obcCanska spole¢nost, vyzadujici podil na rozhodovani
ohledné velkych staveb ¢i kontroverznich rozhodnuti. Mnohé z téchto vlivii bylo patrno
jiz za socialismu, ale teprve s tranzici se projevila jejich relevantnost naplno. CR stalo
pifed mnoha prioritami z minulosti, piedev§im dobudovani déalni¢ni sité, nebo novymi
pozadavky (modernizace Zeleznic). Po roce 1989 piedné chybéla ucelenéjsi koncepce.
Evropska legislativa byla jednou z forem, jez poskytovaly urcity smér v dalSim rozvoji,
nebot’ jiz v rdmci podepsani asocia¢ni dohody byly tyto prosazovany v ¢eském pravnim
fadu. Nelze vsak tvrdit, Zze u tak dulezitého dokumentu, jako je dopravni politika statu,

jsou externi aktéii témi nejpodstatnéjSimi. Bylo pfedné nutné dokoncit mnohé investice
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Z minulého rezimu a piechodnotit mnohé planované, coz ovSem mohlo byt né¢kdy
kontraproduktivni v souvislosti s ur¢itym ideologickym obratem v jednani aktért
(Kylousek, 2009). Mnoh¢é z téchto investici ¢i priorit vSak muselo byt vyfeseno i pres
urCité vyhrady. PfedevSim pak zminéna dalni¢ni sit. Jednim z prvnich nezavaznych
dokumentd jesté v ramci Ceskoslovenska bylo usneseni vlady CSFR &. 592 z 26. zaii
1991. Predlozena strategie upfednostiiovala zéasady volného trhu v dopravé.
Zrovnopravnila vlastnické formy, protoZze se chystala privatizace a na trh vstupovali
prvni mali dopravci (Hanzal 2011). Hlavné vsak bylo nutné zabezpecit vazby na
ptepravni trh v Evropském spolecenstvi. PfedevSim zde byl nejveétsi deficit
postkomunistického Ceskoslovenska. Chybélo kvalitni dalni¢ni a Zelezniéni spojeni ve
sméru na zapadni sousedy a problémem byla také letisté, kterd vyzadovala modernizaci
a zkapacitnéni, nebot’ zaznamenala nartist pfepravy . Rozsifeny mély byt i moZznosti
vodni dopravy na splavnénych usecich fek a rozvoj kombinované dopravy. Zelezni¢ni

pfeprava méla byt modernizovana.

Vsechny tyto zakladni cile mély byt splnény do roku 2000. Snaha o propojeni
nasi sité¢ sevropskou pak nemusela byt podminkou samotného ES, vychazela
z piirozenych potieb o propojeni se zdpadem. Obecné by se tato strategie dala shrnout
jako navrat k trZznim principim. V porovnani se spole¢nou dopravni politikou (SDP)
EHS se nejednalo o vyrazné rozdilnou ¢i disparitni strategii. Mira nesouladu byla mala,
protoze SDP teprve fakticky zacala fungovat. Od jejiho vzniku byly jednotlivé zdméry a
priority definovany pomérné vagné a v omezeném vyseku, pficemZz se prakticky
nezménily od svého ustanoveni v Rimskych smlouvach. | proto byla vroce 1983
podéna zaloba EP na Radu ministrii za ne€innost v této oblasti (EP, 2010). Teprve
kolem roku 1985 mluvime o prvni Bilé knize, jez se snaZila nastinit dals§i sméfovani
evropského volného trhu, jez nebyl dokoncen. Vse bylo v souladu s trendem 80. let
jednoznaéné cestou liberalizace sitovych odvétvi. Od roku 1988 dochazi k liberalizaci
silniéni prepravy, od roku 1987 pak letecké a Zelezni€ni ptichazi na scénu teprve v roce
1991 (Seidenglanz). Ve vSech ptipadech se jednd o prvni ndstiny, Casto vagni a
kompromisni. Bil4 kniha, tykajici se pouze dopravy, byla pfijata Komisi v roce 1992.
Ve vSech ohledech se pocitalo s dalsi liberalizaci. To nebylo pfili§ odlisné od politiky
novych postkomunistickych vlad, které prakticky vSechny pocitaly s ur¢itou formou
privatizace a otevieni trhu i1 na svych dopravnich sitich. Rozdilna byla pochopitelné

mira trznich pravidel a jejich kvalita v zdpadnich zemich oproti zemim

14



s centralizovanym hospodafstvim. Z pragmatického hlediska vSak mulzeme fici, Ze
v oblasti sitovych odvétvi se zemé ES lisily prakticky jen tim, ze potfebné reformy

zapocaly mnohem dfive a to v prostiedi volného trhu na rozdil od byvalych zemi

RVHP,

Po rozpadu Ceskoslovenska bylo tieba i nové definovat cile a rozvoj dopravni
politiky. Mnohé ze stanovenych priorit pochopitelné zustalo a i nadale se muselo pocitat
s nedostatecné rozvinutou siti smérem na zapad. VIada dne 18. srpna 1993 v usneseni €.
882 schvalila Dopravni politiku pro devadesata l1éta (Hulan, 2006). Fakticky se vSak
jednalo o novelizaci jiz stavajici dopravni politiky z roku 1991. Od roku 1994 rovnéz
bere na védomi fadu koncepénich dokumenttl. Jednim z nich je i dopravni strategie CR
na léta 1997-2000. V ni je hodnocen nejen postup od roku 1993, ale také stanoveno
dobudovani koridort, zkapacitnéni letist’ a jejich odstatnéni. Dillezita je podpora vetejné
dopravy a dalsi aspekty. Tato koncepce jiz zaméfuje pozornost na budouci vstup do EU.
K tomu ma pomoci co nejrychlejsi odstranéni nejen technickych barier, ale 1 pravnich a
technickych norem. CR jiz musi mnohé zevropské legislativy piijmout a plnit.
Nicméné chybi fadna koncepce pro SirSi Casovy horizont. Tu prakticky piijala az
ufednicka vlada Josefa ToSovského (Huldn, 2006). Jednalo se o usneseni vlady €. 413
ze dne 17. Gervna 1998 o Dopravni politice Ceské republiky. Tento dokument byl
stanoven na sedm let. Byl podrobné vypracovan kolektivem odbornikii rtiznych

zamg¢ieni a politickych proudi (Hanzal).

Je kli¢ovy pravée pro vstup do EU a 1 nadéle byla dilezitd politika privatizace a
liberalizace jak na Zeleznici, tak v letecké, automobilové ¢i vodni dopravé a
Vv telekomunikacich. V 90. letech postoupila liberalizacni politika EU. Byla napft. plné
liberalizovana letecka doprava“. V zelezni¢ni dopravé se prave chystal prvni
liberaliza¢ni bali¢ek. Veskeré normy a smérnice, jez nastinila nova koncepce dopravni
politiky jiz byly do jist¢ miry kompatibilni s témi evropskymi. Tento dokument byl
Vv roce 1999 doplnén jesté o akeni plan — program rozvoje dopravy a spoji — etapa 1999
a dokumentem Stiednédoba4 strategie o rozvoji spojii a posty (Saradin 2003). Ani nastup
levicové vlady MiloSe Zemana neznamenal, ustup od téchto priorit ¢i ,,anti-evropsky*
kurz (Hulan, 2006). Celkové se hlavni relevantni strany v politickém systému

soustiedily na brzky vstup do EU.

13 Rozdil tkvél v uspotadani ekonomik, kdy ty zapadni byly pod tlakem volného trhu.
14 ptedevsim piijetim t¥{ zakladnich liberaliza¢nich balicki, které upravuji vztah leteckych pepravei.
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Zatim ptedposledni koncepce dopravni politiky byla schvéalena usnesenim vlady
&. 882 dne 13. ervence 2005 jako Dopravni politika Ceské republiky pro 1éta 2005-
2013. Tato koncepce jiz plné reflektuje zasady spolecné dopravni politiky. Vychézi i
z Bile knihy EU: Evropska dopravni politika do roku 2010 — ¢as rozhodnout. Koncepce
také fesi dlouhodobé financovani infrastruktury a to s velkym vyuzitim evropskych
strukturdlnich a koheznich fondi (Kylousek). Ostatné i horizont, na kterém byla
stanovena, odpovidéa programovacimu obdobi. Pro stanoveni financovani je klicovy tzv.
Generdlni pldn rozvoje dopravni infrastruktury (GEPARDI). Jeho cilem je detailni
zpracovani planu rozvoje infrastruktury, véetné navrhu finanéniho modelu, ktery bude
optimalng vyuzivat vefejnych zdroji rozpoétu CR pii maximalnim vyuZiti finanénich
zdroji EU (Kylousek: 117). Jeho progndzy jsou zpracovany kazdé dva roky a
vychazeji z analyz SFDI, SZDC, RSD. Pfedeviim evropské fondy pocaly hrat klicovou
roli pfi dalsim rozvoji dopravy. V 90. letech vznikl i zdkladni pravni ramec pro
jednotlivé druhy dopravy. Je to Zakon o drahach ¢. 266/1994 Sb., Zakon o silni¢ni
dopravé ¢. 111/1994 Sb., Zakon o civilnim letectvi €. 49/1997 Sb. a Zékon o
vnitrozemské plavbé ¢. 114/1995 Sb (Kylousek). Ve vSech téchto legislativnich aktech
jsou rovnéz zdiraznény principy liberalizace a postupného zaclenéni evropskych

norem.

Celkové vyvoj dopravni politiky od roku 1989 sleduje coby zakladni cil
dobudovani infrastruktury a postupnou integraci do evropské sité 1 zalenéni do
jednotného evropského trhu (Hanzal). Toto je podstatnd soucdst probihajici
transformace, bez niZ by nemohla oteviend ekonomika fungovat. Prakticky vSechny
dopravni koncepce sleduji tento cil a takika nikdo o jejich zédkladnim sméfovani
nepochybuje (Kocourek, 2003). Zasadni problém se jevi pouze realizace, kterou
vyrazné stézuje nedostatek financi i namitky z hlediska dalSich aktért, napt. ohledné
privatizaci ¢i zavedeni trznich principi do vSech druhl dopravy, o ¢emZ pojednévaji

nasledujici podkapitoly.

I ptes deklarované cile totiz dochazi ke zpozdéni v jejich plnéni a to nékdy i
zamerné na zakladé ovlivnéni neékterych aktért, zejména politickych, kteti sleduji sviij
zajem® Pokud bychom hodnotili miru nesouladu, je tfeba si uvédomit, Ze i pies odlisny

koncept ekonomiky zemi vychodniho bloku, se di povazovat CR za zemi pomémé

1> Jedna se napf. o odborové hnuti, ve velkych odvétvich jako Zeleznice, letecka doprava apod.
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rozvinutou, s bohatou priimyslovou minulosti, s rozvinutou Zelezni¢nich siti apod®.
Tedy surcitymi aspekty, které spolu se snahou mnohych domacich aktéri maji
patiicnou motivaci o zaclenéni do evropskych struktur. To jsou vyznamné faktory pro
evropeizaci. Hlavni nesoulad tak nevyplyva =z nerozvinutosti, ale zmiry této
nerozvinutosti. Kupiikladu v dalni¢éni siti je CR vyrazné pozadu oproti zapadnim
zemim. Zelezniéni sit’ se pro zménu zase rozvijet piestala. RovnéZ vodni doprava je
v podobné pozici, nebot’ nedochazi k vystavbé novych vodnich cest apod. (Cabelka,
Dynybyl, 2004). Samotna pravni Gprava a zména formy vlastnictvi u dopravni
spoleCnosti tak nefeSi tyto problémy, ale za to md dopad na spory mezi domacimi
aktéry. Zpozdéni a potize pii prejimani evropské legislativy tak nepochdzi z odmitani
fesit tyto aspekty. Samotny pravni ramec feS$i formu, aniz by vzdy bylo toto feSeni

spravné ¢i vhodné.

18 Existuje tu tak zéklad pro rozvoj a velky potencial, coz se prokézalo i pies jistou devalvaci planovanym
hospodatstvim v letech 1949-1989.
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3. CESKA ZELEZNICE: KLIKATA CESTA TRANSFORMACE

V této kapitole je popsan a vyvoj a zmény, ke kterym proslo odvétvi zelezniCni
dopravy. Prvni ¢asti je obecné vymezeno, jak probihd proces evropeizace v evropské
zeleznici. Je popsan obecné vyvoj v Evropé. V dalsi casti shrnuté v prvni subkapitole je
tento vyvoj popsan v CR, véetné historie samotného obdobi. V této kapitole je pak
klicové obdobi po roce 1989, kdy je popsan proces transformace v ndvaznosti na
evropskou politiku. V druhé subkapitole, je jiz nastinén hlavni proces liberalizace
v gesci EU v podminkach CR. V této &asti, jsou nakonec shrnuty dopady evropeizace na

zelezniéni sektor v CR.

wewvr

ma navic kliCovy vyznam, protoze pravé zeleznice se stala v uplynulych dvaceti letech
pfedmétem velmi vyrazného a komplikované snazeni o reformu z evropské pozice.
Zeleznice je v celoevropském méfitku povazovana za prioritu. S ohledem nanové
regulacni politiky, je chdpana, coby perspektivni alternativa silni¢ni a letecké ptepravy,
jez zatézuji Zivotni prostfedi celou fadou negativnich externalit. Pravé Zelezni¢ni
odvétvi pritom v uplynulych tficeti letech pomérné vyrazn€ stagnovalo ve prospéch
konkurenénich zpuisobii dopravy'’. Snazeni Evropské komise a dalsich organi tak

smétuje ke zvySeni efektivnosti a konkurenceschopnosti tohoto odvétvi (Stevens 2008).

Proces evropeizace se zde podobn¢ jako u jinych druhti ptepravy da popsat jako
implementace liberaliza¢nich opatfeni. Na evropské urovni prevlada piistup top-down,
kdy nejvyraznéjsi reformy prosazuje prostfednictvim souborlt smérnic, tzv. balickd,
Evropska komise (Knill, Lehmkull. 1999). Ovlivnéni ve smyslu Bottom-up vSak pftislo
jiz na konci 80. let, kdy to byly pfedev§im samy ¢lenské staty, jez se rozhodly, €1 spiSe
byly nuceny pfijmout vyrazna reformni opatieni. Vysledkem tohoto snazeni, jeZ se
promitlo az na supranaciondlni Uroven, je politika oddélovani. Spoc¢iva v tom, ze diive
jednotné (unitarni) zelezni¢ni podniky budou rozdéleny na ¢ast ¢i divizi provozni, tedy
zajistujici pouze vlastni pfepravu a ¢ast spravujici infrastrukturu (Seidenglanz 2006).

Ob¢ Casti maji byt na sob¢ nezavislé.

" Markantni je zejména pokles je zaznamenan hlavng v nakladni prepravé, ktery nyni &ini podil pouhych
10,5 % zatimco v silni¢ni pieprave je to jiz vice nez 40% (Eurostat, 2009)
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Cilem této politiky je jednak prihlednéjsi struktura financovani, Stihlejsi
management, ale zejména umoznéni tzv. intra-modalni, &ili vnitini konkurence'®. Pokud
mozno nezavisly spravce infrastruktury by totiz nemél branit v pfistupu na tuto sit’ i
jinym dopraveim nez statnim, jako tomu bylo doposud. Tim by mélo dojit
Kk hospodaiskému oziveni zeleznice prostfednictvim konkurence mezi vice dopravci na
jedné siti. Tzv. vertikalni separace je do jisté miry evropské specifikum (Seidenglanz,
vertikalné integrované podniky (tedy takové, jez vlastni i infrastrukturu, Kkterou
pouzivaji) a povétSinou jde o dopravce nestatni. TéZ mira regulace a zasahl nejen na

statni trovni, ale i v ramci Evropského spolecenstvi, je v daném kontextu ojedinéla.

V Evropé je tento ptistup bezpochyby odpovéd na liberaliza¢ni paradigma 80.
let, kdy se ukédzalo zejména ve Velké Britdnii jisté omezeni klasické formy privatizace
v evropskych podminkach (Stevens 2004). Nelze opomenout také tradicni evropsky
charakter zelezni¢ni sité, jez zde zacala vznikat jiz od poloviny 19. stoleti a prosla fadou
zestatnéni a regulacnich opatteni. Svou roli hraje 1 evropsky model, postaveny spiSe na
socialné-trznim zaklad€. To plati pfedevS§im pro kontinentalni Evropu. Anglosasky ¢i
transatlanticky model se zde pfili§ neuplatnil (Stevens, 2004). Dany pfistup se prve

objevil zejména ve Svédsku, VB a Nizozemi.

Mnohé¢ jiné zemé& se naopak i takto modifikované transformaci snaZzily vyhnout
(Monami 2000), predeviim Francie, Italie, Spanélsko apod. Filozofie oddé&lovéani se
promitla do evropské legislativy jako smérnice Rady 91/440 ES o rozvoji Zeleznic
spolecenstvi z 29. Cervence 1991. V této dobé byly podminky definovany jesté pomérné
vagné a sama smeérnice vyzadovala fadu novelizaci (ECMT 1998). Piesto vSak byl
nastaven zakladni smér liberalizace. AZ o deset let pozdé&ji vstoupil v platnost tzv. prvni
Zelezni¢ni balik, oznacovany jako infrastrukturni, jenz prostfednictvim hned tfi smérnic:
2001/12/ES, 2001/13/ES a 2001/14/ES dopliiuje a rozsifuje nejen plisobnost ptivodni

vvvvv

normy (Kaeding 2007).

Tento balik byl klicovy i pro nové c¢lenské zemé, nebot’ ty aniz by se mohly

vyrazn€ji podilet na vzniku téchto norem, musely piijmout tato opatieni jiz v ramci

'8 Intra-modalni je opakem Inter-modalni, tedy konkurence mezi jednotlivymi druhy dopravy,
(Seindenglanz 2006).

19



pfistupovych jednani. Proto pravé na léta 2001-2003 piipadd nejvétsi podil reforem
Vv téchto zemich (Kvizda, 2006). Prvni balicek je tak z hlediska evropeizace Zelezni¢ni
transformaci jejich ZzelezniC¢nich odvétvi (Kaeding, 2007). Dalsi balicky jiz byly
pfejimany v dobé, kdy tyto zemé byly jiz soucasti EU. V soucasnosti neni stale proces
liberalizace evropské Zeleznice ukoncen a i vzhledem k rozmanitym problémim tohoto

odvétvi se neda ocekavat, ze v dohledné dobé€ se tomu tak stane.

3.1. Vyvoj Zelezni¢ni dopravy v CR.
Ceska republika, tak jako ostatni postkomunistické zemé, méla Zeleznici organizovanou

jako wunitdrni a centralisticky vedeny statni podnik. V historii ceské, resp.
eskoslovenské Zeleznice jde o pomérné Casto se opakujici vzorec. Zeleznice se na
uzemi Ceskych zemi objevila jiz v roce 1828. Jiz pomérné zahy, tedy ve 40. letech 19.
stoleti, doSlo k prvnimu zestatnéni, jez bylo vyvoldno tehdej$i hospodaiskou krizi
(Kvizda, Tomes, 2007). Rakousky stat pocal Zeleznice sdm stavét a rozvijet mimo jiné i
ze strategickych divodi. V pribéhu druhé pile 19. stoleti pak byly Zeleznice znovu
privatizovany a jesté jednou zestatnény na pocatku 20. stoleti, byt’ ne vSechny (Kvizda,
Tomes, 2007). V evropském méfitku byly tehdy takové statni zasahy pomérné
ojedinglé, byt 1 jinde probihala podobna politika. Béhem této doby, byla zaroven
dobudovana cel4 zakladni sit’ drah. Od vzniku samostatného Ceskoslovenska existovala
drdha jako statem vlastnény podnik (Seidenglanz, 2006). Po druhé sv. valce byly
dekretem prezidenta BeneSe znarodnény 1 ty spolecnosti, jez dosud vSem takovym
pokustim unikly a roku 1949 vznikly Ceskoslovenské statni drahy jako narodni podnik
(Kvizda, Tomes, 2007). Zacala tak zaroven orientace na Sovétsky svaz a Zeleznice byla
pfedev§im prostfedkem pro pifepravu velkych objeml surovin a materidlu v ramci
nucené orientace na t&zky primysl. Jiz od 70. let se i v Ceskoslovensku, podobné jako u
zapadnich statl, objevuji snahy o racionalizaci Zelezni¢ni dopravy a redukci sité
z diivodu nerentabilnosti a slabého dopravniho zatizeni (Kvizda, 2006). Od roku 1972
tak byly mnohé traté na zaklad¢ vladniho natizeni uzavieny. Dopravni vykony v této
dobé pomérné kolisaly, ale vzhledem k absenci opravdové silni¢ni konkurence a
nutnosti preprav velkych objeml pro priamysl byl celkové prepravni vykon mnohem
vy$$i nez dnes (Kvizda, Tomes 2007). Z tohoto kratkého historického exkurzu je patrno,
7e v CR byla Zeleznice vzdy uréitym zpiisobem navazana na stat a jeho zasahy, tedy i

predtim nez podobné jako ostatni staty vychodniho bloku musely byt zdejsi zeleznice
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zestatnény. Zaroven vsak nelze nevidét paralelné jisty vliv zapadni politiky v tomto
odvétvi vzhledem k jiz zminéné redukci sité, kterd sice neprobihala v takovém méfitku
jako na zapadé, nicméné byla tomu vzdy blizka. Ze zapadu, pfedev§im z Némecka, pak

zde vznikla moznost ¢astého piebirani vzora (Chabalier, 2006:4).

Bezprosttedné¢ po roce 1989 zatim nedochazelo k zadné transformaci ani
k pfedlozeni transformacniho plénulg. Ai to i presto, ze CSD byly jako podnik zatizeny
celou fadou vaznych problémut (Kvizda, Tomes). Piepravni vykon byl pomérné nizky a
nadale klesal. S liberalizaci automobilové nékladni pfepravy a pozdéjSim postupnym
zlepSovanim silniéni infrastruktury zacal klesat i podil ziskové nakladni ptepravy. Prave
zisk z nékladni pfepravy byl metodou kiizovych dotaci pouzit k vyrovnani ztrat ve
vesmé&s nerentabilni dopraveé osobni (Seidenglanz, 2006). Nerentabilni pak byla velka
Gast sitd, zejména traté lokalniho a regionalniho charakteru®. Bylo ziejmé, Ze mnohé
Z nich budou zruSeny, ¢i zde stat omezi provoz. Ostatné tak, jak se mnohdy délo jiz za

minulého rezimu (Hanzal, 2010).

Tento trend byl, jak je zminéno jiz vySe, vlastni celé Evropé (Seidenglanz 2006),
byt v té zapadni ¢asti se tak Casto stavalo jiz diive. V d&jinach Ceskoslovenské Zeleznice
se ostatn¢ taktéZ nejednalo o zcela novy stav,nebot’ podobna situace byla jiZ po vzniku
samostatného statu. Zeleznice v celém vychodnim bloku byla zatiZena vysokym dluhem
a to vedlo v sérii mnoha reforem piedev§im k Gtlumu této dopravy (Kvizda, Tomes,
2006). V sousednim Polsku napt. doslo k radikalnimu ruSeni fady vedlejsich a lokalnich
trati (Laszkiewicz, 2006). Rovnéz bylo nutné stanovit priority ohledné dalsiho rozvoje
sité. PfedevSim co se tyka v minulosti z politickych divodi pferusenych spojeni se
zapadnimi zemémi. Tam, kde spojeni pferuseno nebylo, se zaroven do rozvoje sité
mnoho neinvestovalo, coZ plati pfedev§Sim v jiZznim sméru na Rakousko a smérem
k zapadnimu Némecku do Bavorska, kde ostatné kvalitni zelezni¢ni spojeni chybi

dodnes.

Bylo jasné, Ze bude nutné investovat velké prostiedky i do rychlé dalkové
dopravy, ktera piedstavuje viude jistou zaruku riistu a rentabilnosti. Udrzba trati pred
rokem 89 byla Casto jen na urovni nejnutnéjSich oprav. Rychla doprava tehdy nebyla

prioritni, jizdni fad byl konstruovan s ohledem na potieby pfepravy zameéstnancu

19 Existuji riizné vladni ujednani i z poloviny 80. let. Tato prace viak neméa ambice analyzovat toto obodi.
2 Nerentabilita je vyjadiena jako potfeba piilis velkych nakladii na udrzbu a rozvoj sité, ktera viak
postrada potiebné piepravni vykony a tim se stava prodéle¢nou. Néklady do ni vloZené se nevraci.
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velkého primyslu a v nakladni dopravé dominovaly tézké a pomalé vlaky, rovnéz
predevsim pro tézky primysl (Seidenglanz). Rozvoj infrastruktury byl minimalizovan,
jedina nova trat’ v tomto obdobi byla postavena v 50. letech. Zasadni investici pak byla
elektrifikace. Nejvyssi maximalni rychlost na hlavnich tazich byla 140 km/h, a to jen
misty. Vozovy park byl naopak obnovovéan celkem pribézné a bylo do n¢ho i hodné
investovano. V planovaném hospodaistvi, se vyrabély velké série unifikovanych
vozidel, pfesné dle potieb drah, a to ve velkém mnozstvi (Kvizda 2006). To vSak po
nastupu trzniho hospodafstvi skoncilo, piestoze mnohy vozovy park byl jiz na hrané
Zivotnosti, nebo se ji blizil**. Pfitom byl znat nedostatek financi. Mnohé z poslednich
dodavek vozidel musely byt zruSeny, nebo zpozdény, ¢i vyrazné zredukovany. Béhem
90. let se prakticky obnova zastavila az na nékteré vyjimky. Samotnou kapitolou pak
bylo postaveni CSD, pozd&ji CD, coby statniho podniku, jez pfedstavoval do budoucna
nejen zaté¢z statniho rozpoctu, ale i velky administrativni a Casto netransparentni

komplex s vice jak sto tisici zameéstnanci (Labusova 2010).

Tento vycet ukazuje, ze reformy byly nutné a to 1 bez vnéjsiho tlaku Evropského
spolecenstvi, kde ostatn¢ pravé v tomto obdobi byl smérnici 91/440ES zahéjen proces
liberalizace a snahy o zvySeni celkové efektivity Zeleznice. Evropeizace se tak zprvu
tykala Zeleznic pivodni patnactky tzv. starych ¢lenl. Paradoxné totiz, a¢ se jednalo o
politicky a cCasto kulturné odlisné zemé oproti vychodnimu bloku, mély spolecné
nékteré ze symptomt vedoucich k upadku zeleznice (ECMT 1998). Napt. prave
rozsahlé statem fizené, nebo na ném zavislé drazni podniky, pokles pieprav,
nerentabilnosti sité, nekonkurenceschopnost. Na pocatku 90. let byla hlavnim rysem
nesouladu s evropskym prostiedim prakticky jen rozdilnost v ekonomice fizeni, vetsi
daraz na osobni dalkovou pfepravu a snaha konkurovat silni¢ni a letecké dopravé, jez
byla v zapadni Evropé rozvinutéjsi nez na vychodé¢ (ECMT 1998). Zapadni zelezni¢ni
podniky tak casto financovaly rozsdhlé projekty novych a rychlych Zelezni¢nich
spojeni, avSak Casto na ukor zbyvajici sité, kterd trpéla podobnymi problémy jako na

vychod¢ (Tanczos, 200).

Hlavni adaptacni tlak by se tak tehdy dal zredukovat pravé na potiebu obnoveni

a oziveni sit€¢ ve sméru na zapad a rozvoj patefni rychlé sité, ktera bude pozdé&ji

21 7 hlediska trzniho hospodafstvi i pozdg&jsich piedpisti EU tykajicich se sout&zni politiky je nepfipustné
zadavat bez soutéZe velké zakazky. V Ceskoslovensku pfitom existoval velmi rozvinuty Zelezni¢ni
pramysl a tak bylo bézné, ze pti definovani nové fady vozidel bézn¢ probihala tésna spoluprace drah a
vyrobce, ktery byl urcen.
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zatazena i do evropského projektu TEN-T (Kvizda, 2006). Zasadnim rozhodnutim
vtomto sméru tedy bylo zahajeni vystavby tzv. zelezni¢nich koridori a zavedeni
rychlych vlaka vyssi kvality v evropském systému EC v roce 1991 a IC v roce 1994.
V roce 1991 dokonce federalni vlada probirala moznost budouciho zaméru vystavby
rychlodrah, byt zde muzeme hovofit pouze o deklaracich bez véts§iho vyznamu
(Seidenglanz, 2006). Evropeizace se tak omezovala v piipadé postkomunistickych zemi
na otevieni své sit¢ zapadni Evropé a k usnadnéni mezinarodni dopravy. Do jisté miry
se tak opét paralelné délo i ve zbytku Evropy. Zeleznice v minulosti slouzila jako
systém uspokojujici potieby statu a i proto byly statni podniky povazovany za narodni
dopravce a do jisté miry na tom zavisely funkce celého statu (Lehmkuhl). S poc¢atkem
integrace a vznikem spole¢né dopravni politiky se v Evrop€ nutn€ museli oteviit vice
pro piepravu mezinarodni. Zeleznice nyni funguje na volném evropském trhu a i to
mélo dopady na jeji pozd€jsi problémy, nebot narazila na bariéry s rozdilnymi
technickymi standardy v riznych zemich, coz se opét podepsalo na jeji
konkurenceschopnosti (Chabalier, 2006). Musel byt nutné¢ zahdjen proces integrace
narodnich systém a to jiz pfed projektem jednotného trhu, nebot’ to byla doména jinych
mezindrodnich instituci. I pfesto vSak tento proces probihal a probiha velmi pomalu.
V dobg, kdy zacaly postkomunistické zemé¢ svou snahu o vstup do evropskych struktur,
byl tento jesté stale jen na zacatku (Knill, Lehmkuhl). V tomto smyslu naopak otevieni
dalsi velké casti Evropy s perspektivou budouciho ¢lenstvi, bylo impulzem pro rozvoj
nesouladu, ktery se zvétSil s tim, jak se objevila moZnost pfistupu nové entity, jez
doposud stala mimo integrujici se struktury, respektive byla jim opozici. Bylo by vSak
prehnané mluvit v tomto ptipad€ o bottom-up pfistupu, protoze samy tyto zeme¢, nemely
jesté zadnou moznost, jak proces aktivné ovlivnit na evropské urovni. Staly se pouze

dalsi polozkou v systému (Pfund, 2003).

Zasadnim impulzem, ktery de facto transformaci ceské Zeleznice zacal, bylo az
rozdéleni Ceskoslovenska a tedy nutnost délit i majetek piedchozich CSD na dvé
samostatné spole¢nosti Ceské drahy a Slovenské eleznice?. PHi této prilezitosti vznikly
v roce 1993 Ceské drahy s.o.(statni organizace) a to podle zdkona &. 9/1993 Sb. Novy

podnik mél celkem devét obchodné-provoznich pracovist’ a byl rozdé€len do divizi, které

22 Syym zpiisobem je to podobné jako nutnost urychlit transformaci v Némecku z ditvodu
znovusjednoceni dvou statu.
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mély zjednodusit administrativni strukturu (Huldn, 2006). Jednalo se o divizi dopravni
cesty, divizi obchodné provozni a divizi majetkového podnikéni a privatizace. V tomto
organiza¢nim schématu lze uz najit naznak pozadavka ze smérnice 91/440 ES. Pravée
v roce 1993 doslo k ucetnimu oddéleni na okruh dopravni cesty a okruh ptrepravnich
vykonti, coz byl pozadavek samotné Komise, ktera chtéla docilit souladu s reformami
na zapad¢. Samotny podnik ovSem zustal unitarni, protoze toto déleni mélo pouze
zlepsit hospodaieni uvnitf. Divizni déleni je spiSe inspiraci ze zépadnich zemi, které
podobné reformni kroky €inily pfiiblizné o dekddu pozdéji (Pfund, 2003). Drahy byly
jednorazové oddluzeny a tak mohl byt nastartovan proces dal$i transformace. Vlada
Vaclava Klause predevSim zahdjila privatizacni projekt. Cely tento proces mél vést
pravé timto smérem. Mélo zacit dochazet k privatizacim 1 na Zzeleznici. Jiz v onom
zakon¢ o drahdch se pocita s dalsi transformaci. Vypracovani projektu bylo uloZeno

spravni radé CD.(Hulan 2006).

Tento navrh pravé pocital jiz oteviené s rozdélenim na dva podniky, z nichz
jeden by mél na starosti dopravni cestu a druhy by na komer¢ni bazi provozoval vozovy
park. Vlada vSak navrh zamitla. Ministerstvo dopravy rovnéz piedlozilo navrh, ktery se
opct tykal rozdéleni na Cctyfi subjekty, provozujici dopravu dalkovou, nékladni,
regionalni a kone¢né samotnou dopravni cestu (Huldn, 2006). V rizné mite tak dochazi
k variaci na rozdélovani podniku, tedy podobny liberaliza¢ni krok, ktery vyzadovala i
EU. Vlada vsak chtéla prioritn¢ fesit problém nerentabilnich lokalnich trati a to jejich
privatizaci a ruSenim. Privatizace méla odleh¢it staitnimu rozpoctu a dle predstav i
pfipadné nastartovat trzni prostfedi. Vyvstava tak jisty rozdil mezi pfistupem Komise,
kterd prosazuje zejména organizacni zmény, jez maji teprve vést k liberalizaci (Pfund,
2003), a postojem Ceské vlady, ktera by naopak urychlila samotnou privatizaci. Vzory
pro tehdejsi politickou reprezentaci, zvlasté v osobé Véaclava Klause, bylo v tomto
ohledu liberdlni a ¢isté trzni prostfedi. V tom je mozna vidét snahu o radikalngjsi

vyznéni reforem, nez by mozna byvala chtéla samotnd Komise a dalsi instituce EU.

To byl postoj vétSiny novych vlad v téchto zemich, jez se snazil zapadnim
standardim piiblizit skrze bezprecedentni liberalizaci ekonomiky. Zahy vSak narazili
tito aktéfi na vnitini poméry a novou distribuci zdroji, predev§im odpor ze strany
odboril a politické opozice, kterd spolu s jistym zhorSenim pomért zacala ziskavat na
svou stranu vefejnost. To se projevilo s pfijetim zdkona o drahéch ¢. 266/94 Sb., ktery

vstoupil v platnost 1.1 1995. Zakon rusi dominantni postaveni CD, které naopak coby
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provozovatel drahy musi umoznit vstup a ¢innosti ostatnim dopravcim, pokud vlastni
licenci a platné osvédceni. Fakticky se tak jedna o liberalizaci, a to v mife, kterd by
mohla byt unikatni i v kontextu jinych postkomunistickych zemi (Hulan). Zakon také
umoznil privatizace vedlejsich drah. Nicméné CD i pies tyto zasadni zmény zistaly
nadale unitarni, rozd€lené pouze uvnitt, tedy ucetné. Novy zédkon zahy vyvolal odpor
zelezni¢nich odborari, ktefi pozadovali zruseni téchto krokd a ptedevSim pokracujici
privatizace draznich podniktl. Ta se soustiedila na ruseni podnikovych vyhod a bylo jiz
privatizovano mnoho zpomocnych provozl, zejména zelezni¢nich opraven apod.
V roce 1995 usporadaly odbory stavku a vlada ustoupila. Planovana privatizace zhruba
29,4% trati byla zruSena (Hulan), ale zaroven byla tak zmrazena i moznost dalsi
transformace. Byl odvolan proreformni generalni feditel CD ing. Emanuel Sip. Vlada
jiz nechtéla dale riskovat, protoze i ptes dohodu pokracovala stdvkova pohotovost a tak
zrusila i dalsi plany transformace a misto toho fakticky vyhovéla odboraiim a potvrdila
CD jako unitarni Zelezni¢ni podnik. Dal§i privatizaci odlozila do budoucna

(Seidenglanz, 2006).

Jistou klicku vSak provedla s vyClenénim regiondlnich trati ze sité¢ celostatnich
drah. U téch 1 nadale ziistala moZnost privatizace, zatimco celostatni drdhy z ni byly
zcela vylouceny. Krok m¢l uklidnit odborafe a zaroven i1 nadale fesit pal¢ivy problém
nerentabilnosti lokalni Zeleznice. Nasledujici obdobi se projevilo stiidanim vlad a
zménami na postu ministra dopravy. Tak dosSlo 1 ke stfidavému uplatiiovani obou
koncepct, tedy pokracujici privatizace a unitarni Zeleznice s privatizaci pouze lokalnich
drah (de facto minimalisticky model). Samotné privatizace se vSak ani nova vlada
nevzdala. Byla nadale prioritou, protoze stav drah se musel nutné fesit. V roce 1996 byl
predlozen dalsi navrh transformace, vychazejici z navrhu Ministerstva dopravy. Navrh
poéital s ozdravenim rozpoétli drah a to v horizontu &tyf let. V roce 2000 jiz mély CD
hospodafit s vyrovnanym rozpoc¢tem (Hulan), kde zdkladem byla opét privatizace ¢asti
regiondlnich trati. Podnik se rovnéz mél postupné zbavit majetku, ktery byl pro néj

nepottebny. Obdobné¢ jako se uz zcasti stalo béhem prvni a druhé viny privatizace.

Nehovotilo se zde o rozdélovani podniku ani o zméné jeho formy.

Nicméné v témze roce nastoupil na post ministra dopravy Martin Riman a pfisel
s vlastnim, daleko radikaln¢jSim navrhem. Rozsah privatizace mél byt vétsi a mnohé
traté¢ mély zaniknout, coz se pozd¢ji zacalo i realizovat (Hulan). Rovnéz cena se m¢éla

zvysit, takze doSlo ke zvySeni tarifti, predev§im aby byly pokryty néklady. Dtlezitym
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krokem byl zamér transformovat CD ze statni organizace, jeZ je pfimo zavisla na statu a
ptislusném ministerstvu, na akciovou spolecnost, byt’ by i nadale zistala v drzeni statu
(Seindenglanz, 2006), nemé¢lo vsak jiz dochazet k pfimym finan¢nim podporam ze
statniho rozpoctu. Moznost ptistupu dalSich dopravci na sit’ ziistala zachovana, museli
se vSak smifit s pomérné vysokymi poplatky za jeji pouziti. Do jisté miry se tu promitl
vliv samotného managementu drah, ktery si pfal eliminovat konkurenci. V této dob¢ se
dalo hovofiit o nakladni doprave, kterd se pomalu zaCinala otevirat, avSak s velkymi
obtizemi, diky pretrvavajicimu monopolu CD. Je jistou ironii, Ze s timto nemél problém
pravicovy ministr Riman. AvSak i pfes tyto omezujici kroky byla koncepce pro
odborovy svaz opét zcela nepiijatelnd. V roce 1997 doslo k nejvétsi stavee v déjinach
novodobé ceské Zeleznice. Druha Klausova vlada ani tentokrat nechtéla mnoho riskovat

a nakonec tlaku ustoupila (Rusek. 1997).

Dalsi navrh byl pfedstaven jiz jako soucast ucelené koncepce, kterd byla
vypracovand prednimi odborniky, pfedlozena v roce 1998 a nasledné schvélena dne
17.6.1998 utednickou vladou Josefa ToSovského. Nicméné mnoho nového nepiinasela
(Hulan 2006). I nadale bylo nutné konsolidovat drahy, privatizovat nékter¢ jejich Casti a
do znané miry je liberalizovat. VSechny dosavadni navrhy, at je predloZzilo
ministerstvo, spravni rada ¢i kolektiv nezavislych odbornikii, mély jeden cil - vyhovét
do zna¢né miry pozadavkim EU, vice liberalizovat Zeleznici a konecné dokoncit
transformaci drah, které stale setrvavaly ve formé statni organizace, coz je s evropskou

legislativou jiZ prakticky neslucitelné.

V roce 1996 vydala Komise Bilou knihu, nazvanou ,,Strategie oziveni Zeleznic
Spolecenstvi”. V ni se doporucovala komercionalizace Zeleznice, vétsi nezdvislost na
statu, finan¢ni efektivita (Bild kniha 2001), ale tfeba 1 zachovéani sluzeb v obecné
vefejném z4jmu, které vyzaduji dotace ztraty zelezni¢nim podnikiim za provozovani
nekomer¢nich a tedy ztratovych sluzeb. V roce 1995 navic zacaly platit dvé nové
smérnice 95/18 ES a 95/19 ES, které uptesnovaly, jakym zptisobem bude pfidélovana
kapacita dopravni sit€¢ a stanoveni poplatkil za jeji pouziti. Bylo umoznéno ziskavani
celoevropské licence pro dopravce. Obé smérnice byly pfinosné pro nakladni dopravu,
jez se liberalizovala diive nez osobni (ECMT, 1998). CR jiz byla v procesu
ptistupovych jednani do EU, mnohé z toho tedy pro ni bylo rovnéz zavazné. Tlak na
transformaci zeleznic byl zvySen, av§ak prakticky po celou druhou puli 90. let se tyto

pozadavky nedafilo naplnit. Odpiirci liberalizace jim dokézali uc¢inné cCelit, odbory se
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staly na tomto poli vyraznym aktérem a i mezi politiky mé¢la unitdrni Zeleznice své
zastance. Ostatné v tomto sméru $lo o vyvoj celoevropsky (Rail liberalization index

2011).

.....

nebyli vtomto odmitnuti izolovani jen na jednu zemi, ale jejich protireakce se
internacionalizovala. Zde mizeme pozorovat evropeizaci aktért, kdy reformy ziskaly
napti¢ Evropou své odplrce i1 zastdnce a ty pak byli schopni spolupracovat nebo se
aspoil podporovat. Jiz v této fazi se znacné rozostiily rozdily mezi postkomunistickymi
zemémi a Cleny EU (Rail liberalization index, 2011. | v draznim odvétvi pocaly hrat
dilezitou roli vzory, a to jak pozitivni, tak negativni. Pfedev§im mnozi odpurci politiky
EU davali za vzor Zelezni¢ni reformu v Némecku, kterd de facto zachovala jeden
zelezni¢ni podnik, protoze jeho rozde€leni neSlo cestou jednotlivych a nezéavislych
spole¢nosti, ale jako holdingova struktura, kdy tyto spole¢nosti jsou dcefinymi firmami.
Negativnim ptikladem se naopak stala privatizace Zeleznic ve Velké Britanii, kdy kritici
poukazovali na zvySeni cen a také na sniZzeni bezpeénosti23. Politika EU vsak 1 pfi tomto
odporu zutstala u koncepce postupné liberalizace a kandidatské zemé ji musely pfijat
jako nutnou podminku pro vstup. V roce 2001 vstoupil v platnost prvni Zelezni¢ni balik,
a jak jiz bylo zminéno, stal se do jist¢ miry zdvazny 1 pro pfistupujici zemée
(Seidenglanz, 2006). Drazni podniky se mély rozd¢lit na provozovatele infrastruktury a
samotného dopravce. Termin byl pro vSechny ¢lenské zemé stanoven do bfezna 2003.
V CR to znamenalo dokonéit zatim stale netusp&ny reformni proces a to i pfes nevoli

odborait (Rusek,1997).

Vysledkem byl v podstaté kompromis, i kdyZ se jednalo od pfijeti zakona ¢.
266/94 Sb. o nejvétsi zasah do Zelezniéni struktury. CD byly kone&né ustanoveny jako
akciova spolecnost vlastnéna 100% statem. Doslo tedy k oné zminéné kapitalizaci. Byly
stejn€ jako v roce 1993 oddluzeny a veSkeré finan¢ni operace a hospodateni jizZ mé¢lo
byt pouze zélezitosti drah coby samostatného podniku. Tim byl naplnén pozadavek EU
o nezavislém podniku. Druhy vyznamny krok byl vznik SZDC, &ili Spravce Zelezniéni
dopravni cesty, statni organizace. Tim byl naplnén druhy pozadavek, tedy ono vertikalni
rozdéleni, kdy SZDC méla spravovat infrastrukturu a CD pouze provozovat piepravu

osob a zbozi (Huléan, 2006).

2% ptedevsim piipad spole¢nosti Railtrack, ktery méla mit na starosti infrastrukturu, aviak, vétsinu svého
kapitalu vénovala spiSe na burzu. Jeji hlavni ¢innost, ptitom byla zanedbana. (Knill, Lehmkuhl)
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Zde je vSak onen kompromis, ktery fakticky uklidnil zastdnce unitarni Zeleznice.
SZDC totiz i pies vlastnictvi infrastruktury nemohla tuto zatim spravovat zcela, protoze
provozni ¢ast byla i nadale vykonavana CD. Rovnéz velka &ast nemovitého majetku
nadéle zistavala v rukach CD. Pfedev§im jde o drazni budovy. Nové vznikla akciova
spole¢nost tak jiz od pocatku disponovala velkym majetkem, ktery se vSak mohl stat i
nepiijatelnou konkuren¢ni vyhodou. To byl bezpochyby zastiraci manévr. Opticky se
zdalo, e CR splnila podminky Komise a vyhovéla litefe smérnic z prvniho bali¢ku.
Nicméné ve skuteCnosti byl viceméné zachovan velmi podobny stav jako pied
transformaci?®. Odbory tentokrat reform& nezabranily i pies velky tlak. Transformace

skrze tyto divody vsak stale nebyla dokoncena, pouze doslo k vyraznému posunu.

3.2. Liberalizace Zelezni¢niho sektoru v CR
V dobé, kdy jiz CR byla ¢lenem EU, doslo k vydani dal§ich Zelezniénich balicka.

Druhy, s platnosti od roku 2004, fakticky dokoncujici liberalizaci nakladni pfepravy a
zavadgjici Evropskou Zelezni¢ni agenturu ERA a pak velmi dulezity tieti, s platnosti od
roku 2007. Tento jiz zasahoval pomérné podstatné do domaci legislativy. Piedné
zapocal hlubsi liberalizaci doméci osobni prepravy a pfinasel 1 podminky o pravech
pasazéri na evropské Urovni (Rail liberalization index, 2011). Vzbudil tak velké
kontroverze ze strany narodnich dopravcli a to nejen v CR. I nadale pokraGovala
transformace, tentokrate jiz pod vétSim tlakem evropskych instituci. Nyni vSak
existovala i moznost ovliviiovat evropskou troven a to pfedné ptes Evropsky parlament,
jehoz dilezitost v evropském instituciondlnim systému roste. Piesto v$ak CR
v liberalizaci i v pfijimani pfislusnych direktiv a jejich transpozic do domaciho prava
zaostavala a to v porovndni s ostatnim zemémi byvalého vychodniho bloku (Rail
liberalization index 2011). Napi. Polsko provedlo disledné rozdéleni plivodniho
unitarniho podniku PKP jiz v roce 2001. Na Slovensku i v Mad’arsku doslo pomérné
brzy k oddéleni nakladni dopravy do samostatného podniku. V piipadé Madarska byl
tento podnik uZ i zprivatizovan a v tomto smyslu se d4 mluvit o plné liberalizaci

nakladni pfepravy, ¢imz se blizi 1 mnohym zdpadnim zemim.

V CR vznikl samostatny podnik CD Cargo v roce 2007 prakticky nejpozdgji ze

vSech ,,novych Clenskych zemi“ a to opét pfes znacnou nevoli odbortd. Od druhé

24 R rozhodng neni jedina, ktera se pokusila vyhnout pfesnému plnéni evropskych smérnic. Podobnym
ptipadem je Francie, kde sice vznikl samostatny spravce infrastruktury RFF, na né¢hoz dokonce ptesel
dluh od dopravce SNCF, nicméné zahy bylo provozovani této infrastruktury pronajato zpét na dopravce.
Fakticky tak nedoslo k téméf Zadné zméné.
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poloviny prvni dekady 21. stoleti se i v Cesku objevuji prvni pokusy o soukromého
dopravce v dalkové ptepravé osob, tzv. Open Access, tedy nezavislého na dotacich a
provozujiciho svou ¢innost pouze na vlastni riziko. Tak poprvé i v tomto sektoru zac¢ina
byt naplnéna moznost dana zdkonem ¢. 266/94 Sb. Da se piedpokladat, Ze jistou roli
sehraly pravé liberaliza¢ni smérnice, nebot’ i pies teoretickou a de iure moznost danou
timto zdkonem, se na Ceské siti objevovali pouze ndkladni dopravci a to jest¢ v malé
mife. Pfitom nardzeli na pomérné zna¢ny odpor drah, jez vstup na svou sit’ stézovaly.

Od vzniku SZDC viak jiz ziizovatelem drah neni CD. To je znaény rozdil.

Prvni open access dopravci vSak stale nardZeli na limity. V roce 2006 mél vyjet
na trasu Ostrava- Praha novy dopravce RT Express, ale protoze se mu nepodatilo do
dané doby schvalit potiebné hnaci vozidlo®, projekt skonéil (Zelpage, 2007). Od roku
2007 ohlaSuje sviij zajem o provozovani nedotované dalkové dopravy Cesky podnikatel
Radim Jancura se svym projektem Highjet (HN, 2008). Do procesu tak vstupuji novy
aktéfi a jejich vliv postupné otevird systém. Vzhledem k vySe uvedenym skute¢nostem
se vSak da ptedpokladat, ze bez danych reforem v evropském kontextu by pro tyto
subjekty byly mozné podminky vstupu natolik nevyhodné, Ze by se o n¢ s nejvetsi
pravdépodobnosti ani neuchédzely. Podnikatelské aktivity Radima Jancury pozdéji
akcelerovaly liberalizaci Zeleznice. V tomto smyslu jde o aktéra, ktery tézi z evropského
prava a snazi se ho 1 aktivné propagovat a vyuzivat, napt. kampani proti rozhodnuti
krajii jednorazové a bez vefejné soutéze zadat dopravni obsluznost CD a to na dobu
deseti let, ¢i pfimou zalobou u evropského soudniho dvora ohledné podezieni z nepiimé
podpory CD poté, co byl schvalen pievod majetku z CD na SZDC za finanéni obnos
v hodnot& 12 miliard K&%. Aktivity, pozd&ji vzniklé spolecnosti Regiojet, jez nyni jezdi
na trase Praha-Ostrava, podnitily vznik dal$ich podobnych projekta a zvySeny zajem o
Cesky zelezni¢ni trh. Nasledny tlak téchto aktérd spolu s tlakem Komise urychluje i
rozhodnuti vladnich orgénd. Vlada Petra NeCase rozhoduje o moznosti soutéZe
dopravce na dotovanych rychlikovych trasach. V roce 2012 dochazi K piesunu zivé
dopravni cesty pod SZDC. Proces pievodu nadrazi pod tuto organizaci zatim probiha.

Nékteré kraje se rozhodly oteviit asponi ¢ast svych trati k vetejné soutézi.

% Tu vyvstal problém &ist& technické povahy, fakticky tak nelze priméarné vinit drahy za zneuziti svého
postaveni, pfipadné to neni dolozitelné, neb autority schvalujici drazni vozidla jsou nezavislé instituce.
(Zelpage, 2007)

% Tento pievod se uskute¢nil jako soudast transformace. Slo o plnéni prvniho baliku, kdy musi byt
uskutenéna separace viz,. text. Pfevod nemovitého majetku je fakticky prvni ¢ast transformace jejiz
vyvrcholenim by mélo byt uplné oddéleni.
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I pfes znacny pokrok v uplynulych péti letech vSak nelze nevidét jista uskali
tohoto vyvoje. Pfredev§im pozornost prvnich soukromych dopravcl se zatim zamétuje
jen na jednu z patetnich tras. Jelikoz se jedna o Open Access, musi nutné své snaZzeni
zamg¢fit pouze na vydélecné trasy, nebo musi mit na dané trase monopol (coz je vSak za
soucasnych podminek nemozné), jinak se jim provoz nevyplati (Kvizda, 2006). Na trati
Praha-Ostrava tak v soucasnosti piisobi hned tii dopravci®’, ktefi v prvé fadé ubiraji
potifebnou kapacitu na této velmi vytizené spojnici. Nutnost preferovat tyto rychlé spoje,
jez stavi jen ve vyznaénych stanicich, zhorSuje obsluznost mistnich spoji regionalni
dopravy, provozovanych vrezimu ZDO?. Vsichni tii dopravei jsou z davodi
konkurence nuceni jezdit za podnakladové ceny, ackoliv uroveinn sluzeb nepatii do

kategorie low cost. To s sebou nese zna¢né ztraty.

Konkurence je navic asymetrickd a je soustfedéna pouze na jednu trasu, zatimco
ostatni linky jsou Open Access dopravcem fakticky ignorovany a vetejné soutéZe na
vybér dotované prepravy zatim neprobihaji ptili§ ispéSné. Navic na n¢ stale neexistuji
ustdlena pravidla a jsou znacné zavislé na aktudlni politické situaci (Seidenglanz,
2006)). Dany stav poukazal na systémové nedostatky ceské zeleznice. Pfedev§im chybi
instituce nezavislého regulatora, tedy organu, jeZ by mél stanovovat podminky provozu
a pristupu na sit’ a regulovat jeji rozvoj, stanovovat minimalni ceny apod. Takovy
institut zatim chybi 1 v dalSich zemich EU a to i pfesto, Ze navrhované¢ smérnice s nim
pocitaji. CR se tak stava unikatnim piipadem, ktery nastolil diskuzi o problematice
liberalizace a muze rovnéz do budoucna piinést vtomto ohledu precedent (Rail

liberalization index, 2011).

Zelezni¢ni doprava je zhlediska siti specifické odvétvi. I proto miizeme
konstatovat, Ze mira nesouladu mezi Zelezni¢ni dopravou a jejim managementem v CR,
jakozto postkomunistické ekonomiky a zapadnich statl, neni az tak znacna (Lehmkuhl,
2002), resp. byla snizena béhem pomérné kratké doby. Problémy, s nimiz se potyka
zeleznice v transformujici se ekonomice, nejsou zase tak odlisSné od trzné¢ a
institucionalné rozvinutéjSich zemi ztoho divodu, Ze samotnd Zeleznicni doprava
potfebovala projit nutnymi a hlubokymi transformacnimi zménami bez ohledu na

politicky systém a uspofadani. VeSkeré zmény na ni probihaji pomérné pomalu a jeji

%7 Regiojet, Ceské drahy a Leoexpress. U CD se jedna o spoj SC Pendolino, nebot’ je provozovan na
vlastni podnikatelské riziko. Je to tedy komer¢ni produkt srovnatelny s Open Access operatory.
%8 74kladni dopravni obsluznost.
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flexibilita je na rozdil od ostatnich druhtt dopravy nizka (Kvizda, Tomes, 2007). I proto
je zatim neukoncena liberalizace rovnéz na evropské tirovni (Stevens, 2004). Dokladem
toho je napt. fakt, ze vroce 2010 zazalovala Komise celkem 13 stati EU za
nedostatecnou ¢i Spatnou transpozici zelezni¢nich smérnic (Evropska komise 2010).
Skladba téchto zemi je velmi riznorodad. Vedle transformujicich se ekonomik jako je
CR & Madarsko (Tanczos, 2006), je mozné najit také Francii, Némecko, Rakousko ¢&i
Italii. Evropeizace Zeleznice zde narazi na limity pravé tohoto odvétvi. Piesto vSak
Vv ¢eském prostiedi byla znatelnym spousté€em pokroku. Transformace probihd coz je

veskrze pozitivni jev, tfebaze pomalu a nedostatecné.
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4. LETECKA PREPRAVA A JEJI LIBERALIZACE V CR
Tato kapitola popisuje transformaci letecké dopravy v CR po roce 1989 s ohledem na

pozadavky EU. Piedev§im se zamétfuje na fungovani cCeskych aerolinii a jejich

fungovani ve vztahu k evropskeé liberalizacni politice.

Letecka doprava ma své specifické postaveni. V soucasnosti je jednou z nejmladsich a
také nejrychleji rostoucich druhti pfeprav (Kassim, Stevens 2004). Nemalou mérou se
na tom podili rovnéz liberalizace a postupujici globalizace. Ptfedné, ac je
charakterizovana jako sitové odvétvi, nema zadnou fyzicky existujici sit.
Nejpodstatnéjsi infrastrukturou jsou letist¢ a fizeni letového provozu. Letecka doprava
je jiz ze samotné podstaty mezinarodni. JiZ od svych pocatki v mezivalecném obdobi
muselo byt feSeno jeji pravni zakotveni v mezinarodnim fadu a mechanismy spolupréce.

Zprvu byly tyto nalezitosti feSeny prostfednictvim smluv a mezinarodnich umluv.

Jedny z prvnich jsou napf. Pafizska umluva z roku 1919 a Havanska z roku
1928. V roce 1944 byla v Chicagu zfizena Mezinarodni organizace pro civilni letectvi
(ICA0)?. Sjednoceni norem se zase fesilo ve Varsavské imluve z roku 1929, ktera je
od té¢ doby novelizovand (Kassim, Stevens, 2004). VSechny tyto Umluvy byly
multilateralni a postupem ¢asu se k nim ptipojovali dalsi novi ¢lenové v souladu s tim,
jak toto odvétvi rostlo. Letecka doprava nabyvala na vyznamu a dnes jiz si nelze
predstavit svét bez ni. 1 ona vSak zprvu vykazovala typické rysy uzavien¢ho
monopolniho systému, do kterého je tézké proniknoutgo. Prvni zemi, ktera zahijila
liberalizaci letecké ptepravy, se staly USA, kde jeji podil rychle rostl. Doslo k tomu
vroce 1978 Zakonem o deregulaci vnitrostatni letecké piepravy (Kassim, Stevens
2004). V té dobé byl siln¢ regulovan letecky sektor i v celé Evropé. SDP zprvu leteckou

dopravu netesila, pouze v 70. letech se snazila o jistd doporuceni a koordinaci.

Letecka doprava byla zaleZitosti velkych, stitem vlastnénych leteckych
spole¢nosti, operujicich z leti§t€¢ opét ve stditnim vlastnictvi. Vztahy mezi jednotlivymi
zemémi byly upravovany bilateralnimi smlouvami (Prtsa, 2002). Konkurence prakticky

neexistovala a staty si predev§im svlij vnitini trh velmi chranily, a rovnéz podobné jako

# International Civil Aviation Organization.
% Jelikoz si leteckké spole&nosti hlidali sviij trh a misto konkurence tak panovala mezi staty kooperace,
viz. bilateralni smlouvy.

32



u zeleznice a dalSich, letecké spoleCnosti dotovala. Tento stav trval prakticky az do
poloviny 80. let. V roce 1986 byla totiz letecka doprava zahrnuta do Spole¢né dopravni
politiky (Prtisa, 2002). Souviselo to se snahou dokoncit jednotny volny trh spoleCenstvi.
Tehdejsi nastaveni leteckého sektoru ve spoleCenstvi bylo pro urychlené dokonceni
klicové a reformy se jevily jako nutné. Prvni liberaliza¢ni smérnice byly vydany v roce
1987. Prvni liberaliza¢ni balik stanovil volny pfistup na mezinarodni trasy pro vice
dopravcii a dale omezil ¢lenské staty ve stanovovani svych tarifii, které by mohly byt
diskrimina¢ni. Umoznil vstup menSich pfepravcu i na vnitrostatni trhy apod. Dalsi dva
baliky byly pfijaty v letech 1990 a 1993 (Kassim, Stevens 2004). Pravé tyto normy
umoznily vznik nového fenoménu této dopravy, totiz nizkonakladové aerolinky.
Pozitivnim efektem bylo stlaceni cen a tim padem rychlejsi rlst letectvi. Pti
porovnavani letecké piepravy v ES a v zemich RVHP mizeme najit nesoulad hlavné
V mife prepravy a technického vybaveni, kdy v socialistickém bloku nebyla prave
letecka pieprava tak rychle rostoucim odvétvim (Havlickova, 2008). Infrastruktura na
zapad¢ taktéz nedosahovala pozadované urovné. Rozdily ohledné leteckych
spoleCenstvi a regulaci vSak nebyly tak velké (Giorgi, 2001). Na obou stranach bloku
byly letecké spole¢nosti vlastnény statem a rozdil byl ¢asto pouze ve formé vlastnictvi.
Staty si udrzovaly své narodni letecké podniky coby ,,ndrodni Sampiony*. Liberalizace
zapocala teprve v obdobi rozpadu vychodniho bloku, takZe vznikly adaptacni tlak uz
kvili vySe zminéné internaciondlni povaze umoznoval dané rozdily pomérné rychle

pfekonatSl.

V CR mé leteckd doprava historii uz od prvni republiky. V roce 1923 vznikly
Ceskoslovenské statni aerolinie (CSA), coz z nich tak &ini jednu z nejstarSich a stale
fungujicich spole¢nosti na svéte¢ ((Prasa, 2002). V téze dobé ptitom vznikl i prvni
soukromy letecky podnik Ceskoslovenska letecka spole¢nost, ziizena pomoci kapitalu
Skodovych zavodii, jez zanikla az v diisledku povaledného zestatnéni. Letecky primysl
byl uz v Ceskoslovensku na vysoké urovni. Uz v prvni republice existovali hned tfi
vyrobei letadel. Letisté Ruzyné pak bylo zalozeno v roce 1937. Po valce zataly CSA
1état i na mezikontinentalnich trasach a v 70. letech dochazi v tomto sméru k nartistu. Po
rozpadu vychodniho bloku celila leteckd doprava v predev§im nartistu piepravy, jez

vSak byl v pfimém kontrastu se stavem infrastruktury. UZ v prvni pfijaté dopravni

31 Resp. t&sn& pied nim, pocitame-li obdobi z konce 80. let. V tomto sméru existuje paralela s liberalizaci
zeleznice v EU. Ktera zacala jesté pozd¢ji.
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strategii z roku 1991 je definovan zavazek dobudovani kvalitniho spojeni se
zapadoevropskymi zemémi, a tak mezi prvnimi prioritami v oblasti letectvi byla
urychlena vystavba novych terminali na mezinarodnim letisti Ruzyné (Kylousek 2009).
Tehdejsi vlada schvalila tento krok ve vladnim usneseni. Tento krok byl posléze i

pomérné rychle realizovan a to s dokoncenim v roce 1998.

DalS§im klicovym problémem byla privatizace, ¢i zména formy u statnich
aerolinii. Ta sleduje pro-trzni smétovani zemée (Kylousek). V téze dobé jiz platily nové
smérnice EU, otevirajici letecky trh vice spole¢nostem. Je tfeba opét zminit, jak bylo
uvedeno vyse, ze v té dob¢ byl jesté letecky trh siln¢ regulovany a v drzeni prakticky
monopolnim stitem vlastnénych spole¢nosti, coz platilo i v zdpadni Evropé. CR a dalsi
postkomunistické zemé tak nebyly v tomto ohledu vyjimkou. Nicméné nevyhovovala
forma spolecnosti coby statniho podniku. V ramci transformace tak byla nutna
kapitalizace spole¢nosti a jeji pfevedeni na akciovou spolec¢nost, umoziujici vlastnictvi
vice subjekty i pozdg&jsi privatizaci. V roce 1992 tak byly CSA transformovany na
akciovou spolecnost (Havlickova, 2008). Pomérné zahy zacala vlada teSit privatizaci.
Existovala snaha spole¢nost prodat. Proto byl pfizvan investor v podobé Air France.
Ten mél jiz od transformace podil v CSA. Nicméné finanéné se nedafilo tak, jak by si
firma ptala. Uz po dvou letech v roce 1994 je tento podil odkoupen ¢eskou konsolidaéni
agenturou. Dal§i pokusy o privatizaci se pak dlouho nekonaly. V roce 2001 se CSA
stavaji soucasti aliance Sky Team (Havlickova, 2008). Vznik alianci je casto
kritizovany krok ze strany pfedevS§im nizkondkladovych nebo menSich leteckych
spolecnosti, jeZ je vidi coby kartelové dohody, které monopolizuji trh a posiluji si svou

pozici*?.

Piesto jiz v roce 1997 vznikl v Cesku prvni soukromy dopravce Travel Service.
Nyni se jedna o nejvétSiho soukromého dopravce v Cesku. Letecky trh byl 1 zde
pomérné zdhy otevien novému fenoménu liberalizované letecké dopravy a totiz
nizkondkladovym spole¢nostem. Ostatné¢, 1 Travel Service zaklada v roce 2004 svou
nizkonakladovou dcefinou firmu Smart Wings. V 90. letech se objevuje i tuzemska
konkurence v charterovych letech v podobé spole¢nosti Fischer Air. CSA se pozdé&ji i
vinou $patného managementu, finan¢ni krize a dalSich faktord, jako byly napt. vysoké

ceny paliva, dostdva do finan¢nich potizi (Prisa, 2002). Opét byla nastolena otdzka

%2 Jde o klasicky spor ohledng majority na trhu. Nizkonakladovy dopravci argumentuji tim, ze se fakticky
jedna o kartelové dohody, jez trh poskozuji v jejich neprospéch.
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privatizace. Firma se dostala do Spatné kondice, a proto se stat rozhodl o poskytnuti
finan¢ni podpory z prostfedkl statni firmy Osinek (Dopravni noviny, 2012). Ta byla
v roce 2009 i schvalena Komisi coby povolena podpora (HN, 2012). V téZe dobé se
snazi vlada opét o privatizaci podniku. Nicméné¢ tento pokus se opét nezdaiil. V roce
2010 naopak novy ministr dopravy Vit Barta prosazuje navrh na Aeroholding (Idnes
2010). Podobné sméfovani nastavil tehdej$i ministr i na Zeleznici, ackoliv holding se
jevi zrovna tam problematicky. Sméfovani k holdingu je vSak urcitym zpiisobem vitany
odbory. Aeroholding opét spojil samostatné fungujici spolecnosti, jako je letiste¢ a
aerolinky a prakticky zahrnul cely statem zpravovany letecky sektor. V podminkach EU
bylo dulezité prosettit, nakolik se jedna o poruSeni hospodarské soutéze. Ohrozeni vSak

nebylo shledano. Samotny novy podnik vznikl k 11. 3. 2011 (Idnes, 2011), .

V tomto ohledu se nejedna az tak o zaleZitost dopravni. U sitovych je vSak tato
otazka velmi dilezitd z pohledu evropské liberaliza¢ni politiky. Evropa se totiz potyka
S problémem monopolizace trhu neustile, coz je duasledek piedchoziho nastaveni
v danych odvétvich. V letecké prepravé plati tento jev obzvlasté. Spole€nosti zakladaji
aliance a ucelové kartely rovnéz prostfednictvim programt, jako je Frequvent Flyer,
zacilené na pravidelné zédkazniky a snaZi se oslabit pozice malych charterovych nebo
nizkondkladovych dopravet (Havlitkova, 2008). V piipadé CR se da hovofit o
liberalizovaném trhu. Od vzniku Aeroholdingu nasledné klesa podil statl v této akciové
spolecnosti. Postupné byl prodan podil napt. Korean Air kapitdlove silnému partnerovi,
jez byl nedavno jesté zvySen a svilj podil nakonec ziskala i spolecnost Travel Service

(Dopravni noviny, 2015).

Nyni se jednd o kompletnim odkoupeni statnich akcii, které jiz tvofi menSinu.
Obecné jsou Ceské aerolinie ve $patném finanénim stavu a restrukturalizace je nutna
(Ihned, 2012). V soucasnosti ztraci trhy a bylo jiz né€kolikrat nutné je subvencovat, coz
neni zhlediska volného trhu idedlni stav. Zminéné problémy se vsSak tykaji
legislativnich a dalSich norem EU jen okrajové (Prusa, 2002). Z pravniho hlediska
probéhla transformace leteckého sektoru bez vétSich problémil a je zcela kompatibilni
se standardy EU, a to jiz od 90. let. Leteckd doprava neptedstavuje na rozdil od
zelezni¢ni &i vodni dopravy v CR zasadni problém s ohledem na evropeizaci. Letecky

sektor obecnd jiz diky svému charakteru nebylo piili§ obtizné liberalizovat®. Podil

%% Tento charakter by se dal ozna¢it jako mezinarodni pieprava. Jiz do po&atku byla leteckd pieprava
urcena pro dalkovée lety, protoze u té€ch lokalnich neni rentabilni.
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nizkonakladovych spole¢nosti navic ptibyva, i kdyz je otazkou, nakolik bude tento trend
pokracovat do budoucna. Z pohledu transformujicich se postkomunistickych zemi pak
neexistuji vyznamnéj$i vyjimky, ani vétsi potize pii liberalizaci. Fakticky byl tento
proces pln¢ srovnatelny se situaci ve starych clenskych zemich. Problematické jsou
pouze finan¢ni potize statnich aerolinii. Ty vSak nejsou hlavnim pfedmétem vyzkumu

této prace. D4 se fici, ze zaclenéni do evropské letecké politiky probéhlo uspésné.
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5. VODNI DOPRAVA A JEJi USKALI
V této kapitole je nastinén vyvoj vodni dopravy v CR s ohledem na EU a jeji pozadavky

a normy Vv tomto sméru. Je zde ptredestieno a hodnoceno plnéni vzajemnych umluv a
uskali, ktera znich plynou. Vodni doprava je analyzovana s ohledem na jeji
environmentalni charakter a potencial, ktery v ni spatiuje EU a zpusob jakym je

naplitovan z jejiho pohledu v CR.

Vnitrozemska vodni doprava byva Casto oznacovana za neperspektivni ¢i ekonomicky
nevyhodnou. Casto je feSena jen okrajové. Problematické je rovnéz jeji postaveni
Z hlediska environmentalniho. Je taktéz velmi limitovany environmentalnimi,
geografickymi a technickymi podminkami. Kli€ova je pro ni splavnost fek, i budovani
pomérné ndkladné infrastruktury v podobné vodnich priplavi a kandli S ndro€nymi
technickymi dily I pfes mnohé rozpory vsak tvoii i ona pomémé vyznamnou cast
dopravniho trhu v Evropské unii. Jednim z divodl je vyspéla a relativné rozsahlé sit’
v zépadni Evropé€. PredevS§im v Némecku, Franicii a Nizozemi (Kubec, Podzimek
2007). To je dané hlavné diky mohutnym toktim Dunaje, Ryna, Labe, Scheldy, Maasy
a jinych. Rovnéz v této ¢asti Evropy byla v minulych desetiletich vénovéana pozornost
neustadlému zkvalithovani a rozSifovani sit¢ pfedevSim co se tykd vystavby vodnich
kanalti, zdymadel, jezti apod. Dalsi aspekt je pro mnohé paradoxné prave

environmentalni.

Vodni doprava patii k t¢ém nejekologictéjsSim v rdmci sitovych odvétvi. Dokéaze
pfi pomérné nizkych nédkladech a energetické naro€nosti pifepravit velké mnozstvi
nékladu (Cabelka, Dynybyl, et al 2004). Byla tak prokazana nizka uhlikové stopa. Pravé
ekologicky ptfinos ddva vodni dopraveé znacny prostor i ve strategickych dokumentech
EU. Je snaha upfednostnit ji spolu s Zelezni¢ni dopravou pred silni¢ni. Odpovida tomu
strategie intermodalni pfepravy, kde by se mohla vodni ndkladni doprava vhodné
dopliovat s Zelezni¢ni a silniéni. Vyslednym efektem by mélo byt vyrazné kapacitni
ulehceni pietizené silni¢ni a dalni¢ni siti. Proto vznikaji v zapadni Evropé v souladu
S touto politikou napf. terminaly kombinované dopravy umoznujici prekladku lod’-vlak,
jsou budovana napojeni velkych primyslovych podnikli a sit’ vodnich cest apod. Jiz
v prvni Bile knize tykajici se dopravy z roku 1992 byla vodni doprava zahrnuta mezi

priority (Kubec, Podzimek, 2007). V ramci rozvoje evropské dopravni sité byly nékteré
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vyznamné projekty zahrnuty i do Transevropskych vodnich siti. Nutno fici, ze na rozdil
od letecké ¢i zeleznicni dopravy prakticky nemusela byt feSena liberalizace a vyrazna
restrukturalizace ze strany EU. Vodni doprava je v tomto postavena prakticky na roven

silniéni.

Vodni doprava ma v ¢eské republice pomérné problematické postaveni. Toto odvétvi
velmi zavisi na geografickych a ptirodnich podminkach. V CR je v sou¢asnosti splavny
a tudiz z hlediska komer¢ni dopravy vyuzitelny pouze jeden tsek a to na fece Labe .
Abychom 1épe pochopili kontext a také porovnali evropeizacni tlak z hlediska vodni
dopravy na CR je tfeba provést exkurz do historického vyvoje. Politika EU v této
oblasti je predeviim politikou vodnich koridord a tedy infrastruktury. V CR je tento
problém patrny pravé v souvislosti s timto faktem a totiz nedostatecnou vodni siti. Ta

brani jakémukoliv dal§imu rozvoji tohoto druhu dopravy.

Vodni dopravy mé na nasem uzemi své pocatky jiz od 16. stoleti. Uz v ranych dobéach
se fesil nedostatek mistnich siti. Postupné v porovnani s ostatnimi druhy dopravy nebyla
ptili§ preferovana. Jednim z problémt na ceském Uzemi vzdy bylo splavnéni fek,
zejména smérem k Odie a pak Labe. V roce 1901 kupfiikladu byl vydan zdkon o stavbé
vodnich drah a o provedeni Upravy fek, obecné znamy jako ,,Vodocestny zékon*. Diky
nému byla pozdéji vybudovana i1 ¢ast infrastruktury dle tehdejSich parametri (Kubec,
Podzimek 2007). Takika esencialni se vSak od té doby stala potieba propojeni Dunaje
s Labem a pozdéji 1 Odrou. Byly tak poloZzeny zaklady projekti dnes znamého jako
Priplav Dunaj-Odra-Labe. Zkracené D-O-L. Nutno dodat, Ze prace tykajici se tohoto
dila se na Uzemi Ceskych zemi omezovali pfedev§sim na Labe. Nejinak tomu bylo
V obdobi prvni republiky. V pribézich let se predevSim neustile ménila koncepce a
zpusob vystavby. Ze zacatku napt. byl priplav planovan s vyuzitim jiz stavajicich toka
Moravy a Odry, pozd€ji za prvni republiky naopak pievazovala teze o pln¢ umélém
priplavu vedoucim mimo tyto toky (Kubec, Podzimek, 2007). Pokra¢ovalo rovnéz
splaviiovani Vltavy a dalSich tokd. Jednim z aktért, ktery se snazil o realizaci tohoto
projektu, byl i znamy podnikatel Tomas Bata. Diky némuz byl v letech 1934-1938
ziizen 1 malogabaritni34 pruplav v useku Otrokovice-Rohatec, znamy dodnes jako
Bat'iv kanal, jez viak zadny vétsi vyznam pro dnesni lodni dopravu nema®. V tomto

obdobi byla nicméné vybudovana velkd ¢ast dneSniho splavnéni Labe a tak polezen

¥/ tomto smyslu se jedna o nizkokapacitni.
% Jiz od pocatku fungoval jako zavlazovaci kanal a to méla byt i jeho hlavni funkce.
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zaklad pro soucasnou vodni dopravu. V obdobi 2. sv. valky byla oficidln¢ zahdjena
vystavba priplavu D-O-L. Po snahach a dokonce zah4jeni vystavby v obdobi némecké
okupace, byly povalecné snahy o vystavbu dila utlumeny a prakticky zastaveny (Kubec,
Podzimek). Vystavba vodnich cest v Ceskoslovensku tak méla paradoxné podobny osud
jako vystavba dalni¢ni sité. Komunisticka vlada nejevila o n¢ vétsi zdjem. V roce 1949
bylo napf. zrueno Reditelstvi pro stavbu vodnich cest a vroce 1952 zastaveny
piipravné prace na priplavu (Kubec, Podzimek). Jednim z mala vyjimek tohoto obdobi
byla pouze studie z roku 1966 nazvana ,,Generalni feSeni 1968*. I tento projekt vsak byl
nakonec utlumen. Od roku 1971 na zékladé usneseni vlady ¢, 169/1971 bylo stanoveno,
uzemni chranéni budouci trasy kanalu, aby nekolidovalo s dalsimi projekty. Fakticky to
bylo odloZeni celého projektu ,,ad acta®“. V daném obdobi bylo na ceském tzemi
realizovano piedevsim dalsi splavnéni Labe a modernizace jiz stavajicich plavebnich
stupiii a jezl na této fece (Kubec, Podzimek, 2007). Jinak se vyuziti vodnich tokt
soustfedilo spiSe na energetické a zeméd¢€lské a jiné ucely. V dusledku toho dodnes
nema CR adekvatni spojeni s evropskymi vodnimi cestami, resp. jeji vnitrozemska
vodni sit neni kompletni a jediné propojeni na Vltavsko-Labské vodni cesty ma znacna
omezeni jak bude popsano nize. Na evropské urovni se pfitom o vytvoreni jednotné sité
vodnich cest zacina hovofit uz v roce 1959, kdy byl Evropskou hospodaiskou komisi pii
OSN v Zenevé vytyéen smély cil integrace a vodnich siti, sjednoceni systémi
Vv jihovychodni a zapadni Evropé apod. Vznikla tak mezinarodni klasifikace z roku
1961, ktera po novelizaci v roce 1992 plati dodnes (Cabelka, Dynybyl, 2004). Zminéna
komise stanovila, ze k dokonéeni vodni sité téchto parametri se musi realizovat mimo
jiné 1 propojeni Dunaje, Odry a Labe. Tak byl vytvofen zaklad pro pozdé&jsi priority
evropského spoledenstvi a izemi dnesni CR pii tom mélo kli¢ovy vyznam, pravé diky

své geografické poloze a hydrologii. Avsak i pies rozsahlé plany nedoslo k realizaci.

O evropeizace Vv otazce vodni piepravy tak mizeme zde mluvit uz v obdobich
dlouho predchazejicich samotnému vstupu. Hlavni nesoulad byl dan zpocatku
nedostate¢nou infrastrukturou. V tomto sméru byla internacionalizace potiebnych
impulzem, nebot’ dany problém nemalo zatéZuje vyvoj plavebniho sektoru v CR. Po
roce 1989 byl nejvétsi zménou rozpad Ceskoslovenska, ¢imz nastupnicka CR pfisla o

perspektivni a velmi kapacitni vodni cestu na Dunaji.

Suvolnénim rezimu pocind vzristat ekologické podvédomi a novych

environmentadlné¢ zaméfenych organizaci, které se projevili uz pii  vystavbé
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kontroverzniho®® vodniho dila Gabé&ikovo-Nagymaros, pak znamenal dalsiho aktéra
vyrazné brzdiciho jakékoliv snahy o rozvoj vodnich cest. Naopak na stran¢ zdjmovych
organizaci se také objevuji nové natlakové skupiny navazujici na obdobné pred rokem
1948. Jedna se napt. o akciovou spolecnost ETMAS, propagujici zpocatku vystavbu
pruplavu DOL, sdruzeni Dunaj-Odra-Labe ¢i sdruzeni ,,Porta Bohemica®“. Dnel.fijna
1995 vstoupil Vv platnost novy zikon &.114/1995 o vnitrozemské plavbé (Cabelka,
Dynybyl, 2004). Ten ustanovil podminky provozovani vodni dopravy a predevSim
oddélil ptisobnost na vodni dopravy od vodohospodaiskych a energetickych instituci.
Vse jiz v prvotnim souladu s legislativou EU. Tim navic vznikla Statni plavebni sprava,
Tato organizace spada pod ministerstvo dopravy, a jiz ne pod rezorty energetiky ¢i
zivotniho prostfedi. Vroce 1998 byla navic zfizena timtéZ ministerstvem statni
organizace Reditelstvi vodnich cest eské republiky, coz byl de facto navrat k podobné
instituce zrusené pravé v roce 1949 (Kubec, Podzimek, 2007). V poloviné 90. let také
pocala vznikat nova koncepce rozvoje vodnich cest. Byl zpracovan tzv. Program
podpory rozvoje vodni dopravy v Ceské republice do roku 2005. V tomto dokumentu se
op¢t akcentoval projekt D-O-L coz bylo vyplyvalo i z priorit evropské unie a jeji
koncepce vodnich cest a prfedevSim jiz diive zminéné Hospodaiské komise pii OSN
(ECE/UNO). Nové poméry a nova situace v sektoru vodni dopravy piinaSela tak opét
nastolila otazku neuspokojivého stavu v CR. Tato strategie se stala nasledné pokladem
pro vladni usneseni €. 635/1996. V ném byla opét nastolena potieba splavnit Moravu,
Odru a tedy realizovat projekt D-O-L. Celé znéni vSak nebylo formulovano nikterak
konkrétné €1 presvédCive. V dokumentu se pravi: ,,/nvesticni narocnost tohoto projektu
na jedné strané a jeho nepresvedciva dopravni potieba v soucasné dobé na strané

druhé predurcuji moznost jeho realizace (jako celku) ve vzdalenéjsim horizontu, az po

postupném  splavnéni vodnich tokii Odry a Moravy.“ (usneseni vlady Ceské

republiky €. 635/1996). Onen dlouhodoby €asovy horizont byl stanoven aZ po roce
2005. Ackoliv usneseni vychazelo rovnéz ze zavéri ECE/UNO a EU. D4 se vycist
ur¢itd neochota ke skute¢né realizaci 1 pres tlak zajmovych uskupeni. Tato otazka
jednoduse nebyla shledana jako priorita. V 90. letech ostatné¢ museli vlady fesit celou
fadu naléhavych problému transformujici se ekonomiky, tudiz podobnych projektim
nebylo 1 pres urcity tlak zvenci 1 skrze domaci aktéry vénovano pfili§ pozornosti. Ve

stejném roce vznikl jesté jeden zasadni dokument z evropského hlediska. Jednalo se o

% piedevsim z environmentalni p¥i¢in argumentovalo se, Ze stavby narusi unikatni luzni lesy a poskodi
ekosystém. Na druhou stranu, mélo byt zabranéno povodnim.
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mezinarodni dohodu AGN. Tato byla vypracovana skupinou expertt ECE/UNO a
pfijata v Zenevé 19. ledna 1996. (Kubec, Podzimek:74). Ceska republika smlouvu
podepsala 23. 6. 1997 a v platnost vstoupila 26.7.1999. Smluvni strany zde stvrdili
zamer uskutecnit v ramci svého uzemi a svych programi realizaci ptislusnych vodnich
cest. Byl stanoven zakladni ramec evropskych vodnich cest. Vodni koridory
oznacované jako E 20 (Severni mote-Dunaj) a E30 (Baltické mote- Dunaj) se tykali
pravé CR¥. Nejvetsi Cast téchto cest je ostatné prave realizace onoho praplavu. Prave
tyto trasy byly rovnéz zaclenény do Transevropskych siti TEN-T. Evropeizace
vnitrozemské vodni dopravy tak ma v CR jasné danou podobu infrastrukturniho
rozvoje. Pficemz mira nesouladu tkvi pravé v neexistenci (missing links) téchto spojeni
pro néz je izemi CR kli¢ové. Uz v roce 1993 se ujima ES/EU vyraznéji této agendy
probihajici prozatim na mezivladnim rdmci mimo jeji struktury. Tehdy byl zpracovan
zakladni plan vodnich cest ve statech spolecenstvi (Outline plan of European Inland
Waterways Network). Pozoruhodné na tomto dokumentu je, Ze prosazuje jasné
chybéjici spojeni Dunaje, Odry a Labe, ackoliv se to tehdy tykalo pouze stati, jez v té
dobé nebyly &leny spole¢enstvi tedy CR, Polska a Rakouska. JiZ to spolu se sice vagni,
formulaci v bilé knize sv&dci o priorité tohoto projektu na evropské urovni. I kdyz tedy
pfi analyze téchto dokumenti miizeme narazit na jistou neurcitost az vagnost, dalezité
propojeni zlistalo prioritou aviak p¥imo v CR, které se to tyka nejvice, nebyla a dosud

neni vyvijena potiebna aktivita a vile k realizaci.

V pribéhu dvaceti let, nedoslo k vyraznéjSimu posunu vV modernizaci a vystavbé nové
infrastruktury (RHSD 2014). DoSlo pouze k dokonceni modernizace nékterych
plavebnich stupiit na Labi a prodlouZeni splavného useku az do Ptelouce. Dulezita
investice, pocitajici s dalSim prodlouzenim aZ do Pardubic, kde by se v budoucnu méla
vodni cesta napojit pravé na D-O-L, se neuskutecnila v disledku rozhodnuti
ministerstva Zivotniho prostfedi v roce 2007 (Kubec, Podzimek, 2007). Rejdaistvi a
z4jmova sdruzeni ptitom poukazuji na dlouhodobé neudrzitelny stav, kdy se plavba po
Labi nevyplaci. V nékterych obdobich dokonce hladina poklesne natolik, Ze musi byt
pfeprava zcela zastavena (RHSD, 2014). Neni mozné provozovat t€z$i lod¢ kvuli
omezeni ponoru. Tim nedochazi ke generovani zisku potfebného k obnové ¢im dal
zastaralejSiho lodniho parku. Rejdafi dlouhodobé kritizuji stat, ze jim nekompenzuje

tyto ztraty tak jako se déje v zédpadnich zemich. Kritizovano je rovnéz velké mnoZzstvi

¥ Tyto i kdyz pod jinym znagenim jsou zahrnuty do TEN jako multimodalni koridory.
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administrativnich ptekazek, které jsou odstranovany jen velmi pozvolna. Do tipadku se
dostava 1 Cesky lod’afsky primysl, ktery své produkty pfitom vyvéazi hlavné do
zahrani¢i, avSak je omezovana pravé plavebnimi pomeéry, kdy cCasto lod¢ s vétSim
ponorem nemohou vodni cestu vyuzit. Ceskd vnitrozemska plavba je fakticky
Vv permanentni krizi, kterou by pomohlo vyfesit pouze systematické a nutné investice do
infrastruktury, pfedevsim vybudovani koridoru D-O-L a zlepSeni plavebnich pomérii na

Labi.

Pted rokem 1989 byla i vodni doprava pod patronaci stdtem tizené ekonomiky. Hlavni
podnik pod néhoZ spadala veskera vodni pieprava byla Ceskoslovenské plavba labska
(CSPL n.p.)®. Tato spoletnost byla zaloZen je§té za prvni republiky a to stitem a
tehdej$imi bankami jako CSPL a.s. se sidlem v D&iné od roku 1922. Zéklad pro toto
sitové odvétvi tak byl v Cesku stejny jako v pfipad¢ aerolinii, zeleznice €i 1 autobusové
¢1 automobilové dopravy. Velky vliv zde mél od pocatku stat, coz se pozdéji muselo
promitnout i do poméri v celém sektoru. Dne 1.1. 1949 byla CSPL zestatnéna(CSPL).
V priubéhu minulého rezimu se stala velkym podnikem, jez obstaraval veskerou lodni
dopravu, jak vnitrozemskou tak zahranicni 1 sluzby sni spojené. Od 70. let byl
Chvaletice, coz predstavovalo vilbec nejvétsi vykon vodni dopravy na nasem uzemi
(Cabelka, Dynybyl, 2004). Na konci této éry se CSPL nikterak neligil od podobnych
velkych statnich spole€nosti. V roce 1988 méla napt. 4195 zaméstnancli a pies 700
plavidel riznych druhl. Podnik vlastnil rovnéZ opravny a lodénice a patfil mezi
jednoznaéné monopoly. Bylo jasné, Ze budou nutna restrukturaliza¢ni opatieni. Po
zméné rezimu, se zpocatku snizil zaméstnanecky stav jen malo a spole¢nost pirevedena
na akciovou méla jesté do poloviny 90. let takika 95 % trhu. Prvni opatfeni bylo snizeni
poctu plavidel, nebot’ mnoha piebyvala a ukonceni ndkupu dalSich. Byla zahijena
privatizace. Ta probihala kuponovou formou a dokonéena byla k 5.5. 1992. CSPL a.s.
jiz nevlastnila ptistavy v Usti nad Labem, Mélnice, Koliné apod. Uz v roce 1991 byl
stav plavidel kolem 560 kust a nadale klesal (CSPL, 2015).

Privatizaci a umoznénim vstupu soukromych podniku do plavebniho sektoru
byly umoznény podminky obdobné jako v zdpadni Evropé. Ostatné pravé u sektoru

vodni dopravy na rozdil od jinych zde nikdy nepanoval stav monopolniho postaveni

% Narodni podnik, dle tehdejsiho prava.
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jako v postkomunistickych zemich s centralnim planovanim. Vzhledem k tomu, ze lodni
doprava méla u nds vzdy i meziniarodni charakter, probchla liberalizace na poli
piepravce celkem hladce a obeSla se 1 bez vyraznych protestii napi. z fad odbori a
dalSich aktéri. Po této strance tak zacala fi¢ni plavba brzy odpovidat evropskym
pomérim i bez souvislého talku evropského spolecenstvi ¢i dalSich organizaci. Jiz na
pocatku se také objevili prvni soukromy rejdafi jako napt. Evropska vodni plavba
(EVP). Restrukturalizace v odvétvi znamenala piedev§im picorientovani se vice na
mezinarodni pfepravu misto vnitrozemské dopravy surovina a substrati. To umoznili i
bilateralni smlouvy se SRN, Belgii ¢i Nizozemskem. V roce 1996 doslo k vybudovani
zelezni¢ni vlecky v elektrarné Chvaletice a tim 1 pfevedeni veskeré uhelné prepravy na
zeleznici (Cabelka, Dynybyl, 2004). V roce 1997 tak definitivni konéi tato pieprava
pfes Chvaleticky kanal, jez do té doby znamenala nejvyznamnéjs$i polozku
vnitrozemské plavby. Rejdafi se museli umét vypoifadat hlavné s legislativnimi
ptekazkami. Jednou z nich byla struktura na pracovnim trhu. Na rozdil od zépadnich
provozovatelli nebyli najimani jako sezonni pracovni sila, dle podminek ale byli
zaméstnani jako trvala pracovni sila. CSPL stile ziistavala velkym zaméstnavatelem
jako napt. CD a musela navic podepisovat kolektivni smlouvu, jelikoz méla i
odborovou organizaci. UZ to €inilo Ceské rejdafe malo konkurenceschopné v porovnani
se zapadnimi. Po technické strance zacala uZ plsobit evropeizace. Zejména v ramci
pfedvstupniho vyjednavani, kdy se museli pfizplisobit. Je napf. zaveden jednotny
systém radiotelefonniho povozu stejny jako v zemich EU. Od vstupu do EU je Ceska
plavba povazovana za soucast rynské plavby a mize zde provadét kabotaz. Plavebni
sprava vystavuje rovnéz v souladu s ptredpisy prukaz kapitana I. tfidy. Jiz neni problém
s rozdilnym posuzovanim kvalifikace, jako tomu bylo zejména v Némecku. Je zaveden
jednoty ficni systém apod (Pazourek). Celd tada této legislativy je vSak technického
puvodu. Je pomérné snadné tyto normy sladit. Hlavni problém pro ¢eskou plavbu vSak
vyvstava jinde. Je to, jak jiz bylo na pocatku této kapitoly zminéno piredevSim

V nedostate¢né infrastruktuie.

Kriticky stav na Labi je v nesouladu napt. s rozhodnutim Rady ES ¢. 93/630/ES
z roku 1993 o likvidaci kritickych mist na siti vodnich cest s terminem dokonceni v roce
2006. Jak vime, toto se navic nepodatilo splnit dodnes (RHSD, 2014). Na Labi stale
zustavaji ona kritickd mista a izkd hrdla omezujici provoz. NeutéSena situace pifimo

existenéné¢ omezuje rejdafe. Kupiikladu v letech 1999 a 2000 zptsobilo sucho velmi
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nizké stavy ponoru a tim omezeni resp. Uplné zastaveni vodni dopravy a tim i nemalé
Skody (Pazourek). V roce 2002 navic doslo k povodnim, které opét zastavili dopravu a
Skody jimi zpusobené napt. na pristavech a dalSich infrastruktufe se nedafilo odstranit
velmi dlouho. Tyto zminéné udalosti se vyrazné podepsali na stavu odvétvi. CSPL
dosud nejvétsi rejdai musel vyhlasit konkurz (Cabelka, Dynybyl, 2004). Tato byla
rozproddna a nyni méa celkem 205 zaméstnanct a 75 lodi. O nékteré jiné spolecnosti
dokonce v konkurzu ani nebyl zdjem a museli ukoncit svou ¢innost zcela. Na zakladé
usneseni vlady vroce 2001 byla pfece jenom jistd podpora za zpiisobenou Ujmu
piiznana. Avsak rejdafstvi si stéZuji na nedostate¢nou podporu (E15, 2009). Spatna
hydrologicka situace na Labi ovliviiuje sektor dodnes. Rejdafi mluvi o likvida¢nich
podminkéchgg. Pteprava i1 nadale klesd a tim se potvrzuji i n¢které prognozy a studie
z téZe doby. Jedno z uzkych hrdel ziistdva u hranic s Némeckém. Vystavba vodniho

jezu v Dé¢in€ by neméla zacit diive nez v roce 2019 (Dopravni noviny, ).

NeutéSeny stav ohledné splavnosti pfitom jak na zdkladé pozadavki EU ¢&i
z vlastni iniciativy pod tlakem domacich aktéra slibila fesSit vlada a to jiz celou fadou
usneseni (Capek 2010). Jedno z prvnich bylo jiz zmifiované usneseni &. 635/1996, fesici
1 vystavbu D-O-L. Déle se promitl do usneseni ¢. 385/1999, ¢i do ,,Navrhu rozvoje
dopravnich siti v CR do roku 2010 coby usneseni ¢&. 741/1999. Usneseni vlady &.
993/2000 zase pojednava o prevedeni vyznamné ¢asti kamionové dopravy z dalnice D
8% na Zelezni¢ni a vodni dopravu. Usneseni €. 1319/2001 k navrhu feSeni soucasné
situace ve vnitrozemské a namoini plavbé CR, si klade za cil aktualizovat program
rozvoje vnitrozemské vodni dopravy (Cabelka, Dynybyl, 2004). V roce piedeslém
dokonce vlada vydala usneseni ¢. 1267/2000 o zmirnéni néasledkli katastrofalniho sucha
zlet 1999 a 2000, o némz bylo pojednano vySe. Tolik jen stru¢ny vycet usneseni
tykajicich se vodni dopravy za 90. léta. VétSina z nich byla pfijimana i z divodu
pfipravy na vstup do EU a zpovahy dokumenti jako byla dohoda AGN (Kubec,
Podzimek). V této dob¢ jsou vyuzity i piedvstupni fondy EU jako je ISPA a PHARE i

pro vodni dopravu. Byl spustén projekt ,,Obnova starych a historickych vodnich cest.

Programy byly koordinovany pracovni skupinou VNE pod DG VII-TREN. Ptesto vSak

%9V roce 2011 se proto rozhodli podat stiznost u Evropské komise ohledn finanénich ztrat, které jim
plynou z nedostavéné sité, protoze u ¢eskych soudti neuspéli. Podle jejich vykladu odporuji tyto
skuteénosti piistupové smlouvé mezi CR a EU, nebot’ by nemélo dochazet k preferenci, nékterych
odvétvi. (Idnes 2012).

* Dalnice D8 je projektovana ve sméru na Drazd’any, &ili prakticky supluje vodni cestu Labe a L. tranzitni
zelezni¢ni koridor. Ackoliv neni doposud hotova, je jeji zatizeni kamionovou dopravou enormni. Pievod
¢asti dopravy z takto exponovanych siti na vodni a Zelezni¢ni dopravu je v dlouhodobé strategii EU.
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zajem o skutecné feSeni situace nepusobil presvédCive a byl siln€ ovlivnén i pisobenim
nevladnich skupin ekologického zaméteni (Cabelka, Dynybyl). Tyto ostatné puisobily
jiz dlouhodobé i v zapadnich zemich, zejména v Némecku coZ méa vyznam i pro CR.
Jednim z mist, na néZ jsou tato hnuti zaméfena je totiz pravé splavnéni Labe a z toho
plyne jistd liknavost i v samotné NSR (Dopravni noviny). Diky tomu nebyl zatim
vyvinut adekvatni tlak na splavnéni némeckého Labe. U némeckych hranic pfitom stale
zustava zhruba 40 kilometrovy usek, jez je pouze regulovan, nikoliv splavnén c¢i

kanalizovan, tak aby po ném bylo mozné provozovat dopravy po vétSinu roku.

Celkova situace ve vodni dopravé tedy predstavuje nesoulad, ovSem nikoliv po
strance pravni ¢i normotvorné ale z divodu nevyhovéni nékterych klicovych smluv a
ustanoveni ohledné podpory vodni dopravé z pohledu EU a z pohledu CR. Nicméng
tento spor se nezdd byt z hlediska aktéru jako vyznamny a tak je situace ve vodni

dopravé i nadéle neuspokojiva.
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6. PROBLEMATIKA TRANSEVROPSKYCH SITi

Tato kapitola pojedndva o procesu vzniku a geneze tzv. transevropskych siti. V kratkém
historickém piehledu je nastinéno teoretické vysvétleni evropeizace této politiky a
davody, jez k ni vedou. Postupné je popsan vznik a vytvareni téchto siti s dirazem na
Ceskou republiku a jsou zde zvyraznény nékteré projekty souvisejici s TEN. Dale je
zhodnocen dopad na CR v této oblasti a zdroje nesouladu vzhledem k pozadavkiim EU.
Zavér této kapitoly se zabyva posouzenim vyvoje a dosazenymi vysledky politiky TEN

ve vztahu k Ceské republice.

Jednou z nejviditeIngjsich ¢innosti dopravni politiky kazdého statu je koncepce i rozvoj
jeho dopravnich siti. Doprava je zalezitosti siti a jako takova bez nich nemtize existovat.
Jak zde bylo jiZ vysvétleno, sitova odvétvi maji sva specifika, mezi néZ urcité patii
pravé zavislost v prostorové definované a dopravnimi funkcemi podminéné
infrastruktute. Prakticky kazda dopravni ¢innost potiebuje svou infrastrukturu, coz plati
prvni fad¢ i u nezietelnych ptipadl, jako je letecka ptreprava (letisté, fizeni provozu,
letové koridory apod.) Praveé sité jsou tim, co definuje tato odvétvi a jejich specifika.
Stat jako takovy je na své infrastruktufe zavisly. Jeji tvar a jeji rozvoj ur€uje i dalsi
rozmach statu (Seidenglanz, 2006). Doprava mize byt definovana uspotadanim siti, ¢i
naopak. Planovani rozvoje infrastruktury je navic nakladny a dlouhodoby proces.
Zvétsiny je pravé v gesci statu, jakoZto pfinejmens$im garanta jeji vystavby.
S postupnym rozvojem globalizace a mezinarodnich pfeprav se vSak stava tento proces
&im dal tim vice i zaleZitosti v&tsich celkdi neZ jen jednotlivych statd*’. Obzvlasts
dilezité je to pii projektovani pateinich siti. Uzemi dnesni CR je geografickym stiedem
Evropy, jeZ ma jiz od poc¢atku vyznamny vliv na podobu nejen mistni, ale predev§im

evropské dopravni infrastruktury.

Hlavni sité¢ smetovaly uz ptfi svém vzniku do centra®?, at’ uZ se jednalo o silni¢ni
&i zelezniéni spojeni. Ceské zemé zdédily svou infrastrukturu v tomto ohledu jesté z dob
Rakousko - Uherska. Vznik Ceskoslovenska zase vyvolal potiebu vybudovat kvalitni
spojeni na vychod zem&®. To mélo dalezitost i po vélce, s orientaci ekonomiky na
Sovétsky svaz. Teprve vyvoj po roce 1989 a rozpad Ceskoslovenska uréil coby prioritu

rychlé dobudovani sité¢ zapadnim smérem, predev§im do SRN, Rakouska a dalSich.

* v&tsimi celky jsou mysleny piedeviim nadnarodni & mezinarodni organizace.

*2 Myzleno tim byvalé centrum habsburské fise.

3 Predevsim proto, Ze timto smérem vedla nejzaz§i hranice, a jiZ na slovensku byla pomérng mala hustota
siti.
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Zaostala byla zejména infrastruktura dalni¢ni, nutna byla rekonstrukce patetnich
zelezni¢nich spojeni. I jen tento stru¢ny piehled ukazuje, jak dilezitd je
internacionalizace a propojeni s evropskou siti. CR je otevienou ekonomikou, tudiz se
predpoklada i tomu odpovidajici trasovani hlavnich ptepravnich proudi. Tento fakt ma

svilj vyznam i v Procesu evropeizace.

6.1. Vznik a vyvoj politiky TEN-T
Transevropské sité jsou myslenkou, ktera se zrodila jiz v 80. letech s dokoncenim

jednotného volného trhu (ODIS, 2000). Otevirani a liberalizace dopravnich odvétvi a
novy dynamicky vyvoj v Evropském spolecenstvi pfinesl velké mnozstvi podobnych
iniciativ. Bylo jasné, Ze volny trh, kde bude fungovat doprava v celoevropském méfitku,
bude potitebovat také kvalitni a rychlou infrastrukturu. Ziejmé bylo 1 to, Ze tato
infrastruktura musi odpovidat snaze pievést co nejvice nakladni i osobni dopravy
Z ptetizenych silnic a dalnic na alternativni a zivotni prostiedi, které by mén¢ zatézovalo
vodni a Zelezni¢ni dopravu (Sedmidubsky, Vancura 2009). Pocitalo se jiz od zacatku
také s dostavbou a modernizaci 1 stavajici silni¢ni sité a rovnéz se zlepSenim parametru
letecké dopravy.** Evropska komise i celé EHS tak projevilo snahu k vétsi integraci.
Jednalo se o rozsifeni plisobnosti spoleCenstvi o agendu, kterou mély ve své gesci
pfevazné staty. Mezinarodni rozmér planovani siti byl vzdy feSen prostfednictvim
jinych mezivladnich organizaci nebo jednoduSe bilaterdlnimi ¢i multilateralnimi
umluvami mezi predmétnymi staty, jimiZ méla dand ptepravni sit’ prochazet

(Sedmidubsky, Vancura).

Evropeizace této Cinnosti tedy spoc¢iva v podpote klicovych projekti rozvoje
evropské infrastruktury na evropské nadnarodni i mezivladni Grovni. Spolecenstvi se tak
stava vyznamnym aktérem. Poskytuje zprvu forum pro koordinaci takovych projektt
mezi staty a stale vice je 1 hnaci silou stanovujici podminky a jasné priority. Pfebira tak
podstatnou ¢ast funkci narodnich dopravnich politik. Evropa vSak byla, a v mnoha
ohledech stéle je, dopravné rozttisténa (Seidenglanz, 2006). Stupeni této roztiisténosti je
dan tim, ¢im je druh dopravy star$i. Pivodni vodni kanaly se tfeba rozvijely razné,
avsak Casto byly rozdilné piistupy nebo doba vystavby v jednotlivych zemich. Pokud se
vylozené nejednalo o splavnou feku, tedy pfirozenou vodni cestu, protékajici izemim

vice statl. Napf. vodni kandly, budované ve Francii, byly dlouho uréeny pouze pro

* Vystavba novych letist, jako napt. Malapensa v Italii. I zlep$eni technického zajisténi provozu, pro
vetsi kompatibilitu apod.
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obsluhu vnitintho tzemi a nebyly zprvu kompatibilni s podobnymi kandly tieba

Vv Nizozemi (Kubec, Podzimek 2007).

S Zelezni¢ni piepravou pfiSly rozdily jest¢ mnohem vétsi, a to diky rozdilnému
druhu rozchodi, rozdilnym pfistuptim k zabezpeceni trati 1 k administrativnim a
legislativnim otdzkam. Dodnes napi. existuje v Evropé kolem 17 draznich
zabezpeovacich zafizeni. Ve Spanélsku napiiklad v pribéhu 19. stoleti bylo pii
vystavbé Zelezni¢ni sité rozhodnuto o zcela jiném rozchodu koleji nez ve Francii, coz
byl patrné disledek vzpominek na Napoleonské valky (ODIS, 2000). Tento stav trva
dodnes a pouze vystavba rychlodrazni sit¢ usnadiiuje kompatibilitu®. Dal3i tfisténi
ptislo s elektrifikaci, kde vzniklo z technickych divodi hned nékolik zakladnich

elektrifikacnich soustav.

VétSina téchto rozdilt a nekompatibility tak vychézi, jak vidime, z politickych a
historickych divodi a i diky tomu patii Zeleznice v Evrop¢é k nejméné interoperabilnim
dopravnim systémim! U pozd¢jsi automobilové a letecké piepravy uz takové rozdily
nepanuji. Je snazsi budovat velké dalni¢ni sit€ 1 napfi¢ staty. Leteckd doprava je pak
internacionalni jiz ve svém zékladu. VSechny tyto znaky evropské infrastruktury, které
jsou zde zminény, vyzaduji v postupné se integrujici a globalizaci Celici Evropé
napravu, jeZ je mozna hlavné z vysSich integracnich celkd. I proto je vznik vyrazné
evropské iniciativy velmi dilezity a jeho naléhavost vzrlsta s potiebou dokonceni
jednotného trhu. S urychlenim integracniho procesu 80. let byla do poptedi vyzvednuta

1 tato aktivita, jez pocala ziskavat konkrétni obrysy (ODIS, 2000).

Dobry legislativni zaklad byl dan ve Smlouvé o Evropské unii z roku 1992,
Podle podminek kapitoly XXII (¢lanky 154, 155 a 156) této smlouvy, musi EU zaméfit
své usili na podporu ,,propojeni a interoperability narodnich siti a pfistupu na takové
sité¢” Za timto ucelem muze Unie podporovat vybrané projekty spolecného zijmu
financované ¢lenskymi staty” (Smlouva o EU). Vystavba transevropskych siti a rovnéz i
energetickych a telekomunikacnich je zminovand rovnéz ve strategii pro zameéstnanost a
rust, jez byla ptijata Komisi v roce 1993. Tuto strategii podporoval pfedevsim tehde;jsi
pfedseda Komise Jacques Delors. Postupné se rysovaly hlavni prioritni projekty

(ODIS). Jiz vroce 1991 se konala prvni, tzv. panevropskd konference o evropskych

dopravnich sitich. Uz tehdy vstupuje do ambiciézniho navrhu Ceskoslovensko

*® Rychlodréazni spojeni je totiZ ve Span&lsku od po&atku realizovano s normalnim rozchodem.
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(Sedmidubsky, Vancura, 2009). Na konferenci totiz byl definovan pozadavek o
rozsifeni budoucich TEN-T siti i na Gzemi zemi stiedni a vychodni Evropy, tedy dle
tehdejsi terminologie zemi CEEC (Central and East European Countries). Pocet téchto
zemi a projektll, jez mély byt realizovany na jejich izemi, jesté nebyl Gplny ani piesné
definovany. Kolisal mezi deseti az tfindcti zemémi (Sedmidubsky, Vancura). Tehdejsi
CSFR vsak byla vzdy soucasti diky unikatni geografické poloze. Jeji vlastni dopravni
politika od pocatku navrhovala propojeni a dostavbu vyspélych siti pfedevsim smérem
k zapadnim zemim. Nicméné k rozsifeni mélo teprve dojit, a i proto byli dopravni
experti na evropské tirovni opatrni s $irSim rozvojem. Na této konferenci se nakonec
pocitalo s prvotnim navrhem asi 13 koridorti. Na zasedani Evropské rady v Essenu
v prosinci 1994 wurcily evropské stity cCtrnact zdkladni prioritnich projekti
transevropskych siti. VéEtSina z nich byla zamétfena na rozvoj Zeleznic a to hlavné
vysokorychlostnich. Tyto projekty se jesté netykaly tehdy neélenskych zemi. CR a dalsi
zemé teprve zacaly podavat piihlasky do EU. Projekty byly definovany s ohledem na
tehdejSich 12 ¢lenskych zemi + 3 nové pfistupujici46 Téchto 14 projekti mélo byt

dokoncéeno v roce 2010.

Také byla Komisi a pfisluSnym DG iniciovana Christophersonova pracovni
skupina, kterd méla vypracovat podklady pro budouci legislativni akt (Sedmidubsky,
Vancura, 2009). Ve stejném roce se také konala druhd panevropskd konference na
Krété, kde byl pocet prioritnich projekti uptesnén. O samotném vzniku TEN-T vSak
muzeme hovofit vsouladu sRozhodnutim Evropského parlamentu a Rady
(1692/96/ES) o obecnych postupech Spolecenstvi pro rozvoj transevropské sité. Cilem
bylo vytvofeni evropské multimodalni sité, ktera bude, jak jiz z nazvu plyne, spojovat
moznosti vice druhi dopravy“. Byla stanovena pravidla pro financovéani a to ze
strukturalnich fondi a z Kohezniho fondu EU pro méné rozvinuté zemé EU. Uvéry pro
financovani méla pfinést i Evropska investicni banka (EIB). V roce 1997 se navic kona
v Helsinkéch tieti panevropska konference, kterd dava zakladni koncepci definitivni
podobu. Pocet zakladnich projekt byl nakonec stanoven na deset. Do procesu zasahuje
cela tada dopravnich experti a odbornikd. Komise si napf. nechavd vypracovat

odbornou studii od danské firmy COWI-Consult. Tak bylo detailn¢ stanoveno jakymi

* Rakousko, Svédsko a Finsko, jeZ ptistoupily teprve v roce 1995.
* Predevsim je to mix, zakladnich druhii piepravy tedy: silni¢ni, vodni, a Zelezniéni. Leteckd je zahrnuta
V pobn¢ navaznych tras typu spojeni na letist€ apod.
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postupy se ma vystavba siti provadét, jaké technické parametry splilovat a jaké jsou

priority (Sedmidubsky, Vancura, 2009).

Piedné mélo dojit aspon na stavajicich dopravnich cestach k odstranéni uzkych
hrdel (Bottlenecks) a chybéjicich spojeni (Missing links). Byly stanoveny piesné
ekonomické studie proveditelnosti a financovani v dotcenych statech. Piibylo také tzv.
doplitkovych koridorti (Additional lines). Tim se z ptivodnich prioritnich projektii stava
patetni sit’ (Backbone network) ¢i také zakladni ,,Core network® (Sosna). Postup
Vv téchto pracich byl pravidelné kontrolovan, naptiklad v ervnu 1998 na zasedédni
Evropské rady v Cardiffu (ODIS, 2000). Podminky stanovené v rozhodnuti z roku 1996
hovoti o projektech at’ jiz planovanych do vystavby, tak téch, co budou modernizovany
jako o ,,Objektech spoleéného zajmu* To znaci vyrazny posun v planovani dopravnich
siti v Evropé. Vznikd urcitd pateini sit’, kterd je koordinovéna z nadndrodni Grovné.
S TEN de facto pocala dalsi faze integrace v EU. Technicky vzato, nadnarodni organy
jako Komise, 1 ty pracujici spiSe na mezivladnim principu, jako Rada adaptuji dalsi
Z pravomoci statl, tykajicich se jejich dopravni politiky (Sosna). Kladen je diraz nejen
na vystavbu zcela nové sit€ a jeji financovani, ale 1 na modernizaci stavajici
infrastruktury, coz Casto miZze znamenat jen lepsi organizaci dopravy a rozvoj tzv.

inteligentnich siti, telematiky apod.

Po zbytek devadesatych 1ét se tento novy projekt evropské integrace mohl zdat,
ze se kandidatskych zemi tyka jen okrajové, avSak do zna¢né miry tomu tak nebylo.
Projekty transevropskych siti musi od pocatku pocitat s charakterem 1 mimo ramec
vlastni EU (Sedmidubsky, Vancura, 2009). Navic funguje rdmec nesouladu, protoze
infrastruktura v zemich pavodni ,,patnactky* je pochopitelné vice rozvinuta a casto
moderné€j$i, nez ve stfedni a vychodni Evropé. Funguje tu jisty druh technického
rozdéleni Evropy, které casto nekoreluje s tim politickym48. Je to predevSim baze
ptedchozich projektd koordinace siti na mezinarodni Grovni. Napf. nékteré z projektl
napt. dohoda o vodnich cestich AGN, kde jsou zafazeny i projekty mimo tehdejsi

Clenské zemé (Kubec, Podzimek, 2007).

vvvvvv

na tyto zemé. Dotené zemé pak Casto samy pocinaji budovat ¢i modernizovat svou

8 Opét se jedna o rozdilnost Zeleznicni sitd a to predeviim. To vie z divodu zde vyse jmenovanych.
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infrastrukturu s ohledem na napojeni na evropské sité. V CR mize byt piikladem
vystavba tranzitnich zelezni¢nich koridort, zahajend v roce 1993. Komise uz v roce
1996 spustila proces zvany TINA, ¢ili proces posuzovani dopravni infrastruktury
(Sedmidubsky, Vancura, 2009). Cely smysl tkvél v monitorovani a koordinaci rozvoje

integrované dopravni sité v jedenacti zadatelskych zemich, tedy véetné CR.

Koordinace je dulezitd pro budouci pfistoupeni téchto zemi k EU. TINA
nakonec zahrnovala 26 statt (15 ¢lenskych + 11 kandidatskych) a k dispozici méla i
sekretariat ve Vidni. O dva roky pozdé&ji se jiz shodla na vystavbé novych projekti za
celkem 90. mld. eur a rovnéZ vznikla moznost tyto projekty financovat z predvstupnich
fondi, jako byla ISPA a SAPARD. Uz v této fazi tak probihd evropeizace vystavby siti
v CR. Nov¢ jsou tyto fondy pouzity pravé na Zelezni¢ni koridory a jejich vystavba je
koordinovana pies TINA. S novou dopravni strategii, prezentovanou poprvé v ,,Bilé
knize* z roku 2001, je v€novana kandidatskym zemim pozornost jesté vétsi (Bila kniha
2001). Pokrocilo se tedy v integraci, a to z iniciativy tehdejsi komisatky pro dopravu
Loyloly de Palacio, ktera ustanovila novou pracovni skupinu, vedenou byvalym
komisafem Karlem Van Miertem, tzv. Van Miertova skupina (Sedmidubsky, Vancura,
2009). Jeji ukol byla revize TEN-T a jeji rozSifeni o nové projekty pravé
z kandidatskych zemi. Skupina pracovala za ucasti jak plvodnich patnacti ¢lent, tak
nove deseti kandidatskych zemi, jeZ nyni mély statut pozorovatele. Jiz pfed samotnym
vstupem tak dochazi k rozsifeni pouhé volné spoluprace a koordinace, jako tomu bylo
vramci skupiny TINA ke spolenému postupu. To je kvalitativné vysSi stupenn

spolupréce rozsifeni projekti a stava se 1 soucasti ptistupovych jednéni.

Jesté pred rozSifenim navic byla schvélena revize pivodniho Rozhodnuti €.
1962/96/ES Evropskym parlamentem a Radou dne 29. dubna 2004 jako Rozhodnuti
884/2004/ES. Tato revize je reakci na ocekdvany rlst provozu po rozsifeni, zejména
Vv oblasti nakladni dopravy a tedy prioritu jejiho transferu na jiné druhy dopravy. Jsou
pfijaty revidované fidici zdsady a diky vySe jmenovanym divodim také preference
zejména Zelezniéni dopravy (Sedmidubsky, 2009). Spolu se vstupem CR doslo
k inkorporovani zakladni sité v ramci skupiny TINA do sité¢ TEN-T. Jiz piedtim statni
organy téchto zemi vypracovaly své dopravni potieby a ty byly pak s podporou Komise
zavadény do téchto dokumentl. Hlavni sméry vyty€ené politikou TEN-T jsou i nadéle
stejné. Skladaji se ze dvou urovni planovani — prvni je troven globalni sité, pocitajici

V obecném ramci s vodni, Zeleznicni, silni¢ni, leteckou a kombinovanou dopravou a
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druhd je Groven vybranych projektii spoleéného zdjmu, zahrnujici noveé 30 projekti tzv.

,»Core Network®. O tolik byla sit’ rozsifena diky novym ¢lenskym zemim.

6.2. Transevropské sité a CR
Po vstupu CR do EU se tedy v tomto smé&ru mnoho zasadnich zmén nedéje, nebot’ jiz

diky koordinaci v ramci TINA a pozd&jsi spolupraci ve Van Miertové skuping, je CR de
facto integrovana v politice TEN. Nasledujici obdobi pfedstavuje pro nové clenské
zem¢& mnoho vyhod v podob¢ financovani koheznimi projekty (Sedmidubsky, Vancura,
2009). Tyto zemé tak nyni mohou vyuzit i fadoveé vétSich financnich prostfedkt do
financovani své infrastruktury49, nez je tomu u ,starych® ¢lenskych zemi pivodni
patnactky*. P¥inos pro CR je jednozna¢né pozitivni, jelikoz jiz od prelomu stoleti
pouziva na financovani zejména prioritnich zelezni¢nich koridorti piedstupnich fondt
ISPA. Jak jiz bylo nékolikrate zminéno, CR miize t&Zit ze své geografické polohy, diky
niZ bylo toto teritorium pomyslnou kiizovatkou. Mezi Core network tak patii hned tfi
multimodalni koridory, prochazejici ¢eskym uzemim. Jedna se o Baltsko — jadransky
koridor (Gsek Katowice-Ostrava-Brno-Viden), Vychodni a vychodostifedomotsky
koridor (usek Drazd’any — Usti nad Labem — Mé&lInik/Praha — Kolin — Pardubice — Brno
— Viden) a Rynsko —dunajsky koridor (isek Mnichov/Norimberg — Praha —
Ostrava/Pierov — Zilina — Ko$ice — hranice Ukrajiny). Viechny tyto koridory jsou
multimodalni, to znamena, Ze zahrnuji vSechny hlavni druhy dopravy — silni¢ni
(dalnice), Zelezniéni (tranzitni Zelezniéni koridory — TZK) a vodni vnitrozemské cesty
(tfeky, kanaly). Kazdy z nich tedy zahrnuje vlastné soubor projekti, které maji vytvoftit
rychlou a kvalitni patefni sit, bez toho, aniz by dochazelo kuptikladu k ptetiZzeni jedné

z jeho slozek.

V CR jsou dva koridory (Baltsko- jadransky a vychodostfedomoisky) s podilem
silniéni a Zelezni¢ni dopravy a jeden (Rynsko-dunajsky), rovné€z s majoritnim podilem
vodni dopravy (zéklad pro priplav D-O-L). Kazdy z koridort ma svého koordinatora,
ktery musi projekt podporovat, vést dialog s dotCenym statem a spolupracovat
S poradnim organem, coZ je tzv. Forum pro koridor a co je nejdilezit&jsi, fidit Cinnost
pracovnich skupin, jez maji na starosti jednotlivé aspekty plnéni v souladu s politikou
TEN, jako je interoperabilita, integrovana doprava apod (Sedmidubsky, Vancura).

V Cesku se tyto koridory presné kryji s patefni siti, jez ma prioritu i dle domacich

9 7 davodii pouziti strukturalnich fondd, jejichZ uréeni je pfedevsim pro mén& rozvninuté regiony.
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dokumentt (Seidenglanz). Viechny tfi koridory se kryji s TZK, jez jsou &tyfi, a také

s dalni¢ni siti.

TEN politika bohuzel nema ptiliSny dopad na délku a rychlost realizace, tfebaze
predpoklada i jisté sankce a vyhledové terminy plnéni. Tuto ¢innost pouze koordinuje.
V Ceském prostiedi je dlouhodobé problém s administrativni zatézi a financovanim
velkych liniovych staveb. Zatimco na Zelezni¢ni siti i diky tomu, Ze byla do jisté miry
preferovana, se d4 hovorit prakticky o dokonceni, u dalni¢ni sité k tomu zatim jeste
nedoSlo a to prakticky v ani jednom sméru. Nejproblemati¢téjsi je v tomto sméru
koridor Rynsko-dunajsky. Zde ve sméru na Norimberk a Mnichov kuptikladu stale neni
dokonéen tfeti tranzitni koridor. Jedn4 se tu o obtiznou koordinaci zdméri mezi CR a
SRN, kdy prakticky némecké strana zatim stile nema vyrazngj$i zdjem na dokonceni
své strany koridoru, zatimco na ceské bylo jiz investovano né€kolik miliard
(Seidenglanz, 2006). Zhodnoceni této investice je tak diky tomu velmi problematickeé,
nebot’ nejkvalitngj$i infrastruktura se po dokonceni této faze stavby prozatim nachazi
pouze v useku Beroun — Plzen. VesSkeré tyto prace na zatim nejmladSim koridoru byly
pfitom financovany ze strukturdlnich fondi (Kvizda, Tomes). V soucasnosti existuje
dokonce mozZnost, Ze pravé budovani Cast trati se stane zadkladem pro budouci
rychlodrahu smérujici z Némecka. V tomto sméru by chtéla pokradovat po letech
stagnace pravé SRN. Otazkou ovsem je, nakolik se jedna o realny piislib. Zelezni¢ni
doprava ma jinak vysadni postaveni vramci EU. V roce 2008 uvazovala Komise
v ndvaznosti na TEN o vybudovéni specidlnich koridorii, tykajicich se vyhradné
Zelezni¢ni nékladni dopravy. Tento krok je nutny, nebot’ dle poslednich statistik
predstavuje zelezni¢ni doprava v Evropé kolem 8-9% piepravniho vykonu v porovnani

S ostatnim druhy dopravy.

Je nasnadg¢, Ze situace se musi fesit. Smyslem téchto opatieni je dostat do roku
2030 az 30% objemu silniéni nakladni dopravy na Zeleznici. S takto vyraznymi
strukturalnimi zménami pocita i Bila kniha z roku 2011. Z tohoto divodu vzniklo 22.9.
2010 Natizeni EP a Rady ¢. 913/2010 O evropské siti pro konkurenceschopnou
nakladni dopravu (EP 2010). Cilem je usnadnit zejména administrativné ptechod
Z jedné zemé do druhé, coz je na Zeleznici i pies volny trh jesté stale velky problém.
Dale standardizovat podminky a zabezpec€it organizaci fizeni provozu tak, aby doprava
mohla pruznéji reagovat na stavajici podminky a piiblizit se ve své flexibilité silni¢ni

doprave (Kvizda, Tomes, 2007).
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Nemélo by jiz dochazet ke zbytecnym prodlévam pti odbaveni vlakti apod. Tak
vznikl projekt zelezni¢nich nakladnich koridorG (Rail Freight Corridor — RFC).
Dokument piedpoklada celkem devét projektt, které vétSinou kopiruji stavajici TEN
koridory (Kadetavek, 2014). D4 se fict, ze je to v jistém slova smyslu 1 dublovani,
protoze stavajici koridory jsou navrzeny jako multimodalni. Tato sit’ je vSak zcela
specializovana a tesi specifické problémy jednoho sektoru dopravy. Diky dublovani se
opét tfi z RFC koridort tykaji i CR. Konkrétné jde o koridory s oznacenim ¢&. 7. (Orient
East-Med), &. 9 (Cesko-slovensky, od roku 2020 mé byt souéasti Rynsko-dunajského
koridoru TEN) a kone¢né €. 5 (Balticko-adriaticky).

7w

Vzhledem Kk postupnému budovani sit¢ TEN, jez zejména v zelezni¢ni Casti
vyznamné pokroéila i v CR, Ize ¥ici, Ze jde o zlepseni podminek na jiz vybudovanych
trasach (TZK 1 a 2). CR pak ma ze zemi, jimiz trasy prochazeji, dokonce nejlepsi
podminky, pokud jde o zatizitelnost trati>®. Naopak nevyhovuje tieba délkou vlaka,
ktera hraje roli pfi kontejnerové prepravé (kde hmotnost neni az tak dilezitd). Investice
do jiz vybudovanych koridorti tak budou tfeba i zde (Kadetavek). Prvnich Sest RFC
koridorti zagalo oficialné fungovat 10.11.2013. Ministerstvo dopravy a SZDC jiz jedn4
o prodlouzeni koridoru RFC 8 do Prahy, ¢imz by CR ziskala institucionalizovany
pfistup do pfistavu Rotterdam a Antwerpy (Kadefavek). O takové feSeni maji z4jem i
Belgie a Nizozemi. Revize TEN ovSem ptredpoklada jiné rozsiteni koridoru na Gizemi
CR a to RFC 7 pro trasu do Hamburgu, coZ znaéi soub&h a musi byt fesen. V oblasti
zelezni¢ni dopravy a jejiho vztahu k TEN tak dochazime k celkem pozitivnim
vysledkiim, kdy sice existuji vyznamné ,,Missing links* a izka hrdla, avSak zaroven
ptispéla evropska politika k vybudovani celkem kvalitni infrastruktury v CR, jeZ snese
mnohd srovnani s evropskymi normami a nadale jsou feSeny pouze dil¢i upravy a

vylepSeni (evropsky zabezpcovac, atd).

V kapitole o vodni dopravé jsou jiz popsana uskali souvisejici ptredevSim s
nedokoncenou siti, coz je v disledku dokonce neplnéni nékterych evropskych
ustanoveni. Jedn4d se fakticky o vSechny tfi koridory, pokud vezmeme v tGvahu
planovany vodni koridor D-O-L. Ten je ostatné¢ zanesen i v jiz nckolikrat zde

zminéné dohodé¢ AGN. Jeho realizace narazi na odpor nejen ¢eskych zajmovych, ale i

%0 Zatizitelnost je nejdilezitdjsi parametr pro nakladni dopravu po Zeleznici. Uréuje zjednodusend feeno,
kolik svrsek trati unese a tedy i maximalni danou hmotnost vlaku, jez pies n¢j mtze projet. Urcuje se dle
mezinarodniho systému tzv. tratovych tiid . CR, SR a Bulharsko jsou napf. jediné zemé na trase RFC ¢&. 7
umoznujici zatizeni dle D4 (22,5 t na napravu.).

54



evropskych ekologickych organizaci (Cabelka, Dynybyl). Patrny je rovnéZ nezijem
politicky. Kontroverze ohledné projektu je obecné piili§ dlouha a nejistd, takze realizace
zpusobuje pomérné neurcity dojem i na evropské urovni, ackoliv je v jednani hned
nékolik variant a na celou pldnovanou trasu koridoru existuje stavebni uzavéra.
V dohledné dobé se neda ocekavat vEétsi posun v této zalezitosti, byt zatim posledni
vladni ustanoveni pocitd i nadale s projekénimi pracemi a dal$imi vyhledovymi

studiemi. Problém je vSak i1 na jiz provozované trase splavnéné¢ho Labe.

Proti pokracovani splavnéni kritického tseku na hornim toku Labe az po
némecky Magdeburg protestuji opér jak ceské, tak némecké organizace. Na Ceské strané
je dlouhodoby problém s derealizaci dvou klicovych staveb na Labi. (vice viz. kapitola
o vodni doprav€), coz je prakticky likvida¢ni pro ¢eskou vodni dopravu. V NSR pak
stavbu aktivné blokuje soucasna vlada Saské spolkové zemé (Idnes). Nyni tak stavba de
facto nardzi na obdobné problémy, jaké jsou u ctvrtého tranzitniho koridoru. Opét
muzeme konstatovat slabou miru koordinace, resp. jeji obtiznost, kdy u projektu, jez
neni stanoven autoritativné ze supranaciondlni urovné, neexistuji vyrazngjsi sankce pro
neplnéni, a tim existuje riziko nejen opozdéné realizace, ale dokonce i nerealizace,
nebot’ doba stanovena miiZze byt prekrocena nékolikandsobné a ve vysledku mize dany
projekt pfestat vyhovovat soufasnym normam i pozadavkiim z hlediska dopravniho
planovani (Cabelka, Dynybyl, 2004). Situace se v tomto smyslu projevuje i v piipads
dalni¢nich spojeni, ovSem ne v takové mife. Zde je problematicky pfedev§im vyvoj na
Ceské strand. Vystavba dalni¢ni sit¢ v Cesku byla n&kolikrat zpozdéna, az zcela
zastavena, ackoliv se zaCala planovat a budovat jiz pied druhou sv. valkou. Za
minulého rezimu bylo vybudovano jen jakési torzo ve sméru predpokladanych hlavnich
taht. Toto uspofadani ztratilo &asteéné odtivodnéni s rozpadem CSFR a orientaci na
zapadni trhy (Hanzal, 2011). Piepravni proudy se tedy zménily. Prioritni se opét staly
tahy, jez jsou i soucasti vSech tfi uvedenych koridort. Nicméné praveé zde je pokrok
nejmensi. Stale chybi napf. kvalitni dalniéni spojeni ze sméru Praha-Linz, (Délnice D3),
spojeni Praha- Drazd’any (D 8) je rovnéz nedokonceno. Chybi takika kompletni trasa

Brno - Videri. (Baltsko-jadransky koridor)™".

Dalni¢ni sit’ ma jiz n¢kolikanasobné opozdéni z diivodu vysokych naklada jak

stavebni, tak administrativni. Poukazuji na vysokou miru nesouladu zejména v pravnim

*! 7Zde se tyka rychlostni silnice R 56.
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sméru, kdy Cesko zaostava v zdkonech na vykupy pozemki a dlouhodobém planovani.
Dalsi aktéti vstupujici do sporu jsou opét ekologické organizace a také korupce.
Zavadéni patfiéné legislativy pfitom probihd velmi pomalu a naradzi na protichudné
z4jmy. Piikladem muze byt vystavba posledniho useku dalnice D8 z Prahy do Drazd’an,
konkrétn& usek Lovosice — Rehlovice. Tato stavba, jeZ je souasti pravé mulimodalniho
koridoru, je poznamenand, podobné jako splavnéni Labe, spory s ekologickymi
organizacemi. I kdyz pldny na vystavbu pochazi z poloviny 90. let, ekologové
upozortiuji predeviim na fakt, Ze trasa prochazi chranénou oblasti Ceského stiedohofi.
Navrhovali proto drazsi variantu v podobé dlouhého tiikilometrového tunelu (Enviweb,
2005), nicméné& Reditelstvi silnic a dalnic trvalo na ptivodnim trasovéani. Spor vyvrcholil
zastavenim stavby na zdklad€ odvolani ekologickych organizaci u krajského soudu

v roce 2012 (RSD 2015).

Ackoliv plivodni plan byl zprovoznit celu stavbu do roku 2010, neni dostavéna
dodnes®?. Tento piipad je jeden z mnoha nazornych ukazek nevyhovujici Cinnosti
ifednich organti a legislativy. CR ma v souvislosti s TEN problémy i ohledné
zatad’'ovani nekterych projektii do celkové sité. Jedna se o chybéjici spojeni dalnice D 3
kvili nesouladu s metodikou TEN a rovnéZ nesouhlasu rakouské strany. TotéZ plati
V tomto sméru i o étvrtém Zelezniénim koridoru. CR se snaZi prosttednictvim prioritnich
projekti TEN feSit 1 nedostatky vlastni sité, jako je pietizena dalnice D1 a jeji
alternativni varianta v podobé dosud nedokoncené rychlostni komunikace R 35 (tzv.
severni varianta). Ani tento navrh neodpovida plné metodice TEN. Naopak se podafilo
prosadit spojeni mezi Prahou a KoSicemi a dalni¢ni spojeni Zlin-Zilina. Dullezitym
poznatkem z téchto aktivit vSak je, Ze prioritizace vybranych chybéjicich spojeni je pro
Clenské zem¢ velmi vitanou moznosti, kterou se snazi vyuzit. V tomto smyslu je
evropeizace vystavby paternich siti spojena s velkymi benefity v podob¢ financovani a

lepsi koordinace.

Problémy vSak ma i samotnd TEN. V roce 2008 pii kontrole a revizi byly
zjisStény nedostatky plynouci z malého postupu pii1 vystavbé sité, prestoze bylo jiz za
dobou od spusténi projektu investovano pies 400 mld. eur (Folbrecht, 2010). Zasadnim
se ukazal byt piili§ velky pocet podporovanych prioritnich projektl, jez od roku 2004

narostl na tficet. Mnohé z téchto projektl na sebe nenavazuji a tim je ztizena i

%2 Svij dil na nedokonéeni maji oviem také p¥irodni podminky v podobné sesuvu piidy na nedostavénou
vozovku, ktery se musi fesit jako havarjini situace.
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koordinace. Bylo nutné piehodnotit financovani, aby bylo dosazeno efektivnéjsiho
postupu pii vystavbé. Patrnd je velkd byrokratickd zatéz. Tyto pfipominky se promitly
do Zelené knihy o transevropskych sitich z roku 2009. Racionalizaci byla nakonec
z puvodnich tficeti projektd vyc¢lenéna zakladni sit — Core Network (Folbrecht).
Zbyvajici projekty tvofi tzv. globalni sit — Comprehesive Network s mensi dulezitosti a

v s v . , 53 v v . s w r
tedy s mensimi moznostmi financovani>”. Celkové byl pocet i mirn¢ redukovan.

Velkou otdzkou se stala moznost vytvofeni specidlniho fondu jen pro
financovani zékladni sité. To byl problém pravé pro CR, ktera vyuziva i benefity
Z koheznich fondd. Tyto fondy by pak nebylo mozné pouzit pro financovani
infrastruktury. Piesto byl novy fond CEF ustanoven. Pro CR je v§ak krajné nevyhodny i
z diivodu spolufinancovatelnosti pouhych 10%. I nadale bude rozvijet financovani
Z koheznich fondu (Folbrecht, 2010). CEF navic lez vyuzit pouze pro Core Network, ze
které nakonec na ¢eském uzemi prochazi pouze dvé trasy. CR mohla proces ovlivnit
pouze castené, konzultaci s Komisi. V soucasnosti se tak zamétfuje ptedevSim na
dobudovani sité, ktera je vedend jako globdlni a financovat ji pfevazné z tradi¢nich
koheznich fondl (Folbrecht). V tomto ohledu je zde velké mnoZstvi missing links. Nova
revize stanovuje také Casové rozvrhy pro dokonceni infrastruktury. Core Network by
mély byt hotovy jiz vroce 2030 a Comprehensive Network vroce 2050 (Sosna).
V piipadé CR nékteré projekty i piibyly. Dle nové metodiky napt. spada do zakladni
sit¢ 1 realizace spojeni na letisté, pokud zde provoz piesdhne 1,7 mil pifeprav, coz
odpovida jediné letiSti v Ruzyni. Ostatni infrastruktura vSak zlstala soucasti druhé

vrstvy, nebo-li globalni sité.

CR patii mezi zemé, jejichz infrastruktura je pomérné rozvinuta, aviak
nedokonfend a zastarald. Je potieba nutnd modernizace a také dokoncCeni onéch
chybéjicich spojeni ,,missing links* V porovnani s jinymi postkomunistickycmi zemémi
vSak muzeme mluvit o pomérné¢ velké rozvinutosti (Kvizda, Tomes, 2007). Hlavni
nedostatky jsou administrativniho rézu. Finan¢ni nedostatky prave efektivné tesi
strukturdlni fondy. Je potfeba v mnoha ohledech disledné inkorporace evropské
legislativy, ktera by pomohla odstranit nejvétsi nedostatky. Obecnym problémem je
doba realizace, kdy mnohé projekty jsou planovany i vice jak padesat let, ptesto diky

déjinnym zvratim, finanénim a legislativnim nedostatkiim dochazi k neustalému

> Jedna se o rizné vedlejsi tratd a piivad&&e na hlavni sit.
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prodluzovani doby realizace. EU muze byt vtomto ohledu vyraznym partnerem
v dokonceni a financovani infrastruktury, ackoliv TEN-T mé ptedevSim podobu

koordina¢niho a finan¢niho nastroje.

V piipadé CR je jeji vyznam piedev§im ve stanoveni pevnych priorit a
managementu projekti, které maji navic pomérné jistou finan¢ni podporu. Nevyhodou
je, ze se nékteré projekty CR a jeji regionélni potieby (viz spojeni s Rakouskem) nedaii
vladnimi ptedstaviteli vyjednat v ramci evropskych struktur (Sosna, 2012). Z hlediska
EU vidime snahu zlepSit pfedevS§im sité, jez budou mit strategicky vyznam a jsou
Z hlediska globalniho nejrentabilnéjs$i. To ne vzdy musi korespondovat s potiebami
jednotlivych stati. Na nékteré vyspélé Clenské zemé s velmi rozvinutou a kvalitni
infrastrukturou tak musi organy EU apelovat vice, pokud chtéji prosadit z tohoto
globalniho hlediska diilezity projekt, jez vSak neni pfili§ prioritou pro vladu ani rozvoj
zem¢ jako takové™ (Kadefavek, 2014). V piipadé CR je naopak snaha Casto opacna,
chtéla by predevs§im zahrnout projekti co nejvice, a predevSim si zajistit financovani,
které jiz dnes piedstavuje vyraznou &ast nakladi. I CR viak ma problém s tim, Ze
koridory TEN-T se obvykle kryji s jiz vybudovanou dulezitou siti. Z tohoto divodu je
vidét opakovand snaha prakticky vSech vlad od vstupu do EU o pokryti co nejvétsi ¢asti
sit¢ dle evropské iniciativy. Z obecného hlediska lze fici, ze rozvoj a vystavba
a proto je jeji podpora a koordinace v evropském méfitku pro tyto zeme velmi dulezita a
to mnohem vice neZ pro staré Clenské zemé s jiz vybudovanou, nebo obecné lepsi
infrastrukturou. I proto se da povazovat z hlediska téchto zemi za pfinos s pfevazné

pozitivnim dopadem.

> Napt. ve Francii se jedna o dokon&eni sttedomoiského Zelezni¢niho spojeni mezi Pafizi a Barcelonou,
jehoz francouzska ¢ast, vSak neni prioritou pro francouzskou vladu.
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ZAVER

Tato diplomova prace se vénovala procesu evropeizace ¢eské dopravni politiky a jejim
dopadiim na sitova odvétvi v dopraveé. Prace méla ziskat predevsim odpoveéd na otazky
tykajici se mozného posunu v téchto specifickych, az rigidnich odvétvich, prave
prostiednictvim evropeizace, jakoZto nastroje dynamickych zmén. V piipadé CR §lo
pravé o zemi s transformujici se ekonomikou. Dochazi zde k pfechodu od Cisté
planovaného uzavieného hospodarstvi s viceméné uzavienym trhem, k oteviené
liberalni ekonomice, zaloZzené na principech volného trhu. Tyto procesy jsou do jisté
miry ovliviiovany mnoha faktory. Pravé evropeizace, jakozto mnohoznacny proces, je
jednim z nich. Pfedstavuje kumulaci aktérii a vlivi, které specificky interreaguji.
Hlavnim principem je tlak provadéni nutnych zmén a reforem celého daného odvétvi, ¢i
jevu daného jeho nesouladem s aktudlnim vzorem. Tento tlak ma navic v konkrétnim
piipadé Ceské republiky zcela jasné vymezenou podobu, danou integraci do evropskych
struktur a je ¢asto vynucen ¢i ptfipadné i sankcionovan. Nicméné hlavnim cilem prace
je zjistit, do jaké miry tento proces ovlivnil konkrétni politiky CR a pogita s premisou,
Ze tento proces ma pozitivni konotace, protoze dochazi k potfebnym reformam 1
objektivnimu zlepSeni stavajiciho a asto i nevyhovujiciho stavu zadanym smérem. Jde

tedy o Cist¢ hodnotici analyzu.

Z hlediska evropeizace probiha transformace dopravni politiky v souladu
s evropskymi normami jiz od roku 1990. Zékladnim problémem byly v tomto ohledu
vzdy sitova odvétvi. V CR byl a je v nékterych piipadech pomémé maly progres pfi
zavadéni téchto zmén. Je pomérné obtizné nékteré sektory srovnavat s vyspélou zépadni
Evropou, protoze v daném obdobi byly paradoxné nékteré ukazatele podobné.
Hovotime o nizké mife nesouladu predev§im v otdzce letecké a automobilové dopravy,
ktera 1 z tohoto diivodu nebyla do prace zatazena. NejproblémovejSimi jsou vodni a

Zelezni¢ni preprava. Mira nesouladu je vSak u obou déna z rozdilnych divodi.

Zelezni¢ni doprava je silné regulované a na statu zavislé odvétvi. Jeji
liberalizace zacala v EU nejpozdé€ji a stidle neni v mnoha ohledech zcela dokoncena.
Postkomunistické zemé& maji obecné problém se svymi, stitem vlastnénymi podniky,
které musely byt vtomto smyslu liberalizovany. V piipadé CR byla transformace
brzdéna ze strany odbort a navic byla projektovana de facto nad ramec liberaliza¢ni
politiky EU smérem k privatizaci, ktera byla odmitana. Stat povazuje Zeleznici za ptitéz.

V dusledku nejasnych koncepci a vyrazného zpomaleni prob¢hla transformace az se
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zpozdénim, a rovnéz neni dokoncena. Stale neprobéhlo kompletni oddé€leni spravy
infrastruktury od dopravce, jak pozaduji smérnice jiz v prvnim Zelezni¢nim balicku.
K ofekavané zméné by mélo dojit az v letoSnim roce. Z tohoto hlediska panuje
s nastavenymi standardy EU a CR vyrazny nesoulad. Nesoulad je moZné zpozorovat i
V pfistupu na trh, kde se teprve rozbihaji soutéze na regionalni traté, byt z evropského
hlediska nejde o tak exponovany systém, protoze ho zatim uplatiiuji jen nékteré zeme.
Uplatnit by se mél na evropské urovni pravé az pfijetim nejnovéjSiho, ctvrtého
zelezni¢niho bali¢ku. Nicméné CR presto nepatii k zemim, kde by stupefi liberalizace

byl az tak nizky.

Z postkomunistickych zemi patii naopak k tém pomérné pokrokovym. V mnoha
ohledech dokonce piekonava staré ¢lenské zemé, zejména Francii &i Spanélsko.
Transformace byla evidentné velmi ovlivnéna pfisluSnymi evropskymi smérnicemi,
¢imz se podafilo ptekonat i odpor odborli, coz i pfes pomaly postup je opét viditelny
progres Vv porovnani s dal§imi ¢lenskymi zemémi. D4 se fici, Ze opravdovy impuls ke
zméndm byl pocat s pfijetim prvniho balicku, takze 1 kdyZ dosud neni jeho litera ptfisné
vzato naplnéna, poslouzil ke skute¢nému otevieni trhu. S pfijetim dalSich legislativ
Vv podobé druhého a tfetiho balicku muzeme registrovat vyznamny posun, ktery
vyvrcholil zatim tim, Ze se v CR objevili i prvni Open Access operatofi v dalkové
osobni prepravé. V tomto ohledu CR opét piekonava vétsinu starych i novych &lenskych
zemi. CR tedy zaostava v parametrech, jako je disledné oddéleni drah od
provozovateli, stalé ptetrvavaji problémy plynouci s monopolniho postaveni drah, ale
rovnéZz zde mizeme vidét postupujic liberalizaci, kterd je ¢asto na vyS$i urovni nez u

jinych ¢lenskych zemich (v ptipadé Open Acces).

Letecka doprava nepiedstavuje z hlediska evropeizace v CR vyrazny problém.
Veskeré zmény zde probé&hly relativné rychle i pteS odpor nékterych zajmovych
organizaci. EU nestanovuje v tomto ohledu zcela ptesné podnikatelské prostiedi, to je
zalezitosti daného statu. Upravuje pouze pravidla volného trhu. Zde se d4 identifikovat
jediny vyrazngjsi problém, jimz je transformace ¢eskych aerolinii, které byly n¢kolikrat
sanovany z vefejnych prostiedkti. Ackoliv Komise tuto finan¢ni pomoc schvélila,
z dlouhodobého hlediska se jedna o problematické feSeni. Mira nesouladu je ze vSech
sitovych odvétvi jednoznacné nejnizs$i. Dlvodem je samotny charaktere letecké

piepravy, jez je dan tim, ze tento druh dopravy neni limitovan geograficky.
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Vodni doprava predstavuje problém. Na uzemi CR se sice nachazi hlavni
evropské rozvodi, ale samotna podpora vodni dopravy je nizka, a to 1 ptes deklarace EU
o pfevedeni podstatné casti nakladni dopravy na zelezni¢ni, a pravé vnitrozemskou
vodni dopravu. Zasadni nedostatek predstavuje nedostatecné splavnénéni jediné
pouzitelné vodni cesty, kterd je rovnéz spojnici na evropskou sit’ vodnich cest a dodnes
nerealizované spojeni s Dunajem a Odrou, ¢imz by byla fakticky dokoncéena evropska
sit’ vodnich cest. Ani smeérnice a nafizeni, tykajici se téchto Missing Links, prozatim
nijak vyrazn& neurychlily vystavbu & potiebu investic do vodni dopravy. CR se sice
zavazala k plnéni dohod AGN a AGTC, z nichz vychazi i evropska dopravni politika,
nicméné sama ve skutecnosti plnohodnotnou realizaci odklada diky tlaku nevladnich
aktéri. Tento problém v diisledku zptisobuje, Ze v oblasti vodni piepravy je v CR, co se
plnéni zavazkh vici EU tyka, nejvétsi nesoulad. Neustdle se horSici podminky jsou

navic likvidacni pro ¢eské rejdare 1 ceskou plavbu jako takovou.

Zdéa se, ze zde nejvétsiho pokroku bylo dosaZzeno pouze pfijetim piislusné
evropské legislativy a zahrnutim vodnich cest od evropské sité, coz vSak samo o sobé
nema vliv na kvalitu vodni dopravu v CR. EU i zde, podobné jako v piipadé letecké
dopravy, pfili§ nezasahuje do podnikatelského prostiedi a usporadani provozovateld.
Tyto naleZitosti jsou opét v gesci €lenského statu a na evropské Urovni se fesi pouze
Z hlediska obchodni politiky a dohledu na pfipadnou nedovolenou statni podporu, ktera
je viak v piipadé CR rejdafi ¢asto vynucovana z divodu likvidaénich poméra a
velkych ztrat. Vliv evropeizace se v Ceskych legislativnich aktech ohledné vodni
dopravy a jeji infrastruktury prakticky projevil pouze tim, Ze byly zpracovany studie
ohledné proveditelnosti vystavby dulezité spojnice kanalu D-O-L a i dalsi vlady S nim
pocitaji. Nesoulad s pozadavky EU je vSak trvaly a do budoucna neexistuje velka
perspektiva, ze by se tato situace méla zmeénit. AvSak milzeme fici, Ze jisty tlak
Z hlediska organu EU umoziluje aspont rdmcové udrZeni projektl na podporu vodni
dopravy. Z hlediska domacich aktérti jsou nejaktivnéj$i pravé lobbistické a zajmové
organizace, jeZ vytvareji urCity vliv 1 na pidé EU. D4 se pfedpokladat, Ze bez tohoto
tlaku by situace ve vodni dopravé v CR mohla byt horsi. EU tak uréitym zpiisobem

koordinuje a kultivuje tyto aktivity.

Politika Transevropskych siti ma v CR vyznamny vliv na dobudovani vlastni
infrastruktury. Tato cast evropské dopravni politiky se da zhodnotit jako

nejvyznamnéjsi ze vSech jejich koordinacnich Cinnosti. Na urovni Komise ji byla

61



ptritknuta dilezitd role coby stimuldtoru pracovnich mist a ekonomického ristu, ktery
ma Evropu posunout k vys$si konkurenceschopnosti, i kdyz je TEN-T ptedevSim
zalezitosti koordinacni politiky, kde tedy existuje relativné maly tlak na vykonavani
takto danych pozadavkl. Nicméné realizace téchto pozadavkll je rovnéz spojena
s finan¢ni podporou, kterd je zvlasté v transformujicich se ekonomikach velmi potiebna
a zadana. V tomto smyslu mozna nemtizeme ani hovofit o top down perspektivé. Samy
Clenské zemé se Casto aktivné zasazuji o zafazeni, pro né prioritnich projektt, do sité
TEN-T, nebot to s sebou pifinasi urcité benefity. V této oblasti jsou mnohdy
postkomunistické zemé¢ i aktivnéjsi nez ty zapadni. Jejich infrastruktura ¢asto vyzaduje
pomérné velké investice. V piipadé CR se to tyka predevsim patetnich siti, jeZ je nutné

dobudovat nejen pro mezinarodni, ale téz lokalni vyznam.

V této oblasti byly zde ucinény pokroky. Velka ¢ast infrastruktury byla
vybudovana, ¢i se buduje s finan¢ni spolutcasti z koheznich fondii. Da se ptedpokladat,
Ze bez této podpory by se nejspiSe mnohé projekty sice uskutecnily, protoze maji
prvofady vyznam pro ekonomiky statu, av§ak mnohem pomaleji, ptipadné by byla
jejich realizace odlozena, nebo by se musely hledat alternativni zdroje financovani.
Transformujici se ekonomika potfebuje vydavat zna¢né financni prostfedky na velkou
fadu zalezitosti. Tlak ,,misfit“ by i tak nutil, vyrovnavat se vyspé€lejsim ekonomikam,
takze evropeizace takovych aspektd, jako je vystavba infrastruktury, je pro tyto
ekonomiky vyrazny impuls. Nemusi byt Casto ani vytvaren pfili§ velky adaptacni tlak.
Sama CR se ti¢astni mnohych jednani, jejichZ cilem je zafadit do rdmce TEN-T viechny
své dllezité trasy. Prakticky se d4 hovofit o snaze urychlit a zkvalitnit vystavbu vlastni
nedostatecné pateini sité, at’ jiz jde o zelezni¢ni ¢i v prvé fad¢é dalnicni sit’. Zde jsou
vidét i velké rozdily. V CR se podaiilo v uplynulych dvaceti letech relativné vice

zmodernizovat Zelezni¢ni sit’ prostfednictvim koridorizace.

Prakticky hlavni Zzelezni¢ni tahy jsou soucasti multimodalnich koridord.
Finan¢ni podporu z fondii EU na né navic bylo mozné Cerpat i v kratkém obdobi pted
ttebaze zastarald infrastruktura. Rozhodnuti vlady bylo z diivodt finan¢nich tspor tuto
sit’ pouze zmodernizovat, ¢imz sice nebylo vzdy dosazeno parametrti béznych v zépadni
Evropé jako napf. rychlost, ale vznikla pomémé kvalitni patefni sit. Tu muizeme
hodnotit z pohledu postkomunistické zemé jako velmi dobrou a v porovnani s jinymi

transformujicimi se zemémi vychodniho bloku jako jednu z nejlepSich. I diky tomu
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muze byt prakticky ihned aplikovatelna nova politika nakladnich koridorti, v nichz stav

sit¢ vyhovuje hned v n€kolika parametrech jiz nyni.

CR v soucasnosti i nadale vylepsuje tuto sit’ s ohledem na pozadavky EU, jako je
systétm mobilniho radia a evropsky jednotny zabezpeCovaci systém, v Cemz opét
pomahaji finance ze strukturalnich fondi, ale 1 tak vSak identifikuje problémy, jez
plynou z rozdilnych zajm mezi ¢lenskymi zemémi, kdy napf. neexistuje zatim jiné
spojeni s Némeckem nez prostfednictvim prvniho tranzitniho koridoru, ktery je jiz
velmi pfetizen a o vybudovéni tolik potfebné rychlé trasy smérem na jih zatim vice
usiluje pouze CR, nikoliv vSak SRN, ktera ma jiné priority. Zde se zatim jevi
koordinace jako nedostatecna, ale i presto jiz bylo na ¢eské strané¢ pomérné vyznamné
investovano do koridoru a dle nejnovéjSich jednani je mozné povazovat tuto trasu za
zarodek budouci vysokorychlostni sité. Pravé ta je prioritou do budoucna, nebot’ hlavni
traté jiZ jsou prakticky dokonceny. Situace je horsi v oblasti dalni¢ni sité. Zde panuje od
pocatku stav nedokoncené infrastruktury. I jeji vystavbu vyrazné urychlily strukturdlni
fondy, ptesto je situace neuspokojiva. Zde je to vSak dano pievazné vnitinimi problémy
CR. I zde miizeme piedpokladat horsi stav v piipadé, Ze by neexistoval adaptadni tlak
EU. Nicméné i bez ného je CR motivovana vétsim objemem automobilové dopravy
ke zlep$ovani dalni¢ni a silni¢ni sité. CR je motivovana i ekonomicky. Evropeizace se
projevuje zejména potiebou kvalitnitho spojeni se zapadni Evropou, tedy starymi
&lenskymi zemémi, na jejichz ekonomice nyni CR do znaéné miry zavisi. Ve vodni
dopravé, jak jiz bylo fe¢eno, panuje v CR dlouhodob& neuspokojivy stav. Diivodem je
zfejm¢ slaby adapta¢ni tlak a fakt, Ze domadci aktéfi nepovazuji vodni dopravu za
prioritu, ackoliv na evropské trovni je tento pohled odlisny. V ramci TEN-T je tedy
neveétsSi prinos pro domaci dopravni politiku. Komplementarné k ni tento piinos tkvi

hlavné ve finanéni strance véci.

Bez vlivu této politiky bychom mohli o¢ekavat podstatné mensi progres v této
oblasti, jeZ je pro otevienou ekonomiku typu CR velmi dilezita. Absence kvalitni
infrastruktury mtize mit totiZ na celou ekonomiku velmi negativni vliv. Jiz nyni je to
vidét na chybéjicich spojenich nebo Uzkych hrdlech, kde nedostatek jednéch a
pfetizenost druhych vyvolava ztratu zajml investorti a ekonomicky pokles. Aktudlné
hrozi CR napi. vyhybani se Zelezni¢nich piepravcll z diivodu jediného kapacitniho
spojeni skrze prvni koridor, terminovaného navic administrativnimi prekazkami

vV podobé vysokych poplatkl za uziti infrastruktury, ¢i ztraty plynouci z nedokonceného
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splavnéni Labe, zejména pro strojirenské firmy, které by mohly pfevazet t€zké vyrobky
mimo nedostateCnou silnicni sit. Zde plyne pro ceské hospodafstvi jednoznacné
pozitivni vliv, ktery je navic oboustranné vyhodny. CR muiiZe t&Zit ze své pozice a
pokud bude koordinace a financovani pokracovat, da se ocekavat dalsi zlepSeni.

V tomto je mozné empiricky zpozorovat fadu multiplika¢nich efekti.

Interakce, k nimz dochazi v ramci evropské integrace, maji nadmiru pozitivni
efekt, 1 kdyz se prozatim v nékterych odvétvich neprojevuji dostate¢né. Zhodnotime-li
dosavadni pusobeni evropeiza¢niho tlaku, vidime rozdilné vysledky s ohledem na sektor
sitového odvétvi. Byly shleddny pomérné velké rozdily mezi transformaci leteckeé,
zelezni¢ni a vodni dopravy. Tyto tfi typy maji odliSny charakter, z ¢ehoz vyplyva, ze
vliv reforem je tedy rizny. Z hlediska analyzy je moznd obtizné popsat pravé vliv
evropeizace na vodni a leteckou dopravu. Tento je zde ur€ovéan piedevsim stanovenim
rovnych podminek pro fungovani ve volném trhu. Liberalizace ve vodni i letecké
dopravé jiz probéhla a v p¥ipadé CR nebyl problém s implementaci. Mtizeme ji hodnotit
jako tspéch. Mira nesouladu —Misfit, v§ak byla v danych odvétvich vzdy mala. Piekonat
zde monopolni prostiedi nepfedstavovalo vétsi problém. Po deregulaci ze strany EU
bylo pozadovaného stavu dosazeno pomérné rychle a velka cast problematiky se pak
stala spise zaleZitosti hospodaiské politiky nez dopravni. V ptipadé CR se pak problém
transformace omezil jiz jen na infrastrukturni zaleZitosti, o to vSak vyraznégji, nebot’ byly
v minulosti za planované ekonomiky casto zanedbavany. Domaci aktéfi pak vyvinuli
rozdilnou snahu v souladu s tim, které odvétvi bylo prioritni. V potadi priorit je to pak
vodni doprava, jez je prakticky mimo vétsi zajem politickych Cinitelll. Leteckd doprava
ma vyrazné autoregulani prvky a jiz dlouho funguje v reZimu volného trhu. Na
ztratovych statnich aeroliniich je vidét pfistup stdtu. To znamend sice poskytovat
finan¢ni injekce, ale fakticky ponechat problém trhu — privatizace. Neni zde totiz takovy
tlak ze strany zajmovych aktéri typu odbory. Aerolinii nepatfi mezi nejveétsi
zaméstnavatele a vlastné byl jejich dopad na dopravni politiku vzdy marginalni.

Kwvalitni letecké spojeni s okolnimi staty je ddno soutézi a rozvojem letiSt’.

Zachovéani CSA je tak mozna vidét ve svétle jakési prestize z diivodu nejstarsich
narodnich aerolinek, ale zde jinak divody pro vétSi angaZovanost statu konc¢i. Jina
situace je u lokalnich aktért jako kraje, které se snazi rozvijet regiondlni letisté i pies
nedostate¢né vytizeni. Pokud oviem jde o liberalizaci, pak v CR neexistuje zasadni spor

napf. ohledné konkurencniho boje mezi dopravci, jako je tomu napi. ve Francii ¢i
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Némecku. CR nepatii k velkym hraétim na tomto poli. Jeji trh je maly a otevieny
prostor umoziiuje velmi rozmanitou soutéz, takze ani leteckd doprava nepatii mezi
vyrazné priority. V pfipad¢ Zelezni¢ni dopravy lze vSak pozorovat nejvétsi politicky
vliv, a to jak ze strany EU (Top Down), tak i samotného statu. Transformace Ceskych
drah je i nadéle politicky velmi citlivy proces. Jedna se o stale velkého zaméstnavatele a
samoziejmé velkou roli zde hraje sitovy charakter, protoze CR patii k zemim s nejvétsi

hustotou Zelezni¢ni sité.

Dosavadni snahy o redukci této sit¢ pro dosazeni vétsi efektivity se ukazaly byt
problematické. Viditelnym problémem je liberalizace, kdy CD maji monopolni
postaveni, a tak vstup dal$ich dopravci je obtizny. CR i pies velky tlak ze strany EU tak
provadi reformy velmi pomalu a casto kompromisné, vysledkem c¢ehoz je Casto
neefektivita ¢i minimalni zmény. CR patii mezi maly pocet &lenskych zemi, které
dodnes zcela neprovedly uplnou separaci dopravni cesty od provozovatele dle znéni
prvniho liberaliza¢niho bali¢ku. Naopak je zde snaha tento proces obejit. Pfesto vSak v
porovnani s ostatnimi ¢lenskymi zemémi jak starymi, tak novymi, nalezneme pouze
maly nesoulad. Divodem je specificnost Zelezni¢niho sektoru v Evropé. Existuje zde
volna soutéz v prejimani vzorii a CR stejné jako dal§i postkomunistické zemé& fakticky
pfebiraji inspiraci k transformaci ze zapadnich zemi. V tomto ohledu je arbitrarni aktér
pouze EU. Existuje sice nesoulad casto technického a institucionalniho charakteru,
ovSem to jiZ neplati pro samotnou formu transformace. V piipadé Zeleznice je totiz
velmi podobny napfi¢ ¢lenskymi zemémi. Evropeizace zelezni¢ni dopravy je slozity

proces i vV zemich s rozdilnou politickou minulosti a ekonomickym vyvoje.

Da se ftici, ze vtomto ohledu tedy charakter transformace nehraje roli. Pouze
dynamika zmén je rozdilna. Vzhledem ke specificnosti tedy mizeme fici, ze ke zméndm
v diisledku evropeizace dochazi, byt obtizné, i v CR bez rozdilti. Naopak bez onoho
tlaku ze supranacionalnich instituci i motivace dané vstupem a sankcemi (viz. zaloby ze
strany spolecenstvi), by mozna nedoSlo ktakovym zménam. Patrné¢ by sice
k transformaci tak jako tak dojit muselo, ale je otdzkou, nakolik by byla smérodatna a
jak_dlouho by trvala. Je mozné ptedpokladat koncept minimalnich zmén s negativnimi
dasledky do budoucna. Vliv EU zatim prokazatelné nasméroval ¢eskou Zeleznici k vétsi
otevienosti, coz dokazuje i1 ptisobeni soukromych dopravci. Z rozbora téchto interakci
vychézi, ze zmény zplusobené adaptacnimi tlaky jsou nesporné a viditelné. Jejich dopad

se projevuje urychlenim vystavby nutné infrastruktury i sjednocenim s evropskymi
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standardy. K zhorSeni norem a standardi nedochazi. V ptipad¢ napt. vodni dopravy
apod. naopak doslo k vyznamnému zjednoduseni legislativy a usnadnéni pro uzivatele.
Nové piedpisy umoziuji piekonat nékteré nevyhovujici aspekty a jsou pIné¢ v souladu

S trznim hospodaftstvim.
Hlavni hypotéza této prace znéla:

Prostrednictvim  evropeizace je urychlena transformace sifovych  odvétvi

V postkomunistickych statech.

Analyzou tii hlavnim sitovych odvétvi v CR a rozborem vlivu na &eskou
dopravni politiku mizeme i pies uskali prokdzat pozitivni vliv. Jelikoz dochazi
K financovani vyznamnych staveb ze strukturdlnich fondd, transformaci Zzeleznic
S prvnimi pozitivnimi vysledky apod. Odpovéd’ tedy je, Ze evropeizace vyznamnym
podilem pfispéla k transformaci v ¢eském prostiedi. Kritické nedostatky byly piekonany
nebo zlepSeny. Dynamika, kterou vnesla do tohoto procesu evropeizace, je znacna. Jde
predev§im o vystavbu infrastruktury z evropskych prostiedki a liberalizaci statnich
podniki. Diky evropeizaci se podatilo pfekonat n€které doméaci problémy a jeji vliv tak

muzeme hodnotit jako pfevazné pozitivni.

Budouci vyvoj lze predvidat na zakladé¢ ¢im dal vétsi angazovanosti EU
v domacich zalezitostech stati. Evropeizace probiha mnoha sméry a v rozli¢nych
forméach. V piipadé dopravni politiky ma hierarchicky zaklad. Fakticky na zékladé
koordinace politiky srostouci razanci supluje narodni staty. Pokud dojde k vétsi
centralizaci téchto aktivit, zejména z hlediska budovani evropské infrastruktury, mize
to mit opét pozitivni multiplikacni efekt. Ve specifickych odvétvich by vSak mélo dojit
K ur¢itému ptrehodnoceni dosavadni praxe, zejména s ohledem na Zelezni¢ni politiku,
kde nedochézi Casto ke kyzenym vysledkiim. Dalsi vyzkum by se mél ubirat srovnavaci
analyzou, nebot’ tak je mozné prokazat n¢které jevy, diky nimz je mozno vice zhodnotit

rozdilné ptistupy transformace.
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