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6.   Možnosti řešení, soutěž dopravců

6.1  Trh – současné prostředí
V současné době je prostředí ve veřejné dopravě značně uzavřené. Tržní mechanismy, mezi něž patří také optimální cenotvorba, se mohou uplatnit jen ve velmi malé míře (u tvorby cen platí regulace MF výměrem o regulovaných cenách). V oblasti železniční dopravy jsou zakázky zadávány obvykle přímo. Na trhu je jen malé množství subjektů, z nichž jen tzv. národní dopravce je toho času schopen poskytovat plné portfolio dopravních služeb.            V oblasti regionálních autobusů je konkurence v regionech rozdílná, existují regionální vůdci trhu, ale i střední a malí dopravci. V dálkové autobusové dopravě je konkurence volná. 

Podle stanoviska ÚOHS k zákonu č. 40/2004 Sb., o veřejných zakázkách, se podle tohoto zákona nepostupovalo při uzavírání smluv o závazku veřejné služby.

Veřejná doprava je, bez ohledu na existenci veřejného zájmu, rovněž trhem, se specifickými vlastnostmi. Tyto specifické vlastnosti vyvolává veřejná priorita a množství potřebných subvencí. 

6.2  Veřejná linková doprava

Veřejná linková doprava - výběrové řízení proběhlo pouze v Ústeckém kraji a to na koncesi na služby a současně podle zákona o zadávání veřejných zakázek. Jediným kriteriem byla cena dopravního výkonu na km. V současné době je toto výběrové řízení hodnoceno jako problematické a bylo ze strany DP Ústí n.L. napadeno. Vítězem bylo ČSAD Česká Lípa s nabídkovou cenou 27,57 Kč/km. Bylo soutěženo o obsluhu 15 oblastí kraje nikoliv jednotlivých linek (v podstatě celý rozsah, který nyní zajišťuje DP Ústí n.L.). Takto vypsaného výběrového řízení se mohli zúčastnit pouze velcí dopravci s odpovídajícím technickým vybavením a zázemím.  Záměrem zadavatele bylo zajistit odpovídajícím způsobem ZDO podstatné části území kraje a omezit negativní dopady na cestujícího plynoucí z roztříštěnosti mezi více dopravců s různou úrovní poskytovaných služeb (různé tarify, přestupy, návaznosti spojů autobusové dopravy navzájem, návaznosti autobusové a drážní dopravy).  ČSAD Česká Lípa na základě výsledku výběrového řízení začala vyřizovat licence. Počátkem měsíce srpna však žádosti vzali zpět. Celý spor vyvrcholil 1. 8. 2006 kdy DP Ústí n.L. zastavil osobní dopravu. Celkem nebylo zajištěno více než 2000 spojů a tento stav trval několik dní. Celý případ byl velmi podrobně medializován prakticky ve všech sdělovacích prostředcích. K dnešnímu dni není uspokojivě vyřešen. 

Problematičnost výše uvedeného výběrového řízení vyjádřila ve svém stanovisku                 JUDr. Kovalčíková náměstkyně ministra dopravy (materiál RK-30-2006-xx, př. 3).
Výběrová řízení v této oblasti organizují pouze koordinátoři IDS, kteří jsou právnickými osobami převážně typu s.r.o. a nejsou tedy vázáni zákonem o zadávání veřejných zakázek. Proto se většinou jedná o zkrácené poptávkové a nabídkové řízení.  V zadávacích podmínkách se nejčastěji objevuje:

· nabídková cena na konkrétní typ autobusu

· stáří vozového parku

· elektronický vizuální informační systém

· elektronický akustický informační systém

· místo odstavení záložního vozidla

· nízkopodlažnost, možnost přepravy zdravotně postižených

Cílem těchto výběrových řízení je maximální snížení nabídkové ceny dopravního výkonu. Dopravci pak v soutěži skutečně nabízejí ceny téměř v úrovni nákladů. Podle našeho názoru se tak děje na úkor přiměřeného zisku, který má být investován do obnovy vozového parku. Dopravci pak nemohou vozový park obnovovat a v konečném důsledku se to projeví za několik let na zhoršování kvality poskytovaných služeb.

6.3  Možné uspořádání trhu ve veřejné dopravě je následující:

6.3.1  Volná konkurence (ve veřejné linkové osobní dopravě není v ČR volná konkurence na   

                                        rozdíl od nákladní dopravy, zájezdové dopravy nebo taxislužbě).

Znaky: 

· Soutěž na trhu iniciovaná zpravidla dopravcem.

· Velmi omezené možnosti prosazení veřejného zájmu.

Možnosti

· Volný trh bez specifikace.

· Volný trh s obecnými minimálními požadavky (bez kompenzací).

Pozitiva:

· Optimální čistá cenotvorba.

· Motivace k hospodárnému chování.

· Nejvěrnější simulace reálného trhu - produkce odpovídá ceně na trhu, nové   

           Služby.

Negativa:

· Omezené možnosti strukturování + integrace.

· Jak vymezit hranici závazků veřejnosti?

· Jakékoli veřejné požadavky (např. na sociální tarif) je tendence dorovnávat do 

            tržních cen.

· Budou dopravci více spolupracovat, nebo konkurovat?

· Nízká stabilita služeb.

· Ve špičkách v některých případech zvyšování ceny, nikoli kvantity.

6.3.2  Regulovaná konkurence (v současné době se vztahuje na ZVS).
Znaky:

· Soutěž o trh iniciovaná zpravidla veřejným sektorem.

Možnosti:

· Dopravcem iniciovaná soutěž o výsadní práva.

· Výběrová řízení na výsadní práva nebo závazky (iniciovaná veřejným sektorem).

· Aukce o nejvýnosnější zakázky.

· Typickým výsledkem je smlouva o veřejné službě.

Pozitiva:

· Stabilita, snadné strukturování a integrace.

· Omezená funkce trhu zůstává, tvorba ceny dopravního výkonu.

· Možnost lepší kontroly nad využíváním veřejných prostředků.

· Závazky veřejného sektoru možno dobře vymezit.

Negativa:

· Prostor utváří veřejná správa. Nová nabídka se etabluje jen velmi pomalu.

· Nízká pružnost systému na kvantitativní a kvalitativní požadavky.

6.3.3  Uzavřený trh (některé případy řešení MHD).

Znaky:

· Není právo na konkurenční nabídku.

· Prostor plně utváří veřejný sektor.

Možnosti

· Přímé zadání.

· Vlastní produkce nebo interní zadání vzhledem k tornu, že nemusí být zájem             o provozování služby, může vniknout potřeba uplatnit klasické závazky veřejné             služby.

Pozitiva:

· Bezproblémová integrace 

· Nabídka přesně podle přání veřejné správy 

· Vynaložené finanční prostředky se kontrolují revizí celého účetnictví 

Negativa:

· Velmi nízká reakce na zvýšenou poptávku 

· Velké podniky fungují jako celky, neexistuje rozdělení zakázek.

· Problém vedlejších činností interních podniků.

· Nulový trh, nulová cenotvorba 

V případě varianty regulované konkurence a uzavřeného trhu existuje však nebezpečí, že by při zadávání mohlo dojít k narušení hospodářské soutěže a k poskytování nedovolené podpory v rozporu s komunitárním právem. Jakýkoliv zásah do konkurenčního prostředí       a uzavírání smluv o ZVS musí být plně v souladu s Nařízením Rady (EHS) č. 1191/69.

6.3.4  Možnosti řešení:

· Volná konkurence: Zejména tam, kde jsou menší požadavky na veřejné strukturování systému a vyrovnávací platby. Požadavky na stabilitu systému musí být nízké, požadavky na flexibilitu mohou být vysoké. Probíhá přesná optimalizace výnosové funkce produkční křivky přímo u dopravce. Optimální cena se tvoří z pohledu dopravce. Regulace možná formou správního aktu (neudělení licence za stanovených podmínek). Klíčovou otázkou: Budou dopravci více spolupracovat, nebo si více konkurovat?

· Regulovaná konkurence: Vysoké požadavky na provázání a strukturování systému. Základní požadavek: více subjektů na dopravním trhu (jinak přechází funkčně v přímé zadání + některé instrumenty cenotvorby mohou selhávat). Regulace zpravidla formou smluvní, nikoli úředním rozhodnutím. Vhodná cesta proto pro velkou část veřejné dopravy.

· Uzavřený trh: Tam, kde neexistuje více subjektů na dopravním trhu, kteří by mohli zakázky převzít, nebo pokud není možné zajistit optimální přetlak konkurence při výběrových řízeních na provozování dopravní služby. Typickým dlouhodobým příkladem jsou velké dopravní podniky jako např. MHD ve velkých městech, anebo železniční doprava. Možnosti využití přímého, resp. interního zadání by měly být        v budoucnu přesně vymezeny připravovaným nařízením EU                     (C0M12005/3 19/Fl NAL).

6.3.5  Doporučená cesta pro řešení:

 Zachování  přiměřené úrovně dopravní obsluhy území je předpokladem jeho rozvoje    a též jedním z cílů evropské a i české dopravní politiky. Většina potřeb osobní dopravy je uspokojována sice v  tržní ekonomice, ale za regulované ceny podle výměru MF                 o regulovaných cenách. Další regulace probíhá podle současně platné legislativy a to zejména v oblasti koncesí a licencí.

Řešením je tedy regulovaná konkurence, která je v souladu s platnou legislativou,         a která v podstatě ani neumožňuje jiné řešení.

Částečná regulace je i podle nařízení Rady (EHS) č. 1191/69, oddílu V - Uložení nových závazků veřejných služeb, článek 14 odst.1 – „Kromě  případů  uvedených        v  čl. 1 odst. 3 mohou  členské  státy  po  vstupu tohoto nařízení v platnost uložit závazky veřejné služby pouze tehdy, pokud jsou nezbytně nutné k zabezpečení poskytování přiměřených dopravních služeb“.

Toto doporučení se opírá i o výsledky kontrol MD ČR v květnu 2003, květnu 2004         a květnu 2005 provedených na ODSH.
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