III.
ZPRÁVA O POSTUPU OTEVÍRÁNÍ TRHU VEŘEJNÝCH SLUŽEB V PŘEPRAVĚ CESTUJÍCÍCH V OBLASTI DÁLKOVÉ A NADREGIONÁLNÍ DOPRAVY

A. 	Důvod předložení
(1) Dne 14. prosince 2015 schválila vláda České republiky usnesením č. 1050 závěry „Zprávy o postupu otevírání trhu veřejných služeb v přepravě cestujících v oblasti dálkové a nadregionální dopravy“ (dále jen „Zpráva“). 
(2) Vláda České republiky zároveň uložila ministru dopravy předložit do 30. listopadu 2016 další „zprávu o postupu při otevírání trhu veřejných služeb v přepravě cestujících v oblasti dálkové a nadregionální železniční osobní dopravy.“[footnoteRef:1]  Plnění tohoto úkolu je předmětem předkládaného materiálu. [1:  Bod III usnesení vlády ČR ze dne 14. prosince 2015 č. 1050 k předmětné Zprávě.] 

B. 	Základní principy schváleného harmonogramu otevírání trhu veřejných služeb
(3) Ve Zprávě bylo schváleno, že MD[footnoteRef:2] bude pokračovat v procesu otevírání trhu veřejných služeb na základě vládou schváleného pořadí soutěžených linek, při zohlednění možností čerpání dotací na vozidlový park prostřednictvím OPD2[footnoteRef:3] a při zohlednění výsledku řízení o rozkladu u předsedy ÚOHS[footnoteRef:4] ve věci tzv. „režijního jízdného“.[footnoteRef:5] Režim nabídkových řízení se týkal následujících provozních souborů: [2:  Ministerstvo dopravy.]  [3:  Operační program Doprava pro programovací období 2014-2020.]  [4:  Úřad pro ochranu hospodářské soutěže.]  [5:  Bod (46) vládou schváleného závěru předmětné Zprávy.] 

· linka R16 Plzeň – Most (předpoklad zahájení provozu od jízdního řádu 2016/2017),
· linka R14 Liberec – Pardubice společně s linkou R15 Liberec – Ústí nad Labem (předpoklad zahájení provozu od jízdního řádu 2018/2019),
· linka R5 Praha – Ústí nad Labem – Karlovy Vary – Cheb společně s linkou R20 Praha – Roudnice nad Labem – Ústí nad Labem – Děčín (předpoklad zahájení provozu od jízdního řádu 2018/2019) a
· linka R27 Ostrava – Opava – Olomouc (předpoklad zahájení provozu od jízdního řádu 2019/2020).
(4) V případě linky R16 Plzeň – Most bylo schváleno, že bude dále postupováno podle pravomocného výsledku přezkumného řízení u ÚOHS. V případě zamítnutí návrhu ČD[footnoteRef:6] by byly zahájeny kroky k uzavření smlouvy o veřejných službách s vítězným uchazečem, kterým je společnost GW Train Regio, a.s. V případě zrušení nabídkového řízení by byly zahájeny kroky k přímému uzavření smlouvy o veřejných službách se stejným dopravcem, a to v intencích podané nabídky, a to na dobu 10 let od začátku platnosti jízdního řádu pro období 2016/2017.[footnoteRef:7] [6:  České dráhy, a.s.]  [7:  Bod (47) vládou schváleného závěru předmětné Zprávy.] 

(5) V případě linky R13 Brno – Břeclav – Olomouc bylo schváleno, že dojde k přímému uzavření smlouvy o veřejných službách se společností ČD, a to na dobu nejvýše 10 let od začátku platnosti jízdního řádu pro období 2015/2016, případně dobu kratší, s možností využití OPD1[footnoteRef:8] k pořízení železničních kolejových vozidel[footnoteRef:9]. [8:  Operační program Doprava pro programovací období 2007-2013.]  [9:  Bod (48) vládou schváleného závěru předmětné Zprávy.] 

(6) Bylo schváleno, že s ohledem na stanovisko ÚOHS k problematice režijního jízdného budou ze strany MD případně zváženy možnosti dalšího postupu, které by mohly zjednodušit soutěžní prostředí v České republice.
(7) V následujících částech tohoto materiálu je popsán další postup MD ve vztahu k uzavírání veřejných služeb v přepravě cestujících v době od poslední Zprávy a návrh dalšího postupu v následujícím období.
C. 	Postup zadání veřejných služeb na lince R16 vedené v relaci Plzeň - Most
(8) V době od předložení Zprávy pokračovalo nabídkové řízení na zajištění veřejných služeb v přepravě cestujících na lince nadregionální železniční dopravy R16 vedené v relaci Plzeň – Most. Shrneme-li stručně průběh tohoto nabídkového řízení, řízení bylo zahájeno[footnoteRef:10] dne 12. února 2015 a lhůta pro podání nabídek byla stanovena na 8. září 2015. Ve lhůtě pro podání nabídek bylo MD doručeno pět nabídek soutěžitelů. Většina z uchazečů nabídla provoz za nižší kompenzaci z veřejných rozpočtů, než kolik stát za provozování této linky platí v současnosti. Čtyři řádně předložené nabídky byly předány hodnotící komisi, která svou činnost ukončila posouzením a hodnocením nabídek dne 5. listopadu 2015.  [10:  Tzv. předběžné oznámení podle článku 7 odst. 2 Nařízení EP a Rady č. 1370/2007 k předmětnému nabídkovému řízení na lince R16 Plzeň – Most bylo zveřejněno v Úředním věstníku Evropské unie dne 9. října 2013. Oznámení o zahájení nabídkového řízení bylo následně zveřejněno ve vnitrostátním systému veřejných zakázek dne 6. února 2015 a v Úředním věstníku Evropské unie dne 12. února 2015.] 

(9) Nabídkové řízení bylo již v průběhu lhůty pro podání nabídek procesně napadeno ze strany ČD. Protože MD uplatněným námitkám nevyhovělo, ČD podaly na ÚOHS návrh na přezkoumání úkonů zadavatele, v tomto případě objednatele veřejných služeb. Prvoinstančním rozhodnutím ze dne 3. listopadu 2015 ÚOHS rozhodl o zrušení nabídkového řízení na lince R16 Plzeň – Most s tím, že podmínky nabídkové dokumentace v oblasti tzv. režijního jízdného (přesněji stanovení tarifu podle § 33 Transformačního zákona[footnoteRef:11]) znevýhodňují ČD.  [11:  Zákon č. 77/2002 Sb., o akciové společnosti České dráhy, státní organizaci Správa železniční dopravní cesty a o změně zákona č. 266/1994 Sb., o dráhách, ve znění pozdějších předpisů, a zákona č. 77/1997 Sb., o státním podniku, ve znění pozdějších předpisů.] 

(10) Protože bylo MD nadále přesvědčeno, že nastavené podmínky soutěže na lince R16 nebyly diskriminační vůči žádnému soutěžiteli, podalo proti prvoinstančnímu rozhodnutí ÚOHS dne 16. listopadu 2015 rozklad. Na základě § 33 Transformačního zákona stanoví MD ceny jízdného a přepravného a podmínky jejich uplatnění pro určité skupiny cestujících. Aby nedošlo v podmínkách nabídkového řízení na lince R16 k diskriminaci žádného z účastníků, MD v závazném návrhu smlouvy o veřejných službách stanovilo, že „výše jízdného a přepravného pro zaměstnance ČD, SŽDC a dalších organizací bude odpovídat tarifu dopravce“, nikoli tedy sníženým hodnotám podle stávajícího systému tzv. režijního jízdného.
(11) Předseda ÚOHS rozhodnutím ze dne 29. června 2016 potvrdil prvoinstanční rozhodnutí Úřadu ze dne 3. listopadu 2015, kterým bylo předmětné nabídkové řízení zrušeno. Kromě jiného se předseda ÚOHS domnívá, že z dokumentace nabídkového řízení neplyne závazek objednatele, že při úspěchu ČD v nabídkovém řízení stanoví „tarif režijního jízdného“ ve výši tarifu dopravce, a tedy může být v nabídkovém řízení diskriminován. „Je nepochybné, že při přepravě zaměstnanců akciové společnosti České dráhy, zaměstnanců státní organizace Správa železniční dopravní cesty, zaměstnanců ministerstva a Drážního úřadu (…) by navrhovatel dosahoval nižších výnosů oproti jiným, k těmto osobám nepovinným dopravcům (…).“ V důsledku toho konstatoval předseda ÚOHS, že byly splněny podmínky pro zrušení nabídkového řízení.
(12) S ohledem na jistotu zajištění veřejných služeb na lince R16 v období od prosince 2016 bylo MD nuceno zveřejnit podle čl. 7 odst. 2 Nařízení PSO[footnoteRef:12] předběžné oznámení přímého zadání. MD nabídlo uzavření smlouvy o veřejných službách přímo společnosti GW Train Regio, a.s., a to na dobu deseti let v intencích její nabídky podané v nabídkovém řízení. Nabídka této společnosti by totiž při potenciálním nezrušení soutěže byla vybrána jako vítězná, přičemž absolvovala test porovnatelnosti s nabídkami dalších dopravců. Následně dne 4. února 2016 proběhlo i oznámení o uzavření smlouvy o veřejných službách s touto společností na úřední desce MD. Podle ust. § 19 odst. 3 Zákona o veřejných službách[footnoteRef:13] mohl kdokoli proti oznámenému uzavření smlouvy podat do 15 dnů námitky. Lze konstatovat, že tento postup MD, který byl v souladu s  koncepcí schválenou vládou ČR, nikdo nenapadl. V listopadu 2016 bude proto možné uzavření smlouvy o veřejných službách a dne 11. prosince 2016 bude zahájen provoz vlaků linky R16 Plzeň – Most podle této nové smlouvy. [12:  Nařízení EP a Rady (ES) č. 1370/2007 o veřejných službách v přepravě cestujících a o zrušení nařízení (EHS) č. 1191/69 a č. 1107/70.]  [13:  Zákon č. 194/2010 Sb., o veřejných službách v přepravě cestujících a o změně dalších zákonů.] 

(13) Tento postup je jednou z variant, která byla schválena v rámci předchozí Zprávy a nepředstavuje žádnou koncepční změnu oproti schválené části materiálu. Uvedené je předkládáno vládě České republiky pro informaci.
D. 	Postup přímého uzavření smlouvy o veřejných službách na lince R13 vedené v relaci Brno – Břeclav - Olomouc
(14) Jak již bylo uvedeno v bodě 5 tohoto materiálu, vedle provozních souborů pro nabídková řízení existuje část sítě, která se i v dalším období předpokládá přímo objednávat u státem vlastněného dopravce ČD. Jednou z takto vybraných linek je i linka R13 Brno – Břeclav – Olomouc. S ohledem na skutečnost, že došlo ke změně OPD1, která umožnila využít evropské finanční prostředky i ke spolufinancování železničních kolejových vozidel, MD podpořilo, aby na předmětné lince R13 došlo k nasazení nových vozidel, spolufinancovaných z evropských dotačních programů.
(15) MD v návaznosti na provedené předběžné oznámení přímého zadání v Úředním věstníku Evropské unie z října roku 2014 zahájilo jednání o přímém zadání veřejných služeb se společností ČD. Tato společnost deklarovala, že je přichystána na předmětné dopravní výkony nasadit nově pořizované elektrické jednotky obchodního označení InterPanter. Vzhledem k tomu, že s Jihomoravským krajem byla sjednána dohoda o provázanosti dopravního řešení linky R13 Brno – Břeclav – Olomouc s linkou R5 IDS JMK  Brno – Břeclav – Hodonín, zahrnuje plánovaný rozsah provozu linky R13 i spěšné vlaky oběhově provázané s předmětnou linkou R13. Dne 11. prosince 2015 došlo s ohledem na uvedené k uzavření smlouvy o veřejných službách se společností ČD. 
(16) V zákonné lhůtě proti záměru přímého uzavření smlouvy podaly námitky společnosti RegioJet, a.s. a Leo Express, a.s. Rozhodnutími MD ze dne 30. října byly námitky obou společností ze strany MD zamítnuty. V návaznosti na návrhy na přezkoumání úkonů MD byl postup při přímém uzavření smlouvy o veřejných službách přezkoumán ze strany ÚOHS. Úřad nejprve zamítl návrhy na podání předběžného opatření, spočívajícího v zákazu uzavřít smlouvu. Usneseními z 12. ledna 2016 a 13. ledna 2016 bylo následně správní řízení zastaveno, neboť se návrh na přezkoumání postupu objednatele stal zjevně bezpředmětným. Proti úkonům ÚOHS v těchto řízeních byl podán za strany obou dopravců rozklad, o kterém bylo rozhodnuto ze strany ÚOHS dne 24. května 2016, resp. 29. června 2016, kdy byla prvoinstanční rozhodnutí předsedou ÚOHS potvrzena a oba rozklady zamítnuty.
(17) Při zajištění dopravní obslužnosti na lince R13 se jednalo o postup, který byl schválen v rámci předchozí Zprávy, a nepředstavuje žádnou koncepční změnu oproti schválené části materiálu. Uvedené je předkládáno vládě České republiky pro informaci.
E. 	Postup při zavedení expresních vlaků na lince Ex7 vedené v relaci Praha – České Budějovice – Linz
(18) Samostatný proces představovala změna provozního konceptu na lince Praha – Linz.  V Plánu dopravní obslužnosti území vlaky celostátní dopravy, vypracovaném na základě § 5 Zákona o veřejných službách, byla otázce zajišťování dopravní obsluhy území v souvislosti s modernizací tzv. čtvrtého železničního koridoru[footnoteRef:14] věnována prioritní pozornost jako jednomu z klíčových rozvojových projektů objednávky státu. [14:  Čtvrtý tranzitní železniční koridor probíhá v úseku (Spolková republika Německo) Dresden – Praha – České Budějovice – Linz (Rakousko/Itálie).] 

(19) Usnesením vlády České republiky ze dne 31. srpna 2016 č. 782 vláda vzala na vědomí návrh nového provozního konceptu dálkové železniční dopravy na lince Praha – České Budějovice – Linz a schválila další postup obsažený v závěru materiálu. Tento postup spočíval v reformě provozního konceptu do tzv. „dvousegmentové“[footnoteRef:15] dopravní obsluhy v relaci Praha – České Budějovice. Ten by měl být zaveden postupně přidáním expresních vlaků, které by měly být provozovány v relaci Praha – Linz a měly by být doplněny zejména ve špičkovém období účelnými vnitrostátními expresy.  [15:  Objednávkou „dvousegmentové obsluhy“ se rozumí stav, kdy je dálková doprava složena za dvou linek, z nichž každá má samostatný interval, jinou cestovní rychlost, poněkud odlišnou koncepci dosahování uzlů a jinou koncepci zastavování (například expresní linka zajišťuje rychlou dopravu mezi Prahou, Táborem, Českými Budějovicemi a Lincem, a jiná linka obsluhuje menší rychlíkové stanice, jako jsou například Benešov u Prahy, Olbramovice, Planá nad Lužnicí, Soběslav, Veselí nad Lužnicí a další). Tyto funkce dosud dohromady zajišťuje jediný přepravní segment vlaků kategorie rychlík.] 

(20) MD bylo uloženo, aby realizovalo variantu obsaženou v příloze materiálu, za finančních podmínek zde uvedených a uzavřelo za tímto účelem příslušný dodatek smlouvy o veřejných službách s dopravcem ČD. Ministerstvu financí ve spolupráci s MD uložila vláda uvolnění příslušných finančních prostředků (jedná se celkem o 84,929 mil. Kč) pro účely kapitoly 327, specifický ukazatel „Financování smlouvy o závazku veřejné služby na zajištění dopravních potřeb státu zabezpečených veřejnou železniční osobní dopravou“ pro následující kalendářní roky 2017 až 2019. Vlaky expresního segmentu skutečně k 11. prosinci 2016 vyjedou.
(21) Uvedené představuje postup, který byl schválen v rámci jiného materiálu pro jednání vlády a nepředstavuje žádnou koncepční změnu oproti schválené koncepci. Uvedené je předkládáno vládě České republiky pro informaci.
F. 	Využití podpory z OPD2 na obnovu železničních kolejových vozidel
(22) Myšlenka využít OPD2 pro nákup železničních kolejových vozidel není nová a byla obsažena již v předchozím vládním materiálu. V předchozím materiálu MD výslovně uvádělo: „Připravovaná nabídková řízení jsou zásadně ovlivněna potřebným souladem s OPD2, neboť se předpokládá využití nového vozidlového parku. S ohledem na dobu trvání zakázek je existence nových vozidel zásadní, neboť provozní soubory budou provozovány do jízdního řádu pro období platnosti 2033 resp. 2034, kdy se lze domnívat, že by již stávající vozidla na těchto linkách byla obtížně přijatelná jak z hlediska vývoje techniky obecně, tak z hlediska požadovaného standardu pro cestující.“[footnoteRef:16] [16:  Bod (40) přechozí Zprávy.] 

(23) V programové dokumentaci „Pořízení a modernizace železničních kolejových vozidel (ev. č. 127 65)“ (dále jen „Program“), kterou svým usnesením č. 923 ze dne 9. listopadu 2015 schválila vláda České republiky, bylo podrobně uvedeno, že uvedený kombinovaný způsob financování vozidel z rozpočtu České republiky a rozpočtu Evropské unie je nejen pro rozpočet České republiky, ale i obecně veřejné rozpočty hospodárnější než způsob úhrady nových vozidel standardním způsobem v rámci smluv o veřejných službách postupně v průběhu jejich ekonomické životnosti.[footnoteRef:17] [17:  Například na straně 8 Programu i na dalších místech.] 

(24) Česká strana při projednání dokumentace OPD garantovala ve vztahu k evropským orgánům, že z dotace pořízený vozidlový park bude po celou dobu své ekonomické životnosti provozován v rámci smluv o veřejných službách. Z toho důvodu příslušné útvary Generálního ředitelství pro hospodářskou soutěž rozhodly, že na základě Nařízení PSO oznámený režim nenarušuje finanční rovnováhu smluv o veřejných službách.[footnoteRef:18] Oznámení tohoto režimu se proto nejeví jako nutné, a to zejména z toho důvodu, že odpisy z ceny vozidla tvoří v každém případě součást kompenzací podle Nařízení PSO a dotace proto představuje jen jinou formu, jakou veřejný sektor tuto kompenzaci dopravci poskytne.  [18:  Evropská komise, konkrétně generální ředitelství pro hospodářskou soutěž, ve svém dopise z 30. července 2014 uvedla, že „therefore on the basis of the information available at that stage the services of DG Competition came to the conclusion that under the Regulation 1370/2007 the notified scheme does not distort the financing equilibrium of the public service contracts. A notification of this scheme appears therefore not to be necessary.“ V českém překladu tedy: „proto se na základě dostupných informací v této fázi ředitelství pro hospodářskou soutěž dospělo k závěru, že na základě nařízení 1370/2007 oznámený režim nenaruší finanční rovnováhu smluv o veřejných službách. Oznámení o tomto režimu se proto nejeví jako nutné.“] 

(25) Intervence do oblasti vozidlového parku osobní železniční dopravy byly v rámci dokumentace OPD2 zahrnuty do specifického cíle 1.5. Původní předpokládaná alokace v rozsahu 300 mil. Euro byla s vědomím výše uvedených skutečností Programem navýšena Českou republikou na 18,869 mld. Kč (tedy asi 700 mil. Euro), což je sice závažný nárůst, ale s ohledem na okolnosti popsané v Programu schváleném vládou České republiky z vnitrostátního pohledu důvodný. Je nutno zdůraznit, že ani toto navýšení plně nepokrývá potřeby (včetně regionální dopravy) v oblasti obnovy vozidlového parku na službách obecného hospodářského zájmu v osobní železniční dopravě v České republice. 
(26) Evropská komise nezpochybňuje evropské dotace do vozidlového parku jako takové, pokládá však za nevhodné je poskytovat v Českou republikou navrhovaném rozsahu. Na jednání Monitorovacího výboru OPD konaném dne 19. května 2016 si Evropská komise se souhlasem Ministerstva pro místní rozvoj vyhradila, že vyhlášení předložených výzev na pořízení železničních kolejových vozidel bude podmíněno projednáním dané problematiky s Evropskou komisí. Vzhledem k výraznému zájmu České republiky na zvýšení alokace pro oblast obnovy regionální železniční dopravy proběhlo dne 27. června 2016 jednání se zástupci Evropské komise, na němž se řešilo, za jakých podmínek by Evropská komise byla připravena akceptovat navyšování alokace zejména s ohledem na to, že samotný OPD2 je určen primárně na realizaci projektových záměrů infrastrukturního charakteru.
(27) Výsledkem těchto jednání byl dopis, který Evropská komise zaslala MD dne 25. července 2016. V něm Evropská komise vyjádřila následující základní podmínky čerpání dotací na vozidla:
a) Evropská komise požaduje provozování těchto vozidel na základě smluv o veřejných službách, vzešlých z transparentního nabídkového řízení[footnoteRef:19], [19:  Komise přesně uvedla ve svém dopise z 25. července 2016 na str. 2: „Therefore, it is essential that the PSO costs are properly assessed, the need for the PSO itself is duly justified and the compensation paid for the discharge of a PSO does not result in overcompensation. In our view, it can be achieved solely through an open tender for the PSO contract.”  V českém jazyce tedy „Proto je nutné, aby byly náklady spojené se závazkem veřejné služby posouzeny, jeho potřebnost řádně podložena a aby náhrady vyplacené za výkon závazku veřejné služby neměly za následek nadměrné vyplácení takových náhrad. Dle našeho názoru je toho možné docílit pouze vypsáním otevřené veřejné soutěže na smlouvu o veřejných službách.“] 

b) Evropská komise vyjadřuje zájem, aby byla z dotace pořízená vozidla provozována na železniční infrastruktuře, která bude modernizována, aby tak mohla být zhodnocena investice do této infrastruktury[footnoteRef:20] a [20:  Komise přesně uvedla ve svém dopise z 25. července 2016 na str. 3: „Moreover, the ESIF support is implemented via an integrated approach. The purchase of rolling stock is usually preceded by investments/upgrade of the rail infrastructure together with signalling, telecommunications, passenger facilities (stations, P+R, ticketing, etc.). So, it would be important to understand what is the actual condition of the rail lines where the new rolling stock is expected to run and whether any upgrade/rehabilitation have taken or is going to take place.“ V českém jazyce tedy „Kromě toho je podpora z fondů ESIF prováděna prostřednictvím integrovaného přístupu. Nákupu železničních kolejových vozidel zpravidla předchází investice/modernizace železniční infrastruktury společně se zabezpečovacím zařízením, telekomunikacemi, zařízeními pro cestující (stanice, parkoviště P+R, prodej jízdenek, atd.). Proto je důležité porozumět skutečnému stavu železničních tratí, na nichž se očekává provoz těchto kolejových vozidel, a zda na dané trati došlo nebo má dojít k nějaké modernizaci/renovaci.“] 

c) Evropská komise podporuje záměr, že by z dotace pořízená vozidla vlastnili přímo objednatelé, přičemž však tato varianta byla Evropskou komisí upřednostněna, aniž by ostatní varianty byly zcela vyloučeny[footnoteRef:21]. [21:  Komise přesně uvedla ve svém dopise z 25. července 2016 na str. 4: „Your plan to arrange the purchase centrally from the level of the Ministry of Transport seems plausible and should be preferred if supported by appropriate economic analysis. The public ownership is also preferable compared to ownership by individual railway operators.“  V českém jazyce tedy „Váš plán zajistit nákup centrálně na úrovni Ministerstva dopravy se zdá být přijatelný a měl by být upřednostňován, pokud bude podpořen vhodnou ekonomickou analýzou. Veřejné vlastnictví je také preferovanější než vlastnictví jednotlivými provozovateli železniční dopravy.“
] 

(28) Z toho důvodu bylo nutno ze strany MD odpovídajícím způsobem přehodnotit projektové záměry pro oblast nadregionální dopravy. Vzhledem k tomu, že Evropská komise výslovně požádala o to, aby jednotlivé výzvy v oblasti pořízení kolejových vozidel odpovídaly stanoveným podmínkám, je nezbytné doporučit, aby vypsání výzev předcházela adaptace projektových záměrů na tyto požadavky. Jiný proces nelze navrhnout, neboť by byl s ohledem na výraznou dotaci z evropských fondů popřením principu partnerství. Na dotaci není právní nárok a nastavením jiného postupu by se všechny zúčastněné subjekty vystavovaly neúměrným rizikům při řízení projektů.
(29) Z výše uvedeného plyne, že vozidla z prostředků OPD2 lze pořídit bez provedení dalších zvláštních opatření a v souladu s předchozí Zprávou pro linky R5/R20 (Praha – Ústí nad Labem – Cheb/Děčín), které všechna výše uvedená kritéria mohou splnit. Naopak výše uvedené podmínky nesplňuje ani jedna linka v dieselové trakci, které měly být podle předchozího harmonogramu předmětem nabídkových řízení tedy R14 Pardubice - Liberec, R15 Liberec – Ústí nad Labem, ani R27 Ostrava – Opava - Olomouc, neboť ani jedna z těchto linek na podstatné části své trasy nevyužívá modernizovanou infrastrukturu a nesplňuje tak podmínku uvedenou v písmenu b) výše.
(30) Lze doplnit, že s obsahem dopisu Evropské komise byly seznámeny dopisem Ministerstva dopravy č. j. 45/2016-190-STKO ze dne 2. srpna 2016 všechny kraje České republiky. V případě krajské dopravy se nadále nepředpokládá, že by Česká republika určovala, na jaké projekty bude připravena evropské prostředky poskytnout, a naopak se předpokládá na základě podmínek stanovených Evropskou komisí vypsání otevřené výzvy v rozsahu cca 5. mld. Kč. Stát rovněž nebude určovat krajům způsob pořízení vozidel, kraje se mohou rozhodnout pro vlastnictví vozidel ze strany objednatele (podle dostupných informací to předpokládá například Jihomoravský kraj), nebo pro vlastnictví vozidel ze strany dopravce (například v případě Libereckého kraje), splní-li ostatní podmínky, stanovené především Evropskou komisí.
(31) MD samo pro oblast vlastní objednávané nadregionální dopravy již od počátku roku 2016 vážně uvažovalo o variantě, že by vozidla pro dopravní výkony v nadregionální dopravě objednávané státem mohla být pořízena přímo objednatelem. Takový případ není v podmínkách Evropské unie nový a představuje způsob, kdy objednatel pořídí vozidla, která následně poskytne dopravcům zajišťujícím veřejné služby k provozování. Z hlediska finančních toků je mechanismus tohoto modelu obdobný jako model pořizování vozidel dopravcem v tom směru, že poskytnutí dotace snižuje odpisy a finanční náklady, které je následně nutné vynaložit pro závazky veřejné služby. Dopad na výši souhrnné kompenzace za dobu účetního odepisování vozidla je pozitivní pro veřejný sektor ve srovnání se stavem, kdy by si vozidla pořídil dopravce a objednatel provoz financoval na základě standardních kompenzací. Vozidlo musí jezdit na jasně vymezeném souboru veřejných služeb, s absolutním vyloučením komerčních výkonů zajišťovaných mimo smlouvy o veřejných službách.
(32) Pořízení vozidel objednatelem má výhody zejména ve skutečnosti, že:
a) Centrálním nákupem lze časově efektivně opatřovat vozidla při zakotvení nediskriminačního prostředí v oblasti železniční dopravy v závazku veřejné služby, neboť k výrobě vozidel může docházet v průběhu nabídkového řízení[footnoteRef:22]. Celý proces lze tímto způsobem výrazně zkrátit oproti situaci, kdy by časově nejnáročnější výroba vozidel byla spuštěna až po podepsání smlouvy o veřejných službách s vítězným dopravcem v nabídkovém řízení. [22:  Procesně je v  případě vlastnictví vozidel na straně objednatele potřebné vypsat ze strany státu nejprve zadávací řízení na nákup železničních kolejových vozidel a na jejich údržbu. Následně se provede nabídkové řízení na výběr dopravce provozujícího veřejné služby, přičemž v rámci tohoto řízení je již předem zřejmé, jakými vozidly budou předmětné dopravní výkony provozovány. Vzhledem k tomu, že z uvedených procesů je časově nejnáročnější proces výroby vozidel, který probíhá paralelně s nabídkovým řízením na veřejné služby, jedná se proto o časově efektivní způsob sjednávání smluv o veřejných službách na základě nabídkových řízení.] 

b) Po celou dobu ekonomické životnosti vozidel bude o řádnou údržbu a zhodnocení těchto vozidel pečovat stát, respektive jím pověřená organizace, která je ve vztahu k železničním dopravcům nezávislá. To mimo jiné umožňuje zajistit nepřerušené provozování osobní železniční dopravy i v případě, kdy se dopravce dostane do finančních obtíží. Získání potřebných vozidel novým dopravcem vyžaduje čas, po který by zajištění dopravních služeb bylo pro dopravce i objednatele obtížné, zatímco v případě veřejného vlastnictví zůstávají vozidla na svých výkonech.
c) Není nutné řešit převod vlastnického práva k vozidlům na nového dopravce po skončení smlouvy o veřejných službách, což je velice složitý proces, při němž musí být mimo jiné posuzována účetní i reálná hodnota vozidla v okamžiku převodu a musí být stanovena detailní pravidla převodu objednatelem, který vozidla nevlastní, a tedy s nimi (ani s jejich údržbou) nedisponuje. Tento převod požaduje dlouhodobě Evropská komise při pořízení vozidel dopravcem a je rovněž z pohledu MD v takovém případě logickou podmínkou poskytnutí dotace.
d) Klíčová je úspora tzv. transakčních nákladů vznikajících při zadávacích procedurách spojených se sjednáváním veřejných služeb a pořizováním vozidel pro veřejné služby. Dopravci, kteří hodlají provozovat veřejné služby v přepravě cestujících, se často dostávají při pořizování vozidel do pozice zadavatele podle § 3 odst. 2 Zákona o veřejných zakázkách[footnoteRef:23]. Při čerpání prostředků na pořízení vozidel z OPD musí tedy každý příjemce bez výjimky pořídit vozidla na základě formalizované procedury, přičemž například pokud je šest uchazečů, každý z nich by realizoval takovou proceduru samostatně a náklady na šest takových nabídek (z nichž jediná bude určena k realizaci) by výrobci vozidel promítli do ceny svých produktů. I v případech přímého zadání může vést centrální nákup k výraznému usnadnění situace na trhu železničních kolejových vozidel. Stát může takto pořizovat pro veřejné služby ucelené flotily vozidel standardizovaných parametrů, které budou plně splňovat požadavky objednatele na vybavení vozidel. [23:  Zákon č. 134/2016 Sb., o zadávání veřejných zakázek.] 

(33) V návaznosti na výše uvedené výhody MD v případě vlastní objednávané nadregionální dopravy i nadále předpokládá, že nákup a správa železničních kolejových vozidel bude zajišťována přímo státem jako objednatelem veřejných služeb. 
(34) S ohledem na velikost prozatím dostupné alokace pro oblast nadregionální železniční dopravy ve výši cca. 300 mil. eur je pro zajištění maximální ekonomické efektivity, popsané výše, vhodné, aby vozidla, vyčerpávající tuto alokaci byla pořizována v rámci jediné zakázky. Z pohledu renomovaných výrobců železničních vozidel se teprve u zakázek na výrobu vozidel tohoto objemu vyplatí nabízet pořizovateli vozidel zákaznická řešení, která jsou s ohledem na specifičnost předmětných dopravních služeb potřebná. Zároveň pouze zakázka tohoto objemu povede ke snížení pořizovací ceny vozidel a tedy k naplnění základního smyslu myšlenky centrálního nákupu, jímž je pořídit z evropské dotace co nejvíce vozidel za co nejnižší cenu. Navíc pořízení velké série vozidel jednotného typu státem umožní přinést na českou železnici ve výraznějším rozsahu taková technická řešení, která odpovídají současnému stavu techniky v nejvyspělejších státech EU. Pokud by tato vozidla pořizovali samotní dopravci, byl by z dotace pořízený vozidlový park rozdrobený z důvodu potřeby vyhlašování výzev i nabídkového řízení na každý relativně malý provozní koncept zvlášť.
(35) I z toho důvodu je proto zcela prioritní obnova některých linek v elektrické trakci, zejména s přihlédnutím k možnosti využít trakčních vlastností moderních vozidel na rekonstruovaných úsecích české železniční sítě. Jedná se zejména o linky R5 Praha – Ústí nad Labem – Cheb a R20 Praha – Děčín, v jejichž případě je nabídkové řízení na dopravce (s využitím státem vlastněných vozidel) součástí Zprávy a nepředstavuje změnu schválené koncepce. Předpokládá se, že smlouvy o veřejných službách v oblasti nadregionální dopravy budou v případě vozidel vlastněných ze strany objednatele uzavřeny na dobu deseti let.
(36) Nad rámec předchozí Zprávy se navrhuje realizovat centrální nákup vozidel na části dosavadní linky R6. Půjde o vlaky mimo expresní segment, tedy vlaky druhého přepravního segmentu v úseku Praha – Plzeň, zpravidla pokračujících dále do Klatov, jak je uvedeno dále v bodě 39 a násl. této zprávy. V případě dostatku volných prostředků EU pak lze zvážit případné využití na dalších linkách nadregionální železniční dopravy. Pro předmětné linky je společné, že jejich výchozím bodem je Praha, což umožní efektivní společnou údržbu vozidel v údržbové základně, umístěné v hlavním městě či jeho blízkosti. 
(37) Pro jednotlivé projektové záměry jsou předpokládány výzvy, jejichž vyhlášení lze v závislosti na harmonogramu výběrového řízení na výrobce z dotace pořízených vozidel očekávat v případě optimálního průběhu celého procesu na počátku roku 2017. V případě, že nastanou objektivní obtíže odsunující možnost vypsání výzev později než v prvních měsících roku 2017, je možné posunout zahájení provozu nových smluv o veřejných službách o jeden rok (neboť nabídková řízení budou vypsána až po dokončení řízení na vozidla) a upřednostnit tak řádné provedení celého procesu před časovým hlediskem.
(38) Naproti tomu se nepředpokládá pořizování vozidel státem v dieselové trakci nejen s ohledem na to, že by takové dopravní výkony nenaplňovaly podmínky Evropské komise (provoz vozidel na modernizované infrastruktuře), ale rovněž i s ohledem na nejistotu, že v průběhu životnosti vozidel nedojde k elektrizaci částí tratí, která by měla dopad na účelné využití vozidel, nebo na vývoj technologií, který by umožnil provoz na neelektrizovaných tratích na základě energeticky účinnějších pohonů.[footnoteRef:24] [24:  Nejedná se jen o teorii. Již dnes jsou takové pohony (například bateriové řešení) známy a vzhledem k životnosti vozidel 30 let nelze vyloučit, že již před plným odepsáním dnes nových vozidel budou alternativní pohony široce rozšířeny. I se zřetelem k tomu, že v budoucím období může dojít k změnám na trhu s ropou s ohledem na její zřejmě omezené zásoby na Zemi.] 

G. 	Aktualizovaný postup sjednávání veřejných služeb v přepravě cestujících v nadregionální dopravě
G1	Řešení nadregionální dopravy ve spojení Praha – Plzeň – Cheb/Německo/Klatovy 
(39) Podobně jako na lince Ex7/R17 Praha – České Budějovice – Linz se i na relaci současné linky R6 vedené v trase Praha – Plzeň – München/Cheb/Klatovy[footnoteRef:25] v souladu s dlouhodobou koncepcí[footnoteRef:26] předpokládá rozpojení dopravní obslužnosti do dvousegmentového řešení, jehož princip je shodný, jako byl vysvětlen výše na příkladu linky Ex7. Konkrétně to znamená, že budou provozovány expresní vlaky nové linky Ex6 střídavě v relacích Praha – München a Praha – Cheb, přičemž tyto vlaky pojedou bez zastavení v celém úseku Praha – Plzeň a v dalších úsecích (Plzeň – Domažlice a Plzeň – Cheb) obslouží rychlíkové zastávky jako doposud. Vedle toho bude provozována samostatná rychlíková linka Praha - Klatovy, která obslouží všechny rychlíkové stanice mezi Prahou a Plzní, tj. města Beroun, Zdice, Hořovice, Kařez (=Zbiroh) a Rokycany. [25:  Vlaky jsou objednávány na českém území, od hraničního bodu Furth im Wald, státní hranice je přebírá bavorský objednatel, společnost Bayerische Eisenbahngesellschaft.]  [26:  Usnesením vlády České republiky ze dne 15. září 2014 č. 758 uložila vláda v bodě III/4 ministru dopravy pokračovat v přípravě nového provozního konceptu vlaků dálkové dopravy v úsecích Praha – Plzeň a Plzeň – München, tj. ve spolupráci s objednatelem vlaků na německé straně a v souladu s předpoklady stanovenými v rámci výstavby III. železničního koridoru připravit nový provozní koncept vlaků dálkové dopravy v úsecích Praha – Plzeň a Plzeň – München s předpokladem zahájení v prosinci 2017.] 

(40) MD předpokládá, že ke změně provozního konceptu, spočívající v zavedení expresního segmentu, bude vládě České republiky předložen samostatný materiál, podobně jako se tak stalo v případě relace Praha – České Budějovice – Linz. Již v tuto chvíli lze předpokládat, že provoz expresní linky Ex6 bude sjednán s dopravcem ČD na základě přímého zadání, a to s ohledem na mezinárodní dohody na dobu do prosince 2024 (synchronně s partnerským objednatelem na bavorské straně[footnoteRef:27]). Předpokladem prodloužení stávající smlouvy o veřejných službách o pět let bude poskytnutí významné investice dopravce do vozidlového parku.[footnoteRef:28] [27:  S ohledem na regionalizaci veřejné dopravy v SRN je partnerem České republiky při jednání o dopravní obslužnosti v daném případě Freistaat Bayern. Tento objednatel předpokládá pro jízdní řád 2025 provést nabídkové řízení na relaci München – státní hranice ČR/SRN. V období až do jízdního řádu 2023/2024 má na základě poptávkového řízení zajišťovat na bavorském území výkony dosavadní společnost NETINERA Deutschland GmbH (Länderbahn), přičemž i na základě zadávací dokumentace je deklarovaným partnerem na českém území dopravce ČD.]  [28:  Článek 4 odst. 4 Nařízení PSO stanoví: „Pokud je to s ohledem na podmínky amortizace majetku nezbytné, může být doba trvání smlouvy o veřejných službách prodloužena až o polovinu, poskytne-li provozovatel veřejných služeb majetek, který je významný vzhledem k celkovému majetku nezbytnému k poskytování služeb v přepravě cestujících, na které se vztahuje smlouvy o veřejných službách, a zároveň je spojen převážně se službami v přepravě cestujících, na které se vztahuje tato smlouva.“] 

(41) Naopak v případě linky R6[footnoteRef:29] Praha – Klatovy se navrhuje, aby na tuto linku byla s ohledem na argumentaci uvedenou v kapitole F této zprávy (zejména bod 28 a následující) pořízena vozidla z evropských prostředků prostřednictvím programu OPD2 a aby tento provozní soubor byl přičleněn k provozním souborům, u kterých bude provedeno nabídkové řízení. Dojde tím k vyváženému přístupu k trhu, kdy část dnešní linky R6 bude po reformě provozního konceptu sjednána přímo s dopravcem ČD a část (rychlíky Praha – Plzeň – Klatovy) bude předmětem nabídkového řízení s předpokladem zahájení plnění v období platnosti jízdního řádu 2019/2020, popřípadě 2020/2021. [29:  Druhý segment, tedy zastávkové rychlíky Praha – Plzeň – Klatovy, jsou v tomto materiálu označovány jako R6, budou následně po vzniku expresní linky Ex6 přečíslovány, pravděpodobně na R16 nebo R25.] 

G2	Další postup v případě dieselových linek R14+R15 a R27
(42) V případě linky R14 Pardubice – Liberec vyprší stávající smlouva o veřejných službách v prosinci 2018. V souladu se stávající koncepcí by počínaje jízdním řádem 2018/2019 měl být zahájen provoz společně s provozně dobře propojitelnou linkou R15 Liberec – Ústí nad Labem na základě nabídkového řízení. MD bude v souladu s dosavadním materiálem usilovat o včasný průběh soutěže, přičemž jako reálné se jeví zahájení provozu novým dopravcem v prosinci 2019. Na předmětné lince nebudou požadována nová vozidla a nebudou proto ani spolufinancována z evropských prostředků.
(43) V případě linky R27 Ostrava – Opava – Olomouc se ve světle vývoje situace, kdy je pro stát prioritní zájem na spolufinancování vozidel prostřednictvím OPD2, nejeví nabídkové řízení jako prioritně potřebné. Předkladatel nevylučuje, že v pozdějším období může být předmětná linka soutěžena, nicméně s ohledem na počet nabídek ve zrušeném nabídkovém řízení[footnoteRef:30], nízký zájem alternativních dopravců a současnou deklarovanou připravenost ČD zajištovat dopravní obslužnost na předmětné lince i v dalším období se jeví jako účelné, aby tento provozní soubor byl z prioritních projektů pro nabídková řízení vyjmut. [30:  Jednalo se o nabídkové řízení na linku R27 Ostrava – Opava – Olomouc. Na základě výsledků posouzení nabídek byl z předmětného Nabídkového řízení rozhodnutím ze dne 11. února 2013 vyloučen uchazeč č. 2 - konsorcium společností ARRIVA vlaky, s.r.o. a TRANSCENTRUM bus, s.r.o., a to z důvodu, že neprokázal splnění kvalifikačních předpokladů stanovených Objednatelem v dokumentaci Nabídkového řízení. Vzhledem k tomu, že došlo k vyloučení uchazeče č. 2, zbyla v Nabídkovém řízení po posouzení nabídek k hodnocení nabídka pouze jediného uchazeče. S ohledem na procesní pravidla Objednateli nezbylo, než v souladu s ustanovením § 14 ZVS ve spojení s ustanovením § 84 odst. 1 písm. e) tehdejšího zákona o veřejných zakázkách Nabídkové řízení zrušit, protože po posouzení nabídek zbyla k hodnocení pouze jedna nabídka.] 

G3 	Nabídkové řízení na linkách R5+R20 za využití evropských prostředků
(44) V souladu s dosavadní koncepcí se předpokládá provedení nabídkového řízení na linkách R5 Praha – Ústí nad Labem - Cheb a R20 Praha - Děčín. V souladu se závěry části F tohoto materiálu se zároveň předpokládá, že na nákup vozidel bude realizován centrální nákup za využití evropských prostředků, přičemž s ohledem na termíny pořízení vozidel bude sledováno zahájení provozu od jízdního řádu 2019/2020.
G4 	Předpokládaný vývoj pro roce 2019
(45) I po roce 2019 předpokládá Česká republika využívat na vymezené části sítě přímé zadání u ČD. Rovněž dopravce ČD k tomu vyjádřil připravenost svým dopisem z 18. srpna 2016, kdy uvedl, že „chceme v této souvislosti zřetelně deklarovat, že společnost České dráhy, a.s. je připravena po vypršení stávající smlouvy i nadále zajišťovat služby veřejné dopravy v nadregionální dopravě ve stejném rozsahu jako nyní, ať už formou přímého zadání nebo nabídkového řízení, jak je definováno v usnesení vlády č. 758/2014 „zpráva o postupu otevírání trhu“. Společnost ČD rovněž následně svým dopisem z 11. října 2016 předložila strategické cíle své společnosti a rozvojové plány pro další období.
(46) Ke způsobu sjednávání smluv o veřejných službách se vyjádřil ve svém Sdělení[footnoteRef:31] rovněž  ÚOHS, který konstatoval, že Nařízení PSO dalo do dispozice každému členskému státu, včetně České republiky, aby přímé uzavření smlouvy o veřejných službách jako výjimečný institut, týkají-li se přepravy na železnici, případně zakázal. Vzhledem k tomu, že v České republice k tomu nedošlo, je v souladu s právním řádem, pokud příslušný orgán přímého uzavření smlouvy, resp. ustanovení o prodlužování těchto přímo uzavřených smluv využije. To však neznamená, že objednatel může takto postupovat vždy a bez splnění dalších podmínek. K přímému uzavření smlouvy lze přistoupit jen v odůvodněných případech, poněvadž představuje výjimku z obecného pravidla, kterou je povinnost provést nabídkové řízení. To, že je zde výrazný zájem na transparentním postupu, nachází mimo jiné svůj odraz i v přímo předepsaných uveřejňovacích povinnostech. Uveřejňovací povinnost týkající se oznámení záměru příslušného orgánu jeden rok předem není, jak v předmětném Sdělení uvádí ÚOHS, samoúčelná, neboť „dílem transparentní postup posiluje ochranu před korupcí a protekcionářstvím, dílem takový postup vede k nalákání širšího spektra případných uchazečů s možností předložení výhodnějších nabídek.“[footnoteRef:32] [31:  Sdělení Úřadu pro ochranu hospodářské soutěže k zajišťování veřejných služeb v železniční přepravě ze srpna 2015.]  [32:  Přestože lze služby v oblasti železniční dopravy zadávat přímo, s ohledem na uveřejňovací povinnost může případná srovnatelná alternativní nabídka jiného dopravce samotný proces přímého uzavírání smlouvy zásadním způsobem ovlivnit.] 

(47) S ohledem na lhůty pro sjednávání smluv o veřejných službách MD očekává, že v příští zprávě o otevírání trhu, jejíž předložení se navrhuje v termínu do 30. listopadu 2017, bude podána informace o uskutečněné prenotifikaci přímých zadání[footnoteRef:33], přičemž délka smlouvy u jednotlivých linek se bude řešit ve vztahu k návrhu harmonogramu otevírání trhu po roce 2019, který bude rovněž součástí příští zprávy o otevírání trhu. Tato zpráva bude muset respektovat i vývoj legislativy EU na trhu veřejných služeb v přepravě cestujících, jehož výsledky lze již dnes téměř s jistotou předvídat.[footnoteRef:34] V souladu s principem postupného otevírání trhu tedy bude třeba nastavit v příští zprávě návrh časového plánu soutěží na vybraných linkách dálkové dopravy, přičemž na dalších relacích, zejména linkách expresního charakteru bude předvídán režim přímého zadání u ČD i s ohledem, aby nedocházelo ke kolizím s realizovanými investicemi do vozidel. [33:  Podle ust. článku 7 odst. 2 Nařízení PSO je povinen každý příslušný orgán nejpozději jeden rok před zahájením nabídkového řízení nebo přímým uzavřením smlouvy zveřejnit v Úředním věstníku EU stanovené informace o připravované smlouvě či nabídkovém řízení.]  [34:  V současné době bylo dosaženo věcné shody na podobě 4. železničního balíčku v části, která významně pozměňuje nařízení PSO. Návrh je již předmětem jednání právníků a lingvistů, což je při projednávání právních textů EU konečné stádium projednávání po nalezení věcného konsensu na podstatě návrhu, viz např. dokument Rady EU č. 10731/16 ze 7. července 2016. Přechodná ustanovení stanoví, že za šest let vstoupí v účinnost články omezující možnost přímého zadání v železniční dopravě a do šestnácti let od vstupu tohoto nařízení v platnost musí skončit účinnost veškerých smluv uzavíraných na železnici přímo podle článku 5. odst. 6 nařízení PSO. Lze tedy očekávat, že v následujících letech se trh veřejných služeb v České republice i na železnici výrazně promění.] 

(48) Zároveň je třeba uvést, že předseda ÚOHS konstatoval svým dopisem ze dne 9. dubna 2015, že „Úřad předpokládá, že bude pokračovat proces liberalizace českých železnic a dojde k dalšímu otevírání železnic pro přístup konkurence. (…) V zájmu dostatečně rychlého šetření (…) stížností by Úřad přivítal, kdyby byla společnosti České dráhy, a. s., uložena povinnost, aby vedla své údaje tak, aby byla zjistitelná a doložitelná (a to i po delším časovém období) podrobnější struktura skutečných nákladů a výnosů vynaložených touto společností za určité (co nejkratší) časové období. Náklady a výnosy kalkulované souhrnně za všechny spoje společnosti České dráhy, a.s., objednané Ministerstvem dopravy na základě Smlouvy o závazku veřejné služby v drážní osobní dopravě ve veřejném zájmu na zajištění dopravních potřeb státu, (…) jsou pro šetření Úřadu nedostatečné a netransparentní.“ 
(49) V této souvislosti je třeba připomenout rovněž požadavek, který vyplynul z kontrolního závěru NKÚ[footnoteRef:35] z kontrolní akce 15/22 „Peněžní prostředky státního rozpočtu poskytované na veřejnou službu v drážní osobní dopravě“. NKÚ v principu konstatoval, že nebyly vytvořeny podmínky pro provedení kontroly nákladů a výnosů, neboť značný rozsah vstupních dat a nemožnost rozboru jednotlivých operací kontrolu mimořádně ztěžuje. [35:  Nejvyšší kontrolní úřad.] 

(50) Z uvedených skutečností vyplývá, že v případě trvání přímého zadání bude nezbytné, aby náklady a výnosy (a to předpokládané i skutečné) byly dopravcem ČD kalkulovány v podobnější struktuře. Prozatím nelze ve vztahu k bodům 45 a 46 předjímat, zda půjde po roce 2019 o jednu smlouvu či více přímo zadaných smluv, avšak již nyní je zřejmé, že MD bude požadovat rozdělení předpokládaných i skutečných nákladů a výnosů v detailu podle jednotlivých linek. Tato povinnost bude proto v rámci nově uzavřených smluv po roce 2019 vyžadována.
(51) Detailní informace o rozsahu přímého zadání a postupu otevírání trhu veřejných služeb pro hospodářskou soutěž budou obsaženy v návaznosti na provedená jednání a reálný vývoj právních předpisů EU v předmětné oblasti v průběhu roku 2016 a 2017 v příští zprávě o otevírání trhu.
H. 	Zajištění rovných a nediskriminačních podmínek pro účastníky nabídkových řízení
(52) Od poslední Zprávy došlo k výraznému posunu nastavení provozních podmínek v prostředí české železnice. Budovy železničních stanic jsou v současné době (až na marginální výjimky) opětovně ve vlastnictví České republiky, a jejich provozování tedy není přímo závislé na žádném z dopravců. Novela zákona o dráhách[footnoteRef:36] jakož i přijetí samostatného zákona o zřízení regulačního orgánu[footnoteRef:37], který bude mít v České republice podobu Úřadu pro přístup k dopravní infrastruktuře, vytváří otevřené prostředí, v rámci kterého bude proces nabídkových řízení i následný provoz vysoutěžených dopravců výrazně strukturovanější a předvídatelnější. [36:  Zákon č. 319/2016 Sb. kterým se mění zákon č. 266/1994 Sb., o dráhách, ve znění pozdějších předpisů, a další související zákony]  [37:  Zákon č. 320/2016 Sb. o Úřadu pro přístup k dopravní infrastruktuře.] 

(53) [bookmark: _GoBack]Je třeba otevřeně uvést, že rozhodnutím ÚOHS ve věci nabídkového řízení na lince R16 se plně otevřel problém „režijních jízdenek“. ÚOHS uvedl, že sama existence zmocnění v § 33 Transformačního zákona nevede k nelegálnosti nabídkových řízení, ale reálně je důsledkem, že v současné situaci, kdy povinnost akceptovat tzv. „režijní jízdné“ je ukládána jednomu provozovateli bez poskytnutí jakékoliv náhrady je nadále obtížně udržitelná. Vyřešení této otázky je v důsledku toho předpokladem úspěšného provedení dalších nabídkových řízení.
(54) Rovněž NKÚ ve své zprávě[footnoteRef:38] uvedl, že MD úspěšně nedokončilo ve sledovaném období žádné nabídkové řízení, což bylo mj. zaviněno nedořešenou otázkou tzv. režijního jízdného. Nápravným opatřením je úkol prověřit potřebnost zákonem stanoveného státního benefitu zaměstnackého jízdného na české železnici. Smyslem opatření není zrušení zaměstnackého jízdného, ale zvážení skutečnosti, zda tento benefit má být uložen jednomu dopravci zákonem, přičemž jiným dopravcům uložen není. [38:  Kontrolní závěr NKÚ z kontrolní akce 15/22 „Peněžní prostředky státního rozpočtu poskytované na veřejnou službu v drážní osobní dopravě“] 

(55) Jednou mála racionálních cest je možnost, že tento benefit nebude dále poskytován jako státní závazek, přičemž MD jako objednatel nebude bránit dopravcům, aby svým zaměstnancům poskytovali zaměstnanecké jízdné, a nebude požadovat úhradu tohoto výpadku tržeb z hlediska ztráty z provozování veřejných služeb, aby tak podpořilo možnost zaměstnanců se k takovým benefitům dostat. V případě provozovatele dráhy či objednatelů je na jejich aktivitě, aby případně svým zaměstnancům sjednali síťové jízdní doklady jako zaměstnanecký benefit. Uvedené bude potřebné řešit samostatným procesem před vypsáním dalších nabídkových řízení.
(56) MD zahájilo řešení problematiky tarifní integrace železničních služeb na území ČR. Byly vypracovány dvě zprávy (jedna přímo MD a druhá v rámci výzkumné aktivity financované Technologickou agenturou ČR[footnoteRef:39]) které určují další možný postup prací. Otázky spojené s tarifní integrací lze rozdělit na dopravně-inženýrské (zejm. celistvost přepravní smlouvy a problematika universální použitelnosti jízdních dokladů), technologické (zejména standard jízdního dokladu) a smluvní. Předpokládá se, že práce na tarifní integraci budou v dalším období pokračovat. Z pohledu MD se to jeví jako nezbytné. [39:  Projekt Technologické agentury České republiky č. TB0200MD065 „Stabilizace veřejné dopravy ve vztahu ke koncepčním dokumentům státu.“] 

I. Shrnutí
(57) V návaznosti na výše uvedené skutečnosti se navrhuje:
a) pokračovat v přípravě linky Ex6 Praha – Plzeň – Cheb/Mnichov, se zahájením provozu od jízdního řádu 2017/2018, a jednat na této lince za předpokladu významné investice ze strany dopravce do vozidlového parku o prodloužení stávající smlouvy o veřejných službách do konce platnosti jízdního řádu 2023/2024 (body 39 a 40 materiálu),
b) pokračovat v procesu otevírání trhu veřejných služeb na základě vládou schváleného pořadí soutěžených linek, s náhradou linky R6 Praha – Klatovy namísto linky R27 Olomouc – Opava – Krnov, při zohlednění možností čerpání dotací na vozidlový park prostřednictvím OPD2 (body 41 a 43 materiálu),  
c) vyhlásit výzvy v rámci OPD2 pro účely realizace projektů R6 Praha – Klatovy a R5+20 Praha – Ústí nad Labem – Děčín/Cheb a realizovat tyto projekty pořízením vozidel objednatelem (body 32 až 38 materiálu),
d) aktivně řešit tarifní integraci v oblasti železniční veřejné dopravy a přistoupit k řešení problematiky tzv. „režijního jízdného“ (body 52 a 55 materiálu)
e) předložit vládě do 30. listopadu 2017 další zprávu o postupu při otevírání trhu veřejných služeb v přepravě cestujících, obsahující návrh harmonogramu otevírání trhu po roce 2019 a informace o uskutečněné prenotifikaci přímých zadání (bod 46 materiálu).
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