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Anotace

Zelezniéni infrastuktura v CR je obecné vzhledem k jeji hustoté vnimana velmi kladng
(méame jednu z nejhustSich Zeleznic v Evrop¢). Bakalaiska prace by ale méla nahlizet na
tento fakt kriticky a hodnotit zelezni¢ni sit’ i na zéklad¢ jinych ukazateld - naptiklad
piepravni vykon vzhledem k hustoté Zelezni¢ni infrastruktury. Cilem bude i srovnani

takovych ukazatelti v evropskych zemich.

Klicova slova

Zelezni¢ni doprava, infrastruktura, Evropska unie, HDP

Annotation

Railway infrastructure in the Czech Republic is generally perceived very positively due
to its density (we have one of the densest railways in Europe). However, the Bachelor
thesis should look at this fact critically and evaluate the railway network on the

infrastructure. It will also aim to compare such indicators in European countries.

Keywords

Rail Transport, Infrastructure, European Union, GDP



L6270 IO OO OO 8
1  Zakladné definicie a pojmy ZelezniCnej dOPravy ........ccceevveeeieenieerieenieenieenieeneenens 9
L1 KONKUIENCIA ..ttt st s 10
1.2 Ekonomické ukazovatele v zeleznicnej doprave.........ccceeeveeviienieeniieneeeneene. 11
1.3 Spolocenské faktory a komparativne vyhody Zelezni¢nej dopravy ................. 12
2 Vznik, Specifika a dolezité faktory Zeleznicnej dopravy........cccceeeeveercveeeecreeennneen. 14
2.1 Historia zelezniCnej dOPravy ........ccoceerieeiierieeiierieeieesite ettt 17
2.2 Zeleznice ako dolezZity prvok infra$truktiry StAtU..........o.ovvveveevevereeeeeeeeeennns 20
2.3 VelKA BItANIA ....c.eiiiieiieiiee ettt e 22
2.4 FranculZSKO ...cooueooiiiiiieeee e 22
2.5 Spanielsko @ TAANSKO. ..........cooviviveeeeeeeeeeeeeee e 23
2.6  Celkové zhodnotenie a porovnanie Statnych zasahov v 19. storo€i................. 25
2.7 Historia Ceskej dOPIravy........ooviuieeieeeeeeeeeeeeeeeeeeeeee e 26
3 Zelezni¢na infrastruktira v europskych Krajindch ............ooooveeeeeeeeeeieeeeean. 27
3.1  PriCiny zoStatnenia zeleznic v 20. StOTOCT ...ccuveeereveeerieeeiiieeiieeeiee e 28
3.2 Zeleznice V TUKACK ST ....c.vuuvvrerireeirieeseeessiesise et 28
4 Vyvoj vykonu Zelezni¢nej dopravy v roznych eurdpskych krajinach..................... 33
5 Komparacia dat a ich vyhodnotenie ...........cccecceveriiieniieeiiee e 35
ZLAVET .ttt ettt et ettt ettt ettt e et e e bt e e et e e e bt e e s bt e e e bt e e eabeeenabeeeeanes 48
SeZNAM ZATOJU....euvieiieeiiieiie ettt ettt et e e ettt e 50
Seznam grafickych ObJeKtl.......couviiiiiiiiiiieieee e 52
Seznam tabUulek ........cc.oooiiiiiiiii e 52

SEZNAM ZKTATEK ...t eeeeaeeeeeeeeeeeneeennenenennnnnnes 54



Uvod

Postupné vyvijanie l'udstva ako celku sa zacalo uz v minulosti prejavovat’ vo viacerych
odvetiach na svete. Aj v oblasti, akou je doprava, mozeme vidiet, ze spolo¢enské Ciny
boli uz v minulosti uzko spété s hospodarskym, alebo historickym spolocenskym
vyvojom. Casom dochadzalo k réznym pokrokom vo viacerych sférach, akym je
napriklad technologicko — technické odvetie, ¢i kvalitativne zlepSovanie zivotnej
urovne. Inak tomu nebolo ani v doprave. Ak sa obzrieme do minulosti, mézeme vidiet,
ako sme sa vyvijali od pouZzivania sily zvierat, postupne cez rozne vynalezy, az
k modernym druhom dneSnej dopravy, akymi st leteckd, lodna, cestnd, ¢i prave
zelezni¢nd doprava. Svoje vlastnosti a Specifika ma kazda doprava vlastné z hl'adiska
transportu, no niektoré su tak trochu aj podobné. Avsak, vSetky druhy dopravy maju
svoje dolezité umiestnenie pri prepravovani osdb a ndkladu na kratSie ¢i dlhSie
vzdialenosti. Zelezniéna doprava je vtomto obdobi zhladiska politiky celkom
obdivuhodna. Ak sa zameriame na celkovy dopravny vykon, tak moézeme vidiet, ze jej
podiel v Ceskej republike, ale aj v d’alsich krajinach klesa. Tieto krajiny maji problémy
s dotdciami v tomto rezorte a nédslednym zadlzovanim Zeleznic, ¢i transforméciou na
trzné subjekty zo S$tatnych. Zelezni¢nd doprava je vyrazne zavisld na sietach
dopravnych ciest. Struktura dopravnych ciest v Zelezniénej doprave je v znaénej miere
limitujucim faktorom v efektivnosti Zelezni¢nej dopravy. V Eurdpskej Unii je prepravny
vykon Zeleznic zamerany na dopravné cesty, ktoré boli postavené pred desiatkami
rokov. Pre osobnll dopravu méZeme néjst’ aj zopar vysokorychlostnych trati, napriklad
v Nemecku, Francuzsku a Taliansku. Bliz$ia analyza okolnosti a pri¢in vzniku tychto
dopravnych ciest ndm moéze pomoct’ pri d’alSom posudzovani moznosti Zeleznicnej
dopravy. Zeleznice v Ceskej republike vznikali v dobe, ktora sa nestotoziiovala
Castokrat s predpokladom efektivnej prevadzky a ukdzalo sa, Ze privatizacia
zeleznicnych dopravnych sluzieb nemusi byt vzdy vyhodnd a néslednd kvalita
nezodpoveda predstavam navrhov. V mojej praci sa budem venovat’ stavu zelezni¢nej
infrastruktary v Ceskej republike a inych eurépskych krajinach, na zaklade niektorych
ekonomickych ukazovatel'ov sa poktsim poukéazat na ich vyvoj efektivnosti a vyvoj
vykonu a objemu v Zelezni¢nej doprave. Nasledne zistené informdcie a data porovnadm a

prejdem k ich postupnému vyhodnoteniu.



1 Zakladné definicie a pojmy Zelezni¢nej dopravy

V dopravnej ststave Statu je zelezni¢na doprava velkym dopravnym odborom. Sice
nema momentalne také velké zastiipenie na dopravnom trhu ako kedysi, jej narast
adopyt by sa mohol ¢asom zvySovat vo vnutroStatnej aj medzinarodnej preprave,
ked’ze patri medzi ekologicky prijatel'nejsi typ dopravy. Tento druh dopravy je znamy
viacerymi S$pecifikaciami. Efektivnost’ prevadzky po ekonomickej stranke moézeme
analyzovat’ a porovnavat' na zéklade teoretickych uvah, a porovnavani dat analyzy
zelezni¢nej dopravy. K tymto datam moézu patrit’ informécie o utopenych nékladoch,
uspory z hustoty, sietovy efekt, kapacity Zeleznic, ¢i hustota siete [1]. Tieto informacie
moézu byt pri uritych okolnostiach ddlezité a preto sa o nich v tejto praci zmienim
abudem ich pouzivat. V Zelezni¢nej doprave je zavazné postavenie Statu k doprave
a dopravnej politike Statu. Je to totiz preto, lebo §tat na zdklade urcitych spolocenskych
a ekonomickych hl'adisk rozhoduje o ich d’al$ich postupoch , stanovuje ich ciele a s tym
aj urdité potrebné naklady. Stat by mal podnikat’ kroky, ktorymi by mohol o najviac
minimalizovat’ negativne vplyvy dopravy na spolo¢nost, ¢i v opacnom pripade zlepsit
a maximalizovat’ spoloCensky zazitok, ktory by za normdélnych okolnosti nebol tak
Pahko dosiahnutelny trhovym efektom. Stat pri Givahach o najefektivnejsich rieSeniach
hospodarskej politiky moZe brat’ do tivahy také spolocenské kritéria, ktoré sa zakladaji
na teoretickych pldnoch. Po posudeni spolocenskych aj ekonomickych kritérii vieme
nasledne vyskladat’ findlnu schému rieSenia dopravnej politiky, v ktorej sa ku danym
kritériam prisudzuje vaha lubovolne podla potreby. Efektivna prevadzka pre
spolo¢nost’ je vSak Castokrat otdzna a tazko Specifikovatel'nd. D4 sa ale poukazat’ na
také situdcie, ktoré nie s pre spolocnost’ pozitivne a radime ich medzi nevyhodné. To
znamena, ze vieme analyzovat rieSenia, ktoré¢ pre verejnost’ nie su urcite vyhodné.
Podobny postup v pripade pojednavania som si zvolil v tejto praci aj ja, aby som mohol
porovnat a zmapovat Zelezni¢nu infraStruktiru smerom k vyvoju, stavu a hustote
zeleznic. Koncepty, ktoré mozu blizsie urcovat’ prevadzku, ktora je efektivna, by mohli
byt bezpecnostné okolnosti prevadzky, emisné zataZzenia, ¢i energeticka ndroc¢nost
prevadzky. Ak by sa porovnavali tieto koncepty v konkrétne danych podmienkach, pri
analyze Zelezni¢nej dopravy by sme nasledne vedeli konkretizovat systémy
v jednotlivych krajinach a blizSie urovat’ strategické planovanie dopravnej situdcie

Statov. Ekonomicky vyspelejSie oblasti, ktoré boli z hl'adiska investicnych prilezitosti



ovel'a lukrativnejSie, sa Castokrat stavali centrami pre d’alSie rozvijanie Zelezni¢nych
sieti. Samozrejme, kazdy Stat méa svoju urciti polohu na réznych kontinentoch Zeme,
a k tomu patria aj rozne zemepisné zvlastnosti a podmienky, ktoré spolu ruka v ruke so
spolocenskym vyvojom ovplyviovali zeleznice a ich systémovy vyvoj. Svoju vplyvni
dominanciu si uvedomovali regionalni znalci, ktori sa snazili svoje potencionélne
vyhody spdjat’ so Zeleznicami. Preto je dolezité venovat pozornost’ a zaoberat’ sa tym,
za akych okolnosti sa snazili na r6znych miestach odbornici presadzovat’ opatrenia
ohl'adom Zelezni¢nej dopravy a aké boli dosiahnuté vysledky. Zeleznice si presli pocas
svojho, viac ako storocného postupného vyvoja roéznymi situdciami, ktoré Castokrat
poukazovali na r6zne problémové otazky. Postupny rast konkurencieschopnosti zeleznic
a vel'kost’ konkurencie prindsali r6zne nové Specifikd a pohl'ady na dana problematiku.
Zacalo sa viac premyslat’ a vystavbe novych uzlov, ich lukrativne trasovanie, ¢i rieSenie
technickych problémov. Skvalitiovanie a budovanie zelezni¢nych sluzieb ma svoje
Specifické vlastnosti, ktorymi sa odliSuje od inych druhov dopravy. Tieto znaky blizsie
charakterizuji niektoré Specifika spolo¢ensko — ekonomickych faktorov, ktoré je dobré

brat’ do Givahy pri posudzovani dopravnej politiky pri Zelezni¢nej doprave.

1.1 Konkurencia

Tak ako v réznych odvetiach, aj v Zelezni¢nej doprave sa stretdvame s konkurenciou. Je
to jav, pri ktorom sa stretavaju rozne subjekty na trhu a pritom chcu realizovat’ kazdy
svoje vlastné ekonomické plany. Konkurencia sa moéze liSit' a disponovat’ ré6znymi
informéciami. Ak na danych usekoch medzi sebou stperia r6zne druhy dopravy, ide
o konkurenciu na trhu dopravnych sluzieb. Takyto typ konkurencie sa nazyva
intermodalna. ,,Soudobé reformy Zzeleznicni dopravy v EU jsou vesmés zaloZzeny na
statnich subvencich zeleznicniho provozu zajistovaného soukromymi dopravci, proto
musime odlisovat konkurenci na trhu od konkurence o trh*.! Cestna doprava pri
preprave 0sob a rozneho nakladu a letecka doprava pri preprave I'udi na dlhych trasach

sa dotkla Zeleznic a ovplyvnila ich asi najviac. Konkurencia dopravcov sa vSak moze

! Zdroj: Kvizda, Martin. Ekonomické déjiny Zeleznicni sité Ceské republiky: myty, omyly a iluze v
hospodarské politice a path dependence zeleznych drah. [Brno]: Masarykova univerzita, 2006.
ISBN 80-210-4219-2.
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objavit’ aj na prave konkrétne danom dopravnom trhu, a to napriklad, ak sa stretni
spoloc¢nosti, ktoré maji zdujem prepravovat’ osoby po zelezni¢nych tratiach. Takyto typ
konkurencie je intermodalny. Samotnd konkurencia sa ale nemusi vyskytovat' len na
trhu, méze sa jednat' aj o samotny trh ako taky. Konkurencia o samotny trh modze
vznikat, ak infraStruktGru samotni dopravni prevadzkovatelia nevlastnia, a tak si
konkuruju na uz vytvorenych tratiach, ktoré su im k dispozicii. Ak poskytuji prepravné
sluzby dopravcovia na ich vlastnych dopravnych cestich medzi dopravnymi uzlami,
jedna sa o konkurenciu na trhu. Ak sa pozrieme na stCasni dopravnu situaciu

v Eurdpskej unii, mézeme vidiet’ tieto situdcie aj v nej [2].

1.2  Ekonomické ukazovatele v Zelezni¢nej doprave

V Zelezni¢nej doprave sa presadzuju niektoré vyznamné faktory a efekty. ,,Zdakladem
kazdé analyzy jsou obecna kritéria odvozend ze standardni ekonomické teorie. V
pripade Zeleznicni dopravy se jednd o: (i) existenci utopenych nakladii (sunk costs), (ii)
uspory z rozsahu (economies of scale), (iii) uspory z hustoty dopravy (economies of
transport density), (iv) sitovy efekt (network economies) a (v) uspory ze struktury 1
(economies of scope). Tato kritéria jsou klicova pro analyzu ekonomické efektivnosti
dopravnich sluzeb*? Zeleznice, ako kazdy druh dopravy, patri k tzv. siefovym

odvetviam. Hlavné Specifika pre tento druh dopravy st:

. utopené¢ ndklady su Specifickym znakom Zelezni¢nej dopravy, suvisia
s vysokymi fixnymi nédkladmi. Tieto pozostavaji z nakladov na dopravnu cestu, vozovy
park a d’alSie zariadenia infraStruktirne spété so Zelezni€nou dopravou, ktoré nemaju
alternativne vyuzitie. V pripade ukoncenia podnikania v tejto oblasti je pomerne
nakladné, ak nie uplne nemozné premenit’ kapitdlové hodnoty na ini formu, preto sa
zauZiva pojem utopené ndklady. SpoloCnosti sa snaZia investovat' a stavat’ trate
s dlhodobo perspektivnou prevadzkou, alebo sa mozu pokusat’ o absolutne, ¢i relativne
znizovanie fixnych nédkladov. Absolitne zniZovanie ndkladov moéze mat formu

uspornych opatreni, alebo znizovania investicii, ¢o malo v minulosti neblahé dosledky.

2 7droj: KVIZDA, Martin. Zeleznicni doprava: instituciondlni postavent, hospodaiska politika a
ekonomicka teorie. [Brno]: Masarykova univerzita, 2007. ISBN 9788021042339.
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Relativne znizovanie fixnych ndkladov suvisi vzdy so zvySovanim vyuzivania

infrastruktiry prevadzky.

. uspory z rozsahu popisuju vztah medzi vstupmi a celkovymi vystupmi vratane
velkosti siete. Kedze znacné mnozstvo ndkladov je fixnych, vznikaju najmid v
zelezni¢nej doprave vyznamné uspory z rozsahu. Najviac sa prejavuju pri nizsej hustote
dopravy, kedy existuje tendencia k prirodzenému monopolu, ktory dokaze poskytovat’

dopravné sluzby s niz§imi nakladmi, ako vSetci konkurencni dopravcovia dohromady
[2].

. uspory z hustoty dopravy vysvetluju vztah medzi vstupmi a vystupmi pri
nemennej vel'kosti siete. Hustotu dopravy ovplyviiuje sposob, mnoZstvo a rozmiestnenie

dopravnych tras vzhl'adom ku koncentraciam dopytu po doprave [2].

. sietovy efekt byva definovany ako zmena vynosov v zavislosti na velkosti trhu,
teda pozitivny sietovy efekt znamend, ze s rastom trhu sa zvySuju vynosy. V minulosti
sa tento efekt prejavoval hlavne pri snahe spolo¢nosti o ¢o najvacsiu siet, ktora by bolo

mozné obsluhovat’ [2].

. uspory zo Struktiry su zaloZené na znizeni priemernych nakladov pri rozsireni
produkcie. V praxi tieto uspory vznikaju pri poskytovani prepravnych sluzieb zaroven v
sektore osobnej aj nakladnej dopravy a st dosiahnutelné vo vic¢sej miere v prostredi

vertikalne integrovaného dopravného podniku [2].

1.3 Spolo¢enské faktory a komparativne vyhody Zeleznicnej

dopravy

Pri tvorbe dopravnej politiky sa okrem ekonomickych, zohladiujii aj spolocenské
faktory. V tejto stvislosti sa zohladiiuji externé naklady, s ¢im uzko suvisia
komparativne vyhody Zeleznice. Do skupiny externych nakladov patria emisie, hluk,
vibracie, kongescie, dopravné nehody ¢i zabratie pody. Treba poznamenat, ze
zelezni¢na doprava pontka environmentalne vyrazne priaznivejSi sposob prepravy s
lepSou bezpecnostou a minimom nepriaznivych vplyvov kongescii a preto sa téza
revitalizacie Zeleznic dostdva do popredia napriklad aj v spolo¢nej dopravnej politike

EU. Bezpeénost’ premavky sa v tomto kontexte porovnava hlavne s cestnou dopravou,
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ktora spdsobuje niekol’kondsobne viac smrtel'nych nehdd, ako zelezni¢nd. V porovnani
s cestnou si vedie tiez velmi dobre Co sa tyka kongescii. Naznaky mozu vznikat’ len
kvoli infrastrukture, ktora vznikla pred viac ako sto rokmi a momentalnym stavom ani
polohou nezodpoveda prepravnym potrebam v miestach, kde ju vyuziva viacero druhov
vlakovych suprav, s rdznymi prevadzkovymi parametrami. Emisna zataz prevadzky je v
porovnani s ostatnymi moédmi dopravy tiez na ovela nizSej Grovni. Otdzne vSak je,
akym sposobom vznika elektricka energia potrebna na pohon vlakovych stprav a tym

mozné dopady na Zivotné prostredie [3].
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2 Vznik, Specifika a dolezité faktory Zelezni¢nej dopravy

Povodné prvé zmienky fungovania a vyvoja zeleznic siahaju az do starovekého Grécka.
Vo viacerych historickych dokumentoch sa uvadza, ze Peloponézsky polostrov bol pri
meste Korint spajany so zvyskom Grécka uz v dobe okolo roku 590 pred n. 1. urcitym
druhom primitivnej kol'ajovej drahy. Az do 1. st. n. 1. su dohl'adate'né zdokumentované
informécie o trati nazyvanej Diolkos. ,,Zeleznice ve smyslu zpevnéné drdahy vznikaly ve
vetsim rozsahu jiz v 16., 17. a 18. stoleti a je skutecné tezké rozhodnout, kdy vznikla ta
prvni“? Celkom vyrazné siete banskych Zeleznic sa nachadzali aj v okoli Newcastlu
v rokoch okolo 18. storoc¢ia. Kol'ajové trate sa zacinali pomaly rozvijat pri lomoch
a baniach [3]. V tamojsich baniach v tychto dobach totiz pracovali banici, ktori tieto
technoldgie zacali pouzivat azdokonalovat na uzemi Anglicka. Prvotna draha
vagénového typu spajajuca mesto Wollaton s tazobnymi banami v Strelley vznikla
s ur¢itou pravdepodobnost'ou v obdobi medzi rokmi okolo 1603 az 1604. Po tom, ¢o
presiel historicky vynalez parneho stroja vyvojom a zdokonalenim od vynalezcu
Thomasa Newcomena Jamesom Wattom v roku 1774, bol zdolany d’alsi uspech
v podobe pouzitia Zeleznych kolajnic v Anglicku pri mestecku Bath. Aj na tGzemi
dnesného Nemecka sa uz v polovici 16. storocia zacinali ukazovat’ vanovité vozy na
zéklade principu ru¢ného tlacenia. V roku 1804 bola do prevadzky uvedena historicky
prva parna lokomotiva pod ndzvom Invicta. To sa prave podarilo muzovi menom
Richard Trevithick. Bol to vel'mi vyznamny moment pre kol'ajovii dopravu, udaval
novy moment, ktorym to bol zrod Zelezni¢nej dopravy. Trevithick si tak pripisal zasluhu
vzniku nového druhu dopravy na drdhe menom Penydarren, postavenej banskou
spolo¢nostou uz ovel'a skor. Tato trat’ bola vyuzivana na prenasanie nerastnych surovin
z Abercynonu vo Walese do Merthyr Tydfil. Do tejto doby boli drahy, ako aj rdzne
druhy dopravnych prostriedkov na nich pouzivané k prepravovaniu vytazenych surovin
v kameniolomoch aj baniach pre stkromné podnikatel’ské tcely. Preto st nasledujuce
skutoCnosti vel'mi vyraznym prevratom. Rok 1812 je spdjany s Middletonskou
zeleznicou, prebehlo tu totiz prvé pouzitie parnej lokomotivy. Stephensonova zeleznica,

ktora pouzivala parné lokomotivy na prepravovanie surovin z kamenolomov

3 Zdroj: Kvizda, Martin. Ekonomické déjiny Zeleznicni sité Ceské republiky: myty, omyly a iluze v
hospodarské politice a path dependence zeleznych drah. [Brno]: Masarykova univerzita, 2006.
ISBN 80-210-4219-2.
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v Darlingtone do pristavu Stockton (I'udia sa prevazali tahanou stpravou koiimi) z roku
1825 bola verejne podporovana ako prva. Na zaCiatku roku 1830 bola medzi
Liverpoolom a Manchestrom spustend prva zeleznica, ktord bola zamerana na osobnu
prepravu. Takto teda vznikalo nové odvetie verejnej dopravy, pri ktorom sa uz zacal aj
Stat zapajat’ do tejto problematiky a poméhat’ zlepSovat dané odvetie [3]. Postupom
Casu zacinali vznikat’ tieto zeleznice aj v d’alsSich krajinach Eurépy. V roku 1854 Oslo -
Eidsvoll v Norsku, 1856 Rim-Frascato v Taliansku, 1837 Vieden - Wagram v Rakusku,
v roku 1834 to bol Dublin - Kingstown v Irsku, a Norimberg-Fiirth v Bavorsku. V roku
1835 to bolo Petrohrad-Pavlovsk v Rusku, Brusel-Mechelen v Belgicku a Le Pecq — St.
Germain vo Francuzsku. Potom neskor v roku 1839 nasledoval Amsterdam - Haarlem
v Holandsku a Neapol - Portici v Sicilskom kral'ovstve. V roku 1847 to bola Kodaii-
Roskilde v Dansku, v gpanielsku Barcelona-Matard v roku 1848, a okolie Svédskeho

jazera Fryken v roku 1849.

Tak ako aj iné odvetia dopravy, aj zeleznice bojovali vo svojich zaciatkoch
s finanénymi problémami pri budovani a prevadzkovani. Je dblezité zmienit’, ze bez
znacného pociato¢ného kapitalu by vznikali Zeleznice vel'mi t'azko a mozno ani vobec.
Dynastia rodu Rothschildovcov, ktora bola pdvodom z Nemecka, patrila medzi
najvyznamnejs$ich investorov. V 19. storo¢i sa vel'mi vyrazne v zelezni¢nej doprave
angazovala vo viacerych smeroch a patrila medzi najznamejSie a najvicsie financné
skupiny v Eurépe. Ich investovanie ale neposobilo iba na tizemi Nemecka, boli aktivni
aj vroznych inych krajindch. V 19. storo¢i ich pdsobenie expandovalo do Brazilie,
Francuzska, Indie, Talianska, USA, Ruska a d’alSich inych krajin. Pouzity kapital na
tieto investicie nebol vobec maly. Dokopy sa na tieto vystavby investovali prostriedky,
ktoré presahovali 130 milionov libier [4]. V 50-tych a 60-tych rokoch pri rozvoji
europskej Zeleznicnej siete a pri jej Struktire, zohrala vyznamnu tlohu pri financovani
rodina Péreirovcov. Ich rozhodnutim o zacati investovania a vybudovania infraStruktiry
spolo¢nostou Crédit Mobilier sa pri¢inili o vystavbu talianskych, raktskych,
Spanielskych, ruskych a franctizskych zeleznic. V Nemecku sa zase zapojil do investicii
Bethel Henry. Po vydarenom koncepte v Nemecku sa rozhodol zapojit’ do investovania
a) v Rumunsku a Rusku. V europskych krajinach dochadzalo taktiez k postupnému
rozvoju zeleznic. Krajiny, ktoré patrili medzi tie rozvinutejSie a disponovali va¢$im
bohatstvom, si samozrejme mohli dovolit’ ovel'a vicsie vystavby. Pre eurdpske krajiny

bolo prvoradé budovat’ svoje vlastné infraStruktury. V dobach, ked sa konali tieto
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vystavby, Staty aj napriek spolupracam Castokrat spolu superili a snazili sa povysovat’
svoje ekonomické a infrastruktirne postavenia. Castokrat ale hladali u svojich
susediacich krajinach susedov aj spojencov, asvoje financné prostriedky investovali
v inych eurdpskych krajinach. Medzi tych najvplyvnejSich investorov patrili krajiny
Vel'ké Britania, Nemecko a Francuzsko. Spojené Staty americké sa stali hlavnym ter¢om
investicie pre tieto krajiny. V tabulke 2.1 porovndvam a ukazujem investicie do
americkej ekonomiky ako takej a do americkych Zzeleznic. Z Cisel je vidiet, ze dost
velka &ast’ investicii eurdpskeho kapitalu skonéila prave v Zelezniciach. Zeleznice sa
stali vtomto obdobi ldkadlom investovania. Vizia nového typu dopravy, pokrokové
technologie, zacali byt lakadlom nie len pre sikromné objekty, ale aj Statne autority.

Taktiez aj tureckd kol'ajova doprava bola vybudovana vdaka eurdpskemu kapitalu.

Tab. 2.1 Investicie 4 eurdpskych krajin v USA v roku 1914

Zeleznice v mil. $ | celkovo v mil. $
Francuzsko 290 410
Nemecko 300 950
Holandsko 300 - 400 800
Vel'ka Britania 2800 4250
Zdroj: [4]

Tab. 2.2 Zahrani¢ny kapital pri vystavbe tureckych Zeleznic v rokoch 1912-1913

francizsky | nemecky britsky | vlastny | celkom
podiel zahraniéného kapitalu v % 45,02 41,28 13,70 - 100,00
celkovo v % 41,78 38,30 12,70 7,22 100,00

Zdroj: [4]

»Prvni verejnou zeleznou drahou na dnesnim ceském uzemi byla konésprezka z Lince do
Ceskych Budéjovic uvedend do provozu v roce 1828, posledni velkou verejnou drahou
byla trat z Havlickova Brodu do Brna zprovoznénd v roce 1953 (nepocitame-li prelozky

trati v diilnich oblastech severni Moravy a Slezska a severnich Cech)“.*

Pocas tychto takmer 130 rokov bolo v Cesku vybudované viac ako 9 500 km trati, na
obrazku 2.1 su na lavej osi vy¢islené prirastky, na pravej osi celkova dizka drah,

4 Zdroj: KVIZDA, Martin. Ekonomické déjiny Zeleznicni sité Ceské republiky: myty, omyly a iluze v
hospodarské politice a path dependence Zeleznych drah. Brno: Masarykova univerzita, 2006. ISBN
isbn80-210-4219-2.
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ktorych motiv vzniku a ekonomické a politické podmienky v €ase ich vzniku sa znacne
lisili [1].
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Obr. 2.1 Vyvoj vystavby Zeleznic na ¢eskom tuzemi

Zdroj: [1]

2.1 Historia Zelezni¢nej dopravy

V 19. storoci sa vel'mi rychlym tempom, moZem povedat’ aZ masovo zvysila produkcia
v tovarnach zameranych na manufaktirne vyrobky a taktiez spotreba sluzieb. Bolo to aj
vd’aka priemyselnej revolucii, ktord rapidne posunula techniku a dopravu o d’alSie
znaéné kroky dopredu. Hospodarsky vyvoj sveta atechnologicky pokrok urychlili
zeleznice do takej podoby ako ju vidime dodnes. Toto uplatnenie nebolo vSak I'ahké vo
vSetkych krajinach Europy. Krajiny boli €astokrat limitované svojimi technologickou
vyspelost'ou, prisluSnou zasobou kapitéalu a taktiez hral vel'mi vyznamn tlohu dopyt po

prepravnych sluzbach.
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Tab. 2.3 Vybrané makroekonomické ukazovatele europskych krajin na zac. 19. st.

rok, v kt. bola dosiahnuta podiel muzov
HDP na obyvatela v r. urovei Britanie 1840 (v HDP | pracujtcich v pol’nohosp.
1820 (v $, ceny roku 1985) na obyv.) v prislu§Snom roku (v %)

Britania 1405 1840 29
Holandsko 1307 1860 41
Francuzsko 1052 1870 51
Belgicko 1024 1850 49
Dansko 988 1870 48
Taliansko 960 1910 54
Svédsko 947 1900 53
Nemecko 937 1870 58
Spanielsko 931 1890 56
Norsko 856 1910 60

Zdroj: [3]

Z tabul’ky je mozné vycitat makroekonomické ukazovatele eurdpskych krajin, kde je
mozné vidiet’, ze Velka Britania sa v produktivite prace, alebo vel'’kosti HDP na jedného
obyvatel'a, az tak rapidne neliSi. Zaujimavé je vSak sledovat’, akt rolu hral potencial
pracovnej sily nachadzajucej sa v hospodarskom odveti. Dopyt po rychlejsej, lepsej
a lacnejSej doprave dokazal zvacSovat’ tovarensku vyrobu a rast hospodarskych centier.
Aj pre odvetie kol'ajovej dopravy to bol vyznamny faktor.

Obr. 2.2 Dizka trati v 19. storo&i

Zdroj: [3]
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KaZzda krajina mala svoje vlastné tempo rozvoja. Na obrazku 2.2 je zndzornend expanzia
trati pre osem roznych krajin Eurdpy. Najvacsi narast zaciatkom 19. storocia zazili
zeleznice vo Velkej Britanii. Postupom ¢asu ju zacali dohanat’ Franctizsko aj Nemecko,
ana prelome 80-tych a 90-tych rokov sa im ich aj podarilo dokonca ju predbehnut’.
Velka Britania, ale aj menSie krajiny, mali najintenzivnej$iu prevadzkova silu
a najhustejsiu siet’ vzhladom k vztahu k velkosti rozlohy krajiny a poctu obyvatel'ov
pocas priebehu 19. storocia, d’alSou krajinou potom bolo Nemecko. Samozrejme, kazda
krajinu ovplyvnovali jej rozne vlastné okolnosti, ktoré¢ do zna¢nej miery odrazali nielen
metoédy angazovania Statnych organov v tomto systéme, ale aj vystavbu Zelezni¢nej
infrastruktury. Vplyv jednotlivych Statnych organov a vlad vSak ale ostava otazkou.
Presné vizie nie su zname, no podla krokov a opatreni ktoré boli podniknuté sa mézeme
domnievat’, Ze v za¢inajlicom obdobi sa viacej vo vSeobecnosti zapdjali v Statoch, kde
sa sukromné spolocnosti neukazali ako spolahlivé pre prevadzkovanie zeleznic
a Castokrat zlyhavali a nedokdzali drzat' krok atempo cCastokrat aj kvoli financ¢nej
narocnosti, alebo mavali problém s geograficky t'azko roz¢lenenym terénom. Rézne boli
aj motivy. Hospodarsky aktivne centrd a priemyselné zony mali spociatku idedlne
prostredie pre budovanie sieti a preto boli aj najviac vyhl'adavané. ,,The introduction of
railways reduced transportation costs and travel times by an order of magnitude,
changing the economic geography of the world forever. Railways integrated continents,
escaping geographic constraints dictated so long by the location of ports and inland
waterways*.> Budovanie Zelezni¢nej infrastruktiry vSak malo aj ovela vicsie dopady.
Coraz CastejSie sa zaGalo ukazovat, Ze v krajinach, ktoré napredovali vo vystavbe
trati, sa zacinala postupne zvySovat' zivotnd uroven obyvatel'stva, podnikatel'ské
subjekty dokazali lepSie reagovat’ na dopyt zahrani¢nych trhov, zlepSovalo sa aj HDP
dannych krajin. Pomdahalo to vSak aj vnutroStatnej politike. Krajiny zrazu vedeli
dokazat’ spajat’ viaceré rozne regiony v krajinach, napriklad vo Svédsku. Zlepsovali sa
kultarne aregiondlne odliSnosti a dochadzalo k zjednocovaniu l'udu. Taktiez to bol
vyznamny krok pre vojenské utvary, tie sa vedeli flexibilnejSie pripravovat’ na mozné
hrozby a boli schopni rychlejsie a efektivnejSie presuvat’ svoje vojenské techniky. Pri

budovani zelezni¢nych sieti v eurdpskych krajindch hrali spociatku sukromné

5 Zdroj: MARTLAND, Carl D. a Tschangho John KIM. Transportation Engineering and Planning -
Volume I: Railroad Transportation [online]. Oxford, United Kingdom: Eolss Publishers Co., 2009 [cit.
2017-04-23]. ISBN 978-1-905839-80-3. Dostupné z: http://www.eolss.net/sample-chapters/c05/e6-40-02-
05.pdf
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podnikatel’ské subjekty a kapitalizmus velku rolu. Nebolo to vSak pravidlom. Napriklad
rozvoj trasovania a vystavba trati v Belgicku bola od zaciatku pod dohl'adom Statu [3].
Belgicko vsak malo spociatku pri budovani infrastruktury kapitalové tazkosti, s ktorymi
im pomohla Velka Britania. Tak ako Britania, aj Belgicko patrilo v tychto prvotnych
casoch budovania zeleznic medzi priemyselne vyspelé rozvinutejSie krajiny.
Vnutrostatnému trhu sa darilo a aj HDP dosahovalo priaznivé vysledky. V roku 1835
bola 5. maja otvorend historicky prva Belgicka trat’, ktora bola vybudovand medzi
mestami Mechelen a Brusel. V kontinentalnej Eurdope to bola prvotna Zeleznica [1].
Proces vystavby bol rozvrhnuty do dvoch casti vystavby zaciatkom roku 1930. Plan
vystavby bol vypracovany dokladne a spiitial viaceré ekonomické a technické
poziadavky. Bola navrhnuté tak, aby efektivne spdjala rozvojové centrd s pobrezim a aj
hranicami okolitych S$tatov. S postupom casu a po uplynuti prvého desatrocia Stat
dovolil rozvijat apokracovat budovat dalSie Zeleznicné uzly sukromnym
spolo¢nostiam koncesnym systémom. Nie vietky ale boli ziskové. Castokrat
nevykazovali zisk a dostavali sa do zdpornych &isel. Niektoré boli aj spédtne odkupené
koncom 19. storocia zo strategickych dovodov. Zaujimavé je teda sledovat ako sa
zapajali r6zne vlady do vystavby a ako sa osved¢ili dané tedrie [1]. Do uréitej miery to
ukazovalo aj silu a nadcasovost’ Statov, kde sa dalo sledovat, ktoré tedrie boli tie
najlepSie a kde sa potvrdilo pravidlo, Ze risk méze byt niekedy aj ziskom. Netreba
zabudat’, Ze v tejto dobe stile prebiehali Castokrat superenia medzi krajinami a aj
samotné vojny. Nadcasovost’ v oblasti dopravy bola teda velkym plusom. Dobre si s
tym poradilo Nemecko, kde bolo zaangazovanie vlady fakt vysoké a prejavovalo sa to

aj na prepravhom vykone.

2.2 Zeleznice ako déleZity prvok infra§truktiry $titu

Pre Zelezni¢n eurdpsku infrastruktiru bolo 19.storoSie zlomové. Doposial menSie
lokalne trate, ktoré spéjali iba priemyselné Casti a banské prostredie, ¢i tazobné udolia,
zrazu dostali novy rozmer. Dopravné uzly sa zvicSovali, dokédzali zrazu prepravovat
viac tovaru, postupom casu aj ludi astavali sta velmi vyznamnym prvkom
infraStruktury Statov. Ekonomickd aktivita sa prejavovala na dopyte aj ponuke

ekonomického trhu vnutroStatne, ale aj za hranicami. Pomaly rastice HDP bolo
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vnimané krajinami velmi kladne apreto bolo v snahe Stitov podporovat staré a
vytvarat nové ekonomicky aktivne centrd. Nebolo to vSak jednoduché a chcelo to
zodpovedné zapojenie Statu [5]. Na to, aby vobec mohla zacat’ vystavba zeleznic, bolo
potrebné, aby Staty mali k dispozicii podu. Tu bud’ prenajimali, alebo si ju rovno cela
odkupili. Tym im vznikali transakéné néklady. Téato poda sa len vel'mi zriedkavo dala
vyuzit’ na nieco iné a preto si aj krajiny zac¢inali uvedomovat’, Ze sa s touto pédou budu
spajat’ utopené naklady. Nebolo sa vSak vzdy I'ahké dohodnut’ s vlastnikmi pozemkov
a zeleznicné spoloCnosti sa Castokrat obracali na Stat s prosbou o pomoc. Viackrat
dochadzalo aj k vyvlastiiovaniu osdb, ktorym boli nasledne pridelené iné pozemky.
Verejnost’ a majitelia pozemkov sa Castokrat burili a panovali nepokoje. Obyvatelia to
totiz brali ako zdsah do stikromného vlastnictva, no na druhej strane sa to tak trochu
dalo aj chapat. Dopyt po rozvoji siete bol velky a S$tit musel nejakym spdsobom
garantovat’ stav napredovania a vystavby, bola to jeho uloha [1]. Sukromné vlastnictvo
uz bolo rozvinuté v tejto dobe vo viacerych krajinach a problémy s odkipenim pody
alebo so stavebnymi povoleniami mohlo celt situdciu skomplikovat. Nebola to
jednoduché. Konkurenéne - Cistd situdcia sa Casto menila na slperenie medzi
poskytovatelmi zelezni¢nych sluzieb. Pri skiimani jednotlivych Statov su viditeI'né

Statne zasahy, ktoré sa prejavovali hlavne v troch oblastiach:

. snaha o kontrolu finan¢nej a inZinierskej situacie podniku. V pripade poskytnutia
moznosti stavat’ trate, mali existovat’ dostato¢né predpoklady, ze im zverenl vystavbu
su schopné dosiahnut’, d’alej ju aj spravovat’ a poskytovat’ sluzby a Ze centralne autority

budu mdct’ z tychto vyhod v budicnosti profitovat’.

. zamer kontrolovat’ zisky podporovanim viacerych pontk na konStrukciu trati
alebo stanovovanim stropov na ceny a zisky. Preto vlady kladli doraz na verejné
posudenie kontraktov. Pri velkej rizikovosti vlada na useky pontikala koncesie. Zisky
mohli byt rovnako obmedzované konkurenciou viacerych spolo¢nosti pri poskytovani
dopravnych sluzieb na jednej trase, o vSak bolo vel'mi ojedinelé. Hlavnym

prostriedkom na kontrolu ziskov bolo regulovanie cestovného, sadzieb a tirokov.

. konfiguracia siete, v om boli znacné rozpory. Ak bola povolend duplicita
trati, mohlo to podkopavat vyhody a zisky prirodzeného monopolu — Gspory z rozsahu
a hustoty dopravy. V rannom vyvoji bola niekedy povolena (o¢i sa privierali najmi
v Britanii a Nemecku). V druhej polovici storocia sa vlada viac zacala zaoberat’ polohou

zeleznicnej siete a jej dopadom na konkurencné spdsoby dopravy. Na konci 19 stor. sa
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uz vacSina vlad starala o konfiguraciu trate a vSetky stikromné stavby Zeleznic boli
schvalované vladou, niekedy aby sedeli s narodnym planom, ako tomu bolo vo

Francuzsku &i Svédsku [1].

2.3 Vel’ka Britania

Vdaka sukromnému sektoru rozvinula svoju dialkovu siet’ celkom uspesne. Tato
ostrovna krajina bola uz v 30-tych rokoch priekopnikom v oblasti Zeleznicnej dopravy.
Postupom casu vSak zacali narastat” potreby sluzieb a priemyslu a bolo treba zacat
uvazovat nad novymi rieSeniami, aj ked’ Britania mala na ti dobu celkom husto
rozvinutu kanalovu, rie¢nu aj cestnt siet. Toho sa uchopili sikromné sektory, ktoré sa
ujali d’alSieho plénovania a vystavby prepravnych sluzieb. Tym, Ze doprava v tomto
obdobi zazivala rychly ndrast, v tomto sektore mali trhové sily ovela vicsie pdsobisko
ako v inych odvetiach. Vietko viak neostivalo iba na sikromnom sektore. Stat chcel
mat’ aj najd’alej dohl'ad nad vyrobou a pozadoval od podnikov zodpovednost’, za ktoru
museli rucit’. Parlament musel najprv odsuhlasit’ vystavbu novych tras a sieti, az tak sa
mohlo zacat’ stavat. Bolo to hlavne kvdli schopnosti kontrolovania ziskov. Jednou
z moznosti bola moznost’ dovolenia pouzivania jednej konkrétnej trate, v rozdielnom
casovom pasme rozdielnymi spolo¢nostami. V Zikone o Zelezniciach z roku 1840 sa
vSak to neodporucalo, k zakdzaniu vSak ale nedoSlo [3]. Bolo to povazované za
nebezpecné z hl'adiska bezpecnostnych Standardov. Tento typ sutazenia bol v Eurdpe
ojedinely. NajefektivnejSie prostriedky zo strany Statu boli regulacie sadzieb a tarif
cestovného kvoli kontrole ziskov. Zakon schvéleny v roku 1840, ktory poukazoval na
uzédkonenie maximalnych cien pre vSetky typy podnikov bol povazovany ako

najdolezitejsi legislativny krok.

2.4 Francuzsko

V tejto krajine bola ponechand vystavba Zeleznic z vac¢Sej Casti na stikromny sektor.
Vlada sa zo zaciatku bala investovat do infraStruktury a vladne zasahy boli vel'mi
vahavé. Vedenie Stitu sa pri kontrole na sietové odvetia akym s napriklad
zeleznice, zapdjala udelovanim licencii, chcela sa tym zamerat’ na kvalitu prace

arychlost’ vystavby vo verejnom zaujme. Aj po dobudovani infrastruktiry Ziadala
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o pravo nad kontrolou financnej situacie podnikov a hodnotila ich ndvrhy na d’alSie
postupy. Pred tym, nez mohla byt povolena vystavba, musel byt vypracovany navrh
trate a sietova predpoved’ trati ziadatelom aj kontrolnym organom, ndsledne boli
posunuté na porovnavanie. Za cielom minimalizovat’ nadmerné zisky vzdy stanovovala
generalna Zelezni¢nda rada sadzby. Pravidlom bolo, Ze polovica z prebytkov musela ist’
do statnej pokladne, ak bola vynosnost’ vicsia ako 8% [3]. Koncom 30-tych rokov
Statne opatrenia sa ale neosvedcili v takom rozsahu ako to vlada planovala a zelezni¢né
odvetie nebolo ani vel'mi podporované zo strany bank. Vel'a veci sa zmenilo koncom
roku 1842, kedy bol prijaty zakon o legalizovani Zeleznic. Budovanie sieti zostavalo
stale na sukromnych subjektoch, no krajina si zlepSila svoje postavenie v pripade
mozného kontrolovania systému ajeho dalSieho vyvinu. Bol to velmi vyznamny
zlomovy bod, ktory dokazal nastolit’ vo Francuzsku cieleny koordinovany postup, ktory
nebol v ostatnych Eurdpskych krajinach. Zaciatkom roku 1850 bol odsuhlaseny plan na
28 roznych spolocnosti a 6 regiondlnych sieti [3]. Subjekty si mohli konkurovat
vzajomne len pri budovani usekov, nebola povolena duplicita trati a vSetky Koncesie
museli byt dopredu schvalené verejnym postidenim. Ziadnymi $tatnymi opatreniami
neboli vylucené intermodalne konkurencie a spoplatiiovany pristup, ale boli nastavené
rozne limity, ktoré to mali korigovat. Tym sa sledovalo poskytovanie sluzieb na izemi
krajiny za ¢o najuniverzalnejSich podmienok. V okruhu dialkovych hlavnych trati sa
muselo nachadzat’” aj niekolko novych apripojnych trati a bola vybratd jedna

spolo¢nost’, ktora dominovala v kazdej skupine Siestich sieti.

2.5 Spanielsko a Taliansko

Aj ked” mali tieto dva Stity na zaCiatku podobné Startovacie podmienky, vyvin
v krajindch a Statne zasahy boli rozdielne a prebiehali inymi formami. V casoch
rozkvetu Spanielsko aj Taliansko zaostivalo za rozvinutej§imi priemyselnymi
krajinami. Podobne ako napriklad v Skandinavii, aj tieto krajiny mali Glenity
terén, s ktorym sa museli vysporiadavat aj v oblasti dopravy. Dopravné cesty
avystavba novych uzlov bola cCastokrat naro¢nd abeznd doprava bola financne
naro¢nejiia, vodna doprava nebola tiez vel'mi rozvinuta. Spanielsko malo rozvinutych

kanalov len malo a v Taliansku to bolo podobné. Rozvinuté vodné cesty sa nachadzali
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len v blizkosti udolia rieky Pad. Aj tieto krajiny zacali postupom c¢asu vnimat
Zelezni¢nu dopravu ako celkom vyhodnt a zacali sa zaujimat’ o jej rozvoj. V Spanielsku
zacali s vystavbou v rokoch 1947 az 1948. Taliansko zacalo o Cosi skor, prvé vystavby
zaCinali v rokoch 1938 a 1939. Zaciatok zeleznic bol ale pre tieto krajiny tazky
a nevedeli vyuzit’ svoj potencial. Zlepsilo sa to v 50-tych rokov, kedy sa zacali Zeleznice
vyuzivat' o Gosi viac. Ako v inych krajinach, aj v Spanielsku a Taliansku boli Zeleznice
velkym ekonomickym lakadlom. Mali pomahat’ zjednotit’ a prepojit’ krajiny, zvysit
zivotnu uroven obyvatelov, zlepSit ekonomicky rast, prepojit hospodarske centra
a obchod. Talianske obyvatel'stvo a kultira boli v tejto dobe eSte znacne rozdelené
a prepojenie celej krajiny malo pomoct’ spojit’ ¢lenity narod. VyraznejSia podpora
infraStruktury a vystavby zeleznic zacala v 60-tych rokoch. Aj napriek velkym
moznostiam dotacii zo strany Statu a vynosom z kapitalov, uz spominany clenity terén
ariedke ¢&lenité osidlenie si vyzadovali eSte vdsiu $tatnu pomoc. Spanielsko chcelo
podporovat’ aj zahrani¢né subjekty a poskytovat’ im dotécie. Preto vlada v roku 1855
prijala Zelezni¢ny zdékon, ktory to podporoval. Taliansko vSak postupovalo prave
naopak. Chcelo, aby vystavba andslednd siet' patrila do Stitneho vlastnictva [3].
V Spanielsku tomu prisposobili aj pohyb na hraniciach, tazké zariadenia a materiali
mohli byt’ dovdzané cez hranice aj bez naroku na clo. Vlada vypisovala sutaze a tendre
z hlavnych kritérii. Samozrejme, ekonomickd situacia bola v tychto rokoch premenliva
anebolo l'ahké ngjst’ viac ako jednu firmu, ktord by sa chcela podielat’ na vystavbe.
Rizika boli velké. Niekedy sa dokonca aj za lepSiu variantu nepovaZovali garancie
vynosnosti, ale priame dotécie, ktorych vyska sa dopredu stanovovala. Bolo to ale
riziko, akym sposobom sa budu efektivne vyuZivat’ prostriedky. V Taliansku §li na to
trochu inak. Aby sa pre istotu vyhli platbdm velkych ¢iastok dopredu, garantovali
vynosnost’ kapitalu a taktiez rucili za km dokonéenej trate navratnostou vynosov. Stat
v roku 1868 odkupil sicilsko-kaldbrijskt siet. Chcel si vytvorit’ v tomto obdobi svoje
vlastné rezorty pre spravu infraStruktary. Tieto opatrenia v 50-tych a 60-tych rokoch sa
dali s odstupom casu hodnotit’ pozitivne. Rozvoj siete a narast v oblasti Zelezni¢nej
dopravy bol viditelny. V Spanielsku sa dialkové siete rozrastli o530 km trati
a v Taliansku sa podarilo vybudovat’ 4 hlavné siete, ktoré poskytovali spolu celkom
6000 km. Spanielsko sa snaZilo vyvoj infrastruktiry koncentrovat' tak, aby spéjala
pobrezné pristavy a hranice Francizska s hlavnym mestom Madrid. Spanielsko totiz

nestavilo na spajanie a budovanie vnutrostatneho obchodu, ale naopak, chcelo si
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upevnit’ eSte lepSie vyhody a prepojenie na zahrani¢ie. Do pristavov sa prepravovali
prevazne rézne druhy surovin, ako napriklad ¢ierne uhlie. V Taliansku sa prepravovali
najmd vSetky druhy obilnin. Dodnes vSak ostava otdzne, Ci dialkové trate talianskych
zeleznic mali na svedomi viditeIny ekonomicky rast. Pomahali hlavne strojarenskému
priemyslu, ale neviedlo to k viditelne d’alSiemu rozvoju v krajine a ani juzné casti
krajiny sa nezaclenili nejak vyraznejSie. Dokonca za tie najstratovejSie trate sa

povazovali prave dial’kové na juhu Talianska [3].

2.6 Celkové zhodnotenie a porovnanie Statnych zasahov v 19.

storoci

Ako je vidiet’ z historie Zeleznic 19. storoCia, zeleznice sa stali vel'mi silnym prvkom
infrastruktary krajin. Ci uz v dopravnom, alebo ekonomickom odveti. Siete sa postupne
budovali pod drobnohl'adom S§tatov, inde to boli sukromné subjekty, ktoré stavali trate
pre krajiny na zakazky, tiez viak pod dohl'adom §tatov. Staty sa snazili ustrazit’ finanéné
toky a dohliadali na vySky ziskov, snazili sa obmedzovat’ rizika, ¢akal sa ale od nich
eSte jeden dolezity krok, ato efektivne naplanovanie rozlozenia a smerovania
zelezni¢nych trati do budicna. Bolo treba efektivne rozvijat’, no nie plytvat. Nie vzdy
v§ak bolo toto vybudovanie vyhodné a astokrét boli siete stratové. Zeleznice niekedy
neboli aZ tak univerzalne ako sa odhadovalo. Za vidinou velkého zisku sa Castokrat
budovalo na sietach, kde dopyt po prepravnych sluzbach nebol az tak Ziadany
a Castokrat aj chybal. Prepravny vykon a dopyt po dopravnych sluzbéch a nasledny zisk
pre sutkromné firmy a krajiny predstavovali naymé hlavné tahy. VedlajSie malé uzly
boli cCastokrdt nevyuzivané astratové. Tieto siete tym padom zacinali byt
nepotrebné, a Stat ich bud’ umelo aj najd’alej dotoval abol stratovy, alebo ich
jednoducho iba prestal pouzivat a vyuzivali sa iba na obcasné sukromné ucely, ako
napriklad premiestiiovanie vojenskej techniky medzi zakladnami. Tychto neziskovych
trati bolo v 19. storoCi postavenych viacero a niektoré z nich su vyuzivané dodnes, aj
preto niektoré stratové trate snimi ich problémy pretrvavaji dodnes. To bolo
samozrejme aj negativne a deStruktivne pre sukromny sektor, preto castokrat

dochadzalo aj k zoStatneniu tychto Zeleznic.
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2.7  Histéria Ceskej dopravy

Ekonomicka historia Ceskej Zeleznice v 19. storoéi sa odvijala od planovania a vyberu
drah na zaklade geografickych podmienok a uz pévodnych vzniknutych cestnych trati.
»Drahy vedly zpocatku do mist s tezbou soli a pro prepravu velmi tézkého ndakladu, kdy
nebylo mozné pouziti plavby. Stezejnim motivem vedeni hlavnich tras Zeleznicni
dopravy, jak je uvedeno vyse, byla preprava prumyslového zbozZi a nerostnych surovin,
avsak v nékterych piipadech hrdla rozhodujici roli preprava osob*.* Predchodcami
vznikajlcich zeleznic boli povodné postové vozy, dostavniky, ale vyuzivala sa aj vodna
doprava. Pre nadrozmerny a tazky naklad boli vyuzivané Furmanské voziky. PoStova
preprava bola vyuZzivana pri preprave do zahranicia, mala priaznivé vyhody pri napéjani
sa na zahranicie. S pokrokom techniky a prichodom parnych strojov sa rozvijala aj
vodna doprava, na riekach sa zadal prepravovat’ tovar po, aj proti pridu. Dalsi rozvoj
bol viak zlozitejsi, aj v Cesku sa objavovali geografické problémy s ¢lenitym tzemim
[1]. Zeleznice zaginali v tomto obdobi pocitovat’ obrovsky rozmach. Postupny vyvin
trati bol spdty aj s priemyslom na Slovensku. Bol to vécSinou taZobny a hutny
priemysel. ,,Uspéch Zeleznice nebyl jenom technologicky, ale i ekonomicky, o cemz
svedci vynosnost provozu trati. Vynos z provozovani trati Severni statni drahy v prvnich

letech stoupl z pFiblizné 50 tis. zI. na cca 1,1 mil. zI. v roce 1851,

6 Zdroj: KVIZDA, Martin. Zeleznicni doprava: instituciondalni postaveni, hospoddiskd politika a
ekonomicka teorie. [Brno]: Masarykova univerzita, 2007. ISBN 9788021042339.

7 Zdroj: KVIZDA, Martin. Zeleznicni doprava: instituciondlni postaveni, hospodarska politika a
ekonomicka teorie. [Brno]: Masarykova univerzita, 2007. ISBN 9788021042339.
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3 Zelezni¢na infrastruktira v eurépskych krajinach

To, ze sa Staty snazili o regulovanie a dozerali nad smerovanim zeleznic bolo viditeI'né
uz od samotného vzniku Zeleznic. Zaujimavé je teda sledovat’, ako sa snazili k tomu
pristupovat’ jednotlivé krajiny, aké faktory do urcitej miery ovplyviovali efektivitu
a vykonnost’ Zeleznic v 20. storo¢i. Vojenské konflikty mali vzdy jednu velka
vyhodu, a to, ze vzdy napomahali k rozvoju, vyvoju a napredovaniu v réznych smeroch.
Tak to bolo aj v oblasti zeleznicnej dopravy. Prva aj druhd svetova vojna mala obrovské
dopady na zmeny v ekonomickom smere a organizovani, ato aj v oblastiach
infraStruktur dopravnych sieti. VacSina Zelezni¢nych trati spadala eSte pred prvou
svetovou vojnou pod vedenie Statnych moci, no poc¢as postupného priebehu sa zacali aj
sukromné najrozvinutejSie konkurenéné siete — napriklad v Britanii dostavat pod
vedenie Statnych sektorov. ZvySovanie ceny cestovného, sadzieb a tarif s narastajucimi
nakladmi armadny sektor nedovoloval. Okresané na minimu a Castokrat aj nasledne
pozastavené boli kapitalové investicie aj do infrastruktury sieti. Vozové parky sa taktiez
museli zaobist’ bez financnej podpory, ¢o malo ¢asom za nasledok postupné chatranie
mechanizmov a vlakovych suprav. Viacero podnikov a sektorov, ktoré sa pohybovali
vtomto odveti nasledne sa ukazali po vojne ako stratové, dlhy boli pre nich
likvida¢né, niektoré dostihol bankrot. Municia a strelivo, ktoré sa pouzivalo vo vojnach
vyvolalo efekt zvySenia dopytu po vel'mi vyznamnych nerastnych surovinach, akymi
boli r6zne druhy uhlia alebo ropa [3]. V roku 1913 bol pre krajiny Britdnia, Nemecko
a Francuzsko spolo¢ny cCinitel' variabilnych ndkladov (beriem do uvahy vysky
variabilnych ndkladov nasledné vydelené prijmami) v rozmedzi 65%. Tieto koeficienty
sa vSak ale vyvinom vojny najd’alej zva¢Sovali a po skonceni vojny dosiahli vysku nad
100%. Tabulka ¢&. 3.1. poukazuje na tento vyvin. Zeleznice sa dostali este do vicsich

problémov.

Tab. 3.1 Koeficienty variabilnych nakladov pre vybrané Zeleznice

Britania | Francazsko | Nemecko

1913 65,2 63,5 66,0
1921 104,1 113,9 123,6
Zdroj: [3]
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Aj napredovanie vystavby infraStruktary sa v krajindch zacinalo spomal'ovat’
a stagnovat. Postupnym stavebnym vyvinom sa trate rozSirili do potrebnych
rozmerov, viaceré¢ ekonomicky aktivne hospodarske centra, priemyselné odvetia, mesta
a okresy uz boli prepojené, atak sa v 19. storoCi postupne stratil zdujem a budovanie
infrastruktary [2]. Vzhl'adom k vyvinu populacie sa dizky trati vo vetkych krajindch
skracovali [3].

3.1 Pri¢iny zoStatnenia Zeleznic v 20. storoci

Ako som spominal v predchadzajiicom texte v praci, presadzovanie narodnych zdujmov
sa konalo vel'mi intenzivne uz v 19. storo¢i. Pocas obdobia vojenského stiperenia boli
viaceré vojenské pripady, ktoré nasledovali k Stathemu vlastnictvu Zeleznic.
Zmensovanie rozdielnosti v zelezni¢nych infrastruktarach bolo podporované aj Statnymi
autoritami, ponukala sa im moznost’ vyhodného riesenia fiskalnych problémov, k vicsej
uspore z rozsahu by sa mohlo lepSie dostat’ s postavenim monopolu. Samozrejme nie
len vojenské konflikty podporovali rozmach dopravy. Vyrazne k tomu napoméahali aj
rozne vynalezy a technologické pokroky v inych odvetiach. Ekonomicka situacia v 19.
storo¢i bola ovplyvilovana aj prichadzajicimi konkurentmi v oblasti dopravy. Bola to
hlavne cestnd doprava, ktord zaZila rozmach s prichodom spalovacich motorov.
Hospodarsku situaciu ovplyvnila vSak negativne aj hospodarska kriza v 30-tych
rokoch, vd’aka ktorej skrachovalo alebo sa dostalo do velkych finanénych problémov
viacero podnikov a ekonomickych subjektov. Statne verejné vlastnictvo sa aj vd’aka
tomuto zacalo stavat’ viac prijatelnejSim. ZoStatnenie ale neprebiehalo len v oblasti
zelezni¢nej dopravy. Viaceré odvetia, ale aj finan¢né inStitucie a banky sa zoStatiiovali
a boli riadené $tatom. Dal3i text v tejto praci sa trochu viac zameria na problémy, vd’aka

ktorym sa Zeleznice pridali k zoStatneniu v 20. storoci.

3.2 Zeleznice v rukach $tatu

Typ formy Statneho vlastnictva a napredovanie v zaujme Statu o vlastnictvo boli

hlavnymi podnetmi pre regulaéni zmenu. V krajinach Nemecko a Taliansko boli
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7elezni¢né trate vlastnené §tatom uz pred konfliktom prvej svetovej vojny. Aj Svédsko
a Belgicko malo hlavné slovo pri oblasti dialkovych trati a vSetky ciele vystavby
a planovanie tarif mal na starosti Stat. V prvych desiatkach rokov 20. storoc¢ia sa
zmyslanie s cielom vidiny cieleného prepojenia regionov s ekonomicky dobrou
situdciou zmenilo, anahradilo ho smerovanie za cielom planovania stratégie pre
vytvorenie podmienok ul'ahcujucich ekonomicky rast v celej krajne, naprie¢ vSetkymi
regionmi. Na kratSich trasach cestnej dopravy, ktoré predstavovali 80 — 100 km sa
zacali prepravovat’ tie najzakladanejSie ndkladné tovary. To spdsobilo problémy malym
lokalnym dopravcom a subjektom na trhu, ktori pocitovali vacsiu finanént zataz. Preto
musel prist’ §tat s rieSenim financného dotovania v tejto oblasti. To vSak sposobovalo
financnu zataz aj Statu, ktory nemohol dotovat’ do nekonecna a tak prislo k Gprave
postupu. Vo Svédsku prisla myslienka, ktora bola vyvolani staznostami zo strany
regionalnych skupin, aby sa sikromné trate zostatnili a spadali do vlastnictva Statu.
Statu by to umoznilo dotovat’ dréahy krizovym odévodnenim. Nasledne to aj Svédsky
parlament vroku 1939 schvélil. Svédsko tak docielilo kompletné zostatnenie
zelezni¢nej infrastruktary [3]. V Spanielsku mali tiez ekonomické problémy so
sukromnymi spolo¢nostami, ktoré prestavali rapidne investovat’ do vystavby a udrzby
zelezni¢nych trati. V1ada preto pri tomto probléme prisla s rieSenim zaclenit’ do svojho
programu aj znarodnenie Zeleznic a tak sa v roku 1941 tieto zeleznice pretransformovali
azacali spadat pod novovytvoreni spolocnost’ nezdvislého charakteru RENFE.
Holandské dopravné spolo¢nosti sa spojili do novovytvoren¢ho podniku NV de
Nederland-sche, v ktorom figurovalo Holandsko ako hlavny akcionar [3]. Nemecky Stat
iSiel myslienkou spojit’ existujlice Statne podniky do jedného jediného ekonomického
podniku s ndzvom Deutsche Reichsbahn. V roku 1919 sa toto nariadenie schvalilo
a uplatnilo. Osobna aj ndkladna doprava mala rovnaké cenové tarify v prepocte na jeden
kilometer. Tento projekt mal myslienku zjednotenia malych subjektov do jedného
velkého, ktory by dosahoval lepSie vynosy z rozsahu a pldnovalo sa, Ze tie menej
ziskové — stratové trate budil podporované adotované zvynosu na tych
lepSich vynosnejSich tratiach. Bola to akési myslienka podporného financovania [3].
Vynosy zeleznic a sila Nemeckych zeleznic bola zaujimavéa, v tej dobe sa stali tieto
zeleznice najvacsim podnikom. Nejaky svoj vyznam to teda malo. Nemecké Zeleznice
sa zacali vnimat’ aj ako ndstroj mozny v pouZiti na ziskanie prostriedkov potrebnych na
reparatné ukony pre vitazné krajiny z prvej svetove] vojny. Vysledkom tohto

zmySlania  bolo  vytvorenie spoloc¢nosti  Deutsche  Reichsbahn-Gesellschaft.
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Rozhodovacie vedenie tejto spolo¢nosti predstavovali ¢lenovia vlady, no spolo¢nost’ sa
spravala ako sukromny podnik. Spekulovalo sa viak aj, Ze priaznivy vyvin Zelezniéného
vykonu v Nemecku bol aj prirodzeny vzhl'adom k vyvinu automobilového priemyslu
v krajine, ktory zacal napredovat’ v krajine. Zo zacCiatku nebol automobilovy priemysel
v krajine nejak vyrazny, zlepsilo sa to az vyvojom nacizmu, automobily na stali
produktom nacizmu. Velkd Britdnia na to Sla inak. Rozhodla sa, Ze do Styroch
sukromnych regionalnych podnikov spoji vécSiu cCast’ zelezni¢nych subjektov [6].
Myslienka tohto rozhodnutia bola maximalizacia vynosov z rozsahu. V nakladnej
doprave sa vel'kost’ sadzby prerozdelovala v 21 kategdriach. Financ¢nd situacia bola
nepriazniva a tiez priniesla myslienku modelu podporného financovania. Vo vsetkych
Styroch spoloc¢nostiach sa potom tento model podporného financovania zacal pouZzivat'.
Aj ceny nerastnych surovin, ato najmi uhlia, negativne ovplyviiovali situdciu vo
Velkej Britanii v 19. storo¢i z hl'adiska néarastu nékladov. Aj v Anglicku dochadzalo
k rozvoju cestnej dopravy vo forme vyuzivania automobilov po skonéeni prvej svetovej
vojny. To malo na svedomi pokles v prepravnych vykonoch osobnej dopravy a tym sa
aj znizovali prijmy zo Zelezniénej dopravy. Stat sa eite proti tomu snazil neskor bojovat’
Stylom stazenia dostupnosti l'udi vyuzivania automobilovej dopravy roéznymi
licenénymi povoleniami pre vodi¢ov, no vo findlnom vysledku to nepoméhalo. Vidno to

aj na udajoch v tabul’ke €. 3.2 z ktorych vyplyva, ze Zeleznice sa uz nerozvijali.

Tab. 3.2 DiZka trati a vykony nakladnej dopravy v rokoch 1910-1938

Rok | GBR| DAN | FRA | GER | SWE | ITA |NOR | ESP USA

dizka novych trativ | 1910| 803 | 1214| 1014 947| 2555 510 1249 737 4178

km na mil. obyv. 1938| 678| 1317| 1014| 913| 2692| 523| 1380| 687| 4720
nakladna dopravav | 1910| 841| 207| 633| 906| 571| 196| 167| 158| 4537
tkm. na obyv. 1938| 576| 184| 631| 1357| 825| 264| 276| 196| 3276
Zdroj: [3]

Od modelu $tatnych Zeleznic si vlady krajin predstavovali vyhody s cielom zlepSenia
vynosov zrozsahu, zmrazenie cenovych vojen, lep$i vyvin a plavanie medzi
Zelezni¢nou a cestnou dopravou, ale aj spolo¢né koordinované postupy pri planovani
dalsich krokov v réznych odvetiach dopravy [3]. Tym, Ze sa vicSina podnikov
zoStatiiovala, menili sa aj ich d’alSie kroky a ciele. Medzi d’alSie ddlezité ciele podnikov
zacali patrit’:
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. zvicSovanie  zivotnej  Urovne, minimalizdcia  ziskov  monopolnych
subjektov, budovanie a infrastruktirne napredovanie v oblasti tratového
prepojenia, podpora obyvatel'stva a spdjanie viacerych oblasti krajin.

. vytvaranie konStruktivnych rieSeni za cielom minimalizacie zvacSujucich sa
finanénych dlhov, zameranie sa na efektivne hospodarenie podnikov za cielom
zlepsovat’ ich efektivitu. Subjekty taktiez mali vytvarat ekonomické plany, ktoré by
pomahali regulovat’ a nastavovat’ pozitivne sadzby v cenovej politike vzhl'adom na
skuto¢né naklady.

V povojnovom obdobi sa vSak v Statnych podnikoch tieto ciele niekedy navzijom
vylucovali a panovalo medzi nimi superenie. Niekedy to malo za nasledok problém pri
zhodach v d’alSom postupe planovania. Aj druha svetova vojna ovplyvnila niektoré Staty
v zelezni¢nej doprave. Krajiny, ktoré vysli z vojny ako vitazi, to mali lepSie, tam bola
moznost’ pokracovania budovanie infrastruktury a zlepSovania sieti, problém vsak nastal
v krajinach, ktoré boli porazené a zacali zazivat’ existenéné problémy. Uz v tak tazkej
povojnovej situacii zvykli mat’ niektoré Staty obrovské ekonomické a existencné
problémy, museli maximalne minimalizovat’ investicie a preto nejaké d’alSie budovanie
zelezni¢nych trati nepripadalo v tvahu. Potencial nakladnej Zelezni¢nej dopravy vo
Velkej Britanii stupal aj najd’alej po vojne, dopravné siete a hutnicky priemysel zostali
v zna¢nej miere celkom zachovalé bez vyraznejSich poskodeni. Hutnicky priemysel aj
Zelezni¢nd doprava ostali ovela viac poSkodené v Nemecku. Ako je zdejin zname,
Nemecko ostalo po vojne zna¢ne poskodené, o sa zaCalo prejavovat’ aj v priemysle a
doprave. Po roku 1948 nékladné Zelezni¢na doprava zacala stagnovat’, ¢o sa ukazalo aj
na urovni dopravy, ktord bola na Grovni z predvojnovych rokov niekde na urovni niekde
medzi 58 aZz 60 percent. Taliansko na tom bolo o Cosi lepSie, aj ked Zelezni¢na
infrastruktira zostala vdzne poskodend, priemysel sa v krajine podarilo udrzat’ na lepse;j
urovni, klesol o menej ako 10 percent [3]. Franclzsko vySlo z vojny ako jedna
z vitaznych krajin, ktord utrpela znacné Skody, no nebolo to az tak dramatické ako
v Nemecku. Aj ked’ bolo citit’ pokles vyuZzivania nakladnej dopravy, a aj priemysel ostal
zmrazeny v hutnickom smere. UZ po roku 1949 sa im podarilo v krajine znizit’ nasledky
vojny apostupne sa dostali do situacie 20-tych rokov. Daliie vyviny Zelezni¢nej
dopravy v eurdpskych krajinach ovplyviiovali aj najdalej technologické pokroky
a vynalezy. Vyraznym rozmachom bolo cestnd doprava s prichodom ovela lepSich
vozidiel, ktoré zacali mat’ kvalitnejSie a dostupnejSie motory. Autd sa zacali vyrabat
v ovel'a va¢sich mnoZstvach, zacala prichddzat’ pasovd vyroba a stym aj prisli niZSie

vyrobné ndklady aut. Ktomu sa pridala aj klesajlica trhova cena ropy, ¢im sa
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konkurencia v odvetiach dopravy rapidne zvysila. Dopyt po Zelezni¢nej doprave zacal
viditel'ne klesat. Nie len autd sa zlepSovali v smere lepSich pohonnych jednotiek.
Strojarenské napredovanie zazili aj lietadla v Europskych krajinach, ktoré zacinali
dostavat’ ovel’a lepsie pradové motory, o zlepSilo postavenie leteckej dopravy. Letecka
doprava mala jednu velktl vyhodu oproti zelezni¢nej doprave, a to bolo prave v smere
vysky nakladov pri pouzivani vzdusného priestoru. Krajiny sa potom este pokusali
regulovat’ a dohliadat’ nad verejnym sektorom v oblasti cien, presnejsSie zastavovali ceny
na urcitych vyskach a nedovol'ovali ich menit’. Pre iné ekonomické subjekty mali byt
prikladom. Velkym problémom boli aj rieSenia pri problémoch spdsobu dotovania
restrikcii cien, ¢o viedlo v Zelezni¢nej doprave k obrovskym finanénym deficitom.
Niektoré podniky sa tak teda dostali do neprijemnej situécie, ktord na nich vo viacerych

smeroch zanechala vyrazne stopy.
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4 Vyvoj vykonu Zelezni¢nej dopravy v roznych europskych

krajinach

V Eurdpskej Unii presiel v poslednych tridsiatich rokoch vyvoj vykonu zZelezni¢nej
dopravy vel'mi vyraznou transforméciou. V postkomunistickych statoch po rokoch 1989
a 1990 sa objavil vyrazny prepad dosahovania vykonnosti na zelezniciach. Krajiny
museli podstupit’ vel'ké Strukturdlne zmeny, hlavne po ekonomickej stranke to bola
velmi ndroCna situdcia, pretoze stagndcia v oblasti manufaktirnej a priemyselnej
vyroby, ktord znamenala celkom vyznamny blok v ndkladnej Zelezni¢nej doprave mala
za nasledok upadok vykonu prepravy. Doslo aj k poklesu ekonomickej situacie
obyvatel'ov, zmenSovala sa kiipna sila obyvatel'stva, klesal aj rast Zivotnej urovne, ¢o
smerovalo v rapidnemu prepadu aj v oblasti osobnej zelezni¢nej dopravy [2]. V rokoch
1990 az 1995 bol v tychto postkomunistickych krajinach prepad vystupu zeleznic
najviditelnej$i, potom sa zacinala situdcia ukl'uditovat, no ale aj po roku 1995 do roku
2010 boli este na postkomunistickych Zelezniciach viditelné ukazatele miernejSich
poklesov celkovych vykonov, a to aj napriek tomu, ze dopravny trh v tychto krajinach
zazival dynamicky rast. Pre Zzeleznice to znamenalo, ze bud’ ma problém s vyuzivanim
rastovych prileZitosti, ktorymi tieto krajiny disponovali, alebo vyvoj po dopyte dopravy
sa koncentroval u produkcie, ktord bola vyhodnejsia na prepravu inym druhom dopravy,
akym boli Zeleznice [2]. V rokoch 1990 az 2010 bolo vyvijanie vykonu zelezni¢nej
dopravy Zéapadoeurdpskych krajin rozdielne. Osobnd Zelezni¢nd doprava zazivala
vyrazny narast, zatial' ¢o v ndkladnej doprave vykon stagnoval. Vyrazne to malo za
nasledok budovanie vysokorychlostnych trati, kvoli ktorym zacal vykon vyrazne rast’
v celom segmente. Regionalna ale aj dialkova doprava v tomto obdobi vykonovo
stagnovala. V zapadnej Eurépe maji vysokorychlostné Zeleznice na celkovej osobnej
doprave vyrazny podiel najméd v krajindich Francuzsko, Taliansko, Nemecko
a Spanielsko. Najvyraznejsimi prepadmi zo skupiny postkomunistickych krajin bolo
zasiahnuté Bulharsko, Rumunsko a Pol'sko. Na druhej strane, v ndkladnej doprave zazili
prijemné tempo rastu pobaltské krajiny. V osobnej doprave to bolo Madarsko

a Slovinsko.

Postupom casu za zacali objavovat’ na Zelezni¢nej infrastrukture aj rdzny ini
konkuren¢ni dopravcovia, a za zacalo premyslat, akym spdsobom sa bude nastavovat’

vySka spoplatnenia pouzivania zelezninej infraStruktary. Aby sa zabranilo
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potencidlnemu obmedzeniu a zneuZivaniu konkurencieschopnosti, Eurdpska unia za
pomoci legislativy pozaduje nediskriminacné nastavenie vySky infrastruktirnych
poplatkov. Tento postup sa vSak Casto stretdva s odporom a nie vZdy ma svoju podporu.
Niektori I'udia maju za pravdu ze vyssie poplatky by boli dobré v tom, ze by sa s nimi
dosiahli vécésie vynosy, ktoré by sa dali neskor vyuzit' na investiciu do udrzby
a modernizacie sieti, ktoré podla eurdpskeho modelu pripadajii na verejné rozpocty.
Naskytuje sa tu otazka, aku sadzbu nastavit’ pre infrastrukturne poplatky, ¢i ich velkost
nastavit’ na arovenl hrani¢nych nakladov, ktoré vytvara prejazd daného vlaku. Takuto
variantu pouzivaju hlavne Skandindvske Staty. Na Druhej strane, je tu moznost
zapocitavania priemernych nakladov, to by znamenalo ziskavanie zdrojov na vystavbu
amodernizaciu infraStruktiry anie len na vykrytie dodatocnych néakladov. Tymto

smerom sa rozhodli ist’ Nemecko a Francuzsko.

Vyska verejnych dotacii, ktoré su krajiny ochotné investovat’ na chod zeleznic, je
dalsim zasadnym parametrom vykonnosti Eurépskych Zeleznic. Najvacsi podiel
v osobnej doprave na celkovych vykonoch Zelezni¢nej dopravy maju Eurdpske

zeleznice.

Krajiny vsSak ale Castokrat nemaju zdroje na modernizéaciu a drzbu infrastruktury, a tak
sa v europskych podmienkach tato stava komer¢ne stratova. Mnozstvo verejnych
dotacii, ktoré st vkladané do Zelezni¢nej dopravy, st dolezité pre rozvoj infrastruktiry
[2]. Podl'a Statistik Eurdpskej komisie vyplyva, Ze dotdcie ktoré s investované do
eleznic krajin EU, tvoria ro¢ne 46 miliard, z ktorych neskér smeruje 26 miliard na
infrastruktiru a 20 miliard na osobnt dopravu. Vyska dotacii vSak nie je v kazdom State
rovnakd. Ekonomickd vykonnost. Vyraznym faktorom je celkovd ekonomicka
vykonnost'  krajin, ktord charakterizuje moZnosti rozdelenia zdrojov na

dopravné, environmentalne, ale aj socialne funkcie Zeleznic [2].
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5 Komparacia dat a ich vyhodnotenie

Tab. 5.1 Dizky koPaji Zelezni¢nej dopravy v kilometroch

Roky

Staty 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018

Cesko 15716 | 15677 | 15666 | 15656 | 15636 | 15607 | 15578 | 15570 | 15539 | 15519 | 15488
Bulharsko 5923 5888 5831 5661 5658 5540 5493 5486 5486 5468 5470
Esténsko 2141 2166 2167 2164 2164 | 2146 | 2146 | 2144 | 2141 | 2141 | 2140

Grécko 3062 3070 3070 3076 3076 | 3109 | 2762 | 2764 | 2764 | 2764 | 2764

Finsko 8848 8847 8862 8885 8883 | 8523 | 8485 | 8483 | 8520 | 8513 | 8525
Madarsko 9208 9208 9178 94459 | 9421,3 | 9523 | 9359 | 9358 | 11424 | 11531 | 11336
Taliansko 23835 | 24179 | 24216 | 24240 | 24277 | 24292 | 24278 | 24286 | 24435 | 24483 | 24502
Slovensko 3623 3623 3622 3624 3631 3631 | 3627 | 3626 | 3626 | 3626 | 3627

Pol'sko 38081 | 38132 | 37840 | 38053 | 37642 | 36939 | 37455 | 37572 | 37386 | 37195 | 37087
Slovinsko | 2192,6 | 2187,1 | 2187,12 | 2177 2177 | 2178 | 2178 | 2178 | 2178 | 2178 | 2178

Zdroj: [7], vlastné vypracovanie

V tabulke

W

C.

5.1. st porovnané dizky kolaji v kilometroch pre dané krajiny. Zo

ziskanych tidajov vidno, Ze po¢as obdobia od roku 2008 do roku 2018 sa dizky kol’aji

nejak rapidne neliSili. V Mad’arsku a Taliansku sa kol'aje mierne rozrastali, no

v ostatnych krajinach bola tendencia klesania. Vyuzitelna dizka kolaji sa v Ceskej

republike k roku 2018

skratila o0 228 kilometrov. Podobna situiacia bola aj

v Bulharsku, Grécku ¢i Finsku. Za najstabilnejSie je mozno oznacit’ kolaje Slovenska

a Estonska, kde bol tento vykyv minimalny.
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Tab. 5.2 Dizky trati Zelezni¢nej dopravy v kilometroch pre cestujicich aj niklad

Staty Roky

2008 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018

Cesko 9586 9578 9568 9572 9570 9560 9559 9566 9564 9567 9572

Bulharsko 4144 4150 4098 4072 4070 4032 4023 4019 4029 4030 4030

Estonsko 1196 1196 1196 1196 1196 1166 1166 1164 1161 1161 1161
Grécko 2552 2552 2552 2254 2254 2586 2238 2240 2240 2240 2240
Finsko 5919 5919 5919 5944 5944 5944 5944 5923 5926 5926 5926

Mad’arsko 7813 7390 7352 7486,5 | 7486,2 | 7357 7193 7197 7811 7918 7732

Spanielsko 13353 13354 13853 13945 13976 | 15312 | 15182 | 15384 | 16167 | 15949 | 15449

Slovensko 3623 3623 3622 3624 3631 3631 3627 3626 3626 3626 3627

Pol’sko 20196 20360 20228 20228 20094 | 19328 | 19240 | 19231 | 19132 | 19209 | 19235

Slovinsko 1228,07 | 1228,07 | 1228,07 | 1209,13 1209 1209 1209 1209 1209 1209 1209

Zdroj: [8], vlastné vypracovanie

V tabulke &. 5.2 som pracoval s dizkami trati. Indexy dizok trati oproti dizkam kolaji su
mensie. Je to kvoli roznym typom infrastruktar v krajinach. Viaceré krajiny vyuzivaju
na svojich sietach vécsinou dvojkolajové trate, kvoli ktorym su tieto tidaje menSie.
Z hladiska efektivity Zelezni¢nej infraStruktiry s dvoj a viac kolajové trate vel'mi
dolezité. Umoziuju krajindm lep$i prepravny vykon, objem dopravy mdze byt d’aleko
vacsi asiet moze byt vyuZivana vo vacSom rozsahu. Zaujimavé udaje poskytlo
Pol'sko, kde vidno, Ze k roku 2018 je v krajine 17852 kilometrov jednokol'ajovych trati.
Rozne dizky sG zaujimavé aj zpohladu rozlohy Stitov apoétu obyvatelov.
V krajinéch, kde je pocet obyvatel'ov viacsi nemusi byt hned’ aj radikalne vacsi pocet

viackol'ajovych trati.
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Tab. 5.3 Meranie objemu prepravenych cestujucich v Zelezni¢nej doprave v
mernej jednotke tisic cestujucich

Staty Roky

2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018

Cesko 177257 164813 164642 167789 172580 174189 175705 176146 178766 182724 189288

Bulharsko 33724 31348 30079 29287 26508 26059 24615 22518 21425 21195 21329

Estonsko 5285 4894 4799 4758 4411 4199 5905 6659 6926 7433 7759
Grécko 16050 14281 13817 13305 12658 13195 13399 16040 15582 15359 16795
Finsko 69937 67555 68950 68376 69331 69318 68262 75952 82114 85703 87502

Nemecko 2336683 | 2323243 | 2368375 | 2530284 | 2564498 | 2612764 | 2693080 | 2684908 | 2813782 | 2831443 | 2880558

gpanielsko 614514 578265 563505 579174 568596 563269 563801 567854 575572 600296 601912

Slovensko 48655 46597 46509 47453 44609 45946 49098 60292 69150 74916 77265

Rakusko 236789 237658 239974 241526 260518 271888 270913 280060 286990 288503 307647

Slovinsko 16257 15971 15782 15317 15086 15995 14435 14135 13650 13002 13105

Zdroj: [9], vlastné vypracovanie

Tabul’ka 5.3. poukazuje na vyvin objemu prepravenych cestujucich v Eurdpskej unii
v rokoch 2008 az 2018. V Ceskej republike sa to za toto desatroéie drzalo na arovni
177 az 189 tisic. Objem sa tu pomaly zvicSoval, dopyt po tomto druhu dopravy bol
ziadany. Na Slovensku sa to k roku 2018 zvicSilo skoro jednonasobne. Slovinsko

a Bulharsko zazivali pokles.
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Tab. 5.4 Meranie vykonu prepravenych cestujucich v Zelezni¢nej doprave v
mernej jednotke milion osobokilometrov

Staty Roky

2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018

Cesko 6773 6472 6559 6669 7196 7512 7644 8125 8738 9403 10220

Bulharsko 2317 2138 2090 2059 1870 1821 1698 1549 1455 1434 1476

Estonsko 274 249 247 243 235 223 280 286 316 366 417

Grécko 1657 1467 1383 958 832 1056 1072 1263 1192 1112 1104

Finsko 4052 3876 3959 3882 4035 4053 3874 4114 3868 4271 4535

Nemecko 82428 81206 82837 89316 93918 89450 90978 91050 95465 95529 | 98161

Spanielsko | 23453 23055 22343 22931 22446 23755 25034 26108 26646 27490 | 28420

Slovensko 2296 2264 2309 2431 2459 2485 2583 3411 3484 3754 3792

Pol'sko 19762 18128 17485 17633 17674 16659 15885 17240 19067 20215 | 21365

Slovinsko 765 773 729 689 659 679 620 628 611 570 568

Zdroj: [10], vlastné vypracovanie

Z tejto tabulky €. 5.4 vyplyva potencial vykonu Zeleznic a prepravenych cestujicich
v Burdpskych krajinach, ktory je udany jednotkou miliony osobokilometrov. Aj v tomto
pripade moézeme vidiet kladné, ale aj negativne javy. Vykon na Zelezniciach
v Slovinsku, Grécku a Bulharsku postupne upadal. Na Slovensku a v Ceskej republike

vykon sa udrZoval a aj réstol.
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Tab. 5.5 Meranie objemu prepraveného tovaru v Zelezni¢nej doprave mernou
jednotkou tisic ton

Staty Roky

2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018

Cesko 95073 76715 82900 87096 82968 83957 91556 97280 98034 96516 99307

Bulharsko 19716 13284 12939 14152 12470 13539 13691 14635 14226 16030 14796

Estonsko 52752 45954 46705 48378 44725 43682 36289 28026 25364 27256 | 27813

Grécko 4253 3377 3982 2702 2272 1980 2143 1404 1094 1328 1358

Finsko 41937 32860 35795 34827 35267 36433 37008 33392 36162 38468 | 40721

Nemecko | 371298 | 312087 | 355715 | 374737 | 366140 | 373738 | 365003 | 367314 | 409733 | 384674 | 368804

Spanielsko | 26856 21087 21578 23899 24903 24949 28436 28960 26504 27654 27161

Slovensko | 47910 37603 44327 43711 42599 48401 50997 47358 47548 47760 49642

Pol'sko 248860 | 200819 | 216767 | 248606 | 230878 | 232596 | 227820 | 224320 | 222523 | 239501 | 249260

Slovinsko 17271 13774 16234 17024 15828 17156 17989 17832 18595 21275 21316

Zdroj: [11], vlastné vypracovanie

Tabulka ¢. 5.5 sa zameriava tentokrit na meranie objemu prepraveného tovaru
v Zeleznicnej doprave. Merna jednotka je v tomto pripade tisic ton a ukazuje sa tymto
mnozstvo prepraven¢ho tovaru v Zelezni¢nej doprave. Pri porovnavani prepravené¢ho
tovaru a osob je objemovy rozdiel. Skoro vo vSetkych Statoch bolo za toto desatrocie
prepravenych viac os6b ako nakladu, respektive tovaru. Kde to bolo ale naopak, je
Estonsko. Tam bolo k roku 2018 prepravenych 7759 na tisic cestujucich, ale tovaru az
27813 na tisic ton. UrCite to samozrejme odraza aj typ krajiny. K roku 2020 sa tam
pripisuje okolo 1.3 miliéna obyvatelov, ¢o je v porovnani so Slovenskom priblizne
Styrikrat menej. Je to vyrazny rozdiel, ked’Ze tieto dve krajiny maja rozdiel vo velkosti
iba 3808 km?. Znovu sa teda ukazalo, Ze tieto udaje su uzko spéité s velkost'ami krajin

a po¢tom obyvatel'ov.
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Tab. 5.6 Meranie vykonu prepraveného tovaru v Zelezni¢nej doprave mernou
jednotkou milion tonokilometrov

Staty Roky

2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018

Cesko 15437 12791 13770 14316 14267 13965 14575 15261 15619 15843 16564

Bulharsko 4693 3145 3064 3291 2907 3246 3439 3650 3434 3931 3824

Estonsko 5943 5947 6638 6271 5129 4722 3256 3117 2340 2325 2588

Grécko 786 552 614 352 283 237 311 294 254 358 408

Finsko 10777 8872 9750 9395 9275 9470 9597 8468 9456 10362 11175

Nemecko | 115652 | 95834 | 107317 | 113317 | 110065 | 112613 | 112629 | 116632 | 132477 | 123552 | 124620

Spanielsko | 10959 7806 8913 9451 9458 9338 10385 11028 10550 10549 10650

Slovensko 9299 6964 8105 7960 7591 8494 8829 8439 8370 8477 8373

Pol'sko 52043 43445 48705 53746 48903 50881 50073 50603 50650 54797 59388

Slovinsko 3520 2817 3421 3752 3470 3799 4110 4175 4360 5128 5151

Zdroj: [12], vlastné vypracovanie

V tejto tabulke €. 5.6 je poukdzané na vykon prepravy tovaru v zelezni¢nej doprave pri
jednotke milion tonokilometrov. Aj tentokrat vysli pozitivne, ale aj negativnejsie
vysledky. Svoju vykonnost’ si podrzalo a mierne zva¢Sovalo viacero krajin. Pokles vSak
bol v Estonsku, ato takmer o polovicu. Grécko taktiez zazilo dramaticky
pokles, najviac v rokoch 2012 a 2013 kedy to bolo az o 70 percent. Za nasledok to mala
aj finan¢nd kriza, ktora bola deStruktivna pre tato krajinu. Najvacsi vykon dosahovala
z porovnavanych Europskych krajin Nemecka doprava, kde to vroku 2018 bolo
124620 - milién tonokilometrov. Zaujimavy je aj znovu rozdiel medzi Estonskom
a Slovenskom, rozlohovo podobné krajiny maji k roku 2018 rozdiel 5785 milion

tonokilometrov.

40




[ TIME[2008 2009 [2010  |2011 (2012  [2013 2014 (2015 2016|2017 2018 ]
GEO (Labels)

Belgium 33640 32700 33330 33460 33490 33490 33870 34 360 34 690 35210 35580
Bulgaria 5140 4990 5080 5300 5350 5400 5530 5790 6050 6310 6550
Czechia 15430 14 610 14 900 15200 15 060 14980 15370 16 160 16 520 17 200 17 620
Denmark 45700 43220 43840 44 240 44170 44 410 44890 45 630 46720 47 360 48 260
Germany 32320 30580 31940 332200 33280 33330 33930 34220 34700 35420 35860
Spain 24200 23100 23040 22770 22080 21840 22210 23080 23760 24 410 24880
France 31310 30 250 30690 31210 31160 31170 31320 31540 3770 32370 32830
Croatia 11470 10 630 10500 10500 10300 10280 10310 10 630 11100 11560 11990
Italy 28230 26 590 26930 27020 26090 25480 25420 25 640 26 020 26 490 26740
Hungary 10 500 9810 9900 10110 10010 10230 10 690 11130 11410 11930 12 560
Netherlands 39810 38160 38470 38880 38 340 38180 38580 39170 39810 40730 41540
Austria 36 280 34830 35380 36 300 36 390 36180 36130 36 140 36 430 37090 37810
Poland 2910 9070 9300 9860 10020 10170 10510 10920 11 260 11820 12 460
Paortugal 17 260 16710 16990 16720 16110 16 050 16 260 16 620 17 010 17 650 18150
Slovenia 19190 17 570 17750 17 870 17 360 17 160 17 620 17 990 18 540 19 430 20170
Slovakia 12 600 11890 12540 12920 12200 13270 12620 14 270 14 550 14970 15540
Finland 37330 34150 35080 35810 35140 34 660 341390 34 460 35300 36310 36 850
Sweden 39930 37910 39920 40820 40270 40 360 41 080 42 430 42910 43 350 43810
United Kingdom 30940 29420 29750 29960 30200 30660 31220 31700 32050 32 460 32700
Norway 68 610 66 580 66 220 66 010 66 900 66780 67 340 67 950 68 090 69130 69530
Switzerland 57 030 55080 56 150 56 690 56 660 57 040 57730 57 840 58 200 58700 59870

Obr. 5.1 Redalny HDP na obyvatel’a / euro na obyvatel’a

Zdroj: [13]

Hruby domaci produkt - v trhovych cenéch, skratene HDP alebo domaci produkt je
hodnota vsetkych findlnych vyrobkov a sluzieb vyrobenych rezidentskymi jednotkami
sledovaného uzemia (spravidla S$tatu) za sledované obdobie (spravidla za rok).
Zodpoveda teda tzv. hrubej pridanej hodnote celej ekonomiky v trhovych cendch. Inak
povedané (t.j. z hladiska dochodkovej stranky) je HDP cast’ prvotnych dochodkov
(ziskanych rezidentskymi jednotkami sledovaného uUzemia aj nerezidentskymi
jednotkami), ktora vznikla z vyroby pochddzajicej od rezidentskych jednotiek

sledovaného uzemia za sledované obdobie [14].

Stadie zaoberajuce sa ekonomickymi aspektmi vplyvu dopravy na regionalny rozvoj su
prevazne zamerané na hodnotenie priamych a nepriamych vplyvov dopravy na iné
hospodarske odvetvia, podnikatel'ska aktivitu, mobilitu pracovnej sily a tvorbu
regiondlneho produktu. Velkd pozornost’ je venovana vplyvu dopravnej polohy na
postavenie obci v sidelnej hierarchii (napr. Marada 2003), vyvoj dochadzky, prilev
investicii a tvorbu pracovnych miest. Medzi najcastejSie Studované problémy patri
vysSka dopravnych a celkovych transakénych nédkladov firiem a z nej plynuca
geografickd koncentracia a aglomeracia ekonomickych aktivit, prehlbovanie regionalne;j
hospodarskej Specializacie a zvySujuca sa mobilita kapitalu a pracovnych sil, ktoré sa
premietaju do zostrovania medzinarodnej konkurencie. Vys$Sie spomenuté pristupy k
Studiu ekonomickych dopadov dopravy na regiondlny rozvoj maju jedno spolo¢né:
zaoberaju sa dopravou ako procesom prepravy osob a nédkladov. Venuja teda pozornost’

napr. dopravnej dostupnosti, mobilite, kapacite a kvalite infraStruktary, alebo
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charakteristikdm vozového parku. Prekvapivo maly doraz je vSak kladeny na Stadium
dopravy ako ekonomického odvetvia, ktorého hospodarsky vyznam mézeme hodnotit’ z
dvoch hladisk - makroekonomického a mikroekonomického (Rodriguez, Comtois,
Slack 2006): Makroekonomické hladisko - vplyv dopravy na hospodarstvo ako
celok; doraz na podiel dopravy na tvorbe HDP a pracovnych miest. Mikroekonomické
hl'adisko sa vzt'ahuje k vizbam dopravy na d’alSie hospodarske odvetvia napr. v zmysle
dopravnych nakladov firiem a domdacnosti a k charakteristike hospodarskeho vyznamu
jednotlivych odborov v ramci dopravy a spojov. Pre zachytenie ekonomickych dopadov
dopravy a spojov na regionalny rozvoj je teda nutné sa venovat nielen priamym
a nepriamym vplyvom na ostatné odvetvia, ale analyzovat' tiez vyvoj ekonomickych
charakteristik firiem priamo v sektore dopravy a spojov. Ciel'om tejto Casti publikacie
teda bude zhodnotit’ postavenie a vyznam dopravy a spojov pre hospodarstvo SR, najst’
Specifikd v porovnani s ostatnymi odvetviami a zachytit vnatornu diferencidciu v
dynamike vyvoja jednotlivych druhov dopravy - a to v sektorovom i regionalnom
Cleneni. Na odvetvovej Grovni je hlavnym cielom rozli$it dynamicky sa vyvijajice
odbory od stagnujucich a identifikovat odbory dopravy a spojov s najviacSim
ekonomickym prinosom pre regiony z hl'adiska tvorby pracovnych miest, generovanie
pridanej hodnoty a vysky miezd. Na regionalnej urovni ma nasledujuca kapitola Stidie
za Ulohu charakterizovat a vysvetlit' regionalne rozdiely v zamestnanosti, pridanej
hodnote a vysku miezd v sektore dopravy a spojov. Pozornost' sa bude venovat’
otazke, ¢i existuje suvislost medzi dopravnou exponovanostou obci a regidonov SR

a Specializaciou prislusnych obci €1 regidnov na odvetvie dopravy a spojov.
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Tab. 5.7 Charakteristiky Zelezni¢nej siete europskych krajin k roku 2018

Staty — dialka siete vzhPadom k vizemiu

Staty — dial’ka siete vzhPadom k obyvatel’stvu

(lan/1 000 k) (km/106 obyvatelov)

Cesko 121,37 Cesko 897,45
Slovensko 73,96 Slovensko 665,13
Nemecko 107,49 Nemecko 462,15
Spanielsko 30,53 Spanielsko 330,86
Franctzsko 42,86 Franctzsko 424,58
Taliansko 55,68 Taliansko 276,78
Mad’arsko 83,11 Mad’arsko 796,49
Rakusko 65,88 Rakusko 621,50
Pol’sko 61,51 Pol’sko 507,23
Rumunsko 45,15 Rumunsko 551,87
Finsko 17,50 Finsko 1073,04
Svédsko 24,21 Svédsko 1093,70

Zdroj: [8], [15], vlastné vypracovanie

V tejto tabul'ke je blizSie rozobratd charakteristika Zelezni¢nej siete eurdpskych krajin

k roku 2018. V Tavom stipci je porovnavana dialka siete vzhl'adom k tizemiu. V Ceskej

republike pripada 121,37 km siete na 1000 km? D4 sa povedat Ze je to celkom

priaznivy udaj. Je to o 13,88 km viac ako v Nemecku, kde je dizka trati aj rozloha

lizemia o dost’ vi¢Sia. Najmenej siete na 1000 km? pripada Finsku. Tam je to 17,50 siete

na 1000 km?. Vpravom stipci je porovnavand dialka siete vzhladom k

podtu obyvatel'stva. Ceska republika dosiahla znovu priaznivy vysledok a zaradila sa

medzi tri najrozvinutejSie siete s vysledkom 897,45 kilometra siete na 1 milion

obyvatel'ov. Predbehli ju Finsko s koeficientom 1073,04 km/10° obyvatel'ov a Svédsko
s koeficientom 1093,70 km/10°® obyvatelov.
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1
koef = & (l.1)
kde:
1 prepravny vykon (v miliénoch osobokilometroch)

m  pocet obyvatelov
t  dizka trati (km)

u rozloha krajiny (km?)

Tab. 5.8 Porovnavanie efektivnosti Zelezni¢nej infrastruktiry osobnej dopravy v
europskych krajinach vzhl’adom k vykonu prepravy

Staty Roky

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

Cesko 0,00514 0,00521 0,00562 0,00586 0,00596 0,00633 0,00680 0,07302 0,00791

Slovensko 0,00585 0,00615 0,00613 0,00619 0,00651 0,00859 0,00876 0,00943 0,00952

Mad’arsko 0,00975 0,00980 0,00984 0,01000 0,01021 - - - -

Belgicko 0,00827 0,00835 - - - - - - R

Nemecko 0,07946 0,08595 0,08982 0,08662 0,00927 0,08702 0,09063 0,00981 0,09450

Rakusko 0,01768 0,01961 0,01997 0,02122 0,02139 0,02145 0,02197 0,02191 0,02270

Pol’sko 0,00712 0,00719 0,00722 0,00715 0,00683 0,00743 0,00822 0,00873 -

Finsko 0,04340 0,04236 0,04383 0,04383 0,04172 0,04415 0,04138 0,04558 0,04830

Zdroj: [10], [15], [8], vlastné vypracovanie

V tejto Casti prace som porovnaval efektivnost’ Zelezni¢nej infraStruktiry osobnej
dopravy v eurdpskych krajinach vzhl'adom k vykonu prepravy na zaklade vytvoreného
vzorca. Bral som do Gvahy udaje o prepravnom vykone, poéte obyvatelov, dizke trati
arozlohy v dannych krajinach. Vicsina krajin mala za obdobie 2010 az 2018 podobné
vysledky, vykon sa pohyboval na podobnych trovniach alebo miernym tempom
postupne napredoval. Ceska republika dosahovala na zadiatku merania v roku 2010
vzhl'adom k hustote siete vykon 0,00514. Zaujimavé je, ze také Belgicko, ktoré je
rozlohovo o viac ako polovicu menSie, dosahovalo v roku 2010 a 2011 vicsi vykon ako

Cesko. V Tomto pripade sa ukazalo, Ze lepsia rozvinutost’ Zelezni¢nej infrastruktiry

a dlzka trati eSte nemusi znamenat’ aj lepsi prepravny vykon.
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koef = % (1.2)
y
kde:
r objem prepravy (mierka tisic-cestujucich)
S pocet obyvatel'ov

k  dizka trati (km)
y rozloha krajiny (km?)

Tab. 5.9 Porovnavanie efektivnosti Zelezni¢nej infrastruktiry osobnej dopravy v
Europskych krajinach vzhPadom k objemu prepravy

Staty Roky
2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

Cesko 0,12913 0,13123 0,13479 0,13598 0,13710 0,13731 0,13913 0,14191 0,14667
Slovensko 0,11788 0,12017 0,11132 0,11451 0,12389 0,15194 0,17406 0,18837 | 0,19409
Madarsko 0,17901 0,18386 0,18714 0,19099 0,19339
Belgicko 0,17589 0,17904
Nemecko 2,27209 2,43519 2,45260 2,53037 2,61584 2,56625 2,67134 2,71968 | 2,77322
Rakusko 0,41354 0,43955 0,46425 0,48887 0,48378 0,49646 0,50475 0,50323 | 0,53231

Pol'sko 0,09864 0,09755 0,10872 0,11272 0,11200 0,11623 0,12302 0,12759

Finsko 0,75587 0,74621 0,75317 0,74968 0,73523 0,81511 0,87858 0,91471 0,93202

Zdroj: [9], [15], [8], vlastné vypracovanie

Tabulka €. 5.9 porovnava taktiez efektivnost’ Zelezni¢nej infrastruktiry osobnej
dopravy v Eurdpskych krajinach, no tento raz vzhl'adom k objemu prepravy. Vypocty
zo vzorca vychadzaji z doplnenia udajov o objeme prepravy, poéte obyvatelov, dizke
trati a taktiez rozlohy zeme. TaktieZ aj v tomto pripade nedochadzalo za obdobie 2010
az 2018 k vyraznejSim vykyvom. V Casovom rozmedzi to boli podobné objemy
prepravy, niekedy sa to striedalo s mensim stipanim alebo klesanim. Aj v tomto pripade
pri objeme sa podarilo Belgicku dosiahnut’ v roku 2010 a 2011 lepSie vysledky ako
Cesku. V roku 2010 to bolo u Belgicka 0,17589, v roku 2011 zase 0,17904, zatial’ ¢o
v Cesku v roku 2010 to bolo 0,12913 a 0,13123 v roku 2011. Znovu sa teda podarilo pri

mensej hustote Zeleznicnej dopravy dosiahnut’ lepsie vysledky.
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koef = (1.3)

~|3=1=

kde:

h vykon prepravy (mierka v tono - kilometroch)
n  pocet obyvatelov

m  dizka trati (km)

1 rozloha krajiny (km?)

Tab. 5.10 Porovnavanie efektivnosti Zelezni¢nej infrastruktiry nakladnej dopravy
v Europskych krajinach vzh’adom k vykonu prepravy

Staty Roky
2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

Cesko 0,01080 0,01119 0,01114 0,01090 0,01137 0,01189 0,01215 0,01230 | 0,01283
Slovensko 0,02054 0,01988 0,01894 0,02117 0,02227 0,02126 0,02106 0,02131 0,02103
Madarsko 0,01123 0,01151 0,01169 0,01251 0,01311 - - - -
Belgicko 0,00589 0,00594 - - - - - - R
Nemecko 0,10295 0,10905 0,10526 0,10906 0,10939 0,11147 0,12577 0,11867 | 0,11997
Rakusko 0,03417 0,03702 0,03474 0,03480 0,03704 0,03689 0,03756 0,03882 | 0,03805

Pol'sko 0,01985 0,02193 0,01998 0,02185 0,02155 0,02181 0,02185 0,02366 | 0,02567

Finsko 0,10688 0,10253 0,10075 0,10241 0,10336 0,09087 0,10117 0,11059 | 0,11903

Zdroj: [12], [15], [8], vlastné vypracovanie

Po merani osobnej dopravy som porovnal aj ndkladnu dopravu v Europskej Unii.
Tabulka ¢.5.10 porovnava efektivnost’ Zelezni¢nej infraStruktury nakladnej dopravy
v Eur6pskych krajinach vzhl'adom k vykonu prepravy. Znovu boli porovnavané udaje
v ¢asovom rozmedzi rokov 2010 az 2018. V krajindch dochéddzalo k primeranym
vykonom, Uidaje sa pohybovali poc€as rokov bez vacsich vykyvov, obCasny rast striedali
niekedy mierne klesania, celkovo sa vSak vykon pohyboval ustalene. Pre nakladne;j

doprave vykonu sa Cesku podarilo tentokrat dosiahnut’ lepsie vysledky ako v Belgicku.
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kde:

a

koef = (1.4)

Qlale I

objem prepravy (mierka tisic ton)
pocet obyvatel'ov

dizka trati (km)

rozloha krajiny (km?)

Tab. 5.11 Porovnavanie efektivnosti Zelezni¢nej infrastruktiry nakladnej dopravy
v Eurépskych krajinach vzhP’adom k objemu prepravy

Staty Roky
2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018

Cesko 0,06502 | 0,06812 | 0,06480 | 0,06554 | 0,07144 | 0,07583 | 0,07629 | 0,07496 | 0,07694
Slovensko | 0,11235 | 0,11070 | 0,10631 | 0,12063 | 0,12868 | 0,11934 | 0,11968 | 0,12009 | 0,12470
Mad’arsko | 0,05839 | 0,05990 | 0,05941 | 0,06318 | 0,06701 - - - -
Belgicko | 0,04293 | 0,04373 - - - - - - -
Nemecko | 0,34125 | 0,36065 | 0,35016 | 0,36195 | 0,35453 | 0,35108 | 0,38899 | 0,36949 | 0,35506
Rakuasko | 0,18554 | 0,19579 | 0,17901 | 0,17342 | 0,17905 | 0,17755 | 0,18086 | 0,18765 | 0,18214

Pol’sko 0,08836 | 0,10145 | 0,09436 | 0,09992 | 0,09804 | 0,09668 | 0,09602 | 0,10344 | 0,10775

Finsko 0,39241 | 0,38008 | 0,38312 | 0,39402 | 0,39860 | 0,35836 | 0,38692 | 0,41057 | 0,43373

Zdroj: [11], [15], [8], vlastné vypracovanie

Ako posledné bolo porovndvanie efektivnosti zelezninej infrastruktury ndkladnej

W

dopravy vzhladom k objemu prepravy v tabulke €. 5.11. Znovu je mozné vidiet

primerany vykon v obdobi 2010 az 2018. Aj pri objeme nékladnej dopravy sa podarilo

Cesku dosiahnut’ lepsi vysledok ako v Belgicku. Ukazalo sa teda, Ze rozvinutejsia

zelezni¢na siet’ ndm eSte hned’ nezarucuje aj lepsi prepravny vykon alebo objem. Je

potrebné planovat’ efektivne cestovné poriadky na dannych Zelezni¢nych uzloch.
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Zaver

V tejto praci bolo cielom poukézat’ a zhodnotit' stav, v ktorom sa nachddza dne$na
infrastruktira Zelezni¢nych sieti v Ceskej republike a v d’aldich vybranych krajinch
Eurdopskej tnie. Skumal som, aké sa dosahovali prepravné objemy a vykony na
zelezni¢nych tratiach v osobnej aj nakladnej doprave za posledné roky. Vdaka
dohladanym informécidm o stave a velkosti Zelezni¢nych infraStruktrach som
nasledne r6znymi vypoctami a porovnavanim dat poukdazal na efektivnost’ infraStruktary
v Zeleznicnej doprave. Na zaciatku prace som sa snazil poukdzat na dolezité zakladné
pojmy a definicie, ktoré si myslim boli do znacnej miery dolezité pre dalSie
podrobnejsie skimanie zelezni¢nych sieti v Europskych krajinach. Poukézal som na
ekonomické ukazovatele v Zelezni¢nej doprave, ktoré tento vyvin do urcitého bodu
formovali, taktiez som poukazal aj na konkurenciu, spolo¢enské faktory a komparativne
vyhody v Zelezni¢nej doprave. Vdaka tomu bola rozobratd apoukizand samotna

zelezni¢na doprava.

Nasledne som sa cez historiu 19. a 20. storo¢ia zameral na samotny vznik zelezni¢nej
dopravy na tUzemi dneSnej Europskej unie. Zhrnul som ddlezité Specifika
a faktory, ktoré akymsi sposobom na zaciatku vyvinu formovali Zeleznice. Po tychto
ukazovateloch som na zdklade viacerych historickych udajov opisal postupny vyvin
avznik Zelezni¢nych krajinach. Ako bolo na viacerych udajoch vidno, Zeleznice sa
rozvijali prostrednictvom S§tatu a Statnych zdsahov, alebo to spadalo pod stkromné
subjekty. Tie vSak nemali vo vSetkom voI'né ruky a aj v sikromnom sektore $tat viac
krat zasahoval do urcitej miery a stanovoval rozne regulécie a pravidla. Z pociato¢nych
vyvinov pri pldnovani a budovani Zelezni¢nych infrastruktur v sutkromnom sektore je
dolezit¢ uviest, ze zeleznice by sa s velkou pravdepodobnostou bez pomoci
aangazovania S$titov vobec nevyvinuli. Stity boli &asto velmi napomocné pri
ekonomickych problémoch, ktoré sprevadzali budovanie infrastruktur. Boli to hlavne
geologické problémy, ktoré sprevadzali tazko Cclenité terény ahlavne kapitalova
narocnost’ pre potrebné budovanie. V tomto smere sa sikromné spolo¢nosti trapili a boli

bezmocné.

Néslednymi procesmi sa podarilo napredovat’ v budovani trati a Zelezni¢na doprava
zazila rozkvet a priniesla evoluciu v oblasti dopravy. Nebolo to l'ahké, cCastokrat to

sprevadzali r6zne problémy, niektoré z nich sa preniesli aj do dnesnej doby. Viaceré
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dopravné uzly, ktoré boli Zziadané, uz prestali byt vyuZzivané alebo stratili technické
parametre pre suCasné potreby zeleznicnej dopravy. Stavalo sa to uz aj
v minulosti, kedy vznikalo viacero trati, ktoré ostali nevyuzivané. Staty si
uvedomovali, ze Zeleznicnd doprava sa moze stat’ v narodnej infrastrukture délezitym
prvkom, a preto sa usilovali presadit’ poskytovanie dopravnych sluzieb spojené spolu
s verejnymi zaujmami. Staty mali preto neskor tendenciu sa presadzovat’ a poméhat’ na
miestach, kde sa nachadzali nevyuzivané trate bez zisku. Formou zoStatiovania
a poskytovania dotacii sa ich Staty snazili udrziavat’ v prevadzke, a to kvoli vojenskému
vyuzivaniu alebo pre udrzovanie ponuky verejnych dopravnych sluzieb. Tieto viaceré
faktory sa preniesli az do dnesSnej formy zelezni¢nych infrastruktur, a preto sa ich
nasledky este objavuju aj dodnes. V d’alSej Casti prace som sa poukézal na Statne zasahy
do Zeleznic, a definoval som Zelezni¢nt infrastruktiru v Eurdpe. Ukazala sa kvalita

rdznych opatreni a podniknutych krokov, ktoré sprevadzali stavbu Zeleznic.

Nasledne som uz presiel k samotnému porovnavaniu efektivnosti na zelezniénych
tratiach. Vd’aka ukazovatelom, akymi boli dizky trati, prepravny vykon v osobnej
a nékladnej doprave, prepravny objem v osobnej a nakladnej doprave, hruby doméci
produkt, som blizsie charakterizoval Zelezni¢né siete v roznych krajinach. Efektivnost
som definoval aj vypo&tami dizok sieti vzh'adom k izemiu, a taktiez vzhl'adom k poétu
obyvatelov. V tabulkach ¢islo 5.8 a5.9 som na zaklade vykonu prepravy, objemu
prepravy, poétu obyvatelov, dizky trati a rozlohy krajin vytvoril vzorce, ktoré pomohli

v blizSej charakteristike efektivnosti infraStruktiry v Eurdpskych krajinach.

Na zéklade tychto porovnavani a vypoctov v kapitole s nazvom komparacia dat sa dali
vyvodit’ nasledovné zavery. Husta Zelezni¢na siet’ a prehustené budovanie infrastruktiry
eSte nemusi znamenat automaticky vysoky prepravny vykon. Postupny vyvin inych
typov dopravy — hlavne cestnej dopravy, priniesol oslabenie po dopyte Zelezni¢nej
dopravy. Vykon aobjem prepravy zavisi aj od dobre naplanovaného cestovného
poriadku, vySky sadzieb a poplatkov a hlavne od dobrého planovania z ekonomického
hl'adiska. Potvrdilo sa to v pripade prepravného vykonu a objemu v osobnej doprave
Ceska v rokoch 2010 a 2011, kedy sa Belgicku dokazalo dosiahnut’ lepsie vysledky a to

aj napriek tomu, Ze je Belgicko rozlohovo mensi §tat a ma kratsiu dizku trati.

49



Seznam zdroju

[1]

[10]

[11]

Kvizda, Martin. Ekonomické déjiny Zeleznicni sité Ceské republiky: myty, omyly a
iluze v hospodarské politice a path dependence zeleznych drah. [Brol:
Masarykova univerzita, 2006. ISBN 80-210-4219-2.

KVIZDA, Martin. Zeleznicni doprava: instituciondlni postaveni, hospodarska
politika a ekonomicka teorie. [Brno]: Masarykova univerzita, 2007. ISBN
9788021042339.

MILLWARD, R. Private and Public Enterprise in Europe: Energy,
Telecommunications and Transport, 1830—1990. 1. vyd. [Cambridge]: Cambridge
University Press, 2005. 351 s. ISBN 0521835240

ROTH, R., DINHOBL, G. Across the Borders: Financing the World’s Railways
in the Nineteenth and Twentieth Centuries. [Aldershot]: Ashgate, 2008. 323 s.
ISBN 9780754660293

SOUKUPOVA, I. Mikroekonomie. 3. dopl. vyd. [Praha]: Management Press,
2002. 548 s. ISBN 8072610619

KVIZDA, M., - TOMES, Z. Konkurenceschopnost a konkurence v Zeleznicni
dopraveé. 1. vyd. [Brno]: Masarykova univerzita, 2008. 140 s. ISBN 978-80-7399-
557-7

Eurostat: Your key to European statistics [online]. [cit. 2020-05-14]. Dostupné z:
https://ec.europa.eu/eurostat/web/transport/data/database?p p id=NavTreeportlet
prod WAR NavTreeportletprod INSTANCE yjUOJMEUIFPI&p p lifecycle=0
&p_p_state=normal&p p mode=view&p p col id=column-2&p p col count=I

Eurostat: Your key to European statistics [online]. [cit. 2020-05-14]. Dostupné z:
https://ec.europa.eu/eurostat/web/transport/data/database?p p id=NavTreeportlet
prod WAR NavTreeportletprod INSTANCE yjUOJMEUIFPI&p p lifecycle=0
&p_p state=normal&p p mode=view&p p col id=column-2&p p col count=1

Eurostat: Your key to European statistics [online]. [cit. 2020-05-14]. Dostupné z:
https://ec.europa.eu/eurostat/web/transport/data/database?p p id=NavTreeportlet
prod WAR NavTreeportletprod INSTANCE yjUOJMEUIFPI&p p lifecycle=0
&p_p_state=normal&p p mode=view&p p col id=column-2&p p col count=I

Eurostat: Your key to European statistics [online]. [cit. 2020-05-14]. Dostupné z:
https://ec.europa.eu/eurostat/web/transport/data/database?p p id=NavTreeportlet
prod WAR NavTreeportletprod INSTANCE yjUOJMEUIFPI&p p lifecycle=0
&p_p_state=normal&p p mode=view&p p col id=column-2&p p col count=1

Eurostat: Your key to European statistics [online]. [cit. 2020-05-14]. Dostupné z:
https://ec.europa.eu/eurostat/web/transport/data/database?p p id=NavTreeportlet
prod WAR NavTreeportletprod INSTANCE yjUOJMEUIFPI&p p lifecycle=0
&p_p_state=normal&p p mode=view&p p col id=column-2&p p col count=I



[12] Eurostat: Your key to European statistics [online]. [cit. 2020-05-14]. Dostupné z:

[13]

[14]

[15]

https://ec.europa.eu/eurostat/web/transport/data/database?p p id=NavTreeportlet
prod WAR NavTreeportletprod INSTANCE yjUOJMEUIFPI&p p lifecycle=0
&p p state=normal&p p mode=view&p p col id=column-2&p p col count=1

Eurostat: Your key to European statistics [online]. [cit. 2020-05-14]. Dostupné z:
https://ec.europa.eu/eurostat/databrowser/view/sdg 08 10/default/table?lang=en

DUCHON, Bedfich. Inzenyrskd ekonomika. Praha: C. H. Beck, 2007. ISBN 978-
80-7179-763-0.

Worldmeter: Population: Europe [online]. USA [cit. 2020-05-14]. Dostupné z:
https://www.worldometers.info/population/europe/?fbclid=IwAR12hJ12Vu8uc5Bf
xFVVulo0joZ0-7FqVCYMEo4rnL8bflAql-jNAfep8ye0



Seznam grafickych objektu

Obr. 2.1 Vyvoj vystavby Zeleznic na ¢eskom Gzemi..................coevvveviieiiienieeniennnnn, 17
Obr. 2.2 DIZKa trati v 19. SEOTOCT .........c.ovveeeeeeeeeeeeeeeeeeeeee e 18
Obr. 5.1 Realny HDP na obyvatel’a / euro na obyvatela......................cccoeeivennn. 41

Seznam tabulek

Tab. 2.1 Investicie 4 euréopskych krajin v USA vroku 1914..............ccooevvininnnnnn. 16
Tab. 2.2 Zahranicny kapital pri vystavbe tureckych Zeleznic v rokoch 1912-191316

Tab. 2.3 Vybrané makroekonomické ukazovatele europskych krajin na zac. 19. st.

........................................................................................................................................ 18
Tab. 3.1 Koeficienty variabilnych nakladov pre vybrané Zeleznice......................... 27
Tab. 3.2 DiZka trati a vykony nakladnej dopravy v rokoch 1910-1938 .................. 30
Tab. 5.1 Dizky koPaji Zelezni¢nej dopravy v kilometroch ...................cccoocovevunnn... 35

Tab. 5.2 Dizky trati Zelezni¢nej dopravy v kilometroch pre cestujicich aj naklad 36
Tab. 5.3 Meranie objemu prepravenych cestujicich v Zelezni¢nej doprave v
mernej jednotke tisic cestujucich ...............ccooooiiiiiiiiiiiii e 37
Tab. 5.4 Meranie vykonu prepravenych cestujucich v Zelezni¢nej doprave v
mernej jednotke milion 0soboKilometrov ................ccocccooiiiiiiiiiiiiiiniieen 38
Tab. 5.5 Meranie objemu prepraveného tovaru v Zelezni¢nej doprave mernou
JEANOtKOU tiSIC TOM.........oiiiiiiiiiiee e e 39
Tab. 5.6 Meranie vykonu prepraveného tovaru v Zelezni¢nej doprave mernou
jednotkou milion tonoKilometrov ................ccccooiiiiiiiiiiiiii 40
Tab. 5.7 Charakteristiky Zelezni¢nej siete europskych krajin k roku 2018 ............ 43
Tab. 5.8 Porovnavanie efektivnosti Zelezni¢nej infrastruktiry osobnej dopravy v
europskych krajinach vzhPadom k vykonu prepravy.............ccccoevviiiviiieniieennneens 44
Tab. 5.9 Porovnavanie efektivnosti Zelezni¢nej infrastruktiry osobnej dopravy v
Europskych krajinach vzhPadom k objemu prepravy.............cccccooviiiiiiiininnnnen. 45
Tab. 5.10 Porovnavanie efektivnosti Zelezni¢nej infrastruktiry nakladnej dopravy

v Eurépskych krajinach vzhPadom k vykonu prepravy ..............ccccoeevieniieinnnnnnnnn. 46



Tab. 5.11 Porovnavanie efektivnosti Zelezni¢nej infrastruktiry niakladnej dopravy

v Eurdpskych krajinach vzhPadom k objemu prepravy............ccccccoovviiniiinnnnnnne. 47



Seznam zkratek

HDP Hrubi doméci produkt
USA  Spojené Staty Americké
EU  Eurdpska Gnia

SR Slovenska republika
KM Kilometre

TKM Tonokilometre



Autor/ka

Lukas Orosz

Srovnani efektivnosti Zelezni¢ni infrastruktury v

Nazev BP
evropskych zemich
Studijni obor DOL
Rok obhajoby BP 2020
Pocet stran 42
Pocet priloh 0
Vedouci BP doc. Ing. Zdenék Riha, Ph.D.
Zelezniéni infrastuktura v CR je obecné vzhledem k jeji
hustot¢ vniména velmi kladné¢ (mame jednu z nejhustSich
zeleznic v Evrop¢). Bakalarska prace by ale méla nahlizet na
Anotace tento fakt kriticky a hodnotit zelezni¢ni sit’ i na zaklad€ jinych

ukazatelli - naptiklad pfepravni vykon vzhledem k hustoté
zelezni¢ni infrastruktury. Cilem bude i srovnani takovych

ukazateld v evropskych zemich.

Kli¢ova slova

Zelezniéni doprava, infrastruktura, Evropska unie, HDP

Misto uloZeni

ITC (knihovna) Vysoké Skoly logistiky v Pferové

Signatura




