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Uvod

Zelezniéni doprava proziva v sou¢asné dobé v Evropské unii (EU) renesanci — alespoii
na Girovni pland a cild dopravni politiky. Zeleznice jsou prezentovany (i) jako nedilna
soucast soudobé koncepce trvale udrzitelného rozvoje, (ii) jako jedind mozna alternativa
nezvladatelného, kongescemi zatizeného a ekologicky netnosného rozvoje
automobilové dopravy a (iii) jako soucast moderniho socidlniho statu poskytujiciho
zakladni vefejné sluzby v oblasti dopravni obsluznosti (podrobné viz napt. European

Conference of Ministers of Transport 1993, European Commission 2001, Pietrantonio —

Pelkmans 2004, Seidenglanz 2005, Barrot 2005). Z tohoto pojeti, jehoz kofeny mizeme

nalézt v socialistické a intervencionistické hospodaiské politice 50.-60. let a

v environmentalismu let 80.-90., plynou navrhy, koncepty a strategie reformy

institucionalni struktury Zelezni¢ni dopravy ve ¢lenskych zemich EU, tedy i v Ceské

republice, vcetn¢ identifikace problémi stim spojenych. Pod vlivem jistého
pravicového obratu v hospodarské politice evropskych zemi béhem 80.—90. let (a ve

vztahu k Zeleznici zejména pod vlivem britskych Zelezni¢nich reforem z dilny M.

Thatcherové) se staly nedilnou soucasti téchto reforem privatizace a liberalizace

zelezni¢nich dopravnich sluzeb a oddéleni vlastniho provozu od spravy a vlastnictvi

infrastruktury, tj. od Zelezni¢ni dopravni cesty s nutnym technologickym zédzemim (viz

Ministerstvo dopravy 2005 nebo napt. Kloutvor — Sip — Vorlicek 2001, Nash — Rivera-

Trujillo 2004 a Sip 2005). Navrzené strategie reforem stoji zpravidla na nékolika

zékladnich ptedpokladech (blize viz Kvizda 2005), jez vychazeji z presvédceni, ze:

= 7zeleznice v Evropé¢ vznikly v obdobi kapitalismu volné konkurence a byly
konkurenceschopnym a ziskovym odvétvim dopravnich sluzeb, ¢imz pfispély
k mohutnému hospodaiskému rozvoji;

* rozvoj konkuren¢nich dopravnich modia (letecké a automobilové dopravy)
v povalecném obdobi spolu s neefektivni hospodaiskou politikou zaloZzenou na
staitnim vlastnictvi a monopolizaci narodnich zelezni¢nich dopravetl piivedl
zeleznice na pokraj ekonomické a spolecenské akceptovatelnosti jejich dalSiho
fungovani;

= nové¢ trendy v hospodaiské politice zalozené na evropské integraci a liberalizaci
sluzeb spolu srozSifovanim environmentalismu v  politickém mysSleni
1 v hospodaiské politice vedou k ptehodnoceni cili dopravni politiky a vytvaii
prostor pro revitalizaci Zelezni¢ni dopravy;

= liberalizace poskytovani zelezni¢nich dopravnich sluzeb na infrastruktufe
provozované nezavislym subjektem kontrolovanym a regulovanym (a zpravidla
i vlastnénym) statem, samospravnym regionem, municipalitou apod.’ umozni navrat
soukromého, konkurenéniho, a tedy efektivniho podnikani do Zelezni¢ni dopravy.

Jedna ze zakladnich ideji soudobé revitalizace Zeleznic je tedy zaloZena na imperativu
,vratit Zeleznicim konkurenceschopnost® (viz Pietrantonio — Pelkmans 2004, s. 4) —
tento pfistup vSak zcela opomiji fakt, Ze mnoho Zeleznic vlbec nikdy
konkurenceschopnymi nebylo (piehled viz Kvizda 2005). V obecné roving lze souhlasit,
ze revitalizace zeleznic je ekonomicky realny koncept, jeho uskali a nebezpeci vSak
spociva v generalizaci ,,konkurenceschopnosti“ na celou zelezni¢ni sit. V kontextu
Evropské unie muze privatizace, liberalizace a oddéleni provozu od infrastruktury
prispét k ekonomicky efektivnimu oziveni zelezni¢ni dopravy v segmentu mezinarodni

1 . . ~roor . . v o svwror r r . s
V kontextu této studie pouzivam pojem ,,stat™ obecné i pro nizsi tzemni samospravné celky, zejména
v souvislosti s pierozdélovanim vefejnych prosttedki a stanovovanim cili dopravni obsluznosti tizemi.
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dalkové dopravy — odtud se také odviji evropska strategie budovani transevropskych siti
a Zelezni¢nich koridord. Pfeneseni tohoto konceptu do realii nadrodni ekonomiky vSak
muze byt podstatné komplikovanéjsi. Zcela zédsadni komplikaci predstavuje v podstaté
automaticky predpoklad, ze Zelezni¢ni dopravni sit’ vznikld ve druhé poloving 19.
stoleti, smérové pokryva ekonomicky relevantni destinace a z regionalniho hlediska
pokryvéa sitové ekonomicky relevantni tzemi. Vznika tak mylny pifedpoklad, ze
zelezni¢ni sit’ vznikla vyhradné na zékladé¢ ekonomickych potieb zajistujicich
vlastnikim drah? a provozovatelim dopravy zisk a poskytujici dopravni sluzby
v regionech, ve smérech a v objemech, po kterych existovala efektivni poptavka. Na
zelezni¢ni sit’ je potom (opét mylné&) nahlizeno jako na pfirozenou paralelu vetrejné sité
silni¢ni, pfi¢emz hustota Zelezniéni sité (v pfepo&tu na km? tzemi nebo na obyvatele —
viz Tabulka 3.1) vtomto pojeti pfedstavuje pozitivni faktor. Odtud pak prameni
v zésad¢ logicky, vzhledem k neplatnym premisam vSak mylny ptedpoklad, ze veiejné
vlastnictvi Zeleznicni sité stejné jako site silnicni s instituciondlné podobnym rezimem
vetejné dopravy umozni prostfednictvim regulace tarifii, dani a poplatkti za pouziti
téchto siti optimalizovat ekonomickou vykonnost a spolecenské (environmentalni)
naklady dopravnich sluzeb a vytvofi konkuren¢ni a konkurenceschopné prostiedi pro
rozvoj vetejnych zelezni¢nich sluzeb poskytovanych privatnimi dopravci.

Zelezni¢ni doprava je (mimo fi¢ni plavbu a potrubni dopravu) modem nejvice zavislym
na siti dopravnich cest. Na rozdil od automobilové dopravy se nemize opfit o existenci
vSepokryvajici sité s prakticky neomezenym piistupem, na rozdil od letecké nebo
namoini dopravy je zavisld nejen na existenci uzlovych terminald, ale i na vlastnich
technologicky narocnych cestach. Struktura sité Zelezni¢nich dopravnich cest je tak do
zna¢né miry limitujicim faktorem pro efektivnost zelezni¢ni dopravy. Kromé nékolika
vysokorychlostnich trati pro osobni dopravu vznikajicich zejména ve Francii
a Némecku, ¢aste¢né i v Italii a Spanélsku, je piepravni vykon Zeleznic soustfedén na
dopravni cesty vybudované pied vice nez sto lety. Pro posouzeni moznosti a mezi
zelezni¢ni dopravy na této siti a pro analyzu jeji potencialni efektivnosti mize byt
vyznamné posouzeni pfic¢in, z&mérli a okolnosti, za nichZ tato sit’ vznikala. Jak piSe
napt. M. Marada (2003, s. 11), ,,...dopravni site byly zakladany podle potieb v dobé
svého vzmiku, pricemz jejich trasovani se pozdeji téemer nezmeénilo, i kdyz dnes
ocekavame, Ze budou plnit jiné funkce nez v minulosti. ...tyto historické podminky
mohou dosud pretrvavat a ovliviiovat soucasny stav.” K tomu doddvam, Ze tyto
podminky mohly také zcela zaniknout, coz ovSem také siln¢ ovliviiuje situaci na
nezménéné siti.

Ve srovnani se zbytkem Evropy prosel vznik Zelezni¢ni sité na tizemi dnesni Ceské
republiky velmi rozmanitym vyvojem, pfi¢emz tato rozmanitost méla zcela zasadni vliv
na efektivnost provozu v dob€ vzniku i dnes. Tento text si klade za cil ukazat, ze
zelezniéni dopravni sit’ v Ceské republice vznikala v situaci, kterd pouze v nékterych
ptipadech konvenovala s pfedpokladem ekonomicky efektivniho provozu, a tedy, Ze je
iluzorni se domnivat, ze privatizace a liberalizace zelezni¢nich dopravnich sluzeb bude
do budoucna znamenat jejich udrZzeni nebo obnoveni vrozsahu a v kvalité, jak
predpokladaji koncepce revitalizace Zeleznic. Ustiedni ideou je v podstaté aplikace
principu ,,path dependence* na Zelezni¢ni dopravu pod heslem ,.history matters®, tak jak
s timto principem pracuji napt. Puffert (2002), David (1993), nebo Arthur (1994).
Zpusob pouziti metodiky path dependence v kontextu této studie a ztoho plynouci

2 r Vo . , ~ v s velr v v Ve ~ ’
V celém textu oznacuje pojem ,,draha” Zelezni¢ni trat’ vybudovanou v urcité dobé zelezni¢ni spole¢nosti
nebo statem jako uceleny ekonomicky podnik.
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zavery odpovidaji i ptistupu Liebowitze a Margolise (1995), ktefi jinak obecné uziti
historické metody kritizuji. Dalsi ideou je rovnéz obecny predpoklad, Ze ekonomické
vysledky Zelezni¢niho provozu jsou silné ovlivnény tvarem a charakteristikou dopravni
sit¢ (napt. Wetzel — Growitsch 2006, s. 7 a 11), a empirické poznani, Ze traté
vybudované s nejvétSim objemem subvenci jsou provozné nejméné efektivni (Gathon —
Pastieau 1995 a Campos — Cantos 2000, s. 233). Vystupy studie jsou mimo jiné
analytické kartogramy, pii jejichz konstrukci jsem se inspiroval pracemi L. Sieberta
(napft. Siebert 2004).

Postup feSeni v této studii je takovy: nejprve popiSu zvolenou metodiku a vysvétlim
ekonomické souvislosti problému; dale nadefinuji osm zakladnich archetypti vzniku
jednotlivych Zelezni¢nich trati na tzemi Ceské republiky v kontextu hospodaiské
a politické reality; na zaklad€ téchto zjisténi poté graficky a Ciselné analyzuji Ceskou
Zelezniéni dopravni sit’ a formuluji zavér. Smyslem této analyzy neni zpochybnéni
procesu revitalizace Zeleznic (zejména ne konceptu liberalizace a privatizace
dopravnich sluzeb!), ale postaveni uvedenych ptedpokladli na realny zaklad. Odtud by
také mél vzejit podnét ke zredlnéni cili a predpokladanych vysledkl revitalizace
zeleznic v Cesku a k prehodnoceni piedpokladanych (a nebo v soucasné dobé& spise
tuSenych) nékladii tohoto procesu. Ambici tohoto textu je obohatit soucasnou
ekonomickou debatu o stavu a budoucnosti Zelezniéni dopravy v Cesku o historicky
kontext a vyvratit nékteré tradované omyly a klis¢, ktera zkresluji ekonomické analyzy
1 politicka rozhodovani.
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1. Kritéria efektivity Zelezni¢ni dopravy

Zelezniéni doprava je modem dopravnich sluzeb, jenZ se vyznaduje mnoha specifiky
(coz dokazuje tada studii, viz napt. Nash 1992, Campos — Cantos 2000, s. 171).
Standardni metodika analyzy a komparace Zelezni¢ni dopravy spocivd na nékolika
teoretickych konceptech, které specifika tohoto modu dopravnich sluzeb vysvétluji a
stanovuji predpoklady ekonomicky efektivniho provozu. K témto konceptim patii: (i)
existence utopenych nakladl (sunk costs), (ii) uspory z rozsahu (economies of scale),
(i11) Gspory z hustoty dopravy (economies of transport density), (iv) sitovy efekt
(network economies) a (v) uspory ze struktury” (economies of scope). Tato kritéria jsou
klicova pro analyzu efektivnosti dopravnich sluzeb, proto znich vychazim 1 v této
studii.

Pro zelezni¢ni dopravu je (a vzdy byla) smérodatna dopravni politika statu (srovnej
Kvizda 2005 nebo Wetzel — Growitsch 2006, s. 11), nebot stat rozhoduje o cilech,
preferencich a do zna¢né miry i ndkladech jednotlivych dopravnich modii na zakladé
nejen ekonomickych, ale i1 spoleCenskych kritérii. Za spoleCenska kritéria mizeme
povazovat takova, kterd ovliviiuji jednani stdtu ve snaze omezit negativni dopady
dopravy na spolecnost, nebo naopak zvysit spolecensky uzitek z dopravy, ktery by
nebyl dosazitelny trznimi silami (coz ovSem znamena pterozdéleni uzitkli mezi
skupinami subjekt). Spolecenska kritéria jsou zaloZzena na nékolika teoretickych
konceptech, jez stat muze brat v uvahu pii volbé strategie hospodaiské politiky.
Vysledny model dopravni politiky je tak zalozen na posouzeni ekonomickych
1 spolecenskych kritérii, pficemz véha je jednotlivym kritériim pfisuzovéna arbitrarné.
To, co bychom mohli nazvat ,,spolecensky efektivnim provozem®, obecné neexistuje —
1ze jej vSak vymezit negativng, tj. definovat situace, které ,,spoleCensky efektivni* zcela
jisté nejsou. Takovy pfistup jsem zvolil v této studii, abychom mohli Zelezni¢ni
dopravni sit’ posoudit z pohledu statu, a tedy vyslovit zdvéry smérem ke konceptim
revitalizace zeleznic. Ke konceptim determinujicim spoleCensky efektivni provoz
muzeme tadit (viz napt. Nash et al. 2002, Quinet — Vickerman 2004): (vi) bezpecnost
provozu, (vii) emisni zatéz provozu, (viii) zabor pudy a (ix) jednotkovou energetickou
naro¢nost provozu.

Na zéklad¢ analyzy zelezni¢ni dopravy podle téchto konceptl (kritérii) v konkrétnich
podminkach lze potom provadét komparaci dopravnich systémut v jednotlivych zemich
a navrhnout strategii dopravni politiky ve vztahu k Zeleznici. Nyni tedy podrobnéji
rozeberu jednotlivé ekonomické koncepty a odvodim znich disledky pro stanoveni
nutnych pfedpokladii pro ekonomicky i spolecensky efektivni Zelezni¢ni provoz.

1.1 Utopené naklady

Jednim ze specifickych znaka Zeleznicni dopravy jsou vysoké fixni naklady — kromé
dopravnich prostiedkli jsou tvofeny piredevsim dopravni cestou se zabezpecovacim
zafizenim a dale technologickym a logistickym zdzemim (dilny, depa, sklady,

3V &eské ekonomické terminologii neni tento termin standardn& zaveden; mikroekonomické teorie
pouziva vSeobecny termin ,,ispory z rozsahu* stim, ze jej ptipadné dale specifikuje jako ,uspory ze
sortimentu nebo ,uspory z pridruzené cinnosti“ apod. V anglické literatufe je termin ,,economies of
scope“ bézny a jasné vydéleny oproti ,,economies of scale* (viz napt. Bannock — Baxter — Davis 2003, s.
114 a n.). V této studii pouzivam termin ,,uspory ze struktury®, protoze nejlépe vystihuje podstatu
dopravnich sluzeb.
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prekladisté, odbavovaci haly, atd.), které je pevné vazano na dopravni cestu. Jiz od 19.
stoleti byl tento fenomén castym predmétem zkoumani (Acworth 1905) a stal se mimo
jiné 1 ucebnicovym piikladem piirozeného monopolu. Divodem tohoto zajmu byla
zejména snaha statu najit kli¢ k cenové regulaci soukromych dopravct. Prestoze se
ukazalo, Ze puvodni analytické metody zalozené na ndkladovém ucetnictvi velikost
avyznam fixnich nakladi ptecenovaly (Griliches 1972), jsou tyto naklady pro
zelezni¢ni dopravu specifické a determinuji jeji postaveni vici ostatnim modim
dopravy (problém regulace provozu v souvislosti s fixnimi néklady viz napt. Hausman
— Myers 2002).

Protoze vzhledem ke specifické povaze fixnich nakladi zZeleznic, nebylo mozné
v piipadé¢ Upadku Zelezni¢ni spoleCnosti tyto vynalozené investice z velké ¢asti
kapitalizovat a prenést do jiného podnikani, ujal se jiz v pocatcich zelezni¢niho provozu
termin ,,sunk costs — utopené ndklady*, kterym se oznacuji investice vlozené do
infrastruktury. Pro podnikatele v Zelezni¢ni dopravé znamenalo riziko spojené
s nenavratnosti utopen¢ho kapitalu nejvaznéjsi obavu a ptrekazku pro vybudovani nové
traté. Z toho plyne jedna z podminek, jiz musela draha zalozena jako soukromy podnik
splnit, aby byla dlouhodobé schopna umotovat zdkladni kapitdl a financovat fixni
naklady infrastruktury: musela byt zaloZzena v regionu a ve sméru, ktery generoval
dlouhodobé stabilni a ekonomicky relevantni poptavku po piepravnich sluzbéch.
Protoze bylo zelezni¢ni podnikéni tak citlivé na investice do infrastruktury, vznikla jiz
v poloviné 19. stoleti myslenka, aby stit ¢ast a nebo celé riziko spojené s utopenymi
naklady ptfevzal na sebe, tzn. vznikly systémy statnich subvenci, garanci ndvratnosti
kapitalu a nebo pfimo statniho vlastnictvi infrastruktury. Drédha zaloZena statem musela
plnit cile ekonomické i spole¢enské — z hlediska vynalozenych utopenych nékladi to
ptedstavuje shodné podminky jako pro drahu soukromou, ze spolecenského hlediska se
muselo jednat o spojeni sidel a tizemi, jejichz dopravni obsluha byla dlouhodobé
povazovana za zadouci a vefejné prospesnou.

V praxi to znamena, Ze Zelezni¢ni spolecnosti se pfirozené snazily a snazi utopené
naklady snizit bud’ absolutné nebo relativné k provoznim nakladim. Absolutni snizeni
nakladl na infrastrukturu muze vést k podinvestovani drdzniho zafizeni na ukor
bezpec¢nosti provozu — piikladem z historie mize byt zanedbani udrzby Zelezni¢niho
svr$ku a zabezpeceni provozu v 70. letech 19. stoleti na Severni draze cisafe Ferdinanda
(KFNB) v Rakousku (Homns 1990, s. 111), v moderni dob¢ je dosti odstrasujicim
ptikladem zanedbani udrzby a podinvestovani infrastruktury vlastnéné Railtrackem po
rozsahlé privatizaci zeleznic ve Velké Britanii, které vyustilo v tragické havarie vlakt
v Claphamu a Hatfieldu v roce 2000 (Bamford 2001, s. 79). Relativni sniZovani fixnich
nakladii mize byt zalozeno pouze na maximalizaci vytizeni infrastruktury provozem,
tzn. na maximalizaci hustoty dopravy. ProtoZe relativni minimalizace fixnich nékladi
souvisi pfimo nikoli s hustotou dopravy, ale s piijmy z provozu (tj. s trzbami za jizdné
a tarify), byla pro Zeleznice determinujici také uroven konkurence: ¢im intenzivnéjsi
konkurenci byla dana zeleznice vystavena (at’ uz intramodalni nebo intermodalni — viz
dale), tim mensi méla prostor pro umotovani fixnich ndkladi skrze zvySovani piijml
zdrazovanim jizdného a tarifli a o to vyznamng;jsi byl efekt hustoty dopravy. S malym
zjednoduSenim lze fici, Ze Zeleznice byly z pocatku ve svém hospodateni motivovany
spiSe efekty souvisejicimi s cenovou politikou (tj. efektem uspor z rozsahu a sitovym
efektem), pozd¢ji s nariistem intenzity konkurence byly konfrontovany stile vice
s efektem hustoty dopravy.
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1.2 Uspory z rozsahu

Koncept tspor zrozsahu uzce souvisi s existenci utopenych nakladii a od pocatku
provozu zeleznic byl dalezitym motivem pii budovéni zeleznice i ideou pii analyze
zelezni¢ni dopravy. Uspory z rozsahu reflektuji vztah mezi vstupy a celkovym objemem
vystupnich vykont v¢etné provozu a velikosti sité. Studie zalozené na analyze pomoci
Cobb-Douglesovy produkéni a ndkladové funkce (Keeler 1974, Caves — Christensen —
Swanson 1980) prokazaly, ze zdrojem velké vétSiny fixnich néklada je infrastruktura,
tzn. pozemky a vybudovana dopravni cesta; obdobné studie srovnavajici jednotlivé
mody dopravy (napt. Winston 1985, Wetzel — Growitsch 2006) dokézaly, ze je to praveé
zelezni¢ni doprava, kde v té souvislosti vznikaji vyznamné Uspory z rozsahu. Nékteré
studie (Gagné 1990, Ying 1992, Xu — Windle — Grimm — Corsi 1994) vSak dokladaji, ze
analyza Uspor zrozsahu pomoci standardni metodiky zalozené na tunokilometrech,
osobokilometrech, vlakokilometrech, primérné délce piepravy atd. je spornd, nebot
tyto agregaty spolu s fixnimi naklady vnitiné souviseji.

Posuzujeme-li uspory zrozsahu pro jednotlivé dopravce, vstupuje do analyzy jako
rozhodujici faktor wvytiZzeni infrastruktury — ovSem jen v pfipadé, ze dopravce
infrastrukturu vlastni nebo plati pausalni ndjem za jeji pouziti. Pokud dopravce
infrastrukturu nevlastni, neplati plné naklady ze jeji pouziti nebo tyto platby neodrazeji
skutecné naklady zptisobené provozem, neni analyza uspor z rozsahu prikazna. Vlastni
provoz zelezni¢ni dopravy ocistény o vliv infrastruktury (tzn. o utopené néklady) nijak
vyrazné Uspory z rozsahu oproti jinym modim dopravy nevykazuje. Nejvétsi vyznam
konceptu uspor zrozsahu pro analyzu dopravnisit¢ je skuteCnost, ze vzhledem
k vysokym fixnim nékladiim v podobé¢ infrastruktury nemuize byt efektivni budovani
paralelnich duplicitnich trati poskytujicich dopravni sluzby piiblizn€ stejnému segmentu
poptavajicich (viz také Pietrantonio — Pelkmans 2004, s. 26) — a to ani za cenu zvySené
konkurence, a tedy tlakii na efektivitu provozu; logicky tak v hluboké minulosti vznikl
predpoklad existence piirozeného monopolu® Zeleznini dopravy se viemi disledky
v podob¢ statni regulace a dozoru i statniho vlastnictvi.

Nazirdno stejnou logikou se naopak jevi jako efektivni, aby infrastruktura zatizena
utopenymi néklady byla vyuZzivana n€kolika navzajem si konkurujicimi dopravci, coz je
presné podstata strategie soudobych evropskych reforem Zeleznic (v éfe soukromych
drah vlastnicich infrastrukturu i provozujicich dopravni sluzby vSak najdeme mnoho
prikladii popteni této logiky). I tento koncept vSak ma své vyrazné limity: pii nizké
hustoté provozu muize vzniknout skuteény ptirozeny monopol dopravnich sluzeb, tzn.
situace, kdy monopolni dopravce bude schopen poskytovat stejné dopravni vykony
s niz§imi ndklady, nez soucet nédkladii konkurujicich si dopraveli — to odpovida
predpokladu rostoucich uspor zrozsahu pifi malém objemu produkce, tj. pfi nizké
hustoté dopravy. Vzhledem k tomu, Ze utopené naklady mizeme chapat jako naklady na
infrastrukturu nebo jako provozni dotaci v souvislosti s objednavkou vefejné sluzby
staitem, mlze byt podobné neefektivni i snaha statu zajistit dopravni obsluznost uzemi
podporou Zelezni¢ni dopravy — tzn. Ze i pies potencialni efekt uspor zrozsahu na

* Jako jediny piipad dlouhodob& ekonomicky efektivnich duplicitnich trati byvaji uvadény

severoamerické transkontinentalni Zeleznice (napt. Pietrantonio — Pelkmans 2004, s. 9). Jejich vyjimecné
postaveni vSak plyne mimo jiné i ztoho, ze byly budovany jako dalkové spojnice a ve spojeni
s atlantskou a tichomotskou paroplavbou konkurovaly lodnim linkdm spojujicim Evropu s jihovychodni
Asii kolem Indie, napt. Canadian Pacific Railway provozujici svoji vlastni flotilu parnikt (viz Hons 1977,
s. 130 an.).
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zeleznici miize byt na nckterych Céastech sit¢ zajiSténa obsluznost s nizSimi ndklady
napt. autobusovou dopravou. Totéz plati pro ndkladni dopravu v souvislosti
s ekologickou zatézi provozu.

1.3 Uspory z hustoty dopravy

Dalsi dilezity poznatek vyplynul z Keelerovy studie (1974), kterd empiricky potvrdila,
ze uspory z rozsahu maji v zelezni¢ni dopraveé dvoji zdroj: (i) pfijmy z velikosti firmy
a (ii) pfijmy z hustoty dopravy. Pfijmy (Uspory) z hustoty dopravy reflektuji vztah mezi
vstupy a vystupy pii neménné velikosti sité. Nasledné studie (zejména Caves —
Christensen — Tretheway — Windle 1985) prokézaly, Ze pro Zelezni¢ni dopravu je zcela
rozhodujici pravé hustota dopravy, zatimco velikost firmy je marginalni (tzn. uspory
zrozsahu jsou konstantni, zatimco pfijmy z hustoty dopravy jsou rostouci). Hustota
dopravy je také faktorem, ktery v souvislosti susporami zrozsahu determinuje
efektivnost Zelezni¢nich spolecnosti vzniklych v ramci soucasné liberalizace
a privatizace Zeleznic v Evropé (Stelling — Jensen 2005). OdliSeni efektu piijmu
z hustoty dopravy a zUspor zrozsahu neni jednoduché a zcela jednoznacné; studie,
které¢ tento vztah zkoumaly ptesto dospély k zavéru, ze hustota dopravy je dominantnim
faktorem efektivity provozu (viz Jara-Diaz — Cortés — Ponce 2001).

Hustota dopravy je soucasné i tim faktorem, ktery dava zeleznici konkuren¢ni vyhodu
pied jinymi dopravnimi mody: moznost vypravovat dlouhé t€Zkotonazni soupravy na
velké vzdalenosti nebo ptepravovat velky pocet cestujicich v ucelenych soupravach
v kratkych intervalech (viz také Pietrantonio — Pelkmans 2004, s. 25). Z tohoto pohledu
je pro efektivitu Zelezni¢ni dopravni sit¢ rozhodujici, zda svym tvarem odpovida
smeram, v nichZz se koncentruji nejvetsi objemy poptavky po piepravé. Konkurencni
vyhoda Zeleznice oproti silni¢ni dopravé v té souvislosti spo¢iva ve schopnosti vytvorit
adekvatni nabidku pfepravni kapacity na patetnich smérech (Fischer — Bitzan — Tolliver
2001). Faktorem, ktery hustotu dopravy snizuje, je duplicita dopravnich tras, faktorem,
ktery hustotu dopravy nezvysuje, je nevhodné vedeni tras, a hustota vlastni sité je potom
faktorem irelevantnim.

1.4 Sitovy efekt

Sitovy efekt byva nejcastéji definovan jako zména piijma znabizeného statku
v z&vislosti na zméné poctu subjektil poptavajicich tento identicky statek (napt. Katz —
Shapiro 1985, Liebowitz — Margolis 1995b). Pozitivni sitovy efekt, tzn. situace, kdy
rostou vynosy v souvislosti s ristem trhu, ma na fungovani firmy podobny dopad jako
uspory zrozsahu. Firma produkujici statek nekompatibilni s komplementy ostatnich
potencialnich substitutll (tzn. vlastnici ,,sit*‘), méa konkurencni vyhodu nad producenty
téchto substituttl, jestlize je jeji sit’ vétsi, nez sit’ ostatnich konkurent.

Sitovy efekt je tradi¢né spojovan se zelezni¢nim provozem. V historii se jeho ptisobeni
(nebo lépe teCeno vira vjeho plsobeni) promitlo do néckolika typickych procest:
vétveni ucelenych siti vlastnénych a provozovanych jednim dopravcem, budovani
odboénych a spojovacich trati, sjednocovani rozchodd trati, svym zplsobem
i nacionalizace infrastruktury a budovani unitarnich narodnich siti. Motiv byl vzdy
shodny: vlastnit vétsi sit’ nez konkurence. V nékterych piipadech byla vira v sitovy
efekt siln€jsi nez ekonomické kalkulace: byly budovany piredem prodélecné traté jen
proto, aby danou destinaci nenapojila na svoji sit’ konkurencni spole¢nost. Jindy byl
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sitovy efekt povazovan za vychodisko z nouze: pak byly budovany odboc¢né traté, aby
pfivedly dodatecnou tondZz a cestujici na traté¢ hlavni, a zvySily tak na nich hustotu
dopravy. Empirické studie zaméfené na analyzu sitového efektu na zeleznici vsSak
piekvapivé neprokazaly jeho jednozna¢nou relevantni existenci.

Walker (1992) pii analyze sit¢ vdaném regionu dospél k zavéru, ze silngjsi
a prevazujici je efekt Gspor z rozsahu, zatimco Callan a Thomas (1992) jako dominantni
prokézali hustotu dopravy a teprve s ni souvisejici sitovy efekt. Nasledujici analyzy
vysSly zptedpokladu, ze nakladova funkce zelezni¢ni dopravy pokryva jak
infrastrukturu, tak vlastni provoz, pfi€emz (jako specifikum tohoto modu dopravy) je
vztah mezi trovni kapitalu a urovni produkce pomérné malo robustni; tyto studie proto
davaji sitovy efekt do souvislosti s provoznimi vykony, tzn. také s efektem hustoty
dopravy. Zajimavé je srovnani dvou studii severoamerickych a evropskych zeleznic:
analyza 27 severoamerickych Zeleznic (Friedlander 1993) identifikovala silny sitovy
efekt a jen slabé uspory z rozsahu,’ zatimco studie Prestonova (1994) analyzujici 14
evropskych Zeleznic prokdzala sice sitovy efekt, ale s tim, Ze zavisi spolu s usporami
z rozsahu na charakteristice sité (viz t€Z McGeehan 1993, Cantos 2000). Z toho 1ze opét
vyvodit velky vyznam vynost z hustoty dopravy (Quinet — Vickerman 2004, s. 151).
Lze se rovnéz domnivat, ze podminky, za nichz vznikaly severoamerické Zeleznice byly
pro vznik optimélni sité pifiznivéjs$i nez podminky evropské. Pii analyze Zelezni¢ni
dopravy ma tedy smysl brat do uvahy také podminky, za nichz sit’ vznikla. Z vyse
feceného déle plyne, Ze pokud jde o ekonomicka kritéria, jsou pro efektivitu zelezni¢ni
dopravy rozhodujici vynosy z hustoty dopravy (viz t€z Smith 2006).

1.5 Uspory ze struktury

Poslednim ¢isté¢ ekonomickym konceptem jsou uspory ze struktury (economies of
scope), jejichz existenci v zelezni¢ni dopraveé empiricky ovérili napt. H. Wetzel a Ch.
Growitsch (2006). Na rozdil od uspor zrozsahu, které jsou zaloZeny na sniZeni
pramérnych nakladl pii rozsiteni objemu stavajici produkce, jsou Uspory ze struktury
spojeny se sniZzenim primérnych nékladii pfi rozsifeni produkce o nové produkty (proto
v ¢estiné nékdy ,,uspory ze sortimentu®). Typickym piipadem na Zeleznici je v této
souvislosti soub&zné poskytovani sluzeb osobni i nakladni dopravy jednou spolecnosti
(Pietrantonio — Pelkmans 2004, s. 8, Quinet — Vickerman 2004, s. 302 a n.). Pro
analyzu zelezni¢ni dopravy ma koncept uspor ze struktury zvlastni vyznam zejména
s ohledem na existenci dopravni sité. Tuto souvislost fesi napft. studie autort S. R. Jara-
Diaze, C. Cortése a F. Ponce (2001), jez dopliiuje koncept uspor ze struktury
o prostorovou dimenzi — tzv. economies of spatial scope: dopravni sluzby mohou zvysit
svoji efektivnost rozsifenim obsluhovanych mist, tzn. nikoli pouze zvysit objem nebo
rozmanitost poskytovanych sluzeb.

Dal$i moznosti jak interpretovat uspory ze struktury je analyza (ne)efektivnosti
vertikdlni integrace v Zelezni¢ni dopravé, tzn. spojeni nebo oddéleni vlastnictvi a spravy
infrastruktury od vlastniho provozu. Analyza na zakladé uspor ze struktury nedava
jednoznaéné vysledky, je vSak zfejmé, Ze Uspor ze struktury lze dosdhnout spiSe
v prostiedi vertikdlni integrace — tomu odpovidaji empirické studie Zeleznic Severni
Ameriky a Japonska (viz Pietrantonio — Pelkmans 2004). Vyhody oddéleni
infrastruktury od provozu ptevazuji nad usporami ze struktury v ptipadé vysoké hustoty

> Studie rovnéz dospéla k zajimavému zavéru, Ze vétsina zelezniénich spoleénosti je piekapitalizovana.
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provozu, tzn. v situaci, kdy se mohou plné projevit vyhody (tzn. vyssi efektivnost
provozu) plynouci z konkurence mezi jednotlivymi operatory (ibid, s. 17 a n.). H.
Wetzel a Ch. Growitsch (2006) srovnavajici ve své studii 54 zelezni¢nich spolecnosti
z 27 evropskych zemi dochéazeji k zavéru, Ze oddéleni vlastnictvi sit¢ od provozu
nevede k vyssi efektivnosti, ale naopak pievazuji negativni efekty — to samo o sobé¢
muze byt silnym argumentem proti oddé€leni vlastnictvi infrastruktury od provozu.

Z vyse teCen¢ho vyplyva, Ze moznost dosahovat uspor ze struktury zcela zdvisi na
moznostech danych charakteristikou sité, pficemz pro zeleznice je typické (na rozdil od
jinych dopravnich modil), ze poskytovani dopravnich sluzeb je tvrdé omezeno
zelezniéni siti a jejimi technologickymi specifiky. Typické dopravni mody, pro néz je
empiricky prokdzéna existence Uspor z ,,prostorové struktury® (economies of spatial
scope), jsou leteckd a autobusova doprava (Jara-Diaz et al. 2001, s. 331) — pro né
ovSem neplati tvrdé omezeni dopravni sité. Z toho vyplyvd metodické rozliSeni na
analyzu, jez uvazuje dopravni sit’ flexibilni — v tom pfipadé jsou hlavnim efektem
uspory z rozsahu a sitovy efekt (typické pro aerolinie), a na analyzu, jez uvazuje fixni
dopravni sit — vtom pfipadé¢ je hlavnim efektem hustota dopravy (typické pro
zeleznice). Pro analyzu Zelezni¢ni dopravy mulzeme tedy za zdkladni kritérium
efektivnosti povazovat moznost dosdhnout uspory z hustoty dopravy — toto je platné jak
pro komparaci intermodalni, tak 1 pro srovnani jednotlivych zelezni¢nich dopravci.

1.6 Bezpecnost provozu

Pti komparaci dopravnich systémi a posuzovani ekonomické i spolecenské efektivnosti
zelezni¢ni dopravy v ramci téchto systéml mohou byt brany do tivahy nejen vlastni
naklady infrastruktury a provozu, ale i naklady externi. V ramci komparativnich studii
to znamend posoudit, nakolik jednotlivé dopravni mody zatézuji tfeti subjekty
negativnimi extarnalitami. K témto nakladim byvaji fazeny ptfedevSim emise, hluk,
dopravni nehody, zabor ptidy, kongesce a mnoh¢ dalsi, vice ¢i méné obtizné vycislitelné
(systematicky piehled a metody méfeni a komparace viz napt. Quinet — Vickerman
2004, s. 134-146). Vycisleni externich ndklad dopravy je metodicky velmi
komplikované a jednotlivé analyzy se v odhadech bézné 1isi az o tad (viz Kutacek
2005). Pro Evropskou unii existuje odhad celkovych externich nakladi od cca 4 % HDP
(ECMT 1998) az po 7,8 % HDP (INFRAS 2000), pro Ceskou republiku se odhady
pohybuji od 4,25% HDP (CDV 2004) do 9,60 % HDP (INFRAS 2002). Vzhledem
k tomu, Ze Zelezni¢ni doprava se na téchto externich ndkladech podili zcela marginalné
(v fadu nekolika malo zlomkl procenta), je tato koncepce kliCovym argumentem pro
zastance revitalizace zelezni¢ni dopravy. Pfestoze jsou tyto statistiky vyrazné zkresleny
velmi nizkym podilem Zeleznice na celkovych piepravnich sluzbéach, je tfeba brat
existenci negativnich externalit v ivahu praveé i v souvislosti s analyzou a komparaci
zelezni¢ni dopravni sit€¢ a analyzovat jejich ekonomickou a spoleenskou relevanci
a moznosti jejich internalizace. V této studii vyuziji koncept externich nakladti nikoli
pro komparaci dopravnich moda per se, ale k doplnéni ¢isté¢ ekonomickych kritérii
uvedenych vySe ve vztahu k optimalni velikosti a tvaru zelezni¢ni dopravni sité.
Z pohledu statu tak doplnim zakladni kritéria ekonomické analyzy o kritéria
spoleCenska, ktera by stat mél brat v ivahu pfi rozhodovani o institucionalnim postaveni
zelezni¢ni dopravy a o pterozdéleni vefejnych prostredk.

Jednim z hlavnich externich nakladi dopravy jsou dopravni nehody, jeZ tvoii vice nez
50 % celkovych externich nakladi (Kutdcek 2005). Na silnicich zemi Evropské unie
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bylo napft. v roce 2000 usmrceno 41 018 osob ve srovnani s usmrcenim 92 Zelezni¢nich
pasazért (Quinet — Vickerman 2004, s. 141). Zelezni¢ni doprava se v této souvislosti
jevi jako mimoiadné bezpecna, odhad pro EU vyc¢isluje naklady dopravnich nehod na
zeleznici na 0,2 — 4,6 % externich naklad dopravnich nehod na silnicich (ECMT 1998);
rekord bezpecnosti provozu drzi ziejmé prvni generace japonskych vysokorychlostnich
vlakl typu Hikari, které mezi lety 1964-1992 piepravily 3 miliardy cestujicich bez
vazného zranéni, piicemz ekvivalent silni¢ni dopravy odpovidal cca 2 000 usmrcenych
pifi nehodach (Lowe 1994, s. 6). Toto pojeti v§ak miZe obsahovat vyraznd zkresleni:
napt. Kutdcek (2005, s. 48) uvadi pro Ceskou republiku (pro rok 2004) cca 1400
usmrcenych osob pii autonehodéch a jen 8 usmrcenych pii nehodach na Zeleznici. Pti
prepocitani téchto statistik na dopravni vykon (tzn. podle poctu piepravenych osob na
silnici a na Zeleznici), dojdeme k pfepoctenému ukazateli cca 800 potencidlné
usmrcenych na zeleznici. A pokud jesté vezmeme v uvahu, ze smrtelné Urazy na
zelezni¢nich piejezdech se zapoc€itavaji k tizi silniéni dopravy nikoli Zelezni¢ni (ktera je
vSak z podstaty generuje), je ziejmé, ze dopravni nehody na Zeleznici nemizeme zcela
marginalizovat.® Zejména pro Ceskou republiku (stejné jako pro celou vychodni
Evropu) pritom plati, Ze bezpe¢nost provozu na silnicich mé obrovské rezervy — tzn. pii
vynaloZeni urcitych prostiedkll na represi a prevenci dopravnich nehod by mohly byt
naklady nehodovosti na silnicich vyrazné snizeny. V této souvislosti je zajimava studie
R. Taye aplikujici princip véznova dilematu na trade off mezi aktivni a pasivni
bezpec¢nosti automobilové dopravy — Tay (2002, s. 494 a n.) odkryva novou dimenzi
a moznosti statni politiky bezpecnosti provozu. Ve srovnani s investicemi nutnymi pro
prevedeni Casti dopravniho vykonu ze silnic na Zeleznici by to mohlo byt pomérné
efektivni feSendi.

Pro analyzu v kontextu této studie je také zajimavy fakt, Ze pravé dopravni nehody na
zelezni¢nich piejezdech uzce souviseji s rozsahem sité (tzn. s po¢tem kfizeni se silni¢ni
dopravou)’ a s hustotou dopravy (tzn. pravdépodobnosti stietu vozidel na piejezdu).
Pritom ¢im vyssi je hustota dopravy na kiizeni danych komunikaci, tim relativné nizsi
jsou ndklady na zfizeni zabezpeceného nebo mimouroviiového kiizZeni silnice s trati.
Snizeni externich nékladt dopravy v segmentu nehod tedy muiize byt dosazeno nejen
pfevodem ¢asti prepravniho vykonu ze silnice na Zeleznici (jak predpokladaji strategie
revitalizace), ale pfedevsim vyuzitim efektu hustoty dopravy na Zelezni¢ni siti.

1.7 Emisni zatéZ provozu

Dal§im vyznamnym externim nakladem je zneéisténi ovzdusi exhalacemi; pro Ceskou
republiku jsou tyto ndklady odhadovany na urovni 1,1 % HDP (Kutdcek 2005, s. 47).
Soucasna strategie revitalizace Zeleznic v Evropé vychazi z predpokladu, Ze Zeleznice je
schopna piepravit srovnatelny objem zbozi a pocet osob s vyrazné niz$imi emisemi nez
doprava silni¢ni nebo leteckd (European Commission 2001). NejvyznamnéjSim
segmentem tohoto srovnani je poméieni emisni zatéze kamionové dopravy zbozi
a individudlni silni¢ni dopravy osob na kratké a stfedni vzdalenosti: emise oxidii dusiku
a oxidu uhelnatého vyprodukované na jeden tunokilometr Zeleznici predstavuji 33 % ve

6 Poget nehod na Zelezni¢nich piejezdech v CR nékolik poslednich let roste: napiiklad v roce 2002 si 235
nehod vyzadalo 24 lidskych Zivoti, o tfi roky pozdéji se stalo 274 nehod, pii kterych zemielo 53 lidi
(podlehttp://www.mdcr.cz/NR/rdonlyres/S530E0E6-4F63-4554-B561-979BEFF4ACFAA/0/
Nehodynaprejezdech .rtf.

7V Ceské republice existuje 8 507 Zelezni¢nich piejezdd, tzn. jeden piejezd piipada na 1 100 metri traté
(podle http://www.prejezdy.cz/fakta-a-cisla/).
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srovnani s kamionovou dopravou, u emisi oxidu uhli¢itého a ostatnich organickych
sloucenin a mikrocastic je to jen 10—12 % (Lowe 1994, s. 11).

Uskalim riiznych komparativnich studii o emisni zat&Zi je to, Ze mnohdy vychézeji ze
statu quo podilu jednotlivych modli dopravy na piepravé zboZzi a osob, aniz by vSak
tento pomér reflektovaly: napf. studie Centra dopravniho vyzkumu kvantifikovala
objem externich nakladii Zelezni¢ni dopravy v CR na 3,4 % celkovych externich
nakladt dopravy (viz Kutacek 2005, s. 47), coz vSak nic nevypovidd o tom, nakolik
ekologicky efektivni by bylo zvySeni podilu pfepravy po Zeleznici. Tato studie navic
neuvazovala ekologickou zatéz elektrické trakce, pfitom pravé elektrifikované traté
vykazuji nejvétsi prepravni vykony. Vyroba elektiiny vSak zatézuje zivotni prostiedi
velkym mnoZzstvim emisi a je stdle zalozena predevSim na spotiebé neobnovitelnych
zdroji a nebo na zekologického pohledu stdle diskutabilni jaderné energii; napf.
elektrickd energie spotfebovana na némecké Zeleznici (DB) je vyrobena ze 14,1 %
spalovanim hnédého uhli, z 34,7 % cerného uhli, z 15,1 % plynu, z 24,2 % zjaderné
energie, a z 11,9% z obnovitelnych zdroji (www.db/de/db-mobil).

Technické feSeni Zeleznicni dopravy je navic zaloZeno na pfepravé relativné vysoké
mrtvé vahy: Zelezniéni vozy jsou podstatnd t&2§i nez silni¢ni vozidla.® Z uvedeného je
ziejmé, Ze Zelezni¢ni doprava muze byt ekologicky efektivngjsi pouze v piipadé
dostatecného vytizeni; jak uvadi napt. Peltram (2005, s. 71), optimalni piepravni
vykony z hlediska emisni zatéze je tfeba odvozovat od meznich prepravnich objemil.
S timto konceptem uzce souvisi vyse popsany efekt tispor z hustoty dopravy — tzn. ¢im
vyssi bude hustota dopravy v dané dopravni relaci, tim vys$i lze ocekavat efekt ze
snizeni mérné emisni zatéze. Naopak v souvislosti se sitovym efektem Ize dovodit, Ze
rozvétveni sité vede ke snizeni hustoty dopravy na vétvich, a tim ke snizeni ekologické
konkuren¢ni vyhody zeleznice oproti silni¢ni dopravé, tedy: pro dopravu nékolika
desitek tun zbozi a nckolika desitek cestujicich bude ekologicky ptiznivéjsi silni¢ni
doprava.

1.8 Zabor pudy

Technické feSeni zeleznice umoziiuje po dvoukolejné trati prepravit v hodinovém
vykonu zhruba tolik osob jako Sestnactiproudd dalnice; jedno znejvytizenéjSich
svétovych letist — O'Hare Airport v Chicagu — odbavilo v 90. letech kolem 60 miliont
pasazérl ro¢né, pti¢emz jedno z patizskych nadrazi — Gare du Saint Lazare — zvladlo
150 milionti; standardni velké letiSt¢ pfitom zabere plochu zhruba jako 500 km
vysokorychlostni zelezni¢ni traté¢ (Lowe 1994, s. 7). Toto jsou klasické ucebnicové
priklady, je vSak obtizné a sporné aplikovat je obecné. Spravnym metodickym
pfistupem by byla analyza nakladi obétované prilezitosti; to je vSak mimotadné
problematické, nebot neexistuje srovnatelnd datova zékladna nédkladd pouziti
jednotlivych modi dopravy (Hibbs 2003, s. 134). Ptesto lze z logiky véci dovodit, ze
rozhodujicim kritériem bude trzni cena zabrané pidy ve vztahu ke schopnosti tento
prvotni naklad splacet z vynosi provozu.” Toto kritérium v sob& zahrnuje i princip

¥ Z hlediska trasovani Zelezniéni sité tim vznika i zajimavy parametr intermodalni konkurence: vyssi
mrtva vaha Zelezni¢nich vozidel bude snizovat ekonomickou i ekologickou efektivnost prepravy po
zeleznici ve srovnani se silni¢ni dopravou umérné s pfekonavanim vétsich vyskovych rozdilt.

? Jak upozoriiuje Hibbs (2003, s. 134), fada britskych Zeleznic zalozenych na sklonku 19. stoleti nebyla
schopna za celou dobu své existence naklad spojeny s vykupem pozemki pokryt — nemluvé o nakladu na
infrastrukturu a nakladd provoznich.
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uspor z rozsahu a hustoty dopravy, jak bylo popsano vyse, a v tomto pojeti by 1 mélo
byt zohlediiovano pii poskytovani vetejné podpory. Opét lze dovodit, Ze alternativni
naklady spojené se zaborem pudy budou rist v souvislosti se sitovym efektem a klesat
s efektem hustoty dopravy.

1.9 Jednotkova energeticka naro¢nost provozu

Tento koncept je vyslovené mimoekonomicky, nebot” v ekonomickém pojeti je
energetickd narocnost dopravy obsazena v provoznich nékladech, a vstupuje tak do
standardniho vyhodnoceni efektivity provozu. Zvlastni zietel na energetickou naro¢nost
je vyvolan pfedevSim strategickymi a politickymi faktory spojenymi se zéavislosti na
rop¢ importované z politicky nestabilnich oblasti. Na rozdil od automobilové nebo
letecké dopravy mize Zeleznice krom¢ dieselové trakce vyuzit i trakei elektrickou,
zaloZzenou na tradicnim a v Evropé stale dostupném uhli, nebo na jaderné energii, Ci
velmi ekologické energii vodni; napf. pro USA existuji odhady, Ze pievedeni 5 %
osobni automobilové dopravy z déalnic na elektrifikované Zeleznice by snizilo dovoz
ropy z Perského zalivu o 17 % (Lowe 1994, s. 11).

Chceme-li toto kritérium postavit apoliticky (tzn. vyloucit vliv zemé& ptivodu energie na
rozhodovani), zlstane nam k posouzeni objem negativnich externalit v podob¢
zneCisténi zivotniho prostfedi stejné jako u emisni zatéze provozu. Rozhodujicim
kritériem pro strategickou volbu mezi vetejnou podporou Zelezni¢ni ¢i silni¢ni dopravy
je tedy opét princip Uspor z rozsahu a hustoty dopravy.
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2. Pojeti konkurence v Zelezni¢ni dopravé

V této casti podrobnéji rozeberu problematiku konkurence — (i) jako proces, ktery
utvarel Zeleznicni sit’, (ii) jako stav trhu dopravnich sluzeb a (iii) jako néstroj dopravni
politiky statu. Vysledky této analyzy aplikuji na zeleznice jako na dopravni odvétvi —
tzn. dasledky ptsobeni jednotlivych efektli posuzuji nikoli z hlediska urcité firmy, ale
z hlediska celého odvétvi.

Konkurence na trhu a o trh

Pro ekonomickou analyzu zelezni¢ni dopravy je klicové, zda ji posuzujeme jako (i)
sitovy monopol — tzn. infrastruktura je institucionalni soucasti Zelezni¢niho provozu a
je soucasti fixnich nakladi dopravce — nebo jako (ii) dopravni sluzby poskytované
jednotlivymi dopravci na institucionalné oddélené infrastruktufe. Soudobé reformy
zelezni¢ni dopravy v EU jsou vesmés zalozeny na statnich subvencich Zelezni¢niho
provozu zajisStované¢ho soukromymi dopravcei, proto musime odliSovat konkurenci na
trhu od konkurence o trh. Konkurence na trhu existuje v ptipadé privatnich dopravcii
pouzivajicich svoji vlastni dopravni cestu; pfedmétem konkurence je poskytovani
prepravnich sluzeb po této cesté v soutézi s prepravou jiného dopravce po jeho vlastni
cest¢. Konkurence o trh vznika v situaci, kdy jsou dopravci vlastnicky oddéleni od
dopravni cesty a soutézi ex ante o moznost poskytovat ptepravni sluzbu v uritém
segmentu sit¢. Soutéz je vtomto piipad¢ vedena o kapacitu cesty a nebo o statni
subvenci provozu. Popisem a analyzou principu konkurence na trhu a o trh v zelezni¢ni
dopravé se zabyva tada studii, z jejichz zaveéra vychazim (napt. Bamford 2001, Estache
— Rus 2000, Katz — Shapiro 1985, Preston 1994, Quinet — Vickerman 2004).

Pro tvar a ekonomické charakteristiky Zelezni¢ni dopravni sité je rozhodujici, zda se
konkurence uplatnila pii vzniku infrastruktury a s jakou intenzitou, pfipadné s jakymi
omezenimi a deformacemi. Jak vyplyva z ptedchoziho teoretického rozboru i jak bude
vysvétleno dale, konkurence na trhu pifi budovani infrastruktury (tzn. budovani
paralelnich trati) byla spiSe kontraproduktivni. Pfesto nelze vliv konkurence pfi
budovani sit¢ na provozni efektivnost trati zobecnit — je vSak nanejvy$ zajimavé brat
toto pfi analyze sité¢ v Givahu.

Inter- a intramodalni konkurence

Dalsim dualezitym faktorem je intermodalni konkurence — tzn. konkurencni prostfedi na
trhu zelezni¢nich dopravnich sluzeb nebo komplexné na dopravnim trhu vSech modu.
Pokud posuzujeme konkurenceschopnost Zelezni¢nich dopravcli mezi sebou navzajem
(intramodalni konkurence), nehraje tvar a kvalita sité roli v ptipad¢, Ze je infrastruktura
odd€lenda od provozu, tzn. Ze operatofi jsou vystaveni stejnym podminkam vcetné
nedokonalosti sité. Charakteristika infrastruktury se vSak stdva jednou z hlavnich
determinant intermodalni konkurence: technické charakteristiky a zejména vedeni trasy
a spojeni destinaci jsou rozhodujicimi parametry soutéze mezi jednotlivymi mody
dopravy.

Limity konkurence

Vysledny model konkurenéniho prostiedi na soudobych evropskych trzich mé tedy
nékolik dimenzi. Trh dopravnich sluzeb je tvofen infrastrukturou kazdého modu
oddélenou od dopravci, dopravei poskytuji dopravni sluzby a konkuruji si na tomto
trhu, vybrané dopravce (zejména osobni dopravy) stat dotuje (tj. hradi ztratu vzniklou
z plnéni pozadavku vetejné dopravni obsluznosti) a tito dopravci o statni dotace soutézi
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na principu konkurence o trh (podrobné€ viz Nash — Rivera-Trujillo 2004, Quinet —
Vickerman 2004). Princip konkurence o trh je vSak limitovan kvalitou sité, i kdyz
vzhledem k institucionalnimu oddéleni dopravnich siti od dopravci nedoléha
intermodalni konkurence na dopravce v tomto ptipadé pfimo. Je ukolem statu, aby
nastavil pro konkurenci o trh takové podminky, které intermodalni konkurenci umozni
v pozadované mife — tato ,,pozadovand mira® je limitovana piedev§im ekonomickymi
kritérii (viz subkapitoly 1.1-1.5), stat vSak rozhoduje vice ¢i méné i na zakladé kritérii
spoleCenskych (viz subkapitoly 1.6—-1.9). Stat tedy musi urcit limity intermodalni
konkurence'® a v podstaté rozhodnout o mife ekonomické a spoleenské
(ne)efektivnosti poskytovanych sluZzeb jednotlivymi dopravnimi mody. Jako dileZzity
faktor tohoto rozhodovani opét vystupuje tvar a kvalita dopravni sité.

Ndastroj hospodarské politiky

Pravé v souvislosti s rozhodovanim stitu se objevuje dalSi rozmér konkurence —
konkurence jako nastroj dopravni politiky statu, tzn. prosazeni efektivity poskytovanych
dopravnich sluzeb v ramci programil revitalizace Zeleznic. Podstatou problému je, Ze
konkurence na trhu jako takova neni a nikdy dlouhodobé nebyla Zeleznicim vlastni
(podrobné Kvizda 2005), na rozdil od ostatnich dopravnich sluzeb nebo sluzeb obecné —
jak konstatuji napt. Campos a Cantos (2000, s. 171): ,,The rail industry poses a number
of specific problems ... that are only partially shared with other transport modes*. To
znamena, ze zeleznice je velmi specifickd i ve srovnani s ostatnimi mody dopravy,
pfi¢emz tato specifika vznikaji pravé v souvislosti se specifickou infrastrukturou.

Podivdme-li se do historie, zjistime, Ze v pocatcich Zeleznicniho podnikani byly
dopravni sluzby zeleznic spolu konfrontovany zpravidla na principu konkurence na
trhu, tzn. kazdéa Zelezni¢ni spolecnost budovala vlastni dopravni infrastrukturu tak, aby
vytvorila konkurenéni alternativu ostatnim dopravnim spole¢nostem. Vysledkem tohoto
procesu byla vystavba paralelnich drah, které v riizném kontextu mohly, ale nemusely,
mit ekonomické opodstatnéni. Priklady takové Cinnosti najdeme jak v kolébce Zeleznic
ve Velké Britanii (obdobi railmanie 30.—40. let 19. stoleti), v severni Americe
(budovani konkuren¢nich transkontinentalnich drah spojujicich atlantické a pacifické
pobiezi), i v Ceskych zemich v obdobi rakouské railmanie 70. let 19. stoleti (budovani
konkuren¢nich uhelnych drah i déalkovych spojnic zejména mezi Vidni a
Pruskem/Saskem). Konkurence na trhu vedouci k budovani paralelnich spojnic by
teoreticky mohla mit pozitivni vliv na tvar sité, pokud by vedla k selekci tras podle
ekonomické efektivnosti — takto by (podle teorie siti, viz napt. Puffert 2002) mohla
vzniknou ekonomicky optimalni dopravni sit’.

V realité je vSak fungovani tohoto mechanismu zna¢n¢ komplikovano nebo piimo
znemoznéno mnoha faktory: (i) ekonomickymi - ptedevSim vysokymi utopenymi
naklady (misto jiz existujici neefektivni spojnice nebyla postavena efektivné;jsi paralela,
protoze riziko ndvratnosti investice bylo pfili§ vysoké), (i1) geografickymi - zejména
tvarem reliéfu a prirozenymi dopravnimi koridory (Zeleznice sleduji udoli a toky tek,
nikoli nejkrat$i spojnice), a (iii) administrativnimi - zejména systémem statni regulace
a zasahii (neefektivni spojnice nebyly opustény, protoze stat jejich provoz dotoval).
Vysledkem potom byla oligopolizace trhu v ramci neoptimalni sité zalozené na vétSim
¢i mensim vlivu statu spojena s neefektivnosti provozu. Tyto zavéry dobie dokumentuji

' Vyznam statu zde plyne predevsim z jeho role vlastnika n&kterych dopravnich cest (piedevsim silnic) —
odtud plyne klicové rozhodnuti o charakteru vlastnictvi a regulace dopravni infrastruktury ostatnich
dopravnich modu.
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dobové komentaie situace ve Velké Britanii, kde jinak fungovalo na tehdejsi evropské
poméry velmi liberdlni prostiedi pro zelezni¢ni podnikéni — Galdstone jiz v roce 1844
psal: “Railway competition are like lovers’ quarrels — breves inimicitiae, amicitiea
sempiternae” (cit. podle Cohn 1908, s. 520), pozdéji Cohn (1908, s. 524) konstatoval,
ze: ,,Free competition in the true sense of the term has never existed in the English
railway system” a konecné¢ Biggar v roce 1917 (s. 150) souhrnn¢ komentoval situaci
britskych Zeleznic na ptfelomu stoleti a doporucoval radé€ji nacionalizaci drah nez
neustalé bezvysledné pokusy o zajisténi konkurencniho prostiedi: “... the waste of time,
labour, money, and material in the illusory “competition” of the private companies, ...,
has been demonstrated beyond question in the marvellous achievements under unified
national control “.

Pomérné jind byla situace, kdy zelezni¢ni dopravni sit' byla budovana na zakladé
centradlniho planu a jeji vyuzivani bylo potom predmétem konkurence o trh, tzn.
zelezni¢ni spolecnosti soutézily v poskytovani dopravnich sluzeb v ramci existujici site.
Infrastruktura tak byla vlastnicky oddélena od provozovatele a tvar sit€¢ nebyl
predmétem konkurence. Toto byl zpisob typicky pro kontinentalni Evropu a od
poloviny 19. stoleti prakticky ptevladl. Takto byly budovany zeleznice napiiklad
v Belgii (kde byl centrem statni radidlni sit¢ Brusel) nebo v Nizozemsku (Acworth
1908, s. 504). Klasickym ptikladem byla rovnéz Francie, kde od roku 1842 stat urcoval
trasy zeleznic, planoval mosty a tunely, vykupoval pidu a zakladal a vlastnil Zelezni¢ni
spodek; soukromi dopravcei pokladali a vlastnili Zelezni¢ni svrsek, pofizovali, vlastnili
a provozovali vozidla a najimali zaméstnance (Mitchell 1997, s. 21). Tento zptsob
vzniku sité by sice mél vyloucit vznik duplicitnich tras a pfiblizit tvar sit€¢ k moZnostem
realizace vynosu z hustoty provozu, jako kazdé centralni planovani vSak v sobé tyto
systémy nesly chyby a selhani centrélnich autorit, korupci a nadfazeni kratkodobého
politického zajmu nad dlouhodoby efekt ekonomicky. Trasa jednotlivych drah byla také
béhem dlouhé doby konfrontovdna s hospodaiskym a politickym vyvojem regionu,
ktery mnohdy vyustil ve zcela zadsadni zménu podminek, za nichz byla danid dradha
zakladdna. Ani intervence stitu do trasovani Zeleznic tedy vzdy nezarucily vznik
efektivni sité.

Soudobé projekty revitalizace Zeleznic feSi otazku intermodalni konkurence (tzn.
konkurence na trhu dopravnich sluzeb) i konkurence intramodalni (tzn. konkurence
zelezni¢nich dopravci o trh) na Zelezni¢ni siti, ktera vznikala pted 100 az 170 lety
a byla konkurenci ovlivnéna v rizné mife a form¢. Tak jako dfive bude stat stanovovat
pravidla této konkurence a svoji dota¢ni politikou rozhodovat i o jeji intenzité. Z tohoto
pohledu tak stoji projekty revitalizace Zeleznic pfed klicovou otdzkou: jakéd je cena
konkurence na Zeleznici? Soukromi dopravei budou o provoz na jednotlivych
komponentéch sité soutézit na zdkladé ekonomickych kritérii, kde kli¢ova bude velikost
statni dotace. Stat bude poskytovat tuto dotaci na zaklad¢ posouzeni ekonomickych a
spoleCenskych kritérii, a ur€ovat tak intenzitu této konkurence a v konecném dusledku
ekonomickou i spolecenskou (ne)efektivnost provozu. V dalSim textu se proto zaméiim
rovnéz na charakteristiku vzniku jednotlivych segmenti Ceské Zzeleznic¢ni sité
1 z pohledu principti konkurence.

18



Martin Kvizda

3. Okolnosti vzniku Zelezni¢ni sité na uzemi Ceské republiky

3.1 Pracovni hypotéza

Pro potvrzeni platnosti jednotlivych teoretickych konceptii rozebranych v subkapitolach
1.1-1.9 bylo provedeno a publikovano mnoho analyz zalozenych na jednoduchych
ivelmi pokrocilych ekonometrickych metodach. Generalizace vyslednych modelt
a jejich aplikace v rdmci dopravni politiky stati vSak nardzeji na zdvazné¢ komplikace
(napt. Nash — Wardman — Button — Nijkamp 2002, s. 16), které vychazeji ze specifik
a zvlastnosti jednotlivych narodnich (regionalnich) zelezni¢nich siti (napt. Pietrantonio
— Pelkmans 2004, s. 10). O zZadném modelu institucionalniho uspofadéani Zelezni¢ni
dopravy nelze obecné fici, Ze je optimalni; slovy L. Di Pietrantonia a J. Pelkmanse
(2004, s. 24): ,, The choice between alternative reform routes very much depends on the
intrinsic characteristics of traffic, scale, density, and market demands in the different
regions and countries ““. V dalSim textu proto popisuji a analyzuji jedno z téchto specifik
v Ceskych podminkéch: zplisob vzniku jednotlivych komponent Zeleznicni sité.

Zpusob a okolnosti vzniku jednotlivych trati jsou velmi vyznamné pro posouzeni
potencialu efektivniho a konkurenceschopného provozu na revitalizované Zeleznici.
Proto stanovim jako zakladni pracovni hypotézu piedpoklad, Ze motivy vzniku
jednotlivych segmentli sité¢ podminuji jejich potencidlni efektivnost v budoucnu: (i)
pokud k dnesnimu dni piestal existovat motiv, jenz vedl ke vzniku trati a determinoval
ekonomickou efektivnost jejich provozu, stézi lze ocekdvat moznost ekonomicky
racionalniho a efektivniho provozovani dopravy na téchto tratich dnes; (ii) pokud byly
jiz motivy vzniku téchto trati ekonomicky pochybené, determinované netransparentni
politikou dotaci a lobbingu, rovnéz lze stézi ocCekavat uspéch jejich revitalizace.
Pfestoze nelze na zdkladé takové aplikace historické metody vyslovit obecny soud
platny pro vSechny traté, vétim, ze lze GspéSné potvrdit negativni hypotézu: jestlize se
v Ceské Zelezni¢ni siti vyskytuji traté, které byly zaloZeny nikoli na zakladé kalkulace
efektivniho provozu nebo pro nez zanikla determinujici pficina takové kalkulace, anebo
jez nebyly zalozeny na zéklad¢ ekonomické kalkulace a od pocatku svého provozu byly
ztratove, pak nelze predpokladat, ze miize byt na takové siti revitalizovana zelezni¢ni
doprava pii zachovani zékladnich principt ekonomické i spolecenské efektivnosti.

3.2 Faktory kategorizace trati

Prvni vefejnou Zeleznou drahou'' na dne$nim &eském tizemi byla konésprezka z Lince
do Ceskych Budgjovic uvedend do provozu vroce 1828, posledni velkou vefejnou
drahou byla trat’ z Havlickova Brodu do Brna zprovoznéna v roce 1953 (nepocitdme-li
prelozky trati v diilnich oblastech severni Moravy a Slezska a severnich Cech). B&hem
tdchto témét 130 let bylo v Cesku vybudovéano vice nez 9 500 km trati (v Grafu 3.1 jsou
na levé ose vycisleny pfiristky, na pravé ose celkova délka drah), jejichz motiv vzniku
a ekonomické a politické podminky v dobé jejich vzniku se zna¢né liSily. Na zakladé
poznani d&jin zelezni¢ni dopravy ve svété (viz napt. Hons 1977, Hons 1978, Jelen 1988,

" Vefejnou drahou” myslim Zeleznici poskytujici dopravni sluzby vefejnosti bez ohledu na jeji

vlastnictvi. Z celé studie jsou tedy vylouceny drahy, které slouzily pouze potfebam vlastnika, tzn. drahy
pramyslové, montanni, zeméde€lské, lesni apod. V textu se bézné pracuje s pojmem ,,soukroma draha“
k oznaceni vefejné drahy ve vlastnictvi soukromého subjektu (zpravidla je tim mysleno, ze se nejedna
o velkou akciovou spole¢nost).
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Jelen 1989, Jelen 1990, Ringes 1938, Simmons 1978, Hennessey 1973, Ray 1969,
Fontgalland 1984) a na ¢eském uzemi (viz napt. Hons 1975, Hons et al. 1990, Pavlicek
2002, Hlavacka 1990, Hlavacka et al 1995, S’tépdn 1958, Hajn 2004, Jakubec — Jindra
2006) muzeme vysledovat faktory, které podstatnym zplisobem ovlivnily podobu
soucasné zZelezni¢ni sit€. Pro ucely této studie rozde€luji tyto faktory do Ctyt typt: faktor
L. postoj statu k Zeleznicim, faktor II. rozvoj primyslu, zejména tézba a distribuce uhli,
faktor III. podstatné¢ zmény politickych hranic a zahrani¢nich hospodairskych vztaha
a faktor IV. konkurence na trhu pfi stavbé a trasovani trati.

L faktor — postoj statu k zeleznicim

Z hlediska vztahu statu k zelezni¢ni dopravé mizeme historii vzniku Ceské zelezni¢ni

sité na Casové ose rozdélit do nékolika hlavnich etap:

1. developerské obdobi od 20. let 19. stoleti, jez bylo ve znameni prvnich soukromych
Zelezni¢nich podniki (zejména Severni drahy cisafe Ferdinanda — KFNB);

2. obdobi od roku 1841, kdy prevzal iniciativu stat a zacal na vlastni naklady budovat
zakladni Zeleznicni sit’ (Severni statni draha — NStB);

3. obdobi znovu privatnich drah, jez zacalo vroce 1855 rezignaci stdtu na vlastni
budovani a provoz Zeleznic (kvili nedostatku financi) a privatizaci statnich drah
(Spolecnost statni drahy — StEG) a dale bylo ve znameni pfedevs§im uhelnych drah;

4. posledni obdobi od 70. let 19. stol., kdy pifevzal stdt znovu iniciativu a finan¢né
podporoval masovou vystavbu lokalnich drah.

Vysledkem je riznoroda zelezni¢ni sit’ s pomérn€ vysokou hustotou (viz Kartogram 3.1
a Tabulka 3.1), jejiz jednotlivé Casti vznikaly za zcela odliSnych institucionalnich
podminek a od doby svého zalozeni také vykazovaly zcela jiné ekonomické vysledky
provozu. Pro posouzeni zatazeni traté¢ do jednotlivych archetypil je z tohoto pohledu
rozhodujici, zda a jakym zptisobem stat ovlivnil zaloZeni drahy.

Kartogram 3.1 Zelezniéni sit CR

Ostrava

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

Pramen: CD
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1. faktor — distribuce uhli

Rozvoj primyslu byl na jedné strané podminén rozvojem dopravnich sluzeb, tj.
zeleznic, soucasn¢ byla vystavba trati a jejich trasovani ovlivnéno rozmisténim lozisek
uhli. Mnohé trat¢ tak vznikly jen proto, aby zajistily distribuci této ekonomicky
strategick¢ suroviny. S Utlumem uhelné téZby a sprechodem (nebo utlumem)
zpracovatelského primyslu na technologie zaloZené nikoli na spotfebé uhli zanikl
1 ptvodni divod pro existenci mnoha trati. Vzhledem k tomu, ze v 19. stoleti bylo uhli
zcela klicové pro hospodaiskou ¢innost i pro spotfebu domécnosti a protoze zeleznice
samy byly velkymi spotiebiteli uhli, byly v podstaté¢ vSechny traté n¢jakym zplsobem
spojeny s dopravou uhli. Podstatné vSak je, ze nékteré traté¢ byly vybudovany praveé
predevS§im pro distribuci uhli a od toho se odvijelo jejich trasovani — tzn. kromé
pfepravy uhli jiz prakticky nebyla jind relevantni poptavka po pieprave jiného nékladu
nebo osob. Tyto traté oznaduji jako uhelné dréhy. "

111. faktor — podstatné zmeény politickych hranic

Politické hranice ¢eského tizemi prosly ve 20. stoleti Ctyfmi zcela zdsadnimi zménami:
(i) rozpad Rakouska-Uherska a vznik Ceskoslovenské republiky, (ii) rozpad CSR
a vznik tzv. 2. republiky a protektoratu, (iii) obnoveni CSR a jeji napojeni na sovétsky
politicko-hospodaisky blok, a (iv) druhy rozpad Ceskoslovenska a vstup do EU. Tyto
zmény piimo vyvolaly vznik nékterych trati, u jinych vyrazné¢ ovlivnily nejprve
trasovani a pozd¢ji také smysl jejich existence. Vyznam tohoto faktoru je pro jednotlivé
traté pomérn¢ zasadni, jeho plsobeni se v§ak projevuje s riznou intenzitou prakticky na
celou sit’. Podle tohoto faktoru jsem proto zafadil trat’ do archetypu, pouze pokud byl
jeho vyznam jednoznacny a zcela dominantni.

1V. faktor — konkurence na trhu

Vzhledem k tomu, Ze se zeleznice rozvijely v institucionalné riizném prostiedi (jak
popisuje faktor I.), existovaly vedle sebe soukromé nebo statni Zelezni¢ni spolecnosti
vlastnici dopravni cestu a navzajem si konkurujici v riznych segmentech a oblastech
trhu. Toto uspofddani poméri vedlo v nékterych piipadech k vytvofeni situace, kdy
bylo pro spole¢nosti ekonomicky racionalni vybudovat trat, jejimz jedinym smyslem
bylo spojit nesouvislé casti vlastni dopravni sit€ nebo obejit konkurenéni trat’ vlastni
paralelni cestou. Tento faktor beru pii kategorizaci trati v tvahu, pokud je zcela
evidentni, ze dand drdha byla vybudovéna jako konkuren¢ni paralelni spoj kjiz
existujicimu spojeni. Vychdzim zde zlogického (i kdyz v této studii neovéieného)
ptedpokladu, Ze star§i spojnice vyuzila geomorfologicky i1 hospodarsky vyhodné;jsi trasu
s potencialem efektivnéj$iho provozu.

Na zéklad¢ analyzy motivli a okolnosti vzniku zeleznic podle téchto ctyi faktort lze
rozdélit jednotlivé traté do kategorii. Pro analyzu ¢eské Zelezni¢ni sit€ jsem nadefinoval
osm zakladnich archetypi jednotlivych Zelezni¢nich trati podle zptisobu jejich vzniku;
téchto osm archetypli pokryva vSechny zdkladni motivy, pro néz byly jednotlivé
zeleznice budovany. U vétSiny trati sice miizeme najit vice motivil pro jejich zalozeni,
jeden motiv je vSak zpravidla zdaleka nejvyznamnéjsi a jednoznac¢né determinujici —
tzn. nebyt tohoto motivu, dand trat’ by s vysokou pravdépodobnosti nevznikla. Takova
tvrzeni lze opfit o poznani historického vyvoje, nebot’ pravé urcity typ trati vznikal
zpravidla v urcité dob¢ charakteristické existenci daného motivu.

"> Oznageni “uhelnd draha” se v této studii zcela neshoduje sobvyklym oznadenim pouzivanym
v ¢eskych historickych pramenech (srovnej napi. Hlavacka 1990).
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Tabulka 3.1 Charakteristiky Zelezni¢ni sité evropskych zemi (k roku 2005)

Staty — celkova délka sité Staty — délka sité vzhledem | Staty — délka sité vzhledem k Staty - HDP" na délku sité
(km) k tizemi (km/1 000 km?) obyvatelstvu (km/10° obyvatel) | (10° USD/km)
1. | Némecko 36 054 | Cesko - celkem 120,27 | Finsko 1 125,19 | Nizozemsko 179,02
2. | Francie 29 269 | Belgie 113,58 | Svédsko 1 094,67 | Velka Britanie 107,48
3. | Polsko 19 900 | Némecko 100,99 | Lotyssko 986,96 | Recko 102,94
4. | Velka Britanie 17 052 | Lucembursko 91,67 | Cesko - celkem 931,47 | Italie 102,42
5. | Italie 16 288 | Mad’arsko 85,48 | Norsko 886,30 Cesko-skupinaA 93,34
6. | Spanélsko 13 747 | Svycarsko 78,80 | Mad’arsko 787,13 | Belgie 92,36
7. | Svédsko 9 852 | Slovensko 74,63 | Rakousko 705,13 | Irsko 87,41
8. | Cesko - celkem 9 511 | Velka Britanie 69,60 | Slovensko 677,22 | Dansko 82,54
9. | Mad’arsko 7 950 | Rakousko 68,89 | Slovinsko 614,50 | Spanélsko 79,22
10. | Finsko 5 851 | Nizozemsko 68,59 | Estonsko 613,57 gvycarsko 73,33
11. | Rakousko 5 787 | Slovinsko 61,45 | Lucembursko 550,00 | Portugalsko 72,17
12. | Norsko 4 077 | Polsko 61,42 | Polsko 515,54 | Némecko 69,94
13. | Slovensko 3 657 | Italie 53,93 | Litva 506,86 | Francie 62,53
14. | Belgie 3 521 | Francie 53,02 | Francie 506,86 | Norsko 47,86
15. gvycarsko 3231 | Dansko 52,86 | Irsko 489,45 | Rakousko 47,52
16. | Portugalsko 2 818 | Lotyssko 34,92 | Svycarsko 479,75 | Slovinsko 35,55
17. | Nizozemsko 2 812 | Portugalsko 30,63 | Némecko 442,60 | Finsko 27,88
18. | Recko 2 414 | Irsko 27,41 | Dansko 436,49 | Svédsko 27,46
19. | Dansko 2273 | Litva 27,29 | Belgie 420,93 | Litva 27,25
20. | Loty§sko 2270 | Spanélsko 27,11 | Spanélsko 338,56 | Polsko 24,92
21. | Cesko - skupina A"” 2 010 | Cesko - skupina A 25,44 | Velka Britanie 332,86 | Slovensko 23,72
22. | Irsko 1919 | Svédsko 21,89 | Italie 288,04 | Mad’arsko 21,37
23. | Litva 1 774 | Estonsko 19,09 | Portugalsko 284,76 | Cesko - celkem 19,75
24. | Slovinsko 1229 | Recko 18,29 | Recko 270,96 | Lotyssko 12,87
25. | Estonsko 859 | Finsko 17,26 Cesko-skupinaA 197,06 | Lucembursko 0,12
26. | Lucembursko 275 | Norsko 12,58 | Nizozemsko 173,58 | Estonsko 0,03

Pramen: Peltram 2005, IMF Yearbook 2006, viastni vypocty

13 Celkovy HDP piepoéteny paritou kupni sily na USD
" Celkova délka zelezniéni sit&
15 Délka trati zatazenych do skupiny A (viz zavér této studie)
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Graf 3.1 Vyvoj vystavby zeleznic na ¢eském tizemi
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Zdroj dat: Hlavacka 1990, Hudec 2004, Jakubec — Jindra 2006, Krejcirik 1991, Pavilicek 2002, Schreier
2004, vlastni vypocet

3.3 Zakladni archetypy trati

Zakladni archetypy Ceskych trati podle okolnosti jejich vzniku ¢lenim takto:

1.

Drdahy zalozZené jako soukromé podniky s motivem provozniho zisku, u nichz nedoslo
ke zmené predpokladii dosazeni zisku — do této kategorie fadim vSechny traté, pro
jejichz zakladatele byl dominantni a urcujici pfedpoklad dosazeni provozniho zisku
v trznich podminkach, a tedy navratnost a zhodnoceni investovaného kapitalu pfi
zapocitani standardniho podnikatelského rizika. Dilezitym faktorem pro zatazeni
trat¢ do tohoto archetypu je divodny ptedpoklad, Ze do dneSniho dne nedoSlo
k zasadni zmén¢ vnéjSich okolnosti, které zakladatel dané drahy bral v avahu pfi
svém oéekavani dosazeni provozniho zisku.'® Z hlediska I. faktoru jsou to dréhy, na
nichZ stat nijak nevynucoval ani neovlivitoval provoz; z hlediska II. faktoru sem
nefadim ty dréhy, které byly zcela orientovany na dopravu uhli; z hlediska III.
faktoru jsou to drahy, jejichz trasovani a dopravni vykony nebyly ovlivnény zménou
politickych hranic; a zhlediska IV. faktoru nejde o spojovaci traté, ani o traté
zalozené v dané dob¢ jako duplicitni.

Drahy zalozené statem jako paterni sit’ — do této kategorie fadim traté, které zalozil
stat ve snaze propojit hlavni hospodarskéa centra zem¢. Tento archetyp — v nékterych

'V celé studii pracuji se ,,ziskem* pouze v souvislosti s obecnymi piedpoklady jeho dosazeni v dlouhém
obdobi vzhledem k charakteristice infrastruktury. Dosazeni zisku zalezi na nakladech a pfijmech. Do
nakladii dopravce vstupuji piimé naklady infrastruktury, ale tyto mohou byt deformovany statnimi
zésahy, a dale naklady provozni, které zalezi na efektivité fizeni provozu, managementu drahy,
obchodnim zameéru atd. V piijmech se odrazi charakteristika infrastruktury spolu s tarifni politikou,
marketingem, konkurenénimi podminkami, vykyvy poptavky apod. V kratkém obdobi je pfirozené¢ mozné
(zejména v situaci, kdy jednotlivé drahy vlastni i infrastrukturu), ze dosazeni zisku nebo ztraty vibec
nekoreluje s vySe uvedenymi obecnymi ptfedpoklady. V dlouhém obdobi a zejména v situaci, kdy je
infrastruktura vlastnicky oddélena od dopravct, dochazi ke zietelnému vydé€leni vlivu charakteristiky sité
na provozni vysledky. Od dlouhého obdobi odvozuji predpoklady potencialné efektivniho provozu v této
studii.
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evropskych zemich bézny (viz Kvizda 2005) — zahrnuje na Ceském tzemi pouze
trat¢ Severni statni drdhy (NStB); vzhledem ke zplsobu trasovani,
k predpoklddanym podminkdm provozu (pronajem soukromému dopravci)
i vzhledem k dobé vzniku (obdobi prvnich drah do roku 1850) se NStB zcela
vymyka staitnim drahdm vznikajicim pozd€ji znarodilovanim soukromych
zelezni¢nich podnikl. Z hlediska I. faktoru jsou tedy do tohoto archetypu fazeny
drahy statni, zalozené a pfipadné i provozované statem; z hlediska II. faktoru jsou
sem fazeny traté¢, na nichz byla pfi zaloZeni ptfedpokladdna velmi vyznamna
preprava osob a nakladu jiného nez uhli; z hlediska III. faktoru jsou to traté, jejichz
stavba nebyla vynucena zménami politickych hranic a jejichz provoznich vykont se
tyto zmeény podstatné nedotkly a z hlediska I'V. faktoru nejde o spojovaci traté, ani o
traté zalozené v dané dobé jako duplicitni.

Drahy budované jako spojovaci nebo duplicitni — zavedeni této specifické kategorie
je vynuceno podminkami puvodni volné konkurence zelezni¢nich spolec¢nosti
vlastnicich rovnéz svou vlastni dopravni cestu — nemoZznost vstupu na cizi
infrastrukturu nutila zelezni¢ni spole¢nosti budovat spojky nebo paralelni traté,
jejichz ekonomické opodstatnéni je v ptipadé jediného vlastnika infrastruktury
nulové. 1., IL., ani III. faktor nema pro toto ¢lenéni vyznam; z hlediska IV. faktoru
sem fadim traté¢, jejichz motiv pro zaloZeni byl spojeni nesouvislé sit¢ vlastnich trati
nebo vybudovani konkurenc¢ni paralelni traté.

Drahy budované soukromymi spolecnostmi z donuceni na politickou objednavku —
do této kategorie fadim traté, jez by soukromé spolecnosti nevybudovaly z divodu
ocekavané nerentability provozu, na jejichZ existenci byl vSak zainteresovan stat
nikoli motivy ekonomickymi, ale politickymi. Z hlediska 1. faktoru jsou to dréhy,
kde stat vyuzil své moci a donutil Zelezni¢ni spolecnosti takové traté vybudovat;
ostatni faktory nemayji pro tuto kategorii vyznam.

Mistni drahy budované s financni podporou statu nebo zemé a svépomocné drahy —
do této kategorie fadim v podstaté vSechny tzv. lokalni traté, které byly budovany na
zéaklad¢ statnich pobidek a garanci a které vznikly pravé jen s financni Gcasti statu.
Z hlediska 1. faktoru jsou to vSechny traté, které byly vybudovany na zékladé
zakonli o mistnich drahdch (viz déle); ostatni faktory nemaji pro tuto kategorizaci
vyznam.

Uhelné drahy — do této kategorie fadim ty traté, jez byly vybudovany zcela anebo
pievazné pro dopravu uhli z jeho nalezist do mist spotieby, tj. zejména do velkych
mést a pramyslovych aglomeraci. Rozhodujici je zde II. faktor, v uvahu beru dale
pouze faktor I. a nefadim do této kategorie drahy budované na natlak statu nebo
podle zdkona o mistnich drahéch.

Odbocné drahy budované velkymi soukromymi drahami a mistni drahy
nepodporované statem — do této kategorie fadim traté, které vybudovaly velké
zelezni¢ni spolecnosti pfedevsim ve snaze ovladnout trh a posilit objem ptfepravy na
svych hlavnich tratich. Pro zatazeni trat¢ do této kategorie je rozhodujici IV. faktor,
z hlediska I. faktoru se nejednalo o drdhy vynucené ani finan¢né podporované
statem, z hlediska III. faktoru sem fadim drahy, na jejichz provozni vysledek nemély
vliv zmény politickych hranic. VétSina odbo¢nych trati souvisela také s distribuci
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uhli k mistnim tovarndm a podnikiim, protoze se vSak nejednalo o jednoznacné
primdrni ucel, neuvazuji pti kategorizaci II. faktor.

8. Drahy budované v odlisné geopolitické situaci — do této kategorie fadim traté, jez
byly budovany z jakychkoli divodi v podminkach, které se v disledku zmény
hranic natolik zménily, ze by vybudovéani trati v téchto novych podminkach bylo
nepravdépodobné. Dale do tohoto archetypu fadim traté, které budoval stat jako
pfimou reakci na doCasnou zménu hranic. Pro zafazeni do této kategorie je
rozhodujici, zda III. faktor vyrazné prevazil nad ostatnimi.

Ptehled o pouziti rozhodujicich faktorti I. — IV. pro jednotlivé archetypy trati udava
Tabulka 3.2. Vyznam 1. faktoru pro zatazeni trat€ k danému typu oznacuje symbol ,,x*.
Pro faktory II., III. a IV. je pouzit symbol ,,+*, pokud jeho splnéni je podminkou nutnou
pro zafazeni trat¢ k danému typu, a symbol ,,-“, pokud je nutnou podminkou jeho
nesplnéni. Prazdna policka vyjadiuji, Ze dany faktor neni pro zatazeni traté do archetypu
rozhodujici. Dale je ve sloupcich pro jednotlivé archetypy také piehledné uveden
celkovy pocet drah zafazenych do jednotlivych archetypt a jejich celkova kilometraz.

Tabulka 3.2 Piehled drah podle archetypu vzniku

Archetyp dréhy Rozhodujici faktor
Celkem drah Celkova délka (km)
L. I | 1L | V.

1. X - - - 14 1503
2. X - - - 3 472
3. + 8 801
4. X 15 461
5. X 109 3110
6. X + 23 1 083
7. X - + 58 914
8. + - 20 916

Celkem 250 9260"

Pramen: viastni vypocty

Z empirickych studii provedenych na zaklad¢ teoretickych koncepti uvedenych
v 1. subkapitole tohoto textu vyplynulo, Ze nejvyznamnéjS$im faktorem, ktery
determinuje ekonomickou i spolecenskou efektivitu provozu na jednotlivych tratich, je
hustota dopravy. Pro jednotlivé archetypy drah proto nejprve na zaklad¢ ptredchoziho
rozboru vyslovim teoretické piedpoklady jejich (ne)efektivniho provozu praveé
s ohledem na koncept uspor z hustoty dopravy a déle srovnam tuto ¢ast Ceské zeleznicni
sit¢ se soucasnou hustotou dopravy na ni (Kartogramy 3.2 a 3.3).

Zobrazeni hustoty dopravy

Hustota dopravy na Ceské zeleznicni siti je v této studii vyjadiena pomoci skutecného
poctu piepravenych osob a poctu tun piepravené¢ho nakladu na jednotlivych tratich
béhem jednoho roku. V kartogramech je velikost hustoty dopravy vyjadiena silou cary
podbarvujici mapu sité. Pro osobni dopravu zobrazuje sila ¢ary pomérné rozlozeni
poctu piepravenych osob. Vhledem k tomu, Ze poCty piepravenych osob mezi uzlovymi

17 Celkova délka Ceské Zelezniéni sité je 9 511 km (CD 2005, s. 18) — rozdil oproti zde klasifikovanym
tratim je dan spojkami, tratémi v uzlech, pohrani¢nimi iseky a odchylkami kilometraze jednotlivych trati
(provozni vs. skuteéna délka) apod., dalsi rozdil vyplyva ze zmén metodiky udavani délky drahy Ceskymi
drahami; na provedou analyzu toto nema vliv.
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body (tzn. na uréitém useku sité) nejsou stejné v celém prubéhu trat¢ a na nckterych
tratich se soustied’uji do okoli aglomeraci a ubyvaji smérem ke stfedu, zobrazuje sila
¢ary prumérny pocet prepravenych osob prepocteny k celému segmentu sité (trati mezi
uzlovymi body). Dalsi urcCité zkresleni je zplsobeno tim, ze jen 62 % cestujicich
(méfeno velikosti zaplaceného jizdného) pouzilo jednotlivé jizdné ptesné vypovidajici
o projeté vzdalenosti, zatimco zbyvajicich 38 % pfipadlo na &asové jizdné (CD 2005,
s. 13). Pro nakladni dopravu jsem kvili ndzornosti zvolil rozlozeni hustoty dopravy
nepomérné podle zobrazenych intervalt (sila ¢ary ukazuje objem piepravy nédkladu
v tunach) — diivodem bylo extrémné nerovnomérné rozlozeni vykont nakladni dopravy
(pro spravnou interpretaci rozlozeni hustoty nadkladni dopravy bychom tedy méli zhruba
zdvojnasobit tloustku nejsilngj§i ¢ary v Kartogramu 3.3). Jako referen¢ni rok jsem
zvolil rok 2002, nejblizsi rok, pro ktery mi byla zpfistupnéna provozni data Ceskych
drah a.s.'® Doprava na siti nezahrnuje jiné dopravce nez CD a.s. — domnivam se, Ze toto
nesnizuje vypovidaci schopnost ukazatele, nebot’ pro rok 2002 byly objemy nakladni
1 osobni dopravy realizované jinymi dopravci zcela marginalni, a pokud do soucasnosti
doslo ke zvysSeni tohoto podilu (zejména v nékladni dopravé), lze se domnivat, ze se

jednalo spiSe o prevzeti Casti dopravnich vykoni od konkuren¢nich CD a.s., nez
0 vygenerovani nové poptavky po preprave.

Pokud jde o vlastni ukazatel hustoty dopravy, pouzivam jej v této studii jako pomérny
indikéator rozlozZeni hustoty piepravy na Ceské siti — jeho absolutni velikost je tedy
nepodstatna'’® mimo jiné i proto, Ze nezname fixni ani variabilni naklady spojené
s provozem po jednotlivych tratich. Dulezité pro vypovidaci schopnost studie a pro
formulaci a interpretaci zavérti z ni plynoucich tedy je, Ze zobrazena hustota provozu
nevypovida o pfepravnich vykonech jako takovych, ale o jejich relativnim rozlozeni na
siti.

'8 Za pochopeni a vstiicnost pfi poskytnuti provoznich tdajii d&kuji managementu Ceskych drah a.s. a
podniku CD-Telematika a.s.

' Pfesné vy¢isleni hustoty dopravy na jednotlivych tratich je ptedmétem obchodniho tajemstvi CD a.s a
autorovi téchto fadkd neni dovoleno jej publikovat.
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Kartogram 3.2 Hustota osobni dopravy na ¢e
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4. Jednotlivé ¢asti Zeleznicni sité podle okolnosti vzniku

4.1 Drahy zaloZené jako soukromé podniky s motivem provozniho
zisku

Prvni vefejné Zeleznice, jeZ na &eském tizemi vznikly — obé konky (Praha — Lany a C.
Bud&jovice — Linec?”) a Severni dréha cisafe Ferdinanda (KFNB) — byly skute¢n&
privatni bez jakékoli financni UcCasti stitu, bez poskytnuti statnich garanci a bez
jakychkoli pozadavka nebo podminek na vedeni trasy. Rakouska dvorska kancelar se
sice na zéklad¢ rozhodnuti z 27. 2. 1836 zacala zabyvat zasadami budouci Zelezni¢ni
politiky, otazka trasovani vSak byla od pocatku upozadéna pied otdzkami, jakym
zpusobem a sjakou intenzitou mé stait do budovani zeleznic finanéné vstupovat
(Hlavacka 1990, s. 47). Vysledkem jednani komise experti bylo doporuceni, aby se stat
neangazoval v budovani a provozu drah, ale pfenechal je soukromym podnikam, tj. aby
stat nepodstupoval podnikatelské riziko.

Prvni strategie dopravni politiky Rakouska v souladu s konstatovanim této komise
v podstaté piedpokladala, Ze stat pfevezme Zelezni¢ni sit” od soukromych vlastnikd do
svého vlastnictvi a spravy v okamziku, kdy budou moci soukromé subjekty (piipadné
dopravci) volné uzivat dopravu (piipadné provozovat ji jako sluzbu) na této siti tak,
jako na silnici.?! Dulezitym disledkem bylo, Ze stat pii zaloZeni prvnich drah Zadnym
zpusobem neovlivitoval jejich trasovani; tato zdsada se také promitla do znéni prvniho
koncesniho zékona z 18. 6. 1838 (Hlavacka 1990, s. 47). V prvnim obdobi budovani
soukromych drah udélil stat privilegia pro stavbu pouze dvou parostrojnich zeleznic
z Vidné: do Gloggnitz a do Bochnie (KFNB). V tomto obdobi stat spiSe opatrné
vyckaval, nakolik se Zeleznice osvéd¢i a nakolik se projevi obavy z hospodarskych
a strategickych rizik (Hlavacka et al. 1995, s. 15).

Severni drdha cisafe Ferdinanda (KFNB) byla ve své dob¢ zcela mimoiadnym
podnikem - jak co do technologické inovace, tak i objemem investovaného kapitalu.
V Evropé byla ve své dob¢ vlibec nejvétsim zelezni¢nim podnikem. Podnikatelskym
zamérem bylo spojit hlavni mésto Viden se severni Moravou a Hali¢i bohatou na
nerostné suroviny i zemédélskou produkei a to pfirozenou cestou Dolnomoravskym
uvalem a Moravskou branou. Zakladatel¢ spoleCnosti KFNB vedené S. M.
Rothschildem také od pocatku kalkulovali s moznosti rozvoje tézebniho a hutniho
podnikéani v oblasti Ostravy. Pfestoze ostravsky uhelny revir a hutnictvi Zeleza bylo pro
rozvoj a provoz KFNB vyznamné (Kunc 2006), neslo o drahu uhelnou, ale o univerzalni
severojizni dopravni tepnu. Od pocatku provozu tvofila velky podil vynosii drahy také
osobni doprava — az do 1. svétové valky byly po KFNB krom¢ krakovskych rychlikt
vedeny 1 rychliky z Vidn€é do Berlina, nebot’ pritah Moravskou branou ptes Bohumin
a dale slezskymi rovinami byl provozné¢ vyhodny a 1 rychlosti konkurujici spojim pies
Cechy. O vysoké poptavce po piepravé na KFNB ve srovnani s ostatnimi drahami
sveédcCi i to, ze byla postupné jiz v letech 1863-73 zdvoukolejnéna (Hons et al. 1990,
s. 145) a vroce 1910 (uz po zestatnéni KFNB) dokonce videnské vladda projednavala
plany na zectytkolejnéni nejzatizenéjSiho tseku z Prerova do Bohumina (ibid, s. 210).

2 0 draze C. Budg&jovice — Linec podrobnéji viz Kunc (2005).
2! Prestoze habsburské Rakousko rozhodné nepatiilo mezi pokrokové zemg, v podstaté piedjimalo v{voj,
kterym se po 170 letech ubira evropska dopravni politika.
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O ekonomickém uspéchu drahy vypovida i zhodnoceni investovaného kapitalu — viz
Tabulka 4.1.

Po epizodé s budovanim zeleznic stitem na vlastni ucet (viz subkapitola 4.2) nastala
druhd etapa rozvoje soukromych drah vroce 1854. Zakonem ze 14. 8. 1854 bylo
v podstaté uvolnéno soukromé podnikani v oblasti vystavby a provozu zeleznic: byly
odstranény pravni a provozné-technické bariéry, délka koncese byla prodlouzena z 50
na 90 let, pro patetni linky byla pfislibena statni garance minimdlniho zaroceni
investovaného kapitalu a byla zakazana vystavba konkurencnich drah (Hlavacka 1990,
s. 66). Konkuren¢ni drahou byla mySlena vystavba soub&zné traté, nikoli vystavba traté
mezi shodnymi destinacemi vedené jinou trasou. To v praxi znamenalo pietrvavajici
konkurenci na trhu v oblasti vystavby sité. Sdm o sobé€ by tento koncept mohl (a mél)
vést k tomu, ze z duplicitnich trati prezije konkuren¢ni boj ta nejvice ekonomicky
efektivni. Praxe statnich zasahli, garance vynosnosti kapitalu a zestatiiovani drah vSak
tento mechanismus zablokovaly a duplicitni traté se staly trvalou soucasti zelezni¢ni
sité.

Stat si vSak jiz podrZel moZnost zasahovat do trasovani drah: protoze v druhé poloviné
19. stoleti stale jest¢ mély pro trasovani zeleznic velky vyznam vojensko-strategické
faktory, stat nutil soukromé drahy vést trasu k uspokojeni i téchto potieb. Piikladem je
Jihoseveronémeckd spojovaci draha (SNDVB), ktera pii budovani spojnice z Pardubic
(na hlavni patetni draze) do Liberce musela zohlednit pozadavek armady vést trasu pies
cisafské pevnosti Hradec Kralové a Josefov, coz se promitlo do trasovani okliky ptes
Jaromét a Starou Paku (Schreier 2004, s. 33). SNDVB byla podnikem malo vynosnym
a stat pozdéji doplacel (viz déle) na zuroceni kapitalu 600 000 zlatych rocné (Ringes
1938, s5.88); tuto drahu mizeme povazovat za jeden z mala Zeleznicnich privatnich
projektii prvniho budovatelského obdobi v Cesku, ktery piili§ neusp&l. Divodem mohl
byt vySe zminény pozadavek na trasovani drahy, pfecenéni vyznamu piimého spojeni

severozapadnich Sudet s Vidni a pozdg&jsi duplicita trati v této destinaci.*

Kromé uvolnéni soukromého podnikani ve vystavbé drah zah4jil rakousky stat 19. 10.
1854 privatizaci statnich drah, ptfi¢emz hlavnim (i kdyz ne oficidlnim) divodem byla
snaha ziskat piijmy do statniho rozpoctu zatizen¢ho vojenskymi vydaji. Zékon rovnéz
umoznil vyjednat soukromym staviteliim drah statni zaruku na zaroceni investovaného
kapitalu, tzn. riziko Zelezni¢niho podnikani pievzal stat ¢aste€né na sebe. Nejvetsim
privatizatnim podnikem se stala Staatseisenbahngesellshaft (StEG), ktera sdruzila
rakousky (Georg Sina, Daniel Eskeles) a francouzsky (Isaak Pereire, Raphael Gallier)
kapital a spojila do jedné firmy byvalou Severni statni drahu (NStB, Podmokly — Praha
— Brno/Olomouc), Jihovychodni statni drahu (Marchegg — PreSpurk — Pest’) a nékolik
dalSich drah. Stat tyto drahy prodal za 65 450 000 zlatych, coz byla neceld polovina
jejich ucetni kapitalové hodnoty; spolu s drdhami presly do majetku StEG velkostatky,
doly, lesy a pozemky s budovami. Déle se stat zarucil za minimalni vynos 5,2 % (statni
dréhy do té doby vynasely 2 %-10 %) a osvobodil StEG na 10 let od povinnosti platit
dan¢ (Hons 1990, s. 111). Tim byl zalozen precedens finan¢ni ucasti statu na
soukromém Zelezni¢nim podnikani. Podobné naptiklad Draha cisafe FrantiSka Josefa,
ktera spojila Cheb pies Plzent s Ceskymi Bud&jovicemi a Prahu s Vidni pres Tabor,

2 Na duplicitu ostatnd ukazuje i kapitalové propojeni SNDVB s Rakouskou severozapadni dréhou
(ONWB) — viz déle. Piesto ponechdvam SNDVB v 1. archetypu drah, nebot’ hlavni zamér jeji stavby bylo
spojeni prumyslové oblasti Liberecka s pateini drahou Olomoucko-prazskou — a na tomto se nic
nezménilo.
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Veseli nad Luznici a Gmiind s odbo¢kou do C. Budgjovic v letech 1868—1872, ziskala
od rakouského statu zaruku na ro¢ni vynos 4 000 000 zlatych a danové ulevy (Schreier
2004, s. 144).

Podpora Zeleznic ze strany statu byla od poloviny 19. stoleti v riznych formach
prakticky neustdle pfitomnd. V poloviné 50. let 19. stoleti byl vyhldSen plén na
vystavbu hlavni rakouské zelezni¢ni sit¢ v délce 10 000 km s ptedpokladem, ze jeji
podstatnd &ast bude vybudovéna soukromym kapitilem;” pouze tratd s predem
ztratovym nebo nejistym provoznim vysledkem ovSem s vysokou strategickou hodnotou
mély byt budovany nadale s finanéni ucasti statu.’* Vhledem k nejisté politické
i ekonomické situaci vzemi a vysokym utopenym ndkladim nebyla tak rozsahla
vystavba Zeleznic myslitelna bez statni podpory. Nejistd ekonomicka a politickd situace
(dozvuky revoluce 1848, krize a statni bankrot 1873 apod.) vSak rovnéz vedla
k proménlivému postoji rakouského statu k Zelezniénim spole¢nostem, které tak nebyly
vystaveny rovnym podminkam.

V 60. a 70. letech 19. stoleti byly v Rakousku soukromym zelezni¢nim spole¢nostem
pfizndvany statni podpory viceméné nekoncepcné v rtiznych formach (Hlavacka 1990,
s. 105): (i) ptimé kazdoro¢ni subvence bez protiplnéni ze strany zelezni¢nich
spolecnosti, (i1) statni nakup akcii a prioritnich obligaci drah, (iii) garance minimalniho
zurocCeni investovaného zakladniho kapitdlu (typicky 5,00 % garance plus 0,20 %
amortizacni kvoéta) a (iv) pausalizace, tzn. rocni vyplata ur€ité pausalni ¢astky nebo
urcité castky na kazdy kilometr traté. Stat mél zéjem na pokud mozno transparentnim
systému pridélovani subvenci a na moznosti kontrolovat hospodateni spole¢nosti, drahy
mély naopak zajem na co nejvetsi autonomii a na vyjednadni co nejvyssi podpory oproti
svym konkurentim. To samo o sobé vyvolavalo tlaky na neustdlé zmény a upravy
systému; vysledkem byla situace, kdy vroce 1875 bylo v Rakousku-Uhersku
subvencovéno 31 Zelezni¢nich spole¢nosti sedmi riiznymi variantami® (Hlavacka 1990,
s. 106). Systém garanci nemohl zUstat bez vlivu na statni rozpocet: zatimco v roce 1868
vyplatil stat na garancich soukromym draham 1 400 000 zlatych, v roce 1876 to bylo jiz
23 100 000 zlatych, coz predstavovalo cca 6 % vydaji statniho rozpoctu (Hlavacka
1990, s. 107); s vystavbou staitem garantovanych (a prodélecnych) mistnich drah (viz
cast 4.5) a s postupnym postatinovanim soukromych zelezni¢nich podniki se zvysil
podil vydajh statniho rozpoctu na Zeleznice az na 26,8 % v roce 1910 (Jakubec — Jindra
2006, s. 260).

Ziskovost soukromych Zelezni¢nich spolecnosti tak byla do jisté (nestejné) miry
umoznéna diky adresné podpofe statu. Obdobi railmanie v Rakousku, které trvalo
relativné kratkou dobu od druhé poloviny 60. let prakticky do krachu videniské burzy
vroce 1873, dalo vzniknout podstatné ¢asti hlavnich trati Ceské zelezni¢ni sité. Je
ziejmé, ze zakladatelsky boom byl spojen nejen s hospodaiskou konjunkturou
a konkurencni podnikatelskou aktivitou, srozvojem technickych moznosti stavby
a provozu zeleznic, a s rozvojem akciové formy podnikéni, ale také se vznikem statni
finan¢ni motivace, na niz byl podnikatelsky zamér a spekulace vlastnikii drah zaloZena.

2 74kladni sit’ Rakousko-Uherska mély tvofit tfi magistraly severo-jizni a tfi vychodo-zapadni (Hlavacka
1990, s. 66).

#* Jednalo se piedevsim o drdhy do pohraniénich oblasti monarchie, zejména na Balkang; v &eskych
zemich se s vystavbou takové drahy nepocitalo.

% Garanéni podminky byly navic tradi¢né lepsi u drah, jejichz akcionati byly &lenové rodu Habsburkd
(Hons 1961, s. 88).
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Po vycerpani takové motivaéni finanéni injekce pak stat po nckolika letech provozu
nékteré Zeleznicni spolecnosti znarodiloval (nakonec praveé i StEG) — podkapitalizované,
predluzené a na hranici provozni efektivity. S ur€itym zpozdénim dolehl burzovni krach
a nasledna krize 1 na Zelezni¢ni podnikéni a od roku 1874 se objevily prvni potize
s financovanim stavby nedokoncenych drah a srentabilitou jiz vybudovanych
Zelezni¢nich podniki. Stat na vzniklou situaci reagoval pfijetim tzv. kuratorniho zdkona
(24. 4. 1874), ktery chranil upadajici zelezni¢ni spolecnosti pied véfiteli prioritnich
obligaci (Hlavacka 1990, s. 109). Finan¢ni problémy n¢ckterych soukromych
zelezni¢nich spolecnosti, relativné vysoké a netransparentni zelezni¢ni tarify a znacné
rozdily v obchodni politice jednotlivych drah vedly vefejné minéni a stat stile vice
smérem k opétovnému znarodnéni zeleznic. V roce 1877 byl fisskou radou piijat tzv.
sekvestracni zdkon, na jehoz zékladé mél stit pravo spravovat nebo svéfit do spravy
subvencované zeleznice vykazujici provozni deficit, a zndrodnit subvencované
zeleznice, které vykazaly provozni deficit tfi po sobé jdouci roky (Hlavacka 1990, s.
112 a Jakubec — Jindra 2006, s. 257).

Presto lze fici, ze drahy budované zejména v pocatku tohoto obdobi byly vétSinou
provozné ziskové (viz Tabulky 4.1 — 4.3) a plnily rovnéz funkci patetni Zeleznicni sité.
Tyto drahy proto fadim do jednotlivych skupin podle dalSich charakteristik, nebot” tyto
jsou pro archetyp zalozeni drdhy rozhodujici: bud'to jako drahy soukromé schopné
generovat zisk, jako drahy duplicitni nebo jako drahy uhelné. VétSina soukromych drah
byla spojena s ptfepravou uhli a i zhlediska obdobi vystavby proto byvaji tradicné
fazeny k tzv. uhelnym drahdm (viz Hlavacka 1990, Pavlicek 2002 nebo Krejcirik 1990).
Protoze se vSak Casto jednalo i o traté, které mély soucasné pateini povahu a od pocatku
provozu neslouzily jen dopravé uhli, fadim je do tohoto archetypu (napf.
Jihoseveronémecka spojovaci draha SNDVB, Ceské zapadni draha BWB a dalsi) stejné
jako drahy, které i v souasné dobé dopravé uhli slouzi (nap. Ustecko-teplicka drédha
ATE); ty drahy, jez slouzily pfevazné jen dopravé uhli a to z mist, kde se nyni jiz uhli
netézi, fadim do zvlastni Casti 4.6.

Tabulka 4.1 Ziroceni zakladniho kapitalu KFNB (%)

rok 1843 | 1844 | 1845 | 1846 | 1847 | 1848 | 1849 | 1850 | 1851 1852 | 1853

vynos | 4,43 4,65 4,79 6,79 6,04 3,52 5,53 7,04 | 10,56 | 10,66 | 9,26

Pramen: Hlavacka 1990, s. 41

Tabulka 4.2 Dividenda vyplacend BEB (%)

rok 1858 1859 1860 1861 1862 1863 1864 1865 1866 1867

dividenda | 8,50 9,35 9,51 9,85 9,81 10,00 9,93 9,43 9,93 10,11

Pramen: Hlavacka 1990, s. 115

Tabulka 4.3 Dividenda vyplacend ATE (%)

rok 1858 1859 1860 1861 1862 1863 1864 1865 1866
dividenda 5,2 4,0 8,0 11,0 12,6 15,0 18,0 18,2 16,5
rok 1867 1868 1869 1870 1871 1872 1873 1874 1875
dividenda 21,0 21,0 21,0 25,2 25,2 25,2 23,1 18,9 17,8

Pramen: Hlavacka 1990, s. 80

Traté¢ budované soukromymi spolecnostmi s motivem zisku byly budovany mezi lety
1828 a 1874, celkem bylo takto zaloZzeno 1 503 km drah s primérnou délkou 107,4 km
(ptehled jednotlivych trati s jejich délkou, rokem zahéjeni provozu a zakladajici
spolecnosti ukazuje Tabulka 4.4, graficky je pfirGstek trati v jednotlivych letech
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a celkovy vyvoj délky drah 1. archetypu je ukdzan v Grafu 4.1). Zptsob vzniku téchto
trati odpovidal principu konkurence na trhu — tato konkurence vSak byla v pocatecnim
obdobi zamétfena intermodalné: nesoutézily spolu jednotlivé zelezni¢ni spolecnosti
navzajem, ale soutézila nova technologie dopravy s tradi¢nimi dopravnimi mody: fi¢ni
plavbou a formanskym povoznictvim. Nejvétsimi odpurci vystavby Zeleznic se stali
povoznici a formani, ktefi se obavali ubytku zédkaznikl na trasach obsluhovanych novou
dréhou. Tyto obavy se ukazaly byt nakonec liché, nebot’ prvni Zeleznice dokézaly
generovat takovy absolutni nardst poptadvky po piepravnich sluzbach (zfejmé
i v disledku primyslové revoluce — viz Jakubec — Jindra 2006), ze zvysily i poptavku
po povoznické preprav€ navazujici na Zeleznici. Ve skutecné silném konkurencnim
ohrozeni se ocitla fi¢ni doprava, ktera vSak nebyla vzhledem ke geomorfologickym
podminkam v €eskych zemich vyznamna — na Vltaveé byla Zeleznici prakticky vytlacena
(Jakubec — Jindra 2006, s. 262), v omezené mife se udrzela na dolnim toku ceského
Labe?. Teprve ve druhém obdobi, po roce 1854, méla tato konkurence podobu soutéze
mezi jednotlivymi zelezni¢nimi spole¢nostmi; pokud jde o trat¢ zarazené do
1. archetypu odpovidala situace spiSe konkurenci o trh — spolecnosti usilovaly
o pridéleni koncese na vystavbu spojnice, kterd byla i ve vefejném zajmu.

Traté zafazené do 1. archetypu tak vytvorily zéklad Zelezni¢ni sité spojujici destinace,
které¢ generovaly ekonomicky relevantni poptavku po pifepravnich sluzbach. Protoze se
jednalo o privatni podniky, byly voleny trasy vykazujici provozné nejpiiznivéjsi
podminky pii spojeni ekonomicky relevantnich destinaci. Zakladni charakteristikou
téchto trati by tedy méla byt moznost realizovat vynosy z hustoty dopravy. Porovnani
této Casti zelezniéni sité se souasnym rozlozenim hustoty Zelezni¢ni dopravy v Cesku
ukazuje, Ze na tratich 1. archetypu je hustota dopravy ve srovnani se zbytkem sité

vysoka (viz Kartogram 4.1 a 4.2).

Tabulka 4.4 Piehled drah zalozenych s motivem zisku

o zakladajici Zeleznicni rok délka
tratovy usek o "
spolecnost otevieni (km)
Horni Dvofisté — Ceské Bud&jovice KEB 1828 57
Bieclav — Brno KFNB 1839 59
Prerov — Olomouc KFNB 1841 22
Bieclav — Pferov — Bohumin — Petrovice u K. KFNB 1841-55 210
Pardubice — Jaroméf — Turnov — Liberec SNDVB 1857-59 161
Usti n. L. — Retenice — Chomutov ATE 1858-70 71
Praha — Plzen — DomaZlice BWB 1862 184
Ceské Budgjovice — Plzeit — Cheb KFJB 1868-72 | 242
Brno — Prerov KFNB 1869 88
Nezamyslice — Olomouc — Sternberk KFNB 1870 53
Bohumin — Mosty u J. KOB 1871 59
Chomutov — Cheb BEB 1871 111
Ceské Budgjovice — Praha KFJB 1871-74 169
Zelezny Brod — Tanvald SNDVB 1875 17
pramérna délka drahy 107,4
modus”’ 1871-75 | 339
celkem 1828-74 1503

Pramen: Hlavacka 1990, Hudec 2004, Jakubec — Jindra 2006, Krejcirik 1991, Pavlicek 2002, Schreier
2004

%% Neni bez zajimavosti, e nejvétsi podnikatel vitavské plavby — Vojtdch (Adalbert) Lanna — tento vyvoj
v¢as predjimal a zalozil jednu z nejvyznamnéjSich stavebnich firem podnikajicich ve vystavbé ¢eskych
zeleznic.

*7 pétileti, v némz bylo vybudovano nejvice kilometri trati daného archetypu.
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Kartogram 4.1 Drahy zalozené jako soukromé podniky s motivem zisku — srovnani
s hustotou osobni dopravy

= Drahy zaloZené soukromymi podniky s motivem zisku
Ostatni traté

Hustota osobni dopravy

0 25 50 100 km Mapovi podklad: ArcCR © 1957 ARCDATA PRAHA, 5.1.0

Tematicky obsah: ESF MU BRNO

Zdroj dat: Hlavacka 1990, Hudec 2004, Jakubec — Jindra 2006, Krejcirik 1991, Pavlicek 2002, Schreier
2004, vlastni vypocet

Kartogram 4.2 Drahy zalozené jako soukromé podniky s motivem zisku — srovnani
s hustotou nakladni dopravy
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Graf 4.1 Vyvoj vystavby drah zalozenych s motivem zisku
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Zdroj dat: Hlavacka 1990, Hudec 2004, Jakubec — Jindra 2006, Krejcirik 1991, Pavilicek 2002, Schreier
2004, vlastni vypocet

4.2 Drahy zaloZené statem jako pateini sit’

Tyto traté¢ byly budovany rakouskym stitem v obdobi 1841-1855. Prvni z téchto drah
na Ceském tzemi byla Olomoucko — prazskd draha jako soucéast Severni statni drahy
(NStB) vybudovand na zaklad¢ statniho programu vystavby magistralnich trati.
Trasovani statni zeleznice byla vénovana velka pozornost (Hlavacka et al 1995, s. 17) a
to zejména s ohledem na stavebni i provozni naklady. Z nékolika navrhovanych tras pro
spojeni Vidné se Saskem pres Prahu byla zvolena nejseverné;jsi varianta pies Olomouc,
tzn. trasa vedend rovinatym terénem a ficnimi udolimi a prochézejici relativné husté
osidlenym a hospodarsky vyznamnym krajem. Statni draha tak navazala na koncovou
stanici KFNB v Olomouci a spojila Viden s Prahou oklikou, ¢imz byla z hlediska
ceskych zemi vytvorena pateini draha rovnobézkového sméru a Rakousko tak nechténé
vybudovalo jednu z hlavnich a smérové zasadnich trati budouciho Ceskoslovenska.
V Praze na tuto trat’ navazalo pokracovani vltavskym a labskym udolim do Drazd’an
az Ceské Tiebové byla vybudovana spojovaci trat’ do Brna. Ve spojeni se Severni
drahou cisafe Ferdinanda (KFNB) tak vznikl zéklad Zzelezni¢ni sit€¢ s narodnim
1 mezinarodnim vyznamem.

Na zaklad¢ cisafského patentu zroku 1841 mél stat vlastnim ndkladem budovat
zelezni¢ni infrastrukturu a jednotlivé traté pronajimat soukromym provozovateliim,;
takto byla pronajata Olomoucko-prazska draha (jako soucast Severni statni drahy NStB)
Severni draze cisafe Ferdinanda (KFNB). Neni bez zajimavosti, Ze tim vznikl systém
velice blizky soucasnému pojeti evropskych reforem zelezni¢ni dopravy — nemél vsak
dlouhého trvani. Vzhledem ke Spatnym zkuSenostem z prondjmi, zejména zanedbani
udrzby infrastruktury, byl stat v podstaté proti své ptivodni vili donucen prevzit na
statnich drahach i provoz (Hlavacka 1990, s. 51).

V dal$im obdobi stat na budovani zeleznic vlastnim nakladem rezignoval. Od poloviny

19. stoleti vSak se stdle vétSi intenzitou ovliviioval stavbu drah soukromymi
spole¢nostmi 1 jejich vlastni provoz. Vrcholem bylo pfijeti praveé sekvestracniho zdkona
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a cilené zestatnovani drah, kterému do zacatku 1. svétové valky odolalo jen nékolik
malo zelezni¢nich spole¢nosti.

Z hlediska ceské zelezni¢ni sit€¢ znamenaly traté¢ 2. archetypu vybudovani spojnic
nejvetSich  Ceskych hospodarskych center provozné nejpfiznivejSimi  trasami
s napojenim na uzlové body dnes jiz zahrani¢nich siti. V kratkém obdobi mezi lety 1845
a 1850 bylo statem vybudovano 472 km téchto trati s primérnou délkou 157,3 km (viz
Tabulka 4.5 a Graf 4.2).

Tabulka 4.5 Piehled drah zaloZenych stitem jako pateini sit’

N zakladajici zelezni¢ni rok délka
tratovy usek N .
spole¢nost otevieni (km)
Olomouc — Praha NStB (stat) 1845 252
Brno — Ceska Ttebova NStB (stat) 1849 91
Praha — Dé&Cin NStB (stat) 1850 129
primérnd délka drahy 157,3
modus 1841-45 252
celkem 1845-50 472

Pramen: Hlavacka 1990, Hudec 2004, Jakubec — Jindra 2006, Krejcirik 1991, Pavlicek 2002, Schreier
2004

Prestoze traté 2. archetypu tvoii pouze 5 % ceské Zelezni¢ni sit€, soustfed’uji podstatnou
¢ast celkového prepravniho vykonu sité. Zakladni charakteristikou téchto trati by tedy
opét méla byt moznost realizovat predevSim vynosy z hustoty dopravy. Srovnani
v Kartogramech 4.3 a 4.4 ukazuje, ze na tratich 2. archetypu je dosahovéana vibec
nejvyssi hustota dopravy v siti.

Pokud jde o konkurenci, NStB nebyla a ani nemohla byt budovana jako konkuren¢ni
draha; teprve pozdéji se vuci této spojnici Vidné se Saskem a Pruskem zacaly
konkurenéné vymezovat dalSi drahy. V dobé vzniku neptedstavovaly statni drahy
zaddnou intramodalni konkurenci: ob& konéspfezné drahy obsluhovaly zcela jiné,
nezéavislé destinace a pro KFNB bylo napojeni na NStB v Brn¢ a Olomouci naopak
velice vyhodné (v té dob& zapusobil sitovy efekt).”® Zapadni vétev NStB z Prahy do
Podmokel a k saské hranici vSak vytvofila silnou intermodalni konkurenci plavbé po
dolnim Labi.

% Na predpokladané puisobeni sitového efektu po napojeni Severni statni drahy (NStB) na koncové
stanice Severni drahy cisafe Ferdinanda (KFNB) se také odvolala rakouskd dvorska kancelaf, kdyz
odmitla tzv. ,,pekuniarni“ ptijcku pro KFNB na piekonani financ¢nich problému spojenych se spekulacemi
s zelezni¢nimi akciemi a nestabilitou videniské burzy pocatkem 40. let 19. stoleti (Hlavacka et al. 1995,
s. 15).
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Kartogram 4.3 Drahy zalozené stitem jako patefni sit’ — srovnani s hustotou osobni
dopravy

Drahy zalozené stétem jako patefni sit
Ostatni traté

== Hustota osobni dopravy

Zdroj dat: Hlavacka 1990, Hudec 2004, Jakubec — Jindra 2006, Krejcirik 1991, Pavlicek 2002, Schreier
2004, vlastni vypocet

Kartogram 4.4 Drahy zalozené statem jako patefni sit’ — srovnani s hustotou nakladni
dopravy

Drahy zalozené statem jako patefni sit
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Zdroj dat: Hlavacka 1990, Hudec 2004, Jakubec — Jindra 2006, Krejcirik 1991, Pavlicek 2002, Schreier
2004, viastni vypocet
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Graf 4.2 Vyvoj vystavby drah zalozenych statem patetni sit’
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Zdroj dat: Hlavacka 1990, Hudec 2004, Jakubec — Jindra 2006, Krejcirik 1991, Pavlicek 2002, Schreier
2004, vlastni vypocet

4.3 Drahy budované soukromymi spolecnostmi jako spojovaci nebo
duplicitni

Zelezni¢ni spoleénosti se snazily roz§ifovat svoji sit’ na zakladé koncesi na stavbu
dalsich trati a dosahnout tim uspor z rozsahu a sitového efektu. Vzhledem k ménicim se
podminkam, za nichz rakousky stat koncese ud¢loval, netransparentnimu systému
vybéru koncesionart, politickym hram a tlakim z4jmovych skupin vSak vysledek
neodrazel ekonomicky optimalni varianty a byl casto mixem kompromisii a docasnych
feSeni. K tomu byl ve hie dal§i zasadni faktor: soukromé vlastnictvi infrastruktury
vyluc¢ovalo provoz konkuren¢niho dopravce na cizi trati. Vysledkem bylo to, ze
zelezni¢ni spolecnosti budovaly (i) traté, které se dublovaly a vedly cCasto zcela
nevhodnym terénem s vyssi provozni ndkladovosti, (ii) traté, jejichz jedinym smyslem
bylo spojit jinak odd€lené sité¢ jednoho vlastnika.

Ukazkovym piikladem budovani duplicitnich drah tak, aby byla spojena kli¢ova mista
(primyslova mésta, zdroje surovin) a pfitom nebyla porusena privilegia a koncese drah,
jez je v té dobg jiz spojovaly, byla ¢innost Rakouské severozapadni drahy (ONWB). Jeji
hlavni vétev spojujici Vident se Saskem (se spojenim na Berlin) byla vedena napftic¢
Ceskym tzemim sice po relativné kratké spojnici, ale provozné neptiznivym terénem
aregionem s nizkou hospodafskou aktivitou; navic mijela Prahu a ustila do ni jen
odbocnou (slepou) vétvi.” Hlavni trat’ této drahy z Vidn& ptes Znojmo, Jihlavu a Kolin
do Mladé¢ Boleslavi spolu s odboc¢kou z Némeckého (Havlickova) Brodu do Pardubic
byla podpofena statni garanci minimalniho zaroceni kapitalu 5,2 % a osvobozenim od
platby dani na 9 let (Hlavacka 1990, s. 108). To bylo ziejm¢ dostate¢nou zarukou pro
stavbu drahy provozné nepfiznivym terénem a s potencidlem pro vytvoieni
konkuren¢niho spojeni Vidné s Berlinem. Piestoze ONWB prispéla k zapojeni

¥V Praze toto vytvofilo dalsi typicky piiklad neefektivniho vyuZiti infrastruktury: vybudovani dalsiho
hlavového nadrazi, tzv. Severozapadniho nebo Denisova, posléze Praha — Tésnov.
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nékterych center do Zelezniéni sité (typicky Hradec Kralové), zaradil jsem vétSinu jejich
trati do kategorie duplicitnich, protoze hlavnim cilem spolecnosti bylo vybudovéni
paralelni nezavislé sité (viz téZ Ringes 1938, s. 92). Kromé uhelnych drah byla ONWB

nejvyznamné&jsi drahou, ktera planovité budovala vlastni duplicitni sit’.*°

Diivodem takového chovani drah byla mimo jiné i politika udélovani koncesi
a vyhradnich privilegii, ktera byla zejména zpoc¢atku zalozena na eliminaci intramodalni
konkurence. Typickym ptikladem bylo vyhradni privilegium pro Severni drdhu cisate
Ferdinanda (KFNB) z roku 1836 na vystavbu trat¢ z Vidné¢ do Krakova a Bochnie
s hlavnimi odbockami do Brna, Olomouce, Opavy a Bilska; znamenalo to, Ze jina
zelezni¢ni spole¢nost nesmi vést svoji trat’ v tomto koridoru, a vytvaret tak vlastnikovi
privilegia konkurenci. KdyZ potom v roce 1859 chtéla rakouska privatni Spole¢nost
statni drahy (StEG) propojit svoji jihovychodni a severni sit’ a ziskat i vynosnou linku
Videti — Brno — Praha (z Brna do Prahy pies C. Tiebovou jiz vlastni trat’ provozovala),
musela zVidné do Brna vybudovat vlastni trat velice nevyhodnym terénem
a s vysokymi dopravnimi ndklady ptes Moravsky Krumlov; tim byla vytvofena
neefektivni duplicita s trati KFNB a zalozena piedem ztratova trat’ (Kotrman 1989).

Dlvodem pro budovani duplicitnich trati byla také geopoliticka situace: typickou
ukézkou jsou traté z Liberce (Rakousko) do Zitavy (Sasko) a Zhotelce (Prusko). Trat’ do
Zitavy byla podporovéna, zatimco o spojnice do Pruska Videfi zdjem neméla. Sasko-
rakouskd smlouva o vybudovéni této trat¢ z24. 4. 1853 proto obsahuje vyhradni
privilegium na 25 let zakazujici vystavbu jiné (konkurenc¢ni) traté¢ z Liberce na sever,
tzn. do Pruska (Hendrych 1987, s. 27); doprava zbozi mezi Libercem a Pruskem tak
byla vedena ptes Sasko. Po pordzce Rakouska Pruskem v roce 1866 byla na prusky
natlak®' vybudovéna paralelni draha do Zhotelce.

Ve 3. archetypu jsou zafazeny traté prokazateln¢ budované jako alternativni (duplicitni)
spojnice hospodarsky vyznamnych mist, ptficemz oblast, kterou prochazely, byla pro
jejich provozni vykony zcela marginalni (uhelné drdhy, pro néz je duplicita rovnéz
typickd, jsou uvedeny v samostatném 6. archetypu, podobné jako jsou do 4. archetypu
fazeny drahy, jejichz vystavba byla vyzadédna statem). Ziejmé neni nahodou, ze trat¢,
jez jsem identifikoval jako jednoznac¢né duplicitni, byly vybudovany vesmés v kratkém
obdobi vrcholici rakouské railmanie mezi lety 1869 a 1874. Ze své povahy se jedna
o traté vznikl¢ ¢isté na zakladé konkurence na trhu — vy$e zminénd ONWB sledovala (i
ve spojeni s labskou paroplavebni spole¢nosti) vytvoreni paralelni konkurenéni sit&,*
StEG byla ke stavbé paralelni spojnice v podstat¢ donucena konkurujici KFNB.
Celkova délka téchto trati je 801 km pii primérné délce drahy 100,1 km (viz Tabulka
4.6 a Graf 4.3).

** ONWB je i zajimavou ukézkou intermodalniho kartelu, nebot’ tato Zelezniéni spoleénost byla od roku
1881 akcionafem Rakouské severozapadni paroplavebni spole¢nosti (ONWDG) dopravujici zejména uhli
po Labi z Usti nad Labem a Podmokel do Saska a Pruska; trat ONWB proto konéila u téchto dvou
piistavi. Usti bylo vté dob& vibec nejvétsim piistavem monarchie, pres n&jz prochazelo
18,3 % rakouského exportu a objemem piekladky predstihovalo i sttedomotsky Terst (Jakubec — Jindra
2006 s. 264).

3! T na natlak severo¢eské podnikatelské lobby, kterd méla o spoje do Pruska zajem.

32 Vzhledem k tomu, Ze po 2. svétové vélce doslo v této oblasti k zdsadni zmén& hranic a hospodaiské
a politické situace, fadim ob¢ tyto traté do 8. archetypu.

33 ONWB je tieba pfiznat, Ze se ji vhodnou tarifni politikou dafilo po ur&itou dobu skute¢né profitovat
a ostatnim spoleénostem u¢inné konkurovat. Do¢asny uspéch ONWB vsak nespoéival v kvalité jeji sité,
ale v jejim managementu.
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Tabulka 4.6 Piehled drah zaloZenych jako spojovaci nebo duplicitni

N zakladajici zelezni¢ni rok délka
tratovy usek N .
spolecnost otevieni (km)
Satov — Havli¢ktiv Brod — Kolin — Nymburk ONWB 1869-71 230
Hevlin — Stielice StEG 1870 57
Chlumec n. C. — Stara Paka — Trutnov ONWB 1870 102
Havli¢kiiv Brod — Pardubice ONWB 1871 92
Lysa n. L. — Praha ONWB 1873 35
Sternberk — Lichkov MGB 1873 95
Nymburk — Usti n. L. zdpad — Dé&¢in ONWB 1874 139
Velky Osek — Hradec Krélové ONWB 1874 51
primérnd délka drahy 100,1
modus 1871-75 527
celkem 1869-74 801

Pramen: Hlavacka 1990, Hudec 2004, Jakubec — Jindra 2006, Krejcirik 1991, Pavlicek 2002, Schreier
2004

V Zelezni¢ni siti vytvareji traté 3. archetypu neefektivni spojnice, na nichZz nelze
piedpokladat moznost uplatnéni vynosii z hustoty provozu ani sitového efektu. Protoze
tyto traté¢ byly budovany jako alternativy k jiz existujicim tratim, které byly logicky
vedeny optimalni trasou, je spolecnym znakem duplicitnich trati jejich provozni
neefektivnost. Napiiklad trat’ Moravské pohrani¢ni drahy (MGB) ze Sternberka do
Lichkova byla od pocatku provozu natolik prodélecna, ze se jiz koncem 70. let
uvazovalo o zastaveni provozu (Hons et al. 1990, s. 143) — ze k tomu nedoslo je tfeba
pricist intervenci statu. Duplicitni traté se také zamétovaly pouze na spojeni koncovych
destinaci bez ohledu na oblast, kterou prochazely. V ¢eské Zelezni¢ni siti dosahuji tyto
trat¢ nizkou miru hustoty dopravy (viz Kartogramy 4.5 a 4.6), s vyjimkou pravobiezni
trat¢ labskym idolim z Kolina pies Nymburk do Dé€ina (vysvétleni viz Zaveér).

Graf 4.3 Vyvoj vystavby drah zaloZenych jako spojovaci nebo duplicitni
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Zdroj dat: Hlavacka 1990, Hudec 2004, Jakubec — Jindra 2006, Krejcifik 1991, Pavlicek 2002, Schreier
2004, vlastni vypocet
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Kartogram 4.5 Drahy budované soukromymi spolecnostmi jako spojovaci nebo
duplicitni — srovnani s hustotou osobni dopravy

Drahy budované jako spojovaci a duplicitni
Ostatni traté

Hustota osobni dopravy
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Zdroj dat: Hlavacka 1990, Hudec 2004, Jakubec — Jindra 2006, Krejcirik 1991, Pavlicek 2002, Schreier
2004, viastni vypocet

Kartogram 4.6 Drahy budované soukromymi spolecnostmi jako spojovaci nebo
duplicitni — srovnani s hustotou nakladni dopravy

Drahy budované jako spajovaci a duplicitni
Ostatni traté
s Hustota nakladni dopravy
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Zdroj dat: Hlavacka 1990, Hudec 2004, Jakubec — Jindra 2006, Krejcirik 1991, Pavlicek 2002, Schreier
2004, viastni vypocet
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4.4 Drahy budované soukromymi spoleénostmi z donuceni na
politickou objednavku

Z vojensko-strategickych a politickych divoda se stat, s vétsi ¢i mensi intenzitou,
vmeéSoval do trasovani zeleznic od pocatku jejich vystavby. Provozné velmi uspésna
a ziskova Severni drdha cisafe Ferdinanda (KFNB) byla ve své ¢innosti limitovéna
koncesi s ¢asové omezenou platnosti: piivodni koncese z roku 1836 byla ud€lena na 50
let a vroce 1886 tedy musela KFNB Z4dat o koncesi novou. Vyjednavani o nové
koncesi komplikovalo jednak to, zZe baron Rothschild a jeho nasledovnici jiz neméli ve
Vidni takovy politicky a finan¢ni vliv, a pfedevS§im fakt, Ze rakousky stat se snazil
dobudovat zelezni¢ni sit, na niz ovSem erar nemél prostiedky. Vydani nové koncese
proto stat podminil tim, ze KFNB na vlastni naklady vybuduje a bude provozovat 10
finanéné¢ malo lukrativnich odbo¢nych drah a pomémné dlouhou tzv. Drahu
Polsku. Hlavni diivod, pro¢ stat prosazoval tuto trasu byl vojensko-strategicky, nebot’
v prohrané rakousko-pruské vélce v roce 1866 se ukazalo, jak katastrofalni dasledky pro
transport vojsk ma preruseni trati neptitelem (Hons 1961, s. 74 a n. a Hons et al. 1990,
s. 120-122). Ze soukromych prostfedktt KFNB tak vznikla jednak duplicitni drédha jako
zalozni trat’ pro ptipad nové valky s Pruskem a také nevydélecné odbocné drahy.

Podobn¢ koncese na stavbu a provoz zavazovala Plzeiisko-bfezenskou drahu (EPPK)
vybudovat odbocku z hlavni trat€¢ na jih smérem k bavorskym hranicim, pokud o to
vlada pozada; vlada to v roce 1873 udélala a spolecnost Plzeinisko-bfezenské drahy tak
musela vybudovat trat’ do Zelezné Rudy (Schreier 2004, s. 140). Z roku 1874 pochazi
jiny typicky piiklad takto vynucené stavby traté: Rakouskd severozapadni dridha
(ONWB) byla podminkami koncese (pro stavbu traté¢ mezi Nymburkem a D&&inem)
pfinucena vybudovat bez statni podpory ekonomicky neatraktivni drahu z Hradce
Kralové do Lichkova (Hendrych 1987); jednalo se ovSem o strategicky dilezitou
vojenskou nastupni trasu do Pruska.

Do 4. archetypu jsem tedy zatadil vSechny drahy, jejichz vystavbu si stat vynutil na
soukromych subjektech, které by jinak o jejich vystavbu a provoz nemély ekonomicky
zajem. Pro vznik Ceské Zelezni¢ni sité to znamenalo vytvoteni spojnic, jejichz smysl byl
pfedevS§im vojensko-strategicky a byl dan momentalni politickou situaci. V ptipadé
KFNB byl dal§im divodem politicky lobbing mistnich podnikatelii, jez stat ochotné
vyslySel, nebot’ odbo¢né traté¢ nafidil vybudovat na ndklad soukromé spolecnosti bez
zatizeni statni pokladny. V tomto archetypu drah nema smysl uvazovat o konkurenci —
zelezni¢ni spolecnosti (zejména KFNB) musely vystavbu a provoz téchto trati pfijmout
jako nutné bfemeno.** Drahy tohoto archetypu vznikly v letech 1870 az 1892. Jejich
celkova délka byla 461 km, primérna pak 30,7 km (viz Tabulka 4.7 a Graf 4.4).

3 Svym zpisobem takto stat uvaloval dodate¢nou daii na nejvice profitujici Zelezniéni spole&nost,
zatimco ostatnim spole¢nostem poskytoval subvence.
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Tabulka 4.7 Piehled drah budovanych soukromymi spole¢nostmi z donuceni na
poltickou objednavku

N zakladajici zelezni¢ni rok délka
tratovy usek N o
spole¢nost otevieni (km)
Hru$ovany n. J. — Znojmo StEG 1870 26
Ceska Lipa — Benesov n. P. BNB 1872 20
Rumburk — MikulaSovice BNB 1873-84 21
Usti n. O. — Lichkov ONWB 1874 35
Hradec Kralové — Letohrad ONWB 1874 62
Plzeii — Klatovy — Zeleznd Ruda EPPK 1877 97
Frydek-Mistek — Cesky T&sin/Cieszyn KFNB 1888 27
Bysttice p. H. — Frydlant n. O. KFNB 1888 66
Kojetin - Kroméfiz KFNB 1888 9
HostaSovice — Novy Ji¢in KFNB 1889 10
Rohatec — Sudoméfice n. M. — Skalica KFNB 1889 7
Suchdol n. O. — BudiSov n. B. KFNB 1891 39
Suchdol n. O. — Fulnek KFNB 1891 10
Studénka — Bilovec KFNB 1891 7
Opava — Svobodné Hefmanice KFNB 1892 25
priamérnd délka drahy 30,7
modus | 1871-75 | 127
celkem | 1870-92 | 461

Pramen: Hlavacka 1990, Hudec 2004, Jakubec — Jindra 2006, Krejcirik 1991, Pavlicek 2002, Schreier
2004

Od trati zatazenych do 4. archetypu se neocekéval zisk a ekonomicka kritéria hrala pii
jejich zalozeni margindlni roli; spoleCensky efekt byl spojen se strategickymi zajmy
a s pozadavky vojenského veleni. V Ceské Zelezni¢ni siti se jednd o marginalni segment
trati s nizkou hustotou dopravy (viz Kartogramy 4.7 a 4.8).

Graf 4.4 Vyvoj vystavby drah zalozenych soukromymi spole¢nostmi z donuceni na
politickou objednavku
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Zdroj dat: Hlavacka 1990, Hudec 2004, Jakubec — Jindra 2006, Krejcirik 1991, Pavlicek 2002, Schreier
2004, vlastni vypocet
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Kartogram 4.7 Drahy budované soukromymi spole¢nostmi z donuceni na politickou
objednavku — srovnani s hustotou osobni dopravy

Drahy budované na poltickou objednavku
Ostatni traté

== Hustota osobni dopravy

Zdroj dat: Hlavacka 1990, Hudec 2004, Jakubec — Jindra 2006, Krejcirik 1991, Pavlicek 2002, Schreier
2004, vlastni vypocet

Kartogram 4.8 Drahy budované soukromymi spole¢nostmi z donuceni na politickou
objednavku — srovnani s hustotou nakladni dopravy

Drahy budované na politickou objednavku
Ostatni traté
s Hustota nakladni dopravy

Zdroj dat: Hlavacka 1990, Hudec 2004, Jakubec — Jindra 2006, Krejcirik 1991, Pavlicek 2002, Schreier
2004, vlastni vypocet
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4.5 Mistni drahy budované s finan¢ni podporou statu a svépomocné
drahy

Jednim ze zloml v budovani rakouské zelezni¢ni sité bylo pfijeti zdkona €. 56 t.z. z 26.
5. 1880 ,,0 poskytovani vyhod mistnim drahdm* (Paviicek 2002, s. 23). V t¢ dobé¢
pfevazilo minéni, Ze sit' hlavnich dalkovych zelezni¢nich spojnic je v podstaté
dokoncena, a ze je tedy tfeba dobudovat regionalni trat€¢ a pfipojit na Zelezni¢ni sit’
mésta a celé oblasti dosud stojici mimo hlavni tahy. Sou€asné vSak bylo ziejmé, Ze dalsi
zeleznice nebude mozné vybudovat na zékladé¢ soukromé iniciativy, nebot’ navratnost
investic spojenych s jejich vybudovanim a provozem byla ptili§ nejistd. Zakon €. 56 t.z.
byl proto koncipovan jako pobidka soukromé investi¢ni iniciativy a kombinoval snizeni
fixnich nakladl infrastruktury s dafiovymi ulevami.

Zakonem tak byly definovany mistni (lokéalni) drdhy, které mély oproti drahdm hlavnim
vyrazn¢ snizené technické parametry umoznujici podstatné sniZzeni nakladd na
vystavbu®®: drahy mély povoleny nejvétsi sklon az 50 %o, nejmensi polomér oblouku
jen 180 m, o 0,6 m uzsi zékladni plan, unosnost tratového svrsku snizenou povolenim
pouziti kolejnic o hmotnosti 26 kg/m oproti tehdy jiz standardnim 46 kg/m; disledkem
toho byla i konstrukéni rychlost trati 25 km/h (Krejcirik 1990, s. 139). Snizeni
stavebnich nakladi bylo dosazeno i povolenim absence zabezpecovaciho zatfizeni
a signalizace, coz vsak pfi pfedpokladdaném provoznim vykonu 1 az 2 pary vlak denné
neohrozovalo bezpeénost provozu. Uspor provoznich nakladt bylo dosazeno i redukci
udrzby na minimum, coz doklada vyrok zemského Zzelezni¢niho vyboru z prelomu
stoleti: ,,...nyni nehledi se jiz tak na vnéjsi vzhled traté a nevadi ani, kdyz leckde
v kolejich i trava se ukazuje* (cit. podle Pavlicek 2002, s. 84). Ptesto vSak byl pomér
nakladi na udrzbu trat¢ vzhledem k dosahovanym piijmim pro mistni drahy
nepfiznivy, jak ukazuje Tabulka 4.8.

Tabulka 4.8 Vynos a ndklady na udrzbu (1904, v korundch na km trat¢)

Prj em - . . Naklady na Pomér nakladt na udrzbu
, z osobni Pfijem z nakladni s N , v o
Draha dopravy na 1 dobravy na 1 km udrzbu traté a celkovych pfijmi
op k\g opravy na na 1 km na 1 km
mistni drahy 998 2 407 1018 0,30
Statni draha 8 105 21 697 4953 0,17
Bustéhradska draha 8 308 50 487 5655 0,10
Ceska severni draha 7384 25 469 3454 0,11
Rakouskd 10 140 33774 4659 0.11
severozapadni dréha

pramen. Pavlicek 2002, s. 86, 92-93, viastni vypocty

Zakon €. 56 t.z. vytvoril novy standard, na jehoz zaklad¢ byla vybudovana vétsi ¢ast
soudobé ceské Zelezni¢ni sit€. V roce 1887 byl vydan novy zékon ¢. 81 f.z. ,,0
zakladani a provozovani mistnich drah®, jez byl roku 1894 nahrazen zdkonem ¢. 2 f.z.
,»0 Zeleznicich nizsitho rFadu®, ktery byl pod stejnym ndzvem novelizovan v roce 1910.
Prestoze teprve v zakoné z roku 1910 je explicitné zminéna moznost finan¢ni podpory

35 Jesté pred vydanim zékona & 56 f.z. byly vybudovany nékteré tratd se snizenymi technickymi
parametry (tzn. de facto lokalni), které mély oficidlni statut ,,nouzové drahy* (napf. Milotice n. O. —
Vrbno p. P., ValSov — Rymarov), nebo byly takové drahy postaveny na zakladé vyjimky upravené
zvladtnim zdkonem (napt. Nové Sedlo u L. — Loket, Céaslav — Tfemognice a dalsi) (Paviicek 2002, s. 23
an.).

44




Martin Kvizda

vystavby drah, rakousky stit se ve vystavbé mistnich drah financné od pocatku
angazoval. Prilomem v této oblasti byla zejména vystavba tzv. Ceskomoravské
transverzalni drahy z Domazlic ptes Téabor, Jihlavu a Brno do Vlarského prismyku.
V ramci tohoto projektu, sledujiciho ptfedevSim strategické zajmy, byla v letech
1886-1889 zahajena rozsahla finan¢ni spoluprace statu a soukromého sektoru (blize viz
napt. Pavlicek 2002, s. 68 a n.).

Vzhledem k zemskému ziizeni rakouského stitu se do hry o Zeleznicni vystavbu
dostavaly také zakony a finance jednotlivych zemi.’® V 80. a 90. letech 19. stoleti
podporoval stat vznik mistnich drah (i) bezirocnou hypotekarni ptijckou, (ii) ptimou
subvenci anebo (iii) garanci zaroceni az 75% zakladniho kapitalu; zemé se podilela (iv)
pfevzetim casti akcii drahy nebo (v) finanénim ptispévkem (Paviicek 2002, s. 70).
V Cechach tento systém vyvrcholil v roce 1893 vydanim zemského zakona ¢. 8 z.z.
,,0 zvelebeni zZeleznictvi nizsiho radu®, na Morave a ve Slezsku vydanim zdkona €. 54
resp. €. 45 vroce 1895. Mimotradné zajimavé a vyznamné je, ze v 90. letech vrcholil
proces nacionalizace rakouskych Zzeleznic — stit tak na jedné strané podporoval
soukromou vystavbu lokalnich drah, soucasné vSak velké privatni drahy postupné
zestatiioval. Tento zdanlivy paradox mé zcela logické vysvétleni: stat pouzival
investi¢ni fondy zestdtnénych drah jako zdroj pro financovani mistnich drah znich
odbocujicich (Pavlicek 2002, s. 110).

Zékony podporujici vystavbu mistnich drah odstartovaly posledni vinu ¢eské railmanie,
tentokrat v segmentu lokélek, zcela zaloZenou na finan¢ni podpote statu. Do Zelezni¢ni
terminologie se tak dostaly tzv. svépomocné drahy, jejichz vystavba byla zcela
ovlivilovana partikularnimi z&jmy regionalnich lobbistd. Principem této vystavby byl
systém, ve kterém zajmové skuping stacilo obstarat 25 % zékladniho kapitadlu nutného
k vystavbé mistni drahy a zbytek poskytl za vyhodnych podminek stat a zemé na 90 let;
v ptipad¢ prodélecného provozu stat poskytoval subvenci. Jak piSe Paviicek (2002,
5.75): ,,Zatimco v 80. letech rozhodovaly o vystavbé mistnich drah, o vedeni jejich tras,
o jejich stanicich a zastavkdch predevsim velké Zeleznicni spolecnosti, nyni vychazeji
impulsy od okresii, mést, obci, velkostatkii, mistnich podnikii, podnikatelu a vyznacnych
jednotliveu. To zcela zménilo motiv pro vystavbu traté: trat’ nebyla budovdna na
zaklad¢ ekonomické kalkulace podnikatelského zaméru, ale na zakladé politické
kalkulace pterozdéleni vetejnych prostfedki a externalit; zdrojem zisku Zelezni¢ni
spoleCnosti nadale nebyl pifijem zjizdného a dovozného, ale refundace ze statniho
rozpoctu na zakladé garance navratnosti investované¢ho kapitalu a vyrovnani provoznich
ztrat.

Vzhledem k instituciondlnim podminkdm, za nichZz mistni drdhy vznikaly, mizeme
dovodit ty disledky, jez jsou podstatné pro analyzu v tomto textu. Dilezit¢ faktory
vzniku drah, které se promitaji az do soucasné (ne)efektivnosti provozu, byly troji
povahy: (i) politickd hra vac¢i volicim, (ii) lobbing individualnich subjektt
oc¢ekavajicich dodatecny profit z existence drahy a (iii) lobbing stavitel Zeleznic.

Pfiznéni statni nebo zemské podpory mistni draze bylo politické rozhodnuti, které
zaviselo na politickém tlaku z daného regionu nebo mista: zde byli mistni politici pod

3% Na Geském Gzemi se jednalo o Kralovstvi ¢eské, Markrabstvi moravské a Velkovévodstvi Slezské,
pricemz zejména Ceské kralovstvi zasahlo do rozvoje mistnich drah velkou mérou.
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tlakem voli¢l a vystavba mistni drahy tak zalezela vice na politické zdatnosti mistni
reprezentace nez na ekonomické kalkulaci podnikatelského zaméru.*’

Skute¢ny ekonomicky prospéch z mistni drdhy méli tzv. ,mistni zajemci — dnesni
terminologii ,,lobbisté*, tj. osoby pfimo ekonomicky zainteresované na dodatecném
zisku plynoucim z drdhy jako externality: majitelé a provozovatelé podniki, jejichz
charakter vyroby umozioval takovy zisk realizovat. Byly to rtizné vyrobni podniky
(sklarny, malé huté¢ a kovovyrobny, pily, cihelny, apod.) a pfedevS§im zemédélské
velkostatky a cukrovary. Zvlasté cukrovary se staly fenoménem budovéani mistnich drah
a mnohé z téchto trati také ziskaly ptidomky ,,cukrovarské, fepaiské, nebot’ slouzily
predev§im pro svoz cukrovky a distribuci hotového cukru a cukernych produkti.”®
Vzhledem k technologii vyroby zalozené na spalovani uhli, bylo uhli také dilezitou
prepravovanou komoditou; se zménou technologie a nebo se zanikem dané vyroby
zanikla také poptavka po dovozu uhli (viz Tabulka 4.9). Drdhy tak byly trasovany
predevsim s ohledem na uspokojeni potfeb mistnich zajemct (tzn. vedly v blizkosti
vyrobnich zafizeni), nikoli se zaméfenim na plnéni potfeb vefejnych (tzn. vedeni
v blizkosti center sidel). Logicky potom se zanikem poptavky po piepravé ze strany
takovych podnik (a opét typicky cukrovaril) nemohou mistni drahy uspokojit Zadnou
alternativni poptavku po prepravé.

Tabulka 4.9 Komoditni skladba piepravy na mistnich drahach (1904, podil na celkové
hmotnosti pfepravené¢ho nékladu v %)

komodita podil
uhli, koks, brikety, raselina 23,41
cukrova fepa 15,83
cihly a bfidlice 10,77
kamen 6,21
surové, stavebni a palivové diivi | 6,00
obili, lusténiny, semena 4,60
surovy cukr, rafinada 3,81
uméld hnojiva 2,92
vapno 1,50
zelezné a ocelové zbozi 1,28
ostatni 23,67

Pramen: Pavlicek 2002, s. 93

Dalsi skupinu lobbisti tvofili stavitelé mistnich drah, kteti byli vybirani tzv. omezenym
konkursem z mistnich zdjemcti a nebo piimo stavbu drahy iniciovali. Motiv jejich
¢innosti byl zfejmy: ziskat vyhodnou stavebni zakazku garantovanou nebo hrazenou
statem (zemi). Rozhodnuti o vybudovani mistni drahy tak opét bylo ¢inéno na zakladé
soustiedéného tlaku na zemsky vybor poskytujici garanci vynosii a dotaci na vystavbu.
Prolinal se zde z4jem politicky se zdjmem stavebni lobby: vystavba mistni drahy tak
sice méla vliv na ekonomiku regionu, ale pravé jen po dobu vystavby — to vSak stacilo

37 Piikladem mtiZe byt ¢innost narodohospodate a podnikatele dr. Cyrila Seiferta (Pavlicek 2002, s. 62-
63), ktery inicioval a politicky prosadil vznik ¢tyf lokalnich trati, vesmés velmi netspésnych: Kufim —
Veverska Bytyska (zrudena jiz v roce 1936), Cernovice u Brna — Liefi (od po¢atku neschopna kryt ani
provozni naklady, zruSena v roce 1941), Nezamyslice — Morkovice (zrusena v roce 1998) a jedinou dosud
provozovanou Ujezdec u Luhagovic — Luhacovice.

¥ Typickym privodnim znakem téchto drah, jesté snizujicim efektivitu provozu, byla vyrazna sezonnost
dopravnich vykoni dana sklizni cukrovky a kolisani ro¢nich vykonti podle urodnych/netirodnych let. Od
téchto drah je tfeba odliSit soukromé uzkorozchodné polni drahy, které slouzily vyhradné v dob¢ sklizné
a nebyly soucasti vefejné zeleznicni site.
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na uspokojeni zajmu jak mistni politické reprezentace, ktera si mohla pfipsat takto
ziskané voli¢ské body, tak 1 stavebni lobby, ktera ziskala vyhodnou zakazku. Souvislost
stavebni lobby s budovanim mistnich drah nejlépe dokumentuje vznik dvou spole¢nosti,
které se na vybudovani velkého poétu té&chto drah v Cesku podilely: Rakouské
spoleénosti mistnich drah (OLEG) a Ceskych obchodnich drah (BCB). Zakladatelem
a spolupodilnikem OLEG (zaloZena 1880) byla stavebni firma Schén & Wessely, ktera
jiz d¥ive vybudovala fadu trati v severnich Cechach. Podnikatelskym zamérem OLEG
bylo vybrat technicky nendro¢nou trasu s vyhlidkou rychlych ziski zamétenych na
momentalni konjunkturu mistnich zdjemct bez dlouhodobé perspektivy; takto OLEG
v Cesku vybudovala za pét let existence 300 km mistnich drah (Krejcirik 1990, s. 141).
V souvislosti s budovanim drah provozovala OLEG i vlastni kamenolomy, cihelny
a prodejni sklady (Paviicek 2002, s. 51). Podobné vznikla i BCB: stavebni firma
Muzika & Schnabel ji zalozila v roce 1881, kdyz se predtim potykala s nedostatkem
zakéazek a v 70. letech budovala traté prevazné na Balkang. Po schvaleni zakona o statni
podpofe mistnich drah piesunula své aktivity zpét do Cech a lobovala za realizaci
ambiciozniho planu vystavby ucelené sit€¢ mistnich drah — to se ji sice nepodafilo, ale
itak v kratké dobé prosadila vystavbu a vybudovala 181 km téchto trati zejména
v Polabi (Krejcirik 1990, s. 142).

Financni hospodatfeni mistnich drah podpofenych stitem bylo zpocatku vétSinou
provozné piebytkové, tzn. ze vynos z jizdného a dovozného stacil na pokryti provoznich
naklada (Pavlicek 2002, s. 95) — v 90. letech pfedminulého stoleti se to tykalo zhruba
2/3 takto podpofenych drah®®. Vynos byl viak bez vyjimky tak maly, ze v zadném
piipad¢ nestaCil na pokryti troku a imoru poskytnuté garantované pijcky. S dal§im
budovanim podporovanych drah pak rostl pocet téch, jejichZ pfijmy uz nestacily pokryt
ani provozni ndklady (Jakubec — Jindra 2006, s. 259). Pujc¢ky na zakladni kapital drah
se tak staly nedobytnymi pohleddvkami a zatéZovaly zemskou banku. Na zakladé
garance zuro¢eni 70 % kapitalu a vyplaty dividend prioritnich akcii poskytovala zemska
banka kazdoro¢né urocené pujcky, které se vSak opét stdvaly nedobytnymi. Vysledkem
bylo, ze vroce 1905 se stat (Kralovstvi ceské) podilel na Umoru a zaroceni
garantovan¢ho kapitdlu 94,4 6%, pfiCemz vynosy z provozu mistnich drah stadily
pokryt pouze 5,54 % (Pavlicek 2002, s. 97). V tomto roce byl také program podpory
mistnich drah v Cechach zastaven.

Jaky vliv méla statni garance na stavbu mistnich drah ukazuje rozdil mezi stavebni
ginnosti v Cechach, kde byly statni garance vyuZivany, oproti situaci na Moravé a ve
Slezsku, kde tyto garance poskytovany nebyly. Zatimco v Cechach bylo v letech 1895 —
1910 vybudovano celkem 1 936 km mistnich drah s podporou statu, na Moravé a ve
Slezsku to bylo jen 261 km. Z Ceskych drah bylo jen 73 km budovadno bez garance
zuroCeni kapitalu a primérnd délka téchto drah byla 14,6 km. Zbylych 1 863 km
mistnich drah bylo v Cechach vybudovéano na zékladé garance zaroéeni kapitalu a jejich

%% Zde je viak tieba vzit v avahu, Ze provoz na mistnich drahdch (aZ na nepodetné vyjimky) byl
zajiStovan dopravci, kteti provozovali ptilehlé hlavni traté: Bustéhradskou drahou, Severni drahou cisate
Ferdinanda, Spole¢nosti statni drdhy (StEG), Rakouskou severozapadni drahou, Ceskou zapadni drahou,
Severni statni drahou a dalsimi, tzn. velkymi statnimi nebo soukromymi, ale postupné zestatiovanymi,
drahami. Statni drahy zapidjcovaly mistnim draham zdarma vozovy park, opravarenské a dilenské
kapacity, opravy byly provadény za cenu materidlu a 40 % mezd délnikl, zdarma byly provadény
dopravni sluzby ve styénych stanicich, apod. Stat tak na mistnich drahach nepfimo dotoval i provoz
(Pavlicek 2002). Mezni naklady mistnich drah tak Sly k tizi dopravcl hlavnich trati, mezni ptijmy byly
soucasti kalkulace provoznich pi{jmi mistnich drah — to ponékud nadlepsovalo i tak nevalné vysledky
jejich hospodateni.
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pramérnd délka byla 32,68 km. Na Moravé byly vSechny drahy vybudovany bez
garance zuroceni a jejich priméra délka byla 14,5 km. Je zfejmé, Ze statni garance
ziroc¢eni se promitla jednak do poctu takto budovanych drah a jednak do jejich provozni
délky: zatimco na Moravé se jednalo predev§im o kratké ptipojné drahy k hlavnim
tratim, v Cechach vznikaly &asto i velmi dlouhé traté vytvéiejici paralelni sit’ (napiiklad
Rakovnik — Becov nad Teplou — Bochov 103 km).

Diivodem vzniku institucionalizované podpory vystavby mistnich drah byla vira v silny
a nezastupitelny vliv zeleznice na hospodarsky rozvoj obsluhovaného tizemi; tato vira
v nékterych politickych rozhodnutich ptetrvava dodnes. Empirické studie potvrzuji
takovy pfimy vliv pouze ve svym zptisobem ojedinélych ptipadech danych historickymi
souvislostmi, jako byly stavby transamerickych drah, Transsibifské magistraly, apod.,
azejména v globalnich souvislostech, tzn. jako dlouhodoby pfispévek zelezni¢ni
dopravy na HDP* (Fogel 1964, Morisugi — Hayashiyama 1997, nebo Baum — Behnke
1997). V regionalnich podminkéch je takova kauzalita prokazatelnd podstatné htife a I1ze
ji vysledovat spise u hlavnich trati*' (viz napf. Kunc — Krylovd 2005, s. 36 a n.;
Bonnafous 1987, Marada 2003, nebo Hornak 2005, s. 22) nebo u koncovych terminalt
a prekladist™®. V teorii regionalni ekonomie nebo ekonomické geografie nepanuje shoda
o pusobeni dopravni infrastruktury na ekonomicky rozvoj a jeho intenzitu: napt. studie
M. Carra (1977) nebo B. Hoyle a R. Knowlese (1998) povazuji dopravu za hlavni
determinantu rozvoje regionl, naproti tomu jinym studiim provedenym na regiondlni
urovni (napt. Barro 1991, Aschauer 1989) se nepodafilo prokdzat piimy vliv dopravni
infrastruktury na lokéalni ekonomiku a studie zaméfené na analyzu vlivu dodate¢nych
investic do dopravni infrastruktury rovnéz nepotvrdily vyrazny efekt na rozvoj regiona .
Lze ovSem vysledovat ur€ity vliv zeleznice na své bezprosttedni okoli (viz Bruinsma —
Rietveld 1998, Hart 1993 — piehled téchto pfistupti u nas napt. Marada 2003, s. 16), coz
odpovida zajmu mistnich lobbistli na pfipojeni existujicich vyrobnich zafizeni na
Zelezni¢ni sit’.

Pro vznik Ceské zelezni¢ni sité bylo typické, ze prvni drahy vedené tizemim s vysokym
potencialem rozvoje ovlivnily a urychlily hospodaisky rtist — piikladem mitize byt Ceska
zapadni draha (BWB) z Prahy do Plzné, kterd podnitila vznik priimyslovych podniki
v lokalitach kolem traté: Chrast, Rokycany, Hradek u Rokycan, Holoubkov, Zbiroh,
Hotovice, Komarov, Kraliv Dviir a Beroun (Hlavacka 1990, s. 75). Takovych lokalit
vSak nebylo neomezené mnozstvi a rovnéz kapitdl a lidské zdroje byly limitované.
Mistni drahy tak pisobily pozitivné predevsim na hospodarsky rozvoj zemé jako celku
— vytvarely zakazky pro stavebni firmy, nabidku pracovnich pftilezitosti pro mistni
obyvatelstvo apod.; toto prokazuje napt. studie Charmeilova (1968). Tyto efekty vSak

40 Zajimava je napt. Fogelova studie (1964), ktera analyzuje vliv Zeleznice negativné: jaky vliv by méla
neexistence zelezni¢ni dopravy na ekonomiku Spojenych statd americkych; odhadovany vysledek je
snizeni HDP o 10-20 %.

' M. Marada (2003, s. 21) v této souvislosti zmifiuje napf. Choceii nebo Veseli n. L., jako piiklad
ekonomického rozvoje jednoho sidla na ukor jiného uvadi Kolin vs. Kutna Hora nebo Pardubice vs.
Chrudim — ve vSech téchto piipadech lezi sidla na hlavni trati, zatimco Kutnd Hora a Chrudim na trati
vedlejsi. K podobnym zavéram dospél jiz ve své predvalecné studii J. Auerhan (1934): mistni drahy
vétsinou zklamaly oc¢ekavani, které do nich bylo vkladano.

2V historii ¢eské Zelezni¢ni sité tento efekt doklada piiklad Lipniku nad Be&vou, ktery se stal v roce
1842 na pét let kone¢nou stanici Severni drahy cisafe Ferdinanda z Vidné: nezZ byla trat’ prodlouzena na
sever, proSel Lipnik nebyvalym hospodarskym rozkvétem (zejména v oblasti povoznickych
a pohostinskych sluzeb) a stal se nejvétsim trzistém a prekladistém jatecniho dobytka na Moravé (Hons
1990, 5. 59); po roce 1847 hospodaisky vyznam Lipnika opét ponékud upadl.
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nebyly dlouhodobé a pro rozvoj hospodaistvi klicové. Pokud jde o vlastni regiony
asidla, kterd byla mistnimi drahami spojena, je prokdzani pozitivniho efektu na
hospodaisky rozvoj jest¢ komplikovangj$i: proti teorii piedpokladajici zvySeni
ekonomické Urovné regionu z divodu lepSi dopravni dostupnosti, mizeme postavit
teorii predpokladajici pravé opak (tzv. odsavaci efekt) z diivodu zvysSené konkurence,
moznosti dojizd’ky obyvatel za praci do jinych mist a odlivu ekonomickych aktivit
mimo region (srovnej Pavlicek 2002, s. 94-95 nebo Marada 2003, s. 16). Vysledny
efekt potom odpovida ambivalentni diskusi o funk¢nosti regionalni politiky, jak ji
zname od 60. let 20. stoleti v souvislosti s teorii poli rustu (Perroux 1955), gravitacni
teorii, nebo dozvuky keynesianskych teorii, atd. (dobry ptehled tohoto vyvoje véetné
relevantnich prameni viz Polése 1999).

V soucasné dob¢ je pisobeni zeleznice na regionalni hospodatsky rozvoj zanedbatelné:
ekonomika regionu jiz neni zavisla na pevné dopravni infrastruktufe (kanaly
a zeleznice) jako v historii a dopravni ndklady jsou z hlediska ekonomickych toku
marginalni (jak doklada tada studii, viz Glaeser — Kohlhase 2003), Pro podminky
Ceskych Zeleznic nelze ekonomicky dopad na region zobecnit; vime vSak, ze mistni
dréhy byly podporovany statem pravé na zdkladé viry, Ze Zeleznice ptinese do regionli
hospodarsky rozvoj. Vzhledem k tomu, Ze mistni drahy nebyly vétSinou provozné
efektivni (tzn. ziskové) od svého zalozeni po celou dobu své existence, 1ze se domnivat,
ze jejich ekonomicky piinos regionu nebyl silny. Toto vSak neni pfedmétem analyzy —
podstatné je, ze lokalky vznikly na zdklad¢ viry v multiplikacni efekt, ktery vSak
nenastal, a 0 némz soudobé teorie pochybuji. Vyznam mistnich drah je tak zpochybnén
nejen jednoznacnou empirii, ale 1 teorii.

Vystavba mistnich drah znamenala v Rakousku dals$i vlnu railmanie, tentokrat vSak
zcela ovlivnénou institucionalizovanou finan¢ni i administrativni podporou ze strany
statu a tedy z velké Casti na jeho ucet. Mezi lety 1871 a 1914 bylo na ¢eském uzemi
vystavéno celkem 3 110 km mistnich drah s primérnou délkou 30,4 km (viz Tabulka
4.10 a Graf 4.5). Vystavba mistnich drah probihala v prostfedi konkurence na trhu, do
niZ mimo Zelezni¢ni spoleCnosti vstupovali 1 mistni lobbisté, firmy, komunalni politici
a dalsi spekulanti, ktefi ochotné ptenechali podnikatelské riziko statu. Konkurenty byly
v tomto piipadé také stavebni spolecnosti, které soutézily o lukrativni zakdzky, a velké
zelezni¢ni spolec¢nosti, které na mistnich drahach prebiraly provoz doufaje v plisobeni
sitového efektu. Na trasovani mistnich drah vSak méla konkurence jen maly vliv.

Mistni drahy také logicky nevytvaieji predpoklady pro vynosy z hustoty dopravy;
sitovy efekt, pro n€jz byly mimo jiné také zakladany, se ukazal jen nevyrazny. Kromé
vySe uvedeného maji na provozni efektivnost mistnich drah vyrazny vliv i sniZzené
technické parametry: povolené vysoké sklony a malé poloméry obloukli mistnich drah
znamenaji podstatné vyss$i spotfebu paliva a nutnost nasazeni vice lokomotiv pro
dopravu srovnatelné tondze nez u standardni traté, nizsi cestovni rychlost snizuje
kapacitu traté a zejména jeji konkurenceschopnost v osobni dopravé. Uspora stavebnich
nakladi a predpoklad uspory ndklada provoznich je tak v pfimém rozporu s konceptem
uspor z hustoty dopravy. Mistni drdhy tak nevyhovuji ani zdkladnim ekonomickym
kritériim ani kritériim spolecenskym. Podle ocekavani je na téchto tatich v Ceské
zelezni¢ni siti dosahovana velmi nizka hustota dopravy (viz Kartogramy 4.9 a 4.10).
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Tabulka 4.10 Pfehled mistnich drah s finan¢ni Gc¢asti statu

tratovy tsek zakladajici 2e1e423nién1' rok délka
spolec¢nost otevieni (km)

Neratovice — Praha TKPE 1871 37
Rumburk — Sluknov BNB 1873 10
ValSov — Rymaiov KkStB 1878 15
Milotice n. O. — Vrbno p. P. KkStB 1880 20
Karlovy Vary — Potlcky soukromé draha/OLEG | 1881-99 43
Kmetinéves — Zlonice PDE 1882 7

Kfinec — Méstec Kralové BCB 1882 15
Brandys n. L. — Celakovice OLEG 1883 8

Bakov n. J. — Dolni Bousov BCB 1883 18
Olomouc — Celechovice n. H. OLEG 1883 33
Sluknov - Mikula3ovice BNB 1884 11
Kadan — Kadansky Rohozec soukrom4 driha/OLEG | 1884-03 31
A§ — Hranice v C. soukroma draha 1885 18
Ceska Kamenice — Kamenicky Senov BNB 1886 5

Oktisky — Zastavka u B. StEG 1886 52
Veselin. L. — Jihlava BMTB 1887 93
Brno — Kyjov StEG 1887 67
Domazlice — Janovice n. U. BMTB 1888 32
Klatovy — Horazd’ovice BMTB 1888 58
Tabor — Horni Cerekev BMTB 1888 69
Bzenec — Vlarsky Prismyk StEG 1888 87
Hanusovice — Mikulovice OLEG 1888 49
Razice — Putim BMTB 1889 4

Pisek — Tabor BMTB 1889 60
Ttebovice v C. — Prost&jov MWB 1889 77
Velké Opatovice — Chornice MWB 1889 10
Celechovice — Kostelec n. H. MWB 1889 3

Ceské Budgjovice — Nové Pec OLEG 1892 75
Strakonice — Vimperk soukroma draha 1893 32
Cigenice — Prachatice soukroma draha 1893 27
Castolovice — Solnice soukroma draha 1893 15
Havlicktiv Brod — Humpolec soukroma draha 1894 25
Olbramovice — SedI¢any soukroma draha 1894 17
Louny — Postoloprty soukroma draha 1895 12
Div¢ice — Netolice soukroma draha 1895 13
Benesov u P. — Trhovy Stépénov soukroma draha 1895-02 33
Moravské Budéjovice — Jemnice soukroma dréha 1896 21
Mikulovice — Zlaté Hory KkStB 1896 9

Rudné u P. — Beroun soukroma draha 1897 16
Jindfichiv Hradec — Nova Bystfice soukroma draha 1897 33
Skochovice — Ceréany soukroma draha 1897-00 35
Praha — Dobfi$ soukroma draha 1897 43
Protivec — Bochov KkStB 1897 16
Svitavy — Zd’4rec u S. soukromé driha 1897 53
Lipova Lazné — Javornik ve S. KkStB 1897 31
Velka Kras — Vidnava KkStB 1897 4

Me¢lnik — Mlada Boleslav soukroma draha 1897-05 49
Obrnice — Cizkovice soukroma draha 1898 64
Rakovnik — Becov n. Teplou soukroma draha 1898 88
Karlovy Vary — Marianské Lazné soukroma draha 1898 56
Cigenice — Tynn. V. soukroma draha 1898 21

# Termin “soukroma draha” oznaGuje trat, kterd byla vybudovana spole¢nosti slozenou z mistnich
zajemcll a ustavenou prave jen pro tuto konkrétni trat’ — typicky svépomocné drahy.
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Tremes$na ve S. — Osoblaha KkStB 1898 20
Kostelec u J. — Slavonice soukroma dréha 1898-02 53
Rakovnik — Mladotice soukroma draha 1899 39
Bfieznice — Rozmital p. T. soukroma draha 1899 9
Bfeznice — Strakonice soukroma draha 1899 50
Blatna — Nepomuk soukroma draha 1899 25
Volary — Prachatice soukroma drdha 1899 29
Neratovice — Brandys n. L. soukroma dréha 1899 16
Moravany — Hefmantiv Méstec soukroma draha 1899 29
Moravany — Borohradek soukromad draha 1899 18
Otrokovice — Vizovice soukromad draha 1899 25
Dolni Lipka — Stity KkStB 1899 16
Kmetinéves — Roudnice n. L. soukroma draha 1900 26
Tr$nice — Luby u Ch. soukroma draha 1900 26
Pobézovice — Stafikov soukromd draha 1900 22
Vimperk — Volary soukromad draha 1900 39
Kolin — Ledecko soukroma draha 1900 40
Becov n. T. — Loket soukroma draha 1901 21
Piiovany — Bezdruzice soukroma draha 1901 24
Zadni Tteban — Lochovice soukroma draha 1901 27
Chlumec n. C. — Méstec Kralové soukroma draha 1901 14
Bruntal — Mald Moravka KkStB 1901 17
Ceréany — Svétlan. S. soukroma draha 1901-03 90
Pansky — Krasna Lipa soukroma draha 1902 5
Louny — Libochovice soukroma draha 1902 20
Dalovice — Merklin soukroma draha 1902 11
Svojsin — Bor soukroma draha 1903 15
Tabor — Bechyné soukroma draha 1903 24
Turnov — Ji¢in soukroma draha 1903 30
Dolni Poustevna — Mikulasovice BNB 1904 6
Rakovnik — Louny soukroma draha 1904 48
Pland u M. L. — Tachov soukroma draha 1905 12
Kutna Hora — Zru¢ n. S. soukroma draha 1905 36
Tignov- Nové Mésto n. M. — Zd’ar n. S. soukroma draha 1905 62
Ujezdec u L. — Luhadovice soukroma draha 1905 10
HanuSovice — Staré M¢sto p. S. soukroma draha 1905 11
Opava — Hradec n. M. soukroma draha 1905 8
Mlada Boleslav — Stara Paka soukroma draha 1905-06 60
Jindtichtiv Hradec — Obratan soukroma draha 1906 46
Doudleby n. O. — Rokytnice v O. H. soukroma draha 1906 20
Libochovice — Vranany soukroma draha 1907 37
Trutnov — Teplice n. M. soukroma dréha 1908 32
Opoc¢no — Dobruska soukroma draha 1908 5
Vsetin — Velké Karlovice soukroma draha 1908 27
Velké Opatovice — Skalice n. S. soukroma draha 1908 22
Nezamyslice — Morkovice soukroma draha 1909 12
Cej¢ — Zdanice soukroma draha 1909 25
Domazlice — Tachov soukroma draha 1910 77
Volary — Nové Udoli soukroma draha 1910 14
Cerny KiiZ — Nové Pec soukroma draha 1910 13
Moravské Branice — Oslavany soukroma draha 1912 9
Senice n. H. — Litovel soukroma draha 1914 12
Litovel — Mlade¢ soukroma draha 1914 6
pramérna délka drahy 30,4
modus 1896-00 990
celkem 1871-14 | 3110

Pramen: Hlavacka 1990, Hudec 2004, Jakubec — Jindra 2006, Krejcirik 1991, Pavlicek 2002, Schreier
2004
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Kartogram 4.9 Mistni drahy budované s finan¢ni podporou statu a svépomocné drahy
— srovnani s hustotou osobni dopravy

e Mistni drahy s finanéni podporou statu
Ostatni traté

Hustota osobni dopravy

Mapovy podklad: ArcCR © 1997 ARCDATA PRAHA, s.r.0
Tematicky obsah: ESF MU BRNO

Zdroj dat: Hlavacka 1990, Hudec 2004, Jakubec — Jindra 2006, Krejcirik 1991, Pavlicek 2002, Schreier
2004, vlastni vypocet

Kartogram 4.10 Mistni drahy budované s finan¢ni podporou statu a svépomocné drahy
— srovnani s hustotou nakladni dopravy

e Mistni drahy s finanéni podporou statu

Ostatni traté
Hustota nakladni dopravy

Mapovi podklad: ArcCR © 1557 ARCDATA PRAHA, 5.1.0
Tematicky obsah: ESF MU BRHG

Zdroj dat: Hlavacka 1990, Hudec 2004, Jakubec — Jindra 2006, Krejcirik 1991, Pavlicek 2002, Schreier
2004, vlastni vypocet
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Graf 4.5 Vyvoj vystavby drah budovanych s finan¢ni podporou statu a svépomocnych
drah
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Zdroj dat: Hlavacka 1990, Hudec 2004, Jakubec — Jindra 2006, Krejcirik 1991, Pavlicek 2002, Schreier
2004, vlastni vypocet

4.6 Uhelné drahy

Provoz mnoha, zejména vedlejSich, trati byl, podle jejich polohy, zaméfen na dopravu
jedné vyluéné komodity: dieva, vapence, stavebniho kamene, kaolinu, cihel, cukrovky
apod. ZaloZeni takové drahy bylo pfedmétem zajmu vlastnikti danych podnikii, mistnich
lobbistl a politiki. Podle predpokladané vynosnosti byly takové drahy budovany bud'to
jako soukromé nebo jako odbo¢né z hlavnich drah, ze soukromych zdrojii i se statni
subvenci a garanci; tyto drahy jsou pfedmétem casti 4.1, 4.5 a 4.7. Specifické postaveni
vSak mely drdhy budované pro piepravu uhli. Vzhledem k tomu, Ze pteprava uhli
predstavovala zcela zasadni strategickou c¢ast poptavky po zelezni¢nich dopravnich
sluzbach, vladl v segmentu uhelnych drah velmi ostry konkuren¢ni boj. Situaci také
komplikoval fakt, Ze uhli jako lokomotivni palivo** bylo strategické i pro Zeleznitni
spoleCnosti samotné (jeho ptfeprava po vlastnich tratich tedy umoziovala zvySovat
celkovy provozni zisk) a soucasné zelezni¢ni spolecnosti ¢asto uhelné doly 1 vlastnily
(typicky severni draha cisafe Ferdinanda vlastnici dilni a hutni komplex na Ostravsku
nebo StEG vlastnici doly na Kladensku, &i Ustecko-teplicka draha vlastnici nékteré doly
severoceské apod.).

Uhelné drahy wvnaSely na cesky dopravni trh prvni velmi ostré stiety na principu
konkurence na trhu. Typickym ptikladem je Bustéhradskd drdha (BEB), ktera ovladala
dopravu kladenského uhli do Prahy a usilovala o prolomeni monopolu na dopravu uhli
severoCeského. I pies silnou konkurenci ze strany konsorcia tradicnich staviteli drah
bratii Kleinli a videniské Creditanstalt Bank vyhrala pfi soutézi o koncesi na stavbu
dréhy z Prahy pies Zatec do severozapadnich Cech pravé BEB; vitézstvi zfejmé
dopomohl fakt, Ze po prohrané valce s Pruskem bylo politicky vhodné odménit nékterou

* Naptiklad vydaje na uhli pro provozni potiebu KFNB v roce 1842 piedstavovaly az 40% veskerych
provoznich nakladt (Hons 1990, s. 76) a odebrané uhli tvofilo az 6% celoro¢ni té€zby ostravsko-
karvinskych dold (Hlavacka 1990, s. 55), v 70. letech 19. stoleti spotiebovaly zeleznice témét 20%
celorocni tézby kladenské panve (ibid, s. 116).
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¢eskou firmu, nikoli videnskou (Schreier 2004, s. 97). Vzhledem k tomu, ze uhli bylo
skute¢né strategickym zbozim a jeho doprava do mist s koncentraci primyslu byla
velmi silnym ekonomickym motivem, je pro uhelné drahy typicka duplicita. Praha byla
se severo&eskou uhelnou panvi spojena &tyfmi drahami:* Bustéhradskou drahou (BEB),
Prazsko-duchcovskou drdhou (PDE), Severni statni drahou (NStB) a Rakouskou
severozapadni drahou (ONWB), 7adna z nich viak nevytvaii provozné efektivni spojeni
s touto oblasti pro pfepravu jiné komodity nez uhli (jen ptivodni NStB tvofi i dnes patet
dopravy ovsem jen po nej severnejs1m okraji Podkrusnohofi). Jinym prikladem je draha
zRetenic na Liberecko, jiz vystavéla Ustecko teplickd draha (ATE) velmi
komplikovanou a provozné naro¢nou oklikou pfes Lovosice a Litoméfice, aby se tak
vyhnula labskému udoli jiz zcela obsazenému Severni statni drahou (pozdéji StEG)
a Rakouskou severozapadni drahou (ONWB).

Vzhledem k vyCerpani mensSich lozisek uhli a nebo jejich uzavieni kviili ekonomické
nerentabilité, zlstala v Ceské zeleznicni siti fada pivodnich uhelnych drah bez vyuziti.
Stejn¢ zUstaly bez vyuziti traté, které spojuji dosud provozované uhelné doly s misty,
kde poptavka po primyslovém vyuziti uhli zanikla (tzn. v podstaté vSechny aglomerace
bez hutniho a chemického priamyslu jako Praha, Brno, Liberec, Podkrkonosi apod.).
Tradi¢ni uhelné drahy, které svoji roli plni i dnes (tzn. vyznamnou ¢ast na nich
piepravené tonaze predstavuje uhli), jsou souCasné¢ i drahami magistralnimi: napf.
byvald Kogicko-bohuminska drdha, Ustecko-teplickd dréha a nebo trat Cheb —
Chomutov byvalé Bustéhradské drahy. Urcity vyznam mohou mit uhelné drdhy pro
piiméestskou osobni dopravu v ostravské aglomeraci. Ostatni uhelné drahy jsou nyni
zcela marginélni a nevhodné trasované.

Typicky uhelnych drah, jez fadim do 6. archetypu, bylo mezi lety 1855 az 1911
vybudovéno 1 083 km s primérnou délkou 47,1 km (Tabulka 4.11 a Graf 4.6). Pfi jejich
budovani a provozu se projevila velmi silnd konkurence na trhu mezi zelezni¢nimi
spolecnostmi; ostry konkurencni boj byl jesté podpofen vertikalni kartelizaci (dil —
zeleznice — uhelny velkoobchod). Vysokéd ziskovost dopravy uhli a kartelizace tak
umoznila vznik a ziskovy provoz paralelnich duplicitnich drah.

Boom uhelnych drah byl zivotné spjat s t€Zbou, dopravou a spotiebou uhli. Vzhledem
k tomu, ze se vsouCasné dobé spotieba uhli soustfedila do nckolika malo lokalit
energetického, chemického a metalurgického primyslu, zanikla pro vétSinu drah
poptavka po prepravé velkych objemi uhli. Drahy zatfazené do 6. archetypu tak ztratily
svlj puvodni smysl, prispévek k plsobeni sitového efektu by mél byt minimalni,
hustota provozu by méla byt rovnéz minimalni. Z Kartogramt 4.11 a 4.12 je zfejmé, ze
uhelné drahy patii v Ceské siti k tém s nejmensi hustotou provozu. Jedinou vyjimkou je
trat’ Ostrava —Prostfedni Sucha (byvald OFE) s relativné vysokou hustotou nédkladni
dopravy. Tato trat’ dosud slouzi svému pivodnimu ucelu a spolu se siti montannich drah
(ptivodni KFNB) je vyuzivéana k piepravée uhli z karvinského reviru.

# Tato situace byla kritizovana jiz v dobovém tisku: Prager Industrie Zeitung N° 25/1871 na s. 222-223
psal: ,,.Smerem na severozapad od Prahy se tahnou tii paralelni drahy, které si navzajem skodi... (cit.
podle Hlavacka 1990, s. 110)
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Tabulka 4.11 Piehled uhelnych drah

N zakladajici zelezni¢ni rok délka
tratovy usek N .
spolecnost otevieni | (km)
Kladno — Kralupy n. V. BEB 1855 25
Ostrava — Opava KFNB 1855 28
Brno — Zastavka u B. BRE 1856 23
Jaroméf — Malé Svatonovice SNDVB 1859 35
Praha — Kladno BEB 1863 31
Chrast u P. — Stupno BWB 1863 10
Kralupy n. V. — Turnov TKPE 1865 85
Malé Svatonovice — Kralovec SNDVB 1868 37
Dé&¢in — Jedlova BNB 1869 41
Kladno — Chomutov BEB 1871 97
Litvinov — D&Cin DBE 1871 53
Praha — Hostivice BEB 1872 23
Chomutov — Vejprty BEB 1872 58
Praha — Rudnd u P. - Slany PDE 1873 53
Slany — Obrnice PDE 1873 65
Plzen — Most EPPK 1873 141
Sokolov — Kraslice BEB 1876 24
Most — Moldava v K. H. PDE 1876-84 40
Stupno — Radnice BWB 1893 7
Retenice — Liberec ATE 1897-00 145
Muténice — Kyjov BLEG 1900 24
Nytany — Hefmanova Hut soukroma draha 1905 10
Ostrava — Prostiedni Sucha OFE 1911 28
primérnd délka drahy 47,1
modus | 1871-75 | 490
celkem | 1855-11 | 1083

Pramen: Hlavacka 1990, Hudec 2004, Jakubec — Jindra 2006, Krejcirik 1991, Pavlicek 2002, Schreier
2004

Graf 4.6 Vyvoj vystavby uhelnych drah

300 1200

Zdroj dat: Hlavacka 1990, Hudec 2004, Jakubec — Jindra 2006, Krejcirik 1991, Pavlicek 2002, Schreier
2004, vlastni vypocet
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Kartogram 4.11 Uhelné drahy — srovnani s hustotou osobni dopravy

Uhelné drahy
Ostatni traté
== Hustota osobni dopravy

Zdroj dat: Hlavacka 1990, Hudec 2004, Jakubec — Jindra 2006, Krejcirik 1991, Pavlicek 2002, Schreier
2004, vlastni vypocet

Kartogram 4.12 Uhelné drahy — srovnani s hustotou nakladni dopravy

Uhelné drahy
Ostatni traté
s Hustota nakladni dopravy

Zdroj dat: Hlavacka 1990, Hudec 2004, Jakubec — Jindra 2006, Krejcirik 1991, Pavlicek 2002, Schreier
2004, viastni vypocet
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4.7 Odbo¢né drahy budované velkymi soukromymi spole¢nostmi
a soukromé mistni drahy bez financni ucasti statu

Vira v plsobeni sitového efektu a snaha dopravné ovladnout co nejvetsi izemi kolem
hlavni traté a ziskat tak vyhodu oproti konkuren¢nim spole¢nostem vedla od 80. let 19.
stoleti k budovani odbo¢nych trati z hlavnich tahti soukromych Zelezni¢nich spole¢nosti
(Pavlicek 2002, s. 27). Velké zelezni¢ni spolecnosti tak vétily, ze ziskaji dalsi zakazniky
pro osobni i nakladni pfepravu po paternich tratich. Tyto drahy necerpaly zadné statni
dotace na vystavbu, ani pifimé ¢i nepiimé subvence na provoz, ani nebyly zalozeny na
zakladé garance zékladniho kapitalu a vynosi. Piesto byly nepfimo statem zvyhodnény:
byly budovéany na zaklad¢ ulev z technickych parametrii, coz se promitlo do vysSich
provoznich nékladii. Rovnéz trasovani téchto drah bylo poplatné divodu jejich vzniku:
predevsim zajistit dodatecnou tonaz pro vlaky na hlavnim tahu. V praxi to znamenalo
vedeni trasy tak, aby vyhovéla klicovym podnikiim v regionu (pfedevsim cukrovartim,
zelezarnam, dolim, lomim, zemédélskym velkopodnikim apod.). Drahy s témito
klicovymi zdkazniky cCasto pifedem wuzaviraly smlouvy na minimdlni piepravené
mnozstvi, které musely firmy v daném roce uhradit i pokud tolik pfepravy nepoptavaly.
Byl to tedy v podstaté¢ trzné¢ konformni systém zalozeny na aktivitach ,,mistnich
zajemci®, kde ovSem riziko podnikani nenesl stat, ale pouze zucCastnéné soukromé
subjekty. Ukonc¢eni podnikatelské aktivity téchto podnikil nebo pfesun a zména téchto
aktivit vSak tak jako tak znamenaly nenahraditelny vypadek poptavky po dopravnich
sluzbéch na dané trati.

Spole¢nym znakem téchto trati bylo, Ze byly z po€atku velice kratké (primérna délka
deseti odbocnych trati vystavénych StEG mezi lety 1881-87 byla jen 10,6 km), teprve
pfed koncem stoleti vypukla vina stavby delSich trati vyvolana snahou dopravné pokryt
zbytek zeme a konkurovat rozvijejici se siti lokalek Ceskych obchodnich drah*® (BCB)
a Rakouské spole¢nosti mistnich drah (OLEG). Dalsim spole¢nym znakem byly
nepiesvédCivé hospodarské vysledky zplisobené ziejmé precenénim sitového efektu.
Prikladem miiZze byt Bieclavsko-hruSovanskd draha, na niZ zajistovala provoz Severni
dréhe cisafe Ferdinanda (KFNB) — jiz dva roky po zahajeni provozu (v roce 1874)
ohldsila. KFNB uzavieni této drdhy pro nerentabilnost provozu, aby ji poté sama
odkoupila a alespon se zbavila potencialni konkurence (Hons 1990, s. 143).

V 19. stoleti bylo pomérné bézné, ze velké soukromé spole¢nosti s mistnimi drahami
obchodovaly nebo si je vyménovaly (Pavlicek 2002, s. 28-30) ve snaze optimalizovat
svoji dopravni sit’ a tak 1 vynosy. Zajimavou ukazkou vzniku trati, ktera je predurcovala
k neefektivnimu provozu, byla snaha o znemoznéni sitového propojeni konkurencnich
drah. Tak vroce 1884 soutézily o koncesi na stavbu dradhy z Brna do TiSnova
Spole¢nost statni drahy (StEG), Rakouska severozapadni draha (ONWB) a Kroméiizska
dréha (Pavlicek 2002, s. 32); koncese byla dilezita, protoze draha méla byt zacatkem
transverzalni spojovaci trat¢ do Prahy. KdyZ koncesi posléze ziskala StEG, drahu do
TiSnova postavila, ale tam ji také ukoncila, nebot’ StEG neméla zajem na vytvoteni
spojnice, jez by konkurovala jeji vlastni prazské trati pres Ceskou Tfebovou.

Do tohoto archetypu trati nalezi také mistni drdhy, které byly budovany malymi
soukromymi spoleCnostmi, casto financné spojenymi s mistnim primyslem

* Vrcholem tohoto konkurenéniho boje bylo finanéni ovladnuti BCB spole¢nosti StEG v roce 1883;
StEG tim ziskala kontrolu nad 136 km odboc¢nych trati.
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a zem&d¢lskymi velkostatky. Spoleénym znakem takovych drah bylo, Ze provoz na nich
vykonavaly velké hlavni dréhy, na jejichz nadrazi ustily. Typickou takovou drahou byla
Frydland nad Ostravici — Bil4, slouzici k dopravni obsluze arcibiskupskych velkostatkt
a pil v Beskydech (s navaznou siti nevetfejnych lesnich uzkorozchodnych drah), nebo
Frydlantské okresni drahy (FBB) dopravné obsluhujici mistni priimysl a lesni zavody.

Podobné zavéry, jako pro staitem podporované a garantované lokalky, plati rovnéz pro
soukromé mistni drahy budované bez financni podpory statu a mistni drahy odbocné
budované velkymi zelezni¢nimi spole¢nostmi z jejich hlavnich trati. Tyto traté zatazené
do 7. archetypu byly vesmés budovany ve stejném obdobi jako garantované mistni
drahy, tj. mezi lety 1871 a 1911, nebot pfi stavbé vyuzivaly technickych ulev
uzédkonénych pro mistni dradhy. Celkem bylo téchto drah postaveno 914 km, jejich
pramérnd délka byla ve srovnani se statem podporovanymi lokalkami polovi¢ni: 15,3
km (viz Tabulka 4.12 a Graf 4.7). S osudem statem podporovanych lokalek poji tyto
traté 1 existence ,mistnich ziajemct“ jako klicového faktoru pii zalozeni traté.
Ekonomickd efektivnost provozu tak byla zcela zavisld na hospodatské aktivité casto
jednoho podnikatelského subjektu — zména vyrobni technologie (zejména s vazbou na
spotfebu uhli), zména pfedmétu vyroby a nebo zanik vyroby byl pro odbocnou trat’
ekonomicky fatalni. Budovani odbocnych trati bylo také od pocatku spojeno se snahou
jednotlivych Zelezni¢nich spolecnosti dosahnout piijmt ze sitového efektu — jak bylo
popsano vysSe, tento efekt se na této trovni ukazuje jako nevyznamny. Poslednim
vyraznym motivem pro stavbu odbo¢nych trati byla konkurence Zelezni¢nich
spole¢nosti na trhu: vzhledem ke koncesnim podminkam mohlo byt vyhodné vybudovat
urcitou trat’ jen proto, Ze to znemoznilo vybudovani jiné trati konkurencni spole¢nosti.

Tabulka 4.12 Piehled odbo¢nych drah a soukromych mistnich drah

tratovy tisek zakladajici Zele427nién1' rok délka
spole¢nost otevieni (km)

Rokycany — MiroSov soukromad draha 1869 8

Ji¢in — Ostromét ONWB 1871 17
Kunéice n. L. — Vrchlabi ONWB 1871 4

Trutnov — Svoboda n. U. ONWB 1871 10
Zabteh n. M. — Sobotin soukroma draha 1871 22
Bteclav — HruSovany n. J. soukromad draha 1872 43
Rakovnik — Luzna u R. BEB 1873 9

Nové Sedlo u L. — Loket soukroma draha 1877 3

Suchdol n. O. — Novy Ji¢in soukroma draha 1880 8

Kastice — Krasny Dvur EPPK 1881 4

Veleliby — Ji¢in BCB 1881 42
Studénka — Stramberk soukroma draha 1881 21
Kralupy n. V. — Velvary StEG 1882 10
Lovosice — Libochovice StEG 1882 14
Pecky — Koufim — Zasmuky OLEG 1882 24
Prelouc — Prachovice StEG 1882 21
Chocen — Litomysl StEG 1882 24
MiroSov — Nezvéstice BCB 1882 19
Kralovec — Zacléf OLEG 1882 5

Ktinec — Méstec Kralové BCB 1882 15
Ostroméf — Hradec Kralové BCB 1882 35
Hnévceves — Smifice BCB 1882 11
Céslav — Tfemosnice OLEG 1882 17

" Termin “soukroma draha” oznacuje trat,, ktera byla vybudovéana spole¢nosti ustavenou pravé jen pro

tuto konkrétni trat’.
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Hulin — Bystfice p. H. soukroma draha 1882 18
Krupa — Kolesovice BEB 1883 15
Poticany — Nymburk StEG 1883 15
Nymburk — Veleliby StEG 1883 4
Celékovice — Mochov OLEG 1883 4
Bakov n. J. — Kopidlno BCB 1883 41
Kutna Hora hl.n. — Kutna Hora mésto soukroma draha 1883 2
Olomouc — Senice n. H. OLEG 1883 19
Staré Mésto u U. H. — Kunovice OLEG 1883 7
Krasny Dviir — Radonice u K. OLEG 1884 12
Kralupy n. V. — Zvolené&ves (Podlesin®) StEG 1884 11
Kyjov — Moravsky Pisek soukroma draha 1884 17
Rudoltice v C. — Lanskroun StEG 1885 4
Hranice n. M. — Vsetin OLEG 1885 45
Vranany — LuZzec n. V. StEG 1887 3
Zasmuky — Becvary StEG 1887 4
Veseli n. M. — Sudométice n. M. StEG 1887 14
Kroméiiz — Hulin soukroma draha 1888 8
Ostrava — Ostravice soukroma draha 1888 39
Martinice v K. — Rokytnice n. J. soukroma draha 1889 20
Valasské Meziiici — Roznov p. R KFNB 1892 13
Liberec — Tanvald RGTE 1894 27
Smrzovka — Josefuv Dil RGTE 1894 7
Sakvice — Hustopeée u B. soukroma draha 1894 7
Vranovice — Pohotelice KFNB 1895 8
Kojetin — Tovacov KFNB 1895 11
Stramberk — Vefovice soukroma draha 1896 6
Zajec¢i — Hodonin soukroma draha 1897 37
Bfeclav — Lanzhot KFNB 1900 12
Raspenava — Bily Potok p. S. FBB 1900 6
Bfeclav — Lednice BLEG 1901 9
Radonice u K. — Kadansky Rohozec soukroma draha 1902 4
Tanvald — Harrachov RGTE 1902 12
Frydlant — Jindfichovice p. S. FBB 1902 23
Vilémov u K. — Kadan soukroma draha 1903 22
Rybnik — Lipno soukroma draha 1911 22
pramérna délka drahy 15,3
modus | 1881-85 | 476
celkem | 1869-11 | 914

Pramen: Hlavacka 1990, Hudec 2004, Jakubec — Jindra 2006, Krejcirik 1991, Pavlicek 2002, Schreier

2004

Vyznam téchto trati je v soucasné dob¢ limitovdn mistnimi podminkami s vazbou na
klicové zakazniky nakladni dopravy, ptipadné v pfiméstské dopravé v ramci dopravy
osobni — tomu odpovida i nizka hustota provozu, viz Kartogramy 4.13 a 4.14. V obou
téchto segmentech je vSak zeleznice vystavena extrémné silné konkurenci objektivné

efektivnéjsi silnicni dopravy.

* Spojka Zvolenéves — Podlesin byla vybudovana az v roce 1922 spoleénosti CSD.
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Kartogram 4.13 Odbo¢né¢ drahy budované velkymi soukromymi spole¢nostmi
a soukromé mistni drahy bez finan¢ni ucasti statu — srovnani s hustotou osobni dopravy

———  Odboéné drahy a mistni drahy bez stétni podpory

‘\? . Ostatni traté
@‘j y Hustota osobni dopravy
; Y

0 = 50 100 krn Mapovy podklad: ArcCR © 1997 ARCDATA PRAHA, s.1.0.
Tematicky obsah: ESF MU BRNO

Zdroj dat: Hlavacka 1990, Hudec 2004, Jakubec — Jindra 2006, Krejcirik 1991, Pavlicek 2002, Schreier
2004, viastni vypocet

Kartogram 4.14 Odbo¢né¢ drahy budované velkymi soukromymi spole¢nostmi
a soukromé mistni drdhy bez finan¢ni 0casti statu — srovnani s hustotou ndkladni
dopravy

———  Odboéné drahy a mistni drahy bez stétni podpory
Ostatni traté

* Hustota nakladni dopravy

0 = 50 100 krn Mapovy podklad: ArcCR © 1997 ARCDATA PRAHA, s.1.0.
Tematicky obsah: ESF MU BRNO

Zdroj dat: Hlavacka 1990, Hudec 2004, Jakubec — Jindra 2006, Krejcirik 1991, Pavlicek 2002, Schreier
2004, vlastni vypocet
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Graf 4.7 Vyvoj vystavby odbo¢nych drah budovanych velkymi soukromymi
spole¢nostmi a soukromych mistnich drah bez finan¢ni Gcasti statu
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Zdroj dat: Hlavacka 1990, Hudec 2004, Jakubec — Jindra 2006, Krejcirik 1991, Pavlicek 2002, Schreier
2004, vlastni vypocet

4.8 Drahy budované v odlisné geopolitické situaci

Geopolitickd situace se béhem budovani Zelezni¢ni sité v ¢eskych zemich nékolikrat
podstatné zmeénila. Z pocatku byla zékladnim principem orientace trati na Viden
doplnénd o spoje do spratelenych zemi: Bavorska a Saska, spolu se zdamérem dopravné
(a tedy 1 hospodaisky a politicky) izolovat Prusko. Disledkem této politiky byla mimo
jiné 1 prioritni stavba Prazsko-drdzd’anské drahy (spojnice na Berlin tak prochézela ptes
Sasko) a pozdgjsich spojnic smérem k bavorské hranici (DomaZlice, Zelezna Ruda).
Naproti tomu bylo ze strany rakouského statu vytrvale branéno v udé€leni koncesi na
stavbu drah spojujicich severni Sudety s Pruskem (a umoziujici dopravu z Pruska do
sttedni a jizni Evropy a na Balkan). Po prohrané valce s Pruskem muselo Rakousko
v ramci tzv. ,,Prazského miru® z 23. 8. 1866 akceptovat mino jiné i pruské pozadavky
na stavbu Zelezni¢nich spojnic na Frydlantsku, Zaclésku, Broumovsku, Nachodsku
a Lichkovsku, kter¢ Rakousko dlouhou dobu odmitalo (Hendrych 1987, s. 50).
Vysledkem byla stavba hned nékolika drah spojujicich Sudety s Pruskem, jejichz
vyznam byl viak od pocatku spise strategicky®.

Do tohoto archetypu dale patii rakouské dopliiovaci drdhy s orientaci na Videi
a doplitovaci drahy 1. a 2. Ceskoslovenské republiky. Zmény politickych hranic a s tim
souvisejicich toki pfepravovaného zbozi a osob po rozpadu Rakousko-Uherska vyrazné
ovlivnily vytiZenost jednotlivych drah: vzhledem k tvaru Ceskoslovenska zesilil
vyznam rovnobézkovych oproti diive pfevazujicim polednikovym spojnicim, zejména
poklesly dopravni toky smérem k Vidni a po 2. svétové valce 1 smérem do zépadniho
Slezska. Na rozdil od Slovenska, kde i vzhledem k terénnim podminkam byly sméry
trati jednoznacné dany orientaci na Budapest ve sméru sever-jih a rovnobézkova

¥ Prusky stat budoval své vychodni drahy jako spojnice k hornoslezskym uhelnym doliim, ale také jako
vojenské invazni traté proti Rakousku - od pocatku byly tyto traté budovany jako drahy prvniho fadu
umoznujici rychlou kapacitni pfepravu, coz bylo pro dopravu uhli nadbytecné (Hendrych 1987, s. 38).
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v

spojeni prakticky neexistovala, byla situace v ¢eskych zemich od pocatku ptiznivejsi.
Vzhledem k velkym primyslovym centrim (Praha, Brno, Plzen,, Liberec atd.)
aloziskim wuhli (Kladno, Ostrava, Svatonovice, Teplice) i geomorfologickymi
podminkami (dunajsko-labské rozvodi, kde byly traté vedeny sklonové nejptiznivejSim
terénem ficnich uvalii a piekonavaly rozvodi v nejnizsich mistech) vznikla na ceském
uzemi sit’, kterd jednoznacnou orientaci trati na Videnn tolik poznamendna nebyla.
Mnohé traté jsou trasovany tak, ze i kdyz byly zalozeny jako spojnice s Vidni, vyhovuji
svoji trasou 1 podminkam ceské Zeleznicni sité (napf. vySe zminénd Severni statni draha
NStB).

Mezi né¢kolik drah, jejichz vyznam se po rozpadu Rakouska vyrazné zménil patii
naptiklad trat’ Rakovnik — Protivin (vybudovana stitem v roce 1876), trat’ Rakouské
severozapadni drahy (ONWB) z Vidné do Mladé Boleslavi, kterou miizeme zarovei
pocitat mezi drahy duplicitni, trat’ z Chocné do Mezimésti a dale do pruského Slezska
vybudovana Spole¢nosti statni drahy (StEG) v letech 1875-1877, a traté¢ Drahy cisaie
Frantiska Josefa (KFJB) z Gmiindu do Ceskych Budéjovic a do Veseli nad Luznici z let
1869-1871. Do tohoto archetypu fadim také trat’ Moravsko-slezské centralni drahy
(MSZB) z Olomouce pies Krnov do Jindfichova ve Slezsku na (byvalé) pruské hranici
s odbockou do Opavy. Tato trat’ byla postavena v letech 1870-1872 jako Cisté privatni
podnik bez statni subvence a garance na zaklad¢ kapitadlové ucasti videnskeé
Unionbanky. Jejim jednoznacnym cilem bylo napojit severni oblast Moravy
a rakouského Slezska (zejména Opavu) na primyslovou oblast pruského Horniho
Slezska — proto jeji trasovani sledovalo pfedevS§im spojeni na pruskou zelezni¢ni sit.
Z tohoto divodu nefadim MSZB do archetypu privatnich drah, ale mezi drahy
dopliovaci, nebot’ zménou politickych hranic a odsunem némeckych obyvatel ze Sudet
a Slezska zanikl hlavni divod vystavby traté. Podobné fadim do tohoto archetypu trat’
Ceské severni drahy (BNB) z Bakova nad Jizerou pres Ceskou Lipu a Jedlovou
k saskym a pruskym hranicim. Pfestoze se jednalo o privatni podnik bez ucasti statu,
bylo hlavnim smyslem drahy napojeni primyslové oblasti Sudet na primyslova centra
prusko-saského piihraniéi; v soudasné dobé se zde naléza trojmezi Polska, Ceska
a vychodniho Némecka, ekonomicky zcela umrtvené a jazykové a kulturné zcela
zptetrhané.

Po vzniku Ceskoslovenské republiky vroce 1918 zacala dalsi vlna vystavby drah,
jejimz cilem bylo doplnit a posilit Zeleznicni sit’ o spoje ve sméru zapad-vychod; az
dosud ptevazoval smér patetnich trati sever-jih, resp. severozapad-jih. Vystavba téchto
doplnovacich drah byla zahdjena na zédklad¢ zakona €. 235/1920 Sb. ze dne 30. 3. 1920
(Krejcirik 1991, s. 176) a tykala se zejména trati na uzemi Slovenska, kde byla situace
se spojenim ve sméru vychod-zapad nejkomplikovangjsi. Celkem mélo byt vybudovano
558 km> novych trati (Schreier 2004, s. 231). V Geskych zemich byl problém
rovnobézkovych spojii vyieSen casteCné prevodem nékterych trati z kategorie lokalnich
do kategorie hlavnich trati a jejich stavebni upravou (napf. mistni draha z Bieclavi do
Kuti se stala soucasti hlavniho tahu). Vlastni vystavba se omezila na dv¢ traté spojujici
Moravu se Slovenskem a posilujici tak propojeni Ceské zelezni¢ni sité s vychodem
republiky: trat¢ Vsetin — Bylnice a Veseli nad Moravou — Nové Mesto nad Vahom.
Dtivod vystavby téchto drah byl pfedevsim strategicky: jako dosavadni hlavni spojnice
s vychodem slouzila KoSicko-bohuminsk4 drdha ptfes Jablunkovsky prasmyk, kterd

%0 Samostatnou kapitolou byla efektivnost vystavby téchto trati: zcela v duchu narodniho povzneseni po
roce 1918 byly zakazky zadavany témét vyhradné ¢eskym firmam a tradi¢ni némecké stavebni firmy byly
z konkurzl vyfazeny.
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vSak vedla prili$ blizko severni hranice a pfes - v té dob¢ nestabilni - TéSinsko (viz téz
Schreier 2004, s. 233); druha spojnice — postupné budovana jako hlavni — vedla zase
podél jizni hranice s Rakouskem; posledni zbyvajici trat’ Ceskomoravské transverzalni
drahy pies Vlarsky prismyk byla velmi malo vykonna’'. Draha Vsetin — Bylnice méla
zajistit bezpené a kapacitni spojeni severnim tahem pies Vlarsky prismyk, draha
Veseli — Nové Mesto zase vytvofit bezpecny spoj jizni. Obé traté jsou nyni lokalkami
zcela okrajového vyznamu bez tranzitni piepravy.

Vv

Brodu do Brna. O jeji vystavbé rozhodla vlada v fijnu 1938 v reakci na odstoupeni
Sudet a pohrani¢nich izemi Némecku, nebot’ tim byla pterusena dosavadni hlavni trat’
z Prahy do Brna pies Ceskou Tiebovou (Krejcirik 1991, s. 200). Plan proto pogital
s kompletni piestavbou nékolika mistnich trati pfes Vysocinu a s vybudovanim zcela
nové traté v useku Zd’ar nad Sazavou — Tisnov. Vystavba byla pferusena v roce 1943
a obnovena az po valce; nova trat’ byla dana do provozu v roce 1953. Postupné nartstal
jeji vyznam v souvislosti s pfepravnimi naroky vzniklymi komunistickym fizenim
vyroby a obchodu vramci RVHP a tak se tato trat’ stala tzv. II. hlavnim tahem
a soucasti spojeni Berlin — Budapest. V soucasné dobé tvoii provozné neefektivni
paralelu s koridorem Bieclav — Brno — Ceska Tiebova — Kolin — Praha; protoZe je trat
vedena pies kopcovity terén evropského rozvodi Cetnymi oblouky a tdhlym stoupanim
az 18%o, pii stejné tratové délce tiseku Brno — Kolin (195 km) dosahuji osobni vlaky
vyrazné nizsi cestovni rychlosti a nakladni vlaky musi byt pro stejnou zatéz vedeny az
tfemi lokomotivami oproti jedné, jez postatuje na trati pies Ceskou Tiebovou. Tranzitni
vyznam trat€¢ je tedy nyni nulovy, v dalkové osobni dopravé velmi omezeny; véEtsi
regionalni vyznam pro piiméstskou osobni dopravu ma jen usek TiSnov — Brno.

Z logiky véci jsou do 8. archetypu zarazeny traté, které byly budovany po velmi dlouhé
obdobi tém¢éf sta let 1859 az 1953; jejich celkova délka je 916 km a primérna 45,7 km
(viz Tabulka 4.13 a Graf 4.8). Mezi témito tratémi jsou drdhy vybudované
v podminkach silné konkurence na trhu (typicky traté Ceské severni drahy BNB), stejné
jako trat€ vybudované statem ze strategickych divodl, nebo jako nova dopravni patef
(trat’ Havlickiv Brod — Brno). VSechny maji spole¢né to, Ze jejich ptiivodni smysl zanikl
zménou geopolitické situace. Kartogramy 4.15 a 4.16 ukazuji, Ze hustota dopravy na
téchto tratich je v soucasné Ceské siti nizka (s vyjimkou traté Havlickiv Brod — Brno).

3! 7 tohoto diivodu bylo v roce 1937 zahdjeno zdvoukolejnéni traté Brno — Veseli nad Moravou, které
bylo postupné dokonceno v 60. letech.
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Tabulka 4.13 Prehled drah budovanych v odlisné geopolitické situaci

s zakladajici zelezni¢ni rok délka
tratovy usek N .
spolecnost otevieni | (km)
Hradek n. N. — Liberec SaStB (stat) 1859 22
Bakov n. J. — Ceska Lipa BNB 1867 45
Ceské Velenice — Ceské Budéjovice KFJB 1869 50
Ceské Lipa — Rumburk BNB 1869 45
Rybnisté — Varnsdorf BNB 1869 11
Nymburk — Mlad4 Boleslav ONWB 1870 30
Veseli n. L. — Ceské Velenice KFJB 1871 55
Olomouc — Jindfichov v. S. MSZB 1872 110
Opava — Krnov MSZB 1872 29
Rumburk — Jitikov BNB 1873 7
Zdice — Protivin stat 1875 103
Liberec — Cernousy SNDVB 1875 39
Rakovnik — Beroun stat 1876 44
Chocen — Mezimésti — Otovice StEG 1876 107
Opava — Chuchelna KPEV (stat) 1895 18
Kravare v. S. — Hlu¢in KPEV (stat) 1913 14
Veseli n. M. — Javornik n. V. stat 1927 19
Vsetin — Bylnice stat 1928 37
Havli¢ktv brod — Brno stat 1953 121
Velké Meziti¢i — Ktizanov stat 1953 10
praumérna délka drahy 45,7
modus | 1871-75 | 343
celkem | 1859-53 | 916

Pramen: Hlavacka 1990, Hudec 2004, Jakubec — Jindra 2006, Krejcirik 1991, Pavlicek 2002, Schreier

2004

Graf 4.8 Vyvoj vystavby drah budovanych v odlisné geopolitické situaci
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Zdroj dat: Hlavacka 1990, Hudec 2004, Jakubec — Jindra 2006, Krejcirik 1991, Pavlicek 2002, Schreier
2004, vlastni vypocet
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Kartogram 4.15 Drahy budované v odlisné geopolitické situaci — srovnani s hustotou
osobni dopravy

Drahy budované v odliéné geopolitické situaci
Ostatni traté

== Hustota osobni dopravy

Zdroj dat: Hlavacka 1990, Hudec 2004, Jakubec — Jindra 2006, Krejcirik 1991, Pavlicek 2002, Schreier
2004, viastni vypocet

Kartogram 4.16 Drahy budované v odlisné geopolitické situaci — srovnani s hustotou
nakladni dopravy

Drahy budované v odiiné geopaliticke situaci
Ostatni traté
s Hustota nakladni dopravy

Zdroj dat: Hlavacka 1990, Hudec 2004, Jakubec — Jindra 2006, Krejcirik 1991, Pavlicek 2002, Schreier
2004, vlastni vypocet
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5. Shrnuti a interpretace vysledki

Cilem této studie bylo analyzovat ¢eskou zelezni¢ni sit’ z hlediska potencialu efektivni
dopravy na ni. Zakladni metodou byla analyza zplsobu vzniku této sit¢ a komparace
motivl a okolnosti vzniku jejich jednotlivych segmentt (trati) s obecnymi predpoklady
efektivity Zelezni¢niho provozu. Na pocatku analyzy jsem stanovil ivodni hypotézu, ze
(i) pokud kdneSnimu dni piestal existovat motiv, jenz vedl ke vzniku trati
a determinoval ekonomickou efektivnost jejich provozu, anebo (ii) pokud byly jiz
motivy vzniku téchto trati ekonomicky pochybené, stézi lze ocekavat moznost
ekonomicky raciondlniho a efektivniho provozovani dopravy na téchto tratich dnes. Na
zaklad¢ klasifikace podle ¢tyt faktorti jsem jednotlivé traté roz¢lenil do osmi archetypti.
Podle charakteristiky jednotlivych archetypl lze na zdkladé tvodni hypotézy, tzn.
z hlediska soucasné situace, shrnout téchto osm archetypi trati do tii skupin:

» skupina A: traté zalozené s predpokladem efektivniho provozu, pricemz nedoslo ke
zmeéné techto predpokladit — nalezeji sem traté archetypu 1. a 2. - tj. privatni drahy
zalozené bez ucasti statu, u nichz nedoslo ke zméné predpokladii dosazeni zisku,
a statem zalozené patetni drahy;

» skupina B: traté zaloZené na zdkladé motivii, které neodpovidaji principim
efektivniho provozu — nalezeji sem trat¢ archetypu 3., 4. a 5. — tj. privatni drahy
budované na piikaz statu ze strategickych divodd, drahy statem dotované,
garantované a budované pod tlakem lobby a drahy duplicitni;

» skupina C: traté, u nichz predpoklad efektivniho provozu zanikl zménou vnéjsich
podminek — nalezeji sem traté archetypu 6., 7. a 8. — tj. drahy uhelné, drahy odbo¢né
a drahy, jejichz existence ztratila smysl zménou statnich hranic.

V Tabulce 5.1 je pfehledné ukdzan vysledek roziazeni trati do jednotlivych archetypii
a skupin, celkova a primérna délka drah ve skupinach a archetypech, podil téchto délek
na celkové délce site, interval doby vzniku (tzn. rok vystavby prvni a posledni traté
daného typu) a modus doby vzniku (tzn. pétileti, v némz bylo vybudovano nejvice
kilometrt trati daného typu). V Grafech 5.1 a 5.2 je ukdzan vyvoj vystavby Zelezni¢ni
sit¢ tvorené tratémi skupiny A a skupin B a C (na levé ose pfirtstky kilometrt
v jednotlivych letech, na pravé ose celkova délka).

5.1 Archetypy drah a hustota dopravy

V prvni ¢asti této studie jsem odvodil, Ze rozhodujici faktor pro efektivnost zelezniéni
dopravy je hustota provozu. V Kartogramech 5.1 a 5.3 jsou souhrnné ukazany vSechny
trat¢ vybudované na tizemi Ceska, které maji teoretické predpoklady byt efektivni
(skupina A), a v Kartogramech 5.2 a 5.4 traté, které tyto predpoklady nemaji (skupiny B
a C). Hustota dopravy je vyjadrena zvlast pro osobni a zvlast’ pro nakladni dopravu, jak
bylo popsano v subkapitole 3.3. V Kartogramech 5.5 a 5.6 je pro srovndni pouZzita
»syntetickd hustota dopravy* — sila ¢ary zde vyjadiuje celkovou relativni hustotu
dopravy na jednotlivych tratich sité. Syntetickd hustota je konstruovana jako prosty
soucet hustot osobni a nakladni dopravy odvozeny od sily ¢ary v kartogramech (nelze ji
ptifadit zaddny konkrétni Ciselny rozmeér), nema tedy jinou vypovidaci schopnost, nez
zobrazeni pfibliznych dopravnich vykont na siti. Z komparace vyplyva, ze traté skupiny
A smérové pokryvaji ty ¢asti sité, na nichz je 1 dnes vykazovana fadoveé vyssi hustota
dopravy; naopak traté skupiny B a C jsou drahami s velmi nizkou hustotou dopravy.
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Tabulka 5.1 Piehled a porovnani skupin a archetypt trati
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Pramen: viastni vypocty

%2 Celkova délka eské Zelezniéni sité je 9 511 km (CD 2005, s. 18) — rozdil oproti zde klasifikovanym tratim je dan spojkami, tratémi v uzlech, pohrani¢nimi useky
a odchylkami kilometraze jednotlivych trati (provozni vs. skute¢na délka) apod., dalsi rozdil vyplyva ze zmén metodiky udavani délky drahy Ceskymi drahami; na provedou
analyzu toto nema vliv.
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Graf 5.1 Vyvoj vystavby drah skupiny A

2500

2000

T 1500

T 1000

‘ I piirdstek —celkem‘

300

roky

Zdroj dat: Hlavacka 1990, Hudec 2004, Jakubec — Jindra 2006, Krejcirik 1991, Pavilicek 2002, Schreier

2004, vlastni vypocet

Graf 5.2 Vyvoj vystavby drah skupin B a C
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Zdroj dat: Hlavacka 1990, Hudec 2004, Jakubec — Jindra 2006, Krejcirik 1991, Pavlicek 2002, Schreier

2004, viastni vypocet
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Kartogram 5.1 Traté skupiny A v porovnani se souc¢asnou hustotou osobni dopravy
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Zdroj dat: Hlavacka 1990, Hudec 2004, Jakubec — Jindra 2006, Krejcirik 1991, Pavlicek 2002, Schreier
2004, vlastni vypocet

Kartogram 5.2 Traté skupin B a C v porovnani se soucasnou hustotou osobni dopravy
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Zdroj dat: Hlavacka 1990, Hudec 2004, Jakubec — Jindra 2006, Krejcirik 1991, Pavlicek 2002, Schreier
2004, vlastni vypocet
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Kartogram 5.3 Traté skupiny A v porovnani se sou¢asnou hustotou nakladni dopravy

Drahy zafazené do skupiny A
Ostatni traté

Hustota nakladni dopravy

Mapovy podklad: ArcCR © 1957 ARCDATA PRAHA, 5.0
Tematicky obsah: ESF MU BRNO

Zdroj dat: Hlavacka 1990, Hudec 2004, Jakubec — Jindra 2006, Krejcirik 1991, Pavlicek 2002, Schreier
2004, vlastni vypocet

Kartogram 5.4 Traté¢ skupin B a C v porovnani se soucasnou hustotou nakladni dopravy

Drahy zafazené do skupinB aC
Ostatni traté

Hustota nakladni dopravy

Mapovy podklad: ArcCR © 1957 ARCDATA PRAHA, 5.0
Tematicky obsah: ESF MU BRNO

Zdroj dat: Hlavacka 1990, Hudec 2004, Jakubec — Jindra 2006, Krejcirik 1991, Pavlicek 2002, Schreier
2004, vlastni vypocet
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Kartogram 5.5 Traté skupiny A v porovnani se souc¢asnou syntetickou hustotou dopravy

Drahy zafazené do skupiny A
Ostatni traté

Hustota dopravy celkem

Mapovy podklad: ArcCR © 1997 ARCDATA PRAHA, s.r.0
Tematicky obsah: ESF MU BRNO

Zdroj dat: Hlavacka 1990, Hudec 2004, Jakubec — Jindra 2006, Krejcirik 1991, Pavilicek 2002, Schreier
2004, vlastni vypocet

Kartogram 5.6 Traté skupin B a C v porovnani se soucasnou syntetickou hustotou
dopravy
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Zdroj dat: Hlavacka 1990, Hudec 2004, Jakubec — Jindra 2006, Krejcirik 1991, Pavilicek 2002, Schreier
2004, vlastni vypocet
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5.2 Odchylky od predpokladii

Srovnani sou€asné hustoty dopravy na Zelezni¢ni siti se skupinami drah A, B a C
potvrdilo tivodni piedpoklady, Ze nejvyssi hustota dopravy bude dosazena na tratich
nelze opomenout. V osobni dopravé se nejvétsi odchylky ukazuji ve tfech segmentech:
(1) trat’ Jaromé&f — Stara Paka — Liberec (byvalé SNDVB), kde je v souc¢asné dobé velmi
nizka hustota dopravy, prestoze jsem trat’ zaradil do 1. archetypu; vysvétlenim miize byt
Spatny podnikatelsky zamér (nebot’ draha vykazovala jiz kratce po uvedeni do provozu
ztratu a prilis se neosvédCila) a rovnéz nevhodné trasovani ovlivnéné pozadavky
armady. (i) Druhou trati je Kolin — Havlicktiv Brod — Brno (z poloviny byvalda ONWB,
z poloviny zbudovana statem), na niz je v soucasné dob¢ relativné hustd doprava,
pfestoze jsem trat’ klasifikoval jako 3. resp. 8. archetyp; CasteCnym vysvétlenim miize
byt ucelové vedeni dalkovych rychliki pes Havlickiiv Brod misto pies Ceskou
Ttebovou. (iii) Poslednim typem odchylek je bezprostfedni okoli aglomeraci a velkych
mést (Praha, Brno, Ostrava, Hradec Kralové atd.), kde i na tratich skupin B a C je
v soucasné dob¢ relativné vysoka hustota dopravy; vysvétlenim je ptfirozené vyuzivani
ptiméstské dopravy v denni dojizd’ce v ramci IDS a MHD.

Rovnéz v nakladni dopravé vidime tfi sporné segmenty: (i) nejvetsi odchylku vykazuje
pravobiezni trat’ labskym tdolim z Décina ptfes Nymburk do Kolina (a ¢aste¢né 1 pies
Hradec Kralové do Usti nad Orlici), na niZ je v sou¢asné dob& viibec nejvyssi hustota
nakladni dopravy na siti, pfestoze jsem trat¢ klasifikoval do 3. resp. 8. archetypu;
vysvétlenim je vyuziti tohoto tahu pro odlehéeni hlavni pateti a odklon nakladniho
tranzitu mimo Prahu — paradoxné toto spiSe podporuje ptivodni piedpoklad, Ze dopravni
patef je zatizena tadoveé vys$si hustotou dopravy (je potom jen otazkou technického
feSeni, zda je provozné efektivnéj$i udrzovat takto zdvojenou patef, nebo rozsifit
kapacitu jedné traté — technickd analyza neni predmétem této studie). (ii) Dalsi odchylka
je opét na trati Kolin — Havlickliv Brod — Brno, kde je nevyrazng, ale piece jen relativné
vyssi hustota dopravy, prestoze traté jsou zarazeny do 3. a 8. archetypu; vysvétlenim je
zcela ucelové vedeni nékladni dopravy po této trati namisto po provozné efektivnéjsi
vétvi pres Ceskou Tiebovou. (iii) Poslednim segmentem je trat’ Hranice na Moravé —
Horni Lidec, kterda rovnéz vykazuje relativné vyssi hustotu dopravy, pfitom jsem ji
klasifikoval do 8. archetypu; vysvétlenim mtize byt pretrvavajici silny dopravni tok ve
sméru vychod — zapad, ktery se v Ziliné rozklada na tuto jizni vétev a vétev severni pres
Bohumin (posouzeni nakolik je toto feSeni provozné efektivni je mimo rdmec této
studie). Domnivam se, ze dané odchylky od ptfedpokladli nezpochybnily metodiku
studie, a vzhledem k vysvétleni je naopak povazuji spiSe za potvrzeni Gvodni hypotézy.

5.3 Mytus hustoty sité

V tivodu této studie jsem mimo jiné zpochybnil vyznam sitového efektu a vysvétlil
problémy, které v minulosti zpiisobilo jeho pfecenéni. Piesto se i v soucasné dob¢ bézné
setkavdme s ndzory povazujicimi hustotu dopravni sit€¢ za jednoznacné pozitivni faktor
bez ohledu na dal$i skute¢nosti: naptiklad Muzik (1997, s. 81) s jistotou pise o ,,sitovém
charakteru zeleznice* a tvrdi, Ze ,hustou Zeleznicni sit nam zavidi celd Evropa“;
0 ,,vWhodé husté Zeleznicni site* v Cesku referuje také Minarik (1997, s. 191). Hustota
dopravy vsak pfimo nesouvisi s hustotou dopravni sité, piestoze se tento tidaj objevuje
v fadé srovnavacich statistik. Pouziti Clenéni trati podle jednotlivych skupin muze
mezinarodni komparativni analyzu Zzelezni¢ni dopravy zajimavé ovlivnit. Komparace
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efektivity zelezni¢niho provozu v riznych zemich vyuzivaji jako jeden ze vstupt Cistou
délku sité (viz Cantos — Pastor — Serrano 2002) — pokud by byly tidaje za Ceskou
republiku pro takovou analyzu upraveny a vztaZzeny pouze na traté¢ skupiny A, ziskali
bychom zcela odlisné vysledky (viz Tabulka 3.1). V tabulce jsou pro srovnani uvedeny
1 alternativni ukazatele: pfepoc¢tena délka sit€¢ na pocet obyvatel (tedy nikoli tradi¢né na
rozlohu statu) a vykon ekonomiky (HDP) pfepocteny na kilometr sité; pfestoze tyto
ukazatele nemaji na hustotu dopravy piimy vliv a nelze jejich plsobeni ani zobecnit, 1ze
se domnivat, Ze pro hustotu dopravy maji minimalné stejny vyznam, jako hustota sité
(coz by mohl byt zajimavy namét pro dalsi empiricky vyzkum).

5.4 Paradox konkurence

Ptfi analyze podminek a typu konkurence za jakych jednotlivé traté vznikaly, zjistime
dalsi zajimavou véc — ,paradox konkurence*: pokud bude na Ceské Zelezni¢ni siti
dasledné wuplatnéna politika oddéleni infrastruktury od provozu a liberalizace
prepravnich sluzeb, pak Ize nejintenzivnéjsi konkurenci (v tomto pifipadé konkurenci
o trh) oc¢ekavat na téch Castech sité, které nebyly budovany v podminkéch intenzivni
konkurence na trhu (tj. traté s nejvyssi hustotou dopravy nalezejici ke skupiné A).
Pokud by mél stat zdjem podporovat konkurenci o trh na tratich skupiny B a C, musel
by jit cestou masivnich provoznich subvenci — pfitom pravé toto byly drahy, jez byly
budovany v podminkach silné a nemilosrdné konkurence na trhu.

5.5 Doba zalozeni drah

Z analyzy mimo jiné vyplyva zajimavy poznatek o spojitosti mezi datem zalozeni drahy
a jeji efektivnosti: drahy zalozené diive maji vyssi potencidl provozni efektivnosti, tzn.
teoretické predpoklady i empiricky prokdzanou hustotou dopravy, nez drahy zakladané
v pozdé&j$im obdobi. Plati to i o uhelnych drahach, jejichz efektivita se ovSem vytratila
s opusténim uhelnych technologii v primyslu. Dobfe patrny je tento efekt u mistnich
drah: ¢im pozdéji byly zalozeny, tim horSi provozni vysledky dosahovaly; mezi jiz
zruSenymi lokalkami najdeme pievazné ty, jez vznikly az na prelomu 19. a 20. stoleti.
Tento fakt koresponduje i s teorii alokace kapitdlu — nejdiive byly vyuzity ptilezitosti
s nejveétsim potencidlem ziskd (tzn. s nejvetsi efektivitou), postupné byly vyuzivany
ptilezitosti se stdle vySSim rizikem névratnosti kapitdlu podpotfené vzristajicim
systémem garanci a dotaci, nakonec byly vyuzity prilezitosti, jez nebyly ani v po¢atku
provozné ziskové a byly zcela zalozeny jen na existenci institucionalni podpory
a garance vynosu.” V Tabulce 5.1 miZeme porovnat rozpéti let, vndmz tratd
jednotlivych archetypii vznikaly, a modus jejich vzniku, tzn. pétileti, v némz vzniklo
nejvice kilometrd daného archetypu drah: pro skupinu trati A nalezneme tento modus
o tricet let dfive, nez pro skupiny B a C.

5.6 Délka drah

Ze srovnani v Tabulce 5.1 vyplyva také dalsi zajimava statistika: drahy skupiny A maji
podstatné vétsi primérnou délku (témét tyfnasobng), nez drahy skupin B a C. Pfestoze

>3 Snaha po Gsporach pocateni investice, aby mohly byt vyuZity skute¢né posledni piileZitosti dané
systémem garanci, je dobfe dokumentovana stavbou vefejnych tizkorozchodnych drah jinak v Cesku
neobvyklych (J. Hradec — Nova Bystfice, J. Hradec — Obratan, Tiemes$na ve S. — Osoblaha, M. Beroun —
Dvorce n. M., Slany — Kacice) — vSechny byly vybudovany az na pielomu stoleti.
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do této statistiky vstupovaly jednotlivé historické drahy, zatimco dnes sledujeme
hustotu dopravy na unitarni siti, logicky se potvrzuje ptedpoklad, Ze Zelezni¢ni doprava
je efektivni (tzn. ma konkurenéni potencial) pfi vétsich prepravnich vzdalenostech.

5.7 Mytus ekologické dopravy

V iivodu studie jsem vysvétlil vliv Gspor z hustoty dopravy nejen na ekonomickou
efektivnost Zelezni¢ni dopravy, ale i na jeji efektivnost spole¢enskou, posuzovanou
pfedevsim environmentalnimi kritérii. Teoretickym piedpokladem ekologicky ptiznivé
dopravy po Zeleznici ve srovnani s dopravou silni¢ni je pravé dosazeni urcité hustoty
provozu, tzn. dostate¢né vytizeni kapacity traté¢ a predevSim vytizeni draznich vozidel
a celych vlakt. Z analyzy vzniku jednotlivych drah vyplynulo divodné podezieni, ze
mnoh¢ trat€¢ dnes nemohou generovat dostatecnou poptdvku po osobni ani ndkladni
prepravé tak, aby bylo dosazeno urcité mezni hustoty dopravy nutné pro dosazeni
pozitivnich environmentalnich efektil. Zelezni¢ni doprava tedy neni ekologicky piizniva
vzdy a vSude, ale pouze na téch segmentech site, kde existuje potencial vysoké hustoty
dopravy (toto je dal$i zajimavy namét na empiricky vyzkum). Stat mize
administrativnimi opatfenimi znevyhodnujicimi silni¢éni dopravu anebo za cenu
vysokych subvenci do zeleznic dosahnout této hustoty dopravy umeéle, ale opét jen na
nékterych segmentech sité. Z analyzy vyplyva, ze nejvyssi spoleCensky efekt pfinese
doprava po tratich skupiny A, zatimco Uc¢elova podpora provozu na tratich skupin B a C
muze byt sporna.

Zakladni otazkou, pred kterou stoji hospodarska politika je: na kterych segmentech sité
zelezni¢ni dopravu podporovat, s jakym spolecenskym efektem a ptfedevsim za jakou
cenu? V této souvislosti ¢asto opakované kli§¢ o vyhod¢ husté zeleznicni sité jsem jiz
zpochybnil; dal§im tradovanym mytem je nenahraditelnost Zeleznice jako pétefe
dopravni obsluhy. V soucasné dobé je pod timto dojmem zeleznice automaticky
zaClenovana do regiondlnich dopravnich systémil, aniz by vSak tvar sité spliioval
pozadavky ekonomické nebo spolecenské efektivity. Opét tedy 1ze vyvodit, ze Zeleznice
jako soucast IDS bude efektivni jen v segmentech, kde existuje potencial vysoké
hustoty dopravy, tedy na tratich skupiny A a v aglomeracich.
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Z.avér

Dnesni Zelezni¢ni sit’ v Ceské republice neni vysledkem efektivniho, konkurenéniho
a ziskového podnikani v 19. stoleti, ale smési fragmentl diive ziskovych nebo
prodélecnych drah, sriznymi motivy vybudovanych a statem zrtznych divodid
provozovanych do dnesSnich dnli. Mnohé ceské Zeleznice byly postaveny jako
nevydélecné, s jejichz pfimym finanénim prodélkem se pocitalo. Divody pro stavbu
mnohych trati byly jiné neZ ekonomické - strategické, spekulativni, politické. Podobné
idnes je provoz na zeleznici motivovan nejen kritérii ekonomickymi, ale
1 spolecenskymi. V kazdém piipad€ vSak musi byt Zelezni¢ni doprava posuzovana
s ohledem na ekonomickou i spole¢enskou efektivnost alternativnich modt dopravy.
Zeleznice byly z ekonomického hlediska budovany na zakladé nékterych myti a omyl:
precenéni sitového efektu, tispor z rozsahu, vlivu na regionélni rozvoj - a to je dnes
tteba prehodnotit.

Z rozboru ekonomickych kritérii pro hodnoceni efektivity zelezniéniho provozu
vyplyva, Ze rozhodujicim kritériem je moznost dosahovat uspory z hustoty dopravy, tzn.
kombinace tspor ze struktury a z rozsahu pfi vyuziti utopenych nakladd a pii zanedbéani
sitového efektu. Pokud analyzujeme jednotlivé dopravce, jsou Gspory z hustoty dopravy
determinantou provozniho zisku (i pfi zapocitani statnich subvenci). Pokud uvazujeme
zeleznice jako odvétvi dopravnich sluzeb, jsou Gspory z hustoty dopravy determinantou
spoleCenského uzitku — tzn. mirou minimalizace negativnich externalit pfi soucasné
minimalizaci primérnych celkovych nakladl systému, tzn. pii minimalizaci vydaja ze
statniho rozpoc¢tu na udrzbu infrastruktury a na subvence dopravcim.

Potvrdily se tivodni pfedpoklady o spojitosti mezi okolnostmi provazejicimi zalozeni
dréhy a soucasnou hustotou dopravy na ni. Znamena to tedy, ze souCasna efektivita
zeleznice je vzhledem k technologii dopravni cesty zdvisld na svém historickém vyvoji
— tzn. potvrzeni platnosti teorie path dependence. L.ze se proto domnivat, ze ani
privatizace a liberalizace Zelezni¢niho provozu nemize vyrazné zvysit efektivitu
provozu na celé siti. Zeleznice se tak muize stat vice konkurenceschopnym modem
dopravy jen na omezeném segmentu sité. Pro hospodafskou politiku statu ztoho
vyplyva, ze samotné oddéleni provozu od vlastnictvi infrastruktury nemutze zajistit
ekonomicky ani spolecensky efektivni provoz na Zeleznici. Vzhledem k tomu, Ze stat
jako vlastnik infrastruktury se bude o udrzbé¢ a investicich do infrastruktury rozhodovat
vzdy arbitrdrné, hrozi, ze n¢které segmenty sit¢ budou vzhledem ke svému provoznimu
potencidlu neimérné zvysovat fixni naklady celé sité¢ a tim zvySovat provozni naklady
ina téch segmentech sité, které by jinak mohly byt provozovany s naklady nizSimi.
Plosné udrzovani sité¢ a provozu na ni tak mize dale podkopavat konkurenceschopnost
Zelezni¢ni dopravy. Stat by tedy mél pii rozhodovani o strategii dopravni politiky brat
v uvahu predevsim efekt Uspor zhustoty dopravy. V praxi to znamenid omezeni
zelezni¢ni sit€¢ jen na ty segmenty, kde lze ocekavat ekonomicky i spolecensky
relevantni hustotu dopravy a v té souvislosti ptehodnotit rozsah statnich subvenci do
zelezni¢ni dopravy jako celku.

Celkové vysledky analyzy nemohou byt interpretovany vzhledem k jednotlivym tratim
(to ani nebylo cilem), ale vyhradné vzhledem k Zelezni¢ni dopravé jako odvétvi
dopravnich sluZzeb v ¢eské ekonomice. Smyslem studie nebylo vysloveni soudu
o provozni efektivnosti konkrétnich trati, ale o efektivnosti celého zelezni¢niho systému
se zfetelem na rozsah a tvar sit€¢ dopravnich cest. Hlavni vyznam studie spatiuji v tom,
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ze podala alternativni pohled na Zzelezni¢ni dopravu zalozeny na fundamentalnich
ekonomickych kritériich aplikovanych na podminky ceské Zelezni¢ni sit€. Domnivam
se, ze tento smér pohledu by mél byt primarni pro formulovani strategickych cili
hospodaiské politiky v oblasti dopravy — nikoli pohledy technické a provozni, nebot’ ty
nabizeji konkrétni feSeni teprve v konkrétnich institucionalnich a technologickych
podminkach.

Z vySe popsanych kartogrami nemiizeme piimo vycist efektivnost jednotlivych trati
(nezname naklady a vynosy jednotlivych segmenti sité¢ a provozu na nich), protoze ale
zname celkovy hospodaisky vysledek systému Zeleznic v CR — ztrata cca 40 miliard K&
ro¢né (podrobné viz Pospisil — Tomes 2005) — je ziejmé, ze omezeni sit¢ a provozu na
ni jen na segmenty s nejvyssi hustotou dopravy by zpisobilo relativné malé snizeni
vynost, ale nezanedbatelné sniZzeni ndkladl. A co je neméné diilezité — toto omezeni by
ziejmé nevedlo k nartistu negativnich externalit. At uz bude v Cesku prosazen soucasny
model Evropské unie (tj. faktickd, nikoli jen proklamativni, vertikdlni separace
vlastnictvi infrastruktury a provozu na ni) nebo model jakykoli jiny, efektivnost
zelezni¢ni dopravy muze byt zvysena redukci Zeleznicni sité.

Doporuceni pro dalsi vyzkum

Dalsi vyzkum cCeské Zeleznicni sit€¢ by mél byt zalozen na tvrdych datech a zaméten na
empirickou analyzu Uspor z hustoty provozu, sitového efektu, uspor z rozsahu a uspor
ze struktury v podminkach odd¢leni infrastruktury od provozu a liberalizace dopravnich
sluzeb a ve srovnani s vertikalni integraci vlastnictvi dopravni cesty i provozu. Pro tuto
analyzu vSak momentalné nejsou dostupna data; i analyza v ramci Ceskych drah a.s.
musela byt zaloZena jen na ptibliznych udajich v ne zcela vhodné struktute, delsi Casové
fady neexistuji viibec. Mimo jiné 1 proto ma vyznam pouziti historické metody.
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Pouzité zkratky:

ATE Aussig-Teplitzer Eisenbahngesellschaft — Ustecko teplicka drédha

BCB Bomische Commerzialbahnen — Ceské obchodni dréhy

BEB Buschtehrader Eisenbahn — BuStéhradska draha

BLEG Briinner Lokaleisenbahngesellschaft — Brnénska spolecnost mistnich drah

BMTB Boémisch-Mihrische Transversalbahn — Ceskomoravska transverzalni draha

BNB Bomische Nordbahn — Ceské severni draha

BRE Briinn-Rossitzer Eisenbahn — Brnénsko rosicka draha

BWB Bomische Westbahn — Ceska zapadni draha

CDhV Centrum dopravniho vyzkumu

CD Ceské drahy a.s.

CSD Ceskoslovenské statni drahy

CSR Ceskoslovenské republika

DB Deutsche Bahn — Némecké drahy

DBE Dux-Bodenbacher Eisenbahn — Duchcovsko podmokelskéa drdha

ECMT European Conference of Ministers of Transport — Evropskd konference
ministrd dopravy

EPPK Eisenbahn Pilsen-Preisen-Komotau — Plzenisko biezenska draha

EU Evropska unie

FBB Friedlander Bezirksbahnen — Frydlantské okresni drahy

HDP hruby doméaci produkt

IDS integrovany dopravni systém

KEB Kaiserin Elisabeths Bahn — Dréha cisafovny AlZzbéty

KFJB Kaiser Franc Josefs Bahn — Draha cisate FrantiSka Josefa

KFNB Kaiser Ferdinands Nordbahn — Severni dréha cisafe Ferdinanda

KkStB Kaiserlich-konigliche osterreichische Staatsbahnen — Cisatskokralovské
rakouské statni drahy

KOB Kaschau-Oderberg Bahn — Kosicko bohuminska draha

KPEV Konigliche Preussische Eisenbahnverwaltung — Spolek kralovskych
pruskych drah

MGB Maihrische Grenzbahn — Moravska pohrani¢ni drdha

MHD méstskd hromadna doprava

MSCB Maihrisch-Sleisische Centralbahn — Moravskoslezska centralni dréha

MWB Maihrische Westbahn — Moravska zapadni draha

NStB Nord-Staatsbahn — Severni statni drdha

OFE Ostrau-Friedlander Eisenbahn — Ostravsko frydlantska draha

OLEG Osterreichische lokaleisenbahngesellschaft — Rakouské spole¢nost mistnich
drah

ONWB Osterreichische Nordwestbahn — Rakouska severozapadni drédha

ONWDG  Osterreichische Nordwest Dampfschiffahrtsgesellschaft —
Rakouska severozapadni paroplavebni spole¢nost

PDE Prag-Duxer Eisenbahn — Prazsko duchcovska draha

RGTE Reichenberg-Gablonz-Tannwalder Eisenbahn — Liberecko jablonecko
tanvaldska draha

RVHP Rada vz4jemné hospodaiské pomoci

r.z. tiSsky zakonik

SaStB Sachsische Staatsbahn — Saska statni dréha

SNDVB  Siidnorddeutsche Verbindungsbahn — Jihoseveronémecka spojovaci draha

StEG Staatseisenbahngesellschaft — Spole¢nost statni drahy
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TKPE Turnau-Kralup-Prag Eisenbahn — Turnovsko kralupsko prazska draha
Z.7. zemsky zakonik
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