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UvoD

Privatizace Zeleznic ve Velké Britanii predstavuje unikatni pripad Zelezni¢ni reformy. Nikde
v Evropé nebyla provedena tak radikdIni a disledna reforma Zelezni¢niho odvétvi. Vertikalni
separace odveétvi spojena s fragmentaci a privatizaci vytvofila z britského Zelezni¢niho sys-
tému unikatni laboratof, kde bylo moZzné sledovat zmény principt i motivd chovani jednotli-
vych aktérd Zelezni¢niho trhu. Hodnoceni vysledk( britské Zelezni¢ni reformy je dodnes ne-
jednoznacné a u expertll nepanuje jednoznacna shoda v jejich interpretaci. K nepochybnym
Uspéchlm patfi oZiveni zajmu o cestovani po Zeleznici, které bylo manifestovano dramatic-
kym rlstem poptavky i moddlnich podil(i. Také inovace a pro-zakaznicky pfistup doznaly vy-
razného pokroku v dUsledku privatizace. Na druhé strané doslo kvyraznym otfesim
v odvétvi, z nichZ nejvyznamnéjsi dopady méla nehoda u Hatfieldu. Ta zpUsobila zdsadni pre-
hodnoceni zplsobu financovani Zelezni¢ni infrastruktury, jehoZ dlsledkem je fakt, Ze
i kdyZ dotace na provoz fransiz klesaji, dotace na rozvoj infrastruktury maji rostouci trend.
Nedafi se tak dosahnout plvodniho cile omezeni vefejnych dotaci do Zeleznice. OvSsem nej-
vétsim zklamanim reformy je vyvoj jednotkovych nakladd, které pres vSechny uskutecnéné
trzni reformy rostou. Zasadni komplikaci pro vyhodnoceni reformy predstavuje fakt, ze je
velmi obtizné odlisit vliv reforem od ostatnich vlivli. Tato kniha se pokousi prispét do debaty
o hodnoceni britské Zelezni¢ni reformy. K pochopeni jejich pficin a dusledk( v Sirsim kontex-
tu byl pro analyzu zvolen multioborovy pfistup, kdy vysledky byly hodnoceny nikoliv pouze
z uzkého dopravné-ekonomického pohledu, ale byly vyuzZity pristupy historické, geografické,
ekonomické a hospodarsko-politické. Struktura monografie je ndasledujici. V prvni a druhé
kapitole je britska Zelezni¢ni reforma zasazena do historickych a institucionalnich souvislosti
Velké Britanie. Provazanost soucasné politiky s historickymi kofeny Zeleznice ve Velké Brita-
nii a s obecnou hospodarskou politikou umoznuje pochopit souvislosti vzniku britské Zelez-
ni¢ni reformy i jeji prolinani s ostatnimi soucastmi britské hospodarské a dopravni politiky.
Treti kapitola obsahuje ekonomickou analyzu reformy a Ctvrta kapitola geografickou analyzu
reformy. Tyto dvé kapitoly analyzuji reformu ze dvou klicovych oborovych pohledu. Posledni
pata kapitola obsahuje zavérec¢né hospodarsko-politické zhodnoceni reformy s analyzou cel-
kovych uspéchll a neuspéch.



1. BRITSKE ZELEZNICE DO ROKU 1948

Velka Britdnie je vyspélou zemi, kterda ma vhodné podminky pro rozvoj primyslu jiz nékolik
staleti. Ty jsou uréeny zejména vyhodnou zemépisnou polohou, zna¢nymi zasobami nerost-
nych surovin, zdsobovanim domdcich podnik(i ze zahranic¢i velkym obchodnim lod'stvem
a rozvinutym bankovnictvim. BEhem devatenactého stoleti se ekonomika Velké Britanie tési-
la trvalému rdstu a zastavala pozici nejvyspélejsi svétové mocnosti. Jednou z podminek, kte-
ré vyrazné prispély k rychlému rozvoji ekonomiky, byla probihajici dopravni revoluce, jejimz
dlsledkem bylo vyrazné zlepsSeni dopravy za soucasného snizeni cen. PfestoZe odhady vlivu
dopravni revoluce na hospodarsky rust se rlzni, jeji vyznamné pfispéni Ize Uspésné hle-
dat jak v osobni dopravé, kde urychlila pracovni migraci obyvatelstva, tak také v segmentu
nakladni dopravy, kde pfispéla ke sniZeni cen diky propadu nakladd na prepravu.

1.1 Britské Zeleznice v historickém kontextu

Dopravni revoluci je oznaCovan proces rychlého zavadéni novych technologii do dopravniho
odvétvi, ktery je ohraniceny pfiblizné po¢atkem osmnactého a koncem devatenactého stole-
ti. VyuZziti novych technologii zvySovalo produktivitu prace a zlepSovalo dopravni obsluznost.
Jako dobfre viditelné zmény na dopravnim trhu Ize uvést prGmérné tarify, které se mezi lety
1700 a 1870 snizily o 95 procent, nebo rychlost prepravy, jez se ve stejném obdobi zvysila
desetinasobné. | kdyz se produktivita nejvice zvySila v odvétvi Zelezni¢ni dopravy, zlepseni Ize
pozorovat i v oblasti silni¢ni a vodni dopravy (Bogart, 2013).

DuleZitym faktorem, ktery ovliviioval poptavku po dopravnich sluzbach, byl rychly rdst
tézkého primyslu v pribéhu devatenactého stoleti v hlavnich centrech ekonomickych akti-
vit. Témi jsou uhelnd panev ve stfedni Anglii, Londyn a jizni Skotsko. Vzhledem ke geografic-
kému rozmisténi téchto center a také pfihodnému terénu predstavovala silni¢ni a vodni do-
prava k Zeleznicim dobrou dopravni alternativu. Clenité pobfeZi britskych ostrovii poskytuje
ptiznivé podminky pro vznik pfistavd a pro pobfezni namofini plavbu. V oblasti dalkové do-
pravy severojiznim smérem tak musela Zeleznice obhajovat svou pozici vici pobrezni plavbé.
Dal$im konkurentem byla silni¢ni doprava. Ta ve sv(ij prospéch vyuZivala, stejné jako Zelezni-
ce, protahlého tvaru britského ostrova a z néj vyplyvajicich malych vzdalenosti v pficném
sméru k ndmornim pfistaviim (Antonicky, 1977).

Historie silni¢ni dopravy saha pfiblizné do patého stoleti. Vyznamné zlepseni doprav-
nich mozZnosti pfinesl vynalez loZisek a vylepSeni ndprav v osmndactém stoleti. V jeho pribé-
hu doslo ke zvySeni nosnosti povozl na sedm tun a ke zvySeni rychlosti a pohodli (Gerhold,
2005). Kvalita silni¢ni sité se zvySila se zménou financovani na pocatku osmnactého
stoleti. Zakladem nového systému bylo umoznéni budovani a spravy silnic soukromymi



spolecnostmi. Jejich Cinnost nebyla centralné planovana, ale uréena podnikatelskymi zameé-
ry, které podléhaly statnimu schvaleni a regulaci. MoZnost ndkupu podilt v téchto spolec-
nostech byla oteviena pro Sirokou verejnost a vybrané myto bylo rozdéleno na dividendy
a udrzbu silnic. Prestoze nazory ohledné efektivity tohoto systému se rlzni, Bogart (2013)
upozornuje, Zze vroce 1840 se pouze jizni ¢ast Nizozemi vyrovnala Velké Britanii v hustoté
silniéni sité. Dal3i staty v pofadi Francie a Spanélsko pfitom disponovaly o polovinu niz&i hus-
totou sité zpevnénych silnic na ¢tverecni kilometr. Také priamérnd rychlost na silnicich byla
v roce 1760 v Britanii dvojnasobna oproti Francii. Pfes vyspélost silnicni sité se vsak béhem
osmnactého stoleti zacinala stdle vice prosazovat ficni doprava, ktera se na konci osmnacté-
ho stoleti v nékterych segmentech nakladni dopravy stala dominantni.

Hlavni pfednosti vodni dopravy jsou jeji nizké ndklady. Podle Bogarta (2013) tvofily ta-
rify v ficni dopravé pred primyslovou revoluci pouze dvacet aZz dvacet pét procent tarifu
uctovanych v silni¢ni prepravé. Pobrezni namofni doprava pak byla jesté levnéjsi. Vyhodou
Velké Britanie je znacné mnozstvi splavnych fek. Jiz v roce 1600 se vétSina mist ve Velké Bri-
tanii nachdzela do patnacti mil od nejblizsi splavné feky nebo pfistavu (Bagwell a Lynth,
2002). Konkurenceschopnost fi¢ni dopravy se jeSté zvySila béhem osmnactého stoleti. Na
jeho pocatku doslo podobné jako v silni¢ni dopravé k zavedeni nového systému komercniho
financovani. V ném soukromé spolecnosti zajistovaly splavnost fek nebo jejich Gseku a za své
sluzby vybiraly poplatky za propluti. Disledkem této zmény financovani se mezi lety 1690
a 1750 délka splavnych Usek( téméf zdvojnasobila. DalSim dulezitym obdobim pro
prodlouzeni sité pak bylo budovéni kandli v druhé poloviné osmndactého stoleti. Jejich
financovani bylo postavené na stejném principu jako v pfipadé fek. Stavby byly budované
soukromymi spolecnostmi a byly zastiténé statni koncesi, kterd zajistovala exkluzivitu na
vymezeném Uzemi.

V otdzce konkurence na trhu nebyly mezi ficni a silni¢ni dopravou vyrazné rozdily. Za-
timco provoz plavebni cesty byl vkompetencich jednoho provozovatele, kapacita kanalu
mohla byt vyuZivana vSemi, ktefi byli ochotni za propluti platit. Konkurenéni prostredi vytva-
felo tlak na cenovou politiku dopravct a nutilo je k efektivnimu chovani, zatimco lukrativni
vynosy z provozovani plavebnich cest lakaly investory k dalSim investicim. V roce 1850 Velka
Britanie disponovala tfeti nejhustsi siti vnitrozemskych vodnich cest v Evropé a fi¢ni doprava
zaCala dominovat prepravé komodit s nizkou pfidanou hodnotou, zejména uhli a Zelezné
rudy. Na druhou stranu v odvétvich vyZadujicich vy$si prepravni rychlost (strojirenstvi
a obecné zboii s vysokou pridanou hodnotou) se projevovala hlavni nevyhoda Fi¢ni dopravy,
a to jeji nizkd rychlost. V tomto segmentu kanalova doprava tu silni¢ni nikdy zcela nepred-
stihla a pfi vybéru dopravniho prostfedku zalezelo spiSe na umisténi podniku, dostupnosti
infrastruktury a pfepravované komodité.

1.2 Budovani Zeleznic¢ni sité (1825-1860)

PfestoZe rozmach Zelezni¢ni dopravy je spojen az s vyuzitim parniho stroje v devatenactém
stoleti, Zelezni¢ni doprava byla vyuZivana vdolech a pro dopravu k pfistaviim jiz od



Sestnactého stoleti. Hlavni prekazkou pro jeji masové rozsifreni bylo pouzivani drevénych
kolejnic a koriské sily. Kolejnice mély omezenou nosnost, kratkou Zivotnost a korska sila niz-
ky vykon. Ocelové kolejnice zacaly byt vyuzivany po Cetnych pokusech od pocatku devate-
nactého stoleti. Pfedznamenaly dobu tézkych, ale zaroven vykonnych parnich lokomotiv.
Parni trakce zacala byt vyuzivana pozvolna od roku 1804 nejprve v nakladni dopravé. Jako
pocatecni milnik rozvoje parnich Zeleznic byva oznacovan rok 1825, kdy byla oteviena prvni
Zelezni¢ni linka s pravidelnym vyuzitim parni trakce (Stockton—Darlington), nebo rok 1830,
kdy doslo k otevieni Zelezni¢ni linky obsluhované vyhradné parni trakci (Liverpool-
Manchester).

Zeleznice pFedstavovaly na rozdil od pfedchozich zkudenosti s regulaci vodni a silniéni
dopravy zcela novy, dynamicky se vyvijejici systém, pro ktery v jeho prvopocatcich neexisto-
vala ucelena koncepce budouciho vyvoje. Casson (2009) uvadi nékolik vizi vyvoje Zeleznic, jez
prevazovaly ve Velké Britanii ve tficatych letech devatenactého stoleti. Tyto predstavy se od
sebe zasadné liSily a jejich cile byly ¢asto protichlidné. Jako pfiklady Ize jmenovat variantu
ryze uzitkového systému urceného pro ndakladni dopravu, vysokorychlostni sit vyélenénou
pro nejvyssi socialni vrstvy nebo idedl napojeni viech obci na integrovanou sit, ktera by
urychlovala rozvoj venkova.

V kontrastu s vyvojem ve vétsiné evropskych zemi nakonec zvitézila myslenka vybudo-
vani celé sité na zakladé volné soutéze, do které ma stat zasahovat minimalné. Misto toho,
aby stat vyvoj Zelezni¢ni sité centrdiné planoval, vydaval fadu zakonU a regulaci, pomoci
nichZ usmérnoval divoce se rozvijejici trh. Podobné jako v pfipadé kanall a silnic byl pouzit
osvédceny zplisob financovani, ve kterém kazda linka musela nejdfive ziskat statni autorizaci
a tim se zavdazat k dodrZzovani statem stanovenych pozadavkd. Jiz od dob, kdy byly schvalo-
vany prvni linky, se vlada uchylovala k regulaci tarifG tim, Ze stanovovala jejich maximalni
vysi. Maximalni tarify byly schvalované pro kazdou linku zvlast, tykaly se vsech tfid v osobni
dopravé a rozliSovaly mezi druhy komodit v ndkladni dopravé. Parlament také stanovil pod-
minky pro odkup plGdy potfebné pro stavbu trati a zavedl nezbytnd opatfeni v oblastech
bezpecénostni a technické standardizace.

Obecné vsak plati, Zze rand vladni opatreni byla dopravci ¢asto obchazena a mnohdy
neplnila svlij zamysleny ucel. Pfikladem mohou byt cenové limity. Ty nedosahly na ceny do-
datecnych sluzeb, ¢ehoz dopravci, zejména v nakladni dopravé, ¢asto vyuZivali. V oblastech
vykupu pldy zase dochazelo k obstrukcim ze strany majitel( pidy a provozovatell kanald,
ktefi se snazili zabranit stavbé Zeleznice pres své pozemky bud UpIné, nebo za své pozemky
pozadovali premrsténé ceny. Kvali tomu tak byly mnohé Zeleznice postavené
v neoptimalnich trasach s mnozstvim obloukl s malym polomérem. Tento problém se napl-
no projevil o stoleti pozdéji, kdy Zeleznicim zacala konkurovat automobilovd doprava.

Zelezniéni sit byla v prvni tfeting devatenactého stoleti rozdrobena a charakteristicka
velkym poctem malych spolecnosti, které plsobily v lokdlnim métitku. V ndkladni dopravé
Zeleznice zacaly rychle konkurovat silnicim a postupné prebirat roli dominantniho dopravce
nejprve na kratké vzddlenosti, typicky k pristavim. V severnich regionech, kde
kvali neptihodnému terénu nebyla fi¢ni sit tak rozvinutd, zvySovala Zeleznice svoji



konkurenceschopnost jesté rychleji. S pfibyvajicimi autorizacemi zacala byt zfejma trzni sila
Zelezni¢nich dopravcu a ke konci tficatych let zacaly silit obavy ze zneuZivani jejich postaveni
na trhu. Silni¢ni dopravci byli konkurenceschopni na kratkych vzdalenostech a postupné mé-
nili trasy linek tak, aby plnili funkci komplementu Zeleznic. Na kratkych linkach svazeli cestu-
jici k Zelezni¢nim stanicim, ¢imz zvySovali své vynosy i vynosy Zelezni¢nich dopravc(. Na dru-
hou stranu linky vedouci paralelné s Zeleznici byly postupné ruseny. Kandlova doprava kon-
kurovala jen omezené v urcitych oblastech a vzajemnd konkurence Zelezni¢nich dopravcl na
jedné lince byla od pocatku odmitnuta jako nevyhovuijici.

Britsky parlament se na konci tficatych let devatenactého stoleti ocitl pod tlakem, jeli-
koZ zacaly silit hlasy obchodnik( usilujici o tésnéjsi regulaci celého odvétvi. Zpocatku vsak
bylo obtizné pfijimana opatreni efektivné nastavit, jelikoz nebyl k dispozici systém rozvinu-
tého soutézniho prava a ucelena koncepce dopravni politiky prakticky neexistovala. Vladni
pozici také zhorSovala pfitomnost feditell Zelezni¢nich spolecnosti v parlamentu, ktefi se
snazili blokovat pfijeti vSech pokusu o tésnéjsi regulaci. Z jednani parlamentu se tak v mnoha
pripadech staval souboj reditell Zeleznicnich spole¢nosti a obchodnikl odkazanych na jejich
sluzby, tedy skupin s protichddnymi zajmy. Pozice Zelezni¢nich reditell byla nicméné osla-
bovana vzajemnou fevnivosti mezi Zelezni¢nimi spole¢nostmi navzdjem, coZ ¢asto pfijeti di-
lezitych norem naopak usnadrfiovalo. Misto vytvoreni uceleného pravniho ramce s jasnou
strategii vlada v pocatcich rozvoje Zelezni¢niho systému reagovala na vyvstalé udalosti schva-
lovanim velkého mnoZstvi zakond ad hoc. Do konce stoleti bylo pfijato nékolik stovek zakonu
upravujicich bezpecnost, cenovou politiku nebo technologickou standardizaci. Charakteris-
tické bylo vytvareni velkého poctu vyborl a komisi, které mély dohlizet na svéfenou oblast a
byt prostfednikem mezi vladou, Zeleznicemi a verejnosti. Jejich fungovani viak bylo uspésné
pouze ztidka kvuli nedostate¢nym pravomocem a také proto, Ze podnéty téchto instituci byly
vladou ¢asto prehlizeny.

Prvni vyrazné snahy o systematickou regulaci odveétvi Ize spatfit na pocatku Ctyficatych
let devatendctého stoleti, kdy doslo k prijeti zakona o regulaci Zelezni¢niho odvétvi. Ten ob-
nasel kromé predpist tykajicich se provozu a jeho organizace zfizeni Railway Department
v ramci stavajiciho Board of Trade. Samostatné ministerstvo dopravy neexistovalo a dopravni
zalezitosti v€etné odvétvi vodni a silni¢ni dopravy spadaly pod Board of Trade. Ten zacal byt
brzy zahlceny Zadostmi o autorizaci Zelezni¢nich linek a rozristajici se agenda vyzadovala
zvyseni poctu zaméstnancu a pfijeti zmén v organizaci Uradu. Nové zfizeny Railway Depart-
ment byl ranym predchidcem ministerstva dopravy a do konce prvni svétové valky stat sv(j
vliv v Zelezni¢nim odvétvi udrzoval zejména prostfednictvim tohoto ufadu. Jeho hlavnimi
ukoly bylo provadéni inspekci autorizovanych trati, vySetfovani draznich nehod, vydavani
predpisli a vedeni dopravnich statistik. V praxi vSak urad trpél nedostatkem finanénich pro-
stfedk(, nizkym poétem zaméstnanct a malymi pravomocemi. Problém nedostatecnych pra-
vomoci dobre odrazi proces schvalovani novych linek, kdy mél Railway Department na jedné
strané povinnost inspekce na nové schvalovanych tratich, na druhé strané pfi zjisténi zavaz-
nych nedostatkd nebyl oprdvnén provoz na lince zakazat. V prvnich letech fungovani se tedy



redlna ¢innost Ufadu omezovala na vedeni statistik a pfipravu podkladd pro ndvrhy zakonu
(Parris, 1965).

Pozici Railway Department vsak posililo velké mnozZstvi nehod, ke kterym dochazelo
v prvni poloviné Ctyficatych let. Tragické ndasledky zvySovaly tlak na tésnéjsi dohled nad Ze-
lezni¢nim podnikdnim a v roce 1844 se urad (nové Railway Board) dockal vyznamného zvy-
Seni pravomoci. Vedle toho byl navySen rozpocet ufadu, posilen personadl, byla pozménéna
struktura jeho fizeni a urad ziskal vétsi slovo v parlamentu. Vedeni instituce zastavalo ohled-
né usporadani Zelezni¢niho systému intervencionistické nazory a tomu také odpovidala pfi-
jimana opatfeni. Po svéfeni vysSich pravomoci se Railway Board rychle chopil iniciativy
a v roce 1844 prosadil prvni kontroverzni zdkony. Mezi né patfila povinnost viech dopravcl
vypravit denné dva vlaky, které budou dostupné i pro nizsi socialni vrstvy obyvatelstva. Za-
kon konkrétné stanovil minimalni standardy kvality téchto spoji, mimo jiné minimalni rych-
lost, komfort ve vozech, ktery presahoval béZzny standard tehdejsich tretich tfid, a také fixni
cenu jizdného. Opatreni bylo pfijato dopravci velmi vlazné a podobné jako ostatni regulace
uplatiiované v té dobé i toto opatfeni bylo &asto obchazeno.! Dalim Uspéchem Railway
Board bylo prosazeni zakona, ktery vladu opravnoval k pfednostnimu odkupu Zeleznic po
roce 1865. Na druhou stranu v dalSich dlleZitych otazkach stat spiSe selhdval. Dlouho oceka-
vany zdakon sjednocujici rozchod koleji prisel se zpozdénim az v roce 1846, tedy v dobé, kdy
vrcholila Zelezni¢ni manie. Navic ani tento zakon nedokazal zcela zamezit dvojimu standardu
uplatnovanému v zemi. Pfestoze veskeré nové linky jiz mély byt budované v jednotném roz-
chodu, zakon se nevztahoval na jiz autorizované nepostavené traté a také neomezoval jejich
dal3i rozdifovani v plivodnim rozchodu. Sirokorozchodné traté tak existovaly v zemi a7 do
pocatku devadesatych let (Barker a Savage, 1974).

Railway Board se snaZil dostat pod kontrolu Zivelné se rozvijejici Zeleznicni sit a horlivé
posuzoval nové 7adosti o autorizace novych linek. UFad byl skepticky k oficidlni doktriné roz-
voje sité usmérnovaného pouze trznimi mechanismy a snazil se omezovat pocet vzajemné si
konkurujicich linek. Ktomu vyuzival nejen formalnich pravomoci pfi vydavani doporuceni
k autorizacim vladé, ale i svého neformalniho vlivu, sjehoz vyuZitim se snazil dohodnout
s dopravci nizsi tarify vyménou za exkluzivitu na lince (Parris, 1965). Hlavnim d{ivodem
k tomuto snazeni bylo presvédceni, Ze dopravci provozujici linky nezatizené konkurenci bu-
dou dosahovat vyssich Uspor z rozsahu, a tedy nizSich primérnych naklad(i. Nicméné takova
politika byla v rozporu nejen s oficidlnimi zaméry vlady, ale také s prevazujicim nazorem
v tehdejsi spoleCnosti a vlada prestala brat na stanoviska Railway Board zfetel.

Vroce 1846 byl zfizen zcela novy organ Zelezni¢nich komisafd (Railways
Commissioners), ktery od Railway Board prevzal veskeré duleZité pravomoci. Problémem
nového Ufadu byl vSak nedostatek zkusenosti jeho pracovnik(l. Navic pouze ¢ast z nich byla
placena. Instituce tak trpéla nizkou ucasti na jednanich a jeji pozice byla celkové velmi slaba.
| kdyZ se formalné jednalo o samostatny organ, komise sidlila ve stejné budové jako Railway
Board a pro svou cinnost prebirala rozpracované pfipady z minulého obdobi. JelikoZz urad
neplnil zamyslenou roli a znamenal pfilisSné oslabeni vlivu statu, v roce 1851 doslo k jeho

! Typické bylo vypravovani vlakl v brzkych rannich nebo pozdnich noc¢nich hodinach.



zruseni a opétovnému vraceni pravomoci Railway Board. Nesystematicky institucionalni vy-
voj v odvétvi je tak priznaénym projevem dopravni politiky v prvni poloviné stoleti.

Vysoka navratnost investic vedla k Zivelné stavbé trati, ktera byla motivovana vidinou
snadného zisku. Vystavba Zeleznic byla financovana kapitalem ziskdvanym verejnym upisem
na burzach, pficemz motivy investor(l byly ¢asto pouze spekulativni. Tento zplsob financo-
vani byl nachylny k ekonomickym fluktuacim a podléhal trznim korekcim. Prudka investi¢ni
aktivita vedla ke dvéma spekulativnim bublinam ve tficatych a ¢tyricatych letech. Vyznam-
néjsi z nich byla takzvana Zelezni¢ni manie (nebo téz Zelezni¢ni horecka), coz je oznaceni pro
obdobi ohrani¢ené pocatkem a druhou polovinou Ctyficatych let. BEhem tohoto obdobi byla
verejnost povzbuzovana k investicim jejich vysokou navratnosti z jiz provozovanych Zeleznic
a celkovym ozZivenim ekonomiky. Proces schvalovani novych trati byl benevolentni a Zadost
mohl podat prakticky kdokoli. Zelezniéni hore¢ka dosadhla svého vrcholu v roce 1846, kdy
bylo schvéleno 272 novych Zeleznic v celkové délce pres sedm tisic kilometr(i. Kromé hlav-
nich Zeleznicnich linek tvoficich patef sité vSak dochazelo také k nakladné duplikaci linek a ke
stavbé Zeleznic, jejichz ekonomicka Zivotaschopnost byla sporna. V poloviné desetileti zacaly
byt tyto souvislosti zfrejmé a navic dosSlo k ekonomické recesi, na kterou centrdlni banka za-
reagovala zvySenim urokovych sazeb. To uspiSilo odliv kapitalu zpét k bezpeénéjsim statnim
dluhopisim a okolo jedné tretiny planovanych Zeleznic nebylo nikdy postaveno (Wolmar,
2007). Po tomto hektickém obdobi pfisel na prelomu 40. a 50. let kratky utlum.

Tabulka 1. Pocet autorizovanych linek a upsany kapital (1833-1850)

Délka nové autorizovanych

Rok Nové autorizované linky linek (mile) Upsany kapital (mil. £)
1833 4 218 5,5
1834 5 131 2,3
1835 8 201 4,8
1836 29 955 22,9
1837 15 543 13,5
1838 2 49 2,1
1839 2 54 6,5
1840 - - 2,5
1841 1 14 3,4
1842 5 55 5,3
1843 3 90 3,9
1844 50 805 20,5
1845 120 2 896 59,5
1846 272 4540 132,6
1847 184 1295 39,5
1848 82 373 15,3
1849 35 16,5 3,9
1850 3 6,75 4,1

Zdroj: Bagwell (1988)



Trzné determinovany rozvoj sité ve tficatych a Ctyricatych letech tak pfinesl rozporuplné vy-
sledky. Prestoze kazda nové autorizovana linka méla exkluzivitu na vymezeném uzemi,
vzhledem k pomérné malému uUzemi Velké Britanie se stavalo, ze nékolik linek spojujicich
velka mésta soupefily mezi sebou. To snizovalo jejich rentabilitu a kapitalova narocnost ce-
lého odvétvi rostla kvuli duplikaci infrastruktury nutné k provozu Zelezni¢nich linek. Na dru-
hou stranu znamenala vysokda ochota k investicim dobrou pfilezitost shromazdit dostatecny
kapitdl potfebny k realizaci financné naro¢nych projekt(i. Témi byly paterni traté, které pro-
pojily do té doby fragmentovanou Zeleznicni sit. Diky investi¢ni horeéce tak byla postavena
paterni Zeleznicni sit dfive neZ v jinych evropskych zemich, a navic v rekordnim ¢ase. Néktefi
autofi vSak upozornuji, Ze cenou za rychlost vystavby byla urcitd neefektivita dana predi-
menzovanosti sité.

Tabulka 2. Vybrané evropské Zeleznice (1850)

Délka Osobni  Nakladni Délka sité Délka sité Osobni Nakladni
ey (km na doprava doprava

sité doprava doprava . (km na . .
(km)  (mil. oskm)  (mil. tkm) 1 mil. 1000 km?) (tis. oskm na (tis. oskm na
) ’ obyv.) 1 km trati) 1 km trati)
Belgie 916 0,2 0,1 208,2 30,0 164 98
Némecko 5875 0,8 0,3 174,3 11,2 136 5
Francie 2915 0,8 0,5 80,3 5,4 274 172
Nizozemi 181 0,0 0,0 58,4 5,6 36 5
Velka 9799 1,7 1,2 475,6 42,8 178 122

Britanie

Zdroj dat: Fremdling (2002)

Z hlediska intermodalni konkurence doslo ve Ctyficatych letech k vyraznému zvySeni konku-
renceschopnosti Zeleznic, které se staly dominantnimi v ndkladni i osobni dopravé. Propoje-
nd Zelezni¢ni sit umoZnila dosahovat vysokych priimérnych rychlosti a diky nizkym nakladdm
snizovala vynosy kanalové dopravy. Ta byla v ocich investor(l stdle méné atraktivni a rejdaf-
skym spolec¢nostem schazel kapital na udrzbu a modernizaci vodnich cest. Vodni dopravci se
proto snaZili riznymi obstrukcemi a vlivnymi kontakty v parlamentu blokovat rozvoj Zeleznic,
nicméné jejich snaha se nesetkala s vyraznymi Uspéchy a ficni a kandlové spoleCnosti zacaly
postupné upadavat. Cast z nich byla dokonce skoupena Zelezniénimi spole¢nostmi, které
takto umlicely nejsilnéjsi konkurenty na trhu.

Konkurence kanalové a silni¢ni dopravy v poloviné devatenactého stoleti dale upada-
vala a posilovala obavy z monopolni sily Zeleznic, jelikoZz ideal vzajemné konkurence mezi
Zelezni¢nimi dopravci vzal za své v obdobi Zelezni¢ni manie a nasledné recese. Konkurence
v fadé regionU vibec neexistovala a tam, kde byla, vedla ¢asto k nakladné duplikaci in-
frastruktury a postupné se ukazala jako ekonomicky neudrzitelnd. Celé odvétvi se navic za-
Calo vlastnicky koncentrovat, coz byl pfirozeny vyvoj po splasknuti investi¢ni bubliny
a opousténi trhu nejslabsimi hraci. V poloviné stoleti na Zeleznicich fungovaly pfiblizné dvé
stovky spolecnosti, pficemz cCtyfi nejsilnéjsi vlastnily trfetinu Zelezni¢ni sité (Freeman
a Aldcroft, 1988).



Pfes silici obavy ohledné mozného zneuzivani monopolni sily regulacni role statu stale
zUstavala spiSe upozadéna. Role vlady nebyla jednoduch3, jelikoz byla prikopnikem v dyna-
micky se rozvijejicim prostredi a implementovana legislativa rychle zastaravala. Diky silicimu
vlivu dominantnich spolecnosti se vSak také podafilo dosahnout nékterych dil¢ich Uspéch,
jako napfiklad vzajemného uzndvani jizdnich doklad(. To bylo umoznéno zaloZzenim Clearing
House v roce 1842, ktery slouZil k rozpocitdvani vynosu z jizdného. Instituce byla zaloZena
z vlastni iniciativy dopravcd, pficemz rozhodujici roli pfi jeho zfizeni sehral vyznamny Zelez-
niéni finanénik George Hudson (Vaughan, 1997). Vyznam Clearing House navic nebyl jen
v oblasti ucetnictvi. Z jeho podkladl vychazel Railway Board pfi nastavovani cenové regulace,
Clearing House také prispél ke standardizaci signalizacnich systému a fungoval jako komuni-
kacni médium pro feditele spolecnosti pfi dohodach o sdileni vozidel.

Tabulka 3. Zelezni¢ni doprava ve Velké Britanii (1842-1870)

. , Vynosy Vynosy
, Nakl i X , . .
Osobni doprava dkladni z osobni z nakladni Triby Zisk
Rok . . doprava . .

(mil. cestujicich) (mil. tun) dopravy dopravy (mil. £) (mil. £)

) (mil. £) (mil. £)
1842 24,7 5,0-6,0 3,1 1,7 4,8 -
1850 72,9 38,0 6,8 6,4 13,2 -
1860 163,4 89,9 11,6 16,2 27,8 14,6
1870 336,5 169,4 17,1 28,1 45,1 23,4

Zdroj: Freeman a Aldcroft (1988)

V padesatych letech dopravci dale upevriovali své pozice a stale castéji dochazelo ke zneuzi-
vani jejich postaveni. Cestujici a obchodnici se Casto obraceli na parlament s peticemi, ve
kterych si stéZzovali na jejich diskriminacni praktiky. VIada ve snaze vyvazit jejich ekonomic-
kou silu schvalila v roce 1854 zakon o Zelezni¢ni a vnitrozemské vodni doprave, ktery diskri-
minaci v poskytovani sluzeb zakazoval. Dopravci museli nové pfijimat k prepravé veskeré
zbozi, které byli schopni pfepravit, a to za cenu, ktera byla pevné stanovena. Dopravci byli
také nové povinni nabizet sluzby pravidelné a jejich provedeni mélo byt uskutecnéno bez
obstrukci a zpozdéni. Zakon také stanovil odpovédnost dopravc(l za ptripadné poskozeni zbo-
Zi béhem prepravy. Na druhou stranu ani nové opatreni nezavadélo povinnost zverejhovani
cenik(l, aby mohly byt ceny sluZzeb navzdjem porovnavany a byla zvySena transparentnost
cenové politiky dopravc(.

1.3 Koncentrace trhu (1860-1913)

Ve treti tretiné stoleti pokraCovala vystavba Zelezni¢nich linek, nicméné stavebni tempo jiz
nebylo tak hektické a také se zacal ménit druh nové autorizovanych linek. V roce 1870 byla
paterni sit témér kompletni a nové linky mély charakter prevaziné vedlejsich trati, které vla-
seCnicové napojovaly venkovské oblasti. Stavebni aktivita také pretrvavala u pfiméstskych
Zeleznic. Hospodarska soutéz byla stale vice erodovana koncentraci trhu a od tfeti tfetiny
stoleti také pribyvajicimi koluznimi praktikami dopravc(l. Tendence ke koluznimu jednani



byly posilovany postupujici koncentraci na trhu, ktera vytvarela silné hrace na jedné strané
a zvySovala transparentnost trhu na strané druhé. V situaci, kdy cenova regulace nefungova-
la pFilis efektivné, dosahovaly Zeleznicni spole¢nosti vysoké monopolni renty.

Prvni akvizice se v Zelezni¢nim odvétvi objevily ve tficatych letech a s rliznou intenzitou
k nim dochazelo aZz do zestatnéni Zeleznic ve Ctyricatych letech dvacatého stoleti. Nicméné
obdobi s nejvyssim poctem spojovani spoleCnosti Ize vymezit koncem Zelezni¢ni manie a po-
Catkem sedmdesatych let devatendactého stoleti. Na vysokou frekvenci fuzi ukazuje fakt, ze
zatimco v roce 1846 bylo 66 procent Zelezni¢ni sité kontrolovano sedmdesati spole¢nostmi,
v roce 1872 Sestnact dopravcl vlastnilo 85 procent sité (Bagwell a Lyth, 2002). Po roce 1872
se tempo spojovani zpomalilo a v roce 1907 kontrolovalo tfinact nejvyznamnéjsich spolec-
nosti 88 procent Zeleznicni sité.

Tabulka 4. Zelezni¢ni doprava ve Velké Britanii (1870-1912)

Rok Délka sité = Pocet prepravenych Piepravené zbozi Trzby  Naklady Zisk

(mile) cestujicich (mil.) (mil. tun) (mil. £) (mil. £) (mil. £)
1870 15 537 336,5 - 45,1 21,7 23,4
1880 17 933 603,9 235,3 65,5 33,6 31,9
1890 20073 817,1 303,1 79,9 43,2 36,8
1900 21 855 1142,3 4259 104,8 64,7 40,1
1912 23441 1294,3 520,3 128,6 81,2 47,3

Zdroj: Dyos a Aldcroft (1971)

PfestoZze konkurence nikdy nevymizela zcela, ve druhé poloviné stoleti Zelezni¢ni doprava
ziskala z hlediska mezioborového srovnani neottesitelné postaveni. Silniéni, pobreini
a kanalova doprava se na nékterych linkach tésily z proménlivych Uspéch(l vici Zeleznicim,
nicméné objem jejich vykond byl v porovnani s Zelezni¢ni dopravou zanedbatelny. Podle
Aldcrofta (1968) byl v roce 1905 prepravni vykon vnitrozemské vodni dopravy nizsi nez pre-
pravni vykon spolec¢nosti Great Western. Jeji podil na trhu Zelezni¢ni nakladni dopravy pfi-
tom nedosahoval ani deviti procent (Great Western Railway Magazine, 1935).

Zeleznice se v druhé poloviné stoleti dostaly do situace, kdy nejvétsi aglomerace, okolo
kterych byly soustfedéné dulezité pramyslové podniky, jiz byly propojené hlavnimi linkami.
Venkovské oblasti nedisponovaly tak silnymi prepravnimi proudy a nebyly tak vynosné jako
hlavni linky, kde Zeleznice realizovaly vysoké Uspory z rozsahu. Celd sit se v posledni tfetiné
stoleti velmi zahustila a zacala disponovat nevyuzitou kapacitou. Na vedlejsich tratich nejen,
Ze neexistovala dostatecna poptavka, ale jejich stavba byla ¢asto nakladnéjsi kvili ndaro¢né-
mu terénu, ve kterém byly stavéné. Pfiméstské linky byly sice charakteristické silnéjSimi pre-
pravnimi proudy, ale také kratkou dojezdovou vzdalenosti. Dopravci na téchto linkach navic
poskytovali velké mnoistvi slev ve snaze zvysit pocet cestujicich a také kvili dafovym
ulevam.

Nevyuzitd kapacita byla navic patrna i na paternich tratich, kde existovala silnéjsi kon-
kurence. Ta vyvoldvala nakladnou duplikaci sluzeb, jelikoZ kazda spolecnost vlastnila sva de-
pa, seradisté, nakladni terminaly a dalSi nezbytné vybaveni pro provoz. Obchodni strategie
dopravcll byly zamérené na ziskani co nejvétsiho trzniho podilu. Jejich disledkem byla nejen



existence nevyuzitych kapacit, ale snaha o dosazieni maximdlnich vykon(l vedla také
k orientaci na zdkazniky, ktefi nebyli pro Zeleznice tolik rentabilni. Témi byli drobni podnika-
telé, ktefi byli geograficky rozdrobeni a poptavali nizsi pfepravni vykony. Nakladni vlaky pre-
pravovaly stale vysSi mnozstvi méné rentabilnich kusovych zasilek, a aby dopravci nabidli
velkému poctu zakaznik( dostate¢nou rychlost, vypravovali vlaky i pres nizké vyuZiti kapacity
vozl. | kdyz se kapacita nakladnich voz(i pohybovala okolo deseti tun, primeérna hmotnost
kusovych zasilek dosahovala napfiklad v roce 1914 u spolecnosti Great Eastern Railway méné
nez jedné tuny u devadesati procent vozu. Na Zeleznicich se také stale vice projevovalo nee-
fektivni fizeni lidskych zdroji a organizace prace. Jones a Pool (1959) odhaduji, Ze na konci
stoleti mohla byt usetfena pfi pfepravé uhli aZ tfetina vozU pfi optimalizaci nakladacich pro-
cesl a také pfti zruSeni paralelnich linek obsluhovanych konkurujicimi si dopravci. U vagon(
uréenych k prepravé kusovych zasilek by mohla byt Uspora jesté vyssi.

K jednostrannému uprednostriovani trznich podili mohlo podle Aldcrofta vést vice dU-
vodU. Jednim z nich byla stdle pomérné silnd konkurence mezi Zelezni¢nimi spole¢nostmi,
ktera i pfes postupné sluCovani pretrvavala az do roku 1914. V zapalu konkurencniho boje
mohli dopravci zaménovat trzby a vynosy, pficemz nereflektovali disproporce v jejich ristu.
Diky rostouci poptavce také dochazelo k rdstu v objemu prepravy, coZ na jedné strané vylep-
Sovalo hospodarské vysledky Zeleznic a na druhé strané vzbuzovalo optimisticka ocekavani
u Zelezni¢nich manazer(. V dUsledku cenové regulace v devadesatych letech doslo také
k uspore ve mzdovych nakladech a horsi rentabilita nové oteviranych trati se na poklesu vy-
nosnosti kapitalu neprojevila v pIné mife. Aldcroft také prfipominad, Ze v nékterych pripadech
nebylo pro Zelezni¢ni spole¢nosti jednoduché rozliSit a determinovat provozni naklady kvali
neexistenci dostate¢né detailnich dopravnich statistik (Aldcroft, 1968).

Tabulka 5. Vynosnost kapitalu z Zelezni¢niho podnikani (1870-1906)

Rok Splaceny kapital Kapital na jednu mili Vynosnost kapitalu
(mil. £) (£) (%)
1870 530 34 105 4,74
1875 630 37 872 4,45
1880 728 40612 4,38
1885 815 42 558 4,20
1890 897 44 707 4,10
1895 1001 47 209 3,80
1900 1176 53 809 3,41
1901 1195 54 153 3,27
1902 1216 55 384 3,42
1903 1235 55070 3,43
1904 1258 55598 3,39
1905 1272 55701 3,42
1906 1287 55709 3,46

Zdroj: Davies (1908)



Hlavni linky doplacely na méné rentabilni traté kvali kfizovému financovani a specifickému
stanovovani cen. Ty byly ur¢ovany bez ohledu na prepravni naklady a jejich vySe byla deter-
minovana zejména hodnotou prepravovanych komodit. Za pfepravu zbozi s vysokou hodno-
tou tak byly v praxi pozadovany vyssi poplatky podle predpokladané schopnosti obchodnika
platit, aby byla ziskana co nejvyssi monopolni renta. Z vysokych marzi na hlavnich linkach
pak dopravci dotovali linky na periferiich, jejichZ provoz ¢asto pouze pokryval naklady.

Tendence ke kfizovému financovani byly také posilovany postupujici koncentraci trhu
a neprOhlednym ucetnictvim, z néhoZ nebylo zfejmé, které linky jsou finan¢né zdravé
a které nikoliv. Kontrola feditelli Zeleznic jejich vlastniky fungovala omezené. Kvili neexis-
tenci intermodalni konkurence méli dopravci zajisténé slusné vynosy bez tlaku na efektivni
chovani. Produktivita prace v odvétvi tak v letech 1885-1910 stagnovala, zatimco v obdobi
1860-1880 dosahoval jeji prdmérny rdst tempa 1,6 procenta ro¢né (Aldcroft, 1968). Pres
tyto pocinajici problémy Zeleznice dosahovaly stédle vysokych zisk( a dopravci vyplaceli divi-
dendy, které byly pro investory stdle atraktivni. Vynosnost Zeleznic pramenila z rostouci po-
ptavky po dopravé jako takové a s vyjimkou hospodarské krize v sedmdesatych letech pre-
pravni vykony rostly. | kdyZ vynosnost kapitalu v celém obdobi klesala, tempo poklesu bylo
pozvolné a vnitfni problémy odvétvi se az do konce prvni svétové valky naplno neprojevily.

Dopravni politika statu se dale snazila omezovat moc Zelezni¢nich spolecnosti a prede-
jit zneuzivani jejich dominantniho postaveni. Ve snaze snizit naklady na udrzbu a podpofit
vystavbu novych linek umoznil parlament v roce 1864 spolupraci dopravcl pti udribé trati
a také spolecny provoz nadrazi. Aby doslo ke zrychleni a zjednoduseni autorizaci, byla nové
umoznéna stavba novych trati i bez souhlasu parlamentu, a to pfi splnéni prislusnych pod-
minek. Mezi né patfil souhlas viech dotéenych vlastnikl pldy s odkupem pozemk( a ne-
vzneseni namitek nékterého ze stdvajicich dopravc(. Ti vSak ¢asto napadali vstup konkuren-
ce na trh a realny dopad zakona byl minimalni. Obavy ze zneuzivani monopolni sily a snahy
o silnéjsi kontrolu Zelezni¢nich spolecnosti vedly k dalSimu posileni pravomoci Board of Tra-
de v roce 1871 a ke zfizeni komise v roce 1873, ktera méla posuzovat a rozhodovat stiznosti
vznesené verejnosti ohledné poruSovani antidiskriminacnich opatreni zavedenych od roku
1854 (Tatlow, 1920).

Dlouho neuspésné feSenou oblasti bylo sjednoceni Ucetnich standard(, a tedy zajisténi
transparentnich informaci ohledné hospodareni dopravc(li. Povinnost vedeni Gcetnictvi sice
existovala od poloviny Ctyficatych let, nicméné pozadavky kladené na dopravce byly vagni
a nedostatecné specifikované. Toho dopravci uméli dobfe vyuzivat a zverejhované udaje
o jejich hospodareni byly neuplné, zavadéjici a Spatné srozumitelné. Netransparentni ucet-
nictvi se ukazovalo jako problém pfi vefejném upisu akcii, uvérovani Zeleznicnich spolecnosti
i pfi akvizicich, jelikoz dopravci ¢asto nadhodnocovali své hospodarské vysledky. Ekonomické
vysledky riznych spolecnosti byly také jen obtizné porovnatelné kvili nejednotnym metodi-
kam zpracovani.

Prvni pokus o sjednoceni standard(i vlada ucinila v roce 1868, kdy stanovila povinnost
zvefejnovat Ucetnictvi v pulrocnich intervalech a v pfedepsané podobé nové zavedeného
podvojného Ucetnictvi. Kvali nepfesné a chybéjici legislativé viak dopravci méli stdle mnoho



moznosti, jak vysledky ohybat podle svych individudlnich zamérQ. V roce 1888 ziskal Railway
Board prdvo vyZzadovat dodatec¢né informace k zvefejnénym udajliim a pripadné i zasahovat
do zverejnénych vysledk(l hospodareni, pokud uznal za vhodné. To vSak vedlo spise k dalSim
zmatklm misto zamysleného zvyseni prehlednosti a porovnatelnosti Udajl. Netransparentni
ucetnictvi pfedstavovalo problém i pro samotné dopravce, ktefi neméli dostatecné vérohod-
né informace pfi uzavirani smluv s jinymi spolec¢nostmi nebo pfi jejich koupi. To byl jeden
z dGivodil, pro¢ prostiednictvim Railway Companies Association® ustanovili specializovany
vybor sloZzeny z ucetnich Zelezni¢nich spolecnosti. Ten pfipravil podklady pro sjednoceni
ucetnich standardu a vyresil nékteré specifické otdzky. Na zakladé doporuceni tohoto vyboru
byly vroce 1911 pfijaty nové Ucetni standardy obsahujici detailni metodiku zpracovavani
Ucetnictvi (Glynn, 1984).

V zaveéru stoleti v odvétvi cenova regulace zesilila. Jejim cilem bylo zamezit uplatfovani
monopolnich cen a zvysit prehlednost tarif(i. Cenové stropy byly plivodné uréené pro kazdé-
ho dopravce v ramci schvalovaciho fizeni pfi autorizaci linky. S tim, jak se zvySoval pocet li-
nek, se systém stdval stale vice neprehledny. Pfi fizovani dopravcl pak dochazelo k dalSim
zmatklm, jelikoZ pfi pfevodu prav ziskala nova spole¢nost dvojita cenova maxima. Nejvyraz-
néjsim zdsahem do cenotvorby od padesatych let byla série zakond schvalend v letech 1888
az 1894. Jejich podstatou bylo schvaleni novych cenovych stropd, jimiz parlament primarné
usiloval o sniZeni poctu tarifi. Nové skaly byly jednotné pro vSechny spolecnosti a délily se
podle nové stanovenych kategorii. Vyznamnym prvkem nového systému byly silné adminis-
trativni prekazky pfi kazdém zvyseni ceny, které de facto zafixovaly cenovou uroven z roku
1892. Ani tato regulace vsak nebyla zpocatku pfilis Ucinnd, jelikoz nové kategorie byly
v dlsledku snizeni poctu cen stanovené pfili$ Siroce a u ¢asti komodit tak doslo k redlnému
zvysSeni cen.

JelikoZ nové limity znamenaly realné zvyseni tarif(i a jejich fixace pfisla v obdobi stabil-
ni cenové hladiny, dopravci se vici nim pfilis nevymezovali a postup vlady byl vniman nega-
tivné spiSe ze strany obchodnikl. V roce 1897 vsak doslo k prudkému rlstu cen vstupd,
zejména uhli, a nomindlni cenové stropy zacaly predstavovat pro dopravce stale citelng&jsi
omezeni. Vétsina autor( se shoduje, Ze tésnéjsi cenova regulace a naslednd snaha o Usporu
naklad( vedla k vyraznému zlepseni fizeni Zelezni¢nich spole¢nosti. Crafts, Leunig a Mulatau
(2008) provedli ekonometrickou analyzu, ktera byla zaméfena na zhodnoceni efektivnosti
prednich dopravc(, a dosli k zavérim, Ze Zelezni¢ni dopravci méli v posledni tfetiné devate-
nactého stoleti znacné rezervy v hospodareni. Své zavéry zdUvodnuji slabou konkurenci, ne-
ucinnou statni regulaci a slabym dohledem akcionard. Na pocatku dvacatého stoleti rentabi-
lita celého odvétvi poklesla a manazefi spole¢nosti se ocitli pod silnym tlakem. Rizeni spole¢-
nosti se zacalo v nasledujici dekadé postupné vylepSovat a priimérna uspora nakladd v ob-
dobi 1900-1911 dosdhla pfiblizné sedmi procent oproti rokim 1894-1900.

Na prelomu stoleti bylo stale vice patrné, Zze konkurence mezi Zelezni¢nimi dopravci
neni pfilis ucinna ani ucelnd. Celé dopravni odvétvi tihlo k neefektivité a statni regulace se
ukazovala jako pfiliS nedcinnd na to, aby dokazala predchdzet strukturdinim problémdm.

2 . v s . v , V. s s o v v s % ,
Koordinacni organ zalozeny v roce 1867 slouZil k prosazovani zajmU0 Zelezni¢nich spole¢nosti v parlamentu.



Tarify byly v porovnani s jinymi evropskymi staty vysoké a pro odvétvi byla charakteristicka
znalna nevyuzitad kapacita. Zeleznice provozovaly ztratové linky, které udrzovaly naZivu kfi-
zovym financovanim z vysokych monopolnich rent na ziskovych linkach. Ke konci stoleti se
navic zacaly ménit nalady spolecnosti, ktera zacala uprednostfiovat zvySeni ulohy statu
v ekonomice i vefejném Zivoté.> Nazor o neefektivité laissez-faire v Zelezniéni dopravé zacal
postupné prevladat a o zestatnéni Zeleznic se zadalo uvaZzovat i na vladni drovni. Hlavnimi
argumenty zastancl zestatnéni byla realizace Uspor z rozsahu a hustoty dopravy, kterych by
mohlo byt dosaZzeno diky odstranéni duplikace linek, optimalizaci probéhu souprav a centra-
lizovanému fizeni. Mladi kritici soufasného stavu také poukazovali na predimenzované
a prestarlé vedeni Zelezni¢nich spolecnosti, které se nedokazalo adaptovat s dostatecnou
pruznosti na ménici se podminky na trhu v obdobi klesajicich vynos(i (Davies, 1908). Zestat-
néni Zeleznic se na zacatku nového stoleti dostalo do volebniho programu Labouristické
strany a v roce 1913 byla jmenovana zvlastni komise, kterd méla pfinosy a naklady zestatné-
ni detailné zhodnotit. Veskeré dalsi diskuze byly ale pferuseny vypuknutim prvni svétové
valky, kterd pro Zelezni¢ni dopravu znamenala vyrazny zlom v jeji historii.

1.4 Statni rizeni a atlum (1914-1945)

Vyznam Zeleznice pro vedeni valky byl znamy od americké obcanské valky, kde poprvé doslo
k jejimu masovému vyuZiti pro pfepravu vojak(i a bojové techniky. Zeleznice hrala vyznam-
nou roli i pro Velkou Britanii béhem burskych valek. Pro pfipad valecného konfliktu byl v roce
1871 pfijat zakon, ktery umoznoval prevzeti Zelezni¢ni dopravy statem po celé obdobi valky
pro zajisténi narodnich zajmu. Tento zdkon byl v roce 1914 uplatnén a celé odvétvi preslo do
rukou statu. Na rozdil od zestatnéni se vSak nejednalo o absolutni kontrolu statu nad Zelez-
nicni siti, ale vlada prostrednictvim Railway Board urcovala hlavni strategické zaméry, zatim-
co kazdodenni management byl ponechan vrukou vykonného vyboru, ktery byl sloZen
z feditell nejvyznamnéjsich spolecnosti. Cenova politika podléhala statnimu fizeni, nicméné
Zelezni¢ni spole¢nosti mély statem garantovany zisk odpovidajici ziskim z roku 1913.
Objemy prepravy se v dusledku zvySeni mobility obyvatelstva a pfepravy vojenského
materiadlu zvysily proti pfedchozimu obdobi pfiblizné o polovinu. Centralizovana kontrola
byla pro stat vyhodna, jelikoZz armdada byla osvobozena od plateb. Velka ¢ast dfive nabize-
nych doplrikovych sluzeb byla zrusena a stdvajici vykony byly zajistovany nizs$im poctem za-
méstnancu, protoZe Cast z nich odesla do armady. Bagwell (1988) uvadi, Zze z celkovych
650 tisic zaméstnancl Zeleznic odesla na frontu pfriblizné Ctvrtina, pricemz jedna tretina
z nich byla nahrazena Zenami. Realizace vy3$sich vykonu nizSim poctem zaméstnancl zname-
nala vyrazné zvySeni produktivity prace. K nému pfispélo také prodlouZeni pracovni doby
a vyuziti volnych predvalecnych kapacit. K vyssi efektivité systému prispél také lepsi obéh
souprav a zvySeni propustnosti sité, cehoz bylo dosazeno diky lepSimu Fizeni
v centralizovaném systému. Statni fizeni se tak na jedné strané ukazalo jako Uspésné, kdyz se

3 Projevem zmén smysleni ve spole¢nosti bylo napfiklad zaloZeni Labouristické strany v roce 1900.



podafilo efektivnéji vyuZivat rozvinutou Zelezni¢ni sit, nicméné po finanéni strance byla
situace odlisna.

Zelezniéni sit byla excesivné vyuZivana a po dobu valeéného konfliktu byly témé&f zcela
potlaceny investice do jeji udrzby a rozvoje. Kompenzace pfiznané do vyse ziskl z roku 1913
se vzhledem k vyraznému opotrebeni kapitdlu ukazaly nedostatecné a dopravci neméli po
skonceni valky prostfedky na modernizaci ani opravu sité. Béhem valky doslo také k vice nez
zdvojnasobeni mzdovych ndklad(, zatimco ceny byly zmrazeny. Pouze vroce 1917 doslo
k jejich zvySeni o 50 procent, a to v osobni dopravé. Hospodarské problémy se naplno proje-
vily po konci vdlky a v roce 1921 se hospodareni Zeleznic poprvé v historii propadlo do ztraty.
Vzhledem ke Spatnym hospodarskym vysledklim byla vidda nucena zvysit slibené kompenza-
ce o dalsi jednordzové transfery v hodnoté 34, 41 a 51 milionl liber v letech 1919, 1920
a 1921. Ani s pomoci téchto transferd se vsak Zeleznicim nepodafilo dosahnout vysledki
z predvalecnych let (Wragg, 2004).

Navzdory pretrvavajicim ekonomickym problémUim bylo centrdini fizeni povazovéno
veskrze za Uspésné a jiz pred koncem valky byly vedeny intenzivni debaty ohledné povalec-
ného usporadani Zeleznic. Pro udrzeni silného vlivu statu v odvétvi byl v roce 1916 pfijat za-
kon, ktery umoznoval prodlouzeni valecného fizeni o dalsi dva roky po konci valky, a od roku
1919 bylo vytvofeno ministerstvo dopravy, jez sdruzovalo do té doby roztfisténé vybory
a komise pro Zelezni¢ni dopravu. Prvofadym ukolem ufadu bylo pfipravit povale¢nou reor-
ganizaci Zeleznic a nasledné cely sektor regulovat. Po valce také pokracovaly intenzivni deba-
ty o zndrodnéni Zelezni¢ni sité. Navrat ke starému systému byl chapan jako neefektivni
a politicka debata se vedla spiSe okolo otazky, jakou cestu pro sjednoceni sité zvolit. Navzdo-
ry silnému tlaku stoupencli zestatnéni byla tato moZnost vroce 1920 odmitnuta
a v nasledujicim roce schvalena jeho mirnéjsi varianta. Ta soukromé vlastnictvi sice nezrusila,
ale zasadné potlacila konkurenci mezi dopravci.

Pfijetim The Railways Act v roce 1921 bylo s ucinnosti od ledna 1923 slouceno 120 nej-
vétSich spolecnosti do ¢tyf velkych skupin, jejichz podnikani se omezovalo na vymezena
uzemi. Velka Ctyrka, jak se nejvétsi dopravci nazyvali, se skladala ze spolecnosti Great Wes-
tern Railway (GWR), London, Midland and Scottish Railway (LMS), London and North Eastern
Railway (LNER) a Southern Railway (SR). Kromé toho spolec¢nosti provozujici priméstskou
dopravu v Londyné a jeho okoli vytvofily v roce 1933 dal$i samostatnou skupinu dopravcl
London Passenger Transport Board (LPTB). | naddle pak existovalo nékolik Zelezni¢nich spo-
leCnosti, které nebyly zahrnuty do Zadné z novych struktur. VétSina z téchto linek byla spo-
leCné provozovana vice dopravci a v porovnani s Velkou ¢tyrkou dosahovaly zanedbatelnych
vykonu. Nejvétsi objem ptepravnich vykon( tfi nejvétsich spolecnosti (GWR, LMS A LNER) byl
realizovan v nakladni a dalkové osobni dopravé. Naproti tomu Southern Railway zajistovala
predevsim osobni dopravu. Vzajemna konkurence mezi ¢leny Velké Ctyrky byla vyznamné
potlacena a odehravala se pouze v omezené mire na okrajich vymezenych Uzemi.



Obrazek 1. Seskupeni zeleznic v roce 1921
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Zdroj: Simnett (1923)

Ihned po vytvoreni Velké Ctyrky se stat zacal zabyvat otazkou cenové regulace, kterou bylo
nutné zasadné reformovat. Hlavnim cilem zmén byla Uprava cen tak, aby reflektovaly zménu
cenové hladiny v prlbéhu vélky, a také uplatnéni sofistikovanéjsich metod pfi vypoctech cen
tak, aby tarify lépe reflektovaly ndklady dopravc(. Nasledné ministerstvo predstavilo zcela
novy systém vypoctu tarifi, ve kterém byly znovu definovany kategorie komodit
a cestovnich tfid. V osobni dopravé byl zaveden systém jednotné tarifni kalkulace na zakladé
ujetych kilometr(. Novy cenik byl degresivni a cena za kilometr se s ujetou vzdalenosti snizo-
vala. Cilem tohoto opatfeni byla snaha o dosazeni cenotvorby, ktera vice odpovida variabil-
nim nakladdm. Ceny byly zvySeny tak, aby pfi zachovani pfedvale¢nych vykont umoznily do-
pravclm dosdahnout vynosd zroku 1913. Proti predvdle¢né regulaci dosSlo také kjesté



tésnéjsi fixaci cen. Ministerstvo sestavilo predpis standardnich cen, které mély byt uctovany
za prepravu komodit v jednotlivych kategoriich vSemi dopravci bez rozdilu. | kdyz jiz
v predvalecném obdobi byly tarify svazany maximalnimi limity, dopravci mohli vyuzivat mi-
moradnych cenovych nabidek, pomoci kterych upravovali své tarify podle situace na trhu.
Systém standardnich cen moznost uplatnéni mimoradnych slev sice uplné nezrusil, ale snizil
jejich maximalni rozpéti na Ctyricet procent. Jakakoli jina zména musela byt schvalena tarif-
nim vyborem a v praxi ji bylo obtizné obhdjit.

Zelezniéni doprava si sice v mezivaleéném obdobi dokézala udrzet dominantni pozici na
trhu, nicméné jeji pozice byla trvale zhorSovana rustem silni¢ni dopravy. Diky technickému
pokroku a rozsiteni masové vyroby na montaznich linkach klesla primérna cena automobild
béhem dvacatych let o tfetinu a pocet osobnich aut se v Britanii zvySil mezi lety 1922 a 1939
z tfi set tisic na vice nez dva miliony. Individualni automobilovd doprava mohla nabidnout
vyssi komfort a flexibilitu. Naproti tomu rychlost prfepravy na Zeleznicich se od roku 1913
témér nezvysila. V nakladni dopravé byla situace podobna. Kromé toho, Zze dostupnost na-
kladnich aut zvySovaly armadni prebytky, které byly po valce levné rozprodavany, byla vy-
hodnd pozice silni¢ni dopravy posilovana i dalSimi faktory. Mezi nejdllezitéjsi patfila nizka
uroven statni regulace, kterd byla v ostrém protikladu s tésnou regulaci Zelezni¢niho odvétvi.
Také ceny pohonnych hmot a dalSich provoznich naklad(i byly v porovndni s Zeleznici nizké a
v pribéhu dvacatych let déle klesaly. Automobilovi dopravci byli schopni nabizet vyrazné
nizsi tarify nez zeleznice. Ty na novou konkurenci navic nemohly reagovat kv(li cenové regu-
laci, kterd nedovolovala vyrazné snizeni cen.

Tabulka 6. Pocet motorovych vozidel v provozu (1904-1938)

Rok Osobni automobily Autobusy au:vlaa’n:(:)a:i?\: tai?lakr:ttglf:;&(;
1904 8 465 5 345* 4000 -
1910 53196 24 466* 30000 143 877
1914 132 015 51 167* 82 000 388 860
1918 77 707 41 815* 40 700 229428
1921 242 500 82 800* 128 200 845 799
1929 980 886 49 889 329794 2181 832
1932 1127681 47 121 370100 2227099
1938 1944 394 53 005 494 866 3084 896

Zdroj: Dyos a Aldcroft (1971), * véetné taxisluzby

Silni¢ni doprava méla navic navrch i v dalSich ohledech. Vzhledem ke své vyssi flexibilité
mohla nabidnout stdle Castéji vyzadované dodani just-in-time a dopravci byli na rozdil od
Zeleznice schopni dorucovat zasilky bez prekladani. Flexibilita automobilové dopravy umoz-
novala vysoké vytizeni dopravnich prostiedkd, zatimco prliimérna vytizenost nakladnich vla-
ka byla v roce 1930 pfiblizné padesatiprocentni (Bagwell a Lyth 2002). Nizké provozni nékla-
dy znamenaly silnou konkuren¢ni vyhodu v prepravé kusovych zasilek na kratké vzdalenosti,
po niz poptavka na trhu neustéle rostla. Zeleznice si naopak stale uchovavaly silnou pozici
v prepravé tézkych komodit na stfedni a dlouhé vzddlenosti, jako napf. uhli



a oceli. Poptdvka po prepravé téchto tradi¢nich komodit vSak zaCala postupné klesat vzhle-
dem ke strukturalnim zménam v hospodafstvi. Tézky priimysl byl postupné nahrazovan leh-
kym pramyslem. Ten kladl vétsi pozadavky na rychlost a pruznost, zatimco objemy prepravy
nebyly tak vysoké. Export uhli, které patfilo mezi hlavni komodity prepravované po Zeleznici,
zacal v mezivale¢ném obdobi klesat, a s nim i poptavka po jeho prepraveé k pristavim.

Zelezniéni dopravci se snazili na novou konkurenci reagovat, ale jejich moznosti byly
omezené. Cenova regulace byla velice tésna a nedovolovala vyrazné cenové Upravy. Aldcroft
(1968) pise, Ze podil mimoradného jizdného se zvysil z 34 procent v roce 1924 na 85 procent
vroce 1939 v osobni dopravé a z50 procent vroce 1928 na 70 procent vroce 1935
v nakladni dopravé. PfestoZze mimoradné jizdné postupné témeér vytlaCilo standardni cenik
stanoveny ministerstvem, pocet cestujicich se Zeleznicim vyrazné zvysit nepodafilo. Zlevnéné
jizdné bylo navic uplatfiovano plosné bez hlubsich analyz cenové elasticity a vyslednym efek-
tem bylo ¢asto snizeni zisku i na lukrativnich dalkovych tratich.

Tabulka 7. Britské Zeleznice mezi lety 1920-1938, v mil.

Osobni  NerozliSeny Ostatni

Rok Naklady® Vynosy'  Zisk' doprava®  néklad? Uhli nerosty? genovy
(£) (£) € cestujic)  (tuny) ™) (euny) S
1913 75,7 119,8 44,1 1199,3 67,8 225,6 71,1 100
1920 232,0 238,9 7,0 1579,0 68,7 181,2 68,1 257
1921 226,8 217,8 -9,0 1229,4 50,5 128,3 39,1 235
1922 174,8 219,3 44,5 1194,7 52,8 200,1 48,7 202
1923 166,0 205,8 39,8 1235,6 59,0 222,2 62,1 189
1924 166,9 203,4 36,5 1236,2 60,9 209,2 65,4 188
1925 165,0 199,7 34,6 1232,6 59,7 193,7 62,5 189
1926 154,0 171,9 17,9 1 069,0 53,4 144,1 45,1 187
1927 160,6 202,4 41,8 1174,7 60,2 195,8 65,8 183
1928 144,1 186,9 37,7 1195,9 57,2 187,3 61,6 182
1929 146,9 188,2 41,3 869,9 57,6 207,1 64,9 181
1930 143,3 177,7 34,4 844,3 53,2 193,3 57,8 175
1931 132,6 163,1 30,5 795,2 47,6 173,7 47,1 168
1932 125,2 149,6 24,4 777,3 42,5 167,2 39,9 164
1933 123,1 149,6 26,5 798,9 42,5 165,5 43,1 160
1934 126,8 155,6 28,8 829,7 45,2 174,0 50,8 -
1935 127,4 157,7 30,3 856,2 45,3 174,8 50,7 161
1936 130,6 164,0 33,4 875,7 48,3 177,5 54,9 162
1937 136,1 171,4 35,3 906,1 50,3 188,1 58,7 168
1938 137,7 164,7 27,1 848,9 44,3 172,8 47,4 171

Zdroj dat: Bagwell® (1988), Barker a Savage® (2005), Office for national statistics’

Kromé konkurence silni¢nich dopravcli bylo Zelezni¢ni podnikani zasazeno také dalSimi ne-
priznivymi faktory. Po prvni svétové valce doslo nejen k poklesu podilu tézkého priimyslu, ale
také k celkovému poklesu ekonomické aktivity. Hospodarské problémy prohloubilo nékolik



recesi, které pfisly po konci valky a také na zacdtku dvacatych a tficatych let. Kvili povélecné
recesi se hospodafeni Zeleznic v roce 1919 poprvé v historii propadlo do ztraty. Zeleznice
pritom potfebovaly zdroje na modernizaci infrastruktury, ktera byla za valky excesivné vyuzi-
vana a investicni aktivita témér neprobihala. Na silici problémy Zeleznic vlada reagovala fi-
nancnimi transfery, kterymi se snazila dorovnat deficit z minulého obdobi. Velka cast
z téchto prostfedkl vsak skoncila investicemi do automobilové dopravy, jelikoZz Zelezniéni
dopravci se touto cestou snazili vylepsit své hospodareni. | kdyz podily v silni¢ni dopravé
umoznily lepsi koordinaci mezi dopravci, ve vétsiné spolecnosti Zeleznice nemély dostatecny
podil k prosazeni vlastnich zajm( a misto usmérniovani linek k Zelezni¢nim stanicim tak spise
posilovaly svou konkurenci na paralelnich linkach. Velkého pokroku se nepodafilo dosahnout
ani v oblasti zavadéni dieselové a elektrické trakce (Dyos a Aldcroft, 1971).

V reakci na vysoky pocet dopravnich nehod a také pod tlakem Zelezni¢nich odbor( byla
na konci dvacatych a béhem tficatych let schvalena série opatreni, kterd omezovala silni¢ni
podnikani a zpfisnila pravidla silni¢niho provozu. | kdyz k cenové regulaci automobilové do-
pravy nakonec pfistoupeno nebylo, vlada vroce 1928 zvysila spotfebni dan z pohonnych
hmot. V prvni poloviné tficatych let doslo k zavedeni velkého mnoZstvi predpisli omezujicich
pravidla silni¢niho podnikani. Ty mimo jiné zpfisnovaly poZzadavky na zaméstnance doprav-
nich firem, na technicky stav vozidel a snizily maximalni povolenou rychlost pro komercni
dopravu. V roce 1933 navic doslo k zavedeni systému udélovani statnich licenci, jejichz ziska-
ni bylo povinné pro vSechny nové dopravce, a ty ve svém duasledku znamenaly silnou bariéru
vstupu na trh.* Dyos a Aldcroft (1971) uvadéji, e pocet silniénich dopravcil se nasledkem
téchto regulaci mezi lety 1931 a 1939 snizil z 6 434 na 4 798. Vyslednym dopadem vsak byla
spiSe koncentrace trhu a omezeni vzajemné konkurence mezi autodopravci nez vyrazné
zlepSeni pozice Zelezni¢nich dopravcli. Ke konci tficatych let navic automobilova doprava
zaCinala konkurovat Zeleznicim i v dalkové dopravé, coz jesté zesililo tlak Zeleznic na uplné
upusténi od cenové regulace nastavené ve dvacatych letech. Vyraznych zmén se vsak do
zaCatku druhé svétové valky dosahnout nepodafilo.

Pfestoze si Zelezni¢ni doprava v mezivalecném obdobi udrzela postaveni nejvyznam-
néjsiho dopravniho modu, jeji pozice se zhorSovala poklesem poptavky po komoditach typic-
ky pfepravovanych po Zeleznici a narGstem konkurence silni¢ni dopravy. Celkovy dopravni
vykon v celém obdobi sice rostl, ale novi zakaznici pfibyvali témér vyhradné v odvétvi silni¢ni
dopravy. Zelezniéni doprava zatala trpét vysokym podilem fixnich nakladd a na otéazku, zda
se jejich vysi podafilo snizit diky seskupeni, neni jednoznaénd odpovéd. PfestoZze ve dvaca-
tych letech doslo ke snizeni celkovych ndaklad(, vliv lepSiho fizeni Ize jen obtizné oddélit od
snizeni cen vstup(, zejména uhli, ke kterému doslo ve dvacdatych letech. Vymezeni regiondlni
pusobnosti dopravcli Velké ctyrky bylo predmétem casté kritiky, jelikoz vymezend Uzemi se
vzajemné prekryvala a arbitrarné stanované hranice znamenaly v nékterych oblastech spiSe
nové koordinacni problémy nez uspory.

Na druhou stranu se Zeleznicim nachazejicim se pod tlakem zhorSujicich se ekonomic-
kych vysledk( podafilo dale zvySovat produktivitu prace. Centralizované dopravni planovani

4 Technicky doslo k rozsiteni stavajiciho systému, ktery byl zaveden v roce 1930 pouze pro osobni dopravce.



na vétsich uzemnich celcich zefektivnilo obéh souprav a spojeni dfive oddélenych dopravct
vedlo ke sniZeni poctu prekladek. Kapacity dopravcl byly vyuzivany s vyssi intenzitou a drahy
se zbavovaly nepotiebné a Casto zastaralé ¢asti vozového parku. Aldcroft (1968) uvadi studii,
podle které se priimérny tydenni probéh lokomotiv mezi lety 1928 a 1938 zvysil o deset pro-
cent za soucasného mirného zvyseni priimérné vytizenosti vozU. Vozovy park se béhem to-
hoto obdobi zmenSil o sedmnact procent. Za zvySenim produktivity stalo také lepsi vyuZiti
pracovni sily, jelikoz do3lo ke sniZeni po&tu zaméstnanc(l o dvacet procent. Zeleznice se takto
snazily vyrovnat s vysokymi naklady v dobé, kdy mzdy byly rigidni a prevySovaly primér
v jinych dopravnich odvétvich. Vétsi snahy o sniZzeni zaméstnanosti byly brzdéné zasahy sta-
tu. Zeleznice se v mezivale¢ném obdobi totiZ stavala stale vice néastrojem socialni politiky
vlady, ktera vyuZivala své transfery k prosazeni svych zajmuU, mezi néz patfilo omezeni snizo-
vani poctl zaméstnancl (Wolmar, 2005).

Mezivale¢né obdobi mize byt celkové charakterizovdno jako nepfilis Uspésny boj zZe-
leznic o zachovani jejich ziskd z pfedvéleénych let. Zelezniéni infrastruktura i vozovy park byly
podinvestované a povalecné vynosy nedokazaly tento vypadek nahradit. Pfestoze vlada slibi-
la nastavit regulované ceny na takové urovni, ktera by Zeleznicim zajistila vynosy ve vysi
zroku 1913, pfi jejich fixaci nebylo pocitano s poklesem poptavky po komoditach, jez byly
typicky prepravovany po Zeleznici. Cenova regulace nebrala v potaz rostouci konkurenci sil-
ni¢ni dopravy a celkové byla odrazem povalecného chapani statni ulohy v zelezni¢nim odvét-
vi, které vychazelo ze zazité predstavy, kdy na jedné strané stoji silné Zelezni¢ni monopoly
a na druhé strané se statni aparat snazi moc téchto monopoll vyvaZzovat a omezovat jejich
silu. Statni intervence vSak nebraly v potaz novy trend vyvoje, v némz Zeleznice pomalu ztra-
cely své neotresitelné postaveni z minulého stoleti. Podle nékterych autor( tak rozhodnuti
o seskupeni spolecnosti i pfili§ svazujici cenova regulace byly disledkem nizké odbornosti
vladnich urednikl a Spatné adaptace statniho aparatu na meénici se dopravni trendy
v povale¢ném obdobi. Naproti tomu silni¢ni doprava byla do pocatku tficatych let prakticky
neregulovana a dokazala dobre vyuzivat svou flexibilitu (Wolmar, 2005).

Ve druhé poloviné tficatych let zesililo nebezpeci valecného konfliktu, na ktery musela
vlada reagovat. V bfeznu 1937 rozhodl obranny vybor o svéfeni silni¢ni, vodni i Zelezni¢ni
dopravy do rukou ministerstva dopravy, které odpovidalo za zajisténi veskerych potfeb ar-
mady. Pro oblast zelezni¢ni dopravy jmenovalo ministerstvo v roce 1938 vykonny Zelezni¢ni
vybor. Ten se skladal z Sesti komisar(, ktefi méli v pfipadé ohroZeni narodni bezpecnosti pre-
vzit kontrolu nad dleZitymi dopravci v zemi a fidit je podle pokynU ministerstva. Vedeni Ze-
lezni¢nich spolecnosti bylo i nadale povéreno kazdodennim managementem, nicméné pro
pfipad pfechodu do vale¢ného rezimu bylo svazano omezujicimi instrukcemi.

Navzdory detailnim pFipravam se kratce po prevzeti Zeleznic projevily prvni problémy
se zajisténim dopravy. Jednou z hlavnich pficin byl pfehnany optimismus reditell Zeleznic-
nich spole¢nosti ohledné nevyuzitych predvalecnych kapacit, o nichz pfedpokladali, Zze budou
schopny pokryt valecné potfeby. Pfed vypuknutim valky tak nedoslo k zadnym vyznamnym
investicim do Zelezni¢ni sité ani do dopravnich prostfedk(l. Naopak na Zeleznici byla pfesunu-
ta cast vykonO kandlové a silni¢ni ndkladni dopravy. Situaci navic zhorSovala zména



prepravnich proudl poté, co doslo k pfesunu importl z vychodnich pfistavii do bezpecnéj-
Sich oblasti na zapadé zemé. V zimé 1940 az 1941 prestala Zeleznice vysoké valecné poptav-
ce staCit a stale Castéji nebyla schopna zajistit pfepravu zakladniho vojenského vybaveni.
Tato krize vedla k vytvoreni Ministerstva valecné dopravy, které se zasadilo o zkapacitnéni
nejvytizenéjsich linek a zefektivnilo dopravni planovani, ¢imz umoznilo dosahnout vyssich
vykonu. Navzdory vysokému vytizeni vSak nedoslo k vyraznéjSim investicim do obnovy a roz-
Sifeni vozového parku a Zeleznice balancovaly na hrané udrZitelnosti pfepravnich vykonu az
do konce valky.

PfetéZovani Zeleznic bylo navic provazeno zplUsobem financovani, ktery byl nastaven
ve prospéch akcionarl a statniho rozpoctu bez ohledu na potfebu investic vzhledem
k vysokému opotrebeni infrastruktury a dopravnich prostfedk(. V roce 1940 byla podepsana
dohoda s vladou, ktera Zeleznicim garantovala minimalni ro¢ni zisk ve vysi 39,5 milionu liber.
Tato suma byla uréena podle vynosl z let 1935 az 1939, kdy Zelezni¢ni spolecnosti dosahova-
ly nejvyssich zisk(i od hospodarské krize. Soucasné byl ale stanoven strop pro rocni zisk ve
vySi 56 milion( liber a zbytek vynost dopravci odevzdavali ministerstvu financi. Povinné od-
vody se tykaly veskerych vynosl nad ramec tohoto limitu kromé prostredk( uréenych na
vyplaty dividend. V roce 1941 se navic maximalni zisk snizil na 43,5 milionl liber. Mezi roky
1941 a 1946 tak Zelezni¢ni spolecnosti odvedly vladé 146 milion( liber. Drtivd vétSina
z téchto prostredkl byla pouzita pro odlehéeni dafiové zatéze a ani po skonceni valky nedo-
Slo k realizaci zpétnych investic ve vyrazném rozsahu (Bagwell, 1988).

Tabulka 8. Zelezni¢ni doprava ve Velké Britanii v letech 1938-1945

o Cminideme Nl dorma | e lokemety gy My
' ) ) (ks) (ks)
1938 18 993 16 266 27,1 18 460 40793 1207 789
1943 32273 24 358 105,6 19 303 38404 1208 192
1944 32 052 24 444 90,3 18 915 37 305 1182944
1945 29 231 22 023 62,5 18 728 36 025 1138 699

Zdroj: Bagwell (1988)

Jak je mozZné vidét z tabulky 8, objem ndkladni dopravy se zvysil mezi lety 1938 a 1944 témér
o polovinu, zatimco vykony v osobni dopravé vzrostly o vice nez dvé tfetiny. Pocet lokomotiv
se proti tomu ve stejném obdobi zvysil pouze o 2 procenta a pocet osobnich
i ndkladnich voza se dokonce snizil. Zna¢né mnozstvi z téchto kapacit navic nemohlo byt vyu-
Zivano kvuli tristnimu technickému stavu. V roce 1943 bylo vyuZivano okolo 500 lokomotiv za
hranici své Zivotnosti a v roce 1945 bylo mimo provoz 124 tisic nakladnich vozd. O dva roky
pozdéji se pocet neprovozuschopnych vagon( zvysil na 203 tisic, tedy na témér 17 procent
z vozového parku (Bagwell, 1988). Na rozdil od prvni svétové valky utrpéla Zeleznice také
vyznamné Skody zpUsobené bombardovanim, které poskodilo dalSich 500 lokomotiv
a 30 tisic vozU, z nichZ témér 3 tisice neopravitelné (The Railway Magazine, 1946). Na druhou
stranu valecné Skody nebyly tak intenzivni jako v kontinentalni Evropé, kde pfipravily dobrou
prileZitost pro prestavbu Zelezni¢ni sité tak, aby lIépe vyhovovala sou¢asnym pozadavkim.



Konec valky znamenal rychly utlum Zelezni¢ni dopravy. Objem prepravy klesal a s lepsi
dostupnosti pohonnych hmot opét zesilila konkurence silni¢nich dopravci. Naproti tomu
Zeleznicni spolecnosti disponovaly zastaralym vozovym parkem a opotiebovanou infrastruk-
turou. Témér 30 procent vozl bylo v roce 1946 starSich nez 35 let a tristni stav Zeleznicni
infrastruktury byl pfi¢inou nékolika vainych nehod v letech 1946 a 1947. Pfestoze vlada
uvolnila urcité penézni prostfedky na kompenzaci vale¢nych ztrat, jejich vySe nebyla ade-
kvatni valeCnému opotrebeni sité a vysoké inflaci. Podle odhadu Central Statistical Office tak
byly Zeleznice mezi roky 1938 az 1953 podinvestované celkem o 440 milionu liber v cenach
1948. Dalsim faktorem zhorsujicim ekonomickou vykonnost byla povéale¢na deregulace mezd
a cen, ktera vedla ke zvySeni nakladd o 80 procent v roce 1947. Takovému zvyseni ndklad(
neodpovidala Uprava tarifll, které byly stdle podfizeny statni regulaci a které byly zvySeny
pouze o 7 a? 14 procent vroce 1946. Spatné ekonomické vysledky tak pfimély vladu
k povoleni dalSiho zvyseni tarif( v ndsledujicim roce. Nové ceny vsak prevySovaly ceny z roku
1939 pouze o 55 procent. Disproporci mezi rstem ndkladl a cen také zhorSoval fakt, Ze Ze-
leznice byly i po skonceni valky ponechany v rukou statu. Prioritou vlady bylo udrzeni vysoké
zaméstnanosti a po roce 1945 zvysila pocet zaméstnancl Zeleznic o 38 tisic (Gourvish, 1986).
Vzhledem k celkovému stavu odvétvi, které nezadrzitelné ztracelo svou neotresitelnou pozici
na dopravnim trhu s naléhavou potfebou objemnych investic, bylo zfejmé, Ze Zeleznice ne-
muze dale existovat bez vyznamné podpory stdtu. O zestatnéni se zacalo hlasité diskutovat
ihned po skonceni valky a jeho realizace byla ukoncena znarodnénim celého odvétvi v roce
1948.



2. BRITSKE ZELEZNICE V LETECH 1945-1993

2.1 Hospodarska a dopravni politika v letech 1945-1993

Hospodarska politika

Britskou hospodarskou politiku v letech 1945-1993 lze rozdélit na dvé hlavni obdobi, pfi-
¢emz za pomyslny pfelom miZeme povaZovat zavér 70. let. V prvnich povaleénych letech
dominovala politika ovlivnénda keynesianskym ucenim, ktera sledovala jako hlavni cil plnou
zaméstnanost, jiz se mélo dosahnout pomoci fizené poptavky. Hospodarstvi navic az do roku
1972 fungovalo v rezimu fixniho ménového kurzu. BEéhem let dochazelo k ¢astému stridani
restriktivnich opatfeni kvli rostoucim cendm a zhorSujicimu se vyvoji platebni bilance a sti-
mulacénich opatteni kvlli pomalému rUstu (tzv. stop and go politika, Broadberry in Hollowell,
2003, str. 390). V 60. letech se vlada pokusila fizeni hospodafstvi oZivit po francouzském vzo-
ru zavedenim indikativniho planovani. Oproti kratkodobé stop and go politice se od planova-
ni oCekdvalo, Ze vytvori podminky pro stabilni ekonomicky riist a pomuUze ekonomice utlumit
opakujici se problémy s deficitem platebni bilance. Kabinet si v Narodnim planu z roku 1965
stanovil cil rlstu produkce, ktery byl naddimenzovany a ve vysledku se ho nepodafilo naplnit
(Franc in Tomes, 2008).

Ve druhém obdobi od 80. let se hlavnim cilem stala cenova stabilita.> Oproti 70. letim
se podafilo stlacit inflaci pod uroven dvoucifernych hodnot a s vyjimkou zavéru 80. let ji udr-
Zovat okolo 5 %. Ménova politika se orientovala na stabilizaci tempa rlstu penézni zasoby,
nejprve pomoci monetaristického cilovani ménového agregatu M3,° posléze stinovanim né-
mecké marky a nakonec od roku 1992 prechodem na cilovani inflace (srov. Backhouse,
2002). Vlada Konzervativni strany sniZila za Gicelem zvySeni podnikatelské aktivity pfimé zda-
néni, deregulovala fadu odvétvi a omezila vliv odbora.

Priciny obratu v hospodarské politice lze vidét v dlouhodobych i kratkodobych fakto-
rech. Britska ekonomika oproti ostatnim velmocim (zejména USA a Némecku) relativné ztra-
cela. Tento trend, ktery mél koreny jiz v posledni Ctvrtiné 19. stoleti, se po druhé svétové
vdlce jesté prohluboval. Britdnie pomaleji implementovala moderni technologie a kladla dd-
raz na tradicni, ale stale vice zastardvajici priimyslovd odvétvi (Cameron, 1996, str. 407). Za-
timco ¢lenské zemé OECD v obdobi 1951-70 témér ztrojnasobily svou primyslovou produk-
ci, ta britska vzrostla o necelé tfi ¢tvrtiny. Rozdil se stuprioval v 60. letech, kdy rostla pramys-
lovd vyroba v zemich OECD v priméru dvakrat rychleji nez v ostrovni zemi. Dusledkem bylo,

> Agkoliv je spjata s konzervativni vlddou Margaret Thatcherové, je tfeba uvést, Ze jiz predchozi labouristicka
vlada byla Mezindrodnim ménovym fondem donucena pfijmout stabiliza¢ni politiku po krizi v roce 1976.

® ObéZivo + b&iné ucty + terminované ucty + vklady soukromého i verfejného sektoru v domaci i zahranic¢ni
méné u britskych bank. Ménova politika se ve skutecnosti fidila ménovym agregatem £M3 = M3 — vklady
v zahrani¢nich méndach.



Ze na zacdatku 70. let britsky dichod na hlavu klesl pod uroven vsech ¢leni OECD s vyjimkou
Italie, kterd Britanii nakonec béhem dekady také prekonala (Franc in Tomes, 2008). Ustup
z velmocenskych pozic, kde hrdl roli jak faktor politicky (vliv Spojenych statu), tak ekonomic-
ky (rostouci ndklady na udrZeni nadvlady nad jinymi zemémi), potvrzovala i demontaz kolo-
nidlniho impéria, ktera probihala prevazné v 50. a 60. letech.

Z kratkodobého hlediska ovlivnily zménu politiky rostouci inflace i nezaméstnanost.
Obé makroekonomické veliiny na prahu 70. let postupné dosahovaly svych dosavadnich
povalecnych maxim a v nasledujicich letech je zacaly pfekraCovat. Rostouci pocet nezamést-
nanych (byla atakovana hranice jednoho milionu) mél podil mj. na tom, Ze konzervativni vla-
da Edwarda Heatha (1970-74), ktera vyhrdla volby s programem vracejicim se ke konzerva-
tivnim principlim, na realizaci tohoto programu rezignovala a vrétila se k podpofe ztratovych
podnik(l a stimulaci ekonomiky pomoci vladnich vydaji. Tento ,U-turn” (zestatnéni Rolls-
Royce, podpora krachujicim lodénicim Upper Clyde Shipbuilders a zestatnénému ocelarské-
mu koncernu British Steel) byl pro politiky v okoli budouci premiérky Thatcherové vystrahou,
kterou po svém ndastupu do funkci nesméli zopakovat (Fajmon, 2010, str. 21-22, Thatchero-
va, 1996, str. 91). Jesté vétsSim problémem se stala inflace. V dlsledku ropného Soku vyskodi-
ly jeji uz tak vysoké hodnoty na 16 % v roce 1974 a na 24 % v roce nasledujicim. Ackoliv kvUli
pomoci od Mezindarodniho ménového fondu (MMF) vlada pfijala antiinflacni opatfeni,
k vyraznému poklesu doslo aZz v 80. letech. K destabilizaci pomér( v zemi pfispél rostouci
pocet stavek, z nichZ jako nejrazantnéjsi Ize zminit protest hornikl z po¢atku roku 1974, ve-
douci k vyhlaseni stavu nouze a sérii nepokoji souhrnné pojmenovanych jako ,zima nespo-
kojenosti” z prelomu let 1978-79. Hospodarské potize vedly mezi toryovci ke zpochybnéni
keynesianstvi a k rostouci popularité monetaristického uceni.

Obé obdobi byla ovlivnéna zménami ve vlastnictvi fady podnik(, tj. zestdtnénim ve
druhé poloviné 40. let a privatizacemi v prlbéhu 80. a pocatku 90. let. Pfic¢iny k pfevedeni
podnik(l do statniho vlastnictvi Ize spatfovat v mezivalecném obdobi, které bylo negativné
ovlivnéno dvacetiletym nepfilis uspokojivym hospodarskym vyvojem, jenz byl doprovazen
vysokou nezameéstnanosti a socidalnimi problémy, které jesté zesilily pod tlakem Velké depre-
se. Svou Ulohu sehrdlo i planovani béhem druhé svétové valky, které vytvofrilo precedent pro
budouci zmény (Millward, 1997, str. 210). Diskuze ohledné zestatnéni ¢i statniho podnikani
nebyla ve 40. letech na ostrovech nova. Pfipominany jsou napriklad nakup akcii Suez Canal
Company vladou v roce 1875, zaloZeni British Broadcasting Corporation a Central Electricity
Board (obé v roce 1926), pfevedeni vetfejné dopravy v hlavnim mésté pod London Passenger
Transport Board (1933) nebo zestatnéni Imperial Airways a British Airways tésné pred zacat-
kem druhé svétové valky (srov. Gourvish, 1986, Kovar, Soukup, 2007). Argumenty, kterymi
nakonec politici ospravedIfiovali zndrodfiovaci proces, byly riznorodé. Zestatnénim uhelnych
dolli se mély Fesit hluboce zakofenéné neshody s odborovymi svazy,” v jinych ptipadech byly
zminovany strategické dlvody, Uspory z rozsahu ¢i nahrazeni nedostatecné regulace novou
formou organizace (Franc in Tomes, 2008, Millward, 1997).

7 Akoliv napojeni odbord na politiky Labour Party bylo velké, kromé uhelného priimyslu je jejich vliv na zestat-
néni precenovan (Olson, 1982).



Opacény proces, ktery probihal v dobé konzervativnich vlad, mél snizit roli statu
v ekonomice a eliminovat rostouci poZzadavky na financovani ztrat ze zestatnénych korporaci
a jejich investi¢nich programu a sniZit naroky na vydajovou stranu stdtniho rozpoctu (Franc in
Tomes, 2008). Privatizace mély dale prispét k omezeni vlivu odborovych svazl i ke zvySovani
politické pfizné prostfednictvim tzv. lidového kapitalismu, jehoz cilem bylo pfildakat miliony
lidi k vlastnictvi akcii a zvysit tak jejich osobni bohatstvi. Tato myslenka se ovsem dlouhodo-
bé nezakorenila a podil akciondrl na celé britské spolecnosti nakonec nebyl tak veliky, jak si
obhajci tohoto postupu predstavovali (Hawkins, 2010, str. 7). Souhrnna bilance vykazuje pri-
vatizaci vice nez 50 velkych podnik(. Zatimco v roce 1979 zestatnéné podniky produkovaly
okolo 10 % HDP a pracovalo v nich 8 % zaméstnanc(i, do odchodu konzervativcl z vlady
vroce 1997 se pomér snizil na 3 % HDP a pfriblizné 1,5 % zaméstnanct (Parker, 2012,
str. 504).

Otdazka privatizace se v Case vyvijela. Klicovy dokument Sprdvny pfistup k hospoddrstvi,
v némz konzervativci predstavili svou predstavu o ekonomickém usporadani zemé, ani vo-
lebni manifest pro volby v roce 1979 v obavé pted vystradenim vefejnosti slovo privatizace®
ani neobsahovaly (Burton, 1987, str. 24). V prvnim volebnim obdobi vlady premiérky That-
cherové (do roku 1983) se privatizovaly podniky, které nebyly ve stoprocentnim vlastnictvi
vlady (British Petroleum, International Computers Limited) nebo jejichZz podil na trhu byl rela-
tivné maly a které puUsobily v konkurenénim prosttedi (British Aerospace, Amersham Interna-
tional, National Freight Corporation). Celkovy vynos z prodejl byl mnohem nizsi (1,6 mld.
liber) nez ve druhém volebnim obdobi (vice nez 10,9 mld. liber bez zapocteni vynosu
z prodeje dcefinych spoleénosti, jejichz matefské podniky z(istavaly ve statnim vlastnictvi)’
(Parker, 2009, str. 403).

S ohledem na dosavadni pfiznivy vyvoj i oCekavané rostouci vynosy z privatizace byla
pozornost v nasledujicich letech pfenesena i na prodej podnikd, které bylo mozné charakte-
rizovat jako pfirozené nebo administrativni monopoly. V odvétvich, v nichz takové statni
podniky plsobily, musely byt nejprve odstranény zdkonné bariéry vstupu na trh, a tim mohla
byt spInéna nutna (nikoliv postacujici) podminka ke zruseni jejich monopolni pozice. Zaroven
byly zfizeny regulacni organy majici za ukol podporu hospodarské soutéze (udélovani novych
licenci), dozor nad jejim dodrZovanim (antimonopolni ¢innost) ¢i regulaci cen. Z tohoto hle-
diska byla pfelomova privatizace British Telecom™ v roce 1984, nasledovana o dva roky poz-
dé&ji prodejem British Gas.'' Po roce 1987 vstoupil soukromy sektor do nabidky elektfiny a do
vodarenskych a kanaliza¢nich sluzeb. K privatizacim dochazelo i po odchodu Thatcherové
z Ufadu, ale jiz v mnohem mensim poctu.

® Ve skuteénosti je pouzit termin odstatnéni (denationalisation).

? Napriklad Sealink vlastnény British Rail nebo International Aeradio ptipadajici British Airways, které byly priva-
tizovany azZ o Ctyri roky pozdéji. PFi zapocteni téchto podnikd by se pohybovaly celkové vynosy do roku 1987
okolo 16 mld. liber.

10 Nejprve bylo skrze burzu nabidnuto 50,2 % akcii s hrubym vynosem 3,9 mld. liber. Zbyvajici podil vlada od-
prodala postupné v prvni poloviné 90. let.

1100 % akcii prodano na burze s hrubym vynosem 5,4 mlid. liber.



Obrazek 2. Podil pfijm a celkovych vydaja (a dil¢éich komponentt) vefejného sektoru na HDP v letech
1948-1993/94
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Zdroj: Office for Budget Responsibility (2016)

Popisované obdobi je spojeno s dalSim naristem verejnych vydaja. Méreno ve stalych ce-
nach, vzrostly mezi fiskalnimi roky 1955/56 a# 1993/94 vice ne? t¥ikrat.'? Rast byl zptsoben
nejen zasahy statu v oblasti hospodarské politiky, ale i té socialni, jez se podilela na rozvoji
statu blahobytu. Vznikl komplexni systém zahrnujici pojiSténi pro pfipad nezaméstnanosti,
nemoci, matefrstvi, porucnictvi, dlchodu i smrti a k nému nezbytny administrativni aparat
(Kovar, Soukup, 2007). Zvysujici se aktivita statu se projevila v podpore bytové politiky, vzdé-
lani a zdravotnictvi."® Rostouci vydaje nebyly odvozeny od adekvatnich p¥ijma, a proto jsme
svédky prevazné deficitniho hospodareni vefejného sektoru. V obdobi 1948-1993/94 skondi-
ly vefejné finance v prebytku pouze v deviti letech. NarUst je zifejmy i z hlediska podilu celko-
vych verejnych vydaja na HDP. Zatimco v roce 1948 dosahoval necelych 38 %, v roce 1993/94

2 ve stalych cenach fiskalniho roku 2013/14. Prepocet dle Office for Budget Responsibility, Public sector finan-
ces databank. Verejnymi vydaji jsou mysleny souhrnné vydaje (total managed expenditure) centralni vlady,
lokalnich vlad a verejnych korporaci sklddajici se z béznych vydajq, Cistych investic a sniZeni kapitalové hodnoty
aktiv.

2 ple portalu UK Public Spending se od konce druhé svétové valky do roku 1993 v ramci celkovych verejnych
vydajl relativné nejvice zvysil podil vydajl na socidlni davky (podpora rodindm, v nezaméstnanosti, na bydleni,
proti socidlnimu vylouceni), penze a vzdélavani (u posledni kategorie vyrazny narist do roku 1950 z 3 % na
témér 12 %, v dalsich letech se podil pohyboval okolo této hodnoty). Naopak nejvice se sniZil podil vydajd na
obranu a ostatnich vydajl. Do této kategorie, jejiz podil zacal klesat od druhé poloviny 70. let, jsou zahrnuty mj.
prostfedky plynouci do priimyslovych odvétvi nebo do bytového fondu, tj. do oblasti, kterych se v nésledujicich
letech dotkla privatizace. Podil vydaji na dopravu se skokové zvysil mezi roky 1945-48 z 2 na 7 %, okolo nichz
setrvaval aZz do 70. let. Nasledné poklesl a v 80. letech se pohyboval mezi 3 a 4 %.



presahoval 42 %. V mezidobi vSak dosahoval i vyssich podil(i. Ve druhé poloviné 60. let doslo
podruhé v povéleéném obdobi k prolomeni 40% hranice a ve fiskalnim roce 1975/76 celkové
verejné vydaje témér atakovaly Uroven 50 % HDP. Po pfijeti naslednych Uspornych opatreni
pod tlakem MMF se jejich podil snizil. Z obrazku 2 je zfejmé, Ze k poklesu doslo zejména diky
snizeni investic. Vyraznéji se podil béznych vydajl zmenSil az béhem 80. let. V zavéru éry
vlady premiérky Thatcherové se podil v souvislosti s hospodarskym zpomalenim zacal opét
zvySovat.

Dopravni politika

V britském institucionalnim systému je za dopravni politiku zodpovédné primarné minister-
stvo dopravy (Department of/for Trcmsport),14 ale na jeji podobu a zejména implementaci
mély a maji vliv dalsi centralni i lokalni instituce a pfidruzené organy. Zfejma je zainteresova-
nost ministerstva obchodu a primyslu (do roku 1970 Board of Trade) a v prabéhu casu zvy-
Sujici se vyznam ministerstva (Zivotniho) prosttedi, které vzniklo v roce 1970. V ptipadé prv-
né jmenovaného ministerstva Ize zminit intervence ve prospéch vyrobcu vozidel a stavebnich
firem zamérujicich se na dopravni infrastrukturu. Do jeho gesce spada i nevladni Office of
Fair Traiding, ktery dohlizi na dodriovéani hospodaiské soutéze (v autobusové dopravé).”
PUsobnost druhého jmenovaného ministerstva se promitla do feseni otazek spojenych
s Uzemnim rozvojem a vyuzivanim pady, znecistovanim ovzdusi nebo nadmérnym hlukem.
Klicovou ulohu v kabinetu sehrava ministr financi (Chancellor of the Exchequer), ktery rozho-
duje o objemu prostfedkl plynoucich do pfislusnych rezort(i. Ke koordinaci vladni politiky
slouzi urad vlady (Cabinet Office) a poradni orgdny spadajici do gesce premiéra, napfiklad
Politické oddéleni (Policy Unit), kde vznikala fada konceptl pro privatizaci dopravnich odvét-
vi. Z vy¢tu nelze vypustit fadu zajmovych skupin, které se prostfednictvim konzultaci, konfe-
renci, for ¢i natlakovych akci snazi ovlivnit rozhodnuti vlady a parlamentu. V souvislosti s na-
stupem automobilové dopravy je mozné zminit Royal Automobile Club ¢i Automobile Associ-
ation. Silnymi hraci, jejichz moc vSak od 80. let poklesla, byla odborova hnuti Transport and
General Workers’ Union nebo National Union of Railwaymen (vroce 1990 se sloudily
s lodnimi odbory a vznikly Rail, Maritime and Transport Union).

Cely proces tvorby a implementace (nejen) dopravni politiky je spjat s plisobenim né-
kolika antagonnich sil. Jednak se jednda o pnuti mezi statni pokladnou a ostatnimi ,,rozhazo-
vaénymi“ ministry, ddle mezi politickou reprezentaci, kterd do Uradu prichdzi s vidinou zmén,
a Ufednickym aparatem disponujicim komparativni vyhodou ve znalosti prostredi, diky niz
mulze zménam ucinné branit, a kone¢né mezi centrdlni vlddou a lokdlnimi samospravami,

" Vzniklo v roce 1919 jako Ministry of Transport. V roce 1953 bylo slouceno s ministerstvem letectvi do Minis-
try of Transport and Civil Aviation (od roku 1959 se uzival zkraceny nazev Ministry of Transport). V letech
1970-76 doslo k prvnimu pokusu o integraci dopravni politiky do SirSiho tematického celku pod spravou De-
partment of Environment. Posléze existovalo opét samostatné Department of Transport az do roku 1997, kdy se
labouristé podruhé pokusili o vytvoreni integrovaného uradu v podobé Department of the Environment, Trans-
port and the Regions. Po neluspéchu této organizacni zmény je doprava v roce 2002 vyclenéna do kompetence
Department for Transport.

>V seleznigni dopravé tuto roli pIni Office of Rail Regulation (pivodné Office of Rail Regulator).



které se potykaji s praktickymi dopady politiky ve svych obvodech a jsou ¢asto pod vétsSim
tlakem verejnosti (Glaister, 2006, str. 71-72).

Dopravni politika je uz z logiky véci podfizena hospodarské politice, a proto byla ovliv-
néna zménami v pojeti fizeni a organizace ekonomiky, které se ve druhé poloviné 20. stoleti
v Britdnii odehraly. Je potfeba zminit, Ze sektor dopravy (spolecné s tézkym primyslem) byl
v tomto ohledu ve srovnani s jinymi oblastmi zasaZen nejvyraznéji. Proto mGzeme byt svédky
zestatnéni na konci 40. let, urcité revize provedenych opatfenich u nékterych dopravnich
modu v pribéhu 50. a 60. let a privatizace a liberalizace v prlibéhu toryovskych vlad
v 80. a 90. letech.

Cilem dopravniho zakona z roku 1947 (Transport Act 1947) bylo, vedle potvrzeni vétsi
role statu dle mainstreamové ideologie vytvoreni integrované verejné dopravy pod zastitou
British Transport Commission (BTC). Ta fungovala prostfednictvim péti samostatnych vybori
majicich na starosti Zeleznice, doky a vodni kanaly, silnicni dopravu a méstskou dopravu
v Londyné. Posledni vybor dostal do spravy hotely, které plvodné provozovaly soukromé
Zeleznicni spoleCnosti. Toto usporadani zachovalo ucetni praktiky kfiZzového dotovani napftic
rozdilnymi sluzbami i fiskalnimi roky. Vysledkem byla nedostatecna reakce na aktualni po-
ptdvku po dopravnich (predevsim Zeleznicnich) sluzbach a odkladani sloZitych rozhodnuti na
s ministerstvem. Obé instituce se snazily omezovat jeho rlst, i kdyZ hospodareni BTC sméfo-
valo do deficitu (cit. dle Glaister, 2006, str. 12).

V ptipadé silniéni dopravy se zestatnéni a prechod pod kontrolu BTC tykaly dalkové'’
nakladni prepravy a autobusovych sluzeb, které provozovaly zejména Tilling Group, Scottish
Motor Traction a Red & White United, pricemz BTC ziskala i podily ve spolecnostech, které
zUstaly v drZzeni nejvétsiho soukromého dopravce British Electric Traction (BET) (Hibbs, Brad-
ley, 1997). Oba dopravni segmenty byly jiz od 30. let'® regulovany pomoci licenci. Zajemci
o poskytovani dopravy museli dokazat spoleéenskou potfebu nové sluzby, existujici dopravci
(v€etné Zeleznice) mohli jejich vstup vetovat. Cilem reguldtorl bylo zabranit dodatecné na-
bidce, ktera by sniZzovala ceny na nevydélecnou Uroven, a tim znehodnocovala investice vy-
nalozené Zeleznicemi a stavajicimi dopravci (Glaister, 2006, str. 10).

U nakladni dopravy existovalo nékolik druhl povoleni. Licence A byla uréena pro verej-
né dopravce. Licenci B (tzv. omezenou dopravni licenci) ziskal provozovatel za urcitych pod-
minek (napfiklad obchodnik s uhlim, ktery prevazel na kratké vzdalenosti i jiné zboZzi). Na obé
se pfi prekroCeni vzdalenostniho limitu vztahovalo zestatnéni a tyto sluzby zacal nové posky-
tovat statni podnik British Road Service (pozdéji pfejmenovany na National Freight Corpora-
tion [NFC]). Licenci C obdrzZel podnikatel prevazejici ndklad pro své vlastni ucely. Udélovala se

1o Nejednalo se o novou instituci. Transport Tribunal vznikl pfejmenovanim Railways Rate Tribunal v souvislosti
se zestatnénim a do jeho plsobnosti presly zaroveri kompetence, které vykonavala Railway and Canal Commis-
sion. Jeho predchlidce byl zfizen na zdkladé slucovaciho zakona z roku 1921 a jeho ¢innost omezila moznosti
Zeleznice Uspésné soutézit s rozvijejici se silni¢ni dopravou.

17 Zakon tim rozumi vzdalenost delii ne? 40 mil v pripadé prevozu ndkladu jednim vozidlem, nebo vice nez 25
mil pfi pfevozu vice vozidly. Pravni norma uvadi i vyjimky, na néz se uvedené vzdalenosti nevztahuiji.

1 Regulace autobusové dopravy byla zavedena zakonem Road Traffic Act 1930, regulace nakladni dopravy
zakonem Road and Rail Traffic Act 1933.



i contract-A licence, na kterou mél narok dopravce zajistujici dopravu pro konkrétniho za-
kaznika na zdkladé smlouvy trvajici alespon jeden rok. Pro nového prepravce bylo sloZité
vstoupit do odvétvi jinym zplsobem nez odkoupenim stavajiciho podniku a jeho licencova-
nych vozidel. Dopravci proto vyuzivali, dvé cesty jak k povoleni dospét. Bud' pfijali licenci B se
striktnimi dopravnimi podminkami, ¢imz se vyhnuli protestlim ze strany stavajicich dopravcd,
nebo ziskali contract-A licenci na dodavani zbozi pro jednoho zakaznika a po Case zazadali
o plnohodnotnou licenci A, pficemz vyuzili stavajici kontrakt jako dikaz o nezbytnosti sluzby
(Boyes, 2004, str. 520).

Prvni Upravy se tykaly ddlkové silni¢ni nakladni dopravy. Pfijetim dopravniho zakona
v roce 1953 doslo k jeji castecné deregulaci, ovsem zamér privatizovat cely vozovy park Bri-
tish Road Service byl opustén, kdyz se zjistilo, Ze o néktera vozidla neni zajem. Na pocatku
60. let doporucil konzervativci jmenovany Geddesiv vybor ,mnoZstevni licence” odstranit,
coz labouristé zakomponovali do dopravniho zakona z roku 1968, ale pouze pro nakladni
auta do 16 tun. Toryové, ktefi se opét vratili k vladé v roce 1970, rozsifili toto opatfeni na
vSechna vozidla (Glaister, 2006, str. 18).

Kritika plynouci z neschopnosti BTC efektivné Ffidit rozdilné aktivity v ramci jedné orga-
nizace a jejiho rostouciho zadluzovani (viz Ministry of Transport, 1960) vydustila v roce 1963
k rozdéleni BTC na pét nastupnickych organizaci. Vedle British Railways Board, pod niz pfi-
padla kromé Zeleznice i sprava hotel(l, vznikly London Transport Board (méstska hromadna
doprava v Londyné), British Transport Dock Board (doky a pfistavy) a British Waterways Bo-
ard (vodni kanaly). Posledni ndstupnickou organizaci se stala Transport Holding Company
(THC) spravujici zestatnéné slozky (osobni i nakladni) silni¢ni dopravy. Kdyz ve druhé polovi-
né 60. let nabidl soukromy autobusovy dopravce BET své spolecnosti THC, dostalo se témér

celé odvétvi do rukou centrélni viady nebo mistnich ufada.™

Autobusovou dopravu od roku
1969 v Anglii a Walesu zajistovala National Bus Company (NBC), ve Skotsku jeji sesterska
organizace Scottish Bus Group.

Financovani vefejné dopravy ovlivnil zakon o dopravé z roku 1968. Zaprvé umoznil vét-
Si flexibilitu ve stanovovani jizdného, které se mélo zvySovat podle rustu inflace. Mohlo
vzrlst i o hodnoty vys$si neZ inflace v pfipadé, Ze byl vznesen poZadavek na zlep3eni sluzeb
(nové investice) nebo bylo uznano, Ze takovy narust by byl pro trh snesitelny (Whelan, 2005).
Zadruhé dala norma pravo ministru dopravy se souhlasem ministra financi poskytnout dotaci
na trat, pokud spliiovala tfi podminky: je ztratova, socialné ¢i ekonomicky Zadouci a existuji
opodstatnéné dlvody, Ze bez pomoci nemuzZe byt provozovana. Zakon navic zfizoval ve vy-
branych aglomeracich Passenger Transport Authority (PTA),*® které v nich mély koordinovat
vefejnou dopravu (do poloviny 70. let jich vzniklo Sest). Od méstskych dopravcd prevzaly
provoz autobusové dopravy a na zakladé smlouvy s British Railways Board urcily, jaké sluzby
maji v téchto oblastech British Rail zajistovat. Drahy jejich prostfednictvim zéroven ziskavaly
dotace od lokalnich vlad (Glaister, 2006, str. 19).

% Né&kolik soukromych dopravcui zajistovalo dalkovou dopravu a smluvni jizdy.
20 Rizeny prostfednictvim exekutivnich organ(, kterymi byly Passenger Transport Executives.



Sektor dopravy jakoZto silné nacionalizované a regulované odvétvi, se stal pfedmétem
liberaliza¢nich toryovskych zmén, které probihaly podobné jako v dalSich odvétvich v 80.
a 90. letech prostiednictvim dvou proces(: privatizace a deregulace. Mezi privatizovanymi
podniky, jejichz ¢innost souvisela s dopravou, Ize uvést nakladniho dopravce National Freight
Consortium®! (1982), vlastnika fady pfistavil Associated British Ports** (1983-84), provozova-
tele trajektl Sealink (1984), leteckou spolec¢nost British Airways (1987), provozovatele hlav-
nich letist British Airport Authority23 (1987) a jednotlivé c¢asti National Bus Company24
(1986-88), jeji sesterskou organizaci Scottish Bus Group® a fadu méstskych autobusovych
dopravcll. Po odstatnéni zminénych podnik( pfisla na fadu privatizace British Rail, kterd je
pfedmétem analyzy této knihy. Privatiza¢ni metody se liSily: od pfimého prodeje jednomu
zdjemci v pfipadé Sealink, ptes prodeje manazerskym a zaméstnaneckym tym0im (Manage-
rial and Employee Buyout), pfevazujici u vice neZ poloviny ze 72 proddvanych autobusovych
podnik(l, po umisténi spole¢nosti na burzu, jako tomu bylo u British Airport Authority nebo
Associated British Ports (srov. Butcher, 2011, str. 3, Parker, 2009, str. 222).

Vlivem deregulace bylo dalSim subjektiim umoZnéno vstoupit na trh. Bariéry pro vstup
do odvétvi se snizovaly, udéleni licence se zacalo vztahovat pfedevsim k bezpecnostnim
a technickym poZadavk({m. Autobusovda doprava byla deregulovana ve dvou etapach. V prvni
fazi se na zadkladé zakona z roku 1980 deregulace tykala dalkovych sluzeb,® pricemz vysledek
nebyl uspokojivy. Novym spolec¢nostem se na trhu pfiliS nedafilo, protoze NBC byla zkuse-
nym dopravcem, ktery dokazal na konkurenci odpovédét zvysenim své vlastni efektivnosti,
udrzenim si exkluzivniho prava na hlavni autobusové terminaly (Victoria Coach Station)
a vyuzivanim krizového dotovani z lokalnich sluzeb, které zlstaly regulované. Nerovnost na
trhu byla odstranéna deregulaci zbylého segmentu sluzeb o pét let mladsSim zakonem (Glais-
ter, 2006, str. 24). Uvolnéni rezimu doznala i letecka vnitrostatni doprava. Ackoliv British
Airways postupné ztracely své dominantni postaveni (podil poctu odbavenych cestujicich na
vnitrostatnich letech v roce 1980 klesl na 57 %),”’ liberalizace odvétvi je zminovdana
v souvislosti s publikovanim bilé knihy White Paper on Airline Competition Policy podporujici
deregulaci cen letenek a licen¢niho fizeni na domaci lety (Yarrow, 1995, str. 56-58, Ganesh,
1999, str. 286). Sluzby lodni dopravy kvili mensimu vyznamu zestatnény nebyly (zestatnéni
se tykalo pouze infrastruktury), a proto v této oblasti neprobihal ani opacny proces.

*! piedtim fungujici pod ndazvem National Freight Corporation.

*? Jednd se o pGvodni British Transport Dock Board, kterd byla v roce 1982 transformovana na Associated British
Ports.

2V dobé privatizace do portfolia firmy spadala letiSté Heathrow, Gatwick, Stansted, Aberdeen, Glasgow Air-
port, Glasgow Prestwick Airport a Edinburgh Airport.

> NBC byla privatizovédna jako 72 oddélenych spolecnosti. Celkovy vynos dosahl 324 milion( liber. Po odecteni
nakladd na prodej, splaceni pujcek a dalSich vydajd byl Cisty vynos pro statni pokladnu 165 miliont liber. Proces
probéhl hladce s minimem kritiky (kromé Fijna 1987, kdy byl znovu otevien prodej Sesti spole¢nosti kvili pred-
chozim namitkdm proti procesu pfijimani nabidek) (Parker, 1987, str. 223-225).

> pred privatizaci byla reorganizovana do deseti dcefinych jednotek, které byly samostatné odprodany. Proces
byl ukoncen v roce 1991.

26 74kon umoznil deregulaci sluzeb presahujicich 15 mil (24 km).

7 Propocet dle CAA, Annual statistics, 1980.



Zestatnéni a privatizace ovlivnily predevsim verejnou dopravu, oviem dopravni politika
se samoziejmeé vénovala i té soukromé. Ve sledovaném obdobi se britska spolec¢nost stava
v procesu presouvani mnohem flexibilnéjsi (podobnym vyvojem prochdzi prakticky cely vy-
spélejsi svét). Rozsitenim vlastnictvi osobniho automobilu dochazi k vyraznému nardstu indi-
vidualni automobilové dopravy a jejiho podilu na celkovém modalnim rozlozeni (detailnéji
rozebrano v podkapitole o intermodalnich presunech). Na tento rozmach musely vladni insti-
tuce reagovat. Autofi zabyvajici se britskou dopravni politikou (Starkie, 1982, Goodwin,
1999, Vigar, 2001, Glaister, 2006) se shoduji na kontinualni prosilni¢ni politice, kterou je
mozné sledovat od konce druhé svétové valky az do 80. let a kterd se ze stranického hlediska
viceméné nelisila. Vitézil tzv. pfistup , predvidej a poskytni“, ktery na zakladé minulych dat
odhadoval budouci pocet motorovych vozidel a z toho plynouci poptavku po dostatecné ka-
pacitnich silnicich. Kritici upozorfuji, Ze navrhovana reSeni byla aplikovana bez ohledu na
intermodalni analyzu a byvala nadhodnocena. Pfikladem muze byt tzv. Buchananova zpra-
va,”® ktera predpokladala prekroéeni hranice 27 milion&i motorovych vozidel v roce 1980. Ve
skutecnosti jich na pocatku 80. let bylo registrovano ,pouze” 19,2 milionu (Vigar, 2001, str.
275). PGvodné planovaného cisla bylo dosazeno az v roce 1998. Od roku 1951 do roku 1990
se prodlouzila délka hlavnich silnic o 6 000 km, z ¢eho? polovina pfipada na dalnice.?® Bylo
rozhodnuto, Ze rychlostni silnice nebudou zpoplatnény a Ze vlada bude hradit kapitalové i
béZzné vydaje z rozpoctu, do néhoz sice plynuly i pfijmy z palivové a silni¢ni dané (fuel duty,
vehicle excise duty), oviem ty nemohly takové investice pokryt. Vystavba dalni¢ni sité byla
nejvyznamnéjsi povale¢nou dopravni investici, coz v ur¢itém ohledu pfipominalo railwayma-
nii z poloviny 19. stoleti, ale s tim rozdilem, Ze Zelezniéni traté, podobné jako placené silnice
(tzv. turnpikes) a kandly (souhrnné témér 80 000 km), byly v pfedchozich dvou stoletich bu-
dovany bez statnich subvenci (Starkie, 2013, str. 21).

Mezi ddvody, pro¢ se hovofi o monomodalité®® a rigidni politice ve vztahu
k meziméstské dopravé (v méstské dopravé se od konce 60. let postupné objevovaly hlasy
a iniciativy inklinujici k pfesunu casti cest k vefejné dopravé), Ize zminit rostouci pocet fidich
jak mezi ¢leny obou hlavnich stran, tak mezi jejich voli¢i a z toho plynouci podporu vystavby
sité paternich silnic. Ackoliv se zacala vynofovat rliznd ekologicka hnuti a ¢ast verejnosti
s nimi sympatizovala, v souladu s osobni svobodou spole¢nost o¢ekavala, Ze lidé budou moci
jezdit kdekoliv a kdykoliv. Svij vliv méla nepochybné i vazba mezi statnimi Uredniky, ministry
a silniéni lobby. Rada byvalych ufednikd po odchodu z funkce zagala plsobit ve spoleénos-
tech pohybuijicich se v oblasti silni¢ni dopravy a stavby silnic, a tak se u vyjednavaciho stolu
mnohdy setkavali byvali spolupracovnici (Vigar, 2001, str. 282—-284).

*® Traffic in Towns: A Study of the Long Term Problems of Traffic in Urban Areas. Reports of the Steering and
Working Groups to the Minister of Transport, 1963.

*? Jako prvni byl otevien v prosinci 1958 dalni¢ni obchvat Prestonu (dnes soucast dalnice M6) nasledovany
v dal$im roce jiznim Usekem dalnice M1. Do roku 1970 bylo otevieno pres 1 000 km dalnic¢ni sité.

* Viada poskytovala i financni prostfedky na investice do Zelezni¢ni infrastruktury (viz. ¢ast vénovana British
Rail). Diky skutecnosti, Ze ta byla zhotovena v 19. stoleti, se jednalo zejména o elektrifikaci sité, k niz dochazelo
v urcitych vinach (zejména v letech 1958-67, 1972—-74 a 1985-90). Souhrnné mezi roky 1948 a 1994 vzrostl
pocet elektrifikovanych kilometrd z1 455 na 4 970. Presto, jak ukazuje Mills et al. (2011, str. 3), byla



Urcitd zména v tomto ohledu nastala na konci 80. let. Silici kritika nepfijatelnych Skod
na zivotnim prostredi se politicky projevila ziskem 15 % hlast Green Party v evropskych vol-
bach v roce 1989.%" Tato skute¢nost i vliv zvenéi v podobé mezinarodnich summitti a konfe-
renci zabyvajicich se ekologickymi otazkami podnécovaly obé hlavni strany k implementaci
prvka ,zelené” politiky a tématu udrzitelného rozvoje do jejich programi (Glaister,
2006, str. 28).

2.2 Intra- a intermodalni posuny 1945-1993

Britské instituce disponuji dobfe pristupnou databazi dat, pomérné bohatou jak co do mnoz-
stvi sledovanych kategorii, tak casového rozsahu. Klicovym zdrojem jsou statistiky uverejno-
vané na webu ministerstva dopravy,* pfi¢em? podklady k nim pochazeji od dopravci
i od cestujicich. Druhd jmenovand skupina pfispiva prevainé diky National Travel Survey
(NTS). Ten se snazi ziskat prehled o poctu, ucelu a délce cest obyvatel Spojeného kralovstvi.
Do vyzkumu jsou zafazeny presuny realizované vsemi dopravnimi mody véetné chlize o vzda-
lenosti del3i nez 50 yardd.*® Sbér dat se sklada z osobnich rozhovord, které probihaji
v rodinach (odpovida kazdy ¢len domacnosti a zaznamenavaji se data o vSech vozidlech, kte-
rd domacnost vlastni), a z tydenniho podrobného cestovniho deniku, ktery si vypliuji sami
respondenti. Do prlizkumu naopak nejsou zafazeni zahranic¢ni navstévnici a lidé Zijici ve spo-
le€nych ubytovacich zafizenich, jakymi jsou napfiklad studentské koleje. Kontinudlni sbér dat
probihd od roku 1988 a navazal na jednordzova Setfeni, s kterymi se zacalo v 60. letech.
V soucasnosti se ho kazdoro¢né ucastni na 20 tis. jedincu vSech vékovych kategorii v 8 tis.
domadcnostech.

Sirokou databazi tykajici se Zelezniéni dopravy disponuje web Office of Rail and Road™*
(ORR), drive Office of Rail Regulation. Publikované udaje pokryvaji pfedevsim postprivatizac-
ni obdobi. Pro predchazejici dobu je tfeba vyuZit klasické dopravni rocenky dostupné
v britskych knihovnach. Souhrnna data od roku 1900 do 1970 zpracoval D. L. Munby a do-
koncil A. H. Watson.

Ackoliv Ize pro urcité kategorie ziskat pomérné dlouhé ¢asové fady, je tfeba k nim kvUli
zménam metodiky pFistupovat obezfetné. V nékterych pripadech lIze proto ziskat predstavu
pouze o hrubém trendu, nikoliv o kratkodobych zméndach. Napfiklad u autobusové dopravy
byly hodnoty poctu osobokilometrd pivodné odvozovany z dat ziskanych od dopravcu
(trzby, vozokilometry, pocet cestujicich), teprve pozdéji se zacaly vyuZivat informace ziskané
z NTS, co? vedlo k jejich meziro&nimu skokovému poklesu. Cast dat je uvadéna za fiskalni
(duben—bfezen) misto kalenda¥ni rok. K této Gpravé se preélo od roku 1984 (1984/85).>> Pro
Uplnost je tfeba zminit, Ze statistiky se aZ na vyjimky (leteckd doprava) vztahuji nikoliv

*L kvili volebnimu modelu strana Zadny mandat nakonec neziskala.

32 https://www.gov.uk/government/organisations/department-for-transport/about/statistics

* Priblizné 46 metrd.

** http://dataportal.orr.gov.uk

** Fiskalni rok je znacen lomitkem, zatimco ¢asovy udaj s pomlckou vyjadfuje dvou- Ci viceleté obdobi.



k celému Spojenému kralovstvi véetné Severniho Irska, ale pouze k Velké Britanii, a tudiz jsou
inter- a intramodalni posuny analyzovdny v tomto prostoru. Nejprve je sledovan povalec¢ny
vyvoj do roku 1993 a ddle v knize i v obdobi od privatizace Zeleznic do soucasnosti.

Pocet osobokilometru

Pocet osobokilometr( vyjadfuje celkovy objem dopravnich sluzeb, které realizovali pasazéfi
prostfednictvim jednotlivych prostifedkd. Podivejme se, jaké byly hlavni trendy u jednotli-
vych modU a jak se v ¢ase ménilo modalni rozdéleni. Které udalosti a opatfeni se vyznamnéji
promitly do vyvoje ¢asovych rad?

Trh osobni dopravy se zvétsil mezi roky 1952—-1993 o vice nez 210 % a u jednotlivych
modu lze pozorovat nasledujici trendy: masivni nar(st individudlni automobilové dopravy
a celkové zvyseni jejiho podilu na modalnim rozdéleni (pfiblizné z 27 % na 86 %), pokles po-
dilu obou hlavnich segment( vefejné dopravy, tj. autobusové ze 42 % na 6 % a Zelezni¢ni

I°® a pretrvavajici mirny nardst vnitrostatni letecké

215 % pod 5 %, snizeni uzivani jizdnich ko
dopravy. Zatimco u autobusové dopravy (dohromady regionadlni i dalkova) dochazelo vedle
relativniho i k setrvalému poklesu absolutnich hodnot, u Zelezni¢ni dopravy byl vyvoj volatil-
néjsi. Po vyrazném poklesu v disledku prechodu z vilecného provozu na mirovy se pocet
osobokilometr( ocital nad 32 miliardami a béhem 50. let se mirné zvysSoval. Mezi roky 1957—
63 se snizil o necelych 5 miliard na droven 31,5 miliardy. V nasledujicim obdobi prakticky do
poloviny 80. let osciloval okolo 30 miliard. V zavéru sledovaného obdobi nejprve vzrostl na
34 miliard., aby z kraje 90. let opét klesal az do zahdjeni privatizace (obrazek 3).

Protoze nékteré mody cestujici ztracely, jiné je musely ziskavat. Markantni jsou inter-
modalni pfesuny od verejné dopravy k automobilové. V pfipadé autobusové dopravy se tak
déje jiz od 50. let, v pfipadé Zeleznicni je to zfejmé od 60. let. Primérny ro¢ni pocet osoboki-
lometrd klesl v sedmé dekddé na 68 miliard (u autobusové dopravy), respektive na 31 mili-
ardu (u Zelezni¢ni dopravy), tj. na Uroven o 16 miliard., respektive 4 miliardy nizsi, nez na
které se pohyboval v pfedchozim desetileti. Mezi stéZejni dlvody Ize zaradit rostouci pocet
automobill v soukromém vlastnictvi, zrychleni silni¢ni dopravy diky rozvoji a zlepSovani in-
frastruktury, zhorSovani uUrovné verejné dopravy a ubytek sluzeb v dUsledku redukce
Zeleznicni sité.

V 80. letech dochazelo k pfesunu od autobusové k automobilové, ale i Zelezni¢ni do-
pravé. Hlavni divody jsou tfi. Zaprvé v tuto dobu dosdhlo tempo rlistu poctu automobild
v britskych rodinach historicky maximalni hodnoty (v prdméru 658 000 ro¢né). Zadruhé pro-
bihala deregulace dalkové a posléze regiondlni autobusové dopravy, ktera sice vedla ke zvy-
Seni rozsahu sluZeb, ale byla doprovazena ¢astymi zménami jizdnich fadd, zhorSenou infor-
movanosti i rostoucim jizdnym (Nash, 1993). Zatfeti BR se snazily zvysit svou konkurence-
schopnost prostfednictvim vnitini reorganizace (sektorizace) a pfitahovaly cestujici nabid-
kami novych jizdnich tarifa.

% pokles v uzivani kol se projevil snizenim podilu tohoto modu z 11 % na 1 %. Podil vnitrostatni letecké dopravy
naopak vzrostl z0,1 % na 0,8 %.



Obrazek 3. Pocet osobokilometrt jednotlivych dopravnich modi v letech 1952—-1993, mid.
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Zdroj: Department for Transport. Transport Statistics Great Britain (TSGB0101).

Obrazek 4. Celkovy pocet osobokilometr(l za vSechny dopravni mody v letech 1952-1993, mld.
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Zdroj: Department for Transport. Transport Statistics Great Britain (TSGB0101).

ZaméFme nyni pozornost na kfivku realizovanych osobokilometr(i vSech dopravnich modi

(obrazek 4). Jedna se o soucet vSech predchozich ¢asovych rad, kde vstupni hodnoty za Ze-

leznici jsou rozsitfeny i o ostatni kolejovou dopravu (londynské a glasgowské metro, tramva-

jové a light rail systémy). Charakter krivky je rostouci, pficemz koreluje s vyvojem HDP (obra-




zek 5). Nejrychleji se objem dopravy zvysSoval v letech 1963—68 (v priméru o 15,4 miliardy
rocné) a 1984—89 (v priaméru o 30,4 miliardy ro¢né), naopak zpomalil v obdobi 1973-78
(v priméru o 4,4 miliardy ro¢né). Nejedna se o prekvapivé zjisténi. Cestovni aktivita se bud'
pfimo (sluzby verejné dopravy, taxi), nebo nepfimo (spotieba pohonnych hmot, prodej do-
pravnich prostfedkt) do HDP promita.

Obrazek 5. Vyvoj HDP (prava osa) a poctu osobokilometr( za vSechny dopravni mody (leva osa)
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Zdroj: Department for Transport. Transport Statistics Great Britain (TSGB0101); Officer, Williamson
(2011).

Pocet osobokilometrli pouze nerostl, kfivka zaznamendva nékolik kratkodobych poklesa.
Konkrétné se jedna o roky 1957, 1974-75, 1979, 1991-93. Soubornd data jsou znacné ovliv-
néna dominanci automobilové dopravy, ktera prekrocila 50% podil na pocatku 60. let
a vroce 1970 bylo jejim prostiednictvim realizovano témér 75 % vsSech osobokilometr(,
a proto nesla nejvétsi podil na prepravnich vykyvech. Nizsi hodnoty za rok 1957 oproti pred-
chozimu roku uzce souvisi se Suezskou krizi, kdy v [été 1956 doslo ke zndrodnéni praplavu
a naslednému vyostreni situace, coz mélo za nasledek snizeni dovozu ropy do Velké Britanie
a dalSich zemi. Krizi se podafilo prekonat castecné presmérovanim trasy dovozu ropy
z Perského zalivu okolo mysu Dobré nadéje a ¢astecné diky zvysSeni importu ropy ze Spoje-
nych statd a Venezuely. Do jara 1957 se situace vratila do predkrizového obdobi. Ackoliv Sok
vedl| v evropskych zemich k ivahdm o vytvareni vétsich zdsob kvlli nepfedvidatelnym uda-
lostem, v praktické roviné kzdsadni zméné nedoslo (Issawi, 1978-79, str. 4). Pokles
v osobokilometrech Sel na vrub predevsim autobusové dopravy, u individudlni automobilové
se pocet osobokilometrl nezménil, u Zelezni¢ni se zvysil. Z hlediska statistiky ujetych
vozokilometr( nastal propad u automobilli a byl vys$si nez u autobusl (1 miliarda oproti



0,2 miliardam). Z toho vyplyvd, Ze ¢ast cestujicich presla v oblastech, kde to bylo moziné,
z autobusu k vlaku a ti, co cestovali autem, se snatzili vice vyuZzivat jeho obsazenost.

| za poklesem poctu osobokilometrd z obdobi 1974-75 Ize nalézt problémy s ropou,
konkrétné Sok vyvolany jomkipurskou valkou na podzim 1973. Prudké zvySeni cen ropy vedlo
britské politiky k podpore vystavby tézebnich plosin v Severnim mofi, takze po dalSim Soku
o Sest let pozdéji se Velka Britdnie stala jejim Cistym exportérem (Broadberry, in Hollowell,
2003, str. 393). Nejvyraznéjsi pokles zaznamenala automobilova doprava a nepatrné se pro-
ménily Udaje u autobusové dopravy (celkovy pocet osobokilometr(i se v fadech miliard ne-
zménil, avsak poklesl u lokalni a zvysil se u ddlkové dopravy a doslo k poklesu poctu ujetych
vozokilometrd). Naopak u Zelezni¢ni dopravy je zfejmy mirny ndrast.

Zminény druhy ropny Sok zroku 1979 je spojen s poklesem osobokilometrl pouze
u automobilové dopravy. Diky pfijatym opatfenim po prvnim ropném Soku byly jeho dopady
na ekonomiku mnohem mirnéjsi. Opakovany meziro¢ni pokles z pocatku 90. let souvisi
s celkovym zpomalenim britského hospodarstvi, pficemz ve stejnou dobu se zvolnily ¢i po-
klesly i ostatni hlavni zdpadoevropské ekonomiky. Pocet osobokilometrd se snizZil u viech
dopravnich mod( véetné letecké dopravy.

Pocet cestujicich

Kategorie Uzce souvisi s moddalnimi pfesuny v poctu osobokilometrd (vénuje se pouze verej-
né dopraveé), proto i kiivky mapujici dlouhodoby vyvoj jsou svym charakterem podobné.
V Zelezni¢ni dopravé zaznamenavame po povale¢ném poklesu a stabilizaci nad drovni 1 mili-
ardy cestujicich mirny ndrlGst mezi lety 1955-57 nasledovany dlouhodobym poklesem
k minimdalnimu poctu 630 milion vroce 1982, kdy probéhla stavka Zelezni¢nich odbora.
V nasledujicim obdobi doslo vlivem sektorizace a novych tarifnich nabidek BR a paralelni
deregulace v autobusové dopravé k pfilivu cestujicich na Zeleznici (822 miliony v roce
1988/89), aby se od pocatku 90. let az do zahajeni privatizace pocet prepravovanych osob
snizil na Uroven 740 miliond. Presto nalezneme ve vyvoji poctu cestujicich oproti poctu
osobokilometrt urcité rozdily. V nékterych letech (1967-69 a 1972-74), kdy dochdzelo k
ruseni trati vychazejiciho z Beechingovy zpravy, pocet cestujicich klesal, ale pocet osoboki-
lometrd rostl (obrdzek 6). Kratké regionalni cesty byly substituovany delSimi. Celkové se
primérna délka jedné cesty na Zeleznici zvysila mezi lety 1965-1975 z 33 km na 40 km a od
té doby okolo této vzdalenosti neustale oscilovala.



Obrazek 6. Pocet cestujicich (leva osa) a pocet osobokilometrl (prava osa) v Zelezni¢ni dopravé
v letech 1946-1993/94
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Zdroj: Department for Transport. Transport Statistics Great Britain (TSGB0101, TSGB02); Munby
(1978).

Pocet cestujicich se u autobusové lokdlni dopravy od poloviny 50. let, kdy vykazoval
13 miliard, postupné snizoval, az byl v roce 1980 polovi¢ni. Opacny vyvoj lze pozorovat u
ostatni autobusové dopravy, kde se naopak za stejné obdobi zhruba zdvojnasobil. Jak je pa-
trné z obrazku 7, hodnoty pfipadajici na tento segment se v porovnani s lokalni dopravou
pohybovaly na méné nezZ desetinovych hodnotach. Do této kategorie nejsou ve statistikach
zafazeny jen Udaje o pravidelné dalkové autobusové dopravé, ale i smluvni a exkurzni jizdy.
Vyjadrit pfesny vyvoj na trhu ddlkové dopravy a intermodalni presun je z dostupnych dat
nemozné, presto se lze domnivat, Ze k nému dochazelo. O velké konkurenci v 70. letech mezi
dalkovou autobusovou (reprezentovanou divizi NBC National Express a nékolika soukromymi
dopravci) a Zelezni¢ni dopravou (pozdéji oznaCovanou jako InterCity) se zminfiuje White
(2006, str. 70). Nepfimo ji naznacuje Gourvish (2002, str. 62) v souvislosti s ruSenim Zelezni¢-
nich trati. Kdyz byl v poloviné 70. let predloZzen navrh na dalsi uzavirky a nahrazeni sluzeb
autobusy, odbory podminovaly souhlas stazenim National Bus Company z dalkové dopravy.
Po odeznéni cenové valky z pocatku 80. let, ktera se objevila po deregulaci, fada mensich
dopravcll trh opustila. Dominantni spole¢nost National Express posléze zvysila jizdné, ¢imz
ztratila ¢ast cestujicich na ukor Zeleznice.



Obrazek 7. Pocet cestujicich v letech 1950-1993/94, mil.
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Zdroj: Department for Transport. Transport Statistics Great Britain (TSGB0102).

Podil cestujicich pFipadajicich v ramci modalniho rozdéleni na vnitrostatni leteckou dopravu
se po celé sledované obdobi pohyboval pod jednim procentem (i pokud budeme brat
v Uvahu pouze meziméstskou vefejnou dopravu). Vyraznéjsi narlst probéhl béhem 60. a ve
druhé poloviné 80. let. Obé obdobi jsou spjata s liberalizaénimi opatfenimi ovliviujicimi udé-
lovani licenci (v gesci Air Transport Licensing Board, poté Civil Aviation Authority) a rozsifeni
poctu leteckych spolec¢nosti nabizejicich sluzby na vnitrostatnich linkach. Pokud bychom
chtéli hovorit o presunech cestujicich, byt se z celkového objemu jedna o velmi malé islo,
tak bychom je hledali na patefnich trasach, ke kterym patfi spojeni Londyna s Belfastem,*’
Edinburghem a Glasgow.

Pocet registrovanych osobnich automobil(i

Zatimco v roce 1946 bylo ve Velké Britanii registrovano 1,7 milionu osobnich automobild,
v roce 1993 se jejich pocet zvysil na vice nez 20 milionu. Relativné se v prlbéhu ¢asu snizila
cena automobilu (zakladni verze nizsich a stfednich ttid). Pro srovnani: v roce 1948 stél Ford
Anglia skoro pridmérny rocni plat, v roce 2012 stal Ford Focus 60 % prameérného ro¢niho pla-
tu (Thompson, 2012, str. 127).

¥ Statistiky letecké dopravy zahrnuji i data za Severni Irsko.



Obrazek 8. Pocet registrovanych automobilll (leva osa) a primérny rocni pfirGstek (prava osa)
v letech 1950-2010, v tis.
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Zdroj: Department for Transport. Transport Statistics Great Britain (VEH0103).

Nejrychleji se pocet registrovanych vozidel (Cisty pfirGstek) navySoval v letech 1963—-67
(v prdméru o 621 000 automobild rocné) a 1986—90 (o 658 000), zatimco nejpomaleji priby-
valo aut v letech 1991-95 (o 153 000), 1951-55 (o 226 000) a obecné za prvni povalecna
léta, k nimz vSak podrobna data chybéji. Z uvedenych Cisel je patrné, ze pocet automobill se
zvysoval rychleji v obdobich s vyssim tempem ristu HDP (obrdzek 8). Ze statistiky nové regis-
trovanych vozl lze vycist kratkodoby vliv vnéjsich udalosti souvisejicich s distribuci ropy.
Oproti predchazejicimu obdobi je patrny nizsi pocet registraci v letech 1956-57 a 1974-75.

Rozsitujici se vlastnictvi osobniho automobilu pramenilo z rostouci nabidky tohoto
produktu, z relativné snizujici se ceny vici disponibilnimu didchodu domacnosti a z rozvoje
meziméstské i méstské silnicni infrastruktury, ktery mél vliv na zrychleni automobilové do-
pravy. Podil domacnosti majicich alespon jedno auto se zvysil ze 14 % v roce 1951 na 67 %
v roce 1993/94. Béhem let vzrostl rovnéz podil domacnosti viastnicich dvé a vice aut. Jestlize
v roce 1961 mezi né patfila 2 %, o tficet let pozdéji se jednalo jiz 0 22 %. Narlst poctu osob-
nich automobill je jednou z hlavnich pfi¢in poklesu uzivani verejné dopravy.

Ndkladni doprava (mnoZstvi pfevdZzeného ndkladu v tundch, pocet tunokilometru)

Vyvoj v kategoriich poctu tunokilometrli a mnoiZstvi prevazeného ndkladu v tunich bude
sledovan pouze v pripadé Zeleznicni a silni¢ni dopravy. Lodni doprava se do souhrnnych sta-
tistik promita predevsim diky prepravé prostrednictvim namornich lodi mezi jednotlivymi
pristavy (tzv. kabotaz). Zatimco z hlediska tunokilometr( se silni¢ni i Zelezni¢ni doprava po-
hybuji v fadu miliard, vnitrozemska lodni doprava dosahuje pouze fadu miliond. Leteckou
vnitrozemskou nakladni dopravu miZeme povaZovat za nevyznamnou. Statistiky nakladni
dopravy pracuji i s potrubni prepravou, kterd svou specifiénosti prevysuje rdmec studie.



Jestlize vyvoj prepravnich vykonl (osobokilometr() v osobni Zelezni¢ni dopravé mél vi-
novity charakter, tak nakladni Zelezni¢ni doprava vykazovala (bez zapocitani jednorocnich
vykyvl) setrvaly pokles az do obdobi privatizace (s vyjimkou obdobi 1985-88, kdy doslo
k mirnému rUstu). V roce 1993 se pocet tunokilometrd pohyboval na Urovni 38 % oproti roku
1953. Obdobné se 0 65 % snizilo mnoZstvi pfepraveného nakladu. Pric¢iny vyrazného poklesu
se odviji od situace v dlInim primyslu a tkvi ve skute¢nosti, Ze dominantni komoditou pre-
vazenou po Zeleznici bylo uhli. Jeho téZba se ve stejném obdobi snizila z 227 miliond tun na
103 miliony tun. Od 70. let zacala Britanie uhli dovazet, oviem vyznamnéji do statistik preva-
Zzeného nakladu vstoupil tento fakt az v prlibéhu 90. let (obrazek 9).

Z kfivky jsou patrné nékteré mimoradné udalosti. Zfejmé jsou poklesy v letech 1972,
1974 a 1984-85, které zpUsobily stavky hornik(. Protest v osmdesatych letech trval rok a je
po Zeleznici v povale¢né historii. Pfepravovany naklad poklesl mirné i v roce 1980 kvili stav-
ce v ocelarském primyslu, ktery produkuje dal$i vyznamnou komoditu dopravovanou po
Zeleznici (obrazek 10).

Obrazek 9. Mnoistvi vytéZzeného, importovaného a po Zeleznici prevazeného uhli v letech
1952-2012, mil. tun
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Zdroj: Department for Transport. Transport Statistics Great Britain (TSGB0401); Department of Ener-
gy & Climate Change. Coal production and stocks; Munby (1978).



Obrazek 10. Mnozstvi prevezeného nakladu po silnici a Zeleznici, mil. tun
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Zdroj: Department for Transport. Transport Statistics Great Britain (TSGB0401).

Vyvoj mnozstvi pfepravovaného ndakladu po silnici od 60. let relativné koreluje s vyvojem
HDP, coz souvisi s mnohem vétsi heterogenitou silniéni dopravy oproti té Zelezni¢ni (jak
z hlediska poskytovatele, tak prepravovaného nakladu). Hodnoty se od té doby pohybovaly
v pasmu od 1 200 do 1 800 milion( tun. Fakt, Ze se vyraznéji nezvySovala prepravovana to-
naz, ackoliv produkce redlné rostla, souvisi také s vyuzivanim lehcéich materidla.

Obrazek 11. Pocet tunokilometru realizovanych po silnici a Zeleznici, mld.

=== Silnicni doprava Zelezniéni doprava
160

140

120 /\/
100 4‘\//

80 /

—

. /
40 - ==
-
20
0 T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T 1

o LN N~ (o)) — [0} LN ™~ (o)) — o n ~ (<2} — o wn ~ [e)] — o
n LN N wn O Yo} Xo} O Yo ~ ~ ~ ~ ~ (o] (o8} (o] (o8} o0 D D
)] D )] (&)} )] a (o)} )] (o)} ()] (o)} )] (o)} )] D )] (&)} ()] N (o)} )]
e IR R B B B S R~ = B B B B R R = T = = T = |

Zdroj: Department for Transport. Transport Statistics Great Britain (TSGB0401).

Ackoliv pocet tunokilometru silniéni a Zelezni¢ni dopravy byl na pocatku 50. let vyrovnany,
v roce 1993 bylo po silnici realizovdano témér desetkrat vice tunokilometr(i nez po Zeleznici.
Ktivka vyvoje poctu tunokilometr( po silnici (obrazek 11) vykazuje soustavny rist (s vyjimkou
roku 1980) aZ do roku 1990. Na prodluzovani primérné prepravni vzdalenosti mél vliv jak
rozvoj paterni silni¢ni sité a zapojeni kapacitnéjSich vozli, ¢imzZ se doprava zrychlila a zefek-
tivnila, tak proména distribu¢niho vzorce. Pavodni model rozptylenych vyrob zdsobujicich



svlj region byl stale ¢astéji nahrazovan koncentraci do jednoho mista a prodlouzenim doda-
vatelské vzdalenosti. Jako pfiklad, kde se vzdalenost vyznamné prodlouzila, uvadi Boyes
(2004, str. 520) oblast potravinarstvi. Na rozdil od silni¢ni osobni dopravy se neprojevil vykyv
v souvislosti s prvnim ropnym Sokem, coz mohly ovlivnit dlouhodobé nasmlouvané kontrakty
a nemoznost presunu nakladu na Zeleznici v dlsledku ruseni Zelezni¢nich trati.

2.3 Britské zeleznice 1945-1993

Podkapitola shrnuje nejdllezitéjsi mezniky v historii British Rail (do roku 1965 fungujici pod
znackou British Railways [BR]). Zaméfuje se na promeénu organizacni struktury od Railway
Executive (RE) v ramci British Transport Commission (BTC) (1948-53), pres pfimé fizeni pro-
stfednictvim BTC (1953-63), po tficetileté obdobi pod managementem British Railways
Board (BRB) od 1963. Zretel je kladen na financ¢ni a provozni vykonnost statniho dopravce.

Zestdtnéni a povdlecnd konsolidace

Drtivym vitézstvim (tzv. landslide victory) Labour Party ve volbach v roce 1945 a naslednym
sestavenim vlady bylo rozhodnuto, Ze se provozovani Zeleznic, které bylo na pocatku druhé
svétové valky prevzato ministerstvem dopravy, do soukromych rukou nevrati. Labouristim
se tim otevrel prostor pro realizaci dlouhodobych zamér( v oblasti dopravy. Pfedstavu, kam
se mély ubirat jejich Uvahy, Ize ziskat z mezivale¢nych volebnich manifestd, v nichZ se opako-
vané slibovalo prfevedeni Zeleznice do verejného vlastnictvi a systematickd reorganizace celé
dopravy v narodnim zajmu (LP, 1918, 1922-24, 1929, 1931, 1935). Popularitu pro své navrhy
ziskavali z dlouhodobé kritiky konkurenéniho prostredi na zeleznici, ktera nepochazela pouze
od tradi¢nich oponentd, jakymi byly zejména odbory, ale také z konzervativnéjsi ¢asti politic-
kého spektra.*® Dalezitou roli sehral i precedent v podobé vytvofeni London Passenger
Transport Board (LPTB), ktera byla povaZovana za pfiklad Uspésné integrace a koordinace
osobni dopravy a stala se vzorem pro budouci BTC (Reed, 2004). Jeji vytvoreni je ostatné
spojovano se jménem Herberta Morrisona,*® ktery zaroveri poprvé od volebniho vitézstvi
labouristi verejné v listopadu 1945 pronesl| zdvazek vlady k zestatnéni zeleznic (Gourvish,
1986, str. 6). V neposledni fadé o dalSim osudu drah rozhodl oceriovany provozni vykon bé-
hem valky. Pocet tunokilometrd byl v roce 1944 o 50 % vyssi nez v roce 1938 a pocet osobo-
kilometr byl vy$si o 67 %, a to vSe bez znatelného zvyseni zakladniho vybaveni. Tyto Uspé-
chy byly davany do souvislosti s Uspésnou koordinaci, kterou zajistovala jesté pred vypuknu-
tim valky ministerstvem zfizend Railway Executive Committee (REC), kterou tvofili

*% Jednalo se zarovefi o historicky prvni vitézstvi Labour Party, po némz méla v parlamenté vétsinu.

*Gourvish (1986) zminuje priklad toryovského poslance Williamse, ktery si v roce 1931 postézoval tehdejsSimu
premiérovi MacDonaldovi na letité ¢ekani na legislativu, kterd by umoznila zestatnéni v dopravé. Dale pfipomi-
na, ze otazka statniho vlastnictvi nebyla cizi ani torydm. Byly to konzervativni vlady, které vytvofrily statni Cen-
tral Electricity Board a British Broadcasting Corporation (1926) a zestatnily Imperial Airways a British Airways na
zakladé British Overseas Airways Act (1939).

** Herbert Morrison (1888—-1965) byl labouristicky politik. V letech 1929-31 zastaval post ministra dopravy,
1940-45 ministra vnitra a 1945-51 vicepremiéra.



topmanazefi ¢tyf soukromych Zelezni¢nich spoleénosti*! a LPTB. REC nakonec fidil Zeleznice
i po skonceni valky az do zestatnéni 1. ledna 1948.

V obdobi 1945-47 se fesily predevsim otazky organizacni struktury budouciho statniho
dopravce a kompenzace pUvodnim majiteliim. Konecna podoba se objevila v zakoné schva-
leném v srpnu 1947 (Transport Act 1947). BTC se skladala z pfedsedy a ¢tyf aZz osmi ¢lendq,
které jmenoval ministr dopravy, pficemz minimalné ¢tyfi museli vykondvat funkci na plny
uvazek. Komise méla k dispozici podp(lirny aparat v Cele s vedoucim tajemnikem a delegovala
provozni zdleZitosti pro jednotlivé oblasti pusobnosti na pét vykonnych vybor( (executives),
z nich? jeden mél na starosti zeleznice. Cleny RE jmenoval rovnéi ministr po konzultaci s BTC.
Jednalo se o vysoce centralizovanou organizaci, kde BTC prevzala roli pfedstavenstva a RE
managementu. Regiony,* které pfi té pfileZitosti také vznikly, nebyly prakticky autonomnf
(Wolmar, 2005, str. 23).

Akciondfi za své akcie obdrZeli ekvivalentni pocet British Transport Stock (BTS) s fixnim
garantovanym 3% vynosem, které mély byt splatné v nékterych pfipadech az o 40 let pozdéji
z vynos(l BR. Attleeho vlada tak zestatnila 1 miliardu liber*? Zelezni¢nich aktiv, aniz bezpro-
stfedné zaplatila jediné penny (Gibbins, 2003, str. 23). Dle Wolmara (2005, str. 23) si akcio-
nari vydobyli diky protiznarodniovaci kampani mnohem pfiznivéjsi cenu. Naopak Gibbins
(2010) upozorniuje, Ze s tim, jak hrozilo zestatnéni, se cena akcii snizovala a obdrzené cenné
papiry byly v pradbéhu let znehodnoceny inflaci. Faktem je, Ze kompenzace Zelezni¢nim vlast-
nikdm byly nizsi nez dle navrhu z roku 1940 (tzv. Coates report), které byly zalozeny na Cis-
tém prijmu od poloviny do konce 30. let. Na druhou stranu, kdyZz odhlédneme od podstaty
zestatnéni, ktera je vrozporu s pravem na soukromé vlastnictvi, finalni ocenéni akcii bylo
ovlivnéno abnormalnimi vysledky v dlsledku vale¢ného fizeni a bylo tak s ohledem na bu-
douci vydélky Zeleznice relativné Stédré (Gourvish, 1986, str. 27).

Po zestatnéni Velké Ctyrky véetné sdilenych trati a nékolika minoritnich drah, kterych
se ve 20. letech nedotklo slouceni a plsobily doposud separatné, musely BTC a RE fesit fadu
otazek. Mezi nejpalCivéjsi Ize zaradit sjednoceni praktik dosud samostatné jednajicich spo-
leCnosti, vyjasnéni kompetenci mezi BTC a RE a mezi RE a regiony, stanovovani urovné jizd-
ného (a poplatk(l za nakladni dopravu), které nedrzelo krok s rostoucimi naklady** a jeZ vldda
béhem valky neumoznila zvysit, a obnovu opotfebované infrastruktury a vozového parku.

* Tzv. Velkd Ctyrka (Great Western Railway, London & North Eastern Railway, London Midland & Scottish
Railway, Southern Railway) vznikla v roce 1923 slouc¢enim nejméné 123 spolecnosti z viktoridnské éry. Brunner
(1929, str. 89) hovofi o ¢astecném znarodnéni, protoze kazda spolecnost se stala prakticky regiondlnim mono-
polem a poplatky byly prostfednictvim Railways Rate Tribunal stanovovany vladou.

*2 Nakonec vzniklo Zest regionl: Southern, Western, London Midland, Eastern, North Eastern (v roce 1967 slou-
¢en s Eastern), Scottish. Je patrné, Ze rozdéleni vychazelo z ,Velké ¢tyrky“. Pouze oblast plvodni LNER byla
rozdélena na dva regiony a z LNER a LMSR se vyclenil samostatny region pro Skotsko. Nizké rozhodovaci kom-
petence a z toho plynouci nulova samostatnost byly vyjadreny i lingvisticky tim, Ze do cela regionu byl misto
manazera jmenovan ,pouze” urednik (Chief Regional Officer).

3 7 akcii o celkové hodnoté 1,1 mld. liber, které byly vydany v dopravnim odvétvi do roku 1948, ptipadalo na
Zeleznic¢ni spolecnosti (v jejichZ vlastnictvi byly i vodni kanaly, doky a hotely) 927 mil. (Gourvish, 1986, str. 91).
** Dle odhadu Railway Gazette vzrostly celkové Zelezni¢ni naklady od pocatku valky do roku 1947 v priméru
0 80 % (Gourvish, 1986, str. 4).



Na nejvyssi posty nové utvarené struktury Zeleznicniho managementu byla snaha ob-
sazovat rovnomeérné zastupce z byvalych Zelezni¢nich spole¢nosti, na nizSich drovnich uz to
nebylo tak striktni a stavalo se, Zze vedouci manaZer si pfivedl vSechny své podfizené
z plvodni spole¢nosti. Hlavni stfet mezi BTC a RE se vedl| v otazce tvorby politiky a planovani,
nad kterymi si oba subjekty chtély udrzet vliv. Ve sporu nakonec prevazila silnéjsi pozice BTC
a RE zustala ,pouze” role managementu (Gourvish, 1986). Pozice RE postupné oslabovala
s navratem konzervativcl k moci po volbach v roce 1951 a s jejich planem reorganizace BR
na nékolik regiondlnich Zelezni¢nich systém( (Conservative Party, 1950, 1951). Nakonec na
zakladé Transport Act 1953 doslo ke zruSeni RE (vCetné ostatnich vykonnych vybor(
s vyjimkou London Transport Executive) a pfevedeni kompetenci jak o Uroven niZ (na regio-
ny),* tak vy§ (na BTC).

Tabulka 9. Hospodareni British Railways v letech 1948-70, mil. liber

Provozni

Rok I-,Irubé Prc’wozm’ - Provo’zm’ zisk/ ztréta Urokové Sou!1rnna’

vynosy naklady  zisk/ztrata celé skupiny platby bilance
1948 346,3 322,5 23,8 37,6 42,3 -4,7
1949 335,7 325,1 10,6 23,2 43,9 -20,8
1950 351,3 326,1 25,2 30,9 45,0 -14,1
1951 384,9 351,6 33,3 44,9 44,8 0,1
1952 416,3 377,7 38,6 50,5 46,0 4,5
1953 434,7 400,1 34,6 54,6 50,4 4,1
1954 449,3 432,9 16,4 40,6 52,4 -11,9
1955 4539 452,1 1,8 23,2 53,8 -30,6
1956 481,0 497,5 -16,5 0,0 54,7 -54,7
1957 501,4 528,6 =27,2 -8,1 61,9 -70,1
1958 471,6 519,7 -48,1 -32,5 72,4 -104,8
1959 457,4 499,4 -42,0 -16,7 82,8 -99,5
1960 478,6 546,2 -67,6 -40,7 92,7 -133,4
1961 474,7 561,6 -86,9 -57,5 102,8 -160,2
1962 465,1 569,1 -104 -71,9 110,7 -182,6
1963 468,7 550,2 -81,5 -75,7 59,9 -135,6
1964 474,1 541,6 -67,5 -62,5 60,8 -123,3
1965 472,6 545,7 -73,1 -71,6 63,2 -134,8
1966 470,4 542,1 -71,7 -70,5 65,0 -135,5
1967 445,7 536,1 -90,4 -86,6 66,5 -153,1
1968 463,7 547,1 -83,4 80,1 67,3 -147,4
1969 540,2 491,7 48,5 56,2 41,5 14,7
1970 579,4 532,0 47,4 51,6 42,2 9,4

Zdroj: Munby, D. Inland transport statistics Great Britain 1900-1970, 1978.

> V jejich Cele nové stal misto urednika manazer (Chief Regional Manager). Od 1. ledna 1955 vznikly pro kazdy
region i oblastni rady (Area Boards) zodpovédné prevaziné za koncepcni a dozordi ¢innost.



Jizdné nové stanovovala BTC a dosavadni praxe jeho regulace byla jeSté rozsifena a delego-
vadna na Transport Tribunal. Vy3Se tarif(i se az do 60. let odvijela od prepravni vzdalenosti,
teprve pozdéji se zacaly vyuZivat pro-trznéji orientované pfistupy v jejich ur¢ovani (Whelan,
2005, str. 1). V pripadé nakladni dopravy naddle platila pfedchozi omezeni, kterd znevyhod-
novala Zeleznici oproti silnici: povinné zverejiiovani vSech sazeb, zakaz udélovani zvyhodné-
nych (zakaznickych) tarifti*® a tzv. zavazek common carrier.*’

Tabulka 10. ,Skute¢né” hospodareni British Railways v letech 1948-70, mil. liber

, Cisty . , Souhrnna

Rok Prc?vozm Amortizace Dotace provozni Urokové »skute€na“
bilance agranty zisk/ztrata platby bilance

1948 43,6 24,2 - 19,4 21,0 -1,6
1949 31,1 25,9 - 5,2 21,5 -16,3
1950 44,7 27,8 - 16,9 22,1 -5,2
1951 49,0 30,9 - 18,1 22,7 -4,6
1952 58,6 34,5 - 24,1 23,1 1,0
1953 57,4 36,2 - 21,2 23,3 -2,1
1954 39,0 37,9 - 1,1 24,1 -23,0
1955 22,8 40,3 - -17,5 25,2 -42,7
1956 12,1 43,4 - -31,3 26,4 -57,7
1957 4,8 48,1 - -43,3 28,7 -72,0
1958 -8,6 53,3 - -61,9 32,4 -94,3
1959 6,8 59,1 - -52,3 36,8 -89,1
1960 -15,6 65,0 - -80,6 41,8 -122,4
1961 -27,2 72,1 - -99,3 46,8 -146,1
1962 -47,8 77,5 - -125,6 51,4 -177,0
1963 -24,8 80,7 - -105,5 53,7 -159,2
1964 -8,7 85,5 - -94,2 54,2 -148,4
1965 -12,9 91,0 - -103,9 55,1 -159,0
1966 -9,3 94,3 - -103,6 56,6 -160,2
1967 -26,1 103,3 - -129,4 57,2 -186,6
1968 -18,5 109,9 - -128,4 56,2 -184,6
1969 13,5 115,3 61,2 -40,6 53,9 -94,5
1970 17,2 122,4 61,7 -43,5 49,2 -92,7

Zdroj: Gourvish, T. British Railways 1948—-73, 1986.

Tésné pred zestatnénim sice doslo ke zvyseni jizdného o 55 % nad predvalec¢nou uroven, ale
to stdle neodpovidalo ristu nakladl. Presto RE z poc¢atku nemél obavy, Ze by nedosahl

% z4kaz udélovani preferencni sazeb a povinnost publikace veskerych sazeb za nakladni dopravu byly zruseny
diky Transport Act 1953.

* zavazoval Zeleznice prevézt jakykoliv ndklad, ktery jim byl nabidnut. S tim, jak se zacala rozvijet silni¢ni do-
prava, se Zeleznice postupné dostavaly do nevyhodné pozice a musely dotovat nevydélecny naklad
z vydéle¢ného. Opatreni bylo zavedeno v roce 1854 a zruseno 1962.



prebytku na provoznim uctu. Ovsem nebyl si jist, jestli bude stacit i na pokryti pfispévku BTC
(na droky a centrdlni administrativu). Postupné se ukazovalo, Ze hospodarské vysledky BR
budou od pocatku horsi, nez predpovidaly nejéernéjsi vliadni prognézy. Tabulka 9 ukazuje
hospodareni BR dle Inland transport statistics. Sloupec ,provozni zisk/ztrata celé skupiny” do
roku 1962 predstavuje souhrnné hospodareni BTC, od roku 1963 se jednd o vysledky
BRB, v némZ jsou vedle Zeleznic zahrnuty pfidruzené Ccinnosti (hotely, vznasedla
a nékteré pfristavy).

Data o hospodareni BR v delSim ¢asovém horizontu jsou negativné ovlivnéna zménou
metodiky Uctovani kapitalovych aktiv a odpist, Upravami v hrazeni arokl ¢i jednorazovymi
dotacemi. Gourvish (1986) se pokusil vytvofit srovnatelnou souvislou fadu. Zaprvé
v Ucetnictvi standardné odepisoval i infrastrukturu, podobné jako se odepisuje vozovy park
(souhrnné viz sloupec amortizace).*® Zadruhé upravil Grokové platby tak, aby se tykaly pouze
BTS vydanych proti akciim Zelezni¢nich spolecnosti (a nikoliv jinych zestatnénych dopravnich
podnik(l). Zatreti abstrahoval veskeré mimoradné granty a dotace (s vyjimkou téch, které
byly zavedeny zakonem z roku 1968). Dosel k zavéru, Ze v prvnich dvaceti letech od zestat-
néni dosahly BR prebytku pouze v roce 1952. Vyvraci tak domnénky o ziskovosti Zeleznice
alespori v prvni poloviné 50. let.* Zatimco z pocatku byl deficit (v milionech liber) jednoci-
ferny, od poloviny dekady zacal byt dvouciferny a od 60. let dosahoval jiz tficifernych hodnot
(tabulka 10). Od pocatku mizeme sledovat marné pokusy o vyfeseni nefesitelného trilematu
levnych, kvalitnich (dostate¢né rozsahlych) Zeleznicnich sluzeb, a to pro viechny.

Rozvojové plany 50. let

Béhem druhé svétové valky poklesly prostfedky vynaloZené na obnovu sité na 70 % predva-
le€né urovné, zatimco objem provozu vzrostl. V roce 1945 byly 4 000 km ve stavu, ktery ne-
odpovidal standardnimu provozu. V roce 1949 se pohyboval stfizlivy odhad minimalnich pro-
stfedk(l potfebnych na udrzbu a obnovu opotfebované a valkou ponicené sité ve vysi
210 milion( liber (Gourvish, 1986, str. 4 a 9). Od pocdatku 50. let se vedle zminénych problé-
mu objevuje otdzka zasadni modernizace Zeleznice, kterd by odpovidala budoucim potfebam
spolecnosti. Dllkazem jsou zpravy vénujici se nahrazovani parniho provozu modernéjsi elek-
trickou nebo dieselovou trakci (BTC, 1951; RE, 1951) a predevsim komplexni navrh rozvoje
(A Development Programme for British Railways), ktery predloZil tésné prfed svym zrusenim
RE a z néhoz do velké miry vychazel o necelé dva roky pozdéji zvefejnény Modernizacni plan
(Modernisation and Re-Equipment of British Railways).

*® Do roku 1963 se novd infrastruktura zadétovala proti Uctu vynosl (revenue account) a v nasledujicich letech
se jiz neodepisovala. Tato praxe vychazela z konvence, Ze infrastruktura se v podstaté neopotiebovava a neza-
starava.

2y prfipadé, Ze bychom abstrahovali od celkové bilance platby vyplacené na aroky drzitelim BTS, tak by se
hospodareni do roku 1954 v kladnych &islech pohybovalo. Pokud by takovy podnik zistal v soukromych rukou,
tak by svym vlastnikdim vyplacel dividendu, kterd by musela byt mensi nez 3 %, jenZ byla vyplacena majiteldm
BTS, pripadné by vyporadal pouze drzitele prioritnich akcii. Spole¢nost by se rovnéz mohla rozhodnout dividen-
du kvili zhorsenym hospodarskym vysledkim nevypléacet.



Vice nez tficetistrankovy dokument pocital s celkovymi investicemi 1,2 miliardy liber
v nasledujicich patnacti letech, pficemz pfiblizné polovina méla pfipadnout na béznou udrz-
bu. Nejvétsi podil prostiedkl (365 milion( liber) byl planovén na celkovou proménu nakladni
dopravy (od predstaveni kapacitnéjsich vagon( vybavenych pribéznou brzdou zajistujici ply-
nulejsi provoz po vybudovani novych prekladist a sefadist). Investice mély dale smérovat do
modernizace sité (elektrifikace, svételna signalizace a automatické fizeni provozu), na vymeé-
nu parnich lokomotiv za dieselové a elektrické nebo na zlepSeni podminek pro cestujici
a zaméstnance (nakup novych vicevozovych jednotek, rekonstrukce stdvajicich vagonu a sta-
nic). Plan odhadoval vynosy z investic (ve formé uspor diky zvySeni efektivity nebo rostouci-
ho pfijmu v dusledku narlistu objemu provozu zejména v pfipadé nakladni dopravy) na mi-
nimalné 85 miliond liber*® roéné (BTC, 1955).

Pfijetim planu doslo k nardstu objemu investic. V obdobi 1954—62 primérné rocni vy-
daje na investice vzrostly oproti obdobi 1948-53 o0 170 % ze 44,3 milionu na 120,6 milionu
liber,”® pricemz pres 60 % 3lo do nového vozového parku. Investice rostly strmé do roku
1959 (167,8 milionu), poté opét zacaly klesat, ale zlstaly nad ,pfedmodernizacni“ Urovni.
Celkové hodnoceni planu vsak pfriliS pfiznivé neni. ZvySené investi¢ni vydaje nevedly
k pfevedeni deficitd do ziskd ¢ alespofi k zastaveni rostouciho zadluZovani. Cisty provozni
zisk 1,8 milionu liber v roce 1955 se propadl na —48,1 milionu v roce 1958 a po mirném zlep-
Seni v nasledujicim roce dal strmé klesal na =104 miliony liber v roce 1962. Dle Gourvishova
revidovaného hospodareni BR a po odecteni centrdlnich poplatk( byly vysledky jesté horsi
(viz tabulky 9 a 10). Plan navic vychazel z predikci, které se nakonec zejména v pfipadé na-
kladni dopravy od reality velmi liSily. Objem piepravovaného uhli mél vzrlst ze 175 miliont
tun na 190-195 miliond tun v roce 1964 a 200—210 milion0 tun v roce 1974. Ve skutecnosti
poklesl na 147 milionG respektive na 87 milion( tun. V ptipadé hotovych vyrobkd, kde se
predpokladalo udrzeni stavajici urovné, doslo do roku 1962 k poklesu o 27 % (Gourvish,
1986, str. 265-266).

Ackoliv mél plan od pocatku fadu kritik(i (zejména kolem casopisu The Economist), tak
se za néj vlada nejprve postavila a podporovala ho. Po sérii zprav a Setfeni (provedenych
zejména Select Committee on Nationalised Industries), kdy se ukazalo, Ze u spusténych mo-
dernizacnich program neni jasna predstava o tom, kolik budou skute¢né stat a Ze nashro-
mazdéné dluhy se nevyrovnaji rostoucim provozem (Glaister, 2006, str. 18), zacala vlada
uvaZzovat o vétsi racionalizaci sité a pfipravovat dalsi organizacni zménu Zelezni¢niho odvétvi.

Beechingova zprdva a redukce sité v 60. letech

Finan¢ni problémy Zeleznice byly tak vainé, Ze po secteni hospodarskych vysledk( vsech
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ostatnich jednotek, které vykazovaly vesmés prebytky,” zlstdvala souhrnnd bilance BTC

v deficitu. Dle revidovaného hospodareni dosahoval celkovy zisk nezelezni¢nich odvétvi za

> 35 mil. liber mélo pfipadat na osobni, 60 mil. liber na nakladni dopravu, 10 mil. liber je tfeba odecist na ros-
touci vydaje v dusledku narlstu sluzeb.

>1V/ konstantnich cenach roku 1948 vzrostly z 37,7 mil. na 71,1 mil. liber.

>2\ deficitu koncily jesté Inland Waterways, které mély jen maly podil na celkovém hospodareni.



obdobi 1954-62 v prliméru 114 milionu liber ro¢né, coZ stacilo na pokryti pouze 14 % ztrat,
které nakumulovaly Zeleznice. BTC jako celek ve stejné dobé nakumulovala ztratu 690 milio-
na liber, oproti obdobi 1951-53, kdy skoncila v zisku 12 milion( liber (Gourvish, 1986,
str. 176-178). Navic vedle Zelezni¢ni nakladni dopravy, ktera byla v poklesu prakticky od po-
Catku 50. let, zacala ve prospéch silnice ztracet i osobni doprava. Mezi lety 1957-62 se sniZil
pocet osobokilometr( o 4,5 milardy Macmillanova vlada nakonec predloZila v roce 1962 do-
pravni zdkon, na jehoz zdkladé doslo k rozpusténi BTC, a Zeleznice zacala od ledna 1963 Fidit
samostatnd BRB. Dosavadni regionalni struktura zUstala zachovana.

Zvrdtit nepfiznivou financni i provozni situaci méla realizace ndvrhi predloZenych
v tzv. Beechingové® zpravé (The Reshaping of British Railways) publikované na jafe 1963.
Ustfednim tématem byla racionalizace draznich sluzeb. Zeleznice se v budoucnu méla zamé-
fovat na ty sluzby, které dokaze poskytovat nejlépe: na intercity s dostatecné hustou pre-
pravni poptavkou a na velkoobjemovou délkovou nakladni dopravu. Sestnactibodovy pro-
gram pocital s uzavirkami ztratovych trati a méné vyuzivanych stanic. Celkové se jednalo pfi-
blizné o 8 000 km, tj. 40 % sité ur¢ené k osobni dopraveé, a 2 100 ze 4 300 stanic. V nakladni
dopravé zprdva navrhovala koncentrovat prepravu mezi mnohem mensi mnozstvi sefadist
a prekladist a nahradit vozovy park kapacitnéjsimi vagony, a tim dosahnout celkové redukce
poctu voz( z 843 000 na 500 000 béhem tfi let. Podporu méla dostat kontejnerova doprava
(tzv. koncepce liner trains) a rychla konverze parni trakce na dieselovou (BRB, 1963).

Ve skutecnosti byly uzavirky mirnéjsi, nez zprava zamyslela. Do roku 1973 bylo uzavre-
no ,pouze” 1 950 stanic a 6 400 km sité pro osobni a 10 700 km pro nakladni dopravu. Pocet
seradist poklesl z 602 na 124 a prekladist z 2 500 na 364. Vozovy park pro prepravu nakladu
se snizil o vice neZz dvé tfetiny a parni trakce byla vyfazena do roku 1968 (Gourvish, 1986).
Zatimco v minulosti byla Beechingova zprava prevazné kritizovana za pfilis radikalni proreza-
ni sité a uzké pojeti ndkladl (nebrala v potaz mozné dopady v podobé kongesci a skod na
Zivotnim prostredi ¢i negativni vlivy na regiondlni rozvoj), novéjsi prace jsou k ni mnohem
smirlivéjsi. Glaister (2006) ji povaZuje za prvni, nezbytny krok k vétsi transparentnosti, Buttle
(2009) pise o statecném pokusu o zménu vnimani Zeleznice. K mnohem vétSimu poklesu
osobokilometr( navic doslo v obdobi pfed vydanim zpravy nez po ni.

Nejrazantnéjsi kroky byly podniknuty v prvnich letech po uverejnéni zpravy. S tim, jak
se hned nedostavovaly kyzené vysledky v podobé lepSici se finan¢ni situace BR, byla tak kaz-
da dalsi uzavirka vidéna jako ohroZeni voli¢ské pfizné (pro v tu dobu vlddnouci Labour Party).
Ochota k naplnéni plvodniho planu postupné klesala, a proto se feSeni problematického
hospodareni hledalo v zavedeni dotaci.

>3 Richard Beeching (1913-1985) byl vystudovany fyzik vénujici se vyzkumu v elektronice. V roce 1959 se stal
¢lenem poradni skupiny resici financéni problémy BTC. V roce 1961 byl jmenovan predsedou BTC a po jejim
zaniku se stal prvnim $éfem BRB. Svij post opustil v roce 1965.



Labour Party a zdvazek verejné sluzby

Dotace do Zelezni¢ni dopravy zavedli labouristé dopravnim zdkonem z roku 1968. Ackoliv
vladni podpora byla vyuZivana jiz v pfedchozich letech (napfiklad v letech 1960-62 ziskaly BR
od ministra granty o celkové vysi 392 miliony liber), bylo to poprvé, co se dostal tento ndstroj
do zakona a zacalo se s nim pocitat na financovani ztratovych, socialné nebo ekonomicky
zadoucich sluzeb. Naklady byly rozdéleny mezi nakladni a osobni dopravu a poté pfifazeny
jednotlivym tratim. BRB na né posléze Zadala dotace a ministr rozhodoval o jejich
pridéleni na dobu 1, 2 nebo 3 let. Zakon zaroveri umoznil BRB odepsat ¢ast dluhu, ktery
zdédila po BTC.

Do roku 1974 ziskaly BR dotaci na vice nez 100 trati (sluzeb), ptesto se celkové hospo-
dareni spolecnosti opét dostalo do Cervenych Cisel. Navrativsi se labouristicka vlada se sta-
ronovym premiérem Wilsonem pfipravila novy Zelezni¢ni zakon (Railways Act 1974), diky
némuz mohla BRB odepsat dalsich 298 milion liber* z piivodniho dluhu a dotovat osobnf
dopravu jako celek. ProtoZe se Britanie vroce 1973 stala ¢lenem Evropskych spolecenstuvi,
nabizend podpora se pfizpUsobila evropskému pravu. Ministr zodpovédny za dopravu’
v prosinci 1974 ulozil BRB zavazek verejné sluzby (public service obligation — PSO) na zakladé
nafizeni Rady ¢. 1191/69. PSO byl aplikovan na cely sektor osobni dopravy, ovsem pozdéji
z ministerstva zaznél ndazor, Zze k dotovani InterCity neni divod (DoT, 1983, str. 8). K tomu se
vsak vlada odhodlala az ve fiskalnim roce 1988/89.

Tabulka 11. Hospodareni British Rail v letech 1971-79, mil. liber

Provozni zisk celé

. i Provozni zisk celé
. skupiny po zaplaceni

Viadni P kupi irocich,

Rok adr;; PTE grant rc?vozm uroku, dani a pfed s up’my po uroFlc
podpora bilance e .. danich a po mimo-

mimoradnymi ey . vr s
. . fadnych polozkach

polozkami

1971 64 - 30,2 -15,4 -15,4
1972 64 8 24,9 -26,2 —26,2
1973 82 9 5,7 -51,6 -51,6
1974 137 15 -85,9 -157,8 -157,8
1975 305 19 -28,3 -60,8 5,5
1976 318 36 13,7 -29,9 5,3
1977 367 39 68,4 29,7 27,0
1978 408 42 54,0 6,5 52,2
1979 518 48 54,4 1,4 12,5

Zdroj: Gourvish, T. British Rail 1974-1997, 2002; Department of Transport. Transport Statistics Great
Britain.

>* Dle Gourvishe (2002, str. 21) bylo nakonec odepsano 189 mil. liber.

>*V letech 1970-76 spadala doprava pod kompetence sjednoceného Department of Environment.

> Do roku 1974 se jedna o podporu centralni viady na nevydélec¢né sluzby v osobni dopravé hrazené na zakladé
zakona z roku 1968, od roku 1975 v ramci PSO, pficemz jsou zahrnuty i dotace na Urovnova ktizeni (vyplacena
od roku 1975) a tzv. special replacement allowance (hrazeny od roku 1978). VIada poskytovala BR nékolik dal-
Sich grantl (napf. prispévky na penze), ale ty v tabulce nejsou zapocitany.



Hospodarské vysledky se po uzakonéni PSO sice zlepsily, ale deficity redlné odstranény neby-
ly. Pfebytkového hospodareni celé skupiny BR v letech 1975 a 1976 bylo dosazeno jen diky
dotacim do nakladni dopravy (Freight Transitional Grants), které byly v Uéetnictvi zafazeny
pod mimoradné polozky, a nevyplyvaly z PSO. Prestoze v dalSim roce dosahly BR zisku i bez
mimoradnych polozek, po pfepocteni dle smérnic Accounting Standards Committee BRB od-
halila, Ze by hospodareni kvuli negativnim vlivim inflace na zald¢tovani amortizace aktiv, z0-
stalo v deficitu. Zisk 27 milion v roce 1977 uvedeny v tabulce 11 by se zménil ve ztratu
178 milion( liber. Vlada zareagovala zavedenim specialniho pfispévku (special replacement
allowance) od ledna 1978, ktery poskytl Zeleznicim dalsi prostfedky na obnovu opotfebova-
ného majetku. OvSem ani ten drahy do realného prebytku nedostal. Provozni zisky z let
1978-79 by se dle auditor(i zménily ve ztraty 147 a 184 milionU liber (Gourvish, 2002,
str. 23).

British Rail v dobé viddy Margaret Thatcherové

Pocatek 80. let zastihl Britanii v nejhlubsi povalecné recesi, kdy realné HDP pokleslo v roce
1981 oproti roku 1979 o 3,4 %. U BR se projevila opétovnym ndvratem na sestupny trend
v pfepravnich vykonech u osobni (v zavéru 70. let se pocet osobokilometr(
i cestujicich kratkodobé zvysil) a kontinualnim poklesem u nakladni dopravy. Hospodareni
BRB se znovu dostalo do problémd a panovala obava z prekroéeni limit&i na PSO a EFL>’ od-
souhlasenych vladou. Redeni hledali tehdejsi pfedstavitelé ve dvou rovinach: v reorganizaci
spoleCnosti a zainteresovani soukromého kapitalu, coz se shodovalo s programovym cilem
konzervativni vlady na zmensSovani verejného sektoru. Radikalni ndvrhy v podobé dalsi re-
dukce sité, které byly zvefejnény v tzv. Serpellové zpravé (Railway Finances Report of
a Committee chaired by Sir David Serpell), byly odsunuty, Zelezni¢ni terminologii feceno, na
slepou kolej a nakonec se od nich upustilo.

Od ledna 1982 vzniklo pét sektorl (Freight, Parcels, InterCity, Provincial [od roku 1989
Regional Railways] a London and SouthEast [od roku 1986 Network SouthEast]), které odpo-
vidaly jednotlivym trhlim, na nichZ BR pUsobily. Zfizeni sektorového managementu bylo pre-
zentovano jako presun manazerské zodpovédnosti za kazdy sektor na jednoho feditele bez
velkych zmén v organizaci nebo nardistu administrativnich nakladd.>® Posileno mélo byt roz-
hodovani na zakladé obchodnich kritérii ovliviiujici vozovy park, infrastrukturu i administrati-
vu. Ve vysledku mélo byt mnohem jasnéjsi, kde Zeleznice jako celek vytvari zisk a kde ztratu
(Gourvish, 2002, str. 106).

Prvotnim zamérem bylo pfilakani privatnich investic do aktivit, v nichZ si BR chtély po-
nechat podil. OvSem po roce 1981 bylo zfejmé, Ze dle smérnic ministerstva financi mély byt

.....

BR Hovercraft™® (1981), BR Hotels (1982-84), Superbreak Mini Holidays (1983), Slateford

> Externi finan&ni limity (External Financing Limit) pFijaté v roce 1976 pod tlakem MMF vyménou za pljcku ve
vysi 3 mld. liber.

>% Dosavadni regiondlni generalni manazefi, ktefi byli ¢leny Regional Advisory Boards, nadéle zlstéavali ve funkci.
> Divize provozujici dopravu pomoci vznasedel.



Laundry (1983), Sealink UK®® (1984), British Transport Advertising®! (1987), Doncaster Wagon
Works (1987), Horwich Foundry (1988), British Rail Engineering Ltd®* (1988), Travellers Fare®
(1988), Transmark® (1993), Meldon Quarry®*(1993) (Smith, 2002, str. 467).

Tabulka 12. Hospodareni British Rail v letech 1980—1993/94, mil. liber

Provozni zisk celé Provozni zisk celé

podpora bilance - pFed mimorsd- mimotadnych

nymi poloZkami polozkach

1980 613 57 -18,7 -76,9 -59,8
1981 818 63 26,6 -39,7 -14,5
1982 850 71 -97,5 -175,0 -136,8
1983 874 80 80,2 11,3 67,4
1984 848 77 -261,8 -311,2 -317,8
1985/86 849 78 -231,6 -288,1 -301,3
1986/87 755 70 56,6 -11,5 65,3
1987/88 796 68 69,9 2,4 -82,6
1988/89 551 70 108,5 47,3 290,9
1989/90 479 84 107,0 18,2 304,3
1990/91 637 115 -26,4 -46,4 269,8
1991/92 902 120 -42,4 - -10,9
1992/93 1194 107 -101,4 - -144,7
1993/94 926 166 18,7 - -24,6

Zdroj: Gourvish, T. British Rail 1974-1997 (2002); Department of Transport. Transport Statistics Great
Britain; Office of Rail and Road (2016).

Zfizeni sektorového managementu a postupné zbavovani se vedlejSich aktivit vedlo
k racionalnéjsimu a efektivnéjSimu fizeni a promitnulo se do zlepSenych financ¢nich vysledka.
V konstantnich cendch roku 1982 se hospodarsky vysledek sektoru InterCity mezi roky 1982
a 1988/89 zménil ze ztraty 196 milionU na zisk 41 milionl liber, u Network SouthEast a Pro-
vincial poklesla ztrata ze 310 miliond na 98 milion0 liber, respektive ze 489 milion na
332 miliond liber. V nakladni dopravé se zvysil zisk Railfreight ze 2 na 49 milionU liber (Gour-
vish, 2002, str. 140). Patrny je i pokles dotaci v ramci PSO (viz tabulka 12). Rada komentator(

% provozovatel trajekt( mezi Velkou Britanii a Francii, Belgii, Nizozemim, Irskem a Normanskymi ostrovy.

®! Divize nabizejici prostory v budovach i vozech k reklamé.

%2 BREL byla divize BR zabyvajici se vyvojem a vyrobou novych vlakd. Serpelldv vybor kritizoval spojeni BREL a
BR a poukazoval, Ze z nejvétSich Zelezni¢nich spolec¢nosti na svété si pouze britské a indické vyrabéji vlastni
vozy (DfT, 1983, str. 37-40). V roce 1988 doslo k prodeji divize Svycarsko-Svédskému konsorciu ABB, Trafalgar
House a MEBO v poméru 40 : 40 : 20.

% Stani¢ni catering.

64 Transportation Systems and Market Research Ltd.

% Kamenolom s ddini drdhou, kde se téZil stérk pivodné pro London and South Western Railway. Pozdéji se
drdha stala soucasti Southern Railway.

% PSO véetné tzv. special replacement allowance a dotace na Uroviiova kfizeni. Vlada poskytovala nékolik dal-
Sich grantl (napf. prispévky na penze), ale ty v tabulce nejsou zapocitany.



proto povazuje éru Roberta Reida 1.%” za zlaty vék moderni Zeleznice, jeho? odkaz byl privati-
zaci v 90. letech zni¢en.®®

Zminované uspéchy lze pomoci nékterych argumentl zpochybnit. ZlepSené hospoda-
feni je dadvano spiSe do souvislosti s narlistem osobokilometr(i a z toho plynoucim zvysenim
vynosl neZ s dramatickym sniZzenim naklad(. Rdst prepravni aktivity byl ovlivnén hospodar-
skym boomem (redlné HDP vzrostlo mezi lety 1982—89 o 28 %), ktery pozitivné ovlivnil pfi-
jem BR, diky ¢emuz mohlo dojit ke snizeni PSO. Nelze zapominat ani na paralelni deregulaci
autobusové dopravy, kterd vedla k odlivu nékterych cestujicich od autobusu k vlaku. Rada
pozitivnich vysledk( byla dosaZzena az v zavéru dekdady, napt. InterCity mél provozni ztratu do
doby, neZ se z ného vlada rozhodla v roce 1988/89 stahnout dotace. Provozni vysledky byly
navic vzdalené cillim stanovenym ministerstvem pro komercni podnikani. Celkovy zisk BR na
konci 80. let byl jisté ohromujici, ale nemalou sumou se na ném podilel prodej prebytecného
majetku (Gourvish, 2002, str. 149).

Nazory na privatizaci vlastni Zelezni¢ni dopravy se postupné u vladnich predstavitelQ
i odborné verejnosti vyvijely, podobné jako se modifikoval pohled na privatizaci jako celek.
Ridleyho® zprava (Final Report of the Nationalised Industries Policy Group)’® piivodné zatadi-
mélo pockat, aZz jak dopadne odstatnéni podnikl v pfihodnéjsich sektorech. S tim, jak privati-
zacni proces postupoval do sloZitéjSich oblasti, zacaly z akademického prostfedi a pravicové-
ho think-thanku zaznivat ndzory volajici po privatizaci Zeleznice: Beesley a Littlechild (1983),
Starkie (1984), Irvine (1987, 1988), Gritten (1988). Konec¢né rozhodnuti padlo aZ po volbach
vroce 1992, do nichz vedl konzervativce jiz John Major. Sektorizaci a odprodej vedlejsich
Cinnosti Ize tak chapat jako predstupen privatizace. Cely proces, kdy se BR transformovaly ze
»socialni Zeleznice na obchodni firmu®, mj. dokazal, Ze Zelezni¢ni odvétvi Ize fidit po mensich
celcich (srov. Joy, 1996; Gibb, Lowndes, Charlton, 1996; Gourvish, 2002).

2.4 Intermodalni posuny 1994-2013

Pocet osobokilometru

Po odeznéni hospodarského poklesu z pocatku 90. let zacal celkovy pocet osobokilometru
opét rlst. ZvySovani pokracovalo az do vypuknuti nedavné recese v roce 2008, kdy se hodno-
ty snizily a pohybovaly se na urovni 770 miliard. Tempo rlstu poctu osobokilometr(i bylo
v obdobi 1994-2008 mnohem pomalejsi nez ve stejné dlouhém obdobi pred rokem 1990

® Robert Reid |. (1921-1993) byl dlouholety zelezni¢ni manazer. V letech 1980-1983 zastdval post vykonného
feditele, poté byl az do roku 1990 predsedou BRB.

o8 Napriklad Roger Ford z redakce Modern Railways nebo byvaly generalni feditel Virgin Trains Chris Green
(Gourvish, 2002, str. 444).

% Nicholas Ridley (1929-1993) byl britsky konzervativni politik, jeden z nejblizsich spolupracovnik(l a hlavnich
stoupencl politiky Margaret Thatcherové. Zastaval nékolik ministerskych postd. V letech 1983—-86 byl minis-
trem dopravy.

"%jednalo se o tajnou zpravu zabyvajici se privatizaci zestatnénych podnikd, ktera vsak unikla v roce 1978 do
médi.



(obrazek 12). Zatimco v prvnim ptipadé nar(lstaly v priméru o 5,8 miliardy ro¢né, ve druhém
to bylo o 17 miliard ro¢né. Pokud srovndme dostupné udaje z celého sledovaného obdobi,
zjistime, Ze vletech 1952-93 rostly roéné o 11,2 miliardy a v letech 1994-2012 ,pouze”
o 3,7 miliardy. Pfitom pramérné tempo rlstu redlného HDP mélo v letech 1994-2007 hod-
notu 3,21 %, tj. vy$si nez v 60. nebo 80. letech (2,89 %, respektive 2,93 %). Vyssi hospodarska
aktivita se dramaticky nepromitala do narlstu cestovni aktivity, z ¢ehoz Ize vyvozovat, Ze ta
se zacala pfribliZovat maximu. S ohledem na dynamicky vyvoj v poslednich sto letech je oSe-
metné ddavat zdsadni predpovédi. V pfipadé, Ze se v budoucnu dramaticky nezvysi pocet
obyvatel Velké Britanie, pfipadné nedojde k udalosti, ktera by vtomto sméru ovlivnila cho-
vani spolec¢nosti (napfiklad v disledku technologické inovace), mlze celkovy pocet osoboki-
lometrd oscilovat okolo soucasnych hodnot. Objevily se nové, pracovné obchodni navyky,
které tento predpoklad podporuji: populdrnéjsi zfizovani domacich kancelafi nebo nakupo-
vani po internetu, které substituuje osobni dopravu (cestu do/z obchodu) nakladni dopravou
(rozvoz zbozi).

Obrazek 12. Celkovy pocet osobokilometr( za vSechny dopravni mody v letech 1952—2013, mld.
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Zdroj: Department for Transport. Transport Statistics Grea
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Britain (TSGB0101).

Intermodalni presun v poslednich patnacti letech probihal zejména ze silnice na Zeleznici.
Zatimco pocet osobokilometr( u lokalni autobusové dopravy se meziro¢né neménil nebo se
nepatrné zvysoval (prelom tisicileti) a tempo narlstu u individualni automobilové dopravy se
zpomalilo,”* u Zelezni¢ni dopravy od roku 1994/95, kdy zadali soukromi dopravci soutéit

& Zpomaleni nardstu byva davano do souvislosti také s rozhodnutim ministra financi kazdoro¢né zvySovat zda-
néni benzinu a nafty (tzv. hydrocarbon oil duty) o 3 % vice, nez je ro¢ni mira inflace. Poprvé byl tzv. fuel escala-
tor uplatnén v roce 1993. V dalsich letech se escalator zvysil na 5 % a po nastupu labouristl na 6 %. Tento me-
chanismus byl zrusen po protestech v roce 2000. V nasledujicich dvou letech se pocet osobokilometr( skokové
zvysil 0 5 %, ale s tim, jak se pfiblizila neddvna recese, zacal naopak klesat.



o sluzby, vykazuje pocet osobokilometr( trvaly rlst (s drobnou vyjimkou roku 2000/01, ktery
je spojen svinou rychlostnich omezeni a rekonstrukci trati, jeZ nasledovaly po nehodé
u Hatfieldu) (obrazek 13). Souhrnné se pocet Zelezni¢nich osobokilometri od vychoziho roku
vice neZ zdvojndasobil na Uroven 58,4 miliardy vroce 2012/13. Relativné nejvice se zvysil
v sektoru LSE (o 113 %) na 47 % zelezni¢niho trhu (oproti vychozim 44 %). Ve zbylych dvou
sektorech (dalkova doprava [pUvodni InterCity] a regionalni Zeleznice) vzrostl témér shodné
0 95 %, ale zakonité se jejich relativni podil na celkovém poctu snizil. K nejvétsimu poklesu
doslo po nehodé u Hatfieldu v sektoru dalkové dopravy (o 8 % v roce 2000/01), zatimco
v dobé nedavné recese poklesl pocet osobokilometr( u LSE 0 1,8 % (v roce 2009/10) a regio-
nalni Zeleznice o 1 % (v roce 2012/13).

Obrazek 13. Pocet osobokilometr(l jednotlivych dopravnich modi v letech 1994-2013, mld.
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Zdroj: Department for Transport. Transport Statistics Great Britain (TSGB0101).

PFiciny vétSiho vyuZivani Zeleznice jsou detailnéji rozebrany v kapitole o privatizaci, ale ve
stru€nosti je Ize vidét v rostoucim objemu sluzeb a zvy3ujici se kvalité (zejména po odeznéni
»hatfieldského” obdobi), coz souvisi se zavedenim trziniho prostfedi a ristem soukromych
i vefejnych investic. Prilmérné jizdné navic vzrostlo mezi lety 1995-2009 (v béZnych cenach)
na Zeleznici’® relativné méné (o 77 %) nez v autobusové dopravé (o 85 %). V pfipadé blizkych
segmentd regionalni zelezni¢ni dopravy a autobusové dopravy v nemetropolitnich oblastech

7% Jizdné v Zeleznigni dopravé je regulovano pomoci formule RPI+X, vyjadfujici prmérny rist maloobchodnich
cen zvyseny (snizeny) o stanovenou hodnotu. Ta se v pribéhu let ménila. V letech 1995-98 byla RPI+0, 1999-
2003 se snizila na RPI-1 a 2004-2014 se zvysila na RPI+1 (Butcher, 2014, str. 3). Regulaci nepodléhalo celé jizd-
né, vynaty z ni byly napriklad prvni tfida nebo nékteré sezénni ¢i sdruzené jizdenky.



je rozdil vyraznéjsi: 62 % oproti 85 %.”* Svou roli v ¢astéjsim vyuzivani vlaku k cestam do za-
méstndni hraje i preplnénost silnic ve Spickovych obdobich (Crozier, 2001, str. 2), coZ se pro-
jevilo zejména v narlstu osobokilometr( v pfiméstské Zelezni¢ni dopravé v okoli Londyna.

Pocet cestujicich

Vyvoj poctu cestujicich se mezi lety 1994/95-2012/13 u jednotlivych modu lisil. U Zeleznicni
dopravy se zdvojnasobil na 1,5 miliardy, u autobusové regionélni dopravy’ do roku 1998/99
mirné klesal k 4,35 miliardy mil., aby posléze vzrostl a osciloval okolo 5,2 miliardy, a u vnitro-
statni letecké dopravy se zvySoval do roku 2005/06 na historické maximum 23,3 milionu,
z néhoZ nasledné poklesl k 19 miliondm. Neddvna recese se projevila ve snizeném uZivani
automobilové individualni a letecké dopravy. V pripadé dotované dopravy doslo jen k velmi
mirnému poklesu u lokalni autobusové dopravy a kzadné zméné u dopravy Zelezniéni
(obrazek 14).

Obrazek 14. Pocet cestujicich v letech 1993/94-2012/13, mil.
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Zdroj: Department for Transport. Transport Statistics Great Britain (TSGB0102).

Zajimava je jiz naznacend komparace po liberalizaci dvou dopravnich mod(. Zatimco po Sesti
letech od zahdjeni deregulace klesl pocet cestujicich v autobusové dopravé o 21 % (navic
Nash (1993, str. 1048) uvadi, ze k nejvétsSimu snizeni doslo v metropolitnich oblastech, a to
28,4 %), v zelezni¢ni dopravé pocet cestujicich vzrostl o 30 %, pficemzZ procentudlni zvyseni
bylo v kazdém sektoru (dalkova doprava, LSE a regionalni Zeleznice) relativné shodné.

73 K &islam je tfeba pristupovat s rezervou. Zatimco u lokdlni autobusové dopravy hodnoty za nemetropolitni
oblasti vztahuji pouze k Anglii, u regiondlni Zelezni¢ni dopravy se jedna o celou Britanii, tj. v€etné Walesu
a Skotska. Presto v obou oblastech vzrostlo jizdné v autobusové dopravé vice nez zelezni¢ni. Ve Skotsku se
zvysilo 0 76 % a ve Walesu 0 93 %.

’* Data za dalkovou autobusovou dopravu nejsou od roku 1991/92 publikovana.



Od roku 1994 do 2012/13 se zménila primérna délka cesty. K nejvétsi zméné doslo
v ddlkové Zelezni¢ni dopravé, kde se zkratila ze 187 km na 153 km. V oblasti LSE se nejprve
zvySovala z 26 km na 29 km (v obdobi 2003/04), aby poté poklesla pod 27 km (2012/13).
U regionalni dopravy kolisala mezi 31 a 34 km. Dodejme, Ze pridmérna délka cesty lokalnim
autobusem (bez zapocteni Londyna) se zvysila ze 7 na 8,5 km. Je tfeba upozornit na snizenou
relevantnost uvadénych Cisel. V pfipadé Zelezni¢ni dopravy se v postprivatizacnim obdobi
objevuje dvojité zapocitani cestujiciho. Cesta, pfi niZ dochazi k pfestupu mezi rliznymi spo-
leCnostmi, je zapocitana dvakrat. V pfedchozim obdobi byl prestupni listek diky existenci
jediného dopravce zahrnut jednou bez ohledu na pocet prestupl. Do roku 2009/10 nejsou
navic brany v potaz Udaje za open access operatory.

Rostouci pocet cestujicich na leteckych linkdch ma koreny v reformach provedenych
v pfedchozich letech, které umozZnily snazsi vstup dopravcl na trh. Vyznamné se na témér
63% rustu mezi lety 1995/96—2005/06 podepsal vstup nizkonakladovych spolecnosti, zejmé-
na Easylet, na hlavni vnitrozemské lety.

Pocet registrovanych osobnich automobilt

Pocet registrovanych osobnich automobill se zvysil z 20,5 milionu v roce 1994 na 27,8 milio-
nu v roce 2013. Tempo cCistého pfirdstku registrovanych automobil(i se na pocatku 90. let
vyrazné zpomalilo na v priméru 153 000 ro¢né v letech 1991-95, aby se v obdobi rlistu HDP
(1995-2007) zvysilo na 512 000 za rok. V nasledném obdobi 2007-13 doslo k poklesu na
176 000 rocné. Vsouhrnu byl primérny cisty rocni pfirlstek ve sledovaném obdobi
1994-2013 nizsi (380 000) nez v letech predchozich. Ro¢ni primér za obdobi 1971-90 dosa-
hoval 489 000 a za roky 1960-90 dokonce 495 000. Cisla doklddaji ur&itou nasycenost trhu
z hlediska absolutniho poctu aut. Zakryvaji skutecnost, Zze pocet nové registrovanych aut
v obdobi 1995-2008 vidy presahl 2 miliony a Ze v prvnich péti letech 21. stoleti dosahoval
historickych maxim pohybujicich se nad 3 miliony. Vtomto sméru byla Britanie na druhém
misté v EU za Némeckem.

Nadale se zvySoval podil britskych domacnosti vlastnicich jak alespon jedno auto (rust
267 % v 1994 na 75 % v 2013), tak dvé a vice aut (zvySeni ve stejném obdobi z 23 % na 32 %).
Od poloviny 90. let aZ do roku 2011 klesal pocet vozokilometr( pfipadajicich na jedno auto,
stejné jako pocet osobokilometr( realizovanych jednim vozidlem.

Ndkladni doprava (mnoZstvi pfevdZzeného ndkladu v tundch, pocet tunokilometru)

Z obou sledovanych kategorii (mnoZstvi prevazeného ndkladu a pocet tunokilometr() je
zfejmé, Ze se zelezni¢nim spolecnostem podafilo zastavit kontinudlni pokles, ktery byl sice
v poloviné 80. let na ¢as pferusen, ale od roku 1989 opét pokracoval. Po privatizaci se mnoz-
stvi pfevazeného ndkladu pohybovalo okolo 100 milion( tun (v ¢emZ neni zapocitana pre-
prava materidlu pouzivaného k pracim na Zeleznici) a pocet tunokilometrl se zvysil do roku
2007 o 60 %. V zavéru obdobi doslo vlivem hospodarské recese k mirnému poklesu, ovsem
vroce 2012 se hodnoty vratily na predchozi uroven. Silni¢ni nakladni doprava vykazovala
mirné rostouci trend v obou kategoriich az do roku 2007. V nasledujicich letech doslo



k propadu (zejména v roce 2009) pod uroven roku 1994. Nadale vsak zlstdva na mnohona-
sobné vyssich vykonech nez Zelezni¢ni doprava (obrazky 15 a 16).

Obrazek 15. Mnozstvi prevezeného ndkladu po silnici a Zeleznici v letech 1994-2013, mil. tun
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Zdroj: Department for Transport. Transport Statistics Great Britain (TSGB0401).

Obrazek 16. Pocet tunokilometri realizovanych po silnici a Zeleznici v letech 1994-2013, mld.
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Zdroj: Department for Transport. Transport Statistics Great Britain (TSGB0401).

Dominantni komoditou prevazenou po draze zlstalo nadale uhli (pfes 40 % z celkové pre-
pravované tondzZe a vice nez 30 % zrealizovanych tunokilometrd). Import této komodity,
ktery zacal od 90. let ve velkém substituovat domdci téZzbu, mél vliv na to, Ze jeho celkovd
nabidka, a tim i pfevdZena tonaz v Zelezni¢ni dopravé neklesaly. Dovoz ovlivnil i prodlouzeni
tunokilometrd, protoZe uhli nebylo do mista zpracovani dopravovano z blizkého (dnes uza-



vieného) dolu. Po roce 2006 doslo v dlsledku zvySeni pfepravni kapacity pfistavl v oblasti
usti reky Humber, kudy do Britanie importované uhli putuje a kde se zaroven v okoli nachazi
nékolik tepelnych elektraren (Drax, Eggborough, West Burton), k omezeni prepravy ze Skot-
ska, a proto zacal pocet tunokilometrl opét klesat (Network Rail, 2013) (viz obrdzek 16). Ve
sledovaném obdobi doslo i k intermodalnimu posunu, kdy se podil Zeleznice (vesmés na ukor
silni¢ni dopravy) na tunokilometrech vztahujicich se k pfepravé uhli zvysil mezi lety 2000
a 2009 ze 74 % na 83 %.

Sektorem, v ném# zaznamenala Zeleznice nejvétsi narst, je kontejnerové doprava.”” Od
roku 1998 do roku 2012 se zvysil pocet tunokilometrli o 80 % na 6,3 miliardy a pfibliZil se
vykonim vztahujicim se k prepravé uhli (v roce 2010 je dokonce predstihl). Rostouci trend
vykazovala ve stejném obdobi i preprava stavebnin. Naopak vykony u prepravy oceli (a Zele-
za) a ropnych produktl spiSe stagnovaly a poklesly u ndkladni dopravy realizované pod kana-
lem La Manche, stejné jako v kategorii souhrnné oznacované jako ostatni naklad (napfiklad
chemikalie, nerostné suroviny, odpad).

73 Ve statistikach je oznacovana jako intermodal domestic. Sektor byva rozdélovan na dvé podskupiny: doprava
kontejner( do/z pristavll a vnitrozemska doprava mezi jednotlivymi terminaly. Prozatim vyrazné dominovala
prvni kategorie. Mezi hlavni pristavy zamérujici se na prekladku kontejnerl patfi Felixstowe, Southampton a
londynsky Thamesport.



3. PRIVATIZACE BRITSKYCH ZELEZNIC

V této kapitole se zamérime na stéZejni organizaCni zmény na britskych Zeleznicich, ke kte-
rym doslo v 90. letech 20. stoleti. V prvni podkapitole bude nejprve nastinéna situace, v niz
se nachdzela spolec¢nost British Rail (BR) na zac¢atku 90. let, dale pak budou uvedeny zvazo-
vané pristupy k privatizaci a jeji legislativni milniky. V druhé podkapitole bude pozornost vé-
novana samotnému prubéhu privatizace. Ve treti ¢asti bude kladen dlraz na nastup labou-
ristické vlady v roce 1997 a jeji reakce na problémy, které se v privatizovaném odvétvi obje-
vily, a soucasné budou rozebrany dopady nehody u Hatfieldu na Zelezni¢ni odvétvi ve Velké
Britanii. V posledni podkapitole bude nastinén soucasny stav britskych Zeleznic a ramcové
bude zhodnoceno spinéni privatizaénich cild.”®

3.1 Britské Zeleznice pied privatizaci

Jak jiz bylo zminéno v predchozi kapitole, v 80. letech doslo k rozsahlé organizacni restruktu-
ralizaci spolecnosti British Rail. Ta byla vedena snahou o zvySeni efektivnosti a sniZeni obje-
mu dotaci. Nova struktura byla zaloZena na sektorovém rozvrzeni, ¢imzZ vzniklo 5 segmentu:
tfi pro oblast osobni dopravy — Intercity, Regional Railways, Network South-East,
a dva pro oblast nakladni dopravy — Freight a Parcels (Shires et al., 1994). Kromé toho byla
zfizena spolecnost European Passenger Services, jejimZ ukolem bylo provozovat vysokorych-
lostni osobni Zelezni¢ni prfepravu pres Eurotunel do Francie a Belgie (Kopicki a Thompson,
1995). Po reformach z 80. let pfisla dalsi interni reforma v roce 1991, kdy British Rail prislo
s iniciativou Organising for Quality, na jejimz zakladé vznikla oddélena ziskova centra v ramci
jednotlivych obchodnich segmentt (Butcher, 2010).

Na pocatku 90. let fungovala spolecnost British Rail velmi efektivné, coz bylo dano ris-
tem produktivity v pfedchozich letech (British Railways Board, 1991). Vedle restrukturalizace
byva jako faktor, ktery ved| k rlstu efektivnosti, zmifiovdna také predchozi politika Margaret
Thatcherové, ktera pomérné vyrazné omezila rozpocet spolecnosti British Rail. Tento tlak na
vedeni British Rail zpUsobil, Ze se jim podafilo dosdhnout v nékterych ¢astech organizace
zisku (napf. Intercity a Network South-East) (Turner, 2010). Soucasné vyrazné poklesly sub-
vence na Zelezni¢ni dojizdku do Londyna (Welsby a Nichols, 1999). To pfindselo idedlni moz-
nost privatizovat bez dalSich subvenci. Vhodnost doby pro privatizaci potvrzovala také British
Railways Board.”” Dle ni privatizace pfichazela v dobé, kdy zacala renesance Zelezni¢niho

76 Detailnéjsi analyza je zpracovana v nasledujici kapitole.
77 British Railways Board byla statni organizace provozujici britské Zelezni¢ni odvétvi na zdkladé Railways Act
1963 a plsobici pod obchodnim jménem British Rail. Oba nazvy jsou v textu pouzivany zaménitelné.



odvétvi a po letech propadu zacal zajem cestujicich o Zeleznici rast diky lepsi kvalité poskyto-
vanych sluzeb a kvili kongescim v pfiméstskych oblastech (British Railways Board, 1991).

ZlepSeni produktivity ani sniZzeni ndklad( vSak nepomohlo zvratit dlouhodoby trend
poklesu modalniho podilu Zeleznice. Od zacatku 50. let, kdy tvofil podil Zeleznice asi 20 %
celkovych osobokilometr( (a v pfipadé nakladni dopravy 40 % tunokilometrt), se do polovi-
ny 90. let podil Zeleznice na trhu sniZil pfiblizné o 6 p.b. (jak u osobni, tak u nakladni dopravy)
(Kopicki a Thompson, 1995).”®

ZvaZované varianty privatizace

Na pocatku 90. let se v fadé evropskych zemi zacaly objevovat snahy o reorganizaci narod-
nich Zeleznic. Za timto Ucelem byly obecné uvaZovdany tfi alternativni modely: i) oddéleni
infrastruktury od provozu, ii) privatizace dopravcu, pfipadné infrastruktury a iii) open access
konkurence (Nash a Preston, 1993). Prvni ze zminénych modell byl detailnéji podchycen
také v jedné z evropskych legislativnich vlastovek zamérenych na revitalizaci Zeleznic, kterou
byla Smérnice 91/440/EHS o Rozvoji Zeleznic Spolecenstvi z roku 1991. Jejim cilem bylo zajis-
téni integrace evropského dopravniho sektoru pro potfeby vnitfniho trhu Spolecenstvi a za-
bezpeceni efektivnosti a intermodalni konkurenceschopnosti Zzelezni¢niho odvétvi. Pro dosa-
Zeni téchto cild smérnice mimo jiné pozadovala zajiSténi nezavislosti fizeni Zelezni¢nich pod-
nikl a ucetni oddéleni spravy Zelezni¢ni infrastruktury od poskytovani dopravnich sluzeb
(Smérnice Rady 91/440/EHS, sekce |, ¢lanek 1).79 Tato smérnice vSak nestanovovala, zda maji
byt Zeleznice ve statnim vlastnictvi, nebo zprivatizovany (Murray, 2002). V tomto sméru tedy
Velka Britanie vstupovala do nezndma a soucasné nebyla ni¢im omezena.

Privatizace v jinych britskych odvétvich byla obecné hodnocena jako Uspésnd, presto
patfila Zeleznice za vlady Margaret Thatcherové vedle uhli a posty k odvétvim, ktera byla
nedotknutelna (Welsby a Nichols, 1999). KdyzZ vSak byla Thatcherova na konci roku 1990 na-
hrazena Johnem Majorem, zastanci privatizace ziskavali prevahu. Nova vlada hledala cesty,
jak snizovat vladni vydaje, a privatizace Zeleznice se jevila jako néco, co oslovi jak spotrebite-
le, tak konzervativce (Thomson a Macintyre, 1993).

Zakladnim zamérem zastanc( privatizace bylo zbavit odvétvi byrokracie a politickych
intervenci a nahradit je trznimi principy s cilem dosahnout vétsi efektivnosti, nizsich nakladud
a lepsi alokace zdroju. Kromé toho byla privatizace vnimdna jako cesta, jak se snizi riziko
omezeni investic ze strany statu a soucCasné odpadne kontrola financovani vyplyvajici
z pravidel pro verejné vydaje (Butcher, 2010). Pres Uspésnost predchozich privatizaci bylo
v pfipadé Zeleznice jasné, Ze najit zpUsob, jak dostat soukromy sektor do tak integrovaného
a komplexniho systému, jakym je Zeleznice, nebude snadné (Thomson a Macintyre, 1993).

By pripadé osobni dopravy to bylo dano nartstem soukromého vlastnictvi osobnich aut a miry jejich pouziva-
ni. U nakladni dopravy tento dlouhodoby pokles odrazel snizeni produkce v tradi¢nim tézkém primyslu jako je
uhli a ocel (kde méla Zeleznice dlouho znacny podil na trhu) a prudké navyseni piepravy lehkého spotfebniho
zbozi, v niz ma vyhodu silni¢ni doprava (Kopicki a Thompson, 1995).

”® oddéleni organizacni, resp. instituciondlni bylo dobrovolné (Smérnice Rady 91/440/EHS, sekce I, ¢lanek 1).



Jiz v poloviné 80. let pfisly pravicové think-tanky Center for Political Studies (CPS) a
Adam Smith Institute s rGznymi modely privatizace (Murray, 2002). V fijnu 1988 bylo na kon-
ferenci Centra pro politicka studia nastinéno celkem pét moznych variant privatizace British
Rail (Butcher, 2010):

1. Privatizace celé spole¢nosti

Privatizace odvétvi jako celku byla navrhnuta samotnou spolec¢nosti British Rail (Li a Stitt-
le, 2014). Vyhodou této varianty bylo, Ze by udrZela britskou Zelezni¢ni sit pohromadé
a soucasné by Zeleznice byla pfevedena do soukromych rukou, i kdyZ v podobé monopolu
(Li a Stittle, 2014). Statni Gfednici vSak nemohli najit Zadny zpUsob, jak zachovat celistvy
Zeleznicni systém a soucasné jej zbavit ztratovosti, takze politici byli nuceni uznat, Ze Bri-
tish Rail prosté nem(zZe byt prodana jako jediny fungujici podnik jako napf. British Tele-
com nebo British Gas, které byly velmi ziskové (Thomson a Macintyre, 1993).

2. Geografické rozdéleni

VlIadda tedy zacala hledat nejvhodnéjsi zplsob, jak Zeleznici rozdélit pfed samotnou priva-
tizaci (Welsby a Nichols, 1999). Premiér John Major chtél plivodné rozdélit British Rail na
geografickém zakladé (Thomson a Macintyre, 1993). British Rail by byla rozdélena do sa-
mostatnych vertikdlné integrovanych regionalnich spole¢nosti (Murray, 2002). Tato
varianta byla prosazovana také konzervativnim think-tankem Center for Political Studies,
nebot takto to ve Velké Britanii fungovalo pred znarodnénim v roce 1948. Jednalo se tedy
o model, ktery byl jednoduchy a zndmy. Problémem z pohledu vilady byla vsak skutecnost,
Ze by takové rfeSeni branilo vstupu konkurence (Thomson a Macintyre, 1993).

3. Sektorové rozdéleni

V pfipadé sektorového rozdéleni by byla British Rail rozdélena do nékolika samostatnych
spolecnosti na zdkladé obchodnich sektorl (napt. Intercity, Network South-East, nakladni
doprava atd.). Jako nevyhoda této varianty byly uvadény komplikace spojené s vlastnic-
tvim koleji (Freeman a Shaw, 2000).

4. Oddéleni infrastruktury od provozu

Tuto variantu obhajoval think-tank Adam Smith Institute (Murray, 2002). Trat by byla
vtomto pfipadé v rukou sprdvce infrastruktury a nezavislé provozni spolecnosti by pak
provozovaly vlaky. O tom, kdo bude sluzby poskytovat, by se rozhodlo na zakladé tendru
(Thomson a Macintyre, 1993). Think-tank Center for Political Studies byl proti vzniku
spravce infrastruktury, nebot se obdvali toho, Ze vznik monopolniho Railtracku nepovede
ke vzniku tlaku na efektivitu a navic bude dochdzet k nadmérnému opotfebovani in-
frastruktury (Murray, 2002).

5. Kombinace vyse uvedenych moznosti

Napfriklad by se mohlo jednat o rozdéleni zaloZzené ¢astecné na regionech a ¢aste¢né na
sektorech nebo o model, kdy by nékteré cCasti Zeleznice byly provozovany nezavislymi



vertikalné integrovanymi spolecnostmi a jiné by mély spravce infrastruktury oddéleného
od provozu (Butcher, 2010).

V uvodni fazi nebyl zfejmy model, ktery bude pro privatizaci pouZit (Welsby a Nichols, 1999).
Zadna z vy$e uvedenych variant nesplfiovala viechny cile vlady a pfedevsim se 7adna z nich
nezddla ani moznd (Thomson a Macintyre, 1993). Pfi zvazovani jednotlivych alternativ priva-
tizace byl vzat v Uvahu konflikt mezi minimalizaci ztrat zplsobenych rozpadem sité a maxi-
malizaci stupné konkurence — kazdy pfistup, ktery by pfedstavoval propojeni infrastruktury a
provozu (at na regiondlni nebo sektorové urovni) by vedl k nizS§imu stupni konkurence, nebot
infrastruktura sama o sobé predstavuje pfirozeny monopol (Nash a Preston, 1993). Nakonec
tak zvitézila varianta oddéleni infrastruktury od provozu.

Legislativni milniky britské privatizace

Formovani pfistupu k reorganizaci britského Zelezni¢niho odvétvi je mozné vysledovat na
zakladé vyvoje relevantni legislativy. Milniky britské Zelezni¢ni privatizace jsou zachyceny
v nasledujicim obrazku.

Obrazek 17. Stézejni legislativni milniky britské Zeleznicni privatizace
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Zdroj: vypracovdno autorem

Prvotni plany s britskou Zeleznici byly pfedstaveny jiz v publikaci vydané British Railways
Board v Cervenci roku 1991 s ndzvem Future Rail — the Next Decade. Stanovenym cilem do
budoucnosti bylo orientovat se na potfeby zakaznik(i, coz mélo byt doprovazeno udrienim
dosavadni urovné investic. Tento dokument vsak nijak neresil otdzku privatizace. Bylo zde
pouze zminéno, Ze otazka vlastnictvi by méla byt feSena z hlediska proveditelnosti a smyslu-
plnosti jednotlivych variant v rdmci SirSich odbornych debat (British Railways Board, 1991).



Zakladem samotnych privatizac¢nich pland britské vlady byla bild kniha New Oppor-
tunities for the Railways — The Privatisation of British Rail s navrhem privatizace a zavedeni
konkurence na britskou Zeleznici, ktera byla vydana v ¢ervenci roku 1992.% Tento dokument
zdUraznoval pozitivni dopady privatizace provedené v jinych odvétvich s tim, Ze ,nastal cas,
aby tyto pfinosy ziskala také Zeleznice” (Department of Transport, 1992a). Cilem reformy
bylo zlepsit kvalitu Zelezni¢nich sluzeb a diky konkurenci soukromych subjektd zajistit vétsi
efektivitu a Sirsi spektrum sluzeb, které budou vice orientovany na to, co uzivatelé Zeleznice
chtéji (British Railways Board, 1991).

Bilda kniha navrhovala, aby ta ¢ast Zeleznice, kterd ma podobu pfirozeného monopolu
(tj. infrastruktura), byla pod kontrolou jediného podniku a aby soukromé firmy mohly souté-
%it o poskytovani sluieb cestujicim (Burns, 1993). Zelezniéni sit méla byt tedy oddélena od
poskytovani Zelezniénich sluieb a zdstat jesté po né&jakou dobu ve vefejném vlastnictvi. Ze-
lezni¢ni sluzby mély byt rozdéleny do fransiz a prodany soukromému sektoru. Vitézi se méli
spoleCnost BR sama nebude moci soutéZit o fransizy, coz bylo dano snahou o pfildakani za-
jemcl z fad soukromych subjektd (Burns, 1993). V rdmci navrhu bylo uvedeno, Zze by méla
existovat i moznost konkurence na trhu open access v sou¢asném soubéhu s franSizami
(Thomson a Macintyre, 1993).

Bila kniha predpokladala zavedeni a prichod nezbytnych pravnich predpis(i béhem za-
seddani parlamentu v letech 1992-1993 s tim, Ze prvni fransizy by byly pfidéleny v roce 1994
(Butcher, 2010). Navrh privatizace britské Zeleznice vSak nebyl nijak nadSené vitan. Zverej-
néni vlddniho zaméru v bilé knize vyvolalo Sest mésicl intenzivnich diskuzi, béhem nichz kri-
tici uvadéli jednu ndmitku za druhou, a vlada hledala zpUsoby, jak jim celit (Thomson a Ma-
cintyre, 1993). Odplrci Zelezni¢ni privatizace tvofili rozsahlou skupinu od predvidatelnych
kritikl z fad odborl a opozicnich stran po nékteré konzervativce, ktefi plany vnimali jako
nedomyslené a uspéchané (Murray, 2002).

Na boufrlivou diskuzi se snazila odpovidat British Railways Board v ramci navazné vyda-
nych dokumentd. Jiz v Cervenci roku 1992 vydala Railway Privatisation: Some Questions
Answered, jehoZ cilem bylo odpovédét na nékteré otazky a nejasnosti tykajici se vladniho
navrhu privatizace, jako napf. postaveni a financovani Railtracku, podoby franchisingu a pri-
vatizace ndkladni dopravy (British Railways Board, 1992). Vedle toho se objevila také otazka
vytvoreni vhodného regula¢niho rezimu (Burns, 1993).

Celkové se kritika konceptu britské privatizace Zeleznice ze strany jejich odpurct zamé-
fila na tyto hlavni body (Thomson a Macintyre, 1993):

1. Oslabeni pozice britské zeleznice

Spolecnost British Rail byvala povazovana za silny monopol, avsak ve skutecnosti to byl
slaby konkurent na SirSim trhu dopravy (7 % britského trhu osobni dopravy a 10 % na-
kladni). Odpdrci privatizace se obavali, Ze privatizace britskou Zeleznici dale oslabi. Jako

80 Vydani bilé knihy se zpozdilo — namisto slibeného konce roku 1991 vysla az po volbach v roce 1992 (Butcher,
2010).



konkrétni priklad byl uvadén problém uzndvani jizdnich dokladl (through-ticketing)
v ramci roztfisténého systému, ktery by mohl cestujici dale odrazovat od Zeleznice.

2. Rust naklada

Kritici poukazovali na to, Ze v prvni fadé vzniknou privatiza¢ni naklady (minimalné
150 milion( liber), dale budou muset byt odepsany pUjcky od vlady (ve vysi 1,8 miliardy
liber), ale zejména Ze se zvysi ro¢ni naklady na chod Zelezni¢niho systému — at uz ve formé
vyssiho jizdného placeného cestujicimi nebo vyssich dotaci do Zeleznice z divodu zajisténi
adekvatni navratnosti investic soukromych subjektil ze strany dariovych poplatnik(.®*

3. Pokles rozsahu a kvality poskytovanych sluzeb

Kritici uvadéli, Ze rozdélenim spolecnosti BR se posili argumenty pro uzavieni nejvice ztra-
tovych trati nebo sluZzeb. Kromé toho existovala obava, Ze se mUze zhorsit kvalita sluzeb
pro cestujici. To bylo odlivodnovano situaci, k niz doslo po privatizaci u autobusové do-
pravy, kde si podle kritikG mnoho autobusovych spole¢nosti nemohlo dovolit nova vozi-
dla. Zdalo se pravdépodobné, Ze se néco podobného mize stat i na Zeleznici, a to zejmé-
na proto, Ze kolejova vozidla jsou mnohondsobné drazsi nez autobusy.

Nic z vySe uvedenych namitek vsak nepresvédcilo britskou vladu, aby svij pfistup zménila
(Thomson a Macintyre, 1993). Novy premiér John Major pod vlivem think-tanku Adam Smith
Institute prosadil privatizaci britské Zeleznice (Turner, 2010).

Zacatkem roku 1993 se objevil velmi dllezity zakon British Coal and British Rail Act
1993, ktery umoznil British Railways Board jednat o navrzich prevodu funkci a majetku spo-
lecnosti British Rail (British Coal and British Rail (Transfer Proposals) Act 1993). Jednalo se
o prGilomové nastaveni pravomoci, které jiz bylo pfipravnym krokem pro dramatické zmény,
jez se pro britskou Zeleznici chystaly v souvislosti s o¢ekdavanym novym zakonem o drahach.
Po vice nez roce od vydani bilé knihy a velkych diskuzich byl 5. listopadu 1993 pfijat Railways
Act 1993, ktery vstoupil v platnost 1. dubna 1994 (Shires et al., 1994). Tento zdkon vytvoril
pravni ramec pro restrukturalizaci britského Zelezni¢niho odvétvi a naslednou privatizaci
British Rail. Jeho pfijeti bylo velmi kontroverzni — verejnost nebyla nepresvédéena o vyho-
dach privatizace Zeleznice a opozi¢ni labouristé deklarovali, Ze po nastupu do vlady bude celé
Zeleznic¢ni odvétvi vraceno do statnich rukou (Thomson a Macintyre, 1993).

Cilem privatizace British Rail bylo:
e zvySeni konkurence a efektivity Zelezni¢niho odvétvi jako celku (Li a Stittle, 2014);
e dosazeni lepsiho vyuZiti Zeleznice, vétsi odpovédnosti vici zdkaznikim a vyssi kvality
sluzeb (British Railways Board, 1991);
e zachovani vysoké urovné investic do odvétvi, které budou realizovany soukromym
sektorem (Butcher, 2010);

® Studie natlakové skupiny Transport 2000 predikovala, Ze celkové naklady na Zeleznici v pribéhu 10 let po
privatizaci stoupnou nejméné o 15 procent, coz mélo byt ddno dodate¢nou administrativni zatézi 25 fransizo-
vych dopravcll, existenci tfi regula¢nich organd a samostatného spravce infrastruktury (Thomson
a Macintyre, 1993). Vedle toho také existovaly obavy, Ze budou drzitelé fransiz vyZzadovat znacnou rizikovou
pfirazku (Nash, 1993).



e sniZeni vladnich intervenci a zvy$eni transparentnosti statnich dotaci (Bartle, 2004).

Podstatou inovaci, které Railways Act 1993 pfinesl, bylo ptedevsim (Butcher, 2010):

e oddéleni infrastruktury od provozu, v ramci ¢ehoZ mohou provozovatelé vlaka ziskat
pristup k infrastrukture, ktera je ve vlastnictvi nové vzniklého subjektu verejného sek-
toru — Railtracku;

e zavedeni franchisingu pro poskytovani osobni Zelezni¢ni dopravy;*

e vznik novych regulacnich orgdnl — Railway Regulator a Franchising Director;

e zapojeni poradnich vybor( zakaznik(i do projedndvani pfipadného omezovani posky-
tovanych sluzeb osobni dopravy;

e zavedeni statni garance kontinuity poskytovanych sluzeb v pfipadé upadku provozo-
vatele vlak{ nebo provozovatele infrastruktury atd.

3.2 Prubéh privatizace britskych Zeleznic

Samotna privatizace British Rail probéhla v letech 1994 az 1997. Jak jiz bylo uvedeno vyse,
podstatou britské privatizace Zelezni¢niho odvétvi bylo oddéleni spravy infrastruktury od
provozovani Zelezni¢ni dopravy. Jedind vertikalné integrovana Zeleznicni spolecnost British
Rail byla rozdélena mezi lety 1994 a 1997 na vice nez 70 samostatnych spole¢nosti: vlastnikd
vlaku, provozovatell vlakl, majitele drahy a mnoho poskytovatelll podpUrnych sluzeb. Pro-
vozovatelé Zeleznicnich sluzeb si zacali pronajimat vlaky od spole¢nosti kolejovych vozidel
a platit za pfistup na trat poskytovany monopolnim provozovatelem infrastruktury (Affuso
a Newbery, 2000). Fungovani odvétvi bylo zaloZzeno pravé na siti smluvnich vztahl mezi
spravcem infrastruktury, provozovateli sluzeb a poskytovateli kolejovych vozidel® a nové
zacalo podléhat dohledu dvou reguldtort — Office of the Rail Regulator (ORR) a Office of Pas-
senger Rail Franchising (OPRAF). Hlavni aspekty reformy a organizacni struktura britskych
Zeleznic po privatizaci je zachycena na obrazku 18.

Sprdva infrastruktury

V prvni fazi byla spole¢nost British Rail rozdélena na instituci Railtrack a na zbytkovou pro-
vozni spolecnost British Rail provozujici vSechny ostatni sluzby, dokud nebudou jeji ¢asti pro-
dany nebo fransizovany (Butcher, 2010). Spravce infrastruktury Railtrack se stal samostat-
nou, statem vlastnénou spole¢nosti 1. dubna 1994, kdy na néj byla pfevedena Zeleznicni in-
frastruktura od trati pfes budovy stanic, ostatni budovy a pozemky aZ po signalizaci (Butcher,
2010). V ramci nového systému méli provozovatelé vlak( ziskavat pfistup na trat, za coz mu-
seli Railtracku zaplatit poplatek.

8 British Rail nakonec mohla bojovat o fransizy (to plvodné bylo vylouceno) (Butcher, 2010).
8 0znatovani jako Rolling Stock Operating Company (ROSCO).



Obrazek 18. Struktura Zelezni¢niho odvétvi v letech 1994-1996
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Jednim z nejobtiznéjsich problém byla otdzka, jak vysoky poplatek by mél uctovan za pouzi-
ti infrastruktury. Zpocatku zUstal Railtrack ve statnich rukou, ale ocekavalo se, Zze bude scho-
pen pokryt celé naklady a generovat zisk (nejprve 5,6 %, pozdéji 8 %) z poplatkd, které vybe-
re od provozovatell (Shires et al., 1994). Britska vlada chtéla, aby Railtrack fungoval jako
&isté komeréni organizace, kterd pak bude moci byt privatizovana (Nash, 1993).2* Pravidla
tak byla nastavena v této podobé (Nash, 1993):

o  Veskeré tarify budou ponechdny na individualnich jednanich.

e Vpfipadé ndkladni dopravy a open accessu u osobni dopravy bude cilem Railtracku
maximalizovat zisk, coz znamenalo, Ze se bude snazit u¢tovat maximum, co budou
dopravci ochotni nést.

e Vpfipadé, Ze ndkladni doprava nebude schopna pokryt poplatek za pouziti infrastruk-
tury, bude dopravclim moci byt poskytnuta dotace ve vysi az 100 % poplatku (zejmé-
na v pripadech, kdy by bylo vyuZiti Zeleznice shledano jako vyhodnéjsi nez vyuziti sil-
nice).

e Regulator bude schvalovat dohody o pfistupu mezi Railtrackem a provozovateli, pod-
porovat konkurenci, chranit zajmy uzivatell a branit zneuziti monopolniho postaveni
na trhu atd.

Stanice a depa byly ve vétsiné pfipadl pronajaté poskytovateli osobni dopravy, ktery nabizel
na dané stanici vétsSinu sluZzeb nebo nejvice vyuzival dané depo. Railtrack si ponechal pouze
14 velkych nadrazi na hlavnich tratich, ktera méla potencidl pro komeréni vyuZiti nebo deve-
lopersky rozvoj (Butcher, 2010).

# Na rozdil od pristupu pouZitého ve Svédsku, kde byly poplatky stanoveny na zékladé meznich spole¢enskych
nakladu (z hlediska opotfebeni, nehod a znecisténi ovzdusi) a spravce infrastruktury byl vyrazné dotovan (Nash,
1993).



Railtrack mél vedle poskytovani pfistupu k infrastrukture a dalSim Zelezni¢nim aktiviim
noveé na starosti (Shires et al., 1994; Butcher, 2010):
e Udrzbu infrastruktury,
e koordinovani provozu vlakl prostfednictvim centralizované tvorby jizdniho fadu,
e signalizaci,
e provozni bezpecnost site,
e poskytovani elektfiny pro provozovatele vlak(.

Poskytovadni Zeleznicnich sluzeb®

Klicova ¢ast pravnich predpist o privatizaci v Railways Law 1993 byla zaméfena na franchi-
sing sluzeb Zelezni¢ni dopravy.®® Model franchisingu pfijaty britskou vlddou pro osobni Ze-
lezni¢ni dopravu neodpovidal tradi¢ni definici pojmu ,fransiza“ (Li a Stittle, 2014). Dlvodem
byl fakt, Ze i kdyZz celd fada rlznych provozovatell vlak( zacala poskytovat sluzby
v ramci vlastni fransizy na konkrétnich fransizovych tratich (Affuso a Newbery, 2000), v praxi
tyto spolecnosti pusobily pod celkovou ,vnitrostatni Zelezni¢ni znackou” (national railways
branding) (Li a Stittle, 2014).

Osobni sluzby byly rozdéleny do 25 samostatnych jednotek a nabidnuty k prodeji jako
samostatna fransSiza. O franSizu se mohly uchdazet spolecnosti ze soukromého sektoru, sa-
motny management a pripadné i spolecnost British Rail, pokud by to nové vznikly ufad pro
frandizy®” schvalil, coz véak v praxi nikdy neudélal (Butcher, 2010).

Prvni franSizy South-West Trains a Great Western byly pfidéleny v prosinci roku 1995
a sluzby zacaly poskytovat od unora 1996 (Butcher, 2010). Zbyvajici z prvnich 7 fransiz byly
pridéleny do kvétna 1996 (OPRAF, 1996). Ve vsech pfipadech platilo, Ze je nabyvatel ziskal na
fixni obdobi mezi sedmi az patnacti lety (Butcher, 2010). Vice viz tabulka 13. VSichni drzitelé
franSizy se zavazali v prvnich letech k poskytovani sluzeb na urovni, ktera byla pred jejich
prevzetim, v mnoha pfipadech vSak nastavily standardy pro pasazéry nad dosavadni Urovni a
zavazali se k mnozstvi dalSich zlepseni sluzeb (OPRAF, 1996).

Co se tyce nakladni dopravy, byla na zakladé Railways Act 1993 spoleénost British Rail
Freight rozdélena do Sesti firem, z nichz kazda byla nabidnuta do soukromych rukou. Tyto
spolecnosti v podstaté odpovidaly jednotlivym ndkladnim sektorim British Rail s tim, Ze nej-
vétsi z nich, Trainload Freight, byla rozdélena do 3 samostatnych spolecnosti (Cowie, 2015).
Nakonec se ukazalo, Ze je obtizné je prodat jako samostatné jednotky; k prvnimu prodeji
doslo az na konci roku 1995, kdy byla spoleCnost Rail Express Systems prodana English,
Welsh and Scottish Railways (EWS). Také dalSi spole¢nosti byly nasledné vétSinou prodany
konsorciu EWS.

& Spolecnosti byvaji oznacovany jako Train Operating Company (TOC).

86 vz % v vs . P . v vs v v P . v . P
Fransizy byly rozdéleny predevsim na geografickém zakladé, pripadné byly vyhlaSovany na jasné definované

cesty mezi hlavnimi regiondlnimi aglomeracemi (Li a Stittle, 2014).

¥ Vice o tfadu nize.



Tabulka 13. Prvnich sedm fransiz

.. Délka .. Vlako- Osobo- Triby .
v Drizitel . Zahijeni . . o . Pocet
FranSiza frangiz fransizy rovozu kilometry kilometry zjizdného Jaméstnanci
y (roky) P (mil.) (mil.) (mil. GBP)
South- Stagecoach unor
West & . 7 29,0 2896,8 221 3930
. Holdings 1996
Trains
Great Great unor
Western 10 12,7 1931,2 156 3050
Western . 1996
Holdings
. National
Gatwick b ress 15 duben 2,1 154,5 27 320
Express 1996
Group
Inter-City - NEr ;  duben 156 30578 217 2950
East Coast 1996 ’ ’
National
Midland duben
Main Line Express 10 1996 5,5 711,3 58 1280
Group
London, kvéten
Tilbury, Prism Rail PLC 15 5,0 680,8 53 800
1996
Southend
Network kvéten
South CGEA 7 20,9 2092,1 158 3200
1996
Central

Zdroj: Kopicki a Thompson (1995), Freeman a Shaw (2000), OPRAF (1996), vlastni prepocet

V ramci nového usporadani Zelezni¢niho odvétvi bylo potreba, aby fungovaly také spoleé¢nos-
ti zabezpecujici vybaveni pro provoz, zejména pro zajisténi osobni prepravy. Prodej tfi lea-
singovych spoleénosti poskytujicich vozovy park pro osobni Zelezni¢ni dopravce® byl brit-
skou vladou dokoncen v unoru roku 1996. Jednalo se o spolecnosti: Angel Train Contracts
Limited (Angel), Eversholt Leasing Limited (Eversholt) a Porterbrook Leasing Company Limi-
ted (Porterbrook) (Affuso a Newbery, 2000).%°

Regulace Zelezni¢niho odvétvi

Odpovédnost za velké mnozstvi rozhodnuti konanych v rdmci odvétvi byla prevedena na dva
nové regulacni subjekty — Office of the Rail Regulator (ORR) a Office of Passenger Rail Fran-
chising (OPRAF) (Butcher, 2010). Role ORR spocivala v regulaci monopolniho spravce in-
frastruktury spoleénosti Railtrack,” pfidélovéni fransiz spole¢nostem, které chtéji poskytovat

88 Spolecnosti jsou oznacovany jako Rolling Stock Company (ROSCO).

% Ve vztahu mezi provoznimi spole¢nostmi a spole¢nostmi poskytujicimi vozovy park byla jako zdroj moznych
problém( shleddvana skutecnost, Ze zatimco téch provoznich bylo nakonec 25, vybaveni pro provoz poskytova-
ly tfi. To jim mohlo dat urcitou trzni silu, diky niz by se mohly rozhodnout omezit dodavky vozového parku, tedy
podinvestovat (Affuso a Newbery, 2000).

% Utad pro regulaci Zeleznice (ORR) byl nastaven tak, aby dohlizel na poplatky, které maji byt vybirany
Railtrackem za pouzivani infrastruktury (Butcher, 2010).



osobni Zelezni¢ni sluzby, a schvalovani smluv o pfistupu mezi provozovateli dopravy
a Railtrackem (Bartle, 2004). Druhy subjekt OPRAF prevzal odpovédnost za organizaci proce-
su franchisingu. Obé instituce mély doplnujici se funkce v rdmci dohledu nad restrukturalizo-
vanym Zelezni¢nim odvétvim. Napriklad ORR mélo pravomoc zajistit soulad s podminkami
franSizy a dohled nad pInénim stanovenych povinnosti, zatimco OPRAF disponoval pravomo-
cemi, které se tykaly dodrZzovani podminek fransizy (OPRAF, 1996).

V organizacni strukture odvétvi zpocatku jesté fungovala British Rail Board. Zatimco
ulohou OPRAF bylo organizovat franchising, ,zbytkova“ British Rail Board fidila provozni spo-
le¢nosti do doby, neZ postupné presly na nabyvatele fransiz (Bartle, 2004).

MoZnosti open access konkurence

Co se tyCe open accessu, byl pfijat rozdilny pfistup v pfipadé osobni a nakladni dopravy.
V pfipadé osobni dopravy byla open access konkurence uvazovdna, ale jeji souziti
s fransizami se jevilo jako komplikované, nebot by open access mohl ohrozit budouci pfijmy
drzitel( fransSizy, a ztoho divodu odrazovat potencidlni zadjemce o fransizu (Nash, 1993).
Existovala také obava, Ze kapacita drahy potfebna pro provozovani dopravy v rozsahu, o jaky
by mél zajemce zdjem, je garantovana pouze v prvnim kole fransiz. V dalSich kolech by mu
komercni dopravci mohli kapacitu prebirat. Rail Regulator proto vytvofil mechanismus pro
zmirnéni konkurence, ktery mél zpocatku dvé etapy (Wardman, 2006):
1. Prvni etapa byla zahajena v bfeznu 1997, kdy byla pridélena posledni fransiza, a pred-
stavovala kompletni ochranu pfed open access konkurenci.
2. U druhé faze se ocekavalo, Zze bude platit od zacatku dubna 1999 a bude jiz open ac-
cess konkurenci u osobni dopravy umoznovat.

Odlisny pfistup byl vSak zvolen u nakladni dopravy. Zde by snahy British Rail zvysit zisky od-
razovaly zdkazniky od vyuziti Zeleznice, a tak byl open access vitan jako cesta, ktera umozni
zdkaznikdm nakladni dopravy najit nejlepsi nabidku (Nash, 1993).

3.3 Nastup labouristti a zmény v nastaveném procesu

Opozicni labouristé byli velmi kriti¢ti k privatizaci Zeleznice. Jak jiz bylo uvedeno, zpocatku
prosazovali opétovné zestatnéni, jakmile se dostanou k moci, ale postupné sviij postoj zmir-
nili a presli k prosazovani reforem, které by vyresily negativni stranky fragmentace zeleznic-
niho odvétvi. Kdyz se pak v roce 1997 dostali k moci, byla jejich hlavnim cilem ,integrovana
dopravni politika“ (Bartle, 2004). Soucasné na konci 90. let panovala ve Velké Britanii vSeo-
becnd shoda na priklonu k ekologi¢téjsim formam dopravy. Oboji pak bylo motivem
pro zajisténi lepsi a kvalitnéjsi vefejné dopravy a pro snizeni zavislosti na osobnich automobi-
lech (Department for Transport, 1998).

Britska labouristicka vlada tak dne 21. ¢ervence 1998 vydala novou bilou knihu New
Deal for Transport. Better for Everyone, kde nastinila problémy privatizovaného zZelezni¢niho
odvétvi (Welsby a Nichols, 1999). Nova labouristickd vlada v této bilé knize poukazovala na



to, ze zdédila ,privatizovanou a roztristénou Zeleznici“, kterd i nadale dostava obrovské
mnozstvi vefejnych dotaci, pficemz neexistuje dostatecna verejna kontrola (Department for
Transport, 1998).

Prostor pro zlepSovani byl identifikovan zejména v téchto oblastech (Department for
Transport, 1998):

e sluzby - rozsifeni a zlepSeni verejné dopravni sité s jednodussimi, ¢astéjSimi a spoleh-
livéj&imi pFipojenimi (a to i v ramci vice modd)® a podpora vzdjemného uznavani
jizdnich doklad(;

e  zapojeni cestujicich — zajisténi vétsi role cestujicich pfi rozhodovani o vefejné dopra-
vé;

e revize fransSiz — opétovné projednani stavajicich fransiz tak, aby byly zajistény vyhody
pro cestujici a zlepsil se pomér cena / vykon pro dariové poplatniky;

e regulace odvétvi — konzistentni regulace odvétvi a jasné nastaveni pravomoci u regu-
la¢nich organ( tak, aby se eliminovala prekryvajici se odpovédnost u ORR a OPRAF.
Dale pak zpfisnéni systému postih(i, pokud provozovatelé vlak( vykonavali svoji ¢in-
nost Spatné.

Vladda se také zavazala zfidit Strategic Rail Authority (SRA), coz mél byt ve své podstaté re-
formovany OPRAF (Butcher, 2010). Prostfednictvim této nové instituce planovala vldda zajis-
tit, aby privatizovana britska Zeleznice plnila potieby cestujicich osobni dopravy a zakaznik
v nakladni dopravé, tj. zajistila lepsi sluzby a vétsi odpovédnost pred danovymi poplatniky
(Department for Transport, 1998). Hlavnimi stanovenymi Ukoly Strategic Rail Authority bylo
(Department for Transport, 1998):

e najit soulad mezi zajmy cestujicich osobni a zdkaznikd nakladni dopravy,

zajistit lepsi integraci verejné dopravy,
e  ziskat lepsi sluzby za verejné dotace (u tarifu a sitovych benefitd),
e  zajistit prisnéjsi regulaci odvétvi slouzici vefejnému zajmu,
e  zajistit, Ze soukromy sektor bude dodrZovat své zdvazky a zabezpeli moderni a efek-
tivni Zeleznici.
Na bilou knihu pak v roce 2000 navazal dokument vydany britskym Department for Trans-
port s ndzvem Transport 2010 — The 10 Year Plan, ve kterém byly uvedeny obecné priority
pro celé odvétvi dopravy jako snizeni kongesci, lepsi integrace a Sirsi vybér rychlejsiho, bez-
pecnéjsiho a spolehlivéjsiho cestovani ve verejné dopravé (Ministry for Transport, 2000).
Nastavené cile pro oblast Zelezni¢ni dopravy vice méné kopirovaly predchozi cile uvedené
v labouristické bilé knize. Byly nastaveny nasledovné (Ministry of Transport, 2010):
e 50% narlst v osobni dopravé (méfreno v osobokilometrech) a 80% narust v nakladni
dopravé,
e zlepseni kvality sluzeb (pfesnéjsi a spolehlivéjsi vlaky, méné preplnénych vlak(),

oL N&kteFi provozovatelé osobni Zelezni¢ni dopravy ziskali nové zakazniky diky lepsim sluzbam a novym produk-
tlm, ale to neplatilo vSude. Spolehlivost sluzeb se zhorsila ve vice nez tfetiné pfipadl v roce 1997 a soucdasné
narostl pocet evidovanych stiznosti na provozovatele vlakd (Department for Transport, 1998).



e instalace novych bezpecnostnich systémd,

e moderni a atraktivnéjsi vlaky, bezpecné stanice,

e modernizace a zvyseni kapacity na paternich tratich West Coast a East Coast Main Li-
ne a vybudovani vysokorychlostni Channel Tunnel Rail,

e zlepSeni sluzeb pro dojizdku do Londyna a dalSich spadovych mést,

e modernizace ndkladnich tras do hlavnich ndmofrnich pfistava,

e lepsiintegrace s ostatnimi dopravnimi mody,

e navysSeni vefejnych a soukromych investic do Zeleznice ve vysi 60 miliard liber.

Kromé toho byl tento dokument vyznamny také proto, Ze pfinasel dalsi instituciondlni zmény
pro odvétvi Zelezni¢ni dopravy. Jak jiz bylo uvedeno vyse, existoval Strategic Rail Authority
v jakési ,stinové” podobé jiz od roku 1997, ale az od roku 2000 se jeho existence formalizo-
vala. Vramci nového systému mél SRA zabezpecovat koordinované planovani osobni
a nakladni dopravy, zefektivnéni regulace odvétvi a rozhodovani o zlepSenich v oblasti kvality
a kapacity (Ministry for Transport, 2010). SRA byl také odpovédny za rozdélovani vefejnych
prostredkl a strategické fizeni Zelezni¢niho odvétvi jako celku (Li a Stittle, 2014).

MoZnosti open access konkurence

Jak jiz bylo uvedeno v predchozi podkapitole, byla vybérova fizeni na franSizy pro provoz
vlakd osobni dopravy preferovanym fesenim v rdmci privatizace. Zatimco fransizové dohody
byly pivodné exkluzivni, vlada prohlasila, Ze nékdy v budoucnu hodld zavést open access,
¢imz chtéla podnitit intramodalni konkurenci v oblasti osobni Zelezni¢ni dopravy (Affuso
a Newbery, 2000). Potifebnost konkurence na trhu v ramci britské osobni Zelezni¢ni dopravy
byla stdle ostfe diskutovana. ORR a SRA se domnivaly, Ze je ve vefejném zajmu, aby doslo ke
zmirnéni konkurence na trhu (Wardman, 2006).%> Rail Regulator se sice pravné zavazal za-
vést vétsi konkurenci od roku 1999, ale nakonec to bylo odloZeno. Hlavnim argumentem
proti zavedeni open access konkurence byla obava ze ztrat vyhod z existence sité (v oblasti
jizdného a sitového jizdniho fadu) a obava z ,vyzobavani“ ziskovych trati (cherry picking),
které by mohlo ohrozit regionalni traté. Rail Regulator proto stanovil opatfeni k zavedeni
omezené soutéze a podminku, Ze open access nebude povolen, pokud by to ohrozilo stavaji-
ci sluzby placené dariovymi poplatniky nebo snizovalo vyhody pro cestujici v ramci celé sité
(Department for Transport, 1998). V pribéhu roku 1999 byly nakonec plany na zavedeni
open access konkurence pozastaveny a odloZzeny na rok 2002 (Affuso a Newbery, 2000).

92 veva v . s v v ) vy v, s
To bylo zajisténo mechanismem pro zmirnéni hospodarské soutéze, postupem pfi stanovovani poplatku za
pouziti drahy, obsahem fransizovych dohod a kapacitnimi omezenimi (Wardman, 2006).



Bezpecnost na Zeleznici

V tomto obdobi byla feSena také otdzka bezpecnosti na Zeleznici v disledku nehod u Sou-
thallu a Paddingtonu.” K havarii u Southallu do3lo dne 19. zafi 1997, kdy se vysokorychlostni
vlak ze Swansea do Londyna srazil po projeti ndvéstidla s ndkladnim vlakem (HSE, 2000). Dne
5. fijna 1999 se pak srazily dva vlaky u stanice Paddington — jednim z nich byl vysokorych-
lostni vlak z Cheltenhamu Spa do Paddingtonu, druhym tfivozova dieslova jednotka z Pad-
dingtonu do Bedwynu. | vtomto pfipadé bylo na viné projeti navéstidla jednim z vlak(
(HSE, 1999).

V ndvaznosti na tyto nehody vznikly iniciativy pro zlepSeni bezpecnosti na britské Ze-
leznici. Rozsah doporuceni specialné vzniklé komise vedené lordem Cullenem a profesorem
Uffem zahrnoval Sirokou Skalu opatreni od specifickych technickych otazek po manazerskou
kulturu (HSC, 2002). Bylo navrzeno mnozstvi opatfeni, ktera méla eliminovat riziko selhani
bezpecnostnich systém(l (pocinaje preskolovanim strojvedoucich a signalistl pres pravidla
provozu a bezpecnostni opatfeni po regulaci) (HSE, 2000). Soucasné byly zfizeny nové insti-
tuce pro oblast bezpecnosti na Zeleznici — Rail Accident Investigation Branch a Rail Industry
Safety Body (HSC, 2002). Presto ani tato opatifeni nedokdazala odvratit nasledujici havarii.

3.4 Nehoda u Hatfieldu a nasledna konsolidace odvétvi

Zasadni vliv na podobu Zelezni¢niho odvétvi ve Velké Britanii méla nehoda, ke které doslo na
podzim roku 2000. Dne 17. fijna 2000 vykolejil vysokorychlostni vlak z Londyna do Leedsu,
kdyZ v rychlosti okolo 185 km/h najel na prasklou kolej na rychlostni trati u Hatfieldu. Jedna-
lo se o prvni velké Zelezni¢ni nestésti, ke kterému doslo od uverejnéni doporuceni, kterd vy-
chazela z vySetrovani predchozich nehod. Kromé smrti ¢tyf cestujicich bylo pres sedmdesat
lidi zranéno, z toho Ctyfi vazné (ORR, 2006). Nehoda stéla také desitky milion( liber na opra-
vy sité a byla oznacovana jako ,zacdtek konce pro Cisté komercni fizeni britské Zeleznice”
(The Telegraph, 2005).

Spravce infrastruktury Railtrack velmi brzy uznal, Ze pfiinou nehody byl Spatny tech-
nicky stav koleji v misté nehody, o ¢em? se predem védélo (Murray, 2002),°* ale 7adné opat-
feni jako napf. rychlostni omezeni nebylo pfijato (The Telegraph, 2005). Samotného vysetio-
vani nehody se ujal Health and Safety Executive (HSE).”® P¥i¢iny nehody byly hledény v $ir$im
kontextu celého privatizovaného odvétvi. Dle ORR (2006) doslo po privatizaci Zeleznice ve
Velké Britanii k narlistu osobni a ndkladni dopravy, cozZ kladlo velké naroky na zastaralou
infrastrukturu, ktera trpéla dlouhodobym podinvestovanim. Naproti tomu Zalobce R. Lissack
uvadél, Ze tento pfipad nebyl problém privatizace, ale Ze $lo o selhani dvou spolecnosti
a nékolika osob, které mély odpovédnost délat svou praci kvalifikované a v souladu se zako-
nem (The Telegraph, 2005). Dalsim problémem byla podle vysetifovaci komise, na rozdil od
zavéru Zalobce Lissacka, roztfisténost Zelezni¢niho odvétvi, zvlasté presun Railtracku do

% zakladem pro prehodnoceni zajisténi bezpecnosti na Zeleznici se staly zpravy k témto dvéma nehodam —
Report into the Southall accident of 1997 a Train Accident At Ladbroke Grove: First HSE Interim Report (Bartle,
2004).

o Poprvé byly problémy identifikovéany v lednu 1999, tj. 21 mésicl pfed nehodou (The Telegraph, 2005).

% Ten vydal dvé pribéiné zpravy, jednu dne 20. fijna 2000 a dalsi dne 23. ledna 2001.



soukromych rukou a rozhodnuti uzavfit smlouvu na udrzbu infrastruktury s externim doda-
vatelem — Balfour Beatty Rail Maintenance Ltd. VySetfovaci komise tak dosla k zavéru, ze
toto usporaddni vedlo k selhani Railtracku pfi kontrole dodavateld, stavu infrastruktury, kva-
lity udrzby, ale také samotnych nakladl na infrastrukturu (ORR, 2006).

Dusledky havarie u Hatfieldu byly rozsahlé. Nehoda vedla k nejvétSimu naruseni provo-
zu na britské Zeleznici b&hem jeji 160leté historie (Murray, 2002). Zelezni¢ni trat byla po ha-
varii sice znovu oteviena hned po absolvovani zkouSek bezpecnosti, prfesto na East Coast
Main Line stale platilo omezeni rychlosti. Kromé toho byl provoz na sever od Doncasteru
postizen povodnémi (BBC, 2000). Kvli nehodé se také zjistilo, v jak Spatném stavu je cela sit
provozovand Railtrackem. V dusledku toho doslo ke sniZzeni poctu provozovanych vlaku
0 10 % a kolapsu pti dodrzovani jizdnich radd (Department for Transport, 2004). Dalsi du-
sledky se tykaly samotného spravce infrastruktury. Railtrack nebyl schopen financovat svoji
¢innosti bez velkych dodatecnych dotaci z divodu velkého nar(stu vydaji na udrzbu a obno-
vu po nehodé u Hatfieldu, kvili kompenzacim provozovatelim vlak( za sniZovdani rychlosti a
kapacity a kontroverznimu vyplaceni dividend po nehodé v Hatfieldu (Bartle, 2004).

Mnozstvi vyznamnych reforem britského Zelezni¢niho odvétvi a jeho regulace, ke kte-
rym dochdzelo do roku 1997 s cilem prekonat problémy s roztfisténosti Zeleznic¢ni sité, mély
jedno spolecné — zachovavaly zakladni strukturalni charakteristiku privatizovaného odvétvi,
tj. oddéleni infrastruktury od provozu (Bartle, 2004). To zlstalo zachovano i po nehodé
u Hatfieldu. Co se tyce spravce infrastruktury, doslo vSak v roce 2001 v ndvaznosti na Zadost
vlady k nahrazeni Railtracku nové vzniklou neziskovou spolecnosti Network Rail (Nash,
2002a). DGvodem jejiho vzniku byla podle Bartleho (2004) snaha zkombinovat ty nejlepsi
vlastnosti verejného a soukromého sektoru, kdy méla nové vznikla spole¢nost Network Rail
mit dostatecny odstup od vlady, aby se zabranilo politickému vmeésovani, a soucasné mél
spolecnosti zlistat pristup k soukromym financim, aby se odlehcilo statni pokladné.

V ndvaznosti na doporuceni vySetfovaci komise vydana v srpnu 2002 vznikla dne
15. ¢ervence 2004 dalsi bilad kniha — Future of Rail (ORR, 2006). V této bilé knize bylo uvede-
no, Zze na britské Zeleznici pretrvavaji dva problémy zplsobené privatizaci: i) neefektivni
a nefunkéni organizace a ii) selhdni kontroly ndklad( (Department for Transport, 2004). Bila
kniha tak dala vzniknout fadé reforem, které mély vést k ucinnéjSimu systému Fizeni Zelezni-
ce a jasnému vymezeni odpovédnosti jednotlivych instituci v€etné nové vzniklého spravce
infrastruktury Network Rail (Department for Transport, 2004). Network Rail ziskal jasné defi-
novanou odpovédnost za provozovani sité, pficemz vlada stanovila, co se od Network Rail za
poskytnuté verejné penize ocekdvd. Network Rail samotny si mél sdm naplanovat rozvoj in-
frastruktury, asovy harmonogram a zodpovidat za zajisténi poskytovani spolehlivé Zeleznic-
ni sité (Department for Transport, 2004).%®

3.5 Soucasny stav a naplnéni cili privatizace

V posledni ¢asti této kapitoly se zamérime na soucasnou podobu britského Zelezni¢niho od-
vétvi a na zhodnoceni, zda byly cile privatizace naplnény.

% Tento prenos odpovédnosti nabyl ucinnosti od 1. dubna 2006 na zakladé Railways Act 2005 (ORR, 2006).



Z hlediska organizacni struktury proslo britské Zelezni¢ni odvétvi do soucasné doby jes-
té nékolika dalsimi zménami. Prvni zménou byl vznik nového Office of Rail and Road (ORR)
na zakladé Railways and Transport Safety Act 2003. Tento novy Ufad prevzal vSsechny funkce
Rail Regulator, ktery byl timto zrusen. Novy ORR ma kompetence (ORR, 2016a):

e regulovat Cinnost Network Rail a jeho poZzadavky na financovani,
e regulovat pfistup na Zeleznicni sit,

e udélovat fransizy,

e zabezpecovat ochranu hospodarské soutéze na Zeleznici,

e dohliZzet na ochranu spotrebitel na Zeleznici.

Druhou dUlezitou zménou pak bylo zruseni Strategic Rail Authority v roce 2005, pricemz
fada z jeho povinnosti ohledné fransiz a regulace se vratila pod pfimou statni kontrolu pro-
stfednictvim Department for Transport (Li a Stittle, 2014), jak ukazuje obrazek 19.

Obrazek 19. Soucasna struktura britskych Zeleznic
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Zdroj: vypracovdno autory na zdkladé ORR (2015) a Bartle (2004)

Béhem obdobi mezi lety 2000 az 2011 doslo ve Velké Britanii k velkému narlstu vyuZiti Ze-
leznice, ke zlepSeni v oblasti bezpecnosti, spokojenosti a provozniho vykonu a k ristu trzeb
provozovateld sluzeb (ORR, 2012).”
pretrvavaji.

V bfeznu roku 2012 vydal proto Department for Transport strategicky dokument Re-
forming our Railways: Putting the Customer First, ktery feSil zejména otazku efektivnosti
odvétvi a vySe dotaci. Tento dokument uvadél, Ze britské Zeleznice jsou ve zlomovém bodé,
nebot stale patfi k tém drazsim v Evropé — jak pro darové poplatniky, tak pro cestujici — a to
i navzdory silnému a stabilnimu rlstu poctu cestujicich na Zeleznici (Department for Trans-
port, 2012b).

Pfes tento pozitivni vyvoj vSak nékteré problémy

" Trieb vzrostly redIné o 53 % a naklady realn& o 35 % (ORR, 2012).



Zhodnoceni naplnéni cild privatizace

Jak jiz bylo uvedeno v Uvodni ¢asti, britska privatizace byla zamérena na zlepseni funkénosti
odvétvi, zejména na dosazeni téchto cilU:
e snizeni vladnich dotaci a zvySeni jejich transparentnosti,
e zachovani vysoké urovné investic do odvétvi, které budou realizovany soukromym
sektorem,
e zvySeni konkurence a efektivity Zelezni¢niho odvétvi jako celku,
e dosazZeni vyssiho vyuziti Zeleznice, vétsi odpovédnosti vici zakaznikim a vyssi kvality
sluzeb.

Obrazek 20. Vyvoj celkové vladni podpory Zeleznice, mil. liber, bézné ceny

e=\/|ddni dotace na provoz Celkova vladni podpora

7000

6000 -

5000 ~—

4000

3000

2000 =

1000 +— \\//\H/\\/\

0 T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T 1

o — o o < n Vo] N~ (o] D o - o o < n Vo] ~ [ee] D o — [22) <
(e [e] D D (o] (e)] D [e] D (o)) o o o o o o o o o o — - — — —
A O O O O O O & OO O O O O 6 6 O 6 6 & o o o o

Zdroj: ORR (2016b)

Nyni se podivame na dosazené vysledky. PfestozZe se vySe subvenci od vlady ménila z roku na
rok, celkové vladni dotace do Zeleznice od zacatku 90. let vzrostly. Vyjimkou byly prvni roky
od zahdjeni privatizace, kdy v letech 1994-1996 britska vldda méla ptijem z prodeje spolec-
nosti kolejovych vozidel a téch casti British Rail, které nebyly zaméreny na osobni prepravu.
Jak je z obrazku 20 také patrné, klesaly vladni dotace na provoz, které predstavuji platby
provoznim spoleénostem za poskytovani sluzeb.” K tomu dochazelo zejména od roku 2006,
coz se projevovalo pozitivné na celkovych vladnich dotacich. Pokles mohl byt zplsoben pfi-
stupem britského Department for Transport, ktery zacal prosazovat, aby u fransiz doslo k
vétsi transparentnosti nakladu a efektivity a aby se dotace tykaly pouze méné ziskovych trati,
které hraly dalezitou spolecenskou roli (Department for Transport, 2012a). Tento pozitivni

%8 Zaporné hodnoty znamenaji, Ze vlada byla pfijemcem.



trend u celkovych dotaci vSak byl od roku 2010 kompenzovan narlstem nakladd na vystavbu
vysokorychlostnich trati, ktera za¢ala v roce 2001.%

Nyni plati, Ze pfiblizné 85 % z celkovych dotaci do Zeleznice jde pro spravce infrastruk-
tury Network Rail (Transport Committee, 2013). Za timto trendem stoji dle Transport
Committee (2013) tfi faktory:

e ndrGst provoznich nakladd zplGsobeny rlstem poctu prepravenych cestujicich
(cca 1,7 miliardy liber),

e dodatecné naklady spojené s financovanim sité provozované Network Rail, zejména
uvérl na financovani investi¢nich projektt (1,5 miliardy liber),

e dodatecné poplatky za poutziti infrastruktury opét odrazZejici zvySenou poptavku
(cca 0,5 miliardy liber).

To ukazuje, Ze se britska Zeleznice stala obéti vlastniho Uspéchu. ZvySena poptavka po Zelez-
nici vedla k vytvoreni novych investi¢nich projektl a soucasné stimulovala poptavku po lepsi
kvalité vozového parku. Nicméné dalsi duleZitou soucasti tohoto pFibéhu je zvySeni provoz-
nich nakladd. Problém je, Ze vyssi pocet cestujicich neved! ke sniZzeni nakladl na osobokilo-
metr, jak by se dalo oCekdvat (Transport Committee, 2013).

Naproti tomu Wellings (2013) spatfuje pficiny astronomické Grovné dotaci do Zeleznice v:

e nehospoddarnych investicich do ztratové nové infrastruktury,

e umélé struktufe odvétvi vytvorené v privatizaénim obdobi. Historicky vykazovaly Ze-
leznice vyvinuté v soukromém sektoru vysoky stupen vertikalni integrace, ¢imz se
eliminovaly transakéni naklady spojené s komplexnimi smluvnimi ujednanimi mezi
vysoce vzajemné zavislymi organizacemi. Vysledna fragmentace odvétvi v kombinaci
s byrokracii zbytec¢né zvySuje naklady. Kromé toho vysoka uroven regulace vyrazné
brani inovacim, které by vedly ke snizeni nakladd.

Investice do Zeleznice rostly jiz od zacatku 80. let. V roce 1991 dosahly 1 mld. liber, coZ bylo
v realném vyjadreni o 50 % vice nez v roce 1980, pficemz se jednalo o nejvyssi realny rlst od
roku 1962. Problémem bylo vsak to, Ze kvalita sluzeb neodpovidala ocekavani cestujicich, coz
bylo dano predevsim limitem verejnych zdrojl (British Railways Board, 1991). Vozovy park
také neni obnovovan stejnym tempem, jakym roste poptavka po Zeleznici (Jones, 2014), ne-
bot doslo k propadu v investicich do kolejovych vozidel (Butcher, 2010).

Tabulka 14. Zdroje pro financovani zZeleznic¢nich sluzeb (dle typu)

Podil darfiovy poplatnik : cestujici

Dalkova doprava 25%:75%
Londyn a South-East Network 19%:81%
Regiondlni doprava 61%:39%

Zdroj: Transport Committee (2013)

Zajimavy obrdzek poddva i rozlozeni nakladd na Zeleznici v jednotlivych segmentech osobni
Zelezni¢ni dopravy, které je zachyceno v nasledujici tabulce. Kromé toho, Ze ve sledovaném

% K prudkému nardstu téchto nakladd doglo od roku 2005.



obdobi rostly celkové vladni dotace, velky podil na financovani Zeleznice maji také cestujici.
Britové jsou diky zménam charakteru britské ekonomiky a spolecnosti motivovani stale vice
cestovat po Zeleznici, ale soucasné musi platit za jizdenky vice nez kdekoliv jinde v Evropé
(Jones, 2014).1%°

Obrazek 21. Vyvoj vykonu osobni dopravy
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Obrazek 22. Vyvoj vykonu nakladni dopravy, mld. tunokm.
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Je zajimavé, Ze East Coast zavisel na verejnych dotacich méné nez kterakoliv z 15 soukromé provozovanych

Zelezniénich fransiz, dokonce se ukazal jako lukrativni zdroj financi pro stat (cca 1 miliarda liber od roku 2009)
(Jones, 2014).



Co se tyCe miry vyuziti Zeleznice, poptavka po osobni i nakladni dopravé po roce 1995 prudce
vzrostla, coZz kompenzovalo pokles predchozich desetileti. Celkovy pocet realizovanych cest
po Zeleznici se za poslednich dvacet let vice ne? zdvojnésobil.*** To mohla vyvolat fada fakto-
rd. Jednak doslo k postupnému zlepseni stanic, vylepSeni vybaveni vlak(i a informacnich
a rezervacnich systému. Ddle se pak zlepSil marketing, byl vytvoren inovativni systém cen
a bylo pouzivano dynamictéjsi fizeni v postprivatizaénim obdobi (Wardman, 2006).'** Roli
hraly také dalsi trendy, jako napfiklad vzkvétajici centrum Londyna tlacici stfedni tfidu mimo
mésto a k vyuzivani Zeleznice pro dojizdéni za praci (Wellings, 2013). Na druhou stranu to vse
bylo kompenzovano zvySenym preplnénim vlak( vyplyvajicim z rlistu poptdvky a zhorSenim
spolehlivosti (Wardman, 2006).

Celkové lze tedy britskou privatizaci z hlediska pInéni jejich cild hodnotit jako rdmcové
uspésnou.

101 Jejich pocet v roce 2014 vzrostl mezirocné o 4,5 % na cca 1,3 miliardy, coz je vice nez dvojnasobek poctu

zaznamenaného v roce 1995, kdy to bylo 589,5 miliont (ORR, 2016b).
R ) pomohlo Zelezni¢nim spolec¢nostem navysit prodeje tak, aby vyrovnaly prudky propad subvenci, které
mnoho fransizovych dohod pfineslo (Wardman, 2006).



4. GEOGRAFICKE PREPRAVNI PROUDY

Zelezni¢ni doprava a jeji zmény Uzce souviseji s proménami $iroce definovanych hospodaf-
skych i socialnich podminek v Uzemi. ProtozZe tato obecna teze plati i v pfipadé Velké Brita-
nie, je do prvni ¢asti této kapitoly zafazena pomérné rozsahla geograficka, hospodarska, so-
cidlni, demograficka a sidelni charakteristika Velké Britanie. Ta je pfitom zpracovana s cilem
poskytnout nejen prehled nedavnych a aktudlnich jev(, trendd a proces(, nybrz popsat zaro-
ven i jejich tésnou souvislost se zménami na dopravnim trhu, zejména s ménici se pozici
a atraktivitou ndkladni a osobni Zelezni¢ni dopravy. Zatimco v dobé priamyslové revoluce
byla Zeleznice v podstaté jedinym kapacitnim druhem dopravy, v dnesni postindustrialni Vel-
ké Britanii se na poskytovani dopravnich sluzeb kromé ni Uspésné podileji i jiné druhy dopra-
vy. Zeleznice se tak musi nutné specializovat na dil&i sluzby, v jejich? ramci disponuje zfetel-
nymi komparativnimi vyhodami. Vlastni popis soucasné pozice osobni i ndkladni Zelezni¢ni
dopravy na britském dopravnim trhu tvofi obsah druhé casti této kapitoly. Primarné je pfi-
tom vénovana pozornost prostorovym a regiondlnim charakteristikam, soucasti textu tedy je
zejména charakteristika hlavnich trznich segment( existujicich v osobni i nakladni Zelezni¢ni
dopravé a také analyza hlavnich prepravnich proudl véetné prehledu nejvytizenéjsich stanic
a trati.

4.1 Geograficka charakteristika Velké Britanie

Velka Britanie patfi spolu s Némeckem, Francii a Itdlii k nejvyznamnéjsim statim v Evropé,
a to jak z geopolitického, tak ekonomického a socidlniho hlediska. Velkd Britanie ma jiz po
staleti v ramci Evropy specifickou pozici, kterd vyplyva jednak z jeji geografické polohy (os-
trovy oddélené od pevninské Evropy), jednak zjejiho geopolitického vlivu (Kaplan, 2013).
Vysoké mzdy, nizké ceny energii a jejich dostupnost a pozice imperidlni mocnosti budovana
priblizné od 16. stoleti vedly k vyraznému socidlnimu a ekonomickému rozmachu, jenz byva
oznacovan za pramyslovou revoluci (Allen, 2009). Pfestoze k rozpadu britského impéria do-
Slo priblizné v poloviné 20. stoleti, jeho dédictvi je dodnes patrné v mnoha oblastech. Pfibliz-
né od 70. let 20. stoleti se Velka Britdnie vyrovnava s deindustrializaci a procesy s ni spoje-
nymi, coZz se projevuje jak ve zméné socidlni a ekonomické struktury obyvatel,
tak i vdopadech na sidelni systém a v jeho pfeméné, jez souvisi se zménami prostorovych
vzorcu chovani obyvatel pfi prechodu z industridlni do postindustrialni éry (Blackman, 1997;
Pacione, 1997; Byrne, 2002; Mulicek et al., 2016).

Kromé sociokulturnich zvyklosti a geopolitickych a ekonomickych tradic se tyto vlivy
projevuji zejména v oblasti dopravy. Velka Britanie je kolébkou Zelezni¢ni dopravy a Zeleznice
hraje dodnes nezastupitelnou roli v osobni i nakladni dopravé. Vyznamna je rovnéz sit



vodnich cest, vyuzivajici pfirozené vodni toky i umélé vodni kanaly, vzniknuvsi na pocatku
prumyslové revoluce v 18. stoleti. Nezastupitelnou roli bran do kralovstvi hrala fada pfistava,
z nichZ se stala centra zpracovatelského a tézkého primyslu. Vzhledem k rozsahu puvodniho
impéria a nutnosti jeho spravy byla ¢ast prepravnich proudl zejména v oblasti osobni dopra-
vy postupné presunuta zlodi do letadel (Rodrigue et al.,, 2013). Leteckd doprava ma
v soucasné dobé velmi silnou pozici a Velka Britanie, pfesnéji feCeno Londyn, je uzlem i des-
tinaci prvniho fadu (napfr. Burghouwt, 2007; Lee, 2009).

Sidelnég, socialné, ekonomicky i dopravné je nejvyznamnéjsi oblasti statu Londyn a jeho
metropolitni region. Jednd se o oblast s mimoradnou koncentraci obyvatel a socioekonomic-
kych aktivit globalniho vyznamu, jenZ je soucasné uzlem prostorovych prepravnich proudu
a dopravnich linek. Vyplyva to jak z plvodniho koncentrického usporadani sidelniho systému
jihovychodni Anglie, tak z nasledného zpétného posilovani tohoto uspofadani pomoci
dopravnich siti.

Jak vyplyva z tabulky 15, z hlediska obyvatelstva i rozlohy dominuje Anglie. Prestoze
Anglie zabira nejvétsi podil plochy (53,5 % celkové rozlohy), souc¢asné jsou zde soustiedény
vice neZ Ctyri pétiny obyvatel (84,1 %). Také proto je zde zdaleka nejvyssi hustota zalidnéni
ze vSech casti Velké Britanie. Ostatni ¢asti zemé maji podily poctu obyvatel nizsi: Skotsko
8,3 %, Wales 4,8 %, a Severni Irsko dokonce pouze 2,3 %. Velka koncentrace obyvatel v Anglii
je vyznamna z mnoha ddvodu, zanedbatelna neni ani z hlediska dopravy.

Tabulka 15. Velka Britanie — zakladni geografické udaje (stav v roce 2015)

Uzemi Hlavni mésto Pocet obyvatel Rozloha Hustota zalidnéni
(abs.) (km?  (potet obyv./km?)

Velka Britanie Londyn 64 875 165 248 527,8 261,0
z toho:

Anglie Londyn 54 586 282 132 935,0 440,4
Skotsko Edinburgh 5356 482 80 238,6 66,8
Wales Cardiff 3095126 21224,5 145,8
Severni Irsko Belfast 1837 275 14 129,7 130,0

Zdroj: Eurostat database (2016)

Pfestoze Velka Britanie disponuje rovnéz siti kvalitnich dalnic a paternich silnic, je Uloha Ze-
lezni¢ni dopravy nezastupitelna. Zejména v oblasti Londyna, ale i dalSich konurbaci funguje
intenzivni méstskd i prfiméstska doprava, Zeleznice je rovnéz velmi dllezita pro dalkové cesty.
Pokles primyslové vyroby a tézby nerostnych surovin mél sice negativni vliv na nakladni do-
pravu, ale ta se znovu zacina dostavat do popredi diky intermodalni dopravé.

4.2 Hospodarsky vyvoj Velké Britanie

Podobné jako ve vSech vyspélych zemich svéta, také ve Velké Britanii doslo ve 2. poloviné 20.
stoleti k pfechodu od industridlnich k postindustridinim socioekonomickym vzorciim. To se
projevilo na zméné chovani obyvatel v prostoru a ¢ase i na proméné struktury zaméstnanosti
(Blackman, 1997). Industridlni éra, trvajici ve Velké Britanii témér dvé stoleti, se vyznacovala



vysokym zastoupenim zaméstnanych v sekundéru, tedy v oblasti primyslové vyroby. Vyso-
kou zaméstnanosti se rovnéz vyznacovaly oblasti zemédélské prvovyroby a tézby nerostnych
surovin, tj. primér (Allen, 2009). Jednou z charakteristik industrialni éry byl ddraz na prosto-
rovou koncentraci aktivit (¢dstecné danou technickymi moznostmi pouzivanych technologii
a pohond) a masovou tézbu i produkci, coZ spole¢né kladlo velké naroky zejména na Zelez-
ni¢ni ¢i vodni dopravu.

Postindustridlni éra, ktera ve Velké Britanii zacala pfiblizné na konci 60. let 20. stoleti
(Lovering, 1997), znamenala zménu téchto tradi¢nich produkénich vzorci. Postupné zacalo
dochazet k poklesu dominance sekundéru a k narGstu dllezitosti tercidrnich odvétvi. To se
odrdzi i vsoucasné strukture zaméstnanosti (viz tabulka 16) — zatimco v sekundéru je za-
meéstnano 16 % a v priméru dokonce jen 1,2 % zaméstnanych, v oblasti terciéru pracuje
témér 83 % osob.

Tabulka 16. Velka Britanie — zakladni ekonomické Udaje (stav v roce 2013)

Hruby doméci pro- celkem 2017,2 mld. eur
dukt na 1 obyvatele 31367,8 eur
Mira zaméstnanosti  podil zaméstnanych na poctu osob ve véku 15-64 let 70,5 %

podil nezaméstnanych na poctu ekonomicky aktivnich

Mira nezaméstnanosti 7,69
Ifa nezamestnanostl 1 sob ve véku 15-64 let 6%
Primér podil zaméstnanych v zemédélstvi, lesnictvi a rybarstvi 1,2 %
Sekundér podil zaméstnanych v prdmyslu a stavebnictvi 16,0 %
Terciér podil zaméstnanych ve sluzbach 82,9 %
Zahraniéni obchod celkem 493,8 mld. eur
dovoz z toho ze statl EU-28 52,2 %
Zahrani¢ni obchod celkem 407,4 mld. eur
vyvoz z toho do statd EU-28 43,5 %
Zahranicni obchod
! ! celkem —86,4 mld. eur
bilance

Zdroj: European Commission (2015)

Nastup postindustridlni éry znamenal rovnéZ deindustrializaci neboli odklon od preference
prumyslovych odvétvi. Tento proces mél dalekosahlé dopady na Casoprostorové vzorce cho-
vani osob, ale také na sidelni systém a dopravu. Doslo k rozruseni struktury jasné vymeze-
nych Spicek verejné dopravy, fizenych podle pocatkl ¢i konch smén v tovarnach a pramyslo-
vych provozech, a kjejich rozmélnéni do delSich casovych uUsekl. RovnéZz doslo
k dekoncentraci aktivit, nebot tercidrni aktivity jsou zfidka zavislé na technologiich
a dllezitéjsi roli zde hraje poloha (tzv. dobré a Spatné adresy). Zménila se i velikost subjekt(,
doslo k fragmentaci a tvorbé mensich, UzZeji zamérenych firem. Negativnim disledkem dein-
dustrializace byl narlst poctu nezaméstnanych osob se viemi disledky tohoto jevu (mira
nezaméstnanosti v soucasnosti podle tabulky 16 ¢ini 7,6 %). Nejvyraznéji byly samoziejmé



postiZzeny tzv. tradi¢ni primyslové oblasti ¢i oblasti se zaméfenim na téZzbu. Z prostorového
hlediska doslo ke vzniku fady tzv. brownfields, vice ¢i méné rozsahlych pramyslovych arealtd
Ci Ctvrti, jez pozbyly pUvodni funkce (¢i doSlo kjeji vyrazné redukci) (Lovering, 1997;
Pacione, 1997).

Deindustrializace s sebou pfinesla také pokles tradi¢nich prvka stimulujicich nakladni
Zelezni¢ni dopravu. Spolu s Utlumem pramyslovych odvétvi ubylo hromadnych zasilek velké-
ho rozsahu, jeZ jsou pro Zeleznici nejvhodnéjsi. Soucasné doslo k nar{istu mnozstvi spolec-
nosti pracujicich v rezimu just-in-time, ktery vyzaduje pravidelné a priibéZné zdsobovani
zpravidla o mensich objemech, cozZ je mozné lépe realizovat prostfednictvim silni¢ni nakladni
dopravy (Black, 2003; Rodrigue et al., 2013). Technologie (v oblasti vyroby i pfepravy ndklad(
po silnici) umozZnily decentralizaci primyslové vyroby, takZe blizkost Zeleznice ¢i pfimo napo-
jeni podniku na Zelezni¢ni vlecku dnes jiz zdaleka neni podminkou pro zajisténi
konektivity provozu.

Nakladni Zelezni¢ni doprava se na nové podminky adaptovala pozvolna. Z tradi¢né pre-
pravovanych komodit zUstaly prakticky pouze produkty, jejichZ prfeprava po silnici by byla
vzhledem k jejich objemu ekonomicky naro¢na. Jedna se o suroviny (uhli, ropné vyrobky,
ropnd paliva, chemické tekutiny, stavebni materidly apod.), zemédélské produkty
a polotovary, vyrobky tézkého primyslu (vyrobky ze Zeleza a oceli, pfFilis rozmérné ¢i hmotné
strojirenské produkty apod.) a vybrané vyrobky zpracovatelského primyslu (zejména pre-
prava hotovych automobil(i ¢i jejich c¢asti). Sou¢asné probéhla adaptace na nové zplsoby
prepravy komodit, tj. zejména intermodalni doprava pomoci kontejnert. To naopak vedlo
k rozvoji kontejnerovych terminall ve vnitrozemi. Prekladka zboZi se diky standardizaci vy-
baveni lodi a ndkladnich vagonu velmi zrychlila (Rodrigue et al., 2013).

Kontejnerizace a intermodalni doprava jsou vyznamné jesté z jednoho divodu, ktery
tésné souvisi se zménou ekonomiky. Diky deindustrializaci doslo k ubytku priimyslové vyroby
vzemi a produkty této vyroby (zejména spotfebni zboZi) se zacaly dovazet zjinych statl
(Champion, 2002). V soucasné dobé je bilance zahrani¢niho obchodu Velké Britanie zdporna
a Cini —86,4 miliard eur (viz tabulka 16). Zaporné saldo zahrani¢niho obchodu je dalSim pfi-
znakem postindustriadlni éry. Drtiva Cast téchto produktl je prevaZena v kontejnerech po
mofi a ve Velké Britanii jsou ¢asto dale distribuovany praveé prostrednictvim Zeleznice.

4.3 Socialni, demograficky a sidelni vyvoj Velké Britanie

Sidelni systém Velké Britanie stale odrazi procesy, jez staly za ekonomickou, socialni a pro-
storovou expanzi v obdobi priimyslové revoluce. Velka Britanie je podle Championa (2002)
prvnim statem svéta, ktery zaznamenal masovou urbanizaci. Hranice 50 % obyvatelstva Ziji-
ciho ve méstech zde byla pfekrocena jiz v poloviné 19. stoleti, byt tato Zivelnd koncentrace
s sebou nesla fadu negativnich socidlnich jev( (Allen, 2009). Reakci na Zivelny rozvoj bylo
zavedeni systému uUzemniho planovani, ve vétsi mirfe aplikovaného po 2. svétové vadlce
(Blackman, 1997). Jeho prostfednictvim byla mimo jiné omezena prostorova expanze mést
a byly vyuZity moderni urbanistické pfistupy, z nichz se do struktury osidleni nejvice zapsal



Howard(v systém zahradnich mést ¢i predmésti (garden cities, napf. Stevenage, Corby, Mil-
ton Keynes ¢i Northampton), jejichz soucasti byly i tzv. green belts — pasy zelené v ramci
mésta, ale také interakéni plochy mezi méstem a jeho zdzemim (Champion, 2002;
Cullingworth, 1999).

Tabulka 17. Statistické regiony ve Velké Britanii — zakladni geografické udaje

Pocet z toho mésta VVznamna mésta
Uzemi Kéd Nazevjednotky  obyvatel  nad 100 tis. (nyad 100 tis. obyv.)
(2011) obyv. (%) - OOV
Severovychodni
UKC Anglie 2 625759 21,16 Newcastle upon Tyne, Sunderland
Severozapadni Carlisle, Lancaster, Liverpool,
UKD 7 156 302 22,22
Anglie ! Manchester, Preston, Salford
Yorkshire Bradford, Kingston upon Hull,
UKE a Humber > 387527 48,39 Leeds, Sheffield, Wakefield, York
UKF East Midlands 4 653 105 19,00 Derby, Leicester, Nottingham
. UKG West Midlands 5732537 33,28 Birmingham, Coventry, Stoke-on-
Anglie Trent, Wolverhampton
Cambridge, Chelmsford, Norwich
UKH Vychodni Angli 6045 103 12,39 ! ! !
yehodni Anghe ’ Peterborough, St Albans
UKl Velky Londyn 8 605 529 100,00 Londyn
. , , Brighton & Hove, Canterbury,
UKJ X:oﬁzcmd”' 8912 407 12,73 Oxford, Portsmouth,
g Southampton, Winchester
UKK thoz.apadnl 5 443 186 16,98 Bristol, Exeter, Gloucester,
Anglie Plymouth
Wales UKL Wales 3110 140 23,50 Cardiff, Newport, Swansea
Skotsko  UKM  Skotsko 5 356 482 26,17 Aberdeen, Dundee, Edinburgh,
Glasgow
Isrilzml UKN Severni Irsko 1847 088 30,42 Belfast, Derry, Lisburn

Zdroj: Eurostat database (2016)

V soucasnosti je Velka Britanie silné urbanizovanou zemi, avsak s vyraznymi regional-
nimi rozdily. Podle studie Study on urban functions (2007) se v zemi nachazi 12 metropolit-
nich regionl s populacni velikosti vice nez 1 milion obyvatel. Zdaleka nejdominantnéjsim je
metropolitni region Londyna. Podle Udaji Eurostatu Zilo vroce 2015 v pfislusné jednot-
ce NUTS1 pres 8,6 milionu obyvatel, coZ je vice obyvatel, nez maji Skotsko a Wales dohro-
mady. Region je vyznamny nejen poCtem obyvatel, ale také mnoZstvim socioekonomickych
a sociokulturnich aktivit, které se na néj vazi, utvareji jej a jsou jim utvareny. Londyn je pova-
Zovan za jedno ze tfi klicovych globalnich mést, kterymi jsou jesté New York v Severni Ameri-
ce a Tokio vlJaponsku (blize o systému globalnich mést Beaverstock et al., 1999;
Mulicek, 2008).



Obrazek 23. Statistické regiony ve Velké Britanii
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V sidelnim systému Velké Britdnie v soucasnosti probiha fada socidlnich, ekonomickych, de-
mografickych a dalSich procesu, které se sice viceméné neprojevuji vznikem novych sidel,
avsak vyrazné modifikuji velikost a hierarchicky vyznam nékterych existujicich sidel a soucas-
né znatelné ovliviuji funkéni vazby mezi nimi. Pristupy, procesy a mechanismy probihajici ve
Velké Britanii nejsou ve svété a v Evropé ojedinélé, také zde kromé jiného pusobi procesy
suburbanizace a desurbanizace, deindustrializace, gentrifikace ¢i reurbanizace. Vyvoj ve Vel-
ké Britanii vSak skyta jista specifika, dana mistnimi sociokulturnimi tradicemi odliSnymi od
kontinentdlni Evropy, strukturou obyvatelstva (v€etné relativné silného zastoupeni imigrantu
v nékterych metropolitnich oblastech) a vlivem Londyna coby globdlniho mésta / globalni
aglomerace.

Zbény na okrajich vétsich britskych mést i za nimi prochazely v poslednich desetiletich
diky rezidenéni suburbanizaci silnym rdstem poctu obyvatel. Komeréni suburbanizace vedla
vedle toho i k prostorové disperzi pracovnich pfilezitosti, zejména tercidrni Cinnosti se totiz
vyznacuji expanzi do okrajovych a vnéjsich zdn metropolitnich regionl. Tyto oblasti jsou
zpravidla Iépe dostupné silni¢ni dopravou, ale jsou také blizko suburbannim sidelnim ¢tvrtim,
které mohou byt zdrojem jak pracovni sily, tak i zakaznik(. Suburbanni zény se v pfipadé
nékterych velkych metropolitnich regionl mohou nachazet ve znaéné vzdalenosti od jejich
jader, napf. v pripadé Londyna az 150 km daleko od centra mésta. Kontakty mezi suburbii
a centry mést z(stavaji velmi silné a zde se otevira prostor pro vefejnou hromadnou dopravu
a pro priméstskou Zeleznici zvlasté.

Transformace vnitfnich ¢asti mést je dlouhodoby a nekoncici proces. Po predchozich
vinadch vylidiiovani v souvislosti se suburbanizaci a naslednymi socidlnimi propady dochazi
v soucasnosti i ve Velké Britanii ke ,znovuobjevovani“ méstskych center a jejich znovuozivo-
vani, pficemz nejcastéji probihajicimi procesy jsou gentrifikace, reurbanizace a opétovny
rozvoj vnitfnich mést. Pfispivaji k nim pfedevsim skupiny mladych vzdélanych obyvatel. Tyto
jevy se tykaji zejména nejvétsich i nejdynamictéji se rozvijejicich mést, tj. Londyna, Bristolu
i Edinburghu. V ostatnich méstech, jako jsou napf. Liverpool, Manchester, Leeds, Glasgow (i
Newcastle, probihaji tyto jevy v mensim méfritku.

Vyraznym impulsem modifikace sidelniho systému se v dfive silné industrializované
Velké Britdnii stala i deindustrializace (Tregenna, 2016). Tou byla pochopitelné nejvice zasa-
Zena ta mista, ktera byla na prlimysl nejvice specializovanj, tj. zejména vétsi mésta v severni
Anglii (Liverpool, Birmingham, Manchester, Wakefield, Stoke-on-Trent aj.) a dal$i mensi
téZarska a primyslova sidla (Pacione, 1997). Hierarchicky vyznam takto zasaZzenych lokalit byl
tedy ovlivnén negativnim zplUsobem a jejich vaha vsidelnim systému prinejmensim
Castecné poklesla.

Vedle primyslu zaznamenala pokles zaméstnanosti rovnéz i tradi¢ni venkovska hospo-
darskd odvétvi, zejména zemédélska vyroba (Champion, 2002; Robinson, Sutherland, 2002),
coz vedlo k urbanistické, funkéni i socidlni proméné plvodné venkovskych oblasti. Ty se do
jisté miry pfeménily na rurdlni alternativy urbannich oblasti, zejména co se tyka zplsobu
Zivota. Ve venkovskych oblastech tak nezfidka probihaji dva sidelné-demografické, vzajemné
protismérné procesy. Dochazi zde ke starnuti obyvatelstva, coZ je zpUsobeno jak klesajici



natalitou, tak migraci mladsich obyvatel do mést. Naproti tomu jsou sidla ovliviiovana proce-
sy suburbanizace ¢i desurbanizace, jez mnohdy znamenaji prostorovy rist i zménu socioeko-
nomické a sociodemografické struktury obyvatel — pfichazeji zpravidla mladsi lidé pracujici
v terciéru, ovsem jen malokdy v misté nového bydlisté. Jistym specifikem muze byt také pfi-
chod osob v pozdné produktivnim ¢i postproduktivnim véku, jez sméfuji na venkov, aby zde
stravily klidny zavér Zivota. Venkovska sidla a venkovské oblasti se tak namisto autonomnich
socialné-produkcnich jednotek zvolna stavaji spiSe jakymisi roztrouSenymi mésty v zeleni
(Champion, 2002).

DalSim procesem, k némuz ve Velké Britanii dochazi, je posilovani existujicich mezire-
gionalnich rozdil(i. Obyvatelstvo a pracovni pfileZitosti se vice a vice koncentruji v jizni polo-
viné Velké Britanie. Svéd¢i o tom ekonomické a demografické charakteristiky, odhalujici vel-
mi silnou dominanci Anglie a zejména samotného Londyna. Cela severni polovina ostrova
(Skotsko) ma méné obyvatel neZ londynsky metropolitni region. Kvalitativni rozdily
v ekonomické struktufe, v uspofadani pracovniho trhu, ve strukture, kvalité a cenach byto-
vého fondu a v osobnim bohatstvi jsou jeSté vétsi. Tyto rozdily jsou natolik zna¢né, Ze lon-
dynsky urbanni region byva ¢asto oznaovan za ,jinou zemi“ (O’Brien, 2012). Rozdily ale na-
rdstaji i mezi rGznymi typy méstskych regiond, nebot relativné rychlejsi populacni rlst je
charakteristicky pro specifické typy mést, jako jsou napf. univerzitni mésta, mésta
s hospodarstvim zalozenym na high-tech sektorech ¢i na vysSich sluzbach, turistické resorty
¢i dichodcovska sidla. Populacni rlist méstskych region( je rovnéz ovlivnén pritomnosti imi-
grantq, resp. jejich podilem na celkovém obyvatelstvu.

Z hlediska demografického vyvoje je Velka Britanie také postizena problémy druhého
demografického pfechodu, coZ mimo jiné znamena nizsi plodnost a relativni starnuti domaci
populace. Vyznamnou roli zde hraje také zmifovana imigrace ze zahranici. V soucasné dobé
se imigrace stdva hlavnim prvkem populacniho ristu (podil této slozky na ném prekracuje
50 %, Pacione, 1997). Z demografického hlediska je zajimavym procesem také probihajici
feminizace trhu prace (Green, 1997; Hills et al., 2010).

Sidelni systém a denni rytmy obyvatel jsou stdle vice ovliviiovany modernimi technolo-
giemi. Nedilnou soucdsti Zivota dnesniho ¢lovéka je vazba na mobilni aplikace a napojeni na
internet, diky ¢emuz se postupné stira rozdéleni dne na monofunkéni Useky (cesta, zamést-
nani / studium, zdbava apod.). Technologie umoZniuji vyfesit ¢ast pracovnich véci jiz béhem
cesty, zdroven umoziuji udrzovani a prohlubovani socidlnich kontaktl, odpocinek, instantni
interakci s jinou realitou (Jain, Lyons, 2008; Cresswell, 2008), ptipadné dokonce zcela elimi-
nuji dojizdéni do prace. Néktera zaméstnani, jez dfive bylo nezbytné vykonavat na pracovisti,
je dnes mozné vykondvat z domova (tzv. home office, telework Ci telecommuting, Warf,
2000). Dalsim vyznamnym efektem je zvySeni flexibility dojizdky, tj. absence pevného ¢aso-
vého ramce. Vedle prostorové desynchorizace postindustridlni spolecnosti tak dochazi
i k jeji Casové desynchronizaci, ktera se projevuje modifikaci dopravnich Spicek béhem dne,
jez maji — v porovnani s industrialni érou — pozvolnéjsi narlst a delsi pribéh v ¢ase (Mulicek
et al.,, 2016; Preston, O'Connor, 2008).



Probihajici a vySe popsané zmény sidelniho systému Velké Britdnie a vztah(i v ném bu-
dou patrné mit dopady na Zelezni¢ni dopravu. V osobni dopravé bude i nadale posilovana
priméstska Zelezni¢ni doprava, jez se jiz nyni stava v nékterych lokalitach plnohodnotnou
soucasti systému meéstské hromadné dopravy, zejména co se tykd provoznich intervall vla-
kG. Prostorovd disperze doprovazejici suburbanizaci spolu s dirazem na kvalitu Zivotniho
prostfedi a snahou o snizovani emisniho vlivu osobnich automobil(i umozZiuje Zeleznici ziskat
v prfiméstské dopravé vyznamné misto.

Druhy vyznam osobni Zelezni¢ni dopravy spociva v dalkové dopravé, jejiz vyznam patr-
né i nadale poroste, a to pfinejmensim z dlvodu rostouciho poctu cest do Londyna jakoZto
dominujiciho prvku narodniho sidelniho systému. Zeleznice na rozdil od letecké dopravy
umoznuje rychlé spojeni mezi centry / jadrovymi oblastmi mést, zatimco dopravni body le-
tecké dopravy se obvykle nachazeji na periferiich ¢i v rdmci SirSich méstskych region(. Preti-
Zeni nejvyznamnéjsich letist, stejné jako vysokd energeticka narocnost letecké dopravy, jsou
prilezitosti pro dalkovou Zelezni¢ni dopravu. Kromé zlepSovani vozidel dochazi
k rekonstrukcim trati a zabezpecovaciho zafizeni a diskutuje se i o vystavbé vysokorychlostni
traté HS2 z Londyna na sever. VSechny vySe uvedené plany vedou ke zvySovani komfortu
i cestovni rychlosti.

V soucasné dobé tedy fada ukazateld poukazuje na obnoveny zajem o Zelezni¢ni do-
pravu, coZ pravdépodobné souvisi i se stagnujici ¢i dokonce mirné klesajici mirou automobili-
zace, zejména pak u mladého méstského obyvatelstva. Pocet osobnich aut na 1000 obyvatel
se ve Velké Britanii podle dat Eurostatu mezi lety 2005 a 2011 snizil, a to dokonce i u celkové
populace, z hodnoty 467 na 448. Do jisté miry tak Ize v dlsledku kombinace rostouci kritic-
nosti postoji k dominujici automobilni technologii na jedné strané a pUsobeni nékterych
dalsich faktor( na strané druhé (napf. zmény Zivotniho stylu, rostouci vyznam online feseni
rdznych Zivotnich situaci, vliv neddvné ekonomické recese apod.) spekulovat o blizicim se
konci této éry (néktefi autofi v této souvislosti do literatury zavadéji novy koncept oznaco-
vany jako peak car, Tilley, Houston, 2016; Goodwin, 2012). Obnovujici se zajem o Zelezni¢ni
dopravu je oviem provazen i zvy$ujicimi se pozadavky na jeji kvalitu. Zeleznice se t&mto
trendim pozvolna pfizplisobuje, a snad tedy bude i nadale ve Velké Britanii hrat roli v rozvoji
Uzemi, udrzitelné dopraveé a kazdodennim Zivoté obyvatel.

4.4 Geograficka charakteristika Zelezni¢ni dopravy ve Velké Britanii - prepravni
vykony

Pfepravni vykony Zelezni¢ni dopravy jsou ovliviiovany fadou faktord, pficemz k tém klicovym
patfi zejména zplisob organizace dopravniho, respektive draziniho trhu a také geografické
charakteristiky uzemi. Aspekty britské Zelezni¢ni reformy, rozloZeni obyvatelstva a hospodar-
skych ¢innosti, celospolecenské, sidelni i hospodarské trendy charakterizované
v pfedchdzejicich pasazich této kapitoly (potaimo knihy) vyrazné ovliviiuji podobu graf(i
v obrazcich 24, 25 a 26. Ty zndazoriuji vyvoj prepravnich vykonU britskych Zeleznic
v absolutnim (v miliardach osobo- a tunokilometrd) i v relativnim vyjadreni (v % udavajicich



podil osobni a nakladni Zelezni¢ni dopravy na celkovych prepravnich vykonech pozemni do-
pravy).

Obrazek 24. Vyvoj prepravnich vykon( v osobni a nakladni Zelezni¢ni dopravé v letech 1990-2013,
v mld. oskm/tkm
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Zdroj: European Commission (2015)

Vyvoj Zelezni¢ni dopravy ve Velké Britanii zhruba od poloviny 90. let 20. stoleti sleduje
v navaznosti na realizovanou liberalizaci sektoru pfiznivou trajektorii, nebot pfepravni vyko-
ny osobni i nakladni Zelezni¢ni dopravy zde od té doby zretelné rostou. Pfepravni vykon
v osobni dopravé se mezi lety 1994 a 2013 vice neZ zdvojnasobil, a to konkrétné z 29 miliard
osobokilometrld na 62 miliardy osobokilometr. Rlst, byt o néco méné strmy, probihal
i vdopravé nakladni. Analogickd Cisla v jejim pfipadé ¢ini 13 miliard tunokilometr( v roce
1994 a 22 miliard tunokilometr( v roce 2013. Jesté dllezitéjsi je ale skutecnost, Ze vykony
britské Zelezni¢ni dopravy v uvedeném obdobi rostly rychleji nez vykony ostatnich druht
pozemni dopravy, takZe se relativni podil Zeleznic na trhu osobni dopravy zvysil o zhruba
3 procentni body a podil na nakladnim trhu jesté vyraznéji, totiz o vice nez 5 procentnich
bodU. V roce 2013 se tak britské Zeleznice podileji zhruba 8 % na prepravnim vykonu celé
pozemni osobni dopravy a necelymi 13 % na prepravnim vykonu v pozemni nakladni dopra-
vé. Ve srovnani s dopravnimi trhy ostatnich ¢lenskych statd Evropské unie tak britské Zelez-
nice vykazuji jednu z nejvyssich pozitivnich dynamik.



Obrazek 25. Vyvoj podilu jednotlivych druhl dopravy na prepravnich vykonech v pozemni osobni
dopravé v letech 1990, 1995, 2000, 2005, 2010 a 2013, v %
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Zdroj: European Commission (2015)

Obrazek 26. Vyvoj podilu jednotlivych druhli dopravy na prepravnich vykonech v pozemni nakladni
dopravé v letech 1995, 2000, 2005, 2010 a 2013, v%
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4.5 Geograficka charakteristika Zelezni¢ni dopravy ve Velké Britanii -
osobni doprava

V osobni Zelezni¢ni dopravé je mozné na Uzemi Velké Britanie s urcitym zjednodusenim rozli-
Sit nékolik trznich segmentl. Jmenovité se jedna o vysokorychlostni, ddlkovou, mezimést-
skou, pfiméstskou a venkovskou dopravu a také o nékteré dalsi specificky definované trzni
byly zpracovany na zédkladé dokumentl Network Specification (Network Rail, 2015a, b, ..., h)
a Route Specifications (Network Rail, 2015i, j, ..., p), které existuji samostatné pro dil¢i geo-
grafické oblasti britské zelezni¢ni sité.

Vlastni vysokorychlostni doprava je ve Velké Britanii provozovana pouze na trati High
Speed One (dale HS1, tratova rychlost 230, respektive 300 km/h), kterd vede z londynského
termindlu St. Pancras International ptes stanice Stratford International (stdle jde o soucdst
Londyna), Ebbsfleet International a Ashford International do tunelu pod prilivem La Manche
a ddle do Francie (vyvoj prepravy osob a silni¢nich vozidel v tunelu mezi Velkou Britanii
a Francii dokumentuji Udaje v tabulce 18). Po trati jezdi kromé pfimych mezinarodnich vlak(
do Lille, Pafize a Bruselu také vysokorychlostni priméstské vlaky, které z ni na nékolika mis-
tech sjizdéji a obsluhuji vybrana mésta ve stfednim a vychodnim Kentu. Tyto vlaky byly zave-
deny v roce 2009 a dnes nabizeji velmi rychlé spojeni vzdalenéjsich destinaci s centralnim
Londynem.

Tabulka 18. Vyvoj prepravy osob a silni¢nich vozidel v tunelu pod prilivem La Manche mezi Velkou
Britdnii a Francii

2013- 2013/

1995 2000 2005 2010 2011 2012 2013 1995 1995

Pfepraveni cestujici
ve vlacich Eurostar 7081 18298 17005 18303 18993 19951 20461 13380 289
a Le Shuttle (v tis.)

Pfepravena vozidla (v tis.):

- osobni auta 1246 2864 2124 2182 2319 2483 2546 1300 204,3
- ndkladni auta 391 1133 1309 1089 1263 1465 1363 972 348,6
- celkem 1637 3997 3433 3271 3582 3948 3909 2272 238,8

Pozndamka: Tunel byl zprovozriovdn v pribéhu roku 1994, prvnim rokem s plnym provozem byl rok
1995.
Zdroj: Transport statistics Great Britain: 2014 (2014)

Z dlivodu provozniho Uspéchu traté HS1 se ve Velké Britanii pomérné intenzivné diskutuje
i o pripravé vystavby vysokorychlostni trati High Speed Two (dale HS2). Ta by méla vést
z Londyna do Birminghamu (prvni faze projektu, uvedeni do provozu, se ocekavd v roce
2026) a zde by se méla rozdélovat do tvaru pismene Y. Severni vétev by odtud méla pokra-
Covat dale do Manchesteru a severovychodni vétev do Leedsu a Yorku (druhd faze projektu,
jeji vystavba by méla byt dokoncena do roku 2033). Ve vysledku by tak trasa HS2 méla



urychlit spojeni mezi Londynem a stfedni a severni Anglii a také mezi Anglii a Skotskem
(GOV.UK, 2016; Department for Transport, 2015b).

Segment dalkové dopravy zahrnuje ve Velké Britanii predevsSim vzajemné propojeni
hlavnich metropolitnich regionl (jejich vymezeni podle: Study on urban functions, 2007).
K nejvyznamné;jsim z nich patfi (ve vyCtu jsou jmenovité uvedeny pouze metropolitni regiony
s minimalné jednim milionem obyvatel, podle udaju k roku 2011, viz téZ obrazek 23):

e London metropolitan area (14,0 mil. obyvatel),

e Birmigham metropolitan area (3,7 mil. obyvatel),

e Manchester metropolitan area (2,8 mil. obyvatel),

e Leeds-Bradford metropolitan area (2,3 mil. obyvatel),

e Liverpool/Birkenhead metropolitan area (2,2 mil. obyvatel),
e Glasgow metropolitan area (1,8 mil. obyvatel),

e Newcastle-Sunderland metropolitan area (1,6 mil. obyvatel),
e Sheffield metropolitan area (1,6 mil. obyvatel),

e  South Hampshire metropolitan area (1,5 mil. obyvatel),

e Nottingham—-Derby metropolitan area (1,5 mil. obyvatel),

e Edinburgh metropolitan area (1,3 mil. obyvatel),

e Cardiff-Newport metropolitan area (1,3 mil. obyvatel),

e Bristol metropolitan area (1,2 mil. obyvatel).

Z hlediska Zelezni¢ni obsluhy danych dopravnich vazeb lze za dlleZitou povaZovat skutec-
nost, Ze naprosta vétSina vySe uvedenych metropolitnich region( lezi na dvou strategickych
dalkovych tratich, konkrétné na West Coast Main Line (ddle WCML) a East Coast Main Line
(ECML). Obé traté patfi ke kapacitné nejvytizenéjsim britskym Zelezni¢nim tratim, nebot
prendaseji znacnou €ast osobni i nakladni dopravy. Navic se na nich v obou typech doprav misi
vlaky rliznych segment(, tedy dalkové, meziméstské a priméstské vlaky v osobni dopravé —
zaroven tedy vlaky jezdici rGznymi rychlostmi a s riznymi modely zastavovani. Po obou tra-
tich je mimo jiné zabezpecovano i primé spojeni Londyna se skotskymi mésty Glasgow
a Edinburgh.

WCML je zhruba 600 km dlouha trat spojujici stanice London Euston a Glasgow Central,
a to pres Milton Keynes, Northampton, Birmingham (odboc¢na vétev), Stoke-on-Trent, Man-
chester (odboc¢na vétev), Liverpool (odbocna vétev), Lancaster a Carlisle. Trat predstavuje
nejvytizenéjsi zeleznici ve Velké Britanii, na niZ navic intenzita dopravy stale rychle roste.
Z toho dlivodu se na ni stfidaji ¢tyrkolejné (Londyn—Crewe) a dvoukolejné Useky (zbytek traté
severné od Crewe). Nejvyssi tratova rychlost dosahuje 200 km/h (Department for
Transport, 2015b).

ECML také méfi zhruba 600 km a primarné spojuje stanice Londyn King's Cross
a Edinburgh Waverley pres Peterborough, Doncaster, Leeds, York a Newcastle upon Tyne.
Trat je stfidavé ¢tyr- (Londyn—Peterborough) a dvoukolejna (s uréitymi vyjimkami v zdsadé
zbytek traté severné od Peterborough) a na vétsiné usekl je povolena rychlost 200 km/h



(Network Rail, 2010). Alespon ¢astecné odlehéeni minimalné jiznich ¢asti intenzivné vytize-
nych trati WCML a ECML by méla prinést vySe zminéna vystavba vysokorychlostni trati HS2.
Meziméstskd doprava zahrnuje nabidku rychlejsich vlakl umoZnujicich vzajemné spo-

jeni dalSich velkych britskych mést lezicich od sebe v mensich vzdalenostech nez v pfipadé
dalkové dopravy, typicky do jednotek stovek kilometrd. V fadé pfipadd jde o nabidku spojeni
zahustujicich nadrazenou sit dalkové dopravy vyse nepokrytymi sméry, tzn. napt. o vlaky
obsluhujici tangencialni zapadovychodni relace v husté zalidnéné Anglii ¢i o vlaky propojujici
centra metropolitnich region( s dalSimi vyznamnéjsimi mésty v jejich blizsSim a vzdalenéjsim
zazemi. Ve vySe zminéném pfrikladu z Anglie jde napf. o nasleduijici trasy:

e  Hull / Scarborough / Middlesbrough / Newcastle upon Tyne—Leeds—Manchester / Li-

verpool,

e  Grimsby—Doncaster—Sheffield—-Manchester,

e Norwich-Sheffield-Manchester,

e Birmingham-Leicester—Peterborough—letisté Londyn—Stansted,

e a Birmingham—Derby—Nottingham.

Druhy pfipad pak Ize doloZit napf. spojenim Glasgowa a Edinburghu s mésty Stirling, Dundee,
Aberdeen Ci Inverness ve Skotsku.

V fadé pfipadu jde o relativné nové obsluhované relace, na nichZ vSak nové pfimé viaky
zaznamenaly rychly komeréni uspéch. Ve Velké Britanii se tudiz v sou€asnosti pfipravuji in-
vestice, které umozni dalsi zefektivnéni a zkvalitnéni jejich obsluhy. MlzZe se jednat o kroky
umoziujici prodlouzeni délky vlak(i nebo i zvyseni jejich frekvence v jizdnich radech.

Velké metropolitni regiony predstavuji hlavni populacni, hospodarska, kulturni a ob-
sluzna centra Velké Britanie, a tedy generuji silné kazdodenni dojizdkové proudy jak
z blizkych, tak i z relativné vzdalenych &asti svych zazemi. Ty jsou obsluhovany prostrednic-
tvim vlak( pfiméstské dopravy, které Casto jezdi s velmi vysokou frekvenci. PfestoZe je tento
dopravni segment charakteristicky rychlym rlistem poctu cestujicich, neni v fadé pfipadl
dalsi rGst nabidky dopravy moZny, protoZe je omezovdn nedostacujici kapacitou drdzni in-
frastruktury.

Intenzivni dojizdka ze vzdalenéjSich oblasti je zvlasté zfetelna v zazemi Londyna, ktery
britskému sidelnimu systému silné dominuje a v jehoZ dojizdkovém regionu jsou i mésta
vzdalend desitky kilometrd. Jmenovité lze v této souvislosti zminit zejména oblasti jizni
a jihovychodni Anglie, a to mimo jiné z dlvodu pokracujici suburbanizace pronikajici z dnes
jiz pretizeného bezprostfedniho okoli Londyna do jeho stale vzdalenéjsiho okoli. Tak velky
prostorovy rozsah dojizdkového regionu Londyna je do zna¢né miry dlsledkem jiz vySe zmi-
néného povale¢ného rezimu urbanistického planovani, jehoz cilem bylo omezeni prostorové
expanze mést, mimo jiné napf. cestou ochrany tzv. zelenych pas( (green belts) a vystavbou
systému zahradnich mést (garden cities, blize Champion, 2002; Cullingworth, 1999). Podle
Halla (2013) populaéni rGst Londyna jiz v 50. letech 20. stoleti pfeskocil ochranny zeleny pas
centralni aglomerace a odehrdl se az v fadé administrativné samostatnych mést nachazeji-
cich se za nim, tedy ve vzdalenosti 35 az 50 km od centra mésta. V nasledujicim obdobi,
tj. od 60. let 20. stoleti, se pak rust odehrdval jesté dale, konkrétné ve méstech vzdalenych



od Londyna 80 az 130 km. Vtomto obdobi tak podle Halla (2013) doslo ke zformovani
tzv. South East England mega city region, ktery dnes pokryva zhruba jednu pétinu rozlohy
Anglie a ve kterém ziji pfiblizné dvé pétiny jejich obyvatel. Region je velmi rozsahly, severnim
smérem zasahuje az 130 km od Londyna a ve sméru na jihozapad dokonce az 180 km od
mésta. S rostouci vzdalenosti od centra Londyna samoziejmé narGsta podil obyvatel, ktefi
jsou zapojeni do mistnich trhd prace a do Londyna s kaZdodenni pravidelnosti nejezdi,
nicméné zejména v mistech spojenych s Londynem rychlymi vlakovymi spoji vyznamna cast
obyvatel za praci do tohoto mésta vyjizdi.

Pfiméstské vlaky zabezpecuji ve Velké Britanii kromé metropolitnich region( dojizdku
i do fady dalSich vice ¢i méné vyznamnych méstskych center (viz zejména vysSe uvedeny pre-
hled hlavnich metropolitnich regiond a znovu téz obrazek 23).

Pfes rozsahlé ruSeni vedlejSich Zelezni¢nich trati po roce 1963 po zvefejnéni
tzv. Beechingovy zpravy, kdy byly uzavieny 4 000 mil (pfiblizné 6 500 km) Zelezni¢nich trati
a zrudeny 3 000 Zelezni¢nich stanic (Wolmar, 2009), zGstala dodnes zachovana fada vedlej-
Sich trati obsluhujicich venkovské oblasti. Specifickym segmentem je i v sou€asnosti v fadé
oblasti venkovskd doprava, ktera nejcastéji zabezpecuje napojeni venkovskych obci na hlavni
drahy a jejich prostfednictvim ddle na vyznamnéjsi méstska centra. Nékteré venkovské traté
jsou dnes provozovany vreizimu community rail, tzn. vreZimu podpory
mistnimi partnery.

Vedle vSech vyse uvedenych dominantnich trznich segment(l lze v ramci britské Zelez-
ni¢ni sité definovat jesté nékolik dalSich, specifi¢téji vymezenych trhu:

e pokryti zvysené sezonni / prdzdninové ¢i vikendové poptdvky — ta je charakteristicka
jak pro nékteré venkovské traté, tak i pro fadu trati spojujicich Londyn s jeho
rekreacnim zdzemim, typicky s mésty na pobiezi more (napf. Brighton, Weymouth ¢i
Southend-on-Sea);

e doprava na vyznamnd letisté v blizkosti velkych metropoli, jmenovité lze uvést napf.
vlaky systému Stansted Express spojujici stanici London Liverpool Street s letistém
Stansted Ci vlaky na letisté London—Gatwick apod.;

e za specificky subtrh Ize podle naseho nazoru povazovat i vysokou nabidku velmi frek-
ventované Zelezni¢ni dopravy v oblasti jizniho Londyna, tj. v uzemi jizné od feky
Temze, kde vlaky do zna¢né miry nahrazuji absentujici systém metra a slouzi de facto
jako plnohodnotna soucdst méstské / metropolitni dopravy (Wolmar, 2012).

Intenzita vyuZiti osobni Zelezni¢ni dopravy v rdmci viech popsanych dil¢ich segmentl je
v prostoru Velké Britdnie silné nerovnomérna, protoZze do zna¢né miry odrazi vyse specifiko-
vané rozdily jak vrozloZeni obyvatelstva, tak i vrozloZeni socioekonomickych pfilezitosti.
Tabulka 19 ukazuje, Ze nejvétsSi mnozZstvi vlakovych cest se uskutecnuje v regionu Velkého
Londyna a ve dvou k nému bezprostfedné pfiléhajicich regionech jihovychodni a vychodni
Anglie. V samotném Londyné v soucasnosti zacina, konci nebo se Cisté uvnitf jeho Uzemi
uskutecriuje témér 880 milion(i cest za rok, coz odpovida necelé poloviné (47,56 %) cest vla-
kem realizovanych za rok v celé Velké Britanii. Zajimavé pfitom je, Ze vétsi ¢ast téchto cest je
uzaviena uvnitf regionu Velkého Londyna (cca 56 %), coz doklada skutecnost, Ze vlak



predstavuje velmi vyznamny dopravni prostifedek i pro cesty v ramci jednoho metropolitniho
regionu. Tento fakt bude samozifejmé Uzce souviset i s absenci metra v nékterych oblastech
mésta, zejména v ¢astech jizné od Temze, v nichZ Zeleznice roli metra do znaéné miry supluje
(svédci o tom napt. vysoka etnost spojeni).

Pfipojime-li k regionu Velkého Londyna jesté dva sousedni regiony, konkrétné jihovy-
chodni a vychodni Anglii, zjistime, Ze v téchto tfech regionech dohromady v souéasnosti za-
¢ind, konci nebo se uvnitf jejich Uzemi odehrava témér 1,4 miliardy cest za rok, coz zhruba
odpovida tfem Ctvrtinam (presné jde o 73,08 %) vsech cest vlakem uskuteénénych ve Velké
Britanii. Jasnou pfricinou tohoto stavu je velka populacni, socidlni a ekonomicka dominance
metropolitniho regionu Londyna, ktera soucasné vyvolava silnou kazdodenni dojizdku z jeho
rozsahlého suburbdnniho okoli. V obou sousednich regionech zaroven vyrazné prevaZzuji ces-
ty smétujici mimo region (v jihovychodni Anglii jde o 72,3 % cest, ve vychodni Anglii pak do-
konce o 81,7 % cest), nejcastéji pravé do Londyna.

Intenzita vyuZivani Zelezni¢ni dopravy ve vSech dalSich regionech Velké Britanie je ve
srovnani s Velkym Londynem a jihovychodni a vychodni Anglii relativné nizka, hranice
100 milionU cest za rok je pfekrocena uz jen v regionu severozapadni Anglie. Dané hranici se
jesté priblizuji regiony Skotska a West Midlands.
dopravy ve Velké Britanii v obdobi zhruba poslednich 20 let, nebot pocet cest vlakem se mezi
obdobimi platnosti jizdnich fadt 1995/96 a 2014/15 zvysil z necelych 800 miliond na vice nez
1,8 miliardy (231,14 %). Vyrazné rychleji pfitom rostou cesty Gzemné spojené s regiony West
Midlands a severozapadni Anglie (v obou regionech vice nez 300 %) a také v regionu
Yorkshire a Humber (275 %). Naopak nejpomaleji ve srovnani s celostatnim primérem roste
Zelezni¢ni doprava v regionech Skotska a severovychodni Anglie (méné nez 200 %).

Nejvétsi pocet meziregionalnich cest vlakem se ve Velké Britanii (konkrétni hodnoty viz
v tabulce 20) odehravad mezi Velkym Londynem a s nim bezprostifedné sousedicimi regiony
jihovychodni a vychodni Anglie. Kazdy den se mezi nimi uskutecni v priméru 540, respektive
360 000 cest. Pomineme-li metropolitni oblast Londyna a jeji rozlehlé suburbanni zazemi
s mnozstvim kazdodennich cest motivovanych rdznorodymi osobnimi a pracovnimi dvody,
je mozné konstatovat, Ze i dalSim poradim na vrcholu Zebficku silné dominuji cesty spojujici
ostatni britské regiony pravé s Londynem. Konkrétné jde o West Midlands, jihozapadni An-
glii, severozapadni Anglii, East Midlands a dale také o Yorkshire a Humber, severovychodni
Anglii, Skotsko a Wales.

Tabulka 20 rovnéz doklada, Ze naprosta vétsina nejsilnéji vyuzivanych meziregionalnich
Zeleznicnich tras je uzavrena v prostoru Anglie, coz koresponduje s faktem, Ze jeji uzemi
predstavuje populacni, socidlni a ekonomické centrum Velké Britanie, v némz Ziji vice nez
Etyfi pétiny obyvatel celého statu (54,6 milionu obyvatel, 84,1 % stavu Velké Britanie). Zebfi-
¢ek meziregiondlnich vazeb prekracujicich intenzitu 2 milion cest za rok okrajové doplfiuji
i trasy smeérujici z ostatnich Uzemi Anglie do Skotska ¢i Walesu, jejich pocet je vSak relativné
maly. Celkem jde jen o dvé relace spojujici vzajemné sousedici regiony, konkrétné tedy
o vazby jihozdpadni Anglie—-Wales a severozapadni Anglie—Skotsko. Dominance poctu mezi-



regionalnich cest spojujicich jednak Londyn s okolnimi regiony, a jednak samotné anglické
regiony mezi sebou tak je i v souladu s vyse diskutovanou polarizaci mezi severem a jihem
Velké Britanie.



Tabulka 19. Vyvoj poctu cest vilakem celkem (v tis.) ve Velké Britanii podle region

Obdobi platnosti jizd-

niho Fadu: 1995/96 2000/01 2005/06 2010/11 2014/15
abs. v% abs. v% abs. v% abs. v% abs. v%

East Midlands 14 468,75 1,81 19 813,95 1,91 23 742,53 2,08 29 041,96 1,87 32 385,69 1,75

Vychodni Anglie 78 832,12 9,87 111 154,67 10,72 126 299,41 11,04 148 134,09 9,53 172 664,65 9,35

Velky Londyn 378 888,40 47,44 491685,46 47,43 502 424,74 43,91 706 259,25 45,45 878 042,35 47,56

Severovychodni Anglie 7 564,67 0,95 8 843,39 0,85 11 271,26 0,99 13 751,73 0,89 14 985,07 0,81

Severozapadni Anglie 39 849,93 4,99 51924,16 5,01 64 043,93 5,60 111 556,19 7,18 124 877,51 6,76

Skotsko 48 943,54 6,13 57 269,08 5,52 69 331,00 6,06 83 198,41 5,35 96 073,13 5,20

Jihovychodni Anglie 145829,76 18,26 191179,69 18,44 214 374,38 18,74 266579,46 17,16 298 550,76 16,17

Jihozapadni Anglie 21731,54 2,72 26 260,35 2,53 32 069,91 2,80 43 175,17 2,78 49 458,20 2,68

Wales 14 486,72 1,81 16 993,76 1,64 20428,34 1,79 27 274,39 1,76 29 325,95 1,59

West Midlands 23 000,87 2,88 29 264,10 2,82 37 024,05 3,24 63 975,96 4,12 80 562,73 4,36

Yorkshire a Humber 25 134,09 3,15 32 347,48 3,12 43 098,72 3,77 60 817,43 3,91 69 251,69 3,75

Celkem 798 730,38 100,00; 1036736,08 100,00; 1144108,27 100,00 1553764,03 100,00; 1846177,71 100,00

. ] 2014/15-1995/96 2014/15/ 1995/96 Pozndmka: Cesty celkem v kaZdém regionu zahrnuji cesty v regionu zacinajici

Zména za obdobi (abs.) (v%) a koncici a také cesty odehrdvajici se uvnitf ného.

East Midlands 17 916,94 223,83 Zdroj: NRT data portal (2016)

Vychodni Anglie 93 832,53 219,03

Velky Londyn 499 153,95 231,74

Severovychodni Anglie 7 420,40 198,09

Severozapadni Anglie 85 027,59 313,37

Skotsko 47 129,60 196,29

Jihovychodni Anglie 152 721,00 204,73

Jihozapadni Anglie 27 726,66 227,59

Wales 14 839,23 202,43

West Midlands 57 561,86 350,26

Yorkshire a Humber 44 117,59 275,53

Celkem 1047 447,33 231,14




Tabulka 20. Pocet cest vlakem mezi regiony Velké Britanie — vSechny vazby s intenzitou 2 mil. cest a
vice za rok, obdobi platnosti jizdniho radu 2014/15

Pocet cest vlakem (v tis.):

Meziregionadlni vazba

za rok primérné za den
Velky Londyn—jihovychodni Anglie 197 873,10 542,12
Velky Londyn—vychodni Anglie 131 770,19 361,01
Velky Londyn—West Midlands 11 777,09 32,27
Velky Londyn—jihozapadni Anglie 11 509,95 31,53
Velky Londyn—severozapadni Anglie 10 062,67 27,57
Velky Londyn—East Midlands 9 025,51 24,73
Severozapadni Anglie-Yorkshire a Humber 8330,18 22,82
Velky Londyn—Yorkshire a Humber 6 853,68 18,78
Jihovychodni Anglie—jihozapadni Anglie 6 474,27 17,74
Severozapadni Anglie-West Midlands 4 553,90 12,48
East Midlands—West Midlands 4 041,66 11,07
Vychodni Anglie—jihovychodni Anglie 3775,58 10,34
East Midlands—Yorkshire a Humber 3 605,38 9,88
East Midlands—severozapadni Anglie 3122,37 8,55
Jihovychodni Anglie—West Midlands 3014,41 8,26
Wales—jihozapadni Anglie 2 797,09 7,66
Severovychodni Anglie-Yorkshire a Humber 2711,42 7,43
Velky Londyn—severovychodni Anglie 2 455,94 6,73
Severozapadni Anglie-Skotsko 2 361,00 6,47
Velky Londyn—Skotsko 2 263,12 6,20
Velky Londyn—Wales 2 239,12 6,13

Zdroj: NRT data portal (2016)

Dominance Londyna a Anglie v osobni Zelezni¢ni dopravé je zfetelna i z Zebricku nejvytize-
néjsich stanic sestaveného na zakladé poctu nastupujicich a vystupujicich cestujicich (tabulka
21, obrdzek 27). Zminénou skutecnost Ize doloZit nékolika dil¢imi zplsoby, mimo jiné i tim,
Zze mezi 20 nejvyznamnéjsimi stanicemi v celé Velké Britanii jich 15 lezi na uzemi Velkého
Londyna, pfipadné faktem, Ze mimo Londyn se nejvyuZivanéjsi stanice nejc¢astéji nachazeji
pravé bud’ v populacné nejvétsich anglickych méstech, anebo ve vyznamnych mistech Anglie
dobfe napojenych na Zeleznicni sit, a to navic ¢asto v bezprostfedni blizkosti Londyna (napf.
Birmingham New Street, Leeds, Manchester Piccadilly, Gatwick Airport, Brighton, Reading,
Liverpool Central, Liverpool Lime Street, Cambridge, Bristol Temple Meads, Sheffield, York,
Chelmsford, Guildford, Newcastle, Woking atd.). K vyjimkdm z tohoto hlediska patfi na nej-
vysSich mistech zebficku mnohem méné pocetné stanice v nejvétsich skotskych a waleskych
méstech (napr. Glasgow Central, Edinburgh, Glasgow Queen Street ¢i Cardiff Central).



Tabulka 21. 20 Zelezni¢nich stanic s nejvétsim poctem odbavenych cestujicich ve Velké Britanii —

obdobi platnosti jizdniho fadu 2014/15

. - Prestupujici  Odjifdgjici  Prijizdjici aopc;ji;?;:g?;

Stanice Region C?:Ll;jl)Cl C?:Ll;jl)Cl C?:Ll;jl)Cl cestuiici cel-
’ ’ ’ kem (abs.)
Waterloo Velky Londyn 10188921 49600802 49600802 99 201 604
Victoria Velky Londyn 9637566 42668998 42668998 85337996
Liverpool Street Velky Londyn 3143570 31815623 31815623 63 631 246
London Bridge Velky Londyn 8454 418 24 758 927 24 758 927 49 517 854
Charing Cross Velky Londyn 1068172 21489445 21489445 42978890
Euston Velky Londyn 3534660 21476149 21476149 42952 298
Paddington Velky Londyn 2842655 17862342 17862342 35724 684
Birmingham N.St.  West Midlands 5379133 17656394 17656394 35312 788
King's Cross Velky Londyn 3735773 15673431 15673431 31346862
Stratford Velky Londyn 3053317 15487102 15487102 30974 204
Glasgow Central  Skotsko 3498669 14482380 14482380 28 964 760
Leeds Yorkshire 2889753 14423824 14423824 28847 648
a Humber

St.Pancras Velky Londyn 3887930 14120965 14120965 28241930
Clapham Junction  Velky Londyn 28425609 13232920 13232920 26 465 840
';/i'f:ac dhiﬁiter $Z Anglie 2722350 12307485 12307485 24614970
East Croydon Velky Londyn 7516092 11383498 11383498 22 766 996
Cannon Street Velky Londyn 2350974 11064802 11064802 22 129 604
Vauxhall Velky Londyn 0 10 555 708 10 555 708 21111416
Edinburgh Skotsko 1256507 10553270 10553270 21106540
gilg:;it:;rt‘;n Velky Londyn 2893 368 9987 761 9987761 19975522

Pozndmka: Poradi Zeleznicnich stanic je urceno podle sloupce ,odjizdéjici a prijizdéjici cestujici cel-

“w

kem”,

Zdroj: NRT data portal (2016)



Obrazek 27. Zelezniéni stanice podle poctu odbavenych cestujicich ve Velké Britanii — obdobi
platnosti jizdniho fadu 2014/15
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Zdroj: NRT data portal (2016)



4.6 Geograficka charakteristika Zelezni¢ni dopravy ve Velké Britanii -
nakladni doprava

Nékolik klicovych trznich segment( Ize ve Velké Britanii definovat i v nakladni Zelezni¢ni do-
pravé. Pfi jejich vymezeni se lze opfit o studie Network Specification (Network Rail,
20154, b, ..., h) a Route Specifications (Network Rail, 2015i, j, ..., p), zpracované pro dil¢i geo-
grafické oblasti britské Zelezni¢ni sité, a také o studii Long term planning process: Freight
market study (Network Rail, 2013). Kromé téchto dokumentd mohou jako zdroj pro vymeze-
ni dulezitych trznich segmentl v nakladni Zelezni¢ni dopravé slouzit i Udaje o vyvoji preprav-
nich vykona dil¢ich komodit (viz obrazek 28).

Obrazek 28. Velka Britanie — vyvoj prepravniho vykonu nakladni Zeleznié¢ni dopravy podle typ( komo-
dit / pfeprav, 1998-2013 (v mld. ¢istych tunokilometri)
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Pozndamka: V grafu neni zachycen prepravni vykon sluZzebnich vlakii manaZera infrastruktury (stavebni
vlaky apod.).

Zdroj: Transport statistics Great Britain: 2014 (2014)

Na zakladé uvedenych zdroju Ize na Zelezni¢nim trhu Velké Britanie vymezit nasledujici typy
preprav — prepravy uhli a dalsich hromadnych substrat(, intermoddlni prepravy a ostatni
prepravy. Uhli prfedstavuje tradi¢ni komoditu reprezentujici hromadné substraty, jejichz pre-
prava nakladni zelezni¢ni dopravé po mnoho predchozich desetileti dominovala. Nejvyznam-
néjsi pfepravovanou komoditu, méfime-li jejich poradi prostfednictvim ukazatele preprav-
nich vykon(, predstavuje i v soucasnosti. Uvedena teze plati i pres kratkodoby pokles pre-
prav v obdobi nasledujicim po krizi v letech 2009 a 2010. Uhli je pfepravovano ve vyznamné



mife napf. na uzemi Skotska, na jehoz tratich uhli predstavuje 70 % celkové hmotnosti pre-
praveného zbozi. Uhli je prepravovano jak z dosud otevienych uhelnych dol(i ve Skotsku, tak
i z uhelnych pfistavl (napf. skotsky Hunterston ¢i pfistavy v estudriu feky Humber, konkrétné
tfeba Immingham) a vétSinou sméfruje do mist spotfeby v uhelnych elektrarnach po celé ze-
mi (napf. elektrarna Longannet ve Skotsku, elektrarny v idolich fek Aire a Trent v severni
a severovychodni Anglii, elektrarny v oblasti Midlands apod.). Velka ¢ast preprav uhli na vétsi
vzdalenosti mezi Anglii a Skotskem se odehrava prostfednictvim ECML.

Ve vyhledu na pfristi desetileti se v souvislosti s proménou struktury britské energetiky
ocekava vyrazny pokles prepravnich vykonl v segmentu uhli, do roku 2033 by tento pokles
mél dosdhnout 90 % ve srovnani s rokem 2011. Tak vyrazny propad preprav energetického
uhli bude mozna alespon ¢aste¢né kompenzovan narlsty preprav biomasy a pripadné jader-
ného paliva.

Z britskych koleji postupné mizi také prepravy dalSich tradi¢nich hromadnych substra-
tl, jmenovité Ize hovofit napt. o prepravach oceli ¢i Zelezné rudy. Tyto prepravy dnes obslu-
huji napf. ocelarnu ve Scunthorpe (oblast Midlands), nicméné jejich celkovy objem
v souvislosti se strukturalni proménou britské ekonomiky spocivajici v jeji deindustrializaci
zfetelné klesa.

Intermodadlni pfepravy reprezentuji nejrychleji rostouci segment ndakladni Zelezni¢ni
dopravy ve Velké Britanii. Pfepravni vykon v tomto segmentu vzrostl mezi lety 1998 a 2013
z 3,5 miliardy &istych tunokilometrli na 6,2 miliardy Cistych tunokilometrd, tj. zhruba o tfi
Ctvrtiny, a v soucasnosti je jiz témér srovnatelny s vykony v prepravé uhli. Vzestup vyznamu
intermodalni dopravy souvisi v obecné roviné s kontejnerizaci dopravy a také srostoucim
dovozem spotfebniho zboZi do Velké Britanie ze zahranici. Britska nakladni Zelezni¢ni dopra-
va tak v poslednich desetiletich pomérné Gspésné zvldda reagovat na zmény prepravni po-
ptavky v disledku reorganizace narodniho hospodafstvi (pokles vyznamu tézkého pramyslu,
deindustrializace, terciarizace ekonomiky apod.) a diky intermodalni dopravé dokonce aktu-
alné navysuje svij podil na dopravnim trhu.

Z prostorového hlediska se intermodalni prepravy realizuji nej¢astéji mezi ndmornimi
kontejnerovymi pfistavy a vnitrostatnimi domacimi intermodalnimi terminaly. Jako pfiklady
kontejnerovych pfristavl generujicich velké mnozstvi Zelezni¢nich preprav Ize uvést Felixs-
towe, pfistavy v estudriu feky Temze (Thamesport, Sheernes-on-Sea) ¢i Southampton.

Rast mnoZstvi intermodalnich pfeprav bude podle ofekavani pokracovat i v pfistich de-
setiletich, az do pocatku 40. let 21. stoleti se ocekava primérny narast prepravniho vykonu
0 6 % kazdy rok. Vedle preprav kontejner(i mezi pfistavy a domacimi terminaly se ocekava
vyrazny rlst i vramci subsegmentl vnitrostatnich preprav a také mezinarodnich preprav
tunelem pod pralivem La Manche.

Do kategorie ostatnich preprav je mozné zaradit prepravy dil¢ich komodit, jako jsou
napf. stavebni materialy, kovy, ropné produkty, chemikalie, automotive prepravy a podobné.
Jednd se o rGznorodou skupinu, tudiZ nelze jeji vyvoj charakterizovat jednoduchym zpuso-
bem. Vedle rostoucich segment( (napf. pfeprava stavebnich material() lze identifikovat i ty
stagnujici (napf. kovy) a klesajici (napf. chemikdlie ¢i komunalni odpad). Vzhledem



vrv

k roztfiSténosti téchto pfeprav je problematické jednoduse popsat také jejich prostorovou
strukturu.
Obrazek 29. Zelezniéni traté nejvice vytizené nakladni dopravou, 2011/2012; levd mapa — primérny

pocet vlakovych cest v nespickové hodiné v jednom sméru, pravd mapa — hruba hmotnost nakladnich
vlak( v obou smérech (soucet hmotnosti zboZi a vlak()

Berwickupon Tweed

Total: 2011-12 paths per off peak hour in one direction
71 Nofreight

Total gross freight tonnes* (millions) both directions 2011/12
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I above 0.25 and up to 0.50 I obove 1andupto 5
above 0.50 and up to 1.50 above 5 and up to 10
above 1.50 and up to 2.00 above 10 and up to 20
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Pozndamka: V pravém obrdzku neni zachycen pifepravni vykon sluZebnich vlaki manaZera infrastruktu-
ry (stavebni vlaky apod.).
Zdroj: Network Rail (2013)

Obrazek 29 dopliiuje prostorovou informaci o rozmisténi nakladni Zelezni¢ni dopravy v dzemi
Velké Britanie. Intenzita nakladni dopravy na jednotlivych Zeleznicnich tratich je v ném zna-
zornéna dvéma rlznymi zpusoby — jednak prostfednictvim poctu vlakovych cest existujicich
v jizdnich fadech (schéma v levé poloviné obrazku) a jednak pomoci hmotnosti pfepravené-



ho zboZi a vlakd (schéma v pravé poloviné obrazku). Z obou map shodné vyplyva vysoka in-
tenzita nakladni dopravy na:

e dalkovych tratich spojujicich Anglii a Skotsko, tj. jmenovité na ECML a WCML;

e tratich vychdzejicich z ndmornich pfistavli vyznamnych bud pro pfepravu uhli, re-
spektive jinych hromadnych substrat(, anebo pro intermodalni prepravy, konkrétné
jde zejména o Useky z pfistavid Middlesbrough, Immingham, Felixstowe, pfistavi
v estudriu Temze a o Southampton a Newport;

e Ttadé trati obsluhujicich primyslové regiony v Midlands;

e nékterych tratich v prdmyslovém Walesu (okoli Newportu, spojnice Newport—
Shrewsbury aj.).

Vedle téchto vytiZzenych trati Ize na uzemi Velké Britanie identifikovat i fadu oblasti s velmi
nizkou intenzitou nakladni dopravy. Jedna se zejména o traté znazornéné v obou schéma-
tech bilou a modrou barvou (traté bud' zcela bez nakladni dopravy anebo s maximalné 4 vla-
ky v jednom sméru za den).



5. ZHODNOCENI BRITSKE ZELEZNICNI REFORMY

Zelezni¢ni reforma ve Velké Britanii pfedstavuje jednu z nejodvainéjiich Zelezni¢nich refo-
rem v historii. Impulsem k provedeni této rozsahlé reformy byla série privatizaci a deregulaci
ve Velké Britanii v osmdesatych letech. | kdyz se financni vysledky British Railways pod tla-
kem konzervativni vlady v osmdesatych letech zlepSovaly a néktefi autofi argumentuji, Ze na
konci osmdesatych let patfily British Railways k nejefektivnéji fizenym Zelezni¢nim podnikdim
v Evropé, pfistoupila vroce 1992 tehdejSi konzervativni vlada krozhodnuti liberalizovat
a privatizovat Zelezni¢ni dopravu ve Velké Britanii.

Rozsah reformy byl mimoradny. Integrované a monopolni British Railways béhem re-
formy zcela zanikly a namisto nich se vytvofila zcela nova a unikatni struktura Zelezni¢niho
odvétvi. Z byvalych British Railways tak vznikly nasledujici organizace:

e Railtrack (manazer infrastruktury), ktery byl v roce 1996 zprivatizovan a byl nasledné
provozovan jako soukromy regulovany monopol. Byl zodpovédny za tvorbu jizdniho
fadu a koordinaci provozu na siti. V plvodnich planech mély byt jedinym zdrojem pfi-
jmu Railtracku poplatky za pfistup na Zelezni¢ni infrastrukturu, kterou mu méli platit
dopravci.

e Cinnosti zabezpedujici udrzbu a modernizaci infrastruktury byly vy€lenény do mnoha
obsluznych firem a zprivatizovany. Railtrack od nich nakupoval sluzby udrzby a mo-
dernizace infrastruktury.

e  Operatofi (TOC — train operating companies) prebraly fransizy v osobni Zelezni¢ni do-
prave.

e Leasingové spolecnosti — ROSCO — prevzaly vozovy park v osobni Zelezni¢ni dopravé
a pronajimaly jej operatortm, jiz by jinak nebyli schopni sehnat dostate¢ny vozovy
park.

e Nakladni spole¢nosti (freight companies) vyclenéné z byvalé nakladni divize Bristish
Railways byly rozdéleny do Sesti spoleCnosti a postupné privatizovany, ovsem pét
z nich do rukou spole¢ného vlastnika, ktery je sloucil pod hlavickou EWS Freight. Pou-
ze kontejnerova doprava byla zprivatizovana do rukou separatniho vlastnika Freight-
lines.

K regulaci nové vzniklé struktury odvétvi byly vytvofeni dva regulatofi:
e  Office for Rail Regulation (ORR), ktery mél pravomoci v oblasti vydavani, kontroly
a vynucovani zeleznicnich licenci, schvalovani pfistupovych smluv mezi vlastnikem in-
frastruktury a jejimi uZivateli, regulace infrastrukturnich poplatk(, dohledu nad dodr-
Zovanim zakona o ochrané hospodarské soutéze a schvalovani uzavirek provozu.



e  Office for Passenger Rail Franchising (OPRAF), ktery mél pravomoc regulovat jizdné,
protoZe jeho vyse se pfimo odrazela do vySe verejnych dotaci. OPRAF se zodpovidala
vladé a parlamentu, na druhé strané vSak existoval potencialni konflikt mezi agendou
obou regulacnich agentur.

Koneénym cilem reformy bylo zvysit efektivitu odvétvi, snizit verfejné dotace do néj a zapojit
soukromé zdroje do jeho financovani. Rozdrobenim odvétvi na vice nez 100 spolecnosti
vznikla struktura, kterd méla povzbudit zavadéni konkurence na mnoha urovnich.

Zelezni¢ni reforma ve Velké Britanii tak byla zaloZena na unikatni kombinaci nasleduji-
cich reformnich kroka:

e vertikdIni separace - institucionalni oddéleni funkci manazera infrastruktury a pro-
vozovatele sluzeb;

e horizontalni separace - na urovni provozni (oddéleni divizi nakladni a osobni pre-
pravy) a v osobni dopravé i na Urovni geografické (vytvoreni 25 nepiekryvajicich se
fransiz);

e vstup konkurence - umozinéni vstupu novych subjektl do provozovani sluzeb na
vSech drovnich.

Vyznamnym zlomem ve vyvoji britské Zelezni¢ni reformy byla nehoda u Hatfieldu z fijna roku
2000. Spatné udriovana kolejnice se pfi priijezdu osobniho vlaku rozpadla, nasledkem &ehoz
vlak vykolejil a zemreli Ctyfi lidé. Vlivem nervozity, kterou vyprovokovaly jiz dfivéjsi smrtelné
nehody v Southallu a Landbroke Grove, vypukla ve vedeni Railtracku panika, ktera zpUsobila,
Ze kvli obavam z dalSich nehod byla na celé Zelezni¢ni siti pfijata vyznamna omezeni rych-
losti a vyrazné byly zvyseny také prace na udrzbé infrastruktury. West Coast Main Line byla
dokonce na cely jeden den zaviena. Tato opatfeni pro zajiSténi bezpecnosti provozu vsak
méla velmi neblahy dopad na jeho plynulost. Stovky rychlostnich omezeni zpUsobily masivni
zpozdovani vlakd, narlsty cestovnich délek a preferenci jinych dopravnich moéda. Situaci
navic zhorsilo Spatné pocasi a nasledné zaplavy. Wolmar (2001) uvadi, Ze na pocatku prosin-
ce 2001 existovalo na britské Zelezniéni siti 553 rychlostnich omezeni, z nichz 401 bylo na
30 km/h. Z okolo 18 000 vypravenych vlakd denné jich mélo 10 000 zpoZdéni. Mnoho cest
trvalo dvakrat tak dlouho jako obvykle a znechuceni cestujici zacali davat prednost ostatnim
dopravnim moddm (Wolmar, 2001, str. 17). VétSina autor( se shoduje, Ze Railtrack svo-
ji reakci na smrtelnou nehodu v Hatfieldu pfehnal. Narychlo pfijata rychlostni omezeni para-
lyzovala provoz na siti a vedla k silné nespokojenosti s vykony Zeleznice a podkopala viru
v Uspésnost britského modelu privatizaCni cesty. Zaprvé prudce poklesla dochvilnost vlako-
vych spojl a zadruhé zacaly velmi rychle rlst ndklady manaZera infrastruktury Railtrack, jed-
nak z dlivodu financovani infrastrukturnich investic a jednak z dlivodu vyplaceni kompenzaci
operatordm za Spatné sluzby zplisobené zpozdénimi. DalSim problémem, ktery zacal tahnout
Railtrack ke dnu, byla modernizace West Coast Main Line. Naklady na jeji modernizaci se
oproti plvodnim predpokladidm vysSplhaly na ¢tyfnasobek. Dlsledkem byla prudce a rychle
se zhorsujici situace Railtracku, ktery byl ndsledné vroce 2001 uvrien do nucené spravy



a preménén na neziskovou organizaci Network Rail. Tato uddlost pfetrhla logicky vyvoj brit-
ské Zelezni¢ni reformy a zpUsobila zasadni zlom v jejim smérovani.

5.1 Zakladni stavebni bloky britské reformy

Infrastruktura

Na pocatku reformy byla infrastruktura pfevedena na nového vlastnika — obchodni spolec-
nost Railtrack, ktera se stala zodpovédnou za sprdvu a udrzbu infrastruktury. PGvodné bylo
uvazovano, ze Railtrack zlistane ve vefejném vlastnictvi, ale obavy z budouciho zvraceni re-
formy vedly tehdejsi vladu k rozhodnuti nevratné zprivatizovat i vlastnika infrastruktury
(Thompson, 2004). V roce 1996 byl Railtrack privatizovan verejnym Upisem akcii, ktery viadé
vynesl 1,9 miliardy liber. Soucasné s Railtrackem bylo oddélené privatizovano 13 hlavnich
udrzbovych a opravarenskych center, ktera ziskala pred privatizaci dlouhodobé kontrakty na
udrzbu infrastruktury s Railtrackem a ktera Railtrack nemohl ovlivhovat. Bylo zamysleno, zZe
Railtrack bude pIné financovan z infrastrukturnich poplatkl, Ze nebude vyZadovat vladni
subvence a Ze bude generovat zisk pro své akcionare.

Tyto zaméry vsak zlstaly do velké miry nenaplnény a zkuSenost s Railtrackem je jednim
z nejvice problematickych bodu celé britské reformy. Prvnim problémem bylo, Ze diky out-
sourcingu opravarenskych a udrzbarskych kapacit Railtrack ztratil kontrolu nad stavem oprav
i jejich naklady a byl v této klicové oblasti odkazan na své dodavatele. Druhym problémem
byl trvaly konflikt mezi zajmem na udrzbé a modernizaci infrastruktury, kterou mél Railtrack
zajistovat, a mezi zajmy akciondru, jimZz mél generovat dividendu. Tyto nejasné definované
a vzajemneé konfliktni cile komplikovaly béZnou denni operativu Railtracku, oviem jako kritic-
ké se nakonec pfi padu Railtracku ukazaly dva dalsi problémy. Zaprvé to byla nezvladnuta
modernizace West Coast Main Line, kde se Railtrack zna¢né neuvazené zavazal k investici do
modernizace infrastruktury, aby zde mohla fransiza Virgin provozovat vysokorychlostni vlaky.
Naklady na tuto modernizaci, které byly plvodné odhadovany na 2 miliardy liber, se nakonec
vysplhaly na 8 miliard liber a zasadné podlomily finan¢ni zdravi Railtracku. Druhym zasadnim
problémem byla hatfieldska nehoda a jeji dusledky, kdy nasledkem vyrazné zvysenych nékla-
dl na kontrolu, opravu a udrzbu kolejnic spole¢né s platbami fransizam za vznikla zpoZzdéni
doslo rovnéz k vyraznému zhorseni financni situace. Udalosti pak vyvrcholily v fijnu 2001,
kdy byl Railtrack vladou poslan do nucené spravy.

Obdobi po roce 2001 znamenalo zdsadni obrat v pfistupu ke spravovani infrastruktury.
Railtrack byl preveden na neziskovou organizaci Network Rail a vyrazné vzrostly vladni sub-
vence na udrzbu a modernizaci infrastruktury. V pridbéhu ¢asu se tak velmi vyrazné meénil
rozsah a struktura financovani manazera infrastruktury v britskych podminkach. V prvnim
obdobi (pfed Hatfieldem) byla v platnosti koncepce, kdy (témér) veskeré ptijmy Railtracku
pochdzely z infrastrukturnich poplatk(i placenych operatory. Po hatfieldské krizi a posunu
Railtracku do nucené sprdvy se tato koncepce zménila a na financovani manazera infrastruk-
tury se v novych podminkach zacaly ve vétsi mife podilet vefejné prostfedky. Kromé zmény



ve skladbé pfijm{ doslo v obdobi po Hatfieldu také k vyraznému zvyseni celkovych vydajl na
Zelezni¢ni infrastrukturu.

Vyznamnou otazkou pfi celkovém hodnoceni britské Zelezni¢ni reformy je jeji dopad na
naklady spojené s udrzbou infrastruktury. Empiricky tuto otazku zkoumali Cowie a Loynes
(2012), ktefi se zabyvali mérenim ndkladd na udrzbu infrastrukturu britské Zeleznice
v obdobi 1980-2009, kdy management infrastruktury prosel tfemi rozdilnymi obdobimi: ob-
dobim statnich British Railways (1980-1994), obdobim privatizovaného Railtracku
(1995-2001) a obdobim neziskového Network Rail (2002—-2010). Autofi zkoumali pouze na-
klady na udrzbu infrastruktury (bez modernizaci a odpisu) a tyto naklady rozdélili na naklady
udrzby dopravni cesty a ndklady managementu. Vysledky autord ukazuji, Ze celkové naklady
infrastruktury na konci obdobi klesly na predprivatizacni Uroven a Ze rist naklad(i po privati-
zaci byl zpGsoben nedokonalou konkurenci na trhu subdodavatel(. Tento narUst jiz vSak byl
vyrovnan poklesem v poslednich 6 letech zkoumaného obdobi (2003-2009). Presto ale neby-
lo dosazeno nejlepSich nakladovych vysledk( pod statnim vlastnictvim. Kazdopadné béhem
reformy vyrazné vzrostly naklady na management.

Pfechod na neziskovou organizaci Network Rail v roce 2002 je podroben kritické ucetni
analyze vJupe (2009), ktery argumentuje, Ze pfechod na neziskovy reZim manazera in-
frastruktury zdaleka nevyresil vsechny problémy, které jsou sorganizaci manazera in-
frastruktury v Britanii spojeny. Jupe poukazuje predevsim na skuteCnost, Ze spoléhani
Network Rail na dluhové financovani spolecné s naristem vydajl na infrastrukturu vedly
k eskalaci dluhu manazZera infrastruktury, ktery stejné vkonecné fazi uhradi dariovy
poplatnik.

V soucasnosti je systém spravy infrastruktury a pfistupu na ni organizovan nasledujicim
zpusobem (dle Nash et al., 2013, s. 4):

e Dopravci musi vyjedndvat se spravcem infrastruktury o pridéleni kapacity dopravni
cesty. Kazdoroéné probihaji vyjednavaci kola ohledné zmén v pridélovani kapacity.
Pridélena kapacita ma i ¢asovou flexibilitu k akomodaci novych sluzeb. Pfi rozhodo-
vani o pridéleni kapacity infrastruktury je manazer infrastruktury povinen dodrzovat
presné dany rozhodovaci proces, ktery bere v Uvahu socialni naklady a pfinosy dané
sluzby. Nespokojeni operatofi se mohou obratit na odvolaci komisi sloZzenou z uZiva-
teld, kone¢nou odvolaci instituci je regulator.

e Vétsina stanic, dep a termindlU je vlastnéna Network Rail, je ale pronajimana jednot-
livym operdtordm ke kazdodennimu uZivani za separatni sazby. Dalsi operatofi je
mohou vyuZivat, musi se vSak podilet na Uhradé ndaklad(l. Pravo pfistupu je chranéno
regulatorem.

e Infrastrukturni poplatky jsou dvoustupriové, kdy fransizy plati fixni ¢astku zaloZzenou
na podilu z celkovych fixnich ndklad( sité plus poplatek za vlakokilometr na zakladé
odhadnutého opotrebeni svrsku s velkou mirou diferenciace podle typu vozidel. Dalsi
soucasti poplatku je congestion priplatek, ktery reflektuje miru kongesce na siti. Nao-
pak operatofi jsou povinni platit Network Rail za zpoZdéni v siti, které zpUsobi,
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fransizanti. Smyslem je nepfendset na operdatory naklady, které sami nezplsobi.

e Zmény v infrastrukturnich poplatcich, které probéhnou v prabéhu fransizy, jsou pre-
neseny na stat v podobé snizeni Ci zvySeni platby za fransizu, aby neovliviovaly fi-
nancni vynosnost fransizantd. Timto zpUsobem jsou operatofi chranéni pred ekono-
mickymi vykyvy mimo jejich kontrolu, ale sou¢asné maji malou motivaci tlacit na ma-
nazera infrastruktury v oblasti zlepSovani vykonnosti a nakladové efektivity, coz je
nasledné ukol pro regulatora. Ten ma pravomoci udélovat pokuty a vynucovat od
manazera infrastruktury plnéni v oblasti pferusovani plynulosti provozu na siti.

Operadtofi

Tvlrci britské Zelezni¢ni reformy celili v oblasti osobni Zelezniéni dopravy zasadnimu dilema-
tu. Na jedné strané byli pevné rozhodnuti toto odvétvi maximalné liberalizovat, vytvofit do-
state¢né podminky pro ucinné pusobeni trhu a soukromého kapitalu a omezit angazma ve-
fejného sektoru v osobni Zelezni¢ni dopravé (vcetné limitace vyse vyplacenych dotaci). Na
druhé strané si byli védomi, Ze znacnd ¢ast osobni Zeleznicni dopravy je ztratova a bez pfi-
spévku verejnych dotaci by nemohla byt provozovana. Soucasné je také provozovani
sluzeb osobni Zelezni¢ni dopravy vyznamnym aspektem, ktery ovliviiuje verejné minéni
cestujicich (volica).

Toto dilema vedlo k zasadnimu rozhodnuti, Ze organizace konkurence v osobni zelez-
ni¢ni dopravé bude mit podobu soutéZe o trh (namisto pfimé soutéze na trhu — open access).
Ideou bylo, Ze novi operatofi si potfebnou kolejovou techniku pronajmou od ROSCOs
a budou se v soutézich uchazet o pravo provozovani dané fransizy. Systém fransiz byl vytvo-
fen rozdélenim byvalého Useku osobni dopravy British Railways na 25 geograficky oddélnych
celk(. Tyto celky byly vytvofeny takovym zplsobem, Ze se nepiekryvaly, tudiz pfimda konku-
rence mezi nimi byla minimalni. Dale vétSina téchto fransiz obsahovala jak ziskové, tak ztra-
tové relace, tudiz pomoci vyhradniho prava provozovani a vzajemnych kfizovych dotaci se
architekti britské Zelezni¢ni reformy snazili limitovat objem verejnych dotaci, ktery byl na
jejich provozovani nezbytny.

Prvotni pribéh soutézi o fransizy byl pomérné uspésny. Thompson (2004) uvadi, Ze
soutéZi se aktivné zucastnilo 16 subjekt(, kazdd soutéz prilakala 3—8 zdjemcl a 7 vydrazZe-
nych fransiz slibovalo, Ze v jejim pribéhu se dotace zméni na platbu ve prospéch statniho
rozpocCtu. Zbylé fransizy pozadovaly Cisté platby dotaci po celou dobu trvani kontraktu. Sou-
Casny systém pridélovani a spravy fransiz popisuje Nash et al. (2013) nasledovné: Hlavnim
objednavatelem je v britském systému ministerstvo dopravy, které v pripadé jednotlivych
franSiz specifikuje minimalni rozsah dopravy a reguluje jizdné, pricemz ponechava operato-
ram urcitou volnost v tom, které sluzby poskytovat a jaké ceny za né uctovat, coz ma zlepsit
celkovou flexibilitu fungovani. V posuzovani jednotlivych nabidek je kliCovym parametrem
schopnost fransizantl dostat svym slibdm. Pokud je nabidka vnimana jako pfili§ riskantni,
potom nebude vybrana, a to ani v situaci, kdy nabizi nejvyhodnéjsi cenu. Vitéz je tak vybran
na zakladé nejvyhodnéjsi finanéni nabidky v sou¢asné hodnoté diskontované mirou rizika.



Kvalita vstupuje do rozhodovaciho procesu jako omezujici podminka. Zajemci nebudou pfi-
pusténi do tendru, pokud nejsou povazovani za schopné zajistit kvalitu sluzeb pozadovanou
v tendru. Pokud tyto standardy nejsou dodrzovany béhem platnosti fransizy, jeji drzitel bude
penalizovdn a mize dokonce o fransizu pfijit. Drzitel fransizy je motivovan k provadéni nena-
kladnych vylepsSeni kvality, protoZe to muze hrat rozhodujici roli pti tésnych soutézich. Navic
operatofi nesou Cast rizika trzeb, coz je motivuje ke komer¢ni iniciativé za uc¢elem generace
zisku. Kdokoliv vyhraje soutéz o fransizu, musi prevzit existujici fransizu v€etné zaméstnanc(
a aktiv s vyjimkou vrcholového managementu. Plat a benefity zaméstnanc( jsou legislativné
chranény. To na jedné strané garantuje hladky pfechod fransiz, na druhé strané ovsem vyviji
mensi konkurencni tlak na zaméstnance nez v situaci, kdy ma operdator Sanci pfivést své
vlastni zaméstnance (Nash et al., 2013).

Cowie (2009) analyzoval dopad systému fransiz na dotace a efektivitu operator(
v obdobi 1997-2003. Dospél k tomu, Ze v prvnich 4 letech po privatizaci doslo k vyraznému
rdstu produktivity (3—4 % rocné), ktery byl provdzen poklesy poZzadovanych dotaci. Rlst pro-
duktivity vSak rostl sniZujicim se tempem, coz se dalo ocekdvat kvuli vyCerpdvajicimu efektu
privatizace, pfi kterém dochdzi k padvodnimu rlistu, nasledné je vsak jiz tézké dosahnout dal-
Sich ptirQistkt efektivity. Tento pUvodni Uspéch byl vyrazné negovan vyvojem v druhé ¢asti
zkoumaného obdobi, kdy doslo k vyraznému snizeni produktivity. Cowie z tohoto vyvozuje
zavér ohledné rizika pfilis agresivniho soutézeni v naslednych kolech verejnych soutézi a rizi-
ka vitézova prokleti v nich.

Efektivitu operdtord v disledku britské Zelezni¢ni reformy a privatizace pred hatfield-
skou nehodou zkoumali Affuso et al. (2009) a dosli k zavéru, zZe v dlsledku privatizace doslo
k vyraznému rlstu produktivity, pfedevsim diky masivnimu rlstu vystupt a poklesu provoz-
nich nakladd. Vliv na efektivitu u jednotlivych fransiz mélo kromé rostouciho trendu také
stari vozidel, typ fransizy a délka zbyvajici do konce kontraktu. DalSim problémem, ktery
identifikovala zprdva britského ministerstva dopravy (Department for Transport 2012b) bylo,
Ze provozovatelé fransiz v souasném systému nebyli dostateCné motivovani ke snizovani
naklad(, zatimco tarify rostly nad uroven inflace. Obcas také diky nastaveni kompenzaci za
preruseni provozu bylo pro fransizanty ziskovéjsi soustredit se na inkaso téchto kompenzaci
nez zlepSovat sluzby zakaznikam.

Smith et al. (2010) analyzovali refransizovani v letech 2006—08 a dospéli k zavéru, Ze
tato kola refransizovani pfispéla k rGstu produktivity. Nicméné autofi i na zakladé téchto
zavérd nezpochybnuji zasadni zavér, ktery vychazel z pfedchozich studi, Zze systém fransiz
nebyl schopen srazit provozni naklady v odvétvi tak, jak se od néj ocekavalo. Autofi argu-
mentuji, Ze by na zdkladé jejich vysledk( mél byt systém britskych fransiz modifikovan tako-
vym zpusobem, aby zahrnoval mensi pocet vétSich fransiz, aby byly odstranény prekryvy
fransiz a aby byla optimalizovana hustota a délka vlaku, coz by mélo vést k nizSim jednotko-
vym ndkladlm. Autofi dale spekuluji, Ze rlisty mezd a benefitd mohou byt udrzeny pod kon-
trolou pomoci systému delSich fransiz.

Klicovou otazkou pro dalsi fungovani systému fransiz je, zda soucasné rozlozeni fransiz
je vzhledem ke geografickym a ekonomickym redliim britské Zelezni¢ni soustavy optimalni.



Systematicky se touto otdzkou zabyvala studie Jacobs Consultancy (2011), kterd na zakladé

propoctl zmén vynosnosti pfijm0 a nakladd navrhla dpravu mapy fransiz, které by mély vést

ke slouceni nékolika fransiz a k ro¢nim Uspordm v fadu 40 milion( liber. Jednim z hlavnich

probléma u fransiz je skutecnost, Ze fada z nich byla sepsdna pomérné rigidné a ponechdvala

pomérné maly prostor pro pruznou reakci jednotlivych operatori na ménici se ekonomické

i dopravni podminky. Zeleznice hraje v britském dopravnim systému klicovou ulohu

v nékolika aspektech. Doprava do Londyna by bez ni byla nerealizovatelna a v okoli jinych

velkych mést by bez jejiho pfispéni vznikaly zna¢né dopravni zacpy.

Smith et al. (2009) zhodnotili celkovou Uspésnost systému fransiz v osobni Zeleznicni

dopravé a dospéli k nasledujicim zavérim:

1.

Soutéze o franSizy pfilakaly relativné intenzivni konkurenci nabizejicich, kdy se hlasilo
vzdy Ctyfi az pét soutézitell. Autofi uvadéji, Ze pravdépodobnym dlivodem, proc¢ je
toto Cislo vys$si nez v jinych evropskych zemi, je fragmentace a privatizace narodniho
dopravce v Britanii, ¢imz se vytvofily podminky pro skute¢né fungovani trhu v této
oblasti. Autofi dale uvadéji, ze i kdyz firma National Express ovlada velky pocet fran-
Siz, pomérné prekvapivé se tato situace nepromitla do poklesu poctu soutéZicich
v jednotlivych soutézich o fransizy.

Druhym zavérem autorl je, Ze pres kolaps Zelezni¢nich sluzeb, ktery nastal
v dlsledku hatfieldskych udalosti, doSlo k extrémné zdravému rlstu prepravy a trzeb.
| kdyZz empirické studie naznacuji, Ze ¢ast tohoto rustu lze vysvétlit externimi faktory
(ekonomicka situace, trendy v nakladech a ¢asech IAD), presto minimalné 20 % rastu
neni vysvétleno témito externimi faktory.

Vyznamnou problematickou skutecnosti u britského systému fransiz je, Ze fransizy
neuspély ve sniZzovani provoznich nakladl operator(. V prvnich letech po privatizaci
doslo k poklesu téchto ndklad(, které ovsem nasledné opét vzrostly, a to i po ocisténi
naklad( na infrastrukturni poplatky. Pfiiny tohoto rlstu jsou predmétem debaty
a namétem zkoumani fady ekonometrickych studii. Hlavnim tahounem rdstu ndkladd
ovsem byly ndklady na udrzbu infrastruktury.

Jako problematické se ukazalo nakladani s fransizami, které nebyly schopny dosah-
nout svych predpokladanych finan¢nich vysledkd. Problémem je vyjedndvani o zmé-
nach kontraktu, které vystavuje obé strany riziku moralniho hazardu a je pod velkym
tlakem verejného minéni a politické reprezentace.

Hlavni praktické otazky pfi designovdani vefejnych soutézi shrnuje Smith et al. (2009) nasle-

dovné:
1.

Jak dlouha ma byt délka fransSizy? PFiliS kratka neposkytuje motivaci k investicim, pfi-
li§ dlouhd mUZe vést ke zneuZiti postaveni fransizanta ve vztahu k cestujicim.

Jak moc maji byt regulovany ceny, které si fransizant maze Gctovat? Na jednu stranu
existuje riziko zneuziti dominantniho postaveni, na strané druhé muze pfilis tuha re-
gulace blokovat potfebné inovace nebo nutné pfizplisobovani v dynamicky se méni-
cim trznim prostredi.



3. Jak velké uzemi by méla fransiza pokryvat? Studie naznacuji, Ze neexistuje podpora
pro uspory z rozsahu, ale existuje pomeérné znacna empiricka podpora pro uspory
z hustoty, coz by mélo vést k maximalnimu moznému omezovani prekryvajicich se
fransiz.

4. Jak mohou byt patficné motivace k chovani zabudovdany do jednotlivych kontraktd?
Motivace sniZovat naklady muize ohrozovat kvalitu sluzeb, tudiz je potfebna néjaka
kombinace bonusu za dobré vykony a pokut za Spatné.

Open access

Analyzou pocatkd konceptu primé konkurence na trhu (open access) v osobni Zelezni¢ni do-
pravé se v kontextu britské reformy vénuje Jones (2000). Konstatuje, Ze i kdyz plany na vétsi
zapojeni konkurence na trhu byly soucdsti pivodnich plant, nasledné byly opustény, aby
neohrozily finan¢ni rentabilitu vznikajicich fransiz. Thompson (2004) uvadi, Ze tv(rci reformy
si byly védomi znacného objemu kfizovych dotaci, které existuji mezi sluzbami, a zavedeni
primé konkurence na trhu by je ohrozilo a zpUsobilo rist poZzadovanych dotaci a/nebo snize-
ni rozsahu a kvality poskytovanych sluzeb. V soucasnosti je tedy vstup na sit v osobni dopra-
vé silné regulovan a potencialni operatofi musi prokdzat, Ze jejich vstup by generoval nové
zdkazniky, a nikoliv pouze pretahoval ty stdvajici od existujicich operator(i (ORR, 2011).
V dusledku této regulace se konkurence na trhu v britskych podminkdach pfiliS nerozvinula
a v soucasnosti existuje pouze na dvou tratich Londyn—Hull a Londyn—Sunderland, ktera spo-
juji tato mésta primym spojenim s Londynem, které dfive neexistovalo. Pfinosy téchto vstu-
jeni, zvySena kvalita sluzeb (Griffiths, 2009) a vyssi frekvence spojeni (Temple, 2014). Nevy-
hodami téchto open access vstupll jsou vys$si provozni naklady a problematicky dopad na
trzby kvali poklesu cen a zkraceni vlak(l. Podil open access konkurence na celkovém doprav-
nim trhu byl vypocten jako 0,1 % osobocest a 0,6% podil na trzbach (Griffiths, 2009). Obecné
feceno se open access konkurence doposud soustifedovala na okrajové trhy, které byly do-
posud opomijeny hlavnimi hraci na trhu (Preston, 2009). Tato situace se vSak mlze zménit,
protoze regulator ORR nedavno schvalil nové open access spojeni z Backpoolu do Londyna
po West Coast Main Line pocinaje rokem 2018. (Tomes et al., 2016).

Open access se v soucasnosti diky fransizdm projevuje pouze na velmi omezeném seg-
mentu britské Zelezni¢ni sité, predevsim pak na East Coast Main Line. Britska vlada
v nékterych studiich zkoumala moZnost vétsiho zapojeni open access, kdy brala v ivahu pre-
devSim moznosti open access v oblasti sniZzeni cen a ve zvySeni variability nabidky Zeleznic¢-
nich sluzeb (ORR 2011, Department for Transport 2012b). Po prozkoumani moznosti vsak
vlada konstatovala, Ze v britském prFipadé by provozovani open access konkurence bylo de
facto financovdno ze strany uzivatelU fransizovanych sluzeb. Navic existuje realnd moznost,
Ze franSizanti, ktefi by byli vystaveni konkurenci ze strany open access operatortl, by nebyli
ochotni nabizet dostatecné vysoké platby za fransSizy, coz by zpétné opét negativné
ovlivnilo zdroje na modernizaci britské Zelezni¢ni sité. Ztohoto ddvodu britskd vlada



v této fazi nepodporuje open access vstup na britskou Zeleznicni sit. (Department for
Transport 2012b, str. 49).

Hlavni vyhodou systému verejnych soutéZi (fransiz) o pravo provozovani sluZzeb oproti
systému open access je skuteénost, Ze umoziuje zachovani integrované sité sluzeb, které
mohou byt v pfipadé potreby dotovany, a soucasné zavadét do odvétvi konkurenci, jez by
méla vytvofit tlak na pokles nakladd a rust kvality sluzeb (Smith et al., 2009). Obzvlasté uzi-
tecny je systém verejnych soutézi v situaci, kdy open access konkurence neni mozna kv(li
nutnym dotacim nebo chybéjici kapacité. Mize ovsem byt dokonce pfinosny, i kdyZ tato si-
tuace nenastava, protoze umoziuje sestavit takovy jizdni rad, ktery optimalné vybalancuje

Otdzkou, zda by pro britsky Zeleznicni systém v sou¢asném pojeti nebyl blahodarny
vétsi podil open access sluzeb se zabyvala studie reguldtora ORR (2011). Na zakladé modelo-
vych studii dospéla k zavéru, ze i kdyz SirSi aplikace open access by mohla pfinést radu bene-
fitl predevsim pro cestujici, jeji aplikace v SirSim rozsahu by znamenala vyrazny odklon od
soucasné britské praxe regulace tohoto odvétvi. Takova moznost je tudiz zatizena fadou ri-
zik, které se obtizné modeluji a odhaduji dopfedu. Z téchto dlvodu regulator prozatim neni
pripraven ménit svoji pozici a vice ulehéovat vstup novych open access operator(i na dalsi
trasy.

ROSCO

Vyznamnou soucasti reforem bylo, Ze existujici vozovy park BR byl pfeveden na tfi leasingové
spolecnosti (ROSCO), které operatorGm mély pronajimat existujici kolejovou techniku. Smysl
tohoto opatreni byl dvoji: zaprvé zavést konkurenci i do pronajmu kolejovych vozidel; zadru-
hé vznikem téchto leasingovych spolecnosti rozhybat trh pouzité kolejové techniky ve Velké
Britanii, snizit tim bariéry vstupu do odvétvi pro potencidlni zajemce o fransizy, a zvysit tak
intenzitu konkurence v boji o né. DalSim divodem byla snaha sladit rlizné dlouhou dobu od-
pisu kolejovych vozidel (30 let) a délku trvani fransiz (7-15 let), i kdyZ néktefi vlastnici fransiz
byli natolik sebevédomi, Ze si pofidili kolejovou techniku na vlastni ucet a sluzeb ROSCOs
nevyuzivaly (Thompson, 2004). ROSCOs byly privatizovany na pocatku roku 1996. Soucasné
bylo zprivatizovano i Sest velkych opravarenskych stfedisek, které ROSCOs poskytovaly sluz-
by (Smith — Nash, 2011). ROSCOs z(staly neregulovany a je nejisté, jaka byla a je intenzita
konkurence mezi nimi navzajem (Glaister, 2006). Zhodnocenim aktivit ROSCOs se zabyva
Thompson (2004), ktery uvadi, Zze na jedné strané ROSCOs vyrazné prispély k obnové vozo-
vého parku v osobni Zelezni¢ni dopravé v Britdnii, kdy priimérné stafi vozového parku po-
kleslo z 22,8 roku v roce 1994 na 20,5 roku v roce 2000 a na 14 let v roce 2005 (Thompson,
2004, str. 12-13). Vyraznou vinu kritiky ovsem vyvolala skute¢nost, Ze prvni vlastnici ROSCOs
byly schopni generovat z jejich koupé a provozovani mimorddné zisky. Thompson (2004,
str. 13) uvadi, Ze néktefi experti v oboru dfive nez ostatni vycitili, jaky ziskovy potencial
v sobé ROSCOs skryvaji, a byly tak schopni vydrazit ROSCO za relativné nizké ceny a nasledné
z jejich opétovného prodeje generovat znacné zisky. | kdyZz tento postup byl zcela legdlni,



zpUsobil rozhoféeni verejnosti, kterd negativné vnimala takovéto rychlé zbohatnuti na sla-
bych mistech reformy, a podryvala divéru verejnosti v celou britskou reformu.

McCartney a Stittle (2012) se zabyvali tlohou ROSCO v procesu britské reformy odvét-
vi. Poukazuji na skutec¢nost, Ze zatimco fungovani Railtracku a fransizantl byla v hodnoceni
britské Zelezni¢ni reformy vénovana velkd pozornost, role ROSCO zlistala ponékud na okraji
zajmu. Autofi argumentuji, Ze ROSCO dosahovaly velmi vysokych ziskd v pribéhu reformy a
Ze tyto zisky nebyly opravnény vysokou mirou rizika, protoze v situaci, kdy byla britska vlada
evidentné rozhodnuta nenechat padnout jednotlivé fransizy, podnikani s prondajmem Zelez-
ni¢ni techniky bylo jistym byznysem za verejné dotace. Navic v rozporu s pavodnimi ukazateli
se ukazalo, Zze ROSCO nemaji pfilis vlastni motivace investovat do pofizovani nové zelezni¢ni
techniky a impuls k obnové vozového parku pfichazel spise od vlady v podobé poZzadavkl na
kvalitu vozového parku, které se objevily v jednotlivych vybérovych fizenich. Autori zavérem
argumentuji ve prospéch vétsi regulace trhu s pouzitou Zelezni¢ni technikou.

Ndkladni doprava

Zajimavy vyvoj méla intenzita konkurence v segmentu nakladni Zelezni¢ni dopravy. Jednim
z cil reformy bylo vytvoreni konkurence v co nejvétSim rozsahu a na co nejvice Urovnich.
Nakladni provoz byvalych britskych Zeleznic byl roz¢lenén na Sest divizi a nasledné privatizo-
van. Pét z nich bylo ovSem koupeno stejnym kupcem a slouc¢eno do English, Welsh and Scot-
tish Railway (EWS), protozZe vlastnik argumentoval, Ze hodnota slou¢eného podniku bude
vyssi nez jednotlivych Casti, a ostatni zajemci nebyli. Doslo tak k prodeji téchto péti divizi za
250 milionu liber a pouze jedina dalsi divize byla prodana dalSimu operatorovi Freightliners —
kontejnery za 5 miliénu liber (Thompson, 2004). Britsky trh ndkladni Zelezni¢ni dopravy tak
vykazoval vysoky stupen koncentrace a nové vstupy na trh byly minimalni. Cowie (2015) také
uvadi, Ze mira ziskovosti byla u britskych ndkladnich prepravcl vyssi (7-8 %) neZ u fransiz
v osobni dopravé (3—4 %).

Vyvojem ndkladni Zelezni¢ni dopravy se zabyval Cowie (2015). Zkouma skutecnosti, Ze
vykony nakladni Zelezni¢ni dopravy béhem reformy vzrostly o 75 %, to jak dalece Ize tento
narlst pfipsat Uspéchu britské Zelezni¢ni reformy a nakolik byly pfi¢inou tohoto ristu jiné
faktory. Cowie konstatuje, Ze vétSinu narUstu nakladni Zelezni¢ni dopravy lze pfipsat na vrub
rdstu prepravy uhli a intermodalni prepravy (kontejnertl). U uhli se vsak jednalo do znacné
miry o strukturalni zménu v ramci britské ekonomiky a o substituci drazsiho domaciho uhli
levnéjsim zahrani¢nim. Toto levnéjsi zahrani¢ni uhli je dovazeno z pfistav( a délka prepravy
do elektraren z pfistavill je del$i nez vzdalenost z domdcich doll, coz vedlo k ristu ptreprave-
nych tunokilometr( uhli na britské Zelezni¢ni siti. Cowie poukazuje na to, Ze pokud by se vy-
kon nakladni Zelezni¢ni dopravy méfil v tunach a nikoliv v tunokilometrech, objem nakladni
Zelezni¢ni dopravy by byl zhruba stejny v letech 1995 a 2013. Druhym segmentem, kde doslo
k ndrdstu nakladni Zelezni¢ni dopravy, byla kontejnerova doprava, kde se vyrazné zvysil ob-
jem prepravy. Timto typem prepravy se zabyval Woodburn (2012), ktery upozoriiuje na sku-
tec¢nost, Ze vétsSina rUstu se uskutecnila na dlouho ustanovenych trasach mezi pfistavy a vni-
trozemskymi terminaly.



Politicka ekonomie

Cely proces britské Zelezni¢ni reformy byl vyznamné ovlivnén politickymi zasahy a okolnost-
mi. PGvodni impuls k reformé vysel z konzervativnich vlidad M. Thatcherové a J. Majora, které
britsky Zelezni¢ni sektor vnimaly jako chronicky neefektivni a nereagujici na potreby zakazni-
kG. Srovnani britského Zelezni¢niho systému s ostatnimi zdpadoevropskymi systémy ovsem
nenapovida tomu, Ze by BR v tomto obdobi byly néjak mimoradné neefektivni. Jejich vykon-
nost a efektivita se navic pod tlakem konzervativnich vlad silné zlepSovala. Presto britska
konzervativni vlada dospéla v prvni poloviné devadesatych let k rozhodnuti zasadné refor-
movat Zelezni¢ni odvétvi a nevratné jej fragmentovat a privatizovat. Tato nevratnost byla
dilezitym aspektem celé reformy, protoze vlada se (po pravu) obavala, Ze bude ve volbach
vystfidana labouristy a zamérné volila takovou podobu reformy, kterou bude pro jeji nasled-
niky obtizné vratit do pfedchoziho stavu. Tato zameérnd nevratnost a Casovy tlak, pod kterym
byla reforma pfipravovana a implementovana, zpUsobily, Ze fada detaill nemohla byt dosta-
tecné promyslena Ci s rozvahou implementovana, a podepsala se tak na nékterych spornych
vysledcich britské Zelezni¢ni reformy.

S vyhodou zpétného pohledu se také ukazuje, Ze tvlrci reformy ponékud podcenili
komplexnost a specifika Zelezni¢niho odvétvi. Pfi ndvrhu reforem byli vedeni ideologii volné-
ho trhu a Uspésnymi pfipady separaci sitovych odvétvi a deregulace autobusové dopravy
v Britdnii. OvSem navaznost jednotlivych Cinnosti v produkénim fetézci Zeleznic (také diky
bezpecnosti) je vyssi neZ v jinych odvétvi a z dlvodu politické citlivosti (cestujici jsou volici)
a verejnych dotaci do odvétvi (PSO dotace a dotace na infrastrukturu) je sporné, zda se vlada
muUZe privatizaci zcela vyvazat z odpovédnosti za fungovani tohoto sektoru. V ptipadé pro-
blém{ ¢i obecné nespokojenosti ji totiz verejné minéni dotlaci k néjakému typu akce, popfi-
padé ji u€ini zodpovédnou za uspéch i neuspéch celého reformniho procesu.

Glaister (2006) uvadi, Ze pravé neustdlé zasahy politiky do fungovani Zelezni¢niho sys-
tému pokazily jeji fungovani, a kdyby politici ponechali britsky Zelezni¢ni systém po reformé
svému vlastnimu vyvoji, byly by konecné vysledky mnohem lepsi. Thompson (2004) naopak
uvadi, Ze britskd Zelezni¢ni reforma je pomérné nakladnym mixem Uspéchl a neuspéchu
a doklada, ze nepritelem Uspésnych reforem na Zeleznici je praveé priliSné ideologicky pfistup.
Thompson argumentuje, Ze pro Uspésné Zeleznic¢ni reformy funguje obvykle pragmaticky mix
nejrlznéjsich struktur a vlastnictvi a pfiliSna komplexnost je obvykle na skodu. Tvrdi, Ze pro
uspéch reformy je klicova neideologicka nepredpojatost a dostatek ¢asu na implementaci
reforem. Thompson (2004) se dale obecné zamysli nad parametry, které musi splnit Uspésna
Zelezni¢ni reforma. Ukazuje, Ze pokud nejsou dopredu stanoveny cile reformy, tézko bude
vysledek kdy posouzen jako Uspéch, a Ze definice cil(i a nastroji reformy ze strany vlady by
méla pfedchdzet spusténi reformy. Zelezniéni osobni dopravu podle néj Ize ve vyspélych ze-
mich pouze obtizné separovat od verejného zajmu, tudiz i v privatizacnich a deregulacnich
reformnich strategiich by vlada méla mit plan, jakym zplsobem bude dale probihat jeji anga-
Zovanost v tomto sektoru. Thompson dale uvadi, Ze existuje inherentni konflikt mezi tim, co
Zeleznice potfebuje (vladni definici cild a stabilni zdroj financovani), a tim, co vlada c¢asto
poskytuje (konfliktni a kratkodobé zadani politickych a socialnich priorit).



5.2 Trendy

Vykony

Nejvyraznéjsim uspéchem britské Zelezni¢ni reformy je rdst poctu prepravenych osobokilo-
metrd. Mezi lety 1995 a 2014 se ve Velké Britdnii jejich pocet zvysil dvojndsobné, coz dalo
padny argument obhajclm britské Zelezniéni reformy.

Obrazek 30. Pfepravené osobokilometry na britské Zeleznici (mld.)

65
60 e

55 /
50 /

5 /

40 /

ZZ f\v/

25
20 T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T 1
O N 00 OO O AN OO < 1D OMNO0O OO O d AN OO S 1D OIN0O OO N M <
00 00 00 00 ) OO OO O O OO O OO OO OO O O © O O © O O © O « ™ o o
A O OO O O O OO O O OO O O OO O O OO O O O O OO O O O o O o
I A A e A AN AN AN AN AN AN AN AN AN AN NN N NN
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Obrazek 31. Pfepravené Cisté tunokilometry na britské Zeleznici (mld.)
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Zdroj dat: ORR

Hlavni problém pfi interpretaci poctu prepravenych osobokilometri jako Uspéchu britské
Zeleznic¢ni reformy je skutecnost, Ze nevime, jak velkou c¢ast tohoto rastu zplsobila reforma
a nakolik byly pfi€innou jiné faktory. Obdobi 1995-2014 bylo ve Velké Britanii nejen obdo-
bim Zelezni¢ni reformy, ale také obdobim, kdy doSlo kvyraznému ekonomickému



a populaénimu rastu a jejich vliv na vykony osobni Zelezni¢ni dopravy byl rovnéz velmi
vyznamny.

V nédkladni dopravé doslo taktéz k ristu prepravenych tunokilometrd, i kdyz tento rist
nebyl zdaleka tak impozantni jako v dopravé osobni. Jak jiz bylo uvedeno dfive, fada autoru
poukazuje na skutecnost, Ze hlavnim dlvodem rlstu prepravenych tunokilometr( v nakladni
dopravé bylo prodlouZeni tras prepravy uhli, coz nemélo nic spole¢ného s reformou zelezni-
ce, nybrz se strukturdlnimi zménami v tézbé uhli na britskych ostrovech.

Tabulka 22. Indexy rlstu hlavnich indikatort v pribéhu reformy

1995 2000 2005 2010 2013
HDP 100 120 139 141 146
Populace 100 101 103 107 110
Osoby 100 126 141 178 208
Osobokm 100 131 144 179 199
Tuny 100 95 105 89 116
Tunokm 100 142 163 144 171

Zdroj dat: Eurostat database (2016)

Vyvoj vykona britského Zelezni¢niho systému je nutné posuzovat v SirSich souvislostech, pro-
toze Zelezni¢ni reforma nebyla jedinym faktorem, ktery se v britské ekonomice ve zkouma-
ném obdobi dynamicky ménil. V obdobi 1995-2013 se realny HDP zvysil o 46 %, velikost po-
pulace vzrostla 0 10 % a celkovy dopravni trh osobni dopravy vzrostl o 7 %. PoCet preprave-
nych osob stoupl o 108 % a prepravené osobokilometry o 99 %. Obdobné Uspésny vyvoj bylo
mozné zaznamenat i v dopravé nakladni, kde celkovy trh poklesnul o 2 %, zatimco preprave-
né tuny stouply o 16 % a prepravené tunokilometry o 71 %.

Tabulka 23. Mezinarodni srovnani tempa ristu v obdobi 1995-2013.

Hruby domaci

Osobni doprava Ndkladni doprava

produkt
Velka Britanie +108 % +71% +46 %
Némecko +25% +56 % +25%
Francie +60 % -33% +33 %
Svédsko +74 % +13 % +50 %
Belgie +51 % 0% +36 %
Nizozemi +4 % +100 % +40 %
Svycarsko +65 % +25% +39%
Rakousko +12 % +48 % +40 %
Italie -4 % -7 % +11%

Zdroj dat: Eurostat database (2016)



Britska Zelezni¢ni reforma predstavuje unikatni zkusenost i v mezindrodnim srovnani. Vykony
britského Zelezni¢niho systému v post-privatizacnim obdobi jsou jedinecné a nejvyssi mezi
vyznamnymi evropskymi Zelezni¢nimi systémy v tomto obdobi (viz tabulka 23).

Dopady britské Zelezni¢ni reformy na vykony osobni i ndkladni dopravy jsou zajimavou inspi-
raci pro zastance politiky rlstu podilu Zeleznice na dopravnim trhu. Nabizi se zajimavy kon-
trast ndastroji a vysledk( britské Zelezni¢ni reformy s celoevropskou Zelezni¢ni reformou.
Evropska Zelezni¢ni reforma akcentuje spiSe vertikalni separaci odvétvi a podporu open-
access konkurence. Explicitnim cilem této politiky je pak zvySeni modalniho podilu Zeleznice
na dopravnim trhu. Je zajimavé, Ze britska Zelezni¢ni reforma, ktera volila odliSnou kombina-
ci nastrojl (predevsim vétsi roli horizontalni separace a privatizace), byla schopna dosahnout
evropskych cild vyssich modalnich podilt (které se naopak ostatnim zemim pfili§ naplfiovat
nedafi), ale ve svém vlastnim primarnim cili sniZzovani celkovych dotaci do odvétvi britska
reforma pfilis neuspéla.

Ceny

Dal$im vyraznym parametrem pro zhodnoceni vysledkd, a tudiz i Uspéchu ¢i neuspéchu brit-
ské Zelezni¢ni reformy, byl cenovy vyvoj primérného jizdného. Tento aspekt byl v ekonomic-
kych i politickych debatach okolo britské Zelezni¢ni reformy opakované akcentovan, protoze
byl vyznamny nejenom pro politickou podporu reformy, ale i pro jeji mikroekonomické kon-
sekvence.

V realném vyjadreni (ociSténém o vliv inflace) vzrostly ceny vSech Zelezni¢nich jizdenek
v osobni dopravé v obdobi 1995-2015 o 24,1 %, coz predstavuje rast asi o 1 % realné rocné.
Vyrazné vyssi rlst byl v sektoru neregulovanych cen jizdenek (62 % v prvni tfidé a 33 %
v druhé tfidé realné), zatimco v sektoru regulovanych cen druhé tfidy byl cenovy rist pouze
6,6 % realné za celé obdobi 1995-2015.

Tabulka 24. Index zachycujici tempa rlstu jednotlivych typu jizdného

1995 2000 2005 2010 2015
Prvni tfida (neregulovand) 100 132 171 237 283
Druha tfida (regulovand) 100 111 124 150 186
Druha tfida (neregulovana) 100 120 143 189 233
Druha tfida (vSechny) 100 116 134 170 210
Vsechny listky (1. + 2. tfida) 100 117 138 177 217
Index spotiebitelskych cen 100 114 129 149 175

Zdroj dat: ORR

Ve vyvoji cen existuji také vyznamné regiondlni rozdily. Britsky Zelezni¢ni trh Ize rozdélit
zhruba na tfi zakladni oblasti: Londyn a South East operatofi (podil jizdenek cca 46 %), dalko-
va meziméstska doprava (podil trzeb cca 40 %) a regionalni doprava (podil trzeb cca 14 %).
Zatimco u Londyna a regionalni dopravy byl redlny rast tarif(i za celé obdobi zhruba 15%,
u dalkové meziméstské dopravy byl redlny rist cen za obdobi 42%. Na tomto rlstu se



v dalkové dopravé dominantné podilely neregulované ceny jizdného, které redlné
vzrostly o 75 % v prvni tfidé a o 50 % v druhé. Regulované ceny v tomto segmentu vzrostly
pouze 05 % (0 6 % v regiondlni dopravé a o 7 % v dojizdce do Londyna). | kdyzZ podil regulo-
dopravé a 46 % v dojizdce do Londyna), hlavni podil na rlstu cen v dalkové dopravé mély
ceny neregulované, které v regionalni dopravé a dojizdce do Londyna rostly pouze o 20-25
% (zdroj dat: databaze ORR).

Néklady

Zatimco vyvoj vykonU a do urcité miry i cenovy vyvoj lze povaZovat za Uspéchy britské Zelez-
ni¢ni reformy, daleko problematictéjsi situace nastava u vyvoje jednotkovych ndkladd a do-
taci do celkového britského Zelezni¢niho systému. Tvlrci britské Zelezni¢ni reformy ocekava-
li, Ze konkurence a soukromé vlastnictvi povede k vétsi efektivité a ke sniZzeni naklad(. K to-
muto vyvoji oviem nedoslo, jak dokumentuje tabulka 25.

Tabulka 25. Naklady britského Zelezni¢niho odvétvi (infastruktura a fransizy) (1997-2012)

NAKLADY CELKEM
(mid. liber, stalé ceny roku 2011-12)

1996/97 2005/06 2011/12

Udrzba infrastruktury 1,1 1,4 1,0
Obnova a modernizace infrastruktury 1,5 3,7 4,6
Ostatni provozni naklady (infrastruktura) 1,0 1,4 1,5
Infrastruktura celkem 3,5 6,5 7,1
Naklady fransiz bez infrastrukturnich poplatku 4,2 5,8 5,9
Celkové ndklady osobni Zelezni¢ni dopravy 7,7 12,3 13,0
:\:IAI:LI},;I::)NA JEDNOTKU 1996/97 2005/06 2011/12
Celkové naklady osobni Zelezniéni dopravy/viakovy km 20,2 27,0 25,4
Infrastrukturni naklady/vlakovy km 9,2 14,4 13,9
Naklady fransiz (bez infra poplatkd)/vlakovy km 11,0 12,6 11,5

Zdroj: Smith a Nash (2014)

Z tohoto prehledu autofi usuzuji, Ze doslo k rdstu celkovych i jednotkovych ndkladd ve sledo-
vaném odveétvi. Zdrojem rlstu ndklad( jsou dva faktory. Prvnim je rlst ndklad( v oblasti in-
frastruktury, kde jsou jeho hlavnim tahounem obnovy a modernizace. K narlstu naklad(
v této kategorii bezpochyby pfispéla i nezvladnuta modernizace West Coast Line, jejiz cena
se vysplhala z plvodnich odhadd 2 miliard liber na konec¢nych 8 miliard liber, a vyrazné tak
prispéla k bankrotu Railtracku. U ostatnich provoznich ndklad( infrastruktury dochazelo
v prvnich letech reformy k poklesu, ktery byl oviem vyrazné prevysen jejich ristem v obdobi
po Hatfieldu (Nash a Smith, 2014). Celkové obdobi po reformé je tak typické vyssim podilem
infrastrukturnich naklad(, je vak také potreba vzit do Uvahy vyssi investice do infrastruktu-
ry. Zadruhé autofi poukazuji na rlst nakladd u fransiz, ktery byl dle jejich nazoru zplsoben



krachem mnoha fransiz a jejich provozem v nucené manaZerské spravé a také nesladénim
pobidek mezi infrastrukturou a provozem ve vertikalné separovaném odvétvi.

Dotace

Ve vyvoji verejnych dotaci do Zelezni¢niho odvétvi Ize v priibéhu britské reformy vysledovat
nékolik tendenci. Zaprvé dochazelo v prvnich péti letech plsobeni reformy (do Hatfieldu)
k pribéZznému poklesu dotaci do odvétvi v souladu s deklarovanym cilem Zelezni¢ni reformy,
kterym bylo snizit angaZovanost stdtu a vefejnych rozpoctl na fungovani tohoto odvétvi. Po
Hatfieldu pfisel vyrazny zlom, kdy rlist nakladd na infrastrukturu a nutnost platit operdtorim
kompenzace za vznikla zpozdéni ved| k prudkému rlstu celkovych dotaci do odvétvi. Pfede-
vsim diky tomu, Ze systém fransiz zacal generovat negativni dotace (tedy zacal od roku 2010
generovat pozitivni platby za pronajem fransiz), doslo po stabilizaci situace k poklesu vypla-
cenych verejnych dotaci. Nicméné dotace na infrastrukturu zlstdvaji na vyssi drovni neZ pred
Hatfieldem, coZ vede ksituaci, Ze celkovy objem vyplacenych verejnych dotaci je
v soucasnosti vyssi, nez jaky byl v obdobi pred spusténim reformy. Je vsak také potfeba zo-
hlednit postupny naruast cestujicich, ktery zplsobuje, Ze pokud bychom objem vyplacenych
dotaci prepocetli na prepraveného cestujiciho nebo prepraveny osobokilometr, potom by se
dotace v predreformnim obdobi a v soucasnosti pfrilis nelisily.

Obrazek 32. Celkové dotace do britského Zelezni¢niho systému (redlné ceny roku 2014) — mld. liber
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Zdroj dat: ORR

5.3 Hodnoceni reformy v literatuie

Hodnoceni hospodarskopolitickych reforem je vhodné opfit o prikazny empiricky material.
Vzhledem k zajmu a medialni pozornosti, které britska Zelezni¢ni reforma pfitahla, je celkem
prekvapivé, Ze komplexnich ekonometrickych vyhodnoceni britské zkuSenosti je relativné
pomalu. Prvnim typem studii jsou komparacni analyzy vyvoje efektivity Zelezni¢niho odvétvi.



V téchto studiich oviem Velka Britanie obvykle neni zastoupena z dlivodu neexistence kom-
plexnich dat pro moznost vyhodnoceni britské zkusenosti. V téch studiich, kde je Velka Brita-
nie pfitomna, je otdzka, jak dalece lze jedinec¢nou britskou zkuSenost vyhodnocovat
v kontextu ostatnich, standardnéjSich evropskych Zelezni¢nich systéma. Diléi analyzy a hod-
noceni britské Zelezni¢ni reformy jsou obvykle zaloZzeny na analyzach jejich jednotlivych sou-
Casti (obvykle systému fransiz) a obvyklou metodou hodnoceni je analyza dil¢ich ukazatel(l
a poméru. Komplexnéjsich ekonometrickych studii, které se zabyvaly britskou Zeleznicni re-
formou, je ale velmi malo.

Prvnim pfipadem je jiz starsi studie Afffuso a Newberry (2002), kterd analyzovala
25 fransiz v obdobi 1995-1997. Autofi se zabyvali otazkou, jakym zplsobem vertikaIni sepa-
race odveétvi a zavedeni systému fransiz ovlivnily ochotu investovat do Zelezni¢niho odvétvi.
Z vysledk jejich studie vyplynulo, Ze vliv délky kontraktu na vysi investic je negativni, jinymi
slovy, Ze fransizanti maji tendenci vice investovat na konci kontraktovaného obdobi, coz si
autofri vysvétluji moznosti hrozby neobnoveni kontraktu. Autofi na zakladé tohoto vysledku
spekuluji, Ze vyssi Cetnost soutézi s kratsi délkou trvani by tak pomoci vétsiho konkurenéniho
tlaku mohla vést k rlstu investic, coz je odlisny efekt, nez na ktery poukazovali kritici verti-
kalni separace odvétvi ve Velké Britanii.

Druhym pfipadem ekonometrického vyhodnocovani vysledk( britské Zelezni¢ni refor-
my je Cowie (2015), ktery analyzoval a zhodnotil vyvoj v sektoru Zelezni¢ni ndkladni dopravy.
Cowie analyzoval produktivitu a Uspory z rozsahu na vzorku 4 nakladnich firem v odvétvi (DB
Schenker, Direct Rail Services, Eurotunnel GBRF a Freightliner) v obdobi 1996-2012 a identi-
fikoval sice rostouci vynosy z rozsahu, ty jsou ale vyCerpany jiz pfi nizkych hladinach vystupu.
Cowie tak konstatuje, Ze vynosy z rozsahu nepredstavuji vyraznou bariéru vstupu do odvétvi
a pficiny nizkého poctu konkurencnich vstupt do odvétvi musi byt hledany jinde, a to prede-
vsim na strané poptavky.

Zasadni prispévek k modelovému hodnoceni britské reformy zpracovali Preston a Rob-
bins (2013), ktefi zkonstruovali poptavkovy model, jehoz cilem bylo predpovidat, jak dalece
jsou vysledky britského reformniho modelu pfipsatelné vysledkiim reformy, a nakolik byly
pritomny jiné faktory. Tyto vysledky pak autofi dale vyuzivaji k vypoctu zmén prebytku spo-
trebitele a vyrobce a k nasledné welfare analyze vysledkd reformy. Skutecna data o vyvoji
Zeleznicnich indikatord jsou porovnana s counterfactuals (jak by se indikatory vyvijely, kdyby
reforma nebyla provedena). Vypocet téchto hypotetickych indikator(i je zaloZzen na mode-
lech extrapolativnich klouzavych priiméra.

Autoti zvolili nasledujici specifikaci poptavkového modelu (Preston a Robbins, 2012):

In PKM; = a + BRPKM; + yTKM; + §GDP; + OPRIV + uHAT + pSTRIKE
kde PKM; = osobokilometry v roce t, RPKM, = redlné trzby na jeden osobokilometr v roce t,
TKM; = vlakové kilometry v roce t, GDP; = hruby domaci produkt v ¢ase t, PRIV = privatizaCni
dummy proménna (1992-2005), HAT = Hatfield dummy proménna (2000-2006), STRIKE =
dummy proménnd stavek (1982, 1991). Tento model byl odhadnut na datech zlet
1979-2008 a jeho vysledky zachycuje tabulka 26:



Tabulka 26. Odhady koeficientl v modelu Preston-Robbins

Koeficient Hodnota t-statistika
Const 2,92 17,10
RPKM -5,69 -2,82
TKM 0,0024 7,09
GDP 3,69E-07 3,61
PRIV -0,092 —-8,58
HAT -0,051 -3,12
STRIKE -0,063 -3,28
Adjusted R? 0,983

Durbin-Watson 1,453

Zdroj: Preston a Robbins (2013)

Preston a Robbins (2012) vysledky interpretuji nasledovné. Dummy proménné modelu indi-
kuji, Ze privatizace potlacila poptavku v obdobi mezi lety 1992/93 a 2005/06 o 8,8 % (1 — exp
8), a nehoda v Hatfieldu potlacila poptavku mezi 2000/01 a 2006/07 o dalSich 5,0 % (1 — exp
). Stavky v letech 1982/83 a 1991/92 potlacily poptavku o dalSich 6,1 % (1 — exp p). Vlast-
nosti zvolené negativni exponencialni specifikace je, Ze poptavkové elasticity jsou primo
proporciondlni dané relevantni proménné. Pfi priimérnych hodnotach byla elasticita poptdv-
ky ve vztahu k RPKM vypoctena na —0,62, ve vztahu k TKM na 0,90 a ve vztahu k HDP na
0,39. Autofi uvadeji, ze tyto hodnoty jsou rdmcové v souladu s vysledky predchozich studii.
(Preston, Robbins 2013, str. 4).

Autofi pfizndvaji, Ze jejich pfistup mizZe nadhodnocovat vliv TKM na celkové vysledky.
Dal$im problémem, o kterém se domnivam, Ze muze byt pfitomen u zahrnuti TKM do re-
gresni analyzy, je skutecnost, Ze zde hrozi potenciadlni endogenita proménné, protoze pocty
vlakokilometrli mohou byt ovlivnény poptdvkou po prepravé, kdy vyssi poptdvka vede do-
pravce k vyssi nabidce. Dale je v regresni rovnici Preston-Robbins vynechan vyznamny po-
ptavkovy faktor velikosti celkové populace, ktera vyrazné ovliviiuje poptavku po dopravnich
sluzbach.

5.4 Zavéry

Britska reforma predstavuje pfiklad mimoradné komplexni reformy na vSech urovnich pro-
dukéniho procesu a byla charakteristickd dislednym zavadénim konkurence a trznich vztah
do vSech moZnych zakouti Zelezni¢niho odvétvi. Vysledkem britského experimentu byla
fragmentovand, konkurencni struktura, ktera citlivé reagovala na trzni signdly. Byla ovSem
obtizné fiditelna a kvlli komplexnosti tohoto odvétvi vykazovala fadu internich problém.
Prvnim zdsadnim problémem byla infrastruktura. Plivodni idea, Ze provozovatel in-
frastruktury bude fungovat na trznich principech, kdy jeho pfijem bude odvozovan primarné
z infrastrukturnich poplatkd a zvySené naklady na investice budou financovany pravé ze



zvysenych infrastrukturnich poplatk(, se dlouhodobé neukazala jako Zivotaschopna. Pravdé-
podobné byla pfecenéna schopnost infrastruktury financovat se pouze z trznich pfijmU za
vybrané infrastrukturni poplatky. Dale byla v ramci britské reformy ponékud podcenéna
komplexnost UkolU spojena s Udrzbou a rozvojem infrastruktury a jeji koordinace s fizenim
provozu. Béhem rychlé a komplexni transformace odvétvi v poloviné devadesatych let pfisel
Railtrack o celou fadu Zelezni¢nich inZenyrd s detailni znalosti odvétvi a v procesu fizeni in-
frastruktury se dle minéni fady autord ocitl v roli rukojmi dodavatelskych firem, které v rdmci
udrzby a renovaci nebyl schopen dostatec¢né kontrolovat. Naslednd nucend administrativa
Railtracku a jeho de facto nové zestatnéni tyto tendence jenom potvrdily a odsoudily tak
koncept soukromého provozovatele infrastruktury jako slepou ulicku.

Vyvoj fransiz predstavuje viceméné Uuspéch britské reformni strategie. Ponékud
v rozporu se snahou zavadét konkurenci na vsech moznych urovnich byl od zacatku reformy
potlacen princip open access ve prospéch fizené soutéze o fransizy. Dlvodem byla snaha
tvlrcl britské reformy dosahnout hlavniho cile reformy — sniZeni naroc¢nosti pro verejné
rozpoCty — bez toho, aby dochazelo k omezovani rozsahu a kvality poskytovanych sluzeb.
Tvlrci reformy si uvédomovali, Ze systém provozovani osobnich Zelezni¢nich sluzeb je pro-
tkan systémem kfizovych dotaci, kdy vynosy z lukrativnich linek dotovaly ztraty z provozu
méné lukrativnich linek, a Ze umoZnéni open access v tomto systému povede k likvidaci zis-
kovych marzi u lukrativnich linek a k redukci ztratovych sluzeb a/nebo ristu narokd na vypla-
cené dotace. Z téchto dlvodU se rozhodli vydat se spiSe cestou konkurence o trh, a uchovat
tak priznivé efekty konkurence pfi zachovani rozsahu sluzeb. Pfes nékteré v textu zminéné
problémy se systém fransiz osvédcil a jeho vysledkem je rlist kvality sluZzeb a poctu prepra-
venych osob.

Odlisna uspésnost britského reformniho modelu v sektoru infrastruktury a fransiz je
viditelnd na vyvoji dotaci do obou téchto systém(. Zatimco dotace do fransSiz v post-
hatfieldském obdobi klesaly a posledni ¢tyfi roky jiz dokonce generuji Cisté ptfijmy ve pro-
spéch statniho rozpoctu, dotace na infrastrukturu po Hatfieldu vyrazné narostly a po jistém
poklesu se udrzuji stale na relativné vyssi hladiné, nez na jaké byly v pfredreformnim obdobi.
Jeden z hlavnich cilG reformy — pokles dotaci do odvétvi se tak nepodafilo naplnit.



ZAVER

Britska Zelezni¢ni reforma predstavuje unikat mezi svétovymi Zelezni¢nimi reformami. Nikde
na svété nebyla provedena tak komplexni reforma, kterd v relativné kratkém casovém oka-
mziku provedla vertikdIni a horizontdlni separaci odvétvi, dlsledné zavadéni konkurence na
vSech ¢astech produkéniho fetézce a nasledné privatizaci demonopolizovaného odvétvi. Po
dvaceti letech od spusténi britské Zelezni¢ni reformy je jiz mozné pokusit se vyhodnotit, jak
dalece tato reforma uspéla. Vysledky reformy predstavuji pozoruhodny mix Uspéchl a se-
Ihani. Jednoznaénym uspéchem je ruUst prepravni poptavky. Mdalokdo na pocatku reformy
oCekaval, Ze reforma zplsobi vyrazné posileni Zeleznice na dopravnim trhu a rlst modalnich
podild. Dalsi pozitivum predstavuje vys$si mira inovaci v odvétvi, kdy v dlsledku disledného
frandizingu byla cestujicim nabidnuta Fada vylepgeni v oblasti sluzeb a tarifi. Zelezniéni sek-
tor se stal daleko citlivéjsi na poZadavky svych zakaznik(l a diky cenové regulaci se udrzel rlst
jizdného v pfijatelnych mezich. Na druhou stranu byla ovSem britska Zelezni¢ni reforma po-
znamenana i vyraznymi neudspéchy. Obzvlasté privatizace manaZera infrastruktury se ukdazala
jako nepovedeny krok a vedla k celé fadé problém(, které vyvrcholily nehodou u Hatfieldu
a fadou negativnich doprovodnych uddlosti. DalsSim problematickym rysem reformy byl rist
jednotkovych nakladd v odvétvi, ktery zpUsobil, Ze odvétvi se po reformé zda byt ndkladové
méneé efektivnéjsim nez prfed nim, coz se promita i do vyvoje dotaci do odvétvi. Pfi hodnoce-
ni Uspéchl a neuspéchl britské Zelezni¢ni reformy je kritickym bodem identifikace toho,
reformou, a kdy byly pfi¢inou faktory ostatni. Rada ekonometrickych studii se snaZila tyto
dva vlivy separovat, ovSiem mnoho nezodpovézenych otdzek zlstava.



SUMMARY

British railway reform is probably one of the most complex railway reforms in history. It con-
tains complete vertical and horizontal separation of the industry and the introduction of
competition on all levels of the production chain. After more than twenty years from the
start of the reforms it is possible to take stock of the results. On the one hand, there is an
undisputed growth of demand in both passenger and freight transport and the significant
improvement in the quality of services. On the other hand, the privatization of infrastructure
manager was probably a mistake and the unit costs of the industry went surprisingly up.
Therefore, the results of British rail reform seem to be a mix of successes and failures. The
key question in the assessment of British rail reform is which results can be attributed to the
British rail reform and which results were caused by other factors. Some econometric stud-
ies tried to answer this question, however many unresolved issues remain.
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Edice Zelezni¢ni reformy

Zelezni¢ni doprava se zrodila v 19. stoleti jako zlaté dité prdmyslové revoluce a stala se jejim
symbolem a hybatelem, pfevzala podstatnou ¢ast prepravy osob i zbozi a rozvinula ji do dosud
nevidanych rozméra. S ristem jejiho hospodarského i strategického vyznamu rostl i zajem
stath své Zeleznice regulovat, kontrolovat, provozovat a pfimo vlastnit. Liberdlni obdobi
prekotného vzniku soukromych Zelezni¢nich spolecnosti a nemilosrdného konkurenéniho boje
tak v Evropé postupné preslo do obdobi rozsahlych statnich dopravnich systém, centralné
regulovanych, fizenych a planovanych. Ve druhé poloviné 20. stoleti se vSak na dopravnim
trhu zacaly silné prosazovat konkurencni dopravni mody: doprava automobilova a letecka. Na
konci 20. stoleti tak bylo mozné vidét evropské Zeleznice povétsinou daleko za zenitem jejich
sldvy — nevykonné, mordlné i technicky zastaralé, fungujici jen diky statnim dotacim. Zdanlivé
vitéznd automobilova a leteckd doprava vSak mezitim narazila na limity svého rozvoje: bez-
pecnost provozu, kapacitu dopravnich cest, neinosnou ekologickou zatéz, neefektivni spo-
tfebu fosilnich paliv. Pro Zeleznici se otevrela nova Sance a nova vyzva, kterou vsak v 21. stoleti
nemohou vyuZit strnulé statni molochy, ale znovu oZivené, podnikavé dopravni firmy na
liberalizovaném a vnitiné konkurenénim trhu dopravnich sluzeb. Takto chce své Zeleznice
vidét i Evropska unie a k tomuto cili sméruje soudobé reformy v Clenskych zemich, které maji
za cil odvétvi Zelezni¢ni dopravy liberalizovat a zavést funkéni trzni mechanismy do jeho
struktur. Prostfedkem evropskych reforem je proto odstranéni narodnich dopravnich
monopolll a otevieni dopravni cesty volnému pristupu navzdjem si konkurujicich
dopravca.

Institut pro dopravni ekonomii, geografii a politiku ITREGEP, ktery je spolecnym
akademickym pracovistém Masarykovy univerzity a Univerzity Karlovy, si vytyCil za cil
prohlubovat poznani ekonomickych, prostorovych a spoleéenskych funkci Zelezni¢ni dopravy,
rozvijet dovednosti, metody a osvédcené postupy pro dopravni politiku a byt medidtorem
mezi dopravnimi odborniky z praxe a z decizni sféry. Odborni pracovnici ITREGEPu pfipravili
v rdmci knizni edice Zeleznicni reformy sérii studii, jeZ analyzuji teoretickd vychodiska dopravni
a antimonopolni politiky, identifikuji hlavni problémy jejich aplikace na evropském trhu
Zelezni¢nich dopravnich sluzeb, analyzuji a hodnoti dosavadni postup evropskych reforem
v odvétvi Zelezni¢ni dopravy a navrhuji feSeni problém( spojenych s jejich aplikaci na
konkrétnich prikladech.
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Britska Zeleznicni reforma je pravdépodobne nejkomplexnéjsi reformou v historii zeleznicni dopravy
vlbec, jejiz soucasti byla uplna vertikalni a horizontalni separace odvétvi a disledné zavadeni
konkurence na vSech stupnich. Po vice nez dvaceti letech mizeme nyni vyhodnotit jeji vysledky:
na jedné strané vyrazné vzrostla poptavka i vykony pfi souc¢asném rlstu kvality poskytovanych
sluzeh, na druhou stranu vzrostly v odvétvi primeérngé naklady. Navic se jako chybna ukazala privatizace
manazera infrastruktury. V diisledku toho se britska reforma jevi jako pomérné nakladny mix
Uspéchd a selhani. Klicova otazka pfi celkovem zhodnoceni zni, ktere vysledky je mazne pficist
cisté reformé a které vysledky hyly zplsobeny jinymi faktory? Nékteré ekonometrické studie se
snazily tuto otazku zodpoveédet, ale fada nejasnosti pretrvava.

Zdenek Tomes je docentem v oboru Hospodarska politika, plsobi jako vedouci Katedry ekonomie

na Ekonomicko-spravni fakulté Masarykovy univerzity a je zastupcem reditele Institutu pro dopravni

ekonomii, geografii a politiku. Odborné se zaméfuje na problematiku konkurence na Zeleznici,
optimalizaci nahidkovych fizeni a problematiku zeleznicnich reforem.
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konkurence na zeleznici.

Vaclav Rederer dokoncuje doktorske studium na Katedie ekonomie na Ekanomicko-spravni
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