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Abstract
Role of State in Railway Construction and Operation from 1830s to 1920s in Interac-
tion with Development of Economic Thought in Czech Lands

The topic of this study is historical analysis of the construction of the Czech railway
network and the role of the state in its development in comparison with economic
thought of the time. The aim of this study is to present relations between the development
of theoretical economic foundations and the actual railway construction in the Czech
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We can trace the private beginnings from the 1830s, to first state railways from 1841
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of the era together with connections to economic thought of the era.
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Uvod

Po mnoho generaci je Zeleznice vnimana jako néco sounalezit¢ho s nasim zivotem, jako
ptirozeny prvek v nasi krajing. Jisté k tomu pfispiva i skutecnost, ze ¢eské zemé historicky
pattily k nejprimyslovéjsim zemim s nejhustsi Zelezniéni siti na svéte. V rozvoji, vyvoji
a provozu zelezni¢ni dopravy dochéazelo a dochazi k vyznamnym zménam od jejiho
zalozeni a je zrcadlem vyvoje ekonomiky i spole¢nosti, a i soucasna evropska zeleznic¢ni
doprava véetn¢ Ceské je praktickym uplatnénim myslenek ekonomické teorie, jak se
snazime ukazat v tomto ¢lanku.

Clanek zkouma vyvoj Zelezniéni dopravy od jejich po&atkd, tedy od 30. let 19. stoleti
do 20. let 20. stoleti v Ceské ekonomice v komparaci s vyvojem ekonomickych nazort
na ulohu statu pfi jejim budovani a rozvoji a je zaroven vypovédi o utvareni pocatkl
ekonomického mysleni na naSem tizemi. Téma je zkoumano z hlediska historické posloup-
nosti v interakci mezi redlnym budovanim a provozem zeleznice a ekonomickymi nazory
na ulohu statu pii budovani a provozu zeleznice. Vyklad je komplikovan skutecnosti,
7e dnesni Ceska republika byla v 19. stoleti soucasti Rakouska-Uherska, po 1. svétové
vélce byla soudasti Ceskoslovenska. Na jejim tizemi probihal jak bouilivy rozvoj pramyslu
ve stoleti devatenactém, kdy podil primyslové vyroby na rakouské ¢asti monarchie ¢inil
75%, tak prosperita 20. let 19. stoleti v tehdejsim Ceskoslovensku. Koncepce budovani
a provozu zeleznice byly vice nez v jinych zemich silné ovlivnény strategickymi cili téchto
zemi a jejich hospodarskych politik. Budovani Zelezni¢ni sité potvrzuje skutecnost, ze
ckonomicka teorie a jeji rozvoj jsou tzce spjaty s hospodaiskou politikou a konkrétnim
vyvojem ekonomiky na daném tzemi. Ackoliv ekonomika byla vyspéla, ke vzniku zadné
vlastni ceské ekonomické skoly nikdy nedoslo. Prvni ¢eska ekonomicka vyuka prob¢hla az
v roce 1877 na univerzité v Praze.! Vyuka byla zaméfena na stavajici normy a uspotradani
hospodartského zivota.

Cilem této studie je prezentace souvislosti mezi rozvojem teoretickych ekonomic-
kych vychodisek a realnym budovanim zeleznic v ¢eskych zemich od poloviny 19. stoleti
dopocatku 20. stoleti, kdy byla zelezni¢ni sit’, tak jak funguje doposud, vybudovana. V tradi¢ni
historiografii o dg&jinach Zeleznic® ptevlada pohled dopravné-technicky a ekonomické
aspekty se omezuji jen na popis majetku jednotlivych Zelezni¢nich spoleénosti, popiipadé
na spojeni mezi politikou, resp. diplomacii, a zelezni¢nim podnikanim, jak je patrné v dile
Déjiny zeleznic Rakouska-Uherska (Strach et al., 1895-1905). Vice ekonomicky zamétené

1 V roce 1877 habilitoval v &estiné A. Braf jako prvni docent narodniho hospodaistvi na Ceské
polytechnice v Praze a zaroven na Karlo-Ferdinandové univerzité, kdy na obou univerzitach
prednasel Cesky.

2 Vedle celé fady monografii jednotlivych trati je nejvyznamnéj$im a nejkomplexnéj$im dilem
Stépan, M. (1958). Prehledné dé&jiny eskoslovenskych Zeleznic 1824-1948.
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byly az nejnovéjsi prace Jakubce (1991, 1997) a Kvizdy (2006). Dobové diskuse byly
nejen praktické, ale obsahovaly i teoretické argumenty. Pii sledovani tohoto myslenk-
ového vyvoje se projevuje nazorova nevyhranénost z hlediska ekonomickych teorii. Pro
ceské ekonomické mysleni 19. stoleti byl dilezity i diiraz na to, co a jak prospé&je ceskému
narodu.

Text je rozdélen na dvé ¢asti, kdy prvni ¢ast je vénovana historickému vyvoji hlav-
nich trati zelezni¢ni dopravy a uloze statu, hospodaiské politiky pii vystavbé a pro-
vozu zeleznice a reakci ekonomickych myslenek na ekonomickou realitu. Druhd cast
je vénovana tratim vedlejsim a ekonomickym nazorim na problematiku této vystavby
a provozu. Posledni ¢asti je shrnujici zavér. Mapy slouzi k vytvoreni piedstavy o rozsahu
jednotlivych etap budovani zeleznic.

1. Historické etapy vyvoje Zeleznice na Gzemi Ceské republiky
v kontextu hospodarské politiky a ekonomické teorie

Vztah statu a zelezni¢niho podnikani prodé¢lal v pribéhu 19. a pocatku 20. stoleti nékolik
etap, od odmitnuti jakékoliv aktivni role statu pies jeho silnou angazovanost.® Jednotlivi
uvadeéni autofi tvotili v delsim obdobi, nez je vymezeno podle zmén ve vyvoji ulohy statu
na zeleznici, ale jsou do jednotlivych obdobi pfifazeni podle hlavnich dél vztahujicich se
k vyvoji zeleznice a hospodaiské politice v této oblasti.

1.1 Obdobi privatnich aktivit v budovani zeleznice do roku 1841
a teorii lokalizace

Vyvoj zelezni¢ni dopravy v poslednich 30 letech je na nasem tizemi provazen liberalizaci
ve smyslu pfichodu novych poskytovatell a vzniku konkuren¢niho prostiedi v zelezni¢ni
infrastruktuie, a CR tak navazuje a kopiruje reformy evropské.

Otevieni trhu konkurenci a privatnimu kapitalu neni nova zalezitost. Privatni kapital
a aktivity soukromych spolecnosti staly u samotného vzniku Zeleznice — prvni Zeleznice
byly postaveny a provozovany jako soukromé firmy. Teprve v obdobi po 1. svétové valce se
vznikem Ceskoslovenska definitivné zvitézila idea monopolnich a stitem vlastnénych drah.

V prvni etapé (do roku 1841) bylo zfizovani Zeleznic Cisté privatni aktivitou: prvni
(kon&spiezna) Zeleznice na nagem tzemi Ceské Bud&jovice — Linec a i prvni parostrojni
Severni draha cisafe Ferdinanda (Kaiser Ferdinands-Nordbahn, KFNB) Viden—Bteclav—
Pierov—Krakow—Wieliczka s odbo¢nymi tratémi do Brna a Olomouce, obé budované

3 Pro vystavbu drahy vsak bylo vzdy zapotiebi statniho povoleni, tzv. koncese, a jeji ziskani bylo
Casto predmétem konkurenéniho boje riznych podnikatelskych skupin.
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od 30. let 19. stoleti. Primarné vznikly pro pfepravu soli, ackoliv skute¢ny vyznam méla
az KFNB a jeji napojeni na ostravsky industrial.

Zkoumani navaznosti vyvoje zelezni¢ni dopravy na teorii v této etapé by bylo mozné
zacit u lokalizacnich teorii. Pravdépodobné prvni prostorovy model popsal ekonom,
némecka velkostatkar Johann Heinrich von Thiinen (Thiinen, 1826), ktery objasnil idealni
model rozmisténi zeme&délské vyroby v krajing, kde vzdalenost a cena dopravy hraji roli.
Rozvoj primyslu vedl k rozvoji lokaliza¢nich teorii primyslu, napi. Wilhelm Launhardt
(Launhard, 1882) a Alfred Weber*. Jeho okaliza¢ni teorie (Weber, 1922) je doplnéna
o faktory aglomeracni (vyroby na sebe vzajemné navazuji, maji tendenci se k sob¢ pfita-
hovat), naklady na pracovni silu a naklady na dopravu.

Zvlastnim piipadem lokaliza¢nich teorii je popis rozélenéni zeleznic od Gustava
Cohna, pfislusnika némecké historické Skoly. V dile Ekonomie obchodu a dopravy
(Cohn, 1898) pouziva pro rozdeleni zeleznic piedevsim technické podminky. Jeho dilo
se soustfedilo na pruské zeleznice bez mezinarodniho srovnani. Dlraz kladl na vyhody
statniho vlastnictvi Zzeleznic. Ohledné cen (tarifli) zastaval nazor, Ze je ma stat uréovat
s ohledem na své politické cile. Tarify tak nejsou zalozeny na ekonomické kalkulaci, ale
maji byt soucasti statni daiiové politiky.

1.2 Obdobi statnich zasah( ve vyvoji zeleznice 1841-1848

V roce 1841 vstupuje do vystavby Zeleznice stat, zfizuje Generalni feditelstvi statni drah
s cilem vybudovat ucelenou sit’ patefnich strategickych trati. Hlavnim diivodem byly potieby
obrany monarchie, kdy dosavadni vystavba privatnich drah se zdala pfili§ pomala. Na nase
uzemi zasahuje predevsim spoleénost Severni statni drahy (Nordlische Staatsbahn, NStB),
ktera vybudovala spojeni Brno — Ceska Tfebova — Praha (1845) — D&&in (1851) s napojenim
na Sasko. Traté vzniklé v téchto dvou prvnich etapach tvoii patet Zelezni¢ni dopravni sité
v CR a realizuji se na ni v sou¢asnosti nejvétsi objemy osobni i nakladni dopravy.

1.3 Obdobi 1854-1877 s dominanci soukromého kapitalu
se statni podporou

V roce 1854 byl vydan tzv. koncesni zakon (Konzessionsgesetz), ktery opét predpokladal
zapojeni privatniho sektoru do stavby a provozovani drah. Zakon dle pruského vzoru
z roku 1839 obsahoval dvé hlavni zasady: zakaz vystavby paralelnich drah a predevs§im
moznost ziskat statni garanci vydélku. Investofi poté mohli mit zaru€en ur¢ity minimalni

4 Bratr jednoho ze zakladateltl sociologie Maxe Webera (nejvyznamnéjsi dilo: Protestanska etika
a duch kapitalismu, 1905).
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urok z investovaného kapitalu. Tato garance platila jen pro traté ze statniho pohledu
potiebné. V roce 1862 bylo takto garantovano pres 40 % vSech trati, v roce 1866 vSak
jiz vice jak 75 % (Strach ef al. (1895-1905). Stat se vSak nestahl jen z vystavby novych
trati, ale prodal i dosavadni spole¢nosti. Kupcem bylo rakousko-francouzské finanéni
konsorcium?®, které 22. inora 1855 zaloZilo nejvétsi a nejvyznamnéjsi soukromou
7elezniéni spole¢nost na naSem tzemi: Spole¢nost statni dréhy (Osterreichische Staat-
seisenbahn-Gesellschaft, StEG).®

Do tohoto obdobi budovani zeleznice spada z ¢esky psanych praci vénujicich se
Zeleznici dilo Edurda Grégra Ceskd severo-zdapadni draha (Grégr, 1868). Grégr byl
politik a novinaf, proto i toto dilo bylo spiSe politickou proklamaci nez ekonomickou
studii. Za zaklad hospodaiské prosperity povazoval dostupnost levného uhli jako
zakladniho energetického zdroje. V kone¢né cené uhli jsou nédklady na dopravu
rozhodujici. Pro Grégra bylo ucelem hospodafstvi povznést cely narod. Grégr popsal
zptisob prodeje uhli v Cechéach, kde rozhodujici téaii na Kladng i na Ostravsku byli
majetkoveé propojeni s zeleznicemi, ¢imz vytvoftili vertikalni monopol a vyuzivali ho
k udrzovani vysoké ceny jak uhli, tak jeho prepravy po zeleznici. Detailnégji se Grégr
zabyval situaci v Praze, kdy tézafti kladenského uhli spolecné s Bustéhradskou drahou
(Bustéhrad Eisenbahn, BEB) uzavieli formalni kartel (Spolek pro prodej uhli), ktery
jako jediny mél pravo s kladenskym uhlim obchodovat a ktery ur¢oval jeho minimalni
ceny. Navic z kazdého prodaného metrického centu inkasoval Spolek pro prodej uhli
zvlastni poplatek 12 krejcart, cca 20 % z konec¢né ceny. Poruseni kartelové dohody bylo
sankcionovano na svou dobu astronomickou pokutou 30 000 zlatych. Grégr porovnal
kone¢né ceny uhli ve vybranych stfedoevropskych metropolich a zjistil, ze Praha ma
ceny uhli o cca 15% vyssi nez Berlin anebo Viden, ackoliv lezi nedaleko uhelnych dolt.
Jako dusledny liberal se dovolaval konkurence, ktera jedind muze zajistit sniZeni cen,
a tim zlepsit jak socialni postaveni obyvatelstva, tak podnitit hospodaisky rst. Nutnost
vybudovat dalsi zelezni¢ni spojeni pro uhli si uvédomoval i stat. Probihalo fizeni s cilem
udélit statni souhlas na vybudovani drahy, ktera by spojila Prahu s doly na Rakovnicku
av severni ¢asti Cech. Grégr varoval pied tim, aby tuto licenci ziskala Bustéhradska draha.
V této souvislosti podrobil kritice i dosud uzivanou praxi, kdy stat garantoval zeleznicim
minimalni vynos z investovaného kapitalu. Grégr obvinil spravu zeleznice, ze své naklady
na spravu imyslné navysuje, aby se vyhnula pfipadnému snizeni cen. Pro tiplnost uved’'me,
ze se Praha nakonec dockala dvou novych spojeni pro dovoz uhli, a to v roce 1872 a 1873
dvojim spojenim s doly na Chomutovsku.

5 Rothschild, Eskeles, Pereira a Societé General du Credit Mobilier, sidlem spole¢nosti byla
po celou dobu existence Pafiz.

6 Ptes slovo ,,statni* ve svém nazvu $lo o soukromou spole¢nost.
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Liberal Grégr své argumenty podpofil ditkladnou analyzou cen i nakladi. Ukolem
statu neni urcovat ceny ani naklady vyroby ¢i dopravy, ale mél by dbat o nastoleni
konkurence. Otazka kartelli nebyla v 19. stoleti vnimana zcela negativné, naopak pfi-
rozené sdruzovani vyrobct za tiCelem kontroly urcitého odvétvi bylo brano jako ucinny
nastroj proti krizim a hospodaiskym potizim. Prace Grégra poskytuje zajimavou analyzu
existence monopolu na piikladu prodeje uhli Praze v 60. letech 19. stoleti, stejné jako
»dobyvani renty* akcionafi Bustéhradské drahy.

1.4 Obdobi 1877-1918: spoluprace statu a privatniho kapitalu

V prubéhu 60. let 19. stoleti pak dochéazelo diky aktivitam celé fady spole¢nosti a statni
garanci k dobudovani zakladni zeleznicni sité. Hospodarska krize v roce 1873 ukoncila
rozmach vystavby a vznik ekonomickych potizi Zelezni¢nich spolecnosti. Reakce statu
na stale se zvySujici platby z vefejnych rozpoctl vedla k piijeti tzv. sekvestracniho zdkona
(Sequestrationsgesetz, 18777), podle kterého mohly byt zestatnény ty spole¢nosti, které
vykazovaly dlouhodobou ztratu dorovnavanou ze statniho rozpoctu. Nasledovala vina
zestatnéni piedevsim v 80. letech 19. stoleti, kdy jednotlivé spolecnosti byly zaclenovany
do v roce 1884 vzniklych Cisaiskych a kralovskych statnich drah (Die kaiserlich-
koniglichen Staatsbahnen, kkStB). Zestatnéni neunikly nakonec ani KNFB a StEG,
ackoliv diivodem byl spise strategicky vyznam jejich sit¢ nez ekonomické problémy.
KNFB byla zestatnéna k 1. 1. 1906, StEG k 1. 1. 1909.

Postatnéni bylo zavrieno pocatkem 20. let 20. stoleti po vzniku Ceskoslovenska
a jeho Ceskoslovenskych statnich drah (dale také ,,CSD“). Vznikla tzv. unitarni zeleznice,
kde stat provozuje nejen veskerou infrastrukturu, ale i dopravu na ni. Obdobi unitarni
7eleznice trvalo az do vniku Ceskych drah (dile také ,,CD®) v roce 1993, kdy doslo
k G¢etnimu oddéleni infrastruktury od dopravy. Infrastruktura vSak byla stale spravovana
Ceskymi drahami, ke skute¢nému personalnimu a manaZerskému oddéleni doslo az
vznikem Spravy zelezni¢ni dopravni cesty v roce 20038,

Jestlize v pfedchozim obdobi se v nazorech na budovani a provoz zeleznice projevoval
dirazny Grégruv liberalismus, piislusnik rakouské ekonomické skoly Emil Sax pozaduje
statni podporu a vlastnictvi v evropském prostiedi za samoziejmou u hlavnich trati. V praci

Zakon ¢. 112/1877 t. z.

Toto oddéleni navic probihalo s ohledem na odbory postupné v nékolika etapach, dokonc¢eno
bylo teprve v roce 2011, kdy z CD na Spravu zelezni¢ni dopravni cesty piesli zaméstnanci fizeni
dopravy, tj. vypravéi, signalisté, vyhybkaii a dalsi profese.
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Dopravni prostiredky v mistnim a statnim hospodarstvi® vsechny traté rozdéluje do tfech

a pramyslu, traté¢ vedlejsi a traté mistni). Vedlej$i a mistni traté maji schopnost dopravu

vyvolat, a tim pfispét k ekonomickému rozvoji oblasti, a stdit m& podporovat vystavbu

téchto trati. Sax nepozaduje od statu piimo vystavbu a provozovani zeleznice, ale pouze

utvofeni podminek, za kterych by to bylo mozné.!' Drahy na kontinentu (na rozdil od USA

a Velké Britanie) nemély plnit pouze ukoly hospodaiské, ale i vojensko-strategické. Stat

m¢l garantovat nejmensi mozny vynos pro privatni kapital. Z hlediska nakladi rozlisoval

Sax tfi druhy nakladt zelezni¢niho podniku. Za fixni povazoval:

e naklady vSeobecné (mj. naklady na kapital ¢i dan¢) a

e naklady Zelezni¢ni infrastruktury (sem fadil vétSinu personalnich nakladd, stejné
jako néaklady na Zelezni¢ni stanice) a

e  zavariabilni naklady dopravni, které vznikaji az jizdou konkrétniho vlaku.'

V této souvislosti kriticky poukazal na skute¢nost, ze podil fixnich nakladd je
u ,.fisskonémeckych® zeleznic'® vyssi nez u francouzskych a britskych (o cca 10-15 %),
pficemz tento rozdil je tvoren piedevsim vy$simi personalnimi naklady. Za jeden ze
zékladnich ukolu statu v dopravé povazoval Sax unifikaci, ktera vede ke snizeni fixnich
naklada."

Sax popsal i zakladni zptisoby tvorby prodejnich tarifii, u kterych srovnaval tarify
platné u rtznych spolecnosti v Evropé i v USA. Za zakladni metodu tvorby cenovych
tarifi povazoval tarifni degresi, tj. klesajici jednotkovou cenu se vzrlstajici vzdale-
nosti pfepravy anebo mnozstvim zbozi podaného k preprave. Vedle této tarifni degrese
rozdé¢loval Sax jednotlivé druhy zbozi do tzv. tarifnich tfid podle postaveni toho které¢ho
zbozi ve vyrobnim cyklu. Suroviny jako uhli anebo dfevo jsou tarifovany levnéji, hotové
vyrobky draz.'s Tarifni degrese ma své ekonomické zdivodnéni ve snaze pokryt fixni
naklady vyvolané vétsi vzdalenosti ¢i vy$si hmotnosti. U osobni dopravy!” maji tarifni

9 Sax, E. (1878). Verkehrsmittel in Volks- und Staatswirtschaft. Wien.

10 Srov. tamtéz, s. 326.

11 Tamtéz, s. 356.

12 V originale Allgemeine-, Bahn- a Transpoerwerwaltung, srov. tamtéz, s. 371.
13 Prusko, Rakousko-Uhersko, Bavorsko, zeleznice Poryni.

14 Sax, E. (1878). Verkehrsmittel in Volks- und Staatswirtschaft. Wien, s. 361.
15 Srov. tamtéz, s. 326.

16  Srov. tamtéz, s. 404.

17  Srov. tamtéz, s. 411.
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tiidy svoje ekonomické zduvodnéni, kdy cestujici jsou tarifovani dle svého socialniho
postaveni.'®

Sax sv¢é dilo vydal v roce 1878, tj. v letech hospodaiské krize po krachu na Videnské
burze v roce 1873 a v roce vydani sekvestraéniho zakona. Presto v této své praci zustal
liberdlem a za zéklad fadného fungovani drah povazoval na ekonomickych nakladech
stojici fungovani, nikoli zestatnovaci akci. Je to pravé Sax, ktery je spjat s ceskymi
zemémi (byl rektorem Karlo-Ferdinandovy univerzity v Praze a Gfednik drahy Ostrava—
Viden). Zaroven neni uveden jako ¢esky ekonom v zakladnim dile o ¢eském ekono-
mickém mysleni do roku 1948 od Vencovského (Vencovsky, 1997), nebot’ publikoval
némecky a prednasel na némeckeé Casti univerzity.

Zevrubnou obhajobu kartelti pfinesl napt. Cyril Horaéek v ¢lanku K otdzce kartelové®
zroku 1896. Na této logice byl postaven jiz i zakon o udélovani statnich koncesi k vystavbé
zeleznic z roku 1854, ktery zakazoval vystavbu paralelnich, resp. vzajemné si konkuru-
jicich, trati. Tento zakon vedl k oddaleni vybudovani trati pro dovoz severoc¢eského uhli
do Prahy (Grégr, 1868, s. 5). Piesto to bylo Rakousko, které vydalo viibec prvni antimo-
nopolni zakon na svété? jiz v roce 1870%, ktery prohlasoval za bezu¢inné jakékoliv dohody,
jejichz cilem je pouze zvysit cenu vyrobki. V USA prvni antimonopolni zdkonodarstvi
bylo piijato az v roce 1890%, resp. 19142,

Jednim z ptedkladatel a obhdjct zakona byl i Josef Kaizl. Ve svém c¢lanku
O postatnéni zeleznic v Rakousku z roku 1883 uvadel, ze v roce 1878 odcerpaly subvence
zeleznicim vice jak 5 % statniho rozpoctu (Kaizl, 1883). Vlastni hospodafeni drah mélo
byt zlepseno Gisporami z rozsahu, jedny statni drahy pro celé Rakousko-Uhersko mély mit
efektivnéjsi spravu nez rozttisténa sit’. Jednotné prepravni sazby mély umoznit zlevnéni
na delsi vzdalenosti odstranénim lomenych tarifu (tj. pocitani dovozného pres nékolik
spole¢nosti). Realita zestatnénych Zeleznic vSak témto planim neodpovidala. Jak sam
Kaizl pfiznal ve svém projevu ve videnském parlamentu v roce 1894, celkova ztrata
prepoctena na jeden kilometr trati stale rostla, v roce 1892 se dostala na cca dvojnasobek
ve srovnani srokem 1878 (Kaizl, 1914)*. Kaizl vS§ak nesouhlasil s namitkou, Ze zestatnéni

18 'V tehdejsi dobé byly pro piepravu osob k dispozici ¢tyfi tfidy, v 1. bylo k dispozici zpravidla
18 mist na vagon, v nejlevnéjsi I'V. tfidé 60 osob.

19 Horacek, C. (1896). K otazce kartelové. Obzor ndarodohospodarsky, s. 465-469.

20  Blize k historii antimonopolniho zakonodarstvi: Kindl, J. (2009). Kartelové a distribucni dohody.
Praha: C. H. Beck.

21  Zakon ¢. 43/1870 1. z.

22 Sherman Antitrust Act.

23 Clayton Antitrust Act.

24 K = rakouska koruna; 1 rakousky zlaty = 2 rakouské koruny.
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je necinné ¢i pfimo hospodarské vysledky jesté zhorsuje, ale prohlubujici se ztrata byla
zpusobena nediislednosti statu pfi provadéni zestatnéni, které probihalo pomalu a ¢asti
zeleznicni sité vynechavalo. Dale kritizoval pravni nejistotu v zelezni¢nim sektoru, kdy
zdlouhavé rozhodovaci procesy odrazovaly majitele od investic, napt. StEG odmitala
budovat dilezité spojky k zestatnénym draham a modernizovat nadrazi (Kaizl, 1914).

Z ¢eskych narodohospodait v ¢asech monarchie byl Kaizl nejblize praktickému uplat-
novani hospodatské politiky. Byl ¢lenem parlamentu a zaroven teoretikem, ovlivnénym
predevs§im némeckou historickou Skolou. Jeho dilo bylo prvnim védecky zalozenym a sou-
stavnym dilem o narodnim hospodarstvi v ¢eské literature (Vencovsky, 1997).

K zestatnéni doslo postupné u vSech spolecnosti, které provozovaly dopravu na vétsing
hlavnich trati, véetné téch ziskovych. Probihalo za ndhradu a po jednani s vlastniky. Vyjimkou
byly kapitalové velmi silné spolecnosti spojené s tézbou uhli, jiz zminéna Bustéhradska
draha a déle Ustecko-teplicka draha (4ussig-Teplitzer Eisenbahn, ATE).

Vznik Ceskoslovenska (dale také CSR) v roce 1918 vedl ke vzniku ministerstva
zeleznic s kolem sjednotit zelezni¢ni systém tarifné, dopravné a vlastnicky. Otazka vlast-
nictvi se dostala do popfedi jen u dvou spolecnosti: ATE a BEB. Jeden z argumenti pro
jejich zestatnéni prednesl Arnost Madl ve své pfednaSce o Zeleznicnich tarifech z roku
1922, ktera vysla tiskem o rok pozdéji (Madl, 1923). Vedle hledisek celonarodnich, tj. mit
jednu Zzelezni¢ni spolecnost pod Ceskoslovenskou spravou (k tomu vedla i tzv. nostri-
fikaéni akce, podle které musely mit spoleénosti podnikajici v CSR zde také své sidlo),
poukazal i na zalezitost cenovou. Pti preprave pres vice spolecnosti musi zakaznik platit
tzv. lomené tarify, zatimco pfi jedné Zeleznici se uplatni tarifni degrese. Podle Méadla jsou
znevyhodnény ty uhelné doly, které jsou pfipojeny pies privatni spole¢nosti a posilaji uhli
svym zakaznikiim na statnich tratich. Otazka zasobovani uhlim a nakladt na jeho ptepravu
byla jednou z klicovych hospodaiskych otazek vznikajici republiky. Od dob Grégrova
¢lanku z roku 1868 se toho pfili§ nezménilo — uhli bylo stale nejdtlezitéjsi zeleznicni
komoditou. Obé privatni zeleznice byly nakonec, byt po bouilivé debaté v parlamentu,
postatnény s ucinnosti od 1. ledna 1923.%

Problematika lomeného dovozného nebyla odstranéna ani po kompletnim zestatnéni,
zustavala nadale v mezinarodni pfepraveé,? kdy pirekroenim hranice dochazi ke zméné
dopravce a dovozné se pocita opét od zacatku. Piedev§im pro rozdrobenou stiedni a jiho-
vychodni Evropu pfedstavovalo neustdlé piekracovani hranic a pocitani zelezni¢niho

25  Ustecko-teplicka draha za néhradu cca 80 mil. K& zakonem ¢&. 234/1922 Sb. a Bustéhradska draha
nasledné za nahradu cca 70 mil. K¢ zakonem ¢. 124/1923 Sb.

26 Srov. napi. Jakubec, 1. (2006). Ceskoslovensko-némecké dopravnépolitické vztahy v obdobi
studené valky se zvlastnim zretelem na zeleznici a labskou plavbu (1945/1949-1989).
Praha: Karolinum.
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Obrazek 1: Hlavni traté postavené privatnim kapitalem do roku 1918 (mimo lokalek) - ¢ervené
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Obrazek 2: hlavni traté postavené statem do roku 1918 (mimo lokalek)
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dovozného narusovani tarifni degrese a zvySovani kone¢né ceny piepravného. Teprve
politika Evropské unie z konce 90. let 20. stoleti vedla ke svobodnému pfeshrani¢énimu
pfistupu na Zelezni¢ni infrastrukturu. V soucasné dobé mohou dopravci nabizet své sluzby
napti¢ Evropou a ptekonanim problematiky lomeného dovozného zvysit konkurence-
schopnost Zelezni¢niho sektoru, predevsim v nakladni dopravé.?”’

Statnimu vlastnictvi se ve své kratké praci Stdtni podniky, statni dluhy®® vénoval také
Josef Pazourek. Obhajoval sice statni vlastnictvi zeleznic, zaroven vsak kritizoval jejich
neefektivnost. Zdtraznoval, ze efektivné 1ze zeleznice fidit jen tehdy, pokud bude cela sit’
statni a nebude dochazet ke stietavani soukromych a statnich zeleznic, ¢imz mj. navazal
na Ctyficet let staré myslenky Kaizla. Pozadoval efektivni fizeni statnich podnika, které
maji byt nuceny k finanéni sobéstaénosti na zakladé obchodni kalkulace.”® V soustavé
vefejnych rozpocéti navrhoval oddé€leni vetfejnych podnikd od statniho rozpoctu,
a to piedevs§im Zeleznic.*® Investi¢ni dluhy vzniklé hospodaiskou ¢innosti statu a jeho
nakupem lest, statktl, dold a dalsich podniki ¢i vypiijcky na zakoupeni anebo vystavbu
zeleznic®' mély byt splaceny z ¢innosti téchto podniki, a nemély by tedy pfedstavovat
pro vefejné finance zadné riziko, protoze toto riziko je kryto zakoupenym majetkem.
Pazourek doporucoval pted kazdou takovou investici obchodni kalkulaci podobnou
kalkulaci soukromého investora.*

Vycet ekonoml by nebyl uplny bez Aloise Rasina, tviirce ménové a hospodarské
politiky prvnich let Ceskoslovenska. Rasin vychdzel z teoretickych zakladd rakouské
ekonomické Skoly mezniho uzitku. SpiSe nez teoretikem byl piedev§im hospodaiskym
praktikem. Jako presvédceny ekonomicky liberal daval opakované ve svych vefejnych
projevech i v tiskem vydanych dilech diraz na uspornou roli statu v ekonomice, na praco-
vitost a spofivost. Je opravnéné pokladan za tviirce ¢eskoslovenské mény, ktera vznikla
uspésnou ménovou odlukou od rakouské koruny. Za zlo povazoval dluhy a inflaci, v dasledku
¢ehoz tvrdé prosazoval deflacni ménovou politiku — i proti zajmiim exportniho primyslu.
Své nazory na politiku CSR explicitné vyjadiil v prosinci 1918 jako Gerstvé ustano-
veny ministr financi ve svém projevu v Méstanské besed¢ v Praze (Rasin, 1918, s. 32):
~Musime bojovati proti vsem, kteri si mysli, Ze jest mozné, aby dvé tietiny obyvatelstva

27  Podrobnéji k Zelezni¢ni tarifni teorii napt. Hurbis, P. a Prochazka, R. (1994). Zaklady
mezindrodniho zasilatelstvi v Zeleznicni prepravé. Praha.

28  Pazourek, J. (1926) Statni podniky, statni dluhy. Praha, s. 11.
29  Tamtéz, s. 6.
30 Tamtéz, s. 5.

31  Rakousko-Uhersko i Ceskoslovensko emitovalo pravidelné dluhopisy za tigelem investic
do Zelezni¢ni sité, a to véetné vykupu privatnich akcii draznich firem.
32 Pazourek, J. (1926) Statni podniky, statni dluhy. Praha, s. 15.
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byly Zivy na statni utraty.* Rasin se postavil proti dal§imu zadluzovani statu a varoval pred
prilisnymi nadéjemi, které vetrejnost vkladala na novy stat v hospodaiské oblasti.

Zajimavé je srovnani s Velkou Britanii, ktera jako jedina v 19. stoleti nepfistoupila
k zaddnému zestatnéni. Obdobné sviij ndzor na Zelezni¢ni politiku nové vznikajiciho statu
vyjadfil Rasin ve spisu Financni a hospodariska politika Ceskoslovenska do konce r. 1921
(Rasin, 1922). Za praptuvod zestatnéni v druhé poloviné 19. stoleti oznacil predevsim
vojenské divody. Evropské zemé, v prvni fadé Prusko a podle jeho vzoru i Rakousko,
potiebovaly spolehlivy dopravni systém pro své armady. Zeleznice tak méla slouzit v prvni
fadé potiebam armady, hospodaiské divody byly az sekundarni. Za potfebu armady
starého mocnafstvi oznacil Rasin i moznost zaméstnavat vyslouzilé vojaky a zelezni¢ni
sprava se zdala pro tento tcel idealni (Rasin, 1922, s. 98).

Pii hodnoceni situace Zeleznic Ceskoslovenska bral Rasin jiz za definitivni, Ze Zeleznice
ma byt soucasti statu, ackoliv tomu tak plné v roce 1921 jeste¢ nebylo. Hovofil o statnim
monopolu na zelezniéni dopravu, byl si v§ak védom vsech nevyhod pro hospodateni, které
to pfinasi: ,,Monopol tento ma nedostatky vsech monopolii a vylouceni soutéze. U statnich
drah k tomu pristupuje jeste, Ze persondlu je nadbytek, sprava vzdycky ztrdci na iniciative
obchodni, trpi pod viivy politickymi... a objektivné hodnotil i neschopnost statniho podniku
nakupovat efektivné od svych dodavatel (Rasin, 1922, s. 99). Ukolem nového statu mélo byt
vybudovani spojeni mezi zdpadem a vychodem zemé, v¢etn¢ napojeni Podkarpatské Rusi.
Za dalsi vyznamny ukol povazoval dopravni spojeni Dunaje a Labe a po Labi s Hamburkem,
kde na zakladé Versailleské mirové smlouvy mélo CSR své vysostné tizemi.

Josef Gruber vydal v roce souhrn dosavadniho poznani o dopravé ve své knize Do-
pravni politika (Gruber, 1923). A&koliv vysla az za trvani Ceskoslovenska, nézory v ni
uvedené se formovaly jiz v obdobi pied valkou. V kapitole®® vénované formam vlast-
nictvi zeleznic objektivné zhodnotil i nevyhody statniho vlastnictvi: stat by nemél byt
podnikatelem, protoze se dostava do stfetu zajmi mezi svou roli jako nejvyssiho spravniho
organu a snahou docilit zisk pfi fizeni konkrétniho podniku. Statni drahy maji navic tendenci
se byrokratizovat. Uvadél, ze soukromé drahy potfebuji pii stejné hustoté provozu jen
sotva polovinu zaméstnanct. Zajimava je kritika zaméstnanosti — podle Grubera neni
spravné, Ze statisice zaméstnancl jsou zavislé na statu, protoze staty selhavaji ve své
roli dozoru a jakékoliv zmény je obtizné politicky prosadit. Pfes tyto vyhrady se ale
Gruber priklonil ke statnimu vlastnictvi. Podnikatel je veden snahou o co nejvyssi zisk,
ale stat spravuje drahu v zajmu vseho obyvatelstva (uvedl termin nepfima rentabilita).

33 Gruber, 1923, s. 76.

Politicka ekonomie, 2022, 70 (2), 235-254, https://doi.org/10.18267/j.polek.1350 247



Tabulka 1: Etapizace zelezni¢nich déjin na izemi Ceské republiky

Etapa Obdobi Subjekt Traté
" do 1841 Privatni Cleslfe Budg)owce - Linec/ Severni draha
cisafe Ferdinanda
1. 1841-1848 Stat Severni statni drédha
s . Dobudovani sité drah
1. 1854-1877 Privatni se statni podporou Spole¢nost statni dréhy
IV.a 1877-1914 Stat Postupné zestatnéni hlavnich trati
IV.b 1880-1914-1918 | Privatni se statni podporou Vystavba lokalek
. Dokonceni zestatnéni
V. 1918-1923 Stat &sD
Unitarni zeleznice
. Csb
vi. 1923-1992 stat (1939-1945, Ceskomoravské drahy CMD/
BMB1)
Stat Oddéleni infrastruktury
VII. 1993-2011 . . , N CD, OKD Doprava, Unipetrol doprava,
Privéatni v nakladni dopravé .
Viamont
Stat
Vill.a | 2011-2019 Privatni v ndkladni i osobni .
. RegioJet, Leo Express
dopravé
Stat
VIiil.b | 2019 - dosud Privétni v ndkladni i osobni Privatniina ucet statu v osobni dopravé

dopravé

Zdroj: vlastni zpracovani

Dalsim divodem pro statni vystavbu je velka kapitalova naroc¢nost, ktera by vedla pri-

vatni kapital jen k budovani a provozu omezené sité pouze tam, kde je zarucen velky

objem ptepravy. V zavéru kapitoly shrnul principialni vyhody statnich Zeleznic: moznost

vybudovat hustou sit’ pokryvajici cely stat, jednotnd organizace dopravy i spravy

(). uspory z rozsahu), moznost subvencovat ztratové ¢asti sité ze ziskovych, vyuzivat

politickych a kulturnich aspekti vystavby zeleznic.** K problematice vlastnictvi se Gruber

neptimo vyjadtil i v kapitole vénované tarifum?®. Tarifni politiku povazoval za soucast

34  Tamtézs. 78.
35 Tamtézs. 119.
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hospodaiské a finan¢ni politiky statu. Stat by mél mit ,,tarifni vysadu®, kterou mtze ptes
cenu dopravy ovliviiovat zbozové toky napft. zvyhodnénim exportu.

Tabulka 1 znazoriiuje vztahy mezi statem a zelezni¢nim podnikanim. Po prosazeni
statem vlastnénych, tzv. unitarnich, zeleznic ve 20. letech 20. stoleti se po roce 1992 vydal
vyvoj opétovnym navratem k privatnimu podnikani.

2. Vystavba a provoz lokalnich trati a ekonomické nazory
¢eskych ekonom a politik({

Zatimco hlavni traté m¢l stat zajem provozovat sim, na vybudovani mistnich drah se méli
podilet mistni zajemci, byt s vyraznou statni podporou. Zlomem ve vystavbé téchto trati
se stal v roce 1880 zékon o poskytovani vyhod mistnim draham*, nasledovany dal$imi
zakony na urovni zemé&*’. Tyto normy zmirfiovaly technické standardy a poskytovaly
velmi velkorysé statni subvence. Nastalo tak posledni obdobi velkého budovani trati
azahustovani sité, predeviim v Cechach, protoze na Moravé nebyla podpora tak velkorysa.

V obdobi po roce 1890 se diskuse soustfedila na otazky budovani, financovani a hos-
podateni téchto Zeleznic nizsiho fadu, souhrnné oznacované jako lokalky. Ostatné debaty
o pateini zelezni¢ni siti jiz byly, i zasluhou Josefa Kaizla, skonceny — pievladla idea statem
vlastnénych a statem fizenych zZeleznic.

Vaclav Hordk ve svém piispévku z roku 1903 (Horak, 1903) poukazoval na ne-
jednotnost a roztristénost staveb trati. Za zakladni problém povazoval, ze kazdé mésto ¢i
region si narokovalo stavbu trati a ze zalezelo spiSe na jeho vyjednavacich schopnostech
vice nez na hospodarské ucelnosti. Obdobné Vaclav Pramen v roce 1906 kritizoval
vystavbu zeleznic po ,.kouskach®, protézovani mistnich z4jml a pozadoval jednotnou
a statem fizenou zeleznici (Pramen, 1906).

Dutlezitou otazkou rezonujici v politickém zivoté pfed rokem 1914 byla otdzka
narodnostni. Dalo by se ocekavat, ze debata o vystavbé lokalek bude vyhrocena i na-
rodnostné. Je prekvapujici, ze v moznosti ziskat statni subvence se dokazaly spojit zajmy
obou zemskych narodl, ¢emuz odpovida vedeni vétSiny mistnich trati napfic jazykovou
hranici, nékteré z trati tuto jazykovou hranici piekroCovaly i nékolikrat.*®* Narodnostni
otazkou vystavby se zabyval Arnost Winter v ¢lanku Subvencovani mistnich drah (Winter,
1910). Clanek byl psan jiz po ukonéeni velké Zelezni¢ni akce a za nepfiznivych pomért

36  Zakon €. 56/1880 1. z.
37 Zakon ¢. 81/1887 f. z. a ¢. 8/1893 t. z., novelizovan 1910.

38  Napf. Jindfichtiv Hradec — Nové Bystiice, Strakonice—Vimperk, Cigenice—Volary, Doudleby
nad Orlici — Rokytnice v Orlickych Horach, Martinice v Krkonosich — Rokytnice nad Jizerou,
Cizkovice—Obrnice, Louny—Postoloprty, Kostelec u Jihlavy — Telé — Slavonice — Waidhofen an der
Thaya, Stankov—Pobézovice, Svinov—Klimkovice.
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vefejnych financi (Winter, 1910, s. 175)*. Winter na statistickych datech dokazoval, zZe
pfi statnich subvencich se preferovaly trat¢ v némeckych oblastech. Winter sice ptipousti,
ze na Ceské uzemi pripadlo 64 % veskeré podpory vyplacené na podporu lokalek po roce
1880 (Winter, 1910, s. 177), ale argumentuje tim, ze némecké uzemi bylo favorizovano
v predchozi dobé. Pozadoval dalsi budovani trati Cisté na ¢eském uzemi a finan¢ni naklady
m¢éla nést centralni vlada ve Vidni. Nutno podotknout, ze primyslové a na uhli bohaté
tizemi severnich Cech bylo protkano siti Zeleznic, které ale byly vybudovany z diivodu
bohatych lozisek uhli, a ne proto, ze byly osidleny Némci.

Nejkomplexnéjsim prispévkem ve zkoumani lokalek byla prace Frantiska Hodace
Financni ucast krdalovstvi a zemi pri zrizovani vedlejsich zeleznic predlitavskych (Hodac
1910). Na praci je vidét i velky posun ve formé a metodologii psani védecké prace. Oproti
praci Grégra starsi o 50 let obsahuje jiz vSechny nalezitosti kladené na védeckou praci
— od prehledu nejvyznamngjsi literatury (prace Hodace slouzila i jako zakladni voditko
pro tento text) po obsahly poznamkovy aparat. Hoda¢ v uvodu definoval tfi typy drah:
drahy hlavni, drahy vedlejsi (obsluhujici atrakéni tizemi vétsi jak jeden okres a slouzici
Casto ke spojeni dvou a vice drah hlavnich) a drahy mistni, které obsluhuji jen urcity
mikroregion ¢i obec. Z mistnich drah vyc¢lenil jest¢ malodrahy. Déle se zabyval teo-
retickymi 1 praktickymi vychodisky vedlejsich drah, protoze ackoliv zakonodarce
Casto pouzival terminy mistni, popiipad¢ lokalni draha, ve skutecnosti se jednalo
o drahy z definice vedlejs$i. Vedle definice drah zavedl i termin dopravni ostrov jako
uzemi, které neni zadnou dopravni infrastrukturou obslouzeno. Zfizeni zeleznice ma
vliv na zemédé€lskou a primyslovou vyrobu. Cena zemédélskych komodit vstupujici
do dalsi vyroby je dana pfedevsim svétovymi cenami, které uplatiuji zprostiedkovatelé.
Pii existenci zelezni¢niho spojeni klesaji dopravni naklady a rozdil mtze jit ku prospéchu
zemédélskych zavodi. Zaroven klesaji naklady na dopravu umélych hnojiv a stroji. Naopak
pfi netirodé kompenzuje zeleznice Grodné a neurodné oblasti, brani prudkym vzestuptim
cen v nedrodné oblasti a hladu mezi obyvatelstvem. U vcelku o¢ekavaného efektu pro
pramyslovy zavod (pokles nakladi na dopravu surovin i vyrobkd ke spotiebiteltim)
uvedl Hodac i nepfiznivy efekt na riist osobnich nakladd. Otevieni traté¢ umoznuje obyva-
telstvu delsi cesty za ptiznivych nakladi. Tato mobilita za vy$§imi mzdami mize vést,
predevsim u fabrik na venkové, ke zvySovani mzdovych nakladi. Hoda¢ velmi nekom-
promisné zauto€il na ideu, Ze ziizenim nové zeleznice dochazi v jejim atrakénim obvodé
k investi¢ni ¢innosti do nové vyroby. Moznost Zeleznice ,,vyvolat™ novy primysl oznacil
za fikci a omyl: ,.Je naprosto nesprdavno tvrditi, ze by vedlejsi Zeleznice sama o sobé

39, Financni tisen krlovstvi Ceského dostoupila takového stavu..., 7e i choromysiné z ustavi jejich
propoustéti nutno je.*
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tajemnou jakousi silou jej zpiisobila, Ze by zvldsté novy primysl ,vyvoldvala“. Zeleznice
Jako zarizeni technické je také zde pouze nastrojem lidského ducha, miize zadrzovati neb
usnadnovati vyvoj, ale priciny jeho jsou razu socialniho a nikoli technického. Jestlize
lezi ladem podminky, jez by umoziovaly ne-li vznik velkozdvodu, toz jiste mensiho podniku
s blizsim okruhem spotiebitelii vystacujiciho a na zeleznicni spojeni neodkazaného, jest
pricinou nikoli nedostatek zeleznice, nybrz nedostatek podnikavosti.” (Hodac, 1910, s. 15)

Efekty zfizeni vedlejsi drahy rozd¢lil Hodac¢ na efekty pfimé a nepfimé. Pfimymi
efekty rozumél finan¢ni naklady na stavbu a provoz drahy, resp. vynosy z provozu
zeleznice. Nepiimé efekty (dnes bychom pouzili termin pozitivni externality) jsou ty,
které vedou k ristu blahobytu celé oblasti, ackoliv nejsou piimo obsazeny v piijmech
za pirepravu. Zatimco prvni skupina je snadno vycislitelna (a Hoda¢ na mnoha ptikladech
ukazuje ztratovost vedlejsich trati v Predlitavsku), druha je vy¢islitelna obtizné, a proto
se ji Casto omlouva primdrni ztratovost traté. Hoda¢ zvolil jako metodu vycisleni
nepiimych efekti dopad na danové pfijmy. Porovnaval obce a jejich danové vynosy
pted a po zavedeni Zelezni¢ni dopravy, resp. obce se Zeleznici a bez Zeleznice. Porovnal
21 obci z raznych casti Rakouska mezi lety 1877-1896 s vysledkem, ktery zadnou
kauzalitu nenasSel (Hodac, 1910, s. 15 ). Dale zpochybnil, opét na statistickém vzorku
(Hodag, 1910, s. 15 ), pfinos vedlejSich trati pro traté¢ hlavni. Na mnoha pfikladech
uvadel, ze rozhodnuti o vystavbé trati padlo na zaklad¢ politického rozhodnuti bez
jakékoliv ekonomické opodstatnénosti. Naopak by se mélo pii ztratovosti poukazat
i na naklady uslé prilezitosti, kdy je kapital neefektivné alokovan v zeleznici. Nutno vSak
podotknout, ze Hodac ve své praci, ve srovnani s vyse uvedenymi Kaizlem ¢i Grégrem,
vubec nepocital s korupénim efektem — kdy privatni kapital byl casto alokovan velmi
dobfe.

V zavéru prace se postavil plné za zestatnéni vSech zeleznic Rakouska a k vybudovani
unitarni zelezni¢ni spravy. Uvédomoval si politickou citlivost s odkazem na to, ze jednotlivé
zemé Rakouska si budou branit sva autonomni prava rozhodovat si o svych zemskych
zeleznicich. Na podporu svych argumentt citoval i tehdejsiho feditele Zemské banky
Jaroslava Preisse, pozdéjsiho dlouholetého feditele Zivnobanky a vyrazného spolutvirce
hospodarské politiky v Ceskoslovenské republice: ,,... zakladani, vedeni a udrzovani
techto drah ndlezi statu, a zZe presunuti tohoto bremena na bedra jeho nebude narazeti
u nas na zadné zasadni prekazky. Dopldceti na pasivni drahy prestane byti potésenim i pro
ty, kdoz od tak zvané zeleznicni politiky zemske tolik si slibovali, zapominajice, ze pri ni
zemi neprislusi vlastne nic, nezli prave doplaceti.”

Problém velkoryse vybudovanych, ale stale pasivnich lokalek se pak objevoval vzdy,
kdyz doslo ke zhorseni celkové hospodarské situace. At uz to bylo v letech 1918-1919,
za hospodatské krize ve 30. letech 20. stoleti anebo naposledy v ramci transformace
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ekonomiky v 90. letech 20. stoleti. A ackoliv byl provoz na nich postupné racionalizovan
a n¢které byly uzavieny, vzdy nakonec ptevladl politicky nazor pred ekonomickym
pohledem.

Zavér

Z hlediska ekonomické teorie je spor o Ulohu statu v ekonomice starsi, nez jak ho zname
z uéebnic ekonomie, jak ukazuje predchozi text. Ceské ekonomické mysleni vedle klasické
ekonomické skoly bylo ovlivnéno némeckou historickou skolou a rakouskou subjektivné
psychologickou skolou. Vétsina ceskych ekonomii nebyla nazorové piili§ vyhranéna
a inklinovala spiSe k praktickému uplatiovani hospodaiské politiky s rysy nacionalismu.

Statni vlastnictvi zeleznic z teoretickych pozic navrhovala némecka historicka skola,
naptiklad Gustav Cohn. Z jeho myslenek vychazel i Josef Kaizl, ktery mél jako ministr
financi Rakouska moznost tuto politiku prakticky uplatiiovat. Cisté liberalni a proprivétni
postoj zastaval pfislusnik rakouské Skoly Emil Sax. Obdobny liberalni nazor ptrevladal
i u star$i generace Ceskych myslitell a politikd, jakymi byl i Eduard Grégr.

Liberalni postoje zastavajici narodohospodafi a politici ke konci 19. stoleti a pocatkem
20. stoleti vSak v Zelezni¢ni véci upfednostiiovali eklektické postoje. FrantiSek Hodac
i Alois Rasin byli liberalové, oba vychazeli z rakouské skoly, pfesto prosazovali statni
zeleznice. Dokazali dobife popsat a kritizovat nedostatky statni spravy i neefektivnost
monopolu, pfesto ze strategickych diivodti prosazovali statni Zeleznice. Pfevahu vyhod
statnich zeleznic obhajoval i Josef Gruber, autor prvni komplexni vysokoskolské dopravné-
-ekonomické uéebnice v Ceskoslovensku.

Tehdejsi autofi, bez ohledu na sva teoreticka vychodiska, povazovali za problém
smiseny model, tj. model, kdy vedle sebe existuji jak statni, tak privatni drahy. Kritizovali
tedy model, ktery je naopak v poslednich 20 letech v Evropé postupné prosazovan.

Po prvni svétové valce prevladla tedy idea jednotné, narodni a stitem vlastnéné
zelezni¢ni spravy, ktera byla vice chapana jako tfad a statem poskytovana sluzba nez jako
obchodni podnik zalozeny za t¢elem zisku. Tato idea nevznikla se samotnym vznikem
nového statu, ale byla vysledkem dlouhého vyvoje zelezni¢nich podnikii na nasem uzemi.
Podobné jako se vyvijely obchodni spolecnosti a podnikatelské prostiedi, ménilo se
i mysleni soudobych ekonomti. Od liberalnich myslenek Saxe ¢i Grégra po argumentaci
ve prospéch statnich zeleznic. Zestatnéni drah se vSak jako ti¢inny 1ék nakonec nepotvrdilo.
Problémy s financovanim CSD mélo i Ceskoslovensko v letech 1918-1948.

Celkové je mozné systém budovani zeleznic v Rakousku-Uhersku z hlediska vlivu
statu oznacit za smisSeny, tj. za koexistenci statu a soukromych investorti. Podobny systém
byl v 19. stoleti napi. ve Francii anebo v Belgii. Naopak ve Velké Britanii byly Zeleznice
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Cisté privatni az do znarodnéni v roce 1948 a v protikladu Prusko (a nasledné i Némecka
fiSe) budovalo sviij systém jako prevazné statni. K rozsahlému postatnéni v Rakousku*
zacalo dochazet predevsim po roce 1880 na zaklad¢ sekvestracniho zédkona. Divodem
nebyl obrat v politicko-ekonomickém mysleni, ale neochota vlady nadale proplacet stedré
garance privatnim spole¢nostem.
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