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1.Uvod

Kazdy clovek dennodenne pouZiva dopravu v nejakej forme, ¢i uz na ceste za précou,
nakupmi, alebo pre spoznanie novych miest. Doprava predstavuje sucast ekonomiky a prispieva k jej
rozvijaniu. Pozitivne vplyva na konkurenéné prostredie, tym Ze sa potencidlny zaujemci dokazu
jednoducho dostat k predajcovi s najlepsou cenou. Vdaka rozvinutej doprave su fudia schopni najst si
lepsie zamestnanie v Sirsom okruhu od svojho bydliska a tym zvysit svoju Zivotnd Uroven a zaroven aj
uroven dalsich ludi, od ktorych si vedia kupit viac exkluzivnejSieho tovaru. A v neposlednom rade,
doprava umoziiuje stretnutia fudi, ktori si od seba inak oddeleni velkymi vzdialenostami, a ktori si
takto mozu vymienat poznatky a skisenosti, ¢im dalej prispievaju k svojej Specializacii, lepsej delbe
prace av konetnom désledku zvysenia Zivotného Standardu pre vsetkych, kedZze mézu ponuknut
svoje produkty a vedomosti zase dalsim. Preto by malo byt v zdujme $tatu, aby sa ludia dokazali
prepravovat ¢o najrychlejsie a najefektivnejsie. Po obrovskom boome individudlnej a hromadnej
dopravy vsak v poslednych rokoch vidime skor snahu o ¢o najvacsiu regulaciu a obmedzovanie, Casto
skryvané za zvySovanie bezpecnosti v doprave, pripadne za rozne ekologické ciele.

V sucastnosti existuje na Slovensku niekolko druhov dopravy, ktoré su viac, ¢i menej
regulované. Medzi ne mdézeme zaradit vlakovi dopravu, autobusovl dopravu, nakladni dopravu,
MHD, letecku dopravu a individudlnu dopravu. Okrem individualnej a z ¢asti nakladnej dopravy ma vo
vSetkych typoch $tat vyznamné zastupenie.

Existencia podnikatelského prostredia a konkurencia medzi podnikatelmi. Podla ekondma
I.Kirznera spociva funkcia podnikatela v lacnom nakupe a drahom predaji, v objaveni toho, Ze trh
nieCo nedoceniuje, takZe jeho pravd hodnota nebola do tejto chvile vSeobecne rozpoznana.
Podnikatelské chovanie spociva v uvedomeni si existencie hodnoty, ktord bola dosial na trhu
prehliadand. ' Ztoho vyplyva, Ze pokial podnikatelia zistia, e dokdiu prevadzkovat nejaky typ
dopravy a popritom sa dostat aj do zisku, tak sa chopia prileZitosti a zaénu prepravovat fudi alebo
naklad. Cim bude moinost zisku vy$$ia, tym viac podnikatelov toto prostredia prildka a tym bude
vacsi tlak na ceny a efektivitu. NizSie ceny vyradia z hry neefektivnych hracov a zostanu len ti, ktori
dokazu ponuknut adekvatne, cenovo prijatelné sluzby. Pokial zaujem o dopravu opadne, podnikatelia
sa stiahnu z tohto neperspektivneho odvetia a budl investovat svoje peniaze niekam, kde im to
prinesie zisk.

Na Slovensku existuje ale podnikatelské prostredie jedine v cestnej nakladnej doprave a aj ta
je zatazend Statnymi regulaciami a poplatkami. Vo vSetkych ostatnych typoch ma $tat zastlpenie.
MHD je vo vlastnictve jednotlivych miest, o znamena 100 percentnu Statnu kontrolu, takisto po
privatizdcii SAD si Stat nechal v kaZdej zo 17tich novych spolocnosti 40 percentny podiel, ¢im
prakticky zabrdnil aby si tieto firmy konkurovali navzajom, aj ked' v tejto oblasti pésobi niekolko
stukromnych firiem, ktoré dokazu viac ako Uspe$ne konkurovat tym $tatnym. Zeleznice su takisto pod
100 percentnou spravou $tatu a vstup konkurencie do tohto odvetia je za sucasnej legislativy a vlady
neredlny.

! Kirzner, |. M. Jak funguji trhy. Praha: Centrum liberalnich studii 1998, ISBN 80-902270-5-8, s.41
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2. Teoreticka cast

V §tatom spravovanych firmdach a organizadcidch neexistuje trhové planovanie ponuky
a tvorby cien. Namiesto toho nastupuje centralne planovanie, ktoré sa neopiera o trhové principy
dopytu a ponuky, ale namiesto toho je ponuka dana direktivne zhora, bez ohladu na to, ¢i fudia maju
zaujem o takuto sluzbu, alebo nie. V doprave to ma potom nasledky, ktoré ma moznost kazdy z nas
pozorovat denno-denne. Polorozpadnuté autobusy a zni¢ené vlaky jazdia bud poloprazdne, alebo
plné do posledného miestecka. Ceny st Uplne neredlne a neodrazaju naklady a tym padom musi byt
takato doprava masivne dotovana a podporovana zo Statneho rozpoc¢tu, aby mala moznost sa udrzat.

Na nebezpecenstvd centralneho pldnovania upozorioval uz Hayek vo svojej knihe Cesta do
otroctva, ktory len nadviazal na myslienky Ludwiga von Misesa. Hayek argumentoval, Ze kazda forma
kolektivizmu (aj dobrovolného), musi mat centradlnu autoritu, ktord sa bude starat o fungovanie
a planovanie. Podla Hayeka, uloha sStatu spociva iba v zabezpecovani prdva (Rule of Law),
s minimalnymi zdsahmi do ekonomiky. Kazdé centrdlne planovanie vedie podla Hayeka k totalite.
V kazdom centralnom planovani musi jednotlivec alebo skupina jednotlivcov rozhodovat o rozdeleni
zdrojov, na ¢o nikdy nebude mat dostatok informacii, aby to robili efektivne. Tento argument bol
pouzity aj Maxom Weberom, ktory povedal:

“

»Aby bolo mozné raciondlne vyuZitie vyrobnych prostriedkov, musi ,uctovnicky systém
(system of in-kind accounting) schopny odhadnut hodnotu. Tdto hodnota je predstavovand
indikdtormi pre jednotlivé tovary, ktoré su schopné nahradit funkciu cien, ktoré sa dnes bezZne
pouzivaju na urcenie hodnoty v uctovnictve. Ale nie je jasné, ako takéto indikdatory mézu vzniknut
a ako by mali byt overované. Ci by mali byt napriklad rézne, pre rézne typy vyroby (economics of
location), alebo ci by mali byt rovnaké pre celu ekonomiku, postavené na zdklade socidlnych
ndstrojov, teda na zdklade sucasnych a buddcich spotrebitelskych potrieb. .Nic¢ sa neziska uznanim, Ze
ak by aj neperiaZnd kalkuldcia nebola moZnd, vhodnd uctovnd technika by sa objavila alebo vynasia.
Tento problém je zdsadny pre kaZdy pokus o uplnu socializdciu. NemozZno hovorit, o nijakom druhu
raciondlne pldnovanej ekonomiky, ak sme v tomto déleZitom bode nenasli nijaky spbésob, ako vytvorit

raciondlny plén“’

Tieto myslienky boli dalej rozvinuté Misesom a Hayekom, ktori zaloZili svoju kritiku
centradlneho planovania na vtedajSom ZSSR. Ich kritika sa vS8ak neobmedzuje iba na socializmus, ale na
cetralne planovanie ako také. Obidvaja rozvijaju dalej nemoznost efektivnej alokacie zdrojov
a urcenia redlnych cien v centralne planovanych ekonomikach. Ich argumenty spocivali hlavne
v neschopnosti a nevdli centralneho planovaca napliiat priania spotrebitelov, hlavne kvoli nedostatku
informacii. Oponenti argumentuju tym, Ze trh sa du vyjadrit ako séria rovnic na zaklade ktorych sa da
centrdlne planovat. Hayek a Mises argumentuji nezmyselnostou takychto rovnic bez realnych cien
tvorenych na slobodnom trhu. Hayek dalej argumentuje, Ze takéto matematické rieSenia by boli prilis
komplikované aby sa dali riesit a nie eSte pouzit na planovanie. Okrem toho argumentuje aj tym, ze
také mnoiZstvo informacii nie je schopny jednotlivec pozbierat a vyhodnotit. Jednotlivci maja len
malu, ak vobec nejaku volu delit sa o informacie s centralnymi alebo lokalnymi planovaémi. Takisto

2 Weber, M. Economy and Society: An Outline of Interpretive Sociology. Berkeley: University of California Press 1978, zv. |, kap. 2.,
sek. 12, st. 100-103
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jednotlivec si nemusi byt vedomy, Ze ma k dispozicii hodnotnu informaciu a aj ked' si je vedomy,
kazda takato informdcia je pouzitelna iba velmi kratky cas, vacSinou prili§ kratky na to, aby bolo
mozné ju posunut na lokalnych a centralnych planovacov. A v neposlednom rade, tato informdcia je
vacSinou nepouzitelnd pre kohokolvek dalSieho, kym neobsahuje vyjadrenie hodnoty napriklad
v peniazoch. Preto podla Hayeka musia ludia musia jednotlivci ziskavat informacia prave cez trhové
ceny na slobodnom trhu. >kym v trhovej ekonomike je podnikatel odkazany na spotrebitelov a prezije
iba ten ¢o dokaze najlepsie splnit ich priania, v centralne orientovanom hospodarstve sa prejavuje
vnucovanie vble vyrobcu spotrebitelom. KedZe neexistuje konkurencia, tak nieje redlne mozné pre
spotrebitela uprednostnit iny produkt, alebo lepSiu cenovl ponuku. Ludwig von Mises sa vyjadril
k tejto téme v diele Human Action: A Treatise on Economics:

,Spotrebitel je kapitdn. Spotrebitel urcuje presne, ¢o by sa malo produkovat, v akej kvalite
a mnoZstve. Spotrebitelia su nemilosrdni, egoisticki bossovia, plny rozmarov a Specidlnych, ktoré sa
kazdu chvilu menia a su nepredpovedatelné. Ako kupujuci a spotrebitelia su bezcitni a kruti, bez
ohladu na inych ludi. Kapitalisti su schopni udrZat a zvicsovat svoje bohatstvo len vtedy, ked dokdzZu
najlepsie vyplnit priania spotrebitefov. V rokovaniach o ich obchodnych zdleZitostiach musia byt
bezcitni a mat srdce z kameria, pretoZe spotrebitelia, ich bossovia, st sami rovnaki. i

3. Prakticka aplikacia

Ako som uz naznacil vysSie ma Stat zastupenie vo vacéSine organizacii zabezpecujlcich
hromadnu dopravu. Avo vietkych tychto typoch prevldda centrdlne planovanie nad trhom. Stat
efektivne blokuje vstup konkurencie do odvetia vytvaranim nezmyselnych regulacii a jednak
zachrafovanim svojich dopravnych firiem, ktoré by inak na volhom trhu davno skrachovali. Ako
povedal Ludwig von Mises, na volnom trhu je spotrebitel pan. Podnikatelia sa idu potrhat, aby
vyplnili prianie spotrebitela, pretoZe to je to, o im prindda zisk. Stat, alebo $tatny podnik takyto
zaujem nemaju. Stat ma zakonom zabezpeceny prijem z dani a z réznych poplatkov, ktoré sa tykaju aj
dopravy (registracia vozidla, dan z PH, dialni¢né nalepky, EK, STK atd). Tieto prijmy sa dalej rozdeluju
a ¢ast z nich pripadne aj $tatnym podnikom vo forme dotécii (MHD, Zeleznice). Aj napriek tomu viak
vacésinou nie su schopné tieto podniky vytvarat zisk a koncia pravidelne v strate. Je to spbsobené
prave tymi dotaciami. Dotacie nie su venované podnikom, firmam alebo jednotlivcom, ktoré
prindsaju spolocnosti velky GZitok azvySuju tak blahobyt vsetkych, ale su pridefované Statnym
a spriatelenym firmam, ktoré sa dostali do problémov vlastnou nezodpovednostou a neschopnostou.

O fungovani tychto Statnych firiem sa rozhoduje arbitrdrne od stola, bez toho aby ti ¢o
rozhoduji mali komplexny obraz otom ¢o sa deje. Castokrat nie st k dispozicii ani Statistiky
a prieskumy, ¢i vynaloZené peniaze prinesu nejaky UzZitok, ale rozhoduje sa na zaklade kamaratstva,
pripadne korupcie. Preto mdzme napriklad sledovat ako autobusy na internaty chodia pravidelne
plné aZ po strechu a iné prevazaju hore dole vyhriaty vzduch. Obcas pride nejaka zmena v premavke,
nieco sa uberie, nieco prida, ale vetko je len kozmetické. Ziadna racionalizicia sa nekona.

3 Zappia, C. The economics of information, market socialism and Hayek's legacy, online [http://www.econ-
pol.unisi.it/pubdocenti/HEI99.pdf], cit: 6.11.2012

4 Mises, L. Von Human Action: A Treatise on Economics. Fox & Wilkes, 1996, ISBN: 9780930073183 kap. 15, sek.4
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Ni¢ ich neZenie do toho byt efektivnejsi a snazit sa priniest nie¢o nové. Ved nado, ked' stratu
zaplati niekto iny zo svojho vrecka. Ceny nie sU vytvarané trzne, ale od stola, s prihliadnutim na
dotdcie a na ,,povolenu” stratu. Na slodobnom trhu by takyto podnik neprezil, v slovenskej realite sa
to deje bez problémov. Keby ceny boli vytvarané trine, bez zdsahov $tatu, zacal by vznikat tlak na
efektivnost a samozrejme aj na kvalitu arychlost. A spotrebitel by sa mohol rozhodndt aka
kombinacia pohodlia, rychlosti a ceny je prefiho prijatelna

Problémom je, Ze spotrebitel uz davno prestal byt panom. Je pravda, ze kazdy z nas si moze
povedat, Ze nepdjde tym vlakom, alebo autobusom. Realita je v3ak taka, Ze nie vSetci na Slovensku si
mozu dovolit kupit auto, alebo zaplatit taxik a peSo to ¢astokrat tieZ nie je mozné. To znamena, Ze ni¢
iné ako zatnut zuby a nastlpit niekedy neostava. Samozrejme, Ze $tat sa snazi prezentovat hromadnu
dopravu v ¢o najlepSom svetle. NajéastejSie argumenty su, Ze je to lacnejsie a je to ekologickejsie.
Obidva tieto argumenty si minimalne sporné. Na prvy pohlad sice vychadza cesta hromadnou
dopravou lacnejsie, ale vadsina ludi si neuvedomuje strateny ¢as, ktory by mohli obetovat vytvaraniu
statkov z vac¢Sou hodnotou. S ekoldgiou je to tiez otdzne, kedZe doba pokrocila a na trhu su stale
nové autd, ktoré maju coraz nizsSie emisie. Pravym dovodom, preco sa hromadna doprava prezentuje
ako najlepsie rieSenie je hlavne kontrola, kto sa kedy a kam pohybuje a samozrejme prelievanie
penazi zo statu.

Jednym prikladom je MHD, ktord je vo vacsSine miest stratova, listky sa dotuju z rozpoctov
mesta a Statu. Napr. Bratislavskd MHD vykazala za rok 2010 a nasledne aj 2011 stratu vySe 6,5
miliéna eur a to aj napriek tomu, Ze za tieto dva roky dostala dotacie vo vyske takmer 12 miliénov
eur. > Podobna situicia sa opakuje vo vadiine slovenskych miest svynimkou Trenédina. Dal$im
prikladom su slovenské Zeleznice, ktoré dosiahli za posledné tri roky celkovu stratu vyse 200 milidnov
eur, napriek dotaciam zo $tatneho rozpoétu vo vyske takmer 120 milidnov eur.® Preco je to tak? Je to
hlavne désledok a neefektivita Statneho planovania a regulacii. Vo vacsine miest nie je zdujem
o prevadzkovanie hromadnej dopravy zo strany podnikatelov. Hlavny dévod je neochota superit
z mestom, ktoré vlastni vSetky komunikacie, na ktorych ich firma prevadzkuje dopravu. Z toho
vyplava preferencia MHD pred ostatnymi druhmi dopravy (Specialne pruhy pre MHD, extra svetlo na
semaforoch), ignoracia policie voci priestupkom, ktoré spbsobia vodi¢i MHD a iné vyhody, ktoré
sukromna firma nema.

4., Historia, Sucasnost, Buducnost?

Hromadna doprava zacala na Slovensku fungovat v druhej polovici 19. Storocia. Prakticky az
do nastupu komunizmu bola v&csina mestskej hromadnej dopravy na Slovensku sukromna.”?
Sukromné firmy prevadzkovali najskdr omnibusy (koce tahané korimi), neskor elektricky, trolejbusy aj
autobusy. V USA bolo dokonca sukromne vybudované a prevdadzkované metro. Po ndstupe
komunizmu vsetky sukromné dopravné spolocnosti prebrali novovytvorené dopravné podniky pod

> Online [http://www.dpb.sk/_media/file/V%C3%BDro%C4%8Dn%C3%A1%20spriC3%A1va%202011%20_web_verzia.pdf], cit: 6.11.2012
6 Online[http://www.zsr.sk/buxus/docs/vyrSpravy/VyrocnaSprava2011.pdf], s.19, cit: 6.11.2012

’ Online [http://www.historiamhd.estranky.sk/] Cit: 6.1.2012

8 Online [http://imhd.zoznam.sk/ba/doc/sk/10030/Historia-bratislavskej-MHD-v-rokoch-1868-az-1908.html] Cit: 6.11.2012
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spravou $tatu, neskor boli vietky DP vélenené do novovzniknutej CSAD. Po pade komunizmu
a rozdeleni Ceskoslovenska sa podarilo znovu vytvorit dopravné podniky, ktoré s v su€asnej dobe
¢iastogne v sikromnych rukach. Stat si viak stale nechava podiel v tychto firmach a tym aj pravo na
rozhodovanie.

Histdria Zelenic zac¢ala na Slovensku 1844, Ked' bolo udelené povolenie na vystavbu Zeleznice
z Marcheggu cez Bratislavu, Stirovo aZ do Debrecina. 20. augusta 1848 po nej dorazil do Bratislavy
prvy parny vlak tahany rusriom Bihar. Onedlho po revolu¢nom roku 1848 prevzal vystavbu dalSich
trati od zadlZenej Spolo¢nosti Uhorskej centralnej drahy $tat, aby ich po niekolkych rokoch predal
dalsej sukromnej spolocnosti. A to Rakuskej spoloénosti Statnej drahy /StEG/. Ta v roku 1891
odovzdala Stafetu opat Statnym Zelezniciam, ktoré spolocne so spolo¢nostou Kosicko-bohuminskej
Zeleznice zacali na Slovensku znova stavat Zeleznice. Bolo to kratko po rakisko-uhorskom vyrovnani v
roku 1867. Koniec 1. svetovej vojny priniesol vznik samostatnej Cesko-slovenskej republiky a spolu s
nim aj zjednotenie prevadzky na ceskoslovenskych Zelezniciach pod vedenim novovytvorenych
Ceskoslovenskych $tatnych drah /CSD/. Tie posobili na Slovensku bez est roéného prerusenia v
obdobi 2. svetovej vojny, ked' nase Zeleznice spravoval podnik Slovenské Zeleznice takmer 70 rokov.’
V sucasnosti existuju na Slovensku tri zelezniéné podniky vlastnené $tatom: ZSR — sprava a Udriba
trate, ZSSK — osobna doprava, ZSSK Cargo — nakladna doprava a niekolko mensich sikromnych
prepravcov, hlavne v oblasti nakladnej dopravy.™

A ¢o do buducnosti. Dobrym krokom pre $tat by bolo zbavenie sa bremena a sprivatizovat ¢o
najviac aj z cestnej aj zo Zelezni¢nej dopravy. NajjednoduchSou cestou by bola pravdepodobne
drazba, kde by sa medzi jednotlivych zaujemcov rozpredali jednotlivé zastavky, vozidla, pripadne
kolaje pre elektri¢ky & vlaky.' Dal$im krokom by malo byt zjednoduenie legislativy, ktord brani
vstupu do odvetia a podnikaniu vieobecne. A ked bude moznost vybrat si z niekolkych dopravcov,
z ktorych kazdy bude schopny dopravit ¢loveka tam kam potrebuje, tak sa vdaka konkurencii zvysi
kvalita, rychlost a zniZi cena.

Co sa tyka osobnej dopravy, tak tam je situacia ete jednoduchsia. KedZe vozovy park je uz
mimo vlastnictva $tatu, tak je to oto jednoduchsie. Staci len zjednodusit legislativu, aby clovek
nemusel absolvovat finan¢ne a ¢asovo narocné vacsinou zbytoéné Ukony (registracia cez internet,
zruSenie STK aEK, ktoré sluZia len na dalSie vyberanie poplatkov anemaji ni¢ spolocné
s bezpecnostou, atd). Prijat legislativu, ktora umoznuje prevedenie dialnic a ciest do sikromnych ruk.
Sukromné cesty a dialnice uz funguju bez problémov v mnohych krajinach — M6 v Anglicku, niekolko
dialnic v USA a Mexiku, Tokyo expressway, sukromné cesty v Britanii. Privatizaciu ciest a dialnic opisal
aj Walter Block v knihe The Privatization of Roads and Highways, kde sa nevenuje nielen problémom
prechodu zo Statneho vlastnictva, ale aj suvisiacim veciam, napr. poisteniu. W. Block vidi
v sukromnych cestach vacsiu bezpeénost a plynulost ako v sucasnom Statnom systéme. Kedze
majitelia by boli motivovani, aby vodici vyuZivali prave ich komunikacie, boli by nuteni stale ich
zlepsovat, opravovat, aby boli vodi¢i schopny sa dostat z jedného miesta na druhé v ¢o najkratSom
Case. Majitel, ktory by komunikacie zanedbdval, by stratil doveru vodicov a ti by si nasledne nasli
lepsiu a bezpecnejsiu trasu. Takisto ako v ktoromkolvek inom odvetvi, by neschopni ¢asom odpadli
a zostali by len ti, ktori dokazu zabezpedit najlepsie sluzby.

? Online [http://www.fetko.estranky.sk/clanky/zeleznice-na-slovensku.html] Cit: 6.1.2012
10 Online [http://www.zsr.sk/slovensky/zeleznicna-dopravna-cesta/marketing/dopravcovia.html?page_id=362] Cit: 6.11.2012
1 Online [http://devian.cz/2011/jak-privatizovat-prazskou-mhd/] pub: 12.7.2011, Cit: 6.11.2012
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