Posledné stvrtstorodie slovenskej Zeleznice v kocke a ako z toho von

Zeleznica na Slovensku neprosperuje. Naopak — dalo by sa skor povedat, ze smeruje do hlbokej
krizy. Za takmer Stvrtstorocie samostatného Slovenska sa — okrem viac-menej nezmyselnych
investicii typu rekonstrukcie jalovych trati medzi Medzilaborcami a Lupkéwom, ¢&i Cadcou a Skalitym,
alebo vystavby velkolepej, dodnes vSak takmer lfudoprdzdnej Zelezni¢nej stanice Petrzalka —
zmodernizovalo iba asi 160 km koridorovej trate Bratislava — Zilina — Cadca. Do ostatnych trati sa za
tento Cas nevloZila prakticky ani koruna, ¢i euro. Modernizacia vozidiel sa zastavila hned' zaciatkom
90. rokov 20. stor. s dobehnutim predrevoluénych kontraktov, uzatvorenych este v c¢asoch RVHP.
Opétovne sa zacina rozbiehat aZz v poslednych rokoch pod tlakom mnoziacich sa problémov s ¢oraz
viac sa rozpadavajucim vozidlovym parkom. Zelezniény upadok je dnes dobre citit na fatdlnom
prepade vykonov osobnej i nadkladnej dopravy, v biednej produktivite personalu infradtruktuiry ZSR a
Uplne najviac na absolithom nezdujme mladej generacie o sluzbu na Zeleznici. Pri porovnani so
situaciou v CR, s ktorou sme stali v roku 1993 na spolo¢nej $tartovacej Ciare, je tento upadok
obzvlast dobre viditelny (porovnanie dolezitych ukazovatelov je obsiahnuté v druhom prilozenom
materiali).

Na rozdiel od nasich ¢eskych susedov my Slovéci uz pomerne dlhodobo vnimame svoju Zeleznicu, ako
nieco velmi nemoderné, necisté, neflexibilné a nehodné pozitivneho zaujmu verejnosti. A zda sa, Ze
sme na najlepSej ceste pridat ku vietkym tymto negativnhym adjektivam este jedno, totiz
»,hepotrebné“. Nepochybujem, Ze ak by sme podla tohto kratkozrakého zaveru aj konali, mrzelo by
nas to zrejme v uzZ nie velmi vzdialenej buducnosti.

Hlavnym problémom slovenského Zelezni¢ného sektora dnes je:

- absencia jasného urcenia miesta Zeleznice v dopravnom systéme Slovenska; to umoziuje
zneuzivat ju na iné ciele, s negativnym dopadom na ekonomiku Zeleznice

- neplnenie vecnej koordinaénej funkcie ministerstva vo vztahu k 3$tatnym Zelezniénym
firmam (kedZe nie je jasné konkrétne miesto Zeleznice v dopravnom systéme krajiny,
neexistuje ani Ziaden vecny zaklad efektivnej koordinacie ¢innosti dopravcov a infrastruktury)

- nedostatocna miera investicii Statu do infrastruktury,

- nedostatocny objem vykonov Zelezni¢nej osobnej dopravy, neschopnej zaujat nalezité
miesto v systéme verejnej osobnej dopravy a optimalizovat vyuzitie svojich vozidiel

- odborne nekompetentnda sprava vsetkych statnych Zelezni¢nych firiem, vyplyvajica z Cisto
politickych nominacii vacsiny veducich funkcionarov (absencia odborne odo6vodnenych
realistickych vizii, zle nastaveny vnutorny organizacny systém, nefunkény a drahy systém
zdsobovania, prezamestnanost v centralach, kontrastujica s vzrastajucim nedostatkom
vykonného personalu, rozne postranné umysly atd'.)

Co sa stalo a preco to zaslo tak daleko?
1993 - 1998

Startovacim impulzom svojrazneho pristupu Slovakov ku svojej Zeleznici bola po rozdeleni $tatu
uplna nepripravenost najvyssich predstavitelov slovenského Zelezni¢ného segmentu na komplexnu
spravu tohto sofistikovaného dopravného odvetvia. Biedna Uroven kapitanov slovenskej Zzeleznice v
¢ase vzniku samostatnej SR prirodzene vyplynula z faktu, Ze a? do rozdelenia CSFR boli Zeleznice v
slovenskej Casti Statu strategicky riadené z Prahy, odkial sa po jeho rozdeleni do Bratislavy nevybral
prakticky nikto. To by ale samo o sebe k nastartovaniu tak velkolepého Zelezni¢ného rozvratu
nestacilo. Rydzo slovenskym Specifikom je fakt, Ze vladnuci establiSment o odbornu spravu a rozvoj
svojej Zeleznice nikdy ani vemi nestal, a to najma preto, Ze o nej absolutne ni¢ netusil (na rozdiel od
cestnej dopravy, v ktorej sa vsetci aspon ako-tak orientovali, aspof na Urovni znalosti praktizujiceho
Soféra). Vynikajucou ilustraciou dobovej atmosféry je fakt, Ze jediny na Slovensku pritomny
kompetentny (Ing. Andrej Egyed) bol politickou verchuskou ,odideny uz v aprili 1993 a nastupujuci



novopeceni veduci slovenski Zelezni¢ni funkcionari sa kratko nato vybrali hladat impulzy pre svoju
riadiacu cinnost nie do blizkych eurdépskych krajin s dobre rozvinutou Zelezni¢nou dopravou — teda
Nemecka, Rakuska alebo Svajiarska — ale rovno do Kanady.

Obidve tieto tendencie (nepripravenost manazérov, nezaujem politikov) sa viditelne umocnili po
nastupe druhej Meciarovej vlady, masivne stabilizujucej zaklady kultury vSeobecného mravného
Upadku slovenskej vladnucej elity, prejavujicej okazaly nezaujem o odbornu stranku akejkolvek
nimi spravovanej témy. Kdesi tu vznikla aj dodnes pretrvavajuca typicky slovenska tradicia dvoch
typov vyssich uradnikov Ustrednej Statnej spravy, désledne menenych pri kazdej politickej zmene: v
prvej skupine boli ministrovi obltbenci a osobni dévernici, druht tvorili mizerne plateni a nie velmi
kompetentni nestastnici, o ktorych odborni mienku nemali feudalne strihnuti slovenski politici
prakticky nikdy Ziaden velky zaujem, kedZe tak ¢i tak rozhodovali obvykle len politicky (,,Vasu spravu
som necital a vobec ma nezaujima“) pouzivali ich predovietkym ako obetnych barankov,
snimajucich ich odhalené hriechy. Takto vyformovanda Statna reprezentacia, zavalena starostami s
velkou privatizaciou a vytvaranim slovenske] kapitalotvornej vrstvy po skonceni privatizacie velkych
Zelezni¢nych opravovni (Co nasledne zapricinilo dlhodobé pod-udrziavanie starnuceho vozidlového
parku) stratila akykolvek zaujem o Zeleznicu, ktoru sa chystala nadalej financovat na zaklade celkom
pomylenych predstdv o jej redlnych potrebach (podla vtedajSieho nazoru Zeleznica sa mala v
podstate financovat vlastnymi prijmami, pri¢om pripadné prevadzkové a kapitalové transfery mali
mat nanajvys len doplnkovy charakter).

Svojmu osudu ponechani $éfovia ZSR si pocas prvych dvoch rokov este celkom volkali v pomerne
komfortnom prostredi, vytvorenom velkorysym oddlZenim Zeleznice po rozdeleni CSFR. To vytvorilo
dostatocny priestor pre naivno-voluntaristickych revolucionarov s velkolepymi reorganizaénymi
pldnmi (oddelovanie prevadzky a obchodu aZ po uUroven Zelezni¢nych stanic), vedldcimi pomerne
rychlo k ochromeniu prevadzkovej prace vykonnych jednotiek. Coskoro ale nastal vieobecny
problém. V atmosfére vseobecnej demoralizacie nikto nikomu za ni¢ neplatil, ceny vSetkych vstupov
nezadrzatefne rastli, naopak vykony Zeleznice po zaniku centralneho planovania rovnako
nezadrZatelne padali. Stale urgentnejSim bolo postavit sa so vietkou rozhodnostou redlnym vyzvam
doby, ¢o v pripade Zeleznice znamenalo pevne stanovit jej nové miesto v dopravhom systéme
krajiny. To si naliehavo vyZadovalo prijat odborné a odvazne riesenia. Ale potrebna kvalifikacia a
politickd véla chybali. V ocividnom rozpore so systémovym podfinancovanim zo strany Statu sa
Zeleznica na isty cas v polovici 90. rokov 20. stor., v atmosfére Uplnej rezignacie, stala dokonca
predmetom vsestranného a Uplne bezbrehého drancovania, celkom v sulade s pravidlom ,nie je
podstatné, ¢o sa robi, ale kto to robi“. Vtedy sa za neexistujtice peniaze nakupovali nepotrebné veci
a realizovali zbyto¢né investicie v takej miere, Ze pocas pésobenia ministra dopravy Reze$a panovalo
vaine podozrenie z riadeného zadlZovania ZSR, ciefom ktorého bolo dosiahnut Urovef elegantne
rieSitelni odovzdanim Sirokorozchodnej trate Vychodoslovenskym Zeleziarfam, vlastnenym tymto
ministrom. Neodvratnd potopa, ktord zakratko nasledovala, sa potom riesila uz len odstrafiovanim
nasledkov, nie pricin. Nastupili bankari, ktori sice o fungovani Zeleznice nemali ani elementarny $ajn,
ale boli schopni aspon ziskat Uvery na prefinancovanie jej kazdodenného Zivota; i ked to ¢asto boli
uvery kratkodobé, a teda drahé, aspon boli.

Je celkom nepochybné, Ze vedlajSim neZelanym produktom tohto rozporuplného vyvoja sa stal
nanajvys nedoévercivy postoj MF SR k celému Zelezniénému sektoru, pretrvavajuci az do suic¢asnosti.

1998 - 2006

Vysledkom bol napokon dplny rozvrat financii Zeleznice. V situacii, kedy Zeleznica zacala dopadom
svojho hospodarenia ovplyvriovat makroekonomické suvislosti hospodarenia $tatu, nemohla nova
politicka reprezentacia, vziduca z volieb roku 1998 nadalej pokraéovat v programe ostentativneho
nezaujmu. Bola k tomu napokon motivovana aj tlakom pristupovych rokovani do EU, ktord si — na
rozdiel od SR — ovela lepSie uvedomovala vyznam Zeleznice pre dopravny systém krajiny a venovala
jej v ramci tychto rokovani na slovenské pomery nevidani pozornost. Slovensky politicky
establiSment teda volky-nevolky obratil po dlhsej dobe opéat pozornost na Zeleznicu a pokusil sa o



systémové a komplexné riedenie katastrofalnej situdcie ZSR. Ako viak uvidime v nasledujucich
odsekoch, ani v jednom opatreni sa neodputal od tradicie politického rozhodovania a
uprednostiiovania postrannych partikularnych zaujmov, zavedenej pocas predoslej druhej
Meciarovej vlady. Kauza ,vlaciky” (obstaranie 35 motorovych jednotiek, organizovanych
novozriadenou Zelezni¢nou spolo¢nostou a. s.) z prvej polovice roku 2002 tieto praktiky
jednoznacne dokumentuje. Vyznamné podozrenie z korupcie vtedy ulelo hned na dvoch organoch
statnej spravy, kedze kazdy z nich aktivne nadfzal inému Gcastnikovi sutaze. Popri tom i nadalej
vitazila vSeobecne panujlca povrchna a kratkozraka snaha $tatnej spravy rychlo sa zbavit problému a
pritom usetrit, bez akéhokolvek ohladu na vzdialenejsiu budtcnost.

Azda najvyznamnejSim opatrenim tychto Cias sa stalo rozdelenie unitarnych Zeleznic, poplatné
poziadavke EU na oddelenie spravy a prevadzky Zelezni¢nej infradtruktiry od cinnosti dopravcov.
Hlavnym zmyslom tohto opatrenia bolo — vedla spriehladnenia finanénych tokov — ulahéit vstup
novych dopravcov na Zelezniénl siet, v prvom rade v oblasti nakladnej dopravy. EU sa pri
formulovani tohto poziadavku riadila dobre myslenou snahou o zachranu zomierajuceho eurdpskeho
statno-Zelezni¢ného systému jeho otvorenim konkurencii. SG€asne vsak ale islo vo svojom dosledku
aj o velmi radikalny zasah do spb6sobu fungovania dovtedy jednotného Zelezni¢ného systému,
charakteristického celym radom synergii. Pre Uspe$né zvladnutie ndrocnej uUlohy zosuladenia
poziadaviek EU so zachovanim akcieschopnosti Zelezniéného systému bolo treba vynaloZit maximalnu
odbornu kvalifikaciu a detailnd znalost problematiky. To by sme ale nemohli byt na Slovensku, kde
kompetentni reprezentanti Statnej spravy nemali o existencii nejakého rizika ani tusenia.
Vysledkom bolo, Ze to, €o ostatni uskutoérovali s najviésou opatrnostou po dlhy &as (a niektori ini
to napokon neurobili vébec), s tym Slovaci nemali Ziaden problém. K 1.1.2002 sme tu zo dna na den
mali samostatného manazéra infrastruktiry a samostatného Statneho Zelezni¢ného dopravcu, ktory
sa takisto zo dfia na den k 1.1.2005 rozdelil na opat samostatné subjekty nakladného a osobného
statneho dopravcu. Jedinym pozitivnym vysledkom bolo skutocne efektivne zamedzenie krizového
financovania jednotlivych zloZiek niekdajsSieho jednotného Zelezni¢ného systému. Vsetko ostatné
vSak uzZ prinieslo len zhorsenie panujucich pomerov, ktorého spolocnym menovatefom bol zanik
jednotného vedenia Zelezni¢ného sektoru. Komplexny negativny dosledok siahal od nekoordinacie
investicnych planov jednotlivych Zelezni¢nych spolocnosti (to, Ze dodnes na koridorovej trati na
rychlost 160 km/hod jazdia rychliky rychlostou iba 120 km/hod je len $pi¢kou ladovca), cez rozpad
prierezového operativneho vedenia (dispeCerského apardtu), vyznamné znizenie efektivnosti
vyuzitia komplexnych prevadzkovych funkcii az po dodnes neskonceny seridl problémov s
nespravne rozdelenym majetkom. Vysledkom bolo citelné zniZenie akcieschopnosti celého
Zelezni¢ného systému a celkové zdrazenie jeho sluzieb. Neskér ndm to sice doslo (v roku 2009 bol
dokonca vykonany pokus o zriadenie holdingového usporiadania), ale uz bolo neskoro.

Dalsie opatrenia suviseli so snahou vlady vyrovnat objem objednavky vykonov s mozinostami
Statneho rozpoctu. Logicky formulovany zamer vsak bol poznamenany prili§ nekompetentnym
(alebo prili§ zaujatym) pohfadom MF SR na spdsob fungovanie Zeleznice. Namiesto komplexného
pohladu na vyrieSenie miesta Zelezni¢ného sektoru v dopravnom systéme krajiny a jeho cielavedomé
budovanie (t.j. investovanie) v perspektivnych liniach sa vtedajsie debaty obmedzovali len na
$krtanie, rudenie a prepustanie (pre Uplnost viak treba poznamenat, Ze reprezentanti MDSVP SR ani
ZSR s akymikolvek koncepénymi rozvojovymi programami ani velmi neprichadzali, ¢o len utvrdilo MF
SR v davnejSom presvedceni, Ze vsetci zelezniciari su zlodeji a/alebo blbci).

Zosuladovanie rozsahu objednavky Zelezniénych vykonov s moZnostami Statneho rozpoétu
spocivalo vedla nesystémového osekania vykonov osobnej dopravy na hlavnych tratiach aj v
nedostatocne pripravenom uUplnom zavreti 25 lokalok. Okrem Strajku Zeleznidiarov to sposobilo
podstatné zhorSenie pomerov vo verejnej osobnej doprave a spustilo postupné vytracanie
Zelezni¢nej osobnej dopravy z nej. V kombinacii s paralelne prebiehajicim prechodom kompetencii v
objednavani autobusovej dopravy na samospravne kraje viedlo okliestovanie Zelezni¢nej osobnej
dopravy k Uplnému rozviazaniu spoluprace medzi regiondlnou Zeleznicnou a primestskou
autobusovou dopravou. Pod tlakom akcieschopnejsej a flexibilnejSej autobusovej dopravy ako i



neprekrocitelného limitu viakovych kilometrov sa Zeleznica v systéme verejnej osobnej dopravy
nechala napokon vy$achovat do polohy doplnkového dopravcu, odsideného do potupnej role
vykryvania kapacitnej nedostatocnosti Coraz viac dominujlicej autobusovej dopravy v case
prepravnych $piciek, so zni¢ujacim u€inkom na efektivnost vyuZitia drahych drahovych vozidiel.

Usilie $tatu usetrit na Zeleznici za kazdu cenu viedlo na prelome 20. a 21. storo¢ia aj k zavedeniu
prilis vysokého poplatku za dopravnu cestu, na Urovni kompenzacie ovela vacSieho, nez len
marginalneho podielu nakladov jej prevadzky. To zas postihlo predovsetkym cerstvo liberalizovanu
nakladnu prepravu, kde Uroven poplatku sa stala bezkonkurenéne najvyssou v porovnani so vSetkymi
okolitymi krajinami. OkamZite sa samozrejme rozmohlo obchadzanie Uzemia Slovenska po
zahranicnych tratiach. Vyznamny pokles vykonov Zeleznice tak nevdojak potvrdil presvedcenie MF
SR, Ze najlepsSim spdsobom dosiahnutia Uspory na Zeleznici v jestvujucich podmienkach je
obmedzovanie jej prevadzky.

S tymto vyvojom do istej miery kontrastovalo usilie politického establiSmentu odpredat ZSSK
CARGO. Predaju napokon zabranil — i napriek nepriaznivym podmienkam — nie nezdujem
potencidlnych kupcov, ale vladna kriza a o nie¢o neskér neodovodnené a Uplne nepochopitelné
presvedcenie novo konstituovanej reprezentacie (po roku 2006) o Cargu ako o zlatonosnej sliepke,
ktorej sa $tat nesmie zbavit za Ziadnych okolnosti. Prepasla sa tak asi posledna $anca na rozumné
rieSenie, umozZnujuce rozvoj vtedy este existujuceho potencidlu statneho Zelezni¢ného nakladného
dopravcu jeho zapojenim do SirSieho medzindarodného kontextu.

Pomerne paradoxne vyznievali v kontraste s tymto vSestrannym decimovanim slovenského
zelezniéného sektoru od polovice prvého desatrodia 21. stor. ambiciézne plany na velkorysé
7elezni¢né investicie s Uplne novou tratou medzi Zilinou a Kosicami a velkolepym tunelom pod
Dunajom. Ich motivom boli po vstupe SR do EU optimistické o¢akavania od nastupu eurofondov do
Zelezni¢nej modernizacie, ktoré sa vSak neskér ukazali (najma po krize roku 2009), ako celkom
neredline.

Za touto kvalifikacnou uUrovnou Statnej Zelezni¢nej spravy nijako nezaostavala odbornad hodnota
vykonov novopecenych manazmentov Zelezni¢nych firiem. S ohfadom na biednu Uroven ekonomickej
odbornej kompetencie a do istej miery i kleptomanské sklony viacerych dovtedajsich riadiacich
pracovnikov zo Zelezni¢ného prostredia povolal minister Prokopovi¢ do najvyssich Zelezni¢nych
funkcii neZelezniciarov z externa, s ekonomickym vzdelanim a robustnym osobnym egom, avSak bez
najmensej odbornej kvalifikacie a samozrejme aj akéhokolvek osobného vztahu k Zelezni¢iarskemu
remeslu. S nimi nastupil bezduchy uctovnicky poriadok bez ohladu na cokolvek, od dennej
Zelezni¢nej prevadzky az po vzdialené perspektivy celého Zelezniéného sektora. Snaha usetrit
obmedzenim stavu zdsob viedla v kombinacii s vtedy aktualne zavedenym zdkonom o verejnom
obstardvani ku chronickému nedostatku nahradnych dielov, ktory zapricifioval najma dlhodobé
odstavovanie Zeleznicnych vozidiel;, uprednostfiovanie partikuldarnych zdujmov zas viedlo k narastu
cien centralne obstaravanych tovarov a sluZieb, coraz viac kontrastujucich s podstatne nizsimi
cenami rovnakych tovarov, nakupovanych v obchode ,,cez ulicu“. Zasadne sa obmedzili investicie a
zacalo sa so systematickou likvidaciou vSetkych €innosti, ktoré neboli okamzite potrebné dnes,
zajtra, nanajvys ake pozajtra (najlepsim prikladom tohto pristupu je vtedy uskutoénend kompletna
likvidacia Zeleznicného skolstva). KedZe novo prichadzajuci potulni manazéri nevideli neurobenu
robotu, ale len nedostatocne vyuzZitych ludi, riesili problém tak, Ze odborne kvalifikovanych
zamestnancov nezamestnavali, ale hromadne prepustali; redlne existujlce resty tak samozrejme
dalej narastali. V nastupenom diele Zelezni¢nej skazy potom pokracovali bezhlavym zavedenim
procesného riadenia, systému Uplne nevhodného pre riadenie Zeleznicnej firmy, kde prevadzka
spociva na bedrach rozptyleného systému osamotenych Zelezni¢nych dvorov, bytostne zavislych vo
veciach prevadzky na samosprave. Procesné riadenie sa vybralo Uplne opacnou cestou, ked pobralo
prakticky vsetky kompetencie z miest vykonnej Zelezni¢nej sluzby a presunulo ich do centra. Vznikla
tak situdcia, kedy prevadzkové pracoviskd s nejakym problémom nemali Sancu pohnut, pricom v
ustredi o nom pravidelne ani nechyrovali. Persondl v riadiacich centralach Zelezni¢nych firiem bol
navySe mentadlne a odborne na vykon zverenych kompetencii obvykle Uplne nespdsobily, pretoze
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vyznamny vzrast po¢tu zamestnancov Ustrednej Zelezni¢nej spravy po rozdeleni jednotnej Zeleznice
bol kryty nie ludmi so skidsenostami z prevadzky, lez zamestnancami z externa, ktorych hlavnou
kvalifikaciou bola spravidla osobna znamost s niekym z vedenia firmy. Zniéujuci vplyv tohto
opatrenia na angaiman vykonnych radovych Zeleznic¢iarov a dalSie zniZenie beztak uz velmi
podlomenej akcieschopnosti Zeleznicnej dopravy bol samozrejme neprehliadnutelny.

2006 - 2010

Reformami unavena slovenska verejnost volila v roku 2006 oddych. Nastupivsia prva Ficova vlada
vyuZila pomerne rychly hospodarsky rast a zastavila vSetky reformné kroky predchadzajucej
politickej reprezentacie, predovsetkym pripraveny predaj Carga. To sa samozrejme stalo pri¢inou
postupného vzrastu negativnej bilancie vsetkych Zelezni¢nych firiem. Vynimo¢nym borcom v tomto
smere bolo najma Statne CARGO, mlatiace okolo seba hlava-nehlava v snahe zachovat si po
neuspesnom pokuse o odpredaj podiel na trhu za kazdu cenu a bez ohfadu na cokolvek, podliezajiuce
trhom nastavované pomery i za cenu vlastnych strat, vydierajiceho svojich zakaznikov, likvidujuceho
nepotrebné vozidld, aby sa nedostali do ruk zlym sikromnikom atd", atd".

Hoci sa v tomto obdobi podarilo po dlhej dobe zacat pripravu systematickejsej obnovy vozidlového
parku ZSSK Slovensko, a. s. novymi vozidlami, nezdd sa, Ze by realizaciu tohto kroku bolo mozné
oznadit za Stastnu. Jednak sa k nemu pristipilo bez toho, aby bola uspokojivo vyriesend otazka
perspektivneho miesta Zelezni¢nej osobnej dopravy v dopravnom systéme krajiny (o sa prejavilo v
prili§ ambiciéznom technickom zadani niektorych vozidiel a neskor aj v nedostatocnej kapacite najma
suprav Push-Pull v bratislavskej primestskej doprave), jednak usilie zamestnat na vyrobe jednotiek v
maximalnej moZnej miere domace firmy neviedlo vidy k dostato¢nej kvalite, konkurencieschopnym
technickym parametrom a prevadzkove] spolahlivosti nimi vyrobenych vozidiel (to sa tyka najma
motorovych jednotiek z produkcie ZOS Vrutky, ale i nie celkom vydarenej prestavby osvedéenych
elektrickych ru$fiov radu 263 na jednoucelové stroje v ZOS Zvolen).

Den zuctovania priniesla finan€éna kriza roku 2009, ktora vyznamne poznamenala predovsetkym
statnu nakladnua Zelezni¢nu dopravu, dlhodobo paralyzovanu nielen vysokym poplatkom za dopravnu
cestu, ale aj svojraznymi vnutrofiremnymi praktikami (Coraz neprehladnejSia splet obchodnych
vztahov s réznymi spriatelenymi firmami, vzadjomné prendjmy vozidiel, vzdjomné odstupovanie
vykonov apod.). Lavicovy politicky establiSment v hroze pred vzrastom nezamestnanosti a stratou
voliCov riesil problém sebe vlastnym sposobom, t.j. velkolepym minanim penazi. To v pripade
Zeleznice malo podobu Statnych poziciek, z ktorych najvacSia smerovala do CARGA, tam sa
kompletne celd bez akéhokolvek pokusu o reformu prejedla, aby neskor narobila pomerne vaine
problémy s EU (nedovolend 3titna pomoc) a v kone¢nom dbésledku viedla k neskorsiemu
postupnému rozpredaju CARGA.

Takisto sa pri tejto prileZitosti ukazalo, 7e EU nie je Somdrik Otras sa, ochotny zaplatit Uplne ¢okolvek,
¢o si SR v oblasti Zelezni¢nych investicii kedy zmyslelo a Ze ¢oraz doraznejsSie vyzaduje seriézne
zdovodnovanie kaidého jedného investicného zameru. To vo svojom dosledku znamenalo nielen

.....

infrastruktury, ale i vyznamnu stratu ¢asu, vzhfadom na dlhé lehoty pripravy ndhradnych projektov.
2010 - 2012

Koncom prvého desatroia 21. stor. sa nevyhnutnost urobit nie€o s privysokym poplatkom za
dopravnu cestu (a v tejto suvislosti aj s financovanim celého Zelezni¢ného systému) stala uz celkom
neodkladnou, aj pod rasticim tlakom medzinarodnych Zelezni¢nych organizdcii, ¢oraz doraznejsie
upozorfiujucich na neudrzatelnost panujiceho stavu. Novozvoleny politicky establiSment tu
nadviazal na Usilie, vynalozené v tejto veci uz predchadzajicou vladou, najméa v snahe postavit Cargo
na nohy, kedZe sa opéat oZivila myslienka na jeho mozny odpredaj. To sa sice napokon nepodarilo, ale
v tejto suvislosti sa znovu otvorila otazka financovania Zeleznic, najma s ohfadom na nevyhnutnost
kompenzovat vypadok trzieb ZSR, spdsobeny znizenim ich prijmov po tGprave poplatku za dopravnu
cestu. Pritom sa uZ druhykrdt opakoval Specificky slovensky ritudl optimalizovania (t.j.



obmedzovania, rusenia, $krtania a prepustania) vietkého Zelezniéného. Vysledkom komplikovanych
rokovani bol Gzus o strikthom limite rozsahu statom objednavanych vykonov v Zelezni¢nej osobnej
doprave na urovni 30,3 mil. vlkm a o zastaveni osobnej dopravy na najmenej vyuZitych tratiach, na
druhej strane sa zvySila Uroven prevadzkového financovania Zeleznicnej infrastruktury, kde sa tak
nielen vykompenzoval vypadok trzieb v désledku zniZenia poplatku za dopravnu cestu, ale po dlhsej
dobe sa opat podarilo vytvorit balik prostriedkov pre jednoduchl reprodukciu Zelezniénej
infradtruktdry aspofi na Urovni odpisov. Zial — opat sa nijako nevyriesila absencia akéhokolvek
rozvojového investicného financovania Zeleznicnej infrastruktury, ktoré bolo i nadalej suplované
prakticky vyhradne prostriedkami z fondov EU. Nie celkom korektne bolo pri tejto prileZitosti
vyrieSené financovanie Zeleznicnej osobnej dopravy, kde dohovoreny objem prostriedkov
objektivne nestacil na pokrytie readlnych nakladov, vzhladom na nemoznost rychlo a ucinne vyriesit
koordinaciu autobusov a vlakov (chybali data o pridoch cestujlcich), optimalizovat grafikon vlakovej
dopravy a v nadvaznosti na to aj obehy drahovych vozidiel. Pomerne hekticky sa v tomto obdobi
rozbehla liberalizacia Zelezni¢nej osobnej dopravy, v podobe zverenia vykonov na trati Bratislava —
Komarno ceskému sukromnému dopravcovi Regiolet. Suviselo s tym vyznamné zvySenie objemu
vykonov na predmetnej trati, ktoré sice umoznilo preukazat velky, doteraz nevyuzity potencial
Zelezni¢nej osobnej dopravy na nej, na druhej strane ale zapri€inilo vynatie IC vlakov zo zmluvy o
vykone vo verejnom zdaujme, vzhladom na neprekrocitelny limit Statom objednavanych vykonov
Zelezni¢nej osobnej dopravy.

2012 - 2016

Po navrate jednofarebnej vlady SMER-u v roku 2012 dobehli eSte rozpracované reformné opatrenia
z predchdadzajuceho obdobia (najma zastavenie regionalnej osobnej dopravy na zjavne neefektivnych
tratovych Usekoch, aspon Ciasto€né sustredenie Zelezniénej dopravy na perspektivne trate a
zavedenie taktovej dopravy na nich; o nieo dlhSiu Zivotnost mal pokus koordinovat rozdeleny
Zelezni¢ny sektor z Urovne ministerstva dopravy na zdklade cielového grafikonu vlakovej dopravy,
spojeny so zavedenim jednotnych Standardov stanic a vlakov), potom sa ale reformny kurz uz razne
zastavil. Vietko malo zostat pri starom, ¢o znamenalo najméa definitivnu rezignaciu na Umysel
odpredavat CARGO, neriesenie koordinacie autobusov a vlakov a zachovanie pritomnosti Zzelezni¢nej
dopravy vsade a nikde poriadne. Problémy sa nadalej mali uz len odsuvat.

Coraz viac sa prehlbovali problémy predovietkym v CARGU, najma v suvislosti s rasttcim tlakom EU
na splatenie prejedenej p6zicky z krizovych cias, nestastne kombinovanym s neschopnostou firmy
rozvijat svoj obchod (vSeobecny upadok CARGA bol dobre viditelny na stagnacii jeho vykonov v
pokrizovych ¢asoch, a to i napriek vyraznému zniZeniu poplatku za DC, ¢o zvlast markantne
kontrastovalo s vseobecnym rastom vykonov nestatnych nakladnych Zelezni¢nych dopravcov). Odsun
problému tu prinieslo uznesenie vlady ¢. 390/2013, spocivajuce v kombinacii Statnej podpory
nakladnej Zeleznic¢nej dopravy prostrednictvom dalSieho zniZzenia poplatku za dopravni cestu,
kompenzovaného zvysenim prevadzkového prispevku ZSR (umoZneného pokrizovym rozvojom
ekonomiky) a v postupnom plazivom rozpredaji CARGA. Ten sa rozbehol este zaciatkom roku 2012
odpredajom casti servisnych zariadeni (rusnovych dep) sStatnemu osobnému dopravcovi; tento
odpredaj bol vtedy motivovany snahou S$tatu zabranit neZiaducemu odcerpdavaniu prostriedkov
osobného dopravcu, dovtedy nuteného objedndvat nekvalitné a predrazené opravy svojho
vozidlového parku u CARGA, v dbsledku zamerne skriveného sposobu rozdelenia majetku niekdajsej
Zelezni¢nej spolo¢nosti, a. s. pri jej deleni. V roku 2015 tento proces pokracoval odpredajom takmer
vSetkych voznov (teda zakladného vyrobného prostriedku CARGA) a spatnym prendajmom casti z
nich. Hoci sa vdaka tymto opatreniam spornu statnu pozicku podarilo CARGU napokon splatit, mozno
sa v tomto pripade dévodne obdavat, Ze sme sa nevdojak stali svedkami postupného nenapadného
rozpredaja Statneho CARGA. Stagnujice vykony firmy, pripravenej o takmer vsetky vyrobné
prostriedky totiz nedokazu vykompenzovat zvy$ené naklady na ich spéatny prenajom a uz vébec nie
naakumulovat prostriedky, nevyhnutne potrebné na neodkladnii véestrannii modernizaciu.

Druhy nerieSeny problém tohto obdobia spocival vo verejnej osobnej dopravy, postihnutej
davnejsim lahkovazinym odovzdanim kompetencii v objedndvani primestskej autobusovej doprave
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samospravam  prili§ malych vysSich dzemnospravnych celkov, odborne zvacésa Uplne
nekompetentnym. Tvorba cestovnych poriadkov sa tam stala vecou jednotlivych dopravcov, ktori
postupne vybudovali tplne autondmny systém autobusovej dopravy, bez akejkolvek vazby na
Zelezni¢nu dopravu. Jeho zakladné znaky spocivali v masivnhom prevadzkovani autobusovej dopravy
pozdiz Zelezni¢nych linii a v ciefavedomom rozvizovani pripojov medzi autobusmi a vlakmi,
gradujucemu az k zdmernému prechodeniu zastdvok, na ktorych by bolo hypoteticky moziné
prestupovat medzi autobusmi a vlakmi. Svojrazny pristup regionalnej samospravy k moznej
spolupraci Zelezni¢nej a autobusovej dopravy vyjadril v ramci rokovani medzi MDVRR SR a VUC vyrok
nemenovaného vediceho dopravy jedného zo samospravnych krajov: “Vari si len nemyslite, Ze
budeme nasimi autobusmi navazat ludi do vasich vlakov.” Uplatnenie tohto pristupu pri tvorbe IDS
v BSK spoésobilo, Ze v dosledku Uplne absentujucej koordindcie cestovnych poriadkov sa ponuka
spojov prakticky nezvysila, integrovana tarifa pre viaceré relacie dokonca zdrazila a niektoré honosne
vybudované prestupné termindly sa vobec nevyuZili. Prezentovanie tohto stavu ako uUspechu bolo
vybornou ukazkou schopnosti politického establismentu tvrdit, Ze Cierne je vlastne biele. Jediné
moZné rieSenie, totiZ zjednotenie objednavky autobusov i vlakov v rukach jediného subjektu,
spojené s naslednou koordinaciou cestovnych poriadkov obidvoch dopravnych systémov a
zjednotenim prepravnych a tarifnych podmienok bolo pre samospravne kraje natolko
nepredstavitelné, Zze termin predloZenia takto koncipovaného rieSenia (vyZzadovaného dokonca
uznesenim vlady z roku 2013) bol systematicky odkladany aZ do konca volebného obdobia, so stdle
nezmyselnejsimi odévodneniami.

Tretou témou tohto obdobia bola liberalizacia Zelezniénej osobnej dopravy, otvorena tretim a do
istej miery pribrzdenda Stvrtym balickom eurdpskej Zelezni¢nej legislativy. O rozruch v tejto veci sa
postaral privatny Zelezni¢ny dopravca Regiolet, domahajuci sa Coraz agresivnejSie zvySenia objemu
zelezni¢nych vykonov na SR, v snahe kompenzovat neulspech svojho projektu spojenia Prahy s
Berlinom. Tomuto tlaku SMER pomerne dlho celil s vyuzitim realne existujucich objektivnych
doévodov odkladania liberalizacie, na ktoré sa celkom ucinne vyhovaral (ide najmad o urobenie
poriadku v dotovanej verejnej osobnej doprave, aby sa liberalizaciou nezabeténoval sicasny chaos,
ako aj o zriadenie Ustredného kliringového centra, ako nevyhnutného predpokladu moznosti pouzit
jediny prepravny doklad pri prestupoch medzi linkami réznych dopravcov). Je vSak samozrejmé, Ze na
ich odstrafiovani nikdy ani nezamyslal pracovat, kedZe skutoénou pohnutkou jeho odmietavého
postoja bola predovsetkym ochrana zamestnanosti v Statnych Zeleznicnych firmach pred
objektivizaciou tlaku na nevyhnutné zvySovanie kvality ich prace (¢o by nepochybne viedlo aj k
vyznamne] efektivizacii ich ¢innosti a ohrozeniu dolezitého nastroja Statu na narovnavanie Statistik
nezamestnanosti).

Ked po dlhom zdpase privatni dopravcovia zistili, Ze sa nedokazu dostat k dotovanym vykonom,
sustredili svoje usilie aspofi na prevadzku vlakov bez dotacie. Tu Stat proti nim sice nemohol
zasiahnut priamo, vymyslel ale na ich eliminaciu skuto¢ne rafinované a nanajvys sofistikované
rieSenie. To malo podobu zavedenia bezplatnej prepravy, predaného verejnosti ako originalny
socidlny balicek. Vyuzil sa pritom velmi vtipne fakt, Ze v SR nebol nikdy zavedeny systém
kompenzacie socidlnych zliav cez vSeobecne zavazné nariadenie, ale len prostrednictvom zmldv o
vykone vo verejnom zdujme. Je samozrejmé, Ze uplatnenie takto radikdlneho riesSenia prakticky
uplne vytahalo vsetkych cestujlcich z nedotovanych vlakov, v ktorych Ziadne socidlne zlavy
neplatili, kedZe ich nikto ani nekompenzoval, na rozdiel od vlakov prevadzkovanych na zaklade
zmluvy o vykonoch vo verejnom zaujme. Nepriznanym vedlaj$im produktom tohto vitazstva statu
nad privatnymi Zeleznicnymi dopravcami bolo vyznamné zniZienie kvality verejnej osobnej
Zeleznicnej dopravy a rovnako tak vyznamné zvysenie naroku na jej financovanie (zo strany MF SR
nie celkom vykompenzované); neoddelitefnym doésledkom bola dalSia demotivacia vykonného
personalu firmy vynakladat akékolvek osobné usilie pre jej zdar. Pévodny zamer EU na pozdvihnutie
Urovne Zelezniénej dopravy jej vystavenim konkurencii, pre ktory boli v ¢ase vstupu SR do EU s
velkymi obetami vytvorené optimalne podmienky, bol tak — opat s velkymi obetami — nateraz
uspesne zlikvidovany.



2016 - ...

Po nastupe novej reprezentacie po roku 2016 doslo k uplnej eliminacii vsetkych zarodkov opatrnych
pokusov o racionalnu koordindciu Zelezni¢ného sektoru zo strany MDV SR a k viditelnému brzdeniu
projektu pripravy zriadenia Dopravnej autority z predchadzajiceho obdobia (pocas prvého roku sa na
tomto projekte, zakotvenom i v programovom vyhlaseni vlady SR neurobilo vébec nic).

V oblasti Zeleznicnej osobnej dopravy priniesol nekompetentne voluntaristicky, ale zato velmi
masivny vplyv SNS na ZSSK dalSiu krizovu vypravu proti privatnym Zeleznicnym dopravcom, ktorej
produktom bol aj ekonomicky neodévodnitelny navrat statnych IC vlakov, zrusenych este v roku
2015 v dé6sledku ich nenapravitelnej stratovosti. Namiesto korektného navratu tohto segmentu
vlakov pod zmluvu o vykonoch vo verejnom zaujme a nasledného vyhlasenia seridéznej sutaze na jeho
prevadzkovanie ZSSK v snahe dosiahnut nemoziné nemilosrdne vykrada statny zaujem krivenim
grafikonu vlakov vo verejnom zaujme, s ciefom preliat cestujicich z dotovanych vlakov do
nedotovanych $tatnych icéciek. Usmevné a u? vopred na nelspech odstdené je tymto dopravcom
organizované naivno-idealistické hladanie dohovoru medzi dopravcami réznych mddov verejnej
osobnej dopravy (odhliadnuc od faktu, Ze tato aktivita prinalezi MDV SR).

Zvlast flagrantnym prikladom spolitizovania obsadzovania veducich funkcii v statnych Zelezni¢nych
firméach sa stdva ZSR. Tu doslo len poéas prvého roku po marcovych volbach hned ku Styrom
personalnym zmenam na poste generdlneho riaditela a k nastupu niekolkych desiatok ludi bez
akejkolvek skusenosti so Zelezni¢nou dopravou do roznych pozicii na generdlnom riaditelstve;
pokracujuce ciefavedomé odstranovanie poslednych odbornikov z veducich funkcii nevdojak
vytvdra dojem, Ze manaZovanie Zelezniénej infradtruktiry asi nepatri medzi hlavné ulohy ZSR.
Namiesto prepotrebnych investicii do regionalnych trati (od roku 2012 stupol podiel nevyhovujuco
hodnotenych Usekov z 23% celkovej prevadzkovanej dizky siete na 27,6%) ZSR zachraiiuje s pouzitim
vlastnych investi¢nych prostriedkov (uréenych prioritne na jednoduchu reprodukciu prevadzkovanej
siete) zbabrany projekt modernizacie Useku koridoru Zlatovce — Trencianska Tepla a intenzivne z
nich stavia aj sporny kontajnerovy terminal v LuZiankach, pricom celkom nesporny kontajnerovy
terminal Zilina-Teplicka z augusta 2014 stale ziva prazdnotou.

Paralelne pokracuje nendpadny rozklad statneho CARGA, kde aktudlne prebieha vytvaranie
opravarenskej dcéry, s cielom jej CiastoCnej privatizacie.

Bliznivé vyhlasenia statneho Zeleznicného dopravcu o budtcich Zelezni¢nych investiciach (najma
na Zelezni¢nej infrastrukture), rovnako velkolepé, ako neredlne, pritom pikantne kontrastuju s
paralelne vydanym Narodnym programom reforiem (UV 204/2017 z 26.4.2017), ktory v Uvodnom
odseku kapitoly Dopravnd infrastruktira formuluje priblizne toto posolstvo: , Vo verejnej doprave je
zdmerom pokraéovat v systematickom zvySovani vyznamu Zelezniénej prepravy....“, preto je
potrebné ,,...zniZovanie ndkladov na prevddzku Zeleznic¢nej infrastruktury a dofinancovanie udrzby a
oprdv ciest I. triedy...”. A aby sa tento ciel efektivhe dosiahol ,,...pokracuje vystavba chybajtcich
usekov dialnic a rychlostnych ciest, vystavba, obnova a udrZba ciest .. triedy.” O Zeleznici ani slovo.
V podkapitole Opatrenia v oblasti investicii vyplyvajuce z revizie vydavkov to dalej Narodny program
zaklincuje konstatovanim, Ze pocas roku 2017 MF SR vykona ekonomické zhodnotenie
pripravovanych investi¢nych projektov v uhrnnej Ciastke 6,5 mld. Eur v oblasti cestnej vystavby a 1
mld. Eur v oblasti Zelezni¢nych investicii. V daldej podkapitole Zeleznice pokracuje Narodny program v
skladani uteSenych oxymoronov, ked' tvrdi doslovne , Prevddzkovanie trati ma vysoké fixné ndklady,
preto je efektivne zvySovat objem prepravy oséb a ndkladu po Zeleznici. MDV SR a ZSR do janudra

2018 zanalyzuje dopady pripadnej elimindcie 234 km trati s nizkym vyuZitim bez osobnej dopravy.”

TakzZe tak. Slovenska politicka Spi¢ka vo vztahu k Zeleznici sa za takmer Stvrtstorocie samostatného
Slovenska nenaucila skutoéne absolitne ni¢ a ¢oraz viac sa zacina ponasat na prekvapeného gazdu z
vtipu o zdochnutej kobyle, u¢enej nim mesiac nezrat. Doteraz si vobec nevsimla, Ze skuto¢nym
dévodom vysokych ndkladov na prevadzku Zelezniénej infrastruktiry je Stvrtstoroéné
zanedbavania investicii do nej a Ze v osobnej doprave k rovnakému vysledku viedlo dlhodobé
nekompetentné usilie MF SR Setrit znizovanim vykonov. Opit teda Ziadne skimanie rozvojovych
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moznosti perspektivnych trati a alternativneho zmyslu ostatnych, Ziadne investicie, len eliminacia,
Setrenie, rusenie a prepustanie, ved nepriaznivd Statistika sa vidy podstatne lahSie vylepsuje
demontaZou a ni¢enim, neZ rozvojom, nech uzZ to stoji, ¢o stoji (len tak mimochodom, jednorazovy
naklad eliminacie nepotrebnych trati sa odhaduje na cca 70 mil. eur).

A €o na to modra armada?

V casoch, kedy Zeleznica hrala vyznamnu rolu v systéme pozemne] dopravy, bolo prirodzené, Ze
modra armada si uvedomovala dobleZitost svojej prace pre spolo¢nost a bola na svoj stav aj naleZite
hrda. V tych casoch bolo obvyklé, Ze od generdla aZz po prostého vojaka boli vsetci pod tlakom
osobnej zodpovednosti v kritickych situdcidch pripraveni prejavit osobny angazman, niekedy i
hrdinstvo, ak to bolo potrebné, aby celok splnil svoju Glohu. Zelezni¢iari mali ku svojmu remeslu
vztah, vyznali sa v iom a svoju kvalifikaciu dokazali pri svojej praci tvorivo vyuzivat.

Stvrtstoroény ostentativny nezaujem 3tatnej spravy o akykolvek Zelezniény rozvoj, kombinovany
najma po roku 2000 s coraz brutdlnejSou buzeraciou vykonného persondlu stale
nekompetentnej$imi manazérmi, vytikol zo slovenskych vykonnych Zelezni¢iarov aj posledné
zvysky ich niekdajSej stavovskej hrdosti a zanechal na ich vysokom pociatocnom moralnom
Standarde hlboké Sramy. A necudo; ved to boli po cely ¢as oni, ktori bez ohladu na ¢oraz ocividnejsiu
nedostatocnost personalneho pokrytia prevadzkovych potrieb investi¢ne podvyzivenej zeleznice boli
cielom stile novych vin bezhlavého prepustania, ktori boli nateni vynakladat stile vacsiu
vynaliezavost pri zabezpecovani elementédrnej Zelezni¢nej prevadzky bez potrebného materidlu,
naradia a dalSieho vybavenia a ktori sa pri kazdom incidente stali prvym ter¢com dalekosiahleho
vySetrovania a trestania, realizovaného na zdklade coraz alibistickejSich a pre praktickd prevadzku
nepouzitelnejsich predpisov. Popri tom museli spifiat zdravotné, zmyslové a psychologické naroky,
ako pilot dopravného lietadla, sluZili vo dne i v noci, v piatok i sviatok, pricom za to vsetko boli
odmenovani mzdou, ktorej vyska nedosahovala ani urovei mzdy posledného dokladaca tovaru v

Tescu a coraz viac kontrastovala s velmi slusSnymi mzdami v centralach Zelezni¢nych firiem.

Prirodzenou reakciou sa stal najprv Uplny kolaps akéhokolvek osobného angaimanu zdola, najma
zlepSovatelského hnutia. Nasledovany bol utekom najlepSich Zelezni¢iarov do privatnych
Zelezniénych firiem alebo tych stastnejsich do predcasnych dochodkov. Zvysni sa uzavreli do seba,
rezignovali a zo sebaistych autondmnych reprezentantov modrej armady sa zmenili na vydesené
kavové automaty, neochotné (a postupne coraz viac i neschopné) pohnut vlastnym rozumom, takze
ak nebola nejaka situacia rieSena v konkrétnom predpise, stala sa neriesitefnou. Vysledkom bol silny
pokles flexibilnosti Zeleznicnej prevadzky a samozrejme i Upadok spolocenského statusu
Zelezniciara vo verejnosti.

Fatilna dehonestacia Zelezni¢iarskeho stavu spdsobila, Ze toto remeslo prestalo byt hodné zaujmu
mladej generacie. Po viacerych vindch masivneho prepustania tak na Zeleznici nastala celkom logicky
situdcia, kedy nema kto robit. Je prirodzené, 7e kvalitnej$i dorast sa do takto vyformovanych
podmienok velmi nehrnie a tym, ¢o prejdu sitom vstupnych lekdrskych prehliadok a psychotestov uz
nema kto sluzit za vzor, ktory by bolo hodné nasledovat a pripadne ho aj prekonavat. Davnejsie
vytratenie odbornosti v centrdlach Statnych Zelezni¢nych firiem tak je nasledované prudkym
upadkom kvalifikacie vykonnych Zelezni¢iarov medzi kolajami s priamym dopadom na spolahlivost
a zial' i bezpeénost Zelezni¢nej dopravy. Je len daldou vizitkou miery zodpovednosti Zelezniénej
vrchnosti, Ze jej tento alarmujlci stav stale eSte nedochadza, ako mozno usudzovat z bohorovného
ignorovania uz velmi akdtnej potreby urychlene zmenit spésob spravania sa k svojim zamestnancom i
formu a tdn jej komunikacie s verejnostou. Je uz skutoéne najvys$si ¢as; emocionalne podnety pre
celozivotny profesionadlny zaujem su dostatocne uUcinné len vtedy, ak prichadzaju v detskom veku.
Inak sa moZno dévodne obavat, Ze aZ raz pride ¢as, kedy 5tat spozna redlny vyznam Zelezni¢nej
dopravy, nebude ju s kym obnovovat.

Zhriime si to



Principidlnym zakladom chronického slovenského Zeleznicného upadku je nedostatok seriézneho
zaujmu politikov (pricom ich Uplna apatia vo vztahu k Zeleznici sa z ¢asu na¢as meni na jej akéné
drancovanie pre ziskavanie lacnych politickych bodov), nedostatok odbornej kvalifikacie manazérov
(samozrejme cest vynimkam, zial Coraz ojedinelejsim) a trvale znizena schopnost udrzat na uzde
vSadepritomny koristnicky pud.

Jedind vyznamnejSiu reformu Zeleznice uskutocnil Stat zaciatkom 21. storocia, ked ktomu bol
donuteny jednak kataklizmatickymi rozmermi vplyvu dovtedajsieho Zelezni¢ného bacovania na statne
financie, jednak tlakom pristupovych rokovand do EU. Zial — vtedy urobeny poriadok sa nie celkom
vydaril. Spocival vrozdeleni Zeleznice na infrastrukturu adopravcov (bez akejkolvek vecnej
koordinacie rozdelenych statnych Zelezni¢nych firiem, ¢o sposobilo okamzity rozpad dovtedajsich
synergii a rozhodilo dovtedy jednotné investicné smerovanie rozdelenych podnikov), v zavedeni
poplatku za dopravnu cestu (privysokého, likvidacného pre nakladni dopravu) av raznom
preskrtani Zelezni¢nej osobnej dopravy (¢im sa dosiahol vzrast jej jednotkovych prevadzkovych
nakladov, ako i vyliéenia Zeleznice z role nosného médu v systéme verejnej osobnej dopravy). Stat
vtedy tieZ zasadne obmedzil Zelezni¢né infrastrukturne investicie (= trvaly vzrast jednotkovych
prevadzkovych nakladov) a do vedenia rozdelenych Statnych Zelezni¢nych firiem povolal
manazérov z externa, bez akejkolvek odbornej kvalifikicie a vztahu k remeslu, ktorym ponechal
volné pole pdsobnosti. Ti sice pomerne rychlo odstranili niekdajsi vSseobecny Zelezniciarsky klondajk,
sucasne ale vo svojom svdtom zdpale, nezatazeni akoukolvek historickou skidsenostou ani odbornou
kvalifikaciou, pobrali aj posledné kompetencie z miest vykonnej Zelezni¢nej sluzby a pod praporom
s heslom ,nebudete kradnut vsetci, budeme uz len my” vymlatili zvykonnych Zelezniciarov aj
posledné zvysky niekdajsieho stavovského povedomia, urobili z nich alibistickych Statistov bez
akéhokolvek osobného angaimanu azcelej Zeleznice svoju koldniu a ihrisko pre nepodarené
manazérske experimentovanie.

Zavedenie bezduchého uctovnickeho systému sice zlepsSilo kontrolu financnych tokov, na druhej
strane ale prinieslo aj Spinavé stanice, riedko a nespolahlivo jazdiace usmudlané vlaky, trate
utdpajuice sa vburine, shrdzavymi mostmi, nakrivo stojacimi navestidlami a lemované
rozpadavajucimi sa ruinami, vSetko to (ne)spravované mizerne platenym, demotivovanym
a rezignovanym vykonnym persondlom. Zakonitym vysledkom sa stal krajne poSramoteny imidz
Zeleznice, ktora sa postupne stala predmetom opovrhnutia slovenskej verejnosti a ako mozny
zamestnavatel nehodna zaujmu mladej generacie.

Hoci neskor bol takto utvoreny pristup Statu rézne modifikovany (najma v savislosti s Upravami
poplatku za dopravnu cestu), vo svojej podstate nebol nikdy zmeneny. Stat i nadalej vklada do
Zeleznice prostriedky nie preto, aby ju strategicky rozvijal, ale len aby odsuval s iou suvisiace
problémy za horizont najbliZsich volieb (pricom si neuvedomuje, Ze tak v kone¢nom désledku vydava
za horsie sluzby podstatne viac penazi, nez keby sa bol dlhodobo spraval prezieravo). Politické
nominacie na veduce funkcie v Zeleznicnych podnikoch vytvaraju dojem, akoby na Slovensku
Zelezni€na odbornost bola nezluditelna s elementdrnou [udskou korektnostou
a neskorumpovanostou. Nedostatocne uUkolovana Zeleznica bez jasne vytyéenych ciefov sa tak
v kone¢nom dosledku coraz viac meni z dopravného prostriedku na efektivnu precerpavacku
Statnych penazi do privatnych vreciek. To zas samozrejme nijako nevzbudzuje déveru Ministerstva
financii, ktoré je dlhodobo utvrdzované v presvedceni, Ze Zeleznica je Cierna diera, schopnd bez
Uzitku pohltit akykolvek objem vloZenych periazi a Ze najlepsim rieSenim je jej postupna demontaz.

Ako z toho von?

Je samozrejmé, Ze tvrtstoroéné decimovanie slovenskej Zeleznice sa neda vyrie$it zo diia na deii.
Sustredime sa preto len na najpodstatnejSie a najurgentnejsie kroky, ktoré je nevyhnutné spravit, ak
sa ma doterajsi trend zacat obracat.

Zda sa, e SR zaéne byt Eoskoro konfrontovana s hmatatelnymi ddésledkami systematického
zanedbavania Zeleznice. Rozvrat vo verejnej osobnej doprave sa prinajmensom v okoli Bratislavy,
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ale uz idalsich vacsich slovenskych miest pocas pracovnych dni prejavuje coraz velkolepejsimi
zapchami, pretoZe osobny automobil pri nedostato¢nej ponuke segregovanej Zelezni¢nej osobnej
dopravy stéle zostava dominantnym dopravnym prostriedkom (a treba si v tejto stvislosti uvedomit,
Ze autobusy primestskej dopravy su len velkymi autami, ktoré si zapchami postihnuté rovnako,
ako individudlna automobilova doprava). DIhodobé zanedbavanie investicného rozvoja Zeleznicnej
infrastruktury sposobilo, Ze na viacerych tsekoch hlavnych trati (kam sa dnes sustreduje vacsina
vykonov nakladnej dopravy) je problém prepravit v potrebnom poéte nakladné vlaky, a to i napriek
skutocnosti, Ze intenzita osobnej dopravy na nich zdaleka nie je na urovni, obvyklej v civilizovanych
Banska Bystrica, Nové Zamky — Nitra — Leopoldov, Kralfovany — Trstend, Medzilaborce — Humenné,
PreSov — Strazske a rad dalSich) zas technicky nie je moZné skonstruovat pravidelny hodinovy takt
osobnych vlakov, Co tieto trate v sutazi mdédov jednoznacéne diskvalifikuje. Bezhlavo forsirovana
velkorysa dialnicna vystavba, vychadzajuca v ustrety predovsetkym individualnej automobilovej
doprave a vykonavana na ukor investicného rozvoja Zeleznice dopravny problém Slovenska celkom
istotne neriesi.

Vychodiskom je formulovanie konkrétnej, ucelenej a systematickej dopravnej politiky statu, ktora
by jasnozrivym identifikovanim bududcich problémov aich véasnou premyslenou elimindciou
nahradila sucasny stav samospadu a populistického nahrdvania nekompetentnym a kratkozrakym
Zelaniam laickej verejnosti, ¢i miestnych samosprdv. Tato dopravna politika by mala vychadzat
Z poznania, Ze cestna a Zelezni€nad infrastruktira nie je cielom a zmyslom politického usilia, ale len
prostriedkom, umoziujucim dopravné rieSenia konkrétnych sucasnych a budlcich dopravnych
problémov (ktoré by tato dopravna politika mala spolahlivo predvidat).

Prostriedkom na formuldciu tejto dopravnej politiky by mali byt ucelené stratégie, vychadzajice
z podrobnych analyz, zaloZzenych na systematicky zhromazd'ovanych datach. Hoci uz bol v SR pod
tlakom EU vykonany pokus o vypracovanie takej stratégie (ako podmienka na éerpanie eurofondov
v OPII), zd4 sa, e politici tento material zatial na vedomie prili§ nebert. Uplné jasno v tejto otdzke je
pritom nevyhnutnym predpokladom pre formulovanie akéhokolvek zmysluplného investicného
planu. Najviditelnejsim dbsledkom tejto absencie angazmanu ministerstva je nefunkcény systému
verejnej osobnej dopravy v SR.

Pre rieSenie situacie je potrebné vo vztahu k Zeleznici vykonat predovsetkym nasledovné kroky:

1. urobit poriadok vo verejnej osobnej doprave ajasne vymedzit miesto Zelezni¢nej dopravy
v nej prostrednictvom urychlenej realizacie projektu zriadenia Ustrednej Dopravnej
autority, objednavajucej vykony Zelezni¢nej i primestskej autobusovej dopravy na
celostatnej urovni, t. j. najma:

- stanovit pevné standardy dopravnej obsluhy, tak minimalne, ako aj rozsirené (v pripade
identifikacie vyznamnejSieho prepravného prudu na ktorejkolvek linke), dalej Standardy
dochadzkovej vzdialenosti a napokon aj Standardy ¢akania na pripoj,

- na zédklade takto uréenych Standardov vypracovat s pouZitim dostupnych uddajov
o prepravnych prudoch plan dopravnej obsluhy tzemia SR navzajom skoordinovanym
cestovhym poriadkom vlakov (primestskych, regionalnych i dialkovych) a primestskych
autobusov; tento pldn sa musi velmi starostlivo prerokovat sjednotlivymi VUC a na
pomerne vysokej urovni schvalit (takto pripraveny dopravny plan stanovi, ktora cast
Zelezni¢nej siete ma zmysel pre zabezpecovanie celostatnych potrieb dopravnej obsluhy
a aky rozsah osobnej dopravy na nich bude realizovany; sem sa nasledne sustredia
infrastruktirne investicie a po spusteni systému skoncentruju rozptylené vykony
Zelezni¢nej osobnej dopravy, ¢o umozni vyznamne zracionalizovat vyuzitie drahovych
vozidiel); pred jeho prijatim nie je moZné kompetentne uvaZovat o akomkolvek rueni
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Zeleznicnej siete (a ani potom to nebude Uplne namieste, prinajmensom v pripade trati
v turisticky atraktivnych oblastiach)

- zariadit prechod kompetencii (i suvisiacich prostriedkov) v objednavani autobusovej
dopravy z VUC na novozriadent Dopravni autoritu; rovnako tak treba na fiu previest
z MDV SR kompetencie a prostriedky na objednavanie Zelezni¢nej dopravy; zda sa, Ze
VUC s tym bude mat problém, mam viak za jednoznacne preukazané, e inak to nepdjde

- pripravit jednotné prepravné a tarifné podmienky pre vietkych zmluvnych dopravcov,
s ktorymi sa uZ nasledne nesmie v Ziadnom pripade manipulovat; tento krok musi byt
spojeny aj s koneCnym vyporiadanim sa s problémom bezplatnej Zeleznicnej prepravy
(za Unosné mozno povazovat akceptovanie bezplatnej prepravy déchodcov od urcitého
veku a Studentov medzi bydliskom a Skolou)

- zaviest do zmliv s jednotlivymi dopravcami (Zelezni¢nymi i autobusovymi) povinnost
poskytovat jednotny spoloény tarifny produkt (samozrejme okrem vlastnych tarifnych
produktov tohto-ktorého dopravcu, platnych len v jeho spojoch), ktory bude zakladom
prestupného cestovného dokladu, uznavaného kazdym dopravcom na tzemi SR a ktory
bude predmetom rozuétovania triieb; s tym musi byt spojené vytvorenie kliringového
centra, umoziujuceho rozuétovavat trzby z prestupnych dokladov pouZivajucich linky
réznych dopravcov medzi tychto dopravcov (tym sa zachova tarifna integrita celostatnej
siete)

v oblasti Zelezni¢nej nakladnej prepravy

- intenzivne podporovat rozvoj kombinovanej (kontajnerovej) prepravy, predovietkym
urychlene sprevadzkovat bezddvodne zahalajuce prekladisko Zilina-Tepli¢ka

- zodpovedne zvazit pokra¢ovanie drahého zachrafiovania zjavne ui nezachranitelného
CARGA; ukoncenie jeho agoénie bude v podmienkach ekonomickej konjunktiry boliet
urcite podstatne menej, nez ak k tomu budeme nuteni az pod tlakom krizy

zésadne narovnat nanajvy$ asymetrické proporcie medzi objemom investiénych
prostriedkov do cestnej a Zelezni¢nej infrastruktury

désledne odpolitizovat podnikové vedenie $tatnych Zelezniénych firiem, prestat okamfite
s praxou dosadzovania odborne nekompetentnych manazérov z externa, vytvorit
predpoklady pre ndstup najschopnejSich asucasne i mordlne nepospinenych Zeleznicnych
praktikov z prevadzky a ponechat dostatocny priestor pre uplatnenie ich zdravého rozumu; v
tejto slvislosti sa predpoklada navrat Uplnych kompetencii (aj finanénych a personalnych)
v prevadzkovych c¢innostiach na uroven vykonnych jednotiek, t. j. udrZiavacich okrskov
Zelezni¢nej infrastruktury, Zelezni¢nych stanic a ruSfiovo-voziiovych dep, na cele ktorych
budu stat prednostovia, reSpektujici Ucelne stanovené normativy a osobne zodpovedajlci
za splnenie taxativne stanovenych povinnosti, ako aj dodrZanie presne stanoveného
rozpoctu.
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