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1. Uvod

Politicky a ekonomicky vyvoj po roce 1989 velmi rychle odhalil skute¢ny stav
Ceskoslovenskych drah (CSD), ktery byl velmi tristni a zpasoboval mj. nizkou
konkurenceschopnost v novych podminkach transformujici se ekonomiky.
Infrastruktura sice umoziiovala kapacitni ptfepravy, avsak realizované nizkymi
rychlostmi, vozovy park byl zanedbany a poskytované sluzby v osobni i ndkladni
dopravé byly celkové na velmi nizké urovni. ,Nova doba“ také vystavila
ceskoslovenské Zeleznicni odvétvi srovndni s vyspélym zahrani¢im, opét s fatdlnim
vysledkem. Na Zapadé se od 60. let 20. stoleti staval provoz zeleznic efektivngjsi,
pravidelné se modernizoval vozovy park a zeleznice se v osobni dopravée stale vice
soustfed’ovala na spojeni vétSich sidel a v nakladni dopravé na rychlou kapacitni
dopravu tzv. ucelenych vlakli. Ve Francii a ve Spolkové republice Némecko se
zacaly jiz od 70. let budovat v nejlidnatéjSich oblastech vysokorychlostni traté,
zatimco v Ceskoslovensku se az do konce 80. let jezdilo nejvyse 120kilometrovou
rychlosti, a to pouze na vybranych tsecich hlavnich taha.

Zahy po listopadu 1989 prisly Ceskoslovenské drahy (respektive celé
zelezni¢ni odvétvi) o své vysadni postaveni v prepravach osob a zboZzi. V osobni
dopravé se cestujicim nabizely nové moZnosti spojeni, konkurence se rychle
rozvijela v autobusové dopravé a lidé zaroven davali stale Castéji prednost rychlejsi,
pohodlnéjsi a stale dostupnéjsi individudlni automobilové doprave. Podobné strmy
propad vykézala po roce 1989 i1 ndkladni doprava, nebot’ ekonomicka transformace
vedla k zaniku celé fady velkych podnikil, coz zapficinilo i1 vyrazny Gtlum tradicné
silnych prepravnich proudi, vazanych na jejich vyrobu. Jelikoz formu pfepravy jiz
nepfedepisovaly ekonomické plany, piebirala jeji stidle vyznamnéjSi Cast
flexibilngjsi, rychlejsi a mnohdy rovnéz levngjsi kamionova doprava, kterd byla
navic vhodnégj$i pro mensSi objemy dopravovaného zbozi, coz 1épe odpovidalo
zménénym ekonomickym podminkam.

Vychozi stav ceskoslovenského Zzelezniéniho odvétvi byl ptitom dobry,
takze jiz v dob& prvni Ceskoslovenské republiky (dale téz prvni republika)
udrzovalo krok s nejvyspélejSimi Zeleznicemi svéta. Ani bezprostiedné po konci
druhé svétové valky nebyla pozice Zelezni¢ni dopravy Spatnd, protoZe se ji —

alespont ve srovnani s jinymi sousednimi zemémi —[ vyhnula véale¢na destrukce.



Ceskoslovensko navic do tohoto odvétvi v povaleéném obdobi dil masivné
investovalo a zavadélo nové technologie. Existovaly tedy redlné predpoklady pro
dalsi kvalitni rozvoj tohoto dopravniho odvétvi jako celku.

Pro¢ tedy — obrazné fe¢eno — Ceskoslovenskym draham ,,ujel vlak® a pro¢
se dostaly do stavu, ktery se naplno negativné projevil v novych pomérech po roce
1989? Kde je mozné hledat pivod postupné stagnace tohoto odvétvi a jeho vnitini
vycerpanosti? Pro nalezeni odpovédi na vyicené otazky musime pohled zaméfit
zejména na posledni dvé dekady komunistického rezimu u nas, tedy na 70. a 80.
1éta 20. stoleti. Tomuto obdobi predchdzel minimalné celoevropsky ptedél ve
spoleCenské pozici, chovani a vykonnosti zeleznice, ktery byl zaznamenan po obou
stranach Zelezné opony, v Ceskoslovensku navic s potencidlem rozvoje, obzvlast
diky masivnim investicnim a rozvojovym akcim, jez byly zahdjeny po druhé
svétové valce a ukonceny na pielomu 50. a 60. let.

Chceme analyzovat postaveni Zelezni¢niho odvétvi v systému narodniho
hospodafstvi, roli Zeleznice v ¢eskoslovenské dopravni politice, vnitini mechanismy
a stav odvétvi, abychom ukazali, jakym zplsobem se vyvoj zeleznice
v Ceskoslovensku v 70. a 80. letech vyrovnaval s novymi trendy v hospodaistvi a
ve spolecnosti. Mira ochoty a schopnosti reagovat na zmény podminek vnéjSiho
prostfedi, pfizpiisobovat se jim a modernizovat svoji (nejen) provozni ¢innost
ukaze, kde jsou skryty pfiiny postupné stagnace odvétvi, ve které se Zeleznice
nachdzela na konci 80. let.

Zékladni obrysy tohoto upadku lze nastinit jiz diky zdkladnimu popisu
vyvoje Zelezni¢ni dopravy na uzemi Ceskoslovenska. Od svého nastupu ve druhé
poloviné 19. stoleti az do posledni Ctvrtiny 20. stoleti byla Zeleznice stéZejnim
hospodarskym a sou€asné i nejvyznamnéjSim dopravnim odvétvim. Jeji rozvoj
urychloval industrializaci a zvySovanim mobility obyvatelstva pfispival také k
modernizaci spoleénosti. Cechy, Morava a (Seské) Slezsko se od druhé poloviny 19.
stoleti staly mistem s jednou z nejhustéjSich Zelezni¢ni siti v Evropé, jez byla
napojena trat€émi s vysokou dopravni kapacitou na sousedni regiony, coZ
umoziovalo uspokojovat poptavku po piepravé objemové a vahové néarocného
zbozi a zprvu v mensi mife rovnéz poptavku po prepravé cestujicich. Uroven

rozvoje Zelezni¢ni sité na Slovensku a v Podkarpatské Rusi oproti ¢eskym zemim
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uherské casti habsburské monarchie, ale 1 tady Zeleznice jednoznacné pfispivala
k urychleni moderniza¢nich procest.

V obdobi prvni republiky hrala Zeleznice v osobni i nakladni dopraveé
setrvale vyznamnou a strategickou roli s ohledem na tehdejsi politickou situaci a
hospodaiské potteby statu. Sviij vyznam prokazala jiz v poc¢ate¢nim obdobi vzniku
Ceskoslovenska, coz mizeme ukézat tieba na piikladu Kosicko-bohuminské drahy:
Predstavovala jedinou kapacitni spojnici ¢eskych zemi se Slovenskem a v roce 1919
na ni probihaly vojenské operace proti Madarské republice rad, resp. satelitni
Slovenské republice rad. Stejna drdha protinala izemi TéSinska, které se stalo
predmétem sporu a vroce 1919 dokonce tzv. sedmidenni valky mezi
Ceskoslovenskem a Polskem. Modernizace a vystavba chybgjicich trati mezi
vychodem a zapadem nové ustavené Ceskoslovenské republiky se tak logicky staly
jednim z hlavnich t€zist’ rozvoje dopravni infrastruktury ve 20. a 30. letech.

Obdobi druhé svétové valky prineslo zvySené naroky na zelezni¢ni
pfepravu, ovSem se zvySenym diirazem na usporu komodit nedostatkovych béhem
valky a stdle markantngji bylo potfeba Setfit také prostfedky na rozvoj a udrzbu
odvétvi. Vroce 1941 dosSlo k pozastaveni provozu motorovych vozi kvili
nedostatku ropnych produktii a vyuzivany byly pouze parni lokomotivy. Od roku
spojenecké bombardovani a nélety tzv. kotlaiti, spojeneckych letcli utocicich na
lokomotivy. Na konci druhé svétové valky sice Zeleznice jako organismus
fungovala, ale nasledky hustého valecného provozu, zanedbaného rozvoje a tdrzby,
véetné destrukce infrastruktury a vozového parku, byly znatelné.

Po druhé svétové valce zazivala Zeleznice v Ceskoslovensku vrcholné
obdobi. Jeji obnova a rozvoj piedstavovaly nejvyznamnéjsi vladni tkoly, které mély
nasledné¢ umoznit hospodaisky rozvoj. Politické a pfedevSim ekonomické zmény
odstartované rokem 1948 vedly k dalSimu posileni role zeleznice v ekonomice.
Stalo se tak predev§im diky zmé&nam v jeji struktufe — centrdlni plan a postupujici
koncentrace produkce do velkych center a podniki napomohly rozvoji kapacitné
naro¢nych pteprav surovin a zbozi po zeleznici. Az teprve s technologickymi a
ekonomickymi zménami od 70. let 20. stoleti zaCala Zeleznici konkurovat doprava
silni¢ni, jeZ ji nasledn¢ v nékterych segmentech vytlatovala, ale k tomu doslo jen
v omezené mife, takze Zeleznice si 1 nadale udrzela svlij nezastupitelny vyznam také

v prepraveé osob.



Prace se tedy snazi najit odpovéd’ na otazku, pro€ si Zeleznice udrzovala po
veétsSinu obdobi let 1945-1989 dominantni postaveni vic¢i automobilové doprave, a
to 1 v obdobi 70. a 80. let, kdy se pro Zeleznicni odvétvi ve vyspélych zemich stal
piiznac¢ny Upln€ opacny trend, a do jaké miry se prave tento dlouhodobé a setrvacné
az uméle udrzovany vyznam zelezni¢ni dopravy stal ptfic¢inou jejiho Spatného stavu,
ktery se ukazal po roce 1989.

Odpovéd je nutno za¢it hledat ve skuteénosti, ze Ceskoslovensko mezi lety
1948 a 1989 bylo totalitdrnim statem s politickou moci koncentrovanou v rukou
Komunistické strany Ceskoslovenska. Ackoliv ke statnim zasahtim do nékterych
¢asti ekonomiky dochazelo jiz od roku 1945, a to piedevsim s odiivodnénim lepsi
koordinace povéle¢né obnovy zemé, jeji plné ovladnuti stditni moci nastalo az po
roce 1948. Po vzoru Sovétského svazu doSlo zdhy po pfevzeti moci komunisty
k uplnému zestatnéni soukromého podnikani, k omezeni trznich principt
v ekonomice a jejich nahrazeni centrdlnim planem. Ten urcoval hlavni priority a
zaméteni ekonomiky do nejmensich detaill, jeho plnéni bylo hlavnim motivem a
cilem Ccinnosti vSech ekonomickych subjekti — pro Zeleznici byl tento stav
definovan plnénim ukoll stanovenych vykonovymi kritérii témét vyhradné
kvantitativniho charakteru.

V tomto kontextu lze nastinit rdamec pro pfedb&éznou formulaci zakladni
hypotézy prace, tedy Ze setrvacna dominance Zelezni¢ni dopravy byla piedurcena
ramcove¢ neflexibilnim dlouhodobym planem, jenz z uréitych divodii omezoval
moznost 1 schopnost jejich zmén tak, aby uspornou modernizaci proménila svoji
strukturu a spolu stim wuvolnila prostor pro automobilismus, ktery se
v Ceskoslovensku ve srovnani se zapadnimi ekonomikami vyvijel pomaleji a
opozdéné.

Zelezni¢ni doprava hrala Ustfedni roli ve tiech zakladnich oblastech, a to
hospodarské, strategicko-bezpecnostni a socidlni. Hospodaisky byla nezastupitelna
diky schopnosti kapacitni ptepravy uhli a dalSich surovin, ¢imz udrzovala v chodu
hlavni pilit ¢eskoslovenského hospodaistvi — tézky primysl. Pomér dopravniho
vykonu mezi Zeleznici (podnik CSD) a automobilovou dopravou (podnik
Ceskoslovenska automobilova doprava [CSAD], véetnd zavodové dopravy) se sice
velmi zvolna ve sledovaném obdobi vychyloval v neprospéch Zelezni¢ni dopravy,

ale jeji celkova dominance jesté nebyla zpochybnéna. V roce 1970 dosahoval pomér
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piepravniho vykonu' mezi Zelezni¢ni a automobilovou dopravou hodnoty 84 : 16,
v roce 1980 to bylo 72 : 28 a jesté v roce 1989 &inil pomér 69 : 31.

Zeleznice samoziejmé zajistovala také neméné dileZitou piepravu osob, i
kdyz zde v prubéhu let postupné rovnéz ztracela, a to vice nez v ptipad¢ nakladni
ptepravy. V roce 1970 byl dopravni vykon zelezni¢ni a autobusové dopravy témet
vyrovnany a ¢inil 18 mld. osbkm ku 21 mld. osbkm i pfes vyrazn¢ kratsi Zelezni¢ni
sit ve srovnani s autobusovou. V roce 1980 setrvavaly vykony zeleznice na
podobné urovni jako o desetileti diive (tedy 18 mld. osbkm), autobusova doprava
ptepravila 32 mld. osbkm. Do roku 1989 se ptepravni vykon na Zeleznici jen
nepatrné zvysil na 19 mld. osbkm, zatimco v autobusové dopravé dosahl 39 mld.
osbkm.? Nartsty prepravniho vykonu byly dosahovany u autobusi predevsim v
pfepravé na kratSi vzdalenosti (cca 12—15 km) a v rdmci neustéle se rozvijejici sité
linek, zatimco na Zeleznici dominovaly o néco delsi jizdy (na 42—47 km). Sit
autobusovych linek se v tomto obdobi neustdle rozvijela, zato u zelezni¢ni sité
dochézelo ke zmenSovani jejiho rozsahu uzavirdnim nejméné vyuzivanych trati.

Ve strategicko-bezpe€nostni oblasti plnila Zeleznice Ukoly jak v zdjmu
zajisténi vnitini bezpecnosti v dobé miru, tak pro potieby strategického vojenského
planovani. V obou piipadech bylo jejim zadanim zajiStovat pfesuny vojenskych (¢i
policejnich) jednotek spolu s technikou. Vojenské tukoly, vcetné logistiky, mély
vtéto oblasti zabezpeCovat specializované jednotky Zelezni¢niho vojska.
V neposledni fadé je tieba zminit také roli CSD vsocidlni oblasti. Drahy
pfedstavovaly vyznamného zaméstnavatele plsobiciho nejen v ekonomickych
centrech, ale diky velmi husté rozvinuté siti také v perifernich oblastech. Celkové

na Zeleznici pracovalo pres 200 tisic osob.”

! Ptepravni vykon udava vysledek piepravy (pfepravenych osob a mnozstvi zbozi) pfi daném
dopravnim vykonu a je matematicky vyjadien jako soucin dopravniho vykonu (pocet ujetych
kilometrl) a pfepravnich objemi (hmotnosti zbozi ¢i poctu osob). Osobokilometr (osbkm)
predstavuje prepravu jedné osoby na vzdalenost jednoho kilometru. Tunokilometr (tkm) predstavuje
pfepravu jedné tuny zbozi na jeden kilometr.

* Historickd statistickd rocenka CSSR (Praha: SNTL, 1985), 438 a 439; Ceskoslovensko. Federalni
statisticky wfad. Statisticka rocenka Ceskoslovenské socialistické republiky 1980 (Praha: SNTL,
1980), 428 a 429.

? (Ceskoslovensko. Federalni statisticky tufad. Statistickd rocenka Ceskoslovenské socialistické
republiky 1980 (Praha: SNTL, 1980), 432 a 437; Statistickd rocenka Ceské a slovenské federativni
republiky (Praha: SEVT, 1992), 442 a 447.

* V letech 1970, 1980 a 1987 pracovalo na Zeleznici 220 tis., 206 tis. a 207 tis. osob a v silni¢ni
doprave 89 tis., 102 tis. a 103 tis. osob. In: Vyro¢ni zprava dopravy 1971 (Praha: 1971), 13; Vyro¢ni
zprava dopravy 1979/1980 (Praha: 1980), 25; Vyro¢ni zprava dopravy 1987 (Praha: 1987), 27.
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Parametry centraln¢ planované ekonomiky nastavené bezprosttedné po roce
1948 vedly k potvrzeni a zvySeni strategického vyznamu zeleznice. V 50. a 60.
letech sméfovaly do rozvoje a modernizace zeleznic¢niho odvétvi (naptiklad rozvoj
motorové a elektrické trakce ¢i automatizace fizeni dopravy), coz umoznilo zvyseni
provozni efektivity a dalsi strmy nartst jejich prepravnich vykont. Toto byl stav
charakteristicky pro zeleznice do konce 60. let. Obdobi pocinajici prelomem 60. a
70. let ale pfineslo vyznamné zmény ve struktuie ekonomiky, provazené proménou
spolecenského chovani a uspokojovani potieb. Zcela zdsadni bylo zvyseni kupni
sily obyvatelstva, které¢ si mohlo dovolit diky technologickému pokroku pofizovat
stale vice také kvalitnéjsi (a dostupnéjsi) motorova vozidla, a nebyt tak odkazano na
neflexibilni vefejnou dopravu. Vedlo to k neustdlému posilovani trendu motorizace,
ktery etabloval silni¢ni dopravu jako konkurenci Zeleznice v pfepravé osob a diky
rozvoji sit¢ silnic a technologie motorovych vozidel také jako konkurenci
v prepravé nakladi. Ménilo se rovnéz chovani spolecnosti, jez se stale intenzivngji
ptiklanéla k individudlnim formdm dopravy. Situace se tak pro Zeleznici v postupné
se ménicich rdmcovych podminkéach komplikovala, aniz by to vSak vedlo k logicky
ocekavané zméné.

Predkladand prace zkoumd vySe nastinénou hypotézu v kontextu vyvoje
ceskoslovenské Zeleznice v 70. a 80. letech, tedy v obdobi tzv. politické
normalizace, kdy se postupné zacinala projevovat vycerpanost centralné planované
ekonomiky. Po krizi z pocatku 60. let doslo sice k nékolika reformnim pokusim,
z nichZ nejvyznamn&j§i, znamy jako tzv. druha &i Sikova reforma z let 1965 az 1969
CasteCnym  zpusobem rozvolioval —mechanismus centrdlniho  pldnovani
v ekonomice, ale viechny skon¢ily nezdarem.” Ceskoslovenské hospodaistvi se od
konce 60. let jiz nepohybovalo v klasickych ekonomickych cyklech, nybrz se
z hlediska svého vykonu propadalo postupné témét k nulovym (¢i naprosto
margindlnim) ro&nim  pfiristkdm narodniho dichodu,® které se staly

charakteristickymi pfedev§im pro 80. 1éta, jak podrobné ukazuje tabulka nize.’

> Sule, Zdislav. Z jevisté i zdkulisi ceské politiky a ekonomiky: vzpominky novindre a ekonoma 1945—
1995 (Praha: Narodohospodarsky ustav Josefa Hlavky, 2009), 60.

% Hruby narodni diichod oznaGuje hodnotu zboZi a sluzeb vytvorenych v daném obdobi v ekonomice
a tim transformovanou ve financni prostiedky ocisténou o dichody nerezidentli. K vysledku se
pfipo¢itiva diichod rezidenti v zahrani¢i, Cesky statisticky ufad, 27. 2. 2017,
https://www.czso.cz/documents/10180/36380891/320288-15a03.pdf/f332ed00-b916-4c2a-88a2-
55640d46e2e8?version=1.0.

7 Pricha, Vaclav a kol. Hospoddiské a socidlni déjiny Ceskoslovenska 1918-1992. 2. dil, Obdobi
1918-1945 (Brno: Dopln€k, 2004), 391.
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Tab. 1.1: Primérny rist vytvoreného narodniho dichodu v letech 1949 az

1989 (v procentech).

Obdobi Priumérny Priumérny
uhrnny pririastek (v | pFiristek na 1 obyvatele
procentech) (v procentech)

1949-1955 8,6 7,7

1956-1960 7,0 6,1

1961-1965 2,0 1,2

1966-1970 6,9 6,6

1971-1975 5,7 5,0

1976-1980 3,7 3,0

1981-1985 1,8 1,5

19861989 1,9 1,7

Zdroj: Priicha, Viclav a kol. Hospoddrské a socialni déjiny Ceskoslovenska 1918—1992. 2. dil,
Obdobi 1918—1945 (Brno: Doplnék, 2004), 391.

Mocensky aparat se snazil reagovat reformami vétstho i mensiho rozsahu
zaméfenymi predev§im na organizaci centralniho planovani. Doslo k pfijeti celé
fady ,,reformnich® dokumentt, které vSak nemély na vykonost hospodarstvi jako
celku vyrazngjsi vliv. Stejné dopadaly ve vysledku i nékolikanasobné prestavby cen
&i systému Gdetnictvi.®

Moznosti a schopnosti zelezni¢ni dopravy reagovat v tomto obdobi na své
potieby 1 promény okoli patii k dosud neprobadanym oblastem, tudiz toho pfili§
mnoho nevime ani o situaci na zeleznici, ani o souvislostech jejiho fungovani a
mechanismech uvniti Ceskoslovenského hospodaistvi. Vyzkum bohuzel stéle
limituje uzka pramennd zdkladna, resp. omezeni vstupu do nékterych archivnich
fondi ¢i jejich nedostatecné usporadani.

Prace svym zamérem relativizuje literaturou diive automaticky
respektovanou a opakovanou tezi, platnou i pro Ceskoslovensko, podle niz dochazi
na konci 60. let ke vSeobecném zlomu ve vyvoji evropské zelezni¢ni dopravy.
Formuluje naopak hypotézu, Ze systém centralné planované ekonomiky sice na

jednu stranu diky predepsanému (a neflexibilnimu) centrdlnimu hospodatrskému

¥ Miloch, Lubomir. Chovdni ceskoslovenské podnikové sféry (Praha: Ekonomicky ustav
Ceskoslovenské akademie véd, 1990), 9.
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planu zajistoval Zeleznici udrzeni jejiho postaveni z hlediska objemu pfepravy (také
napiiklad vi¢i nastupujicimu konkurentovi v podobé silni¢ni dopravy), ale na
druhou stranu ji kvali vyCerpanosti investi¢nich zdroji v ekonomice neposkytoval
moznosti pro vlastni modernizaci a kvalitativni posun v nabizenych sluzbach,
véetné zefektivnéni (a zlevnéni) toho, jak funguje. Kvili tomu se Zeleznice dostala
do ,,bludného kruhu“ zhorSujici se efektivity (véetné zvysujicich se provoznich
nakladi) a klesajici urovné sluzeb, ze kterého nenasSla cestu ven do konce
komunismu v Ceskoslovensku. Samotny stav Zelezni¢niho odvétvi tak negativné
postihoval celou ekonomiku. Ceskoslovensko soudasné muze také slouzit jako
pripadova a svym zptuisobem i modelova studie vyvoje v dalSich zemich vychodniho
bloku s centralné fizenou ekonomikou, v nichz probihal analogicky vyvo;j.

Hledani odpovédi na hlavni otdzku pro nas znamena, Ze se musime
vyporadat s fadou dil¢ich otazek, jako napi. zda za problém nese odpovédnost
néjaké explicitné vyslovena ekonomicko-politicka ¢i dopravné-politickd predstava,
zda je za timto stavem moZzné objevit n&jaky druh path dependency (vyCerpanost
systému, omezujici schopnost a moznost modernizovat pfepravni a logistické
systémy) nebo zda se jednd o zamérné udrzovani dominance toho typu dopravy,
ktery komunistickd vlada uvédomujici si jeho strategické postaveni piejala a
promitla do specifického pojeti dopravni politiky; pokud ano, je otazkou, jestli ji
poskytoval stavajici systém dostatecné zdroje, aby toto strategické zadédni mohla

napliovat.

Vychozi obecny ramec hypotézy tak nyni mlizeme upfesnit, resp. konkretizovat
ve dvou zékladnich tvrzenich:

1. Pfi€inou setrvacného dominantniho postaveni Zeleznice bylo jeji chapani
jako zptsobu ¢i modelu schopného nejlepSim zplsobem propojit strategickou,
ekonomickou a socidlni roli dopravy s ohledem na stavajici hospodarsko-politické
preference rezimu, ztélesnéné v systému centralné planovaného hospodafstvi.

2. Pfedstava Zeleznice jako optimdlniho dopravniho modelu byla dale
posilovana jistou path dependency v sektoru zeleznicni dopravy, ktery ma

nadprimérné sklony k setrvacnému (konzervativnimu) fungovani zejména kvili
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vysokym fixnim nakladiim, provozné-technické provédzanosti a velmi vysokym
investicim.’

Ve vysledku predstavovalo zachovani setrvacné role Zeleznice nejméné
nakladné, respektive vzhledem ke stavu ekonomického systému jediné realistické
(¢ti mozné z hlediska rezimu) feSeni, které ve vysledku efektivné brzdilo rozvoj

automobilové dopravy.

? Brian, W. Arthur. Increasing Returns and Path Dependence in Economy (Ann Arbor: University of
Michigan Press, 1994), 112.
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1.1.  Metodologie a vyzkumny ramec

Vyzkum se zam¢ii na obdobi let 1970 az 1989, které piedstavovalo ekonomicky a
(zahrani¢né- 1 vnitro)politicky homogenni obdobi, v némz se v relativné stabilnich
rdmcovych podminkdch mohly rysovat silné 1 slabé stranky sektoru bez
zelezni¢niho odvétvi je tfeba nejprve charakterizovat jeho =zapojeni do
hospodaiského a politického systému, popsat vztahy a fidici nastroje rozhodovaci
roviny, vcetn¢ vSech urovni hlavnich aktéri, a pokusit se definovat a zhodnotit
redlny stav na Zzeleznici, at’ jiz na zdklad¢ vysledkli odvétvi ¢i s vyuzitim
ptipadovych studii. Jako nejvhodnéjsi se zde jevi aplikace pfistupli na pomezi
hospodaiskych a politickych dé&jin, konkrétné analyzy politiky jako takové (I)
kombinované s pohledem specificky dopravné-politickym (II).

(I) Analyticky pfistup vychazi z definice dopravni politiky jako souboru
aktivit statu (v rovin€ umysld, prohlaSeni a konkrétnich krokil), které se
tykaji dopravy a jejich ukoli s cilem zajistit jeji fungovani a napliovani
vyty€enych tukold. Jeho cilem je zachytit formovéani a uskutectovani
zelezni¢ni dopravni politiky v jeji (1) strukturdlni a organizacni, (2)
procedurdlni i (3) obsahové dimenzi, v pohledu odpovidajicim tfem
tradicnim dimenzim politiky zahrnujici formu (polity), obsah (policy) a

proces (politics)."

Vztdhneme-li nyni toto obecné déleni na Zelezni¢ni dopravu, prvni Groven
(polity — 1) zahrne vSechny regulatorni texty od zdkonnych norem pies
nejriznéjsi nafizeni, kterd nastavuji obecné normy a funkéni zakonitosti a
také (v tomto piipad€) instituciondlni prostfedi, vcetné¢ kontextualniho
nastaveni hospodafské politiky. Druha uroven (policy — 2) vyjadiuje
hodnoty a cile, jeZ je moZné zjistit z relevantnich politickych programi 1
z nejruznéjSich planovacich dokumentl; spada sem také zpiisob feSeni

nastalych problémii. Tieti Uroven (politics — 3) se tykd procesti a

' Palonen, Kari. "Four Times of Politics: Policy, Polity, Politicking, and

Politicization." Alternatives: Global, Local, Political 28, no. 2  (2003): 171-86.
http://www.jstor.org/stable/40645073.
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mocenskych vztahi a zaméfuje se na divody, motivy a zplsoby

N ror + 0 v re o 1
rozhodovéni a prosazovani nejriznéjSich zajmii.

Tab. 1.2: Dimenze pojmu politika

1

Dimenze | Pojem Forma vyskytu Priznaky

Forma Lpolity Ustava Organizace
Normy Metodicky postup
Instituce Rad

Obsah ,wpolicy™ Ukoly a cile Reseni problému
Politické programy | Plnéni ukolil
Programové Hodnoty a cile
dokumenty Utvareni

Proces Lpolitics* | Zajmy Moc
Konflikty Konsenzus
Boj Prosazeni se

Zdroj: Schwedes, Oliver: Verkehrspolitik. Eine interdisziplindre Einfiihrung, Wiesbaden:
Springer VS 2011), 21.

(I) Dnesni pohled nechape dopravni politiku jen jako pouhou soucast
hospodarské politiky statu, ale pfizndva ji 1 rysy autonomnosti a
komplexnosti a uznava jeji vliv a dopad na vSechny slozky lidského Zivota a
narodniho hospodafstvi. Doprava také zasahuje do socidlni oblasti, véetné
prvki spoledenské mobility,'? rozvojové politiky,' technologické politiky,

Gaste¢né rovnéz zahraniGni politiky'> a v neposledni fadé také politiky

""" Schwedes, Oliver. Verkehrspolitik. Eine interdisziplinéire Einfiihrung (Wiesbaden: Springer VS,
2011), 18-19.

"2 Moznost kvalitniho, kapacitniho a rychlého spojeni s ekonomickymi a politickymi centry,
piipadné s misty s dostate¢nou nabidkou pracovnich mist dokaze pozitivné plisobit na rozvoj a
socialni strukturu oblasti. Zatimco infrastruktura je podminka nutnd, zajisténi provozu na ni je
podminka dopliujici.

'3 Struktura a kvalita dopravniho spojeni pfedstavuje nutnou podminku pro rozvoj izemi.

'* Rozhodnuti statu pro preferenci uréitych technologii vyuzitych v dopravé ovliviiuji mimo jiné také
strategické rozvahy s ohledem na energetickou zavislost zemé, zaméfeni vlastniho prumyslu a
samoziejmeé ekonomické moznosti.

!> Zahrani¢ni politika ovliviiuje dopravni politiku nejen skrze geopolitickou energetickou koncepci,
ale je mozné do této kategorie zahrnout také strategicko-bezpecnostni pohled. Dil¢imi otdzkami, na
néz musi byt doprava schopna odpovédet, je jeji schopnost splnit tkoly pifi ohrozeni statu i pfi
vyuziti pouze téch energetickych zdrojl, které se v dané zemi nachazi. Ovliviiovany jsou tak i
dopravni stavby a jejich smétovani.
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ochrany Zivotniho prostiedi.'® Stat si v t&chto oblastech uréuje své priority a

nastroje, které vyuziva k prosazeni svého cile.

K pochopeni fungovani dopravni politiky v demokraticky fungujicich spolecnostech
(a nikoliv v totalitdrné usporfadaném stranicko-statnim systému, jako tomu bylo
v Ceskoslovensku) je kli¢ové identifikovat hlavni aktéry, jejich roli, tikoly a
vzajemné vztahy. Hlavnim (a ,,rozhodujicim®) aktérem dopravni politiky je v
naprosté veétSin€ zemi stat, jeho instituce (nebo v pienesené pusobnosti mistni
samosprava), jako jsou vladni organy, odborna ministerstva a zastupci obcani
(naptiklad v parlamentu). Stat stoji za konkrétnimi rozhodnutimi v dopravni
politice, ale jeho rozhodnuti zpétné ovliviiuji svymi piedstavami také ,,ovliviujici
aktéti, ktefi sice nedisponuji odbornou erudici, ale jejich ,,nazor* ptedstavuje
dilezity podnét pii rozhodovani. Mezi ,,ovlivitujici aktéry patii obcané, nejriiznéjsi
sdruzeni, svazy a odbory. Vyznamnou dopliujici roli pro rozhodovani v dopravni
politice hraji ,,podptirni* aktéfi, mezi néz patii naptiklad vetejna (odbornd) sprava,
poradci ¢i dalsi urady. Vyznam této skupiny tkvi v prodiskutovani ptipravovanych
navrhtl napfiklad s pomoci velmi konkrétnich lokalnich dat ¢i zkuSenosti a
v neposledni fadé také komunikaci skupiny s ,,ovliviiujicimi* aktéry. Podle vySe
uveden¢ho modelu by tak kaZzdé rozhodnuti v dopravni politice mé&lo zahrnovat
reflexi predstav ,,ovlivilyjicich® aktéri a také zachycovat iniciativy ,,podpirnych*

7o 1
aktéra.!”

' Doprava miize vétiinu preprav realizovat v riznych médech, které se odlisuji energetickou
naro¢nosti, a maji tedy rizny dopad na zivotni prostfedi. Nejvétsi pozornost pfi sledovani ekologické
zatéze se zaméiuje na spotfebu fosilnich paliv, jez vychazi zhlediska energetické narocnosti
nejméné vyhodné u silnicni dopravy, a proto je v rozvinutych zemich cilem dopravni politiky
smefovat vhodné druhy pieprav na jiné dopravni segmenty.

"7 Grandjot, Hans-Helmut a Bernecker, Tobias. Verkehrspolitik. Grundlagen, Herausforderungen,
Perspektiven (Hamburg, Deutscher Verkehrsverlag, 2014), 64.
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Obr. 1.1: Aktéfi dopravni politiky v demokraticky fungujicich spole¢nostech

Rozhodujici aktéri
(rozhodovani)

— Vladni orgény

— Odborna ministerstva
— Politické reprezentace

ovliviiovani podpora
Ovliviiujici aktéri Podpiirni aktéri
(predstavy) (ptiprava rozhodnuti)
— Obyvatelstvo diskuse — Vefejna sprava
— Politické strany <« —» | —Poradci
— Svazy, odbory — Statistické ufady
— Hospodarstvi

Zdroj:  Grandjot, Hans-Helmut a  Bernecker, Tobias. Verkehrspolitik. — Grundlagen,
Herausforderungen, Perspektiven (Hamburg: Deutscher Verkehrsverlag, 2014), 64. Grafické
ztvarnéni: autor.

Hlavnim nastrojem statu v dopravni politice je vymezovani podminek a ,,pravidel
hry* pomoci zakonnych norem a efektivniho vymahani jejich dodrzovéni. Staty
pfistupuji k této problematice vétSinou dvéma zdkladnimi zpisoby. Prvni z nich
pfedstavuje aplikaci trZzné-organizacnich opatfeni, kterd vedou k regulaci trhu
prostiednictvim koncesi, licenci, pozastaveni cCinnosti, tarifnich omezeni,
provoznich a technickych podminek. Druhy zahrnuje fiskélni opatteni, jeZ vedou
k realné (racionalizace nebo investice do dopravni infrastruktury) nebo monetarni
(podpora investic, subvence, dafiova politika & poplatky) intervenci.'® Regulace
trhu je pfitom vniména jako pfimé fizeni statu, zatimco nepfimé fizeni je mozné
vymezit jako snahu statu presvédcit aktéry o urcité €innosti, snahu zdanit urcité

aktivity & finanén& podpofit vybrané projekty odpovidajici z4jmim statu.'

'8 Canzler, Weert; Knie, Andreas a Schéller-Schwedes, Oliver (eds). Handbuch Verkehrspolitik
(Wiesbaden: VS Verlag fiir Sozialwissenschaften, 2007), 129.
' Grandjot, Hans-Helmut a Bernecker, Tobias. Verkehrspolitik. Grundlagen, Herausforderungen,
Perspektiven (Hamburg: Deutscher Verkehrsverlag, 2014), 59.
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Postup feSeni vySe zminénych vyzkumnych otdzek vyzaduje rozdéleni
materie vyzkumu na nékolik ¢asti a jejich odpovidajici propojeni s jednotlivymi
vyzkumnymi kritérii, jez budou sledovat standardn¢ vymezené dimenze pojeti
politiky definované jako polity, policy a politics.

Prvni oblast vyzkumu bude hledat odpovéd’ na otazku, jakého postaveni
dosahl zelezni¢ni sektor v centrdlné fizeném hospodéiském systému na Grovni
polity. Vyzkum se zaméii na otazku, ¢im a jak se odliSoval hierarchicky vztah
aktérti v dopravé na uzemi Ceskoslovenska od ,,standardniho®, v demokratickych
systémech bézného, pojeti dopravni politiky. Hlavni pozornost se bude upirat k
analyze a definovani normativniho zazemi instituci a aktérii s cilem ukdzat, jakym
zpusobem bylo odvétvi fizeno a jak v ném byla prosazovana politickd moc, jakou
mirou zodpovednosti (€1 samostatnosti) disponovali jednotlivi aktéfi a do jaké miry
byl systém vytvofeny v ramci odvétvi kompatibilni s hospodarskym systémem jako
takovym.

Ve vysledku se ukaze, které instituce a ktefi aktéfi byli v sektoru zelezni¢ni
dopravy rozhodujici z hlediska schopnosti prosadit sva rozhodnuti. Nabizi se zde
nékolik konkrétnich politickych urovni, jejichz roli v rozhodovacim procesu
v dopravnim sektoru je nutné zanalyzovat. Konkrétné se jednalo o ptedsednictvo
Ustiedntho  vyboru  Komunistické  strany  Ceskoslovenska (UV  KSC),
ceskoslovenskou vladu, ministerstvo dopravy (a jeho rizn€ se vyvijejici
institucionalni podoby) a spravu jednotlivych drah® u Ceskoslovenskych drah. Své
z4jmy si ale v nékterych piipadech dokézaly prosadit 1 nejnizsi politické urovné
narodnich a okresnich vybort, jak se ukazalo naptiklad v otdzkdch moZného ruSeni
¢1 omezovani provozu na lokdlnich Zelezni¢nich tratich.

Samostatnou pozornost bude tifeba veénovat zahraniénim vztahim
Zelezni¢niho odvétvi, predevSim proto, Ze mezinarodni a tranzitni doprava tvofila
vyznamnou sou¢ast vykonu CSD a byla podstatnym zdrojem devizovych
prosttedkll. Do toho je mozné zahrnout bilaterdlni i multilateralni jednani ¢i Clenstvi
v mezinarodnich Zelezni¢nich organizacich, jez c¢asto propojovaly technickou,
provozni a dopravné-politickou stranku. Tim si Zelezni¢ni doprava, oproti vétSiné

ostatnich odvétvi Ceskoslovenské ekonomiky zachovévala samostatnost ve svych

2 Pojem ,,drdha“ oznadoval organizadni a provozni jednotku, do nichz se dglily Ceskoslovenské
dréhy. O organizacnim vyvoji jednotlivych drah viz nize v nasledujicich kapitolach.
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zahrani¢nich aktivitich a kontaktech, coz ma zpétn¢ vyznam pro posouzeni a
hodnoceni jejiho postaveni v hospodaiském systému CSSR.

Druhé sféra vyzkumu se soustiedi na zelezni¢ni dopravu z hlediska policy,
tj. na zjisténi, jakym zpisobem fidil centralni plan oblast dopravy a stanovoval jeji
priority a ukoly a jaké spektrum nastrojii k tomu vyuzival. Z hlediska sektorového
fungovani Ceskoslovenské ekonomiky se zde nabizi vyuziti konceptu ekonomiky
odvétvi (ve smyslu organizace ekonomické cinnosti a vyuziti dostupnych
prostiedkli subjekty k dosazeni minimalnich nakladi a maximalniho mozného
zisku) a jeho vnitfnich mechanismt. Cilem vyzkumu je zjistit, jakymi faktory,
pravidly a motivy se fidila kli¢ova rozhodnuti v tomto sektoru, a charakterizovat
status a roli zelezni¢ni dopravy praveé jako oblast policy ve statni ekonomice.
Vysledkem zkoumani této sféry bude odpovéd’ na otazku, pro¢ a jak rezim vnimal,
formuloval a planoval potieby zeleznice z hlediska priorit potiebnych pro udrzeni
pozadovaného rozsahu provozu, véetné vztaht se zahrani¢im.

Tteti a posledni Cast vyzkumu se zaméifi na stav v zeleznicnim odvétvi
z hlediska politics s cilem zhodnoceni situace v zelezni¢nim sektoru, respektive
v Ceskoslovenskych drahach jako celoodvétvovém podniku, a to zhlediska
uskutecnovani a plnéni jeho kol v souvislosti s ¢innosti dalSich aktérti v narodnim
hospodafstvi.

Vyzkum tu bude provadén formou piipadovych studii nejvyznamnégjsich
problémii Zeleznicniho odvétvi, definovanych na zdkladé archivniho vyzkumu
v ramci vybranych referencnich oblasti. Konkrétné se jedna o problémy v provozni
a personalni sféte, tedy v kli¢ovych oblastech pro fungovani Ceskoslovenskych
drah a pro plnéni jejich tkoldi danych centrdlnim planem. Cilem je zjistit zplisoby
feSeni specifickych problémil ¢i potieb obou vySe zminénych sfér a jak tyto
problémy 1 jejich feSeni vnimaly centralni politické a ekonomicko-planovaci organy
a co z toho plynulo pro eventualni zmény ptistupti.

Vyzkum se tudiz pokusi zjistit, do jaké miry zvolené piistupy odpovidaly
strategickému vyznamu Zelezni¢niho odvétvi formulovanému na prvnich dvou
urovnich. Doplilujici pohled znovu ukdze, zda se zjistény stav tykal rovnomérné
také oblasti zahrani¢nich dopravnich vztahii a zda se tato oblast, i s ohledem na svijj
ekonomicky (a devizovy) ptinos, odliSovala od domaci Zelezni¢ni dopravy.

kapitoly zaméfujici se na instituce a aktéry Zeleznicni dopravni politiky, dale na
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zelezni¢ni dopravu jako odvétvi a konecné na konkrétni stav a promény
zelezni¢niho odvétvi. Témto tfem stézejnim castem bude po Gvodu predchazet jeste
kapitola zaméfujici se na historii Zelezni¢ni dopravy v Ceskoslovensku v kontextu
vyvoje ostatnich dopravnich odvétvi s cilem definovat a zohlednit jeji hlavni

rozvojové moznosti a limity.
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1.2.  Literatura a prameny

Vyzkum dopravy pfedstavuje jednu z oblasti, ve které se spolecensko-védni,
ptipadné historické vyzkumné postupy vyznamnéji prosazovaly az v poslednim
desetileti vedle technicko-ekonomickych ptistupti a také proti nim. Jednou z oblasti,
ktera se velmi rychle rozviji, je pravé vyzkum dopravni politiky a chovani stati vici
dopravnimu sektoru. Produkci odborné literatury vztahujici se k tématu préace je
mozné rozdélit do dvou zékladnich segmenti — na studie a vyzkum vztazeny
k dopravni politice (a) a na studie vénujici se dopravé v Ceskoslovensku jako celku
(b). Analytické ptistupy vychazejici z trojdimenzionalniho pojeti dopravni politiky
nejsou dosud mezi nize uvedenymi tituly béZzné, navic stavajici literatura spise jen
popisuje, nez aby vysvétlovala. Divodem tohoto stavu je teprve postupné
etablovani déjin dopravy a dopravni politiky a fakt, Ze neexistuje dostatecné Siroky
fond literatury, ktery by ptindSel zpracovani zakladnich dat pouzitelnych pro dalsi
zpracovani.

(a) Dopravni politika jako vymezeni aktéri, vztahli a nastrojii pfedstavuje
kli¢ovou tematickou oblast z hlediska hlavniho rdmce ptedstaveného vyzkumu.
Prvni ndznaky nového smeéru opoustéjici technicko-ekonomické pfiistupy se
objevovaly jiz od 50. a 60. let, naptiklad v Casopisu The Journal of Transport
History,”" nebo v publikacich odbornych sdruzeni vénujicich se dopravé a jeji
historii. Na tomto misté je mozné uvést Spolecnost pro déjiny technologie (Society
for the History of Technology — SHOT),”* Institut Zelezni¢nich studii a d&jin
dopravy (Institute of Railway Studies and Transport History)™ pti University of
York ve Velké Britanii nebo naptiklad Pracovni skupiny dopravnich dé&jin
(Arbeitskreis Verkehrsgeschichte) pti Spole¢nosti pro d&jiny podnikani** nebo spise
technicky zamétené T2M (Mezinarodni asociace pro d¢jiny dopravy, provozu a

mobility — International Association for the History of Transport, Traffic and

2 The Journal of Transport History, oficialni stranky casopisu:
http://journals.sagepub.com/home/jth, stazeno dne 27. 2. 2017.

> SHOT, oficialni stranky: http://www.historyoftechnology.org/, stazeno dne 27. 2. 2017.

»?  Institute of Railway Studies nad  Trasport History, oficidlni  stranky:
https://www.york.ac.uk/railway-studies/, stazeno dne 27. 2. 2017.

24 Arbeitskreis Verkehrsgeschichte, oficidlni stranky:
http://www.unternehmensgeschichte.de/?seite=verkehrsgeschichte, stazeno dne 27. 2. 2017.
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Mobility)*” v Némecku & Mezinarodni asociaci pro d&jiny Zeleznice (International
Association for Railway History — IRHA) ve Francii.?

K modernimu  pojeti dopravni politiky kombinovanému s dil¢imi
piipadovymi studiemi vyslo v poslednich letech nékolik vyznamnych publikaci. Za
zminku stoji pfedevsim tfi prace z némecké jazykové oblasti k interdisciplinarnimu
pojeti dopravni politiky. Siroky pfistup se zohlednénim mnoha disciplin nabizi
velmi rozsahla Prirucka k dopravni politice od autorského kolektivu pod vedenim
Olivera Schéllera.”” Na Schéllerovu prelomovou knihu navazal ,,Interdisciplinarni
tvod do dopravni politiky* od kolektivu vedeného Oliverem Schwedesem.?®
Nejnovejsi publikaci Dopravni politika napsala autorskd dvojice Hans-Helmut
Grandjot a Tobias Bernecker a predstavuje velmi detailni a moderni pojeti dopravni
politiky ptesahujici horizont hospodarské politiky.29 Kontextualizaci spole¢né, tedy
evropské dopravni politiky se nejnovéji vénuje Helene Dyrhaugeova se svoji
publikaci k evropskému politickému piistupu viiéi Zelezniénimu sektoru.*

Cesky psana literatura k tématu dopravni politiky ma sice dlouhou tradici,
protoze prvni publikace z pera Josefa Grubera s timto nazvem vysla jiz v roce
1920,%" ale soudasny stav je spiSe skromngjsi. Pfed rokem 1989 se ji vénovaly
publikace zaméfené na hospodaiskou politiku, jako jejiZ podmnozZina byla dopravni
politika vniméana. V soucasnosti jeste¢ vétSina tuzemskych autortt dosud nepracuje
s dopravni politikou jako vpravde s politikou, ale drzi se spiSe zauzivaného vykladu
s pfevazujicimi deskriptivné pojatymi technickymi kontexty. VétSina z nich se
navic zaméfuje na obdobi po roce 1990 a vyvoj pfed rokem 1989 zminuji pouze
struéné a bez dalii analyzy souvislosti.”

(b) Dopravé a jejim dé&jinam se vénovala celd fada zahrani¢nich i

tuzemskych autorfi, nicméné vychodni Evropa (v€etné Ceskoslovenska) zlstava

> T2M, oficialni stranky: http://t2m.org/, stazeno dne 27. 2. 2017.

26 IRHA, oficialni stranky: http://www.aihc-irha-aihf.com/frances.htm, stazeno dne 27. 2. 2017.

27 Canzler, Weert, Knie, Andreas a Scholler-Schwedes, Oliver (eds.). Handbuch Verkehrspolitik
(Wiesbaden: VS Verlag fiir Sozialwissenschaften, 2007), ISBN 978-3-531-14548-8, 963 s.

* Schwedes, Oliver, ed. Verkehrspolitik: eine interdisziplindre Einfiihrung (Wiesbaden: VS Verlag
fiir Sozialwissenschaften, 2011), ISBN 978-3-531-18043-4, 432.

¥ Grandjot, Hans-Helmut a Bernecker, Tobias. Verkehrspolitik: Grundlagen, Herausforderungen,
Perspektiven. (Hamburg: Deutscher Verkehrsverlag, 2014), ISBN 978-3-87154-495-8, 262 s.

*® Dyrhauge, Helene. EU railway policy-making: on track? (Houndmills, Basingstoke, Hampshire:
Palgrave Macmillan, 2013), 181 s.

*! Gruber, Josef. Dopravni politika (Praha: J. Gruber, 1920), 99 s.

** Viz napiiklad: Drahotsky, Ivo a Saradin, Pavel. Dopravni politika. (Pardubice: Univerzita
Pardubice, 2003), ISBN 80-719-4511-0, 127 s.; nebo Peltram, Antonin a kol. Dopravni politika.
(Béla pod Bezdézem: Nakladatelstvi Machova kraje, 2003), ISBN 80-901730-6-3, 200 s.

24



dosud castecné ve stinu jejich zajmu. Piesto je mozné jmenovat nékteré studie
zamétené na dilci segmenty dé&jin dopravy ve stfedni a vychodni Evropé. Mezi
nejnovejsi a nejvyznamnéjsSi publikace z déjin Zeleznic ve stfedni a vychodni
Evropé od 19. stoleti az po jejich transformaci patii kniha Ralfa Rotha a Henryho
Jacolina Vychodoevropské Zeleznice v proméndch.>® Hlavni diraz knihy se zam&fuje
na druhou polovinu 20. stoleti, tedy na analyzu fungovani a identifikaci
strukturalnich nedostatkli cel¢ fady vychodoevropskych zeleznic v ramci centralné
planované ekonomiky a Rady vzajemné hospodaiské pomoci (RVHP). Za zminku
dale stoji kniha Lewise Siegelbauma Socialisticky automobil’* pracujici s pojmem
mobility a vyznamu automobilu a automobilismu pro socialistickou spolecnost a jeji
kazdodenni Zzivot — diraz je kladen pfedeviim na Ceskoslovensko, Polsko a
Mad’arsko. Vzniku a koordinaci evropské dopravni sité (pfevazné silnic) se vénuje
Frank Schipper v publikaci Rizeni Evropow’ & Johan Schot ve svém &lanku
Vystavba Evropy na transnaciondlni infrastruktuie.>®

Tuzemské odvétvi dopravy, vcetné Zeleznic, je zminovano v fadé
ptehledovych publikaci vénujicich se pfedevSim hospodaiskym dé&jindm
Ceskoslovenska. Struéné zminky je mozné najit v publikacich Vaclava Prichy,”’
ktery zpracoval podrobny aZ lexikalni piehled ceskoslovenskych hospodatskych
d&jin; Karla Kaplana,® zaméfujiciho se na zapojeni Ceskoslovenska do
hospodaiskych struktur RVHP; &i Radka Sob&harta,®® ktery zpracoval tematicky
pojaty pohled na hospodaiské d&jiny Ceskoslovenska. Jednou z prvnich publikaci,
jez se prehledové vénovala vyvoji dopravy a okrajové také dopravni politiky v dobé
socialismu, byla publikace Ceiika Voracka 30 let socialistické dopravy.*® Publikace

nabizi predev§im deskripci zalozenou na ,tvrdych® datech o realizovanych

33 Roth, Ralf a Henry Jacolin. Eastern European railways in transition: nineteenth to twenty-first
centuries (Surrey: Ashgate, 2013), 391 s.

3 Siegelbaum, Lewis H. The socialist car: automobility in the Eastern Bloc. (Ithaca: Cornell
University Press, 2011), 242 s.

3% Schipper, Frank. Driving Europe: building Europe on roads in the twentieth century (Amsterdam:
Aksant, 2008).

3% Schot, Johan. Building Europe on transnational infrastructures. The Journal of Transport History,
2007, roc. 28, ¢. 2, ISSN 0022-5266, s. 167-171,

37 Priicha a kol., Vaclav. Hospodarské a socidlni déjiny Ceskoslovenska 1918—1992.: 2. dil, Obdobi
1945-1992 (Brno: Nakladatelstvi dopln¢k, 2009).

*¥ Kaplan, Karel. Ceskoslovensko v RVHP (Praha: Ustav pro soudobé d&jiny AV CR, 1995).

%’ Sobéhart, Radek a kol. Hospoddrské déjiny Ceskoslovenska 1918—1992. (Praha: Setoutbooks.cz,
2013), 207 s.

* Voragek, Cenek a kol. 30 let socialistické dopravy CSSR (Praha: NADAS, 1975), bez ISBN, 175 s.
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projektech a pirepravach bez jakéhokoliv interpretacniho naroku a s nutnym
ideologickym podtextem.

Dé&jinam Zeleznice v Ceskoslovensku se vénuje cela fada publicisti, ktefi
pouze deskriptivné konstatuji ,,tvrda“ data souvisejici se vznikem drah. Historikl
vénujicich se d€jindm zeleznice u nds je jen nékolik. Nejvyznamnéjsiho soucasného
autora v této oblasti pfedstavuje bezesporu Ivan Jakubec. Ve svych monografiich se
systematicky vénoval tématu déjin Ceskoslovenskych zeleznic a labské plavby
z hlediska historického®' i s piesahem do &esko-némeckych dopravnich vztaht.*
Déle je nutné zminit publikace zaméfené na fenomény, u nichz pfedstavuje
zeleznice stézejni prvek. Naptiklad Jan Rychlik se vénoval tématu cestovani v dobé
habsburské monarchie a Ceskoslovenska.*’

Zminit musime rovnéz Josefa Honse,* ktery patiil mezi nestory
Ceskoslovenskych zelezni¢nich badateld a napsal celou fadu zékladnich monografii
k d&jinam Zelezni¢ni dopravy v Ceskoslovensku. Zjeho dila uvedme Dé&jiny
dopravy na tizemi CSSR* & U kolébky Zeleznych drah — Zivot a dilo Jana
Pernera.*® Pohledem historika je nutné poznamenat, 7e¢ Honsovy knihy se
vyznacovaly pozoruhodnym zdzemim pii studiu archivnich materiald a tézily
z autorovy hluboké znalosti techniky. Na druhou stranu se ale jednalo predevsim o
dila pouze popisujici vyvoj a vychazejici z chronologicky fazené deskripce. V¢Etsi
studie vénujici se koncepci ceskoslovenské dopravy z politicko-historického
pohledu & zpohledu Komunistické strany Ceskoslovenska nebo federalniho

ministerstva dopravy dodnes k dispozici nejsou.

*! Jakubec, Ivan. Zeleznice a Labskd plavba ve stiedni Evropé: 1918—1938: dopravnépolitické vztahy
Ceskoslovenska, Némecka a Rakouska v mezivalecném obdobi. (Praha: Karolinum, 1997), ISBN 80-
7066-716-8, 144 s.

2 Jakubec, Ivan. Ceskoslovensko-némecké dopravnépolitické vztahy v obdobi studené vilky: se
zvlastnim zietelem na Zeleznici a labskou plavbu: (1945/1949—1989) (Praha: Karolinum, 2006),
ISBN 80-246-1063-9, 184 s.

# Rychlik, Jan. Cestovdni do ciziny v habsburské monarchii a v Ceskoslovensku: pasovd, vizovi a
vystéhovaleckd politika 1848-1989 (Praha: Ustav pro soudobé d&jiny AV CR, 2007), ISBN 978-80-
7285-081-5, 259 s.

* Josef Hons (1907-2001). Hons vystudoval obor stavba a udrzba drah na CVUT, progel nékolika
provoznimi profesemi v oblasti dopravy a skoncil na prazském Zzelezni¢nim feditelstvi. Zde se
vénoval studiu déjin drah a pozdéji se stal docentem a profesorem Vysoké skoly zelezni¢ni v Praze a
nasledné Vysoké skoly dopravni v Ziling.

* Hons, Josef. Dejiny dopravy na iizemi CSSR (Bratislava: Alfa, 1975), 310 s.

* Hons, Josef (ed.). U kolébky Zeleznych drah: Zivot a dilo Jana Pernera (Praha: Dopravni
nakladatelstvi, 1957), 354 s.
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Pramenna zékladna k d¢jindm dopravy a dopravni politiky v 70. a 80. letech je
ovlivnéna dosud velmi nizkou mirou zpracovani archivnich fondd. Ackoliv jsou
fondy dle archivniho zakona®’ jiz piistupné, prace s nimi je mozna pouze ve velmi
omezené¢ mife. Pramenny vyzkum, ktery by mohl maximalné pokryt vSechna
vyzkumna kritéria a napomoci k zodpovézeni vyzkumnych otazek, byl z tohoto
divodu strukturovan hierarchicky — od nejvySe postavenych organti smérem
k niz§im. Nejvyznamngj§i rozhodovaci organ v Ceskoslovensku piedstavovalo
predsednictvo UV KSC, jehoz fondy jsou velmi dobie setfidéné a piistupné.*®
Vyhodou téchto materialt je, Ze v sobé sdruzovaly podkladové materidly z mnoha
urovni — zacinaly vzdy materidly z odbornych referati federadlniho ministerstva
dopravy, Casto vcetné podrobného meziresortniho pfipominkového fizeni a jeho
vypotadani, pokraGovaly posouzenim odbornych organti UV KSC a rozhodnutim
predsednictva UV KSC a kon¢ily doporugeni pro projednani federalni vladou.

Dokumenty ceskoslovenské federdlni vlady predstavuji jeSté cennéjsi
informaéni zdroj neZ predsednictvo UV KSC, protoze vladou prochazelo vétsi
mnozstvi materiald vénovanych dopravé. Bohuzel jsou prameny k jednéani
ceskoslovenské federalni vlady mnohem obtiznéji dostupné a pro sledované obdobi
jsou setfidény pouze podle Cisel jednacich v ramci jejich jednotlivych zasedani.
Neni tedy mozné tematické ¢i jinak strukturované vyhledavani, je tfeba vychazet
z nazvu jednotlivych bodl uvedenych na programu jednéni.

Vyse uvedené materialy 1ze doplnit zdroji federalniho ministerstva dopravy,
jehoz archivni fond se v soucasné dobé (zacatek roku 2017) nachazi ve stavu
postupného tfidéni. Zde odvadi mimofadnou praci Ing. Miroslav Kunt, ktery fondy
spravuje. Bez jeho pomoci s orientaci ve fondu neni mozZné v dne$ni dobé
badatelsky pracovat. Omezené dostupné jsou tedy nckteré segmenty fondu —

konkrétng se jedna o materialy k jednani pravidelnych porad ministra dopravy® a

47 7akon o archivnictvi a spisové sluzb& a zmén& nékterych zakoni (zdkon &. 499/2004 Sb.),
http://www.zakonyprolidi.cz/cs/2004-499, stazeno dne 27. 2. 2017.

48 Aparat fondu Piedsednictvo UV KSC 1966-1970, 1261/0/5, NA CR; Aparat fondu Pfedsednictvo
UV KSC 1971-1975, 1261/0/6, NA CR; Aparat fondu Pfedsednictvo UV KSC 1976-1980,
1261/0/7, NA CR; Aparat fondu Piedsednictvo UV KSC 1981-1985, 1261/0/8, NA CR; Aparat
fondu Piedsednictvo UV KSC 1986-1989, 1261/0/9, NA CR.

* Porady ministra dopravy* byly schiize nejuziiho vedeni Federalniho ministerstva dopravy konané
minimalné jednou tydné. Porad se kromé ministra ucastnili ndmeéstci ministra, zastupci personalni
oblasti, pfedseda celozavodniho vyboru KSC a zastupci Geského a slovenského ministerstva dopravy
(po federalizaci Ceskoslovenska). K projednavani jednotlivych bodti mohli byt piizvani feditelé
odbort Federalniho ministerstva dopravy.
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kolegii ministra dopravy.”® Témito jednanimi prochazely i materialy, které byly
pfipravovany k projednani federalni vladou a piedsednictvem UV KSC. Zde se da
vyhledavat podobné jako u fondu cCeskoslovenské federalni vlady podle témat
jednotlivych bodi jednani.”!

V ramci fondl federdlniho ministerstva dopravy jsou ¢astecné uspotradana
témata odbornych referati vénujicich se mezinarodni agend€¢. Tyto fondy jsou
rozt¥{déné podle zaméfeni agendy, tedy napiiklad podle zemi &i organizace.™
Posledni vyznamnéjsi skupinou materialti jsou nejriznéjsi podkladové materialy
z niz8ich urovni, ndméstkd ministra, které jsou settidény podle Siroce definovanych
oblasti a které jsou velmi vyznamnym zdrojem informaci o fungovani resortu
dopravy.” Vsechny vyS¢ uvedené skupiny obsahovaly materidly také
k hospodarskym otdzkdm odvétvi, vcetné problémil souvisejicich s ukoly
centralniho planu, jeho plnéni a dalSich analytickych materiald. Malo nebo jen
velmi obtizné dostupné jsou materidly Statni planovaci komise a Statni komise pro
védecko-technicky rozvoj a inovace. Oba fondy se nachédzeji v Narodnim archivu
Ceské republiky (NA CR) a na jejich utiidéni se pracuje.

Archivni materialy pro dal$i uroven, tedy Ceskoslovenské drahy, jiz nejsou
dostupné ani vNA CR ani v Archivu Ceskych drah.* Zajimavé informace
predeviim k Zeleznici lze ziskat v Ustiedni technické knihovné dopravy,” ktera
dnes organizaéné spada pod Ceské drahy.”® Péivodné byla knihovna zaloZena v roce
1919 jako tufedni knihovna ministerstva dopravy a k resortu dopravy zistala
pri¢lenéna az do konce 80. let, kdy organizaéné piesla pod Ceskoslovenské drahy.
Cenné informacni zdroje tato knihovna shromazd’uje jiz od svého zaloZeni a
nachazi se v ni mnoho zdrojii i ze sledovaného obdobi. Jde o nejriznéjsi a dnes jiz
unikatni tuzemské a zahrani¢ni publikace ¢i interni reSerSni a analytické materidly

resortu dopravy v edici ,,Studie — Rozbory — ReSerSe — Patenty”, které byly

%0 Kolegium ministra dopravy* byly schiize nejvyssiho vedeni resortu dopravy. Kromé ¢lenti ,,porad
ministra dopravy“ se jich G&astnili vedouci pracovnici drah CSD a resortnich VHJ. Porady byly
svolavany nékolikrat do roka.

> Materialy jsou citované: FMD, Porady a kolegia ministra dopravy.

>2 Materialy jsou citované: FMD, Mezinaro.

>3 Materialy jsou citované: FMD, Seznam 3 a 4.

> Archiv Ceskych drah, oficidlni stranky: http://odis.cd.cz/Archivy/liben.htm, stazeno dne 27. 2.
2017.

> Ustiedni technicka knihovna dopravy, oficialni stranky: http://odis.cd.cz/knihovna.asp, stazeno
dne 27. 2.2017.

% Koncem roku 2015 oznamily Ceské drahy zamér organizatng sloudit Archiv Ceskych drah a
Ustiedni technickou knihovnu dopravy. Vysledny institucionalni stav neni dosud znam.
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dostupné pouze vybranym vedoucim pracovnikiim v dopravé a které na svoji dobu
velmi intenzivné reflektovaly také vyvoj v zahranici, zapadni blok nevyjimajice.

Jako doplnéni vySe zminénych primarnich zdroji je mozné vyuzit odborny
mési¢nik Doprava,”’ ktery piedstavoval nejvyznamnéj§i oborovy odborny &asopis
vénovany dopravé a souvisejicim problémam v Ceskoslovensku, véetnd dopravni
politiky a jejich promén. Casopisy Severocesky Zeleznicdr™® a Zeleznicdi®® byly
zkoumany ve tiech ¢asovych sondach, aby bylo mozné vyhodnotit posun akcentl a
pfipadny posun v hlavnich sledovanych tématech.® Zdrojem celé fady
prehledovych dat byly Statistické roc¢enky vydavané Ceskoslovenskym statistickym
tadem &i Historickd rocenka CSSR.®!

Pouze doplnujici ¢i ilustracni roli v rdmcei sbéru dat maji fizené rozhovory
s dobovymi odborniky a €initeli Zelezni¢niho sektoru. Pfi téchto rozhovorech kladl
autor duraz predev§im na kontextualizaci ¢i doplnéni celkového obrazu jiz
ziskanych informaci, resp. jejich ovéteni.® Z hlediska zdrojového jsou rozhovory
citovany v této praci pouze vyjimecné a nepiedstavuji v zddném piipade klicové

vypovédi pro vyzkum.

T Doprava: odborny provozné ekonomicky mésicnik pro viechna dopravni odvétvi (Praha: Dopravni
nakladatelstvi, 1959-2010), ISSN 0012-5520.

¥ Severocesky Zeleznicdr: tydenik pracujicich provozniho oddéleni v Usti nad Labem. Usti nad
Labem: KSC — ROH.

1967-1991).

% Oba tituly jsou dostupné (nejen) v Narodni knihovné Ceské republiky, i kdyz jejich objednani je
mozné pouze s vyuzitim nepfili§ prehledné databaze naskenovanych listki KATIF. Oficialni stranky
katalogu: http://katif.nkp.cz/, stazeno 27. 2. 2017.

%' Viz napiiklad: Federdlni statisticky Gfad. Historickd statistickd rocenka CSSR (Praha: SNTL,
1985), s. 313.

%2 Rizené rozhovory probéhly v letech 2015 az 2016 s nasledujicimi (byvalymi) aktéry: Josef
Fontana, Ing. Kvétoslava Kofinkova, CSc., Ivo Lanicek, doc. Ing. Antonin Peltram, CSc., Ing. Jifi
Pohl, Ing. Karel Stan¢k, DrSc.
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2. Zelezni¢ni doprava v Ceskoslovensku v letech 1918 aZ

1970

Ceskoslovenské republika patfila jiz v dobé svého vzniku v roce 1918 mezi staty

s hustou, avSak nerovnomérné rozvinutou zelezni¢ni infrastrukturou. Jeji stav

vvvvvv

vvvvvv

republice tak v prvnich desetiletich jeji existence chybéla predevsim kapacitni a
spolehliva spojeni zapadu s vychodem zemé¢ a bylo tfeba posilit napojeni n¢kterych
odlehlejsich regionli Slovenska a Podkarpatské Rusi na Zelezni¢ni infrastrukturu.
Mira industrializace se odrazila na hustoté a kapacité¢ ZelezniCni sité, kterd byla
vyrazné vyssi v Cechach, na Moravé a v Eeské &asti Slezska. Naopak na Slovensku
a na Podkarpatské Rusi neprob¢hla tak silna industrializace a hospodaisky rozvoj,
tudiz zde byla zelezni¢ni sit’ vyrazné fidsi.

Trendy v dopravé vykazovaly po roce 1918 velmi silnou kontinuitu
s predchozim obdobim za Rakouska-Uherska a z hlediska postaveni Zelezni¢ni
dopravy v hospodarském systému neznamenal tento rok natolik zasadni meznik,
jako tomu bylo na poli politickém. Zelezniéni doprava predstavovala od pocatku
obdobi prvni Ceskoslovenské republiky dominantni pilif osobni a nakladni dopravy
a svoje postaveni si udrZzela az do konce druhé svétové valky. NejvétSim
konkurentem Zeleznice se postupné v pribéhu nasledujicich desetileti stala v osobni
1 v nakladni dopravé silni¢ni automobilovd doprava. I tak Zeleznice svoje celni
postaveni ztracela jen velmi pomalu a svilj vyznam klicového dopravniho odvétvi
predevsim v oblasti kapacitnich pfeprav si jednozna¢né udrzela az do roku 1989.

Do fungovani zelezni¢niho odvétvi vyznamné promlouvaly geopolitické
zmény v regionu — vznik Ceskoslovenska vedl k potfebé stabilizovat sit’ s ohledem
na strategické zajmy a potieby nové ustavené republiky. Dalsi zasadni zasah pftiSel
spolu se zménou hranic po mnichovské dohod¢ v roce 1938 nasledované rozpadem
Ceskoslovenska vbfeznu 1939 na protektorat Cechy a Morava, okupovany
nacistickym Némeckem, a na samostatnou Slovenskou republiku. Obé zmény vedly
k doasnému organizacnimu i provoznimu rozvratu v Zelezni¢ni dopravé. Stejné tak
mélo obrovsky dopad na Zelezni¢ni dopravu obdobi druhé svétové valky, a to jak

z hlediska pteprav, zkapacitnovani dopravnich smért potiebnych za valky, tak 1
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naslednym opotfebovanim vozového a lokomotivniho parku a poskozenim
infrastruktury na konci valky. Po roce 1945 se zacal pomalu navracet predvalecny
stav, zadhy nicméné piisly dal§i zmény. Komunisticky pfevrat v roce 1948
odstartoval éru centralniho planovani a navazani ekonomiky na Sovétsky svaz.
Zeleznici toto obdobi pfineslo nové ukoly, pfedev§im diraz na kapacitni piepravy
pro potieby politicky preferovaného tézkého primyslu.

Tato kapitola predstavujici historii a vyvoj Zelezni¢niho odvétvi od vzniku
Ceskoslovenska az do podatku 70. let 20. stoleti se ¢leni podle chronologicky
zpracovanych historicko-politickych meznikt, které se v tomto obdobi vyrazné
promitaly (nejen) do zelezni¢ni dopravy. Zpracovano bude nejprve obdobi prvni
Ceskoslovenské republiky, kdy Zelezniéni odvétvi a jeho rozvoj predstavovaly
naprosto strategickou oblast pro existenci a obranyschopnost nové etablovaného
statu. Déle se budeme vénovat obdobi od pocatku existence Ceskoslovenské
republiky po konec druhé svétové valky. Ukoly a postaveni Zelezni¢niho odvétvi se
zménily jak ve vztahu ke statu, tak i1 k kolim v ramci stfedoevropského regionu.
V neposledni fadé bylo po nacistické okupaci Ceskoslovenska a vyhlaseni
protektoratu Cechy a Morava zcela podiizeno ,,vale¢nému usili Némecké Fise.
Posledni kapitola vénujici se zaméti na roky 1945 az 1970, tedy na dobu povalecné
obnovy a rychlého rozvoje odvétvi. VSechny dil¢i kapitoly se snazi obdobi
analyzovat z hlediska formy (instituce a aktéfi), obsahu (vnitini mechanismy
odvétvi) a procesu (zajmy, problémy, provoz). Posledni kapitola nabidne pro
zprostiedkovani kontextu a také pro zohlednéni trendd prochdzejicich mezi
jednotlivymi sektory dopravy dil¢i pohled vénovany také silni¢ni, vodni a letecké

doprave.
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2.1.  Prvni Ceskoslovenska republika (1918—1938)

Zelezni¢ni odvétvi na uzemi nové etablovaného Ceskoslovenska rozhodné mélo
vyhodnou vychozi pozici, srovnatelnou s rozvinutymi zahrani¢nimi regiony. Vznik
Ceskoslovenské republiky probéhl (podobné jako jinde) v dopravé jako celku a
v Zeleznicnim odvétvi ve znameni institucionalni a organizacni kontinuity
s Rakouskem-Uherskem. Ceskoslovensko pfevzalo (také) v dopravé vsechny
instituce a organy v podob¢, v jaké fungovaly za Rakouska-Uherska, avSak zacaly
pracovat s organiza¢ni pusobnosti vramci Ceskoslovenského statu. Dopravni
odvétvi spravovala zprvu tfi ministerstva: Zeleznice spadaly pod ministerstvo
zeleznic, postovnictvi pod ministerstvo post a ostatni dopravni odvétvi (silnicni,
leteckd a vodni doprava) spadala pod ministerstvo vetejnych praci. Ministerstvo
dopravy slucujici stavajici ministerstvo poSt a ministerstvo zeleznic vzniklo az
v roce 1938.%°

Zelezniéni sit’ piedstavovala v roce 1918 na uzemi Ceskoslovenska na svoji
dobu modern¢ rozvinutou a kapacitni dopravni soustavu. Hlavnim problémem
Zelezni¢ni soustavy ale byly pfedevsim dva faktory, které podtrhovaly z dopravniho
hlediska faktickou heterogenitu statu. Jednak to byla odlisSna hustota, resp. délka
zelezniéni sité v Cechach a na Moravé ve srovnani se Slovenskem a Podkarpatskou
Rusi (1), jednak nedostatek kapacitnich zelezni¢nich spojeni mezi ¢eskymi zemémi

a Slovenskem (2).

(1) Rozvoj Zelezni€ni sité¢ odpovidal stavu hospodaistvi Rakouska-Uherska,
vnémz zaala industrializace pozdé¢ji neZ v ostatnich statech na zapadé
Evropy. Uvnitif monarchie probihal industridlni vyvoj nerovnomérné a
divodem pro odlisné rozvinutou sit’ v ¢eskych zemich a na Slovensku byla
pfedev§im pravé rozdilnd forma industrializace a tUroven hospodaistvi
v obou diivéjSich castech rakousko-uherské monarchie — Predlitavsku i
Zalitavsku.** Zatimeo Cechy a Morava (véetné malé ¢asti Slezska) patfily
k Predlitavsku, tedy k rakouské casti habsburské monarchie, a byly
nadprimém¢ primyslové rozvinuty, cemuz odpovidala také hustota

zelezni¢ni sité, Slovensko a obzvlast Podkarpatska Rus naopak patfily

53 Kynel Jan a kol.. Historie dopravy na tizemi Ceské republiky (Praha: Vladimir Kofinek, 2006), 47.
64 Kten, Jan. Dvé stoleti stiedni Evropy (Praha: Argo, 2005), 248-256.
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k hospodatrskym periferiim Zalitavska, tedy uherské c¢asti monarchie. Na
tizemi Ceskoslovensko tak v dob& jeho vzniku bylo necelych 13,5 tisice

kilometru Zelezni¢nich trati, z toho vice nez 3 tisice na Slovensku a n€kolik

set kilometrii na Podkarpatské Rusi.®

(2) Trasovani zelezni¢ni infrastruktury odpovidalo zdédénym spravnim
pomérim na Gzemi nové ustaveného Ceskoslovenska. Mezi &eskymi
zemémi a Slovenskem vedla diivéjsi hranice Predlitavska a Zalitavska, obé
uzemi navic politicky spadala pod jina centra — Viden piedstavovala
centrum pro ¢eské zem¢ a Budapest’ pro Slovensko a Podkarpatskou Rus.
Zakladnim problémem Zelezni¢ni sité¢ tedy bylo nedostatecné spojeni ve
sméru vychod — zépad. Kapacitni severni spojeni diivéjsi KosSicko-
bohuminské drahy vedlo neklidnym Té&Sinskem, kvali kterému vypukl
vroce 1919 kratky ozbrojeny konflikt mezi Ceskoslovenskem a Polskem.
Druhé kapacitni a sklonové nendro¢né (a tudiz provozné vyhodné) spojeni
Ceskych zemi se Slovenskem vedlo na spojnici Brno — Bratislava pies
Bieclav a Kuty, v t€sné blizkosti jizni hranice s Rakouskem. Mezi t€mito
dvéma tratémi se nachazelo jen nékolik spojek spiSe lokéalniho charakteru,
konkrétné v Holic¢i, Skalici a ve Vlarském prﬁsmyku,66 které nebyly vhodné

pro tézkou nakladni a ddlkovou dopravu.

Nejvyznamngjsi a na Zeleznici téméf monopolni dopravni spole¢nost piedstavovaly
Ceskoslovenské drahy (CSD). Vznikly na tizemi nového statu a prevzaly provoz od
statnich rakouskych zelezni¢nich sprav c. k. rakouskych Statnich drah (k. £
osterreichische Staatsbahnen) v Ceskych zemich a od Uherskych kralovskych
statnich drah (Magyar Kirdlyi Allamvasutak) na Slovensku. Vyznamny tkol
v pocatecnim obdobi tak pfedstavovala standardizace provozu a vozového parku a
zajisténi dostateCného poctu vyskoleného a kvalifikovaného personalu, ktery chybél
piedevsim v nékterych oblastech Slovenska a Podkarpatské Rusi. Jesté nékolik let

po vzniku republiky se hovofilo v Zeleznicnim provozu némecky tam, kde

% Mitchell, B. R. International historical statistics. Europe 1750-2005. 6th ed. (Basingstoke:
Palgrave Macmillan, 2007), 739.

66 Viz naptiklad: Zelezni¢ni mapa Republiky Ceskoslovenske, in:
http://www.oldmapsonline.org/map/cuni/1126942, stazeno dne 27. 2. 2017; nebo in: Kyncl Jan a kol.
Historie dopravy na tizemi Ceské republiky (Praha: Vladimir Koiinek, 2006), 32.
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ptevazoval némecky mluvici persondl, ktery neovladal ¢estinu na Grovni nutné pro
fizeni Zelezni¢niho provozu a zajisténi jeho provozni bezpec‘fnosti.67

Vznik Ceskoslovenska nezpomalil dfive zapolaty trend zestathiovani
soukromych Zelezni¢nich spole¢nosti probihajici v Rakousku-Uhersku od ptelomu
19. a 20. stoleti. Kromé mnoha mistnich provozovateli lokélnich drah, z nichz
vétSina byla zestatnéna do roku 1925, pretrvaly jesté tfi vyznamné a financné
stabilni Zelezniéni spole¢nosti — Ustecko-teplicka draha, Bustéhradska dréha a
Kosicko-bohuminska draha. Prvni ze jmenovanych spolecnosti byla zestatnéna
vroce 1922 a druhd o rok pozdé&ji. Treti jmenovana sice zlstala uspotfddana jako
soukromopravni subjekt (akciova spolecnost) az do obdobi po konci druhé svétové
valky, ale kvuli jejimu nepostradatelnému strategickému vyznamu pro
Ceskoslovensko na ni pievzaly CSD provoz jiz v roce 1921. Zestatnéni probéhlo
roku 1924, kdy Ceskoslovenska republika ziskala akcionaiskou majoritu ndkupem
akcii; jina cesta, jak muze stat prevzit kontrolu nad touto spole¢nosti, nebyla mozna
kvtli mezinarodnimu uspotradani Kosicko-bohuminské drahy a moznému ohrozeni
zahrani¢ni reputace zemé. V redlném provozu nebyly zvlastnosti majetkopravniho
uspotadani patrné.68

Vzhledem k tomu, Ze zeleznice ptfedstavovala naprosto kliCcovy segment
dopravy v nové vzniklém Ceskoslovenském staté, patiila mezi prvni tkoly obnova
vSech trati poskozenych v neklidném pohrani¢i v Cechach a na Moravé, pak i
v pribé¢hu kratké obcanské valky na Slovensku, a posileni a dobudovani
strategickych spojeni zédpadu s vychodem. Kromé zlepseni parametri mnoha stovek
kilometrti trati (nosnost, tratova rychlost, zdvojkolejnéni, zabezpecovaci zafizeni
apod.) se podafilo v obdobi prvni Ceskoslovenské republiky dokongit vystavbu
zhruba 360 kilometrii novych trati. V Cechach a na Moravé dochézelo spise jen
k technickym upravam stdvajicich Zelezni¢nich trati, ptipadné k jejich
zdvojkolejnovani. Nejvyznamnéj$im strategickym projektem byla Zelezni¢ni
spojnice, casteCn¢ trasovana ve staré stopeé a cCastecné jako novostavba,
z Havlickova Brodu do Brna, ktera predstavovala nové kapacitni spojeni zapadu

s vychodem, navic vedouci v dostatecné vzdalenosti od severni ¢i jizni hranice

%7 Viz naptiklad: Reprodukce Pamétni knihy ze stanice Luznd — LiSany. Elektronicky dostupné:
http://www.badatelna.eu/fond/2284/zaznam/1042365, stazeno dne 27. 2. 2017.

68 Jakubec, Ivan. Vyvoj ceskoslovenskych a némeckych drah 1929-1937, (Praha: Karolinum, 1991),
11.
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republiky. Pfed vypuknutim druhé svétové valky se tuto trat’ ovSem nepodafilo
zcela dokoncit, podobné jako celou fadu dalSich proj ekt ”

Vyznamngjsi stavebni projekty vznikaly na ¢esko-slovenském pomezi, kde
byla vybudovana celd tada trati vhodnych pro dalkovou dopravu (pfedevs$im
hornolidecska trat’; Vsetin — Horni Lide¢ — Puchov) ¢i jako strategickd zaloha pro
piipad ohrozeni statu (zejména vlarskoprusmycka trat’; Staré¢ Mésto u Uherského
Hradist¢ — Bylnice — Trencin). Na Slovensku byla Zelezni¢ni infrastruktura
postupné zkapacitiovéana a také zde vznikaly strategické zalozni spojnice, z nichz
nckteré¢ byly dokonceny (napiiklad Brezno — Margecany) a nckteré opustény ve
zna¢ném stadiu rozpracovanosti (napf. tzv. gemerské spojky).70

Podkarpatskou Rus bylo tfeba v podstaté nov€ napojit na stabilizujici se
ceskoslovenskou sit’, s ohledem na pfirodni podminky to nicméné ptedstavovalo
velmi naro¢ny tkol. Zelezni¢ni sit’ na Podkarpatské Rusi si nemohla klast ndrok na
své strategické zajisténi — nékterda spojeni, predevSim jizni spojeni do
nejvychodnéj§tho mésta Jasina, vedla podél ceskoslovensko-mad’arské a
Ceskoslovensko-rumunské hranice, na nékolika mistech dokonce peéii71 pres
rumunské tzemi.

Po provozni a vykonové strance v dob€ prvni republiky zelezni¢ni doprava
jednoznaéné dominovala celému dopravnimu systému. Pocet prepravenych
cestujicich zlstaval aZ na vykyvy v dobé ekonomické krize na pocatku 30. let
stabilni. V roce 1920 Zeleznici vyuzilo 280 miliont cestujicich a jejich pocet se
postupné zvySil aZ na 343 milioni vroce 1929. Naopak v dobé vrcholici
hospodarské krize jejich pocet poklesl aZz na 240 miliondi v roce 1933.7 Jests
vyrazn€ji na velkou hospodatskou krizi reagovaly objemy piepraven¢ho zboZi po
zeleznici. Zatimco mezi lety 1920 az 1929 se po zeleznici ptepravovalo zhruba 70
az 110 miliont tun zbozi, v dobé& vrcholici hospodaiské recese v roce 1933 se po

v T . S o v, 713 ; ; o s
Zeleznici prepravilo pouze 55 milionli tun zboZzi.~ Ostatni dopravni odvétvi

% Kyncl Jan a kol. Historie dopravy na iizemi Ceské republiky (Praha: Vladimir Kofinek, 2006), 41.
™ Podrobnégji o projektech a rozvoji zelezni¢ni sité na Slovensku v mezivaleéném obdobi viz:
Klubal, Milan. The Modernisation of Railways in Slovakia after 1945, in: Roth, Ralf a Jacolin,
Henry et. al. Eastern European Railways in Transition. Nineteenth to Twenty-firts Centuries
(Farnham: Ashgate, 2013), 157-159.

7! Pojem pe4z znamena zajisténi vnitrostatni Zelezniéni dopravy pies izemi jiného statu.

2 Mitchell, B. R. International historical statistics. Europe 1750-2005. 6th ed. (Basingstoke:
Palgrave Macmillan, 2007), 767.

” Tamtéz, 751.

35



zeleznici jest¢ fakticky svymi vykony neohrozovala. Historické statistické udaje
ukazuji, Ze se v Ceskoslovensku zvysil mezi lety 1922 a 1937 podet motorovych
vozidel v soukromém vlastnictvi (pfevazné osobnich vozidel) z 5,3 tisice na 90,9
tisice, pocet motorovych vozidel vlastnénych statem a spolecnostmi (pfevazné tedy
nakladnich vozidel a autobust) se zvysil z 2,1 tisice na 31,5 tisice.* Dopravni
vykon silni¢ni osobni i1 nakladni dopravy byl ve srovnani se zeleznici v této dobé

naprosto marginalni.

™ Tamtéz, 816.
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2.2. Druhé ceskoslovenska republika a obdobi nacistické okupace

(1938-1945)

Obdobi nacistické expanze ve stiedni Evropé a nasledné vypuknuti druhé svétoveé
valky mélo likvidaéni dopad na Ceskoslovensko. Mnichovska dohoda ze zaii 1938
znamenala zanik prvni Ceskoslovenské republiky a odstoupeni oblasti Sudet
Némecké #i%i. Slovensko postihla dezintegrace uzemi podobné jako Cechy a
Moravu. Na podzim 1938 muselo na zaklad¢ vysledku tzv. prvni videnské arbitraze
odstoupit jizni Slovensko a vétsi ¢ast Podkarpatské Rusi. Nové vyty¢ené hranice
mezi ¢eskym uzemim a Slovenskem a Némeckou fisi, respektive Mad’arskem,
rozbily diivéjsi kompaktné fungujici dopravni sit’ a neblahé nasledky mélo nové
vedeni hranic obzvlast’ pro Zeleznicni dopravu. Od podzimu 1938 tak fakticky
prestalo existovat kapacitni spojeni zapadu a vychodu ptivodniho Ceskoslovenska,
coz zasadné ovlivnilo fungovéni statu. Hlavni Zelezni¢ni magistrala Praha — Ceska
Ttebova — Olomouc byla prerusena na nékolika mistech nové vedenymi hranicemi a

-------

vyse. Zelezniéni dopravu pak je§té postihlo odstoupeni &asti lokomotiv a vozil
Risskym draham pro obsluhu tizemi Sudet.”

V obdobi Ceskoslovenské republiky jesté nedoslo v institucionalni struktufe
dopravniho odvétvi k vyznamnéj$im zméndm a hlavni dopravni instituce zustaly
zachovany v nezménéné podob&. AZ vznik protektoratu Cechy a Morava a
samostatného tzv. Slovenského Statu vedl k zasadnéjSim zménam. Protektorat se
stal pravné bezprostfednim Uzemim Némecké fiSe a 1 pfes zachovani existence
nékterych samostatnych instituci a ufadid podléhal politickému a hospodarskému
systému RiSe. Oblast vychodniho Slovenska se stala cilem mad’arské ozbrojené
expanze mezi dubnem a kvétnem 1939, ktera vedla ke ztraté dalsiho slovenského
uzemi se zhruba 70 tisici obyvateli.76

Na jafe 1939 zanikly také Ceskoslovenské drahy a na uzemi Protektoratu
byly ziizeny Ceskomoravské protektoratni drahy — Protektoratsbahnen Béhmen und

Miihren (CMD-BMB). V obdobi existence Protektoratu se v podstaté zastavily

> Kyncl Jan a kol. Historie dopravy na tizemi Ceské republiky (Praha: Vladimir Kofinek, 2006), 50—
51.

" Wandycz, Piotr S. StFedni Evropa v déjindch od stiedovéku do soucasnosti (Praha: Academia,
2004), 220-221.
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projekty na rozvoj Zeleznic pfipravené a realizované v obdobi prvni republiky.
Probihala pouze tdrzbu infrastruktury a vozidel a hlavnim ukolem bylo zajisténi
provozu v zavazku vale¢ného usili Rise. K rozvoji infrastruktury dochazelo pouze
na dil¢ich stavbach souvisejicich nejprve se zménénymi piepravnimi proudy. Za
ptiklad zde mize poslouZit vyrazné posilované spojeni Videnr — Usti nad Orlici —
Vratislav ¢i v pozdéjsi fazi valky budované tzv. valecné spojky.77

Zelezni¢nim podnikem na uzemi Slovenské republiky se staly Slovenské
Zeleznice, vzniklé teritorialnim rozdélenim CSD. Zprvu musely Slovenské Zeleznice
stabilizovat svoji infrastrukturu a dobudovat dalSich cca 50 kilometrt trati, aby
disponovaly ve vétSin€ smérl také zaloZznimi tratémi. Na Slovensku podobné jako
v Protektoratu vedl pribéh valky ke vzniku zcela novych dopravnich smért.
Zaznamenany byly silné dopravni proudy v nékladni i osobni dopravé smérem na
zapad do Némecké fiSe a podobné jako v Protektoridtu v dosud nepftili§ bézném

< . 78
sméru sever — jih.

77 Mezi né lze poéitat kratkou spojovaci trat’ Nachod — Kudowa-Zdr6j nebo triangly u vyznamnych
ZelezniCnich stanic vytvarejici objizdné trasy v pifipadé jejich poSkozeni spojeneckymi nalety
(napfiklad v krajiné¢ dodnes patrny triangl u kladenského nadrazi umoznujici prijezd ve smeéru
Kladno-Dubi — Kamenné Zehrovice).

® Klubal, Milan. The Modernisation of Railways in Slovakia after 1945, in: Roth, Ralf a Jacolin,
Henry et. al. Eastern European Railways in Transition. Nineteenth to Twenty-firts Centuries
(Farnham: Ashgate, 2013), 159.
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2.3.  Ceskoslovensko po druhé svétové valce (1945-1970)

Republika byla bezprostiedné po skonceni druhé svétové valky v hospodarské
oblasti postavena pied obrovsky kol obnovy. V souvislosti s tim se hospodaiska
politika ptiklonila jiz v prvnich mésicich miru k zestatnéni nejvyznamnéjsich Casti
ekonomiky zemé, coz meélo piinést zdroje vyuzitelné k povalecné obnové zemé.
Prvni vlna povalecného znarodnéni byla namifena predevSim proti valeCnym
kolaborantim a zaméfovala se také na odvétvi vyznamné pro narodni ekonomiku.
Dopravnim odvétvi se zatim zcela vyhnula, i kdyz Ceskoslovenské drahy byly
v této dob¢ statnim podnikem.

Konec druhé svétové valky se na stavu dopravni infrastruktury vyznamné
podepsal, pfiCemz nejveétsi Skody zaznamenala Zelezniéni sitt zejména ve
vychodnich ¢astech republiky. Postupujici vychodni fronta a vypuknuti
Slovenského narodniho povstani vedly k dalekosdhlé destrukci Zelezni¢ni
infrastruktury na celém Slovensku, severovychodni Moravé a ve Slezsku.
Zapadngjsich ¢asti pozdéji obnovené republiky, tedy pfedev$im uzemi byvalého
Protektoratu, se tykal jiny typ poniceni — vyznamné Zelezni¢ni uzly se totiZ od
pocatku roku 1945 stavaly stale Castéji terCem spojeneckého bombardovani.

Na Slovensku bylo poSkozeno vice nez 73 procent trati (z celkové délky 3
506 kilometrli), 72 procent mosta s délkou pies 5 metrii (z celkového poctu 1 111) a
ze 71 tunelti bylo znieno 31. Déle byla poskozena naprosta vétSina pozemnich
staveb a zafizeni pro dorozumivani a zabezpeceni seleznice.” Na tizemi Cech a
Moravy destrukce infrastruktury nedosdhla takové miry jako na Slovensku,
bombardovani zde zasdhlo pfedev§im vyznamné Zelezni¢ni uzly v Chebu, Plzni,
Klatovech, Usti nad Labem, Ceskych Budg&jovicich a Kralupech nad Vltavou.
PraZzsky Zelezni¢ni uzel byl vyznamnéji poskozen obzvlast v pribéhu Prazského
povstani v prvnich kvétnovych dnech roku 1945.%

Kromé infrastruktury doSlo ke zniceni cel¢ fady lokomotiv a vozi.
Lokomotivy byly na konci valky napadadny tzv. hloubkatfi, tedy letadly
nalétavajicimi na cil. ZvlaStnosti byla riznorodost samotnych vozidel (lokomotiv 1
vagonll) provozovanych na siti. Priibéh valky a ptedevs§im rychly ustup nacistickych

armad z tzemi na vychodé¢ Evropy vedl k vyznamnému promichani vozového a

™ Hons, Josef. Dejiny dopravy na tizemi CSSR (Bratislava: Alfa, 1975), 258.
80 Tamtéz.
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lokomotivniho parku. Zatimco v dobé miru si kazda zeleznicni sprava hlida své
lokomotivy a vozy, v poslednim obdobi valky, kdy se dostavaly i divejsi Hitlerovy
satelity pod stale vétSi kontrolu Némecké fiSe, nebyl bran pfiliSny ohled na
vlastnictvi a stroje byly pouzity tam, kde jich bylo tfeba. Kromé zavleka
nejriznéjsich lokomotiv byly po Evropé rozsifeny jesté némecké parni lokomotivy
fady 52 masové vyrabéné za valky a dodavané vétSing€ zeleznicnich sprav, které
slouzily po rtiznych tpravach (nejen) v Ceskoslovensku az do po&atku 70. let.¥!

Nejvyssi statni instituci zahrnujici vSechny soucasti dopravni soustavy se
stalo po roce 1945 ministerstvo dopravy. Na Slovensku bylo paralelné ztizeno
Povétenectvo dopravy, které zahy ztratilo pravomoci v dopravnich zaleZitostech ve
vztahu k zeleznici. Mezi lety 1952 a 1953 byla z ptisobnosti ministerstva dopravy
vyClenéna oblast Zelezni¢ni dopravy a zhruba po dobu 13 mésici existovalo
samostatné Ministerstvo Zeleznic. Organizacni experiment se neosvédcil, protoze
dochazelo k oddé€lovani rozhodovani a fizeni v oblasti Zeleznic od ostatnich casti
dopravni soustavy, coz se ukazalo pro statni zajmy jako nevyhodné. Doslo tedy ke
slouceni celé¢ dopravni agendy pod ministerstvo dopravy.82 Vroce 1960 byly
slouceny resorty ministerstva dopravy a ministerstva spojli (nazyvajiciho se do roku
1952 ministerstvo post). Odpovidalo to obecného trendu, kdy se rozvijejici
telekomunikace a oblast pfenosu informaci stale jasnéji profilovaly jako soucést
dopravni soustavy.83

Obnovu dopravni infrastruktury na tizemi povale¢ného Ceskoslovenska
muzeme rozdélit do dvou fazi. (1) Prvni z nich probihala jesté pfed samotnym
koncem druhé svétové valky. Nékterd tzemi pozdgjsiho Ceskoslovenska
(nepocitejme do n¢j tzemi diivéjSi Podkarpatské Rusi odstoupené v roce 1945
Sovétskému svazu), predevsim v severovychodni ¢asti Slovenska, byla osvobozena
sovétskou armadou jiz koncem roku 1944. Od té chvile bylo tfeba toto uzemi
stabilizovat a mezi to patfila obnova dopravni infrastruktury nutné pro vojenské

zasobovani — zde meéla sohledem na svoji kapacitnost piednost zeleznice.

' Vice o nakladni lokomotivé 52 na strankich Némecké spoleénosti pro Zelezni¢ni historii
(Deutsche Gesellschaft fiir Eisenbahngeschichte), http://dlok.dgeg.de/98.htm, stazeno dne 27. 2.
2017.

82 Voragek, Cen&k a kol.. 30 let socialistické dopravy CSSR (Praha: NADAS, 1975), 50.

%3 Zakon ¢&. 101/1960 Sb. o slougeni n&kterych ministerstev, o pievedeni fizeni vodniho hospodatstvi
do plsobnosti ministerstva zemedé€lstvi a o zménén ndzvu ministerstva stavebnictvi,
http://www.zakonyprolidi.cz/cs/1960-101, stazeno dne 27. 2. 2017.
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Zelezni¢ni spravy na osvobozenych tzemich zaaly s opravou nejponi¢enéjsich
uzemi, ¢ast oprav provadély stavebni utvary zelezni¢niho vojska sovétské arméldy.84

(2) Od dubna 1945 na Slovensku a od kvétna 1945 v Cechach a na Moravé
zacala druha faze obnovy — rozbéhla se koordinace rekonstrukénich praci podle

vvvvvv

Slovensko a spojeni dale na vychod Slovenska. Obnova vSech trati trvala az do jara

1946.% Vyznam dopravniho odvétvi v povalecné situaci doklada text KoSického
vladniho programu z 5. dubna 1945, ktery si v bod¢ XII kladl za cil: ,,Znovuziidit
postovni, telegrafni, telefonni a radiové (telekomunika¢ni) spojeni, vybudovat
dalkovou i1 mistni dopravu, zejména dovoz potravin z vesnic do mést a mobilizovat
k tomu cili vS§echny po ruce jsouci dopravni prostfedky.“86 Napjatost povalecné
situace v dopravé dokazuji také dobova legislativni opatfeni zaméfend na sektor
dopravy. Zelezniéni dopravy se tykal Dekret prezidenta republiky ¢. 77 ze dne 21.
zafi ,,0 nékterych opatienich k urychleni nakladky a vykladky zbozi v zelezni¢ni

Mee

doprave ,87 ktery mél napomoci pod hrozbou pokuty ve vysi az 100 tisic korun ¢i

odnéti svobody aZ na Sest mésici® plynulosti toku zbozi pfi nakladce a vykladce.
Me¢ly byt dodrzovany lhity pozadované Zeleznici a zaroven se natfizovala vykladka
a nakladka zbozi o sobotach, ned€lich a ptes poledne.89 Vysledkem mélo byt
zejména zrychleni obéhu vozli a tim i navySeni kapacity pro piepravu zbozi.
Zeleznice dokazala velice rychle béhem roku 1945 obnovit a stabilizovat provoz
s tim, Ze néktera poskozeni byla opravena jen provizorné.

Obdobi stabilizace bylo pouze kratké a zahy pfiSly dalsi zmény, jez zcela
proménily ramcové podminky. Udalosti roku 1948 je moZzné povazovat za meznik
nejen pro politicky, ale také hospodaisky vyvoj Ceskoslovenska. Unorovy pievrat
odstartoval v ekonomice rozsdhlou vinu zndrodiiovani vétSiny podniki a

, v 1.0 90 , v sy "
provozoven drobnych zivnostnikii.”" Znarodnovani pfedstavovalo krok ke zméné

8 Zajimavosti je, 7e usek obnovené drahy pres Lupkovsky prismyk a Medzilaborce piestavéla
sovétskd armada ze strategickych a logistickych davodi na Siroky rozchod az do
vychodoslovenského mésta Humenné.

% Hons, Josef. Dejiny dopravy na vizemi CSSR (Bratislava: Alfa, 1975), 258-259.

%6 Kogicky vladni program ze dne 5. 4. 1945.

7 Dekret prezidenta republiky &. 77/1945, http://www.psp.cz/sqw/sbirka.sqw?cz=768&r=1945,
stazeno dne 27. 2. 2017.

% Par. 4, tamtéz.

* Tamtéz.

% Pliva, Stanislav (ed). Soubor zndrodiovacich predpisii vydanych v letech 1945-1951 (Ostrava:
Montanex, 1990), 3.
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hospodarského systému smérem k centralizaci a jeho plnému podfizeni statnimu
hospodéiskému planu. Dopravni odvétvi nebyla z tohoto procesu vynata, ale
v dosud nejvyznamnéj$i soucasti dopravni soustavy, na Zeleznici, jiz neprobihal.
Vyjma nevyjasnéného pravniho postaveni Ceského useku KoSicko-bohuminské
drahy (jeji slovensky tsek byl jiz zestatnén slovenskym zakonem ¢. 52/1943 z 13.
kvétna 1943) bylo jiz celé odvétvi pod statni kontrolou a sjednocené pod statnim
podnikem Ceskoslovenské drahy. Zminény &esky tsek Kosicko-bohuminské dréahy
byl forméln¢ zestatnén zékonem ¢. 311/1948 Sb. ze dne 22. prosince 1948, zakona
o narodnich dopravnich podnici(:h.91 Zasadn¢é se znarodnéni dotklo pfedevsim
odvétvi silniéni a vodni dopravy, jeZ zminime pozdéji.

Spolu s postupujicim tlakem na zestathovani ekonomiky inklinoval
povale¢ny hospodarsky systém stale vice k preferenci centralniho planovani. Prvni
pfedzvésti pozdéjsiho vyvoje se stal tzv. dvoulety hospodaisky plan, ktery byl
schvalen na roky 1947 a 1948. Jeho jasné deklarovanym cilem bylo do konce roku
1948 piekonat o 10 procent hospodarskou troveni z roku 1937. Ackoliv byl pramysl
na Uzemi pozdgjsiho Ceskoslovenska v dob& druhé svétové valky postizen
deformaci odvétvoveé struktury, stagnaci strojniho vybaveni a odvozem ZéSOb,92
dosahl jeho riist mezi lety 1939 a 1944 piesto 18,2 procen‘[a.93

Dvoulety hospodaisky plan byl ptijat Predpisem ¢. 192/1946 Sbirky jako
zakon o dvouletém hospodaiském pleinu.94 Dopravni odvétvi podle néj méla prevzit
klicové ukoly. Predpokladalo se, ze bude do konce roku 1948 dosaZeno
,dopravniho vykonu roku 1937«% Dale mély byt dokonceny nékteré rozvojove
dopravni plany, rozpracované jesté v obdobi prvni Ceskoslovenské republiky.
V Zelezni¢ni, silni¢ni, fi¢ni, letecké a poStovni dopravé melo dojit k rozséhlé

obnové vozového parku a infrastruktury. Z rozvojovych projektii navazujicich na

v

! Zakon &. 311/1948 Sb. ze dne 22. prosince 1948, zakon o narodnich dopravnich podnicich,
http://www.zakonyprolidi.cz/cs/1948-311, stazeno dne 27. 2. 2017.

%2 Pricha, Vaclav a kol. Hospoddrské a socidlni déjiny Ceskoslovenska 1918—1992. 2. dil, Obdobi
1918-1945 (Brno: Doplnék, 2004), 109.

% Holubova, Michaela: Ekonomicky vyvoj Protektordtu Cechy a Morava 1939—1945 (rukopis
bakalatské prace, Brno, 2011), 43.

* Piedpis ¢ 192/1946 Sbirky jako zakon o dvouletém hospodafském  planu,
http://www.zakonyprolidi.cz/cs/1946-192, stazeno 27. 2. 2017.

95 Cast prvni, Oddil I, par. 1, in: tamtéz.
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ukoly pfetrvavajici z prvni republiky je mozné jmenovat napiiklad navySeni
kapacity KoSicko-bohuminské drahy na dvojnasobek oproti roku 1937.%°

Pii pohledu na statistickd data je mozné zhodnotit, zda se dopravnimu
sektoru podafilo dosdhnout stanovenych cild, které pro né&j byla stanoveny v ramci
tzv. dvoulet¢tho planu. Celkova data nezohlediiuji samotnou strukturu
piepravovaného zbozi — tézky primysl podporovany po druhé svétové valce totiz
vytézoval dopravni soustavu piepravou tézkych a objemnych substratt (uhli,
zelezna ruda apod.) nez jiné druhy primyslu. Pii pohledu na celkové objemy
pfepravené¢ho zbozi na Zeleznici lze fici, Ze v roce 1937 bylo pfepraveno 70 059
mil. t. a vroce 1948 to bylo 63 801 mil. t. Pfitom se zvysila celkova ptepravni
vzdalenost v nakladni dopravé ze 157,9 km na 191,8 km. Odpovidajicim zpisobem
se zvySilo mnozstvi hrubych tunovych kilometri, a to z 24 004 mil. tkm na 28 083
tkm.”” V osobni Zelezniéni dopravé doslo k vyznamnému nardstu piepravenych
osob — zatimco bylo v roce 1937 piepraveno 293 mil. osob, v roce 1948 to bylo jiz
459 mil. osob a primérné prepravni vzdalenost vzrostla z 27,3 na 34,7 km.”®

Rozsah investic do dopravniho sektoru nejlépe pfiblizi statistika celkového
rozdéleni investi¢nich prostfedkli. Celkové mély byt provedeny investice v oboru
statni spravy, samospravy a statniho, znarodnéného i soukromého podnikani ve vysi
78,665 mld. K¢s. Na dopravu mélo byt vyc¢lenéno celkem 15,773 mld. K¢s, tedy 20
procent vSech investi¢nich prostfedkii v hospodéfstvi. Do samostatné statistické
kolonky byly zahrnuty pozemni, vodohospodatské, dopravni a jiné vefejné stavby

v celkové hodnoté 12,847 mld. K¢s, coz €inilo 16 procent ze vSech investi¢nich

% K dosazeni dopravniho vykonu stanoveného dvouletym planem bude zapotiebi zejména: 1. V
dopravé ZelezniCni: a) zataditi novych 300 lokomotiv, 250 motorovych vozidel kolejovych, 17 090
nakladnich a 700 osobnich vozu a doplniti park méstskych drah a malodrah novymi 123 motorovymi
a 130 privésnymi vozy; pfipraviti sériovou vyrobu specialnich nékladnich Zelezni¢nich vozi; b)
obnoviti a doplniti zabezpecovaci a dorozumivaci zafizeni drah nakladem 200 miliond K¢s; ¢)
obnoviti a doplniti zafizeni Zelezni¢nich dilen nadkladem 100 miliond K¢&s; d) doplniti dopravni
zafizeni koSicko-bohuminské drahy tak, aby se zvysila jeji vykonnost o 50 % proti roku 1937. 2. V
dopravé silni¢ni: @) zatraditi novych 1 950 autobusti, 200 ptivésnych vozii pro dopravu osob, 2 400
nakladnich automobili a 700 pfivésnych vozl; ptipraviti sériovou vyrobu specialnich nakladnich
automobilll; b) vystavéti gardze a opravny motorovych vozidel ndkladem 150 miliond K¢s. 3. V
dopravé ficni: a) zataditi 45 novych Clunt a 4 remorkéry a obnoviti plavebni park, poskozeny
valecnymi udalostmi; b) dobudovati piistavy bratislavsky a komarensky. 4. V dopravé letecké: a)
zaraditi dalSich 50 dopravnich letadel; b) rozsifiti a upraviti letisté, zejména v Praze-Ruzyni, Brné-
Cernovicich, Bratislavé-Vajnorech a Popradé, doplniti jejich zafizeni a zapoditi se stavbou letist’ v
Brné-Turanech a Bratislavé-Ivance. 5. V doprave posStovni: a) obnoviti provozni zafizeni postovni
sluzby a obnoviti a rozsifiti telekomunikacni zafizeni thrnnym nakladem 933 miliond Kcs; b)
doplniti dilenska zafizeni a stav postovnich motorovych vozidel nakladem 140 miliont Kés.“ In:
Cést prvni, Oddil II, par. 5, tamtéz.

°7 Federalni statisticky Gfad. Historickd statistickd rocenka CSSR (Praha: SNTL, 1985), 310.

* Tamtéz, 311.
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prostfedkil. Zde ale nelze urcit, jak vysoké investice mély byt konkrétné urceny na
dopravni stabe.99 Z celkové sumy investi¢nich prosttedki 78,665 mld. K¢&s mélo
na uzemi Slovenska pfipadnout 22,14 mld. Kés. Na dopravu pak 4,71 mld. K¢s,
tedy 21 procent. Na pozemni, vodohospodaiské, dopravni a jiné vetejné stavby 3,73
mld. K&s, coz ¢inilo téméf 17 procent prostiedkil. Cisla pro Slovensko odpovidala
celorepublikové struktufe investic ve dvouletém hospodatrském pleinu.100 Vyse

investic byla drobn€ upravena v roce 1947 v souvislosti s pohybem cen.'!

Preference a urychleny rozvoj tézkého primyslu a jeho surovinova vazba na
Sovétsky svaz se promitaly velmi siln€ do struktury dopravy. Trendy vyrazného
rustu vykonil v Zelezni¢ni dopravé byly zaznamenavany po celé obdobi let 1950 az
1970. Za narastem vykonu zeleznice stalo geografické rozlozeni pramyslu, zdroji
vyznamnych nerostnych surovin, ptedevS§im lozisek uhli a Zelezné rudy. Néktera
nové vybudovand primyslova centra, elektrdrny apod. vznikala v misté
s nedostatkem surovin, jez bylo tieba ve velkych objemech dopravovat. Jako
ptiklad vystavby podniku tézkého primyslu bez navaznosti na umisténi zdroji
nerostnych surovin je mozné uvést stavbu Vychodoslovenskych Zelezaren
v KoSicich, kam musely byt veskeré potfebné suroviny, hlavné Zelezna ruda a uhli,
dopravovany po Zeleznici ze Sovétského svazu. Zbozi muselo byt navic az do
zprovoznéni Sirokorozchodné traté do Zelezaren piekladano ze Sirokého na uzky
rozchod.

Lokace zdrojii a mist spotfeby v Ceskoslovensku vedla k vyprofilovani dvou
hlavnich Zelezni¢nich spojnic pro nakladni dopravu, na nichz se koncentrovala
naprostd vét§ina vykoni nakladni Zelezni¢ni dopravy v Ceskoslovensku,
v oficialnich dokumentech jsou nazyvany jako tzv. L. a II. tah. Prvni z nich spojoval
severni Cechy se severni Moravou, severnim Slovenskem a vychodoslovenskym
prekladistém v Cierné nad Tisou,lo2 kde se stykala ceskoslovenskd a sovétska
Zelezni¢ni sit’ a kde bylo nutné veskeré zbozi prekladat kviili odliSné Sifce rozchodu

koleji. Zatimco CSD vyuzivaly b&zného evropského rozchodu 1435 mm, sovétské

% Cast prvni, Oddil III, par. 6, Piedpis ¢. 192/1946 Sbirky jako zakon o dvouletém hospodéiském
planu, http://www.zakonyprolidi.cz/cs/1946-192, stazeno 27. 2. 2017.

100 Cast prvni, Oddil IV, par. 7, tamtéz.

1" Predpis &. 131/1947 Sb. Vladni nafizeni, kterym se nové upravuji néktera opatieni k provedeni
dvouletého hospodaiského planu, http://www.zakonyprolidi.cz/cs/1947-131, stazeno dne 27. 2.
2017.

1921, tah: Tiebusice — Usti nad Labem — Nymburk — Kolin — Ceské Tiebova — Olomouc — Ostrava —
Zilina — Kosice — Cierna nad Tisou.
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Zeleznice pouzivaly rozchod 1520 mm. Tzv. II. tah vedl jiznimi ¢astmi republiky a
zabezpecoval spojeni na jizni Slovensko a ddle do Mad’arska.

Oba tahy tvotily 13,3 procenta sité CSD, av§ak v hrubych tunokilometrech
se na n¢ napt. vroce 1961 soustfedilo 61 procent vykonu celé site.'” Po obdobi
silného rtstu doslo k dil¢imu odlehceni zelezni¢nich trati budovanim produktovodi,
zejména ropovodu DruZba spojujiciho Ceskoslovensko s naleziiti ropy v Sovétském
svazu. Prvni ropa pfitekla do Ceskoslovenska v roce 1962, a to 2 mil. tun. V roce
1970 to bylo jiz témét 10 mil. tun ropy. Odpovidajicim zptisobem poklesly vykony

zelezni¢ni dopravy, ktera tak pfisla o vétSinu pieprav ropnych produkti. 104

19 voracek, Cengk a kol. 30 let socialistické dopravy CSSR (Praha: NADAS, 1975), 28.
1% Federalni statisticky ufad. Historickd statistickd rocenka CSSR (Praha: SNTL, 1985), 313.
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2.4. Ostatni dopravni odvétvi v Ceskoslovensku (1918—1970)

Ve srovnani s Zeleznici nebyla na pocatku existence Ceskoslovenské republiky
ostatni dopravni odvétvi, tedy silni¢ni, vodni a leteckd doprava, jest¢ dostatecné
rozvinuta, a nemohla tak konkurovat jejimu rychlému nastupu. V téchto odvétvich
platilo stejné jako u zeleznice, Ze vychozi stav reflektoval situaci v Rakousku-
Uhersku. U silnic pfevzaly Ceskoslovenské centralni Gfady spravu nad diive c. k.
silni¢ni siti, tu vSak dopliiovalo jeste velké mnozstvi silnic nestatnich, délicich se na
zemské, okresni (L. a II. tfidy) a obecni. Ackoliv nebyla silni¢ni doprava jesté prilis
husta, vyznam silnic v pfepravé predevsim na kratké vzdalenosti neustale stoupal.
Stat se tudiz snazil stabilizovat a zkvalitiiovat silni¢ni sit’. Proto se pokousel prevzit
maximum nestatnich silnic do své spravy po cela 20. 1éta. Do roku 1929 se mu to

podaftilo zhruba u 4 000 dosud nestatnich silnic a diky tomu vznikla kompaktni sit’

p s ... 105
hlavnich statnich silnic.

Neustale se zrychlujici rozvoj silni¢ni dopravy v obdobi prvni republiky a
potfeba zajistit strategickd spojeni se vSemi Castmi nového statu vedly vladu
k rozhodnuti zapocit s vystavbou délnicni sité. Mezi jeji vyrazné podporovatele a
iniciatory patfili nékteti ceskoslovensti podnikatelé, z nich nejznamé;jsi byl zlinsky
podnikatel Tomas Bat’a. Prvni dalnice méla spojovat Prahu s Podkarpatskou Rusi a
vytvofit tak strategickou spojnici napfi¢ celym Ceskoslovenskem. Rozhodnuti o
zahdjeni jeji stavby padlo v dobé tésné pied zanikem prvni republiky na podzim
1938.'%°

U zrodu a rozvoje silni¢ni dopravy staly Ceskoslovenské drahy, jiz se
vénovaly ve 20. a 30. letech. CSD zfizovaly prvni autobusové linky, které
navazovaly na vlaky osobni dopravy, a fada uzlovych nédrazi disponovala
nakladnimi automobily, aby mohlo byt dopraveno zbozi pievezené Zeleznici az ke
koncovému zdkaznikovi. Rozvoj téchto doprovodnych sluzeb vyvolal v roce 1933
vznik samostatného zavodu Automobilovd doprava CSD, ktery byl podfizen
Ustiedni spravé automobilové dopravy, fungujici pfi ministerstvu Zeleznic. Tento
podnik pievzal jesté v roce 1934 vozovy park Spravy posStovni automobilové

dopravy. Ulohou Ustiedni spravy automobilové dopravy tedy byla samotni

19 Kynel Jan a kol. Historie dopravy na tizemi Ceské republiky (Praha: Vladimir Koiinek, 2006), 46.
1% Historie nasich dalnic v prvni poloving 20. stoleti, in: www.ceskedalnice.cz, stazeno dne 27. 2.
2017.
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koordinace linek, ale také vykonavani dozoru a regulace nad soukromymi dopravci
a podnikateli v dopravé, od roku 1933 mohla navic udélovat koncese pro soukromé
podnikani v automobilové dopravé. Pozdéji byla regulace rozSifena 1 na
nejvaznéjsiho konkurenta CSD v nakladni dopravé ve 30. letech — na dopravu
zavodovou. Kolem roku 1938 byla vramci protekcionistickych opatfeni ve
prospéch zelezni¢ni dopravy stanovena maximalni povolend vzdalenost zbozi
prepravovaného silni¢ni dopravou.107

V obdobi druhé svétové valky byla silni¢ni doprava silné€ svazana koncesemi
a redukovéna, jak jiz bylo zminéno vySe. Po instituciondlni strance zlstavala nadale
vnimdna jako dopln€k Zelezni¢ni dopravy, nedoSlo tedy k Zadné vyznamnéjsi
zméné oproti pfedchozimu obdobi. Zasadnéjsi zména nastala ve vlastnictvi silnic —
vétSina vedlejSich cest byla zestatnéna v roce 1941. V dob¢ druhé svétové valky se
navic neustale zhorSovala dostupnost paliv a také kvalita pneumatik. Proto

dochazelo k postupnému omezovani, které¢ od roku 1940 téméf zcela zastavilo

e, . , , P ... 108
civilni automobilovy provoz na tzemi Protektoratu.

V obdobi Protektoratu byla jesté po nekolik mésicti budovana dalnicni sit’.
Pokracovala vystavba dfive naplanované spojnice Prahy s Brnem nedaleko
Priihonic a vznikala spojnice Vidné s Vratislavi, prioritni pro Némeckou fi$i. Tato
dalnice, kterd méla disponovat pravnim exteritoridlnim statusem, byla v okamziku
zastaveni vystavby vroce 1942 rozestavéna v délce zhruba 70 kilometri. Dalsi
planovanou ddlnici, z niZ je patrné jen nékolik zékladnich zemnich Gprav, mélo byt
spojeni Chebu a Liberce.'” Soustedéni hospodafstvi na valku a nedostatek surovin
zastavil 1 vS§echny ostatni dalni¢ni projekty v roce 1942.

Silni¢ni doprava vychazela tradicn€ z organizacni struktury zeleznice. Jesté
pfed druhou svétovou valkou predstavovala automobilova, nakladni i osobni,
soucast Ceskoslovenskych drah. Mimo stal neustile se rozvijejici sektor
zivnostenské dopravy. Vale¢na destrukce silné zasdhla také silni¢ni sit’, na niz se
podobné jako na zeleznici nachazelo mnoZzstvi zniCenych mosti a dalSich
stavebnich konstrukci. S obnovou sjizdnosti nejvyznamnéjsich silnic vSak zapocaly

diive nez statni ufady postupujici armady. Mosty na nich byly obnovovany za

17 Kynel Jan a kol.: Historie dopravy na vizemi Ceské republiky (Praha: Vladimir Kotinek, 2006),
45-47.

1% Tamtéz, 51-52.

1% Historie nasich dalnic v prvni poloving 20. stoleti, in: www.ceskedalnice.cz, stazeno dne 27. 2.
2017.
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pomoci mostnich provizorii. Nasledovaly centralné koordinované opravy, zavrSené
kategorizaci silnic na silnice 1. a II. tfidy podle vyznamu pro statni dopravni sit. !
Nutnost zajistit dopravu v dobé povalecné obnovy statu vedla k omezeni
vlastnictvi prdv a soukromého podnikdni v silni¢ni dopravé jiz na podzim roku
1945. Odvétvi silni¢ni dopravy se dostalo Dekretem prezidenta republiky ¢. 76 ze

dne 21. zéii 1945 ,,0 pozadovani dopravnich prostiedkii po dobu mimotfadnych

hospodaiskych pomérﬁ“111 do stavu, kdy mohly okresni narodni vybory

»pozadovati dopravni prostfedky pro zvlast’ dilezité ucely hospodaiské, napt. pro
kampani cukrovart, pro sklizen brambori a pro odvoz uhli“."'? Pod pojmem
»dopravni prostfedky* se rozumély ,,kon€ a jina tazna zvitata, vozidla pro zviteci
potah, nakladni motorova vozidla a vhodna plavidla (vSe 1 s pfisluéenstvim)“.113
Dekret byl politicky namifen pfimo proti soukromému vlastnictvi a podnikani
v nakladni dopravé, protoze z G€innosti tohoto dekretu byly vynaty mimo jiné
vozidla ,,patfici statu, stditnim podnikiim a Gstaviim, svazklim uzemni samospravy a
podnikateliim postovnich jizd“.1 4

Nové nastavené organizacni poméry v silni¢ni dopravé neznemoznovaly jeji
povalecny rust oproti pfedvaleénému obdobi a také v tomto odvétvi mohly byt
splnény cile tzv. dvouletého planu. Nariisty preprav a vykonil v silni¢ni dopraveé
byly nékolikandsobné vyssi, nez predpokladal plan. V roce 1937 bylo ptepraveno
13 mil. t. zboZi, v roce 1948 24 mil. t. Vykon silni¢ni nékladni dopravy se zvysil
7 121 mil. tkm na 363 mil. tkm.'"> V silni¢ni osobni dopravé, ktera zlistavala stale
jesté relativné marginalni, se zvysil pocet pfepravenych osob z 84 mil. v roce 1937
na 292. mil v roce 1948.''° Prepravni vzdalenost nebyla statisticky sledovana, ale
v této dobé neslo o dalkové prepravy v nakladni i osobni dopravé, nybrZz spiSe o
mistni pfepravu na malé vzdalenosti.

Udalosti roku 1948 vedly k dalsim centralizatnim tendencim v odvétvi
silni¢ni dopravy a k jeho postupnému zestatiiovani. V prvni vin€ byly zdkonem ¢.

311/1948 Sb. zestatnény vétsi podniky (dle poctu zaméstnanci) provozujici

"% Kynel Jan a kol. Historie dopravy na tizemi Ceské republiky (Praha: Vladimir Koiinek, 2006), 58.
""" Dekret prezidenta republiky &. 76/1945, http:/www.psp.cz/sqw/sbirka.sqw?cz=76&r=1945,
stazeno dne 27. 2. 2017.

"2 Par. 1, odst. 1, tamtéz.

¥ Tamtéz.

"4 Par. 3, odst. 3, bod ¢), tamtéz.

"5 Federalni statisticky ufad. Historicka statistickd rocenka CSSR (Praha: SNTL, 1985), 311.

"% Tamtéz, 313.
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vetejnou osobni a nakladni dopravu a vznikl jiz zminény jednotny nérodni podnik
Ceskoslovenska automobilova dopravat.117 V odvétvi silniéni dopravy nicméné
pusobilo jesté mnozstvi zivnostnikl a drobnych firem, které nepostihl vySe zminény
zakon. Jejich faktickou likvidaci pfinesl az Predpis €. 34/1950 ze dne 27. bfezna
1950, Natizeni ministra dopravy o zcizovani silni¢nich motorovych vozidel
pouzivanych pro zivnostenskou dopravu. Na zakladé této upravy mohly rozhodnout
narodni vybory o zcizeni (tedy drazb¢) dopravnich prostiedkli Zivnostenskych

firem. Takovy postup mohl byt aplikovan na zéklad¢ zadosti doty¢nych firem ¢i

v v ;s ; , , 118
pfimo z nafizeni narodnich vybort.

Od pocatku 50. let tak z vefejné osobni i ndkladni dopravy v ceskoslovenské
dopravni zcela vymizely soukromé spolecnosti. Naprostou vétSinu dopravnich
vykonl narodniho hospodaistvi zajisStovaly od této doby znarodnéné dopravni
podniky. Vyjimku patrnou ve statistikach silnicni dopravy piedstavovala tzv.
zavodova doprava, tedy doprava zajiStovana dopravnimi nalezitostmi vyrobnich
podniki. Velmi maly podil na celkovych vykonech si udrzovaly komundlni
dopravni podniky. H9

K 1. lednu 1949 byl ziizen centralizovany narodni podnik CSAD, v némz
postupné vzniklo Ustiedni feditelstvi v Geskych zemich a Oblastni feditelstvi na
Slovensku, ktery postupné ptevzal posledni zbytky soukromé podnikatelské
centralizovaného podniku podle jednotlivych kraji. Nad t€mito podniky
vykonavalo metodické vedeni a operativni hlavni spravu ministerstvo dopravy. Po
roce 1957 byl u€inén krok smétujici k dalsi decentralizaci a sprava dopravy byla
pfevedena z centralniho ministerstva na krajské spravy v ¢eskych zemi a na oblastni
spravu pro Slovensko. Decentralizace se nezastavila na krajské urovni a §la jesté
dale — v roce 1960 byly ziizeny narodni dopravni podniky CSAD v kazdém okrese.
To se ukazalo jako zna¢né neefektivni, protoze ne kazda okresni sprdva dokdzala
operativné a efektivné fidit dopravni hospodaistvi (vytéZovani, probehy vozidel

apod.). Navic se rozlohou jednalo o velmi malé oblasti. V roce 1963 doslo k navratu

"7 zakon &. 311/1948 Sb. ze dne 22. prosince 1948, zakon o narodnich dopravnich podnicich,
http://www.zakonyprolidi.cz/cs/1948-311, stazeno dne 27. 2. 2017.

"8 Piedpis ¢. 34/1950 ze dne 27. biezna 1950, Natizeni ministra dopravy o zcizovéani silni¢nich
motorovych vozidel pouzivanych pro zivnostenskou dopravu, http://www.zakonyprolidi.cz/cs/1950-
34/zneni-19500408, stazeno dne 27. 2. 2017.

19 Voracek, Cengk a kol. 30 let socialistické dopravy CSSR (Praha: NADAS, 1975), 22.
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k ptivodnimu stavu, kdy byl v kazdém kraji ziizen jeden narodni podnik CSAD. Po
federalizaci Ceskoslovenska pieslo metodické fizeni podniki CSAD na
Ministerstvo dopravy CSR a Ministerstvo dopravy, post a telekomunikaci SSR. 120

Povale¢ny rozvoj primyslu a jeho modernizaci provazel také rychly nartst
poctu vSech druhii motorovych vozidel. Samostatnou kategorii vstupujici stale
vyznamnéji do celkovych statistik pfedstavoval individudlni motorismus.
Motorovych vozidel byl na trhu neustdly nedostatek a kromé vysoké ceny
omezovaly jejich nakup dil¢i restrikce. Naptiklad v 50. letech vyzadoval nakup
osobniho automobilu souhlas zaméstnavatele, avSak s postupem casu byla tato
omezeni postupné ruSena. Stale se zvySujici kupni sila obyvatelstva a spolecenska
potieba po individualni dopravé vedla k obrovskému rozvoji motorismu — nejprve
dostupnéjsich jednostopych vozidel, jejichz pocet nejvice vzrostl v prvni poloviné
60. let, od druhé poloviny 60. let také automobila. ! Narutsty byly tak zasadni, ze
na né¢ musela reagovat statni dopravni politika urychlenym rozvojem silni¢ni a
dalniéni sité. Rostouci individudlni motorismus zaroveil svédcil o tom, jaky je
dobovy stav a kvalita vefejné dopravy Rozvoj individualni motorizace se stal
privodnim jevem rozvoje konzumni tUrovné spoleCnosti. Nize uvedené dvé
statistiky ukazuji, jak se stoupajici spoleensky produkt v Ceskoslovensku odrazel
na zvySujicim se stupni motorizace, vcetné¢ rozdéleni na jednotlivé kategorie
motorovych vozidel. Nejvétsiho skoku z hlediska poctu osobnich automobilii na
jednoho obyvatele bylo dosazeno v priabéhu 60. let. Nasledujici dvé dekady tento
trend potvrdily.

120 Ryba, Jaroslav. K historii silnicni dopravy na tizemi Ceské republiky; Zajmova sdruzeni v silnicni
doprave v letech 1990-2000 na uzemi Ceské republiky (Pardubice: Institut Jana Pernera, 2010), 412.
12! Federalni statisticky ufad. Historicka statistickd rocenka CSSR (Praha: SNTL, 1985), 313.
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Tabulka 2.1: Motorizace spole¢nosti a spole¢ensky piiristek v Ceskoslovensku

v letech 1950 az 1988.

Osobni automobily | Pocet obyvatel pripadajicich | Prirtstek spol.
celkem na jeden osobni automobil produktu/obyv.

1950 130 583 95 0%

1960 247 092 55 92 %

1970 825755 17 255 %

1980 2273931 7 507 %

1988 2 904 000 5 698 %

Zdroj: Benesova, Klara: Vykonnost Zeleznicni dopravy v Ceskoslovensku (Brno, 2014, rukopis

diplomoveé prace), 76.

Tabulka 2.2: Po¢ty motorovych vozidel podle druhu registrovanych k 30.

¢ervnu uvedeného roku v Ceskoslovensku.

Tisice

1000

900
800
700
600
500
400
300
200 I
LA [ e R —

Osobni

Dodéavkoveé Naékladni Specialni

automobily automobily automobily nakladni

automobily

Autobusy Motocykly

m 1950 w1955 m1960 = 1965 m1970

Zdroj: Federalni statisticky urad. Historicka statisticka rocenka CSSR (Praha: SNTL, 1985), 313.

Strategickou roli pro Ceskoslovensko po roce 1918 v mezinrodni dopravé hréla

lodni doprava, zatimco leteckd doprava se zacala rozvijet az v prubéhu 20. let.

Z hlediska vodni dopravy piedstavovalo pro Ceskoslovensko nejvyznamngjsi vodni

cestu Labe, které mu diky Versailleské mirové smlouvé umoziovalo spojeni

s ndmoinim pfistavem v Hamburku. Ceskoslovensku byl touto smlouvou a dal$imi

mirovymi smlouvami uzaviranymi po prvni svétové valce umoznén piistup
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k ndmoinim piistavim po Labi, Odie a Dunaji, véetné nédsledné namoini plavby,
coz byla do té doby pro vnitrozemské staty naprostd novinka. Volnou plavbu na

Labi zarucovala tzv. Labskd akta zroku 1922, na jejichz dodrzovani dohlizela

., , . 122
mezinarodni komise.

Plavbu na Labi provozovala Ceskoslovenska plavebni akciova spoleénost,
kterd vznikla slou¢enim Ceskoslovenské paroplavebni spolecnosti a Rakouské
severozapadni paroplavebni spolec¢nosti. I pies ustanoveni o volné plavbé nebylo
v obdobi prvni republiky dosaZzeno objemu zbozové vymény srovnatelného se
stavem pfed prvni svétovou valkou. V roce 1903 dosahoval obrat usteckych

ptistavil zhruba 2,4 mil. tun zbozi, v letech 1924-1937 se pohyboval mezi 0,5 az 0,8

mil. tun.'”® Na Odfe zajistovala plavbu Ceskoslovenska oderska plavebni akciova
spole¢nost a na Dunaji, ktery se potykal s nedostateCnymi regula¢nimi opatienimi,
Ceskoslovenska plavebni spole¢nost dunajska. Vnitrostatni sit vodnich cest se
rozvijela po roce 1918 spiSe sporadicky, a to predevsim kvili nevyhodnym
pfirodnim podminkdm a rozvoji zeleznice, ktera dokdzala zajistit potieby
kapacitnich pteprav. Dlouho diskutované vodni spojeni Dunaje, Labe a Odry
plavebnim kanalem proto nepostoupilo dale nez k projektovym pracim.124 Uspé&sng
pokracovaly projekty splavitovéani a regulace Vltavy, kde se zacaly budovat prvni
piehrady tzv. Vltavské kaskady, a na Slovensku vznikala tzv. Vazska kaskada, plné
vSak nebyly dodnes zprovoznény. Napiiklad u Vltavské kaskddy dodnes dominuje
role spiSe energetick'él.125

Vnitrozemskd vodni doprava zlistdvala po skonfeni valky silné
paralyzovdna. Krom¢& mnoha znienych plavidel se potykala se zablokovanymi
plavebnimi cestami. Pfekdzky tvofily zejména poni¢ené mosty. Na Labi doSlo po
roce 1945 k dlouhodobému pteruseni splavnosti a ztrat€ mezinarodniho statusu. Po
obnoveni splavnosti do hry vstoupila studenda valka a vzriistajici napéti mezi obéma
mocensko-politickymi bloky, jejichz hranici tok Labe protinal. Nakonec doslo
k vyjasnéni postaveni Ceskoslovenské plavby a oba némecké staty umoznovaly

plavbu ceskoslovenskym lodim do Hamburku, v€etné udrZeni tamniho ptistavniho

122 Jakubec, Ivan. Zeleznice a Labskd plavba ve stiedni Evropé 1918—1938: dopravnépolitické vztahy
Ceskoslovenska, Némecka a Rakouska v mezivalecném obdobi (Praha: Karolinum, 1997), 97.

' Hons, Josef. Dejiny dopravy na tizemi CSSR (Bratislava: Alfa, 1975), 250.

'2* Kyncl Jan a kol. Historie dopravy na tizemi Ceské republiky (Praha: Vladimir Kofinek, 2006), 13
a 14.

12 Hons, Josef. Dejiny dopravy na vizemi CSSR (Bratislava: Alfa, 1975), 251-253.
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pasma zfizeného jest¢ Versailleskou mirovou smlouvou, ale uz nebyla mozna
plavba po navaznych vodnich cestach.'*® Také Dunajska vodni cesta si zachovala
mezinarodni status, ktery byl obnoven v roce 1948 uzavienim tzv. Dohody o rezimu
plavby na Dunaji. 127

Dopady politického ptevratu vroce 1948 se do instituciondlni struktury

128 kterym

plavebnich spole¢nosti promitly az s ti€innosti zdkona ¢. 311/1948 Sb.,
byly zestatnény dosavadni plavebni spolecnosti, pristavisté a prekladisté a ziizeny
centralizované narodni podniky: Ceskoslovenska plavba labska, Ceskoslovenska
plavba oderska, Ceskoslovenska plavba dunajskél.129 V roce 1952 doslo ke slouceni
Ceskoslovenské plavby labské a Ceskoslovenské plavby oderské a vznikl tak
narodni podnik Ceskoslovenska plavba labsko-oderska. 130

Oblast vodni dopravy po celou dobu spadala pod gesci ministerstva dopravy
(a jeho nastupnickych organizaci). Plavebni dozor vykonaval od roku 1945 nejprve
Ceskoslovensky plavebni ufad, po roce 1950 jej vykonavaly po prechodnou dobu
krajské urady. V roce 1955 byly vytvoreny dvé plavebni spravy se sidlem v Praze a
v Bratislavé, po roce 1960 byly centralizovany do Statni plavebni spravy s n¢kolika
pobo¢kami v deskych zemich a na Slovensku. Po federalizaci Ceskoslovenska
vznikly opét oddélené plavebni spravy — Statni plavebni sprava pro CSR se sidlem
v Praze a Statni plavebni sprava pro SSR se sidlem v Bratislavé.!

Lodni doprava hrala ve vnitrostatni doprave pouze doplitkovou roli, vétSinou
se tento druh pfepravy vyuZival pro zahrani¢ni obchod — nejcastéji ve sméru po

Labi do Hamburku ¢&i po Dunaji ve sméru do Cerného mote. Spolu s rozvojem

12 Hons, Josef. Dejiny dopravy na tizemi CSSR (Bratislava: Alfa, 1975), 258-259.

'*" Text diivodové zpravy pro Narodni shromazdéni republiky Ceskoslovenské ze dne 12. fjna 1948
a text Umluvy o rezimu plavby na Dunaji ze dne 18. srpna 1948 na oficialnich strankach Digitalni
knihovny Poslanecke snémovny Parlamentu Ceské republiky,
http://www.psp.cz/eknih/1948ns/tisky/t0111_00.htm, stazeno dne 27. 2. 2017.

128 7akon &. 311/1948 Sb. ze dne 22. prosince 1948, zakon o narodnich dopravnich podnicich,
http://www.zakonyprolidi.cz/cs/1948-311, staZzeno dne 27. 2. 2017.

12 Konkrétng se jednalo o podniky spolecnosti: Ceskoslovenské plavebni akciové spolecnosti
Labské v Praze, Prazské paroplavebni spolecnosti v Praze, Remorkazi na Vltavé a Labi, spolec¢nosti
s 1.0. v Praze, Vltavsko-Labské dopravy, spolegnosti s r.0. v Praze, Ceskoslovenské plavebni akciové
spoleénosti Oderské v Praze, Ceskoslovenské Dunajplavby, akciové spolegnosti v Bratislavé,
Slovenské Moteplavby, akciové spolecnosti v Bratislave, Labsko-Vlitavské piekladistni spolecnosti s
r.0. v Praze. In: Cast prvni, par. 1, Zakon ¢&. 311/1948 Sb. ze dne 22. prosince 1948, zakona o
narodnich dopravnich podnicich, http://www.zakonyprolidi.cz/cs/1948-311, stazeno dne 27. 2. 2017.
B0 Pfedpis & 52/1950 Sb. Vladni nafizeni o slouceni narodnich dopravnich podnikd
,,Ceskoslovenska plavba labska, narodni podnik® a ,,Ceskoslovenska plavba oderska, narodni
podnik®, http://www.zakonyprolidi.cz/cs/1952-25, stazeno 27. 2. 2017.

Bl voragek, Cengk a kol.: 30 let socialistické dopravy CSSR (Praha: NADAS, 1975), 9.

53



plavby byly modernizovany také ficni piistavy, predev§im na Dunaji v Komarné.
Snaha zajistit vhodné logistické podminky pro ¢eskoslovensky zahrani¢ni obchod
vedla vroce 1959 k zalozeni Ceskoslovenské namoini plavby, ktera vznikla
asteéné preménou spole¢nosti Cechofracht jako mezinarodni akciova spolednost.
Zprvu tvorilo flotilu 11 specidlnich namotnich lodi a jejich pocet se s postupem
¢asu rozrostl.'”? Ve srovnani s ostatnimi vnitrozemskymi staty disponovalo
Ceskoslovensko po&etnou namoini flotilou a dokézalo tak v kombinaci se svymi
smluvné oSetfenymi namotnimi ptistavy v Hamburku a v Gdanisku podporovat sviij

zahrani¢ni obchod.

Leteckd doprava se zacala rozvijet az v prubéhu existence samostatné
Ceskoslovenské republiky. V roce 1918 na uzemi Ceskoslovenska zatim Zadna
letecka spoleCnost neprovozovala dalkovou vnitro- ¢i mezinarodni leteckou
dopravu. Prvni spole¢nosti vzniklé na pocatku 20. let se zaméetovaly pfedevsim na
vyhlidkové lety. V roce 1923 byl schvélen zdmér ministerstva vefejnych praci na
vznik statniho podniku Ceskoslovenské aerolinie (CSA), jejichz prvnim
domovskym letiStém se stalo dosavadni vojenské letisté v prazskych Kbelich. Jejich
cilem bylo provozovat linky osobni dopravy ve vnitro- i mezindrodnim reZzimu.
Prvni linka byla zavedena bezprostfedné po ztizeni podniku v fijnu 1923 a
spojovala Prahu s Bratislavou. To byla také jedina mista v Ceskoslovensku, kde se
nachdzela moderni letiSt€. V nasledujicim obdobi se rozvijely dal§i vnitrozemské
linky, napfiklad zPrahy do KoSic, Liberce ¢i Maridnskych Léazni. Prvni
mezinarodni linka mifila do Francie — pfes Milan do Marseille.'*® Ve 30. letech
doSlo kdalS$imu vyznamnému rozvoji linek ceskoslovenskych leteckych

spolecnosti. V 1ét€¢ 1938, tedy v dobé pfed omezenim mezinarodniho leteckého

provozu z Ceskoslovenska, dosahovaly linky CSA celkem 11 400 kilometrt."**

Uspéch a silny rozvoj letecké dopravy dokladal vznik dal$ich spolenosti,
jez konkurovaly CSA. Za zminku stoji Ceskoslovenské letecka spole¢nost, ktera
byla majetkové propojend se Skodovymi zavody. Nevlastnila z4dna letadla, ale jako

¢len Mezindrodniho sdruzeni leteckych dopravci umoziovala némeckym a

32 yoragek, Cengk a kol. 30 let socialistické dopravy CSSR (Praha: NADAS, 1975), 83.

13 Kynel Jan a kol. Historie dopravy na tizemi Ceské republiky (Praha: Vladimir Koiinek, 2006), 37.
134 Srovnej tamtéz, s. 48; a Hons, Josef. Dejiny dopravy na tizemi CSSR (Bratislava: Alfa, 1975), 254
a255.
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rakouskym spole¢nostem provozovat dopravu na lince Videni — Praha — Drazd’any —
Berlin. Nejvyssim pomyslnym milnikem rozvoje letecké dopravy v obdobi prvni
republiky se stalo vybudovani samostatného civilniho leti§té v Praze, na tzv.
Ruzynské plani. Vystavba prvni generace letisté trvala od pocatku 30. let az do roku
1937. Paralelné s tim se zlepSovalo také zabezpeceni provozu — vznikaly osvétlené
letové drahy, letecké zamétovace a fizeni letového provozu.135

Po roce 1938 byla leteckd doprava siln¢ redukovdna. Na podzim 1938
nejprve nakratko ustal veskery letecky provoz, nésledné doslo k obnoveni jediné
relace, a to linky provozované némeckou leteckou spolecnosti Lufthansa v trase
odesla do zahrani¢niho exilu a stala u pocatku formovéani ceskoslovenskych
bojovych zahranicnich letek. '

Po druhé svétové valce se leteckd spojeni obnovovala postupné a prvni lety
zahajily CSA az na jate 1946. V té dobé byly k podniku pfipojeny zbytky
Slovenskeé akciové letecké spolecnosti z obdobi Slovenského Statu. Politicky vyvoj
po roce 1948 spolu se zestatiiovanim letecké odvétvi piiliS neovlivnil, protoze
jedingm  vét§im  konkurentem byla Ceskoslovenska letecka spolednost.
Ceskoslovenské aerolinie predstavovaly v podstaté dominantni statni podnik.
Ovlivnéno bylo sméfovani a provoz aerolinii. Preferovanid spojeni mifila na
Vychod, piedevSim do Sovétského svazu a uvnitf vychodniho bloku ¢i mezi

spratelenymi stéty.137 Nejdelsi linka, kterou CSA kdy provozovaly, spojovala Prahu

s kubanskou Havanou."”® Na &eskoslovenskd letadla se vztahoval bojkot
znemoznujici tankovani, jak jej uplatiiovaly zapadni rafinerie protestujici proti
povaleénému znarodnéni zapadonémecké rafineriec ESSO v Ceskoslovensku, a
zdkaz preletd nad tzemim Spolkové republiky Némecko. CSA se také zadaly
vybavovat vychodni, obzvlast sovétskou leteckou technikou, protoze dodavky ze
Zapadu nebyly mozné kviili embargu na dovoz nahradnich dila a dalSich leteckych
technologii.

S ohledem na postupny rozvoj letectvi a neustale se zvySujici naroky byla

vytvorena Statni letecka sprava az v roce 1958. V roce 1965 byla dale rozdélena na

133 Kynel Jan a kol.: Historie dopravy na vizemi Ceské republiky (Praha: Vladimir Kotinek, 2006),
37.

136 Tamtéz, 52-53.

7 Tamtéz, 70-71.

18 Voracek, Cengk a kol.: 30 let socialistické dopravy CSSR (Praha: NADAS, 1975), 80—82.
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Statni leteckou inspekci, kterd vykonavala funkci odborného dozoru, a Spravu
dopravnich letist, kterd zajiStovala vystavbu a provoz letist. Druhy jmenovany
podnik byl po federalizaci rozdélen na Cs. spravu dopravnich letist Praha a Cs.
spravu dopravnich letist’ Bratislava. Zména uspoiadani Ceskoslovenska se promitla
rovnéz do samotného podniku CSA, od kterého se oddélil Slov-air, jenZ pievzal

¢innosti chemicko-letecké sluzby v zemédélstvi a lesnim hospodafstvi a také

. - 139
smluvni osobni pfepravy.

139 Tamtéz, 99.
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2.5. Diléi shrnuti

Vyvoj dopravniho odvétvi v letech 1918 az 1970 ukazal zésadni vyvojové trendy a
dopady politickych a geopolitickych zmén na strukturu, organizaci a provoz
jednotlivych dopravnich odvétvi. Turbulentni doba kolem druhé svétové valky
znamenala pro dopravni odvétvi celou fadu zasadnich zmén ve velmi kratké ¢asové
posloupnosti. Z hlediska zelezni¢ni dopravy znamenalo toto obdobi pomyslny zlaty
vek, tedy dobu naprosté dominance Zeleznice v osobni i v nakladni doprave, ktera
v Ceskoslovensku skongila na prelomu 40. a 50. let. Nové nastupujici technologie
s hospodafskymi a spolecenskymi potiebami urychlily postupné rozvoj i dalSich
dopravnich odvétvi, jez ptejimala nckteré ukoly od Zelezni¢ni dopravy a nékteré
nove vytvotené.

Obdobi po druhé svétové valce pfineslo fadu zmén zejména v politické a
nasledné 1 ekonomické oblasti. Centralné pladnovand ekonomika stavéla dopravni
vztahy nutné pro zajisténi chodu ptedevsim tézkého primyslu a také uspokojeni
poptavky po osobni pfepravé majoritné na Zeleznicnim odvétvi. Zaroven se
rozvijela dals$i dopravni odvétvi, mezi nimi i individuélni automobilismus v osobni
dopravé, kterd méla postupné stale vetsi vliv na postaveni a vykony zelezni¢ni
dopravy. Tabulky 2.3 a 2.4 ukazuji vykony jednotlivych odvétvi ndkladni dopravy
v letech 1950 az 1970 a umoziuji tak vzdjemnou komparaci trendli ve vSech
dopravnich sektorech. V ndkladni doprave si zachovala Zeleznice objemné piepravy
na dlouhou vzdalenost a tkoly v prepravé ndkladu na krat$i vzdalenosti rychle
pfebirala nastupujici silnicni doprava zaznamendvajici obdivuhodné pfirtstky.
Zhruba dvé¢ tietiny této hodnoty pfipadly na zavodovou dopravu, zbytek na zavody
CSAD. Silniéni doprava hrala po celé obdobi let 1950 az 1970 spise
komplementarni ulohu v lokalnich pfepravach ¢i navozu zboZi k Zeleznici. Ve
vztahu k hospodafstvi statistiky ukazuji, Ze doSlo k vyraznému naristu dopravni
naro¢nosti hospodaistvi. Divodem bylo posilovani t€zkého primyslu a s tim

souvisejici vyrazny narast preprav uhli a zelezné rudy.
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Tabulka 2.3: Vyvoj prepravenych objemi v nakladni dopravé v

Ceskoslovensku v letech 1950-1970, v mil. Tun.
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Zdroj: Voracek, Cenék a kol.: 30 let socialistické dopravy CSSR (Praha: NADAS, 1975), 22.

Tabulka 2.4: Vyvoj vykoni v nikladni dopravé v Ceskoslovensku v letech

1950-1970, v mid. tkm.
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Zdroj: Voracek, Cenék a kol.: 30 let socialistické dopravy CSSR (Praha: NADAS, 1975), 22.

Postupny rozvoj dopravnich odvétvi a infrastruktury v letech 1918 az 1945
predznamenal stav, ktery nasledoval po konci druhé svétové valky do roku 1970.
Zeleznice sice stale piedstavovala ekonomicky nejvyznamnéjsi dopravni odvétvi
v osobni i vnakladni dopravé, ale dochédzelo ke stile patrn&jSimu posilovani

vyznamu také dalSich odvétvi, obzvlast silni¢ni dopravy. Stale patrnéjsi konkurence

58



téchto dvou nejvyznamnéjSich odvétvi a postupnad diverzifikace jejich tukolt
pfedznamenaly vyvoj po roce 1970. I pies centralni pldnovani naprosté vétSiny
ekonomickych parametrt, které tedy teoreticky umoziovaly zakonzervovani
narodohospodaiského vyznamu Zeleznice, doSlo krozvoji silné konkurence
predevsim se silni¢ni dopravou. Na tento tlak reagovala statni dopravni politika,
ktera se na jednu stranu snazila eliminovat slab4 mista zelezni¢ni dopravy, avSak na
druhou stranu musela kvili zvySujicimu se tlaku rozvijet silni¢ni infrastrukturu.
Stav a postaveni obou nejvyznamnéjSich odvétvi se staly postupné bojem o zdroje
statni ekonomiky, které nedisponovaly dostatecnym mnozstvim investi¢nich
prostiedkd. 60. léta 20. znamenaji meznik, odkdy zacalo plynout do Zelezni¢ni
dopravy méné investi¢nich prostiedkli nez do dopravy silnicni a zacalo obdobi jeji
vyCerpanosti. Tento stav se postupné odrazil ve stavu Zelezni¢niho odvétvi jako
celku a jeho vnitinich vztahtl. Zeleznice si i presto stale zachovavala své silné

v

postaveni, jehoz pficiny se pokusime vysvétlit v nasledujicich kapitolach.
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3. Aktéri a instituce dopravni politiky Zelezni¢niho odvétvi

Dopravni politika pfedstavuje v obecné roviné vztah mezi dopravou a
hierarchickymi strukturami lidské spolecnosti. Oba pojmy, doprava i politika,
nejsou konstantni a postupné se v pribéhu ¢asu proméiuji. Doprava jiz dnes neni
chiapana pouze jako technika spojend se samotnym provozem dopravnich
prostiedki'*® a politika jiz neni povazovana pouze za ,.kabinetni vyjednavanic, ale
znamena Siroké spektrum komunikace a nastroji vedoucich k fizeni lidskeé
spole¢nosti.'*' Dopravni politika se vyvijela a definovala spolu s rozvojem lidské
¢innosti, tedy lidské mobility a komunikace, a také s organizaci politického
usporadani schopného ¢init rozhodnuti v z4jmu spolecenstvi lidi. V naSem pojeti
pfedstavuje tento prvek zejména stat ve své moderni podobé, jak vniméme politické
usporddani na zépadni polokouli, a jednd se zde o jeho rozhodovani, urcujici
priority, preference, fidici a kontrolni mechanismy, které muze prostfednictvim
dopravni politiky prosazovat vi¢i vSem zucastnénim subjektim a pilisobit na n¢ —
zjednoduSené feceno, nakladni dopravou na hospodaisky sektor a osobni dopravou
na spole¢nost.

Na pocatku nového tisicileti se postupné etablovala nova definice dopravni
politiky, coz nam umoziuje pozoruhodny retrospektivni pohled pravé na promény
této oblasti v pribéhu déjin. Moderni pojeti dopravni politiku definuje predevsim
jako stanoveni cilii rozvoje dopravy a vybér nastrojii vyuZitych k jejich dosazeni.'*
Cile 1 nastroje zaviseji na predstavé a zdjmech aktéri dopravni politiky, jejiz vyvoj
tak koresponduje s rychlosti rozvoje dopravy a charakterem technologii, jez
vyuziva. Zejména od poloviny 20. stoleti bylo mozné posun vyznamu tohoto pojmu
pozorovat v pribéhu jednoho lidského Zivota i nckolikrat. Doprava v dobé
industridlni a postindustrialni patfila (a stale patii) ke klicovym c¢innostem lidské
spolecnosti, jiz umoziuji dalsi rist. Doprava se tudiz stala objektem obrovského
inovacniho tlaku a rozvoje, coz vyZaduje 1 patficné piizpusobeni rozhodovacich, tj.

politickych procesi.

140 Canzler, Weert; Knie, Andreas a Scholler-Schwedes, Oliver (eds.). Handbuch Verkehrspolitik
(Wiesbaden: VS Verlag fiir Sozialwissenschaften, 2007), 18—19.

"1 Cornelissen, Christoph (ed.). Geschichtswissenschaften: eine Einfiihrung (Frankfurt am Main:
Fischer Taschenbuch Verlag, 2000), 134-135.

142 Peltram, Antonin a kol. Dopravni politika (B&la pod Bezdézem: Nakladatelstvi Machova kraje,
2003), 5.
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Dopravni politika jako jedna ze slozek hospodaiské politiky byla
v Ceskoslovensku po roce 1948 podiizena centralnimu planovani, jez ovlivnilo také
konkrétni tkoly a specifické postaveni zelezni¢niho odvétvi. V centralné
planovanych ekonomikach vzniklo specifické hospodaiské prostiedi, které se
v urCitych aspektech chovalo k Zeleznici protekcionisticky. Tento systém sice
zeleznici ,,chranil® pied konkurenénimi dopravnimi mody, protoze stanovoval podil
ukolii, na druhou stranu vSak na ni nedokazal vyvinout dostatecny tlak a v oblasti
zdrojti vytvofit prostor umoziujici modernizaci €i alespont obnovu Zeleznice.

Zelezni¢ni odvétvi vykazuje ve srovnani s ostatnimi dopravnimi odvétvimi
celou tadu specifik, kterd jsou dana jeho komplexnosti a systémovou provazanosti
vyrazné ovlivnénou jeho technologickym zdzemim; Zeleznice zacaly v pribéhu
svého rozvoje tvofit uzavieny systém per se, jakysi samostatny zelezni¢ni svét. Za
zminku stoji napiiklad rozvoj zdzemi pro zaméstnance: bydleni, vlastni zdravotni
péce, kulturni domy ¢i rekreacni objekty. Podobné se vyvijeli také aktéfi a instituce,
ktefi ve vétSiné ptipadd rozhodovali jen o Zelezni¢ni dopravé. Prikladem miize byt
existence ministerstev zeleznic a vznik odbornych a regulacnich organii
zabyvajicich se pouze zelezni¢ni dopravou.

Na zakladé¢ vyse uvedené¢ho je mozné identifikovat Zelezni¢ni dopravni
politiku, ktera zahrnovala aktéry, instituce a fidici mechanismy vyhradné€ ¢inné na
Zeleznici. Nejvyssi statni orgdny zajiStovaly koordinaci krokl Zelezni¢ni dopravni
politiky s ostatnimi odvétvimi a tento Ukol se staval spolu s rozvojem silniéni
dopravy po druhé svétové vélce stile aktualn&jsim. V Ceskoslovensku vzniklo
ministerstvo dopravy, které vsobé integrovalo fidici struktury vSech odvétvi
dopravy (vyjma posStovnictvi), aZ po druhé svétové valce. Jeho vznik ale nebyl
definitivni a jednoznacny. JeSt¢ v pribéhu prvni poloviny 50. let kratce
znovuobnovilo ¢innost ministerstvo zeleznic, které jinak nepfetrzit¢ fungovalo
v dob& prvni Ceskoslovenské republiky. I tak méla Zeleznice na ministerstvu
dopravy az do konce 80. let zvlastni postaveni. Ceskoslovenské drahy byly fakticky
vrostlé do struktury ministerstva, které predstavovalo jejich nejvyssi koordinacni a

vykonnou slozku.
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3.1.  Aktéfi a instituce dopravni politiky

Ceskoslovenské hospodaistvi se zatadilo na konci 40. let mezi centralné fizené
ekonomiky, coz dopadlo na vSechna dopravni odvétvi, pro ktera byly nové
stanoveny ukoly a pfedepsany vykony v souladu s definici, usporadanim,
fungovanim a prosazovanim dopravni politiky. V Ceskoslovenském piipadé
spektrum aktérii dopravni politiky a jejich vzdjemnych vztahi korespondovalo s
rozlozenim mocenské vertikaly, ktera byla zavazna pro vSechna ostatni hospodaiska
odvétvi a vSechny dalsi spole¢enské a politické oblasti. Na jejim vrcholu stalo vzdy
stranické  rozhodnuti Sjezdu Ustiedniho vyboru Komunistické —strany
Ceskoslovenska, které vobdobi mezi sjezdy prosazovalo a zajistovalo
predsednictvo Ustfedniho vyboru Komunistické strany Ceskoslovenska jako jeho
nejvyssi vykonny organ.

Mezi nejvyznamnéjsi ,,rozhodujici aktéry* patfilo ptedsednictvo UV KSC,
tedy nejvyssi staly orgdn vladnouci strany, mimo jim vytycené mantinely nemohly
ucinit ostatni organy Zadné rozhodnuti. Na niz§ich urovnich nasledovaly vladni
organy a odbornd ministerstva, po federalizaci Ceskoslovenska dle rozdéleni
pravomoci v jednotlivych odvétvich dopravy federalni ¢i narodni.

Skupina ,ovliviiyjici aktéfi“ byla v Ceskoslovenské praxi totalitdrniho
politického uspotadani zredukovéna v podstaté¢ jen na politicky angaZzovanou
vefejnost, tedy ¢leny KSC a dalsich organizaci Nérodni fronty, pii¢emz nejvyssi
organ v ni predstavoval Sjezd UV KSC, jehoz piedstavy byly nasledné realizovany
uvedenymi vykonnymi stranickymi organy a v zavislosti na nich i dalSimi ¢lanky
Nérodni fronty. Skupina sice neobsahuje ,,lid“, ale nelze fici, Ze by jeho nazory
nebyly vibec zohlediiovany. Nejriizn€jsi komunikaéni teorie dokazaly, ze 1
v totalitdrnich spole¢nostech nemiize existovat vlada zcela bez komunikace s lidem,
nicméné v otazce dopravy se tak délo spiSe prostfednictvim nepfimych naznakt a

reakci.'®

Skupina ,,podpiirnych aktérd“ vykonévala v modelovém piipadé
Ceskoslovenské dopravni politiky ¢ist€ pomocnou roli pro rozhodnuti
,rozhodujicich aktéra prfedevsim v oblasti odborné expertizy ¢i samotné realizace
rozhodnuti. Z hlediska komunikace zcela odpadl v ¢eskoslovenském piipadé vztah

mezi ,,ovliviiyjicimi aktéry* a ,,podpirnymi aktéry*. Divodem pro to byl silné

3 Cornelissen, Christoph (ed.). Geschichtswissenschaften: eine Einfiihrung (Frankfurt am Main:
Fischer Taschenbuch Verlag, 2000), 103.
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technokraticky pfistup kfizeni stdtu a preference politického a odborného

rozhodnuti pfed vefejnym minénim.

Tabulka 3.1: Prehled teoretickych vztahi aktéri dopravni politiky

v Ceskoslovensku v obdobi centralné plinované ekonomiky

Rozhodujici aktéri
(rozhodovani)

— Piedsednictvo UV KSC
— Vladni organy

— Odborna ministerstva

ovliviiovani  podpora

Ovliviiujici aktéii Podpurni aktéri
(pfedstavy) (podpora rozhodnuti)
—Sjezd UV KSC — Vefejna sprava
— Svazy, odbory — Poradci

— Statistické Gfady

Zdroj: autor.

Hierarchické uspofadani rozhodujicich aktérti dopravni politiky v Ceskoslovensku
v dobé centralné planované ekonomiky pfipominalo pyramidu, ktera se od niz§ich
pater délila podle vertikdlni osy. Souviselo to s piechodem rozhodovacich
pravomoci a zodpovédnosti na aktéry v nizSich patrech statniho aparatu.
Nejvyznamnéj$i impulz zmén pro organizaci instituci v dopravnim odvétvi po roce
1945 souvisel s federalizaci Ceskoslovenska, a tedy s rozdélenim kompetenci mezi
ob¢ casti republiky ve vybranych oblastech. V dopravé se to tykalo zejména
silnicniho odvétvi a dalsi déleni kompetenci souviselo s mistni samospravou.

Popsany stav je moZzné schematizovat v jednoduchém nécrtu. Stav nakresu (obr.

3.1) odpovida politické organizaci Ceskoslovenska po federalizaci v roce 1969.
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Obrazek 3.1: Hierarchické usporadani ,,rozhodujicich aktéru* ¢eskoslovenské

dopravni politiky v 70. a 80. letech 20. stoleti

Zdroj: autor.

Na vrcholu pomyslné hierarchické pyramidy se nachédzely nejvysSi stranické
organy. Nejvyssim z nich byl Sjezd Komunistické strany Ceskoslovenska, ktery byl
svolavan v nekrizovych obdobich kazdych pét let. V prabéhu 70. a 80. let se sjezdy
seSly k jednani v letech 1971, 1976, 1981 a 1986. Sjezdy vymezovaly zakladni
politicky rdmec a konkrétni operacionalizace tohoto sméfovani do rozhodnuti
v konkrétnich agendach zajistovalo ptedsednictvo UV KSC (A). Tento vykonny
organ zasedal zhruba v tydennim rytmu. Po federalizaci Ceskoslovenska byly
pravomoci v oblasti dopravy rozdéleny mezi federalni vladu a dvé néarodni vlady.
Federalni vlada tvoftila spolu s federalnim ministerstvem dopravy spole¢nou troven
(B). V podiizeném postaveni figurovaly obé ndrodni vlady, ceska (C1) a slovenska
(C2), véetn& piislusnych narodnich ministerstev dopravy. Urovei DI a D2
symbolizuji kraje, v Ceské socialistické republice (CSR) jich bylo 7 a hlavni mésto
Praha, ve Slovenské socialistické republice (SSR) tfi a Bratislava. Posledni troven

predstavuje okresy v CSR (E1) a v SSR (E2)."*

14 Chovan, Rastislav. Vyznam a ulohy dopravy pfi uspokojovani potfeb narodniho hospodaistvi a
obyvatelstva, Doprava €. 4, 27/1985, 293.
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Veskera zasadni rozhodnuti v sektoru dopravy vychazela od ptedsednictva
UV KSC (A). Mantinely pro jeho kroky piedstavovaly politické zasady schvalené
Sjezdem UV KSC. Odborné materialy pochazely (v oblasti dopravy) od referati
federalniho ministerstva dopravy, které dopliiovalo stanovisko odbornych oddéleni
Ustiedniho vyboru KSC. Tento vrchol pyramidy vsak z hlediska dopravy
nepiedstavoval permanentné ¢inného aktéra. Nejvyznamnéjsi rozhodnuti tykajici se
dopravy byla sice vzdy piijimdna v tomto grémiu, ale pocCet projednavanych boda
vztahujicich se k Zelezni¢ni problematice v prubéhu desetileti klesal. Vyznamna
rozhodnuti se tak postupné od konce 60. do konce 80. let piesouvala z irovné A na

uroven B. Tabulka 3.2 ukazuje pocty projednavanych bodua v letech 1966 az 1989.

Tabulka 3.2: Poéty projednavanych bodi vénovanych Zelezni¢ni problematice

na jednanich predsednictva UV KSC v letech 1966—1989

Obdobi Pocet projednavanych bodu
1966-1971 13
1971-1975 7
1976-1980 5
1981-1985 3
1986-1989 3

Zdroj: Aparat fondu Predsednictvo UV KSC 1966—1970, 1261/0/5, NA CR; Apardt fondu
Predsednictvo UV KSC 1971-1975, 1261/0/6, NA CR; Aparat fondu Predsednictvo UV KSC 1976—
1980, 1261/0/7, NA CR; Aparat fondu Predsednictvo UV KSC 1981—1985, 1261/0/8, NA CR; Aparat
fondu Predsednictvo UV KSC 1986—1989, 1261/0/9, NA CR.

Dtivodii pro postupnou redukci agendy vénované zelezni¢ni dopravé muze byt
nekolik. Na zaklad€ pohledu na prehled projedndvanych témat a programy zasedani
se nabizi domnénka, Ze se agenda predsednictva UV KSC mezi 60. a 80. lety
obsahové proménila. Postupné ztracela podobu pifimého operativniho fizeni statu a
vice se projednavaly ,strategické® politické otazky, cCastéji nez v predchozim
obdobi zamé&fené na zahraniéni vztahy.'*> D4 se tedy piedpokladat, Ze stejné tak i
v ostatnich odvétvich pfechdzelo stale vice operativy a vyznamnéjSich rozhodnuti

na odpovédné resorty. Mezi projedndvanymi body se objevilo nékolik komplexné

'4> Ptehled archivnich fondd s materialy k zaseddnim Ptedsednictva UV KSC: Aparat fondu
Piedsednictvo UV KSC 1966-1970, 1261/0/5, NA CR; Aparat fondu Predsednictvo UV KSC 1971—
1975, 1261/0/6, NA CR; Aparat fondu Predsednictvo UV KSC 1976-1980, 1261/0/7, NA CR;
Aparat fondu Predsednictvo UV KSC 1981-1985, 1261/0/8, NA CR; Aparat fondu Piedsednictvo
UV KSC 1986-1989, 1261/0/9, NA CR.
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shrnujicich materiald, které charakterizovaly stav zelezni¢niho odvétvi a staly se
kliovymi pro vyzkum predstaveny v nasledujicich kapitolach.'*

Vlada a federdlni ministerstvo dopravy (FMD) spolu tvofily v odvétvi
dopravy z hlediska rozhodovani neustale silici aktéry na urovni B. FMD fidilo
zelezni¢ni, lodni a leteckou dopravu, zatimco silni¢ni doprava, stejné jako méstska
hromadna doprava piesla do rozhodovacich kompetenci nérodnich vlad (C1 a C2) a
FMD zde hralo pouze roli metodického vedeni. Dil¢i ukoly v dopravni politice
plnily také kraje (D1 a D2) a okresy (E1 a E2). Na tomto mist¢ je tieba uvédomit si,
ze federalizace fungovala v praxi tak, ze ndrodni Gpravy konkrétnich oblasti se lisily
a okresy i kraje se vzdy fidily rozhodnutimi nadfizené narodni vlady, resp. jejich
organti. K vyraznéjsi diverzifikaci v jedné oblasti tak dochazelo ptredev§im
v konkrétnich narodnich upravach.'*’

Z pohledu dopravni politiky piedstavovalo centralni organ v 70. a 80. letech
federalni ministerstvo dopravy, jez fidilo celkem 40 hospodaiskych organizaci
¢innych v dopravé.'*® Dalsi ¢ast dopravnich organizaci a podnikli spadala do
kompetenci narodnich (tedy Ceskych a slovenskych) ufadii, vétSinou se jednalo o
méstské dopravni podniky, silniéni hospodafstvi a autoopravny.'* Neni mozné
opomenout skutecnost, ze obzvlast do ndkladni dopravy siln€¢ promlouvala také
zavodova doprava provozovand vyrobnimi podniky fizenymi jinymi (pfedevsim
hospodéaiskymi) resorty, mnohé kontrolni pravomoci zastavalo ministerstvo vnitra a

na obranyschopnost statu v sektoru dopravy dohlizelo ministerstvo obrany.

146 Informace o soucasné situaci v dopravé, 13. 6. 1968, sv. 73, aj. 97/inf 1, Piedsednictvo UV KSC
1966-1970, 1261/0/5, NA CR; Ministerstvo dopravy: Navrh materidlu pro plenarni zasedani
Usttedniho vyboru KSC k hlavnim problémim dopravy, Praha, duben 1967, sv. 35, aj. 36/8,
Piedsednictvo UV KSC 1966-1970, 1261/0/5, NA CR; Vysledky nésledné kontroly opatieni
ptijatych k provérce na Federalnim ministerstvu dopravy, spravé Severozapadni drahy a zelezni¢ni
stanici Praha-VrSovice, 21. 12. 1976, sv. 27, aj. 29/inf 2, Predsednictvo UV KSC 1976-1980,
1261/0/7, NA CR; Zprava o pfipravenosti dopravy ke zvladnuti podzimni piepravni kampané a
zabezpeceni zelezni¢ni dopravy v zimnim obdobi 1980/1981, 9. 10. 1980, P151/80, bod 3,
Predsednictvo UV KSC 1976-1980, 1261/0/7, NA CR; Rozvoj, koordinace a racionalizace osobni
dopravy v obdobi sedmého pétiletého planu a v dalSim vyhledu, 2. 6. 1982, P 42/82, bod 4,
Predsednictvo UV KSC 1981-1985, 1261/0/8, NA CR; Informace o situaci v Zelezni¢ni doprave
vroce 1987, 10. 2. 1988, P 59/88, bod k inf 5, Pfedsednictvo UV KSC 1986-1989, 1261/0/9, NA
CR; Vysledky kontroly, jako komunisté — vedouci pracovnici a stranické organizace na Ministerstvu
dopravy CSSR a ve vybranych podfizenych organizacich plni zavéry XVII. sjezdu KSC z hlediska
plynulosti a hospodarnosti zelezni¢ni dopravy, upeviovani discipliny a potfadku pii uspokojovani
potieb narodniho hospodafstvi a obyvatelstva, 7. 7. 1988, P 79/88, bod 5, Pfedsednictvo UV KSC
1986-1989, 1261/0/9, NA CR.

47 Chovan, Rastislav. Vyznam a tlohy dopravy pfi uspokojovani porieb narodného hospodérstva a
obyvatelstva, Doprava ¢. 4, 27/1985, 293.

148 Seznam viz niZe.

1% Chovan, Rastislav. Vyznam a tlohy dopravy pii uspokojovani porieb narodného hospodarstva a
obyvatelstva, Doprava €. 4, 27/1985, 293.
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Z pohledu zeleznic hrdlo FMD naprosto centralni fidici roli, protoze bylo
organizaén& neoddélitelné spojené se statnim podnikem Ceskoslovenské drahy. Ty
byly, jak bude popsano pozd¢ji, rozdéleny do nékolika samostatné hospodaticich
drah, nicméné neexistovalo zadné fidici tstiedi ¢i generalni feditelstvi. Tuto roli tak
ptebiralo samo FMD, respektive jeho odbory, proto bylo velmi tézké organizacné
ob¢ organizace odd¢lit. Ackoliv tedy FMD podléhalo rozhodnutim ¢eskoslovenské
vlady a nad ni situovaného piedsednictva UV KSC, s ohledem na §ifi problematiky
a souCasn¢ i nedostatecn¢ detailni konkrétni vhled do dopravni problematiky
disponovalo pfi rozhodovani na turovni vlddy a pfedsednictva velmi Sirokym
prostorem pro uplatnéni vlastni iniciativy.

Obdobi, na néZ se zamé&fuje tato prace, se vyznacovalo neobvykle dlouhou
personalni kontinuitou na nejvysSim postu Federalniho ministra dopravy, ktery
v letech 1975 az 1988 zastaval Vladimir Blazek. V pribéhu jeho funkéniho obdobi
nedochazelo k vyraznéjSim vnitinim zménam v  uspoiadani nejvysSich
rozhodujicich grémii — rozhodnuti na FMD pfijimaly tzv. porady ministra dopravy a
kolegia ministra dopravy. Prvni jmenované¢ grémium se schazelo k tydennim i
Castgj$im schliizim a sestdvalo pravidelné z ministra dopravy, jeho naméstku,
reditele ,,useku pro kaddrovou a personalni praci“ FMD, predsedy celozdvodniho
vyboru KSC a z ptizvanych fediteld odbord FMD dle zaméfeni projednavané
agendy. Napiiklad v roce 1971 se sesla porada v tomto sloZeni zhruba 60kréat, v roce
1986 to bylo zhruba 40krat. Kolegium ministra jako druhé grémium ptedstavovalo
Sir§i rozhodovaci orgén a sestavalo oproti poradam ministra dopravy navic z §éfi
jednotlivych drah a dalSich organizaci (VHJ apod.) podfizenych federalnimu
ministerstvu dopravy. Kolegium se schazelo ve srovnani s poradami ministra
dopravy méné cCasto a teSilo spiSe dlouhodobéjsi materidly a aZ na vyjimky se
nevénovalo kazdodenni operativé. '™

Statistika v tabulce 3.3 nabizi srovnani poctu zasedani kolegii ministra
dopravy a porad ministra dopravy v bézném roce. Ukazuje se zde, Ze pomér
frekvence konani obou typil porad ziistaval téméef nezménén. Zaroven je zjevné, Ze
se ob¢ grémia schazela stale méné Casto. Ditvod pro zménu frekvence schlizek neni
z dostupnych zdroji  odvoditelny, pii¢inou mohla byt postupna zména

manazerského fizeni resortu dopravy, pieneseni vice zodpovédnosti na podiizené

130 ptehled jednani Kolegii ministra dopravy a Porad ministra dopravy v letech 1971-1987, NA CR.
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slozky a také ,,zabchnuti* stavu fizeni na FMD, kdyz stal v jeho cele Vladimir

Blazek.

Tabulka 3.3: Prehled poc¢tu zasedani kolegia ministra dopravy a porad

ministra dopravy v letech 1971, 1976, 1981 a 1987

Rok 1971 1976 1981 1987
Kolegia ministra dopravy | 11 15 8 8
Porady ministra dopravy | 56 45 45 36

Zdroj: Prehled jednani kolegii ministra dopravy a porad ministra dopravy v letech 1971-1987, NA
CR.

Vic¢i organizacim a podnikim se zdvodovou dopravou uplatiiovalo federalni
ministerstvo dopravy zdsady nepfimého fizeni. Pro vSechna konkrétni odvétvi
zavodové dopravy byly vytvoreny specifické podminky, které v sobé zahrnovaly
stanoveni ekonomickych pravidel, jako byly odvody ze zisku a kmenového majetku
¢i prispévky na socidlni zabezpeceni. Centralné stanoven byl také pfepravni tarif a
podniky s vlastni zdvodovou dopravou tedy nemohly podavat vyhodnéjsi nabidky
nez statni dopravni podniky. FMD se tak neustile snaZilo zdvodovou dopravu
regulovat, coZ se mu vSak dafilo jen s maximalnim vypétim. Podniky provozujici
zdvodovou dopravu tézily z jejich vyhod a nepodiizovaly se snadno regulacnim

pravidlim piichazejicim z resortu dopravy.'”!

! Blazek, Ladislav. Zasady statni dopravni politiky, Doprava, &. 2, 20/1978, 99 a 100.
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3.2.  Dopravni politika a centralni plan

Parametrickd zména nastaveni ekonomického systému v Ceskoslovensku po roce
1948 nutila ekonomické subjekty zménit dosavadni fungovani v rdmci ekonomiky
s trznimi mechanismy (byt' ¢eskoslovenska ekonomika jiz v letech 1945 az 1948
nebyla plné¢ trzni a prosta statni regulace) na fungovéani v rdmci plnéni kritérii
nastavenych centralnim planem. Jejich primarnim cilem tedy nebylo dosahovani
kladného ekonomického vysledku, ale plnéni ukoli podle centrdlniho planu. To
bylo doplnéno dobovym pojetim dopravni politiky reflektujici systémové pojeti
»veédecky* zalozené socialistické teorie, které piredpokladalo, ze ve vSech oblastech
je mozné vytvofit a uplatiiovat exaktné stanoveny mechanismus jejiho fungovani.
Presvédcéeni, ze diky modernim technologiim a planovacim procesim je mozné
stvofit dobfe a efektivné fungujici systém, se promitalo do hlavnich zésad

hospodaiského planu.'>

Teprve s postupem casu se ukdzalo, ze realita vyvoje
odvétvi se rozesla s plivodnimi zdmery.

Jakym zplsobem tedy byl centrdlni plan sestavovan? Rozhodujicim
koordina¢né-odbornym organem statni ekonomiky byla Statni planovaci komise.
Komise jako centrdlni orgdn zpracovavala sektorové navrhy pétiletych
hospodarskych plant, na jejichz tvorbé se podilely jednotlivé podniky, které
pfedavaly navrhy planu nadfizenym organiim, aZ se dostaly na ministerstva. Na
vSech urovnich byly plany dopliiovany a kontextualizovany s ohledem na potieby a
mozZnosti ostatnich aktéri v ekonomice. Nedochazelo zde nicméné k pouhému
»slepeni“ navrhll, komise méla také vlastni vizi vyvoje a moznosti ekonomiky, které
se snazila tpravou a integraci plant realizovat.

Statni planovaci komise byla ziizena v roce 1959

jako odborny orgén,
ktery byl zodpovédny za piipravu pétiletych narodohospodaiskych planii napftic
vSemi odvétvimi. Jednalo se o Gfad postaveny de facto na irovei ministerstva vlady
s celou tfadou odbornych, pfevazné ekonomickych pracovist. Komisi predsedal
vzdy mistopfedseda Ceskoslovenské vlady a jeji Cleny jmenoval (a odvolaval) na

navrh vlady prezident republiky. Ziejmé nejvétSiho vlivu dosdhla tato komise

32 Voragek, Cengk. 30 let socialistické dopravy CSSR (Praha: NADAS, 1975), 17-18.
153 Statni planovaci komise vznikla v roce 1959 pfeménou ze Statniho ufadu planovaciho, ktery
vznikl dekretem prezidenta republiky ze dne 25. 8. 1945 (€. 63/1945 Sb.).
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v priubehu 60. let, kdy se stala centrem ekonomickych zmén a reforem centralné
planovaného hospodaiského systému.'**

Vroce 1965 byly jeji metodické pokyny pro vypracovani statniho planu
rozvoje ekonomiky, tedy piipravy dalii pétiletky, zvefejnény ve sbirce zakont.'>
V uvodu tohoto ptedpisu je priblizena struktura ptipravy planu dalSiho rozvoje

narodniho hospodafstvi:

»Ministerstva, ustfedni organy, krajské narodni vybory, oborova feditelstvi,
podniky a organizace sestavuji navrhy pétiletych plani metodou postupného
priblizovani k nejvhodnéjSimu feSeni. Pfi tvorbé planu vychazeji ze
zakladnich proporci obsaZenych ve smérnici vlady k vypracovani pétiletého
planu. Kone¢ny navrh pétilet¢ho planu je syntézou vychozi smérnice a
navrhi plant ustfednich organti, krajskych narodnich vyborti a vyrobnich

hospodaiskych jednotek, vypracovanych na zakladé podnikovych plani.«'*°

Ve vysledku tak Statni planovaci komise shromaZd’ovala vSechny néavrhy plant
prichézejici z jednotlivych ministerstev a jako nejvyssi koordinacné odborny organ
je upravovala tak, aby mohly byt co nejlépe realizovany. Pro Slovensko byla
zfizena po federalizaci statu Slovenskd planovaci komise, kterd pfedavala navrh
planu Statni planovaci komisi jednotné za celé Slovensko, a nasledné byly jeji
navrhy zapracovany do celorepublikového planu.

Dalsi vysoky centralni planovaci Gfad v oblasti rozvoje predstavoval Vybor
pro technicky a investi¢ni rozvoj, ktery byl ziizen na konci 60. let 20. Ve druhé
poloviné 80. let 20. se zménil ve Statni komisi pro védeckotechnicky a investi¢ni
rozvoj a podobné jako v pfipadé SPK zasedal jeji pfedseda ve federdlni vladeé
v pozici ministra. Resortu dopravy se tykala agenda této komise v oblasti rozvoje a

zavadéni novych technologii, jez mély zefektivnit provozovani dopravy. Skute¢nou

3 Qule, Zdislav. Z jevisté i zdkulisi ceské politiky a ekonomiky: vzpominky novindre a ekonoma
1945-1995 (Brno: Doplnék, 2011), 79.

133 Predpis & 55/1965 Sb. Metodické pokyny Statni planovaci komise pro vypracovani stitniho
planu rozvoje narodniho hospodafstvi, http://www.zakonyprolidi.cz/cs/1965-55, stazeno dne 27. 2.
2017.

156 ¢1. 3, odst. 2, tamtéz.
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implementaci nafizeni vysSich organti a alokaci zdroji na Zadouci investice ale

: 4 o een . . 1
komise s ohledem na své pravomoci jiz ovlivnit nemohla."”’

Jakym zplsobem tedy byla doprava ukotvena v centralnim hospodaiském
planu? Centrdlni planovani pro dopravu znamenalo ve zjednoduseném pohledu
stanoveni cilovych ¢isel ve vykonu v ndkladni i1 osobni dopravé, ktera byla
doplnéna dalSimi parametry, napiiklad u zelezni¢ni dopravy procentem nasazeni
konkrétnich trakci apod. Hospodaisky plan samoziejmé pocital s investicemi a
s modernizacnimi akcemi. Jejich realizace se ovSem ukazovala jiz v 70. a 80. letech
jako siln¢ problematickda, coz bude dale popsdno na konkrétnich piikladech
z provozni oblasti.

Statni planovaci komise se ve svych navrzich drZela schvéalenych zasad
statni dopravni politiky, kterd byla vniméana jako nedilnd soucast hospodarské
politiky. Jeji vychodiska pro statni dopravni politiku v 70. a 80. letech pomohou

pfiblizit dva dokumenty: ,,Zasady statni politiky zroku 1977¢«'>®

a obsahlejsi
,Zprava ministra dopravy CSSR o vyznamu a tukolech dopravy pii uspokojovani
potieb narodniho hospodaistvi a obyvatelstva z roku 1985¢."*" A¢koliv se nejedna o
dokumenty psané se stejnym cilem, umoziuji spolu s celou fadou doplnujicich
¢lankd z odborného Casopisu Doprava zprostiedkovat vhled do vniméni tehdejsi
dopravni politiky a pozice dopravy v nadrodnim hospodarstvi.

Na uvod ocitujme zékladni vymezeni smérit dopravni politiky:

»Zakladnim poslanim dopravy je zabezpecovat s maximalni spolecenskou
efektivnosti uspokojovani piepravnich potfeb narodniho hospodaistvi i
obyvatelstva v souladu s politickohospodaiskou smérnici pro rozvoj
narodniho hospodafstvi Ceskoslovenské socialistické republiky, s rozvojem
zivotni urovné, zZivotniho prostiedi a s potfebami obrany statu. Vyznamneé
pusobi i pii realizaci integraniho programu ¢lenskych statlh Rady vzajemné

hospodarské pomoci.

7 Qule, Zdislav. Z jevisté i zdkulisi ceské politiky a ekonomiky: vzpominky novindre a ekonoma
1945-1995. (Brno: Dopln¢k, 2011), 79.

1% Z4sady statni dopravni politiky. Piiloha k usneseni vlady CSSR ¢&. 215/1977, Praha 1977, 13 s.

13 Zprava ministra dopravy CSSR o vyznamu a tkolech dopravy pii uspokojovani potieb narodniho
hospodafstvi a obyvatelstva. Predklada Ing. Vladimir Blazek, ministr dopravy CSSR, Federalni
shromazdéni Ceskoslovenské socialistické republiky, Snémovna lidu, IV. volebni obdobi, Praha
1985, 167 s.
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[...]

Cilem statni dopravni politiky je koordinovany rozvoj jednotlivych druht
dopravy v ramci jednotné dopravni soustavy tak, aby piepravni potieby
spolecnosti byly uspokojovany s maximalni spolecenskou efektivnosti,
v potfebné kvalité¢ a Case. Rozvoj dopravni soustavy musi co nejucinnéji
spolupiisobit  k dosazeni ekonomického optima vcelém narodnim
hospodafrstvi, tj. k dosazeni maximalniho pfirGstku narodniho dichodu pfi

minimalnich nakladech spolegenské prace.«'®

Vyse uvedeny uryvek charakterizuje statni dopravni politiku, pozici dopravy a
zakladni sméry jejiho vyvoje. Doprava se podle této definice prfedev§im nachdzela
v postaveni sluzebném vuci shora stanovenym pozadavkiim, tj. méla ,,uspokojovat
potfeby narodniho hospodafstvi a obyvatelstva®“ v tom rozsahu, jak byly tyto
potieby definovany planem. Konkrétni disledek tohoto pristupu vedl v 70. letech
k totdlnimu pfetizeni dopravniho systému Zeleznice, kterd se musela vyrovnat se
stanovenymi Ukoly, aniz by na ni byly s pfedstihem vytvafeny vhodné ristové
podminky a kapacitni rezervy.

Dalsi zajimava zminka se vztahuje k uspokojovani potieb s ,,maximalni
spoleCenskou efektivnosti“. 'V podstaté to znamend oteviené dvefe pro
implementaci vySe zminéného dobového SirSiho teoretického konceptu, jakym
zpisobem by méla byt doprava v Ceskoslovensku organizovana a realizovéna.
Jednotliva dopravni odvétvi si méla podle tohoto konceptu vymezit své tkoly a
sféry plsobeni v narodni ekonomice, pficemz pro konkrétni ¢innosti mélo byt
vyuzivano jen to nejefektivnéjsi odvétvi ¢i zplisob piepravy.

Efektivita se méfila ekonomickym a ,geopolitickym® pohledem.
Preferovdna byla feSeni levnd, efektivni a uskutecnitelnd idedlné za vyuZziti
technologii dostupnych ve vychodnim bloku bez nutnosti vynalozit zapadni valuty.
»Spolecenskd efektivita™ zahrnovala také pohled na tzv. palivo-energetickou bilanci
pfepravy, pii niz se méfila méma spotieba paliva (nebo energie) na jednu
piepravenou jednotku. Preferovany byly silné a kapacitni dopravni sméry, véetné
osobni dopravy, ale ne vzdy s odpovidajici rychlosti ptepravy. Toto ,,teoretické*

. PR LA 161
uvazovani ovSem ne vzdy pfineslo ocekavany vysledek.

160 zasady stévtni dopravni politiky. Piiloha k usneseni vlady CSSR ¢&. 215/1977, Praha 1977, 5.
191 Voracek, Cengk. 30 let socialistické dopravy CSSR (Praha: NADAS, 1975), 17-18.
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Pii pohledu na konkrétni ukoly jednotlivych dopravnich modi je mozné
konstatovat, ze Zeleznice se méla v osobni dopravé zameétovat na silné pfepravni
proudy na stiedni a dlouhé vzdalenosti a na hromadné proudy v oblastech velkych
mést a aglomeraci.'® Nékladni Zelezni¢ni doprava méla zabezpetovat piepravu
zbozi na stiedni a dlouhé vzdalenosti, méla se zaméfit na zahrani¢ni obchod,
v pfipad€ kratSich vzdalenosti méla realizovat hromadné piepravy z vlecky na
vletku,'” coz je v dne$ni terminologii de facto vozba'® ucelenych vlaki.'®
Dopravu osob a nakladu na krat$i vzdalenosti nez prepravovala zeleznice, ptipadné
v niz§ich objemech, méla zajistovat silni¢ni doprava. Na dlouhé vzdalenosti méla
silnicni doprava realizovat piepravu, pouze pokud to vyzadovala rychlost nebo
potfeba piepravcll, a ddle se méla specializovat v piipad¢ potieby na zahranicni
obchod.'®®

Statni plan se zabyval rovnéz nastavenim vazeb tak, aby vyhovovaly vySe
uvedené koncepci a vedly k racionalizaci dopravnich vztahti v Ceskoslovensku.
Ackoliv byl tento koncept sdm o sobé pozoruhodny, jeho uskute¢néni podle planu
se ne vzdy podafilo v celé jeho §ifi. Racionalizani opatieni se tak zaméfila
pfedevs§im na vzdalenost mezi dodavateli a odbérateli zbozi. Pfi aplikaci tohoto
racionaliza¢niho pfistupu je neméla délit ptiliS velka vzdalenost, protoZze v opacném

167 p1s "
Planovadi se

ptipad¢ prespiili§ zatézovaly jiz tak pfetiZeny dopravni systém.
snazili dosdhnout stavu, ve kterém celkovy ekonomicky rlst nevyvola
proporciondlné¢ umérny narist dopravni zatéze. Tohoto stavu se nepodafilo nikdy
zcela dosdhnout, nicméné nartsty vykonil dopravy, Zelezni¢ni 1 silnicni, se neustale
snizovaly od 70. let a v 80. letech jiZ vykony nakladni dopravy prakticky nerostly.

Celkovy stav na Zeleznici se ale nezlepSoval — nakladni doprava pietézovala sit’ a
y p p p

zpuisobovala jeji kolaps a zpozd'ovéani osobni dopravy.'®®

192 74sady statni dopravni politiky. Piiloha k usneseni vlady CSSR ¢&. 215/1977, Praha 1977, 6.

' Tamtéz, 7.

1% Termin ,,vozba“ predstavuje fizeny pohyb drazniho vozidla po Zelezni¢ni draze.

' Termin ,uceleny vlak* zna¢i nakladni vlak, ktery dopravuje zboZi zjediného vychoziho do
jediného cilového mista pro jediného zékaznika bez dalsiho déleni ¢i spojovani soupravy.

1% 74sady statni dopravni politiky. Piiloha k usneseni vlady CSSR ¢&. 215/1977, Praha 1977, 7.

17 Tamtéz, 9.

' Srovnej: Priicha, Vaclav a kol. Hospoddrské a socidlni déjiny Ceskoslovenska 1918—1992. 2. dil,
Obdobi 1918-1945 (Brno: Doplnék, 2004) 391; Federalni statisticky ufad. Historicka statisticka
rocenka CSSR (Praha: SNTL, 1985), 311; Mitchell, B. R. International historical statistics. Europe
1750-2005 (Basingstoke: Palgrave Macmillan, 2007), 754.
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Tabulka 3.4: Srovnani ihrnnych primérnych priristki narodniho dichodu,
vykonu nakladni Zelezni¢ni dopravy, ndkladni silni¢éni dopravy a nakladni

Zelezni¢ni a silni¢ni dopravy v pétiletkach 1970-1989 (v procentech).

Narodni | Nakladni Zelezni¢ni | Nakladni Nakladni Zelezni¢ni
Obdobi diichod doprava silni¢ni doprava | a silni¢ni doprava
1971-1975 5,7 9 36 13
1976-1980 3,7 2,9 31 8
1981-1985 1,8 1.9 -0,2 1
1986-1989 1,9 -0,3 6 -0,1

Zdroj: Priicha, Viclav a kol. Hospoddrské a socialni déjiny Ceskoslovenska 1918—1992. 2. dil,
Obdobi 1918-1945 (Brno: Doplnek, 2004), 391; Federalni statisticky urad. Historickd statisticka
rocenka CSSR (Praha: SNTL, 1985), 311; Mitchell, B. R. International historical statistics. Europe
1750-2005 (Basingstoke: Palgrave Macmillan, 2007), 754.

Realita politickych rozhodnuti ne vzdy odpovidala ptedstavenému zaméru, jak to
dokladala jiz vySe zminéna vystavba Vychodoslovenskych zelezaren v Kosicich,
daleko od zdrojti potfebnych nerostnych surovin. Uvedené priklady tedy ukazuji, Ze
statni koncepce byly v mnoha ohledech podloZzeny odbornymi modely, jejichz
operacionalizace vSak nebyla vzdy uspéSnd ¢i do detailu dotaZzena. Da se
predpokladat, ze ,,pokud by* vSe probihalo podle teoretickych ptfedstav, mohlo dojit
k zefektivnéni dopravniho systému, a tedy zpétné k pozitivnimu plisobeni na chod
ekonomiky, vcetné jeji nakladové slozky. Pisobily tu nicméné dalsi faktory,
vychézejici predev§im z politickych rozhodnuti, kterad ptikladala vétsi vahu
partikuldrnim (regiondlnim ¢i osobnim) politickymi zdjmim pied centralnimi

zasadami.

74



3.3. Instituce Zelezniéniho odveétvi

Organizaéni struktura Zelezni¢niho odvétvi se v Ceskoslovensku ustilila v roce
1945. Na ministerské urovni doSlo od té doby k nc¢kolika menSim zméndm a
ptrerozdéleni kompetenci k zelezni¢ni dopravé. Tabulka nize ukazuje proménu gesce
vuci Zelezni¢nimu odvétvi na urovni (federdlni) vlady. Nejvyznamnéjsi povalecné
zmény prinesl vznik ministerstva zeleznic v roce 1952, k ¢emuz doSlo v ramci
mnoha reorganizaci v 50. letech. Zhruba po ro¢ni existenci samostatného resortu se
ukdzala tato zména jako nevhodna a stav se navratil k pivodni struktuie. Dalsi
zmeény souvisely s rozvojem agendy predev§im v oblasti pfenosu informaci, které se
v riznych obdobich do ministerstva dopravy zacleniovaly a opét vycletiovaly.
Zmény zadinajici na konci 60. let souviseji s federalizaci Ceskoslovenska a
nékolikaletym etablovanim jeho instituci. Zeleznice ziistavaly i v dobé federalizace
vzdy v gesci centrdlnich fadi, jak bude popsano vySe, a po jistou dobu piisobil
také v dopravé jako nejvyssi organ Federalni vybor pro dopravu, jemuz byla

o e . _— y:: 169
podfizena Ustiedni sprava Zeleznic vznikla pozdéji.

Tabulka 3.5: Nazvy resorti prislusnych k Zelezni¢ni dopravé.

Nazev resortu Obdobi

Ministerstvo dopravy 1945-1952
Ministerstvo Zeleznic 1952-1953
Ministerstvo dopravy 1953-1960
Ministerstvo dopravy a spoji 1960-1963
Ministerstvo dopravy 1963—-1968
Federalni vybor pro dopravu 1968-1971
Ustiedni sprdava Zeleznic 19691971
Federalni ministerstvo dopravy 1971-1992

Zdroj: Vyvoj dopravniho archivnictvi v Ceskoslovensku se zvlastnim zietelem k archivim
zelezni¢nim, in: http://archiv.kvalitne.cz/studie/archiv/archl1.htm, stazeno dne 27. 2. 2017.

Ceskoslovenské statni drahy piedstavovaly v zasadé jediny podnik v Zelezni¢nim

odvétvi. Organizaéné podléhaly Ustiednimu feditelstvi CSD, které bylo soudasti

1 Vyvoj dopravniho archivnictvi v Ceskoslovensku se zvla§tnim zietelem k archiviim Zelezni¢nim,
in: http://archiv.kvalitne.cz/studie/archiv/arch11.htm, stazeno dne 27. 2. 2017.
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resortu dopravy, vyjma kratkého obdobi let 1969 az 1971, kdy stdlo mimo jeho
strukturu jako Ustiedni sprava Zeleznic. Resort dopravy napiimo fidil celou fadu
souvisejicich Zeleznicnich a opravarenskych provozl, které fungovaly jako
samostatné vyrobn& hospodatské jednotky.'"™

Institucionalné¢ byly vroce 1945 zfizeny (¢i znovuobnoveny)
Ceskoslovenské statni drahy'’' jako statni podnik, pouze v letech 1948 az 1953
pisobily pod zménénou formou narodni podnik. V letech 1945-1952 se CSD délily
na oblastni feditelstvi, nasledn¢ na tzv. drahy fungujici jako samostatné a ve vétSing
¢innosti sobéstacné podniky, které se dale délily podle jednotlivych provoznich
¢innosti na jednotky zajiStujici chod zelezni¢nich stanic, lokomotivnich dep atp.
Plivodni pocet Sesti drah byl reformou v roce 1963 sniZen na Ctyfi (viz tabulka 3.5

2 Diivodem pro tyto zmény byla aplikace nové manazerské struktury a

nize).
zfizeni niz§iho stupné fizeni pod Grovni jednotlivych drah, které¢ se nové delily na
tzv. provozni oddily. Vzhledem k tomu, Ze se nova struktura ¥izeni drah na CSD
vnimala jako dobfe fungujici, k Zddnym vyznamnéjSim organizaénim zméndm ve
struktute drah az do konce 80. let jiz nedochdzelo. Mimo samotné drahy zajist'ujici
Gdrzbu ZelezniGnich trati a provoz na nich zahrnovala struktura CSD jesté dalsi
slozky, zamétovaly se na vyzkum, projektovou €innost, dopravni stavitelstvi nebo
se jednalo o opravny a dal3i obsluzna Zelezniéni zatizeni.'”> Néktera z nich byly tzv.
vyrobné-hospodaiskymi jednotkami (VHJ), které piedstavovaly stfedni stupeni

fizeni. VHJ se zacaly masové¢ zfizovat restrukturalizaci statnich podnikl po roce

1958.

" Viz naptiklad seznam hospodaiskych organizaci fizenych FMD, stav k roku 1980, vyjma
jednotlivych tzv. drah: Ustfedni za¢tovna vozil; Kontrola mezindrodnich pieprav; Sprava prestavby
zelezni¢niho uzlu Praha; Sprava vystavby Zeleznic vychodoslovenského prostoru; Sprava vystavby
zeleznic severoceského prostoru; CSKD — INTRANS; Ustiedi vypocetni techniky Praha; Ustiedi
vypoletni techniky Bratislava; Sprava Zelezni¢nich telekomunikaci; Ustiedni tstav Zelezniéniho
zdravotnictvi; CSD — Sprava domovniho majetku; Hospodatska tstfedna Zeleznic; CSD — Jidelni a
luzkové vozy; Technické palivové stfedisko v Mosté; Generalni fteditelstvi zelezni¢niho
pramyslového opravarenstvi, samostatné pak Zelezni¢ni opravny a strojirny Martin-Vruatky, Trnava,
Ostrava, Sumperk, Nymburk, Ceska Lipa, Louny, Plzen, Ustav vyvoje a racionalizace Zelezni¢niho
pramyslového opravarenstvi; Mechanizace tratového hospodafstvi, samostatné¢ Martin-Vrutky,
Praha; Zelezni¢ni pramyslova stavebni vyroba; Zelezniéni stavitelstvi, samostatn& Bratislava, Brno,
Praha, Elektrizace Zeleznic Praha, Ustav vyvoje a racionalizace Zelezni¢niho stavebnictvi;
Automatizace Zelezni¢ni dopravy, samostatné¢ Praha a Bratislava, oborovy podnik; Statni ustav
dopravniho projektovani; Nakladatelstvi dopravy a spoji. In: FMD: Vyro¢ni zprava dopravy za rok
1979-1980, bez ISBN, NADAS, 19 a 20.

"1 Ceskoslovenské statni drédhy jsou spravnym nazvem organizace. V celém textu je pro oznaceni
této organizace pouzivan zkraceny nazev Ceskoslovenské drahy a zkratka CSD.

72 yorasek, Cen&k a kol. 30 let socialistické dopravy CSSR (Praha: NADAS, 1975), 49 a 50.

73 Jednalo se napiiklad o Vyzkumny tGstav Zeleznic, Statni Gstav Zelezni¢niho projektovani,
Nakladatelstvi dopravy a spoju apod.
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Tabulka 3.6: Promény organizacni Ceskoslovenskych statnich drah na arovni

tzv. drah (1952-1989).

1952-1963 1963-1989

Prazska draha Severozapadni draha (Praha)
Usteck4 draha Jihozéapadni draha (Plzen)
Plzenska draha Stiedni draha (Olomouc)
Ostravska draha Vychodni draha (Bratislava)
Bratislavska draha

Kosicka draha

Zdroj: Vyvoj dopravniho archivnictvi v Ceskoslovensku se zviastnim zietelem k archiviim
zZeleznicnim, in: http://archiv.kvalitne.cz/studie/archiv/archl 1.htm, stazeno dne 27. 2. 2017.

Zéakon o federalizaci Ceskoslovenska se vyznamné dotkl dopravy jako celku, méng
7elezni¢niho odvétvi. Ridici kompetence byly ve federalnim uspotadani rozdéleny
mezi federdlni spravu a narodni republiky, respektive ndrodni organy. Doprava
patfila mezi oblasti, v nichZ se prolinaly kompetence federalni a narodni. Tykalo se
to predev§sim silniéni dopravy, konkrétné krajsky organizovanych podnik
Ceskoslovenské automobilové dopravy & méstskych dopravnich podniku.
Zelezni¢ni doprava, véetné organizace CSD, zlistala pod centralni spravou, byt
tento vysledek nebyl na za¢atku debat o federalizaci zcela jasny. Ukazovalo se totiz,
Ze mezi Ceskou a slovenskou €asti statu se mezitim vyprofilovala silnd konfliktni

linie také uvnitt CSD, velmi zietelné se rysujici na konci 60. let.

Jak uZ jsme zminili, federalizace pfinesla zejména rozdéleni -centralniho
ministerstva dopravy a spojii na dvé narodni instituce — Ministerstvo dopravy CSR a
Ministerstvo dopravy, post a telekomunikaci SSR. Na centralni trovni existoval
v pfechodném obdobi let 1968 az 1971 na vladni urovni Federdlni vybor pro
dopravu'™ a vrcholovym fidicim organem Zeleznic se stala celorepublikova
Usttedni sprava Zeleznic v letech 1969 az 1971 vydé&lena z resortu dopravy.'”

Vzhledem k nejasnostem a vyvstalym problémim doslo k reorganizaci statnich

" Federalni vlady CSSR 1969-1989, http://www.edejiny.cz/federalni-vlady-cssr-1969-1989-
prehled/, stazeno dne 27. 2. 2017.
' Voragek, Cendk a kol. 30 let socialistické dopravy CSSR (Praha: NADAS, 1975), 50.
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instituci v dopravnim sektoru a s €¢innosti od 1. ledna 1971 vzniklo opét jednotné
federalni ministerstvo dopravy, které v sobé centralizovalo vykon statni spravy a
zaroven predstavovalo centralni fidici organ CSD, kterému piimo podléhaly diive
zminéné jednotky a sou¢asti CSD.'"

Ve své dobé se jesté diskutovala moznost pfemény Ustiedni spravy Zeleznic
na Ustiedni feditelstvi CSD vy¢lenéné z organizaéni struktury FMD. K tomu ale
doslo az v poloviné roku 1989 piijetim zdkona ¢. 68/1989 Sb., o organizaci
Ceskoslovenské statni drahy.'”” Do té doby zahrnulo do své struktury Ustiedni
spravu zeleznic FMD. K oboustranné akceptovatelné narodnostni vyrovnanosti mél

A4

vést novy kli¢ obsazovani nejvyssich postii v zeleznicnim odvétvi, kde v centralni
spravé méli ziskat své stalé zastoupeni také Slovaci.'™

V priibéhu diskusi o federalizaci Ceskoslovenska byla na nejvyssi trovni
zminovana rovnéz otdzka organizace Zeleznic. Diivodem byla snaha nalézt rychlé
feSeni, protoze bylo jasné, ze ,krajn¢ nepfizniva situace v Zelezni¢ni dopravé
vyzaduje urychlené rozhodnout rozporna stanoviska®.!” Kvili nedotazenym
krokiim vedoucim k rozhodnuti o mozné federalizaci sektoru dopravy a nevyjasnéni
kompetenci hrozilo, ze dojde k destabilizaci odvétvi zelezni¢ni dopravy. Slovenska
politicka reprezentace na rozdil od vétSiny zelezni¢nich zaméstnancii preferovala
rozdéleni CSD do dvou narodnich Zelezniénich podnikii. Ceska pozice byla v otazce
organizace CSD centralistickd. Rozpor a neochotu dohodnout se na efektivnim
feseni pro Zelezniéni dopravu zaznamenalo stanovisko V. oddéleni UV KSC pro

zasedani predsednictva UV KSC:

»Rozpor se nepodatilo pfekonat v paritné sloZenych pracovnich skupinach,
ani pii spolecném jednani ministra-piedsedy federalniho vyboru pro dopravu
a obou narodnich ministri. Obé strany az do soucasné doby trvaly
kategoricky na svych poZadavcich, vedeni federalniho vyboru ptenechavalo

feSeni spori ndrodnim ministrim a samo se téméf neangaZovalo. Za této

-----

7% Tamtéz.

7 zakon ¢&. 68/1989 Sb., Zikon o organizaci Ceskoslovenské statni drahy, in:
http://www.zakonyprolidi.cz/cs/1989-68, stazeno dne 27. 2. 2017.

78 Stanovisko V. odd&leni UV KSC k navrhu na jednotné Fizeni Zelezniéni dopravy predlozenému
predsedou federalni vlady s. inz. O. Cernikem, Gerven 1969, in: Navrh na organiza¢ni uspofadéni
fizeni zelezni¢ni dopravy, sv. 99, aj. 164/6, Piedsednictvo UV KSC 1966—1970, 1261/0/5, NA CR.
17 Zprava o organizadnim uspofadani Fizeni Zelezniéni dopravy, in: tamtéz.
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dobé velmi neptiznivé ovliviiuje Grovei fizeni Zeleznic — zejména na urovni
prozatimni ()stfedni spravy zeleznic a jeji spravni rady. Lze fici, ze labilita
fidicich orgéant je jednou z hlavnich pfi¢in vaznych provoznich obtizi, které

se na Zeleznici v poslednich mésicich a tydnech projevuji.«'®

Rozhodnuti o ptipadnych zménach v organiza¢ni struktufe CSD tak musely,
vzhledem k neschopnosti se dohodnout na nizS§ich urovnich, pfijmout nejvyssi
politické slozky KSC. Moznost rozdéleni CSD na &eskou a slovenskou &ast byla
zkouména z mnoha uhli pohledu, ale nakonec byla vyhodnocena jako nevhodna, a
to predevsim kvuli silné hospodarské a vyrovnané provéazanosti obou casti federace,
kterou potvrzovaly dopravni statistiky. V objemu pieprav proudilo denné z CSR do
SSR 4385 vozovych jednotek, opacnym smérem 4369. Jednotnd technologie a
fizeni se jevily jako vhodné i pro zachovani standardizovanych vztaht vaci
pfepravciim i zahraniénim Zelezniénim spravam. Rozdéleni CSD by také vedlo
k nutnosti rozdélit vozovy park a délit vynosy jednotlivych tratovych tsekil, coz by
zpusobilo vyznamné tézkosti a nezlepSilo by fungovéani Zeleznice, spiSe naopak.
Zeleznice tak podle stanoviska V. oddéleni UV KSC méla zistat jednotna téZ proto,
aby lépe napliovala celospoleCenské zajmy vyplyvajici z potieb statu,
obranyschopnosti 1 z poteb raciondlniho rozvoje jednotlivych odvétvi narodniho
hospodaifstvi.181 Nejvyssi organy nakonec rozhodly, Ze kromé upravy kvoét fidicich
zaméstnanctl resortu dopravy a CSD k zadnym dal§im organizaénim zméndm na
zeleznici nedojde. Do konce existence Ceskoslovenska jiz nedoslo ke zpochybnéni

tohoto stavu, kdy byla Zeleznice spravovéana ve federaci centralné.

"% Stanovisko V. oddéleni UV KSC k navrhu na jednotné fizeni Zelezni¢ni dopravy predlozenému
predsedou federalni vlady s. inz. O. Cernikem, Cerven 1969, in: tamtéz.
'8! Tamtéz.
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3.4. Zahrani¢ni Zelezni¢ni dopravni politika

V zemich s rozlohou, polohou a také se siln€ exportné¢ zamétenym pramyslem, jako
bylo Ceskoslovensko, nemohla Zelezni¢ni doprava fungovat bez spoluprace se
zahrani¢im. Z historické perspektivy byla v Zelezni¢ni dopraveé spoluprace vzdy
nutnd kvili maximalnimu moznému sjednoceni technickych parametrii a zajisténi
schopnosti vzajemné spolupracovat (interoperabilita) v oblasti provozu osobnich a
nakladnich vozl, vcetné koordinace vSech moznych aspektli bézného provozu.
Zelezni¢ni odvétvi se proto od podatku existence Ceskoslovenské republiky stalo
samo o sob¢ aktérem specifické dopravni, respektive zelezni¢ni diplomacie, kterou
zajistovaly bud’ samotné Ceskoslovenské drahy, & resort dopravy jako celek.
Tykalo se to ucasti v nejriznéjSich multilaterdlnich organizacich i bilateralnich
vztahli pfedev§$im se sousednimi Zelezni¢nimi spravami. V kontextu organizace
hospodéiskych a oborovych instituci ptedstavovalo toto postaveni (zejména)
zelezni¢niho odvétvi naprosty unikat.

Ceskoslovenské drahy (a v nékterych otazkach ministerstvo dopravy, resp.
FMD) byly cleny celé tady multilaterdlnich Zelezni¢nich organizaci, které
pfedstavovaly nejvyznamnéjsi aktéry v koordinaci standardizace a rozvoje Zeleznic
a Zelezni¢nich technologii v Evropé&. I pfes rozdéleni Evropy mezi dva mocensko-
politické bloky nebyla ¢innost téchto organizaci ukoncena ¢i omezena. Obchodni
vyména mezi Vychodem a Zipadem realizovand po Zeleznici neutichla ani
s nastupem studené valky, a proto bylo nutné nadale udrzovat vzijemnou
komunikaci a koordinaci. Podobné jako tomu bylo v jinych oblastech, se zemé
vychodniho bloku pokousely o zfizeni paralelnich (¢i konkurenénich) Zelezni¢nich
organizaci, nicmén¢ realné¢ nikdy nedoslo k vytvofeni dostatecné silné platformy,
jejiz rozhodnuti by (dobrovolné ¢i nuceng) piebiraly zapadni zelezni¢ni spravy.
Ceskoslovenské drahy v 70. a 80. letech patfily mezi ty Zelezni¢ni spravy, které
byly velmi ¢inné v ramci aktivit vychodniho i1 zdpadniho bloku. V letech 1982 az
1984 napiiklad predsedaly Mezinarodni Zelezniéni unii (UIC).'®* Aktivita
odpovidala vyznamné roli CSD jako tranzitni Zelezniéni spravy, silnému
eskoslovenskému exportu, ale také snaze zaji§tovat touto cestou zajmy CSD a

potazmo Ceskoslovenska.

182 K opecky, Dobroslav a kol. Zeleznice v ceskoslovenské dopravni soustavé (Praha: NADAS, 1989),
126.
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Nejstars$i zelezni¢ni multilaterdlni organizaci pifedstavuje Mezindrodni
zelezni¢ni unie (Union Internationale des Chemins — UIC), zalozena roku 1922
v PafiZi s cilem v maximélni mozné mife standardizovat mezinarodni Zelezni¢ni
provoz. Jednalo se tak o jednu z prvnich reakci na nové uspotradéani statnich hranic
v Evrop¢ a na mozny odlisny technicky vyvoj uvniti téchto zemi. Vzhledem ke
geografické poloze a také tehdejSimu politickému piiklonu k Francii pattily
Ceskoslovenské drahy k jejim zakladajicim ¢lenim. Kli¢ovy organ Mezinarodni
7elezniéni unie tvofilo Valné shromazdéni UIC. Utastnili se jej zastupci vech
zelezni¢nich sprav, ackoliv kazdy disponoval odliSnym poctem hlasi. Pocet hlasi
byl stanoven vypoctem vychazejicim z funkéni délky provoznich Zeleznic s tim, ze
pokud zastupovala Zeleznice také zajmy dalSich Zeleznic, mohla pfi¢ist k hlasim
délku trati zastupované Zeleznicni spravy, pficemz nejmensi pocet hlasi byl
stanoven na 3 a nejvétsi na 13.'*

Od roku 1980 se do UIC zaclenily také svazy RIV a RIC. Mezinarodni svaz
pro osobni a zavazadlové vozy (Regolamento Internazionale delle Carrozze — RIC)
pfedstavoval mezinidrodni dohodu o standardech a vyuzivani osobnich vagont
v mezinarodnim provozu, uzavienou v roce 1922. Az do slouceni s UIC vykonavaly
dohled nad touto dohodou Svycarské drahy. Mezinarodni svaz nakladnich vozi
(Regolamento Internazionale dei Veicoli — RIV) ptedstavoval dohodu pro nékladni
vagony, zaloZenou na obdobném principu.

Ceskoslovenskym koordinaénim organem pro &lenstvi v organizaci UIC
bylo po druhé svétové valce ministerstvo dopravy a pozdéji federalni ministerstvo
dopravy, a to jeho mezinarodni odbor (05). CSD zastupoval ve Valném
shroméazdéni a ve Spravnim vyboru UIC naméstek uréeny ministrem dopravy.184
Ceskoslovenska aktivita se s postupujicim ¢asem omezovala piedev§im na jednani o
otazkach, které¢ se jej pfimo dotykaly. Divodem tohoto pftistupu, ktery piimo
formulovaly Metodické pokyny federalniho ministerstva dopravy,'® byla zejména
uspora nedostatkovych devizovych prosttedkll. Na tomto misté je nutné zdlraznit,
ze ackoliv §lo v ptipadé UIC o celosvétovou Zelezni¢né-integracni organizaci a jeji

agendu vedlo federdlni ministerstvo dopravy, nedochazelo zde k odklonu od

' B — Hlasovéani, zvlaitni ustanoveni, 18, Metodické pokyny pro ulast a ¢&innost CSD
v Mezinarodni Zelezni¢ni unii (UIC) a organizacich k ni pfidruzenych, 21. 5. 1981, in: NA CR,
FMD, Mezinaro, M9 CSD v UIC.

"% Metodické pokyny pro G¢ast a ¢innost CSD v Mezinarodni Zelezni¢ni unii (UIC) a organizacich
k ni pfidruzenych, 21. 5. 1981, in: NA CR, FMD, Mezinaro, M9 CSD v UIC.

'8 Tamtéz.
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jednotné zahrani¢nd-politické linie. Ceskoslovensko se spolu s dal§imi zemémi
vychodniho bloku snazilo v UIC prosazovat potieby a cile integrované¢ho rozvoje
stanovené¢ho smérnicemi RVHP. Individuélni zajmy se projevovaly pouze ve velmi
konkrétnich a dil¢ich otdzkach, jako bylo tifeba stanovovani mezinarodniho
dovozného na zékladé principu Montreux (podrobnéji viz nize).

Ptikladem konkuren¢ni mezindrodni organizace pro zelezni¢ni dopravu,
jejiz vznik byl iniciovan ve vychodnim bloku, se jednoznaéné stala Organizace pro
spolupraci zelezni¢nich drah (Organizacja dlja sotrudnicestva Zeleznych dorog —
OSZD ¢&i OSJD, diive OSZhD). Na zalozeni OSZD se dohodli ministéi dopravy
Ceskoslovenska, Polska, Mad’arska, Némecké demokratické republiky, Sovétského
svazu, Albanie, Bulharska, Rumunska, Vietnamu, Ciny, Korejské lidoveé
demokratické republiky a Mongolska na jejim zasedani ve VarSavé 1. zafi 1957,
kde také organizace od svého zalozeni dodnes sidli. Jejim zakladem se stalo nékolik
dohod upravujicich a standardizujicich parametry osobni i nékladni mezinarodni
dopravy. V dalkové dopravé se naptiklad OSZD vyznamné zasazovala o vyty&eni
mezinarodnich tranzitnich koridorii pro dopravu (nejen) mezi vychodni Evropou a
vychodni Asii.'®

Hlavni rozdil v ¢lenstvi v obou sdruzenich pfedstavovala tprava
ekonomickych vztahli mezi ¢lenskymi Zelezni¢nimi spolecnostmi. Zatimco v ramci
UIC se vSechny vzijemné platby uctovaly ve Svycarskych francich, které
pfedstavovaly pro zemé vychodniho bloku velmi téZko dostupnou ménu, v ramci
OSZD se platby provadély v konvertibilnich rublech.'®” Kromé& nastaveni vnitinich
hospodaiskych mechanismii mezi Clenskymi Zelezni¢nimi spravami se OSZD
zabyvala vyznamnymi koordina¢nimi otdzkami na poli rozvoje klicové zelezni¢ni
infrastruktury a technologii. Organizace se snaZzila v ramci tzv. védecko-technické
spoluprace dosahnout sjednoceni moderniza¢niho standardu infrastruktury jak
koleji, tak 1 zabezpeCovaci a dispecerské techniky, které mély jednotlivé ¢lenské
zemé aplikovat. OSZD fungovalo az do konce 80. let mimo struktury RVHP,
nicméné s nimi velmi uzce spolupracovala.'™ V n&kterych konkrétnich otazkach
dokazala OSZD zastoupit v jednani UIC Ceskoslovensko a dalsi vychodoevropské
staty. Zastupci CSSR se tak neucastnili pracovnich skupin UIC vzniklych ad hoc

"% Organisation for Co-operation between Railways (OSID), oficialni stranky organizace:
http://en.osjd.org/statico/public/en?STRUCTURE ID=5050, stazeno dne 27. 2. 2017.

87 Rozhovor s A. Peltramem.

' Dvacet let komitétu OSZD, 14. 10. 1977, Zeleznicdr, €. 19, rog. 27, 289-290.
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pro automatické spiahlo, které patfilo dlouhodobé¢ k prioritam vychodoevropskych
zeleznic. Jejich hlas zastavala OSZD, ktera tvofila s UIC spole¢né pracovni skupiny

zam¢eiené predevSim na technické, tedy nepolitické otazky: naptiklad na

zminéné automatické  spiahlo,'  elektropneumatickou  brzdu'”’

1'191

a jednotné
numerické kodovani vozide

Rada vziajemné hospodaiské pomoci predstavovala nejvyznamnéjsi
koordinac¢ni orgén hospodarské politiky ve vychodnim bloku a jeho piisobnost
zahrnovala vSechna odvétvi dopravy. V ramci RVHP byla ziizena Stala komise pro
spolupraci v doprave, kterd se zameétfovala zejména na technické a rozvojové
otazky, tedy na oblast tzv. védecko-technické spoluprace. Jednalo se o Sirokou
agendu, kterd zahrnovala pldnovani dlouhodobého technologického rozvoje. RVHP
pfedstavovalo platformu, v jejimz ramci se setkavali zdstupci dalSich dopravnich
organizaci — OSZD, Spole¢ného parku nakladnich vozii (OPW), Byra spoleéného
uzivani kontejnerd, Byra pro koordinaci frachtovani lodi ¢i Sekretariatu Dunajské
komise. Zakladnim dokumentem RVHP, ke kterému se tato komise vyjadfovala a
vztahovala, byl Komplexni program védeckotechnického pokroku. 192

Stala komise RVHP pro spolupraci v dopravé (SKD RVHP) se nezabyvala
jen projednavanim otazek tykajicich se ¢lenskych zemi. Jednou z jejich agend byla
také komunikace a spoluprace s Evropskou komisi ministrt dopravy (Conférence
Européenne des Ministres des Transports — CEMT). Kromé rozvoje spolecnych
agend a technologii se komise zamétfovala na dalsi kroky, v nichZ ale fungovala
spiSe jako koordinacni a dohadovaci platforma. To se tykalo naptiklad tprav a
dal§iho rozvoje sit€¢ mezinarodnich expresnich vlaki InterExpres, jejichz zavedeni
reagovalo na vznik sité€ rychlych expresnich vlakli na Zapadé¢, ¢i feSeni finan¢nich

193

vztahl uvnitf systému OPW. ™ Ddle zahrnovala nékteré dil¢i agendy, pro néz byly

vytvareny tzv. doCasné pracovni skupiny.

'8 Tzv. spiahlo je zafizeni slouzici ke spojeni dvou kolejovych vozidel k sobé a k pienosu taznych,
piipadné i tlacnych sil mezi vozidly. Automatické sptahlo umoziuje automatické spojeni a rozpojeni
vozidel, pfipadné vcetné prubéznych brzdovych, elektrickych a elektronickych okruhd.

0 Tzv. elektropneumatickd brzda je oznadeni samocinné tlakové brzdy s doplnénim ovlddani
pomoci elektropneumatickych ventilt.

"1 Metodické pokyny pro G¢ast a ¢innost CSD v Mezinarodni Zelezni¢ni unii (UIC) a organizacich
k ni pfidruzenych, 21. 5. 1981, in: NA CR, FMD, Mezinaro, M9 CSD v UIC.

2 Seznam tuloh VTS RVHP v oblasti dopravy na obdobi 1991-1995, 1989, in: NA CR, FMD,
Seznam 3 a 4, 14 VTS RVHP.

13 Tamtéz.
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Jednu ze zakladnich forem spoluprace ZelezniCnich sprav v rdmci Rady
vzajemné hospodarské pomoci tvofil jiz zminény Spole¢ny park nékladnich vozl
(Obscij park vagonov — OPW)," tedy dohoda o spoleéném vyuZivani nékladnich
vozl v mezinarodni dopravé, coz umoznilo zvysit efektivitu provozu piedevsim
diky snizeni probéhu prazdnych vozl pii cesté zpet do domovské zemé. Zajimavosti
je, ze mezi nejvetsi proponenty OPW patfil mad’arsky ministr dopravy Gyorgy
Csanadi,'” nebot’ pravé Mad’arsko — pies jehoZ uzemi tranzitovala vyznamna &ast
exportu z vychodniho bloku — patfilo mezi zemé¢, které ze systému profitovaly
nejvice. Dohoda o vytvofeni a provozu spolecného parku nékladnich vozi byla
podepsana v prosinci 1963. OPW fungoval od roku 1964 do poloviny roku 1990 a
jeho ¢leny se staly Ceskoslovensko, Bulharsko, Polsko, Rumunsko a Sovétsky svaz.
Centralni kancelat OPW sidlila v Praze.

Nejvyssi organ OPW predstavovala Rada spole¢ného parku ndkladnich
vozi, vnémz zasedal vzdy jeden zéstupce za kazdou clenskou zemi. Rada se
schazela minimalné jednou ro¢né a byla zmocnéna projednavat vSechny otazky
vedouci k napliiovani Dohody. Usneseni bylo moZné pifijmout jen se souhlasem
zastupci vSech smluvnich stran. Samotny chod OPW mélo zajistovat Byro
spole¢ného parku nakladnich vozi. Jeho feditele a ndméstka, ktefi pozivali stejného
mezinarodniho statutu jako pracovnici RVHP, jmenovala Rada. Byro dohlizelo na
ob¢h nékladnich vozil, a pokud Zelezni¢ni spole€nost pouZivala vice vozl, nez do
OPW vlozila, platila stanoveny poplatek, jehoZ zi&tovani zajistovalo Byro OPW.'°

Bilateralni Zelezni¢ni dopravni vztahy neni mozné oddé€lit od mezistatnich
politickych bilaterdlnich vztaht Ceskoslovenska. Hierarchie a intenzita téchto
vztahll ov§em byly urovany politickymi méfitky jen ¢aste€né, rozhodujici zde byly
pfedevSim provozni, tedy téZko zménitelné aspekty. Vztahy odpovidaly vyznamu
jednotlivych sousednich zelezni¢nich sprav z hlediska pieshrani¢ni nebo tranzitni
dopravy a roli také hralo, k jakému mocensko-politickému bloku piislusné spravy
nalezely, a jak tudiz zapadaly do Ceskoslovenské zahrani¢né-politické doktriny. Se

»spratelenymi® zemémi celkové dopravni vztahy, tedy nejen Zelezni¢ni dopravu,

194 Kabrt, Antonin. Spolecny park ndkladnich vozii (OPW) (Praha: NADAS, 1965).

' Frisnyak, Zsuzsa. The Centrally Planned Economy ans Railways in Hungary, in: Roth, Ralf a
Jacolin, Henry et. al. Eastern European Railways in Transition. Nineteenth to Twenty-firts Centuries
(Farnham: Ashgate, 2013), 178.

1% Predpis ¢. 187/1964 Sb., Vyhlaska ministra zahrani¢nich véci o Dohodé o vytvofeni a provozu
spole¢ného parku nakladnich vozidel ze dne 8. 9. 1964, http://www.zakonyprolidi.cz/cs/1964-187,
stazeno dne 27. 2. 2017.
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tesily zpravidla stalé dopravni komise na tirovni ministerstev dopravy ¢i komise na
urovni vlady. Se zemémi ze zédpadniho bloku, naptiklad se Spolkovou republikou
Némecko, 1 pfes velmi dobré dopravné-politické vztahy nebyla do roku 1989
uzaviena jedind dohoda na urovni ministri dopravy ¢i vlad. I pfes vySe zminéné
odlisné politické pristupy k jednotlivym zemim Ilze fici, Ze dopravni vztahy
Ceskoslovenska se vemi okolnimi zemémi byly na velmi dobré Grovni a az na
drobné vyjimky se da ve vSech piipadech zaznamenat konstruktivni piistup k feseni
vSech otazek.

Vztahy piedstavujeme na nékolika ptikladech z obou stran Zelezné opony.
Nejprve vénujeme pozornost Spolkové republice Némecko, jez predstavuje stat ze
zapadniho bloku, ale soucasné 1 klicového dopravniho partnera, takze vzajemné
vztahy musely v této oblasti z ekonomickych divodi fungovat. Dale budou
pfedstaveny bilaterdlni vztahy s vybranymi sousednimi zemémi z vychodniho
bloku, konkrétn¢ s Némeckou demokratickou republikou, Polskem a Mad’arskem.

Jistou formu Zelezni¢nich velvyslanectvi pfedstavovala generalni
zastoupeni, ktera Ceskoslovenské drahy ziizovaly od 60. az 70. let
v nejvyznamnéjsich zemich. Byla oteviena ve Frankfurtu nad Mohanem (pro SRN),
v Berlin¢ (pro NDR), ve VarSavé, ve Vidni a ve Stockholmu. Jejich hlavnim
tikolem bylo zastupovani zajmi CSD a dojednavani nejvyznamnéjsich obchodnich
a tarifnich otazek. Dopravné-hospodaiskd agenda se tedy feSila pfimo po linii
zastoupeni CSD, nikoliv na trovni piislunych oddéleni &eskoslovenskych
zastupitelskych ufadi, jak bylo zvykem u ostatnich primyslovych podniki.'”’

Ctenafe jisté napadd otazka, pro¢ se nevénuje pohled také Rakouskym
spolkovym draham (Osterreichische Bundesbahn — OBB) a k Sovétskym
zeleznicim (Sovétskyje Zeleznyje dorogy — SZD). Bohuzel materialy k témto
vztahim nejsou zatim v archivu uspofddané v dil¢im fondu k mezinarodni
spolupraci a neni je tedy mozné v soucasné dob¢ dohledat.

Vztahy mezi Ceskoslovenskymi drahami a Deutsche Bundesbahn
kopirovaly s jistym zpozdénim politické vztahy obou statl. Po druhé svétové valce
nedoslo k navazani standardnich diplomatickych vztahti mezi Ceskoslovenskem a
Spolkovou republikou Némecka. Ta od roku 1955, kdy nabyla v zahrani¢ni politice

plné suverenity, uplatiiovala tzv. Hallsteinovu doktrinu. Neuznavala, nebo dokonce

7 €SD — Generalni zastoupeni ve Frankfurtu nad Mohanem, SRN, vyslani Dr. Antonina Kébrta
k dlouhodobému pobytu, Federalni ministerstvo dopravy, 1968, in: NA CR, FMD, Mezinaro, M1.
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rusila diplomatické styky stémi zemémi, které plné¢ uznaly Némeckou
demokratickou republiku, coz byl piipad Ceskoslovenska. I ptes dlouhou tradici a
relativné vysokou miru vzajemné zahranicni vymény nenavazaly ob¢ zemé
oficialné vzajemné diplomatické styky. Cast kontaktd tak probihala pies
prostiedniky & skrze zastoupeni obchodnich podniki.'®® S Deutsche Bundesbahn
(DB) a potazmo se Spolkovou republikou Némecko nebyly vztahy v zelezni¢ni
oblasti na ministerské ¢i vladni irovni nikdy navazany. Vsechny otazky se fesily
zemi RVHP. Velkou ¢ast mezinarodni provozni agendy feSila napfimo Sprava
Severozéapadni drahy s oblastnim feditelstvim DB v Norimberku.

Od konce druhé svétoveé valky do roku 1949 upravovala vzdjemné dopravni
vztahy fada dil¢ich ujedndni mezi Ceskoslovenskou vlddou a spravou americké
okupaéni zény. Pro Ceskoslovensko to predstavovalo vyrazné naklady, kterym se
nedokazalo vyhnout az do bézného navazani vzajemnych smluvnich stykli mezi
obéma zelezni¢nimi spravami. Tento stav vedl zaroven k provoznim tézkostem.
Hrani¢ni ptfechody byly totiz zaplnény prazdnymi vozy vracejicimi se z piepravy,
nebot’ jejich vyuziti pii navratu nebylo kvili chyb&jicim smlouvam mozné.'”
Vroce 1949 se ptidaly DB i CSD k vysledkim mezinarodni konference
v Montreux, jez oSetfovala tranzitni obchod a zavadéla tzv. dolarovy tarif
vzajemnych plateb za dovozné; pozornost ji bude vénovana v kapitole vénované
stavu Zelezni¢niho odvétvi.

Zména smluvniho nastaveni spoluprace mezi Ceskoslovenskem a
Spolkovou republikou v zelezni¢ni dopravé nastala az v 60. letech, tedy v
dobé postupné zmeény kurzu a uvoliovani napéti ve vzdjemnych vztazich obou zemi
a postupného ustupu z dfivéjSiho rigordézniho zdpadonémeckého piistupu
v zahrani¢ni politice, tzv. Hallsteinovy doktriny. Prvni ,,vlaStovkou* zlepSovani
smluvnich vztahl v oblasti Zelezni¢ni dopravy mezi obéma zemémi bylo uzavieni
,Ujednani mezi CSD a DB (Deutsche Bundesbahn) o pohrani¢nim piechodu

hranic* z 25. dubna 1964. Dokument uzaviely mezi sebou piimo oba Zelezni¢ni

% Vice o vyvoji vzajemnych dopravné-politickych vztahti Ceskoslovenska a Némecké

demokratické republiky viz: Jakubec, Ivan. Ceskoslovensko-némecké dopravnépolitické vztahy v
obdobi studené valky: se zvlastnim zretelem na Zeleznici a labskou plavbu: (1945/1949—1989)
(Praha: Karolinum, 2006), 66-97.

" Tamtéz, 88-92.
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podniky a s ohledem na absenci diplomatickych vztah obou zemi nahrazovala tato
dohoda smlouvu uzaviranou mezi vladami.**

Po navéazani vzajemnych hospodatskych vztahti Ceskoslovenska a Spolkové
republiky Némecko a zfizeni hospodaiskych zastoupeni v letech 1967 a 1968, coz
lze pokladat za predstupeil normalizace vzajemnych vztahii, se pocatkem 70. let
otevtel prostor pro dalsi intenzifikaci vztahti. Nova politika Willyho Brandta vici
zemim vychodniho bloku vedla k odblokovani dosavadniho vyvoje. Rokem 1970
tak zacala bilateralni jednani Spolkové republiky Némecko s vychodoevropskymi
stity o navazani diplomatickych styki. S Ceskoslovenskem trvala tato jednani
nejdéle ze vSech zemi vychodniho bloku, a to az do roku 1973. Nejzavaznéjsi
problém ptedstavovala dosud neuzaviena otdzka mnichovské dohody ze zaii 1938.
Nicméné ve stejné dobé¢, kdy zacinaly rozhovory na nejvyssi politické trovni,
vyzvala vlada federalni ministerstvo dopravy k zahajeni jednani o smluvni upravé
dopravnich vztahi se Spolkovou republikou Némecko. Jejim cilem mélo byt
pfedev§im spolehlivé zajisténi zajmia pii prepravach Ceskoslovenského zbozi do
SRN ¢&i pfi jeho tranzitu dale na Zapad. Ceskoslovensti dopravei v tehdejsim stavu
neméli zajistény vyhody technické ani finanéni povahy, které by jim vyrazné
zlepsily podminky pro jejich puisobeni.”®' K uzavieni vysledné dohody nakonec
nedoslo.

Od roku 1968 tak faktickou bilateradlni komunikaci s Deutsche Bundesbahn
pievzalo generalni zastoupeni CSD ve Frankfurtu nad Mohanem. Generalni
zastoupeni CSD fegilo hlavné provozni a obchodni zaleZitosti jak v nékladni, tak i

, . 202
osobni oblasti.

Naopak Deutsche Bundesbahn nemély v Praze otevieno piimé
zastoupeni a ani to nezamyslely. Ve vzajemnych jednanich se nabizela myslenka, Ze
by DB vysilaly do Prahy svého zéstupce alespoii v dobé findlnich jedndni o
pétiletych planech v Ceskoslovensku. Nakonec nedoslo ani k realizaci tohoto planu

s tim, Ze jednodussi otazky vzajemnych vztahli se budou feSit mezi Reditelstvim

% Zahajeni jednani o smluvni Gpravé dopravnich vztahti mezi CSSR a NSR, 25. 11. 1971, sv. 24, aj.
25/10, Ptedsednictvo UV KSC 1971-1976.

1 Tamtéz.

292 Spoluprace mezi CSSR a NSR v oblasti dopravy a spojii, 17. 2. 1989, in: NA CR, FMD, Seznam
3 a4, 19 SRN 1989.
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zastoupeni ve Frankfurtu nad Mohanem.**

Vztahy Ceskoslovenska s Némeckou demokratickou republikou byly
vyrazn¢ mén¢ komplikované nez se ziapadnim Némeckem. Prvni dohoda o
zelezni¢ni dopravé mezi Ceskoslovenskou a vychodonémeckou vladou byla
uzaviena v fijnu 1955 a tykala se upravy provozu na Zelezni¢nich hrani¢nich
prechodech. Nahradila ji Dohoda mezi vladou CSSR a NDR o spolupraci v oblasti
selezni¢ni dopravy, podepsand v roce 1972.°°* Na jejim zakladé se zacala
pravidelnd schazet Stala pracovni skupina pro dopravu CSSR/NDR, ktera se
zabyvala otdzkami zahrnujicimi vSechny mody dopravy. Na neustile se
intenzifikujici vztahy s Deutsche Reichsbahn (DR) reagovaly CSD v roce 1969
otevienim svého generalniho zastoupeni CSD ve (vychodnim) Berling.?”

CSD udrzovaly s DR velmi intenzivni spoluprici kromé provozni také
v technologické oblasti. Doklad4 to dohoda z roku 1984 o spolupraci pii vyvoji
specializované drazni techniky pro tratové hospodaistvi (Dohoda mezi vladou
CSSR a vladou NDR o spolupraci pfi vyzkumu, vyvoji a vyrobé strojii a zafizeni
pro stavbu a Gdrzbu trati, stejn& jako racionalizaénich prostiedkt).?® Jednalo se o
podobny princip technologické a vyvojove spoluprace, ktery bézné probihal v rdmci
struktur RVHP. Diivodovd zprava federdlniho ministerstva dopravy vSak
konstatovala, Ze se snahy o koordinaci spoluprace v této oblasti na pidé¢ RVHP
nepodafilo prosadit, a proto ob& zemé pristoupily k bilaterdlni dohod&.*” Slo o
vymezeni specializaci ve vyvoji a konstrukci specidlni techniky pro kontrolu a

drzbu trati a byly také stanoveny objemy jejich dodavek v letech 1986 az 1990.%%

% Zprava zjednani naméstka federalniho ministra dopravy Ing. Miloslava Skarka s ¢lenem
predstavenstva Deutsche Bahn Ing. Hansem Wiedemannem, srpen 1986, in: NA CR, FMD, Seznam
3a4, 19 NSR 1978-1987.

24 V14dni dohody mezi CSSR a NDR v oblasti dopravy — navrh ministra dopravy NDR, 1971, in:
NA CR, FMD, Mezinaro, M1.

205 ¢SD — Generalni zastoupeni v NDR se sidlem v Berling, vyslani s. Ing. Ladislava Simovice,
Federalni ministerstvo dopravy, 1969, in: tamtéz.

2% Dohoda mezi vladou CSSR a vladou NDR o spolupraci pfi vyzkumu, vyvoji a vyrob& strojii a
zafizeni pro stavbu a udrZbu trati, stejné jako racionalizacnich prostredki, 1984, in: tamtéz.

7 Divodova zprava Federalniho ministerstva dopravy k Dohodé mezi vladou CSSR a vladou NDR
o spolupréci pfi vyzkumu, vyvoji a vyrob¢ stroji a zafizeni pro stavbu a Udrzbu trati, stejné jako
racionalizacnich prostfedkd, 1984, in: tamtéz.

2% Ceskoslovensko se mélo specializovat na vyvoj a konstrukci &isti¢ek $térkového loze riznych
specifikaci, v€etné moznosti jeho ¢isténi ve vyhybkach, stroji na zemni prace a vyménovace prazcu,
véetné pfidavnych zafizeni. Némeckd demokratickd republika se méla specializovat na
vicevietenové zataCeCky Sroubl a zhutiiovace, stfedni a malé podbijecky prazct a stfedni techniku
na méfeni koleji. In: Dohoda mezi vlddou CSSR a vladou NDR o spolupraci pii vyzkumu, vyvoji a
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Ceskoslovensko-polské Zelezniéné dopravni vztahy musely byt po roce 1945
nové definovany obzvlast’ kvili zménadm polského teritoria. Polsko se nové stalo
vyznamnym severnim sousedem Ceskoslovenska, se kterym jej spojovalo mnoho
(Casto pivodné némeckych) Zelezni¢nich trati. Stejné tak vzrostl objem vzijemné
nakladni dopravy. Vztahy obou zemi ale byly zatiZzeny stinem dvou udalosti —
kratké valky o TéSinsko z roku 1919, ve které kromé zasob uhli hrala vyznamnou
roli Zelezni¢ni spojnice mezi ceskymi zemémi a Slovenskem, a polskymi kroky viici
ohrozenému Ceskoslovensku na podzim 1938.

Po roce 1945 se vnovych geopolitickych podminkidch pomalu rodila
politickd spoluprace obou zemi, které staly pied obrovskym ukolem povale¢né
obnovy, a proto se vztahy nejprve ,normalizovaly* v hospodaiské oblasti.
Primyslovy komplex hornoslezsky vyznamné kooperoval s ¢eskoslovenskym
moravsko-slezskym jest¢ v dobé, nez byly uzavieny vzajemné smluvni dohody.
Prvni dva roky po vélce byly komplikovany ¢etnymi politickymi nejasnostmi a také
nékolika drobnymi pohrani¢nimi spory, které byly vyfeSeny uzavienim Smlouvy o
pratelstvi a vziajemné pomoci mezi Ceskoslovenskou republikou a republikou
Polsko.”” Paralelnd sfefenim politickych otazek byla odblokovana také
hospodatska spoluprace na nejvyssi bilateralni trovni. ,,Normalizace* vzajemnych
obchodnich vztahii vyvrcholila vroce 1947, kdy byla podepsdna za ucasti
ceskoslovenského ministra zahranicniho obchodu Huberta Ripky a polského
ministra pramyslu Hilary Mince Umluva o zajiiténi hospodaiské spoluprace.”'”
Rozvoj dopravnich vztahl patfil mezi priority této umluvy, konkrétné€ ,nejvyssi
rozvoj vzijemné vymeény statki a sluzeb* a ,nejvys$$i vyuzZiti oboustrannych
moznosti dopravnich v oboru dovozu, vyvozu a priivozu, a to na zemi, mofi, fekach
a ve vzduchu“.*"!

Vykonnym organem ceskoslovensko-polské hospodarské spoluprace se na

zaklad¢€ umluvy stala Rada ceskoslovensko-polské hospodaiské spoluprace, jejimiz

vyrobé¢ stroji a zatizeni pro stavbu a udrzbu trati, stejné€ jako racionaliza¢nich prostiedkii, 1984, in:
NA CR, FMD, Mezinaro, M1.

%% Smlouva o piatelstvi a vzijemné pomoci mezi Ceskoslovenskou republikou a republikou Polsko,
¢. 154/1947 Sb., https://www.slov-lex.sk/pravne-predpisy/SK/ZZ/1947/154/19470901.html, stazeno
dne 27. 2.2017.

219 Kvéta, Koralkovi. O zrodu &eskoslovensko-polského  spojeneckého  svazku,
https://mv.iir.cz/article/view/487/520, stazeno dne 27. 2. 2017, 11.

2 Vladni vyhldgka, kterou se uvadi v prozatimni platnost Umluva mezi republikou
Ceskoslovenskou a republikou Polskou o zajisténi hospodaiské spoluprace, podepsand v Praze dne
4. Cervence 1947, ¢. 10/1948 Sb.
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pomocnymi orgdny byly smiSené pracovni komise, dopravni komise byla jednou
znich. Po nasledujici dekadu pak piredstavovaly dopravni vztahy dil¢i agendu
vzajemné hospodarské spoluprace. Do dopravné-politickych vztahti se promitaly
dvé konkrétni otdzky a to provozni situace na dvou pro Ceskoslovensko
vyznamnych peaznich tratich: Hradek nad Nisou — Zitava, kde ¢eskoslovenska peaz
pokrac¢ovala dale do Varnsdorfu pies tzemi Némecké demokratické republiky, a
Javornik ve Slezsku — Mikulovice. V prvnim ptipadé doslo k vyfeseni otdzky v roce
1949?'? v druhém po kratké eskalaci politického nap&ti bezprostfedné po konci
druhé svétové valky*"® vzajemnou dohodou v roce 1948.%*

Komplexni uprava bilateralnich dopravné-politickych vztahti byla zahrnuta

v mezistatni dohodd v srpnu 19582

a odkazovala na upravu provoznich zalezitosti
na hrani¢nich pfechodech v navazné smlouvé cCeskoslovenské a polské Zeleznicni
spravy, ktera doprovazela smlouvu o vyjasnéni vzajemné statni hranice. Bilateralni
vztahy Ceskoslovenské a polské zelezni¢ni spravy, respektive obou ministerstev
dopravy, byly velmi intenzivni. Vzijemna dopravni zéavislost obou zemi stila
predevsim na mimotadn¢ intenzivni tranzitni doprave. Pies polské izemi smétovalo
Ceskoslovenské zbozi mifici do namotnich pfistavlii na Baltu a zpét. Naopak pies

rowr

Ceskoslovensko sméfovala na export velka &ast polského uhli, a to jak do zapadnich
zemi, tak — a predevsim — do jiznich zemi RVHP.*'¢

Spoluprace Ceskoslovenskych drah s Mad’arskymi Zeleznicemi byla velmi
intenzivni, 1 pfes ne¢které ozehavé historické problémy, spojené zejména s otazkou
madarské menSiny na Slovensku. Obé zemé spojoval vysoky pocet hrani¢nich

pfechodt, ptes které prochéazela intenzivni osobni doprava, ziejmé nejsilngjsi ve

srovnani se vSemi ostatnimi sousednimi zem&mi Ceskoslovenska. Diivodem byly

12 Ujednani mezi republikou Ceskoslovenskou a republikou Polskou o privilegovaném Zelezni¢nim
privozu z Ceskoslovenska do Ceskoslovenska na useku Liberec — Varnsdorf pfes Polsko, 1949,
http://isap.sejm.gov.pl/Download?id=WDU 19510480351 &type=2, stazeno dne 27. 2. 2017.

213 Zakazana valky, in: Koktejl 2005/05, http://www.czech-
press.cz/index.php?option=com_content&view=article&id=792:zakazana-valka, stazeno dne 27. 2.
2017.

214 Dohoda mezi republikou Ceskoslovenskou a republikou Polskou o privilegované privozni
dopravé Zelezni¢ni z Ceskoslovenska do Ceskoslovenska pies Glucholazy ze dne 27. 2. 2017, in:
Sdéleni Ministerstva zahrani¢nich veéci ¢. 45/2005 Sb.,
http://www.esipa.cz/sbirka/sbsrv.dll/sb?DR=SB&CP=2005m045, stazeno dne 27. 2. 2017.

1% Predpis ¢. 59/1958 Sb. Vyhlaska ministra zahrani¢nich véci o Dohodé mezi Ceskoslovenskou
republikou a Polskou lidovou republikou o vzajemné Zelezni¢ni dopravé, 28. 8. 1958,
http://www.zakonyprolidi.cz/cs/1958-56, stazeno dne 27. 2. 2017.

1% protokol z XXII. zasedani Stalé &eskoslovensko-polské dopravni komise, které se konalo ve
dnech 25. a7 28. brezna 1975 v Olomouci, in: NA CR, FMD, Mezinaro, M1-43 Jednani ministerstev
dopravy Ceskoslovenska a Polska.
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mimo jiné silné vazby madarské mensiny v Ceskoslovensku na Mad’arsko a z nich
plynouci vysoka pieshrani¢ni mobilita.

Bilateralni otazky feSila podobné, jako tomu bylo u ostatnich
vychodoevropskych zemi, Stala Ceskoslovensko-mad’arska dopravni komise, ktera
se zabyvala Sirokospektralni problematikou dopravniho sektoru. V zelezni¢ni
dopravé predstavovalo hlavni téma zvySovani kapacity a modernizace hranicnich
prechodti mezi Ceskoslovenskem a Madarskem, které byly uzkym hrdlem
vzajemné mezinarodni piepravy i tranzitu ze severu na jih, a pfedevSim v dobé
zvySenych preprav jiz nezvladaly silici napor.?!” Posileni zmin&né severojizni
spojnice bylo také v zdjmu Polska a jeho exportni politiky. Nadstandardni byla
spoluprace obou zemi rovn€Z v neprovoznich dopravnich oblastech. Naptiklad
stavebni organizace CSD vyznamné napomohly rozvoji madarskych Zeleznic od

konce 60. let.>'®

7 Informace k navrhu usneseni vlady CSSR. Sjednani Protokolu o aktivaci zelezni¢niho hrani¢niho
prechodu Lupkow — Medzilaborce. Utad piedsednictva vlady CSSR, 1974, in: NA CR, FMD,
Mezinaro, Z15 Hrani¢ni pfechody.

1% Spole¢nd zprava Stalé &eskoslovensko-madarské dopravni komise pro Ceskoslovensko-
mad’arsky smiSeny vybor pro hospodaiskou a védeckotechnickou spolupraci, in: NA CR, FMD,
Mezinaro, M1-43.,44 Ceskoslovensko-mad’arska dopravni komise.
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3.5. Dil¢i shrnuti

Zelezniéni odvétvi vykazovalo podobnou strukturu instituci a rozhodujicich aktért
jako ostatni odvétvi Ceskoslovenské ekonomiky, nicméné z hlediska intenzity zajmu
se stranické organy KSC Zelezniéni dopravou zabyvaly stale méng. Diivodem bylo
postupné preskupovani agendy mezi politickymi a vladnimi organy
v Ceskoslovensku, v piipadé Zelezni¢ni dopravy to zpusobil obrovsky narist
odborné¢ agendy a ustaveni federdlniho ministerstva dopravy po federalizaci
republiky. Organizaénim specifikem Ceskoslovenskych drah bylo jejich propojeni
sresortem federalnitho ministerstva dopravy, takze fakticky nedisponovaly
plnohodnotnou podnikovou strukturou. Po statnich a institucionalnich reformach
v Ceskoslovensku, vyvolanych dasledky federalizace na podatku 70. let, setrvaly
drahy i pfes cetné snahy predev§$im slovenskych politikii u federalniho modelu
fizeni.

Z hlediska hospodaiské politiky byly Ceskoslovenské dréhy celosektorovym
podnikem, ktery plnil Ukoly definované ve stitnim planu zejména objemové
pojatymi ukazateli. Zeleznice sice patiila mezi efektivni druhy dopravy, piesto ji
rychle rostla konkurence v podob¢ silni¢ni dopravy jak nakladni, tak osobni, kde se
staval stale vyznamnéjsi individualni motorismus.

Specifikem Zelezni¢niho odvétvi ve srovnani s ostatnimi oblastmi tehdejsiho
Ceskoslovenského néarodniho hospodafstvi byly samostatné zahrani¢ni aktivity.
Vyvoléavala je historickd nutnost koordinovat technicko-provozni otazky. Resort
dopravy a CSD tak velmi aktivné a samostatné piisobily v fadé mezinarodnich
multilaterdlnich dopravnich a Zelezni¢nich organizaci i v bilateralnich vztazich se
sousednimi zemémi a jejich Zelezni¢nimi spravami. Tato agenda sice korelovala
s Ceskoslovenskymi zahrani¢né-politickymi postoji, avSak nebyla oproti zvyklostem
v jinych odvétvich pln€ v gesci ministerstva zahrani¢nich véci ¢i ministerstva
zahrani¢niho obchodu. Zeleznice tak v piipadé Spolkové republiky Némecko vedla
svoji svého druhu autonomni diplomacii, ktera musela feSit predevS§im rovinu
provoznich a ¢aste€né 1 obchodnich vztahli, a to vSem politickym doktrinam a
krizim navzdory. V ptipad¢ kontaktli se zemémi vychodniho bloku jiZ nebyla
situace tak specifickd, ale vzdy si udrzovala vlastni akcenty a témata, kterd byla

definovana potfebami a zajmy samotné Zeleznice.
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4. Vnitini mechanismy Zelezni¢niho odvétvi

Zeleznice se svymi vnitinimi mechanismy se v mnohém podobala dalsim odvétvim
staitni ekonomiky, odliSovala se vSak jak svou komplexnosti, tak ukoly, které
musela plnit. Netykaly se pouze ptfedepsaného planu, ale cel¢ fady dalSich
politickych a strategickych ukolt. Ridici vertikala Zelezniéniho odvétvi byla
popsana v predchazejicich kapitolaich.219 Na vyssich urovnich se do ni zapojovali
aktéfi s rozhodovaci pravomoci, kteti stanovovali ukoly pro zelezni¢ni dopravu jako
celek. Na jejim dolnim konci se nachazely Ceskoslovenské dréhy, dale rozdélené na
organizacni jednotky.

Na definovani tikolit pro Ceskoslovenské drahy se podilely nejintenzivnéji
politické, hospodatrské a strategicko-bezpecnostni organy. Politicka sféra
vymezovala zékladni parametry fungovani, v¢etné plnéni ukoll pfi realizaci akci
klicovych pro rezim, mezi néz je mozné zaradit naptiklad spartakiady. Hospodaiska
sféra definovala Ukoly Zeleznic v rdmci centralnich hospodatskych pland, z nichz se
odvozovaly vSechny dals$i vykonnostni a ekonomické vztahy uvnitt odvétvi, véetné
stanoveni tarifi ¢i rozsahu investic. Strategicko-bezpecnostni sféra zahrnovala
otazky vnitini bezpecnosti 1 obrany Uzemi, kde Zeleznice plnila roli klicového
dopravniho odvétvi a musela byt tedy v pfipadé potieby pfipravena na plnéni
predepsanych tkold. Pro fungovani zeleznice a rozsah Zzelezni¢ni sit€¢ mély
mimofadny vyznam ukoly jmenované na druhém misté€ a jejich prostfednictvim lze
ukdzat na vybranych ptikladech fungovani vnitinich mechanisma odvétvi.

Nasledujici kapitola se tak mnejprve zaméfi na definici statnich
hospodaiskych planti a z nich vychazejici definici ukolii pro Zelezni¢ni odvétvi
s dirazem na 70. a 80. 1éta, poté se soustfedi na zdkladni ekonomické parametry
v odvétvi, predev§im na nastaveni tarifu. Jednalo se o podstatnou oblast, jez vSak
z ekonomického pohledu v centralnim hospodarstvi nehrala kli¢ovou roli, jakkoliv
ztrata Ci zisk, jez byly také pfedmétem planu, vedly k dlouhodobé ekonomickeé
nesobéstacnosti odvetvi, coz se naplno projevilo v prubéhu transformacniho procesu
do trzni ekonomiky po roce 1990. Piedstaveny budou také nékteré politické a

strategické ukoly Zeleznice. Mezi jednu z nejrozsdhlejSich logistickych akci na

1% Viz naptiklad systémové ekonomicka definice ,fidici vertikaly“, in: Ml&och, Lubomir.
Ceskoslovensky ekonomicky systém v 70. a 80. letech, 7, http://just.wz.cz/texty/baxa clanek.pdf,
stazeno dne 27. 2. 2017.
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CSD, které se odehravaly po jasném politickém zadani bez ohledu na naklady, byla
doprava cvicencli a divakl na ceskoslovenské spartakiddy. V oblasti strategické
hrala zelezni¢ni doprava mimotadny vyznam ve vojenskych planech jak obrany
Ceskoslovenského uzemi, tak ptipadného ,,protiitoku® v ramci postupu vojsk

VarSavské smlouvy smérem na zépad.
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4.1. Dopravni odvétvi v centralnim planu

Definice nejvyznamnéjSich ukoli dopravy uvedenych v zdkonnych normach
stanovujicich centralni narodohospodaiské plany se mezi lety 1949 a 1989 postupné
proménovala. Kvantitativni obsahova analyza ukaze, jakym zptisobem se formovala
definice dopravy a dopravni politiky v zdkonnych normach a jakym zptsobem byly
zédkonnymi normami doprovazejicimi centralni narodohospodaisky plan definovany
ukazatele v dopravnim sektoru. V nékterych ptipadech se stavalo, ze planované,
pfedevSim investi¢ni cile, jejichz naplnéni zéviselo na vykonu spolecnosti
(dodavateli) mimo dopravni sektor, selhdvaly a zpozdovaly se. VétSina
zkoumanych zakonii proSla v pribéhu své platnosti novelizacemi, které se ale
dopravy tykaly jen v naprosto marginalnich zalezitostech a které tedy nebylo nutné
pfi analyze zohlediiovat.**°

Vsechny centralni narodohospodaiské plany — jednoro¢ni plany, dvouletky i
pétiletky — byly stanoveny zdkonnymi normami a doprovazeny velmi podrobnymi
provadécimi piedpisy urcujicimi piesné resortni ¢i podnikové tikoly a plany. Pohled
na nejvyssi legislativni normy neumoZzni kvili nedostatku konkrétnich formulaci
ziskat hlubsi pfehled, jak normy fungovaly, ¢i odhalit komplexni stav statniho
narodohospodaiského planu, nicméné ukaze, jakym zplGsobem byla jednotliva
témata v téchto normach piedstavena a probirdna na pfisluSnych mistech.
Charakteristickym vyjadfenim celkové zhorSujici se ekonomické situace a tézkého
zrodu hospodarskych planti casto piekonanych (¢i naopak nerealistickych) jiz
v okamziku jejich sestaveni se staly terminy, v nichz byly zadkony urcujici dané
pétiletky schvalovany. U pétiletek zkonce 70. a pocatku 80. let byly casto
schvalovany jiz v dobg&, kdy dana pétiletka probihala.

Prvni Ceskoslovenska pétiletka byla schvélena v roce 1948 a méla trvat od
roku 1949 do roku 1953. Dopravnimu sektoru se vénuje v ptislusné zakonné norme
cely oddil IV nazvany ,rozvoj dopravy“. Do n¢j je zahrnuta také ,,doprava
postovni“ zminujici jak rozvoj telefonni a déalnopisné sité, tak i ,,mechanizaci a
motorizaci v provozu“ post. Celkové je zminka o dopravé relativné rozsahlad a
obsahuje jasn¢ definované hodnoty plénovaného ristu. Rozvoji dopravy je

vénovano pouze nékolik paragrafli, které si kladou za cil vyrazné zvySeni objemu

220 pulpan, Karel. Ndstin cCeskych a ceskoslovenskych hospoddiskych déjin do roku 1990. Dil 1
(Praha: Karolinum, 1993), 198.
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ptepraveného zbozi a osob. V rdmci tohoto planu se ptredpokladal vyrazny nartist
vykonovych objeml v motorové trakci a pomalejsi rlst v trakei parni.221 Pétiletka
ale nepfinesla ocekavané vysledky a celkové Spatny stav ceskoslovenského
hospodarstvi podtrhla ménova reforma provedena v roce 1953.7% Proto se naslednd
v letech 1954 a 1955 pfistoupilo ke stanovovani hospodaiského planu na jednoro¢ni
bazi. Oba samostatné zékony zminovaly dopravu vyrazné stru¢néji, nez tomu bylo
v predeslém obdobi. Oba ji veénovaly pouze jeden né&kolikaiadkovy paragraf
nazvany ,,doprava a spoje*, jenz zahrnoval vSechny druhy dopravy, véetné post a
telekomunikaci. V roce 1954 mélo dojit kromé nartistu objemi pieprav také k
technologickym zméndm, které mély odstranit problémy stojici v cesté dalSimu
zvyseni efektivity223 — jednalo se o zrychleni obéhu vozl, zvySeni primérné vahy
vlakil tvorbou tzv. ucelenych vlaki. Plan na rok 1955 viceméné opakuje zasady
ptedeslého roku. Poprvé se vénuje rovnéz autobusové dopravé, ve které ma byt

zkvalitnén a roz$ifen vozidlovy park a snizen spravkovy stav autobusti (pocet

oy s 224
autobusi ¢ekajicich na opravu).

Zakon o druhém pétiletém planu, ktery zacinal rokem 1955 a byl pfijat az
v fijnu roku 1958, predznamenal naprostou marginalizaci dopravniho sektoru ve
vlastni normativni struktufe. Zcela vymizel samostatny oddil ¢i paragraf s nadpisem
»doprava a spoje‘ a nalezneme zde pouze jednu kratkou, 1 kdyZ konkrétni zminku o
planovaném vyvoji v dopravnim sektoru. Do roku 1960 ptredpokladal plan navySeni
piepravy v tunokilometrech na Zeleznici o 61 procent a na silnici o 57 procent. Do
konce pétiletky méla byt dokoncena elektrifikace trati Usti nad Labem — Nymburk a
Praha — Ceska Trebova — Valasské Mezitisi — Zilina. >
Treti pétilety plan na roky 1960 az 1965, schvéleny v listopadu 1960,

znamenal néavrat k rozsahlé zmince o dopravnim sektoru. Byla mu vénovéna cela

¢ast 1V, pojmenovana ,,rozvoj dopravy a spoji*; danou problematiku dé¢lila na

2! Rozvoj dopravy, Par. 11-13, &ast II, oddil IV, in: Zakon &. 241/1948 Sb., o prvnim pétiletém

planu rozvoje Ceskoslovenské republiky, in: http://www.zakonyprolidi.cz/cs/1948-241, stazeno 27.
2.2017.

222 pricha, Véclav a kol. Hospoddrské a socidlni déjiny Ceskoslovenska 1918-1992. 2. dil, Obdobi
1918-1945 (Brno: Doplnék, 2004), 284.

2 Doprava a spoje, Par. 4, &ast II, in: Zakon & 2/1954 o statnim planu rozvoje narodniho
hospodafstvi republiky Ceskoslovenské na rok 1954, http://www.zakonyprolidi.cz/cs/1954-2,
stazeno dne 27. 2. 2017.

% Doprava a spoje, par. 5, ¢ast II, Zakon ¢. 12/1955 o statnim planu rozvoje hospodaftstvi republiky
Ceskoslovenské na rok 1955, http://www.zakonyprolidi.cz/cs/1955-12, stazeno dne 27. 2. 2017.

225 par. 3, Zakon & 63/1958 o druhém pétiletém planu rozvoje narodniho hospodaistvi Republiky
Ceskoslovenské, http://www.zakonyprolidi.cz/cs/1958-63, stazeno dne 27. 2. 2017.
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paragrafy ,,dopravy“ (§13) a ,,spoju* (§14). Narodohospodaisky plan pocital opét
s vyraznymi narusty preprav jak v zelezni¢ni, tak i silni¢ni, letecké a vodni dopravé.
Kromé¢ toho bylo zminéno zavadéni novych technologii, jako je vybaveni 790 km
trati automatickym blokem,226 3100 km trati automatickym zastavovacem™ a 101
stanic reléovym zabezpeCovacim zafizenim.”>® U silniéni infrastruktury

predpokladal plan zahéjeni vystavby dalnice z Prahy do Brna.”*’

Ctvrta pétiletka planovand na roky 1965 az 1970 dopravnimu sektoru
nevénovala zadny samostatny oddil ¢i paragraf, coz bylo zifejmé¢ dano celkovou
stru¢nosti zakonné normy. Ukoly dopravniho sektoru byly zminény jen na dvou
mistech a pfedpokladaly mimo jiné urychleni modernizace zelezni¢ni dopravy tak,
aby mohla byt vroce 1970 ,,v podstaté odstranéna parni trakce. Déle byla
zminovana rekonstrukce silni¢ni sité¢ a opét byla deklarovana snaha o zahajeni
vystavby dalnice, jejiZ trasovani vSak nebylo v zdkoné& specifikovano. Stanoveni
konkrétniho nartstu ptfeprav nebylo soucasti zakona, uvadén je pouze planovany
narast investiCnich prosttedki v sektoru doplravy.230 V trendu zestru¢iiovani
podrobnosti uvedenych v zakoné (to se netyka provadécich plant, které zstavaly i

nadale velice detailni), pokracoval rovnéZz zédkon upravujici patou pétiletku na roky

1971 az 1975. Ten totiz dopravu nezminoval viibec. !

Obrat nastal v dal§im zdkoné o $esté pétiletce pro roky 1976 az 1980. Ukoly
a cile pro dopravni sektor byly koncentrovany v jednom paragrafu (§6), ktery
zahrnoval zminky také o telekomunikacich. Plan tradi¢né zminoval narlst preprav,
ale ymenoval téZ dalsi technologickou novinku — rozvoj kontejnerového dopravniho
systétmu (viz zminka v dal§i kapitole). Ze zminky ,,v osobni dopravé zvySovat
bezpecnost a kulturu cestovani® je mozné vycist Sirokou paletu problémt — pocinaje

individualni automobilovou dopravou a vysokou Umrtnosti na silnicich a

26 Tzv. autoblok je signalizatni zafizeni, které rozd&luje trat’ na prostorové oddily a zaruduje, Ze
v kazdém z téchto oddilu se nachazi pouze jeden vlak.

227 Tzv. automaticky zastavovad je zafizeni, jeZ umozni v pfipadé mimofadné udalosti zastavit
vSechny vlaky na urcité trati pomoci specialniho radiového signalu.

% Tzv. reléové zabezpeCovaci zafizeni patfi do skupiny elektronickych zafizeni slouZicich
k zabezpeceni Zelezni¢niho provozu.

*** Doprava, par. 13, ¢ast IV — Rozvoj dopravy a spoji, in: Zakon &. 165/1960 Sb., o tietim pétiletém
planu  rozvoje  narodniho  hospodarstvi Ceskoslovenské socialistické  republiky,
http://www.epravo.cz/_dataPublic/sbirky/archiv/sb71-60.pdf, stazeno dne 27. 2. 2017.

% Body 2c¢ a 6, par. 2, Zakon & 83/1966 Sb., o &tvrtém pétiletém planu rozvoje narodniho
hospodafstvi Ceskoslovenské socialistické republiky, http://www.zakonyprolidi.cz/cs/1966-83,
stazeno dne 27. 2. 2017.

31 74akon &. 101/1971 o statnim planu rozvoje narodniho hospodaistvi Ceskoslovenské socialistické
republiky na 1éta 1971 az 1975, http://www.zakonyprolidi.cz/cs/1971-101, stazeno dne 27. 2. 2017.
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neutéSenou situaci vozového parku a celkového stavu v osobni dopravé na Zeleznici

v . . i N 232
konce (podrobnosti o tomto stavu viz nize).

Zakon o planu v pribéhu sedmé pétiletky (1981-1985) se podatilo pfijmout
az v prosinci 1981 a ,,rozvoji dopravy a spoju‘ se vénoval samostatny paragraf, opét
zahrnujici také telefonni provoz. U piepravniho vykonu na Zeleznici se
predpokladaly jiz vyrazné nizs$i hodnoty rustu, nez tomu bylo v pfedchéazejicich
hospodaiskych planech — o 5 procent v pribéhu celého planovaciho obdobi.
Dokument vSak zmifiuje nutnost ,,snizit prepravni narocnost spolecenské produkce
predevSim racionalizaénimi opatienimi u pfepravcii a odstranénim neefektivnich
kooperaci a nehospodarnych pteprav zbozi“ a ,rozvijet progresivni piepravni
systémy a podstatné snizit energetickou naro¢nost vSech druhti dopravy*. Vyjadiuje
to vyrazny problém tehdejSiho hospodaiského ristu — kazdé procento rustu
ekonomiky vyvoldvalo dal§i navySenou poptavku po piepravach zbozi a osob.

Cilem statniho planu tak bylo omezovat tzv. energetickou néaro¢nost dopravy a

NI ros o oy 233
celkové snizit dopravni naro¢nost primyslové vyroby.

Zasady posledni, osmé realizované pétiletky (1986-1990), opét pfijaté
zékonem az koncem prvniho roku platnosti (prosinec 1986), obsahovaly ve
srovnani s pfedchazejicimi zdkony o néco rozsahlejsi zminku v uceleném paragrafu
vénovaném ,,rozvoji dopravy a spoju‘. Na rozdil od piedchozich norem nedoslo na
urovni zdkonné normy ke stanoveni jakychkoliv konkrétnich indikéatord planu —
objemové cile, rozsah investic ¢i celkovy procentni narust apod. Zaméfil se na
obecné principy rozvoje, které je mozné obecné shrnout jako snahu o hospodarnou,
flexibilni a energeticky Uspornou nakladni dopravu a snahu preferovat vetejnou
osobni dopravu. Zeleznice a méstskd doprava mély byt dale elektrizovany a mélo
tak dochazet ke snizovani mérné spotieby pohonnych hmot, u méstské dopravy to
znamenalo rozvoj tramvaji, trolejbusii a metra. V oblasti infrastruktury mélo

dochazet k inovacim, rekonstrukcim ZelezniCnich trati a stanic, méla se rozvijet

22 Bod a, par. 6, ¢ast I, Zakon ¢. 69/1976 Sb., o statnim planu rozvoje narodniho hospodarstvi
Ceskoslovenské socialistické republiky na léta 1976 az 1980, http://www.zakonyprolidi.cz/cs/1976-
69, stazeno dne 27. 2. 2017.

3 Par. 11, &st I, Zakon & 122/1981 o statnim plinu rozvoje narodniho hospodaistvi
Ceskoslovenské socialistické republiky na 1éta 1981-1985, http://www.zakonyprolidi.cz/cs/1981-
122, stazeno dne 27. 2. 2017.
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elektrizace a automatické zabezpeceni stanic. V oblasti silni¢ni dopravy mély byt
nadale stavény dalnice a rozhodujici pozemni komunikace. >

Pti shrnujicim pohledu na zminky a tkoly pro dopravni sektor v zdkonech
upravujicich centralni narodohospodaiské plany v letech 1949 az 1990 je mozné
konstatovat nasledujici: Pravidelné zminky dopravy v nejvysSich normach
stanovujici pravidla a cile narodohospodaiskych plant podtrhovaly vyznam
dopravy pro jeho naplnéni. Jistou vyjimku ptedstavovalo obdobi Ctvrté az Sesté
pétiletky (1966 az 1985), kdy byla doprava zmiflovana marginaln¢ ¢i vitbec (1971—
1975). To je mozné piisoudit vyznamnym politickym a ekonomickym zménam, jez
v této dobé probihaly — nejprve snaham o ekonomické a politické reformy systému
ukonéené naslednou normalizaci —, a ziejmé také poklesu zdjmu o dalsi rozvoj a
modernizaci tohoto dopravniho odvétvi, jehoz dopravni vykony tehdy dosahovaly
historicky nejvyssich hodnot.>> Pii pohledu na rozsah a konkrétnost zminek o
dopravé ve statnim planu se ukazuje, ze kvantitativné hodnoceny rozsah neustéle
kolisal, zatimco se neustdle sniZzovala konkrétnost uvedenych ukold pro celé

dopravni odvétvi.

% Rozvoj dopravy a spoji, par. 9, &ast II, Zakon & 87/1986 o statnim planu rozvoje narodniho
hospodafstvi Ceské socialistické republiky na léta 19861990, http://www.zakonyprolidi.cz/cs/1986-
87, stazeno dne 27. 2. 2017.

35 Pfifazeni hodnoty rozsahu zminky v zakong& provedl autor na zaklad& vlastnich hodnoticich
kritérii.
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Tabulka 5.1: Komparace vysledku kvantitativni obsahové analyzy provedené
v zakonnych normach upravujicich centridlni narodohospodaiské plany
v letech 1949 az 1990 tykajici se dopravniho odvétvi s ohledem na definici

sektoru, rozsah a konkrétnost zminky.

Zakon vztahujici se Tematické zac¢lenéni Rozsah Konkrétnost

k narodohospodarskému | dopravniho odvétvi

planu
Prvni pétiletka Rozvoj dopravy (nadpis Velky Vysoka
(1949-1953) oddilu)
Statni plan Doprava a spoje (nadpis Stedni Vysoka
1954 paragrafu)
Stdtni plan Doprava a spoje (nadpis Stiredni Stredni
1955 paragrafu)
Druha pétiletka Paragraf bez nadpisu Maly Stiredni
(1955-1960)
Tieti pétiletka Rozvoj dopravy a spoji Velky Vysoka
(1961-1965) (nadpis oddilu)
Ctvrtd pétiletka Paragraf bez nadpisu Maly Nizka

(1966-1970)

Pata pétiletka Bez zminky -- -
(1971-1975)

Sestd pétiletka Paragraf bez nadpisu Maly Nizka
(1976-1980)
Sedma pétiletka ,»V rozvoji dopravy a Stiedni Nizka
(1981-1985) spojl se stanovi:* (uvod
paragrafu)
Osma pétiletka Rozvoj dopravy a spojui Stiedni Nizka
(1986—-1990) (nadpis paragrafu)

Poznamka: Hodnoty pro sloupec ,,rozsah*: velky, stredni, maly. Hodnoty pro sloupec ,, konkrétnost
vysoka, stiedni, nizka.

Zdroj: Zdikon ¢ 241/1948 Sb., o prvnim pétiletém planu rozvoje Ceskoslovenské republiky, in:
http://'www.zakonyprolidi.cz/cs/1948-241, stazeno 27. 2. 2017; Zdkon ¢. 2/1954 o statnim planu
rozvoje narodniho hospodarstvi republiky Ceskoslovenské na rok 1954,
http://'www.zakonyprolidi.cz/cs/1954-2, stazeno dne 27. 2. 2017; Zdkon ¢. 12/1955 o statnim planu
rozvoje hospoddrstvi republiky Ceskoslovenské na rok 1955, http://www.zakonyprolidi.cz/cs/1955-
12, stazeno dne 27. 2. 2017; Zakon ¢. 63/1958 o druhém pétiletem planu rozvoje ndrodniho
hospodarstvi Republiky ceskoslovenské, http://www.zakonyprolidi.cz/cs/1958-63, stazeno dne 27. 2.
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2017; Zdkon ¢. 165/1960 Sb., o tretim petiletéem plinu rozvoje ndarodniho hospodarstvi
Ceskoslovenské  socialistické  republiky, — http://www.epravo.cz/_dataPublic/sbirky/archiv/sb71-
60.pdf, stazeno dne 27. 2. 2017; Zakon ¢. 83/1966 Sb., o ctvrtém pétiletém planu rozvoje narodniho
hospodarstvi  Ceskoslovenské  socialistické  republiky,  http://www.zakonyprolidi.cz/cs/1966-83,
stazeno dne 27. 2. 2017; Zdkon ¢ 101/1971 o statnim planu rozvoje ndrodniho hospodarstvi
Ceskoslovenské socialistické republiky na léta 1971 az 1975, http://www.zakonyprolidi.cz/cs/1971-
101, stazeno dne 27. 2. 2017; Zakon ¢. 69/1976 Sb., o statnim planu rozvoje ndarodniho hospodarstvi
Ceskoslovenské socialistické republiky na léta 1976 az 1980, http://www.zakonyprolidi.cz/cs/1976-
69, stazeno dne 27. 2. 2017; Zakon ¢. 122/1981 o statnim planu rozvoje ndrodniho hospodarstvi
Ceskoslovenské socialistické republiky na 1éta 1981—1985, http://www.zakonyprolidi.cz/cs/1981-122,
stazeno dne 27. 2. 2017; Zdkon ¢ 87/1986 o statnim planu rozvoje ndrodniho hospoddrstvi Ceské
socialistické republiky na léta 1986—1990, http://www.zakonyprolidi.cz/cs/1986-87, stazeno dne 27.
2.2017.

Definovani cili se méni od jasn¢ a exaktné¢ definovanych ocekavanych vysledku,
jak tomu bylo pfedev§im u prvnich ndrodohospodaiskych pland, ke spise
deklaratornimu stanovovani rdmce rozvoje od ptelomu 70. a 80. let. Nové tak byla
zminovana obecnd snaha o ,Uspornost® ¢i zvysSeni ,hospodarnosti provozu®.
Nékteré¢ zminky pak ukazuji zejména na provozni deficity — pfili§ dlouhy ob¢h
nakladnich vozi, slaba vytizenost nakladnich vlakt ¢i Spatnd kultura cestovani. O to
vice je z dne$niho pohledu zarazejici, ze se nedafilo splnit ani ty plany, v nichZ bylo
uvadéno minimum kvantifikovatelnych, a tedy také ovétitelnych indikéator. Nize
uvedené tabulky (5.2-5.8) ptinaseji vycet konkrétnich ukolti pro dopravni odvétvi
v centralnich hospodaiskych planech a snazi se ukazat, zda byl plan splnén ¢i

nikoliv.
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Tabulka 5.2: Porovnani plinu a skuteéného stavu v hospodaiském planu prvni

pétiletky (1948—1953) ve vybranych zikonem konkretizovanych kategoriich.

Oblast plInéni cile do roku 1953 Cil Skute¢nost | Splnéno (ano/ne)
Zelezniéni ndakladni doprava 17 mld. tkm | 26 mld. tkm Ano
Zelezniéni ndakladni doprava 100 mil. tun | 123 mil. tun Ano

Silni¢ni ndkladni doprava (jen CSAD) | 441 mil. tkm | 774 mil. tkm Ano
Silni¢ni ndakladni doprava (jen CSAD) | 26,3 mil. tun | 58 mil. tkm Ano
Silni¢ni osobni doprava 307 mil. osob | 665 mil. osob Ano
Nakladni Fic¢ni doprava + 70 % tkm +78 % Ano

Zdroj: Federalni statisticky vrad. Historicka statistickd rocenka CSSR. Praha: SNTL, 1985, 310—
315, Rozvoj dopravy, par. 11-13, ¢ast II, oddil 1V, in: Zdkon ¢. 241/1948 Sb., o prvnim pétiletém
planu rozvoje Ceskoslovenské republiky, in: http.//www.zakonyprolidi.cz/cs/1948-241, stazeno 27. 2.

2017.

Tabulka 5.2 ukazuje vysledky hospodaiského planu z let 1948 az 1953. Jedna se o

vvvvvv

vysokym objemem investic do jeho povalecné obnovy a rozvoje. Vzhledem

k podobnym investi¢nim aktivitim v celé ekonomice rostl dopravni vykon nékladni

1 osobni Zelezni¢ni dopravy.
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Tabulka 5.3: Porovnani plinu a skutecného stavu v hospodaiském plinu pro

rok 1954 ve vybranych zakonem konkretizovanych kategoriich.

Oblast pInéni cile do roku | Cil Skutecnost Splnéno
1954 (ano/ne)
Zelezniéni nakladni doprava — | +6,5% +3.8% ne

objem prepraveného zboZi

Zeleznicni ndkladni doprava — | 3,9 dne 4,6 dne ne

zrychleni obéhu ndkladnich

vozi?>®

Zelezniéni doprava — uvedeni | Otevieni Oteviena trat’ Turna nad Bodvou — | ano

do provozu dalSich trati trati (blize | Roziava; zprovoznéni
nekonkreti | zkapacitnéného tuseku KoSice —
ZOVano) Margecany — Kolinovce

Silni¢ni nakladni doprava | +4,3 % +16,2 % ano

(en CSAD) —  objem

piepraveného zboZi

Zdroj: Federalni statisticky vrad. Historicka statisticka rocenka CSSR. Praha: SNTL, 1985, 310—
315; Doprava a spoje, par. 4, cast Il, in: Zakon ¢. 2/1954 o statnim planu rozvoje ndrodniho
hospodarstvi republiky Ceskoslovenské na rok 1954, http://www.zakonyprolidi.cz/cs/1954-2, stazeno
dne 27. 2. 2017.

Jednolety hospodaisky plan pro rok 1954 jiz ukazoval n€ktera zavahani. Zatimco
nenaplnéni vykonovych parametri v ndkladni dopravé souviselo piredev§im
s nastalou hospodatskou krizi, parametr rychlosti obé¢hu nakladniho vozu jiZ mohl
byt naplnén organizaénimi opatienimi uskute¢nénymi uvnité CSD. V roce 1954 se
dale podafilo uskutecnit rozsahlé investi¢ni projekty souvisejici s rozvojem tzv.
jizniho tahu na Slovensku. VSechny tyto akce ale byly zahdjeny a znacné

rozpracovany jiz v predchazejicim obdobi.

36 Doba ob&hu nakladniho vozu predstavuje interval od odeslani plného vozu k mistu vykladky pies
vyloZeni az po pfistaveni na (stejné nebo jiné) misto dalsi nakladky.
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Tabulka 5.4: Porovnani plianu a skutecného stavu v hospodaiském plinu pro

rok 1955 ve vybranych zakonem konkretizovanych kategoriich.

Oblast plnéni cile do roku 1955 Cil Skutecnost | Splnéno
(ano/ne)

Zelezniéni ndakladni doprava — objem piepraveného zbo3i +54% | +9,4% ano

Zeleznicni nikladni doprava — zrychleni obéhu ndkladnich | 3,8 dne | 4,3 dne ne

vozu

Zdroj: Federalni statisticky virad. Historicka statisticka rocenka CSSR. Praha: SNTL, 1985, 310-
315; Doprava a spoje, par. 5, cast II, Zakon ¢. 12/1955 o statnim planu rozvoje hospodarstvi
republiky Ceskoslovenské na rok 1955, http://www.zakonyprolidi.cz/cs/1955-12, stazeno dne 27. 2.
2017.

Ani vramci jednoro¢niho pldnu na rok 1956 se nepodafilo zajistit zlepSeni
kvalitativniho ukazatele v nakladni doprave, tj. zrychleni obéhu vozi. Vedlo to ke
snizovani efektivity dopravy, protoze pomalu se pohybujici ndkladni vozy na sebe
vazaly ptili§ mnoho prostfedkll a zaroven zvySovaly naklady zdkazniklim, pfevazné

statnim podniktim, nebot’ jejich zbozi prepravovaly neimérné dlouho.
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Tabulka 5.5: Porovnani plinu a skuteéného stavu v hospodaiském plinu

druhé pétiletky (1956-1960) ve vybranych zikonem Kkonkretizovanych

kategoriich.

Oblast pInéni cile do roku 1955 Cil Skute¢nost | Splnéno (ano/ne)
Zelezniéni  ndkladni doprava — objem +61 % +38 % ne
prepraveného zboZi (v thkm)
Silnicni ndkladni doprava (veskerd) — objem +55% + 66 % ano
piepraveného zboZi (v tkm)
Zelezniéni doprava — elektrizace traté Usti nad | Dokonéeni | Dokongeno ano
Labem — Nymburk do roku 1960 Vv roce

1958
Zelezniéni doprava — elektrizace traté Praha — | Dokonéeni | Dokondeno ne
CT - ValMez —Zvilina237 do 1960 v roce

1961

Zdroj: Federdlni statisticky urad. Historicka statistickda rocenka CSSR. Praha: SNTL, 1985, 310—
315; Par. 3, Zdkon ¢. 63/1958 o druhém pétiletéem planu rozvoje ndarodniho hospodarstvi Republiky
Ceskoslovenske, http://www.zakonyprolidi.cz/cs/1958-63, stazeno dne 27. 2. 2017.

Radny pétilety plan na roky 1956 az 1960 odrazel snahu o zvyseni provozni

efektivity zelezni¢niho provozu a také snahu zredukovat energeticky (a samoziejmée

ekonomicky) néaroény parni provoz. Predev§im se jednalo o investicni akce

zamé&fené na témét uplnou elektrizaci tzv. I. tahu. Cile se podafilo ¢astecné naplnit,

ackoliv elektrizace zejména vychodnich sekli nabrala zhruba ro¢ni zpozdéni, coz

ve srovnani s naslednym obdobim byl jesté relativné dobry vysledek.

vvvvv
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Tabulka 5.6: Porovnani plianu a skuteéného stavu v hospodaiském planu treti

pétiletky (1961-1965) ve vybranych zakonem konkretizovanych kategoriich.

Oblast plInéni cile do roku 1965 Cil Skute¢nost | Splnéno (ano/ne)
Zelezniéni ndkladni doprava — ndriist +35% +6 % ne

v mil. tun

Zelezni¢ni ndkladni doprava — ndriist v +252% +12 % ne

tkm

Silni¢ni nadkladni doprava (veSkerd) — +63,3 % +22.5% ne
narust v tkm

Nakladni Ficni doprava — narist v tkm +43,2% +14 % ne
Silni¢ni doprava — ddlnice 7 Prahy do | Zahdjeni vystavby | Zah4ajeni az ne

Brna v roce 1967

Zdroj: Federalni statisticky vrad. Historicka statisticka rocenka CSSR. Praha: SNTL, 1985, 310—
315; Doprava, par. 13, ¢ast IV — Rozvoj dopravy a spojii, in: Zdakon ¢. 165/1960 Sb., o tretim
pétiletém  planu  rozvoje ndrodniho  hospoddistvi  Ceskoslovenské  socialistické  republiky,
http://www.epravo.cz/_dataPublic/sbirky/archiv/sb71-60.pdf, stazeno dne 27. 2. 2017.

Pétilety plan na obdobi let 1961 az 1965 ptedstavoval z hlediska dopravniho sektoru
meznik, protoze doSlo k absolutnimu nesplnéni piedeslanych kvantifikovatelnych
cili. Nesplnéni nardstu prepraveného zbozi a osob souviselo s opétovnou
ekonomickou stagnaci a rozvojem individudlnich forem piepravy. Zaroven se
nepodafilo zahgjit ani nejvyznamnéjsi stavbu pro silniéni dopravy — stavbu dalnice
z Prahy do Brna. Start této investicni akce se zpozdil o n¢kolik let a stavba byla

zahajena aZ v roce 1967.

106



Tabulka 5.7: Porovnani plinu a skuteéného stavu v hospodaiském plinu

étvrté pétiletky (1966-1970) ve vybranych zikonem Kkonkretizovanych

kategoriich.
Oblast plInéni cile do roku 1970 Cil Skutecnost Splnéno
(ano/ne)

Zeleznicni doprava — parni trakce | Ukondeni Provoz parni trakce | ne
provozu  parni | ukoncen k roku 1980, resp.
trakce do roku | v nékterych lokalitach
1970 vyjimecné i pozdéji.

Silnicni doprava — dalnice 7 Prahy | Zahajeni Zahajeni v roce 1967 ano

do Brna vystavby

Zdroj: Federalni statisticky vrad. Historicka statisticka rocenka CSSR. Praha: SNTL, 1985, 310—
315; Body 2c¢ a 6, par. 2, Zakon ¢. 83/1966 Sb., o ctvrtéem pétiletéem planu rozvoje ndrodniho
hospodarstvi  Ceskoslovenské  socialistické  republiky,  http://www.zakonyprolidi.cz/cs/1966-83,
stazeno dne 27. 2. 2017.

Pétilety plan na obdobi 1966 az 1970 ptevzal z predchéazejiciho hospodaiského
planu ukol zahdjeni vystavby délnice z Prahy do Brna, coz se podafilo naplnit.
Z hlediska modernizace Zelezni¢niho obdobi mélo dojit k ukonceni pravidelného
provozu parni trakce do roku 1970, ale na tento cil se téméf zcela rezignovalo.
Nedatila se elektrizace Zeleznicni sit¢ a zpozd'ovaly se dodavky novych lokomotiv.

Pravidelny provoz parnich lokomotiv se tak protahl az do roku 1980 (!).

Tabulka 5.8: Porovnani planu a skute¢ného stavu v hospodarském planu Sesté

pétiletky (1976-1980) ve vybranych zikonem konkretizovanych kategoriich.

Oblast plnéni cile do roku 1980 Cil Skutecnost Splnéno
(ano/ne)

Zelezniéni ndkladni doprava - +23% +4% ne

navySeni piepravy zhoZi

Zelezniéni  osobni  doprava — + 11 % 10 % ne

navySeni pirepravy osob

Zdroj: Federdlni statisticky vrad. Historickd statistickd rocenka CSSR. Praha: SNTL, 1985, 310—
315; Bod a, par. 6, ¢ast I, Zakon ¢. 69/1976 Sb., o statnim planu rozvoje narodniho hospodarstvi
Ceskoslovenské socialistické republiky na léta 1976 az 1980, http://www.zakonyprolidi.cz/cs/1976-
69, stazeno dne 27. 2. 2017.
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Pétilety plan na obdobi let 1976 az 1980 vykazoval neustale se snizujici konkrétnost
ukolt pro dopravni sektor, z n¢hoz §ly velmi tézko odvodit konkrétni kroky.
Omezoval se pouze na kvantifikaci ocekdvaného nartstu v ndkladni a osobni
dopravé, nicméné ani jeden z parametrti nebyl naplnén. Prvni z nich piedevs§im
kvtli neustale se zpomalujici ekonomice, na druhy ptsobily podobné ekonomické
vykyvy spolu s rychle se rozvijejici individualni automobilovou dopravou, ktera se
stala v této oblasti Zeleznici vyznamnym konkurentem.

Tabulky 5.2 az 5.8 obsahuji vyhodnoceni kvantitativnich indikatora
uvedenych v zdkonech upravujicich centralni narodohospodaiské plany s tim, ze je
u vSech uveden realny vysledny stav, z ¢ehoz je mozné vyvodit, zda byly splnény ¢i
nikoliv. Lze tedy sledovat vyrazné disproporce u vykonovych kritérii a od pocatku
60. let také silné zpozdéni nejvyznamnéjSich investi¢nich projektli zminénych
v zakonech. Tabulka 5.9 percentudln¢ kvantifikuje mnozstvi splnénych cilid a
ukazuje na zavazné nedostatky jiz od poloviny 50. let, od kdy je vterminu a
stanoveném rozsahu splnéno zhruba 50 procent vytycenych cild. Od 60. let 20. se

mira tohoto plnéni pohybuje nékdy az u nulové hranice.
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Tabulka 5.9: Pocet konkrétnich a ovéritelnych indikatorti vztahujicich se
k sektoru dopravy (vyjma spoji) v zadkonech s nirodohospodarskymi plany

v letech 1949 az 1990; percentuilné vyjadiena mira véasného a plného splnéni.

Hospodarsky plan Pocet konkrétnich | Procento splnéni
ovéritelnych vytyCenych cili ve
indikatorii pro oblast | stanoveném
dopravy (bez spoji) terminu

Prvni pétiletka (1949-1953) 6 100 %

Statni plan 1954 4 50 %

Statni plan 1955 2 50 %

Druha pétiletka (1955-1960) 4 50 %

Treti pétiletka (1961-1965) 5 0 %

Ctvrtd pétiletka (1966—1970) 2 50 %

Pata pétiletka (1971-1975) 0 -

Sestd pétiletka (1976—1980) 2 0 %

Sedma pétiletka (1981-1985) 0 --

Osma pétiletka (1986—1990) 0 --

Zdroj: Federalni statisticky vrad. Historickd statistickd rocenka CSSR. Praha: SNTL, 1985, 310—
315; Bod a, par. 6, cast I, Zakon ¢. 69/1976 Sb., o statnim planu rozvoje ndarodniho hospodarstvi
Ceskoslovenské socialistické republiky na léta 1976 az 1980, http://www.zakonyprolidi.cz/cs/1976-
69, stazeno dne 27. 2. 2017, Zakon ¢. 241/1948 Sb., o prvnim pétiletém plinu rozvoje
Ceskoslovenské republiky, in: http://www.zakonyprolidi.cz/cs/1948-241, stazeno 27. 2. 2017; Zdkon
¢ 2/1954 o statnim planu rozvoje ndrodniho hospoddrstvi republiky Ceskoslovenské na rok 1954,
http://www.zakonyprolidi.cz/cs/1954-2, stazeno dne 27. 2. 2017; Zdakon ¢. 12/1955 o statnim planu
rozvoje hospoddrstvi republiky Ceskoslovenské na rok 1955, http://www.zakonyprolidi.cz/cs/1955-
12, stazeno dne 27. 2. 2017; Zdkon ¢. 63/1958 o druhém pétiletém planu rozvoje ndarodniho
hospodarstvi Republiky ceskoslovenské, http://www.zakonyprolidi.cz/cs/1958-63, stazeno dne 27. 2.
2017; Zdkon ¢. 165/1960 Sb., o tretim petiletéem planu rozvoje ndrodniho hospodarstvi
Ceskoslovenské  socialistické  republiky, — http://www.epravo.cz/ dataPublic/sbirky/archiv/sb71-
60.pdf, stazeno dne 27. 2. 2017; Zdakon ¢. 83/1966 Sb., o ctvrtém pétiletém planu rozvoje ndarodniho
hospodaistvi  Ceskoslovenské  socialistické  republiky,  http://www.zakonyprolidi.cz/cs/1966-83,
stazeno dne 27. 2. 2017; Zdakon ¢. 101/1971 o statnim planu rozvoje ndrodniho hospodarstvi
Ceskoslovenské socialistické republiky na léta 1971 az 1975, http://www.zakonyprolidi.cz/cs/1971-
101, stazeno dne 27. 2. 2017; Zakon ¢. 69/1976 Sb., o statnim planu rozvoje narodniho hospodarstvi
Ceskoslovenské socialistické republiky na léta 1976 aZ 1980, http://www.zakonyprolidi.cz/cs/1976-
69, stazeno dne 27. 2. 2017; Zdakon ¢. 122/1981 o statnim planu rozvoje narodniho hospodarstvi
Ceskoslovenské socialistické republiky na léta 1981-1985, http://www.zakonyprolidi.cz/cs/1981-122,
stazeno dne 27. 2. 2017; Zdkon ¢. 87/1986 o statnim planu rozvoje narodniho hospodarstvi Ceské
socialistické republiky na léta 1986—1990, http://www.zakonyprolidi.cz/cs/1986-87, stazeno dne 27.
2.2017.

V celkovém pohledu jsou tedy naznaceny jednotlivé trendy a je pozoruhodné, Ze i
pfes stale se snizujici konkretizaci planovanych krokt dochédzi od 60. let
k pfevaznému neplnéni nebo vyraznému zpozdéni vytyCenych cill, a to predevSim
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u zelezni¢ni dopravy a v rozvoji silni¢ni infrastruktury. Velmi ambicidzné stavéné
cile zkonce 40. let a pocatku 50. let se vSak dafilo vétSinou napliiovat, a to
samoziejme 1 diky tehdejSimu rychlému rozvoji hospodaistvi. Roli samoziejmé hral
diraz na tézky pramysl, ktery byl pro napliovani objemovych kritérii nakladni
dopravy mimotadn¢ vhodny. Dafilo se ale plnit i dil¢i cile rozvoje a dopliovani
infrastruktury, a to i pfes silné zpomaleni hospodarského tempa v letech 1953 az
1955.

Pozd¢jsi vyvoj, vCetné neschopnosti plnit stanovena kritéria, neni zpiisoben
pouze sektorem dopravy. Svédci to rovnéz o stidle mensi schopnosti centralnich
organt realisticky sestavit raciondlni a splnitelny plan narodniho hospodaistvi, o
nartiistajicich problémech a stagnaci hospodafstvi i o neschopnosti véasné realizovat
komplexnéjsi investi¢ni akce, a to nejen ty planované v sektoru dopravy (podrobné&;ji
viz nize). Pfikladem muize byt vytyCeni jiz zminéného cile v rdmci Ctvrté pétiletky
(1966-1970), podle néhoz m¢l byt ukoncen provoz parni trakce na Zeleznici (az na
vyjimky) do roku 1970. Ve skutecnosti se toho podafilo dosahnout aZ o deset let
pozd¢ji a vyjimecné byly parni lokomotivy nasazovany do provozu az do roku
1982. Vysledkem tohoto vyvoje se stal hluboky investi¢ni a strukturalni deficit
dopravniho sektoru, ktery se projevoval neefektivitou investic a zeleznicemi
pfetizenymi nehospodarnym provozem.

Vyse uvedené Ciselné statistiky vztahujici se k tkoliim dopravniho odvétvi a
jejich splnéni miize doplnit pohled na vyvoj narodniho diichodu v obdobi centralné
planované¢ ekonomiky. Navzdory vSem reformnim snaham se vykon
ceskoslovenské ekonomiky s malymi vykyvy neustéle snizoval. Od konce 70. let jiZ
byly pfepoctené rocni pfirtistky minimalni. Koreluje to s vySe zminénou statisticky
vyjadienou (ne)schopnosti ekonomiky plnit plan a dokonc¢ovat vyznamné investi¢ni

1'1koly.238

38 Jakubec, Ivan et al. Hospoddisky vyvoj Ceskych zemi v obdobi 19481992 (Praha: VSE, 2008).
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Tabulka 5.10: Vyvoj narodniho dichodu v letech 1949-1989.

Obdobi Priumérny rist narodniho dichodu
1. pétilety plan 1949-1953 9,3 %
Ro¢ni plany 1954-1955 7,1 %
2. pétilety plan 1956-1960 7,0 %
3. pétilety plan 1961-1965 2,0 %
4. pétilety plan 1966-1970 6,9 %
5. pétilety plan 1971-1975 5,4 %
6. pétilety plan 1976-1980 3.4%
7. pétilety plan 1981-1985 2,2 %
8. pétilety plan 1986-1989 1,8 %

Zdroj: Priicha, Viclav a kol. Hospoddiské a socidlni déjiny Ceskoslovenska 1918—1992. 2. dil,
Obdobi 1918—1945. Brno: Doplnék, 2004, ISBN 80-7239-147-X, 391.

Srovname-li provedenou obsahovou analyzu v zdkonnych norméach s dal§imi
vyznamnymi oblastmi, napfiiklad s primyslovou vyrobou, dojdeme k zajimavému
zjiSténi. Forma tohoto tématu a rozsah zminek o primyslové vyrobé byly
riznorodé, nicméné nikdy nedoslo k absolutni marginalizaci a ve vSech zdkonnych
norméch k pétiletym planim jsou uvedeny kvantifikovatelné cile. VétSinou jsou
vztazeny k predpokladanému ristu konkrétnich primyslovych odvétvi ¢i v pripadé
prvnich hospodaiskych plani uvadi konkrétni pocet vyrobenych strategickych
vyrobki. V pfipad€é primyslu tak nedoSlo k rozvolnéni cilii do pouhych hesel a
ujisténi, jak to bylo mozné pozorovat u dopravnich odvétvi. Odrazelo to ziejmé

vnimani role dopravy jednak jako obsluzné ¢asti ekonomiky a jednak jako oblasti,

kde se plnéni vytcenych konkrétnich cilti dlouhodobé nedatilo.>”’

39 7akon &. 241/1948 Sb., o prvnim pétiletém planu rozvoje Ceskoslovenské republiky, in:
http://www.zakonyprolidi.cz/cs/1948-241, stazeno 27. 2. 2017; Zakon €. 2/1954 o statnim planu
rozvoje narodniho hospodaistvi republiky Ceskoslovenské na rok 1954,
http://www.zakonyprolidi.cz/cs/1954-2, stazeno dne 27. 2. 2017; Zakon ¢. 12/1955 o statnim planu
rozvoje hospodatstvi republiky Ceskoslovenské na rok 1955, http://www.zakonyprolidi.cz/cs/1955-
12, stazeno dne 27. 2. 2017; Zakon ¢. 63/1958 o druhém pétiletém planu rozvoje narodniho
hospodarstvi Republiky ¢eskoslovenské, http://www.zakonyprolidi.cz/cs/1958-63, stazeno dne 27. 2.
2017; Zaékon ¢. 165/1960 Sb., o tfetim pétiletém planu rozvoje narodniho hospodaistvi
Ceskoslovenské socialistické republiky, http:/www.epravo.cz/_dataPublic/sbirky/archiv/sb71-
60.pdf, stazeno dne 27. 2. 2017; Zakon ¢&. 83/1966 Sb., o ¢tvrtém pétiletém planu rozvoje narodniho
hospodafstvi Ceskoslovenské socialistické republiky, http://www.zakonyprolidi.cz/cs/1966-83,
stazeno dne 27. 2. 2017; Zékon ¢. 101/1971 o statnim plénu rozvoje narodniho hospodaftstvi

Ceskoslovenské socialistické republiky na léta 1971 az 1975, http://www.zakonyprolidi.cz/cs/1971-
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4.2. ,Redlné* mechanismy v ekonomice

Kazdy ekonomicky systém vede k vytvofeni wvnitfnich nepsanych a jinde
neopakovatelnych ,redlnych® mechanismi, které jsou dany politickymi,
spoleCenskymi a ekonomickymi parametry doby, funguji mimo standardné
nastavené normy a postupy a zpétné je lze jen velmi téZko rekonstruovat. Z hlediska
historického zkoumani se jednd o nepfili§ dobfe zmapovanou oblast, pii jejimz
studiu je mozné vychéazet z nemnoha studii dobovych autord>*® & z rozhovord
odhalit dal$i rovinu fungovani ekonomickych mechanismli uvnité zelezni¢niho
odvétvi.

Centralni plan, ktery pfedstavoval klicovou fidici ekonomickou normu, byl
zaroven limitem fungovani ekonomiky. Ne vSechny plany se podafilo realizovat, ne
vSechny vstupy i vystupy presné naplanovat a ve chvili, kdy zacaly selhavat jeho
jednotlivé soucasti, se zacalo vyvijet specifické ekonomické prostredi. Pfiznacna
pro né¢j byla hypertrofie zakladnich ekonomickych vztaht a vytvofeni
neparametrickych (nestandardnich) podminek, v nichZ hraly stale vétsi roli vztahy a
mocenska spojeni fidicich vrstev ¢i podnikl zapojujicich se do ,,hry o plén“.241 Dle
Mlcocha tak postupné doslo k vytvofeni obracené fidici pyramidy v ekonomice,
v niz svoji nejsilnéjsi roli ztratilo centrum, tvofici plan. Kvili tomuto stavu
dochazelo k vypadkiim planu a k nedostatecnému zasobovani zbozim na vSech
urovnich. Poptavka byla pomalu ¢i jen stéZi uspokojovana a vytvarela previs nad
nabidkou.”**

Pfi zkoumani, jak se tento stav promital do Zelezni¢niho odvétvi, 1ze rozlisit

dvé trovné specifi¢nosti ,,redlnych* mechanismi. Jednak to byla nedostatkovost

101, stazeno dne 27. 2. 2017; Zakon ¢. 69/1976 Sb., o statnim planu rozvoje narodniho hospodaistvi
Ceskoslovenské socialistické republiky na léta 1976 az 1980, http://www.zakonyprolidi.cz/cs/1976-
69, stazeno dne 27. 2. 2017; Zakon ¢&. 122/1981 o statnim planu rozvoje narodniho hospodatstvi
Ceskoslovenské socialistické republiky na léta 1981-1985, http://www.zakonyprolidi.cz/cs/1981-
122, stazeno dne 27. 2. 2017; Zékon ¢. 87/1986 o statnim plénu rozvoje narodniho hospodéafstvi
Ceské socialistické republiky na 1éta 19861990, http://www.zakonyprolidi.cz/cs/1986-87, stazeno
dne 27. 2.2017.

9 Viz naptiklad: Ml¢och, Lubomir. Chovdni ceskoslovenské podnikové sféry (Praha: Ekonomicky
Gistav Ceskoslovenské akademie véd, 1990); Sulc, Zdislav. Stat a ekonomika: prispévek k teorii
hospodarské politiky (Praha: [s. n.], 1987).

1 Mlgoch, Lubomir. Chovdni ceskoslovenské podnikové sféry. (Praha: Ekonomicky tstav
Ceskoslovenské akademie vé&d, 1990), 152-154.

** Tamtéz, 139.
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zboZi a sluzeb, kterd negativné ovliviiovala vSechny €innosti v Zelezni¢nim odvétvi,
a jednak osobni aktivity vedeni podnikii v dodavatelsko-odbératelskych vztazich.
Prvni uroven demonstruje naptiklad trvaly nedostatek nahradnich dild pro
lokomotivy ¢i jejich zpozdujici se dodavky. Zpozdéné dodavky motorovych i
elektrickych lokomotiv v 70. letech zptsobily, ze Ceskoslovenské drahy byly
nuceny prodlouzit provoz neefektivnich parnich lokomotiv. Ve wvysledku to
poskodilo celé narodni hospodafrstvi, protoze nebylo dosazeno moznych uspor a
zlepsenti jejiho fungovani.

Druhd rovina zahrnovala nutnost nestandardniho jednéni odbératela
s (mnohdy) monopolnimi dodavateli. V Zeleznicnim odvétvi bylo toto mozné
pozorovat na Urovni sprav jednotlivych drah ¢i vyrobné hospodaiskych jednotek
(VHJ) a niz8i. V dobé trvale nedostatecnych dodavek zbozi od monopolniho
dodavatele musely podniky (odbératelé) zachovat svoji Cinnost a snazily se vyfesit
nedostate¢né dodavky ohrozujici jejich produkei ¢ ¢innost. Zelezniéni odvétvi pak
bylo kviali komplexnosti technologickych procesi mimotadné nachylné k
vypadkiim soucasti potfebnych pro zajisténi plynulosti provozu a jeho bezpec¢nosti.
V tuto chvili pfichdzela na fadu osobni iniciativa vedoucich pracovnikl
jednotlivych podnikti ¢i provoznich jednotek. Pofizeni vyrobki od alternativniho
dodavatele nebylo zpravidla moZzné, podobné jako nakup v zahrani¢i (€1 mimo blok
RVHP).

Vedouci pracovnici z podnikii-odbérateli se proto snazili pozadované
dodavky zajistit v zdsadé¢ dvéma cestami. Prvni znich vedla pies stranické
sekretariaty Komunistické strany Ceskoslovenska tzv. po partajni linii, tedy
pfiznanim politické priority urcité dodavce. V takovém piipad€ v dodavatelském
podniku zajiStovaly prioritni vyfizeni stranické kadry. I vtomto pfipadé ale
zélezelo na wvnitrostranickych osobnich vazbach a postaveni osoby zastupujici
odbératele. Rozhovory s respondenty potvrdily, Zze pokud dany ukol ,,politicky*
zadtitila dostateéné silnd stranickd organizace KSC, pak byvala velké Sance na
uspéch a skutecné dochazelo k urychleni realizace dodavek.”* Na specifi¢nosti

vztahl s odbérateli a nejvyssi politické priorité byla dokonce zaloZena vystavba

8 Viz napfiklad rozhovor s I. Lani¢kem.
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prazského metra, kterou pfimo fidil vladni zmocnénec Otakar Ferfecky, jenz tyto
vztahy popsal ve svych Vzpominkaich.244

Druhou cestou, podle provedenych rozhovorti ziejmé ¢astéjsi, bylo osobni
angazma odbératelti v dodavatelském podniku. Na tyto ,,mise” vyrazeli nejvyssi

predstavitelé z odbératelskych podniki, Casto vybaveni ,,pozornostmi“ pro vedeni

dodavatelskych podniki (nedostatkové zbozi, potraviny, alkohol apod.).245

Rozhovory s dobovymi aktéry ukdzaly nckolik ptiklada: Jeden z respondenta
v rozhovoru popisoval dodavky elektrotechnickych soucastek vyuzivanych
v zabezpeCovacich zafizenich na Zeleznici. VHJ Automatizace Zelezni¢ni dopravy
(AZD) hrozilo, Ze nebude moci realizovat dodavky novych a tpravy star§ich
zabezpecovacich zafizeni, protoZe nepfichdzely nezbytné soucastky. AZ osobni
navstéva v podniku TESLA Lanskroun vedla k zajisténi potiebnych dodavek a
nasledné i AZD své ukoly splnila.246

Zminéné ,,realné* mechanismy je velmi tézké popsat, systematizovat a urcit
miru jejich vlivu na chod celé ekonomiky. Rozhodné ale nehraly zcela
zanedbatelnou roli, a je tedy s nimi nutné pocitat. Nestandardni a neparametrické
vztahy vznikaly tam, kde selhavala centrdlné¢ planovand ekonomika, pfi¢emz
nejcastéji se objevovaly v oblasti operativniho fizeni, kde reagovaly na aktualni
problémy a nedostatky. Platilo to pro vSechna odvétvi ekonomiky, zelezni¢ni

nevyjimaje.

* Ferfecky, Otakar. Na trasich metra i Zivota: Vypravéni Otakara Ferfeckého a Mikuldse Litvdka.
(Praha: Prace, 1987).

% Viz naptiklad rozhovor s F. Poldkem.

246 iz napiiklad rozhovor s I. Lanickem.
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4.3. Ekonomika zelezni¢niho odvétvi

Nastaveni ekonomickych mechanismi uvnitt zelezni¢niho odvétvi v 70. a 80. letech
odpovidalo hospodaiskym parametriim centrdln¢ pldnované ekonomiky. Ne
vSechny jeji soucasti se musely chovat tak, aby byly z trznéekonomického pohledu
v kladné bilanci, protoze i ztrata a jeji nasledny transfer a rozpusténi v ramci celého
odvétvi mohly odpovidat planu. Pravé Zeleznicni odvétvi patfilo mezi ty casti
Ceskoslovenské ekonomiky, kde dlouhodobé dochazelo k vnitinim transferam a
k cenové regulaci, které mély slouzit napliovani cili statni dopravni politiky;
témito kroky se jinak fe€eno kamuflovaly redlné problémy nastaveni ekonomickych
vztahil v ekonomice a ve vysledku se stav dotenych odvétvi zhorSoval. Pfi¢inou
téchto krokti byla naptiklad snaha o podil na zachovéani socidlniho smiru ve
spoleCnosti diky nizkému tarifu v osobni dopravé a udrzovani tarifit v nakladni
dopravé na nizké urovni, aby se zamezilo tlaku na zvySovani cen vyrobkil
v ekonomice, protoze zvysSeni cen piepravy surovin a hotovych vyrobkll by se
promitalo do ceny zboZi.

Z hlediska nastaveni ekonomickych vztahti v zeleznicnim odvétvi byla
pielomova 60. 1éta, kdy dochazelo k prvnim vétSim zméndm v ekonomickém a
organiza¢nim systému centralniho planovani od doby jeho vzniku. Diivodem pro
tyto reformni kroky se stala obzvlast krize, kterd na pocatku 60. let zasahla
Ceskoslovenskou ekonomiku. Dale téz byla podstatnd postupné se ménici struktura
ekonomiky. Pfedev§im doSlo k dokonceni celé fady povalecnych investi¢nich akci a
také skoncila vlna povale¢né industrializace.

Hospodatské reformy pfijaté v pribéhu 60. let pfinesly vétsi diraz na
ekonomickou bilanci jednotlivych odvétvi. Ta byla do té doby plosné spiSe
indikativni a neplnila jinou neZ statistickou roli. V rdmci novych reforem podniky
ziskavaly véts$i ekonomickou samostatnost, véetné vlastniho rozpoctu, jehoZ mensi
dil¢i kapitoly mohly za urcitych podminek vydat mimo vlastni plan. Nejen fidici
zaméstnanci v podnicich pak byli nov€ motivovani financni zainteresovanosti na

hospodaiském vysledku. Nékdy je komplex téchto reformnich opatieni nazyvan

. e 247
pojmem ,,chozrascot®.

7 pulpan, Karel. Ndstin ceskych a ceskoslovenskych hospoddiskych déjin do roku 1990. Dil 1
(Praha: Karolinum, 1993), 244 a 245.
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V Sovétském svazu, odkud tyto reformni trendy ptichézely, doslo k
odzkouseni mechanismu tzv. chozrascotu na Béloruské dréze, jedné z drah
Sovétskych Zeleznic, ktera vykazala neoCekavané dobré vysledky a dokazala
zefektivnit svoji Cinnost a aktivizovat skryté rezervy. Systém totiz provazelo
zavedeni tzv. hmotné zainteresovanosti pro zaméstnance. Kazdy pracovnik mél byt
hmotné, tedy skrze pohyblivou slozku své mzdy, zainteresovan na ekonomickém
vysledku podniku, v némz pracuje. Teoretickym vychodiskem tohoto principu je
snaha o sladéni ekonomickych z4jmt spolecnosti, pracovnich kolektivii a
jednotlived. Pokud tedy jedinec odvadi svoji praci dobfe, je to vyhodné nejen pro
né&j, nybrz i pro celou spole¢nost. Ve vysledku téchto reforem tedy mél podnik sam
sestavit plan, ktery néasledné potvrdily nebo upravily centralni Gfady, a m¢l zménit
fizeni tak, aby byly jasn¢ definovany tkoly vyjaddiené ekonomickymi parametry,
jejichz dodrzeni by vedlo k vys§i odméné zucastnénych pracovnikﬁ.248

Ceskoslovenské Zelezni¢ni odvétvi jako celek ale predstavovalo zcela
vyjimecny a tézko reformovatelny piipad predevSim kvili své ekonomické
rozséhlosti. Reforma, ktera by chtéla obsdhnout i jen meritum &innosti CSD, by
musela zahrnout vSechny zicastnéné mimofadné rozsahlé organizacni slozky. To
byl také jeden z diivodili, pro¢ se v tomto dopravnim odvétvi zavadély reformy se
zpozdénim zhruba dvou desitek let neZ v ostatnich odvétvich ceskoslovenské
ekonomiky. Ale 1 kdyz nedoslo v 60. letech k plnému zavedeni chozrascotniho
fizeni u Ceskoslovenskych drah, hledala se dil¢i feSeni, kterd by umoznila alespon
mensi zlepSeni v efektivité a fungovani podniku.

Pohled na finanéni néklady Ceskoslovenskych drah, do ¢ehoz zahrnujeme
vSechny jejich sloZzky, vCetné stavebni udrzby a rozvoje infrastruktury, poodhali
ekonomickou realitu podniku v poloviné 60. let. Do sektoru dopravy plynulo
napiiklad v roce 1966 celkem 25,23 mld. Kés. Z toho 2,63 mld. K¢s na vyrobni a
vyzkumnou cinnost a 20,3 mld. K¢s na investi¢ni vystavbu. K tomu cinila dotace
pro Ceskoslovenské drahy dal$ich 2.3 mld. Ké&s roéné, ktera dorovnavala provozni
naklady nekryté trzbami. Dobové zdroje tuto situaci, ktera vytvarela neustale se

zvysuyjici tlak na statni rozpocet, charakterizovaly nasledovné:

8 Stejskal, Petr. Mnoho tvafi prestavby, Doprava, &. 3/1988, 199.
116



»| V] odvétvi dopravy se tedy aplikaci zdokonaleného zpiisobu fizeni za
souCasnych podminek nevytvaii plné uzavieny, ekonomicky sobéstaény
celek a 1 pfi ziskavani dalSich zdroji z modernizace, z racionalizace a ze
zlepsené organizace prace, vytvafené zdroje nestaCi pokryt nutné (dalsi

. N s (249
investi¢ni) naklady.

Znamena to, ze nastavené ekonomické parametry v ZelezniCnim odvétvi
neumoznovaly ani kryti provoznich nakladti a rozhodné ne kryti dalSich ndklada
spojenych s obnovou, investicni vystavbou a dal$im rozvojem. Ackoliv by
teoreticky z hlediska centralniho planu neméla byt souvislost s realné generovanymi
prostfedky a zdroji na kryti provozu a investic, prakticky dochazelo v oficialnich
dokumentech ke spojovani obojiho. Nedostavalo se tak podle nich prostiedkl na
»zavadeéni nové efektivni techniky, ,kryti ztrdt z osobni ptepravy®, ,,zvySovani
kultury cestovani®, ,,zajiS§téni rastu primérnych mezd dopravnich zaméstnanct
vrelaci sristem mezd v ostatnich stejné spolecensky vyznamnych odvétvich
narodniho hospodafrstvi® a ,,zajisténi socialnich opatieni (bytova vystavba, zlepSeni
dichodového zabezpeceni apod.) k zvySeni stabilizace pracovnikli v doprave®.

Nejtizivéji se nedostatek zdroji v rdmei celého dopravniho sektoru projevoval praveé

u Ceskoslovenskych drah.>°

Piikladem feSeni nékterych vyznamnych probléma muize byt rozsadhla snaha
o zménu vySe tarifu v osobni a vndkladni dopravé (1) ¢i o zefektivnéni a
racionalizaci provozu (2). (1) Na zaklad¢ hospodaiského planu bylo mozné ziskat
velmi pfesnou piedstavu o vysi trzeb v ndkladni dopravé a odhadnout strukturu
pfijmi v osobni dopravé vzdy pro nadchazejici nékolikalet¢ obdobi.
Z trznéhospodaiského pohledu by doSlo k porovnani s naklady a nasledné ke
stanoveni vySe ekonomicky unosné (¢i vyhodné) vyse tarifu. V centralné planované
ekonomice tomu ale tak nebylo. VySe tarifu v ndkladni dopravé ovliviiovala
naklady vyrobnich podniki a stejné tak i socidlni mobilitu v ptipad¢ tarifu v osobni
dopravé. Tarif a stanoveni jeho vySe se tudiz staly politicky Casto jmenovanym
tématem a diskuse odhalovala jednak zaméry a jednak slabiny ekonomického

systému centralniho planovani. Stejné tak do tvorby nakladii promlouvala efektivita

*** Ministerstvo dopravy: Navrh materilu pro plenarni zasedani Ustfedniho vyboru KSC k hlavnim
problémim dopravy, Praha, duben 1967, sv. 35, aj. 36/8, Pfedsednictvo UV KSC 1966-1970,
1261/0/5, NA CR.

20 Tamtéz.
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provozu a rentabilita ZelezniCnich trati. Ani jednu zminénou kli¢ovou oblast ale
nemohly Ceskoslovenské drahy rozhodnout samostatné a musely je postoupit
vysSim organiim na mocenské fidici vertikdle. Nékteré se pak dostaly az k tém
nejvyééim.z51

Ekonomickd a vynosova stranka na Zeleznici potfebovala jiz v pribéhu
druhé poloviny 60. let urychlené feSeni. DoSlo tak k otevieni otdzky razantniho
zvyseni tarifi v osobni dopravé, coz mohlo pfinést zjevné chybégjici trzby z osobni
dopravy. Nejvyssi orgdny mocenské vertikdly tak byly postaveny pted rozhodnuti,
zda v osobni Zelezni¢ni dopravé upiednostnit zachovani tarifu dostupného vSem
vrstvam spolecnosti, ¢imz by ziistala vysokd mobilita, ¢i zasahnout proti hluboké
ekonomické krizi CSD a vylepsit dlouhodobé neudrzitelnou ekonomiku provozu
zelezni¢ni dopravy. O potiebé zmény tarifi v osobni (nejen zelezni¢ni) doprave
jednala ceskoslovenska vlada poprvé v kvétnu 1969.2

Stav ve vynosnosti tarifu v osobni dopravé na konci 60. let demonstruje
nasledujici tabulka 5.11. Jsou v ni uvedeny druhy jizdného a jejich korunovy vynos
na 1000 osbkm a zarovenl vykon rozpocitany na jednotlivé kategorie. Obycejné
jizdné predstavovalo kategorii pro cestujici nevyuzivajici zadné slevy. Dalsi
kategorii tvofilo délnické jizdné, coz byl specialni tarif urCeny pro délniky
dojizdgjici do vyrobnich zavodii. Zakovské jizdné se vztahovalo na zaky zakladnich
a studenty stfednich Skol, zaméstnanecké jizdné na zaméstnance a rodinné
piislusniky CSD, respektive statnich ufadi z oblasti dopravy. Zlevnéné jizdné
zahrnovalo nékolik dil¢ich kategorii — jednalo se naptiklad o jizdné pro vojaky,

dichodce, invalidy apod.253

251 s
Tamtéz.

2 Informace o Gpravé osobnich dopravnich tarifii, sv. 99, aj. 164/7, Ptedsednictvo UV KSC 1966—

1970, 1261/0/5, NA CR.

53 Tamtéz.
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Tabulka 5.11: Rozpocet vynosi, podilu na skutecné hrazenych nakladech a na

dopravnim vykonu osobni dopravy CSD za rok 1968.

Jizdné Vynos Ké¢&s | Tj. % | Dopravni vykon pro danou
(ma 1000 | uhrazenych | kategorii (v procentech)
km) nakladi

Obycejné 158,45 69,2 39,6

Délnické>* 29,76 13,1 25,2

Zakovské 21,95 9,6 3,8

Zaméstnanecké™ | 18,39 8,1 9,1

Volné - - 8,1

Zlevnéné 79,55 34,9 13,6

Ostatni - - 0,6

Zdroj: Informace o tipravé osobnich dopravnich tarifii, sv. 99, aj. 164/7, Predsednictvo UV KSC
1966-1970, 1261/0/5, NA CR.

Tabulka 5.11 ukazuje vynosy z jizdného na 1000 kilometra jizdy v dané kategorii.
Standardni cestou spoc¢tené naklady na 1000 osbkm dosahovaly v roce 1968 celych
228 K¢, Teéto urovné vynosu nedosahovala zadnd tarifni kategorie.256
Ceskoslovenské politické $picky se dostaly do svizelné situace, protoZe ani pfi
zvyseni cen jizdného na dvojnasobek by se nedostala osobni doprava u CSD do
ekonomické rovnovahy. Zelezniéni tarif byl ve srovnani s tarifem v autobusové

dopravé velmi nizky. Tarif v autobusovych spojich CSAD dosahoval v ptepoétu na

jeden osobokilometr zhruba dvojnasobného V)’/nosu.257

Ceskoslovenskd vlada projednavala v ervenci 1969 materidl, ktery
navrhoval zvySeni tarifu v osobni zelezni¢ni dopravé minimalné¢ o 100 procent.
Mcelo tak dojit k uspote statnich prostiedkil vkladanych do thrady provozni ztraty
CSD. V této otazce ale doslo k rozkolu nazoru resortu dopravy a ekonomického
oddéleni UV KSC, které se k predlozenému materialu vyjadfovalo. Uznalo sice, Ze
soutasna situace neumoziiuje dosahnout CSD vyrovnaného hospodaiského

vysledku, na druhou stranu nepovaZovalo ptedloZeny materidl za dostate¢né

24 Jizdné uréené zaméstnanctim (vétinou velkych podnikii) pro denni dojizd'ku do zaméstnani.

> Jizdné uréené pro rodinné piislusniky a zaméstnance Ceskoslovenskych drah a (federalniho)
ministerstva dopravy.

% Informace o Gpravé osobnich dopravnich tarifi, sv. 99, aj. 164/7, Ptedsednictvo UV KSC 1966—
1970, 1261/0/5, NA CR.

7 Tamtéz.

119



propracovany. Diskuse kolem zvySeni tarifu zahrnovala otazky dopadii na
nejriznéjsi socialni kategorie. Otazky vyvolavalo také zachovéani délnického
jizdného, nebot’ Ceskoslovenské drahy nedostavaly zadnou kompenzaci za vzniklou
tarifni ztratu a snazily se nelspéSné prosadit dofinancovani z prostiedkl
zaméstnaneckych organizaci. Zde se ale politicka reprezentace obavala promitnuti
téchto nékladii do cen produktii dotcenych vyrobnich odvétvi, coz by opét vedlo
k dal$im tlakim na rtst cen v celé ekonomice. Podobné to bylo u negativniho
dopadu zvyseni cen na nizkopiijmové skupiny obyvatelstva. Ekonomické oddéleni
UV KSC nazvalo otazku tarifu a jeho vySe ,zalezitosti §irokého socialng
ekonomického vyznamu®“. Navic pozadovalo spojit diskusi o zvySeni tarifu
s realnym zlepSenim nabizenych sluzeb, které dlouhodobé stagnovaly, podobné
jako nastaveni tarifu. >

Zvyseni tarifu na Zeleznici by zasahlo prakticky celou spolec¢nost a takovy
cenovy otfes nebyl v tehdejsi dobé v zajmu vladnouci garnitury. Sovétska invaze do
Ceskoslovenska v srpnu 1968 odstartovala zasadni zmény uvnitt Komunistické
strany Ceskoslovenska, nasledné ve vladé a v celé spoleénosti. Zacalo obdobi
politické normalizace. Jakékoliv zhorSovani socialni situace obyvatelstva tak bylo
v podstaté zapovézené, a to 1 za cenu vysokych a zvySujicich se ndkladl pro statni
rozpocet.

Zelezni¢ni odvétvi se tak ve srovnani s autobusovou a nakladni silni¢ni
dopravou dostalo do specifické situace. Zatimco tarify v silni¢ni osobni i nakladni
dopravé zajiStovaly zakladni obménu vyrobnich pros‘[fedkﬁ,259 trzby z jizdného
v osobni zelezni¢ni dopravé nepokryvaly ani zdkladni néklady a jakékoliv zvySeni
(pfedev§im osobniho) tarifu nebylo mozné kvili stanovisku nejvysSich
Ceskoslovenskych politickych orgdnt. Nasledujici statistika nejlépe pfiblizi stav,
v jakém se nachazely Ceskoslovenské drahy v 70. a 80. letech. Do roku 1953 byl na
Zeleznici udrzovan piedvalecny tarif zroku 1937, kdy obycejnd jizdenka na
vzdalenost 100 kilometru stala 24,50 K¢s. Po ménové reformé v roce 1953 stala
jizdenka na stejnou vzdalenost 14 K¢s a na této hodnoté€ setrvala az do roku 1989,
bez ohledu na kontinudlni rlst cen v ekonomice a samoziejmé také kupni sily.

Redln¢ se tak diky postupnému zvySovani mezd jizda vlakem pro obyvatelstvo

258 s
Tamtéz.

»? Informace o zamérech v tarifni oblasti v souvislosti s fe$enim naléhavych tkold &s. narodniho

hospodatstvi, Odbor tarifii a cen FMD, 8. 10. 1979, in: Porada ministra dopravy, 5. 11. 1979, FMD

Kolegia a porady ministra, NA CR.
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neustale zleviiovala.”®® P¥i konkrétnim pohledu na vyvoj kupni sily obyvatelstva 70.
a 80. let je mozné konstatovat, ze v 70. letech o 4,3 procenta rocn¢, o dekadu
pozdé&ji v priméru o 1,3 procenta roéng. %!

Tabulky 5.12 ukazuje vyvoj dostupnosti jizdného ve vztahu k primérnému
mésicnimu pfijmu obyvatelstva, jak se stavala jizda vlakem stale levnéjsi. Da se
tedy predpokladat, ze obavy politickych orgdni z mozné socialni destabilizace
spolecnosti ptfipadnym zvySenim jizdného v osobni dopravé se nezakladaly na
dlouhodobé relevantnim pohledu. Nomindlné mobilita obyvatelstva neustéale
stoupala, a tak se zvétSoval rozdil mezi trzbami v osobni dopravé a naklady. Trzby
CSD odrazely mezi lety 1970 a 1980 zmény ve vykonech osobni i nakladni
zelezni¢ni dopravy. Neustile klesal pocet piepravenych osob, ale zvySovala se
jejich cestovni vzdalenost. Celkoveé se v prubéhu tohoto obdobi trzby snizily jen o
zhruba 1 procento.262 Ekonomiku provozu CSD se tak nepodafilo jakkoliv
vylepsovat, ba pravé naopak. Ekonomicky vysledek CSD dale kontinualné

zhorSovala skuteCnost, Ze vétSina cestujicich byla prepravovana za zlevnéné

oo, 263
jizdné.

Tabulka 5.12: Pocet ujetych Kkilometri v osobnim vlaku a v rychliku za

primérnou mzdu v letech 1968, 1978 a 1987.

Rok Primérna mzda Pocet ujetych km | Pocet ujetych km
v osobnim vlaku v rychliku

1968 1 750 K¢s 12 500 8925

1978 2517 Kés 17 900 13 484

1987 3 168 K¢s 22 628 16 971

Zdroj: Statisticka rocenka Ceskoslovenské socialistické republiky (Praha: SNTL, 1969), 124 a 460;
Ceskoslovensko. Federalni statisticky urad. Statisticka rocenka Ceskoslovenské socialistické
republiky 1980 (Praha: SNTL, 1980), 195, 258, 259 a 264, Statisticka rocenka Ceské a Slovenské
republiky 1990 (Praha: Federalni statisticky urad, 1990), 272.

280 Informace o uprave osobnich dopravnich tarift, sv. 99, aj. 164/7, Predsednictvo UV KSC 1966—
1970, 1261/0/5, NA CR.

21 Balek, Alexej. Ceskoslovenskd ekonomika v 80. letech 20. stoleti, in: Acta Oeconomica
Pragensia, ro¢. 15, ¢. 7, 2007, 45, https://www.vse.cz/polek/download.php?jnl=aop&pdf=176.pdf,
staZzeno dne 27. 2. 2017.

2 Vyroéni zprava dopravy za rok 1971, FMD, NADAS 1972, 60; Vyroéni zprava dopravy za rok
1979-1980, FMD, NADAS, nedatovano, 70.

263 Gtatisticka rocenka Ceské a Slovenské republiky 1990 (Praha: Federalni statisticky Gfad, 1990),
442.
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Oblast ekonomiky a tarifu jasn¢ ukazuje slozité ekonomické parametry Zelezni¢niho
odvétvi. CSD se kvilli popsanému problém se zakonzervovanym tarifem staly
zavislé na kazdoroCnim finan¢nim dorovnani ze statniho rozpoctu, které se za dvé
desetileti zvysilo na trojnasobek — z 2,3 mld. K¢&s v roce 1970 na 6,05 mld. K¢
vroce 1987. 2** Nize (v tabulce 5.13 a v textu) je popsan rozdil v nominalnim
narastu trzeb a nakladt v komoditach vyznamnych pro provoz. Dochazelo tak k
neustalému ,,rozevirani niizek™. V osobni dopravé nenastala ve sledovaném obdobi
7zadnd zmena tarifu, tarify ndkladni dopravy byly v mensi mife upraveny. Dale
dochéazelo k narGstu vykonu zeleznice, coz umoziovalo zaznamenavat ndrlsty

trzeb, jez vSak byly spojeny také s vétSimi ndklady.

Tabulka 5.13: Srovnani vyvoje trzeb v osobni a v nakladni Zelezni¢ni dopravé

v Ceskoslovensku v letech 1970, 1980 a 1987.

1970 1980 1987 | zména 1987/1970
Trzby z osobni dopravy (v mld. K¢s) 1,902 1,89 2,07 8 %
Trzby z nakladni dopravy (v mld. Kés) | 13,146 | 16,175 | 22,03 67 %
Triby celkem 15,048 | 18,065 | 24,1 60 %

Zdroj: Ceskoslovensko. Federalni statisticky virad. Statisticka rocenka Ceskoslovenské socialistické
republiky 1980 (Praha: SNTL, 1980), 444; Statistickd rocenka Ceské a Slovenské federativni
republiky, 1990 (Praha: SNTL, 1990), 442; Vyrocni zprdava dopravy za rok 1971, FMD, NADAS
1972, 13 a 60; Vyrocni zprava dopravy za rok 1979-1980, FMD, NADAS, nedatovano, 25 a 70;
Vyrocni zprava dopravy za rok 1987, FMD, NADAS, nedatovano, 27 a 66.

Zptistupnéné archivni dokumenty zatim neposkytuji zcela jasny pohled na
nékladovou stranku hospodateni CSD, i kdyz pohled na celkovy trend je mozné
zprosttedkovat vyuzitim statistickych dat za celé Ceskoslovensko. Ukazuji rychlost
zmén ve vybranych ndkladovych polozkach, pfedev§im u energetickych zdroju
vyuzivanych v provozu: hnédého a cerného uhli, pohonnych hmot a elektrické
energie.

Od konce 60. let dochazelo ke zvySovani primyslovych cen a také cen
energii, k ¢emuz dochazelo jednak kvuli stoupajici naro¢nosti ziskavani predevsim

uhelnych zdrojt a jednak kvili dvéma svétovym ropnym krizim. Ty postihly, byt se

%% yysledky kontroly, jako komunisté — vedouci pracovnici a stranické organizace na [m]inisterstvu
dopravy CSSR a ve vybranych podfizenych organizacich plni zavéry XVII. sjezdu KSC z hlediska
plynulosti a hospodarnosti zelezni¢ni dopravy, upevinovani discipliny a pofadku pii uspokojovani
potieb narodniho hospodafstvi a obyvatelstva, 7. 7. 1988, P 79/88, bod 5, Piedsednictvo UV KSC
1986-1989, 1261/0/9, NA CR.
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zpozdénim oproti zadpadnim zemim, i cely vychodni blok a vedly ve vysledku také
k nartistu cen. Prvni cenovy skok na pocatku sledovaného obdobi pfinesl mezi lety
1966 a 1967 nartst cen v pramyslu o necelych 30 procent.265 Ceny cerného a
hnédého uhli a elektrické energie ve stejném obdobi stouply o 66,4, 44,5 a 37,6
procenta.

Porovnani cen energetickych zdrojii na konci 60. a 70. let v sobé krome
obecného zvySovani cen v ekonomice zahrnuje také dopady prvni ropné krize
zroku 1973. Mezi lety 1967 a 1978 se cena pohonnych hmot a mazadel zvysila o
97 procent, cena elektrické energie o 45 procent a cena ¢erného uhli o 5 procent.
Pouze cena hnédého uhli se drzela na setrvalé urovni. Celkové vzrostly ceny
v pramyslové vyrobé ve sledovaném obdobi o 12,1 procenta.>*®

Srovnani cen ve druhém sledovaném desetileti, tedy mezi koncem 70. let a
koncem 80. let, zahrnuje mimo jiné dopady druhé ropné krize zroku 1979.
Statistika ukazuje mimotadné rychly rlst cen zejména do poloviny 80. let, coZ dale
umociiovalo ekonomicky tlak na ndkladovou stranku Ceskoslovenskych drah. Ceny
pohonnych hmot a maziv vzrostly mezi lety 1977 a 1984 o 131,4 procenta,
v nasledujicich letech az do roku 1988 jiz jejich cena stagnovala. Podobné rychly
nariist zaznamenala také velkoobchodni cena cerného, respektive hnédého uhli,
mezi lety 1977 a 1984 vzrostla o 71,7, respektive 70,6 procenta. Dale do roku 1988
vzrostla jeho cena jiz jen o dal§i 3 procenta, respektive 10 procent. Pozvolnéjsi
narlst ceny ve srovnani s uhlim zaznamenala elektricka energie, jejiz cena mezi lety
1977 a 1988 vzrostla o0 46 procent.267

Vyslednou bilanci ekonomiky provozu Ceskoslovenskych drah tak
nedokazala nakonec udrzet ani ndkladni doprava, kde se podafilo prosadit dil¢i
upravy tarifu. Ve sledovaném obdobi 70. a 80. let tedy sice doSlo k nartstu trzeb
v ndkladni dopravé o 23 procent,%8 nicmén¢ ani to se nijak nepromitlo do potteby
finanéniho dorovnani provozni ztraty Ceskoslovenskych drah, jak bylo uvedeno

vyse.

% Statisticka rocenka Ceskoslovenské socialistické republiky (Praha: SNTL, 1969), 464.

26 Ceskoslovensko. Federdlni statisticky tirad. Statistickd rocenka Ceskoslovenské socialistické
republiky 1980 (Praha: SNTL, 1980), 195, 258, 259 a 264.

%7 Statisticka rocenka Ceské a Slovenské republiky 1990 (Praha: Federalni statisticky tiad, 1990),
207,267 a272.

268 Vyroéni zprava dopravy za rok 1971, FMD, NADAS 1972, 60; Vyroéni zprava dopravy za rok
1979-1980, FMD, NADAS, nedatovano, 70.
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(2) Paralelné s jednanimi o zvy3eni tarifu se snazily CSD dosahnout zlep$eni
bilance své nakladové stranky snahou o zefektivnéni provozu. Napomoci tomu
mélo krom¢ mnoha jinych opatieni napf. vytipovani malo vyuzivanych a
nerentabilnich Zelezni¢nich trati, které by se navrhly zrusit. Mnohé z nich pozbyly
svého pivodniho vyznamu a provoz na nich byl udrzovan spiSe ze setrvacnosti a —
jak bude popséano nize — z neschopnosti provoz zastavit. Prvni vyznamnéjsi pokus o
zruSeni zhruba 485 kilometrii Zelezni¢nich trati prob&hl v roce 1965. Seznam 26
trati navrzenych ke zruSeni predstavoval 3 procenta Zelezni¢ni sité. Tyto trat¢ byly
vybrany na zaklad¢ studie provozni efektivity a srovnani ocekdvanych vynosu s
nutnymi investicemi. Parametrem byla navratnost investice do jejich udrzby c¢i
zlepSeni stavu b&hem 5 let. Cast trati viak byla ze seznamu ruenych staZena pro
svlj strategicky vyznam. Jednalo se o 17 trati nutnych pro zachovéni
obranyschopnosti statu, jez vétSinou vedly k vétsim vojenskym posadkam ¢i
k vojenskym prostorim (naptiklad Zelezni¢ni trat¢ v oblasti Doupovska) a 12
strategickych trati v pohrani¢i napiiklad v oblasti Sumavy a Krusnych hor, piipadné
o dalsi traté¢ vyznamné pro nakladni dopravu.269

Jednani trvala mnoho let a pokus o zruSeni trati nebyl pfili§ uspéSny.
Potiebu zvysit efektivitu provozu rusenim trati sice potvrdil 14. sjezd UV KSC
v roce 1971, avSak samotna realizace tohoto kroku ptredstavovala téZko prosaditelny
ukol. Zdrzoval jej predev§im nekomplexni pohled na ruSeni trati a nezahrnuti
nutnych investic do pétiletych pland, odpor piepravcil, cestujici vefejnosti a
narodnich vyborti kvili rozdilné vysi Zelezni¢niho a silni¢niho tarifu, neimérné
pozadavky podnikit CSAD na vozy a pracovniky souvisejici s pfevzetim provozu,
neumérné naroky silni¢éniho hospodafstvi na udrZbu, nutnost generdlnich oprav
silnic vedoucich podél ruSenych Zelezni¢nich trati a v neposledni fad¢ problém
predstavoval zdkon 51/1956 Sb., o drahéch, ktery znal pojem zruSeni Zelezni¢ni
trate, ale ve skutecnosti k nému ponechdval jen velmi tizky prostor.270

Dulezitym faktorem, jiz v kratkosti zminénym, byl politicky tlak narodnich
vybort a obyvatel. Dokument piedlozeny predsednictvu UV KSC zmifiuje
pozoruhodny p¥ipad souvisejici s rusenim traté Trhovy Stépanov — Dolni Kralovice.

Usek mél byt zrusen kviili budovani vodni nadrze Svihov, nebot’ koncovy usek traté

%% Postup pii ruseni malo vyuzitych Zelezni¢nich trati, listopad 1972, in: KSC UV 02/1, sv. 63, aj.
61/7, NACR.

% Informace o tpravé osobnich dopravnich tarift, sv. 99, aj. 164/7, Pfedsednictvo UV KSC 1966—
1970, 1261/0/5, NA CR.
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pfipadal na uzemi pod budouci vodni hladinou. Dokument popisuje absurditu

tehdejsi situace:

,»Projednavani s mistnimi organy probihalo ve volebnim obdobi bez
dostate¢né skloubené a koordinované ptipravy a vysledkem byla snaha o
zvraceni rozhodnuti vedend cestujici vefejnosti, pfepravci a dotéenymi
zelezniCari za aktivni Gcasti mistnich ¢initeld, vCetné uzemnich stranickych
organd, a to pfesto, ze nutnost zruSeni tratového useku byla jednoznacné

L 2T1
prokazana.

Rozhodnuti o zruSeni trati vyzadovalo znacnou davku politické odvahy, protoze

pravidelné vyvolavalo lokalni vybuchy nevole.”’* Proto se této otizce vénovaly
nejvyssi politické a vladni organy, predsednictvo UV KSC a &eskoslovenska vlada,
které si nechaly zpracovat detailni analyzu zahrani¢nich zkuSenosti pii ruSeni
zelezni¢nich trati a spolecenskych reakci. Kromé okolnich zemich RVHP se
posuzoval stav téz v zemich zépadni Evropy — konkrétné ve Spolkové republice a
Svédsku. Tento piistup je ojedinély, protoze predstavoval propracovanou SWOT
analyzu pfistupd, dosazenych vysledkti a ekonomickych nékladt. Predkladatel
materidlu zpracoval statistiku, kde porovnal rozsah sité, na niz je provozovano
méné nez 1 mil hrtkm®” na jeden kilometr délky. V Ceskoslovensku piedstavoval
tento rozsah 25,7 procenta trati, nejvyssi byl ve Francii (44,88 procenta) a ve
Svédsku (51,04 procenta) a nejnizsi ve Svycarsku (6,31 procenta). Podkladova
studie dale konstatovala, Ze proces ruSeni malo vyuzivanych trati probihd ve vSech
statech Evropy, tedy jak na Zapadég, tak na Vychod&. Na zéklad¢ vysledki analyzy
se snazily Ceskoslovenské organy vyslovné vyvarovat madarské varianty pravée
kvili jejim nésledkim. V Madarsku totiz ruseni provozu na lokalnich tratich
provazela kompenzace vyssiho tarifu v nahrazujici autobusové doprave pro stavajici

cestujici. Ve vysledku to vedlo k nesystémovosti, kterd se nasledné¢ velmi tézko

771 Tamtéz.

" Viz naptiklad: Pullmann, Michal. Socialni déjiny a totalitn&historické vypravéni, in: Soudobé
déjiny, 3-4/2008, 715.

7 Jednotka 1 hruby tunokilometr (hrtkm) je ukazatelem hrubého vykonu hracich vozidel a
charakterizuje celkovy objem dopravni ¢innosti. Do propoctu vstupuje nejen hmotnost piepraveného
zbozi, ale i hmotnost vlastniho Zelezni¢niho vozu bez hnaciho vozidla. In: Cesky statisticky ufad,
Doprava a spoje, https://www.czso.cz/documents/10180/23669467/000106¢19.pdf/6c086666-cfa8-
4bfc-a535-60aa40aelb0e?version=1.0, stazeno dne 27. 2. 2017.
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odbouravala, ke zvySenym nakladiim a k politickym problémtim ve chvili, kdy se
méla kompenzace zrusit. "

I pies obtiznost tkolu doslo v Ceskoslovensku v 70. letech nakonec k mensi
viné rusSeni Zelezni¢nich trati, s ohledem na vySe popsané problémy jich bylo
nicméné¢ vyrazné¢ méné, nez piedpokladaly plvodni plany. Vyraznéjsi vliv na
ekonomiku provozu CSD to tedy nemélo. Oproti roku 1967, kdy dosahla délka
Zelezniéni sité v Ceskoslovensku svého maxima a méfila 13 332 km, se rozsah sité
do roku 1979 snizil o pouhych 190 kilometri.”” Ceskoslovenské drahy se v 70. a
80. letech dostaly do paradoxni situace, v niz vyse tarifi predstavovala politicky
neprojednatelnou a neprosaditelnou polozku vedouci k neustdle se zvySujici
zavislosti na statnich provoznich subvencich. Stejné tak se nedafily provozné
racionaliza¢ni akce, predev§im zminéné ruSeni nevytizenych lokalnich trati. Ve
vysledku tak celé odvétvi vyzadovalo stale vétsi subvence a na rozdil naptiklad od
silni¢ni dopravy nebylo schopné z trzeb kromé provozni stranky pokryt obménu
svych vyrobnich prosttedkll. Spolu se stagnaci investic v oblasti zZelezni¢ni dopravy
a jejich zpozd’'ovani to vedlo k neustalému rozevirani nlizek mezi skutecnosti a
dobovymi potiebami. Stat byl sice zodpovédny za nastaveni konkrétnich podminek
v sektoru dopravy, ale pfipravoval se tak systematicky o mozné finan¢ni zdroje
vyuzitelné k ptipadné modernizaci odvétvi a jeho rozvoji. Vysledkem bylo

s obtizemi fungujici a kvalitou zaostavajici Zeleznicni odvetvi.

™ Informace o Gpravé osobnich dopravnich tarifi, sv. 99, aj. 164/7, Ptedsednictvo UV KSC 1966—
1970, 1261/0/5, NA CR.

"5 Mitchell, B. R. International historical statistics. Europe 1750-2005. (Basingstoke: Palgrave
Macmillan, 2007), 742.
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4.4. Politické tkoly: ptipadova studie Ceskoslovenské spartakiady

Vnitini mechanismy Zelezni¢niho odvétvi byly kromé hospodatskych plana
ovlivilovany také nejriznéjSimi politickymi tkoly. Pfichazely z vysSich pater
mocenské vertikdly a mély napliiovat politickou doktrinu komunistického
Ceskoslovenska. Pro Ceskoslovenské drahy vyvstavala u takovychto ukold
povinnost je ,.hrdé*“ splnit bez ohledu na ekonomické nadklady a ostatni aktivity.
K objemoveé nejvyznamnéjsim ukolim se ftadily pravidelné cCeskoslovenské
spartakiady. Zatimco se cvitenci piipravovali na vystoupeni, CSD se pfipravovaly
na monstrozni logistickou akci, kterou musely na zaklad¢ politického zadani zajistit.

Prvni Ceskoslovenska spartakidda se konala v roce 1955 a opakovala se
kazdych pét let, vyjma roku 1970, az do roku 1985. Spartakidda navazovala na
tradici vSesokolskych sletil a silného sportovniho hnuti v ¢eskych zemich a patiila
mezi nejvyznamngj$i sportovné-propagandistické akce komunistického rezimu.
Spartakidda neptedstavovala jen jedno centralni vystoupeni na prazském Strahove,
ale celou fadu akci krajského, okresniho a mistniho vyznamu. Pocet cvi¢enct a
divakd neustale stoupal; v roce 1985 se ji zcastnilo ptes dva miliony cvicenci a
sledovaly ji zhruba c¢tyfi miliony divakl. Odhlédneme-li od sportovni piipravy,
pfedstavovala spartakiada a predevSim jeji vyvrcholeni v Praze na strahovském
stadionu obrovskou vyzvu pro celou dopravni soustavu, zejména pro Zeleznici,
ktera zajistovala vétSinu preprav cvicencu.

Kromé toho, ze bylo tfeba obrovské mnozstvi cvicencli prepravovat pii
hlavni akci po Praze, coz ptedstavovalo samostatnou kapitolu pro prazsky Dopravni
podnik, byl technologicky naro¢ny také ndvoz vysokého poctu cvi¢enct a divakl ze
vech ¢asti Ceskoslovenska do hlavniho mésta. Veskeré zajiiténi piiprav a priibéhu
spartakiad probihalo pod pfisnym dohledem stranickych organi a federalniho
ministerstva dopravy. Diky postupné narlstajicimu poctu cvicencl a divakid se
dafilo postupné ,nacvi€it™ prepravni procesy na zeleznici, vylepSovat potiebnou

infrastrukturu a zlepSovala se rovnéz technologie vozby, aby byl zajistén plynuly

navoz velkého mnozstvi divakd béhem velmi kratké doby.276

76 Podrobnéji viz: Autor neuveden. Kdyz jezdily autobusy na Strahov, in: DP Kontakt, Ptiloha — 75
let méstské autobusové dopravy v Praze, ¢erven 2000, ¢. 6/2000, 7, http://www.dpp.cz/download-
file/181/06-cerven-2000-priloha.pdf, stazeno dne 27. 2. 2017.
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Posledni a nejvétsi spartakidda v roce 1985 znamenala pro CSD usp&iné
splnéni politicky vyznamného ukolu. Rozsah akce, pfi niz se vétSina presunil
cvicencil a divakl odehravala béhem necelych dvou cervnovych tydnt, je mozné
priblizit na zaklad¢ statistickych dat. Celkové bylo piepraveno na vSechny trovné
spartakiadnich akci, které se konaly od kvétna do pocatku cervence, témer 1,2
milionu cvicencl. Pro pul milionu cviéencii bylo vypraveno 530 zvlastnich
spartakiadnich vlaki, dalSich 200 tisic cvi¢encl ptepravily pravidelné spoje. Na

zajisténi téchto mimoradnych pteprav bylo vyclenéno 900 osobnich vozl, nasazeno

bylo kolem 500 hnacich vozidel a n¢kolik tisic pracovnikﬁ.277

Ackoliv  zelezni¢ni logistika provazejici spartakiddu vroce 1985
zaznamenala pouze drobnéjs$i problémy, rozhodné z tohoto vykonu neni mozné
odvozovat naprosto bezvadny stav Zeleznice jako celku, protoze se jednalo o akei,
kterou provazela naprosto mimofddnad opatieni. Pfikladem muze byt celostatni
finale Ceskoslovenské spartakiady a opatieni pfijimana na Grovni Zelezni¢ni spravy
zodpovédné za Prahu, tedy Severozdpadni drahy, které ukazuje dobovy
dokument.””® Opatieni se tykala vSech oblasti a neopomijela ani rovinu
propagandisticko-politickou. Kromé& provoznich ukolii obsahovalo opatieni
nacelnika Spravy Severozapadni drahy také hesla, ktera poslouzila jako naméty na
politickou vyzdobu stanic”’ a celd akce tak v dopravé ptfipominala ,,vykladni skfin
CSD*.

Piipravy na provozni zajiSténi akce trvaly na Zeleznici celé mésice, béhem
nichz mélo byt vyspraveno maximalni mnoZstvi hnacich vozidel, vagont,
provedena jejich komplexni ocista a taktéz vylepSen interiér 1 exteriér zelezni¢nich
stanic a zastavek. Mimotadna pozornost méla byt vénovana tratim, po nichz mély
jezdit specidlni spartakiadni vlaky, a také vybranym Zelezni¢nim stanicim
Zelezni¢niho uzlu Praha. Jednalo se o technologickou kontrolu a de facto specidlni
udrzbu nad rdmec bézného pfistupu. Na tratich mél byt prezkoumén stav

zelezni¢niho svrsku a trakéniho vedeni, ve stanicich stav zabezpecovaciho zatizeni,

7 Informace o zajidténi prepravy ulastnikii Ceskoslovenské spartakiady 1985, FMD, Odbor
zelezniéni dopravy a prepravy, 4. 7. 1985, in: NA CR, FMD, Seznam 3 a 4, Z11 Spartakiady.

8 Politicko-organizaéni opatieni pro zabezpedeni piepravy cvitenct a navitévniki Ceskoslovenské
spartakiady 1985, CSD — Sprava Severozapadni drahy Praha, 12. 3. 1985, in: tamtéz.

2SS 1985 — mirovy pozdrav Geskoslovenského lidu viem narodtim; CSS 1985 — piehlidka
Gispéchii nasi sjednocené t&lovychovy; CSS 1985 — projev jednoty a sily naseho lidu; CSS 1985 —
oslava 40. vyroci osvobozeni nasi vlasti Sovétskou armadou, vse in: Politicko-organizacni opatfeni
pro zabezpeéeni piepravy cvicenci a navitévnika Ceskoslovenské spartakiady 1985 (viz piedchozi
poznamka), 11 a 12.
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stani¢niho rozhlasu, nastupist a také vyzdoby. Pro Prahu a okoli znamenala
spartakidda dvoutydenni zakaz nakladky (tedy absolutni zastaveni nakladni dopravy
z a do Prahy, vCetné okoli) a do prazského Zelezni¢niho uzlu byl umoznén vjezd
pouze vybranym nakladnim vlakiim, coz zptsobilo komplikace v nédkladni dopravé
v §irokém regionu stiednich Cech. Uvolnénou kapacitu tras a stani¢nich koleji mély
vyuzit zvlaStni spartakiadni vlaky. Na hlavnich tazich byly pro vedeni nékladnich
vlakll vyuzivany ve zvySené mife odklonové trasy, aby nekomplikovaly provozni
situaci v hlavnim mésté a jeho okoli.”®

Persondl, ktery doprovdzel mimotadné spartakiddni vlaky, prochazel
zvlastnim vybérem a pro jejich doprovod méli byt urceni obzvlast schopni
pracovnici. VSichni museli vénovat vykonu svych ukoli zvySenou pozornost a
provoz zvlasStnich spartakiddnich vlakt fidil samostatny dispecink, tzv. spardis.281
Snahou vedeni drah bylo minimalizovat mnozstvi mimotfadnych ¢i nehodovych
udalosti na Zeleznici v dob& konani spartakiady. Pod heslem ,,v obdobi CSS 1985
7adna nehodova udalost, kterd by ohrozila bezpecnou jizdu spartakiddnich vlakl a
ohrozila zdravi piepravovanych cviencti nebo navitévnikt CSS 19854282 byly
dokonce upraveny nékteré provozni piedpisy, které zavadély pro jizdy zvlastnich
spartakiddnich vlakti v mezistani¢nich tsecich mimotadna pravidla zvySujici
bezpecnost provozu. Cely mezistanicni asek™ musel byt pied spartakiddnim
vlakem vzdy cely volny, nemohlo tedy byt vyuZzivano jeho rozdé€leni do vice oddilt
usekovymi navéstidly ¢i naslednd jizda podle rozhledovych poméIﬁ.284 Vedlo to
k vyznamnému sniZeni kapacity Zelezni¢nich trati pfedevSim na silné vytiZenych
usecich.

I pfes naprosto mimofaddnd opatfeni v zelezni¢ni doprave, ktera
predstavovala pro Zeleznici a jeji zaméstnance mimoiadné vypéti, dokazaly CSD
zadany ukol splnit. Zajisténi logistiky ceskoslovenské spartakiddy roku 1985

dokazuje, ze Zzeleznice jako systém se 1 pies sv€é provozni tézkosti a jasnou

280 Tamtéz.

1 Tamtéz.

282 CSS — ¢eskoslovenska spartakiada.

3 Mezistani¢ni usek oznaduje Cast trati ohranidenou dvéma stanicemi (nebo dopravnami
obsazenymi vypravéim). V bézném provozu umoznuje obvykle zabezpecovaci systém provoz vice
vlaki v tomto Gseku.

28 Jizda podle rozhledovych poméra“ je zjednodusend feceno zpiisob vedeni vlaku umoziiujici za
urcitych podminek jeho vjezd na kolej jiz obsazenou vlakem jedoucim stejnym smérem. V takovém
piipad€ je strojvedouci povinen jet takovou rychlosti, aby dokézal vlak zastavit pied piipadnou
piekazkou ¢i pred jinym vlakem.
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podfinancovanost dokézala vyrovnat s rozsdhlymi ukoly na slusné urovni.

Ponechavame vSak stranou, za jakou cenu se tak stalo a jaké dopady tato
y

,koncentrace na spartakidadu zanechala na zbyvajicich sluzbach, zejména

v nakladni doprave.
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4.5. Bezpecnostné-strategické tikoly v dobé mirového a valecného stavu

Zajisténi strategickych potfeb a obranyschopnosti statu patii k zakladnim ukolim
dopravni soustavy v dobé jeho ohrozeni. Zpiisob jejiho vyuziti se samoziejmé
proménoval v Case a nejvyznamnéjsi roli hrala v zajistovani strategickych potieb od
prvni poloviny 19. stoleti az do druhé poloviny 20. stoleti zeleznice. Jednalo se o
prvni dopravni prostiedek, ktery dokazal prepravit po sousi velké mnozstvi vojakl a
vojenského materialu pii vysoké rychlosti piepravy a bez vycCerpani sil bojovych
jednotek pozemnim pifesunem. Vyuziti Zeleznice, vcetné vystavby strategicky
motivovanych trati, se postupné stalo béZznym a vyzadovanym zdjmem kazdého
statu. Postupnou ztratu Uplné dominance ve strategickych vojenskych planech
znamenala pro zeleznici druhd svétova vélka. Nejpokrocilejsi vyuziti silni¢ni
techniky predvedla v jejim prubéhu americka armada, jejiz péchotni jednotky byly
beze zbytku motorizovadny. Diky tomu byly schopné flexibilnich pfesunli bez
ohledu na stav a dostupnost Zelezni¢ni infrastruktury.

Zajisténi bezpecnosti a provozuschopnosti bylo na Zeleznici specifické jak
v dobé miru (1), tak v dob¢ véale¢ného stavu (2). Kromé povinnosti to vSak pfinaselo
zelezni¢nimu odvétvi celou fadu vyhod — piedev§im se jednalo o technologickeé
schopnosti specializovanych vojenskych ttvart tzv. Zelezni¢niho vojska, které
vramci svého vycviku vykonavalo nezanedbatelné mnoZstvi oprav na
Ceskoslovenské zelezni¢ni siti (3).

(1) Pro zeleznice bylo typické, Ze jako velmi rozsahlé a specializované
odvétvi disponovaly vlastnimi bezpecnostnimi organy. ZajiSténi bezpecnosti,
ochrany osob a majetku na Zeleznici zajistovaly v Ceskoslovensku od poloviny 30.
let specializované policejni jednotky. Jejich struktura se mnohokrat proménila a na
delsi dobu stabilizovala az od poloviny 60. let. Prvnimi jednotkami byly Ozbrojené
strazni oddily Zeleznic (OSOZ), jejichZ existenci prerusila druhé svétova valka. Na
odhalovani kriminality na Zzeleznici se jeSt€ podilela Ochranna strdz a Patraci
sluzba, které byly jako organizaéni slozky za¢lenény do CSD.

Od konce 40. let ptevladala snaha o prevzeti sluzby na zeleznici Sborem
narodni bezpecnosti. V roce 1953 tak doSlo ke slouceni vSech bezpec¢nostnich a
patracich sborG pod SNB, konkrétné¢ pod VII. Zelezni¢ni odbor Hlavni spravy
Vetejné bezpecnosti. Sdruzoval krimindlni sluzbu, vnéj$i sluzbu i vySetfovani
zelezni¢nich nehod. V roce 1964 byly bezpecnostni slozky na Zeleznici podiizeny
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ministerstvu dopravy a vznikly tak Gtvary Ozbrojené ochrany Zeleznic (OOZ), ale
jejich pravomoci nebyly srovnatelné s policejnimi organy a naptiklad vysetfovani
kriminalnich delikta ziistalo v kompetenci organti Vetejné bezpecnosti. K narovnani

této situace doslo v roce 1974, kdy vznikl Sbor ozbrojené ochrany Zeleznic (SOOZ),

ktery jiz disponoval vyrazné vétSimi pravomocemi.285 Tato struktura zstala
zachovana aZ do roku 1992, kdy SOOZ piesla jako Sluzba Zelezniéni policie do
organizaéni struktury Policie Ceské republiky a po nékolika reorganizacich se
zaclenila do sluzby potradkové policie.

(2) V dobé& hrozby vale¢ného stavu piechdzely pravomoci na Zeleznici dle
potteby pod armadni veleni a ukoly Zeleznice poté vychazely z mobiliza¢nich plant
armad VarSavské smlouvy. Ackoliv tyto plany poditaly nejprve s obranou, CSLA
méla podle planu zadhy po napadeni ptejit do protiutoku a postupovat smérem na
zapad. Akéni radius planovaného operaéniho postupu CSLA se v pritbéhu doby
ménil od jednotek po stovky kilometrii. V druhém sledu za CSLA méla postupovat
sovétskd armada, coz predpokladalo jeji rychly pfesun na vychozi pozice
v Ceskoslovensku a kladlo na &eskoslovenska dopravni odvétvi mimofadng vysoké
logistické naroky.>*

Operacni plan Ceskoslovenské armady z roku 1957 byl z hlediska logistiky
postaven piedevS§im na Zelezni¢ni dopraveé, kterd méla plnit Ukol hlavniho
ptepravniho prostfedku pro pasovou techniku nad 100 kilometrii a délostieleckou
techniku nad 300 kilometri. Obzvlast’ pro potfeby mobilizace mélo byt vyuzivano
v prvnich tfech dnech po mobilizaci (M1 az M3) 70 az 80 procent kapacity
zelezni¢ni sité, v dalSich dnech (M4 az MI15) ,jen* 30 az 40 procent. Hlavnim
ukolem zeleznice mélo byt v tomto obdobi piedevSim zajiSténi pfesunt sovétské
armady, kterd mé¢la v druhém sledu néasledovat ¢eskoslovenské jednotky. Pozadavky
jejiho generalniho S§tabu na kapacitu transportu byly piesné¢ definovany ,,jako
neoddélitelna soucast operacnich i mobiliza¢nich pievozii Ceskoslovenské lidové

C 1 287
armady*.

% Viz doplnéni § 9a, 9b a 9c do zakona & 51/1964, o drahach, in: Zakon &. 104/1974 ze dne 23. 10.
1974, kterym se méni a  dopliuje zdkon ¢ 51/1964 Sb., o  drahéch,
http://www.psp.cz/sqw/sbirka.sqw?cz=104&r=1974, stazeno dne 27. 2. 2017.

26 Lutiék, Petr (ed.). Planovani nemyslitelného: ceskoslovenské vilecné plany 1950-1990 (Praha:
Ustav pro soudobé d&jiny AV CR, 2008), 138.

7 Tamtéz.
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Pro ptedstavu lze uvést pocty Zelezni¢nich vozil, které mély byt soustiedény
v pribehu prvnich ¢tyt dnti od bojového poplachu do nasledujicich oblasti, odkud
mély byt pfepravovany jednotky nebo material pro tylové zabezpeCeni — 816
ploSinovych dvouosych vozl do oblasti Chyrow a Nowy Zagorz, 1 730 dvouosych
plosinovych vozi do oblasti Slovenského Nového Mesta a Cierné. Dale pak asi 420
tézkych plosinovych vozi do oblasti Bohumina. Ve stejné dobé meély byt
reaktivovany  bézné€ nevyuzivané zelezni¢ni  hranicni pfechody mezi
Ceskoslovenskem a NDR (Hrani¢na a Vejprty).288

Spolu s modernizaci vybaveni Ceskoslovenské lidové armady doslo
v prub¢hu dvou desetileti ve vztahu k Zeleznici k posunuti téziste¢ vojenskych plani.
Stale vice bojovych jednotek bylo schopno piesunu po vlastni ose, ¢ehoz mélo byt v
ptipadé mobilizace vyuzito. Tomu odpovidal také trend planovani, které si kladlo za
cil posilit silni¢ni tahy a Zeleznice méla slouzit pro ndvoz posilovych, respektive
druhosledovych jednotek sovétské armady. Podrobnosti ukazuje Ceskoslovensky
valeény plan zroku 1977. Ten pocital s kapacitou tzv. uréenych automobilnich
silnic v rozsahu 4000 az 6000 vozidel za 24 hodin, s nosnosti 60 tun. Oproti planim
zroku 1956 se jednd o Ctyf- aZ Sestindsobny nartst. Plan pocital také s moznou
potiebou obnovit mosty a dalsi infrastrukturu na vojenskych silnicich; za timto
igelem byly ziizeny specializované jednotky CSLA, nékdy nazyvané silniéni
brigady, které mély spolupracovat s civilnimi sloZkami ministerstva dopravy.289

Rozsah dopravni sité ovlivitovaly armadni operacni plany rovnéz v dobach
miru. Kromé vySe uvedenych tzv. ur€enych automobilnich silnic, na nichZ urcovalo
klicové parametry (prijezdnost, nosnost, vySkovy profil, vybavenost cerpacimi
stanicemi apod.) ministerstvo narodni obrany,290 mély dopad 1 na Zeleznici. Jednak
bylo podobné jako u silnic nutné rozvijet n¢které ,,valecné* parametry Zelezni¢ni
infrastruktury, jednak byly provozovény ¢i udrzovany nékteré Zelezni¢ni traté
vyhradné urcené pro potieby armady. Jako piiklad je mozné uvést jiz vySe
zminénou snahu o zruSeni malo vyuzivanych Zelezni¢nich trati z prvni poloviny 70.
let. Ve vysledku bylo identifikovano 69 trati jako provozné ztratovych a bez

moznosti uskutecnéni ndvratné investice. Z tohoto poctu bylo vyhnato 17 trati,

28 Tamtéz, 157.

2 Tamtéz, 278 a 279.

2 Mahdanov4, Ivana a Petrd, Jan. Nadrozmérna preprava v podminkach Ceské republiky, in:
Silnicni obzor, 12/2011, ro€. 72, ISSN 0322-7154, 356.
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protoze byly vyznamné pro obranu statu, a dalSich 12 trati, které se nachazely
v pohrani¢nich oblastech a pfedstavovaly strategické spojnice pro piipad postupu na
zéapad €1 zajiStovani spojeni s jednotkami Pohrani¢ni straze ministerstva vnitra. Ve
vysledku tak obranné-strategické zajmy ovlivnily strukturu ceskoslovenské
zelezni¢ni sité a vedly k zachovani trati, na nichz pfedstavoval provoz pro
Ceskoslovenské drahy dlouhodobou ekonomickou zatez. !

Na pocatku 70. let vypracovala Statni planovaci komise konkrétni plan pro
zelezni¢ni dopravu pro pifipad konfliktu, tzv. valeCnou prognézu. Rémcové
parametry valecného stavu, tak jak snimi pocitala Stitni planovaci komise,
zahrnovaly pfedstavu o vSeobecné jaderné valce, kterd méla zasdhnout vSechny
&asti izemi CSSR. ZniGeny mély byt viechny podstatngjsi infrastrukturni stavby,
tedy predevSim mosty pfes vyznamnéjsi vodni toky a udoli, dale pak tunely a
zeleznicni uzly.292 Statni planovaci komise valecnou prognézu sestavovala na
zaklad¢€ mirovych moznosti Zeleznice. Urcila tedy, ze zakladnimi sméry, kterymi se
ma Zeleznice ubirat, jsou: zkvalitiovani piepravy, obména vozového parku a
elektrizace hlavnich trati. Tedy ve zpétném hodnoceni de facto smér, kterym se
sektor mél ubirat v zaimu svého rozvoje a modernizace. Krom¢ vnitrostatni
modernizace méla vyss$i miru efektivity v ptipadé valeCného stavu zajistit lepsi
koordinace uvniti zemi RVHP. Tykalo se to zejména zavedeni vypocetni techniky a
technické unifikace vozidel i technologii. Jako jeden z piikladil je moZné jmenovat

rozvoj kontejnerového dopravniho systému, jehoz rozvoj byl zminén v pfedchozi
293

kapitole.

Z dnesniho pohledu se zda zajimavé vytyCeni hlavnich meznikii pro
Zeleznice ve vojenskych strategickych dokumentech: v letech 1975 az 1980 zrusSit
parni provoz, do roku 1980 zavést automatické spfahlo, v letech 1978 az 1979
dobudovat dilenskou zakladnu CSD, rozvijet spole¢né podniky se zemémi RVHP se
spolecnym parkem urcitych dopravnich prostfedkii a technickou zakladnou a

. : . . (o294 , NI
zavedeni kontejnerového dopravniho systému.” * Z vyznamnych vytycenych cili se

kromé& ukonceni parniho provozu nepodatilo Ceskoslovenskym drahdm Zzadny ze

#! Postup pii ruseni malo vyuzitych Zelezni¢nich trati, listopad 1972, in: KSC UV 02/1, sv. 63, aj.
61/7, NACR.
2 Ministerstvo vnitra SSR: Sprava o plneni tloh opera¢nej pripravy $titneho tizemia (OPSU) a
osobitej Casti vykonavacieho Statneho planu rozvoja narodného hospodarstva SSR za rok 1980 a
stthrn za roky 1976-1980, bez data, z roku 1981, in: NA CR, FMD, Seznam 3 a 4.
zzz Statni planovaci komise, Vale¢na prognéza FMD, 1973, in: NACR, FMD, Seznam 3 a 4.

Tamtéz.
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zminénych strategickych cili splnit. Z vy¢tu mnoha dal§ich technickych a
logistickych opatfeni 1ze ve vztahu k infrastruktufe vyjmenovat ty nejdulezitéjsi:
zelezni¢ni tahy mély byt 1 nadale urychlené elektrizovany, obecné mél byt zvySovan

> mély byt budovany

napravovy tlak az na 20 tun, respektive na 8‘[/brn,29
beziivratové™ spojky mezi vyznamnymi Zelezni¢nimi tratémi a zajistény objezdy
nejvyznamnéjSich zelezniCnich uzl (Brno, Jihlava, Bratislava, KoSice, Pferov,
Olomouc, Ceska Ttebova, Kolin a Praha).297 Ve skutecnosti doslo k realizaci pouze
minima opatieni.

(3) Vysoce specializovanou armadni slozku, kterd méla zabezpecovat po
technické strance naplnéni dopravnich potfeb mobiliza¢nich a operac¢nich plant,
predstavovalo Zelezni¢ni vojsko. Tento utvar mél zajistovat jak stavebni obnovu,
tak provozni fizeni dopravy a disponoval Sirokym spektrem Zelezni¢nich profesi.
Ukoly Zelezniéniho vojska v operaénich planech pocitaly s riiznorodou ¢innosti.
PredevSim m¢élo zabezpecit, ptipadn¢ obnovit tylovou infrastrukturu za
postupujicimi vojsky a nasledné na ni fidit provoz. V ptipadé opera¢niho postupu
Ceskoslovenské lidové armady na tizemi Spolkové republiky Némecko mélo byt
Zelezni¢ni vojsko pfipraveno urychlené zprovoznit Zeleznic¢ni traté¢ z Chebu do
Norimberku a z Domazlic pfes Schwandorf a Rezno do Donauwérthu. Ty mély
spolu sjednou tzv. frontovou silnici tvofit zaklad tylového zéasobovani
postupujicich jednotek.298 Zodpovédnost za silnice pfesla postupné na tzv. silni¢ni
prapory, které se vydélily ze Zelezni¢niho vojska v poloviné 60. let.

Vojenské oddily zaméfené na dopravni stavby a Zelezni¢ni techniku
vznikaly postupné spolu s posilujici roli Zeleznic ve vojenskych strategiich.
Vyvijely se nejprve jako specializované Utvary Zenijnich vojsk a aZz pozdéji se
osamostatnily v podobé zvlastnich vojskovych utvart. V Rakousku-Uhersku doslo
k vytvofeni prvnich zelezni¢nich a telegrafnich plukl jiz na ptelomu 19. a 20.

stoleti, ale az rozsahly vojensky konflikt prvni svétové valky prokazal vyznam

% Jednotka ,,bm* oznacuje tzv. b&zny metr, tedy 1 metr délky. Jednotka ,,t/bm* oznaGuje zatiZeni
v tunach na bézny (délkovy) metr.

% Pojem ,,iivrat™ ozna¢uje v drazni dopravé misto na trati, kde musi vlak zménit smér jizdy, aby
mohl pokracovat po trati dale v jizde.

7 Statni planovaci komise, Valeéna progndza FMD, 1973, in: NACR, FMD, Seznam 3 a 4.

2% Lunak, Petr (ed.). Pldnovdni nemyslitelného: ceskoslovenské vilecné plany 1950—1990 (Praha:
Ustav pro soudobé d&jiny AV CR, 2008), 199.
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tohoto typu jednotek.299 Vyznam Zzelezni¢ni specializace pro armadu vyzdvihlo
jeste ,,sibifské dobrodruzstvi® Ceskoslovenskych legii po skonCeni prvni svétové
valky, které svého casu kontrolovaly rozsahlé Useky transsibifské magistraly.
V obdobi prvni Ceskoslovenské republiky proto doslo k rychlému vytvoreni
specializovanych Zelezni¢nich plukd, tedy tzv. Zelezni¢niho vojska. Zaniklo spolu
s rozpu§ténim Ceskoslovenské armady po némecké okupaci v roce 1939, Zelezniéni
jednotky se nestaly soucasti silné redukovaného protektoratniho, tzv. vladniho
Vojska.300

Po roce 1945 se zelezni¢ni specializace jednotek obnovila v rdmci Zenijniho
vojska, v jehoz struktufe setrvala do roku 1950, kdy zelezni¢ni vojsko vytvoftilo
samostatny druh vojska. Jejich vycvik spocival jednak ve standardni bojové
pripravé, jednak ve velkém darazu na odbornou piipravu. Jednotky Zelezni¢niho
vojska mély byt schopny obnovit zelezni¢ni infrastrukturu, mostni konstrukce,
provést zabezpeCovaci stavebni prace a nasledné zajistit provoz, véetné jeho fizeni.
Clenové distojnického sboru proto méli predevsim vzdélani technického sméru,
respektive se silnym technicko-dopravnim zaméfenim, a to ziskané jak na dopravné
zametfenych vysokych Skolach, tak na vojenskych Skolach. MuZstvo se vzdélavalo
jak v teoretické technické piiprave, tak praktickym V}'/cvikem.301 Za timto ucelem
vzniklo né€kolik vycvikovych polygonil, z nichZ za zminku stoji vycvikovy polygon
zelezni¢niho vojska v Sazavé u Zd’aru nad Sézavou, jimz se stala opusténa lokalni
trat’ z Havlickova Brodu do Zd’aru nad Sazavou, ktera byla v 50. letech nahrazena
kapacitni dvoukolejnou trati. Stale vétsi ¢ast odborného vycviku se vSak provadéla
pfi obnové b&znych Zelezni¢nich trati, coz pfinaselo Ceskoslovenskym draham
vyznamné pozitivni efekt.

Jednotky Zelezni¢niho vojska se tak diky vycviku a predev§im velmi
dobrému technickému vybaveni staly produktivnimi a poptavanymi staviteli mnoha
vyznamnych ¢i t€zko proveditelnych akci. Jednalo se zejména o slozité manipulace
s mostnimi konstrukcemi ¢i obnovu trati poskozenych Zivelni pohromou. Mirovy
stav téchto jednotek se pohyboval od 50. let do poloviny 60. let na redlné tirovni

kolem 5 600 az 6 000 muZzd. Po roce 1965 se mnozily ivahy o mozné redukci jejich

* Jiranek, Toma$ a Sousek, Radovan. Déjiny ceskoslovenského Zeleznicniho vojska (Praha:
NADATUR, 2014), 16-17.

* Tamtéz, 32-34 a 157.

' Tamtéz, 187 a 188.
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poctu. Lze se domnivat, ze souvisely s napjatou hospodatskou situaci zemé, protoze
ackoliv jednotky vykonaly obrovské objemy prace, naklady na jejich Cinnost
vyvolané sdilenou vojenskou odbornosti u vojakt-pracovnikit byly vyssi nez u
civilnich stavebnich spoleCnosti. Ze snahy snizit vysoké naklady vyddvané na
¢innost jednotek se zrodil plan zredukovat mirovy stav Zelezni¢niho vojska zhruba
na 3 500 muzi. Vzhledem k tomu, Ze Zelezni¢ni vojsko vykondvalo ¢ast svého
vycviku tdrzbou a piestavbou bézné€ pouzivanych zelezni¢nich trati a vytvarelo pro
Ceskoslovenské drahy vyznamné hodnoty, nesetkal se plan u ministra dopravy

s vyznamnym pochopenim:

»Z provedenych propoc¢ti vyplyva jednoznacné efektivnéji ndvrh
pfedpokladajici udrzovat stavy zelezni¢niho vojska na poctech stanovenych
ministerstvem narodni obrany. Z vypoctu ¢asového fondu pouzitelného pro
vypomoc ministerstvu dopravy vyplyva, Zze vojenskd organizace je pro

dlouhodobé, poptipadé trvalé zajistovani vyrobnich ukola nevhodna.«*"?

Pro Ceskoslovenské drahy piisla tato debata ve velice nevhodnou dobu. Pogatek 60.
let se vyznacoval mnoha provoznimi vypadky, pfedev§im v dobé tuhé zimy
1962/1963, a Zeleznice t€Zko stihala plnit stanovené plélny.303 Stavebni ¢innost,
obnova Zzelezni¢nich trati, ale i opravy Zelezni¢nich vozl, které vykonavaly
jednotky Zelezniéniho vojska, tak byly vtéto dobé nezastupitelné. Podil

zelezni¢niho vojska na obnové Zeleznicni infrastruktury se zvysil ze 2 procent

v roce 1960 na 18 procent v roce 1969 z celkového objemu 0bn0vy.304

Ministerstvo ndrodni obrany navrhovalo vykryt vypadky v poctu muzstva
pfevedenim 1750 branct do rezimu tzv. 19 mési¢ni nahradni sluzby. Vojék zékladni
sluzby mohl vtomto piipadé piejit po zdkladnim pétim&si€nim vycviku do
pusobnosti ministerstva dopravy. Po podpisu tzv. pracovniho zavazku pak musel
pusobit na pfidéleném pracovisti az do jeho skonceni. Umoziiovalo to snizit deficit

pracovnich sil na Zeleznici, piesto resort dopravy siln¢ protestoval — potieboval totiz

%2 Néavrh na feSeni dalsi vystavby Zelezni¢niho vojska, 3. ledna 1967, sv. 22, a. j. 24/2,
Piedsednictvo UV KSC 1966-1970, 1261/0/5, NA CR.

% Zprava pro piedsednictvo UV KSC o pribéhu piiprav k zabezpeteni dopravy v zimnich
podminkach, ¢. j. 4870/1963, in: FMD, NA CR.

% Jiranek, Toméa§ a Sousek, Radovan. Déjiny ceskoslovenského Zeleznicniho vojska (Praha:
NADATUR, 2014), 207.
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zejména technologické dovednosti a zkuSené vedouci (tedy distojnické) struktury

pro fizeni staveb. Argumenty ministerstva narodni obrany byly nakonec rozhodujici

a doslo kredukci mirového stavu Zzelezni¢niho vojska k 1. zafi 1969.°” 0

opétovném navyseni stavii rozhodla Rada obrany statu az v roce 1988.

Rozhodnuti o snizeni poétu vojakt ptidélenych k Zelezni¢nimu vojsku
doplnila na poc¢atku 70. let zména koncepce tykajici se obnovy a spravy potencialni
frontové zeleznicni sité. Nove totiz mély zajistovat vojenské jednotky zelezni¢niho
vojska sit’ pouze v bezprostfednim armadnim zdzemi. Zbytek sit€ i na Gizemi, které
se by se jesté nachazelo pod armadni spravou, mély prevzit tzv. zvlastni obnovovaci
utvary federalniho ministerstva dopravy. S ohledem na specializaci a ocekavané
poskozeni sité¢ je mély doplnit tzv. tunelové obnovovaci jednotky, jez ale mély
vzniknout pod gesci federdlniho ministerstva paliv a energetiky. Jednotky
zelezni¢niho vojska mély v ptipad€ vale€ného stavu zajisSt'ovat obnovu a provoz na
350 kilometrech trati, jen zcela vyjimecné a kratkodobé az na 500 kilometrech, na
nichz mély byt schopny zabezpecit vozbu az 18 pard vlakl za 24 hodin. K tomu
mély vyclenéno 60 motorovych lokomotiv a jeden kolejovy jetab. V pripade
mobilizace mél Zelezni€ni provozni pluk bezodkladné pievzit provoz na
zelezni¢nich tratich zapadné od linie stanic Ceské Budé¢jovice, Pisek, Strakonice,
Plzen, Blatno u Jesenice a Karlovy Vary. Pfi postupu armad mél nasledovat frontu a
obnovovat za ni Zelezni¢ni infrastrukturu. Nasledn€ mély jejich ukoly piejit na vyse
zminéné civilni zvlaStni obnovovaci utvary, které mély zajiStovat dopravu rovnéz
po provozni strance. V piipadé, Ze by plisobily na Uzemi spadajicim pod polni
armadni veleni, mély mu byt také bezprostiedné podiizeny. Rizeni vystavby
zvlastnich provoznich oddilti méla ptevzit Severozépadni draha sidlici v Praze.”

Navzdory redukci muzstva si Zelezni¢ni vojsko udrzelo v 70. a 80. letech
sviij mirovy vyznam pro CSD obzvlast diky stale rozsahlym opravam Zelezni¢nich
trati. Rocné obnovilo v priméru 250 kilometrt trati. TaktéZz se podilelo na
vyznamnych dopravnich stavbach (napf. vystavba Zd'akovského mostu pies
Orlickou pfehradu) ¢i na stavbdch mimotfadného vyznamu (napf. vystavba
prazského metra ¢i prestavba Zeleznicniho uzlu Praha). Snahu o strategické

nasazeni zelezni¢niho vojska v mistech, jez byla pro dopravni soustavu, ale i

395 Tamtéz, 218.
3% Veliteli Zelezni¢niho vojska: Usneseni 15. schiize ROS ze dne 7. &ervna 1972 — rozpis, 19. 10.
1972, in: NACR, FMD, Seznam 3 a 4.
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narodni hospodafstvi klicova, dokazuje zfizeni Vojenskych Zelezni¢nich stavebnich
sttedisek (VZSS) v Sokolové a v Mosté v roce 1971, které mély za ukol zapojeni do
,vystavby, piekladky a udrzby zelezni¢nich trati povrchovych doli v oblasti*
Severogeského hnédouhelného reviru. Nové vzniklé VZSS v Zisové od roku 1986
zkapacitiiovalo a modernizovalo Zelezni¢ni traté v jiznich Cechach v souvislosti s
vystavbou jaderné elektrarny Temelin.>”’ Politické a hospodarské zmény rezimu po
roce 1989 vedly k postupnému ttlumu Zelezniéniho vojska a naslednému zaniku
v roce 1994, jeho tkoly ve zna¢né zredukované podobé pievzala Stavebni obnova

N . 308
zeleznic.

7 Jiranek, Toma$ a Sousek, Radovan. Déjiny ceskoslovenského Zeleznicniho vojska (Praha:
NADATUR, 2014), 218.
% Tamtéz, 231-233.
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4.6. Diléi shrnuti

Zelezniéni odvétvi vykazovalo oproti ostatnim sektorim  &eskoslovenské
ekonomiky celou fadu specifickych prvkl. Mezi nejvyznamnéjsi jmenovatele vSech
ukoll a ¢innosti je mozné zaradit naprosto nepostradatelnou roli pro zajisténi chodu
narodniho hospodarstvi, dale strategicky vyznam v plnéni politickych a
strategickych potfeb republiky. Vnitfni nastaveni mechanismi, které vychazelo
z rozhodnuti nejvyssich politickych orgénd, nicméné v daném odvétvi nevedlo
k vytvoteni standardnich ekonomickych podminek respektujicich vztah ceny a
nakladt, ktery hral i v centrdlné plénované ceskoslovenské ekonomice stéle
vyznamnéj§i roli. Hlavni pfi¢inou bylo zmrazeni tarifu v osobni dopravé, ktery se
od ménové reformy v roce 1953 nominaln€ nezménil, a pouze pomaly narist tarifa
v ndkladni dopravé. V ostatnich dopravnich odvétvich, ptfedev§im v silni¢ni
dopravé, byly mechanismy nastaveny standardné a vynosy kryly také obnovu
zakladnich vyrobnich prostiedkd.

Zefektiviiovani a racionalizace provozu na zeleznici dale svazovala nutnost
zajiStovat strategické a politické tkoly. Kvuli odporu ministerstva obrany se
nepodaftilo zruSit (nejen) v 70. letech celou fadu velmi malo vyuzivanych trati.
Zeleznice rovnéz musely udrzovat rezervni infrastrukturu a piedepsané poéty
vagonl a lokomotiv pro pfipad plnéni politickych a strategickych ukoll. Mezi ty
bylo mozné zaradit naptiklad logistické zajiSténi spartakiady ¢i udrzovani kapacit
pro piipadnou mobilizaci Ceskoslovenské lidové armady.

Vyznam Zelezni¢ni dopravy v ekonomické, politické ¢i strategické oblasti
nebyl zpochybnovan, avSak nedoSlo k vytvofeni podminek, jez by zamezily jeho
postupnému zaostavani. Kromé stagnovani tarifu stoupala potifeba kazdorocni
finanéni kompenzace provoznich nakladi CSD z prostiedkii statniho rozpoétu,
dotace se od poc¢atku 70. let do konce 80. let zvysila ze 2 mld. na 6 mld. K¢&s ro¢né.
Tyto obrovské prostiedky, které mizely v neefektivnim a nedostateCné tarifné
ohodnoceném provozu CSD, zvySovaly zatéZ pro statni rozpodet, jenz pak nebyl
schopen vygenerovat dostatené mnozstvi investi¢nich prostiedkti vkladanych do

pfipadné modernizace Zelezni¢niho odvétvi.
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5. Stav zelezni¢niho odvétvi

Ceskoslovenské drahy predstavovaly od konce druhé svétové valky jeden
znejvétsich a nejvyznamnéjSich statnich podnikl, ktery navic fungoval se
specifickym institucionalnim nastavenim a se specificky fungujicimi vnitinimi
mechanismy, nebot’ zahrnoval celé Zelezni¢ni odvétvi. Prakticky vSichni aktéfi,
instituce 1 koncepcni dokumenty deklarovali zasadni vyznam Zelezni¢niho odvétvi
pro ekonomické, politické a strategické zajmy zemé. I pies toto obecné vnimani role
zelezni¢ni dopravy, jak jsme ukazali vySe, dochédzelo v jejim rdmci k vytvafeni
neracionalniho mechanismu, ktery byl nucen fungovat v ekonomicky nevyhodnych
podminkach a podfizovat se politickym a strategickym ukolim, jez mnohdy staly
v cesté zefektivnéni a racionalizaci provozu.

Jak se toto nastaveni mechanismu fungovani Zelezni¢niho odvétvi promitalo
do jeho stavu? UkaZze to nasledujici kapitola analyzujici situaci na ¢eskoslovenské
zeleznici a v Ceskoslovenskych drahach v 70. a 80. letech. Pohled na situaci v CSD
je tieba strukturovat zejména s ohledem na velikost tohoto statniho podniku a
rozsah jeho provozu — a to jak po Casové, tak obsahové strance — do tii ¢asti.
Prvnimi dvéma jsou piipadové studie vénované provozu a persondlni situaci, tedy
oblastem, definovanym jako kli¢ové pro chod CSD. Tieti ¢ast zpracovava stav a
hlavni témata a formy mezindrodni spoluprace na multilateralni i bilateralni irovni,
coz poslouzi jako doplnéni pohledu na tuzemskou situaci a ukdze, zda se diky
nespornym ekonomickym piinosim ,privilegovany* mezinarodni provoz musel
potykat s obdobnymi problémy jako vnitrostatni ¢i pro néj byly nastaveny jiné
provozné-parametrické podminky.

U obou ptipadovych studii byla zvolena metoda tfi ¢asovych sond (konec
60. let, konec 70. let a konec 80. let), coZ umozni definovat zménu mezi vychozim
stavem, pribéhem a zavérem sledovaného casového obdobi. Konkrétni roky
Casovych sond byly zvoleny na zékladé¢ dostupnych hodnoticich materiala
pfipravovanych pro piedsednictvo UV KSC, které tak predstavuji klicovy
referencni materidl doplnény celou fadou dalSich zdrojii, véetné medialnich, jak
rozvedeme pozdéji. Pocatek zkoumaného obdobi tedy zlistane v celkovém pohledu
na problematiku této studie bliZe nespecifikovan a zahrnuje celou druhou polovinu

60. let. Ve vysledku se ukazalo, ze udalosti spojené se sovétskou okupaci
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Ceskoslovenska v roce 1968 nemély kromé& personalni oblasti ¥idicich struktur na
zeleznici vyznamnéjsi dopady. Konec 70. let ptfedstavoval dobu, kdy vykony
zeleznice zacaly definitivné stagnovat a kdy zacala v mnoha oblastech Zeleznice
podléhat konkurujici silnicni dopravé. Zasadni pro piedstavenou studii je volba
konce 80. let jako kone¢ného obdobi, a to nejen z pohledu této prace. V téchto
letech vyvrcholila dlouhodobé krize socialistického hospodarstvi pfedznamenavajici
pad celého vychodniho bloku. V zelezni¢nim odvétvi se tento stav projevoval
neustale se zvétSujicim rozdilem mezi moznymi a v zdpadnim zahrani¢i béznymi
moderniza¢nimi trendy a skuteénym stavem. Stejné tak se zacinaly naplno
projevovat nedostatky plynouci z dlouhodobé podfinancovanosti Zelezni¢niho
sektoru a dlouhodobé¢ nedostate¢né provadéné udrzby.

Kombinace téchto dvou témat umozni plasticky pohled na situaci v CSD —
prvni nabidne vhled do fungovani provozu a jeho problému, druhd se zaméii na
personalni situaci, jejiz problematicky stav CSD dlouhodobé& suzoval. Jednak se
stale ¢astecné 1 vinou nedostatecného platového ohodnoceni nedostavalo personalu
v mnoha kli¢ovych profesich, jednak se vyskytovaly problémy s pracovni kézni,
coz vyvolavalo celou fadu mimotadnych provoznich udalosti.

Ptipadové studie budou doplnény o zahranicni kontext, kontakty a feSené
mezinarodni otdzky jak v multilateralnich organizacich, tak v ramci bilateralnich
vztahl. ACkoliv se tato ¢ast obsahové nevztahuje k niZze pfedstavenym piipadovym
studiim, umozni pfiblizit nejvyznamnéjsi feSené otazky a problémy mezinarodniho
provozu. Stejné tak ukdze na specifika zahrani¢nich vztaht, které¢ odrazely stav
domaciho Zelezni¢niho odvétvi a castecné také kompenzovaly jeho nedostatky.
Jednalo se o nejriznéjsi vyrovnavky vykoni, zaplijcky stavebnich a jinych kapacit.
Nemén¢ vyznamnou roli zahrani¢nich vztaht podtrhuje jejich ekonomicky ptinos —
CSD totiz generovaly v mezinarodnim tranzitu na Zapad na trzbach velké objemy
zdpadnich mén. V rdmci zahraniénich aktivit tak naptiklad Ceskoslovenské drahy
musely aktivné héjit nastaveni tarifu dle dohody Montreux, ktera ptipisovala platbu
za dovozné v meéné statu, kam zbozi mifilo. Vedlo to k dlouhodobé dopravné-

diplomatické roztrzce pfedevsim s Polskem.
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5.1.  Ptipadova studie: Provoz

Pro Ceskoslovenské drahy predstavuji 70. a 80. 1éta obdobi, kdy dosahly maxima
ptepravnich vykonl v osobni a ndkladni dopravé, musely se potykat se znacnou
pfeplnénosti sité pfedevsim vlaky ndkladni dopravy, s neustale rostoucim tlakem na
zvySovani kvality provozu a s tlakem na racionalizaci provozu, které vedla ke
zvyseni jeho ekonomické efektivity. Zeleznice ziskaly v prib&hu zminéného obdobi
silnou konkurenci v podob¢ rozvijejici se silnicni dopravy, v nékterych segmentech
i letecké dopravy. Tti nize predstavené Casové sondy nabidnou vhled do promén
provozni stranky CSD v 70. a 80. letech.

Zakladni zobeciiujici statistiky a zdkladni pfehledova data ceskoslovenského
zelezni¢niho odvétvi predstavuje tabulka 5.1 — uvadi délku sit¢ a vykony osobni a
nakladni dopravy. Vysledky je mozné porovnat se statistikami sousednich
zelezni¢nich sprav (viz niZe v kapitole), a odhalit tak trendy spole¢né pro zeleznice
vychodniho bloku ¢i naopak trendy, jez by se podobaly stavu zépadnich
Zeleznicnich sprav a jejich modernizujicich se Zelezni¢nich siti. Obecné lze tedy
fici, ze délka sité¢ CSD zustavala po druh¢ svétové valce témeét neménnd, ke zruSeni
nekolika lokalnich trati doSlo po roce 1970. Vykonové a kvantitativni ukazatele
dokladaji, Ze strmy riist vykond po druhé svétové valce se tu zpomalil a pak témét
zastavil. Pro osobni dopravu mizeme tento zlom sledovat v letech 1965 az 1970.
Nékladni doprava sice zaznamenavala rast jest¢ o dekadu déle, nicméné nartsty
vykonlt jiz byly velmi nizké. Dlvodem byl postupny pokles objemu
pfepravovaného zboZzi po Zeleznici a stoupajici pfepravni vzdalenost. Nejprve je
mozné u nakladni dopravy identifikovat zpomaleni dosavadniho trendu v letech

1970 az 1975 a nasledné po roce 1985 je zaznamenan pokles objemu piepravené¢ho

NP 309
zbozi 1 vykonu.

% Mitchell, B. R. International historical statistics. Europe 1750—2005 (Basingstoke: Palgrave
Macmillan, 2007), 737-781; Statistickd rocenka CSSR. 1980 (Praha: SNTL, 1980), 428-432;
Statistickd rocenka Ceské a Slovenské Federativni Republiky. 1990 (Praha: SNTL, 1990), 428-432.
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Tabulka 5.1: Zakladni statistika vyvoje ceskoslovenskych Zeleznic v letech 1950
az 1990.

1950 (1955 |1960 | 1965 |1970 | 1975 | 1980 | 1985 | 1989

1312 | 1316 [1313 | 1330 1330 1321 | 1313 |1313
Délka sité (v km) 4 8 9 1 8 5 1 0 13106

Nakladni  doprava (mil.
tun) 96 140 | 196 |219 |236,8 |271,4 |287,0 |293,2 |283,6

Nakladni  doprava (mil. | 1863 | 3170 4740 |5690 [6099 |6927 |7264 7359
thkm) 4 2 7 4 5 1 0 8 71985

Osobni doprava (mil. osob) |441,5 | 524,0 1580,6 | 569,1 | 5489 |486,4 |415,6 |419,5 |410,9

Osobni doprava (mil. oskm) | 15,6 |18,7 (19,3 |19,7 |18,8 |184 |18,0 [19,8 |19,7

Zdroj: Mitchell, B. R. International historical statistics. Europe 1750—2005 (Basingstoke: Palgrave
Macmillan, 2007), 737-781; Statisticka rocenka CSSR. 1980 (Praha: SNTL, 1980), 428—432;
Statistickd rocenka Ceské a Slovenské Federativni Republiky 1990 (Praha: SNTL, 1990), 428—432.
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Pohled nasledujicich ¢asovych sond se zamé&ii na nejvyznamnéjsi oblasti provozu,
na jeho problémy a také na plany zamyslené a realizované modernizace. Realitu
provozni stranky doplni studium problémi a nedostatkil, s nimiZ se musely potykat
CSD. Na tomto misté se dostavame do oblasti, ktera je velmi tézko analyzovatelna.
Pti vyuzivani dobovych statistik je tfeba dbat pozornosti, protoZe na vykazu
pozitivnich vysledki byla pfedevS§im v druhé polovine 80. let hmotné
zainteresovana vétSina vedoucich pracovnikii. Je tudiz mozné predpokladat, ze
nékteré statistiky mohly byt drobn€ upravovany tak, aby vyznély pozitivnéji.
Zdroje, vcetné nékterych statistickych tdaji, budou doplnény zdznamy Vyboru
lidové kontroly KSC, zaznamy z kontrol federalniho ministerstva dopravy a dal§imi
informacemi, v n€kterych ptipadech také z dobovych médii. Ve vysledku je mozné
ptedpokladat, Ze a¢ nebude nabidnut zcela vyCerpavajici obraz provozni situace,

bude mozZné ukazat jeho nejzadvaznéjsi kontury.

5.1.1. Casova sonda: konec 60. let

Konec 60. let znamenal pro Zeleznici zlomové obdobi. Od roku 1965 mél projit cely
sektor dopravy vyraznymi zménami. U Zeleznic se to tykalo predevsim konsolidace

provozu a narovnani ekonomické stranky hospodatfeni (vice viz nize). Pri
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konkrétnim pohledu na Zeleznice bylo mozné konstatovat, ze ,,(z)a kvantitativnim
ristem piepravy stale zaostdva kvalita pfepravniho procesu, zejména jeho
bezpecnost, hospodarnost, plynulost, rychlost, komplexnost sluzeb a kultura
cestovani predevsim ve Spickové dopravé do zaméstnani, skol a za rekreaci®.”
Uvedeny citat ptiblizuje hlavni provozni problém tohoto obdobi, tedy nizkou
kvalitu osobni i nékladni dopravy u CSD. ZvySovani kvality se stalo neustalym
tématem vedoucich slozek a jejich snazeni, ale zdvazky ne vzdy dostatecné
reflektovaly ¢i dokéazaly realizovat nizsi provozni slozky.

Nelichotivy stav zminény v citdtu nastal i pies to, Ze od konce druhé svétové
valky predstavovaly Zeleznice oblast, kam sméfovalo z hlediska ¢eskoslovenského
narodniho hospodafstvi vyznamné mnozstvi investicnich prostfedkti. Nejprve na
odstranéni valecnych Skod, pozdé€ji na posileni vazeb a strategickych spojeni
v Ceskoslovensku, ¢asteéné se jednalo o dokonéeni projektd zapocatych za prvni
Ceskoslovenské republiky. Samotny rozvoj novych &asti infrastruktury byl zavrsen
v druhé poloviné 50. let. Od té doby jiz neptibyvaly zddné nové tratové useky,
vyjma Sirokorozchodné trati ze Sovétského svazu do Hanisky nedaleko
Vychodoslovenskych Zelezaren.

Paralelni moderniza¢ni snahy sméfovaly prevazné do zmény trakce na
zeleznici — mélo dochdzet k postupnému Gtlumu parni trakce ve prospéch motoroveé
a elektrické trakce. V 60. letech probihala elektrizace hlavnich Zelezni¢nich taht,
aby mohla byt pokryta vozba na tzv. I. 1 II. tahu elektrickymi lokomotivami.”'!
V nésledném obdobi se vSak mira investic vyrazné zpomalila, coZ kopirovalo trend
zpomalovani vykonu celého ceskoslovenského hospodarstvi. Na viné byla
neschopnost dokoncovat rozpracované projekty, jichz bylo dlouhodob& mnoho

rozpracovano. Vedlo to ke zvySovani nékladii a k velkym ekonomickym ztratam,

aniz by se dafilo dostate¢n¢ profitovat z dokoncenych investi¢nich proj ekti.'?

Nejprve popiSeme stav osobni a ndsledné nékladni dopravy. Postaveni
vykonti osobni dopravy CSD v ramci dopravniho sektoru na konci 60. let bylo

velmi silné, Zeleznice zde jednoznacné¢ dominovala. Pfiblizeni vyvoje je mozné

*1% Ministerstvo dopravy: Navrh materialu pro plenarni zasedani Ustfedniho vyboru KSC k hlavnim
problémim dopravy, Praha, duben 1967, sv. 35, aj. 36/8, Predsednictvo UV KSC 1966-1970,
1261/0/5, NA CR.

3 Tamtéz, 13.

312 palpan, Karel. Ndstin ceskych a ceskoslovenskych hospoddrskych déjin do roku 1990. Dil 1
(Praha: Karolinum, 1993), 217.
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provést na zakladé zhodnoceni zékladnich statistik. Kazdy obyvatel Ceskoslovenska
vykonal v priméru 45,7 jizdy osobnim vlakem, ¢imz byla dosaZena uroven
zapadoevropskych statii. Cetnost jizd vlaki byla naopak vyrazné niz§i — zhruba 25,9
jizdy osobnich vlakii na kilometr traté. Ackoliv dochazelo k naristu objemu
pfepravy, snizovala se obsazenost vlakli — z 57 procent vroce 1955 na 48,6
procenta na konci 60. let.

I pfes velmi dobré kvantitativni vysledky mizeme u osobni dopravy
identifikovat tifi hlavni problémové oblasti kvalitativniho charakteru: nizkou
rychlost spojii, vysokou miru nepravidelnosti v dopraveé, vcetné zpozdéni, a
zastaraly, nedostate¢n¢ udrzovany vozovy park neumoznujici dostate¢nou kulturu
cestovani. Dobovou rychlost vlakii nejlépe ptiblizi statistika. Od pocatku 60. let do
roku 1967 se sice zvedla primérnéd cestovni rychlost u rychlik ze 48,8 km/h na
52,9 km/h a u osobnich vlaka z 28,5 km/h na 30,7 km/h, ale Slo i tak o velmi nizké
hodnoty neodpovidajici potfebam doby. Naplnéni graﬁkonu313 v osobni dopravé se
do roku 1967 oproti roku 1956 zlepsilo, a to z 87,54 procenta na 92,1 procenta,
vyjma let 1961 az 1963. ZlepSeni pfineslo caste¢né zapracovani tzv. vaty do
jizdnich dob vlaki, kdy nové kazdé jizdni doba v sobé zahrnovala 5 aZ 7 procent
¢asu navic, ktery slouZil jako rezerva pro pifipad provoznich mimotadnosti.

Vozovy park CSD byl koncem 60. let vyrazné zastaraly, nebot’ v povéale¢né
dob¢ prosel jen dil¢i obnovou — k nejvyznamnéjsi doslo u rozvijejicich se trakei,
pfedev§im u motorovych vozi a elektrickych jednotek. Celkové bylo 47 procent
vozil osobni dopravy star§ich nez 30 let a dalSich 12 procent vozl star§ich nez 45
let. V uhrnu tak zastaravalo 59 procent vozového parku CSD nabizejici cestovni
standard z dob prvni republiky, coZ jen ilustruje zpomalené tempo investi¢ni
obnovy vozového parku.3 14

Nakladni doprava se stala jesté vyraznéji nez doprava osobni obéti kvantity.
Jeji stav byl z hlediska rychlosti a spolehlivosti v podobné kritickém stavu s tim
rozdilem, ze jizdni fa4d ndkladnich vlakid byl vykladéan jesté volnéji nez u osobni

dopravy. I pies dil¢i pokusy o zrychleni toku tohoto druhu dopravy zlstavala

*3 Pojem ,.grafikon vlakové dopravy“ piedstavuje zakladni nastroj organizace vlakové dopravy.
Zpracovava se na obdobi jednoho roku a uréuje jizdy vlakd, planuje obéhy lokomotiv, vozi, turnusy
vlakovych a lokomotivnich Cet (tedy strojvedoucich, vlakvedoucich, privodéich a dalich profesi).
Laicky je nazyvan jako ,,jizdni fad*.

34 Ministerstvo dopravy: Navrh materialu pro plenarni zasedani Ustfedniho vyboru KSC k hlavnim
problémtim dopravy, Praha, duben 1967, sv. 35, aj. 36/8, Piedsednictvo UV KSC 1966-1970,
1261/0/5, NA CR.
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prumé&rna rychlost vSech vlakll velmi nizké: napiiklad v roce 1970 se pohybovala

315 Za tento

pramérna tsekova rychlost ndkladniho vlaku na hodnoté 18,14 km/h.
stav. mohly tfi zadkladni kvalitativni faktory, castecné podobné jako u osobni
dopravy — Spatny stav Zelezni¢ni infrastruktury, zastarala vozidla a pretizena sit
vynucujici ,,postavani® ndkladnich vlakdi v mezistanicich i na Siré trati. VétSina
nakladni dopravy se koncentrovala, jak jiz bylo feceno vyse, na tzv. I a II. tah, které
ptredstavovaly 14,1 procenta celkové sit¢ a byly tedy siln€ zahlcené. Od roku 1955
neustale stoupala koncentrace ndkladni dopravy na této ¢asti sit€¢ a v roce 1970
dosédhla celkem 58,2 mld. hrtkm, tedy 60 procent z celkového objemu nakladni
dopravy na siti CSD. N&které useky obou tahii byly tak pretizené, ze nebyl &as ani
pro béznou udrzbu tratovou sluzbou.*'®

V nékladni dopravé se postupné dafilo prosazovat nckteré nové globalni
trendy, predevSim paletizaci317 a kontejnerizaci318 zbozi. Druhd jmenovana
umoziovala standardizaci manipulace s pfepravovanymi komoditami a zvySovala
univerzalitu vozového parku. Zaroven se rozvijel systém rychlych nakladnich
vlakt, ktery spojoval hlavni vlakotvorné stanice.”’’ Na tratich, kde tyto vlaky
nejezdily, se zkouSel systém lehkych sbérnych vlakl. To vSe s cilem zrychlit a
zefektivnit nakladni dopravu. CSD zaostavaly predeviim v dob& ob&hu vozu, coz
vedlo ke zvySeni nakladi na pfepravu, a vzhledem k tomu, Ze nékladni vozy byly
pii ptepravé blokovany déle, nez by bylo nezbytné nutné€, zvySovaly se naroky na
pocet vozii a zpozd'ovalo se jejich pfistavovani k nakladee.”

Zeleznice se nadale potykala s celou fadou mimoifadnych udalosti, mezi néz
pravidelné pattily naptiklad kolapsy kolejové dopravy zavinéné extrémnim zimnim
pocasim. Jejich nasledkem se Zeleznice dostavala do nouzového stavu a dokazala

zajistit své tkoly pouze v omezené mife. Na tomto misté stoji za zminku rekordné

315 EMD: Vyroéni zprava dopravy za rok 1971, FMD (Praha: NADAS, 1972), 40.

316 Zprava o koncepénim fedeni rozvoje Zelezni¢nich dopravnich cest, Odbor vyhledu FMD, listopad
1972, in: Porada ministra dopravy, listopad 1972, FMD Kolegia a porady ministra, NA CR.

37 Pojem tzv. paletizace predstavuje piepravu zboZzi na rozmérové standardizovanych paletach, coZ
ulehcuje jejich prepravu, skladovani a ptedevSim manipulaci.

"% Pojem tzv. kontejnerizace piedstavuje prepravu zbozi ve standardizovanych obalech —
kontejnerech, coz ulehcuje jejich piepravu, skladovani a predevs§im manipulaci.

319 Pojem ,,vlakotvorna stanice® oznatuje Zelezniéni stanice, kde se tvoii (sestavuji) vlaky. Jsou
provozné technickymi prvky vlakotvorby a obsahuji technicka zatizeni pro posunovaci procesy a pro
pracovniky vlakotvorby.

*2% Ministerstvo dopravy: Navrh materialu pro plenarni zasedani Ustfedniho vyboru KSC k hlavnim
problémtm dopravy, Praha, duben 1967, sv. 35, aj. 36/8, Piedsednictvo UV KSC 1966-1970,
1261/0/5, NA CR.
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mraziva zima 1962/1963, vjejimz pribéhu doslo na Zeleznici k mimotadné
zdvaznym provoznim problémim, jez nésledné¢ negativné ovlivnily celé narodni
hospodaristvi.

Celkové provozni a predevdim opravarenské slozky CSD suzovaly
chronicky nefunk¢ni dodavatelsko-odbératelské vztahy v ndrodnim hospodarstvi.
Vyznamné procento lokomotiv a vagont se potykalo s nizkou kvalitou zpracovani,
vcetné neschopnosti vyrobce feSit reklamace v zarucni dobé. Jejich odstaveni

v opravnach prodluzoval vyznamny nedostatek nahradnich dili a neschopnost

, o . v ; ¥ . v 321 x o , vy
vyrobcl dodat je v pozadovaném poctu a kvalité.”™ Pocet vozil ve spravce se zvysil

od roku 1961 do roku 1971 z 8,38 procenta na 12,16 % jejich celkového stavu. >

Hlavni ukoly pro CSD ve vztahu k zakaznikiim Zeleznice v osobni i
v ndkladni dopravé v druhé poloving¢ 60. let mizeme tedy definovat takto:
Predev§im mélo dojit ke zlepSeni naprosto nedostatecné kultury cestovani a zvySeni
kvality nakladni dopravy. Obecné platilo, ze kvalita pfepravy dosud vyrazné
zaostavala za jejim kvantitativnim pfiri’lstkem.323 Zprava Vyboru lidové kontroly
CSSR sepsana vroce 1972 shrnula hlavni problémy obecné nasledujici
charakteristikou:

,Uloha a vyznam osobni piepravy na Zeleznici byly vedenim ministerstva
dopravy podcenény. Nebylo zabezpeceno zejména plnéni kvalitativnich ukazatell
osobni piepravy. Hlavni pfi€iny spocivaji v zdvadach v fizeni a organizaci prace
Zelezni¢ni dopravy, zvlasté v jednostranném zaméfeni na plnéni objemi
prepravnich kol nédkladni dopravy, v poklesu pracovni a statni discipliny a kazné,
v porusSovanich sluzebnich predpist, v nedisledné a malo u¢inné kontrole jak ze
strany vedoucich hospodaiskych pracovniki, tak odbornych kontrolnich orgénd.
Vyvoj situace dale nepiiznive ovlivnily ¢asté persondlni zmény ve vSech uvadénych

funkcich v obdobi let 1962 az 1971 <%*

21 : . , 1o ) I r v v . , oy
2! Informace o situaci v zasobovani nahradnimi dily pro Zelezni¢ni vozidla, Odbor zasobovéni

odbytu FMD, Informace pro Poradu ministra dopravy, in: Porada ministra dopravy, 21. 8. 1972,
FMD Kolegia a porady ministra, NA CR.

322 Zprava z provérky urovné kultury cestovani v osobni dopravé na Zeleznici, Vybor lidové kontroly
CSSR, in: tamtéz.

323 Ministerstvo dopravy: Navrh materidlu pro plenarni zasedani Ustfedniho vyboru KSC k hlavnim
problémim dopravy, Praha, duben 1967, sv. 35, aj. 36/8, Predsednictvo UV KSC 1966-1970,
1261/0/5, NA CR.

324 Zprava z provérky Grovné kultury cestovani v osobni dopravé na Zeleznici, Vybor lidové kontroly
CSSR, in: Porada ministra dopravy, 21. 8. 1972, FMD Kolegia a porady ministra, NA CR.
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Kvili absolutnimu pfetizeni nckterych usekti hlavnich tahtt vznikaly
rozvojové plany, zamétené na aktivaci a vystavbu paralelnich trati, na které by byla
y s . . 325 . y o o
pretrasovana c¢ast nédkladni dopravy. Dosazeny stav v Zelezni¢nim odvétvi

struéné vystihuje komentat z Rudého prava z roku 1967:

»---], [K]azdoro¢ni zvySovani planu vedlo k pfetizeni Zelezni¢ni dopravy a
k postupnému zhorSovani jejich sluzeb. To se ukédzalo nejen v nakladni

dopravé, kde se musela vyroba do ur¢ité miry ptizptisobovat moznostem

y . . . 326
zeleznice, ale 1 v kultufe cestovani.

5.1.2. Casova sonda: konec 70. let

Vysledky casové sondy provedené na konci 70. let neukézaly vyraznéjsi pokroky a
zlepSeni situace v provozni oblasti. Stale nebyl na ceskoslovenské Zeleznici
dokoncen ptechod z parni trakce, pretrvavala pietizenost sité nakladni dopravou,
zaostavala udrzba trati a drahy nedokdazaly zlepsit své sluzby v osobni dopravé,
zejmeéna zvysit kulturu cestovani a cestovni rychlost.

Plany na ukonc¢eni provozu zastaralé, malo efektivni a ekonomicky naro¢né
parni trakce se objevovaly od pocatku 60. let. Samotna realizace planu se ale
vyrazn¢ zpomalila a ve srovnani se zdpadni Evropou vyrazné zaostala, naopak ve
srovnani se stavem ve vychodnim bloku nebylo zpozdéni nijak zdvazné. Svédcilo
vSak o trendu, Ze v obnové lokomotivniho (a vozového) parku nedokdzalo
hospodaistvi udrzet planované tempo, a pro CSD to znamenalo, Ze musely udrzovat
v provozu neefektivni a ekonomicky nevyhodny lokomotivni park.

V 70. letech dale narostly, jak ukézala statistika vySe (tabulka 5.1), vykony
nakladni dopravy a zvysil se stupeil pfetizeni Casti Zeleznicni sité, kterému se
nedokazalo ptedejit pomalu realizovanym rozvojem odklonovych a alternativnich
tras. Jednalo se predev§im o oblasti severoCeského hnédouhelného reviru a
Ostravska. Provozni a technologické obtize se proto zacinaly ,,feSit™ stale Castéji

pfevedenim na propagandisticko-politickou Uroven. Snaha zajistit piepravu

323 Viz naptiklad: Zprava o koncepénim feeni rozvoje Zelezni¢nich dopravnich cest, Odbor vyhledu
FMD, listopad 1972, in: Porada ministra dopravy, listopad 1972, FMD Kolegia a porady ministra,
NA CR.

326 Koufil, Frantisek. Komentujeme — koleje a silnice, in: Rudé pravo, 11. 8. 1967, 2.
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pottebnych objemi uhli se na Zeleznici nazyvala ,,bojem o uhli* a k tomuto ,,boji‘
byli vyzvani vSichni ZelezniCaii. Nejvice ptetizenych zistadvalo stale 59 useku, kde
jiz kviali mimotadné hustému provozu nebylo mozné udrzet plynuly a pravidelny
provoz.g27 Nékladni vlaky se nezfidka tadily na vjezdovych kolejich pted stanicemi
a Cekaly dlouhé hodiny (a n¢kdy i dny) na pfijeti a roziazeni ve vétSich stanicich.
V nékterych pftipadech, obzvlast v severnich Cechach, byla osobni doprava
pfevedena do rezimu néhradni autobusové dopravy, protoze jeji plynuly prijezd jiz
nebylo na ne€kterych tratich mozné zaruéit. >

Dlouhodobé se zhorSujici stav zelezni¢ni infrastruktury byl fidicimi organy
opakované omlouvan narGstem vykonil a nutnosti plnit plan. Neslo o skute¢nost,
ktera by nebyla zvefejnovana ¢i vetejné deklarovana — ,,boj o uhli tak ptfedstavoval
v této dob& naprosto dominujici a vefejné deklarovany prepravni tkol pro CSD.
Jako pfiklad explicitni zminky tohoto argumentu i v komunikaci s vetejnosti pfi
vysvétlovani neuspokojivého stavu uvedme reakci na kritiku neustalého
opozd’ovani osobnich vlakli mezi VSetaty a Lysou nad Labem, tedy na Useku tzv. L
tahu:

,Pfednostni pifeprava uhelnych vlakli z panve pro zasobeni naSeho
narodniho hospodafstvi je naSim prioritnim Ukolem. PonévadZ jsme si védomi
dilezitosti tohoto politického tikolu, dochazi n€kdy také ve snaze o jeho nejlepsi
splnéni k situacim, kdy se tato skutecnost projevi na kvalit¢ jizdy osobnich
vlak. <>

Jako dalsi ptiklad komunika¢niho pfistupu Zelezni¢nich tutvari ke
stiznostem cestujicich miize poslouzit stiznost tematizujici nizkou rychlost dopravy
mezi Prahou a Stochovem (na trati do Chomutova), kde byla misty snizena tratova
rychlost na pouhych 20 km/h misto pivodnich 80 km/h. V daném tseku proto
vznikala velka zpozdéni. Pisatel se sice z odpovédi dozvedél soubornou informaci o
problémech drahy a jejich tkolech, ale zlepSeni stavu ¢i alespont informace o

ocekavaném horizontu oprav se nedockal:

27 Rozvoj, koordinace a racionalizace osobni dopravy v obdobi sedmého pétiletého planu a v dalim
vyhledu, 2. 6. 1982, P 42/82, bod 4, Piedsednictvo UV KSC 1981-1985, 1261/0/8, NA CR.

3% Jednalo se naptiklad o dvojkolejnou elektrifikovanou trat’ Bilina — Upofiny — Usti nad Labem.

329 prace: Dlouhé jizdy vlakii a zpozdovani na trati Lysa — Vietaty, 1981, in: NA CR, FMD, Seznam
3 a4, 711 Stiznosti.
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»Iratova distance Kladno, do jejihoz obvodu zminény usek patii, zajistuje
udrzbu ptidélenych tratovych useki se stavem tratovych délniki, ktery se

za poslednich 15 let sedminasobné snizil a ze krom ptfepravy osobnich vlak

o y . ae o foxx 330
se po uvedeném useku prepravi asi 17 miliont tun zatéze za rok.*

Celkoveé vzato doslo vinou pietizené a zastaravajici infrastruktury v 70. letech ke
zhorSeni parametri jizdy osobnich vlakl, poklesu primérné rychlosti a snizeni

spolehlivosti. Primérné zpozdéni se mezi roky 1971 a 1980 zvysilo z 1,91 min. na

3,07 min. na 100 kilometrti jizdy osobniho vlaku.??!

Ve vysledku tak bylo nutné konstatovat, Ze ,,nelze udrzovat Zelezni¢ni traté
a stavby na urovni odpovidajici rostoucim narokim dopravy“.332 Situace se
samoziejm¢ zpétné negativné¢ projevovala v provozu, vzrlstala zpozdéni a
nestabilita jizdniho fadu. Spatny stav Zelezni¢niho svriku vedl také k mnoha
nehodovym udélostem, pfedevsim k vykolejeni na Spatné¢ udrzovanych vyhybkéach.
,Uzavfenost kruhu“ umocnoval nedostatek tratovych délniki (viz nize), takze doslo
K praktické likvidaci akceschopnosti nékterych vyrobnich jednotek trvalym
ubytkem tratovych délnikli ved[ouci] ke zvySenému vyskytu vadnych mist, kterd
nestaci byt souvislymi opravami likvidovana®.>** Mnoho ptikladli z provozni praxe

ukazovalo, Ze mechanismy centralniho planovani nedokazaly pruzn& reagovat

., . C 4 .« v . 334
zejména na potieby spojené s drzbou Zelezni¢ni infrastruktury.

Statistiky ukazaly, Ze ackoliv v prib¢hu 70. let zacal na zeleznici klesat
pocet cestujicich, stoupala vzdalenost, kterou ve vlaku ujeli. Tim se zvySoval tlak a
pozadované naroky na oblast dalkové dopravy a na souvisejici servis. Ve
sledovaném desetileti probéhla rozsahld modernizace parku osobnich vozl
predevsim pro dalkovou dopravu, pfi niz byly dodany mnohakusové vyrobni série

z vychodonémecké vagonky v Budysing. V prubéhu dodavek novych elektrickych

339 Bure§, M. Autobusova doprava a dale kritika stavu svriku u CSD, in: NA CR, FMD, Seznam 3 a
4, 711 Stiznosti.

31 Rozvoj, koordinace a racionalizace osobni dopravy v obdobi sedmého pétiletého planu a v dalsim
vyhledu, 2. 6. 1982, P 42/82, bod 4, Piedsednictvo UV KSC 1981-1985, 1261/0/8, NA CR.

332 Zprava o soudasné situaci v technickém stavu elektrickych lokomotiv a Zelezni¢niho svriku
s provedenim vyhodnoceni stavu a podminek vylukovych &innosti na CSD, odbor lokomotivniho
hospodarstvi, odbor tratového hospodarstvi, FMD, 24. 5. 1979, in: Porada ministra dopravy, 28. 5.
1979, FMD Kolegia a porady ministra, NA CR.

333 Informace o stavu a Gdrzbé trati CSD pro poradu odboru dopravy a spojti VIII. Oddéleni UV KSC
26. 1. 1981, in: tamtéz.

334 Frantigek Hajek — zpozd’ovani vlaki, 1981, in: NA CR, FMD, Seznam 3 a 4, Z11 StiZnosti.
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lokomotiv a vozi dalkové dopravy doslo k zestarnuti motorovych vozii M262,

jejichz stati dosahovalo v roce 1982 21 az 33 let (podle data jejich vyroby). Navic

. , o y 335
se dodavka nahrady za n¢ stale zpozdovala.

Problémem novych vozi dalkové dopravy se zahy stala nedostate¢na kvalita
Gdrzby ze strany CSD, coz vedlo k rychlému chatrani jejich interiéru. Podobny
problém piedstavovalo venkovni myti vagoni, protoze se na CSD nedostavalo
funkénich mycek. V zimnim obdobi navic bylo mozné vozy umyt pouze v Praze a

. v 336 s . . , v s ey oy
v Bratislavé.”™ Tristni realitu stavu podtrhuje obrovské mnozstvi stiznosti, jez se

vy v vy o . .. v P 1 q: ¢ 337
zamétovaly na stav Zelezni¢nich vozi, jejich nedostate¢nou udrzbu a tklid.”™" Na

neuspokojivé urovni zustaval rovnéz servis poskytovany ze strany Jidelnich a
luzkovych vozi. VSechny kontroly v lizkovych, lehatkovych a jidelnich vozech
poukédzaly na vyrazné nedostatky v Cistoté, kvalit¢ servisu a pracovni kazni
personalu. Dale se ukazalo, ze rozhodnuti vedeni FMD a JLV se k provoznim

zaméstnanciim nedostavaji, a proto zlstala néktera opatfeni na zlepSeni stavu pouze

v o 338
,»ha papire®.

Na pocatku 70. let patfilo k hlavnim vyzvadm pro zelezni¢ni odvétvi také
zlep$eni stavu Zelezni¢ni infrastruktury. CSD se snaZily viemozné posilovat tratové
hospodarstvi dalSimi pracovniky — zapojovaly vézné, zahrani¢ni pracovniky,
pfevazné z Vietnamu, a samoziejmé Zelezniéni vojsko. 1 tak je ale z dobovych
dokumentii patrné, Ze se cela tato oblast nachdzela v bludném kruhu, ze kterého se

o .. 339 y , e, ,
nedafilo vystoupit.”” Paralelné se planovalo masivni roz§ifovani odklonovych a

objizdnych tras mimo nejvice zatiZzend mista tzv. L. a IL tahu.**" v neposledni fadé
pak byla na vSech urovnich probirana, podobné jako tomu bylo v predchozim
obdobi, nedostatecna kvalita osobni pfepravy, kultury cestovani a souvisejicich

sluzeb.

335 Rozvoj, koordinace a racionalizace osobni dopravy v obdobi sedmého pétiletého pléanu a v dalsim
vyhledu, 2. 6. 1982, P 42/82, bod 4, Piedsednictvo UV KSC 1981-1985, 1261/0/8, NA CR.

336 Tamtéz.

337 Srovnej: Z11 Stiznosti, in: NA CR, FMD, Seznam 3 a 4.

338 Zprava z provedené kontroly napliiovani zavér porady ministra dopravy ze dne 16. biezna 1981
ke zlepSeni kvality sluzeb podniku JLV poskytovanych cestujici vefejnosti, odbor Zelezni¢ni
dopravy a prepravy FMD, odbor vozového hospodatstvi FMD, 8. 2. 1982, in: Porada ministra
dopravy, 15. 3. 1982, FMD Kolegia a porady ministra, NA CR.

339 PInéni opatieni ke zpravé o stavu trati CSD, odbor tratového hospodaistvi FMD, 14. 12. 1981, in:
Porada ministra dopravy, 21. 12. 1981, FMD Kolegia a porady ministra, NA CR.

% Konkrétngji viz napiiklad: Postup zvySovani propustnosti jizniho tahu z Kosic do Jihlavy a trati
z Ceské Tiebové do Lysé nad Labem a Pofican, odbor vyhledu FMD, 24. 5. 1976, in: Porada
ministra dopravy, 15. 6. 1976, FMD, Kolegia a porady ministra, NA CR.
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Provozni stav na CSD zadal v pribéhu 70. let vykazovat tak zasadni

nedostatky, Ze se stal tématem jednani 15. sjezdu UV KSC:

.Zprava ze zasedani UV KSC konstatuje, ze doprava je omezujicim
¢lankem narodniho hospodafstvi — pritom musi zabezpecit rist piepravy
vroce 1978 o 4,2 procenta. To je celostatni priimér. V severoCeské oblasti
&ini prirtstek nakladky uhli deset procent. Zelezni¢ni sit’ trati a vledek je zde
velmi husta, avSak jen n€kolik hlavnich trati ma technické parametry takové,
aby na nich mohla byt provddéna intenzivni moderni doprava. [...] V

podstaté ma vSak materialné-technicka zakladna Zeleznic stati 100 let. 4!

Podobné¢ o nelichotivé situaci informovala také oborova Zzelezni¢ni periodika,
konkrétni piiklad uvadi novoro¢ni ,zdravice® federalniho ministra dopravy
Vladimira Blazka zamé&stnancim CSD na strankach asopisu Zeleznicdr, v némz
zminoval prekvapivé oteviené¢ soudobé problémy zeleznice a obrovsky deficit
vinvestiéni  vystavbé, ktera mohla zlepsSit stav  zeleznicni dopravy

v Ceskoslovensku:

,»Iim, ze se neplnily tkoly na rozhodujicich stavbach, nevytvafime si ani
potiebné podminky pro rozvoj technické zdkladny, pro zvySeni vykonnosti
trati a rozSifeni kapacity opravarenské kapacity. Musime se celkem oteviené
pfiznat, Ze proti stavu v paté pétiletce se zatim nepodafilo zrychlit a
zkvalitnit investicni vystavbu. Mam na mysli zejména jeji pfipravenost,

T . ;o « ; . o (342
uvadeéni kapacit do provozu a zamezeni ristu rozpoctovych naklada.*

5.1.3. Casova sonda: konec 80. let

Cela 80. léta predstavovala po provozni strance obdobi stabilizace vykonu
zelezni¢ni dopravy a nedochazelo jiz k zadnym vyznamnéjSim narGstim objemu
pfeprav, jako tomu bylo v piedchéazejicich desetiletich po skonceni druhé svétové
valky. Jednim z diivodli byl masivni nastup automobilové dopravy, kterd piebirala

stale vice vykonu v ndkladni i hromadné osobni dopravé. Druhou jmenovanou

34 Vasgatko, Josef. Zelezni¢ni stavby v severnich Cechach, in: Rudé pravo, 17. 1. 1978, 3.
2 Blazek, Vladimir. Hned po startu plnym tempem, in: Zeleznicdr, &. 1/1977, 1.
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oblast jest¢ vyznamné zasdhl rychle se rozvijejici individudlni automobilismus.
CSD se koncem 80. let dostaly do stavu, kdy sice i nadéle zajistovaly v evropském
srovnani obrovské objemy pieprav, ale kapacita dopravy jiz byla ,,téméf vycerpana
planem urc¢enym spolecenskou poptéwkou“.343

V nékladni dopravé doslo mezi lety 1980 a 1989 ke stagnaci hmotnosti
piepraveného zbozi na trovni kolem 280 mil. tun. Vykony nakladni dopravy se
pohybovaly kolem 72 miliard tkm a vykony osobni dopravy se pohybovaly kolem
19 miliont osbkm.>** Pozitivni bilanci vykazovaly vykony rozdélené podle trakci,
kde se podafilo presmérovat vétSinu vykontt v nakladni dopravé (v hrtkm) do
energeticky vyhodnéjsi elektrické trakce. V roce 1980 €inil tento pomér ve prospeéch
elektrické trakce zhruba 6 : 4 a v roce 1989 dosahoval jiz poméru 7,5 : 2,5. Podobné
se vyvijela také statistika vlakokilometri podle jednotlivych trakci, coz jesté
doplnilo ukonceni parniho provozu na pocatku 80. let.>®

V osobni dopravé dochazelo k drobnému tubytku celkového poctu
prepravenych osob — Cast cestujicich prechazela do (pfedevsim silni¢ni) vetfejné ¢i
individudlni osobni dopravy. Ve stejné dobé dochazelo k drobnému nartstu
jizdniho vykonu v osobni dopravé, mezi lety 1980 a 1989 se zvySil pocet
vlakokilometri osobni dopravy ze 132 mil. vlkm na 138 mil. vlkm. Silni¢ni
dopravu zacalo vyuzivat vice cestujicich na kratké trasy a Zeleznice byla vyuzivana
ve zvySené¢ mife na trasy delS$i. Mezi lety 1980 a 1989 se zvysila primeérna
pfepravni vzdalenost ze 43,4 km v roce 1980 na 47,9 km v roce 1989. Diky tomu se

podatilo vyrovnat pokles poc¢tu prepravenych cestujicich a vykon osobni Zelezni¢ni

dopravy se tak neustéle drzel kolem hranice 19 milionii osbkm ro¢né.>*

Dlouhodobé problematickou zlstavala obzvlast situace v osobni dopravé.
Castym teréem kritiky zlstavala, podobné jako v predchazejicich dekadach
spolehlivost a rychlost pfepravy, Cistota a urovein poskytovanych sluzeb. Ve
srovnani s rozvinutym zahrani¢im nebyl stav na siti CSD konkurenceschopny.
Ackoliv doslo ke zvySeni primérné rychlosti vlaki dalkové dopravy na 62 km/h

vroce 1987, ve stejné dobé jezdily vlaky dalkové dopravy v NDR takika

3 Informace o situaci v ZelezniGni dopravé vroce 1987, 10. 2. 1988, P 59/88, bod kinf. 5,
Piedsednictvo UV KSC 1986-1989, 1261/0/9, NA CR.

4 Statisticka ro¢enka CSSR. 1980 (Praha: SNTL, 1980), 428-432; Statistickd rotenka Ceské a
Slovenské Federativni Republiky 1990 (Praha: SNTL, 1990), 428-432.

% Statisticka rodenka Ceské a Slovenské republiky 1990 (viz piedchozi poznamka), 438 a 439.

4 Tamtéz, 442.
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dvojnasobnou primérnou rychlosti — 108 km/h. ZvySeni primérné rychlosti podle
jizdniho ftadu, které bylo mozné zaznamenat v poslednich dvou desetiletich,
umoznilo prevazné nasazeni vykonnéjSich lokomotiv v elektrické trakci. Ty
vykazovaly lepsi jizdni parametry nez motorové (a samoziejmé parni), umoznujici
pfedevS§im rychlejS$i rozjezd souprav, coz vedlo ke kraceni jizdnich dob.
Souvisejicim problematickym bodem bylo dodrzovani jizdniho fadu v osobni
dopravé. Standardnim a témétf béznym zpozdénim vlakt bylo 10 az 30 minut. Jen
za prvni Ctvrtleti roku 1987 nedodrzelo jizdni fad 40,1 procenta mezinarodnich
expresit a rychlikd, 15,9 procenta vnitrostatnich exprest a rychlikl, 3,4 procenta
osobnich vlaki. Oproti roku 1984 se zvysilo zpozdéni v kategorii expresnich vlakl
a rychlikli na dvojnélsobek.347

Osobni doprava a jeji spolehlivost odpovidala celkovému stavu Zelezni¢ni
infrastruktury. Jizdni doby tak v mnoha ptipadech ziistavaly spiSe ,,na papife” a
vlaky osobni dopravy mély stanovené v dobé zhorSeného stavu zelezni¢niho svrsku
tzv. ptirazky k (béznym) jizdnim dobdm. Oprava trati vSak piedstavovala i nadale
vyznamny problém. Kromé diive zminénych potizi s dodavateli a nedostatkem
pracovnich sil v délnickych profesich na Zeleznici navic nebylo ani moZzné néktera
mista pro obrovské provozni zatizeni dlouhodobé vyloucit z provozu a provést
dikladnou opravu. Z téchto ditvodti nedochéazelo k zadnym vyraznéj§im zlepSenim.
Napiiklad v roce 1986 tak ¢inily tyto ,.piirazky* jizdni doby mezi Prahou a Ustim
nad Labem 32 minut348 a mezi Prahu a Zabifehem na Moravé 42,7 minuty, ale i tak

dochazelo neustale k dalSim Zpoidénim.349 Ukazuje to, Ze ,.kazdodenni realita®
napliiovani grafikonu v celém Ceskoslovensku nedosahovala valnych vysledki.
Druhy jmenovany usek se totiz dotykal fakticky viech vlaki jednak mezi Cechami
a Ostravskem a severni &asti Slovenska a jednak mezi Cechami a Bratislavou a

I 350
celou jizni ¢asti Slovenska.

37 yysledky kontroly, jako komunisté — vedouci pracovnici a stranické organizace na [m]inisterstvu
dopravy CSSR a ve vybranych podiizenych organizacich plni zavéry XVII. sjezdu KSC z hlediska
plynulosti a hospodarnosti zeleznicni dopravy, upeviiovani discipliny a potadku pii uspokojovani
potieb nérodniho hospodafstvi a obyvatelstva, 7. 7. 1988, P 79/88, bod 5, Ptedsednictvo UV KSC
1986-1989, 1261/0/9, NA CR.

¥ Vzdalenost mezi stanici Praha-HoleSovice a Ustim nad Labem &ini 103 km a jizdni doba v GVD
2016/2017 u nejrychlejsich vlakl osobni dopravy 70 minut.

9 Vzdalenost mezi Prahou hl. n. a Zibfehem na Moravé ¢&ini 204 km a jizdni doba v GVD
2016/2017 u nejrychlejsich vlakl osobni dopravy zastavujicich v obou stanicich 115 minut.

30 ¢ST - Aktuality: Stiznost cestujicich na kvalitu vlaku R529, 7. 8. 1986, souvisejici
korespondence FMD, in: NA CR, FMD, Seznam 3 a 4, Z11 StiZnosti.
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Provozni stabilizace osobni dopravy se pravidelné¢ projednavala také
v piislu§nych organech na odboru dopravy a spoji, tedy V. oddéleni UV KSC.
Federalni ministerstvo dopravy piedlozilo material Opatieni ke zlepSeni prepravy
osob v letech 1986 az 1990, jehoz napliiovani bylo pribézné sledovano. Vysledky
tohoto monitoringu ale nebyly nijak uspokojujici a byla zaznamenana jen dil¢i
zlepSeni ve vybranych segmentech. Pozitivni vyvoj tak predstavoval predevsim
novy systém rezervace jizdenek (automatizovany rezervacni systém — ARES), ktery
zvysil flexibilitu a diky tomu 1 vytizeni rezervacniho systému. V dalSich aspektech

zlepSeni nenastalo:

»Nedostatky jsou problémem spocivajicim zejména v nizké urovni plnéni
GVD, informovanosti cestujici vefejnosti, Cistot¢ a vybaveni vlakovych
souprav, Cistot¢ prostor pro cestujici, kvalit¢ poskytovanych pokladnich
sluzeb a nakonec i v jedndni pracovnikd Zzeleznice s cestujici vefejnosti,

které jsou v fad¢ piipadii umoznény neduslednou fidici a kontrolni ¢innosti

Lt e o351
nékterych pracovnikd.

Vyse zminéné podkladové materidly neobsahovaly navrhy konkrétnich postupl a
zlepSeni s jasné¢ uvedenymi zodpovédnostmi a terminy. Omezily se na pouhé

konstatovani, Ze sledovani vyvoje a snaze o zlepSeni bude 1 nadile ,,vénovana

" 352
zvySena pozornost*.

I pfes vySe popsanou tiZivou situaci v osobni dopravé probihaly snahy o
zlepSeni situace a nabidky rychlych spoji dalkové dopravy. ZvysSeni primérné
rychlosti u nich nebylo docileno modernizaci infrastruktury, ale sniZenim poctu
zastavek a Upravou technologie vozby (pobyty ve stanicich, pteptahy trakcnich
vozidel ¢i manipulace s pfimymi vozy apod.). Od jizdniho fadu 1986/1987 doslo na
ceskoslovenské siti k zavedeni nové kategorie dalkovych osobnich vlakd, tzv.
kategorie InterExpres, u nichz byla tato provozni opatfeni aplikovana. Jednalo se o
vysledek spoluprace ceskoslovenské, vychodonémecké, polské a madarské
zelezni¢ni spravy, které tak reagovaly na zavedeni vlakii vysSi kvality spojujici

nejvyznamnéj$i mésta InterCity (a pozdéji EuroCity) v zapadni Evropé. Vlaky

! Kvalita Zelezniéni osobni dopravy v roce 1987, postup v roce 1988 a dalsich letech 8.5LP, FMD,
Odbor zelezni¢ni dopravy a prepravy, Podklady pro poradu odboru dopravy a spoji XV. oddéleni
UV KSC, in: NA CR, FMD, Seznam 3 a 4, Z11 StiZnosti.

352 Tamtéz.
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InterExpres jedouci na siti CSD spojovaly Prahu s Berlinem, Budapeiti a
Vargavou.”>

S vyraznymi vykyvy a zpozdovanim se potykala také nakladni doprava.
Opakovan¢ se dostavovaly problémy s pfistavovanim volnych vagont k nakladce a
jejich v€asnou piepravou na misto urceni. Primérna rychlost nakladniho vozu
dosahovala jen zhruba 100 km za 24 hodin, tedy cca 4,2 km/h. Stale vyznamnéji
ovliviioval provoz na siti neustéale se zvySujici pocet uzkych hrdel na infrastruktute.
Nékteré Zelezni¢ni uzly (napf. Usti nad Labem, Olomouc, Ostravsko, Zilina) byly
trvale pretizeny a nedokazaly pfijimat vSechny nabizené vlaky ani neumozilovaly
jejich bezproblémovy prijezd. Po celé siti CSD se tak denné odstavovalo az 120
nakladnich vlakt (stav roku 1987) a z toho mnoho i na 5 nebo vice dnti. Jednalo se
o odstaveni vagont sestaveny do vlaku bez lokomotivy. To vSe vedlo k obrovskému
nariistu nakladi vyvolanych prostojem vlakovych cet, vozli a lokomotiv,
samoziejmeé vcetné ekonomickych Skod vyvolanych zpozdénim piepravovaného
zbozi.*>*

Vinu na neustdle se zpomalujicim toku dopravy neslo jiz vySe zminéné
pretizeni tzv. L. a II. tahu, kde kromé pftetizenych stanic a uzll, zpomalovala provoz
jiz zminénd nedostatecnd udrzba infrastruktury. Az 70 procent vSech vykonl se
projevilo jen na 18 procentech délky sité. Primérny ro¢ni dopravni vykon na jeden
kilometr traté¢ predstavoval 13,21 mil. hrtkm, v SRN ¢i Francii se dosahovalo
v praméru poloviéni hodnoty. Na hlavnich tazich CSD pak v nékterych mistech
dosahoval vykon na jeden kilometr traté¢ 90 mil. hrtkm.>>> V roce 1987 dosahovaly
useky ve Spatném technickém stavu jiz 757 km na 376 mistech v siti. Vykonné
jednotky spravy drah nereagovaly dostate¢né pruzné¢ na nutnost odstraiiovat
problémy a jejich stavebni ¢innost byla velmi pomald. Tratové hospodaistvi
pokracovalo v diivéjSim piistupu, pfi némz v zdjmu zachovani provozu a splnéni

planu objemu pieprav pfistoupilo k ,,vyznamnému omezeni udrzovacich praci pfi

33 Die ,InterExpres“-Ziige der DR. Das EuroCity/EuroNight-System in Osteuropa,
http://www.gerdboehmer-berlinereisenbahnarchiv.de/Statistiken/IMG-IEX-1986.html, stazeno dne
27.2.2017.

% Vysledky kontroly, jako komunisté — vedouci pracovnici a stranické organizace na [m]inisterstvu
dopravy CSSR a ve vybranych podfizenych organizacich plni zavéry XVII. sjezdu KSC z hlediska
plynulosti a hospodarnosti zelezni¢ni dopravy, upeviovani discipliny a potfadku pii uspokojovani
potieb narodniho hospodafstvi a obyvatelstva, 7. 7. 1988, P 79/88, bod 5, Ptedsednictvo UV KSC
1986-1989, 1261/0/9, NA CR.

355 Informace o situaci v Zelezni¢ni dopravé vroce 1987, 10. 2. 1988, P 59/88, bod kinf 5,
Pfedsednictvo UV KSC 1986-1989, 1261/0/9, NA CR.
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vylukach provozu na tratich s nejvyssi dopravou s nasledkem védomého zhorSeni

kvality a udrzby stavu trati,>>°

Problém ¢inil také vozovy park. U lokomotiv se ptedpokladalo, ze v roce
1990 jich bude 52 procent starsi 20 let a 33 procent bude za dobou své ekonomické
1 technické Zivotnosti. U vozl osobni dopravy predstavovala zhruba tietina vozi
z celkového poctu 9 623 zastaralé typy. Celkové osobni vozy vykazovaly trvalé
vady, protoze kolabovala opravarenskd zdkladna, prodluzovala se doba mezi
revizemi a trvale se nedostadvalo nahradnich dilii — coz byl problém nejen vozi, ale i
lokomotiv. Neékteré funkce predevSim rychlikovych vozl se piestaly udrzovat.
Jednalo se naptiklad o centrdlni zavirani dvefi soupravy u vozii vychodonémecké
provenience, které nebyly CSD schopny udrzet v provozu, piipadné nebyly schopny
sestavit soupravy vyhradné z téch vozi, u nichz §la tato funkce aktivovat.

U nékladnich vozil predstavoval zadvazny problém jejich neustaly nedostatek
— tesilo se to tedy vyuzivanim vozl z OPW, spole¢ného parku nékladnich vozi, ¢i
vyuzitim zahrani¢nich vozi (viz napiiklad nize o zépajcce nakladnich vozl ze
Spolkové republiky Némecko). Znamenalo to sice zvySeni provoznich nakladd,
nebot’ pouZiti té€chto vozli se muselo hradit, ale jinak by nedoSlo k uspokojeni
pozadavkl narodniho hospodafstvi. A to byl zcela klicovy ukol zelezni¢ni dopravy
v ndrodnim hOSpOdéf’S'[Vi.357

Netinosny stav sit¢ CSD vedl k piipravé planii na modernizaci hlavnich
tahtl, jez méla zacit koncem. Predpokladala se odstranéni tizkych mist pfedevsim na

tzv. 1. a Il. zelezni¢nim tahu, jejich modernizace na rychlost 120 az 140 km/h a

y cxr _ Yo w“ . 358
celkové navySeni investiCnich prostiedki na dal$i Upravy infrastruktury.

K dokongeni tiprav prvnich tisekii doslo v roce 1988, §lo o usek mezi Sakvicemi a
Zaje¢im na Bfeclavsku a na jedné tratové koleji bylo mozné dosahnout rychlosti az
140 km/h. Dal$i modernizace infrastruktury pokraCovala az po roce 1993, kdy

zacala komplexni modernizace ¢ty hlavnich staronové vyty€enych tranzitnich

. o .16 359
zelezniénich koridora.

% Tamtéz.

7 Tamtéz.

% Tamtéz.

% Ministerstvo dopravy CR, Tranzitni zelezni¢ni koridory,
https://www.mdcr.cz/Dokumenty/Drazni-doprava/Zeleznicni-infrastruktura/Tranzitni-zeleznicni-
koridory, stazeno dne 27. 2. 2017.

158


https://www.mdcr.cz/Dokumenty/Drazni-doprava/Zeleznicni-infrastruktura/Tranzitni-zeleznicni-koridory
https://www.mdcr.cz/Dokumenty/Drazni-doprava/Zeleznicni-infrastruktura/Tranzitni-zeleznicni-koridory

5.2. Piipadova studie: Persondlni situace

Ceskoslovenské drahy patiily v 70. a 80. letech k nejvét§im zaméstnavateltim
v Ceskoslovensku. V roce 1966 zaméstnavaly 207 tisic lidi — a zvladnuti neustale
rostoucich pozadavkl na piepravni vykon ptindselo potfebu mimotadného nasazeni
vSech zicastnénych zaméstnancli a zvySovani tlaku na produktivitu prace. Podobné
jako ostatni zaméstnavatelé v zemi se CSD potykaly s chronickym nedostatkem

vvvvvv

pilit* Zeleznice, stabilni a zkuSené zaméstnance pamatujici pfedvalecnou dobu, kdy
méla zeleznicarska profese svoji ,,stavovskou* vahu a diistojnost. Po roce 1950 totiz
doslo k rychlé a téméi kompletni vyméné zaméstnancti u CSD. Jen mezi lety 1950
az 1956 pfislo na Zeleznici 135 tisic novych pracovniki. K zavrSeni obmény
zaméstnancti pamatujicich prvni Ceskoslovenskou republiku doslo fakticky kolem
roku 1970.%%

Po roce 1945 si zeleznicarska profese rychle vydobyla vaznost, nebot’ mira
valecného poskozeni na zeleznici vyzadovala obrovské pracovni nasazeni. Zajisténi
chodu dopravy bylo kli¢ové pro obnovu zasobovéani a pro udrzeni hospodafstvi
v béhu. V dobé& povalecné obnovy republiky se Zeleznice zacala terminologicky a
organiza¢n¢ militarizovat — doprava se stala novym bojistém, kde se bojovalo, jak
jiz bylo zminéno vyse, o uhli a o fungujici zasobovani. CSD byly, podobné jako
v ostatnich vychodoevropskych zemich, velmi ptisné hierarchicky organizovany a
ptislusnost k nim byla navic posilena uniformou. V 50. letech dokonce odpovidaly
zelezniCarské uniformy sovétskému vojenskému stiihu, véetné vylozek s ptislusnou
hodnosti. Zaméstnanci Zeleznic se stali v lidovém Zargonu pfisluSniky ,,modré
armady*.

Vnimani zaméstnani na Zeleznici se ale po dvou mirovych desetiletich
proménilo a Zeleznicafska profese ztratila svoji spoleCenskou vaznost. Ptispélo
k tomu predev§im zhorSeni zaméstnaneckych podminek v relativnim srovnani
s ostatnimi zaméstnavateli. CSD se tak zaaly postupné potykat s vyraznymi
problémy, zejména s nedostatkem pracovniki a jejich nedostatecnou pracovni

moralkou. Na Zeleznici se ve stale vys$si mife dostdvala celd fada zaméstnancti, ktefi

vykonavali svoji praci nedbale a nedodrZovali pracovni kazen. Ve vysledku to

3% Ministerstvo dopravy: Navrh materialu pro plenarni zasedani Usttedniho vyboru KVSC k hlavnim
problémtm dopravy, Praha, duben 1967, sv. 35, aj. 36/8, Piedsednictvo UV KSC 1966-1970,
1261/0/5, NA CR, 57.
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poskozovalo stav a chod zelezni¢niho odvétvi jako celku.” Nasledujici tfi Casové
sondy ukazi, jakym zptsobem se vyvijela persondlni situace u CSD, véetnd

souvisejicich problémi.

5.2.1. Casova sonda: Konec 60. let

Ceskoslovenské drahy se zadaly jiz v prab&hu 60. let potykat s problémy
v persondlni oblasti. Naro¢nost prace na zeleznici, sménny provoz ¢i odlouceni od
domova pfi vykonu profese nebyly zaméstnancim kompenzovany dostate¢nymi
platovymi podminkami, odpovidajicim dichodovym zabezpefenim, uspokojenim
bytovych potifeb ani dalsimi mékkymi faktory, jako je napiiklad pocit ptislusnosti
ke spoleCensky vyznamnému ,,stavu zeleznicari“, jak tomu bylo v obdobi prvni
republiky.

CSD v reakci na tento neuspokojivy stav zavedly stabilizaéni odmény a
preferencni ptiplatky pro nedostatkové profese, zvysily pocet pracovnich mist, ktera
umoznovala zaméstnanciim ndsledné pobirat dichod ve II. pracovni kategorii, a
umoznily ¢innost pracujicim dichodclim i po dobu del$i nez béZznych 180 dnil
v roce. V neposledni fadé mélo dojit ke zlepSeni trovné poskytované zdravotni a
lazenské péce. Ani poté se ovSem Zeleznicnimu odvétvi nedostavalo dostatecného

poctu pracovnich sil, pficemz podle nékterych hodnoceni stupen ,,feminizace (na

y CN w1 : o oo . 362
Zeleznici) prekrocil (ve vztahu k fyzicky ndroénym profesim) inosnou miru®.

Materialy piedsednictva UV KSC, které byly projednavany v éervnu 1968,
tedy v dobé vrcholiciho praZzského jara, davaly situaci na Zeleznici do souvislosti
s vyvojem v celé spoleCnosti. V materidlech je naplno zminéna nespokojenost

zameéstnancu CSD:

»dituace v dopravé je v poslednich tydnech v podstaté shodna s vyvojem
politické situace v celé spole¢nosti. [...] Do poptfedi vystupuje snaha po
rehabilitaci spolecenského postaveni celé dopravy a zejména pak

zeleznicarti. Charakteristické pfitom je, ze neni kritika vedena proti

361 Tamtéz.
362 Tamtéyz, 13.
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[komunistické, pozn. aut.] strané, ale predevSim proti vy$§im hospodarskym

, Lo 363
a odborovym organim.

Nespokojenost s panujici situaci odkazovala na ,,zasluhy* pracovnikii dopravnich
odvétvi v povalecné obnové republiky: ,,Dopravaci byli prvni, ktefi po valce

r e
1

roztoéili kola, odménéni byli posledni.“*** Jak jiz bylo zminéno vy3e, podprimémé
platové ohodnoceni pracovnikl v Zeleznicnim odvétvi se snoubilo s jejich trvalym
nedostatkem, coz bylo pfi¢inou vysokého poctu piesCasovych hodin. Jen na
zeleznici se kazdoro¢né odslouzilo 35 miliont piescasovych hodin, jez nahrazovaly
praci desitek tisic zaméstnancu.

Ceskoslovenské vlada se snazila nastalou situaci fesit a skutené se podafilo
na konci 60. let naplnit stavy pracovnikii u CSD na uspokojivy stav. Nejednalo se
ale o setrvaly stav a po zlepseni podminek v ostatnich odvétvich ekonomiky zacali

pracovnici zase rychle odchazet od CSD, protoZe na situaci zareagovali také ostatni
zaméstnavatelé upravou svych nabidek. Zahy se tak opét dostavil nedostatek
zaméstnancii.”® Nize uvedena tabulka ukazuje naplnénost vybranych profesi na
Ceskoslovenskych drahach viiéi tabulkovému stavu. Vsechny kli¢ové oblasti
zelezni¢niho odvétvi vykazovaly nedostatek pracovnich sil. Nejvice problematické
oblasti je mozné definovat ve skupin€¢ posunovaci, zelezni¢niho stavitelstvi a
tratového hospodaistvi. Tyto oblasti, jak bude ukézano pozdé¢ji, piedstavovaly
klicovéa problematickd mista pfedev§im pro bezproblémovy provoz a dostate¢nou
udrzbu Zelezni¢ni infrastruktury. K nedostatku zaméstnancii se jeSté piidavala
otazka starnuti téch stavajicich. Ze viech zaméstnancii CSD jich bylo v roce 1971
25,8 procenta ve véku 40 az 49 let a 28,65 procenta ve veku 50 az 59.%%® Ukazovalo
se, ze zaostaval nabor mladych pracovnikl, po velké vin¢ nédstupli na zeleznici na

konci 40. a 50. let totiZ situace spiSe stagnovala.

363 Informace o soudasné situaci v dopravé, 13. 6. 1968, sv. 73, aj. 97/inf 1, Pfedsednictvo UV KSC
19661970, 1261/0/5, NA CR.

3 Tamtéz.

365 Rozbor piitin vyrazného ubytku pracovnich sil délnickych a provoznich profesi na Zeleznici
v roce 1971, Podkladovy material pro schiizi vlady CSSR, tnor 1972, in: Porada ministra dopravy,
21. 8. 1972, FMD Kolegia a porady ministra, NA CR.

366 Tamtéz.
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Tabulka 5.2: Naplnénost vybranych profesi na CSD ve vztahu k tabulkovému

stavu v roce 1971 (v procentech).

Profese Naplnénost _ vii¢i _tabulkovému _stavu (v
procentech)
Vlakové ety 94,76
Posunovaci 92,13
Lokomotivni ¢ety 97,97
Trat'ové hospodarstvi 93,79
Zelezni¢ni stavebnictvi 92,52
Dilny 98,87

Zdroj: Rozbor pricin vyrazného ubytku pracovnich sil délnickych a provoznich profesi na Zeleznici
vroce 1971, Podkladovy materidl pro schizi viady CSSR, unor 1972, in: Porada ministra dopravy,
21.8.1972, FMD Kolegia a porady ministra, NA CR.

Statisticky pohled na platovou situaci pracovnikti CSD v roce 1970 nevyvolavé
dojem vyrazngjsi socialni nerovnovahy. Praimérna mzda u CSD dosahovala v roce
1970 celkem 2272 Ké&s, pramérna mzda ve vyrobni i nevyrobni sféfe v CSSR
dosahovala 1 937 K¢&s. Tento statisticky tidaj vSak nezohlediiuje odbornost profesi,
ktera na Zeleznici musela byt s ohledem na komplexni problematiku provozu vyssi
nez v jinych sektorech. Na jednoho pracovnika CSD ptipadal v roce 1970 vykon
338 tisic tunokilometrti za rok.>®’

K vyostienému vyvoji pfispéla kromé nedostateného odménovani
odbornych profesi také dlouhodobé podcefiovand a nefeSena socialni a bytova
problematika. Plan z roku 1964 pocital s vybudovanim 12 tisic bytovych jednotek
pro potieby zeleznicari, avSak do roku 1968 jich bylo pfeddno zaméstnanciim
pouze 3 886. Snahy o alespont dil¢i zvySovani trovné mezd u nedostatkovych
profesi vedly k riistu nevraZivosti mezi zaméstnanci. Zelezni¢ati tak prestavali
davétovat centralnimu Odborovému svazu dopravy a spoji. Nekteré profese
dokonce zacaly uvazovat o vzniku samostatnych odborovych svazli — nejostieji

v tomto sméru tradicné vystupovali strojvedouci, kteti zalozili v roce 1967 vlastni a

367 Ceskoslovensko. Federalni statisticky ufad. Statisticka rocenka Ceskoslovenské socialistické
republiky 1980 (Praha: SNTL, 1980), 265 a 444.
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dodnes existujici Federaci strojviidcti. Nasledovali je vyprav¢i, vozmistfi, opravari

atp.368

Nedostatecné platové ohodnoceni a pietéZzovani pracovniki prescasovou
praci snizovalo jejich motivovanost. Pracovni liknavost a selhdni zaméstnanct
vedly k celé¢ fadé nehod. Na zeleznici zavinili zaméstnanci v roce 1966 vétsinu
nehod, celkem 59 procent, zbylych 41 procent bylo zpiisobeno technickymi

zavadami na vozidlech, tratich a zabezpecovaci technice, coz lze ¢aste¢né piicist na

vrub ledabylé ¢i zanedbané 1'1dr2by.369

Druhym smérem, kterym se ventilovala nespokojenost, byla politicka
aktivizace. Materialy se zminuji o nckolika hrozbach stavkou, které mély
probéhnout mezi posunovaci v Hradci Kralové ¢i mezi zaméstnanci zelezni¢niho
uzlu Zilina, coz byla v obdobi komunismu véc vjinych odvétvich nevidana.
Zminovana je také celostatni konference 600 vypravcich, jez byla fakticky
zorganizovana béhem jediné no¢ni smény na jafe roku 1968. Jednalo se o naprosto
mimotfadnou politickou aktivizaci této skupiny, kterou nedokédzal statni aparat
podchytit ani kontrolovat. Dopravni zaméstnanci na Zeleznici méli volné k dispozici
sluzebni telefony, telegrafy a dalnopisy. Jejich mobilita byla velmi vysoka diky
volnym reZijnim jizdenkdm a byli tak schopni (i ochotni) cestovat na dlouhé
vzdalenosti. To vSe ulehcovalo ptipadny politicko mobiliza¢ni ¢i protestni potencial

této skupiny osob.>"

5.2.2. Casova sonda: konec 70. let

V persondlni oblasti u CSD nenastal ani v pribéhu 70. let vyrazngjsi posun
k lepSimu, spiSe naopak. Stale se nedafilo naplnit planované pocty zaméstnancti a
nedostatek pracovnikidi byl nahrazovan ptesCasovou praci. Mnoho stavajicich

zam¢stnanci nespliiovalo pozadavky na odbornou kvalitu a vzdélani a kvalita

368 Informace o soudasné situaci v dopravé, 13. 6. 1968, sv. 73, aj. 97/inf 1, Pfedsednictvo UV KSC
1966-1970, 1261/0/5, NA CR.

3% Ministerstvo dopravy: Navrh materialu pro plenarni zasedani Ustfedniho vyboru KSC k hlavnim
problémim dopravy, Praha, duben 1967, sv. 35, aj. 36/8, Predsednictvo UV KSC 1966-1970,
1261/0/5, NA CR, 13.

370 Informace o soudasné situaci v doprave, 13. 6. 1968, sv. 73, aj. 97/inf 1, Pfedsednictvo UV KSC
19661970, 1261/0/5, NA CR.
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odvadeéné prace byla nedostate¢nd na vSech stupnich.” Ridici prace a kontrola

vykazovaly velké nedostatky, nadfizeni kladli velmi nizké pozadavky na podiizené

a celkovée vykazovalo chovani zaméstnancii velmi nizkou miru discipliny.372

Federalni ministerstvo dopravy se snazilo zavadét spolu s hospodaiskou
reformou fungovani sektoru dopravy hmotnou =zainteresovanost vedoucich
pracovnikii. Ro¢ni odmény neptedstavovaly zanedbatelnou castku, Slo o 25 az 35
procent ro¢niho platu, v zavislosti na plnéni predepsaného plému.373 Ackoliv se
jednalo o pielomovy krok v fizeni a motivaci k zodpovédnosti, neptinesl ocekavané
zmény. Realita na CSD podle dobovych zprav vypadala tak, Ze samotné hodnotici
parametry byly stanoveny velmi nizko, ani jejich naplnéni tedy nevedlo
k vyraznému zlepSeni stavu na zeleznici.

Nejen v profesich, kde se nedostdvalo pracovniki, se zacaly objevovat
problémy navazujici na vyvoj v minulych desetiletich. Slaby ndbor mohl za neustéle
se zvySujici primérny veék zameéstnanct, ktery zacinal predev§im u nékterych
fyzicky naro€nych profesi pfedstavovat problém.374 Ostatni zaméstnavatelé ve
stavebnictvi ¢i primyslu nabizeli mnohdy za podobné naro¢nou préci lepsi
podminky a ani v platové oblasti nemohly CSD vyrazné konkurovat.’”

Federalni ministerstvo dopravy se proto snazilo zajistit vystavbu bytl, ktera
se 1 tak neustale opozd'ovala, ale u¢innéjsi a rychleji realizovatelna byla finan¢ni
motivace pracovnikii — nejrizngjsi pifiplatky ke mzdé, zatazeni do zvyhodnéné
tarifni tfidy ¢i ptispévek k dichodu u celé fady provoznich profesi. Od konce 70. let
bylo bézné, ze celé fadé¢ zaméstnanct Zeleznic byl po odchodu do dichodu ptiznan

N IR I ) o 376 . « L w . vy
zvlastni ptispévek ke starobnimu diichodu.” ™ Ne vzdy se vSak zdméry predevsim

37! Viz napiiklad vysledky kontroly: Zprava z provedené kontroly napliiovani zavérd porady ministra
dopravy ze dne 16. bifezna 1981 ke zlepSeni kvality sluzeb podniku JLV poskytovanych cestujici
vetejnosti, odbor zelezni¢ni dopravy a ptepravy FMD, odbor vozového hospodéistvi FMD, 15. 3.
1982, in: Porada ministra dopravy, FMD Kolegia a porady ministra, NA CR.

372 Rozvoj, koordinace a racionalizace osobni dopravy v obdobi sedmého pétiletého pléanu a v dalsim
vyhledu, 2. 6. 1982, P 42/82, bod 4, Pfedsednictvo UV KSC 1981-1985, 1261/0/8, NA CR.

7 Hmotna zainteresovanost vedoucich organizaci fizenych FMD pro rok 1982, 5. 3. 1982, in:
Porada ministra dopravy, 15. 3. 1982, FMD Kolegia a porady ministra, NA CR.

7 Vysledky nasledné kontroly plnéni opatieni piijatych k provérce na Federilnim ministerstvu
dopravy, spravé severozapadni drahy a Zelezni¢ni stanice Praha-VrSovice provedené v roce 1975, 21.
12. 1976, sv. 27, aj. 29/inf 2, Pfedsednictvo UV KSC 1976-1980, 1261/0/7, NA CR.

37> Zprava o stavu trati CSD, 3. 12. 1980, in: Porada ministra dopravy, 26. 1. 1981, FMD Kolegia a
porady ministra, NA CR.

*7% Informace o piehledu povolani pro ucely poskytovani zvlastniho piispévku 200,- K& mésicné
k diichodu pracovnikiim uzkoprofilovych profesi Zelezni¢ni dopravy, in: Porada ministra dopravy, 2.
5. 1979, FMD Kolegia a porady ministra, NA CR.
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ve mzdové oblasti podafilo zrealizovat. Zasadnim problém byly vysoké naklady
dané poétem zaméstnanct. CSD zde jednoznaén& doplacely na svoji velikost.
Postupné byly na zeleznici zavedeny tzv. stabilizacni pfiplatky, které dostavali
pracovnici vybranych, vétSinou narocnych nebo nedostatkovych profesi, po urcité

dobé zaméstnani. M¢lo se tak zamezit fluktuaci zaméstnancu, ktera suzovala CSD,

podobné jako nedostatek pracovnikﬁ.377 Pro mladé pracovniky mohlo byt lakavé

, ; s . ) . v . , , 378
zkraceni povinné vojenské sluzby pfi podpisu pracovniho zavazku.

Zalostny stav, vnémZ se Ceskoslovenské drahy nachazely, podtrhuje
situace, kdy nedokazaly vybavit zaméstnance ani zakladnimi materidlnimi
pomiickami. V fjnu 1980 se timto problémem zabyvalo dokonce predsednictvo UV
KSC. Distribuce zimniho vybaveni pro provozni zaméstnance vykazovala velmi
Spatné vysledky: ze 140 tisic potfebnych pard bot Wibram se jich nedostavalo 34
tisic, z 29 tisic prosivanych obleki 9,5 tisice, z 16 tisic prosivanych kalhot 7,5 tisice
a z 19 tisic nepromokavych plasta celych 15 tisic.>” Podobné neuspokojiva situace

panovala v distribuci sluzebnich stejnokroji. Kvili nedostatku nekterych velikosti

g o e . o1 . . 380
byla proto ¢ast privodcich nucena vykonavat svoji sluzbu v civilu.

Samotnd analyza stavu pracovist a nalady na nich je velmi obtizna i
s ohledem na minimum dostupnych archivnich zdrojl, ale specificky vhled nam
umozni stiznosti, které proSetfovala kancelar stiznosti na federdlnim ministerstvu
dopravy, Casto ve spolupraci s Vyborem lidové kontroly. Stiznost zasland Rudému
pravu, publikovand pod titulem , Kdo sabotuje provoz na Zeleznici — Situace
v provozu CSD neni riizova®, byla anonymizovéna a preddna dne 6. zaii 1979
Vyboru lidové kontroly KSC. Jejim obsahem byla kritika internich pomérii u CSD,

vcetné pohledu na stav z pozice zaméstnance:

377 Soubor opatieni k omezeni fluktuace a ke zvy$eni ndboru a stabilizace pracovnich sil v Zelezniéni
dopravé, in: Porada ministra dopravy, 14. 3. 1978, FMD Kolegia a porady ministra, NA CR.

38 Rozbor situace v pracovnich silach v obvodu Severozapadni drahy, jaké disledky ma nedostatek
pracovnikl v provozu a v kterych lokalitach, jaka opatfeni k jejich feSeni jiz byla provedena a co se
dale navrhuje, 20. 5. 1974, in: Porada ministra dopravy, 1. 7. 1974, FMD Kolegia a porady ministra,
NA CR.

7 Zprava o piipravenosti dopravy ke zvladnuti podzimni piepravni kampané a zabezpedeni
zelezniéni dopravy v zimnim obdobi 1980/1981, 9. 10. 1980, P151/80, bod 3, Pfedsednictvo [6AY4
KSC 1976-1980, 1261/0/7, NA CR.

%0 Zprava z provedené kontroly napliiovani zavéri porady ministra dopravy ze dne 16. biezna 1981
ke zlepSeni kvality sluzeb podniku JLV poskytovanych cestujici veiejnosti, in: Porada ministra
dopravy, 15. 3. 1982, FMD Kolegia a porady ministra, NA CR.
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,PIi¢in je mnoho: 1) rozbujely spravni aparat, pfitom fidici prace je ptimo
katastrofalni; 2) soustavné ptikladani povinnosti jinych kategorii délnickych
profesi profesem [citace dle origindlu, pozn. aut.], které se s potizemi jeste
drzi nad vodou. VétSinou za cenu vysokého mnozstvi piesCasové prace |[...];
3) péce o pracujici je minimalni. Mnoho stanic nemé viibec pitnou vodu.
K dispozici neni vétsinou teplé jidlo [...]; 4) pracovni prostiedi je téz ubohé
— nevyhovujici Satny, v nékterych vratnych stanicich a nocleznach je
Spinavé obleceni. V Zst. Dobfis je nutno se myt u pumpy, umyvadla nejsou

. <o 1 o381
ani na pokojich.

FMD na stiznost vypracovalo rozsahlou odpovéd’, kterda vSak spise vysvétlovala,
pro¢ neni mozné zjednat ndpravu. Plany centralnich slozek ptitom byly velkolepé:
spo¢ivaly ve snaze vyfeSit bytovou situaci, umoznit svoz zameéstnanci do
zaméstnani 1 ze vzdalen¢jSich mist, upravit pracovni dobu pii celotydennim
odlouceni pracovnika od rodiny, zlepsit stav l'ltulen,382 dodavat tepla jidla bezplatné

vSem zaméstnanciim a poskytovat pracovnikiim stabilizacni odmény a ndborové

pfispévky.383 Materidl ovSem nerozebird ekonomické implikace téchto krok,
jednalo se tedy spiSe o deklaratorni vycet moznych feSeni bez redlného dopadu.
Koncem 70. let tak CSD nebyly schopny celou fadu svych &innosti zajistit
kmenovymi zaméstnanci, a hledaly proto nejriizngjsi alternativni formy posileni
pracovnich kolektivll. V kalamitnich situacich, ale i v nékterych vypjatéjSich
obdobich roku, kdy dochazelo k vétsi prepravni poptavcee, byli vyuzivani ptislusnici
zelezni¢niho vojska, jak bylo uvedeno vyse, nebo dobrovolné obCanské brigady. Na

konci 70. let zacalo FMD vyjednavat o vypomoci pracovnikli z Kuby a

381 Dopis redakce Rudého prava Vyboru lidové kontroly, 6. zati 1979, in: NA CR, FMD, Seznam 3 a
4, Z11 Stiznosti.

2 Utulny jsou Zelezni¢ni ubytovaci zafizenim pro provozni pracovniky pii pieruseni smény nebo
mezi sménami, urceny byly zejména pro strojvedouci, vlakvedouci a privod¢i.

3% Situace v trafovém hospodaistvi, in: Porada ministra dopravy, 28. 5. 1979, FMD Kolegia a
porady ministra, NA CR.
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z Vietnamu.”  V dob¢ kalamitniho stavu na Zeleznici pravideln¢ vypomahali vojaci

zakladni sluzby také z b&znych bojovych ttvare.”™

Nedostatek zaméstnancti predev§im v délnickych profesich zacaly CSD stéle
Castéji vykryvat vézni, a to zejména na useku tratového hospodaistvi. Nejednalo se
o feSeni idedlni a vyvolavalo dalsi naklady, protoze vézni museli byt dopravovani
na sva pracovisté¢ na delsi vzdalenosti a musela byt zajisténa jejich ostraha, ale
odpovidalo to neudrzitelné situaci v oblasti tratového hospodarstvi. Stru¢né ji
charakterizuje tivod podkladii pro jednani prvniho ndméstka ministra dopravy

s nacelnikem Sboru napravné vychovy (SNV):

»dituace v persondlnich stavech jednotek tratového hospodafstvi, zejména
nedostate¢né stavy pracovnikli profese tratovy delnik v pramyslovych
oblastech CSR si vyzaduje fesit tuto situaci netradi¢nimi zpisoby.
K jednomu znich patii zajistovani udrzby trati odsouzenymi. V oblasti

Spravy severozapadni drdhy je v soucasné dobé pro Udrzbu trati nasazeno

celkem 470 odsouzenych.“386

Sprava napravné vychovy zamyslela omezit dojizd’ku véznd na pracovisté jen na
maximalné 30 kilometri od véznice s tim, Ze je budou pievazet tomu uzpisobené,
tedy zajiSténé, dopravni prostfedky. To vSak narazilo na vyrazné znepokojeni u
CSD, coz ukazuje nepostradatelnost véziiti pro zajiténi uréitych ¢&innosti:
rozhodnuti by znamenalo omezeni udrzby trati a stim spojené dal§i provozni
komplikace.”’

Vézné vyuzivaly bézné také ostatni spravy drah CSD, tedy nikoliv jen
Severozapadni. Napiiklad na Jihozapadni draze béhem roku 1978 vézni zabezpecili

nemalou ¢ast oprav — mj. provedli regeneraci 36,7 km kolejnic, demontovali 47 km

4 v rooror oo : ’ v o . ’ ’
3% Zaméstnavani a odborné piiprava vietnamskych ob&ant v organizacich resortu FMD a posouzeni

navrhu kubanské strany ke zvySovani kvalifikace obfanti Kuby v Zelezni¢ni doprave, odbor
pracovnich sil FMD, 19. 10. 1981, in: Porada ministra dopravy, 19. 10. 1981, FMD Kolegia a porady
ministra, NA CR.

%5 Zprava o piipravenosti dopravy ke zvladnuti podzimni piepravni kampané a zabezpeleni
zelezniéni dopravy v zimnim obdobi 1980/1981, 9. 10. 1980, P151/80, bod 3, Pfedsednictvo [6AY4
KSC 1976-1980, 1261/0/7, NA CR.

3% Podklady pro jednani I. naméstka ministra s na¢elnikem Spravy napravné vychovy, 1979, in: NA
CR, FMD, Seznam 3 a 4, K1 Vyuziti odsouzenych.

¥ Informace pro I. naméstka ministra dopravy, Véc: Vypomoc SNV Ceské socialistické republiky,
10.9. 1971, in: NA CR, FMD, Seznam 3 a 4, K1 Vyuziti odsouzenych.
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kolejovych poli a 5,6 km jich smontovali. Pfesto se spravé Jihozdpadni dréhy
nedostavalo pozadované¢ho poctu vézni: ,,Vzhledem ke stalému ubytku tratovych

d€lniktt a zvySujicim se naroku na udrzbu zelezni¢niho svrsku a spodku vlivem

" L e Ty 388 . 389
zatizeni trati je stavajici pocet pracovniki UNV™ " naprosto nedostatecny.

Fragmenty archivnich fondu tak dokazuji, ze vyuZiti vézni se stalo u jednotlivych
drah CSD vitanou pfilezitosti k vykryti vypadku poétu zaméstnancii obzvlast
v délnickych profesich. Céast z nich se navic podilela v rimci nejriizngjsich VHJ
naptiklad na vyrob¢ nedostatkovych ndhradnich dila pro Zelezni¢ni opravny.390

Na konci 70. let se snazil odbor pracovnich sil FMD posilit stavy
pracovnikti na CSD piedeviim v oblasti tratového hospodéistvi a opraven o cizince.
Podobna pracovni vypomoc byla v rdmci vychodniho bloku bézné a vétSinou $lo o
pracovniky z Kuby a z Vietnamu. Jednani o kubanské vypomoci probihala od roku
1978 bez zjevného vysledku. FMD se tak rozhodlo oslovit rovnéz vietnamskou
stranu a od roku 1981 =zacaly postupné pfijizdét kontingenty vietnamskych
pracovnikil, ktefi posilili pfedevS§im Zeleznicni opravarenské zavody. Béhem
né&kolika mésicti jich na CSD pracovala zhruba stovka,” !

V ramci této Casové sondy se v persondlni oblasti projevil politicky proces
tzv. normalizace po sovétské invazi do Ceskoslovenska v roce 1968 a souvisejici
politické zmény v KSC. Komunisté, kteii se nazorové nepfizptsobili situaci po roce
1968, byli ve vétSin€ piipadl nuceni opustit sva pracovisté. Tykalo se to plo$né
viech zaméstnavatelti v Ceskoslovensku. V odvétvi dopravy vyvrcholil tento proces
vroce 1971, kdy méla byt ,,dokoncena ocista statniho a hospodaiského aparatu od
predstaviteltl a nositell pravicového oportunismu®. Dale bylo tieba ,,zajistit, aby ve
statni a hospodarské sféte plisobili schopni, tfidn€ uvédoméli, politicky vyspéli a

odborné pfipraveni pracovnici, ktefi svou politickou angazovanosti za soucasnou

3% Ustav napravné vychovy.

¥ CSD - Jihozdpadni dréha: Zprava o &innosti pracovniki UNV na pracovisti tratového
hospodafstvi v Jihozapadni draze, Zajic, Vladimir, 22. 2. 1979, in: NA CR, FMD, Seznam 3 a 4, K1
Vyuziti odsouzenych.

3% Viz naptiklad: Informace pro ministra dopravy: Program rozvoje vyroby nahradnich dilii v letech
1979-1980 a v 7. 5LP, in: NA CR, FMD, Seznam 3 a 4, K1 Vyuziti odsouzenych.

1 Zaméstnavani a odborna piiprava vietnamskych ob&ani v organizacich resortu FMD a posouzeni
navrhu kubanské strany ke zvySovani kvalifikace obcani Kuby v zelezni¢ni dopraveé, odbor
pracovnich sil FMD, 19. 10. 1981, in: Porada ministra dopravy, 19. 10. 1981, FMD Kolegia a porady
ministra, NA CR.
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politiku Komunistické strany Ceskoslovenska, svou praci, osobnim zivotem a

, . . T v e 0392
charakterovymi vlastnostmi mohou byt piikladem vSem pracujicim.

Vyse uvedeny citat ukazuje, jak Siroce definovany byl zdbér prave
probihajicich provérek. Bohuzel z dnes dostupnych materialii neni zcela jasné, jaké
konkrétni dopady méla na resort dopravy normalizace. Obecné 1ze predpokladat, ze
sohledem na strategickou roli dopravy byla intenzita persondlni vymeény za
»spolehlivé a uvédomelé kadry™ velmi silnd. Naptiklad na Vysoké Skole dopravy
v Ziling, jediné technicky zaméfené univerzitd specializujici se vyhradné na
dopravni obory, byla kvili zméndm dokonce ohrozena vyuka nékterych studijnich
oborii. Podrobné materidly pro kolegium ministra dopravy ukazuji dikladnost
ocisty na této Skole. Kromé propusténi fady akademickych pracovniki byl odvolan
také deékan doc. Ing. Podstranicky a pét studentd bylo vylouceno ze studia za

protisovétské postoje. Doslo rovnéZ k rozpusténi reformniho Svazu vysokoSkolak

Slovenska, ktery byl na Skole nahrazen nové zfizenym Socialistickym svazem

, 1 v 393
mladeze.

5.2.3. Casova sonda: konec 80. let

Personalni situace na provoznich pozicich CSD ziistavala na konci 80. let stale
napjata. I pfes veskeré snahy pfislusnych odborit FMD se nepodafilo dostatecné
navysit mzdovou zdkladnu a socialni Zabezpeéeni.394 Doslo k vyznamnému
navySeni intenzity a objemu provozu, ale od roku 1971 do roku 1987 rapidné klesl

pocet provoznich zaméstnancli ve vybranych profesich: u ¢lenti vlakovych cet o

395

5450,”"" u posunovaci o 925, u vyhybkaid a signalistt o 1220 a u tratovych

délniki 0 2728.%° To se projevovalo negativné v provozu na siti CSD, a proto se

, . , .y . y Ce , . 397
dale zhorSovala uroven ptepravnich sluzeb v osobni 1 ndkladni dopravé.

392 Rozpracovani usneseni UV KSC a vlady CSSR o kadrové a persondlni praci, 15. 4. 1971, in:

Kolegium ministra dopravy, 7. 4. 1971, FMD Kolegia a porady ministra, NA CR.

% Sprava o sagasnych problémech Vysokej $koly dopravnej v Ziline, &erven 1971, in: Kolegium
ministra dopravy, 30. 7. 1971, FMD Kolegia a porady ministra, NA CR.

3% Informace o situaci v Zelezni¢ni dopravé vroce 1987, 10. 2. 1988, P 59/88, bod kinf 5,
Piedsednictvo UV KSC 1986-1989, 1261/0/9, NA CR.

% Pravodéi, vlakvedouci atp.

% Vysledky kontroly, jako komunisté — vedouci pracovnici a stranické organizace na Ministerstvu
dopravy CSSR a ve vybranych podtizenych organizacich plni zavéry XVII. sjezdu KSC z hlediska
plynulosti a hospodarnosti zeleznicni dopravy, upeviiovani discipliny a potadku pii uspokojovani
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Privodnim jevem sniZovani poctu zaméstnanci a udrzovani vysokého
objemu vykonil ziistadvala snaha navySovat fond pracovni doby. Na konci 80. let se
dostaly CSD pod vyznamny tlak a v podstaté ztratily schopnost vykryt se stavajicim
personalem, vcetné jeho vypadka (nemoc apod.), tkoly v ramci zdkonem stanovené
zakladni pracovni doby. Proto dochéazelo na Zeleznici k pravidelnému navySovéni
fondu piescasové pracovni doby. Konkrétnim piikladem bylo usneseni vlady ¢. 49
ze dne 19. tnora 1986, které umoznovalo v odvétvi zelezni¢ni dopravy stanovit
limit prace pfes¢as na pracovnika az do vySe 500 hodin ro¢né. DalSi navySeni
tohoto fondu mohl povolit federédlni ministr dopravy po dohodé s Ustiednim
vyborem Odborovych svazii.> " Dopisy a piiklady z jednotlivych drah poukazovaly
na skutecnost, ze v nékterych ptipadech dochazelo u provoznich profesi (vypravci,
signalisté, vozmistii ¢i posunovaci) k navySovani povoleného objemu piescasové
prace az na 700 hodin ro¢né. Rozhodné se nejednalo o vyjimecné ptipady, nicméné

vySe prescast byla stanovovana na zékladé Zadosti jednotlivych drah, a tak se

roor . , v w0 q1ix: w1 . « . 399
konkrétni objem povolenych piescasti lisil dle pfisluSnosti zaméstnancti.

Ani tato zminéna opatieni nezajistila pokryti viech provoznich potieb CSD.
Projevovalo se to tak pldnovanym omezovanim sluzeb vnimanych jako
nadstandard. JLV tak napiiklad kvili nedostate¢nému stavu zaméstnanctl
nevypravovaly vSechny jidelni vozy. Vroce 1986 jim chybélo v priméru 90
kmenovych zaméstnanct denné a v dobé, kdy mély byt vypravovany také nckteré
nepravidelné¢ zatazované jidelni vozy, k jejich nasazeni pro nedostatek pracovnikl
nedoslo. Ptipadné byly vypraveny vozy na vlaky, kde by nebylo ,,politicky unosné*,
aby tato sluzba chybéla. Tykalo se to pfedevSim vlakll provozovanych v dob¢ tzv.
letni turistické sezony, tedy spojii plnych pracujicich, ktefi mifili na rekreaci do

zahrani¢i. V takovém piipadé¢ byly o jidelni vozy ochuzeny vnitrozemské

N , . 400
,»kazdodenni* spoje.

potieb narodniho hospodafistvi a obyvatelstva, 7. 7. 1988, P 79/88, bod 5, Pfedsednictvo UV KSC
1986-1989, 1261/0/9, NA CR.

37 Informace o situaci v Zelezni¢ni dopravé vroce 1987, 10. 2. 1988, P 59/88, bod kinf 5,
Piedsednictvo UV KSC 1986-1989, 1261/0/9, NA CR.

% FMD: Zvyseny limit price prestas v organizacich oboru Zelezni¢ni dopravy v roce 1987, in:
NACR, FMD, Seznam 3 a 4.

** Srovnej tamtéz s CSD — Jihozapadni driha: Zadost o zvySeni roéniho limitu prace pres¢as na
jednotlivé pracovniky pro rok 1987, 31. 7. 1987, in: tamtéz.

40 viz napiiklad: CST — Aktuality: Stiznost cestujicich na kvalitu R529, 7. 8. 1986, in: NACR,
FMD, Seznam 3 a 4, Z11 Stiznosti.
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Problémy v personalni oblasti se na CSD periodicky opakovaly v priibéhu
minimaln¢ dvou desetileti. V 1ét¢ 1988 se toto téma dostalo opét az na
predsednictva UV KSC. Zakladem diskuse se stala mimoiadné kritick4 a oteviena

. L S L 401 S . o .
zprava tajemnika UV KSC M. Benia™ a ¢lena Ustifedni kontrolni a revizni komise

J. Hajna,402 ktera skrze kontrolu ,,zavéra 17. Sjezdu UV KSC* tvrdé kritizovala
poméry na zeleznici na konci 80. let. Zprava se nejprve zaméiila na rovinu
vedoucich pracovniki a pfedevsim komunisti, tedy ¢lenit Komunistické strany
Ceskoslovenska nebo tzv. kandidati na ¢lenstvi ve strand. Autofi ve svém textu
vychazeli z vnitiniho presvédéeni, Ze by pravé na této skupiné osob mélo zalezet

zlepSeni stavu a pokrok odvétvi. Po zkoumani prace vedoucich organli se autofi

pustili do jejich velmi tvrdé kritiky:403

,Na vCasné feSeni nedostatkll v zelezni¢ni osobni a nakladni dopraveé ucinné
nepusobi ani stranické orgdny a organizace. Jejich mald narocnost,
nedusledné uplatiovani prava kontroly, Casté¢ neplnéni piijatych usneseni
vrxix ir Do v 404 405 . . .
zapricinuji, ze stranické vybory pti PO CSD, CZV " i ¢lenské schize

ZO4O6

KSC jednaji o téchto otizkach, pfevazné v obecné poloze. Jen
ojedinéle jsou predkladany zpravy, které hodnoti piistupy odpovédnych
vedoucich pracovniki k plnéni tkolt. VétSinou se nedostatky jen konstatuji,
omlouvaji, efekt jednani je minimalni. Nizkd mira kritinosti a
sebekriti¢nosti se pak promitd do pfijimanych usneseni, kterd nejsou vzdy

ey , 407
konkrétni a kontrolovatelna.*

1 Ustav pro studium totalitnich rezimd: Slozeni nejvysSich organi Komunistické strany

Ceskoslovenska: http://www.ustrcr.cz/data/pdf/projekty/funkcionari-ksc/nejvyssi-organy.pdf,
stazeno dne 27. 2. 2017.

492 Tamtéz.

3 yysledky kontroly, jako komunisté — vedouci pracovnici a stranické organizace na [m]inisterstvu
dopravy CSSR a ve vybranych podtizenych organizacich plni zavéry XVII. sjezdu KSC z hlediska
plynulosti a hospodarnosti zeleznicni dopravy, upeviiovani discipliny a potadku pii uspokojovani
potieb narodniho hospodafstvi a obyvatelstva, 7. 7. 1988, P 79/88, bod 5, Predsednictvo UV KSC
1986-1989, 1261/0/9, NA CR.

% Provozni oddil.

93 Celozavodni vybor.

496 7avodni vybor/organizace.

7 yysledky kontroly, jako komunisté — vedouci pracovnici a stranické organizace na [m]inisterstvu
dopravy CSSR a ve vybranych podfizenych organizacich plni zavéry XVII. sjezdu KSC z hlediska
plynulosti a hospodarnosti zelezni¢ni dopravy, upeviovani discipliny a potfadku pii uspokojovani
potieb narodniho hospodafstvi a obyvatelstva, 7. 7. 1988, P 79/88, bod 5, Predsednictvo UV KSC
1986-1989, 1261/0/9, NA CR.
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Kromé nizké schopnosti a naro¢nosti fidiciho aparatu byla kritizovana nizka aktivita
stranickych organii a tzv. aktivistil. Cast z nich nevykazovala viibec zadnou innost
¢i byli ve své Cinnosti pouze formélni a bez konkrétnich vysledkd. Problém
pfedstavovalo také nedostate¢né vzdélani fidicich pracovnikli ve vSech fidicich
strukturach. Na federdlnim ministerstvu dopravy pusobilo v roce 1987 pouze 65
procent vysokoskolsky vzdélanych pracovnikii, podil v nékterych provoznich
oddilech (zprava zmifiuje PO Usti nad Labem) byl jesté horsi. Obdobng
nevyhovujici situace panovala také na pozicich, které vyzadovaly stiedoSkolskou
odbornost.**®

Konkrétni ptipad pfili§ mékkych norem a limitli nastavenych u hmotné
zainteresovanosti byl identifikovan naptiklad u dispeéerti sit¢ CSD. Jim byly
pfiznany odmény pii plnéni GVD ve vysi minimaln€ 85 procent. Samotny GVD ale
byl dlouhodob¢ stanovovéan tak, ze byl pfizpiisobovan zhorSujicimu se technickému
stavu zeleznicnich trati a pfedjimal provozni komplikace, jak jiz bylo zminéno vyse
u tzv. piirdzek k jizdni dob€. Dodrzovani GVD ve stanovenych, nenaro¢nych,
parametrech tudiz nepiedstavovalo vyrazné naroky na fidici dispecerskou praci. O
to méné¢ omluvitelnd byla podle zpravy M. Bena a J. Hajna i pfes tento fakt
pfetrvavajici vysoka mira nepravidelnosti v provozu. PoZadovali proto s ohledem na
konstrukci GVD vyrazné navySeni ukazatele piesnosti, jehoz dodrzeni by
podminovalo vyplatu mimofadnych odmeén pro dispecersky aparat, a to az k hranici
100 procent.409 K tomu ale nikdy nedoslo.

PtredloZena zprava M. Bena a J. Hajna popsala téZ tizivou situaci spojenou
s kdzni a dochazkou zaméstnancli na pracovisté, k cemuz dochéazelo v klicové

prekladkové stanici v Cierné nad Tisou:

»Napf. v plisobnosti CZV KSS*? Zelezni¢ni prekladaci stanice Cierna nad
Tisou (pocet pracovnikd 2768, komunisti 570) vroce 1986 C¢inila
neomluvend absence v praci 18 111 hodin. V roce 1987 doslo k naristu na

20 835 hodin, 1 kdyZ doslo k poklesu [poctu] pracovniki o 156. Kazdoro¢né

% Tamtéz.

4% yysledky kontroly, jako komunisté — vedouci pracovnici a stranické organizace na [m]inisterstvu
dopravy CSSR a ve vybranych podfizenych organizacich plni zavéry XVII. sjezdu KSC z hlediska
plynulosti a hospodarnosti zelezni¢ni dopravy, upeviovani discipliny a potfadku pii uspokojovani
potieb narodniho hospodatstvi a obyvatelstva, 7. 7. 1988, P 79/88, bod 5, Ptedsednictvo UV KSC
1986-1989, 1261/0/9, NA CR.

#19 K omunisticka strana Slovenska.
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se zvySuje pocet ukladanych karnych opatieni, az 50 procent jich je za

po(u)zivani alkoholu. Jednou ¢tvrtinou se podili ¢lenové strany a bylo za to

udéleno 48 stranickych trestt.«*!!

Nové pracovniky mély podle standardni rétoriky do budoucna opét lakat ndborové
prispévky a mzdy, které se mély opétovné zvysit. Samotna realizace plant ale jako
ve veétsiné predchozich pripadl selhala. Novinku pfedstavovala snaha zlepsit situaci
pfedev§im v opravarenské zakladn€ a Cast oprav lokomotiv, zejména ze severni
Moravy a Slezska, ptevést do Polska. V opravarenstvi byli jiz od pocatku desetileti
nasazeni pracovnici z Vietnamu.

Zavérem je tedy mozné fici, ze persondlni oblast predstavovala po celé
sledované obdobi slabou stranku Ceskoslovenskych drah. Nedostavalo se
zaméstnancl v naroénych profesich a federalni ministerstvo Zeleznic nedokazalo
zajistit vyrazné zlepSeni financniho ohodnoceni, aby byly tyto profese platové
atraktivni oproti praci u ostatnich zaméstnavatelti. Negativné piisobily také dalsi
podminky souvisejici se zaméstnanim u zeleznic — velmi nizkd uroven pracovist,
nedostate¢né vybaveni pracovnimi pomickami a vystroji a zejména nedostate¢na
vystavba sluZebnich bytl. Ve vysledku vedla skladba persondlu k vyraznym
problémiim v pracovni kézni a plnéni piedepsanych pracovnich ukold.
Nedostatecna pracovni disciplina byla pfi¢inou vétSiny mimotaddnych udalosti a
negativné ovliviiovala nabizené sluzby v osobni i ndkladni dopravé.

Jak vypadala mzdova situace na Zeleznici ve srovnani s primérnou mzdou a
jakym zptsobem se vyvijela produktivita prace na Zeleznici? Statistiky ukazuji, ze
v letech 1970 az 1987 uroven mezd na Zeleznici neustale rostla. Béhem necelych
dvou desetileti se zvySila o 57 procent a udrzovala se neustdle lehce nad urovni
praimémé mzdy v Ceskoslovensku. Ta se zvysila obdobné, zhruba o 55 procent a
byla udrzovéna v téméf neménném poméru k pramémé mzdé na CSD. I pies
relativné vysoky narlist mezd v dobé€ s velmi stdlou cenotvorbou, v dne$nim pojeti
tedy s takika nulovou inflaci, se nezvySovala relativni platova preference zelezni¢ni

dopravy nad ostatnimi odvétvimi ceskoslovenské ekonomiky.

1 yysledky kontroly, jako komunisté — vedouci pracovnici a stranické organizace na [m]inisterstvu
dopravy CSSR a ve vybranych podfizenych organizacich plni zavéry XVII. sjezdu KSC z hlediska
plynulosti a hospodarnosti zelezni¢ni dopravy, upeviovani discipliny a pofadku pii uspokojovani
potieb narodniho hospodafstvi a obyvatelstva, 7. 7. 1988, P 79/88, bod 5, Predsednictvo UV KSC
1986-1989, 1261/0/9, NA CR.
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Graf 5.1: Vyvoj primérné mzdy u CSD a v ekonomice (v&etné Jednotnych

zemédélskych druZstev).
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Zdroj: Ceskoslovensko. Federdlni statisticky virad. Statistickd rocenka Ceskoslovenské socialistické
republiky 1980. Praha: SNTL, 1980, 195 a 444; Ceskoslovensko. Federdlni statisticky urad.
Statistickd rocenka Ceskoslovenské socialistické republiky 1980. Praha: SNTL, 1980, 195 a 444.

Zvyseni mezd, ke kterému v pribéhu sledovanych desetileti doSlo, nemclo
souvislost s produktivitou prace ¢i dal§imi ekonomickymi ukazateli Zelezni¢niho
odvétvi, ale Slo o rozhodnuti statu u€inéné v kontextu mzdové politiky v ramci
celého hospodafstvi. Ackoliv je velmi tézké pouzit statistiku, kterd by dokazala
vyjadfit produktivitu prace celého zelezni¢niho odvétvi, nabizi se kvantitativni
srovnani vykonli v osobni a v ndkladni doprav€. NiZe uvedena statisticka srovnani
vykont sektoru ukazuji, Ze narist mezd zhruba odpovidal naristu trzeb v Zelezni¢ni
doprave (v souctu trZzeb osobni a nakladni dopravy), které¢ vzrostly mezi lety 1970
az 1987 o 60 procent. Narist ale zaostdval za produktivitou prace meétfenou
pfepravnim vykonem na jednoho zaméstnance.

V nékladni dopravé vzrostl vykon v tisicich tkm ve sledovaném obdobi o 30
procent, v osobni dopravé pouze o 12 procent. Jedna se pouze o hruby pichled
vykontu v Zelezni¢ni doprave, ale ukazuje jasné na trend téchto dvou sledovanych
desetileti, kdy vykony i trzby v osobni dopravé nerostly stejnym tempem jako

Mrve

v nékladni dopravé, coz zapfic¢inovalo zvétSujici se rozdil mezi trzbami a naklady u

Ceskoslovenskych drah.*'?

412 Ceskoslovensko. Federalni statisticky ufad. Statisticka roc‘:enk% Ceskoslovenské socialistické
republiky, 1980 (Praha: SNTL, 1980), 444; Statistickd rocenka Ceské a Slovenské federativni
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Tab. 5.3: Srovnani vyvoje produktivity prace v osobni a v nakladni Zelezni¢ni

dopravé v Ceskoslovensku v letech 1970, 1980 a 1987.

1970 1980 1987 | Zména 1987/1970
Tisice tkm na 1 zaméstnance 330 406 428 |1 30%
Tisice oskm na 1 zaméstnance 85,8 87,5 96,7 | 12 %

Zdroj: Ceskoslovensko. Federdlni statisticky virad. Statistickd rocenka Ceskoslovenské socialistické
republiky 1980 (Praha: SNTL, 1980), 444, Statistickd rocenka Ceské a Slovenské federativni
republiky, 1980 (Praha: SNTL, 1990), 442; Vyrocni zprava dopravy za rok 1971, FMD (Praha:
NADAS, 1972), 13 a 60, Vyrocni zprava dopravy za rok 1979-1980, FMD (Praha: NADAS, 1981),
25 a 70; Vyrocni zprdava dopravy za rok 1987, FMD (Praha: NADAS, 1988), 27 a 66.

republiky, 1980 (Praha: SNTL, 1990), 442; Vyroc¢ni zprava dopravy za rok 1971, FMD (Praha:
NADAS, 1972), 13 a 60; Vyroc¢ni zprava dopravy za rok 1979-1980, FMD (Praha: NADAS,
nedatovano), 25 a 70; Vyrocni zprava dopravy za rok 1987, FMD (Praha: NADAS, nedatovano), 27

a 66.
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5.3. Mezinarodni spoluprace

Mezinarodni vztahy a kontakty piedstavovaly pro Ceskoslovenské drahy oblast
mimofadného vyznamu. Potvrzuje to napojeni Ceskoslovenské Zelezni¢ni sit€¢ na
Sest sousedicich zelezni¢nich sprav a objemove vyznamny tranzit zbozi prochazejici
pies sit’ CSD. Federalni ministerstvo dopravy spolu s CSD tak (nejen) po roce 1970
provozovalo velmi aktivni a svym zplisobem autonomni dopravni diplomacii
v multi- 1 bilateralnich vztazich, v rdmci niz hgjilo ¢eskoslovenské ekonomickeé i
politické zajmy. Vysledky téchto jednani se promitaly do hospodaiské bilance
odvétvi i do samotné provozni stranky u pfeshrani¢niho provozu.

Mezinarodni provoz, jednoznacné vyznamny z hospodaiského hlediska jak
pro exportni ¢ast ekonomiky, tak i z hlediska nezanedbatelnych ekonomickych
piijmi z tranzitu, se odehraval ve stejnych ramcovych podminkéach jako provoz
tuzemsky. Pravé stav zahraniénich dopravné-zelezniénich vztahti Ceskoslovenska
(respektive CSD) s multilateralnimi organizacemi a se sousednimi zemémi ukéaZe,
jakym zpusobem se feSily vyznamné provozni i koncepcéni otdzky mezinarodniho
provozu a jaké jim byly pfisouzeny skutecné priority. VSechny mezinarodni
dopravné-Zeleznicni vztahy je tak tfeba vnimat jako vzijemné propojené a coby
,vztahové hry“, jez sledovaly nékolik tirovni vlastnich zajmi Ceskoslovenska,
respektive CSD. Mezinarodni spoluprace méla za cil hajit ekonomické zajmy zemg,
konkrétné umoznit export a import zbozi a udrzet ,,dolarové® piijmy z tranzitu
zbozi. Dale umoziiovala pieklenout nékteré vypadky pii koordinaci technologické
spoluprace v ramci RVHP a udrZet stavebni kapacity spolu s pottebnym mnozstvim
kvalifikovanych pracovnikli v dopravé jejich nasazenim v zahrani¢i, pokud s nimi
po urcitou dobu tuzemsky centralni plan nepocital, a zaroven tak ziskat ze zahranici
odpovidajici protihodnoty ve zbozi ¢i sluzbach. Na druhou stranu se vSak
mezinarodni spoluprace na Zeleznici pohybovala v intervalu daném path
dependency a redlnym stavem tuzemského zelezni¢niho odvétvi.

Nejprve popiSeme aktivity v rdmci mezindrodnich zelezni¢nich organizaci,
pak bilateralni vztahy s vybranymi Zelezni¢nimi spravami sousednich zemi z obou
mocensko-politickych bloki (2). Jednotlivé ptiklady z obou vySe zminénych oblasti
nenabidnou sice plné plasticky pohled na zahrani¢ni spolupraci v Zelezni¢nim
sektoru, ale doplni piipadové studie ve€nované provoznim a personalnim

nalezitostem. V oblastech multilateralni 1 bilateralni spoluprace budou zminény
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nejvyznamnéj$i aktivity. Ve vztahu k hlavni vyzkumné otdzce bude mozné ukézat,
zda se segment mezinarodni spoluprace, ktery ptedstavoval nezpochybnitelnou
strategickou a v nékterych oblastech také prestizni ¢innost, musel vyrovnavat
s omezenimi Ci vypadky plynoucimi ze slabin systému a zda se do n¢j promitaly
podobné systémové problémy jako do ostatnich oblasti ¢innosti CSD. U
jednotlivych sousednich Zelezni¢nich sprav budou uvedeny téz zakladni historické
mezniky, nejvyznamnéjsi kroky v organizaci a provozu Zeleznic a rovnéz piehled
kvantitativnich ukazateli. Bude je tak moZné porovnat se stavem CSD a ukézat, zda
se ¢eskoslovenské trendy kryji s témi zahrani¢nimi. Napomiize to kontextualizaci
pohledu na stav CSD a zji§téni, jestli se podoba situaci v ostatnich sousednich

zelezni¢nich spravach.

5.3.1. Aktivity v mezinarodnich Zelezni¢nich organizacich

Ceskoslovenské drahy patiily historicky k Zelezni¢nim spravam velmi aktivnim
v dopravni diplomacii. Ugastnily se jednani Zelezni¢nich organizaci vnimanych jako
»Zapadni® 1 téch ,,vychodnich®. Mezi nejvyznamnéjsi ,,zapadni organizace patiila
Mezinarodni Zelezni¢ni unie (UIC), mezi ,,vychodni* OSZD a dil¢i aktivy v ramci
Rady vzajemné hospodarské pomoci.

Jednozna¢né prvni a z hlediska prestize a data zaloZeni nejvyznamnéjsi
multilaterdlni organizaci byla Mezinarodni unie Zeleznic (UIC). CSD zde patiily
k t€ém Zelezni¢nim spravam, které se aktivné ucastnily Cinnosti organizace od jejiho
zalozeni. Zastupci CSD zde tradi¢né vedly nékteré odborné vybory nebo (pracovni)
skupiny. Na pocatku 80. let tak napiiklad zastupce CSD piedsedal technickému
komitétu pro dokumentaci (CTD). Vrchol Zelezni¢niho zahrani¢né-politického
pisobeni CSD v UIC piedstavovala jednoznaéné volba zastupce CSD jejim
pfedsedou. Ve dvouletém funkénim obdobi v letech 1983 az 1984 predsedal UIC
naméstek federdlniho ministra dopravy Stanislav Houska. Volba piedsedi UIC
z jednotlivych ¢lenskych Zelezni¢nich sprav nebyla zprvu bézna. Od jejiho vzniku
vroce 1922 az do roku 1959 predsedal UIC vzdy zastupce Narodni spolec¢nosti
francouzskych zeleznic (SNCF). Pozd¢ji se zacaly stiidat v predsednictvi Zeleznice

ze socialistickych a z nesocialistickych zemi. Prvni z nich zastdvaly sviij Gfad vzdy
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pouze po jedno funkéni obdobi, druhé po dvé funkéni obdobi za sebou. Prislusnost
k ,,socialistické zemi‘ se urCovala ¢lenstvim v OSZD.413

Za ¢&lenské zem& OSZD zastavaly piedsednictvi v letech 1965 aZz 1966
polské Zeleznice (zéastupce Donald Tarantowitz, naméstek ministra dopravy),
v letech 1971 az 1972 madarské Zeleznice (zastupce Karoly Rodonyi, generalni

feditel mad’arskych drah, pozdéji prvni naméstek ministra dopravy) a v letech 1977

az 1978 vychodonémecké Zzeleznice (zastupce Volkmar Winkler,414 ministr
dopravy). Pro funkéni obdobi 1983 az 1984 pfichdzeli v potaz jako kandidati na
funkci predsedy jeste¢ zastupci rumunskych nebo bulharskych Zeleznic. Nicméné
Stanislav Houska se vyprofiloval jako nejvhodnéjsi kandidat. V té dobé mél za
sebou jiZ vice neZ Ctyfleté plisobeni ve Spravnim vyboru UIC a ve Stalé skupiné
Spravniho vyboru UIC. Znal tak velmi dobte prostiedi a principy rozhodovani UIC
a také vSechny generalni feditele evropskych zeleznic, coz se dalo vnimat jako
jeden z predpokladd pro zvoleni prezidentem UIC. Federalni ministerstvo dopravy

vnimalo moznost uchézet se o piedsednictvi jako jedine¢nou piileZitost, protoze se

nedala predpokladat opétovnd moznost kandidatury v nasledujicich 30 letech.*"’

Prezidentstvi ¢eskoslovenského delegata v UIC mélo kromé reprezentativni
a prestizni roviny také pragmaticky aspekt. Od konce 70. let se na mnoha
zelezni¢nich diplomatickych forech projednavaly otazky, které mohly skoncit
ekonomicky nevyhodné pro CSD. Hlavni téma piedstavovala piedeviim otizka
mezinarodniho tarifniho ustanoveni tzv. Montreux, které stanovovalo uhradu
dovozného tranzitnim Zeleznicnim sprdvam v méné zemé, kam byl ndklad urcen.
Pro Ceskoslovensko jako vyznamnou tranzitni zemi &asti vychodniho bloku
predstavovala tato Uprava nezanedbatelny zdroj financ¢nich prostiedkl v zdpadnich
ménach. Vychodoevropské Zelezniéni spravy totiz musely Ceskoslovenskym
drahdm u tranzitu na Zipad na zaklad€é ustanoveni Montreux hradit dovozné
v zapadnich meénach. Nejvice proti tomuto protestovalo Polsko, avSak

Ceskoslovensko na zachovani principu Montreux trvalo 1 pies eskalaci bilateralniho

3 Zprava o zvoleni Ceskoslovenskych statnich drah predsednickou Zeleznici v Mezinarodni
Zelezni¢ni unii (UIC) na obdobi let 1983—1984, Federalni ministerstvo dopravy, 1982, in: NA CR,
FMD, Mezinaro, M9 CSD v UIC.

1% Volkmar Winkler (15. 6. 1929 — 17. 1. 1980), dalii informace k Zivotopisu in: Biographische
Datenbank, Bundesunmittelbare Stiftung des offentlichen Rechts, http://www.bundesstiftung-
aufarbeitung.de/wer-war-wer-in-der-ddr-%2363%3B-1424 . html?ID=3827, stazeno dne 27. 2. 2017.
15 Zprava o zvoleni Ceskoslovenskych stitnich drah piedsednickou Zeleznici v Mezinarodni
7elezni¢ni unii (UIC) na obdobi let 19831984, Federalni ministerstvo dopravy, 1982, in: NA CR,
FMD, Mezinéro, M9 CSD v UIC.
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konfliktu s Polskem na konci 70. let (konkrétné viz nize). Pievzeti prezidentstvi

v UIC ceskoslovenskym zastupcem znamenalo, Ze bylo mozné diskusi o tomto

oy , < , , ~ 416
tarifnim ustanoveni moderovat smérem vyhodnym pro Ceskoslovensko.

Ceskoslovensko si od prezidentstvi dile slibovalo zlepSeni postupu pfi
vymahani dluhu od &lenskych Zeleznic, které zatdzovaly ekonomickou bilanci CSD.
V roce 1981 dosahovala vyse dluhii a pohledavek vedenych CSD celkové vyse
7,811 mld. K¢s u ,,nesocialistickych zemi a Jugoslavie®. Nejvétsim individualnim
dluznikem CSD byly turecké Zeleznice, jez dluzily témé&f 4 miliony usD.*
Jugoslavské Zeleznice (JZ) mély na pocatku 80. let vyznamné problémy s platebni
moralkou a dluzily celé fad€ Zelezni¢nich sprav sdruZzenych v UIC. Za ucelem
zjisténi finanéni stability JZ se v roce 1984 vypravila do Bélehradu delegace fady
zelezni¢nich sprav z celé Evropy a domlouvaly moznosti uhrazeni jugoslavského
dluhu,*'®

CSD se také velmi intenzivné zapojovaly do &innosti Vyzkumného a
zkusebniho ufadu (ORE) zfizeného pii UIC, v jehoz fidicim vyboru zasedal
zastupce CSD od roku 1974. ORE ve své &innosti velmi &asto vyuZival
infrastrukturu  zkusebniho okruhu ve Velimi, ktery byl diky viding
nezanedbatelnych devizovych pfijml ze zkousek konanych ORE modernizovan a
v mezinarodnim srovnani pfedstavoval na svoji dobu Spickové vyzkumné
pracovisté (a pokracuje ve velmi intenzivni zkuSebni ¢innosti dodnes).

Zakladni organizaci integrujici Zelezni¢ni spravy uvnitf vychodniho bloku se
stala Organizace pro spolupraci Zeleznic (Organizacja dlja sotrudnicestva zeleznych
dorog — OSZD), kterd byla projektem jednoznatné konkurujicim UIC. Obg
organizace spolu nicméné intenzivné spolupracovaly predev§im v otdzkach
technologické standardizace vozidel, protoZe jinak mohlo dojit k ohroZeni jejich
interoperability, tj. schopnosti nasazeni na siti riznych Zelezni¢nich sprav. V
opacném piipadé by mohly nastat komplikaci pfi zahrani¢nim obchodu. Hlavni
rozdil v ¢lenstvi v obou sdruzenich piedstavovala uprava ekonomickych vztahl

mezi Clenskymi Zelezni¢nimi spravami. Clenské zemé OSZD feSily vzdjemné

19 Tamtéz.

7 Tamtéz.

1% Zprava Miroslava Chocholouse a Jana Miskoce, odbor finanéni a informaéni soustavy, ze
zasedani podvyboru UIC ,.finan¢ni problémy, 6. a 7. unora 1985, in: NA CR, FMD, Mezinaro, M9
CSD v UIC.
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platby (vyjma ustanoveni tarifu Montreux) v konvertibilnich rublech a nikoliv, jak

tomu bylo bézné mezi ¢leny UIC, ve Svycarskych francich.*"’

Kromé¢ nastaveni wvnitfnich hospodarskych, respektive zuctovacich
mechanism@i mezi ¢lenskymi Zelezniénimi spravami se OSZD zabyvala
vyznamnymi koordina¢nimi otdzkami na poli rozvoje klicové infrastruktury a
technologii. Organizace se snazila vramci tzv. védecko-technické spoluprace
dosdhnout sjednoceni modernizacniho standardu infrastruktury jak koleji, tak
zabezpeCovaci a dispecerské techniky, které mély jednotlivé Cclenské zemé
aplikovat. Ackoliv OSZD fungovala az do konce 80. let mimo struktury RVHP,
velmi Uzce snimi spolupracovala. Zaroveii kooperovala s Vyborem pro
vnitrozemskou dopravu Evropské hospodatské komise Organizace spojenych
narodil, s Mezinarodnim svazem Zeleznic a Ustfednim byrem mezinarodnich
zelezni¢nich pfeprav.420 V dalkové dopravé se napiiklad OSZD vyznamné
zasazovala o vytyCeni mezindrodnich tranzitnich koridorti pro dopravu (nejen) mezi
vychodni Evropou a vychodni Asii. Zajimavosti, kterou miiZzeme na tomto misté
zminit, je reflexe politického napéti uvnitt vychodniho bloku i v této organizaci. Jeji
fungovani vyznamné poznamenala sovétsko-Cinska roztrzka spojend s kratkym
ozbrojenym konfliktem na fece Ussuri v roce 1969, po némz byla ¢innost OSZD
témer paralyzovana neustalymi blokaénimi akcemi ze strany ¢inského zastupce.
Situace se uklidnila v pribéhu roku 1970.**!

Vyznamny projekt, ktery zaméstnaval evropské Zelezni¢ni spravy jiz od 20.
let, predstavoval vyvoj a zavedeni automatického sptéhla. Jednd se o technické
zafizeni, jez umoZznuje automatické a rychlé spojeni a rozpojeni dvou kolejovych
vozidel. Zejména ndkladni dopravu zpomalovala zdlouhavd a nebezpecna
manipulace s vagony vybavenymi Sroubovkou. UIC se tedy snaZzila dospét od roku
1928 k jednotnému standardu automatického spiféhla, které by odstranilo tuto
nebezpeCnou a provozné zdlouhavou manipulaci. Nepodafilo se ale dojit
k technicky bezproblémovému a ekonomicky unosnému feSeni, které¢ by bylo
pfijatelné pro vSechny clenské staty. K jeho vyraznéjSimu prosazeni doslo na

evropském kontinentu az samostatnou akci Sovétského svazu v rdmci obnovy jeho

419 Rozhovor A. Peltram.

20 Dyacet let komitétu OSZD, Zeleznicdr, &. 19, roé. 27, 289-290.

! Informace o vyhodnoceni mezinarodnich vztahli v dopravé za rok 1970, 15. 4. 1971, in: FMD,
Kolegia a porady ministra dopravy, Kolegium ministra dopravy, 7. 4. 1971.
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zelezniéni sit€¢ po druhé svétové valce. Sovétské sprahlo vychazelo technologicky
z ptvodné amerického sptdhla Willison. Sovétsky svaz si mohl tento samostatny
krok dovolit, protoze provozoval svym nestandardnim rozchodem Zzelezni¢ni sit’
v podstaté oddélenou od okolnich stati, vyjma Mongolska.422

OSZD se zabyvalo otazkou automatického spiahla od roku 1957 a od roku
1967 v této zalezitosti zacalo spolupracovat také s UIC. V roce 1969 byla mezi
obéma sdruzenimi uzaviena dohoda o vyvoji, zkouSkach, financovani a vyuziti
automatického sptrahla v zelezni¢nim provozu, kterd se tykala predevsim jeho
vyvoje. Technickym vychodiskem meéla byt kompatibilita se sovétskym
automatickym spfahlem, navic doplnénym o vzduchové a elektrické propojeni.
Dohoda platila 20 let a jeji platnost skoncila v listopadu 1989. Za tu dobu se
nepodaftilo dosdhnout zadouciho vysledku a vyvoj neptekrocil stadium technickych
zkousek. Pfi¢inou velmi pomalého postupu byla vyraznd materidlovd narocnost
vyvinutych modelt a také vysoké ndklady na celou akci. Zaroven se zde odrazely
dva odlisné pfistupy. Zatimco zem¢ vychodniho bloku se pfiklanély k zavedeni
sprahla uzivaného v Sovétském svazu, jez neumoznovalo automatické propojeni
brzdovych a elektronickych systémd, zapadni zemé& se snazily prosadit automatické
sptahlo pevné propojujici vice komponen‘a’i.423 Reélné hrozilo, Ze by se pomalou
implementaci Zelezni¢ni provoz misto zrychleni naopak zpomalil a zkomplikoval.
S ohledem na velmi pravdépodobnou obtiznou koordinaci postupu v jednotlivych
zemich by mohlo dojit k vyraznému omezeni interoperability Zelezni¢nich vozidel,
a tedy zkomplikovani vymény zbozi. Ve vysledku se ¢eskoslovenska strana v roce
1989, kdy bylo projednavano prodlouzeni smlouvy, stavéla k celému projektu spise
zdrZenlivé. Neékolikrat zminila otazku, zda je tato rozsahld investice skute¢né
ekonomicky opodstatnéna a upozornila na riziko, Ze by se mohly ¢eskoslovenské
vozy stat nekompatibilni pro provoz v nékterych evropskych zemich, které by na
systém automatického sptrahla nepfeély.424

Oblast dopravy vyrazné ovliviiovala rovné€z koordinacni ¢€innost Rady

vzajemné hospodaiské pomoci, a to zejména koordinaci vyroby dopravnich

2 Zprava o zajisténi vyroby automatickych spiahel a piipravy prechodu Ceskoslovenskych statnich
drah na provoz s automatickymi sptahly, in: FMD, Kolegia a porady ministra dopravy, Kolegium
ministra dopravy, 29. 11. 1979.

42 Rozhovor s Jifim Pohlem.

#% Smérnice pro jednani &s. delegace o textu Dohody mezi zainteresovanymi ¢leny OSZD o dalsim
vyvoji, zkouskach, financovani a vyuziti automatického spfahla v zeleznicnim provozu a souvisejici
dokumentace, 1989, in: NA CR, FMD, Seznam 3 a 4, 17 Automatické spiahlo.
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prostiedkil v ¢lenskych zemich. RVHP tedy stanovila specializace ¢lenskych zemi
na urcity typ produkce a vyrobni sméry, které mély byt v jednotlivych zemich
utlumeny. Pies neoddiskutovatelné ekonomické tspory se zaméry ne vzdy zdatily a
pak se staly spiSe symbolem neuspésné regulace. V NDR sklidilo velkou (i
odbornou) kritiku zastaveni vyroby tramvaji lehké stavby Gotha ¢i dodavky
nekvalitnich rumunskych motorovych lokomotiv. V Ceskoslovensku byly
kritizovany dodavky ,,dychaviénych® kloubovych autobusi madarské vyroby
Ikarus nezvladajicich tuzemsky clenity terén. Na prelomu 60. a 70. let v RVHP
odstartovala vyrazna vlna technické a produkéni koordinace v zelezni¢ni doprave,
coz reagovalo na potfebu obmény a modernizace vozového parku jednotlivych
zelezniCnich sprav.

Podkladové materidly z roku 1970 shrnuji dobovy stav nasledovné: ,,Rozbor
zevseobecnénych udajii ukazuje nedostatecny progres v ¢lenskych zemich RVHP
v oblasti koncentrace vyroby nékladnich vagonti v disledku nevyuziti stavajicich

moznosti specializace a kooperace vyroby ndkladnich vagoni a jejich uzld a

roce

A2 . . . , .
sougasti.“**> Podobna situace, tedy nedostate¢na koordinace vyroby, panovala také

u lokomotiv.**°

Usneseni 48. zasedani Vykonného vyboru RVHP z prosince 1970
zatkolovalo Stalou strojirenskou komisi RVHP a SDK RVHP, aby ,,vypracovaly
navrhy na specializaci a kooperaci vyroby nakladnich vozii, motorovych lokomotiv
a nékladnich automobilti o velké nosnosti®.**’ Ukol, ktery byl zapracovan také do
komplexniho programu socialistické hospodarské integrace, predpokladal ziizeni
dvou komisi, jedné pro zelezni¢ni a druhé pro automobilovy provoz. Resort
dopravy se mél ucastnit obou komisi prfedevSim s ohledem na komplexni
dodavatelsko-odbératelské vztahy a jejich problematiku. Zamétime-li se na komisi
vénujici se Zeleznicni dopravé, mizeme v ni identifikovat hlavni sméry, kterymi se
zabyvala. Jednalo se o otazky vedouci k automatizaci loznych praci (tedy nakladky
a vykladky), zvyseni rychlosti jizdy vlaka, dalSiho zvySeni bezpecnosti provozu a

urychleni sestavovani vlakll (tedy mimo jiné za pouziti jiz zminéného

% Vysvétlujici zapis o uskuteénénych pracich a zjisténych problémech, které je tieba dale
rozpracovat. Pfiloha 7.1 Protokolu 3. zasedani zvlastni pracovni skupiny pro vagony a motorové
lokomotivy, in: NA CR, FMD, Meziniro, M6/165 Komise pro standardizaci vagonii a lokomotiv.

20 Tamtéz.

#7 Komentai k tivaham o prognézach technického rozvoje nakladnich vozii a motorovych
lokomotiv, 1970, in: NA CR, FMD, Mezinaro, M6/165 Komise pro standardizaci vagond a
lokomotiv.
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automatického spiahla) a Sirokého rozvoje zelezni¢nich kontejnerovych pfeprav.428
Kromé¢ toho se komise zabyvala pfevazné sjednocenim technologii, technickych
podminek a norem ve vSech ¢lenskych zemich, aby mohl byt vozovy a lokomotivni
park maximalné kompatibilni se siti i vozidly. U motorovych lokomotiv §lo o snahu
dosahnout piedevSim tuspornéjsiho provozu vozidel a piipadné zlepSeni jejich
uzitnych vlastnosti (spolehlivost, spotieba, vykon ¢i rychlost).429

Do fungovani a organizace cinnosti RVHP se v 80. letech promitla
perestrojka, tedy snaha o reformu ekonomiky vychazejici ze Sovétského svazu.
Skrze zmény v ekonomické oblasti doslo k fadé zmén i ve fungovani politiky a
spolecnosti. V roce 1986 se dostal na program 118. a 119. zasedani Vykonného
vyboru RVHP bod nazvany ,,pfestavba ¢innosti organit RVHP*. Z hlediska pohledu
na spolupraci v oblasti dopravy uvnitt RVHP umoziuje pravé debata o mozné
proméné organti zhodnotit jejich dosavadni ¢innost. SKD RVHP byla pfi tomto
podrobném pohledu shleddna jako funkéni a nebyly nalezeny daGvody pro
uskuteénéni vyznamnéjich zmén. Clenéni SKD RVHP pochazejici z pogatku 70.

let na ¢tyfi sekce mélo zustat také zachovano. ™’ Kritizovan byl samotny zpiisob

zapojeni ¢lenskych stati a mira, s niz byly ochotny plnit dohodnuté 1’1k01y.431

Ukoly pracovni skupiny pro dopravu pfi RVHP se neomezovaly jen na
naplnovani spoleénych cilii vymezenych RVHP, ale ptfedstavovaly také platformu
pro bilateralni spolupraci mezi ¢lenskymi zemémi RVHP, kterd se vétSinou tykala
tzv. védecko-technické spoluprace, dnesnimi slovy tedy vyvoje a aplikaci novych
technologii, jeZ mély vést k zefektivnéni a racionalizaci dopravy. Na tomto misté je
mozné zminit nékolik ptikladii bilateralni spoluprace zaméfujici se na zelezni¢ni
dopravu. Mira bilateralni spoluprace Ceskoslovenska se zemémi RVHP nebyla
jednotnd — kromé intenzivni spoluprace se SSSR vykazovala vysokou intenzitu jesté

spoluprace s NDR a Polskem. Spoluprace Ceskoslovenska se Sovétskym svazem se

28 Uvahy o prognézach technického rozvoje nakladnich vozii a motorovych lokomotiv, 1970, in:
tamtéz.

% Uvahy o progndzach technického rozvoje a organizace riiznych druhti spoluprace v oblasti
motorovych lokomotiv. Pfeklad, Pfiloha ¢. 5.2 k protokolu z porady pracovni skupiny pro nakladni
vozy a motorové lokomotivy, in: tamtéz.

9 Clenéni SDK RVHP: Sekce ¢. 1: Komplexni dopravni problémy, sekce &. 2: Zelezni¢ni doprava,
sekce ¢. 3: Silni¢ni doprava, Sekce ¢. 4: Vodni doprava, in: Naméty a doporuceni ¢s. delegace na
zlepseni ¢innosti v pisobnosti SKD RVHP Rad zmocnéncti a mezinarodnich organizaci ¢l. statd
RVHP v dopravé, 1986, in: NA CR, Mezinaro, M5/274 — Hospodaiska a védecko-technicka
spoluprace.

! Naméty a doporuceni &s. delegace na zlepSeni ¢innosti v ptisobnosti SKD RVHP Rad zmocnéncti
a mezinarodnich organizaci ¢l. stath RVHP v dopravé, 1986 (viz piedchozi poznamka).
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zamétovala obzvlast na modernizaci elektrické trakce a jejiho pfenosu.
S Némeckou demokratickou republikou se spolupracovalo v oblasti udrzby
kolejovych vozidel, specializované techniky pro udrzby kolejového svrsku a dale se
zkouSelo nasazeni specializovanych pocitacovych systémut pii fizeni provozu.
Polsko spolupracovalo na specializované diagnostice tratového svrsku, udrzbé
vozového parku, feSeni napétovych ubytkll v trakéni soustavé a na pocitacové
automatizaci ¢innosti pohrani¢nich ptechodovych stanic.™”

Rada vzajemné hospodaiské pomoci piinesla Ceskoslovenskym drahdm dvé
novinky — Spolecny park ndkladnich vozii (OPW) a kontejnerizaci. Cilem OPW
bylo vytvofeni spole¢ného parku nakladnich vozii vhodnych pro mezinarodni
provoz. Byly do né&j zahrnuty dvou- a ¢tyfosé vozy s provozni rychlosti minimalné
100 km/h. Kazda Zeleznice poskytla do OPW uréity pocet svych vozi, nikoliv v§ak
vSechny své nakladni vozy. Spole¢na dispozice vozli umoznila zlepsit technologii
provozu, zvysit rychlost a koordinaci mezinarodni ndkladni dopravy. Zatimco diive
se nakladni viz po vylozeni vracel (vétSinou prazdny) do zemé svého puvodu,
v ramci OPW byl k dispozici Zelezni¢ni spravé zemé, kde se pravé nachazel. Diky
tomu mohl byt pfistaven k dalSimu odpovidajicimu vykonu (vétSinou v mezinarodni
doprave) bez zbytecného probéhu. Dosdhlo se tak vyssi efektivity vyuziti vozl a
snizeni nakladi v mezinarodni dopravé. Kazda zelezni¢ni sprava ale méla

stanoveny maximalni pocet vozii OPW, ktery se mohl na jejim Gizemi nachéazet. Za
433

prekroceni tohoto poctu bylo nutné hradit tzv. zadrzné.

V Ceskoslovensku  vytvofeni kontingentu vozi a fungovani OPW
upravovala vyhlaska ministra zahrani¢nich véci o dohod€ o vytvofeni a provozu
spole¢ného parku nakladnich vozii ze dne 8. zafi 1964.%* Tniciativa vychézela
z organtit RVHP a dohoda se uzavirala jako multilateralni mezinarodni smlouvy, coz
vysvétluje gesci ministra zahrani¢nich véci. Na pocatku disponoval OPW pouze 10
tisici vagony. Diky GspéSnému provozu se podatilo jejich pocet zvysit v roce 1972

na 240 tisic, coz dokéazalo pokryt 86 procent Zelezni¢niho mezindrodniho obchodu

#2 Zhodnoceni vysledkéi mnohostranné védecko-technické spoluprace s &lenskymi staty RVHP
v roce 1987, in: FMD, Mezinaro, M5/274 Hospodatska a VT spoluprace, NA CR.

3 Klatt, Sigurd, Willms, Manfred a kol. Strukturwandel und makroékonomische Steuerung, (Berlin,
1975) 493.

4 Predpis &. 187/1964 Sb., Dohoda o vytvofeni a provozu spole¢ného parku nakladnich vozi ze dne
8.9.1964, http://www.zakonyprolidi.cz/cs/1964-187, stazeno dne 27. 2. 2017.
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mezi staty RVHP.*’ Postupné se vsak zacala u vozii OPW negativné projevovat
rozdilnd mira udrzby a jejich technicky stav, v¢emz se odrazely provozni
systétmové nedostatky ,matefskych® Zelezni¢nich sprav. To byl také jeden
z hlavnich faktor, ktery vedl bez ohledu na mezinarodnépoliticky vyvoj
k rozpusténi OPW v roce 1990.

V ramci ucéasti CSD v OPW se projevovaly nékolikeré provozni slabiny.
Mezi nejvyznamngjsi patiilo zdrzeni vozil na siti CSD, ¢imz vznikaly dodate¢né
vicendklady. Naptiklad v roce 1964 byl stanoven povoleny kontingent vozii OPW,
ktery se mohl nachazet na siti CSD, na 20 tisic vozi z celkového tehdejsiho
kontingentu 90 tisic vozli zafazenych do syst¢tmu OPW. Za vozy nad ramec
povolenych 20 tisic — b&Zné byl tento podet u CSD navysen vinou zpozdovani
prepravy az o 10 procent — se platilo dle vyhlasky ministerstva dopravy vyssi
zadrzné s tim, Ze sazba nariistala podle délky pobytu od 1,50 rublu az na 7,50 rublu

za tzv. vozoden™° (stav 1964),437 coz odpovidalo rozpéti 1,35 USD az 6,75 USD

8 ¢sD pak v pocatcich OPW intenzivné fesily zapocitavani

v cenach roku 1964.
tranzitujicich vozi do kvoty vozii OPW, ac¢koliv na naSem uzemi neprobihala Zadna
manipulace s jejich ndkladem. Tento problém se vyteSil Upravou systému zapoctu
tranzitujicich vozl uvnitf opw.*’

Ucast na systému OPW piinasela jasné viditelné finanéni uspory na platbach
za pobyt vozl a stala se tak oblasti, kde se nejrychleji nasazovaly nové technologie
ve sledovani pohybu vozl a v organizaci provozu ve snaze zlepsit jejich vytézovani.
Od pocatku 80. let, kdy stidle dochazelo k ¢astému piekroceni maximalni doby
pobytu nebo maximalniho poctu vozii OPW na Ceskoslovenské siti, pronikla do této
oblasti jako prvni automatizace a sledovani polohy vozi, jejich probéhu a délky

pobytu na jednotlivych drahach CSD bylo sledovano poéitaéi.440 Jasné se

prokazalo, ze piili§ dlouhy pobyt nakladnich vozii OPW na siti CSD zpiisobuje

5 Tamtéz.

6 Jednotka ,,vozoden* oznatuje pobyt jednoho vozu v ¢asovém Gseku jednoho dne.

7 Zelenou pro OPW, in: Pravda, 22. 8. 1964, 3.

¥V cenach roku 2017 to piedstavuje rozpéti 10,55 USD az 52,75 USD. Piepocet proveden pomoci:
http://www.dollartimes.com/, stazeno dne 27. 2. 2017.

9 Komplexni zprava o problematice &s. ulasti ve Spoleéném parku nakladnich vozii (OPW) a
zasadnich stanoviscich ¢s. strany k nevyfeSenym otazkam a problémim, Odbor Zelezni¢ni dopravy a
pfepravy FMD, 5. 5. 1971, in: FMD, Kolegia a porady ministra dopravy, Porada ministra dopravy, 4.
10. 1971.

440 Huspek, Zdenék, Ostie sledované vagony, in: Pravda, 20. 8. 1980, 3.
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systétmovy problém nizké rychlosti nédkladni dopravy =zavinéné castecné
pfeplnénosti a provoznimi slabinami celé Zelezni¢ni sité.

Kontejnerizace predstavovala druhy velmi vyznamny a uspéSny projekt
koordinovany organy RVHP realizovany jak v mezindrodni, tak ve vnitrostatni
dopravé. Logistika ndkladni dopravy se dlouhodobé snazila zrychlit manipulaci
s ndkladem — v pfipadé ndkladnich vagonli i1 v ptfipad¢ piekladky napiiklad do
zaoceanskych lodi. Cesta ke zrychleni manipulace vedla pomoci standardizace
baleni zbozi. Za prvni krok vedouci ke standardizaci pfepravy zbozi mulzeme
povazovat jiz vySe zminénou pale‘[izaci.441 Dalsi krok zjednoduSujici logistické
procesy predstavovaly kontejnery. Mezi jejich vyhody se ftadila univerzalnost,
moznost standardizované manipulace snimi a moZznost postupné omezovat
riznorodost a specifi¢nost vozového parku, byt se v této dobé jesté nevyrabély
kontejnery vhodné pro pievoz sypkych hmot.**?

Hlavni rozvoj tohoto piepravniho médu nastal po druhé svétové valce a
hlavni motivaci pro jeho zavedeni bylo zjednoduSeni a zefektivnéni logistickych
procesu. Cesta ke standardizovanému kontejneru byla ale dlouhd a vyvoj vychazel
zmodelu vyuzivaného ve vale¢né logistice. Nezavisle na sob& probihal vyvoj
v mnoha ¢astech svéta s prihlédnutim ke specifikim mistnich dopravnich systémt.
V Sovétském svazu se tak napiiklad v 70. a 80. letech postupné prosadil kontejner
odli$nych rozmérl, nez tomu bylo béZzné ve zbytku severni polokoule. Kontejnery
byly kratsi a §irsi, coz umoznoval Siroky rozchod koleji. Diky men§im rozmérim se
snimi snadngji manipulovalo a nebylo tfeba piekladist¢ vybavovat technikou
s velkou nosnosti.** Dnes bézné kontejnery ve velké casti svéta vychdzeji
z kontejnerd, které do svych logistickych fetézci zavedla americkd arméada. Na
pfelomu 60. a 70. let byl rozmér standardizovan Mezinarodni ndmoini organizaci
(International Maritime Organization) a vroce 1972 byl tento rozmér zakotven

e , o, 444
v mezivladnich smlouvach.

441
442

Rozhovor K. Kofinkova.

Klatt, Sigurd, Willms, Manfred a kol. Strukturwandel und makrookonomische Steuerung, (Berlin,
1975), 493.

3 Rozhovor K. Kotinkova.

** Dohoda o zavedeni jednotného kontejnerového systému (1971); Dohoda o védeckotechnické
spolupraci na problému ,,Technické, ekonomické a technologické zakladny kontejnerového
dopravniho systému clenskych statt RVHP pro vnitrostatni a mezinarodni piepravy” (1971);
Smlouva o spole¢ném planovani materialné-technické zakladny kontejnerového dopravniho systému
Clenskych stath RVHP (1972); Dohoda o spole¢ném uzivani kontejnerti v mezinarodnich piepravach
(1974), in: Zprava pro vladu CSSR o sjednani ,,Programu daliho rozvoje kontejnerového
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Od té doby se zacala kontejnerizace prosazovat a rozvijet ve dvou oblastech.
Prvni znich byla mezinarodni kombinovand doprava a druhd vnitrostatni a
zavodova doprava. Ackoliv oba druhy vychazely ze stejnych standardii a motivaci
zefektivnit piepravu, odlisné se rozvijely technologické modifikace a pravni tiprava.
V mezinarodni dopravé se zaCala kontejnerizace velice rychle prosazovat a jiz
koncem 70. let odchazelo prakticky veskeré zbozi z Ceskoslovenska sméfujici do
zamofti ve standardizovanych kovovych kontejnerech. V roce 1979 byla podepsana
Umluva Organizace spojenych narodii o namoini prepravé zbozi, vychazejicich
z tzv. hamburskych pravidel. Uvedena iimluva mé¢la ptispét k ,,odstranéni problémil
vyplyvajicich z rGznych pravnich rezimt, platnych pro jednotlivé druhy pfeprav a
riznorodosti technickych, ekonomickych 1 odpovédnostnich podminek pfi
prekladce zbozi mezi dvéma druhy dopravnich prostfedki’1“.445

Ackoliv se kontejnerizace a kombinovana pieprava tykaly zprvu predevSim
namoini dopravy a spojeni s piistavy, zdhy se zafala prosazovat také ve standardni
mezinarodni pfeprave. Rozvoj kontejnerizace se stal jednou z platforem spoluprace
zemi Rady vzajemné hospodéiské pomoci a Ceskoslovensko patiilo na konci 70. let
spole¢ného kontejnerového systému uvnitt RVHP se zacal formovat na pocatku 70.
let. Na zaklad¢ ,,Komplexniho programu dalSiho prohlubovani a zdokonalovani
spoluprace a rozvoje socialistické ekonomické integrace Clenskych stati RVHP*,
pfijatého v roce 1969, doslo o dva roky pozdéji k uzavieni dohody o zavedeni
jednotného kontejnerového dopravniho systému. Nasledné¢ doSlo v roce 1974 k
podpisu Dohody o spolec¢ném uzivani kontejnertt (Dohoda SUK) v ramci RVHP.
Vni se stanovily standardy uzivanych kontejnerti a etabloval se zde systém
podobny OPW u nékladnich Zelezni¢nich vozii — signatarské staty mohly vyuzivat

spolecného kontingentu kontejnerti v ramci nakladni dopravy, a tudiz nemusely

dopravniho systému na 1éta 1981-1990%, sv. 111, aj. 111/10, 19. 6. 1979, Pfedsednictvo UV KSC
1976-1980, 1261/0/7, NA CR.

5 Obeslani Konference OSN o kombinované prepravé zbozi, Podklady pro schiizi vlady, Zprava
pro vladu, 3, in: NA CR, FMD, Mezinaro, N Progresivni dopravni systémy.
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zbozi nakladat pouze do ,,svych* kontejnerﬁ.446 Podobné¢ jako u OPW vzniklo také
Byro SUK se sidlem v Bukuresti, jehoZz ¢innost fidila Rada zmocnénct SUK.*"
Dalsim krokem se stal rozvoj tras kontejnerovych vlakti uvnitt RVHP.
V letech 1972 az 1974 se zacaly realizovat prvni trasy specializovanych rychlych
nakladnich vlakl pro kontejnery448 a ve stejné dob¢ vznikaly prvni kontejnerové

terminély.449 Vroce 1979 jich v Ceskoslovensku fungovalo 15, ztoho 13 pro
zelezni¢ni dopravu a zbytek pro dopravu fi¢ni. Jejich pocet se mél podle
strategického rozvojového dokumentu v pribéhu 80. let v Zelezni¢ni dopraveé

v

zdvojnasobit, u fi¢ni dopravy se mela otevfit jedna specializovand piekladkova
stanice.’ Plan se podarilo z vétsi Casti dodrzet.

V pribéhu 70. let se uceleny systém tras pravidelnych a rychlych
kontejnerovych vlakii mezi stity RVHP rozvinul. Kontejnery tak mohly byt
pfepravovany vyrazné vyssi rychlosti nez zbozi ptepravované ve vozech klasické
stavby putujici béznou vlakotvorbou. Doslo také k jejich navdzani na namotni linky
a byly propojeny s obdobnymi spoji v zemich mimo RVHP. Rozsah kontejnerového
systému, jeho rychlost a pfepravni schopnosti nejlépe pftiblizi rychlost piepravy
mezi Cinou a Velkou Britanii. Tzv. transsibifska kontejnerova trasa, nékdy
oznacovana jako TSKP, umoziovala na konci 70. let realizovat pfepravu kontejneru
vlakem z Hongkongu pies (dnesni) Petrohrad a dale lodi do Londyna za 35 dnt.
Ocekavalo se, Ze po modernizaci infrastruktury by se tato doba mohla zkratit az na
25 dni. ™!

Politické zmény let 1989 az 1991 vedly postupné ke zménadm hospodaiského
a spoleCenského systému a jejich privodnim jevem se stala dlouhodoba

ekonomicka stagnace v dobé tzv. restrukturalizace. To se odrazilo také ve vykonech

#% Dohoda o spoleéném uzivani kontejnerti v mezinrodnich piepravach (1974), in: Zprava pro
vladu CSSR o sjednani ,,Programu o pfijeti ,,Programu dal$iho rozvoje kontejnerového dopravniho
systému na léta 1981-1990%, 19. 6. 1979, sv. 111, aj. 111/10, Pfedsednictvo UV KSC 1976-1980,
1261/0/7, NA CR.

447 Petergac, Stefan. Kontejnerizace v zemich RVHP, in: Doprava 19/1977, €. 2, 156—158.

8 1972: Sofie — Bukurest — Konstanca — Budapest — Komarno / Starovo, Bratislava — Praha —
Décin — Drazd’any — Berlin — Rostock, Budapest’ — Bratislava — Petrovice — Katovice — Varsava —
Gdyné — Poznati; 1973 Plzef — Praha — Zilina — Cop — Kyjev — Moskva, Stétin — Poznafi — Vratislav
— Mezimésti — Lichkov — Praha, in: Kofinkova, Kvéta: K zavadéni kontejnerového dopravniho
systému v CSSR, Doprava, 1978, 141 a 142.

9 Prvni terminaly vznikaly v Ceskoslovensku: 1971 — D&in, Praha, Cierna nad Tisou; 1972 —
Ostrava, Bratislava; 1973 — Pierov, Plzen, KoSice; 1975 — Brno, in: tamtéz, 142.

#9 Program dalsiho rozvoje jednotného kontejnerového dopravniho systému na léta 1981-1990,
névrh, 19. 6. 1979, sv. 111, aj. 111/10, Pfedsednictvo UV KSC 1976-1980, 1261/0/7, NA CR.

! Transsibifska kontejnerova trasa, in: Doprava 20/1978, ¢. 4,376 a 377.
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nakladni dopravy a systém kontejnerovych vlakd se zacal postupné rozpadat.
Zménila se odbyti§t¢ a privatizace Casto vedla k atlumu vyroby nebo zméné
technologie logistiky, zpsobené Casto nepruznosti zeleznice. V 90. letech se tak

systém kontejnerovych vlakt uvnitt (byvalych) zemi RVHP postupné rozpadl.452

5.3.2. Bilateralni spoluprace

Mezinarodni doprava ptedstavovala vyznamnou a ekonomicky vyhodnou ¢innost
pro CSD a vyzadovala pfimou komunikaci (nejen) se sousednimi Zelezniénimi
spravami. Ceskoslovensko se nachazelo ve specifickém postaveni: sousedilo se
zemémi obou mocensko-politickych blokll a se zemémi dvou hlavnich rozchodt. Ze
zemi zapadniho bloku bude piedstavena Spolkova republika Némecko, ktera
poslouzi jako referenéni zemé. Ze zemi vychodniho bloku budou pfedstaveny
zelezni¢ni spravy z Némecké demokratické republiky, Polska a Mad’arska. Kvuli
nedostatku archivnich zdroji nebude zminéno Rakousko a kvuli technologické
odlis$nosti a z toho vyplyvajici specifi¢nosti provozu také Sovétsky svaz. VZdy bude
také zminén kratky historicky exkurz vénovany vyvoji ptislusné Zelezni¢ni spravy a
vysledky nejvyznamnéjSich statistickych udaji ukazujici vykony Zzelezni¢niho
odvétvi. Diky tomu bude mozZné pozorovat zékladni trendy a urcit jejich pfipadnou
korelaci s vyvojem v Ceskoslovensku.

Nejprve popiSeme stav ve Spolkové republice Némecko. Plvodné
celonémecka Zelezni¢ni spole¢nost Deutsche Reichsbahn se na konci valky
rozpadla na jednotlivdA oblastni provozni feditelstvi podléhajici velitelim
okupacnich zén. Od roku 1949 byla tato feditelstvi nachazejici se na uzemi SRN
sdruzena pod nazvem Deutsche Bundesbahn (Némecké spolkové drahy — DB).

Unitarni Zelezni¢ni spolecnost vznikla definitivné aZ ptijetim spolkového zékona o

zeleznicich (Allgemeines Eisenbahngesetz) v roce 1951 33

Zelezni¢ni infrastruktura ve Spolkové republice Némecko zaznamenala obrovskou
miru poniceni v pritbéhu druhé svétové valky. Po roce 1945 musely nastupnické

organizace Deutsche Reichsbahn odevzdat vramci reparacnich plnéni tisice

#2 Rozhovor K. Kotinkova.
3 Spolkovy zakon o Zeleznicich (Aligemeines Eisenbahngesetz), http://www.gesetze-im-
internet.de/aeg/BJNR002250951.html, stazeno dne 27. 2. 2017.
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lokomotiv a zelezni¢nich vagonl zelezni¢nim spravadm vitéznych zemi. Samotné
vybaveni zelezni¢nich trati se stalo cilem tzv. demontazi, nejcastéji se jednalo o
sneseni jedné z tratovych koleji u dvoukolejnych trati ¢i trakéniho vedeni.**
Obnova zékladniho provozu na siti DB pak trvala az do konce 40. let. Nasledny
vyvoj vykazoval jiné cykly nez u vychodoevropskych zemi, vcetné
Ceskoslovenska. Diivodem byl odli§ny hospodaisky systém ve Spolkové republice
a také rychlejsi a silngj$i nartist automobilové ndkladni i osobni dopravy, coz bylo
umoznéno rychlejSim rozvojem technologii, silnicni sit¢ a také kupni sily
obyvatelstva, jez si motorova vozidla mohlo pofidit.

DB tak byly dfive nez zelezni¢ni spravy ve vychodni Evrop&€ nuceny
racionalizovat a zefektiviiovat sviij provoz. Tomu napomahala rostouci ekonomicka
sila Spolkové republiky, kterd umoznila investovat do rozvoje Zeleznic a zavadét na
ni nové technologie. A to i piesto, Zze DB kontinualné vykazovaly negativni
hospodaisky vysledek — v cenach roku 1989 dosdhla kumulovana ztrata DB témét
44 miliard zépadonémeckych marek (v pfepoctu pozdéji stanovenym kurzem cca
22,5 miliardy eur). Racionalizace se projevila v rozsahu sité i v trakci provozu. Od
60. let a pfedevS§im v 70. letech dochazelo k silné redukci rozsahu nerentabilnich
Zelezni¢nich trati. V provozu probihala rychla elektrizace Zelezni¢nich trati a rozvoj
motorové trakce. Parni trakce byla ve Spolkové republice definitivné vytazena
Z provozu v roce 1976.*° V nakladni dopravé dosahl objem a vykon svého vrcholu
na pocatku 60., resp. 70. let. Pocty piepravenych osob dosahly vrcholu jiz
v poloviné 50. let a dopravni vykon v osobni dopravé mezi lety 1960 a 1980

viceméné stagnoval. Zvrat nastal aZ po rozvoji vysokorychlostnich Zeleznic

v pribéhu 80. let.**°

4 Jelen, Jifi. Svétové Zeleznice 1. Evropa (Praha: NADAS, 1988), 252.

435 Tamtéz, 258.

6 7droj: Mitchell, B. R. International historical statistics. Europe 1750—2005 (Basingstoke:
Palgrave Macmillan, 2007), 737-781.
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Tabulka 5.4: Zakladni statistika vyvoje ziapadonémeckych Zeleznic v letech

1950 az 1990.
1950 1955 (1960 |[1965 1970 1975 |[1980 |1985 |1990
Délka sité (v km) 36924137009136019|35229(33010|31892|31497 30578 |30129
Nakladni doprava (mil. tun) 291 367 429 [422 392 329 |364 |335 |310
Nakladni doprava (mil. tkm) 43,1 |52,9 |57,1 |61 73,6 |57,3 (60,8 |655 |61,2
Osobni doprava (mil. osob) 1472 1555 |1399 |1165 [1054 |1079 |1165 |1134 [1134
Osobni doprava (mil. oskm) 30264 |35919|38402138567|38129|37727 | 38862 43451 (42023

Zdroj: Mitchell, B. R. International historical statistics. Europe 1750-2005 (Basingstoke: Palgrave
Macmillan, 2007), 737-781.

Na zacatku 70. let dochédzelo k poklesu vykonl v nékladni i osobni dopravé.
Vozovy park v néakladni, ale piedevSim v osobni dopravé se pfesto priubézné
modernizoval, od 80. let byly provozovany rychlé a kvalitni linky osobni dopravy
InterCity spojujici nejvyznamnéjsi zdapadoevropska mésta, disponujici klimatizaci
ve vSech vozech a dosahujici primérné cestovni rychlosti 108 km/h. Ve stejné dobé
byla primémé rychlost expresnich vlakii v Ceskoslovensku 70 az 80 km/h.
V nakladni dopravé doSlo k syst¢tmovému navySeni maximalni povolené rychlosti
na 90 km/h od roku 1986.*" Provoz na siti DB se tak neustale zrychloval.
Meznikem rozvoje zelezni¢ni dopravy ve Spolkové republice Némecko se stala
vystavba prvnich vysokorychlostnich Zelezni¢nich trati a vyvoj vysokorychlostni
jednotky ICE (InterCity-Express). Realizace vétSiny rozestavénych projektd, véetné
nasazeni nové jednotky ICE, sice probéhla az v 90. letech, prvni usek
vysokorychlostni traté spojujici Hannover s Wiirzburgem byl otevien jiz v roce
1988.

Ceskoslovenskou a zapadonémeckou Zelezniéni sit v 50. a 60. letech
spojovaly pouze tfi hrani¢ni pfechody — Pomezi/Schirnding pro osobni i nakladni
dopravu, Domazlice/Furth im Wald a A$/Selb pro nékladni dopravu. Pozdé&ji bylo

pfes Domazlice do Furth im Wald obnoveno rovnéz osobni spojeni. Ostatni

7 Jelen, Jifi. Svétové Zeleznice 1. Evropa (Praha: NADAS, 1988), 256-257.
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zelezniéni traté, piedev§im pies Zeleznou Rudu a Nové Udoli, zistaly
neprovozovany. Druhé jmenované spojeni bylo na prfelomu 70. a 80. let na némecké
stran& bez nahrady zlikvidovano a k jeho obnové jiz nikdy nedoglo.*®

Dostupné archivni materialy ukazuji, ze intenzifikace vzajemnych
dopravnich vztahti mezi CSSR a SRN nastala v priib&hu 80. let. Mezi obéma staty
doslo k narastu jak obchodni vymeény, tak vymény osob zejména diky zvySenému
cestovnimu ruchu. Zelezni¢ni doprava sice ziistavala velmi vyznamna piedev§im
pro obchodni vyménu, ale z agendy celého spektra dopravnich modit vedené FMD
je patrné, ze se dostavala postupné do stinu silni¢ni dopravy.459

Specificky fungovaly vztahy s Hamburkem, tykajici se zejména vodni a
zelezni¢ni dopravy. Tento piistav pro Ceskoslovensko piedstavoval historicky i
geograficky jednu zhlavnich bran ke svétovému namoinimu obchodu.
Ceskoslovensky zahraniéni obchod proudil pies tzv. Vltavsky piistav v Hamburku
(Moldauhafen), ktery byl Ceskoslovensku proptjéen na zakladé Versailleské
mirové smlouvy vroce 1929 na dobu 99 let a ktery pfedstavoval (a stéle
predstavuje) svrchované Ceskoslovenské tzemi.**®® Do Hamburku se pfepravovala
vétiina zbozi po Labi, nicmén& po Zeleznici tam byly z Ceskoslovenska
dopravovany ro¢n¢ zhruba 2 miliony tun zboZi. Dovozné se urCovalo na zakladé
tarifu ,,CSD-DB tarif pro zamofti“, na jehoZ realizaci se podilely Zelezniéni spravy
¢SD, DB a DR.*®!

Agenda, kterou feSilo FMD v dopravnich vztazich zipadniho Némecka a
Ceskoslovenska, se tykala piedeviim koncepénich a rozvojovych zaleZitosti.
Zelezniéni spojeni nemélo s ohledem na ¢lenity terén hraniGnich hor nejlepsi
podminky pro vyznamnéjsi rozvoj a modernizaci bez vétSich finan¢nich nédkladu.
Vzhledem k rozsahu provozu navic nebyla tato otazka zasadni. Po provozni strance
hraly nejvyznamnéjsi roli dvé pohrani¢ni pfechodové stanice Domazlice/Furth im

Wald a Cheb/Schirnding. Kapacita obou téchto nejvyznamnégjSich pohrani¢nich

8 Jakubec, Ivan. Ceskoslovensko-némecké dopravnépolitické vztahy v obdobi studené vilky: se
zvlastnim zietelem na Zeleznici a labskou plavbu: (1945/1949—1989) (Praha: Karolinum, 2006), 92—
97.

% Predevsim fondy: 19 SRN 1988; 19 SRN 1989; Z16 Generélni zastoupeni CSD, in: NA CR,
FMD, Seznam 3 a 4.

40 Vice o vztazich CSSR s Hamburkem viz napf.: 19 Hamburg 1986-1992, NA CR, FMD, Seznam
3a4.

1 Vybrané otazky pro jednani ministra dopravy CSSR Ing. V. Blazka s prvnim starostou
Svobodného a Hansovniho mésta Hamburk a pfedsedou hamburského senatu Hansem Ulrichem
Klosem, Federalni ministerstvo dopravy, 1979, in: NA CR, FMD, Seznam 3 a 4, M1.
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ptechodovych stanic postacovala rozsahu vzajemného obchodu, v oblasti
modernizace infrastruktury se nepocitalo s realizaci vyznamnéjSich projektl, nybrz
pouze s dil¢imi Gipravami zabezpecovaciho zatizeni ¢i sdélovaci techniky.462

Pouze doplitujici roli sehraval pohrani¢ni ptechod As/Selb, o jehoz uzavieni
usilovala némecka strana. Tento hrani¢ni piechod byl z hlediska nakladni dopravy
bez zéasadn€jStho vyznamu, protoze se nachézel v blizkosti frekventovaného
pfechodu Cheb/Schirnding a na némecké strané bylo tfeba provést nakladnou
opravu Zelezniéniho svriku. Ceskoslovenska strana na zachovéani provozu na tomto
pfechodu trvala a argumentovala nutnosti udrzet v provozu zalozni trasu pro ptipad
vypadku jednoho ze dvou hlavni Zelezni¢nich ptechodl do zapadniho Némecka. Ve
skutecnosti se ale proti zruseni asského hrani¢niho piechodu postavilo federalni
ministerstvo narodni obrany, pro n¢hoz hral tento ptfechod vyznamnou roli
v planované vale¢né logistiky.463 Nakonec zustal ptechod v provozu az do poloviny
90. let, kdy byl uzavien. Na jeho znovuotevieni pro regionalni osobni dopravu se
zacalo pracovat v roce 2013 a otevien byl na konci roku 2015.

Némeckd strana naopak opakované vyvolavala jednani o znovuotevieni
hrani¢nich pfechodii Cheb/Waldsassen a Zelezna Ruda/Bayerischer Eisenstein. U
prvniho z nich se jednalo o mozZnost zkraceni ptfepravy uhli z Mostecka do uhelné
elektrarny ve Schwandorfu, a ackoliv se plan ukazal ekonomicky nerentabilni jiz na
konci 70. let,464 objevoval se 1 nadale mezi prioritami rozvoje vzajemnych
dopravnich vztaht. V tomto pfipad¢ hraly roli vnitrobavorské politické zajmy,
protoze otevieni hrani¢niho pfechodu Cheb/Waldsassen by umoznilo zachovat
v provozu navaznou zelezni¢ni trat’, jejihoz uzavieni se obéavali mistnich politici.
Rovnéz druhy z projektti by docilil pouze regionalnich piinosit a nedoslo by
k vyznamné&j$imu odlehéeni hlavnich pfechodovych stanic.*®

Otazkou tykajici se vSech druht dopravy, Zeleznici nevyjimaje, bylo celni a
pasové odbaveni na hranicich. Jednani obou stran se tykala jeho moZného

urychleni, v€etné vydeje jednorazovych vjezdovych viz obanim SRN piimo na

2 Opatieni pro aktivizaci vztahii CSSR — NSR v oblasti dopravy, Federalni ministerstvo dopravy,
1978, in: NA CR, FMD, Seznam 3 a 4, 19 NSR 1978-1987.

43 Zprava zjednani naméstka federalniho ministra dopravy ing. Miloslava Skarka s ¢lenem
predstavenstva Deutsche Bahn ing. Hansem Wiedemannem, srpen 1986, in: NA CR, FMD, Seznam
3a4, 19 NSR 1978-1987.

4 Opatieni pro aktivizaci vztahti CSSR — NSR v oblasti dopravy, Federalni ministerstvo dopravy,
1978, in: tamtéz.

43 podrobngji viz: Zaznam z prijeti zapadonémeckého velvyslance, Federalni ministerstvo dopravy,
in: tamtéz.

194



hrani¢nich (silni¢nich i Zelezni¢nich) pfechodech. Snahy vedouci timto smérem
m¢ély na Zeleznici za cil predevs§im zkratit dosud dlouhé pobyty mezistatnich vlaka
v pohrani¢nich stanicich, coz by vedlo mimo jiné ke zvySeni atraktivity
zelezni¢niho spojeni.466 Na konci 80. let probihala jednani o zkraceni pobytt vlakl
v pohrani¢nich stanicich ze 45 na 25 minut a na pfechodu Cheb/Schirnding se

uvazovalo dokonce o zavedeni na svoji dobu velmi pokrokového spolecného

, , , 467
celniho a pasového odbaveni.

Vztahy obou Zelezni¢nich sprav 1ze hodnotit jako nadstandardni a korektni,
prestoze ob¢ zemée pfislusely k odliSnym mocensko-politickym blokiim. Zminku o
takovémto hodnoceni vztahi obsahovalo nékolik internich dokumentt federalniho
ministra dopravy a doklada to také Gispésnéd vzajemna spoluprace obou zZelezni¢nich
sprav. Mozné je jmenovat napiiklad vypomoc Deutsche Bundesbahn pii nedostatku

specializovanych néakladnich vozii na siti CSD, kdy v druhé poloving 70. let DB

zaptijéily (samoziejmé za uhradu) do Ceskoslovenska 1 320 nékladnich vozi.*®

Ceskoslovenska strana hodnotila pozitivné rovnéz tarifni spolupraci, ptipadné

poskytovani slev ¢i obchodnich nabidek ze strany Deutsche Bundesbahn.*®

V druhé poloving 80. let potvrzoval dobré vztahy panujici mezi CSD
a Deutsche Bundesbahn velmi casty a korektni dialog. Zaroven se DB snazily
spolupraci napfi¢ zeleznou oponou jesté vice zintenzifikovat. Hledaly také cestu,
jak kromé nakladni dopravy urychlit rovnéZ osobni dopravu. V dalkové osobni
dopravé prosazovaly CSD zavadéni rychlej$ich vlaki na kvalitativné vy3si Grovni.
Jiz v druhé poloviné 80. let se vyjednavalo o moZnosti zavedeni n&kterych vlaka
systétmu EuroCity do Prahy, které dosud na Gzemi vychodniho bloku nezajizdély.
S ohledem na trat'ové poméry se probirala moznost nasadit na tyto vlaky jednotky

s vykyvnou skiini typu Talgo i Pendolino, které umoznovaly diky naklapéni

46 Spoluprace mezi CSSR a SRN v oblasti dopravy a spoji, 17. 2. 1989, in: NA CR, FMD, Seznam
3 a4, 19 SRN 1989.

7 Zaznam z jednani naméstka ministra dopravy CSSR pro ekonomiku a stalého predstavitele CSD
v UIC ing. Ladislava Blazka, CSc., a naméstka ministra dopravy CSSR pro Zelezni¢ni provoz ing.
Miloslava Skarky, CSc., s prezidentem Mezinarodni Zelezniéni unie a piedsedou predstavenstva
Deutsche Bundesbahn Dr. Ing. Reinerem Gohlke, prosinec 1987, in: NA CR, FMD, Seznam 3 a 4,
Ml.

% Opatieni pro aktivizaci vztahti CSSR — NSR v oblasti dopravy, Federalni ministerstvo dopravy,
1978, in: NA CR, FMD, Seznam 3 a 4, 19 NSR 1978-1987.

9 Tamtéz.
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dosazeni vyssi rychlosti na zelezni¢nich tratich s mnoha oblouky.470 Prikladem

spoluprace bylo vedeni piimych vozi z Prahy do Curychu pies Mnichov od

zavedent jizdniho fadu 1989/1990.""

V dobé vzniku Némecké demokratické republiky panovaly na Zeleznici obdobné
vychozi podminky, zplsobené poni¢enim v pribéhu druhé svétové valky a
naslednymi  demontazemi, jako ve  Spolkové republice = Némecko.
Z institucionalniho hlediska si zde zeleznice uchovala sviij ptvodni nazev —
Deutsche Reichsbahn. Divodem byly ¢tyfmocenské smlouvy z Postupimi uzaviené
v roce 1945, podle kterych zajistovaly Deutsche Reichsbahn vozbu vlakl na uzemi
celého Berlina, spojeneckymi dohodami rozdeleného do Etyf okupacnich sektord.
Po rozdéleni Némecka ve dva staty se staly zdpadni okupacni zony v tomto méste
de facto exklavou SRN uvnitt uzemi NDR. Deutsche Reichsbahn na jejich tizemi
provozovaly veskerou osobni i nakladni Zelezni¢ni dopravu a také systém rychlé
méstské zeleznice S-Bahn. PtinaSelo jim to ekonomické vyhody, protoze za své
sluzby vybiraly uhradu v zdpadonémeckych markach, rezimu Némecké
demokratické republiky pak zajiStovani provozu vytvarelo prostor pro vlastni
propagaci. Hrozilo pfitom, Ze zména nazvu vychodonémeckeé Zelezni¢ni spolecnosti
Deutsche Reichsbahn by mohla zpisobit zpochybnéni pravniho néstupnictvi
ptipadné nové spolecnosti, a tedy i organizace dopravy v Berling.*"?

Mezi hlavni tkoly Deutsche Reichsbahn v sovétské okupacni zoné patiila po
druhé svétové valce také obnova infrastruktury, ktera byla navic bezprostiedné po
valce pfedmétem zminénych spojeneckych demontazi. Obnova zde trvala déle nez
v SRN a nékteré piivodné dvojkolejné traté jiz nebyly nikdy obnoveny v pivodnim
rozsahu, nekteré méné vyznamné spojovaci traté byly zprovoziovany az do pocatku
60. let. Souviselo to mimo jiné s rozpadem dopravnich vazeb smérem do zépadniho
Némecka, ale také smérem na vychod na tizemi za Odrou a Nisou, kterd po roce

1945 ptipadla Polsku.

470 pteklad pro FMD: Interni zépis DB o vysledcich setkani piedsedy piedstavenstva s naméstky
ministra dopravy CSSR Ladislavem Blazkem a Miloslavem Skarkou ve dnech 10. a 11. 12. 1987, in:
NA CR, FMD, Seznam 3 a 4, M1.

" Spoluprace mezi CSSR a SRN v oblasti dopravy a spoji, 17. 2. 1989, in: NA CR, FMD, Seznam
3 a4, 19 SRN 1989.

7% Nigrin, Tomas. Cold War Crisis on the Railway: Construction of the Berlin Wall. In: Eastern
European Railways in Transition: Nineteenth to Twenty-first Centuries (Farnham: Ashgate, 2013),
233-234.
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Zelezni¢ni sit Némecké demokratické republiky byla historicky (podobné
jako tomu bylo v SRN) velice kvalitni — traté¢ byly stavény velmi efektivné
s ohledem na trasovani a na planovany provoz. Vznikla tak fada vyznamnych
infrastrukturnich (pfedevSim mostnich) staveb, které by v ekonomicky slabsich
statech, predevs§im ve vychodni Evrop€, nemohly byt z ekonomickych divodu ve
srovnatelném rozsahu realizovany. Stejné tak doslo jiz pted druhou svétovou valkou
1 v jejim pribéhu k podstatné modernizaci sit¢.

Pro vychodni blok pfedstavovala Némecka demokraticka republika
vyznamnou tranzitni zemi, a to jak ve sméru do zépadni, tak do severni Evropy.
Ptepravni objem i vykon v nakladni doprave v NDR neustale rostly az do konce 80.
let, kromé¢ tranzitu pfedevs§im diky nastaveni centralné-planovaného hospodarského
systému zemé. Osobni doprava prodélala vyznamny pad v poctu piepravenych
osob, ale prepravni vykon se po propadu v 70. letech zacal v 80. letech opét

473
zvedat.

Tabulka 5.5: Zakladni statistika vyvoje vychodonémeckych Zeleznic v letech

1950 az 1990.

1950 | 1955 1960 (1965 |1970 (1975 1980 |1985 |1990
Délka sité (v km) 12895 13134116174 ]15930 | 14658 | 14298 | 14248 | 14054 | 14024
Nakladni doprava (mil. tun) | 129 208 238 |260 263 (289 |312 |348 349
Nakladni doprava (mil. tkm) | 15,1 25,2 (329 [38,9 |41,5 |49,7 |56,4 |58,7 |60,4
Osobni doprava (mil. osob) (954 |1016 1943 |684 626 (634 |607 [623 592
Osobni doprava (mil. oskm) | 18576 (2290521288 (1744617666 |21305|22027|22451]23588

Zdroj: Mitchell, B. R. International historical statistics. Europe 1750-2005 (Basingstoke: Palgrave
Macmillan), 737-781.

V 70. a 80. letech se hlavnim modernizacnim tkolem Deutsche Reichsbahn stal
rozvoj elektrizace Zelezni¢nich trati. Jeji pokroky byly pozoruhodné a cilem bylo

zcela prevést do elektrické trakce provoz na vSech vyznamnych tratich.”* Od

7 Mitchell, B. R. International historical statistics. Europe 1750-2005 (Basingstoke: Palgrave
Macmillan, 2007), 737-781.
474 Jelen, Jifi. Svétové Zeleznice 1. Evropa (Praha: NADAS, 1988), 158-160.
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pocatku 80. let se podaftilo elektrizaci hlavnich tahti jesté urychlit a mezi roky 1981
a 1985 zelektrizovat celkem 730 kilometrti Zelezni¢nich trati.*”> V nakladni doprave
se snazila Némecka demokratickd republika ziskat, podobné jako Ceskoslovensko
nebo Polsko piimé spojeni s zelezni¢ni siti Sovétského svazu. V roce 1986 byl
zprovoznén zeleznicni pfistavni termindl se Sirokorozchodnym nadrazim
v pobaltském Mukranu, z néhoz vyrazel namoini Zeleznicni trajekt do Klajpedy.
Deutsche Reichsbahn tak mély moznost piekladat zbozi mezi Sirokym a normalni
rozchodem na svém tzemi, coZ mélo vyznamné pozitivni vliv na kvalitu a dobu
pfeklédky.476

Vétsina provoznich kontakti mezi Ceskoslovenskymi drahami a
vychodonémeckymi Risskymi drahami se koncentrovala na Zelezniéni traf
Dé&c¢in/Bad Schandau. Dale zistavaly v trvalém provozu pouze dva zelezni¢ni
pfechody do NDR — Vojtanov/Bad Brambach a Jitikov/Ebersbach. Od roku 1959
byla oteviena peazni Zelezniéni trat’ z Varnsdorfu pies vychodonémeckou Zitavu do
Hradku nad Nisou, ktera vedla také pies polské uzemi. Problémem mnoha dalSich
hrani¢nich ptfechodl pfedevsim v Krusnych horach byly jejich naroéné sklonové
pomeéry a z toho vyplyvajici pfiliSna energeticka narocnost nevhodna pro nékladni
dopravu.

Spoluprace s DR piedstavovala pro CSD, respektive Ceskoslovensko,
strategickou prioritu, protoZe ptes n¢ vedla nejkratsi spojnice do Hamburku, ptes
néjz zase putovala velkd Cast Ceskoslovenské zadmotiské obchodni vymény (viz
V}'Iée).477 Dopravni vztahy obou zemi lze oznacit za velmi intenzivni, coZ dokladaji
jak provozni, tak technologické kontakty. V ramci snahy o technickou vypomoc
Némecké demokratické republice a o zachovani technologické zdkladny v dobé,
kdy v Ceskoslovensku poklesla mira investic, doslo k zajimavému jednani FMD, na
které se v roce 1967 obratilo Ministerstvo dopravy NDR se Zadosti o vypomoc pfi
modernizaci a elektrizaci Zelezni¢ni trati z Drazd’an do Schony. CSSR v této dobé
kapacity sice jiz pfislibila Mad’arsku, nicméné budouci vypomoc nevyloucila. Na

pocatku 70. let pokracovala v preruSenych jednanich o vyuziti ¢eskoslovenskych

7> Novék, Ivan. Elektrizace trati DR pokracuje, in: Zeleznicar &. 19/1987, 298.

470 Jelen, Jifi. Svétové Zeleznice 1. Evropa (Praha: NADAS, 1988), 156-157.

7 Vice o vyvoji vzijemnych dopravné-politickych vztahti Ceskoslovenska a Neémecké
demokratické republiky viz: Jakubec, Ivan. Ceskoslovensko-némecké dopravnépolitické vztahy v
obdobi studené valky: se zvlastnim zretelem na zeleznici a labskou plavbu: (1945/1949—1989)
(Praha: Karolinum, 2006), 97—103.
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elektrizacnich kapacit v Némecké demokratické republice, a to navzdory pfijatému
usneseni vlady CSSR & 31/1971. Federalni ministr S. Sutka uéinil schvalil
spoluopraci kvali situaci v Ceskoslovensku. Planovand uroveii investic do
elektrizace Zeleznic totiz méla v paté ceskoslovenské pétiletce dosahnout tak nizké
urovné, ze bylo tfeba zachovat dostatecné stavebnich kapacity v tuzemskych
podnicich pro dalsi obdobi, kdy mély byt podle planu opét zapotiebi. Cast jich proto
byla nasazena také v Madarsku. V pfipadé¢ spoluprace s Némeckymi fiSskymi
drahami mélo investici vyrovnavat reciproni plnéni pfedevSim generalnimi
opravami lizkovych vozl vrozsahu 12 kust roéné a dodanim 1000 kust
tiidvetovych transkontejnerit ISO-IC, jez mély byt nasazeny v rdmci rozvijejiciho
se systému kontejnerové dopravy.478 Podobné¢ Uspésné  spolupracovalo

Ceskoslovensko s Némeckou demokratickou republikou na elektrizaci zelezni¢niho

okruhu kolem Berlina a na elektrizaci zelezniéni trati z Berlina do Rostocku.””

Némecka demokratickd republika piedstavovala pro CSD vyznamného
dodavatele osobnich vozi, pro jejichz vyrobu nebyl v Ceskoslovensku dostatek
kapacit, navic se v NDR m¢ély produkovat pravé dle urceni tzv. mezinarodni délby
prace v ramci RVHP. Od roku 1965 bylo v NDR nakoupeno ¢i sménéno za jiné
zbozi zhruba 4 000 osobnich vozul, které v roce 1989 tvotily zhruba 40 procent
vozového parku CSD, a které tvoii ziklad vozového parku Ceskych drah i
Zeleznicné spolocnosti Slovensko dodnes. A&koliv se jednalo o vozy technologicky
relativné vyspélé, uréené pro konstrukéni rychlost az 140 km/h a vyjimeéné az na
160 km/h, vyznacovaly se zna¢nou poruchovosti a nespolehlivosti nékterych svych
¢asti. V druhé poloving 80. let se zacaly dodavky z NDR zpozdovat, stejné jako
dodavky nahradnich dill, coZ se negativné projevovalo v celkové kapacité
provozuschopnych osobnich vozi u ¢sp. ¥

Koncentrace vétSiny provozu smeéfujictho do Némecké demokratické
republiky na trat kolem Labe vedla v 70. letech k vyraznym provoznim
komplikacim v severnich Cechach, které byly zatizeny také intenzivni vnitrostatni

nakladni dopravou do severoCeského hnédouhelného reviru. Hrani¢ni ptechod jiz

48 Zprava k zadosti o povoleni vyvozu specializovanych kapacit elektrizace a zabezpeGovaci
techniky do NDR, 21. 1. 1970, Pfedsednictvo UV KSC 1971-1976, 1261/0/6, NA CR.

7 Kopecky, Dobroslav et al. Zeleznice v ceskoslovenské dopravni soustavé (Praha: NADAS, 1989),
103.

0 pracovni napli — smérnice pro jednani ministri CSSR a NDR — dopravni problematika, 4.
Cervence 1989, in: NA CR, FMD, Seznam 3 a 4, 19 NDR 1987 az 1989.
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kapacitn€ nepostacoval a n¢které vlaky musely byt rozfazovany mimo DéCin, nékdy
vUsti nad Labem & a7 v Lovosicich.”®! Pfinaselo to negativni dopady na
vnitrostatni ndkladni dopravu a snahou ministerstev dopravy obou zemi bylo
navyseni kapacity nejvyznamnéjSiho hrani¢niho ptechodu. Jedno z hlavnich témat
vzdjemnych jednani mezi Ceskoslovenskem a Némeckou demokratickou
republikou se tykalo prave zkapacitnéni tiseku mezi DéCinem a Bad Schandau, resp.
Drazd’any. Ceskoslovensko se podilelo na modernizaci a elektrizaci traté z Drazd’an
do Pirny, jak bylo zminéno vyse, a stejné tak mél byt elektrizovan pteshrani¢ni tsek
trat¢ Pirna — Bad Schandau — Dé€in. Prace byly hotovy v roce 1987, pfedchazet jim
ovSem musel vyvoj odpovidajici dvousystémové elektrické lokomotivy. Na obou
stranach hranice bylo totiz trakéni vedeni napajeno rozdilnym napétim (3kV SS
v CSSR a 15 kV, 16 2/3 Hz v NDR) a nikde jinde v Ceskoslovensku k jejich styku
nedochézelo. Znamenalo to tedy v pfedstihu vyvinout odpovidajici stroje, ¢imz byla
povétena Skoda Plzen.** Zminovany prototyp byl ale dodan az v roce 1988, tedy

rok po dokonceni elektrizacnich praci.483 Jiné lokomotivy schopné zvladnout tuto

kombinaci napéti se na siti CSD ani DR do té doby nenachézely.484 O tyto stroje se
orientacné zajimaly také Deutsche Bundesbahn v souvislosti se zamySlenymi
projekty elektrizace trati na ceskoslovensko-zdpadonémecké hranici, nebot’ napéti
trak¢nich soustav bylo z historickych diivodu stejné jako u DR.*®

Modernizace samotné trat€¢ vSak nemohla vyfeSit vSechny provozni
problémy neustale pietizeného preshrani¢niho useku. Trvale zde dochazelo
k pteplnovani pohranic¢nich a okolnich stanic, coz navic komplikovalo jiz tak
zatizenou dopravu v severoceském, resp. usteckém, regionu. Vznikl proto plan na
vystavbu nové predavaci stanice v Déciné-Boleticich, kterd méla napomoci

chystanému zvyseni pteprav z 31 parti vlakti denné¢ az na 50 pari vlakd. Zaroven se

#1 Stanovisko VIIL, VIL. a XI. oddéleni UV KSC k predlozenému materialu o problematice
vystavby Zelezni¢ni vyménné stanice se spoleénymi sluzbami CSR — NDR v Dé&&iné-Boleticich, 14.
4.1977, sv. 36, aj. 40/4, Predsednictvo UV KSC 1976-1980, 1261/0/7, NA CR.

2 protokol z XXIV. zasedani Stalé pracovni skupiny pro dopravu Spole¢ného vyboru pro
hospodaiskou a védecko-technickou spolupraci mezi CSSR a NDR, které se konalo 26. az 28. dubna
1988 ve Valticich, CSSR, in: NA CR, FMD, Mezinaro, M.

*3 Spole¢na zprava o stavu spoluprace v oblasti dopravy, Stalé pracovni skupina, 1988, in: tamtéz.
*% Pracovni naplii — smérnice pro jednani ministri CSSR a NDR — dopravni problematika, 4.
ervence 1989, in: NA CR, FMD, Seznam 3 a 4, 19 NDR 1987 az 1989.

* Viz napiiklad: Zapis z jednani naméstka ministra dopravy CSSR pro ekonomiku ing. Ladislava
Blazka, CSc., a naméstka ministra dopravy pro Zelezni¢ni provoz ing. Miloslava Skarky, CSc.,
s generalnim feditelem Deutsche Bundesbahn a prezidentem Mezinarodni Zelezni¢ni unie Dr. Ing.
Reinerem Gohlke, které se uskutecnilo ve dnech 10. az 11. prosince 1987 v Praze, Federalni
ministerstvo dopravy, in: NA CR, FMD, Mezinaro, Z15 Hraniéni prechody.
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jednalo o piiklad vzajemné spoluprace dvou zemi s centrdlné¢ planovanym
hospodaistvim na investicni akci. Bilateralni smlouva mezi obéma zemémi
stanovovala pfesné podily investi¢ni prostfedki, respektive investicnich praci, jez si
bude sama hradit jedna i druhd strana, a dale vzajemné clearingové Vyrovnélni.486
Slibné¢ vypadajici projekt nakonec realizovan nebyl, ¢astecné kviili velké investi¢ni
naro¢nosti a Castecné také pro silny odpor mistnich obyvatel v Déciné-Boleticich.
Zamyslené nadrazi se mélo nachazet v misté s velmi kvalitni zemédé¢lskou pudou
vudoli Labe. Nakonec doslo pouze k rozsifeni kolejisté¢ v Déciné-Prostiednim
Zlebu v prostoru viezdu do hlavniho nadrazi.

Samostatnou kapitolu predstavovala dalkova osobni doprava, ktera
spojovala obé metropole fadou kazdodennich piimych spoji. Tradicné §lo o
dalkové expresy, které se neomezovaly pouze na relaci mezi Prahou a Berlinem. Tti
z nich patfily od poloviny 80. let do skupiny /nterExpres a jejich kvalita a rychlost
se tak velmi peclivé sledovaly. OvSem 1 zde se objevuje podobné jako na mnoha

jinych mistech kritika rychlosti, ¢astého zpozdéni i dochvilnosti:

»Bylo kriticky konstatovano, Ze docileny stav dochvilnosti a vnitfniho

¢isténi mezinarodnich osobnich vlaki nemuZe v soudasné dobé

uspokoj it <87

Specificky byl ziejmé také pristup ¢asti vychodonémeckych obcanii k cestovani ve

vlaku a Groven vozl dal$ich podilejicich se Zelezni¢nich sprav:

»~Kultura pfepravy u vlakli mezistatni osobni pfepravy je neuspokojiva
zejména na useku Drazd’any — Dé&Cin a je dand jednak ptivalem cestujicich
z NDR, ktefi jiz z Berlina po konzumaci piva zanechaji po sobé¢ znacné

mnozstvi prazdnych lahvi od piva, coZz zpisobuje krom¢ nepofadku znacny

6 Zprava o dosavadnich vysledcich jednani o soucasném stavu ptipravy dohody mezi vladou
Ceskoslovenské socialistické republiky a vladou Némecké demokratické republiky o vystavbé
vymeénné stanice se spoleCnymi sluzbami pro nakladni dopravu v prostoru DéCin-Boletice a o
zékladnich otazkach jejiho uzivani, 14. 4. 1977, sv. 36, aj. 40/4, Pfedsednictvo UV KSC 1976-1980,
1261/0/7, NA CR.

7 Zprava o &innosti a plnéni planu Stalé pracovni skupiny pro dopravu Hospodaiského vyboru
CSSR/NDR v obdobi mezi XXIIIL. a XXIV. zasedanim, in: NA CR, FMD, Mezinaro, M1.
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; NI o , ; , roxe o 488
zépach a znecisténi vozu, dale celkovou nizkou urovni Cistoty vozti CFR

£489 . o o (490
alJZ " atéz celkovou neukaznénosti cestujicich.*

Tabulka 5.6 ukazuje zménu jizdni doby jednotlivych expresnich vlakii mezi Prahou
a Berlinem v letech 1984 az 1989. K zasadné¢jSimu zkraceni jizdni doby doslo
zejména diky lepsi organizaci provozu vzhledem k pievedeni vétSiny dalkovych
vlakli mezi Prahou, Berlinem a Budapesti do kategorie Inz‘erExpres.491 Dalsi zmény
trakci ¢i dil¢i modernizace se do rychlosti zminénych vlakd jiz nepromitaly.
Zajimavosti je vyznamny rozdil v dob¢ jizdy mezi obéma sméry. Divodem byla
tzv. vata, tedy zhruba 30minutova rezerva, kterou pfipocitdvaly DR ke standardni
jizdni dobé€, coz mélo 1épe stabilizovat sit’ a naplanovany jizdni fad. Svéd¢i to vsak
o mimofadné mife nepravidelnosti v dopravé predev§Sim na vychodonémeckém

, Lo . : y I o 492
uzemi, coz se velmi Casto projevovalo zpozd’'ovanim téchto vlakd. ™ V roce 1988

dosahovala pfesnost uvedenych spoji v pruméru pouze 67,9 procenta.493

¥ Rumunské Zeleznice.

% Fugoslavské Zeleznice.

0 Pracovni naplii — smérnice pro jednani ministri CSSR a NDR — dopravni problematika, 4.
ervence 1989, in: NA CR, FMD, Seznam 3 a 4, 19 NDR 1987 az 1989.

1 Zprava z jednani ministréi dopravy CSSR a NDR dne 13. 10. 1987, in: NA CR, FMD, Mezinaro,
M1-47 Jednani MD CSSR a MD NDR.

492 Zprava o &innosti a plnéni planu Stalé pracovni skupiny pro dopravu Hospodaiského vyboru
CSSR/NDR v obdobi mezi XXIII. a XXIV. zasedanim, in: NA CR, FMD, Mezinaro, M1.

43 Zprava o &innosti a plnéni planu Stalé pracovni skupiny pro dopravu Hospodafského vyboru
CSSR/NDR v obdobi mezi XXIV. a XXV. zasedanim, in: tamté.
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Tabulka 5.6: Piehled jizdnich dob expresnich vlaki spojujici Prahu s Berlinem

v letech 1984 az 1989 (v hodinich a minutach).

Progres /| Vindobona | Meridian Panonia Balt-Orient

Hungaria

Jizdni |B-P |P-B |B-P |P-B |[BP |P-B |[BP |P-B |[BP |P-B

rad

1984/85 | 6:56 | 6:57 | 6:35 | 6:32 | 7:56 | 7:26 | 7:32 | 7:53 | 7:39 | 7:50

1985/86 | 6:21 | 6:12 | 6:06 | 6:11 | 7:33 | 7:12 | 7:16 | 7:08 | 7:18 | 6:49

1986/87 | 5:45 | 5:52 | 6:00 | 6:09 |6:50 |6:32 |6:44 | 6:32 | 6:56 | 6:29

1987/88 | 5:45 | 5:52 | 6:12 | 6:15 | 6:44 | 6:00 |6:42 | 6:48 | 6:48 | 6:35

1988/89 | 6:38 | 5:52 | 6:28 | 6:06 | 6:50 | 6:17 | 7:08 | 6:50 | 7:10 | 6:39

Poznamka: B—P odpovida smeru Berlin — Praha;, P-B odpovida sméru Praha — Berlin.
Zdroj: Zprava o cinnosti a plnéni planu Stalé pracovni skupiny pro dopravu Hospodarského vyboru
CSSR/NDR v obdobi mezi XXIII. a XXIV. zaseddnim, in: NA CR, FMD, Mezindro, MI.

Osobni, ale i nakladni pieshrani¢ni dopravu mezi Ceskoslovenskem a Némeckou
demokratickou republikou vyrazné urychlila dohoda o spolecnych kontrolach na
statnich hranicich podepsana v roce 1971, jez umoznila provadét spolecnou celni a
pasovou kontrolu. Nejprve spole¢né na jednom misté ve stojicim vlaku, pozdé&ji ve
vlaku za jizdy mezi dvéma pohrani¢nimi pfechodovymi stanicemi. V nédkladni
dopravé se provadélo spoleéné odbaveni v jedné z pohranicnich piechodovych

. 494
stanic.

Polsko se muselo po druhé svétové valce vyrovnat se situaci, kterd se vymykala
srovnani s jakoukoliv jinou zemi vychodniho bloku. Boje druhé svétové valky
poskodily infrastrukturu na jeho ptivodnim tizemi na vychodé¢, stejné€ jako na tizemi
na zapadé, které Polsku ptipadlo v roce 1945. Posun polského tizemi na zépad az na
hranici Odry a Nisy a nasledné vyhnani a vysidleni némeckého obyvatelstva ve
spojeni s obrovskou valecnou destrukci infrastruktury vedly k dlouhému obdobi
obnovy, v némZ dochazelo z pohledu Zeleznic ke konsolidaci provozni situace.
Kromé Spatného stavu infrastruktury a nedostatku vozidel stav zhorSoval také

nedostatek zkuSenych pracovnikd. Obnova nékterych ¢asti polské zelezni¢ni

4 Sjednani Dohody mezi vladou Ceskoslovenské socialistické republiky a Némecké demokratické
repu@liky o spolecnych kontrolach na statnich hranicich, Federalni ministerstvo dopravy, 1971, in:
NA CR, FMD, Mezinaro, M1-47 Spole¢né odbaveni na hranicich.

203




infrastruktury, pfedev$im vSech ponicenych mosti ptfes Vislu, trvala az do roku
1957.%° Rada dil¢ich prvkl a spojeni regiondlniho vyznamu nebyly jiz nikdy zcela
obnoveny, coz se dotklo rovnéz nékolika pieshrani¢nich trati do Ceskoslovenska.

Dalsi znehodnoceni budouci polské Zelezni¢ni infrastruktury zplsobil
pristup Sovétského svazu, ktery zacal s demontdzemi infrastruktury Zelezni¢nich
trati — nejcastéji se jednalo o sneseni jedné z koleji na dvojkolejkach ¢i o demontaz
prakticky veskerého trakéniho vedeni, také na izemich predanych Polsku pozdéji.
Demontdz patfila mezi dohodnuté formy reparacnich plnéni, jez spojenci
odsouhlasili a provadéli je zprvu vSichni. Tim, Ze pteSla ¢ast sovétské okupacni
zony v Némecku pod spravu Polska a stala se jeho integralnim uzemim, se muselo
Polsko vyrovnat s dosavadnimi kroky sovétské okupacni spravy, pfi nichz doslo
k dal$imu zhorSeni stavu a propustnosti valkou ponicené infrastruktury. Paradoxné
to dopliiovala skutecnost, Ze Polsko samostatné neuplatiiovalo repara¢ni naroky, ale
melo své odSkodnéni ziskat ze sovétské reparacni kvoty.

Polska Zelezni¢ni sit’ vykazovala kvili politickému vyvoji Polska mezi 18. a
20. stoletim vyznamné nerovnomeérnosti. V dobé, kdy vznikaly prvni zeleznice,
bylo Polsko rozd&leno mezi Prusko, Rakousko a Rusko. Zelezni¢ni traté tak plnily
hospodarské a strategické cile téchto tii hegemonl polského Uzemi. Po obnové
Polska v roce 1918 proto jeho Zelezni¢ni sit’ neodpovidala novym pottebam zemée
na efektivni spojeni vSech jeho €asti se staronové etablovanym centrem — VarSavou.
vychodni némeckd tzemi. Jednalo se z velké ¢asti o primyslové oblasti s velmi
rozvinutou Zeleznicni siti, v hustoté 1 vyspélosti vyrazné prevysujici stav ve zbytku
zem¢. Sit’ na nove ziskanych tzemich doplilovala cela fada izkorozchodnych trati
vedenych v (diive) husté obydlenych primyslovych oblastech.

Statistické udaje v tabulce 5.7 ukazuji stav a vykon polskych Zeleznic mezi
lety 1950 az 1990, na ¢emz mtiZzeme pozorovat tendence v mnoha ohledech odlisné
od ostatnich vychodoevropskych zemi. Divodem byla vySe popsand specificka
situace polské Zelezni¢ni infrastruktury, dlouhodobéd ekonomicka krize, jez zasahla
Polsko v 70. a 80. letech, a netispé$né pokusy o ekonomickou reformu systému.

Stagnujici investice do infrastruktury — nejen Zelezni¢ni, ale 1 silni¢ni — a sniZujici

% Przegietka, Marcin: 1918, 1945 and 1989: Three Turning Points in the History of Polish Railways
in the Twentieth Century, in: Roth, Ralf a Jacolin, Henry et. al.: Eastern European Railways in
Transition. (Farnham: Ashgate, 2013), 138.
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se zivotni Uroven obyvatel zpomalily nékteré trendy, které provazely hospodaiskou
a socidlni modernizaci v ostatnich zemich nejen zapadniho, ale také vychodniho
bloku. V Polsku tak naptiklad bylo mozné pozorovat pomalejsi nastup motorizace

ve srovnani s Némeckou demokratickou republikou ¢i Ceskoslovenskem a

Yot X sy roy , , ; 496
samoziejme téz ve srovnani se staty zapadni Evropy.

Rozsah Zeleznicni sit€¢ se za uvedené obdobi v celkovych ¢islech nesnizil,
naopak doslo k jeho navySeni, byt se nékteré¢ traté rusily. Polska Zelezni¢ni sit’ se

skladala zhruba z 27 procent trati s nizsi intenzitou dopravy nez 1 milion hrtkm za

497 , ‘ox . o o f v 1 .
rok. " Tyto traté byly ve svété povazovany za méné perspektivni a v celé fad¢ zemi

doslo k jejich zruSeni. V Polsku bylo zruSeno zhruba 600 kilometr trati v 60.
letech, coz ptedstavovalo vyjimecny pfistup v ramcei celého vychodniho bloku. Ke
zruseni dal$ich trati mélo dojit v 70. a 80. letech, kdy se planovalo uzavieni usek
v celkové délce vice nez 2000 kilometrt, ale k realizaci tohoto planu pfed rokem
1990 nedoglo.*”® Za naristem celkové délky Zelezni¢ni sité na pocatku 80. let stoji
vystavba nové centralni Zelezni¢ni magistraly (Centralna Magistrala Kolejowa)
spojujici Krakov a Katovice s VarSavou a hutnické Sirokorozchodné magistrély.499
Nakladni doprava zaznamenala vyznamné rlsty vykonu a pouze koncem 80.
let doslo k propadu objemu ptepravené¢ho zbozi. Osobni doprava dosahla v poctu
pfepravenych cestujicich, podobné jako v ostatnich zemi svého vrcholu mezi lety
1975 az 1980, kdy jeji prepravni vykon neustale rostl. Dokazuje to nezastupitelnou
roli zeleznice v dalkové osobni dopravé, kterou v Polsku neomezil ani relativné
slabsi nastup individualniho motorismu. Nutno poznamenat, Ze s ohledem na stav
silni¢ni infrastruktury v Polsku nemé¢l automobilismus pfili§ snadné vychozi

podminky.soo

6 Vykoukal, Jiti, Tejchman, Miroslav a Litera, Bohuslav. Vychod: vznik, vyvoj a rozpad sovétského
bloku 1944—1989 (Praha: Libri, 2000), 551-558.

#7 Zahrani¢ni zkuSenosti z feSeni problematiky neefektivnich Zelezni¢nich trati, listopad 1972, in:
Piedsednictvo KSC UV 02/1, sv. 63, aj. 61/7, NACR.

“% Tamtéz.

9 Jelen, Jifi. Svétové Zeleznice 1. Evropa (Praha: NADAS, 1988), 187.

% Mitchell, B. R. International historical statistics. Europe 1750—2005 (Basingstoke: Palgrave
Macmillan), 737-781.
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Tabulka 5.7: Zakladni

statistika vyvoje polskych Zeleznic v letech 1950 az

1990.

1950 | 1955 1960 (1965 |1970 (1975 1980 |1985 |1990
Délka sité (v km) 26312126985]26904 [ 26862 | 26678 | 26702 | 27185 | 27095 | 26228
Nakladni doprava (mil. tun) | 160 236 |287 (341 |382 |464 482 [419 |388
Nadkladni doprava (mil. tkm) | 15,1 25,2 (329 (38,9 |41,5 |49,7 |56,4 |58,7 1604
Osobni doprava (mil. osob) |613 940 |817 |972 |1056 J1118 1101 |1005 |951
Osobni  doprava (mil.
osbkm) 27124 (3698130942 (3431836891 (42819 46324 5197855888

Zdroj: Mitchell, B. R. International historical statistics. Europe 1750-2005 (Basingstoke: Palgrave
Macmillan, 2007), 737-781.

Zamétime-li se na vyvoj polskych Zeleznic v 70. a 80. letech, musime konstatovat
silnou reflexi hospodarského vyvoje v Polsku, ktery se dostal do stagnace. Stale
patrnéj$i na stavu infrastruktury, jeji obnovy a modernizace byl také nedostatek
investi¢nich prostfedkli v ekonomice, a to predevSim v 80. letech. Poslednimi
vyznamné&j$imi investicnimi projekty na Zeleznici v Polsku se stala vystavba
Centralni Zelezni¢ni magistraly, hutnické Sirokorozchodné trati a hlavnich nadrazi
ve Varfavé a Katovicich.””' Centralni Zelezniéni magistrala méla spojovat hlavni
hospodarska centra zemée, zejména hornoslezské primyslové komplexy s VarSavou
a dale s baltskym pristavem v Gdansku. Nakonec se realizovala pouze ¢ést celého
projektu, trat’ spojujici Katovice s Krakovem, jez byla zprovoznéna v roce 1977.°%
Podobné jako v Ceskoslovensku doslo k napojeni polskych ocelaiskych komplexi
vyuzivajicich zeleznou rudu ze Sovétského svazu na jeho Sirokorozchodnou
zelezni¢ni sit. Polské Zeleznice vybudovaly témét 400 kilometr dlouhou tzv.

hutnickou Sirokorozchodnou magistralu vedouci od hranic se Sovétskym svazem

(dnes Ukrajinou) do Nowe Huty u Krakova. "

%! Przegietka, Marcin: 1918, 1945 and 1989: Three Turning Points in the History of Polish Railways
in the Twentieth Century, in: Roth, Ralf a Jacolin, Henry et. al.: Eastern European Railways in
Transition (Farnham: Ashgate, 2013), 141.

02 Tamtéz.

393 Jelen, Jif. Svétové Zeleznice 1. Evropa (Praha: NADAS, 1988), 187.
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Ackoliv v 70. letech dokdzalo Polsko zrealizovat objemové vyznamné
investice, celkovy stav polskych zeleznic se pfili§ zlepSit nepodafilo. Vyznamné
zpozdéni oproti jinym vychodoevropskym zemim, predev§im sousedni Némecké
demokratické republice a Ceskoslovensku, méla modernizace trakce hnacich
vozidel. Parni trakce zastdvala vyznamné misto v pravidelné¢ vlakové vozbé jeste
v 80. letech a v nékterych mistech ptetrvala v provozu az do 90. let. Pro zachovani
parniho provozu v Polsku hovofila nizkd cena spalovaného (mistniho) uhli a
investi¢ni naro¢nost pii pofizovani novych lokomotiv nebo motorovych vozi
nezavislé trakce. Elektrizace hlavnich ndkladnich tahd sice zacala jiz po druhé
svétové valce, ale jeji tempo se prudce zpomalilo v prubéhu 70. let. Obrat nastal po
roce 1978, odkdy se elektrizovalo do konce 80. let mimotadnym tempem mezi 300
a 500 kilometry Zeleznic roéns.”

Od konce 50. let zasedala Stala ceskoslovensko-polska dopravni komise
teSici bilaterdlni dopravni vztahy, nicméné ne vzdy probihala jednéni bez
komplikaci. Vzajemné vztahy poprvé vyznamné narusila roztrzka v poloving€ 60. let
tykajici se uctovani dovozného za tranzitujici zbozi. Polsky protest proti tarifnimu
ustanoveni Montreux (konkrétné zminéno vySe) se neobracel piimo proti
Ceskoslovensku, ale snahou bylo tuto otazku revidovat v ramci struktur RVHP a ve
v§ech moznych vyborech UIC i OSZD. Zelezniéni tarif Montreux totiz stanovoval,
ze dovozné za tranzitujici zbozi na Zeleznici je hrazeno podilejicim se (tedy
tranzitnim) Zelezni¢nim spravdm v meéné odbératele, protoZe pieprava se chéapala
jako sluzba pravé odbeérateli. Toto ustanoveni bylo extrémné vyhodné pro zemé,
které byly pievazné tranzitnimi. Podobné jako Ceskoslovensku toto ustanoveni
pfinaselo devizové piijmy ve vétsi mire také Mad’arsku. Polsko pozadovalo, aby se
u tranzitu na Zaipad zavedl stejny systém, jaky funguje pii mezindrodnich
pfepravach mezi zemémi OSZD, tedy zavedeni clearingu, vzdjemného zapoditani
dodavek, poskytnutim uhrady v konvertibilnim rublu. Polsko by si diky tomuto
kroku vyrazné polepSilo a uSetiilo by vydaje v zdpadnich méndch na tkor
tranzitnich zemi.

Polsko ve snaze dosdhnout alesponi bilaterdlni Upravy tarifnich dohod
s Ceskoslovenskem, a tedy odklonu od tarifu Montreux, argumentovalo thradami

dovozného do polskych piistavi, jez platilo Ceskoslovensko. Aékoliv toto zboZzi

394 Tamtéz, 188—189.
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mifilo ndmoini cestou do kapitalistickych zemi, dovozné do pfistavu bylo
povazovano dle platnych dohod za sluzbu Ceskoslovensku a u samotné namoini
piepravy hradil objednatel jen skutecné devizové ndklady, coz bylo pro
eskoslovenskou stranu velmi vyhodné. Ceskoslovensko na nétu reagovalo
odmitavé, argumentovalo plnym pravem na aplikaci zdsady Montreux a zmifiovalo,
ze stejnd zasada je aplikovdna napiiklad pii zelezni¢nim tranzitu ptes Polsko,
pfedev§im ve sméru sever — jih.so5 Problém se nepodatilo vyfesit v rdmeci Stalé

komise pro dopravu, a proto se dostal az urovenn vymény dopisi mezi piedsedy

‘1T I , 506
vlad, Jozefem Cyrankiewiczem a Jozefem Lenartem.

Nasledovalo dlouhé obdobi bezesmluvniho vztahu mezi obéma zemémi,
protoze Polsko odmitlo uzaviit pravidelnou pétiletou dohodu o spolupraci pfi
tranzitnich piepravach. Ceskoslovensko se snazilo viemozné udrzet v platnosti
zasadu Montreux, kterd pro n¢j predstavovala finanéné nejvyhodnéjsi feSeni celé
situace. Pokud by navic v ptipadé Polska doslo k jiné uprave, pozadovaly by ji také
ostatni staty, coz by vedlo k dal§im vyznamnym ztratdm. Na pocatku 70. let
inkasovalo Ceskoslovensko od Polska ro¢né cca 150 mil. K& tzv. ve volnych
meénach, celkové Cinil vynos tranzitu 440 mil. Kés ve volnych ménach za tranzit
ptevazné do Rakouska, Spolkové republiky Némecko a do §V§'Icarska.507

Intenzivni jednéani s Polskem trvala az do roku 1973, kdy se ukazalo, Ze
obecnym zdjmem je ukoncit v dopravé bezesmluvni stav. Podafilo se tak odd¢lit
jednani tykajici se Dohody mezi CSR a PLR o spolupraci pfi tranzitnich piepravach
obou zemi do roku 1990 od jednani o tarifu Montreux. K uzavieni prvni zminéné
dohody nakonec doslo 21. tinora 1974.°% Ceskoslovensko pomohlo koncem 60. let
Polsku revidovat Zelezni¢ni tranzitni tarify u zemi RVHP. Vysledkem jednani

Vykonného vyboru RVHP mélo byt uplatiiovani tarifniho zvyhodnéni najemného

3% Memorandum o plnéni IV. zasedani Vykonného vyboru o zmén& zpiisobu vyuétovani plateb za
prepravu zasilek zahranicniho obchodu pies tizemi stat Rady do kapitalistickych statt, Dokument
s ptipominkami ¢eskoslovenské strany, Pieklad dopisu piedsedy rady ministrtt PLR, 18. inora 1966,
in: NA CR, FMD, Mezinaro, M1-43 Jednani ministerstev dopravy Ceskoslovenska a Polska.

%% Viz dopis J. Cyrankiewicze J. Lenartovi ze dne 19.2. 1966 a nasledna odpovéd’, in: Odpovéd’ na
memorandum vlady PLR k pInéni usneseni 4. zasedani vykonného vyboru RVHP o zméné zplisobu
vyuctovani plateb za zelezni¢ni tranzitni pfepravu zbozi pies uzemi clenskych stati Rady do
kapitalistickych stata, 12. 1. 1967, sv. 20, aj. 21/5, Ptedsednictvo UV KSC 1966-1970, 1261/0/5,
NA CR.

*7 Uzavieni dohody mezi CSSR a PLR o spolupréci pfi tranzitnich piepravach zbozi obou zemi do
roku 1990, 15. 10. 1973, sv. 95, aj. 94/3, Ptedsednictvo UV KSC 1971-1976, 1261/0/6, NA CR.

*% Dohoda mezi vladou Ceskoslovenské socialistické republiky a vladou Polské lidové republiky o
spolupraci pfi tranzitnich piepravach zbozi obou zemi do roku 1990, in: Sbirka zakond,
http://ftp.aspi.cz/opispdf/1974/017-1974.pdf, stazeno dne 27. 2. 2017.
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z vozil u tranzitujicich pieprav ve vysi 7 procent. Mad’arsko se naproti tomu rovnou
vzdalo ucasti na téchto jednénich a zaroven pozadalo, aby se jej tato ustanoveni

netykala. Mad’arsky zastupce ve Vykonném vyboru RVHP tehdy fekl:

»Prosim, aby byla pozastavena Uc¢innost usneseni k této otdzce vici
Mad’arské lidové republice, nebot’ zpisob jejich realizace, navrhovany
jednotlivymi zemémi, nezajistuje vzajemnou vyhodnost. Pifitom Madarsko
nehodla branit tomu, aby zem¢, které to povazuji za ucelné, pristoupily ke

re ; . . ;509
vzajemne realizaci usneseni.

Polsku dokazalo udrzet ¢eskoslovenské zastupce na jednéani jen uzavienim tajné (!)
smlouvy, diky niz se zvySovalo zvyhodnéni u tranzitnich pteprav polského zbozi do
Jugoslavie a kapitalistickyjch zemi na 17,5 procenta. Stanovisko pro
geskoslovenskou vladu jasné fikalo, Ze ,,bez tohoto zvyhodnéni by se CSSR nebyla
zucastnila na koeficientni dohod¢ vzhledem k tomu, Ze by pfinasela ztraty a tim by

k podpisu dohody o zvySujicich koeficientech mezi ostatnimi staty RVHP

y y 1. 510
pravdépodobné nedoslo®.

Na tomto mist¢ je nutné poznamenat, Zze
Ceskoslovensko jakékoliv jednani o ptipadnych zménéach tarifu Montreux velmi
systematicky blokovalo jak uvnitt RVHP, tak 1 wvdalSich dopravnich
multilateralnich institucich, jako bylo OSZD nebo UIC. V piipadé druhé jmenované
instituce bylo toto dokonce zminovano jest¢ v prvni poloving 80. let jako jeden

z diivodi, pro¢ by mélo Ceskoslovensku usilovat o post piedsedy UIC (vice bylo

- . < , 511
zminéno v kapitole vénovana UIC).

V prubéhu 70. let se vzajemné bilateralni dopravni vztahy odklonily od
otazky tarifu a vénovaly se predev§im provozni oblasti. Na pocatku zminéného
desetileti totiz dosahovaly vrcholu objemy pifepravovaného uhli, které smétovalo
z Polska na jih ptes Ceskoslovenské tizemi at’ jiz dale do kapitalistickych zemi nebo

i do ¢lenskych zemi RVHP na Balkané. Ceskoslovensko ale na trase téchto pieprav

> prohlageni MLR uginéné na 22. zasedani Vykonného vyboru RVHP, 1971, in: NA CR, FMD,
Mezinaro, M1-43 Jednani ministerstev dopravy Ceskoslovenska a Polska.

>!% Navrh stanoviska k pozadavku polské strany na zménu zpiisobu tthrady nékladii za tranzit zbozi
po Zeleznici z PLR pres tizemi CSSR do kapitalistickych zemi. Material pro schiizi viddy CSSR, 12.
2. 1971, in: tamtéz.

'' Zprava o zvoleni Ceskoslovenskych stitnich drah piedsednickou Zeleznici v Mezinarodni
7elezni¢ni unii (UIC) na obdobi let 19831984, Federalni ministerstvo dopravy, 1982, in: NA CR,
FMD, Mezinéro, M9 CSD v UIC.
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vytvatelo hned dvé uzkd hrdla, kterd pfedstavovaly hrani¢ni prechody mezi
Polskem a Ceskoslovenskem a v piipadé pieprav dale do zemi RVHP hraniéni
prechody mezi Ceskoslovenskem a Mad’arskem.

Polsko ve snaze odstranit provozni obtiZe naslo jednu jesté relativné volnou
mezinarodni trasu ptes Matovce a dale Sovétskym svazem po normalnérozchodné
spojce kolem Copu do Halmeu a dale do Rumunska, coz byl relikt diivéjsi
Ceskoslovenské Zelezni¢ni sité na Podkarpatské Rusi. Tato trasa ovSem vyzadovala
reaktivaci nejvychodné€j$iho zelezni¢niho hrani¢niho pfechodu mezi Polskem a
Ceskoslovenskem, tedy trat’ spojujici Lupkéw a Medzilaborce. Zminény piechod
byl uzavien od roku 1946, nicmén¢ byl veden na seznamu ,,trati zvlastniho zajmu*,
které byly pfipraveny na pfipadnou reaktivaci.” > Zajem Polska o umoznéni pteprav
v této relaci, a tedy i o reaktivaci zminéného hrani¢niho piechodu, byl eminentni.
Zadosti o uskuteénéni této akce byly doplnény nabidkami na realizaci nutnych
investicnich praci na ceskoslovenském uzemi v oblasti Medzilaborcli polskymi
kapacitami, vcetné podilu na celkovych nadkladech. Polské Zeleznice dale nabizely,
ze v celém Ceskoslovenském useku budou akceptovat navysSeni tarifu s ohledem na
nakladnéjsi zajiSténi provozu, pfipadné byly ochotny na svoji dobu nezvykle zajistit
provoz v rezii vlastni trakce (lokomotiv) po celém ceskoslovenském tzemi (!).513

Zajem Polska na aktivaci prechodu Lupkow/Medzilaborce byl tedy enormni,
a dokonce se kvili nému dostaly obé delegace do sporu, jejZz zachycuje stru¢ny

protokol z jednani:

»Polska strana ptfedposledni odstavec svého stanoviska formuluje zptisobem,
ktery zpochybniuje aktivni piistup ceskoslovenské strany ke spolupraci
v zelezniéni dopravé, zejména pii zajiStovani tranzitnich pieprav zboZzi

polského zahrani¢niho obchodu.*

I pfes neshody pracovni skupiny a ndzor expert, podle nichz bylo otevieni

pfechodu pro Ceskoslovenské hospodaistvi neefektivni kvuli vysokym nakladiim

° Privodni zpriva k Protokolu o aktivovani Zelezniéniho hrani¢niho piechodu Eupkow —
Medzilaborce, in: NA CR, FMD, Mezinaro, Z 15 Hrani¢ni pfechody.

>3 Protokol z XXI. zasedani Stile Eeskoslovensko-polské dopravni komise, které se konalo ve dnech
8. az 11. dubna 1974 v Gdaiisku, in: NA CR, FMD, Mezinaro, M1-43 Jednani ministerstev dopravy
Ceskoslovenska a Polska.

' Tamtéz.
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vyvolanych investic,515 vyhovéla ¢eskoslovenska strana a v roce 1974 byl otevien

zelezni¢ni ptfechod mezi Lupkowem a Medzilaborci, priméarné slouzici pro piepravu

postupné nartistajicich objemu polského uhli a koksu do Rumunska.”'®

Piepravni proudy mezi obéma zemémi, véetné tranzitu, mizeme nejlépe
charakterizovat pomoci statistického ptehledu vzajemnych dopravnich vykond.
Piehled ukazuje setrvalou vyménu zbozi mezi CSSR a PLR a zaroveii vyznamné
rostouci tranzitni vykon exportu zobou zemi, pficemz objemové dominovaly
ptepravy z Polska, u nichz se jednalo ve znacné mife o ptfepravy uhli a koksu.
V tabulce je zaroven mozné pozorovat kvantitativni dopad otevieni hrani¢niho
pfechodu Lupkéw/Medzilaborce na piepravy zbozi. Narast mezi lety 1973 a 1975

dosahoval zhruba 20 procent.517

1 Pritvodni zprava k Protokolu o aktivovani Zelezni¢niho hraniéniho prechodu Eupkéw —
Medzilaborce, in: NA CR, FMD, Mezinaro, Z 15 Hrani¢ni pfechody.

>1% Protokol z XXII. zasedani Stale Geskoslovensko-polské dopravni komise, které se konalo ve
dnech 25. az 28. biezna 1975 v Olomouci, in: NA CR, FMD, Mezinaro, M1-43 Jednani ministerstev
dopravy Ceskoslovenska a Polska.

17 Tamtéz.

211



Tabulka 5.8: Piehled vykonii Zelezni¢ni dopravy mezi CSSR a PLR v letech

1973 az 1975 (v tunach).

1973 1974 1975

Celkem pies piechody CSD — PKP 17.962.906 | 20.336.580 | 22.897.000
Sever-jih 12.395.737 | 14.468.639 | 16.011.000
Jih-sever 5.567.169 | 5.867.941 | 6.886.000
Z toho:

Vzdjemna vyména zboZi 5.342.000 | 5.332.000 | 5.239.000
PLR — CSSR 4.211.000 | 4.178.000 |4.011.000
CSSR - PLR 1.131.000 | 1.154.000 | 1.028.000
Tranzit polského zbo%i pies CSSR 8.104.700 | 10.290.600 | 11.800.000
Tranzit Ceskoslovenského zboZi pies PLR 4.436.200 | 4.713.900 | 5.858.000

Poznamka: Zdroj prevzal udaje z Protokolu zasedani predstavitelii ministerstev ridicich zeleznicni
dopravu, Szczyrk, 20. az 28. unora 1975.

Zdroj: Protokol z XXII. zasedani Stdle ceskoslovensko-polské dopravni komise, které se konalo ve
dnech 25. az 28. biezna 1975 v Olomouci, in: NA CR, FMD, Mezindro, M1—43 Jedndni ministerstev
dopravy Ceskoslovenska a Polska.

Na jedndnich spole¢né dopravni komise se v dal§$im obdobi probiraly jen dilci
zaleZitosti. Zastupci obou zemi se snazili feSit pfedevSim provozni problémy,
znichZ nejvyznamnéjsi predstavoval trvaly problém nedostatku ndkladnich vozi
pro uhli a siru uréenych pro odbératele v Ceskoslovensku. Polsko to zdiivodiiovalo
prodluzovanym pobytem svych nékladnich vozii OPW v zahrani¢i, nicméné feSeni
nebylo docileno ani po linii Rady OPW. K ¢asteénému zlepSeni dosSlo po dohodé¢ o
tzv. vozové vypomoci, coZ v praxi znamenalo, Ze do Polska byly zaplijcovany vozy
pro piepravu surovin uréenych odbératelim v Ceskoslovensku. Primarné se jednalo
o vysokosténné vozy ur¢ené zejména pro piepravu uhli i siry.518

Ve srovnani s ostatnimi bilaterdlnimi jednanimi v dopravné-Zelezni¢nich
grémiich se téméf neprojednavala témata spojend s osobni dopravou, kterd
zlstavala ve srovnani s okolnimi zemémi na relativné nizké drovni. Z popudu
Polska se v 70. letech probirala jen dil¢i témata, vénovana pfedevs§im zpfistupnéni
nékterych zelezni¢nich prechodli obCanim ze zemi mimo RVHP a posileni

regionalni pfeshrani¢ni dopravy. Az koncem 80. let doSlo k tematizaci rozsahu,

"% Pracovni skupina pro Zelezniéni dopravu, Zprava o &innosti pracovnich skupin stalé
Ceskoslovensko-polské dopravni komise za obdobi mezi XXV. a XXVI. zasedanim Komise, 1978,
in: NA CR, FMD, Mezinaro, M1-43 Jednani ministerstev dopravy Ceskoslovenska a Polska.
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rychlosti a kvality mezinarodnich dalkovych vlaki mezi obéma stity a stav byl
shledan zna¢né neuspokojivym, podobné jako tomu bylo u vétSiny ostatnich spojeni
do sousednich zemi. Na vin¢ byla mimofadné Castd zpozdéni, piepliovani vlaka
navzdory zavedeni povinné mistenkového systému a také jejich nedostatecna
Cistota. Zajimavosti je bod, ktery se poprvé projednaval v roce 1989 a k jehoz
realizaci doslo az po zménach politického rezimu v Ceskoslovensku a v Polsku
vletech 1989 a 1990. Diskutovalo se o mozném zaclenéni déalkového vlaku

spojujiciho VarSavu s Vidni pfes Prerov a Bfeclav do systému vlakt EuroCity

, , ¥ ; e ; 519
provozovanych dosud vyhradné na druhé stran¢ Zelezné opony.

Mad’arsky dopravni systém podobné¢ jako v ostatnich zemich stfedni a vychodni
Evropy vyznamné posSkodily zavérecné boje druhé svétové valky. Destrukce
zelezni¢ni infrastruktury ptfedstavovala zhruba pétinu vSech mad’arskych valecnych
Skod. Obnova dopravni soustavy zabrala druhou polovinu 40. let a v nékterych
pfipadech se protdhla az do poloviny 50. let. Napjatd situace bez vyraznéjsi

modernizace trvala po cela 50. léta,520 kdy bylo napftiklad elektrifikovdno pouze

135 kilometrti trati.”*"

Cely systém byl vtéto dobé navic postihovan mimofadn€ rozsdhlymi
kolapsy. Na viné¢ bylo neStastné nastaveni kritérii v centralnim planu, ktery
nafizoval striktni naplilovani pfepravniho planu, coZ vedlo k zahlceni a téméf ke
zhrouceni zelezni¢niho systému na pocatku 50. let. Podniky tak byly nuceny
expedovat prfedem piesné planované objemy zboZzi — ve vysledku se dopravovaly
doslova bezcilné nehotové vyrobky ¢i zcela zbytecnd zatéz pouze kvili tomu, aby
mohl podnik vykézat, ze vyexpedoval planované objemy ndkladu na Zeleznici.
Mad’arsky dopravni systém se zahltil a vyrazné¢ se mu snizila produktivita —
lokomotivy a vagony mély minimalni denni probéhy.522

Vyznamny zlom pro madarské Zzeleznice znamenal nastup Gyorgyho
Csanadiho do funkce ministra dopravy. Jeho cilem se stala modernizace

mad’arskych Zeleznic a jejich pfizplisobeni se dobovému vyvoji. Zeleznice méla

19 Jednani ministrd CSSR a PLR, 11 az 12. dubna 1989, Federalni ministerstvo dopravy, in: NA CR,
FMD, Mezinaro, M1-43 Jednani ministerstev dopravy Ceskoslovenska a Polska.

*20 Frisnyak, Zsuzsa. The Centrally Planned Economy ans Railways in Hungary, in: Roth, Ralf a
Jacolin, Henry et. al. Eastern European Railways in Transition. (Farnham: Ashgate, 2013), 176.

2! Jelen, Jif. Svétové Zeleznice 1. Evropa (Praha: NADAS, 1988), 145.

522 Frisnyék, Zsuzsa: The Centrally Planned Economy ans Railways in Hungary, in: Roth, Ralf a
Jacolin, Henry et. al. Eastern European Railways in Transition. (Farnham: Ashgate, 2013), 171-177.
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podle Csanadiho zohlednit jednak konkurenci v podobé¢ silni¢ni dopravy a jednak
zmény v chovani spolecnosti. Novou cestou tak meéla byt racionalizace a
modernizace. Mad’arské zeleznice tudiz v prubéhu desetileti uzaviely velké Casti
neproduktivni sit¢ — jednalo se o nejvétsi procentni podil na celkové délce sité ze
vSech vychodoevropskych zemi, jak ukazuje statistika nize. Provedena byla
modernizace vyznamnych dopravnich tahid, napiiklad Zelezni¢ni trati spojujici
Budapest’ s Vidni.”> Naplno se také rozbéhla diive stagnujici elektrizace — mezi

lety 1960 a 1970 bylo elektrizovano 500 kilometrt trati, mezi lety 1970 a 1980 jiz

650 kilometri., >

Csanadi si uvédomoval vyjimecné postaveni Mad’arska, které pfedstavovalo
vyznamnou tranzitni zemi pro jizni staty vychodniho bloku. Intenzivni spoluprace
zelezni¢nich spolecnosti tak méla pro Mad’arsko a jeho Zelezni¢ni spravu naprosto
klicovy vyznam. Z toho divodu vysla z Mad’arska v dobé, kdy zastaval Csanadi
funkci ministra dopravy, celd tfada impulsi vedouci k zefektivnéni fungovani
mezinarodnich a tranzitnich pfeprav. Csanadi tak stdl u zrodu Spolecného parku

nakladnich vozi OPW, ktery umoZznil mimo jiné Mad’arsku kompenzovat trvaly

nedostatek nakladnich Vozﬁ.525

Statistika ukazuje vyvoj madarskych Zeleznic v nékolika zdkladnich
kategoriich. Objem pteprav v ndkladni dopravé vrcholil v roce 1975 a vykon o
pétileti pozdéji. Pocet cestujicich v osobni dopravé dosahl vrcholu mezi lety 1965 a
1970, vykon kolem roku 1975. Vypadek v objemu pieprav, které z vétsiny pievzala
silni¢ni doprava, a to osobni i1 ndkladni, se podafilo vykompenzovat delsi pfepravni
vzdalenosti. Diky tomu nastal vyznamnégjsi pokles vykont, ktery je na Zeleznici

pozorovatelny v celé Evropé bez ohledu na pfisluSnost k mocensko-politickému

bloku, a7 v druhé poloviné 80. let.”*°

>3 Tamtéz, 178.

2 Jelen, Jifi. Svétové Zeleznice 1. Evropa (Praha: NADAS, 1988), 145.

°® Frisnyak, Zsuzsa. The Centrally Planned Economy ans Railways in Hungary, in: Roth, Ralf a
Jacolin, Henry et. al.: Eastern European Railways in Transition. (Farnham: Ashgate, 2013), 179—
180.

526 Mitchell, B. R. International historical statistics. Europe 1750—-2005 (Basingstoke: Palgrave
Macmillan, 2007), 737-781.
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Tabulka 5.9: Zakladni statistika vyvoje mad’arskych Zeleznic v letech 1950 az

1990.
1950 (1955 (1960 |1965 1970 (1975 |1980 |1985 |1990
Délka sité (v km) 8756 |10298]10307]110069|9514 |8740 |8142 |8024 |8038
Nakladni doprava (mil. tun) 41,8 |70,8 97,1 |115 118 132 130 118 112
Nakladni doprava (mil. tkm) |54 |88 13,3 17,2 [19,8 23,5 243 22,3 |21
Osobni doprava (mil. osob) |257 |367 |485 |536 |526 [463 [389 (233 [228
Osobni doprava (mil. oskm) | 7142 | 10277 | 14324 |16347|16339]15823|14475|11209 | 11871

Zdroj: Mitchell, B. R. International historical statistics. Europe 1750—2005 (Basingstoke: Palgrave
Macmillan, 2007), 737-781.

Spoluprace Ceskoslovenskych drah s madarskymi Zeleznicemi byla velmi
intenzivni. Ob& zemé& spojoval vysoky pocet hrani¢nich pfechodd, na nichz
panovala také silna osobni doprava predevsim diky vazbam mad’arské menSiny
v Ceskoslovensku na Madarsko. Z hlediska &eskoslovenského mezinarodniho
provozu to predstavovalo zcela nevidany stav, ktery nedosahoval provoz s Zddnou
jinou sousedni zemi Ceskoslovenska.

Kromé& samotného Zelezni¢niho provozu probihala spoluprace formou
nasazeni Ceskoslovenské Zelezni¢ni stavebni techniky (provozované v rdmci
struktury CSD) na tizemi Madarska, k éemuz dochézelo od roku 1967. Jeji pomoci
byla zmodernizovana vyznamna c¢ast madarské Zelezni¢ni sité. Konkrétné se
jednalo o elektrizaci Gsekli Debrecin — Karcag — Miskole, Nagymarosz — Szob ¢i
Budapest — Gyengenyes a pieshrani¢nich tras Starovo — Szob a Komarno —
Komaérov. Mad’arsko vyménou za tuto Cinnost realizovalo nékolik pozemnich
staveb predevs§im na izemi Slovenska. >’

Bilateralnim otdzkam se vénovala Stala ¢eskoslovensko-mad’arska dopravni
komise, kterd feSila, podobné jako tomu bylo v pfipad¢ bilaterdlnich komisi u
ostatnich sousedl také zbyvajici Sirokospektralni problematiku dopravniho sektoru.
V zelezni¢ni dopravé predstavovalo hlavni téma navySovani kapacity a

modernizace hrani¢nich pfechodii mezi Ceskoslovenskem a Madarskem, které

527 7Zprava k zadosti o povoleni vyvozu specializovanych kapacit elektrizace a zabezpetovaci
techniky do NDR, 21. 1. 1970, Pfedsednictvo UV KSC 1971-1976, 1261/0/6, NA CR.
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ptredstavovaly tizké hrdlo jak vzajemné mezinarodni pfepravy, tak tranzitu ze severu
na jih; predev§im v dobé zvySenych pieprav zelezni¢ni piechody jiz nezvladaly
silici nélpor.528 V této souvislosti se silné projevoval tlak Polska na zlepSovani
situace, nebot’ pro n¢j slo o prioritni smér.”® V nakladni dopravé se tak fesila
obzvlast propustnost a kapacita piepravy. Pfistupovalo se k feSenim, jez méla
napftiklad ulevit vyznamnym mad’arskym uzlim nakladni dopravy. Diky zméné
technologie mohly byt nové sestavovany ucelené vlaky ve sméru z Ceskoslovenska
na Balkan, ¢imz odpadlo rozfazovani v Budapesti a vlaky mohly tento uzel objet po
alternativnich trasach.

V oblasti osobni dopravy se jiz od pocatku 80. let vénovala pozornost
intenzifikaci spojeni osobni dopravy a zlepSovani jeji kvality. Postupné se zavadéla
nova rychld expresni spojeni predev§sim do hlavnich mést dalSich statt
sttedoevropského regionu. V souvislosti s napjatym historickym  vztahem
Ceskoslovenska a Mad'arska v otazce narodnostnich mengin ptisobi zajimavé navrh
mad’arské strany, aby byly na hlavnich nadrazich v Praze a v Bratislavé podavany
stanicnim rozhlasem informace o mezinarodnich vlacich do Madarska také

v madarS§tiné stim, Ze hlaSeni bude realizovano reciproéné na nadrazi

v Budapeéti.530 Z pochopitelnych diivodi k realizaci ndvrhu nakonec nedoslo.

52 Informace k navrhu usneseni vlady CSSR. Sjednani Protokolu o aktivaci Zelezniéniho hrani¢niho
prechodu Lupkéw — Medzilaborce. Utad piedsednictva vliady CSSR, 1974, in: NA CR, FMD,
Mezinaro, Z15 Hrani¢ni pfechody.

* Spoletna zprava Stalé Geskoslovensko-madarské dopravni komise pro Ceskoslovensko-
madarsky smiSeny vybor pro hospodaiskou a védeckotechnickou spolupraci, in: NA CR, FMD,
Mezinaro, M1-43,44 Ceskoslovensko-mad’arska dopravni komise.

>0 Zasedani stale Geskoslovensko-mad’arské dopravni komise — ekonomicka informace ¢. 34.
Velvyslanectvi CSSR Budapest’ pro Federalni ministerstvo zahraniénich véci, 11. 10. 1985, in:
tamtéz.
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5.4. Dil¢i shrnuti

Stav Zelezni¢niho odvétvi v Ceskoslovensku v celkovém pohledu odpovidal stavu
ekonomiky a vykazoval jeji systémové (pozitivni i negativni) charakteristiky,
podobné¢ jako ostatni odvétvi. Dvé ptipadové studie vénované provozu a personalni
situaci na CSD zanalyzovaly vyznamné oblasti, které vykazovaly dlouhodobé
negativni trendy. PfedevSim stranka provozu trpéla systémovou neschopnosti
zlepsit svoji kvalitativni Groven. Po viné povale¢né obnovy a modernizace doslo ke
stagnaci moderniza¢niho a inova¢niho procesu v zelezni¢nim odvétvi, coz dokazuje
celd tada kvalitativnich kritérii: zejména se nedafila modernizace trakce a vCasné
opusténi parniho provozu. Rychlost a ptesnost vlakli v osobni a nakladni dopravé se
nedafilo zvySovat ¢i to Slo jen velmi pomalu, spolu s tim stile nebyla zcela
optimalni kvalita vozového parku a kultury cestovani. Ceskoslovenské dréahy nebyly
schopny dosahnout systémového a ploSného zlepSeni svych poskytovanych sluzeb.
Namisto toho dochazelo pouze k dil¢im inovacim mensiho rozsahu, které ale
nedokézaly zvratit celkovy vysledek. V osobni dopravé je mozné mezi tyto zmény
zafadit zavedeni kategorie mezindrodnich exprest InterExpres se sledovanou
kvalitou a presnosti. Jednalo se vSak na celé siti pouze o jednotky spojui. Celkove
tak dochazelo spiSe ke sniZovani provozni kvality sité, kterd sice dovedla zajistit
vysoky pfepravni vykon v osobni a v ndkladni dopravé, ale jen za cenu stile se
sniZzujici rychlosti a kvality sluzby.

Nedostatky v personalni a provozni oblasti mohou byt vnimany jako spojené
nadoby, protoze se nepiimo navzajem ovliviiovaly. Obecné lze fici, Ze po celé
sledované obdobi trp&ly Ceskoslovenské drahy nedostatkem personalu vieho druhu
a ani pres Cetné¢ snahy vlady i1 ministerstva dopravy nedokézaly docilit G€inné a
dlouhodobé zmény tohoto stavu. Dlouhodobé nekonkurenceschopné s ostatnimi
zamé&stnavateli bylo finan¢ni ohodnoceni, pracovni podminky a prostfedi na
zeleznici. Tento dlouhodoby persondalni podstav vedl k omezovani sluzeb ¢i jejich
kvality, k vy$§imu néaroku na stavajici zaméstnance, vCetné nutnosti vykonavat
presCasové prace, a také k nemoznosti ,,vybirat™ si z uchazec¢t o préaci. Ve vysledku
to mélo dopad na skladbu zaméstnancli na Zeleznici predev§im v nizSich
(d€lnickych) provoznich profesich, kde dochazelo k ¢astym piipadim pracovni

nekazné a liknavému plnéni pracovnich ukold. Pro zelezni¢ni odvétvi, jez bylo
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mozné vnimat jako strategické pro celou ceskoslovenskou ekonomiku, to nebyl
prilis lichotivy vysledek.

Porovnani zékladnich kvantitativnich parametri Zelezni¢niho odvétvi
v Ceskoslovensku s vybranymi sousednimi Zeleznicemi ukazalo, Ze se tuzemsky
vyvoj prili§ nevymykal od obecnéjSich trendii vychodniho bloku. Pfijmeme-li za
normu ,standardniho® vyvoje porovnani s referen¢nim pohledem na stav ve
Spolkové republice Némecko, kde doSlo k vyznamné strukturdlni modernizaci
zeleznice a zefektivnéni jejiho fungovani, pak je mozné definovat vnéj$i znaky
téchto zmén jako snizovani rozsahu sité, objemu a vykonu ndkladni i osobni
dopravy (ve prospéch silni¢ni dopravy). U jednotlivych parametrti tedy lze porovnat
body obratu, tj. dobu, kdy se v daném parametru zastavil riist a zacala stagnace ¢i

pokles.

Tabulka 5.10: Znazornéni bodu obratu, kdy skoncilo obdobi setrvalého
naristu, v kvantitativnich parametrech vyvoje Zeleznic v CSSR, SRN, NDR,

Polsku a Mad’arsku v letech 1950 az 1990.

1950 1955 (1960 1965 1970 (1975 (1980 (1985 |1990
PLR; | MLR;
Délka sité (v km) SRN |NDR CSSR
CSSR;
Nakladni doprava (mil. tun) SRN MLR |PLR |[NDR |NDR
CSSR; |NDR;
Nakladni doprava (mil. tkm) SRN MLR |[NDR |PLR
Osobni doprava (mil. osob) |SRN |NDR |CSSR |MLR PLR
CSSR; NDR;
Osobni doprava (mil. oskm) SRN MLR PLR

Zdroj: autor.

Vtomto srovnani zcela jasné systémoveé zaostavaly vSechny zkoumané
vychodoevropské zelezni¢ni spravy. Mezi nimi se objevuji body obratu az na
drobné¢ vyjimky téméf ve stejném obdobi. Pouze v ptipadé Ceskoslovenska mtizeme

pozorovat diivéjsi ubytek v osobni dopravé, nebot’ na naSem Uzemi probihal ve
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srovnani se zkoumanymi vychodoevropskymi staty rychlejsi rozvoj automobilové
dopravy a modernizace silni¢ni sit¢. Ostatni trendy tak potvrzuji vysokou miru path
dependency u Zelezni¢nich sprav v centralné planovanych ekonomikéch, kterd se
ale na druhou stranu stala limitem jejich rozvoje.

Pohled na mezinarodni spolupraci ukazal, Ze v oblasti zelezni¢né-
dopravnich vztahi byly Ceskoslovenské drahy velmi aktivni. Zajmy své i
eskoslovenské prosazovaly aktivné v multilateralnich organizacich UIC, OSZD
apod., dale se ucastnily aktivit vedoucich k vyssi efektivité ndkladni dopravy. Zde
je mozné jmenovat ucast na OPW ¢i rozvoji kontejnerizace v ramci RVHP. Stejné
tak udrzovaly CSD velice aktivni vztahy se sousednimi Zelezni¢nimi spravami bez
ohledu na jejich pfislusnost k vychodnimu ¢i zdpadnimu mocensko-politickému
bloku. Ve vSech uvedenych piikladech vztahli se Spolkovou republikou Némecko,
Némeckou demokratickou republikou, Polskem a Mad’arskem dochazelo k aktivni
spolupraci v provoznich a technologickych otazkach, které vSak vzdy nardzely na
limity stavu v odvétvi, a to jak v Ceskoslovensku, tak v sousedni zemi. Realita
bilateralnich vztaht z pohledu Ceskoslovenskych drah pak ukazala, Ze systémové
nedostatky se mezindrodnimu provozu nevyhybaly a ovliviiovaly jej stejné

negativné jako ,,béZny* vnitrostatni provoz.
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6. Zavér

Pteplnéné, pomalé, Casto zpozdéné, Spinavé a zastaralé vlaky, oSuntéla nadrazi a
absence ohledl a ochoty vii€i cestujicim ze strany zeleznicaiti. Takové mohly byt
typické dojmy cestujiciho na konci 80. let 20. stoleti pfi cestovani vlakem na tizemi
Ceskoslovenska. Stav nakladni dopravy byl obdobny. Dokazala sice zajistit
ohromné pfepravni vykony, ale jeji rychlost a flexibilita byly na velmi nizké Grovni.
Jak je tedy mozné, Ze se zelezni¢ni odvétvi dostalo do tohoto neuspokojivého stavu,
ackoliv 1 nadale ve vSech oficidlnich materidlech vystupovalo jako klicova soucast
narodniho hospodaftstvi? Odpoveédi je tfeba hledat v obecném vyvoji vSech
dopravnich mo6du a jejich vzdjemné konkurenci, dale v jednani instituci a aktért,
naplilujicich program statni dopravni politiky, a v neposledni fad¢ v redlném stavu
zelezni¢niho odvétvi.

Zlaty zelezni¢ni vék vyvrcholil v Ceskoslovensku po druhé svétové vilce.
V letech povaleéné obnovy piedstavovala Zeleznice jednoznaéné dominantni a
preferované odvétvi, do kterého plynula v rdmci celé dopravy vétSina investic. Sviij
vyznam si podrZela az do konce 50. let, kdy se jiz ve vyspélych statech zapadni
Evropy prosazovala stale siln¢ji silni¢ni doprava. Staty vychodniho bloku trendy z
,kapitalistickych zemi* vétSinou zaznamenaly s jistym fazovym zpozdénim, jak
tomu bylo i v Ceskoslovensku. Zde se zatal automobilismus jakoZto
nejvyznamnéj$i konkurenéni mod Zelezni¢ni dopravy postupné prosazovat v 60.
letech. Rozvoj silni¢ni sité v Ceskoslovensku, véetn& rozvoje automobilové
techniky, umoznil, aby se vytvofily podminky pro prosazeni ptfeprav po silnici.
Postupné se rozvijela preprava osob autobusy v méstskych dopravnich systémech a
posléze 1 na prvnich dalkovych spojich pfedevsim tam, kde byla jizdni doba vici
zeleznici konkurenceschopna. U ndkladni dopravy se davala pfednost cest€¢ po
silnici zejména na krat§i vzdalenosti a tam, kde byla vyZadovana flexibilita ¢i
opatrna manipulace s nakladem.

Individuéalni automobilismus pifedstavoval kapitolu samu pro sebe — jeho
rozvoj umoznila kvalitni silni¢ni sit’, ale také (pfedevSim cenové€) stale dostupnéjsi
technologie. Diky rozvoji tuzemské ekonomiky a stoupajicim pi{jmim ve
spolecnosti, ktera dosdhla pomysiné hranice konzumu, se stala motorova vozidla

dostupné rovnéz domécnostem. Nejprve se ve vétsi mife zacaly na prelomu 50. a
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60. let pofizovat motocykly a v pribehu 60. let i automobily. Vyrazné to ovlivnilo
trendy v dopravnim sektoru, protoze ve srovnani s individudlni automobilovou
dopravou byla Zeleznice ve vétsing€ oblasti siln¢ nekonkurenceschopna.

Ptes vySe uvedené ,,tlaky* vSak Zeleznice 1 na pocatku 70. let stale zlistavala
nejvyznamnéj$im a nepostradatelnym dopravnim odvétvim. Jak doslo k tomu, Ze se
dostala na konci 80. let na hranici ekonomického tipadku a celkové stagnace?
Pouzity vyzkumny koncept umoznil nasazeni nékolikavrstevného filtru na
objemnou materii, jez zahrnuje vyvoj Zelezni¢niho odvétvi v Ceskoslovensku, a
narysoval strukturu prace vedouci k zodpovézeni vyzkumné otazky. Analyza vyvoje
a problematiky $ifeji pojatého Zelezni¢niho odvétvi vychdzejici z ¢lenéni na tfi
zakladni dimenze — polity, policy a politics — nabidla jasné strukturovany pohled:
(1) Definoval a ukazal aktéry zelezni¢niho odvétvi, veetné jejich zajmii a zaméra,
(2) ptiblizil zakotveni Zelezni¢niho odvétvi v programovych dokumentech a v ramci
centralniho plant, vcetn¢ vztahu vi¢i moznostem hospodarstvi, a (3) nakonec
ptiblizil stav, ve kterém se nachazely vyznamné oblasti ovliviiujici (a odrazejici)
vnitini fungovani Ceskoslovenskych drah, oblast personalni a provozni. Vétiina
téchto dimenzi byla doplnéna pohledem na vyvoj v zahranici a v oblasti zahrani¢ni
spoluprace, a bylo tak mozné zasadit vyvoj (a stav) CSD do zahrani¢niho kontextu
jak ve vychodni, tak zapadni Evropé.

Ceskoslovenské drahy piedstavovaly podnik, ktery zahrnoval celé — jak bylo
opakované deklarovdno ve vSech oficidlnich dokumentech — strategické odvétvi
ceskoslovenské ekonomiky. Tomu odpovidala 1 jeho specificka fidici struktura a
také Ukoly. Otazky Zelezni¢ni dopravy feSily bézné ve vysoké mife podrobnosti
nejvyssi politické organy v zemi, Sjezd Ustiedniho vyboru KSC a predsednictvo
KSC. Nejvyssi fidici struktura Ceskoslovenskych drah tvofila sou¢ast organiza¢ni
struktury federdlniho ministerstva dopravy. Kromé toho, Ze to ukazovalo na
vyznam, jaky byl tkolim Zeleznice pfisouzen, to umoziovalo napliiovani jinych
(ptfedevs§im politickych) zdjmi vedeni zemé, jez ne vzdy korelovaly se zdjmy
Zeleznice snazici se o své efektivni fungovani.

Ceskoslovenské drahy kromé prepravni funkce plnily jesté ukoly souvisejici
s obranou statu, kdy mély zajiStovat ptepravy vojsk v piipadé mobilizace, coz je
nutilo udrzovat v provozu fadu neefektivnich trati a drzet neiimérné vysoké pocty

o324

socidlni smir a nabizet ekonomicky dostupnou moznost prepravy ,,pro kazdého®.
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V této otdzce byl zdsadni rok 1968 a naslednd politicka ,,normalizace®, kterou
doprovazela snaha nevystavovat spolecnost vyznamnym otfesim. Jednim z nich
mohlo byt podle piedpokladti predsednictva UV KSC navyseni tarifu v osobni
dopravé, ktery ziistal nominalné neménny od ménové reformy v roce 1953 (!) a
ktery byl vyrazné niz$i nez tarify v autobusové dopravé. Opakované odmitnuti
navyseni tohoto tarifu vedlo k vyraznym provoznim ztratdm osobni dopravy a
nutnosti dorovnavat provozni stranku Ceskoslovenskych drah ze statniho rozpoétu.
Byt tento stav neznamenal v centralné planované ekonomice a v jejich parametrech
vyznamngj§i problém, CSD svoji (Casteéné nezavinénou) ekonomickou
neefektivnosti zvySovaly tlak na statni pokladnu. Obdobné disproporce v nakladni
dopravé, které v oéich piedsednictva UV KSC mohla vést ke zvyseni tlaku na ceny
v ekonomice a tedy potencidlné znejistit obyvatelstvo, byla postupné v nékolika
krocich (téméf) napravena. Vladnouci rezim se snazil v maximalni mozné mife
predchazet zdrazovani vyrobkil a zachovavat tak zdani socidlni stability a jistoty pro
spolecnost.

Ceskoslovenské drahy reagovaly snahou (alespon &astecné) zefektivnit a
zracionalizovat svlij provoz. NejvyznamnéjSim krokem mélo byt ukonceni
naroéného provozu parnich lokomotiv, pivodné planované na konec 60. let, a
rozvoj provozu motorové a zavislé (elektrické) trakce. Dodavky novych lokomotiv
se ale zpozd'ovaly a elektrizace nejvyznamnéjSich Zelezni¢nich tahli se nedafila
zrealizovat v planovanych terminech. Parni lokomotivy tak byly oproti pivodnimu
planu udrzovany v pravidelném provozu az do pocatku 80. let. Doprovodné kroky,
jako byla redukce rozsahu Zelezni¢ni sité, se nezdafily — pravé kvili
nepostradatelnosti fady (provozné neefektivnich) trati pro obranyschopnost zemé a
pro nepiekonatelny politickych odpor v dot€enych regionech, posilovany obavou
z moznych mistnich (socidlnich) nepokojii. Tento krok se nakonec uskutecnil jen
asteéné a bez vyrazngjsich dopadii na provozni efektivitu CSD.

Paraleln¢ s nevyhodnym vyvojem ekonomické dimenze provozu
Ceskoslovenskych drah za¢alo v 70. letech dochazet ke zméné piistupu
k dopravnimu odvétvi. Ackoliv z hlediska programovych dokumenta tykajicich se
Ceskoslovenské dopravni politiky méla zeleznice zlistat 1 nadale strategickym
dopravnim moddem, ktery mél byt posilovan a rozvijen, vyZadovala realita doby
stale vice prostoru pro silniéni dopravu. Nastup automobilismu vyvolal celou fadu

problémt a souvisejicich potieb, které bylo nezbytné bezodkladné tesit. Stoupajici
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pocet automobill vedl k dopravni pretizenosti a k zvySenym exhalacim, problémy
vyvolavala rovnéz doprava v klidu (parkujici vozidla), ale na druhé stran¢ dokazala
kamionova doprava pieklenout (a tedy i vyfesit) nékteré slabiny zelezni¢ni dopravy
vmistni a od 70. let postupné také v mezinarodni dopravé. Vznikl tak tlak na
urychleny rozvoj systému kvalitnich a rychlych silnic a dalnic, coz mélo ve
srovnani s Zeleznici dvé zasadni vyhody. Ekonomicky se jednalo fadové o nizsi
investice nez ty, ktery by bylo nutné vynalozit do modernizace Zeleznice, aby bylo
dosazeno podobnych parametrt (tedy vykonu, rychlosti, kapacitnosti apod.), a §lo o
infrastrukturu  vyuzivanou jak nakladni, tak osobni, a hlavné¢ individudlni
automobilovou dopravou. Z hlediska politického vniméni bylo mozné interpretovat
rozvoj silnic (a délnic) neustale se zapliiujicich novymi osobnimi vozidly jako
dikaz ristu Zivotni Grovné obyvatelstva, a tedy jako potvrzeni spravného ,kurzu*
¢eskoslovenského politického vedeni.

Zeleznice se tudiZ s nastupem automobilismu de facto dostala na druhou
kolej z hlediska zajmu nejvySSich orgdni a uskutectiovanych priorit statni dopravni
politiky. Ackoli ji neustile a dokola byla pfipisovdna vedouci pozice a
nezastupitelna role ve statni dopravni politice, stala se obéti svych vlastnich ukolt a
mimofadné investicni naroCnosti veSkerych moderniza¢nich snah. Nedostatky
v realizaci investic se zacaly projevovat v Ceskoslovensku jiz od 70. let a souvisely
s ekonomickym cyklem dlouhodobé stagnace, v némz se tuzemskd ekonomika
nachazela nésledné témét po dveé dekady. VeSkeré modernizacni a racionalizacni
projekty na Ceskoslovenské Zeleznici vyzadovaly vyznamné investi¢ni prostfedky.
Projekty dodavek novych vozidel (lokomotiv a vagontl), stejn¢ jako modernizace
infrastruktury se dostaly do stavu, kdy chronicky chybé&jici prostiedky vedly
k enormnimu prodlouZeni dokonceni vétsiny investic. Kvili tomu nemohlo byt v¢as
dosaZeno pfiinost, které byly od téchto investic o¢ekavany, at’ uz to bylo vnimano
z hlediska zlepSeni sluzeb ¢i efektivnéjSiho fungovani Zeleznice.

Paradoxem situace Ceskoslovenskych drah ale byla skute¢nost, Ze z hlediska
nastavenych ukolti dokdzala zeleznice az do konce 80. let ,,plnit plan“. V dtsledku
ztraty z4jmu nejvysSich organl a redlného nedostatku investi¢nich prostfedki doslo
k vytvoreni ,,degenerovaného fidiciho systému®, ktery fungoval obdobné takeé
v nékterych dalSich odvétvich ceskoslovenské ekonomiky. Nastaveni prevazné
kvantitativnich parametrti jako zakladu systému ukolovani Zeleznice vedlo

k apadku stranky kvalitativni. Vnitini hodnotici mechanismy pfitom vychazely
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zvelmi vagn€ nastavenych kvalitativnich parametrii napiiklad pii hodnoceni
¢innosti vedoucich pracovnikil, ¢imz dochédzelo k paradoxni situaci, kdy se stav na
zeleznici zhorSoval a soucasn¢ bylo dosahovano (pfi ,,objektivné pojatych*
kritériich) celkové ,,dobrych® vysledkii jednotlivych pracovnikii i1 podniku jako
celku. Tento vyvoj kvuli ,,degeneraci“ fizeni pak nedokazaly zménit ani obecné
ekonomické reformy, véetné zavedeni osobni finan¢ni zainteresovanosti vedoucich
pracovnikil na plnéni stanovenych ukold. Pozadavky, které mély byt splnény, totiz
nebyly dostatecné tvrd€ nastavené, takze k jejich splnéni stacil dosavadni vykon.

Ceskoslovenské drahy se tudiz dostaly do nefizeného upadkového pohybu,
ktery bylo velmi tézké zmirnit, natoz zménit. Zmeéna tohoto vyvoje vychéazejiciho ze
Siroce zalozené path dependency ptesahovala vili 1 schopnosti a moznosti fidiciho
aparatu odvétvi (na Grovni CSD a federalniho ministerstva dopravy) a v 80. letech
definitivné ztratila na vyznamu. Ve fungovani zeleznice proto v 70. a 80. letech
doslo k relativné malému poctu zmén a ani uspéSnych vysledkii modernizace
provozu nebylo vtomto obdobi mnoho. Tento stav se naplno projevil spolu
s ekonomickymi zménami po roce 1989, kdy byla Zeleznice vystavena konkurenci
pfedevsim silnicni dopravy a kdy se jeji vykony kvuli historické zatézi béhem
desetileti sniZily v osobni 1 v ndkladni dopravé na méné nez polovinu.

Z hlediska dobového srovnani s vyvojem v zapadni Evropé bylo sice mozné
zaznamenat zachyceni naznakli nejvyznamngjSich modernizacnich trendi —
predevsim ukonceni parniho provozu, elektrizace, rozvoj kontejnerizace —, ale jejich
realizace byla zpozdéna o jednu az vice dekad napiiklad oproti Spolkové republice
Némecko. Stejné tak se v ¢eskoslovenské ekonomice projevovaly, byt slabé&ji a
pozdéji, také ,,neZelezni¢ni® trendy, a to rozvoj silnicni dopravy a ptedevSim
individualniho automobilismu. Zajimavé je, Ze tento tlak ,,z vné&jSku® vSak
nevyvolal podobné trendy zmén v zelezni¢ni dopravé, jako tomu bylo na zapad od
naSich hranic. Ve Spolkové republice Némecko dosSlo k propadu Zzelezni¢nich
vykontl jiz na pocatku 60. let a v reakci na to se zménila koncepce Zelezni¢ni osobni
1 nakladni dopravy. V osobni doprave §lo o rozvoj vysokorychlostnich Zelezni¢nich
spojeni a soustfedéni se na osobni spojeni (mezi nejveétsSimi meésty a v priméstskych
oblastech) a v nadkladni dopravé o podporu kontejnerizace a kapacitnich pifeprav
ucelenymi vlaky, tedy trendy bézné i jinde ve svété. V Ceskoslovensku se viak tyto
tendence az na drobné vyjimky neprojevovaly a Zeleznice neopustila az do konce

trvani komunistického rezimu svoji dosavadni tradi¢ni roli.
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Centralni plan, stfedobod ceskoslovenské ekonomiky, udrzoval existenci
zelezni¢niho odvétvi navzdory koncepénim a strategickym dokumentim statni
dopravni politiky v tradi¢nim, setrvalém stavu a nepfiliS inovativnim prostiedi.
Klicovym piinosem Zeleznice pii napliiovani centralniho planu totiz byla schopnost
uskuteCnovat kapacitni pfepravy pro potieby (predevsim tézkého) pramyslu
soustfedéného do velkych center vcetné nasledného exportu zbozi, vyrovnat se,
samoziejm¢ v intencich planu, s dil¢imi vypadky v rychlosti pfeprav a dalSimi
kvalitativnimi nedostatky, o strategicko-vojenskych aspektech nemluvé. Nicméné
ani centralni plan v oblasti modernizace Zeleznic nebyl casto napliiovan (napiiklad
v dodéavkach lokomotiv a vozl), a tudiz nemohl byt zvySovan tlak na zménu stavu
na zeleznici. Bez silné¢ho podnétu neptichdzela ani silné reakce, ktera by ptinasela
zménu.

Ceskoslovenské drahy tak kvali vngj§im trendim (obzvlast nastupu
automobilismu), charakteru politickych rozhodnuti nejvysSich ceskoslovenskych
organti, chronickému nedostatku investicnich prosttedkil a strukturadlnimu selhdvani
dodavatelsko-odbératelskych vztahii v ekonomice po konci 60. let nedokazaly
nastoupit cestu k moderni a efektivné fungujici zeleznici. Soustiedily se naopak
pouze na udrzeni takového stavu, jaky po nich vyZadoval centralni plan: plnéni
kvantitativné nastavenych parametrii 1 pfi neustale se snizujici kvalité, a to cestou
totalniho vyc€erpani vnitinich rezerv vedouciho ke stagnaci odvétvi. Provoz
zajistovaly Ceskoslovenské drahy starnoucim a provozné neefektivnim vozovym
parkem na neustdle se zhorSujici Zeleznicni infrastruktufe. Z této nesnadné situace
tak nedokazal vystoupit ani vysoky managment, ani b&zni pracovnici. Zeleznice se
uzavirala stale vice do sebe, vytvofila systém per se, a stala se rezistentni viici vSem
planim ekonomickych zmén a stdle Castéji slySitelné spolecenské kritice. V této
letargické sebeizolaci, kdy ji prestaly zajimat z4jmy klientd (cestujicich 1
pfepravcll), kdy pouze predstirala zajem o modernizaci v intencich limitujicich
ekonomickych podminek a kdy se soustiedila vyhradné na kvantitativné definované
ukoly, ptezivala az do konce 80. let. Setrvacnost tohoto ptistupu po roce 1990 vedla
ke strmému propadu vykont, k padu ceskoslovenské Zeleznice takika na pomysiné
dno a kpotfebé vysokych statnich subvenci vyrovnavajicich ztratovy provoz.
Stabilizace Zeleznice v Ceské republice a zména tohoto piistupu trvala vice nez 20
let a napomohla ji urychlit az Zelezni¢ni reforma provedena po roce 2000 pod

taktovkou Evropské unie.
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7. Summary

The ,,golden* era of railways in economy and it’s dominancy in the modal-split
ended in Czechoslovakia at the beginning of 70’s. The railway industry used to be
highly supported after World War II and became a pillar of the heavy industry-
based Czechoslovak economy. Czechoslovak railways (Ceskoslovenské drihy —
CSD) were able to recover after World War II damages, stabilize its traffic very
soon after the war and also handle the fast growing increase in transportation
demands mainly in freight traffic.

The beginning of 70’s was the turning for the railway transportation
dominancy in Czechoslovakia. The economy turned into constant stagnation (or low
growth) period which lasted until the end of 80’s, just like in the whole Eastern
block. Despite this process, there was a slow increase in freight and passenger
transportation performance in this time due to long-distance transportation. Railway
industry was set into competition with road transportation which took over more
and more volumes in modal split in freight and passenger traffic. Road traffic
became more flexible and useful for shorter distances and there was also a fast
increase in number of individual transportation means — cars and motorcycles after
60’s.

Czechoslovak railways lost its initiative for modernisation of service in the
same time because there was an increasing lack of resources. The economy was not
able to secure investments in modernisation of the rolling stock and also in
infrastructure, but the central economic plan increased quantitative transportation
demands on the same time. The result was stagnation and slow decline of railway
industry in Czechoslovakia despite the principles of national transportation policy
and plans of political actors. The reality of the railway industry developed itself in a
different way. Very few qualitative criteria of the central economic plan and lack of
investment resources in the economy let the railway industry into a situation where
only limited improvement was possible. It also let to reduction of inner resources in
the industry and also to stagnation of the whole industry.

The development in Czechoslovakia was very similar to the railway
companies in other Eastern block countries, but very different from the Western

neighbours. The traffic was slow on low maintained infrastructure, the network was
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overloaded by freight trains and the quality of passenger services were poor. The
task for the railways were set by the economic plan and by politicians. The same
was set by tariff which had not been changed in passenger traffic in Czechoslovakia
since 1953! The result was tariff income not covering the operation costs and thus
increasing demands of state subsidising which was becoming more complicated
during worsening of the condition of Czechoslovak economy in the 70’s and 80’s.
Political decisions, the central economic plan and delay of modernisation
investments brought the Czechoslovak railway to the situation with no real exit
strategy and with very ineffective operation. Due to path dependency, the possible
change was too expensive and beyond the capacities of the Czechoslovak economy.
The railway was still running and filling the quantitative parameters but the quality
was decreasing and de facto reflecting the then shape of the Czechoslovak

economy.
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strany Ceskoslovenska: http://www.ustrcr.cz/data/pdf/projekty/funkcionari-

ksc/nejvyssi-organy.pdf, stazeno dne 27. 2. 2017.

Ustedni technicka knihovna dopravy, oficialni stranky:

http://odis.cd.cz/knihovna.asp, stazeno dne 27. 2. 2017.
Vyvoj dopravniho archivnictvi v Ceskoslovensku se zvla§tnim zietelem k archiviim
Zelezni¢nim, in: http://archiv.kvalitne.cz/studie/archiv/arch11.htm, staZzeno dne 27.

2.2017.

Zelezni¢ni mapa Republiky eskoslovenské, in:

http://www.oldmapsonline.org/map/cuni/1126942, stazeno dne 27. 2. 2017
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8.3.  Publikované prameny

Ceskoslovensko. Federalni statisticky Gfad. Historickd statistickd rocenka CSSR

(Praha: SNTL, 1985).
Ceskoslovensko. Federalni statisticky Gfad. Statistickd rocenka Ceskoslovenské
socialistické republiky 1970-1990 (Praha: SNTL, 1970-1990) — publikovano

kazdoro¢né.

Ceskoslovensko. Federalni statisticky Gtad. Statistickd rocenka Ceské a slovenské

federativni republiky, 1992 (Praha: SEVT, 1992).

Mitchell, B. R. International historical statistics. Europe 1750-2005. 6th ed.
(Basingstoke: Palgrave Macmillan, 2007).

Pliva, Stanislav (ed). Soubor znarodnovacich predpisii vydanych v letech 1945—
1951 (Ostrava: Montanex, 1990).
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8.4.  Archivni prameny

8.4.1. Narodni archiv Ceské republiky

84.1.1. Fondy Predsednictva UV KSC

Predsednictvo UV KSC 1966-1971:
24/2 zelezni¢ni vojsko; 164/7 tarify osobni doprava; 21/5 RVHP — zel. tranzit —

uhrada; 164/7 tarify dopravni.

Predsednictvo UV KSC 1971-1976:

24/25/10 smluvni Gprava dopravy mezi CSSR a NSR; 28/30/11 povoleni vyvozu
specializovanych kapacit elektrizace Zeleznic do NDR; 32/34/6 souCasny stav a
moznost urychleni vystavby délnic; 64/62/9 ruseni malo vyuzitych tranzit; 74/72/45
tranzitni plynovod; 78/75/4 dohoda mezi MD CSSR a spolkovym ministerstvem
dopravy NSR o vnitrozemské vodni dopravé mezi CSSR a NSR; 95/94/3 tranzitni
preprava PLR a CSR; 121/120/inf 1 sjednani dohody o vieobecnych podminkach
mezinarodni pfepravy nakladl silni¢ni dopravou; 132/133/inf 5 zasoby osobnich
automobilil vyroby 1973; 160/163/2 zakladni zdméry rozvoje ekonomiky CSSR do
r. 1990; 171/173/24 svolani komise pro VTR; 185/186/2 vysledky koordinace
narodohospodaiskych plant se stity RVHP 1976-80; 188/189/2 hlavni zaméry
hosp. a soc. vyvoje v CSSR 1976-1980.

Predsednictvo UV KSC 1976-1980:

27/29/k inf 2 Plnéni opatieni piijatych k provérce federalniho ministerstva dopravy,
spravy Severozapadni drahy a Zelez. Stanici Praha VrSovice; 36 40 4 Ptiprava
dohody mezi vladami CSSR a NDR o vystavbé vyménné stanice se spoleénymi
sluZzbami pro nékladni dopravu v prostordch nadrazi Décin — Boletice; 36 40 17
Sjednani dohod o zajisténi tranzitu elektrické energie z Polska do Rakouska pies
tizemi CSSR; 111/111/9 Sjednani mnohostranné dohody o rekonstrukci a technické
pfestavbé Zelezni¢nich trati mezinarodniho vyznamu; 111/111/10 Sjednéni
protokolu o piijeti "Programu dalSiho rozvoje kontejnerového dopravniho systému
nar. 1981-1990"; 111/111/11 Sjednani ramcové dohody o vytvoieni a zavedeni do

provozu propojeného komplexu automatizovanych systéml rezervace mist a
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prodeje letenek na mezinarodnich leteckych linkach; 113/112/26 Omezeni rychlosti
jizdy silni¢nich motorovych vozidel s cilem snizeni spotfeby pohonnych hmot;
116/119/1 Dlouhodoby program racionalizace spotieby, uspor a vyuziti vSech druhii

paliv a energie.

Predsednictvo UV KSC 1980-1985:

P151/80/3 Zprava o pftipravenosti dopravy ke zvladnuti podzimni piepravni
kampané a zabezpeCeni zeleznicni dopravy v zimnim obdobi 1980/1981;
P151/80/4a Zprava o racionalizacnich opatienich v silni¢ni nakladni dopravé z
hlediska uspor pohonnych hmot; P161/81/4 Hlavni sméry hospodaiského a
socialniho rozvoje CSSR na léta 1981-1985; P131/82/3 Zprava o postaveni a
dal$im rozvoji Cs. civilni letecké dopravy v obdobi do roku 1985; P35/82/1 Rozvoj
vodnich cest v CSSR a jejich propojeni do soustavy vodnich cest v Evropé;
P42/82/4 Rozvoj, koordinace a racionalizace osobni dopravy v obdobi sedmého
S5LP a v dalSim vyhledu; P49/82/k inf: 2 Protokol o dohod¢ o mezinarodnim
Zelezni¢nim tranzitnim tarifu a sazbach za pouzivani ndkladnich vozi v systému
PPV; 121/84/2a Navrh provadéciho planu rozvoje narodniho hospodafstvi na rok

1995.

Predsednictvo UV KSC 1986-1989:

P3/86/3 Piistup CSSR k Evropské dohodé o hlavnich silnicich s mezinarodnich
provozem AGR (Zeneva 1975); P11/86/3 Uzavieni dohody mezi vladou CSSR a
vladou MLR o Zelezni¢ni doprave; P12/86/1a Navrh 8 SLP — 1986-1990; P40/87/k

inf 8 Sjednani dohody mezi vlddou CSSR a vladou USA o letecké dopravé;
P59/88/k inf 5 Informace o situaci v Zelezni¢ni dopravé v roce 1987; P79/88/5
Vysledky kontroly, jak komunisté-vedouci pracovnici a stranické organizace na MD
CSSR a ve vybranych podiizenych organizacich plni zavéry XVIIL. Sjezdu KSC z
hlediska plynulosti a hospodéarnosti zel. Dopravy, upeviiovani discipliny a poradku
pfi uspokojovani potieb narodniho hospodafstvi a obyvatelstva; P115/89/3 Vladni
navrh zakona o organizaci Ceskoslovenské statni drahy; P137/89/2 Vychodiska a

cile soc.-ekon. rozvoje CSSR pro 9 SLP a dalsi obdobi.
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8.4.1.2. Fondy Federalniho ministerstva dopravy

Mezinaro (dokumenty Mezindrodniho odboru FMD)

Mi

Ceskoslovensko-polska dopravni komise: XX. zasedani — Bratislava, 26. — 30. 3.
1973, XXI. zasedani — Gdansk, 8. — 11. 4. 1974, XXII. zasedani — Olomouc, 25. —
28. 3. 1975, XXIII. zasedani — St&tin, 11. — 14. 5. 1976, XXIV. zasedani —
Luhacovice, 31. 5. — 3. 6. 1977, XXV. zasedani — VarSava, 19. — 22. 6. 1978,
XXVI. zasedani — Sobésovice u Ostravy, 26. — 29. 6. 1979, XXVII. zasedani — Ryn,
24. —27. 6. 1980, XXVIIL zasedani — Vyskov na Moravé¢, 22. — 24. 9. 1981, XXIX.
zasedani — Bierutowice, 22. — 24. 6. 1982, XXX. zasedani — Bedfichov, 22. — 24. 6.
1983, XXXI. zasedani — Jurata, 4. — 7. 6. 1984, XXXVI. zasedani — Zru¢ nad
Sazavou, 27. — 28. 6. 1989, XXXII. zasedani VarSava, 25. — 26. 9. 1990; Zapis
z jednani ministra dopravy CSSR s ministrem dopravy PLR, 1. 12. 1982; Zapis
z jednani ministra dopravy CSSR s ministrem dopravy PLR, 14. — 15. 2. 1984;
11516/1988-5 Jednani ministréi dopravy a spojit CSSR a PLR — Piestany, 13. — 14.
5. 1988; 14165/1989 Ukoly pro XXV. zasedani &s.-polského Vyboru pro HVTS;
10910/1989 Cs. stanovisko k navrhu organiza¢nich forem prace &s.-polské SKDS;
17945/1989 Spole¢na informace pro ¢s.-polsky Vybor pro HVTS o vzajemné
spolupréci v oblasti dopravy a spojli za rok 1989; 59/1990-N3 Protokol ze setkani
pfedsedit obou ¢asti ¢s.-polského vyboru pro HVTS — 11. — 12. 9. 1990; Zapis
z rozhovorli mezi ministrem dopravy a namoiniho hospodafstvi PR a ministrem
dopravy CSSR — 27. — 28. 3. 1990; Memorandum o plnéni usneseni IV. zasedani
VV 1966; Dohoda o zavedeni koeficientu pro odpoctech za tranzitni prepravy zbozi
zahr. obchodu 1964; Navrh stanoviska k pozadavku polské strany na zménu
zplisobu whrady nakladli za tranzit zboZi pro Zeleznici z PLR pfes CSSR 1971;
Statistické tidaje o tranzitni prepravé mezi CSSR a PLR za 1967—1970; Dopravni
protokol mezi CSSR a PLR na 1970. Navrh smlouvy PLR mezi CSSR a PLR;
9774/1989 Zapis z 1. zasedani Cs. ¢asti ¢s.-polské SKDS, 19. 4. 1989; 12502/1989
Zapis z 2. zasedani ¢s. Casti ¢s.-polské SKDS, 14. 6. 1989; 13761/1989 Zapis z 3.
zasedani Cs. Casti Cs.-polské SKDS, 20. 7. 1989; Zapis z 4. zasedani Cs. ¢asti Cs.-
polské SDK, 19. 9. 1990; 0904/1990 Zapis z 5. zasedani Cs. ¢asti Cs.-polské SDK, 5.

10. 1990; Statut ¢s.-polské dopravni komise; Pracovni skupiny pro tranzitni,
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namofni a ¥i¢ni piepravy &s.-polské dopravni komise; Smlouva mezi CSSR a MLR
o spole¢né kontrole na statnich hranicich 1973-1975; 1. — 16. zasedani Stalé ¢s.-
mad’arské dopravni komise 1965-1974; 17. — 28. zasedani Stalé¢ Cs.-madarské
dopravni komise 1975-1985; Ceskoslovensko-némecka (NDR) dopravni komise;
Dohoda mezi CSSR a NDR o spole¢né kontrole na statnich hranicich 1967-1973;
Zapisy a protokoly Stalé pracovni skupiny pro dopravu v HV CSSR — NDR 1969—
1985; 12694/1984 Jednani ministri dopravy CSSR a NDR v Berling, 21. — 22. 5.
1984; 14464/1986 Jednani ministri dopravy CSSR a NDR v Berling, 13. — 14. 7.
1986; 11528/1987 Jednani ministr dopravy CSSR a NDR v Berling, 4. — 5. 5.
1987; 26126/1977 Podklady pro konzultace s NSR; SM 219/1978 Piiprava
ekonomickych podkladl pro jednani s. G. Husdka v NSR; 19850/1978 Opatieni pro
aktivizaci vztahit CSSR a NSR v oblasti dopravy; SM 2010/1981 Spoluprace na
statnich hranicich mezi CSSR a NSR; Jednani ministerstva dopravy CSSR a NSR
1987; 230/1979-5/192 Navitéva starosty mésta Hamburk v CSSR; 13319/1979
Névstéva senatora Steinera v CSSR; 18667/1979 Navitéva starosty mésta Hamburk
v CSSR; 19595/1979 Vybrané otizky pro jednani se starostou mésta Hamburk
v CSSR; 20707/1979 Zaznam z jednani s prvnim starostou mésta Hamburk H. U.
Klosem; 21953/1979 Zaznam z jednani naméstka ministra dopravy J. Dykasta
s hamburskym senatorem J. Steinertem; 201/1972 Sjednéni mezivladnich dohod
v dopravé s NDR; 17128/1972 Podepsdni mezivladnich dohod o spolupraci
v zelezni¢ni dopravé a vnitrozemské vodni dopravé mezi CSSR a NDR — vyslani
delegace; SM 580/1975 Sjednani smlouvy mezi CSSR a NDR o spoleénych statnich
hranicich; SM 168/1976 Sjednani smlouvy CSSR/NDR o spolupraci na statnich
hranicich; SM 1763/1976 Zprava pro vladu CSSR o Smlouvé mezi CSSR a NDR o
spolupraci na statnich hranicich; 7436/1984 Dohoda mezi vladou CSSR a vladou
NDR o spolupréci pii vyzkumu, vyvoji a vyrobé strojii a zafizeni pro stavbu a
Gdrzbu trati; 10545/1988 XXIV. zasedani SPS CSSR/NDR; XXV. zasedani Stalé
pracovni skupiny dopravu; 8498/1989 Jednani sekretarti Stalé pracovni skupiny;
20061/1985-19/192 20. zasedani Podskupiny pro vodni dopravu CSSR/NDR;
Protokol z XXIV. zasedani Stalé pracovni skupiny ve Valticich; Cestovni zpravy
1985-1987; GZ CSD — NSR/Frankfurt n. M. — zafi 1968; GZ CSD — NDR/Betlin —
1.7.1969.

M5 Hospodarska a védeckotechnicka spoluprace (HVTS)
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X. — XVII zasedéani pracovni skupiny pro standardizaci vagont 1975-1979; II. —
IV. zasedani skupiny pro kooperativu ve vyrobé dopravnich prostfedki 1970-1971;
13808/1986 Navrh programu védeckotechnického pokroku do r. 2000 (RVHP);
Zhodnoceni vysledkiit mnohostranné védeckotechnické spoluprace s Clenskymi staty
RVHP vroku 1987; Zhodnoceni vysledki mnohostranné védeckotechnické
spoluprace s Clenskymi staty RVHP a SFRJ; 49/1988-05 Sluzebni dopis — Zemni
plyn — konzultace v ZSSR; 8850/1986 Sluzebni dopis — Zabezpeceni usneseni SKD
RVHP; Dohoda “Perspektivni zelezni¢ni vozidla®, 1972; Dohoda “Stavby a zatizeni
na mezinarodnich silnicich®, 1978; Dohoda “SZT*“; Dohoda “Specializace &
kooperace AZD Technopol“; Cs. delegace v SKD RVHP — 310. zasedani; 78.
zasedani SKD RVHP, 1987; Zapis ze 108. zasedani poradniho sboru ¢s. zmocnénce

pro SZT RVHP — 1. 11. 1989 na UR CSD.

M9
8973/1981-05 Metodické pokyny pro tcast a ¢innost CSD v UIC a organizacich
k ni ptfidruzenych, 1981.

MI1

Celni dohoda o nahradnich soudastkich pro opravu vozit EUROP (Zeneva, 1958);
Evropska dohoda o mezinarodnich Zelezni¢nich magistrdlach (Zeneva, 1985);
Dohovor o mezinarodni zelezni¢ni prepravé COTIF a CIV; Dohoda mezi vladou
CSSR a vladou SSSR o pohraniéni Zelezniéni prepravé, 1968; Dohoda mezi vladou
CSSR a vlddou MLR o Zelezni¢ni dopravé, 1986; 8188/1977 Zprava o dosazenych
vysledcich jednani o stavu p¥ipravy Dohody mezi vladou CSSR a vladou NDR o
vystavbé vyménné stanice se spolecnymi sluzbami pro nakladni dopravu v prostoru
Dé&¢in — Boletice, 1977; 15019/1972 Sjednani nové Dohody mezi vladou CSSR a
vladou NDR o spolupraci v oblasti zel. dopravy, 1972; N A 10-11S-SO1 Rozvoj
progresivnich pfepravnich systémut, 1989; 11127/1987 Navrh trojstranné dohody
mezi podniky Morcontainer, Cechofracht a CSKD Intrans, 1987; 6244/1979
Sjednani Protokolu o pfijeti “Programu dalSiho rozvoje kontejnerového dopravniho
systému na léta 1981-1990%; 70/1985-O 5/192 Sluzebni dopis — Zprava pro PMD
CSSR — atestace VK; Evropska dohoda o celnim odbavovéni palet pouzivanych
v mezindrodni dopravé — Zeneva, 1960; Umluva OSN o kombinovanych

pirepravach 1979-1984; Konvence OSN o mezinarodnich kombinovanych
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prepravach — Zeneva, 1980; Celni dohoda o kontejnerech a Protokol o podpisu —

Zeneva, 1956.

ZIl5

9674/1979 Dohoda CSSR/SSSR o vystavbé nového hraniéniho piechodu;
22966/1983 NDR — otazka vstupu do platnosti Dohovoru mezi FMD CSSR a MD
NDR; 22183/1984 DR — Vyuzivani vlak privilegované dopravy v useku Varnsdorf
— Zittau; Jednani naméstka ministr dopravy CSSR s prezidentem Mezinarodni
zelezni¢ni unie — Praha, 10. — 11. 12. 1987; Otevieni zelezni¢niho hrani¢niho

prechodu Medzilaborce — Lupkow; Zpravy ze ZSC 1985-1986.

Z11

Osobni pieprava v CSSR — ruseni vypravnich opravnéni pro sp&sniny, stiznosti na
kulturu cestovani, zpozd'ovani vlaka polohy a ruSeni vlakt (ukazky), mimotarifni
slevy jizdného, problémy vlakovych cet (jednotlivé ptipady, ukéazky), tisk jizdenek;

u nékterych stiznosti pfiloZzeny jizdenky.

Z16

Generalni zastoupeni CSD v zahrani¢i — jmenovani zastupct, platy, prostory.

8.4.1.3. FMD — seznam 3

3116/1972 Usneseni 15. schiize Rady obrany; 00409/1972 Usneseni 15. schiize
Rady obrany statu; 0051/1981 Vyhodnoceni opera¢ni pfipravy za 6. SLP; Zprava o
plnéni ukoll operaéni piipravy statniho tzemi; 00308/1981 Protokol z provérky
pfipravenosti FMD k zabezpeceni provozu zeleznice a plnéni vybranych
piepravnich kol v dobé branné pohotovosti statu; 00317/1976 Protokol z jednani
FMD CSSR a MDS MLR — obnova dopravy pies Dunaj; 0084/1977 Zavéry k
obnové-nahradé dopravnich objektu za branné pohotovosti statu; 0090299/1977
Zprava o ujednani jednani MD CSSR a MDS MLR; 0071/1976 Udaje o opera¢ni
piipravé zeleznic pro 6. pétiletku; 015/1981 Zprava k zabezpe€eni dopravnich
objektli za branné pohotovosti statu; 0020004/1973 Statni planovaci — sestaveni
véale¢né prognozy; 9814/1979 Vyuziti odsouzenych, UNV Horni Slavkov (torzo
spisu), 1979.
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8.4.14. FMD — seznam 4

SM 1156/88 NSR-zaslnie listov medzi ministrom Blazkom a spolkovym ministrom
Warnkem o predbeznom vykonavani medzivaldnej dohody o vnutrozemskej
vodnej doprave medzi NSR a CSSR k uloZeniu do ADO FMZV; 11534/89
Vytvorenie &s. &asti Cs. rakuskej skupiny expertov pre zlepSenie obojstrannej
medzistatnej Zelezni¢nej dopravy; 11871/89 Zoznam uloh VTS RVHP v oblasti
dopravy na obdobie po 1991; 17866/89 Operativna informacia o priebehu zasadanie
Stalej komisie RVHP pre spolupracu v doprave; 16245/89 Dohoda o automatickém
sprahlu — pfedlozené porad¢ ministra; 16682/89 Dohoda o automatickém sptahlu —
pfipominkové fizeni; 19850/78 opatieni pro aktivizaci vztahit CSSR — NSR
v oblasti dopravy; 20003/84 zaznam z pfijeti zapadonémeckého poslance; 97975/85
Zelezni¢ni trat’ Furth im W. — Domazlice; bez ¢j. zdznam z pfijeti velvyslance NSR
v CSSR  ministrem dopravy CSSR, 28. 8. 1985; 6934/86 zaznam z pfijeti
velvyslance NSR, 16. 1. 1986; bez ¢j. navstéva ¢lena predsednictva DB ing. Hanse
Wiedmana v CSSR 1 — 4. 8. 1986; 1764/87 zaznam o rozhovoru velvyslance CSSR
v NSR s ministrem dopravy NSR p. Warnkem, 21. 4. 1987; bez ¢j. informacia pre
riaditela odboru medzinarodného, 25. 5. 1987; bez ;. gtrougal — Kohl, CSSR,
Praha, 26. 1. 1988; 156/88 vystoupeni spolkového ministra dopravy NSR ve
Spolkovém snému, 5. 5. 1988; 21/88 informace pro MD CSSR: silni¢ni hraniéni
prechod Svaty Kiiz — Waldsassen, 22. 7. 1988; 249/88 podklady pro jednani
s velvyslancem NSR u ministra dopravy a spoji, 5. 9. 1988; 15017/88 zaznam
z prijatia sendtora meésta Hamburgu Wilhelma Rahlfsa namestnikom ministra
dopravy a spojov ing. R. Chovana, 22. 9. 1988; 15420/88 mezinarodni jednani
v CSSR: schvalovaci fizeni projektu rekonstrukce silnice a hraniéniho mostu ve
strazném, 27. 9. 1988; 15927/88 ZSC NSR, Rezno: rekonstrukce hran. mostt ve
Folmavé a ve Strazném, 8. 11. 1988; bez &j. zaznam z expert. jednani mezi CSSR a
NSR o uleh¢eni vizové praxe, 28. 11. 1988; bez ¢j. jednani smiSeného vyboru
k dohodg o vnitini plavbé CSSR — NSR, 5. 12. 1988; 18051/88 ZSC NSR, REZNO:
rekonstrukce hran. mosti — stavebni ¢innost v 1989, 13. 12. 1988; 80317/89 FMZV
zdaznam o rozhovoru s predsedou vyboru pro dopravu spolkového snému, 18. 1.

1989; bez ¢j. zdznam z jednani se zastupci firmy Siemens, 14. 2. 1989; 54/4989
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zaznam z prijatia vel'vyslanca NSR MDS p. F. Podlenou, 17. 2. 1989; 65/1989
navi§téva ministra dopravy CSSR v NSR, 28. 2. 1989; 81892/89 NSR — ziizeni
dalni¢niho hrani¢niho pfechodu Rozvadov a silni¢niho hrani¢niho piechodu Svaty
Kiiz, 1. 3. 1989; 8156/89 ZSC pracovniki FMDS do NSR, Pasov: vystavba
hrani¢niho mostu ve Strazném. Zavérecné schvalovani projektu a pfiprava stavby,
29. 3. 1989; bez ¢&j. zdznam z jednani ministra dopravy a spojit CSSR se spolkovym

ministrem dopravy NSR v Hradci Kralové, 4. 8. 1989; NSR, 1986-1992.

8.4.1.5. Kolegia ministra dopravy (KM) a porady ministra dopravy (PMD) a dalsi
porady

KM 27. 4. 71: 41203/1971 Rozpracovani usneseni Ustfedniho vyboru

Komunistické strany Ceskoslovenska a vlady CSSR o kadrové a personalni praci.

KM 18. 5. 71: 42435/1971, 42436/1971 1. Komplexni zprava o zajisténi vyvoje,
vyroby automatickych sptéhel, rekonstrukci vozidel a o zplisobu zajisténi ptechodu
Ceskoslovenskych drah na automatické spiahlo; Navrh informace o zajisténi vyvoje
a vyroby automatickych sptahel, rekonstrukci vozidel a o zpiisobu pfipravy

piechodu vozidel Ceskoslovenskych drah na automatické spi-ahlo.

KM 30. 7. 1971: 47663/1971 Zprava o soucasnych problémech Vysoké skoly

dopravni v Ziling.

KM 29. 11. 71: 55082/1971 Zprava o komplexni pfipravenosti Zeleznic, vodni
dopravy, civilniho letectvi a pozemnich komunikaci na praci v zimnich podminkéch
v obdobi; bez ¢j. Zprava o zajiSténi vyroby automatickych spfahel a piipravy

prechodu Ceskoslovenskych drah na provoz s automatickymi spiahly.
PMD 10. 5. 71: bez ¢j. Navrh postupu pii odstrafiovani mzdovych nedostatkl

v Zeleznicni dopraveé; bez ¢j. ,,Komplexni zprava o problematice Cs. ucasti

v OPW*.
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PMD 18. 10. 71: bez ¢j. Zprava k navrhu na zménu sazeb za pouZzivani nédkladnich
zelezni¢nich vozi v mezindrodni ptepravé v rezimu PPV; 52171/1971 Zprava o

vstupu CSD do spoleénosti ,,INTERCONTAINER*.

PMD 2. 11. 71: bez ¢j. Zprava o rozvoji komplexni socialistické racionalizace

v resortu dopravy.

KM 15. 8. 72: bez ¢j. Zprava o koncepci rozvoje bytové vystavby v ramci
Federalniho ministerstva dopravy; 01379/1972 Ptedbézna zprava o ptehodnoceni

uvazovaného rozsahu elektrické a motorové trakce do roku 1980 — tajné, v¢. mapy.

KM 24. 10. 72: 21930/1972 Kontrolni zprava o ptestavbé Zelezni¢niho uzlu Praha;
23914/1972 Navrh zésad ¢s. tarifni politiky v mezinarodnich ptepravach.

KM 21. 11. 72: 9049/1972 Zprava o plnéni planu rozvoje dopravy za 3. Ctvrtleti
1972; Operativni zprava o plnéni planu rozvoje dopravy za tijen 1972; 01791/1972
Koncepce rozvoje dopravy do roku 1990, ¢ast A, B, C — tajné.

PMD 1. 2. 72: bez &j. Navrh usneseni vlady CSSR o pii¢inach vyrazného ibytku
pracovnikl délnickych a provoznich profesi na Zeleznici v roce 1971; 23/1972
Informativni zprava o postupu praci na sestavé hospodarskych plant podniki
snavrhy na feSeni pfipadné neuzavienych probléml (staré + nové znéni);
6867/1972 Zprava o vysledku plnéni opatfeni ke snizeni poctu spravkovych
nakladnich vozl a situaci v zajisténi valivych loZisek pro provedeni rekonstrukci

vozu v roce 1972.

PMD 29. 5. 72: 192/1972 Informace o postupu feSeni malo vyuzitych zelezni¢nich

trati.

PMD 3. 7. 72: 17127/1972 Zhodnoceni vysledka ¢s. Gcasti ve Spole¢ném parku
OPW za rok 1971, vysledkli konzultaci k navrhu na novelizaci Dohody o vytvofeni
a vzajemném vyuzivani parku OPW a navrhy na dalsi postup; bez ¢j. Néavrh vynosu

o poskytovani stabiliza¢nich odmén pracovnikiim Zelezni¢ni dopravy.
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PMD 17. 7. 72: 1804/1972 Zprava o vysledku provérky urovné kultury cestovani
v osobni pifepravé na zeleznici; bez ¢j. Informace o situaci v zasobovani

nahradnimi dily pro Zelezni¢ni vozidla.

PMD 8. 8. 72: 18370/1972 Zprava o dopravnim zabezpeceni rozvoje palivo-
energetické zakladny CSSR.

PMD 21. 8. 72: bez ¢j. Zprava o opatienich ke zlepSeni stavu trati hlavniho tahu I a
II — dalsi etapa se zvlaStnim zaméfenim na Zelezni¢ni spodek; 18666/1972 Navrh
»Zasad ¢s. tarifni politiky v mezinarodnich ptepravach®; 19517/1972 Zprava o
stavu zpracovani transkontejnerového tarifu v ramci Rady vzajemné hospodarské

pomoci.

KM 18. 9. 73: 22394/1973 Koncepce rozvoje dulezitych pirechodovych stanic a

postup jejich zabezpeceni.

PMD 19. 3. 73: bez ¢j. Zprava o zavadéni komplexnich vlakovych muzstev; bez ¢;.
Zprava o zabezpecCeni ukolti a ukazatelli statniho planu v hospodatskych planech

organizaci resortu dopravy.

PMD 18. 7. 73: 18490/1973 Koncepéni rozvoj jizniho odklonového tahu na siti
Ceskoslovenskych drah; bez ¢&j. Kontrolni zprava o plnéni harmonogramu postupu

ruseni malo vyuzitych Zelezni¢nich trati za I. pololeti 1973.

PMD 12. 11. 73: bez ¢j. Informace o struktufe a organizaci mezindrodni nakladni
dopravy na jednotlivych pohraniénich piechodech mezi CSSR, Némeckou
demokratickou republikou, Polskou lidovou republikou, Madarskou lidovou

republikou + doplnék.
KM 21. 10. 74: 436/1974 Dil¢i informativni zprdva o moznostech zvySeni

propustné vykonnosti I. hlavniho tahu v useku Zilina — Ceskd Tiebova a II

hlavniho tahu v Zelezni¢nich uzlech Bieclav a Brno.
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PMD 21. 1. 74: bez ¢j. Zasady postupu pro feSeni rekreacni dopravy na Zeleznici

v [1éte 1974.

PMD 18. 3. 74: 11234/1974 Navrh opatfeni a politicko-organiza¢niho zabezpeceni
k feSeni hlavnich problémil planu roku 1974 podle usneseni predsednictva vlady ¢.

70/74.

PMD 1. 7. 74: S-1020 Rozbor situace v pracovnich silach v obvodu Severozapadni

dréhy, jaké dasledky ma nedostatek pracovnikli v provozu a u kterych lokalit.

PMD 11. 11. 74: 265/1974 Zprava o soucasné situaci v zelezni¢ni doprave.

PMD 13. 1. 75: 15/1974 Zprava o planu a realizaci obnov koleji za Ctyfi roky 5.
pétiletky a planu na rok 1975.

PMD 10. 3. 75: 171/1975 Zprava o stavu zamourovani trati Most — Usti nad Labem

— Kolin a névrh feSeni problematiky odstranéni uhelného prachu z trati.

PMD 28. 4. 75: 13557/1975 Informace pro poradu odboru dopravy a spoji XVIIL.
oddéleni Ustiedniho vyboru Komunistické strany Ceskoslovenska o situaci

v Zeleznicni tranzitni pfeprave.
PMD 5. 5. 75: 14250/1975 Zprava o stavu zabezpeceni odvozu uhli ze
Severoceského uhelného reviru a problematika tratovych pielozek v severoceské a

sokolovské oblasti.

PMD 13. 10. 75: 294/1975 Néavrh ekonomickych pravidel pro dréhy a vyrobné
hospodaiské jednotky (VHJ) resortu dopravy.

KM 16. 3. 75: 10006/1976 Zprava o stavu a Grovni vyfizovani stiznosti, oznameni a

podnétl obCani za rok 1975.

KM 20. 4. 76: 11999/1976 Zprava o stavu kvality Zelezni¢ni piepravy osob.
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KM 15. 6. 75: 145/1976 Postup zvySovani propustnosti jizniho tahu z KoSic do
Jihlavy a trati z Ceské Ttebové do Lysé nad Labem a Poiidan; 174/1976 Ovéfeni
ucinnosti Ekonomickych pravidel pro uplatnéni zésad planovitého fizeni

v Zeleznicni doprave na 6. pétiletku.

KR 24. 1. 77: 462/1977 Navrh zasad statni dopravni politiky (ndméestek ministra s.
ing. Blazek); 6724/1977 Zprava o souCasném stavu vyvoje a moznostech vyuziti

v podminkéach Ceskoslovenskych drah dalkové luxusni rychlé elektrické jednotky.

PMD 7. 9. 77: bez ¢j. ZabezpeCeni ukoli XV. sjezdu Komunistické strany

Ceskoslovenska v Zelezni¢ni dopravé.

PMD 19. 9. 77: 20025/1977 Zhodnoceni dosavadni trovné piepravy a predpoklady
daliiho vyvoje prepravni spoluprace po Zeleznici mezi CSSR a SSSR; 2116/1977
Zprava o zabezpe€eni nadhradnich dilti a Gzkoprofilovych materiali pro Zeleznicni
dopravu; 17717/1977 Zprava o pievodu piepravy kusovych zasilek od
Ceskoslovenskych drah k narodnimu podniku Ceskoslovenské automobilové

zavody.

PMD 31. 10. 77: 18096/1977 Navrh usneseni vlady CSSR ke zpravé o postupu
piestavby a vystavby Zelezni¢niho uzlu Praha; 345/1977 Postup dalsi elektrizace
pro zvySeni ekonomiky Zelezni¢niho provozu; 340/1977 Zpiesnéni koncepce

rozvoje sefad’ovacich stanic a postup jejich vystavby.

KM 26. 4. 78: 13126/1978 Zprava o stavu a urovni vyfizovani stiZznosti, oznameni a

podnétl obCanil za rok 1977 (feditel O 17 s. dr. Boleslav).

Spole¢na porada vedeni Narodniho vyboru hlavniho mésta Prahy s vedenim
federalniho ministerstva dopravy 7. 2. 78: bez &j. Zprava o &innosti Ustfedni Fidici
komise pro feSeni vystavby dopravniho systému v hlavnim mésté Praze;
23365/1978 Zprava o postupu prestavby a vystavby zelezni¢niho uzlu Praha a o
opatfenich k urychleni jeji dalsi realizace; bez ¢j. Zprava o zpracovani Generelu
dopravy hlavniho mésta Prahy; 537/1978 Problematika pracovnich sil federalné

fizenych oborti dopravy, bytova a socialni problematika téchto oborti na tzemi
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hlavniho mésta Prahy; 357/1978 Dislokacni problematika v nebytovych prostorech
organizaci federalniho ministerstva dopravy na tizemi hlavniho mésta Prahy; bez ¢;.
Zprava o zabezpeceni stavebni dopravy na uzemi hlavniho mésta Prahy v letech
1978-1980 a v 7. pétiletce; 31/1978 Zéakladni komunikacni systém hlavniho mésta
Prahy a zabezpecovani jeho navaznosti na vypadové useky dalnic a vybrané silni¢ni

site.

PMD 14. 3. 78: 8248/1978 Soubor opatieni k omezeni fluktuace a ke zvySeni
naboru a stabilizace pracovnich sil v Zelezni¢ni dopravé (ndméstek ministra s. ing.

Blazek — 0 9).

PMD 17. 4. 78: 121/1978 Souhrnny dokument navrhu feSeni Ukold v oblasti
nastrojii pfimého a nepiimého fizeni podle usneseni vlddy CSSR & 215/1977

(ndméstek ministra s. ing. Blazek — O 25).

PMD 21. 8. 78: 19850/1978 Opatieni pro aktivizaci vztahti CSSR a Némecka
spolkova republika v oblasti dopravy (feditel O 5 s. ing. Sir).

PMD 2. 5. 79: bez ¢. Informace o piehledu povolani pro tcely poskytovani
zvlastniho prispévku 200,- K& mési¢né k diichodu pracovnikiim uzkoprofilovych
profesi Zelezni¢ni dopravy (feditel useku pro kadrovou a persondlni praci s. ing.

Macha — O 32).
PMD 28. 5. 79: S/D 92/1979 Zprava o soucasné situaci v technickém stavu
elektrickych lokomotiv a Zelezni¢niho svrsku (ndméstek ministra s. ing. Houska — O

12, 013).

PMD 5. 11. 79: 21047/1979 Ruzné — Informace o zdmérech v tarifni oblasti

dopravy v souvislosti s feSenim naléhavych tkola ¢s. narodniho hospodarstvi.

KM 27. 1. 81: 1145/1980 Stav a udrzba zelezni¢nich trati (naméstek ministra s. ing.
Houska — O 13).
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PMD 26. 1. 81: 1145/1980 Zprava o stavu trati Ceskoslovenskych drah (ndméstek
ministra s. ing. Houska — O 13) — v kolegiu 27. 1. 1981.

PMD 16. 2. 81: 0015/1981 Navrh zasad komplexni ptestavby tarif osobni dopravy

(ndméstek ministra s. ing. Blazek — O 21) — tajné.

PMD 16. 3. 81: 183/1981 Rltizné — Snizeni rozsahu zahajovanych staveb.

PMD 20. 7. 81: 16445/1981 Koncepce zelezni¢ni, silni¢ni a letecké dopravy
z hlediska zabezpeceni potieb zahrani¢niho cestovniho ruchu vcetné¢ opatieni
k vytvéfeni predpokladi pro zkvalitnéni ptepravy turistl v obdobi 1981-1985 se

zvlastnim zfetelem na kulturu cestovani (ndméstek ministra s. Dykast).

PMD 19. 10. 81: 47/1981 Zaméstnavani a odborna pfiprava vietnamskych ob¢anti
v organizacich resortu dopravy a posouzeni ndvrhu kubédnské strany ke zvySeni
kvalifikace obfanii Kuby v Zelezni¢ni dopravé (feditel tseku pro kadrovou a

personalni praci s. ing. Macha — O 32).

PMD 21. 12. 81: 1265/1981 Plnéni hlavnich opatfeni ke zpravé o stavu trati

Ceskoslovenskych drah (naméstek ministra s. ing. Houska — O 13).

PMD 15. 3. 82: 9705/1981 Stanoveni vyse podilti na hospodatskych vysledcich za
rok 1981 (ndméstek ministra s. ing. Blazek — O 2); 60/1982 Hmotna
zainteresovanost vedoucich organizaci na rok 1982 (naméstek ministra s. ing.
Blazek — O 3); 29/1982 Ptehled ukazatelli pro béZné hodnoceni planu, hodnoceni
organizaci, pro tvorbu fondu hmotné stimulace a prepocet mzdovych prostredka
v organizacich resortu dopravy za rok 1982 (naméstek ministra s. ing. Blazek — O 1,

02,03).
MPMD 10. 5. 82: 121/1982 Komplexni soubor opatieni k zabezpeceni piepravnich

potieb v 7. pétiletce a realizace statni dopravni politiky stanovené XVI. sjezdem

Komunistické strany Ceskoslovenska (ndméstek ministra s. ing. Blazek).
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PMD 9. 8. 82: 17258/1982 Zprava o stavu vyfizovani stiznosti, oznameni a podnéth
pracujicich, doslych aparatu federalniho ministerstva dopravy za 1. pololeti 1982

(feditel O 17 s. ing. Fortuna).

PMD 23. 8. 82: Navrh tarifné-politické koncepce v dopravé a zdsad komplexni
pfestavby tarifi (ndméstek ministra s. ing. Blazek — O 21) — vracen; 17030/1982
Zprava o vysledcich jednani o zdokonalovani zékladni sazby OPW a metodiky

regulovani parku OPW (naméstek ministra s. ing. Houska — O 11).

PMD 30. 8. 82: 18218/1982 Zprava o plnéni a uc¢innosti piijatych opatieni
k provérce hospodateni s cizimi vozy a vozy OPW, vcetné dopadli z usneseni
predsednictva vlady CSSR; ¢. 159/82 (naméstek ministra s. ing. Houska); bez &j.
Zpréava o zvoleni Ceskoslovenskych drah ptedsednickou Zeleznici v UIC na obdobi

1983-1984 (naméstek ministra s. ing. Houska).

PMD 20. 9. 82: 6015/1982 Novelizace protokolu o vzajemnych piepravach po
Zeleznici, vodnich cestach, leteckych linkach a silnicich CSSR pro sovétska vojska,

v&etn& zplisobu pieprav pies hranice CSSR (feditel O 5 s. ing. Sir).

KM 24. 5. 83: 13176/1983 Zprava o plnéni opatieni pfijatych ke zkvalitnéni osobni

Zelezni¢ni dopravy a kvality cestovani (ndméstek ministra s. ing. Houska — O 11).

PMD 14. 5. 84: bez &j. Problematika vstupu Ceskoslovenskych drah do Interfrigo

(ndméstek ministra s. ing. Blazek — O 2).

PMD 25. 6. 84: 128/1984 Zprava o pouzitelnosti ndkladnich voza
Ceskoslovenskych drah v rezimu RIV (naméstek ministra s. ing. Skarka, CSc. — O

15).

PMD 3. 12. 84: 21657/1984 Informace o stavu a vyvoji Cetnosti a vécné
problematiky doslych stiZznosti, ozndmeni a podnéti v resortu dopravy za obdobi I.
— IIL ctvrtleti 1984 (hlavni kontrolor federalniho ministerstva dopravy s. ing.

Fortuna).
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PMD 12. 12. 84: 519/1984 Komplexni vyhodnoceni mezinarodnich tarifnich otdzek
v zelezni¢ni dopravé, véetné problematiky OPW a SUK (ndméstek ministra s. ing.

Blazek — O 21).

PMD 15. 7. 85: 14623/1985 Zprava o zajisténi provozu uzkorozchodnych trati
Ceskoslovenskych statnich drah (O 12).

Mimotadna porada ministra dopravy s nacelniky drah a generalnimi fediteli 9. 10.
1985: 18860/1985 Navrh na sjednani Protokolu o zmeénach v Protokolu o
vojenskych ptepravach po Zeleznicich, vodnich tocich, leteckych linkéach a silnicich
CSSR pro sovétska vojska docasné se nachazejici na izemi CSSR, véetng zpiisobu

preprav pies hranice CSSR (O 5, O 21).

PMD 19. 10. 85: 146/1985 Vyhodnoceni ¢asti Ceskoslovenskych statnich drah na
¢innosti Mezinarodni unie Zeleznic¢ni v letech 1983—1984 a navrh na dalsi postup pfi

zajistovani ucasti CSD na této ¢innosti (O 5).

KM 28. 8. 86: 15921/1986 Stanoveni kriteridlnich ukazatelti charakterizujicich
urovein hospodatfeni organizaci resortu dopravy za rok 1986 (S/B — O 2);
10660/1986 Koncepce ¢s. mezinarodni dopravni politiky po XVII. sjezdu
Komunistické strany Ceskoslovenska (S/A — O 5).

PMD 26. 5. 86: Rozbor hlavnich poznatki ze stiZznosti, ozndmeni a podnéth
pracujicich za resort dopravy za rok 1985 a obdobi 7. pétiletky (hlavni kontrolor
FMD s. ing. Fortuna).

PMD 8. 9. 86: bez ¢j. Informace o uplatiovani zasad statni dopravni politiky v 8.
pétiletce (S/C — O 22); 17418/1986 Informace o zabezpeceni jmenovitych kol
XVII. sjezdu Komunistické strany Ceskoslovenska v elektrizaci trati a ve vystavbé

autobloku (S/C -0 7).

PMD 11. 5. 87: 10630/1987 Komplexni dokument pro ptestavbu hospodarského
mechanismu CSSR v podminkéach dopravy — 1. pracovni verze (naméstek ministra

s. ing. Blazek, CSc.); 151/1987 Zprava o postupném zvySovani rychlosti osobni
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dopravy na Zeleznici (ndméstek ministra s. ing. Fukan — O 22); S/D-855/1987
Zprava o programu zvySovani rychlosti vlakli pro grafikon vlakové dopravy
1988/1989 a dalsi roky (naméstek ministra s. ing. Skarka, CSc.); bez &. Zprava o
postupu zvySovani tratovych rychlosti na provozovanych tratich (naméstek ministra

s. ing. Skarka, CSc. — O 13).

PMD 17. 8. 87: bez ¢j. Zpréava o feSeni soucasné tizivé situace v zelezni¢ni doprave

(pracovni skupina FMD).

8.4.2.  Archiv autora:
Federalni ministerstvo dopravy. Vyro¢ni zprava dopravy 1970-1989 (Praha: 1970—

1989) — publikovano ro¢né.

8.5. Legislativa
Dekret prezidenta republiky ¢. 76/1945,
http://www.psp.cz/sqw/sbirka.sqw?cz=76&r=1945, stazeno dne 27. 2. 2017.

Dekret prezidenta republiky ¢. 77/1945,
http://www.psp.cz/sqw/sbirka.sqw?cz=76&r=1945, stazeno dne 27. 2. 2017.

Dohoda mezi republikou Ceskoslovenskou a republikou Polskou o privilegované
privozni dopravé Zelezni¢ni z Ceskoslovenska do Ceskoslovenska pies Glucholazy
ze dne 12. 11. 1948, in: Sdéleni Ministerstva zahrani¢nich véci ¢. 45/2005 Sb.,
http://www.esipa.cz/sbirka/sbsrv.dll/sb?DR=SB&CP=2005m045, staZzeno dne 27. 2.
2017.

Ptedpis ¢. 131/1947 Sb. Vladni nafizeni, kterym se nove upravuji nékterd opatieni

k provedeni dvouletého hospodéiského planu,

http://www.zakonyprolidi.cz/cs/1947-131, stazeno dne 27. 2. 2017.
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Predpis €. 187/1964 Sb., VyhlaSka ministra zahrani¢nich véci o Dohod¢ o vytvoreni
a provozu spole¢ného parku nakladnich vozidel ze dne 8. 9. 1964,

http://www.zakonyprolidi.cz/cs/1964-187, stazeno dne 27. 2. 2017.

Predpis ¢. 192/1946 Sbirky jako zédkon o dvouletém hospodarském planu,
http://www.zakonyprolidi.cz/cs/1946-192, stazeno 27. 2. 2017.

Ptedpis €. 34/1950 ze dne 27. bfezna 1950, Natizeni ministra dopravy o zcizovani
silnicnich motorovych vozidel pouzivanych pro zivnostenskou dopravu,

http://www.zakonyprolidi.cz/cs/1950-34/zneni-19500408, stazeno dne 27. 2. 2017.

Predpis ¢. 52/1950 Sb. Vladni nafizeni o slouceni narodnich dopravnich podnik
,,Ceskoslovenska plavba labska, narodni podnik“ a ,,Ceskoslovenska plavba
oderska, narodni podnik®, http://www.zakonyprolidi.cz/cs/1952-25, stazeno 27. 2.
2017.

Predpis ¢. 55/1965 Sb. Metodické pokyny Statni planovaci komise pro vypracovani
statniho planu rozvoje narodniho hospodaftstvi,

http://www.zakonyprolidi.cz/cs/1965-55, staZzeno dne 27. 2. 2017.

Predpis €. 59/1958 Sb. Vyhlaska ministra zahrani¢nich véci o Dohod¢ mezi
Ceskoslovenskou republikou a Polskou lidovou republikou o vzijemné Zelezni¢ni
doprave, 28. 8. 1958, http://www.zakonyprolidi.cz/cs/1958-56, stazeno dne 27. 2.
2017.

Smlouva o piatelstvi a vzajemné pomoci mezi Ceskoslovenskou republikou a
republikou  Polsko, ¢ 154/1947  Sb., https://www.slov-lex.sk/pravne-
predpisy/SK/ZZ/1947/154/19470901.html, staZzeno dne 27. 2. 2017.

Spolkovy zakon o zeleznicich (Allgemeines Eisenbahngesetz), http://www.gesetze-

im-internet.de/aeg/BJNR002250951.html, staZzeno dne 27. 2. 2017.

Text diivodové zpravy pro Narodni shroméazdéni republiky Ceskoslovenské ze dne

12. fijna 1948 a text Umluvy o rezimu plavby na Dunaji ze dne 18. srpna 1948 na
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http://www.zakonyprolidi.cz/cs/1958-56
http://www.gesetze-im-internet.de/aeg/BJNR002250951.html
http://www.gesetze-im-internet.de/aeg/BJNR002250951.html

oficidlnich strankach Digitalni knihovny Poslanecké snémovny Parlamentu Ceské
republiky, http://www.psp.cz/eknih/1948ns/tisky/t0111 00.htm, stazeno dne 27. 2.
2017.

Ujednani mezi republikou Ceskoslovenskou a republikou Polskou o privilegovaném
zelezni¢nim privozu z Ceskoslovenska do Ceskoslovenska na tiseku Liberec —
Varnsdorf pies Polsko, 1949,
http://isap.sejm.gov.pl/Download?id=WDU19510480351&type=2, stazeno dne 27.
2.2017.

Zakon €. 101/1960 Sb. o slou€eni nékterych ministerstev, o pfevedeni fizeni
vodniho hospodaistvi do plisobnosti ministerstva zemédélstvi a o zménén nazvu
ministerstva stavebnictvi, http://www.zakonyprolidi.cz/cs/1960-101, stazeno dne

27.2.2017.
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9. Seznam zKkratek

AZD
Bm
CEMT

CMD-BMB

CSA
CSAD
CSD
CSLA
CSR
¢SS
CSSR
DBB
DR
FMD
GZ
HVTS
IRHA

KSC
MD
MDS
MLR
NA CR
NADAS
NDR
NSR
007
OPW

vagonov).

Automatizace Zelezni¢ni dopravy.

BéZny metr.

Evropska komise ministri dopravy (Conférence
Européenne des Ministres des Transports).
Ceskomoravské protektoratni drahy
(Protektoratsbahnen Béhmen und Mdhren).
Ceskoslovenské aerolinie.

Ceskoslovenskéa automobilova doprava.
Ceskoslovenské drahy.

Ceskoslovenska lidova armada.

Ceska socialisticka republika.

Ceskoslovensk4 spartakiada.

Ceskoslovenska socialisticka republika.

Némecké dréhy (Deutsche Bundesbahn).

Némecke ti8ské drahy (Deutsche Reichsbahn).
Federalni ministerstvo dopravy.

Generalni zastoupeni.

Hospodarska a védecko-technicka spoluprace.
Mezindrodni  asociace pro d&jiny  Zeleznice
(International Association for Railway History).
Komunistick strana Ceskoslovenska.

Ministerstvo dopravy.

Ministerstvo dopravy a spojii.

Mad’arska lidova republika.

Nérodni archiv Ceské republiky.

Nakladatelstvi dopravy a spoji.

Némecka demokraticka republika.

Némecka spolkova republika.

Ozbrojena ochrana Zeleznic.

Spole¢ny park ndkladnich vozl (Obscij park
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Osbkm
0S0Z
0SZD

05
OBB

PLR
RIC

RIV

ROH
RVHP
SHOT

SO0Z
SPK
SSR
SSSR
SZD
Tkm
T2M

UIC

USA
UNV
UV KSC
VHJ
VTR
5LP

Osobokilometr.

Ozbrojené strazni oddily Zeleznic.

Organizace pro spolupraci Zeleznicnich  drah
(Organizacja dlja sotrudnicestva Zeleznych dorog).
Mezinarodni odbor Federalniho ministerstva dopravy.
Rakouské  spolkové  drahy  (Osterreichische
Bundesbahn).

Polské lidova republika.

Mezinarodni svaz pro osobni a zavazadlové vozy
(Regolamento Internazionale delle Carrozze).
Mezinadrodni svaz nakladnich vozl (Regolamento
Internazionale dei Veicoli).

Revolu¢ni odborové hnuti.

Rada vzajemné hospodaiské pomoci.

Spolec¢nost pro déjiny technologie (Society for History
of Technology).

Sbor ozbrojené ochrany zeleznic.

Statni planovaci komise.

Slovenska socialisticka republika.

Svaz sovétskych socialistickych republik.

Sovétske zeleznice (Sovétskyje zeleznyje dorogy).
Tunokilometr.

Mezinarodni asociace pro dé€jiny dopravy, provozu a
mobility (International Association for the History of
Transport, Traffic and Mobility).

Mezindrodni Zelezni¢ni unie (Union Internationale
des Chemins).

Spojené staty americké.

Ustav népravné vychovy.

Ustiedni vybor Komunistické strany.
Vyrobné-hospodartska jednotka.

Védecko-technicka revoluce.

Pétilety hospodaisky plan, tzv. pétiletka.
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