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PODEKOVANT

Je to rovnych sto let, co vznikla Ceskoslovenska republika. Toto vyznamné
jubileum je ptilezitosti zavzpominat také na to, jak uplynulych sto let

prozivala nase Zeleznice a s ni lidé, ktefi se o ni starali a staraji.

Publikace o minulosti, sou¢asnosti i budoucnosti Zelezni¢ni dopravy

v srdci Evropy vznikla ve spolupraci historikt, odbornikii ze Zelezni¢nich
spole¢nosti, Ministerstva dopravy Ceské republiky a Ministerstva dopravy
a vystavby Slovenské republiky. V knize pfina$ime poutavé vypravéni

o vyznamnych udalostech, ale také o kazdodennim provozu

jak Ceskoslovenskych statnich drah, které vznikly v roce 1918,

tak nastupnickych organizaci v obou nagich zemich po roce 1992.

Nez se pustite do ¢etby této ojedinélé publikace, chtéli bychom viem
partnertim, kteti se na vydani knihy podileli, a pfedev§im pak autortm
jednotlivych kapitol, podékovat za jejich praci, kterou zrozeni knihy
,HISTORIE STATNICH DRAH 1918-2018“ vénovali.

Ceské drdhy, a.s.
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UVODNI SLOVO
MINISTRA DOPRAVY CR

Mili ¢tenéfi,

stojime na prahu dal$i dopravni revoluce. Autonomni vozidla a ptechod
na alternativni paliva v blizké budoucnosti dopravu vyrazné zméni. Vétim,
ze v nové dobé Zeleznice obstoji. Rychlost, spolehlivost a komfort oceni

cestujici za deset i patnact let.

=N

Lidé, kteti se na zac¢atku osmdesatych let vydali rychlikem nap#i¢ nas
zemi z Prahy do Ostravy, cestovali vice neZ $est hodin. Dnes, o téméf tficet
let pozdéji, je nejrychlejsi souprava pteveze za tt¥i hodiny. Pt¥ipravované
vysokorychlostni traté maji ¢as zkratit nejméné o tfetinu a nase dvé nejvétsi
mésta Brno a Prahu propojit nanejvy$ hodinovou jizdou.

Ma-li nage zemé obstat v konkurenci modernich digitalnich statu,
pottebuje kromé mimotadné silného diirazu na vzdélani zajistit lidem
rychlou dopravu. VyuZijme moznosti Zeleznice pro fe$eni pfetizené nakladni
dopravy a propojme centra regiont rychlovlaky. Jesté rychleji a 1épe, neZ si
dnes myslime a s napojenim do sousednich zemi, které této myslence dava
pottebny ptesah a hlub&i smysl.

Ceska republika vybudovala nejhusti Zelezni¢ni sit v Evropé. VyuZivej-

me ji v 21. stoleti tak, aby lidem usnadnila Zivot.

DAN TOK

ministr dopravy CR



UVODNE SLOVO MINISTRA
DOPRAVY A VYSTAVBY SR

Mili ¢itatelia a podporovatelia Zelezni¢nej dopravy,

na Uplnom podciatku Zeleznice bola myslienka vytvorit pevnt dopravnia
cestu pre bansky vozik. Prigla Zeleznica: najskér s konskym a potom parnym
pohonom. Bola to siln vizia, ktord postupne ukazala svoj obrovsky potencial
a zivotaschopnost a preniesla sa do celého sveta. Sticastou sme sa stali aj my.

Dnes je to uz storocie, ¢o po nagich Zelezni¢nych tratiach zacali prema-
vat vlaky pod spolo¢nou znackou $tatnych drah vo vtedajsom Ceskoslovensku.

Som réd, Ze aj dnes mozem s radostou povedat, Ze Zeleznice nas
nadalej sp4jajti. Spajajr ludi, nage mest4, regiény aj krajiny. Zeleznice st
dnes fenoménom, ktory si ziskal silné postavenie v dopravnom systéme
v celej Eurdpe. Vlaky zabezpecuji bezpecny, ekologicky a moderny sposob
dopravy tak pre ludi, ako aj pre tovar.

Aj z mojej pozicie mézem povedat, Ze Zelezni¢nt dopravu na Slovensku
podporujeme, napriklad aj zavedenim bezplatnej dopravy, a budeme podpo-
rovat aj nadalej. Prind$a nam totiZ nielen celospolocensky uzitok, ale otvara

aj nové moznosti podpory a rozvoja naich krajin.

ARPAD ERSEK

minister dopravy a vystavby SR






Stanovisté parni lokomotivy. SOAP




Provoz na korice
Budgjovice-Linec
ve tficatych
letech 19. stoleti.

SOAP

VZNIK ZELEZNICE

amotny pocatek Zeleznice muiZzeme nalézt v 16. stoleti v rudnych dolech

v Tyrolsku a Némecku, kde se pouzivalo dievéné kolejové pole jako doprav-

ni cesta pro dulni voziky (hunt) pfepravujici rudu. Postupné se tento
zpusob dopravy rozsitil po Evropé a v 17. stoleti jej vyuzivali v uhelnych dolech
v anglickém Newcastlu. Trvalo vak vice nez sto let, nez byla tato technologie do-
pravy zdokonalena a pfipravena k $ir§imu vyuziti. V Anglii byl do dulniho huntu
zaptaZen kit a pro stavbu diilni drahy zacaly byt od $edesatych let 18. stoleti pou-
zivany litinové kolejnice. Tim se zacala psat éra konéspteznych zeleznic.

Avsak pokrok $el rychle vpted, kun v ¢ele vlaku zahy zastaral a nahradila
ho sila pary. V roce 1765 se podatilo anglickému vynélezci Jamesu Wattovi
zdokonalit parni stroj natolik, Ze ho bylo mozné pouzit jako pohon v pramyslu

a v dopravé. Na pocatku 19. stoleti pak angli¢ti vynalezci Richard Trevithick
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a George Stephenson nezavisle na sobé zkonstruovali parni lokomotivu, kterd
byla schopna bézného provozu. Druhy jmenovany se stal Gspésnym podni-
katelem a v letech 1823-1825 projektoval a uvedl do provozu prvni Zeleznici
ze Stocktonu do Darlingtonu s kombinovanou koniskou a parni trakci. Pro
rozchod své trati pouzil roztec kol anglickych dostavniku 6 stop a 8 2 palce,
coz je v metrickém systému 1 435 mm, ¢imZ ur¢il rozchod vétsiny Zelezni¢ni
sité vybudované pozdéji na celém svété. Rozvoj zelezni¢ni dopravy $el v Anglii
ruku v ruce s rozvojem prumyslové vyroby a s procesem pozdéji nazvanym
prumyslova revoluce.

Novy zpusob dopravy si zdhy nagel cestu ptes kanal La Manche i Atlant-
sky ocedn. Ve Francii byla v roce 1828 uvedena do provozu Zeleznice St. Etienne-
Andrézieux a nasledujici rok trat Carbondale-Honesdale v USA. V Belgii byl
vroce1835 zahdjen provoz na draze Brusel-Malines a ve stejném roce v Bavorsku
draha Norimberk-Fiirt. Rakouské cisafstvi nezustalo pozadu, jiz v polovi-
né dvacatych let 19. stoleti existuji konésptezné drahy Budéjovice—Linec
(1825-1832) a Bruska—Lany (1828-1833). V roce 1836 pak zahgjila ¢innost spo-
le¢nost C. k. vyhradné privilegovand Severni drdha cisare Ferdinanda provozujici
prvni Zeleznici s parni trakci na nagem tzemi.

Myslenka Zeleznych drah se ukazala neobycejné Zivotaschopnou
a stala se jednim z hlavnich faktort prumyslové revoluce a industrializace.
V budoucnu se hustota Zelezni¢ni sité stala jednim z hospodatskych a ekono-

mickych ukazateltl vyspélosti dané zemé.

BUDOVANI ZELEZNICE V HABSBURSKE MONARCHII
DO ROKU 1918

Doba vzniku a budovani Zelezni¢ni sité a dopravy na tizemi habsburské mo-
narchie, které byly ceské zemé do roku 1918 soucasti, 1ze rozdélit do nékolika
obdobi. Prvni obdobi, které ¢asové spada do dvacatych a tticatych let 19. sto-
leti, bylo ve znameni konéspteznych Zeleznic a prvnich parostrojnich, jejichz
stavba a provoz byly iniciovany soukromymi investory. Jejich vlivem nastala
zména ve zpusobu pfepravy zbozi a osob. Tak se zrodil zarodek hromadné
dopravy tak, jak je chdpana dnes.

V tomto obdobi byly v Cechach postaveny a uvedeny do provozu dvé koné-
spfezné drahy. Budéjovice-Linec a Praha—Lany (Plzeri). Projektovani a vystav-

ba obou byla spjatd se jménem Frantigka Josefa Gerstnera a jeho syna Frantigka



Antonina Gerstnera. Realizaci prvni z nich finan¢né zastitilo
videniské bankovni konsorcium vcele s Johannem Geymiillerem
a Salomonem Mayerem Rothschildem, ktefi se podileli na zaloze-
ni C. k. Prvni rakouské Zeleznicni spolecnosti. Ta stavbu financovala
a drahu provozovala. Trat byla vybudovana v letech 1825 aZ 1832
akli¢ovou komoditou nové obchodné-dopravnitepny byla stil, av§ak
jiz od pocatku se pocitalo s pfepravou osob. Provoz byl zahgjen
1. 8. 1832 a pfes pocate¢ni obtize se z ,Konky Budé&jovice—Linec”
stal finan¢né Gspésny podnik, ktery fungoval pfes dvacet pét let,

nez byl v roce 1857 prodan Spolecnosti drahy cisatovny Alzbéty.

NOVY ZPUSOB PREPRAVY ZBOZi | LIDi
VZBUDIL ZASLOUZENOU POZORNOST
PREDSTAVITELU STATU. Z VIDNE MEL BYT
HLAVNI DOPRAVNI UZEL EVROPY.

Druhd konéspteznd draha, kterd méla spojit Prahu s Plzni, nebyla ani
zdaleka tak Gispé&$na. Jiz v roce 1825 byla zaloZena C. k. privilegovand Praz-
skd Zeleznicni spolecnost, ktera méla tuto drdhu postavit a provozovat. Stav-
ba byla zahéjena v roce 1828 a v roce 1833 se z finan¢nich duvodu zastavila
v kiivoklatskych lesich. Spole¢nost nasledné ukoncila ¢innost a nedostavé-
nou drahu zakoupil v roce 1834 knize K. E. Fiirstenbeg, ktery ji zacal vyuzi-
vat k zasobovani Prahy dfevem. V roce 1853 ji zakoupila C. k. privilegovand
Bustéhradskd Zeleznice.

V druhém obdobi, které trvalo zhruba dvacet let, od poloviny tficatych
do poloviny padesatych let 19. stoleti, jiz byly stavény a provozovany Zelezni-
ce s parni trakci. Financoviny byly nejdfive soukromniky, posléze stitem.
K prvnimu druhu pattila akciovd spole¢nost C. k. vyhradné privilegovand
Severni drdha cisate Ferdinanda, kterd v obdobi let 1836 az 1855 postupné vybu-
dovala Zelezni¢ni spojeni mezi Vidni a Bochnii v Hali¢i s odbo¢kami do Brna,
Olomouce a Opavy. Stavba této drahy vychazela z projektu inZenyra Frantiska
Xavera Riepla a byla finan¢né zastiténa bankovnim domem Salomona Mayera

Rothschilda. Tim, Ze ,Ferdinandka“ napojovala solné doly v Bochnii a pramy-

Profesor FrantiSek Xavier Riepl.
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slové se rozvijejici Ostravsko s mezinirodnim trhem,

se z ni stala jedna z finanéné nejvynosnéjsich zeleznic-

nich spole¢nosti v Pfedlitavsku.

Novy zpuisob pfepravy zboZi i lidi vzbudil zaslou-

Zenou pozornost pfedstavitelti statu. Mezi né pattil

piedseda Veobecné dvorské komory Karl Friedrich

Kiibeck von Kiibau, ktery byl cisafem Ferdinan-

dem I. povéfen vypracovinim planu na rozvoj Zelez-

nice v rakouském cisafstvi. Vysledkem byl cisafsky

patent z 19. prosince 1841, ktery vytycoval ¢tyfi hlavni

zasady Zelezni¢ni vystavby fizené statem:

1. Zeleznice se m4 stat prostfedkem integrace mno-

honarodnostni habsburské #{

Se.

2. Zahdgjit z Vidné vystavbu Zeleznice do ¢tyt sméru,

do Saska, Bavorska, Terstu a do Uher.

Archiv Ing. JindFich Bek 3. Vytvofit z Vidné dopravni a obchodni k¥iZovatku

mezi Baltem, Jadranem a Cernym motem.

4. Vystavét dulezitou trat z Mildna do Benitek,

které v té dobé byly nejdulezitéjsim vojenskym

ptistavem Rakouského cisafstvi.

FRANTISEK XAVIER RIEPL
*29.11.1790 Graz
+25.4.1857 Viden

V letech 1803-1809 studoval na univerzité ve
Vidni a nasledné 1809-1813 hornicko-lesnickou
akademii v Schemnitz v Uhrach. V obdobi let
1817-1819 zastdval misto feditele jachymov-
skych dolt a huti u kniZete Fiirstenberga. Poté
pusobil v obdobi 1819-1839 jako profesor p¥i-
rodnich véd na Videriské polytechnice. Jako vy-
znamny odbornik se v roce 1829 stal poradcem
v arcibiskupskych Zelezérnach ve Vitkovicich,

kde byla v roce 1836 dle jeho projektu uvedena

do provozu prvni koksovd vysoka pec.

Zacal se také zajimat o zeleznici jako novy
zpusob dopravy. Vypracoval névrh

na zelezni¢ni spojeni Vychodni Halice,
Slezska, Moravy, Rakouskych zemi, Uher,
Styrska a Terstu. Zeleznice méla dopravovat sl
z Bochnie a uhli z Ostravska. Za vzor si vzal
finan¢né uspésné podniky koriské dréhy
Budéjovice — Linec. Nakonec se projekt

za pomoci Salomona Rothschilda podafilo
prosadit a na jeho zdkladé vznikla C. k. vyhrad-
né privilegovand spolecnost Severni drdhy cisare
Ferdinanda, na jejiz ¢innosti se profesor Riepl

az do své smrti v roce 1857 podilel.



Archiv Ing. Jindfich Bek

KARL FRIEDRICH KUBECK
VON KUBAU

PREZIDENT DVORSKE KOMORY
*25.10. 1780 Jihlava

+11.9. 1855 Hadersdorf u Vidné

Syn krej¢iho, vysoky statni tfednik, ministr,
propagiétor vystavby a fizeni Zeleznice
statem. Po studiu prav pusobil v letech
18001840 ve statni spravé v Cechach,

na Moravé a Rakouskych zemich. Postupné
stoupal ve funkcich statni spravy, v roce 1816
byl nobilitovan do rytitského stavu a v roce
1826 do stavu svobodnych péanu. V roce 1840
se stal prezidentem V3eobecné dvorské
komory, v jejimz cele stdl az do bfezna 1848.
Poté se na kratkou dobu stal ministrem
financi. V letech 18511855 byl povéten funkci
prezidenta Rigské rady, kterou zastdval

aZ do své smrti. Ve svém postaveni se aktivné
zaslouZzil o rozvoj vystavby zelezni¢ni

a telegrafnf sité. Zeleznice se do jeho zorného
pole dostala jako zdroj pfijmu statni pokladny
v ramci snahy oZivit statni finance. V roce
1841 ptedlozil pldn na vybudovani zékladni
statni Zelezni¢ni sité habsburské monarchie.
Roku 1846 stal za projektem statn{
telegrafické sité, kterd vyrazné modernizovala

spojeni v habsburské monarchii.

Archiv Ing. Jindfich Bek

HERMENEGILD DANIEL
VON FRANCESCONI
PRVNI GENERALNI REDITEL
STATNICH DRAH

*9.10. 1795 Benétky

+8.6.1862 Sacile

Rakousky Zelezni¢ni inzenyr z Bendtek a prvni
generalni feditel statnich drah v Rakouském
cisafstvi. Vystudoval univerzitu v Padové,

v letech 1811-1815 absolvoval délostieleckou
a zenijni $kolu v Modené, pét let slouzil
rakouské armadé. V letech 1822-1830 se
podilel na stavbé silnic v Bendtsku. B&éhem
své kariéry se podilel na regulaci Dunaje

ve Vidni, Pozsony a Buding, stejné tak na
roz§ifeni p¥istavi v Terstu, Bendtkdch

a Rijece. Po vzniku spole¢nosti Severni dréhy
cisafe Ferdinanda ode3el do jejich sluzeb

a stal se jejim technickym feditelem, ved|
vystavbu prvnf Zeleznice s parnim provozem
v habsburské monarchii. Po vzniku stétnich
drah v roce 1842 se stal do roku 1848 jejich
prvnim generdlnim feditelem. Za své z4sluhy
o rozvoj dopravnich cest v habsburské
monarchii byl v roce 1847 povysen do
rytitského stavu. V letech 1848 az 1862 byl
generalnim inspektorem Severni drahy cisafe

Ferdinanda.
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Z Vidné tak mél byt hlavni dopravni uzel Evropy, coz mélo monarchii pfinést
odpovidajici politicky i finan¢ni vliv. Vytycovani Zelezni¢nich trati mélo byt
vedeno v souladu s obchodnimi a prumyslovymi zajmy stitu. V navaznosti na
tento patent zac¢ala byt organizovana statni zelezni¢ni sprava. Na Kiibecktv na-
vrh byl vydan dalsi cisafsky dekret z 13. b¥ezna 1842, na jehoz zakladé bylo z¥i-
zeno Generalni teditelstvi statnich drah, jehoz tikolem bylo realizovat vystavbu
zeleznice dle patentu z 19. prosince 1841. V praxi to znamenalo fidit projekty
zelezni¢nich trati financované statem, vykupovat pozemky, ptipravovat zadani
staveb a zaji§tovat na vybudovanych tratich provoz. V cele generdlniho fedi-
telstvi stal uznavany Zelezni¢ni odbornik inZenyr Hermenegild Francesconi.
Postupné byla v habsburské monarchii ve ¢tyficatych a padesatych le-
tech vybudovéna sit statnich drah zahrnujici naptiklad C. k. Severni stdtni drd-
hu (1842-1851) Olomouc—Praha—saské hranice (Podmokly), Jizni stdtni drdhu
(1841-1858) Viden-Terst, Videtiskou spojovaci drahu (1857-1858), Jihovychodni
stdtni drdhu (1845-1856) Marchegg—Pozsony—Pe§t—Segedin, Vychodni stdtni
drahu (1847-1857), Lombardsko-bendtskou stdtni drihu (1840-1856). Celkem
bylo v tomto obdobi postaveno v Rakouském cisafstvi cca 1 300 km trati, do
kterych stat investoval cca 40 milionu zlatych konvenéni mény. To zatadilo
habsburskou monarchii ve vystavbé a hustoté Zelezni¢ni sité ke $picce v Evro-
pé. V poloviné padesatych let 19. stoleti stat kontroloval 2 272 km trati a uvazo-
val o dal$i vystavbé. To se v§ak vlivem zahrani¢ni politiky rakouského cisafstvi

zménilo.

V DRUHE POLOVINE PADESATYCH LET TAK NASTALA
KONJUNKTURA VYSTAVBY ZELEZNIC. POSTUPNE
VZNIKALY NOVE ZELEZNICNi SPOLECNOSTI PUSOBICI
NA DNESNiM UZEMi CESKE REPUBLIKY A SLOVENSKA.

V nésledujicim obdobi od poloviny padesatych do poloviny $edesatych let 19.
stoleti doglo k zastaveni vystavby a provozu Zeleznic stitem. Na viné byla za-
hrani¢ni politika Rakouského cisatstvi v obdobi Krymské valky a naklady na
vojsko vydrzované na hranicich s Ruskem. Doglo k prohlubovani statniho dlu-

hu a jednou z moznych cest jak ziskat do statni pokladny penize bylo prodat



staitem vlastnéné Zeleznice do soukromych rukou.
V prubéhu roku 1854 se jednalo o odprodeji prvni ¢as-
ti statni Zelezni¢ni sité. Konkurz na odprodej Severni
statni drahy a Jihovychodni statni drahy statnich drah
v Cechach a v Uhrach, vyhldgeny 19. ¥ijna 1854, vyhra-
lo 31. prosince 1854 francouzsko-rakouské finanéni
konsorcium kryté pafizskou bankou Credit Mobilier.
1. ledna 1855 tak vznikla C. k. privilegovand Rakouskd
spolecnost stdtni drdhy (StEG). Postupné tak do roku
1858 stat odprodal soukromym subjekttim celou Ze-
lezni¢ni sit vyjma Giseku o délce 2 km na hranicich do
Saska v Podmoklech. Stat se zaroven s uskute¢nénim
prodeje snazil o vytvoteni optimalnich podminek
pro soukromé podnikani v oboru Zelezni¢ni dopravy.
V roce 1854 byl vydan novy koncesni zdkon obsahu-
jici moZnost udéleni koncese na 9o let, zakaz stavby
konkurenc¢nich trati na daném tiseku a statni garance
kapitalu spole¢nosti. Doglo tak ke kombinaci statni-
ho a soukromého kapitilu na stavbu Zelezni¢ni sité,
kromé toho se stat finan¢né podilel na provozu jed-
notlivych trati. Kombinace statniho a soukromého ka-
pitalu se pro habsburskou monarchii ukazala jako vy-
hodni a na vystavbu s podilem soukromého kapitalu
bylo uvolnéno 300 miliont zlatych konvencéni mény.
V druhé poloviné padesatych let tak nastala kon-
junktura vystavby Zeleznic. Postupné vznikaly nové
zelezni¢ni spolec¢nosti pusobici na dne$snim tzemi
Ceské republiky a Slovenska, patfily mezi n& nap#i-
klad: Bustéhradskd drdha, C. k. privilegovand Brnén-
sko-rosickd drdha, C. k. privilegovand Jihoseveronémec-
kd spojovact drdha, C. k. privilegovand Drdha cisatovny
Alzbéty, C. k. privilegovand Ustecko-teplickd drdha,
C. k. privilegovand Ceskd zdpadni drdha, C. k. privi-
legovand Drdha cisate Frantiska Josefa, C. k. privile-
govand KoSicko-bohuminskd drdha. Mnohé z nich se
vydaly na takzvany béh za uhlim, coZ znamenalo,

Ze jejich hlavni pfepravovanou komoditou bylo uhli.

Archiv Ing. JindFich Bek

ING. JAN PERNER
MLYNARSKY SYNEK, CESKY
VLASTENEC, INZENYR A PROJEK-
TANT ZELEZNICNICH DRAH
*7.9.1815 Brat¢ice, + 10. 9. 1845 Pardubice

V letech 1830-1833 studoval na prazské
polytechnice. Pfihlasil se na vyzvu Fran-
tiska Antonina Gerstnera, ktery hledal
schopné mladé inzenyry pro vedeni
stavby Zeleznice v carském Rusku. Pod
vedenim F. A. Gerstnera pracoval na stav-
bé trati Petrohrad—Carské Selo, av3ak po
néjaké dobé byl pro neshody propustén.
V roce 1837 se jeho zaméstnavatelem sta-
la Severni draha cisafe Ferdinanda.
Podilel se na stavbé tseku Bfeclav—Brno
a projektem trati Ostrava—Osvétim.

1. 3. 1842 vstoupil do stétnich sluzeb

a stal se vrchnim inZenyrem stétnich
drah. Aktivné se podilel na vyty¢ovani
trasy a posléze stavbé trati Severni statni
drahy Olomouc—Pardubice—Praha—Draz-
dany. Kratce po dokonéenf stavby Olo-
moucko-prazské drahy utrpél v Chocni
9.9. 1845 vazné zranéni hlavy, na jehoz

nasledky nasledujici den zemfel.
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K takovymto spole¢nostem pattila naptiklad Brnén-
sko-rosicka draha. S Zelezni¢ni konjukturou je v tom-
to obdobi spjat rozvoj strojniho a tézkého prumyslu
v rakouském cisafstvi. V této dobé vznikaly podniky,
které v nasledujicich letech dodavaly Zelezni¢nim spo-
le¢nostem v8e potfebné pro vystavbu a zaji$téni provo-
zu na jejich drahach. Mezi takové podniky v habsbur-
ské monarchii pattily naptiklad Ringhoffer, Skoda,
Vitkovické Zelezarny, lokomotivka Siegel ve Viden-
ském Novém Mésté, ¢i budouci Koptivnickd vozovka.

Obrovsky rozmach vystavby Zeleznic se nejvice
projevil od poloviny $edesatych do poloviny sedmde-
satych let 19. stoleti, kdy byla dobudovina zikladni
Zelezni¢ni sit habsburské monarchie. Zelezni¢ni spo-
le¢nosti, které ziskaly koncesi pro svou ¢innost v pri-
béhu prvni poloviny $edesatych let, nyni realizovaly
vystavbu svych drah. V tomto obdobi bylo vystavéno
10 920 km Zeleznic a celkova délka Zelezni¢ni sité
v Rakousku-Uhersku méla v roce 18775 délku 17 336 km.
Na Ceské zemé ptipadlo 3 325 km, z toho na Cechy
2 646 km a na Moravu a Slezsko 6779 km.

Prvni ndkladni vagon
vyrobeny v Ringhofferové
tovarné na Smichové

v roce 1854.

SOAP



Cisternovy vz
pro Zeleznici Poti-Tiflis
z roku 1878.

SOAP

Mezi jednotlivé Zelezni¢ni spole¢nosti, které postupné dokoncily svou zaklad-
ni Zelezni¢ni sit, napfiklad patfily: K. k. privilegierte Bohmische Nordbahn-
Gesellschaft (Ceskd severni drdha), C. k. privilegovand Jihoseveronémeckd spojo-
vaci drdha, C. k. privilegovand Driha cisate Frantiska Josefa, C. k. privilegovand
Drdha cisatovny AlZbéty. Jiné spole¢nosti svou sit roz§itovaly, ¢i prodluzovaly.
Naptiklad C. k. privilegovand Ustecko-teplickd drdha prodlouzila svou trat do
Chomutova nebo Bustéhradskd drdha, ktera spojila uhelné reviry s odbératel-
skymi misty (kladensky, rakovnicky a sokolovsky uhelny revir). Dalsi spolec-
nosti vznikaly jako dcetiné spole¢nosti velkych Zelezni¢nich spole¢nosti, aby
roz§itily dopravni oblast ovliddanou matetskou spole¢nosti nad rozsah jejich
privilegia ¢i koncese. To byl ptipad Severni drahy cisafe Ferdinanda a jeji
dcetiné spole¢nosti Moravsko-slezské severni drdhy, nebo Jihoseveronémecké
spojovaci drihy a jeji dcetinky Rakouské spolecnosti severozdpadni drdhy. Velké
spolec¢nosti si timto zptisobem v dané oblasti vytvately monopol na Zelezni¢ni
pfepravu a udrzovaly co nejvy3si pfepravni tarify.

Stat v tomto obdobi zasahoval do vystavby Zeleznic vyraznymi finan¢-
nimi garancemi, které ziskaly Zelezni¢ni spole¢nosti stavéjici své traté pod-
le jeho strategickych a ekonomickych zajmu. Podpora ze strany stitu méla

nékolik forem, mezi které patfila kazdoro¢ni subvence, nakup akcii dané
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spole¢nosti stitem, pfipadné statni zaruka vyplaceni chybéjicich financi po-
kud Zelezni¢ni podnik nedosdhl minimalniho ztroc¢eni zakladniho kapitalu.
V Ptedlitavsku byla zpravidla poskytovana statni subvence ve vysi 5,2 % za-
kladniho kapitilu. Tento vyvoj Zeleznic byl v§ak razné ukoncen krachem vi-
deniské burzy v kvétnu 1873. V nastalé hospodaiské krizi doslo k postupnému
atlumu vystavby a provozu Zeleznic a prumyslové vyroby spojené se zeleznici.
Mnozi vyrobci lokomotiv ¢i Zelezni¢nich vagontt museli bud svou vyrobu ome-
zit, pfipadné se zaméfit na jiné strojni vyrobky, nebo pfekonat obdobi krize vy-
vozem svych vyrobkt do zemi, které nebyly hospodatskou krizi tak zasazeny.
Takovym ptikladem byl naptiklad podnik prazskych Ringhofferu, ktery zacal
postupné dodavat své vyrobky do carského Ruska.

Od poloviny sedmdesatych let 19. stoleti do konce prvniho deseti-
leti 20. stoleti nastalo obdobi, kdy byla Zelezni¢ni sit v Ptedlitavsku dokon-
Cena a stat prevzal v Zelezni¢ni dopravé ustfedni roli. V zalitavské ¢asti
habsburské monarchie byl vznik statnich drah navdzin na proces rakousko-
-uherského vyrovnani v roce 1867. V nasledujicim roce 1868 vznikly Madarské
krdlovské stdtni drahy (Magyar Kirdlyi Allamvasutak, MAV). V ptedlitavské ¢asti
monarchie byl v§ak proces vzniku stitnich drah Gzce provizan s procesem po-
statniovani soukromych Zelezni¢nich spole¢nosti. Paralelné s tim se soukromé
Zelezni¢ni spolec¢nosti, stat!, jednotlivé zemé Piedlitavska, mésta a svépomoc-
na druZstva zapojily do budovani soustavy lokalnich drah dopliiujici stavajici
zelezni¢ni sit.

Pod vlivem dusledkti hospodaiské krize stat pfikrocil k finanénim do-
tacim na stavbu a provoz Zelezni¢nich spole¢nosti. Jen v roce 1876 tak stat do-
toval v Pfedlitavsku soukromé spole¢nosti ¢astkou 47 miliont a v Zalitavsku
21 milionu zlatych. To v8ak bylo pro Rakousko-uherskou monarchii z dlouho-
dobého pohledu netinosné. Proto byl v roce 18777 Rigskou radou schvalen sek-
vestra¢ni zikon, podle kterého mohl stat uvalit na spole¢nost, ktera vykazovala
po dobu t#i let ztratu a pfitom pobirala dotace od statu, nucenou spravu. Navic
zacal ptevladat mezi hospodatskymi odborniky ndzor o vyhodach centralizace
zelezni¢ni spravy, zestatnéni Zeleznic, a tim zlevnéni tarifti pro ekonomicky
vyvoj statu. Po mnoha diskuzich byl ukoncen liberdlni p#istup k Zelezni¢ni-
mu podnikani a nastalo obdobi postupného zestatiiovani soukromych Zelez-
ni¢nich spole¢nosti. To bylo provedeno formou zékona schvaleného Rigskou
radou a jednotlivym spole¢nostem byla vyplacena odpovidajici ndhrada. Na
zédkladé takto ptevzatych Zelezni¢nich spole¢nosti vznikly v roce 1884
C. k. Stdtni drdhy (K. k. Staatsbahnen, KkStB).



V prubéhu osmdesatych a devadesatych let 19. stoleti tak byla zestatnéna na-
ptiklad Drdha korunniho prince Rudolfa (1884), Driha arcivévody Albrechta
(1884), Drdha cisarovny Alzbéty (1884), Drdha cisate Frantiska Josefa (1884), Ces-
kd zdpadni draha 1894), Prazsko-duchcovskd drdaha (1892), Rakouskd spolecnost
mistnich drah (1893), Moravskd pohranicni driha (1895), Moravsko-slezska tistred-
ni drdha (1895). S tim byla spojena tvorba spravy KkStB a jejich jednotlivych
teditelstvi. K zestatnéni nejvétsich, nejvynosnéjsich a nejvlivnéjsich zeleznic-
nich spole¢nosti v Pfedlitavsku doglo az v druhé poloviné prvniho desetileti
20. stoleti. V letech 1906 aZ 1909 byla postupné zestatnéna C. k. privilegovand
Severni drdha cisare Ferdinanda (1906), Rakousko-uherskd spolecnost statni drd-
hy (1909), Rakouskd severozdpadni driha (1909) a Jihoseveronémeckd spojovaci
drdha (1909).

Po sedmi letech své existence, v roce 1891, piepravily C. k. Stdtni drdhy 31,9
milionti osob a 16,9 miliont tun zbozi pfi délce Zelezni¢ni sité 7 132 km. V jejich
stavu se nachéazelo 1 378 lokomotiv, 3 195 osobnich a 25 883 nakladnich voz.

Sit hlavnich Zelezni¢nich trati byla od osmdesatych let 19. stoleti
postupné dopltiovina vystavbou mistnich a lokdlnich drah, které byly
financovany soukromymi Zelezni¢nimi spole¢nostmi (napi. KFNB, StEG,
Rakouskd spole¢nost mistnich drah, C. k. privilegované Ceské obchodni drdhy),

statem, jednotlivymi zemémi Ptedlitavska, mésty a svépomocnymi druZzstvy.
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LOKOMOTIVA RADY 97 (CSD 310.0)

Byla ur&ena pro provoz na lokalnich tratich.
Vyrabéla se v letech 18781913 pro statni

a nékteré soukromé drahy. Celkem bylo
vyrobeno 255 kusu v nékolika sériich, které

se od sebe mirné lisily. Lokomotiva méla
optimalni vykon pro své uréeni, levny provoz

a byla nendro&nd na udrzbu. V roce 1918
prevzaly CSD celkem 133 stroju, které oznaily
310.001 az 310.0133. Pozdgji k nim pfibyly
lokomotivy zest4tnénych soukromych drah
310.0134-310.0138. V obdobi prvni republiky byly
postupné& nahrazovédny modernéjsimi parnimi
lokomotivami a motorovymi vozy. CSD je zacaly
vyuzivat pro posun ve stanicich a depech. Po
roce 1945 nékteré z nich statni drahy prodaly na
podnikové vle¢ky. Posledn{ 310.097 doslouzila

v depu Bratislava hl. n. v roce 1968.

Zleva:
Lokomotiva 310.097,
Bratislava 14. 7. 1968.

Archiv Ing. JindFich Bek

Zprava:

Lokomotiva fady 97.251
vyrobend v roce 1908

v Prvni ¢eskomoravské
tovdrné na stroje v Praze.

SOAP

TECHNICKE UDAJE:

POJEZD: C mat

VYROBA: 1878-1913

PROVOZ U CSD: 1918-1968
VYSKA: 3 860 mm

DELKA: 7 9oo mm

HMOTNOST VE SLUZBE: 30t
VYKON: 230 kW

POCET VALCU: 2

MAXIMALN RYCHLOST: 40 km/h



Mapa zZelezni¢nf sité
Rakousko-Uherska
v roce 1914.

Archiv Pavel Bek

18



PO VYPUKNUTI 1. SVETOVE VALKY
SE STATNI DRAHY STALY NEZBYTNE
PRO PLYNULE ZASOBOVANI
FRONTY A PRESUNY VOJSK.
DOHLED NAD PROVOZEM DRAH

V CELE HABSBURSKE MONARCHII
VYKONAVALA VOJENSKA SPRAVA.

Tyto traté mély doplnit sit hlavnich trati a napojit
dosud dopravné nedostupna mista na zelezni¢ni sit.
Legislativné byly provoz a stavba lokalnich trati o$ette-
ny sérii ¥i§skych a zemskych zdkonu, které byly postup-
né ptijaty Rigskou radou a snémy jednotlivych zemi
v prub&hu osmdesatych a devadesatych let 19. stole-
ti.2 Provoz na lokélnich tratich udrzovala spole¢nost,
ktera je postavila, v ptipadé svépomocnych druzstev
a mést se ho ujimaly statni drahy, poptipadé nékterd
z velkych Zelezni¢nich spole¢nosti. Provoz na lokal-
nich tratich financovanych zemémi byl nerentabil-
ni, ale ptedstavitelé zemské spravy si uvédomovali
dulezitost Zelezni¢niho spojeni okrajovych tzemi
s velkymi prumyslovymi centry pro jejich rozvoj,
a proto dochizelo z jejich strany k vyplaceni finané-
ni podpory. V dobé nejvétsiho stavebniho rozma-
chu lokalnich trati, v letech 1892 aZ 1902, bylo nap#.
v Cechéch postaveno 2 315 km tratf a délka Zelezni¢ni
sité dosdhla 6 490 km. V dobé rozpadu habsburské
monarchie pak celkova délka sité¢ KkStB dosahovala
cca19 ooo km.

Povypuknutii. svétovévalkysestatnidrahystalynezbyt-
néproplynulézasobovanifrontyapifesunyvojsk. Dohled
nad provozem drah v celé habsburské monarchii vyko-

navala vojenska sprava. Jednim z projevii militarizace

Archiv Ing. Jindfich Bek

HEINRICH VON WITTEK
MINISTR ZELEZNIC
*29. 1. 1844 Viden, + 9. 4. 1930 Viden

Vysoky statni ufedni a politik. Vystudoval
préava na videriské univerzité. Od srpna 1865
byl ve stétnich sluzbach u dolnorakouské
finanéni prokuratury, v bfeznu 1868 se

stal koncep&nim adjutantem Ministerstva
obchodu v nové vzniklém zelezni¢nim
oddéleni. Od roku 1874 ved| oddéleni
koncesnich zélezitosti a v roce 1886 se

stal sekénim $éfem Ministerstva obchodu.

V obdobi 20. 6.-30. 9. 1895 zastdval post
ministra obchodu a od 30. 11. 1897 do
2.5.1905 se stal druhym ministrem Zeleznic,
zéroven nejdéle ufadujicim. Na dobu
jednoho mésice byl povéfenym predsedou
vlady Predlitavska. V letech 1907-1911 byl
zvolen do Ri¥ské rady za Krestansko-sociélni
stranu a v obdobi 1905-1918 byl ¢lenem
Panské snémovny. Cely svuj profesni Zivot byl
odborné spojen s problematikou zelezni¢ni
dopravy. Jako ministr zeleznic se zaslouzil

o rozsifeni Zelezniéni sité a zajimal se

o socidlni problematiku zaméstnancu drah.
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a germanizace Pfedlitavska v dobé 1. svétové valky byla
zména nazvu statnich drah na C. k. rakouské Stdtni
drdhy. S pokracujici valkou se postupné prodluzovala
pracovni doba zaméstnancu. Navic vojenskd sprava
mohla urcovat misto vykonu sluzby dle svych potfeb,
proto dochazelo k pievedeni zaméstnancu statnich
drah naptiklad z Cech do Hali¢e & rakouskych zem.
Po celou dobu vale¢ného konfliktu dochéazelo k p#ilis-
nému zatéZovani vozového parku a kolejového svrsku
a vzhledem k tomu, Ze se Rakousko-Uhersko po celou
dobu valky potykalo s nedostatkem surovin, docha-
zelo tak k postupnému opotfebovani vozového parku
a zelezni¢ni infrastruktury, coz mélo za nésledek po-
stupné zhor$ovani plynulosti dopravy a zasobovani.
Na konci 1. svétové vilky se tak stitni drdhy naché-
zely v permanentni persondlni a materialni krizi. Na
druhou stranu je nutno si pfipomenout, Ze Zelezni¢ni
zaméstnanci ¢eské nirodnosti patfili k tém, kteti se
aktivné zapojili do pfiprav a vzniku ¢eskoslovenského

samostatného statu 28. fijna 1918.

Lokomotiva fady 264.02
dostala jméno po ministru
Zeleznic Juliu Derschattovi.

Archiv Ing. Jindfich Bek



Dvoukoli a b&houny
lokomotivy fady 210.0.

SOAP

SPRAVA STATNICH ZELEZNIC
PRED ROKEM 1918

Zahy po prvnich Gvahich o angazovani stitu do rozvoje
zeleznic zacala byt vytvafena struktura jeji spravy. Nejpr-
ve spadala agenda Zeleznice pod Spojenou dvorskou kan-
celat, ktera se zabyvala spravou silnic a vodnich staveb,
a proto byla Zeleznice logicky zafazena pod ni. Na pocat-
ku ¢tyticatych let byl dozor nad Zeleznici pfevzat Vseo-
becnou dvorskou komorou pod vedenim Karla Friedricha
Kiibecka von Kiibau a pro pfimou spravu a budovani Ze-
lezni¢ni sité vzniklo, na zakladé cisaiského dekretu z 13.
3. 1842, Generalni feditelstvi statnich drah, jehoZ vede-
nim byl povéfen inZenyr Hermenegild Francesconi. Bé-
hem revolu¢niho roku 1848 ptesla sprava Zeleznice pod
nové ziizené Ministerstvo vefejnych praci. Ministerstvo
v8ak nefungovalo dlouho, jako revolué¢ni bylo na podzim
1848 zruseno a sprava Zeleznic byla podtizena Minister-
stvu obchodu, Zivnosti a vetejnych staveb.

V prubéhu své jedenictileté existence bylo Ministerstvo obchodu, Ziv-
nosti a vefejnych staveb nékolikrat reorganizovano. V lednu 1849 bylo do
ministerstva zaclenéno Generalni feditelstvi statnich drah a sprava provozu
Zeleznic byla oddélena od jejich vystavby. V ramci ministerstva podléhala Ze-

leznice III. sekci komunika¢nich prosttedki,
ktera kromé ni méla v gesci také postu a teleg-
raf. Provoz Zeleznice, posty a telegrafu fidilo
od 1. 3. 1850 Generalni feditelstvi komunikaci
a vystavbu naopak Generalni stavebni feditel-
stvi. Toto uspofddani vydrzelo dva roky. Od 1.
10. 1852 probéhla reforma vystavby dopravnich
komunikaci. V rdmci ministerstva vzniklo od-
déleni (department) spravujici Zelezni¢ni sta-
vitelstvi a na misté Generalniho stavebniho

feditelstvi bylo ustanoveno Ustiedni feditelstvi

Ministr Zeleznic Julius Derschatta von Standhalt.

Archiv Ing. JindFich Bek
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pro statni Zelezni¢ni stavby. Avsak jiz za rok, v fijnu
1853, doslo k nové reorganizaci ministerstva, v jejimz
ramci byla vytvofena samostatnd Zelezni¢ni sekce
oznacend II., kterd spravovala zilezitosti spojené
s provozem Zeleznice a Generalni inspekci. Tato or-
ganizace ministerstva fungovala az do roku 1859, kdy
bylo ministerstvo zru$eno a jeho agendu pfevzalo do
roku 1861 Ministerstvo financi.

Od dubna 1861 podléhala sprava Zeleznic nové
ziizenému Ministerstvu obchodu a narodniho hos-
podatstvi. V ramci ministerstva #idil Zelezni¢ni
agendu 3. department, ale ne dlouho, jiz v listopadu
1861 byla Zelezni¢ni agenda rozdélena mezi dvé oddé-
leni, pticemz jedno mélo na starost Zelezni¢ni kon-
cese a druhé ptimo provoz Zeleznice. Dal§i zména se
spravou zeleznic je tizce spjata s rakousko-uherskym
vyrovnanim v roce 1867, kdy bylo stavajici Minis-
terstvo obchodu a nirodniho hospodéafstvi zrueno
v souvislosti s pfechodem na dualistické uspotradani
podunajské monarchie. Jeho agendu pfevzalo Minis-
terstvo obchodu s pusobnosti v Piedlitavsku.

V prubéhu let 1868 az 1894 prosla sprava Zelez-
nic v ramci Ministerstva obchodu postupnym vyvojem a nékolika reformami.
Ministerstvo obchodu ztidilo pro fizeni spravy Zeleznice sekci I. pro obchod,
zivnosti, plavbu a Zeleznice, v jejimz ramci byly dva departmenty majici na
starost legislativu, koncese, spravu a provoz Zeleznice. V roce 1872 pak byly
doplnény ttetim pro provozni a dopravni zileZitosti Zeleznic. Dale fungova-
la mimo strukturu ministerstva Generalni inspekce, ktera méla kontrolovat
stav a provoz Zeleznic a pozdéji také posuzovat projekty a podklady Zzadatelt o
koncesi na stavbu a provoz Zeleznice. Kompetence Ministerstva obchodu a Ge-
neralni inspekce rakouskych Zeleznic se v mnoha ptipadech k¥iZily a puisobily
nepiehlednost.

Velka zména ptisla od spravy Zeleznic v Piedlitavsku v dobé hospodaiské
krize 1873, kdy bylo rozhodnuto o vytvoieni statnich drah. V rdmci minister-
stva byla 6. 6. 1874 vytvofena ze tti stavajicich oddéleni ministerstva a ze sta-
vebniho oddéleni Generalni inspekce samostatna Zelezni¢ni sekce. V prvnich

osmi letech své existence méla na starosti koncese, stavebni véci, provoz a sta-



vebni zalezitosti. V osmdesatych letech pak ptibyla agenda, komer¢ni provoz,
vyuctovani statnich organizaci a zaleZitosti personalu, coZ tizce souviselo se
vznikem C. k. Stdtnich drah v roce 1884. V prvni poloviné devadesatych let pak
vzniklo oddéleni pro spravu mistnich drah, coz souviselo s jejich vystavbou
a provozem. Pro pfimy dozor nad stavbami stétnich Zeleznic bylo ztizeno Re-
ditelstvi pro statni Zelezni¢ni stavby, kterému pfedala Generalni inspekce ¢ast
svych kompetenci tykajicich se stavebni agendy. Samotna Generalni inspekce
stavby statnich drah jen dozorovala.

V poloviné osmdesatych let vypadala sprava statnich drah v Ptedlitavsku
néasledovné: nejvy$§im atadem bylo Ministerstvo obchodu, v jehoZ ramci exis-
tovala sekce pro Zelezni¢ni dopravu, kterd byla rozdélena na nékolik oddéleni
oznacenych VII. az X. V jejich kompetenci byly koncese, stavebni zileZitosti

statnich a soukromych drah, Zelezni¢ni provoz a doprava, pravni zaleZitosti

Nahote: Vykres lokomotivy fady 108 (275.0). SOAP

Dole: Tovérnf fotografie lokomotivy Fady 108. SOAP
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Lokomotiva 108.022 ocenéna v roce 1906 na svétové vystavé v Milané velkou cenou. SOAP

LOKOMOTIVA RADY 108 (CSD 275.0)

Rychlikova lokomotiva fady 108 z konstrukéni
kanceldfe inzenyra Karla Golsdorfa se vyrabéla
v letech 1901-1908 pro C. k. Sté4tni drahy

a Spole¢nost Jizni dréhy. Celkem bylo u nékolika
vyrobcli vyrobeno 36 kusu. Lokomotiva 108.022
ziskala v roce 1906 velkou cenu (Grand premio)
na svétové vystavé v Milané. Lokomotiva byla
nasazovéna na rychliky mezi Vidni a Prahou

a Vidni a Krakovem. Po vzniku samostatného
Ceskoslovenska na konci roku 1918 prevzaly
CSD 24 lokomotiv Fady 108 a pridélily jim
oznaéenf 275.0. U CSD slouzily nejprve pro
dopravu rychlika. S modernizaci strojového
parku CSD ve dvacétych a t¥icatych letech

byly tyto lokomotivy postupné vytlacovany
lokomotivami novych fad. Po 2. svétové vilce
zacaly byt pro nepotfebnost a zastaralost
vyfazovany z provozu. Posledni doslouzila

u CSD v roce 1950.

TECHNICKE UDAJE:
POJEZD: 2B 1’

VYROBA: 1901-1910
PROVOZ U €SD: 1918-1950
VYSKA: 4 570 mm

DELKA: 19 840 mm
HMOTNOST VE SLUZBE: 68,3t
VYKON: 1 044 kW

POCET VALCU: 2+2
MAXIMALNI RYCHLOST:
100 km/h

(140 km/h pti zkousce)



LOKOMOTIVA RADY 310 (CSD 375.0)

Rychlikova lokomotiva fady 310 z konstrukéni
kanceldfe Ing. Gélsdorfa se vyrabéla

v letech 1911-1916. Dohromady jich u nékolika
vyrobct vzniklo 90. Slo o stroj elegantnich
tvard s vyraznym ,hrbem* v oblasti dymnice,
nepravidelného komolého kuzele. Po vzniku
Ceskoslovenska v fijnu 1918 pievzaly sttni
drahy 35 lokomotiv této fady a preznacily ji
na 375.0. B&hem své sluzby u CSD prosly
modernizaci, dostaly napf. tlakovou brzdu
nebo novd dymni¢ni dvitka. S obménovanim
strojového parku CSD ve dvacatych

a tficatych letech byly tyto lokomotivy

Lokomotivy fady 375.0
odstavené ve vytopné Nusle.

Archiv Ing. JindFich Bek

postupné vytla¢ovany modernéjsimi
lokomotivami novych fad. Po 2. svétové vélce
zacaly byt pro nepotfebnost a zastaralost
vyfazovany z provozu. V roce 1955 byly

oficialné vyrazeny z provozu u CSD.

TECHNICKE UDAJE:

POJEZD: 1°C 2"p4s

VYROBA: 1911-1916

PROVOZ U C€SD: 1918-1955

VYSKA: 4 610 mm

DELKA: 21 518 mm

HMOTNOST VE SLUZBE: 86 t
VYKON: 1342 kW

POCET VALCU: 4

MAXIMALN{ RYCHLOST: 100 km/h
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a mezinirodni zaleZitosti drah. Na ¢innosti nékterych oddéleni se podilela
Generalni inspekce, ktera dozorovala iidrzbu staveb a kolejisté, dopravu a pte-
pravu, komer¢ni provoz a statni garance.

Jako poradni sbor ministra obchodu byla ztizena Statni Zelezni¢ni rada, jejiz
¢lenové se rekrutovali z vyssich Gredniku ruznych ministerstev, z ¢lent ob-
chodnich komor z celého Ptedlitavska, z bankétt, prumyslniku, dustojniki
generalniho §tabu, ¢lenti hospodaiskych spole¢nosti a penzionovanych vyso-
kych statnich tfednikt. Pro pfimou spravu statnich drah bylo zfizeno C. k.
Generalni teditelstvi, kterému podléhalo celkem jedenict C. k. provoznich
teditelstvi ve Vidni, Linci, Innsbrucku, Villachu, Budéjovicich, Plzni, Praze,
Krakové, Lvové, Pule a Splitu.

V roce 1896 doslo k vyrazné reformé Zelezni¢ni spravy, kdyz bylo zii-
zeno C. k. Ministerstvo Zeleznic jako nova nejvy$si Zelezni¢ni spravni insti-
tuce v Pfedlitavsku. V jeho cele se vystfidalo mnoho zajimavych osobnosti,
napiiklad: Heinrich von Wittek nebo Julius Derschatta von Standhalt, ktery
se vyznamné podilel na postatriovaci akci v prvnim desetileti 20. stoleti. Nové
ministerstvo bylo vytvofeno na zikladé Zelezni¢ni sekce Ministerstva obcho-
du. Ministerstvo bylo rozdéleno na jednotlivé sekce oznacené I az V, které
byly rozdéleny na departmenty, jejichz pocet se lisil. Sekce Ia méla dozor nad
drahami niz$iho #adu a Zelezni¢nimi koncesemi, sekce Ib naopak nad hlavni-
mi drdhami a Zelezni¢ni zdkonodarstvi. Sekce Ila spravovala administrativni
zalezitosti drah, coZ zahrnovalo mimo jiné také Zelezni¢ni knihovnu, archiv
a muzeum. Sekce IIb méla na starost finan¢ni zalezZitosti statnich drah a sta-
tistiku, jeji agenda zahrnovala rozpocet, dané, vefejné soutéze a podobné. Sek-
ce IIT se zaobirala zalezitostmi obchodu a turistického ruchu. Sekce IV zahr-
novala stavebné technické zaleZitosti. Sekce Va spravovala zalezitosti dopravy
a sekce Vb technicko-strojni.

Ministerstvu Zeleznic byly dale pod#izeny pomocné ttady, a to: C. k. Re-
ditelstvi stavby Zeleznic, Tarifni urcovaci a ztc¢tovaci kancela#, C. k. Centralni
ufad pfidélovani vozu rakouskych statnich drah a C. k. Generalni inspekce ra-
kouskych stitnich drah. Postaveni Generalni inspekce bylo zfizenim nového
Ministerstva Zeleznic zna¢né oklesténo, ale na druhou stranu se do jeji kompe-
tence dostal dohled nad pracovnimi podminkami zaméstnancti KkStB. V obdo-
bi 1. svétové valky stoupl vyznam Generalni inspekce, protoze dohliZela na pro-
voz Zeleznice v zapoli fronty a fesila spory mezi Zeleznici a vojenskymi Gfady.

Pro ptimé fizeni provozu, spravkarenské, stavitelské, trasovaci a udr-

zovaci tratové ¢innosti existovala jednotliva feditelstvi, ktera sidlila ve Vidni,



Linci, Innsbrucku, Villachu, Terstu, Plzni, Praze, Olomouci, Krakové, Lvové
a Stanislavu.# Kromé nich byla s postupujicim postatiiovanim velkych sou-
kromych Zeleznic ztizena pro tyto drahy feditelstvi, ktera zachovavala jejich
ptivodni spravni strukturu. Byla to Reditelstvi Severni drahy, Reditelstvi pro
traté Spole¢nosti statnich drah (StEG), Reditelstvi Severozdpadni drahy (Nord-
westbahnhof) a Reditelstvi Ceské severni drdhy (BNB).

VYVOJ ZELEZNIC NA UZEMI SLOVENSKA PRED VZNIKOM
CESKOSLOVENSKE] REPUBLIKY

Specificky vztah Uhorska k Zelezniciam, ako k novému druhu dopravy, bol
v prvej $tvrtine 19. stor. determinovany katastrofilnym stavom uhorskych
ciest. Posledny pokus o jeho zlepSenie, predstavovany navrhom uhorské-
ho snemu z rokov 1825 — 1827 na vystavbu 13 cestnych tahov $tatnym nakla-
dom, pre nedostatok investi¢nych prostriedkov prili§ nevysiel. Rozhodujtci
impulz priniesol rok 1836, ked viedensky bankar Rotschild ziskal koncesiu
na vystavbu dialkovej Zeleznice, spijajicej Vieden s Hali¢om. V stwislosti
s prebiehajiicou, resp. planovanou vystavbou zeleznic v Nemecku, umoztiova-
la vytvorit mimoriadne zaujimavé spojenie k Severnému moru. Zahrani¢ny
trh Uhorska tym bol zna¢ne ohrozeny. Uhorski podnikatelia si uvedomovali
svoje existen¢né ohrozenie a este v tom istom roku parlament prijal zakonné
opatrenie. Zakonnym ¢lankom ¢. XXV/1836 ,De utilibus operibus per socie-
tates vel privatos struendis“ (O stkromnych podnikoch, rozvijajiacich blaho
a obchod zeme) stanovil 13 vyznamnych smerov uhorskych komunikacif a usi-
loval sa - na rozdiel od predchadzajtcich pokusov rie§it komunikac¢né problé-
my Uhorska cestou §tatneho rozpoctu, - motivovat sakromny kapital na ich vy-
stavbu. Tento zdkon mozno povazovat za zaciatok uhorskej dopravnej politiky;
prvé véeobecné smernice pre koncesné pokracovanie sa v Rakuasku vydali az
o rok neskér. Zakon presadzoval liberalisticky pomer $tatu k vyrobe a hospo-
dérstvu, kde sa usiloval nezasahovat viac, ako bolo nevyhnutné. Zeleznicu pri-
tom povazoval za priemyselny podnik ako kazdy iny - jej vystavbu a prevadzku
povoloval, zaistoval, obmedzoval a usmertioval, ale nefinancoval. Nezaujimal
sa ani o jej hospodarske pomery, povolil jej iplna tarifnt slobodu, a neriesil

dokonca ani otdzku, ¢o sa stane so Zeleznicou po uplynuti jej koncesie.
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KAZDA DOSTAVANA ZELEZNICNA TRAT POSKYTOVALA
TAK VELKU PREPRAVNU KAPACITU, ZE AKAKOLVEK
DALSIA KONKURENCNA ZELEZNICA BY ZNAMENALA
OHROMNE MRHANIE INVESTICNYMI PROSTRIEDKAMI.

Praktické sktsenosti prvych rokov vystavby a prevadzky Zeleznic v Uhorsku
v8ak dokazali, Ze Zeleznica sa od §tandardného vyrobného podniku odlisuje
celym radom $pecifickych vlastnosti. Predovietkym sa ukazalo, Ze vystavba
Zeleznice je mimoriadne nikladnym podnikom, na ktory nestacia finan¢né
moznosti jednotlivcov. Prostriedky museli byt zdruZzované formou akciovych
spolo¢nosti, aj tie v8ak mali ¢asto problémy s dokoncovanim rozostavanych
trati. Nedostato¢né technické sktsenosti v obdobi vystavby prvych Zeleznic
zapri¢inovali podcetiovanie nékladov vystavby. KedZe sa tejto ¢innosti spra-
vidla zi¢astiiovalo mnoho drobnych investorov, hrozilo v pripade netispechu
vystavby okrem straty vynaloZenych investicii i politické nebezpecenstvo. Da-
lej sa zistilo, Ze pre tispe$nu ¢innost dokoncenych Zeleznic nemozno vyuzit
inak bezny konkurenény princip. Kazda dostavana Zelezni¢na trat poskytovala
tak velkt prepravnu kapacitu, ze akakolvek dalgia konkurenénd Zeleznica by

znamenala ohromné mrhanie investi¢nymi prostriedkami. Sklamanim pre

Vyzdobené lokomotivy
170.359 (CSD 434.0164)
a170.717 (CSD 434.0257)
v Ceskych Budgjovicich 21.
12.1918 pro jizdu s vlakem
vracejiciho se Tomése
Garrigua Masaryka do
svobodné vlasti.

Archiv Ing. Jindfich Bek
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narodohospodarov sa stalo tieZ zistenie, Ze nie vietky smery dopravy, ktoré
povazoval §tat za vyznamné, boli zaujimavé aj pre sikromné Zelezni¢né spo-
lo¢nosti. Bolo treba hladat nové sposoby, ako postavit potrebné Zeleznice.

O vsetkych tychto problémoch, ktoré sa pochopitelne objavovalii v ostat-
nych castiach monarchie, uvazoval Karl Kiibeck, prezident v§eobecnej dvors-
kej komory. Roku 1841 podal cisarovi navrh na prijatie zmie$aného spésobu
vystavby Zeleznic v Rakuisku §titnym i stkromnym kapitdlom. Podla tohto
principu mal §tat vybudovat vietky dolezité kmeniové trate, o ktorych vystavbu
by nemal ziujem stkromny kapitil. Prevadzka takto vybudovanych Zeleznic
mala byt zverena stkromnym Zelezni¢nym spolo¢nostiam. Kiibeckov nivrh
bol v decembri 1841 schvaleny a vydanim cisarskeho dekrétu uvedeny do plat-
nosti. Pre riadenie $titnej vystavby Zeleznic bolo zriadené generilne riadi-
telstvo.

Zanedbavanie uhorskych komunikaénych problémov rakiskou vladou
(tatne Zeleznice podla Kiibeckovho systému sa az do roku 1850 stavali iba
v rakuskej ¢asti monarchie) nevyvolavalo na uhorskej strane velkt déveru. Grof

Istvan Széchenyi, ktory od roku 1845 viedol novozriadené dopravné oddelenie

Hore: Nékladné rusne kategérie V StEG z rokov 1867 — 1880 posobili najma na juznom Slovensku. Zbierka
Povazské muizeum Zilina

Vlavo dole: Parny rugeri StEG kategérie 1Vd, neskér 311.5 CSD z prelomu 70. a 80. rokov 19. stor. Zbierka Povazské
muizeum Zilina

Vpravo dole: Ozubnicovy rugeri trate Tisovec — Podbrezové pred remizou v Tisovci v r. 1896. Zbierka Zelezni¢ného

muzea SR



Uhorskej miestodrzitelskej rady, sice predlozil uz roku 1846 navrh na vybu-
dovanie $tyroch hlavnych Zelezni¢nych trati v Uhorsku, medzi nimi i trate
Pest — Kosice. Revolu¢né udalosti roku 1848 v8ak posunuli prie¢ku uhorskych
dopravnych zdujmov podstatne vys$sie. Dovtedy §titnu spravu Uhorska vyko-
navalo kralovské uhorské miestodrzitelstvo v Budine a kralovska dvorska kan-
celaria vo Viedni. Velky vyznam, prikladany v Uhorsku Zelezni¢nej doprave,
sa presadil v praxi, ked bola v Uhorsku zikonnym ¢lankom ¢. 111/1848 prijata
ministerskd organizacia §tatnej spravy. Jednym zo zriadenych ministerstiev
sa stalo aj ministerstvo verejnych pric a dopravy, riadené uz spomenutym
Istvinom Széchenyim. V stlade s Kossuthovym programom spriemyseliiova-
nia krajiny predloZzil Széchenyi roku 1848 novii koncepciu vystavby a prevad-
zkovania Zeleznic v Uhorsku, ktora vysla zo zakona ¢. XXV/1836. Bola prijata
ete roku 1848 ako zdkonny ¢lanok ¢. XXX/1848. Snahou tejto koncepcie bolo
spojit Pest so zahrani¢nymi trhmi komunikaciami, nezavislymi na Raktsku,
a prepojit navzajom vnitro$tatne polnohospodarske oblasti s ich odbytiskami.

Politické pomery, stav §tatnej pokladnice a napokon i nedostatok casu,
spbsobeny porazkou madarskej revoliicie, neumoznili realizovat tento velko-
rysy projekt. Predsa v8ak ostiva zdkon ¢. XXX /1848 presved¢ivym dokazom
ohromného vyznamu, ktory v ramci projektu spriemyselfiovania krajiny
Uhorsko prikladalo Zelezniciam na konci prvej polovice 19. storocia.

Zvys$enie vplyvu Viedne na uhorska ¢ast monarchie sa po potlaceni re-
volacie prejavilo opatovnym poklesom zaujmu o rieSenie uhorskych doprav-
nych problémov. I ked bolo po konsolidacii pomerov opit zriadené v Budine
miestodrzitelstvo a vo Viedni bola obnovend kralovska uhorska dvorska kan-
celaria, pricom obe tieto instittcie prejavovali po svojom znovuobnoveni pre
potreby vystavby Zeleznic v Uhorsku skuto¢ne velké porozumenie, stalo sa ob-

dobie 50. a prvej polovice 60o. rokov na vystavbu Zeleznic v Uhorsku chudobné.

ZVYSENIE VPLYVU VIEDNE NA UHORSKU CAST
MONARCHIE SA PO POTLACENI REVOLUCIE PREJAVILO
OPATOVNYM POKLESOM ZAUJMU O RIESENIE
UHORSKYCH DOPRAVNYCH PROBLEMOV.
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Lokomotiva 375.011 zazila
filmovou slavu, spole¢né
s Otomarem Korbelarem,
Raoulem Schrénilem

a Jitim Dohnalem si
zahréla v roce 1937

ve filmu Srdce na Kolejich.

Archiv Ing. Jindfich Bek



Rychlik na hlavnej trati
MAV v Kremnici na ceste
z Vritok do Zvolena.
Zbierka Zelezni¢ného

muzea SR

Nedarilo sa v8ak ani centralizovanej habsburskej monarchii, ktorej ekonomic-
ka situdcia sa zna¢nymi vojenskymi vydavkami ¢oraz viac zhor$ovala. Prvym
signalom nepriaznivého vplyvu tohto procesu na pomerne prosperujuci sys-
tém $tatnych Zeleznic sa stalo 16. 1. 1851 vydanie Zelezni¢ného prevadzkové-
ho poriadku. Deklaroval zdujem Rakiiska opit rozirovat vystavbu Zeleznic
stkromnym kapitdlom. Dal$i vyvoj tohto zdmeru dokumentovala nielen ne-
chut realizovat Ghegov Zelezni¢ny stavebny program z roku 1853, i ked $tatne
zeleznice v rokoch 1851 — 1854 vynasali 2 — 10 % vlozeného kapitalu a preprava
na nich mala rastiicu tendenciu, ale najmi Zelezni¢ny koncesny zakon ¢. 238
risskeho zakonnika (dalej R. z.) zo 14. 9. 1854. Ten, s cielom ulah¢it vstup
sukromného kapitdlu do oblasti vystavby Zeleznic, priniesol rad vyznamnych
noviniek. PredovSetkym podstatne ulahcil doterajsi postup pri povolovani
sukromnej vystavby Zeleznic a zaviedol §tatnu zaruku minimalneho ztroce-
nia stkromného kapitélu, vlozeného do vystavby Zeleznic.

Prakticky sti¢asne (1. 11. 1854) zverejnila raktska vlada najvy$simi mies-
tami schvaleny plan vystavby velkej rakuiskej Zelezni¢nej siete. Projekt sa stal
akymsi licitaénym zoznamom trati, ktoré mala rakiiska vldda zaujem postavit.
Na Slovensku pocital plan s vystavbou Zeleznice spajajicej Pest a Hali¢ cez

KoSice.
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AZ PORAZKA RAKUSKA V PRUSKO-RAKUSKE] VOJNE
UPOZORNILA VIEDEN NA STRATEGICKY VYZNAM
ZELEZNIC.

Tento vyvoj vrcholil roku 1854. Statny deficit, zatazeny pripravou na krymska
vojnu, dosiahol ohromnt vy$ku 315 mil. zI. Vlada hladala v§etky moZnosti sa-
novat vzniknuti situciu. V oktobri 1854 ziskali ministri Baumgartner a Bruck
cisarsky sthlas na realizaciu planu ,Zelezni¢nej zmluvy za i¢elom upevnenia
valuty“. Jej podstatou sa stal odpredaj pomerne prosperujiicej Raktskej §tatnej
zeleznice franctizskemu konzorciu, vedenému bratmi Péreirovcami a za$ti-
tenému velkym franctizskym bankovym domom Crédit mobilier. Rokovania
o odpredaji boli naro¢né a plné nahlych zvratov. Franctzsky partner sa preja-
vil ako sktseny vyjednavac a Gspe$ne tazil z tazkej situicie Viedne. AZ tesne
pred silvestrovskou polnocou 1854 bola podpisana pre Rakiisko mimoriadne
nepriaznivd zmluva. Podla nej ziskalo franctizske konzorcium Rakuske $tatne
Zeleznice za 170 mil. Frs (bez dal$ich redlii), t. j. ani nie za polovicu nadobtida-
cej hodnoty. NavySe $tat udelil spolo¢nosti desatro¢né datiové prazdniny
a zarucil jej zarocenie vo vyske 5,2 % ktpnej ceny. Z trati, ziskanych touto spo-
lo¢nostou, lezala na Slovensku cast spojenia Viedne s Pestou a juznym Uhor-
skom (byvalej Juhovychodnej $tatnej Zeleznice) medzi zemskou hranicou pri
Devinskej Novej Vsi a Stirovom. Nebolo to §tastné rieenie - vlada pripravila
vpustenim franctizskeho velkokapitalu do strategickych dopravnych struktar
krajiny svojim nastupcom mnoho tazko rie$itelnych problémov a komplikacii.

V situdcii, ked Bachov absolutisticky rezim, spreviddzany chronickou
hospodarskou krizou i politickou neistotou, nevytvaral vhodné podmienky pre
akumulaciu stkromného kapitalu, potrebného pre vystavbu Zeleznic, zname-
nala rezignicia §tatu na tato vystavbu jej vyrazné pribrzdenie. Byrokraticky
sposob tradovania spdésoboval, Ze ziskanie koncesie - i napriek koncesnému
zakonu z roku 1854 - trvalo ¢asto i celé roky. Na Slovensku bol v obdobi medzi
rokmi 1850 a 1867 postaveny iba kratky tisek Tiskej Zeleznice medzi Ko$icami

a Catiou.



Az porazka Raktska v prusko-rakuskej vojne upozornila Viedeii na strate-
gicky vyznam Zeleznic. Tento podnet - spolu s potrebou predist socidlnym
otrasom, zapri¢inenym velkou povojnovou nezamestnanostou - sposobil ko-
niec vetkym problémom s udelovanim koncesii. Dokonca sa zacali udelovat
i mnohomiliénové zalohy na vystavbu novych Zeleznic. Ziadne Gstupky od
predchadzajtceho absolutistického rezimu v§ak uz nemohli zadrzat emanci-
pa¢né ambicie Uhorska. Statopravne vyrovnanie Raktiska a Uhorska otvorilo
nov kapitolu vo vyvoji vztahov oboch §titov a tym i nové podmienky vyvoja
ich Zeleznic.

Raktsko-uhorské vyrovnanie sa stalo signidlom k vyraznému zvy$eniu
asilia o hospodarsky rozvoj Uhorska. Vyznam, prikladany v tejto stvislosti Ze-

lezniciam, azda najlep$ie vyjadrila pozornost, venovana rie$eniu spésobu ich
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budtcej spravy uz pocas samotnych rokovani o vyrovnani. Rakuska strana po-
¢as nich presadzovala centralne rie§enie dopravnych otazok tak, ako to neskér
bolo v pripade zahrani¢nej politiky, ciel a vojenskych zaleZitosti. Uhorski za-
stupcovia vSak mali v Cerstvej pamiti ostentativne zanedbavanie uhorskych
dopravnych problémov raktskou vladou pred rokom 1867 a cielavedome trvali
na vlastnej sprave Zeleznic. Vysledkom rozhovorov sa napokon stala dohoda
o uhorskej sprave uhorskych Zeleznic, av§ak podla spolo¢nych zasad s raktiskou
stranou. Tato podmienka sa stala nevyhnutnou po prijati zdsady spolo¢ného
vystupovania oboch krajin vo¢i zahrani¢iu v colnych a obchodnych zileZi-
tostiach. Zasada zhodnosti bola obsiahnuta v ¢l. 8 zakonného ¢lanku ¢. XVI/1867
o znovuprijati colnych a obchodnych zmlav spolo¢ne s raktiskou vladou. Uhor-

sko zaviedlo preto neskor prakticky rovnaky zelezni¢ny prevaddzkovy poriadok,

Rychlikovy parny rusen
kategérie Ills MAV

(neskér 365.2 CSD).
Zbierka PovaZzské muzeum

Zilina



Stanica Ko3ice Tiskej
Zeleznice v 70. rokov
19. stor. Zbierka

Zelezni¢ného muzea SR

navestny predpis atd. ako Raktsko. V stilade s tymito dohovormi Uhorsko opit
zriadilo, este na zdklade zdkona ¢. 111/1848, ministerstvo verejnych prac a do-
pravy na Cele s ministrom Imre Mikéom. Pre zabezpecenie dodrZiavania pravi-
diel Zelezni¢ného prevadzkového poriadku bola roku 1868 zriadena Generalna
ingpekcia Zeleznic a paroplavby. Jej oblast poésobnosti spocivala v dozore nad
technickymi a policajnymi zaleZitostami stkromnych i §tatnych Zeleznic. Hos-
podarsku kontrolu garantovanych, alebo inak §tdtom subvencovanych Zeleznic
zabezpecoval Vypoctovy a kontrolny trad tirokovych zaruk.

Vyznamnym cielom Uhorska sa v rdmci usilia o rozvoj hospodarstva
krajiny stala podpora exportu. To si vyziadalo vystavbu novych komunika-
cii za hranice, leziacich na tizemi Uhorska a nezavislych na Viedni. Preto uz
18. 3.1867 vyzval uhorsky parlament ministra Imre Mikéa k vypracovaniu navrhu
na vystavbu uhorskej Zelezni¢nej siete. Projekt obsahoval 25 Zelezni¢nych tras

predstavujiicich dovedna 4820 km Zeleznic. Na Slovensku mali lezat tieto trate:

trat spajajiica Pest s Halicou (Przemyslom) cez Kogice a PreSov,
Kogicko-bohuminska Zeleznica,
Zeleznica Pe§t - Bohumin cez Salgétarjan, Lucenec, Zvolen a Sucany,

trat Komarno - Nové Zamky - Nitra - Trencin,

¥ 5 5 %%

trat Miskolc - Roznava.
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Projekt bol po postideni parlamentom, vyznamnymi spolkami, korpordciami
i obchodnymi a remeselnickymi komorami schvaleny roku 1868 ako zakonny
¢lanok ¢. XLIX. Pritom sa kong$tatovalo, Ze projekt nema mat uzavrety cha-
rakter, ale ma pripustit i vystavbu dalgich Zeleznic, ak sa to ukaZze potrebné.
Dokladom re§pektovania tejto zasady sa stalo koncesovanie Uhorskej severo-
vychodnej Zeleznice, ktorti pévodny Mikéov zoznam neobsahoval.

Uhorska vladda povazovala urychlent dostavbu domdicich komunikacii
za najvyssi imperativ doby. Hned prvy zakon schvaleny po korunovacii cisara
Frantigka Jozefa I. za uhorského krala, povolil pre uhorska Zelezni¢nt vystavbu
vypisanie p6zicky vo vyske 6o mil. zI. Spociatku sa ratalo s pokracovanim
vystavby Zeleznic sukromnym kapitdlom, motivovanym $tatnou garanciou vy-
nosov. Uplattiovala sa pritom zisada, Ze §titom poskytovand trokova zaruka
pre novo schvalované stkromné Zeleznice, je poskytovana v pausile, pricom
poziadavky na tieto Zeleznice st velmi podrobne stanovené. Ked sa v8ak preja-
vili staronové problémy s financovanim dostavby rozostavanych stkromnych
zeleznic, prevzal problémové Zeleznice §tat a sdm ukondil ich vystavbu - tym
bol v Uhorsku nastoleny zmie$any systém Zelezni¢ného podnikania. Pre tento
ucel zriadil roku 1868 minister Mikd, v stvislosti s prevzatim trati Uhorskej
severnej zeleznice, Zelezni¢né stavebné riaditelstvo na ¢ele so sktisenym sta-
vitelom Zeleznice cez Brenner, Achillom Thommenom. Okrem starostlivosti
o stavebné zilezitosti §tatnych Zeleznic ho poveril aj posudzovanim konces-
nych otazok stkromnych Zeleznic.

Rychle tempo Zelezni¢nej vystavby, v tomto obdobi podporované
uhorskou vlddou v podobe zaujimavej $tatnej financnej doticie, vytvorilo
vhodné podmienky pre rozsiahle §pekulacie i korupciu, pri¢om sa Gspe$ne
uplatiiovala bezohladna dravost a ziskuchtivost Zelezni¢nych podnikatelov,
koncesiondrov, $tatnych tGradnikov i uhorskej §lachty. Napriek vietkym nega-
tivhym javom tohto obdobia boli - i pri jeho kratkosti - postavené alebo asporni
rozostavané prakticky v§etky vyznamné hlavné Zeleznice Uhorska. Na Sloven-
sku bolo medzi rokmi 1867 a 1873 vybudovanych 888 km Zeleznic, pricom
o raciondlnosti volby ich smeru najpresvedcivej$ie svedéi skutoc¢nost, Ze
prevadzka na nich rastla i v neskor§om obdobi tazkej hospodarske;j krizy.

Pri posudzovani uhorskej dopravnej politiky tohto obdobia nemozno
nespomentt iniciativu slovenského poslanca uhorského snemu Viliama Pau-
linyho-T6tha, ktory v stlade s emancipa¢nym Gsilim slovenskych narodovcov,
ziadajucich zdokonalenie dopravného spojenia medzi vychodnym, stred-

nym a zapadnym Slovenskom, vypracoval roku 1871 vlastny plan na vystavbu
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uhorskej Zelezni¢nej siete. Plan predpokladal vybudovat vyznamné medzina-
rodné Zeleznice tak, aby ich trasy smerovali cez Gizemie Slovenska. Neda sa
viak povedat, Ze by projekt mal na vystavbu uhorskych Zeleznic vyznamne;jsi
vplyv - ak aj boli neskor niektoré z tychto trati postavené, bolo to v smeroch, o ktoré
mala zaujem predovietkym uhorska burzodzia, orientujiica sa najmi na sloven-
ské rudné, zeleziarske a lesné oblasti, vyznamné z celouhorského hladiska.

Liberalny pristup Uhorska k priemyselnému podnikaniu prinasal po
urdity ¢as dobré vysledky a vystavba uhorskych Zeleznic prebiehala az do roku
1873 velmi rychlym tempom. Po prekroceni medzi hospodarskeho rastu vsak
viedol celkom zakonite k presyteniu. Hospodarska kriza 7o. rokov - neklamny
znak zahdjenia priemyselnej revolticie v Uhorsku - ukoncila obdobie dynamic-
kého rastu uhorského hospodarstva.

Rychla a vSemoZne podporovand vystavba uhorskych Zzeleznic po
raktsko-uhorskom vyrovnani, motivovana §titnymi zarukami vynosov
sukromnych Zelezni¢nych spolo¢nosti, sposobila ohromné zatazenie §tat-
nych financii. Roku 1874 muselo byt stkromnym Zelezni¢nym spolo¢-
nostiam v rdmci udelenych §tatnych Zelezni¢nych garancii z uhorského
§tatneho rozpoctu vyplatenych 21,3 mil. zI., ¢o vyznamne prispelo k hospo-
darskemu Gpadku. Logickym désledkom bolo zastavenie dalSej Zelezni¢-
nej vystavby; roku 1873 nebola koncesovana ani jedna nova Zeleznica, roku
1875 nebol do prevadzky odovzdany ani jeden kilometer novopostavenej ze-
leznice. Zivot na Zelezniciach vSak musel pokracovat i po krachu. KedZe
v predchidzajucom obdobi postavené Zeleznice priniesli Uhorsku skuto¢ne

vyznamny obchodny a hospodarsky vzostup a ani verejnd mienka nebola
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nijak zdsadne proti nim orientovan, usilovala sa vlada i napriek tazkostiam
krizového obdobia zmiernit dopad krizy na uhorské Zeleznice a dokonca
i pokracovat v ich vystavbe. V zaujme zabrinenia podobnym krizovym uda-
lostiam v budiicnosti sa v8ak dalgia uhorskd dopravna politika stala podstatne
racionalnej$ou. Velké Gsilie sa venovalo usporiadaniu jestvujtacich pomerov.

Medzi najvyznamnejsie ciele uhorskej dopravnej politiky v tomto obdo-
bi nadalej patrila predovietkym podpora exportnych zaujmov, pre ktoré mala
zeleznica velky vyznam. Chyba spésobend v 50. rokoch neuvazenym odpreda-
jom $tatnej zeleznice franctizskemu kapitdlu mala v§ak teraz, ako vracajtci sa
bumerang, sposobit neprijemné komplikacie. Bohatd, od Uhorska nezavisla
a krizou prakticky nedotknuta, Rakiiska spolo¢nost $tatnej Zeleznice vlastnila
vyznamné Zelezni¢né trate, smerujtce na juhovychod Uhorska i do Rumunska
a nemala velky zdujem spolupracovat s uhorskou vladou. Striktne sa drzala
litery svojich - pod tlakom okolnosti ziskanych - koncesnych listin a vyuzivajiic
svoju hospodarsku prevahu, rozohrévala tvrda konkuren¢nii, predovietkym
tarifnt vojnu.

Naklady tejto konkurenc¢nej vojny musel niest $tat, pricom vynalozené
ohromné sumy nijako neprispievali k uspokojovaniu hospodarskych zaujmov
krajiny. Vlada preto pochopitelne sktimala vSetky moznosti, ako tto nepri-
jemna situdciu riesit. Zavery IX. podvyboru uhorského snemu, kontrolujice-
ho situaciu $tatneho hospodarstva a posudzujiiceho rozsah prostriedkov po-
trebnych na sanaciu vzniknutej situacie, z 22. 12. 1873 sa stali prvym krokom
k hladaniu rie§enia. Napriek zlej finan¢nej situacii bolo rozhodnuté posilnit

pozicie $tatnych a $titom garantovanych Zeleznic. Predovietkym posledné
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spomenuté podniky na tom neboli v tomto obdobi finan¢ne prave najlepsie.
Casté prekracovanie ich stavebnych rozpoctov negativne ovplyviiovalo tiro-
ven ich vozebného vybavenia. To sa opit stalo pri¢inou nizkej rentability ich
prevadzky, ¢o zas zvy$ovalo narok na $tatom vyplacant garanciu. Nedostatok
volnych investi¢nych prostriedkov tychto spolo¢nosti sa usilovala riesit §tat-
na investi¢na pé6zicka, vypisand na zaklade zakonov ¢. XLI/1875 a ¢. XI/1876
a nasledovana dal§imi podobnymi pézickami. To dalo vlade prilezitost bez-
prostrednejsie ovplyviiovat dopravnt politiku sikromnych Zelezni¢nych spo-
lo¢nosti. Prisna §tatna kontrola hospodarenia so zapozi¢anymi prostriedkami

tiez vyznamne zlep$ila jestvujicu situdciu.

KRiZA UKAZALA, ZE STATNA GARANCIA VYNOSOV

JE SICE POMERNE UCINNA, ALE PRE STAT NEUNOSNE
NAKLADNA MOTIVACIA VYSTAVBY ZELEZNIC
SUKROMNYM KAPITALOM.

Podriadenie dopravnej politiky $tatom garantovanych stkromnych Zeleznic
§tatnym zdujmom, spolu s postupujiicou vystavbou §tatnych Zeleznic v délezi-
tych exportnych smeroch, velmi posilnilo v priebehu 8o. rokov poziciu §tatu
pri presadzovani jeho zaujmov vo vztahu k silnym stkromnym Zelezni¢nym
spolo¢nostiam, predovietkym StEG a Juznej Zeleznici. Prvym priznakom
novej situdcie sa stalo ukoncenie tarifnej vojny, ktoré bolo dosiahnuté uza-
tvorenim kartelovych zmlav o delbe trhu. Dosiahnuty Gspech sa vak stal
iba prolégom k dalsiemu systémovému opatreniu, ktorym bolo po$titnenie
sukromnych Zeleznic v Uhorsku.

Po prvych postitneniach uhorskych sikromnych Zeleznic sa prejavi-
la potreba zdkonne dopracovat sposob dalgieho postatriovacieho procesu. To
viedlo k prijatiu zdkona ¢. XXIV/1883, oznacovaného tiez ako sekvestracny
zakon. Podla neho mohol §tit v zdsade prevziat tie $tadtom subvencované pod-
niky, ktoré nenarabali hospodarne s finan¢nymi prostriedkami a odporovali
aj $tatnej dopravnej politike. V priebehu 8o. rokov boli postupne postitne-
né takmer vietky vyznamné sukromné Zeleznice Uhorska. Na Slovensku

sa pos$tatneniu vyhla iba Kogicko-bohuminska Zeleznica, ktora si vSak svoje
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zachovanie vykupila tizkou spolupracou so $tatom vo vietkych prepravnych
otazkach (tvorila vyznamnt spojnicu medzi MAV a nemeckymi Zeleznicami).
Poslednou postatnenou Zeleznicou v Uhorsku bola roku 1891 StEG. Tym bol
v kone¢nom dosledku zaruceny potrebny vplyv §tatu na uhorské zeleznice.

Hospodarska kriza zastihla uhorské Zeleznice v situacii, ked uz bol $tat,
¢o do existencie strategickych spojeni, viacmenej uspokojeny. Napriek tomu
viak ostavalo mnoho vyznamnych oblasti bez Zelezni¢ného spojenia - treba
si uvedomit, Ze v tomto obdobi bola Zeleznica jedinym mechanizovanym do-
pravnym prostriedkom. Kriza ukézala, Ze §tatna garancia vynosov je sice po-
merne u¢innd, ale pre §tit netnosne nakladnd motivicia vystavby Zeleznic
stkromnym kapitdlom. Bolo preto potrebné najst sposob, akym by sa dalo,
pre $tat finan¢ne menej naro¢nym spésobom, zabezpecit pokracovanie uhor-
skej Zelezni¢nej vystavby. Prvym pokusom vyrie$it tento problém bol zikon
¢. XXXI1/1880. Vyjadroval vcelku rozumni hypotézu, podla ktorej mensiu pri-
tazlivost vystavby Zeleznic po viedenskom krachu treba kompenzovat mengou
nakladnostou novych Zelezni¢nych trati. Zakon poskytol tymto Zelezniciam
cely rad technickych tlav, zavizoval §taitne majetky a verejné fondy k financ¢nej
spoluprici v pripade vyhody z projektovanej Zeleznice, oslobodzoval Zeleznic-
né spolo¢nosti od dani a kolkovného a ulozil MAV povinnost vykonavat pripo-
jova sluzbu v stykovych staniciach, pripadne na poZziadanie prevziat i prevad-
zku na celej miestnej Zeleznici za tthradu prevadzkovych nakladov. Jednu vec
v8ak zdkon neposkytol - $tatne peniaze. A prave to sa prekvapivo vyznamne
prejavilo na rozsahu vystavby Zeleznic, ktoré v 8o. rokoch stavala iba
StEG - velka Zelezni¢nd siet tejto spolo¢nosti jej umoziovala vytazit z kazdej
ziskanej tony zataze zaujimavy financny efekt.

Po zvazeni vsetkych skusenosti ziskanych uplattiovanim zikona

. XXX1/1880 bol schvileny jeho modifikovany variant, ako zikonny ¢lanok

O <

. IV/1888, kde sa $tat kajacne vratil k priamej $tatnej financ¢nej podpore vy-
stavby Zeleznic. Mozno v8ak kong$tatovat, Ze vystavba miestnych Zeleznic sa
skuto¢ne rozbehla, az ked sa bez zdkonnej predlohy zac¢al v prevadzkovych
zmluvach o zabezpecdovani prevadzky na lokalkach §tatnymi Zeleznicami ob-
javovat princip delenia trzieb miestnej Zeleznice medzi prevadzkovatela a kon-
cesionarov, najcastejsie v pomere 1 : 1. I§lo vlastne o zastrett §titnu zaruku.
Peniaze sa vtedy dali do pohybu a do vystavby uhorskych lokalok investovali
banky zo Svaj¢iarska, Belgicka i Nemecka. Vysledkom sa stala pomerne husta
siet miestnych Zeleznic, zabezpecujicich primeranti dopravnt obsluhu. Tento

vyvoj zastavila aZ prva svetova vojna a vznik samostatného Ceskoslovenska.



