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) 1
Uvod

Politické a ekonomické zmény po roce 1989, kdy bylo opus-
téno centralni planovani a ekonomika prochézela transformaci,
velmi rychle odhalily skute¢ny stav Ceskoslovenskych statnich
drah (CSD),! v jakém se nachazely na konci obdobi komunismu.
Nastupujici ekonomicka transformace naplno ukazala tristni stav
celého Zelezni¢niho odvétvi, jeho podfinancovanost a celkové
nizkou konkurenceschopnost viici ostatnim dopravnim médam.
Infrastruktura sice umoznovala kapacitni prepravy, avsak reali-
zované nizkymi rychlostmi, vozovy park byl zanedbany a posky-
tované sluzby v osobni i nakladni doprav¢ byly celkové na velmi
nizké drovni. ,Nova doba“ 90. let 20. stoleti také vystavila ¢es-
koslovenské Zelezni¢ni odvétvi srovnani s vyspélym zahranicim,
op¢t s fatalnim vysledkem. Na Zapadé se od 60. let staval provoz
zeleznic efektivnéjsi, pravidelné se modernizoval vozovy park
a zeleznice se v osobni dopravé stale vice soustfedovala na spo-
jeni vétsich sidel a v ndkladni dopravé na rychlou kapacitni do-
pravu tzv. ucelenych vlakt. Ve Francii a ve Spolkové republice
Némecko se zacaly jiz od 70. let budovat v nejlidnatéjsich ob-
lastech vysokorychlostni traté, zatimco v Ceskoslovensku se az
do konce 80. let jezdilo nejvyse 120kilometrovou rychlosti, a to
pouze na nékolika kratkych tisecich hlavnich tahd.

Zahy po listopadu 1989 ptisly Ceskoslovenské drahy (respek-
tive celé Zelezni¢ni odvétvi) o své vysadni postaveni v prepravach
osob a zbozi. V osobni dopravé se cestujicim nabizely nové moz-
nosti spojeni, konkurence se rychle rozvijela v autobusové do-
pravé a lidé zaroven davali Castéji prednost rychlejsi, pohodlné;jsi
a stale dostupngjsi individualni automobilové dopravé. Podobné
strmy propad vykazala po roce 1989 i nakladni doprava, nebot
ekonomicka transformace vedla k zaniku celé fady velkych pod-
nikd, coz zapficinilo i vyrazny utlum tradi¢né silnych preprav-
nich proudt, vazanych na jejich vyrobu. Jelikoz formu piepravy
jiz nepredepisovaly ekonomické plany, prebirala jeji stale vy-
znamnéjsi ¢ast flexibilnéjsi, rychlejsi a mnohdy rovnéz levnéjsi



kamionova doprava, kterd byla navic vhodnéjsi pro mensi ob-
jemy dopravovaného zbozi, coz 1épe odpovidalo zménénym eko-
nomickym podminkam.

Vychozi stav ¢eskoslovenského zelezni¢niho odvétvi byl pfi-
tom dobry, takze jiz v dobé prvni Ceskoslovenské republiky (déle
téz prvni republika) udrzovalo krok s nejvyspélejsimi zeleznicemi
svéta. Ani bezprostredné po konci druhé svétové valky nebyla po-
zice Zelezni¢ni dopravy Spatna, protoze se ji - alespon ve srovnani
s jinymi sousednimi zemémi - vyhnula vale¢na destrukce (vyjma
&asti slovenského tzemi). Ceskoslovensko navic do tohoto od-
vétvi v povalecném obdobi dal masivné investovalo a zavadélo
nové technologie. Redlné tedy existovaly predpoklady pro dalsi
kvalitni rozvoj tohoto dopravniho odvétvi jako celku.

Pro¢ tedy - obrazné receno - Ceskoslovensk)'rm draham ,ujel
vlak® a pro¢ se dostaly do stavu, ktery se naplno negativné proje-
vil v novych pomeérech po roce 1989? Kde je mozné hledat ptivod
postupné stagnace tohoto odvétvi a jeho vnitini vycerpanosti?
Pro nalezeni odpovédi na vyréené otazky musime pohled zamérit
zejména na posledni dvé dekady komunistického rezimu u nas,
tedy na 70. a 80. 1éta. Tomuto obdobi predchazel minimalné celo-
evropsky predé¢l ve spolecenské pozici, chovani a vykonnosti Ze-
leznice, ktery byl zaznamenan na obou stranach zelezné opony,
v Ceskoslovensku navic s potencidlem rozvoje, obzvlast diky ma-
sivnim investi¢énim akcim, jez byly zahdjeny po druhé svétové
valce a ukoncéeny na prelomu 50. a 60. let.

Chceme analyzovat postaveni Zelezni¢niho odvétvi v systému
narodniho hospodaistvi, roli Zeleznice v ¢eskoslovenské dopravni
politice, vnitfni mechanismy a stav odvétvi, abychom ukazali, ja-
kym zptisobem se vyvoj Zeleznice v Ceskoslovensku v 70. a 80. le-
tech vyrovnaval s novymi trendy v hospodartstvi a ve spole¢nosti.
Mira ochoty a schopnosti reagovat na zmény podminek vnéjstho
prostredi, pfizptisobovat se jim a modernizovat svoji (nejen) pro-
vozni ¢innost ukaze, kde jsou skryty pric¢iny postupné stagnace,
ve které se zeleznice nachéazela na konci 80. let.

Zakladni obrysy tohoto tipadku lze nastinit jiz diky zaklad-
nimu popisu vyvoje Zelezni¢ni dopravy na tzemi Ceskoslo-
venska. Od svého nastupu ve druhé poloviné 19. stoleti az do

10



posledni ctvrtiny 20. stoleti byla Zeleznice stézejnim hospodar-
skym a soucasné¢ i nejvyznamnéjsim dopravnim odvétvim. Jeji
rozvoj urychloval industrializaci a zvySovanim mobility obyva-
telstva ptispival také k modernizaci spole¢nosti. Cechy, Morava
a (Ceské) Slezsko se od druhé poloviny 19. stoleti staly mistem
s jednou z nejhustsich zelezni¢nich siti v Evropé, jez byla napo-
jena tratémi s vysokou dopravni kapacitou na sousedni regiony,
coz umoznovalo uspokojovat poptavku po prepravé objemové
a vahové naro¢ného zbozi a zprvu v mensi mire rovnéz poptavku
po prepravé cestujicich. Uroven rozvoje Zelezni¢ni sité na Slo-
vensku a v Podkarpatské Rusi oproti ¢eskym zemim odpovidala
nizsi industrialni urovni odlisné postupujici primyslové moder-
nizace v uherské ¢asti habsburské monarchie, ale i tady Zeleznice
jednoznacné prispivala k urychleni modernizac¢nich procesti.

V obdobi prvni republiky hrala zZeleznice v osobni i nakladni
dopravé setrvale vyznamnou a strategickou roli s ohledem na
tehdejsi politickou situaci a hospodarské potreby statu. Svij vy-
znam prokézala jiz v pocateénim obdobi vzniku Ceskosloven-
ska, coz mtizeme ukazat tfeba 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 draha protinala tizemi Té$inska, které se stalo pfedmétem
sporu, a v roce 1919 dokonce tzv. sedmidenni valky mezi Cesko-
slovenskem a Polskem. Modernizace a vystavba chybéjicich trati
mezi vjchodem a zapadem nové ustavené Ceskoslovenské repub-
liky se tak logicky staly jednim z hlavnich t€zist rozvoje dopravni
infrastruktury ve 20. a 30. letech.

Obdobi druhé svétové valky prineslo vétsi naroky na zelez-
ni¢ni pfepravu, oviem se zvySenym dirazem na dsporu komo-
dit nedostatkovych béhem valky. Stale markantnéji bylo potfeba
Setfit také prostredky na rozvoj a udrzbu odvétvi. V roce 1941
doslo k pozastaveni provozu motorovych vozii kviili nedostatku
ropnych produktd a vyuzivany byly pouze parni lokomotivy.
Od roku 1944 se Zeleznice stavala ve zvySené mife terCem par-
tyzanskych utokd a stale castéji ji zasahovalo spojenecké bom-
bardovani a nalety tzv. kotlard, spojeneckych letcii uitocicich na
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lokomotivy. Na konci druhé svétové valky sice zeleznice jako or-
ganismus fungovala, ale nasledky hustého vale¢ného provozu,
zanedbaného rozvoje a udrzby, véetné destrukce infrastruktury
a vozového parku, byly znatelné.

Po druhé svétové valce zazivala Zeleznice v Ceskoslovensku vr-
cholné obdobi. Jeji obnova a rozvoj predstavovaly nejvyznam-
n¢jsi vladni ukoly, které mély nasledné umoznit hospodarsky
rozvoj celé zemé. Politické, a predevsim ekonomické zmény od-
startované rokem 1948 vedly k dalsimu posileni role Zeleznice
v ekonomice. Stalo se tak predevsim diky zménam v jeji strukture
- centralni plan a postupujici koncentrace produkce do velkych
center a podniki napomohly rozvoji kapacitné narocnych pre-
prav surovin a zbozi po zeleznici. Az teprve s technologickymi
a ekonomickymi zménami od 70. let zacala zeleznici konkurovat
doprava silni¢ni, jez ji nasledné v nékterych segmentech vytla-
¢ovala. Zeleznice si udrzela i nadéle sviij nezastupitelny vyznam
také v prepravé osob.

Kniha se snazi najit odpovéd na otazku, proc¢ si zeleznice
v Ceskoslovensku udrzovala po vétsinu obdobi let 1945-1989 do-
minantni postaveni vii¢i automobilové dopravé, a to i v obdobi
70. a 80. let, kdy se pro zelezni¢ni odvétvi ve vyspélych zemich
stal pfizna¢ny uplné opacny trend, a do jaké miry se pravé tento
dlouhodobé¢ a setrva¢né az uméle udrzovany vyznam zelezni¢ni
dopravy stal pficinou jejiho Spatného stavu, ktery se ukazal po
roce 1989.

Odpovéd je nutno zadit hledat ve skuteénosti, ze Ceskoslo-
vensko mezi lety 1948 a 1989 bylo totalitarnim statem s politic-
kou moci koncentrovanou v rukou Komunistické strany Ces-
koslovenska. Ackoliv ke statnim zasahtim do nékterych casti
ekonomiky dochazelo jiz od roku 1945, a to predevsim s odtvod-
nénim lepsi koordinace povale¢né obnovy zemé, jeji plné ovlad-
nuti statni moci nastalo az po roce 1948. Po vzoru Sovétského
svazu doslo zdhy po prevzeti moci komunisty k tplnému zestat-
néni soukromého podnikani, k omezeni trznich principi v eko-
nomice a jejich nahrazeni centralnim planem. Ten urcoval hlavni
priority a zaméfeni ekonomiky do nejmensich detailti, jeho pl-
néni bylo hlavnim motivem a cilem ¢innosti vSech ekonomickych
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subjektt - pro zeleznici byl tento stav definovan plnénim tkolt
stanovenych vykonovymi kritérii témér vyhradné kvantitativniho
charakteru.

V tomto kontextu lze nastinit rdimec pro piedbéznou formu-
laci zakladni hypotézy, tedy Ze setrvacna dominance Zeleznicni
dopravy byla predurcena ramcové neflexibilnim dlouhodobym
planem, jenz z urcitych divodi omezoval moznost i schopnost
jejich zmén tak, aby ispornou modernizaci proménila svoji struk-
turu a spolu s tim uvolnila prostor pro automobilismus, ktery se
v Ceskoslovensku ve srovnani se zdpadnimi ekonomikami vyvijel
pomaleji a opozdéne.

Zelezni¢ni doprava hréla ustfedni roli ve tfech zakladnich ob-
lastech, a to hospodarské, strategicko-bezpecnostni a socialni.
Hospodarsky byla nezastupitelna diky schopnosti kapacitni pre-
pravy uhli a dalsich surovin, ¢imz udrzovala v chodu hlavni pilit
ceskoslovenského hospodarstvi - té¢zky priimysl. Pomér doprav-
niho vykonu mezi Zeleznici (podnik CSD) a automobilovou do-
pravou (podnik Ceskoslovenska automobilovéa doprava [CSAD],
véetné zavodové dopravy) se sice velmi zvolna ve sledovaném ob-
dobi vychyloval v neprospéch zZelezni¢ni dopravy, ale jeji celkova
dominance jesté nebyla zpochybnéna. V roce 1970 dosahoval po-
mér prepravniho vykonu? mezi zelezni¢ni a automobilovou do-
pravou 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 pie-
pravu osob, i kdyz zde v pribéhu let postupné rovnéz ztracela,
a to vice nez v pripadé nakladni prepravy. V roce 1970 byl do-
pravni vykon Zelezni¢ni a autobusové dopravy témér vyrovnany
a ¢inil 18 mld. osbkm ku 21 mld. osbkm i pres vyrazn¢ kratsi Ze-
leznicni sit ve srovnani s autobusovou. V roce 1980 setrvavaly vy-
kony Zeleznice na podobné urovni jako o desetileti drive (tedy
18 mld. osbkm), autobusova doprava prepravila 32 mld. osbkm.
Do roku 1989 se prepravni vykon na Zzeleznici jen nepatrné
zvysil na 19 mld. osbkm, zatimco v autobusové dopravé do-
sahl 39 mld. osbkm.* Nartsty prepravniho vykonu byly dosa-
hovany u autobust piedevsim v prepravé na kratsi vzdalenosti
(cca 12-15 km) a v ramci neustéle se rozvijejici sité linek, zatimco
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na zeleznici dominovaly jizdy na del$i vzdalenosti (42-47 km).
Sit autobusovych linek se v tomto obdobi neustale rozvijela, zato
u Zelezni¢ni sit¢ dochdzelo ke zmensovani jejiho rozsahu uzavira-
nim nejméné vyuzivanych trati.

Ve strategicko-bezpec¢nostni oblasti plnila Zeleznice tkoly jak
v zajmu zajiSténi vnitfni bezpecnosti v dobé miru, tak pro po-
tteby strategického vojenského planovani vcetné vojenskych
planti Varsavské smlouvy. V obou pripadech bylo jejim zadanim
zajistovat presuny vojenskych (¢i policejnich) jednotek spolu
s technikou. Vojenské tikoly, véetné logistiky, mély v této oblasti
zabezpecovat specializované jednotky zelezni¢niho vojska. V ne-
posledni tadé je tieba zminit také roli CSD v socialni oblasti.
Drahy predstavovaly vyznamného zameéstnavatele plisobicitho
nejen v ekonomickych centrech, ale diky velmi husté rozvinuté
siti také v perifernich oblastech. Celkové na Zeleznici pracovalo
pres 200 tisic osob.’

Parametry centralné planované ekonomiky nastavené bezpro-
stfedné po roce 1948 vedly k potvrzeni a zvyseni strategického
vyznamu Zeleznice. V 50. a 60. letech smérovaly investice do roz-
voje a modernizace Zelezni¢niho odvétvi (naptiklad rozvoj mo-
torové a elektrické trakce ¢i automatizace rizeni 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
prineslo vyznamné zmény ve struktufe ekonomiky, provazené
proménou spolec¢enského chovani a uspokojovani jeho potteb.
Zcela zasadni bylo zvyseni kupni sily obyvatelstva, které si mohlo
diky technologickému pokroku dovolit pofizovat stale kvalitnéjsi
(a také dostupngéjsi) motorova vozidla, a nebyt tak odkazano na
neflexibilni vefejnou dopravu. Vedlo to k neustalému posilovani
trendu motorizace, ktery etabloval silni¢ni dopravu jako konku-
renci Zeleznice v prepravé osob a diky rozvoji sit¢ silnic a tech-
nologie motorovych vozidel také jako konkurenci v prepravé
nakladt. Ménilo se rovnéz chovani spole¢nosti, jez se stale in-
tenzivnéji priklanéla k individualnim formam dopravy. Situace se
tak pro Zeleznici v postupné se ménicich ramcovych podminkach
komplikovala, aniz by to vsak vedlo k logicky o¢ekavané zméné.
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Predkladana kniha zkouma vys$e nastinénou hypotézu v kon-
textu vyvoje ¢eskoslovenské zeleznice v 70. a 80. letech, tedy v ob-
dobi tzv. politické normalizace, kdy se postupné zacinala pro-
jevovat vycCerpanost centralné planované ekonomiky. Po krizi
z pocatku 60. let doslo sice k n¢kolika reformnim pokusiim, z nichz
nejvyznamnéj$i, znamy jako tzv. druha ¢&i Sikova reforma z let
1965 az 1969, castecnym zptsobem rozvolnoval mechanismus
centralniho planovani v ekonomice, ale vSechny skoncily nezda-
rem.5 Ceskoslovenské hospodafstvi se od konce 60. let jiz nepo-
hybovalo v klasickych ekonomickych cyklech, nybrz se z hlediska
svého vykonu propadalo postupné témér k nulovym (¢i naprosto
marginalnim) ro¢nim prirtistkim narodniho dtichodu,” které se
staly charakteristickymi predevsim pro 80. 1éta.?

Mocensky aparat se snazil reagovat reformami vétsiho i men-
$iho rozsahu zamérenymi predevsim na organizaci centralniho
planovani. Doslo k pfijeti celé fady ,reformnich® dokument,
které vsak nemély na vykonnost hospodarstvi jako celku vyraz-
n¢jsi vliv. Stejné dopadaly ve vysledku i nékolikandsobné pre-
stavby cen ¢i systému tcetnictvi.’

Moznosti a schopnosti Zelezni¢ni dopravy reagovat v tomto
obdobi na své potreby i promény okoli patii k dosud neproba-
danym oblastem, tudiz toho prili§ mnoho nevime ani o situaci na
zeleznici, ani o souvislostech jejiho fungovani a mechanismech
uvnitt ¢eskoslovenského hospodarstvi. Vyzkum bohuzel stale li-
mituje uzka pramenna zakladna, resp. omezeni vstupu do nékte-
rych archivnich fondd ¢i jejich nedostate¢né usporadani.

Kniha svym zamérem relativizuje literaturou drive automa-
ticky respektovanou a opakovanou tezi, platnou i pro Ceskoslo-
vensko, podle niz doslo na konci 60. let ke v§eobecnému zlomu
ve vyvoji evropské Zelezni¢ni dopravy. Formuluje naopak hypo-
tézu, Ze systém centraln¢ planované ekonomiky sice na jednu
stranu diky pfedepsanému (a neflexibilnimu) centralnimu hos-
podatskému planu zajistoval Zeleznici udrzeni jejiho posta-
veni z hlediska objemt prepravy (také napriklad vici nastupu-
jicimu 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
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posun v nabizenych sluzbach, véetné zefektivnéni (a zlevnéni)
toho, jak funguje. Kvili tomu se Zeleznice dostala do ,,bludného
kruhu® zhors$ujici se efektivity (véetné zvysujicich se provoznich
nakladi) a klesajici arovn¢ sluzeb, ze kterého nenasla cestu ven
do konce komunismu v Ceskoslovensku. Samotny stav Zelezni¢-
niho odvétvi tak negativné postihoval celou ekonomiku. Ces-
koslovensko soucasné miize také slouzit jako pripadova a svym
zptusobem i modelova studie vyvoje v dalsich zemich vychod-
niho bloku s centralné fizenou ekonomikou, v nichz probihal
analogicky vyvoj.

Hledani odpovédi na hlavni otazku pro nas znamena, ze se
musime vyporadat s fadou dilcich otazek, jako napf. zda za pro-
blém nese odpovédnost néjaka explicitné vyslovena ekonomicko-
-politicka ¢i dopravné-politicka predstava, zda je za timto stavem
mozné objevit néjaky druh path dependency (vycerpanost systému,
omezujici schopnost a moznost modernizovat piepravni a logi-
stické systémy) nebo zda se jedna o zamérné udrzovani domi-
nance toho typu dopravy, ktery komunisticka vlada uvédomujici
si jeho strategické postaveni prejala a promitla do specifického
pojeti dopravni politiky; pokud ano, je otazkou, jestli ji poskyto-
val stavajici systém dostate¢né zdroje, aby toto strategické zadani
mohla naplnovat.

Vychozi obecny ramec hypotézy tak nyni mtzeme upfesnit,
resp. konkretizovat ve dvou zakladnich tvrzenich:

1. Pficinou setrvacného dominantniho postaveni Zeleznice bylo
jeji chapani jako zptsobu ¢i modelu schopného nejlepsim
zpusobem propojit strategickou, ekonomickou a socialni roli
dopravy s ohledem na stavajici hospodarsko-politické pre-
ference rezimu, ztélesnéné v systému centralné planovaného
hospodarstvi.

2. Predstava zZeleznice jako optimalniho dopravniho modelu byla
dale posilovana jistou path dependency v sektoru zelezni¢ni do-
pravy, ktery ma nadprimérné sklony k setrvacnému (kon-
zervativnimu) fungovani zejména kvuli vysokym fixnim na-
kladtim, provozné-technické provazanosti a velmi vysokym
investicim.!
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Ve vysledku predstavovalo zachovani setrvacné role Zeleznice
nejméné nakladné, respektive vzhledem ke stavu ekonomického
systému jediné realistické (Cti mozné z hlediska rezimu) resend,
které ve vysledku efektivné brzdilo rozvoj automobilové dopravy.

Kniha se zam¢tuje na obdobi let 1970 az 1989, které piedsta-
vovalo ekonomicky a zahrani¢né- i vnitropoliticky homogenni
obdobi, v némz se v relativné stabilnich rimcovych podminkach
mohly rysovat silné i slabé stranky sektoru bez zavaznéjsiho vlivu
rychlejsich zmén v ekonomice a ve spole¢nosti. Pfi vyzkumu Ze-
lezni¢niho odvétvi je tfeba nejprve charakterizovat jeho zapojeni
do hospodatského a politického systému, popsat vztahy a ridici
nastroje rozhodovaci roviny, véetné vsech trovni hlavnich aktérd,
a pokusit se definovat a zhodnotit realny stav na Zeleznici, at jiz na
zakladé vysledkid odvétvi ¢i s vyuzitim pripadovych studii. Jako
nejvhodnéjsi se zde jevi aplikace pristup na pomezi hospodar-
skych a politickych d¢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 roviné umysld, prohlaseni a konkrétnich
krokit), které se tykaji dopravy a jejich tkold s cilem zajistit jeji
fungovani a naplnovani vytycenych tkold. Jeho cilem je zachy-
tit formovani a uskute¢novani zelezni¢ni dopravni politiky v jeji
(1) strukturalni a organizac¢ni, (2) proceduralni i (3) obsahové di-
menzi, v pohledu odpovidajicim tfem tradicnim dimenzim po-
litiky zahrnujici formu (polity), obsah (policy) a proces (politics). M

Vztahneme-li nyni toto obecné déleni na zelezni¢ni dopravu,
prvni uroven (polity - 1) zahrne vSechny regulatorni texty od za-
konnych norem pies nejriiznéjsi narizeni, kterd nastavuji obecné
normy a funk¢ni zakonitosti a také (v tomto pripad¢) institucio-
nalni prostfedi, vcéetné kontextudlniho nastaveni hospodarské
politiky. Druha troven (policy - 2) vyjadiuje hodnoty a cile, jez je
mozné zjistit z relevantnich politickych programi i z nejriiznéj-
sich planovacich dokumentti; spadd sem také zptisob reseni na-
stalych problému. Tteti aroven (politics - 3) se tyka procesti a mo-
censkych vztahti a zaméfuje se na divody, motivy a zpisoby
rozhodovani a prosazovani nejriznéjsich zajmu.'
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Tabulka 1.1: Dimenze pojmu politika

Dimenze Pojem Forma vyskytu Pfiznaky
Forma Lpolity” Ustava Organizace
Normy Metodicky postup
Instituce Rad
Obsah policy Ukoly a cile Reseni problém
Politické programy PInéni tkolli
Programové dokumenty Hodnoty a cile
UtvaFeni
Proces Jpolitics” Z&jmy Moc
Konflikty Konsenzus
Boj Prosazeni se

Zdroj: Schwedes, Oliver: Verkehrspolitik. Eine interdisziplinare Einflihrung, Wiesbaden: Springer VS
2011), 21.

(IT) Dnesni pohled nechape dopravni politiku jen jako pouhou
soucast hospodarské politiky statu, ale priznava ji i rysy auto-
nomnosti a komplexnosti a uznava jeji vliv a dopad na vsechny
slozky lidského zivota a narodniho hospodarstvi. Doprava také
zasahuje do socialni oblasti, véetné prvki spolecenské mobility,'
rozvojové politiky,'* technologické politiky,' ¢astecné rovnéz za-
hrani¢ni politiky'® a v neposledni radé¢ také politiky ochrany Zi-
votniho prostredi.'” Stat si v téchto oblastech urcuje své priority
a nastroje, které vyuziva k prosazeni svého cile.

K pochopeni fungovani dopravni politiky v demokraticky
fungujicich spolec¢nostech (a nikoliv v totalitarné usporadaném
stranicko-statnim systému, jako tomu bylo v Ceskoslovensku) je
klicové identifikovat hlavni aktéry, jejich roli, tkoly a vzdjemné
vztahy. Hlavnim (a ,,rozhodujicim®) aktérem dopravni politiky je
v naprosté vétsiné zemi stat, jeho instituce (nebo v prenesené pi-
sobnosti mistni samosprava), jako jsou vladni organy, odborna
ministerstva a zastupci obcant (naptiklad v parlamentu). Stat
stoji za konkrétnimi rozhodnutimi v dopravni politice, ale jeho
rozhodnuti zpétné ovliviiuji svymi predstavami také ,,ovliviiujici“
aktéri, kteri sice nedisponuji odbornou erudici, ale jejich ,na-
zor“ predstavuje dalezity podnét pti rozhodovani. Mezi ,,ovliv-
nujici“ aktéry patti ob¢ané, nejriznéjsi sdruzenti, svazy a odbory.
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Obr. 1.1: Aktéfi dopravni politiky v demokraticky fungujicich spole¢nostech

Rozhoduijici aktéfi
(rozhodovani)
— VIadni organy

- Odborna
ministerstva
oviivriovéni - Politicka podpora
reprezentace
Ovliviiujici aktéfi Podpurni aktéri
(pfedstavy) i (pfiprava rozhodnuti)
-~ Obyvatelstvo diskuse — Vefejnd sprava
— Politické strany - g — Poradci
— Svazy, odbory — Statistické urady
— Hospodafstvi

Zdroj: Grandjot, Hans-Helmut a Berecker, Tobias. Verkehrspolitik. Grundlagen, Herausforderun-
gen, Perspektiven (Hamburg: Deutscher Verkehrsverlag, 2014), 64. Grafické ztvarnéni: autor.

Vyznamnou doplnujici roli pro rozhodovani v dopravni politice
hraji ,,podpirni“ aktéfi, mezi néz patfi naptiklad vefejni (od-
borna) sprava, poradci ¢i dalsi ufady. Vyznam této skupiny tkvi
v prodiskutovani pfipravovanych navrhd napiiklad s pomoci
velmi konkrétnich lokalnich dat ¢i zkusenosti a v neposledni radé
také komunikaci skupiny s ,ovliviiujicimi“ aktéry. Podle vyse
uveden¢ho modelu by tak kazdé rozhodnuti v dopravni politice
mélo zahrnovat reflexi predstav ,,ovliviiujicich® aktért a také za-
chycovat iniciativy ,,podptirnych® aktért.'®

Hlavnim nastrojem statu v dopravni politice je vymezovani
podminek a ,,pravidel hry“ pomoci zdkonnych norem a efektiv-
niho vymahani jejich dodrzovani. Staty pristupuji k této proble-
matice véts§inou dvéma zakladnimi zptisoby. Prvni z nich predsta-
vuje aplikaci trzné-organizacnich opatreni, kterd vedou k regulaci
trhu prostiednictvim koncesi, licenci, pozastaveni ¢innosti, tarif-
nich omezeni, provoznich a technickych podminek. Druhy za-
hrnuje fiskalni opatieni, jez vedou k redlné (racionalizace nebo
investice do dopravni infrastruktury) nebo monetarni (podpora
investic, subvence, danova politika ¢i poplatky) intervenci.”
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7 N7 e

Regulace trhu je pritom vnimana jako piimé fizeni statu, zatimco
nepiimé rizeni je mozné vymezit jako snahu statu presvédcit ak-
téry o urcité ¢innosti, zdanit urcité aktivity ¢i finanéné podporit
vybrané projekty odpovidajici zajmtm statu.?

Postup feseni vyse zminénych vyzkumnych otazek vyzaduje
rozdé€leni materie vyzkumu na nékolik casti a jejich odpovida-
jici propojeni s jednotlivymi vyzkumnymi kritérii, jez budou sle-
dovat standardné 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 hospo-
darském systému na trovni polity. Vyzkum se zam¢ri na otazku,
¢im a jak se odliSoval hierarchicky vztah aktérti v dopravé na
tizem{ Ceskoslovenska od ,,standardniho, v demokratickych sys-
témech bézného, pojeti dopravni politiky. Hlavni pozornost se
bude upirat k analyze a definovani normativniho zazemi instituci
aaktéri s cilem ukazat, jakym zptsobem bylo odvétvi fizeno a jak
v ném byla prosazovana politickd moc, jakou mirou zodpovéd-
nosti (¢i samostatnosti) disponovali jednotlivi aktéri a do jaké
miry byl systém vytvoreny v ramci odvétvi kompatibilni s hospo-
darskym systémem jako takovym.

Ve vysledku se ukaze, které instituce a kteri aktéri byli v sek-
toru zelezni¢ni dopravy rozhodujici z hlediska schopnosti pro-
sadit sva rozhodnuti. Nabizi se zde nékolik konkrétnich politic-
kych trovni, jejichz roli v rozhodovacim procesu v dopravnim
sektoru je nutné zanalyzovat. Konkrétné se jednalo o predsed-
nictvo Usttedniho vyboru Komunistické strany Ceskoslovenska
(UV KSC), Eeskoslovenskou vlddu, ministerstvo dopravy (a jeho
ruzn¢ se vyvijejici institucionalni podoby) a spravu jednotlivych
drah? u Ceskoslovenskych drah. Své z4jmy si ale v nékterych pii-
padech dokazaly prosadit i nejnizsi politické iirovné narodnich
a okresnich vybord, jak se ukazalo naptiklad v otazkach mozného
ruseni ¢i omezovani provozu na lokalnich Zelezni¢nich tratich.

Samostatnou pozornost bude tfeba vénovat zahrani¢nim vzta-
htim Zelezni¢niho odvétvi, predev§im proto, Ze mezinarodni
a tranzitni doprava tvotila vyznamnou soucast vykonu CSD
a byla podstatnym zdrojem devizovych prostfedkid. Do toho je
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mozné zahrnout bilateralni i multilateralni jednani ¢i ¢lenstvi
v mezindrodnich Zelezni¢nich organizacich, jez c¢asto propojo-
valy technickou, provozni a dopravné-politickou stranku. Tim si
zeleznic¢ni doprava, oproti vétsin€ ostatnich odvétvi ¢eskosloven-
ské ekonomiky, zachovavala samostatnost ve svych zahrani¢nich
aktivitdich a kontaktech, coz méa zpétné vyznam pro posouzeni
a hodnoceni jejtho postaveni v hospodatském systému CSSR.

Druha sféra vyzkumu se soustfedi na zelezni¢ni dopravu z hle-
diska policy, tj. na zjisténi, jakym zptisobem ridil centralni plan
oblast dopravy a stanovoval jeji priority a ukoly a jaké spektrum
nastroji k tomu vyuzival. Z hlediska sektorového fungovani ces-
koslovenské ekonomiky se zde nabizi vyuziti konceptu ekono-
miky odvétvi (ve smyslu organizace ekonomické ¢innosti a vy-
uziti dostupnych prostredkii subjekty k dosazeni minimalnich
nakladti a maximalniho mozného zisku) a jeho vnitinich mecha-
nismi. Cilem vyzkumu je zjistit, jakymi faktory, pravidly a mo-
tivy se fidila klicova rozhodnuti v tomto sektoru, a charakteri-
zovat status a roli Zelezni¢ni dopravy pravé jako oblast policy ve
statni ekonomice. Vysledkem zkoumani této sféry bude odpovéd
na otazku, proc¢ a jak rezim vnimal, formuloval a planoval po-
treby Zeleznice z hlediska priorit potfebnych pro udrzeni poza-
dovaného rozsahu provozu, véetné vztahi se zahrani¢im.

Tteti a posledni ¢ast vyzkumu se zaméii na stav v zelezni¢nim
odvétvi z hlediska politics s cilem zhodnocent situace v Zelezni¢nim
sektoru, respektive v Ceskoslovenskych drah4ch jako celoodvét-
vovém podniku, a to z hlediska uskuteciiovani a pInéni jeho tkolt
v souvislosti s ¢innosti dalsich aktéri v ndrodnim hospodafstvi.

Vyzkum tu bude provadén formou piipadovych studii nejvy-
znamnéjsich problémi zelezni¢niho odvétvi, definovanych na za-
klad¢ archivniho vyzkumu v ramci vybranych referen¢nich ob-
lasti. Konkrétné se jedna o problémy v provozni a personalni
sféte, tedy v oblastech kli¢ovych pro fungovani Ceskosloven-
skych drah a pro plnéni jejich tkold danych centralnim planem.
Cilem je zjistit zptisoby reSeni specifickych problémi ¢i potieb
obou vyse zminénych sfér, jak tyto problémy i jejich feseni vni-
maly centralni politické a ekonomicko-planovaci organy a co
z toho plynulo pro eventualni zmény piistupti.
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Vyzkum se tudiz pokusi zjistit, do jaké miry zvolené piistupy
odpovidaly strategickému vyznamu Zelezni¢niho odvétvi for-
mulovanému na prvnich dvou trovnich. Doplnujici pohled znovu
ukaze, zda se zjistény stav tykal rovnomérné také oblasti zahranic-
nich dopravnich vztahti a zda se tato oblast, i s ohledem na sviij
ekonomicky (a devizovy) piinos, odliSovala od domaci Zelezni¢ni
dopravy.

Vzhledem k diléim vyzkumnym otazkdm budou téziStém
knihy tfi hlavni kapitoly zamétujici se na instituce a aktéry Ze-
lezni¢ni dopravni politiky, dale na Zelezni¢ni dopravu jako od-
vétvi a konecné na konkrétni stav a promény zelezni¢niho od-
vétvi. Témto tfem stéZejnim castem bude po tvodu predchazet
jesté kapitola zamétujici se na historii Zelezni¢n{ dopravy v Ces-
koslovensku v kontextu vyvoje ostatnich dopravnich odvétvi s ci-
lem definovat a zohlednit jeji hlavni rozvojové moznosti a limity.
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2
Zelezniéni doprava v Ceskoslovensku
vletech 1918 az 1970

Ceskoslovenska republika pattila jiz v dobé svého vzniku
v roce 1918 mezi staty s hustou, avSak nerovhomérné rozvinu-
tou zelezni¢ni infrastrukturou. Jeji stav odpovidal diivéjsimu po-
litickému clenéni tzemi (proto zelezni¢ni sit sméfovala do dri-
véjsich politickych center) a rtizné mire industrializace regiont.
Nov¢ ustavené republice tak v prvnich desetiletich jeji existence
chybéla predevsim kapacitni a spolehliva spojeni zapadu s vy-
chodem zem¢ a bylo treba posilit napojeni nékterych odlehlej-
Sich regioni Slovenska a Podkarpatské Rusi na zelezni¢ni infra-
strukturu. Mira industrializace se odrazila na hustoté a kapacité
zelezniéni sité, kterd byla vyrazné vyssi v Cechach, na Moravé
a v Ceské casti Slezska. Naopak na Slovensku a na Podkarpatské
Rusi neprobéhla tak silna industrializace a hospodarsky rozvoj,
tudiz zde byla zelezni¢ni sit vyrazné ridsi.

Trendy v dopravé vykazovaly po roce 1918 velmi silnou konti-
nuitu s pfedchozim obdobim za Rakouska-Uherska a z hlediska
postaveni Zelezni¢ni dopravy v hospodarském systému nezname-
nal tento rok natolik zasadni meznik, jako tomu bylo na poli po-
litickém. Zelezni¢ni doprava predstavovala od poc¢atku obdobi
prvni Ceskoslovenské republiky dominantni pilif osobni a né-
kladni dopravy a svoje postaveni si udrzela az do konce druhé
svétové valky. Nejvétsim konkurentem Zzeleznice se postupné
v pribéhu nasledujicich desetileti stala v osobni i v nakladni do-
prave silni¢ni automobilova doprava. I tak Zeleznice svoje ¢elni
postaveni ztracela jen velmi pomalu a sviij vyznam klicového do-
pravniho odvétvi predevsim v oblasti kapacitnich preprav si jed-
noznac¢né udrzela az do roku 1989.

Do fungovani Zelezni¢niho odvétvi vyznamné promlouvaly
geopolitické zmény v regionu - vznik Ceskoslovenska vedl k po-
tfebé stabilizovat sit s ohledem na strategické zajmy a potreby nové
ustaveného statu. Dalsi vyznamny zasah piisel spolu se zménou
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hranic po mnichovské dohodé v roce 1938 nasledované rozpadem
Ceskoslovenska v bfeznu 1939 na protektorat Cechy a Morava,
okupovany nacistickym Némeckem, a na samostatnou Sloven-
skou republiku. Obé¢ zmény vedly k docasnému organiza¢nimu
i provoznimu rozvratu v Zelezni¢ni dopravé. Stejné tak mélo ob-
rovsky dopad na Zelezni¢ni dopravu obdobi druhé svétové valky,
a to jak z hlediska preprav, zkapacitiovani dopravnich smérti po-
tfebnych za valky, tak i ndslednym opottebovanim vozového a lo-
komotivniho parku a poskozenim infrastruktury na konci valky.
Po roce 1945 se zacal pomalu navracet predvalecny stav, zahy nic-
mén¢é prily dalsi zmény. Komunisticky pfevrat v roce 1948 od-
startoval éru centralniho planovani a navazani ekonomiky na So-
vétsky svaz. Zeleznici toto obdobi ptineslo nové tikoly, ptedeviim
dtiraz na kapacitni prepravy pro potreby politicky preferovaného
tézkého primyslu.

Tato kapitola predstavuje historii a vyvoj Zelezni¢niho odvétvi
od vzniku Ceskoslovenska az do pocatku 70. let 20. stoleti a je
¢lenéna chronologicky podle historicko-politickych meznikd,
které se v tomto obdobi vyrazné promitaly (nejen) do zelezni¢ni
dopravy. Zpracovano bude nejprve obdobi prvni Ceskosloven-
ské republiky, kdy Zelezni¢ni odvétvi a jeho rozvoj predstavovaly
naprosto strategickou oblast pro existenci a obranyschopnost
nov¢ etablovaného statu. Dale se budeme vénovat obdobi od po-
¢atku existence Ceskoslovenské republiky po konec druhé své-
tové valky. Ukoly a postaveni zelezni¢niho odvétvi se zménily jak
ve vztahu ke stdtu, tak i k tkoliim v ramci stfedoevropského re-
gionu. V neposledni fadé bylo po nacistické okupaci Ceskoslo-
venska a vyhlaseni Protektoratu Cechy a Morava zcela podtizeno
»vale¢nému usili“ Némecké fiSe. Zavérem se zaméfime na roky
1945 az 1970, tedy na dobu povalecné obnovy a rychlého rozvoje
zelezni¢niho odvétvi. Vsechny diléi casti této kapitoly se snazi
obdobi analyzovat z hlediska formy (instituce a aktéri), obsahu
(vnitfni mechanismy odvétvi) a procesu (zajmy, problémy, pro-
voz). Posledni kapitola nabidne pro zprostredkovani kontextu
a také pro zohlednéni trendd prochazejicich mezi jednotlivymi
sektory dopravy dil¢i pohled vénovany také silni¢ni, vodni a le-
tecké doprave.
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2.1 Prvni CESKOSLOVENSKA REPUBLIKA (1918-1938)

Zelezni¢ni odvétvi na tizemi nové etablovaného Ceskosloven-
ska rozhodné mélo vyhodnou vychozi pozici, srovnatelnou s roz-
vinutymi zahrani¢nimi regiony. Vznik Ceskoslovenské republiky
probéhl v dopravé jako celku a v zelezni¢nim odvétvi (podobné
jako v jinych oblastech) ve znameni institucionalni a organizacni
kontinuity s Rakouskem-Uherskem. Ceskoslovensko prevzalo
(také) v dopravé vsechny instituce a organy v podobé, v jaké fun-
govaly za Rakouska-Uherska, av§ak zacaly pracovat s organizacni
pisobnosti v ramci ceskoslovenského statu. Dopravni odvétvi
spravovala zprvu tfi ministerstva: Zeleznice spadaly pod minis-
terstvo Zeleznic, postovnictvi pod ministerstvo post a ostatni do-
pravni odvétvi (silnicni, letecka a vodni doprava) spadala pod mi-
nisterstvo verejnych praci. Ministerstvo dopravy slucujici stavajici
ministerstvo post a ministerstvo Zeleznic vzniklo az v roce 1938.1

Zelezniéni sit predstavovala v roce 1918 na tizemi Ceskosloven-
ska na svoji dobu modern¢ rozvinutou a kapacitni dopravni sou-
stavu. Hlavnim problémem Zelezni¢ni soustavy ale byly predevsim
dva faktory, které podtrhovaly z dopravniho hlediska faktickou
heterogenitu statu. Jednak to byla odli$na hustota, resp. délka Ze-
lezniéni sité v Cechach a na Moravé ve srovnani se Slovenskem
a Podkarpatskou Rusi (1), jednak nedostatek kapacitnich zelez-
ni¢nich spojeni mezi ceskymi zemémi a Slovenskem (2).

(1) Rozvoj zelezni¢ni sité odpovidal stavu hospodarstvi Rakous-
ka-Uherska, v némz zacala industrializace pozd¢ji nez v ostatnich
statech na zapad¢ Evropy. Uvnitf habsburské monarchie probi-
hal industrialni vyvoj nerovhomérné a ditvodem pro odlisné roz-
vinutou sit v ¢eskych zemich a na Slovensku byla predevsim pravé
rozdilna forma industrializace a droven hospodatstvi v obou dri-
véjsich castech rakousko-uherské monarchie - Predlitavsku i Zali-
tavsku.? Zatimco Cechy a Morava (véetné malé ¢asti Slezska) pa-
trily k Predlitavsku, tedy k rakouské ¢asti habsburské monarchie,
a byly nadprimérné primyslové rozvinuty, ¢emuz odpovidala
také hustota zeleznicni sit€, Slovensko a obzvlast Podkarpatska
Rus naopak patfily k hospodarskym periferiim Zalitavska, tedy
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uherské &sti monarchie. Na tizemi Ceskoslovenska se tak v dobé
jeho vzniku nachazelo necelych 13,5 tisice kilometrt Zelezni¢nich
trati, z toho vice nez 3 tisice na Slovensku a nékolik set kilometra
na Podkarpatské Rusi.?

(2) Trasovani zelezni¢ni infrastruktury odpovidalo zdédénym
spravnim poméréim na tizem{ nové ustaveného Ceskoslovenska.
Mezi ¢eskymi zemémi a Slovenskem vedla diivéjsi hranice Pred-
litavska a Zalitavska, ob¢é tizemi navic politicky spadala pod jina
centra - Viden predstavovala centrum pro Ceské zemé a Budapest
pro Slovensko a Podkarpatskou Rus. Zakladnim problémem ze-
leznicni sité tedy bylo nedostate¢né spojeni ve sméru vychod-
zapad. Kapacitni severni spojeni diivéjsi KoSicko-bohuminské
drahy vedlo neklidnym T¢sinskem, kvili kterému vypukl v roce
1919 kratky ozbrojeny konflikt mezi Ceskoslovenskem a Pol-
skem. Druhé kapacitni a sklonové nenarocné (a tudiz provozné
vyhodné) spojeni ceskych zemi se Slovenskem vedlo na spojnici
Brno - Bratislava pres Bieclav a Kuty, v té¢sné blizkosti jizni hra-
nice s Rakouskem. Mezi témito dvéma tratémi se nachazelo jen
nckolik spojek spise lokalniho charakteru, konkrétné v Holidi,
Skalici a ve Vlarském prismyku,* které nebyly vhodné pro t¢z-
kou nékladni a dalkovou dopravu.

Nejvyznamnéjsi a na zZeleznici témér monopolni dopravni spo-
le¢nost predstavovaly Ceskoslovenské drahy. Vznikly na tizemi
nového statu a prevzaly provoz od statnich rakouskych Zeleznic-
nich sprav c. k. rakouskych Statnich drah (k. £. dsterreichische Staats-
bahnen) v ceskych zemich a od Uherskych kralovskych statnich
drah (Magyar Kirdlyi Allamvasutak) na Slovensku. Vyznamny tikol
v pocatecnim obdobi tak predstavovala standardizace provozu
a vozového parku a zaji$téni dostatecného poctu vyskoleného
a kvalifikovaného personalu, ktery chybél predev§im v nckte-
rych oblastech Slovenska a Podkarpatské Rusi. Jesté nékolik let
po vzniku republiky se hovofilo v Zelezni¢nim provozu némecky
tam, kde prevazoval némecky mluvici personal, ktery neovladal
¢estinu na drovni nutné pro fizeni zZelezni¢niho provozu a zajis-
téni jeho provozni bezpec¢nosti.’
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Obr. 2.1: Mapa hlavnich trati Zelezniéni sité prvni Ceskoslovenské republiky (1930)
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The Czechoslovak State Railways

Vznik Ceskoslovenska nezpomalil difve zapocaty trend zestat-
novani soukromych zelezni¢nich spolecnosti probihajici v Ra-
kousku-Uhersku od pielomu 19. a 20. stoleti. Kromé mnoha de-
sitek soukromych provozovateld lokdlnich a méné vyznamnych
drah, z nichz vétsina byla zestatnéna do roku 1925 (na Sloven-
sku fungovaly soukromé drahy jest¢ v prab¢hu druhé svétové
valky), pretrvaly jesté tfi vyznamné a financné stabilni Zelez-
ni¢ni spole¢nosti - Ustecko-teplick4 draha, Bustéhradska drdha

a Kosicko-bohuminska draha. Prvni ze jmenovanych spole¢nosti

byla zestatnéna v roce 1922 a druha o rok pozdg¢ji. Tteti jmeno-
vana sice zistala usporadana jako soukromopravni subjekt (ak-
ciova spole¢nost) az do obdobi po konci druhé svétové valky,

ale kviili jejimu nepostradatelnému strategickému vyznamu pro

Ceskoslovensko na ni prevzaly

CSD provoz jiz v roce 1921. Ze-

statnéni probéhlo roku 1924, kdy Ceskoslovenska republika zis-

kala akcionafskou majoritu nakupem akcii; jina cesta, jak mize
spolec¢nosti, nebyla mozna kvili

stat prevzit kontrolu nad touto
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