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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Zdroj: Archiv autora.

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
stat prevzit kontrolu nad touto spole¢nosti, nebyla mozna kvili
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mezinarodnimu usporadani Kosicko-bohuminské drahy a moz-
nému ohrozeni zahrani¢ni reputace zem¢. V redlném provozu ne-
byly zvlastnosti majetkopravniho usporadani patrné.®

Vzhledem k tomu, Ze Zeleznice predstavovala naprosto klicovy
segment dopravy v nové vzniklém ceskoslovenském staté, patftila
mezi prvni tkoly obnova vSech trati poskozenych v neklidném
pohraniéi v Cechach a na Morav¢, pak i v pritbéhu kratké obéan-
ské valky na Slovensku, a posileni a dobudovani strategickych
spojeni zapadu s vychodem. Krom¢ zlepseni parametrti mnoha
stovek kilometra trati (nosnost Zeleznicniho svrsku pro provoz
modernich lokomotiv, tratova rychlost, zdvojkolejnéni, zabezpe-
¢ovaci zatizeni apod.) se podatilo v obdobi prvni Ceskosloven-
ské republiky dokoncit vystavbu zhruba 360 kilometri novych
trati. V Cechéach a na Moravé dochézelo spise jen k technickym
upravam stavajicich zeleznicnich trati, pripadn¢ k jejich zdvojko-
lejiovani. Nejvyznamn¢js$im strategickym projektem byla zelez-
nicni spojnice, ¢aste¢n¢ trasovand ve staré stop¢ a castecné jako
novostavba, z Havlickova Brodu do Brna, kterd predstavovala
nové kapacitni spojeni zapadu s vychodem, navic vedouci v do-
statecné vzdalenosti od severni ¢i jizni hranice republiky. Pred
vypuknutim druhé svétové valky se tuto trat ovSem nepodatilo
zcela dokoncit, podobné jako celou radu dalsich projekt.’

Vyznamngéjs$i stavebni projekty vznikaly na ¢esko-slovenském
pomezi, kde byla vybudovana cela fada trati vhodnych pro dalko-
vou dopravu (predevsim hornolidecska trat; Vsetin - Horni Lide¢
- Pichov) ¢i jako strategicka zaloha pro ptipad ohrozeni statu (ze-
jména vlarskoprsmycka trat; Staré Mésto u Uherského Hradisté
- Bylnice - Tren¢in). Na Slovensku byla zelezni¢ni infrastruktura
postupné zkapacitiiovana a také zde vznikaly strategické zalozni
spojnice, z nichz zhruba deset bylo dokon¢eno na novych tran-
sverzélnich liniich spojujicich vychod se zapadem (naptiklad Cer-
vena Skala - Margecany, Zvolen - Krupina, Handlova - Horna
Stubtia, Zbehy - Zlaté Moravce apod.) a nékteré opustény ve
zna¢ném stadiu rozpracovanosti (napf. tzv. gemerské spojky).t

Podkarpatskou Rus bylo tfeba v podstaté nove napojit na sta-
bilizujici se ¢eskoslovenskou sit, s ohledem na piirodni podminky
to nicméné predstavovalo velmi néroény tikol. Zelezni¢ni sit na

28



Obr. 2.2: Reklamni plakat pro prestizni vykon CSD z Prahy do Bratislavy
s nazvem Slovenska strela (motorovy viz Tatra M 290.0; 30. léta)

SLOVENSKA STRELA

Zdroj: Archiv autora.
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Podkarpatské Rusi si nemohla klast narok na své strategické za-
jisténi - néktera spojeni, predevsim jizni spojeni do nejvychodngéj-
$iho mésta Jasina, vedla podél ¢eskoslovensko-madarské a cesko-
slovensko-rumunské hranice, na né¢kolika mistech dokonce peazf’
pies rumunské tizemi.

Po provozni a vykonové strance v dobé prvni republiky Zelez-
ni¢ni doprava jednozna¢n¢ dominovala celému dopravnimu sys-
tému. Pocet prepravenych cestujicich ziistaval az na vykyvy v dobé
ekonomické krize na pocatku 30. let stabilni. V roce 1920 zeleznici
vyuzilo 280 miliont cestujicich a jejich pocet se postupné zvysil az
na 343 milionti v roce 1929. Naopak v dobé vrcholici hospodarské
krize jejich pocet poklesl az na 240 milionti v roce 1933. Jesté vy-
raznéji na velkou hospodarskou krizi reagovaly objemy preprave-
ného zbozi po zeleznici. Zatimco mezi lety 1920 az 1929 se po Ze-
leznici prepravovalo zhruba 70 az 110 miliona tun zbozi, v dobé
vrcholici hospodarské recese v roce 1933 se po zeleznici prepra-
vilo pouze 55 miliont tun zbozi."" Ostatni dopravni odvétvi ze-
leznici jesté fakticky svymi vykony neohrozovala. Historické sta-
tistické tdaje ukazuji, ze se v Ceskoslovensku zvysil mezi lety
1922 a 1937 pocet motorovych vozidel v soukromém vlastnictvi
(prevazné osobnich vozidel) z 5,3 tisice na 90,9 tisice, pocet moto-
rovych vozidel vlastnénych statem a spolecnostmi (prevazné tedy
nakladnich vozidel a autobustt) se zvysil z 2,1 tisice na 31,5 tisice.!?
Dopravni vykon silni¢ni osobni i nakladni dopravy byl ve srov-
nani se zeleznici v této dobé naprosto marginalni.

2.2 DRUHA CESKOSLOVENSKA REPUBLIKA
A OBDOBI NACISTICKE OKUPACE (1938-1945)

Obdobi nacistické expanze ve stfedni Evropé a nésledné vy-
puknuti druhé svétové valky mélo likvida¢éni dopad na Cesko-
slovensko. Mnichovska dohoda z 30. zari 1938 znamenala za-
nik prvni Ceskoslovenské republiky a odstoupeni rozsahlych
oblasti Sudet Némecké risi. Slovensko postihla dezintegrace
tizemi podobné jako Cechy a Moravu. Na podzim 1938 mu-
selo na zakladé¢ vysledku tzv. prvni videnské arbitraze odstoupit
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jizni Slovensko a vétsi ¢ast Podkarpatské Rusi, kdy doslo k pre-
ruseni fady zZeleznicnich trati, které musely byt propojovany pe-
aznimi spojkami ¢i byly nahrazovany autobusovou dopravou.
Nov¢é vytycené hranice mezi ¢eskym tizemim a Slovenskem a N¢-
meckou {81, respektive Madarskem, rozbily diivéjsi kompaktné
fungujici dopravni sit a neblahé nasledky mélo nové vedeni hra-
nic obzvlast pro zZeleznic¢ni dopravu. Od podzimu 1938 tak fak-
ticky prestalo existovat kapacitni spojeni zapadu a vychodu pu-
vodniho Ceskoslovenska, coz zasadné ovlivnilo fungovan statu.
Hlavni Zelezni¢ni magistrala Praha - Ceska Tfebova - Olomouc
byla prerusena na nékolika mistech nové vedenymi hranicemi
a jizndjsi trasa pres Havlickiiv Brod jesté nebyla dobudovana,
jak jiz bylo zminéno vyse. Zelezniéni dopravu pak jesté postihlo
odstoupen{ &¢4sti lokomotiv a vozti Ri§skym draham pro obsluhu
uzemi Sudet."

V obdobi Ceskoslovenské republiky jesté nedoslo v institucio-
nalni strukture dopravniho odvétvi k vyznamnéjsim zménam
a hlavni dopravni instituce zistaly zachovany v nezménéné po-
dobé. Az vznik protektoratu Cechy a Morava a samostatného
tzv. Slovenského §tatu vedl k zasadnéj$im zménam. Protektorat
se stal pravné bezprostfednim tizemim Némecké fise a i pres za-
chovani existence nékterych samostatnych instituci a aradt pod-
1éhal politickému a hospodatskému systému Rige. Oblast vy-
chodniho Slovenska se stala cilem madarské ozbrojené expanze
mezi dubnem a kvétnem 1939, ktera vedla ke ztraté dalsiho slo-
venského tzemi se zhruba 70 tisici obyvateli.

Na jate 1939 zanikly také Ceskoslovenské drahy a na tizemi
Protektoratu byly ztizeny Ceskomoravské drahy - Bokhmisch-Mdhri-
sche Bahn (CMD-BMB). V obdobi existence Protektoratu se v pod-
staté zastavily projekty na rozvoj Zeleznic pfipravené a realizované
v obdobi prvni republiky. Probihala pouze udrzba infrastruktury
a vozidel a hlavnim tkolem Zelezni¢ni spravy bylo zajisténi pro-
vozu v zavazku valeéného tsili RiSe. K rozvoji infrastruktury do-
chazelo pouze na dil¢ich stavbach souvisejicich nejprve se zméné-
nymi pfepravnimi proudy. Za priklad zde mtze poslouzit vyrazné
posilované spojeni Videtr - Usti nad Orlici - Vratislav ¢&i tzv. vé-
le¢né spojky budované v pozdéjsi fazi valky."
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Zelezniénim podnikem na tizemi Slovenské republiky se staly
Slovenské Zeleznice, vzniklé teritorialnim rozdélenim CSD. Zprvu
musely Slovenské zeleznice stabilizovat svoji infrastrukturu a do-
budovat dalsich cca 50 kilometra trati, aby disponovaly ve vét-
$iné smerd také zaloznimi tratémi. Na Slovensku podobné jako
v Protektoratu vedl prubéh valky ke vzniku zcela novych doprav-
nich smérii. Zaznamenany byly silné dopravni proudy v nakladni
i osobni dopravé smérem na zdpad do Némecké rise a podobné
jako v Protektoratu v dosud nepfili§ béZném sméru sever-jih.'¢

2.3 CESKOSLOVENSKO PO
DRUHE SVETOVE VALCE (1945-1970)

Republika byla bezprostfedné¢ po skonceni druhé svétové
valky v hospodarské oblasti postavena pred obrovsky tkol roz-
sahlé obnovy vale¢né destrukce a valecné exploatace. V souvis-
losti s tim se hospodarska politika priklonila jiz v prvnich mési-
cich miru k zestatnéni nejvyznamnéjsich casti ekonomiky zemé,
coz mélo prinést zdroje vyuzitelné k povalecné obnové zemé.
Prvni vlna povéle¢ného zndrodnéni byla namifena predevsim
proti valecnym kolaborantiim a zamérovala se také na odvétvi
vyznamna pro narodni ekonomiku. Dopravnim odvétvim se za-
tfm zcela vyhnula, i kdyZ obnovené Ceskoslovenské dréhy byly
v této dobé statnim podnikem.

Konec druhé svétové valky se na stavu dopravni infrastruktury
vyznamné podepsal, pficemz nejvétsi skody zaznamenala Zelez-
niéni sit zejména ve vychodnich ¢astech republiky. Postupujici vy-
chodni fronta spolu s tstupem némeckych jednotek a vypuknuti
Slovenského narodniho povstani vedly k dalekosahlé destrukei ze-
lezni¢ni infrastruktury na celém Slovensku, severovychodni Mo-
ravé a ve Slezsku. Zapadnéjsich ¢asti pozdéji obnovené republiky,
tedy predevsim tizemi byvalého Protektoratu, se tykal jiny typ poni-
¢eni - vyznamné Zelezni¢ni uzly se totiz od pocatku roku 1945 sta-
valy stale Castéji teréem spojeneckého bombardovani.

Na Slovensku nasadily némecké jednotky v poslednich mé-
sicich valky specidlni destrukéni techniku, kterd zlikvidovala
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vyznamné casti infrastruktury. Jejim nasazenim a boji na konci
valky tak bylo poskozeno vice nez 73 procent trati (z celkové délky
3 506 kilometrt), 72 procent mosti s délkou pres 5 metrti (z cel-
kového poctu 1111) a ze 71 tuneld jich bylo zni¢eno 31. Dale byla
poskozena naprostd vétsina pozemnich staveb a zarizeni pro do-
rozumivani a zabezpeceni zeleznice. Rozsah destrukce Zeleznicni
sité¢ na Slovensku tak byl srovnatelny s izemim Polska ¢i boji za-
sazenymi tizemimi Sovétského svazu.” Na tizem{ Cech a Moravy
destrukce infrastruktury nedosahla takové miry jako na Sloven-
sku, bombardovani zde zasahlo predevsim vyznamné Zeleznicni
uzly v Chebu, Plzni, Klatovech, Usti nad Labem, Cesk}?ch Bu-
d¢jovicich a Kralupech nad Vltavou. Prazsky zZelezni¢ni uzel byl
vyznamnéji poskozen obzvlast v pribéhu Prazského povstani
v prvnich kvétnovych dnech roku 1945.1

Krom¢ infrastruktury doslo ke zniceni celé fady lokomotiv
a vozi. Lokomotivy byly na konci valky napadany tzv. hloub-
kari, tedy letadly nalétavajicimi na cil. Zvlastnosti byla rtiznoro-
dost samotnych vozidel (lokomotiv i vagonil) provozovanych na
siti. Prbéh valky a predevsim rychly ustup nacistickych armad
z Gizemi na vychodé¢ Evropy vedl k vyznamnému promichani vo-
zového a lokomotivniho parku. Zatimco v dobé miru si kazda Ze-
lezni¢ni sprava hlida své lokomotivy a vozy, v poslednim obdobi
valky, kdy se dostavaly i diivéjsi Hitlerovy satelity pod stale vétsi
kontrolu Némecké rise, nebyl bran piilisny ohled na vlastnictvi
a stroje byly pouzity tam, kde jich bylo tfeba. Kromé zavlek nej-
ruznéjsich lokomotiv byly po Evropé rozsifeny jest¢ némecké
parni lokomotivy fady 52 masové vyrabéné za valky a dodavané
vétsiné zeleznicnich sprav, které slouzily po rtznych upravach
(nejen) v Ceskoslovensku az do pocatku 70. let."

Nejvyssi statni instituci zahrnujici vSechny soucasti dopravni
soustavy se stalo po roce 1945 ministerstvo dopravy. Na Sloven-
sku bylo paralelné ziizeno Povérenectvo dopravy, které zahy
ztratilo pravomoci v dopravnich zalezitostech ve vztahu k Zelez-
nici. Mezi lety 1952 a 1953 byla z ptisobnosti ministerstva do-
pravy vyclenéna oblast Zelezni¢ni dopravy a zhruba po dobu
13 mésict existovalo samostatné Ministerstvo Zeleznic. Organi-
zacni experiment se neosvédcil, protoze dochazelo k oddélovani
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rozhodovani a fizeni v oblasti Zeleznic od ostatnich casti do-
pravni soustavy, coz se ukdzalo pro statni zajmy jako nevyhodné.
Doslo tedy ke slouceni celé dopravni agendy pod ministerstvo
dopravy.? V roce 1960 byly slouceny resorty ministerstva dopravy
a ministerstva spoju (nazyvajiciho se do roku 1952 ministerstvo
post). Odpovidalo to obecného trendu, kdy se rozvijejici teleko-
munikace a oblast prenosu informaci stale jasnéji profilovaly jako
soucast dopravni soustavy.*

Obnovu dopravni infrastruktury na tzemi povale¢ného Ces-
koslovenska mtzeme rozd¢lit do dvou fazi. (1) Prvni z nich pro-
bihala jesté pred samotnym koncem druhé svétové valky. Néktera
tizemi pozdéjstho Ceskoslovenska (nepoéitejme do néj tizemi
drivéjsi Podkarpatské Rusi odstoupené v roce 1945 Sovétskému
svazu), pfedevsim v severovychodni ¢asti Slovenska, byla osvo-
bozena sovétskou armadou jiz koncem roku 1944. Od té chvile
bylo tfeba toto Gzemi stabilizovat a mezi to pattila obnova do-
pravni infrastruktury nutné pro vojenské zasobovani - zde méla
s ohledem na svoji kapacitnost prednost zeleznice. Zelezniéni
spravy na osvobozenych tzemich zacaly s opravou nejponice-
néjsich izemi, ¢ast oprav provadély stavebni utvary Zelezni¢niho
vojska sovétské armady.?

(2) Od dubna 1945 na Slovensku a od kvétna 1945 v Cechach
a na Morav¢ zacala druha faze obnovy - rozbéhla se koordinace
rekonstrukénich praci podle priorit jednotlivych dsekt. Nejdule-
zitéjsi byla obnova spojeni z Moravy na Slovensko a spojeni dale
na vychod Slovenska. Obnova vsech trati na Slovensku trvala
az do prosince 1947.%2 Vyznam dopravniho odvétvi v povalecné
situaci doklada text Kosického vladniho programu z 5. dubna
1945, ktery si v bodé XII kladl za cil:

»Znovuzfidit postovni, telegrafni, telefonni a radiové (telekomuni-
kac¢nf) spojenti, vybudovat dalkovou i mistni dopravu, zejména dovoz
potravin z vesnic do mést a mobilizovat k tomu cili vSechny po ruce
jsouci dopravni prostfedky.“*

Napjatost povalecné situace v dopravé dokazuji také dobova
legislativni opatfeni zamcérend na sektor dopravy. Zelezni¢ni
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dopravy se tykal Dekret prezidenta republiky ¢. 77 ze dne 21. zari
1945 ,,0 nékterych opatfenich k urychleni nakladky a vykladky
zbozi v zelezni¢ni dopravé®,® ktery mél napomoci pod hrozbou
pokuty ve vysi az 100 tisic korun ¢i odnéti svobody az na $est mé-
sict® plynulosti toku zbozi pti nakladce a vykladce. M¢ly byt do-
drzovany lhiity pozadované zZeleznici a zaroven se nafizovala vy-
kladka a nakladka zbozi o sobotach, nedélich a pres poledne.”
Vysledkem m¢lo byt zejména zrychleni obéhu vozi a tim i na-
vy$eni kapacity pro prepravu zboZi. Zeleznice dokazala velice
rychle béhem roku 1945 obnovit a stabilizovat provoz s tim, ze
ncktera poskozeni byla opravena jen provizorné.

Obdobi stabilizace bylo pouze kratké a zahy piisly dalsi
zmeény, jez zcela proménily ramcové podminky. Udalosti roku
1948 je mozné povazovat za meznik nejen pro politicky, ale také
hospodaisky vyvoj Ceskoslovenska. Unorovy ptevrat odstarto-
val v ekonomice rozsahlou vlnu znarodiovani vétSiny podniki
a provozoven drobnych zZivnostnikd.? Znarodnovani predstavo-
valo krok ke zméné hospodarského systému smérem k centrali-
zaci a jeho plnému podfizeni statnimu hospodarskému planu.
Dopravni odvétvi nebyla z tohoto procesu vynata, ale v dosud
nejvyznamnéjsi soucasti dopravni soustavy, na zeleznici, jiz ne-
probihal. Vyjma nevyjasnéného pravniho postaveni ceského
useku Kosicko-bohuminské drahy (jeji slovensky tisek byl jiz ze-
statnén slovenskym zakonem ¢. 52/1943 z 13. kvétna 1943) bylo jiz
celé odvétvi pod statni kontrolou a sjednocené pod statnim pod-
nikem Ceskoslovenské drahy. Zminény &esky tisek Kosicko-bohu-
minské drahy byl formaln¢ zestatnén zdkonem ¢. 311/1948 Sb. ze
dne 22. prosince 1948, zakona o narodnich dopravnich podni-
cich.”? Zasadné se znarodnéni dotklo predevs§im odvétvi silni¢ni
a vodni dopravy, jez zminime pozdgji.

Spolu s postupujicim tlakem na zestdtnovani ekonomiky in-
klinoval povale¢ny hospodarsky systém stale vice k preferenci
centralniho planovani. Prvni predzvésti pozdéjsiho vyvoje se
stal tzv. dvoulety hospodarsky plan, ktery byl schvalen na roky
1947 a 1948. Jeho jasné deklarovanym cilem bylo do konce roku
1948 prekonat o 10 procent hospodarskou uroven z roku 1937. Ac-
koliv byl priimysl na tizemi pozdéjiiho Ceskoslovenska v dobé
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druhé svétové valky postizen deformaci odvétvové struktury, sta-
gnaci strojniho vybaveni a odvozem zasob,” dosahl jeho rist
mezi lety 1939 a 1944 presto 18,2 procenta.?!

Dvoulety hospodaisky plan byl ptijat Pfedpisem ¢. 192/1946 Sb.
jako zakon o dvouletém hospodatském planu®? a dopravni od-
vétvi podle néj méla prevzit klicové tkoly. Predpokladalo se, ze
bude do konce roku 1948 dosazeno ,dopravniho vykonu roku
1937%.3% Dale mély byt dokonceny nékteré rozvojové dopravni
plany, rozpracované jeité v obdobi prvni Ceskoslovenské re-
publiky. V zelezni¢ni, silni¢ni, ri¢ni, letecké a postovni dopravé
m¢élo dojit k rozsahlé obnové vozového parku a infrastruktury.
Z rozvojovych projektli navazujicich na tkoly pretrvavajici
z prvni republiky je mozné jmenovat napriklad navyseni kapacity
Kosicko-bohuminské drahy na dvojnasobek oproti roku 1937.3

Pri pohledu na statisticka data je mozné zhodnotit, zda se do-
pravnimu sektoru podarilo dosahnout cilti, které pro néj byly sta-
noveny v ramci tzv. dvouletého planu. Celkova data nezohled-
nuji samotnou strukturu prepravovaného zbozi - tézky primysl
podporovany po druhé svétové valce totiz vytézoval dopravni
soustavu prepravou tézkych a objemnych substrati (uhli, Zelezna
ruda apod.) vice nez jiné druhy primyslu - ani kvalitu ptepravnich
sluzeb (rychlost apod.). Pri pohledu na celkové objemy prepra-
veného zbozi na Zeleznici Ize fici, Ze v roce 1937 bylo prepraveno
70 059 mil. t. a v roce 1948 to bylo 63 801 mil. t. Pfitom se zvysila
celkova prepravni vzdalenost v ndkladni dopravé ze 157,9 km na
191,8 km. Odpovidajicim zptisobem se zvysilo mnozstvi hrubych
tunovych kilometrti, a to z 24 004 mil. tkm na 28 083 tkm.®
V osobni Zelezni¢ni dopravé doslo k vyznamnému nardstu prepra-
venych osob - zatimco bylo v roce 1937 piepraveno 293 mil. osob,
v roce 1948 to bylo jiz 459 mil. osob - primérna piepravni vzdale-
nost vzrostla z 27,3 na 34,7 km %

Rozsah investic do dopravniho sektoru nejlépe piiblizi sta-
tistika celkového rozdéleni investi¢nich prostfedkt. Celkové
mély byt provedeny investice v oboru statni spravy, samo-
spravy a statniho, znarodnéného i soukromého podnikani ve
vysi 78,665 mld. K¢és. Na dopravu mélo byt vyclenéno celkem
15,773 mld. K¢s, tedy 20 procent vsech investi¢nich prostredki
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v hospodarstvi. Do samostatné statistické kolonky byly za-
hrnuty pozemni, vodohospodarské, dopravni a jiné verejné
stavby v celkové hodnot¢ 12,847 mld. K¢s, coz ¢inilo 16 procent
ze vSech investi¢nich prostredki. Zde ale nelze urdit, jak vysoké
investice mély byt konkrétné uréeny na dopravni stavby.*” Z cel-
kové sumy investi¢nich prostfedkt 78,665 mld. K¢s mélo na
uzemi Slovenska pripadnout 22,14 mld. K¢és. Na dopravu pak
4,71 mld. K¢s, tedy 21 procent. Na pozemni, vodohospodar-
ské, dopravni a jiné verejné stavby 3,73 mld. K¢s, coz Cinilo té-
mét 17 procent prosttedki. Cisla pro Slovensko odpovidala ce-
lorepublikové strukture investic ve dvouletém hospodarském
planu.®® VySe investic byla drobné upravena v roce 1947 v sou-
vislosti s pohybem cen.*

Preference a urychleny rozvoj tézkého primyslu a jeho suro-
vinova vazba na Sovétsky svaz se promitaly velmi siln¢ do struk-
tury dopravy. Trendy vyrazného riistu vykonu v zZelezni¢ni do-
pravé byly zaznamenavany po celé obdobi let 1950 az 1970. Za
nartstem vykont Zeleznice stalo geografické rozlozeni primyslu,
zdrojii vyznamnych nerostnych surovin, predevsim lozisek uhli
a zelezné rudy. Néktera nové vybudovand primyslova centra,
elektrarny apod. vznikala v misté s nedostatkem surovin, jez bylo
treba ve velkych objemech dopravovat. Jako priklad vystavby
podniku tézkého primyslu bez navaznosti na umisténi zdrojt
nerostnych surovin je mozné uvést stavbu Vychodoslovenskych
zelezaren v Kosicich, kam musely byt veskeré pottebné suroviny,
hlavné Zelezna ruda a uhli, dopravovany po Zeleznici ze Sovét-
ského svazu. Toto zbozi muselo byt navic az do zprovoznéni §i-
rokorozchodné traté do zelezaren prekladano ze Sirokého na nor-
malni (evropsky) rozchod.

Lokace zdrojii a mist spotieby v Ceskoslovensku vedla k vy-
profilovani dvou hlavnich Zelezni¢nich spojnic pro néakladni
dopravu, na nichz se koncentrovala naprosta vétsina vykont
nékladni zelezni¢ni dopravy v Ceskoslovensku, v oficidlnich do-
kumentech jsou nazyvany jako tzv. I. a II. tah. Prvni z nich spo-
joval severni Cechy se severni Moravou, severnim Slovenskem
a vychodoslovenskym piekladistém v Cierné nad Tisou, kde se
stykala Ceskoslovenska a sovétska zelezni¢ni sit a kde bylo nutné
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veskeré zbozi prekladat kvili odlisné Sifce rozchodu koleji. Za-
timco CSD vyuzivaly béZného evropského rozchodu 1435 mm,
sovétské zeleznice pouzivaly rozchod 1520 mm. Tzv. II. tah vedl
jiznimi ¢astmi republiky a zabezpecoval spojeni na jizni Sloven-
sko a dale do Madarska.*

Oba tahy tvotily 13,3 procenta sité CSD, aviak v hrubych tu-
nokilometrech se na né napr. v roce 1961 soustredilo 61 procent
vykonu celé sité.*! Po obdobi silného riistu doslo k dil¢imu od-
lehceni Zeleznicnich trati budovanim produktovodi, zejména
ropovodu Druzba spojujictho Ceskoslovensko s nalezisti ropy
v Sovétském svazu. Prvni ropa ptitekla do Ceskoslovenska v roce
1962, a to 2 mil. tun. V roce 1970 to bylo jiz témér 10 mil. tun
ropy. Odpovidajicim zptisobem poklesly vykony Zeleznicni do-
pravy, ktera tak piisla o vétsinu preprav ropnych produktt.*?

2.4 OSTATNI DOPRAVNI ODVETVI
v CESKOSLOVENSKU (1918-1970)

Ve srovnani s Zeleznici nebyla na po¢atku existence Ceskoslo-
venské republiky ostatni dopravni odvétvi, tedy silni¢ni, vodni
a letecka doprava, jesté dostate¢né rozvinuta, a nemohla tak kon-
kurovat jejimu rychlému nastupu. V téchto odvétvich platilo
stejné jako u Zeleznice, Ze vychozi stav reflektoval situaci v Ra-
kousku-Uhersku. U silnic prevzaly ceskoslovenské centralni
urady spravu nad diive c. k. silni¢ni siti, tu v§ak doplnovalo jesté
velké mnozZstvi silnic nestatnich, délicich se na zemské, okresni
(I. a Il tridy) a obecni. Ackoliv nebyla silni¢ni doprava jesté pri-
li§ hustd, vyznam silnic v prepravé predevsim na kratké vzdale-
nosti neustale stoupal. Stat se tudiz snazil stabilizovat a zkvalit-
novat silni¢ni sit. Proto se pokousel pfevzit maximum nestatnich
silnic do své spravy po cela 20. 1éta. Do roku 1929 se mu to poda-
filo zhruba u 4 000 dosud nestatnich silnic a diky tomu vznikla
kompaktni sit hlavnich statnich silnic.*

Neustale se zrychlujici rozvoj silni¢ni dopravy v obdobi prvni
republiky a potfeba zajistit strategicka spojeni se vSemi ¢astmi
nového statu vedly vladu k rozhodnuti zapocit s vystavbou
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dalnic¢ni sité. Mezi jeji vyrazné podporovatele a iniciatory patfili
nckteri ¢eskoslovensti podnikatelé, z nichz nejznaméjsi byl zlin-
sky podnikatel Tomas Bata. Prvni dalnice méla spojovat Prahu
s Podkarpatskou Rusi a vytvorit tak strategickou spojnici napfi¢
celym Ceskoslovenskem. Rozhodnuti o zah4jen jeji stavby padlo
v dob¢ tésné pied zanikem prvni republiky na podzim 1938.*

U zrodu a rozvoje silni¢ni dopravy staly Ceskoslovenské drahy,
jiz se vénovaly ve 20. a 30. letech. CSD zfizovaly prvni autobu-
sové linky, které navazovaly na vlaky osobni dopravy, a fada uz-
lovych nadrazi disponovala nakladnimi automobily, aby mohlo
byt dopraveno zbozi prevezené zZeleznici az ke koncovému za-
kaznikovi. Rozvoj téchto doprovodnych sluzeb vyvolal v roce
1933 vznik samostatného zavodu Automobilovad doprava CSD,
ktery byl podtizen Usttedni spravé automobilové dopravy, fun-
gujici pti ministerstvu zZeleznic. Tento podnik prevzal jesté v roce
1934 vozovy park Spravy postovni automobilové dopravy. Ulo-
hou Ustfedni spravy automobilové dopravy tedy byla samotna
koordinace linek, ale také vykonavani dozoru a regulace nad sou-
kromymi dopravci a podnikateli v dopravé, od roku 1933 mohla
navic udélovat koncese pro soukromé podnikani v automobi-
lové dopravé. Pozdéji byla regulace rozsifena i na nejvaznéjsiho
konkurenta CSD v nakladni dopravé ve 30. letech - na dopravu
zavodovou. Kolem roku 1938 byla v ramci protekcionistickych
opatreni ve prospéch Zelezni¢ni dopravy stanovena maximalni
povolena vzdélenost zbozi prepravovaného silni¢ni dopravou.*

V obdobi druhé svétové valky byla silni¢ni doprava silné sva-
zana koncesemi a redukovana, jak jiz bylo zminéno vyse. Po insti-
tucionalni strance ztstavala nadale vnimana jako dopln¢k Zelez-
ni¢ni dopravy, nedoslo tedy k zadné vyznamnéjsi zmén¢ oproti
predchozimu obdobi. Zasadnéjsi zména nastala ve vlastnictvi sil-
nic - vétsina vedlejsich cest byla zestatnéna v roce 1941. V dobé
druhé svétové valky se navic neustale zhorSovala dostupnost pa-
liv a také kvalita pneumatik. Proto dochazelo k postupnému
omezovani, které od roku 1940 témér zcela zastavilo civilni auto-
mobilovy provoz na tizemi Protektoratu.*t

V obdobi Protektoratu byla jesté po nékolik mésicti budovana
dalni¢ni sit. Pokracovala vystavba dfive naplanované spojnice
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Prahy s Brnem nedaleko Priihonic a vznikala spojnice Vidné s Vra-
tislavi, prioritni spojeni pro Némeckou 1isi. Tato dalnice, ktera
méla disponovat pravnim exteritoridlnim statusem, byla v oka-
mziku zastaveni vystavby v roce 1942 rozestavéna v délce zhruba
70 kilometrt. Dalsi planovanou dalnici, z niZ je dodnes patrné jen
nckolik zakladnich zemnich uprav, mélo byt spojeni Chebu a Li-
berce.*” Soustredéni hospodarstvi na valku a nedostatek surovin
zastavil i vSechny ostatni dalni¢ni projekty v roce 1942.

Silni¢ni doprava vychazela tradicné z organizacni struktury Ze-
leznice. Jesté pied druhou svétovou valkou predstavovala automo-
bilova doprava, nakladnii osobni, soucast éeskoslovensk}'rch drah.
Mimo stal neustale se rozvijejici sektor zivnostenské dopravy. Va-
lecna destrukce silné zasahla také silni¢ni sit, na niz se podobné
jako na Zeleznici nachdzelo mnozstvi zni¢enych mosti a dalsich
stavebnich konstrukci. S obnovou sjizdnosti nejvyznamnéjsich sil-
nic vSak zapocaly diive nez statni urady postupujici armady. Mosty
na nich byly obnovovany za pomoci mostnich provizorii. Nasledo-
valy centralné koordinované opravy, zavrsené kategorizaci silnic
na silnice I. a II. tfidy podle vyznamu pro statni dopravni sit.*

Nutnost zajistit dopravu v dobé povalecné obnovy statu vedla
k omezeni vlastnictvi prav a soukromého podnikani v silni¢ni do-
pravé jiz na podzim roku 1945. Odvétvi silni¢ni dopravy se dostalo
Dekretem prezidenta republiky ¢. 76 ze dne 21. zaii 1945 ,,0 po-
zadovani dopravnich prosttedkd po dobu mimotradnych hospo-
darskych poméra“? do stavu, kdy mohly okresni narodni vybory
»pozadovati dopravni prosttedky pro zvlast dilezité ticely hospo-
darské, napt. pro kamparn cukrovard, pro sklizen bramborti a pro
odvoz uhli“.*® Pod pojmem ,dopravni prostredky“ se rozuméli
»koné a jina tazna zvitata, vozidla pro zvifeci potah, ndkladni mo-
torova vozidla a vhodna plavidla (v8e i s piislusenstvim)“.*! Dekret
byl namifen piimo proti soukromému vlastnictvi a podnikani v na-
kladni dopravé, protoze z ucinnosti tohoto dekretu byla vynata
mimo jiné vozidla ,patfici statu, staitnim podnikdm a dstavim,
svazkiim Gizemni samospravy a podnikatelim postovnich jizd“.%?

Nové nastavené organizacni poméry v silni¢ni dopravé ne-
znemoziovaly jeji povéale¢ny rist oproti predvale¢nému obdobi
a také v tomto odvétvi mohly byt splnény cile tzv. dvouletého
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planu. NartGsty preprav a vykont v silni¢ni dopravé byly néko-
likanasobné vyssi, nez predpokladal plan. V roce 1937 bylo pre-
praveno 13 mil. t. zbozi, v roce 1948 24 mil. t. Vykon silni¢ni na-
kladni dopravy se zvysil z 121 mil. tkm na 363 mil. tkm.* V silni¢ni
osobni dopravé, ktera zlistavala stale jesté relativné marginalni, se
zvysil pocet prepravenych osob z 84 mil. v roce 1937 na 292 mil.
v roce 1948.5* Prepravni vzdalenost nebyla statisticky sledovana,
ale v této dobé¢ neslo o dalkové prepravy v nakladni i osobni do-
prave, nybrz spise o mistni prepravu na malé vzdalenosti.

Udalosti roku 1948 vedly k dal§im centraliza¢nim tendencim
v odvétvi silnicni dopravy a k jeho postupnému zestatnovani.
V prvni viné byly zakonem ¢. 311/1948 Sb. zestatnény vétsi pod-
niky (dle poctu zaméstnanci) provozujici vefejnou osobni a na-
kladni dopravu a vznikl jiz zminény jednotny narodni podnik
Ceskoslovenska automobilova doprava.® V odvétvi silni¢ni do-
pravy nicméné pisobilo jest¢ mnozstvi zivnostnikd a drobnych
firem, které nepostihl vyse zminény zakon. Jejich faktickou likvi-
daci pfinesl az Predpis ¢. 34/1950 ze dne 27. brezna 1950, Nafi-
zeni ministra dopravy o zcizovani silni¢nich motorovych vozidel
pouzivanych pro zivnostenskou dopravu. Na zaklad¢ této Gpravy
mohly rozhodnout narodni vybory o zcizeni (tedy drazb¢) do-
pravnich prosttedkt zivnostenskych firem. Takovy postup mohl
byt aplikovan na zakladé zadosti doty¢nych firem ¢i pfimo z nafi-
zeni narodnich vybor.5

Od pocatku 50. let tak z verfejné osobni i nakladni dopravy
zcela vymizely soukromé spole¢nosti. Naprostou vétsinu doprav-
nich vykonti narodniho hospodatstvi zajistovaly od této doby
znarodnéné dopravni podniky. Vyjimku patrnou ve statistikach
silni¢ni dopravy predstavovala tzv. zavodova doprava, tedy do-
prava zajiStovana dopravnimi nalezitostmi vyrobnich podnikd.
Velmi maly podil na celkovych vykonech si udrzovaly komunalni
dopravni podniky.*’

K 1. lednu 1949 byl zfizen centralizovany narodni pod-
nik CSAD, v ném# postupné vzniklo Usttedni feditelstvi v &es-
kych zemich a Oblastni feditelstvi na Slovensku, ktery postupné
pievzal posledni zbytky soukromé podnikatelské ¢innosti v do-
pravé. Snaha o operativnéjsi fizeni vedla v roce 1952 k rozdéleni
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Graf 2.1: Poéty motorovych vozidel podle druhu registrovanych k 30. &ervnu
uvedeného roku v Ceskoslovensku
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centralizovaného podniku podle jednotlivych kraji. Nad témito
podniky vykonavalo metodické vedeni a operativni spravu minis-
terstvo dopravy. Po roce 1957 byl uc¢inén krok smétujici k dalsi de-
centralizaci a sprava dopravy byla prevedena z centralniho mini-
sterstva na krajské spravy v ceskych zemich a na oblastni spravu
pro Slovensko. Decentralizace se nezastavila na krajské trovni a sla
jesté dale - v roce 1960 byly zfizeny narodni dopravni podniky
CSAD v kazdém okrese. To se ukézalo jako znaéné neefektivni, pro-
toze ne kazda okresni sprava dokazala operativné a efektivné ridit
dopravni hospodarstvi (vytézovani, probéhy vozidel apod.). Navic
se rozlohou jednalo o velmi malé oblasti. V roce 1963 doslo k na-
vratu k pivodnimu stavu, kdy byl v kazdém kraji zfizen jeden na-
rodni podnik CSAD. Po federalizaci Ceskoslovenska pteslo meto-
dické tizeni podnikét CSAD na Ministerstvo dopravy CSR (Ceska
socialisticka republika) a Ministerstvo dopravy, post a telekomuni-
kaci SSR (Slovenska socialisticka republika).’

Povale¢ny rozvoj primyslu a jeho modernizaci provazel také
rychly narist poctu vSech druhti motorovych vozidel. Samostatnou
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kategorii vstupujici stale vyznamnéji do celkovych statistik predsta-
voval individualni motorismus. Motorovych vozidel byl na trhu ne-
ustaly nedostatek a kromé vysoké ceny omezovaly jejich nakup dil¢i
restrikce. Naprtiklad v 50. letech vyzadoval nakup osobniho auto-
mobilu souhlas zaméstnavatele, avSak s postupem casu byla tato
omezeni postupné rusena. Stale se zvySujici kupni sila obyvatel-
stva a spolecenska potieba po individualni dopravé vedla k ob-
rovskému rozvoji motorismu - nejprve dostupnéjsich jednosto-
pych vozidel, jejichZ pocet nejvice vzrostl v prvni poloviné 60. let,
od druhé poloviny 60. let také automobilt.” Nardsty byly tak za-
sadni, Ze na n¢ musela reagovat statni dopravni politika urychle-
nym rozvojem silni¢ni a dalnicni sité. Rostouci individualni moto-
rismus zaroven svédcil o tom, jaky je dobovy stav a kvalita vefejné
dopravy. Rozvoj individualni motorizace se stal priivodnim jevem
rozvoje konzumni urovné spolecnosti. Nize uvedené dvé statistiky
ukazuji, jak se stoupajici spole¢ensky produkt v Ceskoslovensku
odrazel na zvysujicim se stupni motorizace, véetné rozdéleni na jed-
notlivé kategorie motorovych vozidel. Nejvétsiho skoku z hlediska
poctu osobnich automobilti na jednoho obyvatele bylo dosazeno
v prub¢hu 60. let. Nasledujici dvé dekady tento trend potvrdily.

Tabulka 2.1: Motorizace spole€nosti a spole€ensky pfiristek
v Ceskoslovensku v letech 1950 az 1988

Osobni automobily Pocet obyvatel pfipadajicich Prirtistek spol.

celkem na jeden osobni automobil produktu/obyv.
1950 130 583 95 0%
1960 247 092 55 92 %
1970 825 755 17 255 %
1980 2273931 7 507 %
1988 2904 000 5 698 %

Zdroj: Benedova, Klara: Viykonnost Zelezniéni dopravy v Ceskoslovensku (Brmo, 2014, rukopis diplo-
mové prace), 76.

Strategickou roli pro Ceskoslovensko po roce 1918 v meziné-
rodni dopravé hrala lodni doprava, zatimco leteckd doprava se
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zacala rozvijet az v pritbchu 20. let. Z hlediska vodni dopravy
ptedstavovalo pro Ceskoslovensko nejvyznamnéjsi vodni cestu
Labe, které mu diky Versailleské mirové smlouvé umoznovalo
privilegované spojeni s namotnim ptistavem v Hamburku. Ces-
koslovensku byl touto smlouvou a dal$imi mirovymi smlouvami
uzaviranymi po prvni svétové valce umoznén pristup k namor-
nim pristaviim po Labi, Odre a Dunaji, véetné nasledné namorni
plavby, coz byla do té doby pro vnitrozemské staty naprosta no-
vinka. Volnou plavbu na Labi zarucovala tzv. Labska akta z roku
1922, na jejichz dodrzovani dohliZela mezinarodni komise.*
Plavbu na Labi provozovala Ceskoslovensk plavebni akciova
spolec¢nost, ktera vznikla slou¢enim Ceskoslovenské paroplavebni
spolecnosti a Rakouské severozapadni paroplavebni spole¢nosti.
I pres ustanoveni o volné plavbé nebylo v obdobi prvni repub-
liky dosazeno objemu zbozové vymény srovnatelného se stavem
pred prvni svétovou valkou. V roce 1903 dosahoval ro¢ni obrat
usteckych pristavti zhruba 2,4 mil. tun zbozi, v letech 1924-1937
se pohyboval mezi 0,5 az 0,8 mil. tun za rok.® Na Odre zajis-
tovala plavbu Ceskoslovenskéa oderska plavebni akciova spole¢-
nost a na Dunaji, ktery se potykal s nedostate¢nymi regula¢nimi
opatfenimi, Ceskoslovensk4 plavebni spole¢nost dunajska. Vni-
trostatni sit vodnich cest se rozvijela po roce 1918 spise spora-
dicky, a to predevsim kvili nevyhodnym prirodnim podminkam
a rozvoji zeleznice, ktera dokazala zajistit potfeby kapacitnich
preprav. Dlouho diskutované vodni spojeni Dunaje, Labe a Odry
plavebnim kanalem proto nepostoupilo dale nez k projektovym
pracim.? Uspé$né pokradovaly projekty splaviiovani a regulace
Vltavy, kde se zacaly budovat prvni prehrady tzv. Vltavské kas-
kady, a na Slovensku vznikala tzv. Vazska kaskada, pln¢ vsak ne-
byly dodnes zprovoznény a splavnény. Napiiklad u Vltavské kas-
kady dodnes dominuje role spise energeticka nez dopravni.®
Vnitrozemska vodni doprava ztstavala po skonceni valky pa-
ralyzovana. Krom¢ mnoha znicenych plavidel se potykala se za-
blokovanymi plavebnimi cestami. Prekazky tvorily zejména po-
ni¢ené mosty a ponicena plavebni zafizeni (zdymadla apod.). Na
Labi doslo navic po roce 1945 k dlouhodobému pieruseni splav-
nosti a ztraté mezinarodniho statusu. Po obnoveni splavnosti do
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hry vstoupila studena valka a vzristajici napéti mezi obéma mo-
censko-politickymi bloky, jejichz hranici tok Labe protinal. Na-
konec doslo k vyjasnéni postaveni Ceskoslovenské plavby a oba
némecké staty umoznovaly plavbu ceskoslovenskym lodim do
Hamburku, v€etn¢ udrzeni tamniho ¢eskoslovenského pristavniho
pasma ztizeného jest¢ Versailleskou mirovou smlouvou, ale uz ne-
byla mozna plavba po navaznych vodnich cestach.% Také Dunaj-
ska vodni cesta si zachovala mezinarodni status, ktery byl obnoven
v roce 1948 uzavienim tzv. Dohody o rezimu plavby na Dunaji.®

Dopady politického prevratu v roce 1948 se do institucionalni
struktury plavebnich spole¢nosti promitly az s ic¢innosti zdkona
¢. 311/1948 Sb.,% kterym byly zestatnény dosavadni plavebni
spolecCnosti, pristavist¢ a prekladisté a zrizeny centralizované
narodni podniky: Ceskoslovenska plavba labska, Ceskosloven-
ska plavba odersk4, Ceskoslovenska plavba dunajska.?” V roce
1952 doslo ke slou¢eni Ceskoslovenské plavby labské a Ceskoslo-
venské plavby oderské a vznikl tak narodni podnik Ceskosloven-
ska plavba labsko-oderska.®

Oblast vodni dopravy po celou dobu spadala pod gesci mi-
nisterstva dopravy (a jeho nastupnickych organizaci). Plavebni
dozor vykonaval od roku 1945 nejprve Ceskoslovensky pla-
vebni urad, po roce 1950 jej vykonavaly po prechodnou dobu
krajské urady. V roce 1955 byly vytvoreny dvé plavebni spravy
se sidlem v Praze a v Bratislavé, po roce 1960 byly centralizo-
vany do Statni plavebni spravy s n¢kolika pobockami v ¢eskych
zemich a na Slovensku. Po federalizaci Ceskoslovenska vznikly
opét oddélené plavebni spravy - Statni plavebni sprava pro
CSR se sidlem v Praze a Statni plavebni sprava pro SSR se sid-
lem v Bratislavé.®

Lodni doprava hrala ve vnitrostatni dopravé pouze dopliko-
vou roli, vétsinou se tento druh prepravy vyuzival pro zahrani¢ni
obchod - nejcastéji ve sméru po Labi do Hamburku ¢i po Dunaji
ve sméru do Cerného mote. Spolu s rozvojem plavby byly mo-
dernizovany také ri¢ni pristavy, pfedev§im na Dunaji v Komarné.
Snaha zajistit vhodné logistické podminky pro ceskoslovensky
zahrani¢ni obchod vedla v roce 1959 k zalozeni Ceskoslovenské
namoini plavby, kterd vznikla ¢astecné preménou spolecnosti
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Cechofracht jako mezinarodni akciové spole¢nosti. Zprvu tvofilo
flotilu 11 specialnich ndmornich lodi a jejich pocet se postupem
casu rozrostl.” Ve srovnani s ostatnimi vnitrozemskymi staty dis-
ponovalo Ceskoslovensko poéetnou ndmotni flotilou a dokazalo
tak v kombinaci se svymi smluvné oSetfenymi namornimi pfistavy
v Hamburku a v Gdansku podporovat sviij zahrani¢ni obchod.

Letecka doprava se zacala rozvijet az v prubéhu existence sa-
mostatné Ceskoslovenské republiky. V roce 1918 na tizemi Cesko-
slovenska zatim zadna letecka spolec¢nost neprovozovala dalko-
vou vnitro- ¢i mezinarodni leteckou dopravu. Prvni spolecnosti
vzniklé na pocatku 20. let se zamcrovaly predevsim na vyhlid-
kové lety. V roce 1923 byl schvélen zam¢r ministerstva verejnych
praci na vznik statntho podniku Ceskoslovenské acrolinie (CSA),
jejichz prvnim domovskym letistém se stalo dosavadni vojenské
letisté v prazskych Kbelich. Jejich cilem bylo provozovat linky
osobni dopravy ve vnitro- i mezinarodnim rezimu.

Prvni linka byla zavedena bezprostfedn¢ po ziizeni podniku
v Ifjnu 1923 a spojovala Prahu s Bratislavou. To byla také je-
din4 mista v Ceskoslovensku, kde se nachdzela moderni leti§té.
V nasledujicim obdobi se rozvijely dalsi vnitrozemské linky, na-
priklad z Prahy do Kosic, Liberce ¢i Marianskych Lazni. Prvni
mezinarodni linka mifila do Francie - pfes Milan do Marseille.”
Ve 30. letech doslo k dal$imu vyznamnému rozvoji linek ¢esko-
slovenskych leteckych spole¢nosti. V 1ét¢ 1938, tedy v dobé¢ pred
omezenim mezinarodniho leteckého provozu z Ceskoslovenska,
dosahovaly linky CSA celkem 11 400 kilometr.”

Uspéch a silny rozvoj letecké dopravy dokladal vznik dalsich
spole¢nosti, je konkurovaly CSA. Za zminku stoji Ceskosloven-
ské leteck4 spole¢nost, ktera byla majetkové propojena se Sko-
dovymi zavody. Nevlastnila zadna letadla, ale jako ¢len Mezina-
rodniho sdruzeni leteckych dopravcid umoznovala némeckym
a rakouskym spole¢nostem provozovat dopravu na lince Viden
- Praha - Drazdany - Berlin. Nejvy$sim pomyslnym milnikem
rozvoje letecké dopravy v obdobi prvni republiky se stalo vybu-
dovani samostatného civilniho leti§t¢ v Praze, na tzv. Ruzynské
plani. Vystavba prvni generace letist¢ trvala od pocatku 30. let az
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do roku 1937. Paralelné s tim se zlepSovalo také zabezpeceni pro-
vozu - vznikaly osvétlené letové drahy, letecké zamérovace a ri-
zeni letového provozu.™

Po roce 1938 byla letecka doprava siln¢ redukovana. Na pod-
zim 1938 nejprve nakratko ustal veskery letecky provoz, nasledné
doslo k obnoventi jediné relace, a to linky provozované némec-
kou leteckou spole¢nosti Lufthansa v trase Viden - Praha - Ber-
lin. Velka ¢ast diivéjsiho leteckého persondlu CSA navic odesla
do zahrani¢niho exilu a stdla u pocatku formovani ceskosloven-
skych bojovych zahrani¢nich letek.™

Po druhé svétové valce se letecka spojeni obnovovala po-
stupné a prvni lety zahajily CSA az na jate 1946. V té dobé byly
k podniku pripojeny zbytky Slovenské akciové letecké spo-
le¢nosti z obdobi Slovenského statu. Politicky vyvoj po roce
1948 spolu se zestatnovanim letecké odvétvi prili§ neovlivnil,
protoze Ceskoslovenské aerolinie predstavovaly v podstaté do-
minantni statni podnik a jejich jedinym vét§im konkurentem
byla Ceskoslovenska letecka spole¢nost. Ovlivnéno bylo sméto-
vani a provoz aerolinii. Preferovana spojeni mirila na Vychod,
predevsim do Sovétského svazu a uvnitt vychodniho bloku ¢i
mezi spratelenymi staty.”” Nejdel$f linka, kterou CSA kdy pro-
vozovaly, spojovala Prahu s kubanskou Havanou.” Na cesko-
slovenska letadla se vztahoval bojkot znemoznujici tankovani
uplatiiovany zapadnimi rafineriemi protestujicimi tak proti po-
vale¢nému znarodnéni zdpadonémecké rafinerie ESSO v Ces-
koslovensku a také zakaz prelet nad tizemim Spolkové repub-
liky Némecko. CSA se zacaly vybavovat vychodni, obzvlast
sovétskou leteckou technikou, protoze dodavky ze Zapadu ne-
byly mozné kviili embargu na dovoz nahradnich dild a dalsich
leteckych technologii.

S ohledem na postupny rozvoj letectvi a neustale se zvysujici
naroky byla v roce 1958 vytvorena Statni letecka sprava. V roce
1965 byla déle rozdélena na Statni leteckou inspekci, kterd vy-
konévala funkci odborného dozoru, a Spravu dopravnich le-
tist, ktera zajiStovala vystavbu a provoz leti§t. Druhy jmenovany
podnik byl po federalizaci rozdélen na Cs. spravu dopravnich
leti§t Praha a Cs. spravu dopravnich leti§t Bratislava. Zména
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uspotadani Ceskoslovenska se promitla rovnéz do samotného
podniku CSA, od kterého se oddélil Slov-air, jenz prevzal &in-
nosti chemicko-letecké sluzby v zemédélstvi a lesnim hospodai-
stvi a také smluvni osobni prepravy.””

2.5 DiLCi SHRNUTI

Vyvoj dopravniho odvétvi v letech 1918 az 1970 ukazal nejvy-
raznéjsi vyvojové trendy a dopady politickych a geopolitickych
zmén na strukturu, organizaci a provoz jednotlivych dopravnich
odvétvi. Turbulentni doba kolem druhé svétové valky znamenala
pro dopravni odvétvi celou fadu zasadnich zmén ve velmi kratké
casové posloupnosti. Z hlediska zZelezni¢ni dopravy znamenalo
toto obdobi pomyslny zlaty vék, tedy dobu naprosté dominance
zeleznice v osobni i v nékladni dopravé, ktera v Ceskoslovensku
skoncila na prelomu 40. a 50. let. Nové nastupujici technologie
s hospodarskymi a spolecenskymi potrebami urychlily postupné
rozvoj i dalsich dopravnich odvétvi, jez prejimala nékteré tkoly
od zelezni¢ni dopravy a nckteré nové vytvorené.

Obdobi po druhé svétové valce prineslo fadu zmén zejména
v politické a nasledné i ekonomické oblasti. Centralné planovana
ekonomika stavéla dopravni vztahy nutné pro zajisténi chodu
predevsim tézkého pramyslu a také uspokojeni poptavky po
osobni pfepravé majoritné na Zelezni¢nim odvétvi. Zaroven se
rozvijela dalsi dopravni odvétvi, mezi nimi i individualni auto-
mobilismus v osobni dopravé, kterd méla postupné stale veétsi vliv
na postaveni a vykony zelezni¢ni dopravy. Grafy 2.2 a 2.3 nize
ukazuji vykony jednotlivych odvétvi nakladni dopravy v letech
1950 az 1970, a umoziuji tak vzdjemnou komparaci trendt ve
vSech dopravnich sektorech. I pfes vyznamné objemové naristy
neni nutné tyto hodnoty fetiSizovat, protoze postradaji jakouko-
liv kvalitativni vypoveéd.

V nékladni dopravé si zachovala Zeleznice objemné piepravy
na dlouhou vzdalenost a tikoly v piepravé nakladu na kratsi vzda-
lenosti rychle prebirala nastupujici silni¢ni doprava zaznamena-
vajici obdivuhodné prirdstky. Zhruba dvé tretiny této hodnoty
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ptipadly na zavodovou dopravu, zbytek na zavody CSAD. Sil-
ni¢ni doprava hrala po celé obdobi let 1950 az 1970 spiSe kom-
plementarni ulohu v lokélnich prepravach ¢i navozu zbozi k Ze-
leznici. Ve vztahu k hospodarstvi statistiky ukazuji, ze doslo
k vyraznému nartstu dopravni naro¢nosti hospodarstvi. Duvo-
dem bylo posilovani tézkého primyslu a s tim souvisejici vyrazny
narust preprav uhli a Zelezné rudy.

Postupny rozvoj dopravnich odvétvi a infrastruktury v letech
1918 az 1945 predznamenal stav, ktery nasledoval po konci druhé
svétové valky do roku 1970. Zeleznice sice stéle predstavovala
ekonomicky nejvyznamnéjsi dopravni odvétvi v osobni i v na-
kladni dopravé, ale dochazelo ke stale zjevnéjsimu posilovani vy-
znamu také dalSich odvétvi, obzvlast silni¢ni dopravy. Stale patr-
n¢jsi konkurence téchto dvou nejvyznamngéjsich odvétvi, silni¢ni
a zelezni¢ni dopravy, a postupna diverzifikace jejich ukolil pred-
znamenaly vyvoj po roce 1970. I pres centralni planovani na-
prosté vétsiny ekonomickych parametrd, které tedy teoreticky
umoznovaly zakonzervovani stavajictho narodohospodarského
vyznamu a postaveni Zeleznice, doslo k rozvoji silné konkurence
predevsim se silni¢ni dopravou. Na tento tlak reagovala statni do-
pravni politika, kterd se na jednu stranu snazila eliminovat slaba
mista Zelezni¢ni dopravy, avSak na druhou stranu musela kvili
zvy$ujicimu se tlaku rozvijet silni¢ni infrastrukturu. Stav a po-
staveni obou nejvyznamnéjsich odvétvi se postupné proménily
v boj o zdroje statni ekonomiky, které nedisponovaly dostatec-
nym mnozstvim investi¢nich prosttedkii. Sedesata léta znamenaji
meznik, od néjz zacalo plynout do Zelezni¢ni dopravy méné in-
vestiCnich prosttedkt nez do dopravy silni¢ni a zacalo obdobi
jeji vyCerpanosti. Tento stav se postupné odrazil ve stavu zelez-
ni¢niho odvétvi jako celku a jeho vniténich vztaht. Zeleznice si
i presto stale zachovavala své silné postaveni, jehoz priciny se po-
kusime vysvétlit v nasledujicich kapitolach.
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