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Abstrakt

Diplomova prace Vyvoj Zeleznicniho prdva v Ceskych zemich se zabyva vyvojem
pravni upravy Zeleznic od doby jejich vzniku do devadesatych let dvacatého stoleti,
tedy od prvnich privilegii ke stavbé a provozu pres roztriSténou pravni upravu Ra-
kouska-Uherska po Zelezni¢ni kodexy dvacatého stoleti. Chronologicky predstavuje
zejména organizaci statni Zeleznicni spravy, legislativni upravu Zelezni¢niho pro-
vozu a roli statu v Zelezni¢nim podnikani v jednotlivych kapitolach, které jsou zpra-
vidla strukturovany do obdobi ohranicenych vyznamnymi statopravnimi udalostmi
ceskych déjin.

Klicova slova

Zeleznice, zakon o drahach, Ceskoslovenské statni drahy, Ceské drahy, Ministerstvo
dopravy, Ministerstvo Zeleznic, Zelezni¢ni prepravni ad

Abstract

Thesis Development of Railway Law in the Czech Lands focuses on the legal railway
development since its establishment in the early nineteenth century till the last de-
cade of twentieth century, therefore since the first privileges were granted through
the dashed legal system of Austria-Hungary till the complex railway codes of the
20th century. It chronologically describes development of the state railway admi-
nistration, legal regulations of railway operations and the role of state in the railway
business in separate chapters divided by significant constitutional changes during
the Czech history.
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Seznam pojmu a zkratek

KFNB - Severni draha cisare Ferdinanda (Kaiser Ferdinands-
Nordbahn)

StEG - Rakouska spole¢nost statni drahy (Osterreichische Staatseis-
enbahn-Gesellschaft)

BEB - Bustéhradska draha (Buschtéhrader Eisenbahn)

ATE - Ustecko-teplicka draha (Aussig-Teplitzer Eisenbahn)

ONWB - Rakouskd severozapadni draha (Osterreichische Nor-
dwestbahn)

SNDVB - Jihoseveronémecka spojovaci draha (Stid-norddeutsche Ver-
bin-dungsbahn

CSR - Ceskoslovenska republika

CSD - Ceskoslovenské statni drahy

CSSR - Ceskoslovenska socialistick4 republika

I. z. - Ri$sky zakonik

Z. Z. - Zemsky zakonik
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1 Uvod

Existuje uZ jen malo produktd primyslové revoluce, které by byly vyuZzivany na stej-
ném principu v hojné mife i dnes. Zeleznice je jednim z nich. Stejné jako pied dvéma
sty lety je i nyni zakladni podstatou jejiho fungovani jizda vlakové soupravy slozené
z hnaciho vozu a nékolika vozi tazenych, po Zeleznych kolejnicich. VSechny ostatni
aspekty jejiho provozu se vSak zménily, at uz se jedna o pohon téchto souprav, jejich
rychlost nebo pravni pravu, kterou je upravena stavba, vlastnictvi ¢i provoz Zelez-
nic. Predmétem této prace je posledni z jmenovanych, tedy Zelezni¢ni pravo, respek-
tive jeho vyvoj od prvnich strohych dprav v podobé privilegii k provozu a stavbé az
po rozsahlé Zelezni¢ni kodexy druhé poloviny 20. stoleti.

Privilegium k prvni Zeleznici na nasem tizemi bylo udéleno v roce 1824, Zelez-
nicni pravo je tedy relativné mladou pravni disciplinou. Nicméné i presto se
v priibéhu své historie rozrostlo na pomérné obsahlé pravni odvétvi. Rozsah této
prace vsak nedovoluje, abych se mohl zabyvat opravdu kazdym pravnim aspektem
tuzemské Zelezni¢ni dopravy. Mym cilem proto bylo zdokumentovat vyvoj jen dil-
Cich otazek této pravni upravy. Predné se prace zabyva vyvojem verejné Zeleznicni
spravy se zamérem porovnat komparativni metodou jeji organizaci chronologicky
v jednotlivych obdobich ¢eskych déjin. S organizaci tzce souvisi také charakter Ze-
lezni¢ni dopravy, ktery, jak z prace vyplyva, v jednotlivych obdobich osciloval mezi
Zeleznici v soukromych a verejnych rukach. Prace se tedy zabyva klicovymi zakony,
které vedly k umoZnéni soukromého Zelezni¢niho podnikani nebo naopak jeho po-
statnéni. Sekundarnim tématem pak byl Zelezni¢ni provoz, tedy analyza jednotli-
vych provoznich predpist, které upravuji zejména prava a povinnosti Zelezni¢nich
spolecnosti a subjekti vstupujicich s nimi do pravnich vztahii (typicky cestujici).
K vyzdviZeni charakteru doby, zejména v obdobi béhem a po druhé svétové valce,
jsem do analyzy zahrnul také predpisy, které nepatfi k cilim této prace jako tako-
vym, jsou to napriklad predpisy sluZebni. Stejné tak jsem pro doplnéni kontextu pra-
coval snepravnimi historickymi realiemi, které usnadnuji zejména pochopeni

divodi prijeti jednotlivych predpisi.
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Hlavnim popudem k vybéru tohoto tématu byl kromé mé osobni dlouholeté ob-
liby Zeleznice také fakt, Ze prestozZe je Zeleznice objektem, se kterym prakticky kazdy
Clovék alespori jednou prisel do styku, nebylo doposud toto téma v takovém rozsahu
zpracovano. Jedinou vyjimkou je prace Jittho Havelky Ceskoslovenské Zelezni¢ni
prdvo z roku 1922, mapujici Zelezni¢ni predpisy prvnich dvaceti let 20. stoleti. V této
praci jsem proto velmi Casto pracoval s literaturou zabyvajici se obecnymi Zeleznic-
nimi déjinami, ze kterych jsem ziskaval zejména povédomi o kontextu a pribéhu
jednotlivych obdobi Zeleznic¢ni historie. Zdrojem historickych zakont a narizeni mi
byly zejména iiSské a moravské zakoniky, jako zdroj podzakonnych piedpisti mi pak
velmi dobie poslouZily véstniky ministerstev Zeleznic a dopravy. Nemalou pomoci
pri zisku celkového prehledu o atmosfére a pozadi prijimani predpist, zejména
z doby mezi lety 1918 az 1950, mi byly ¢asopisecké ¢lanky ¢eskoslovenskych prav-
nikl a Zelezni¢nich odbornikd. Se stejnym cilem jsem také pracoval s diivodovymi
zpravami zakond, stenoprotokoly a tisky Poslanecké snémovny i Senatu. Ke konkre-
tizaci pojmi uzitych v nékterych pravnich norméach jsem pak vyuzil judikaturu pr-

e

vorepublikového a protektoratniho NejvysSiho soudu.
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2 Rakouské cisarstvi

2.1 Cesta k prvni Zeleznici na evropském kontinenté

Plivod dnesnich Zeleznic je nutno hledat - ostatné jako ptivod spousty dalSich vyna-
lezii priimyslové revoluce - v Anglii. Ve zdejsich dolech ulehcovaly dievéné koleje
jizdu dilnim voziklim. Pozdéji byl tento systém rozsifovan i na povrchu k dopravé
uhli aZ do skladist ¢i ke biehlim fek. Takto fungujici systém existoval pobliz
Newcastlu jiz okolo roku 1620. Dalsim evolu¢nim krokem bylo jejich pobiti litino-
vymi pasy, k cemuZ poprvé doslo okolo roku 1767 v reakci na klesajici cenu Zeleza
a soucasné stoupajici ceny direva v severni Anglii.! Tento experiment se osvédcil, do-
Slo k velké uspote dieva a pti povozu dochazelo diky hladSimu povrchu k niz§imu
treni, a tedy i snadnéjsijizdé. Obliba Zeleza pii stavbé kolejnicovych dtilnich systémi
se Sirila po celé Anglii a koncem 18. stoleti se jiZ koleje vyrabély ze Zeleza celé - od-
tud nazev Zeleznice.

Vyhody jizdy po Zeleznych kolejnicich byly tak velké, Ze se ihned uvaZovalo
o moznosti dopravovat jimi hromadné uhli, rudy, stavebni materialy atd., a to nejen
v dolech, ale i na povrchu a na velké vzdalenosti. Viibec prvni vefejnou konésprez-
nou Zeleznici na svété se stala v roce 1801 draha mezi Wandsworthem a Croydonem
pobliZ Londyna. Diky neexistenci pravni ipravy pro stavbu Zeleznice byla tato draha
koncesovana jako silnice. Tato draha se nicméné neda povazovat za ispésnou, jeli-
koz financ¢né zcela selhala. Jeji netdspéch zptlisobil nékolikalety dtlum v Zelezni¢nim
rozvoji, ktery prerusila az slavna parostrojni drdha mezi mésty Stockton a Darlin-
gton v severni Anglii v roce 1825.2

Za vznikem prvni kontinentalni verejné Zeleznice vSak staly uplné jiné

dtivody. Jeji poloha mezi mésty Lincem a Ceskymi Budéjovicemi nebyla samoziejmé

LFIALA, Ctibor. Zeleznice v republice Ceskoslovenské: historie a vyvoj Zeleznic v zemich ¢eskosloven-
skych. Praha: Statni nakladatelstvi, 1932, s. 4-5.

2 STEPAN, Miloslav. Prehledné déjiny ceskoslovenskych Zeleznic 1824-1948. Praha: Dopravni nakla-
datelstvi, 1958, s. 30.
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nahodna. Obéma témito mésty protékaji reky, které mély historicky velky dopravni
vyznam - Dunaj a Vltava. Jiz od dob Karla IV. bylo vytvoreno mnoho plant na vybu-
dovani kanalu, ktery by tyto dvé reky spojoval. Jednim z nich byl i plan Jana Jonase,
rytite z Freyenwalde, ktery za i¢elem stavby kanalu zaloZil v roce 1807 Ceskou hyd-
rotechnickou privatni spolecnost. Védeckym teditelem této spole¢nosti ustanovil
Jonas profesora vyssi matematiky a mechaniky PhDr. FrantiSska Josefa Gerstnera.
Ten po diikladnych terénnich studiich v bfeznu 1808 na valném shromazdéni ¢lent
doporucil opusténi od stavby vodniho kanalu. Namisto toho navrhnul ,novy do-
pravni prostredek, tou dobou jiz v Anglii v§eobecné pouZivany, a to tzv. Zeleznou sil-
nici. Clenové spole¢nosti jeho navrh jednomyslné ptijali, nové vznikla spole¢nost
vSak nedlouho poté zanikla a s ni také nadéje na realizaci Zeleznice.

Novy impuls ke stavbé drahy dal az Vidensky kongres v roce 1815, ktery ini-
cioval mezinarodni porady o labské plavbé. Jejich vysledkem byla Labska plavebni
akta z roku 1821, tedy dokument, ktery mezi sebou uzaviely Rakousko, Dansko a
némecké polabské staty. Jeho zdkladnim cilem byla svobodna plavba po Labi, vedle
toho vSak obsahoval také vyzvu rakouské vladé ke spojeni Labe s Dunajem vodni
cestou nebo Zeleznou silnici.# Na svétlo se tak opét dostal Gerstnertiv projekt, tento-
krat vsak jiz pod vedenim jeho syna Frantiska Antonina. Ten zahy odcestoval do An-
glie, aby prostudoval fungovani tamnich Zeleznic. Zdejsi praxi ve stavbé Zeleznic
jesté vylepsil® a v prosinci 1823 podal Zadost o udéleni vyhradni koncese na stavbu
Zelezné silnice mezi Vltavou a Dunajem, obsahujici navrhy 16 bodi riznych oprav-

néni a zavazku.o

3 SVOBODA, Milos. Zacalo to konéspreZkou: vyprdvéni o nejdelsi konéspreZni Zeleznici evropského
kontinentu, jejim vzniku, stavbé a zdniku. Praha: Nakladatelstvi dopravy a spoji, 1968, s. 21.

4 SCHREIER, Pavel. Pribéhy z déjin nasich drah: kapitoly z historie ceskych Zeleznic do roku 1918.
Praha: Mlada fronta, 2009, s. 10. ISBN 978-80-204-1505-9.

5 Stavbu naprojektoval tak, aby se v pripadé pirevySeni nemusel pouzivat vytahovy systém, nybrz
aby koné mohly tdhnout naklad po celé délce Zeleznice.

6 SVOBODA, Milos. Zacalo to konéspreZkou: vyprdvéni o nejdelsi konéspreZni Zeleznici evropského
kontinentu, jejim vzniku, stavbé a zdniku. Praha: Nakladatelstvi dopravy a spoji, 1968, s. 27.
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2.2 Privilegium ke stavbé konéspiezné Zeleznice Ceské

Budéjovice - Linec
,List priwilegnj pro Professora Frantjsska Antonja Rytjie z Gerstneru k wyzdwizZenj
drewéne a Zelezne sylnice mezy Moldawau a Dunagji“ byl udélen cisafem Frantis-
kem I. 7. zari 1824. Z povahy véci vyplyva, Ze toto privilegium se stalo prvnim Zelez-
ni¢nim pravnim predpisem v ¢eskych zemich. Hned v prvnim odstavci oprav-
nénému umoznovalo, pod podminkou povoleni, zfizeni akciové spolecnosti k jeho
vykonu. Vzhledem k tomu, Ze rakousky stat odmitl finan¢ni uc€ast na stavbé, musel
se F. A. Gerstner obratit na rakouské velkoobchodniky, bankére a Slechtu. S pomoci
tii videnskych velkoobchodnich domt tak v dubnu 1925 zalozil akciovou spolec-
nost, ktera od roku 1926 uzivala jméno c. k. prvni privilegovand Zelezni¢ni spolecnost,
a na kterou své privilegium postoupil.

Podobné jako v Anglii se i v Rakousku pro stavbu nové a dosud pravem ne-
poznané ,Zelezné silnice” uzivalo dosavadni pravni apravy pro verejné silnice, a to
vcetné Upravy vyvlastnéni. Privilegium navic fesilo pouze jejich stretnuti, a to tak,
ze muselo dojit k jejich protnuti pouzitelnym zptisobem nad nebo pod Zeleznici. Na-
vic jim byla stanovena povinnost ziidit novou silnici v mistech, kde byla nahrazena
stavbou drahy.

Opravnéni provozovat drahu bylo udéleno na 50 let, béhem kterych méla
spolecnost volnost k pirepravé jakychkoli ndkladli i v povolovani prepravy jinym
subjektiim, zaroven se stat zavazal k tomu, Ze nebude po spolecnosti pozadovat
Zadné myto ani nebude bez souhlasu opravnéného drahu jakkoli uzivat. Privilegium
vSak stanovilo podminku, Ze do jednoho roku od jeho udéleni musi byti postavena
alesponi jedna mile drahy (7,58 km) a do Sesti let musi dojit ke spojeni Vitavy s Du-
najem, jinak se privilegium povaZuje za neudélené.

Privilegium také chranilo Zeleznici proti konkurenci. Vyslovné zakazovalo
postavit podobnou Zeleznou silnici mezi Dunajem a Vitavou pod penézitou pokutou,

ze které méla polovina pripadnout fondu chudych a polovina privilegovanému.
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NarusSitel tohoto zakazu mél byt rovnéZ uvrZen v nejvyssi cisafovu nemilost a pred-
volan pred soud k uhrazeni vzniklych Skod.”

PiestoZe byl komisi znalcti stavebni ndaklad odhadnut na 800 tisic zlatych, coz
bylo jesté o 200 tisic zlatych méné, nez Cinil Gerstnertiv odhad, na konci roku 1827
dostihla Zeleznic¢ni spolecnost tézka financni krize. Vydaje na jiz témér dokoncenou
severni ¢ast trati (z Ceskych Budéjovic priblizné k rakouské hranici) ¢inily 752 tisic
zlatych, tedy témér tolik, kolik méla stat stavba trati v celé délce. I proto byl spolec-
nosti v roce 1828 F. A. Gerstner vyzvan k predani vedeni stavby svym spolupracov-
niklim. Gerstner poté spole¢nost opustil a odjel opét do Anglie, stavba Zeleznice byla
dokoncena aZ v srpnu 1832 pod vedenim jeho byvalého spolupracovnika Mathiase
Schonerera.8

PrestoZe Slo o prvni stavbu svého druhu v kontinentalni Evropé, jejiZ provoz
byl zahajen pred vice nez 180 lety, podobalo se v nékterych oblastech jeji rizeni
dnesni Zeleznici. Pfedné to byl jizdni rad. Osobni vlaky vyjiZdély z obou koncovych
stanic kazdy den v 5 hodin rano a trasu dlouhou 128 km ujely za 14 hodin.? Naklad-
nim vlakiim trvala cesta tfi dny, oproti dneSni dobé vsak mély na trase prioritu, do-
Slo-li k setkani osobniho vlaku s nakladnim, musel se osobni vlak vratit do nejbliZsi
vyhybny ¢i stanice a uvolnit cestu.10

Jak jiz bylo fecCeno, Zeleznice byla provozovana soukromou spole¢nosti, jejim
primarnim cilem byl tedy zisk. Pro tento tcel bylo nutno sestavit tarify, které byly
sestaveny na svou dobu pomérné detailné. Zakladni sazba osobniho tarifu c¢inila 7
krejcarti za osobu a mili ve druhé tfidé, cena jizdy v prvni tfidé byla 1,5krat vyssi, ve

tireti tridé naopak o tietinu levnéjsi. Déti do 10 let platily polovi¢ni jizdné. Cestujici

7 SVOBODA, Milos. Zacalo to konésprezkou: vyprdveni o nejdelsi konésprezni Zeleznici evropského
kontinentu, jejim vzniku, stavbé a zdniku. Praha: Nakladatelstvi dopravy a spoji, 1968, s. 28.

8 Tamtéz, s. 38-46.

9 Pro srovnani: dnesni Zelezni¢ni spojeni mezi Ceskymi Budé&jovicemi a Lincem je dlouhé 125 km,

10 SVOBODA, Milos. Zacalo to konésprezkou: vyprdveni o nejdelsi konéspieZni Zeleznici evropského
kontinentu, jejim vzniku, stavbé a zdniku. Praha: Nakladatelstvi dopravy a spoji, 1968, s. 50-52.
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prvni pak zavazadlo mohlo vazit az 20 liber. Pokud mél cestujici zavazadlo téZsi nez

stanovené limity, musel doplatit 26 krejcarti za kazdych zapocatych 10 liber vahy.11

2.3 Prvni parostrojni Zeleznice v ¢eskych zemich

V dobé, kdy byla v Rakousku uvedena do provozu prvni konéspiezna Zeleznice, se
jiz v Anglii experimentovalo s parni trakci. V roce 1825 postavil George Stephenson
lokomotivu Locomotion No. 1, ktera vozila cestujici na jiz zminéné trati Stockton -
Darlington v severni Anglii. O ¢tyfi roky pozdéji, v roce 1829, predstavil Stephen-
sonliv syn Robert slavnou lokomotivu Rocket, ktera se stala zakladem pro pozdéjsi
masivni rozvoj parnich lokomotiv po celém svété.

JestliZe byla prvni rakouska konésprezna draha pevné spjata se jmény otce a
syna Gerstnerovymi, pak prvni rakouska parni Zeleznice byla spojena se jménem
Franze Riepla. Nova parostrojni Zeleznice Uzce souvisela s priimyslovym rozvojem
Ostravska. V roce 1828 byly zaloZeny Vitkovické Zelezarny, a pravé Franz Riepl byl
jednim z téch, ktefi tomu byli ndpomocni. Jiz v té dobé Riepl premyslel nad trati,
ktera by spojila Ostravsko s hali¢skymi solnymi doly na vychodé a s Vidni a pozdé;ji
i Terstem na jihu. Jestlize Rakousko zaostavalo za svétem v rozvoji parni Zeleznice,
mélo se nyni diky Rieplovu planu stat svétovou jednickou. Planovana trat méla byt
vice nez 400 km dlouhd a takovato Zeleznice nemeéla ve svété obdoby.12 Paradoxné
byla primarnim cilem Zeleznice preprava hali¢ské soli, obili, dobytka a dreva.
Poptavka po uhli a Zelezu byla jesté v té dobé minoritni a rovnéz téZzba ostravského
uhli byla ve svych pocatcich.

Podobné jako F. A. Gerstner ani Franz Riepl nemohl pocitat s finan¢ni ucasti
statu na stavbé a musel tak nalézt soukromé investory. Skrze finan¢nika Samuela

Biedermanna ziskal Riepl pro sviij projekt prizen jednoho z nejvétsich videnskych

11 SVOBODA, Milos. Zacalo to konésprezkou: vyprdveni o nejdelsi konéspreZni Zeleznici evropského
kontinentu, jejim vzniku, stavbé a zdniku. Praha: Nakladatelstvi dopravy a spoji, 1968, s. 50-52.
12 Naptiklad v té dobé stavéna Zeleznice z Manchesteru do Liverpoolu byla dlouha 56,3 km.
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bankéit - Salomona Mayera Rothschilda. Znamy bankér Rieplovi, ktery se zabyval
predevsim technickymi otazkami nové trati, stanovil za spolupracovnika Heinricha
Sichorovského, ktery mél na starosti otazky hospodarské a obchodni. Tato dvojice
pripravila vSe potiebné tak, aby v roce 1835 mohla zacit priprava stavby. V témze
roce byla také podana Zadost o privilegium, ktera ale byla cisafem FrantisSkem I.,
znamym pro svij odpor ke vS§emu novému, zamitnuta. V bieznu 1835 vsak cisar
umird a na jeho misto nastupuje novy cisar Ferdinand I., Rotschildiv bankovni diim
proto znovu podava Zadost o privilegium, které je kladné vytizeno a cisarem podep-

sano 4. brezna 1836. 13

231 Privilegium ke zrizeni Zeleznice mezi Vidni a Bochnii
Privilegium ke stavbé této Zeleznice vécné vychazelo (predevsim diky nezkuSenosti

statni spravy s provozem parnich Zeleznic) z privilegia, které bylo udéleno pro
stavbu konésprezné Zeleznice mezi Ceskymi Budé&jovicemi a Lincem o 12 let diive.
0 tom svédc¢i napriklad odstavec paty privilegia, ktery mezi zatrizenimi, ktera maji
byti budovana k fadnému provozu drahy, zminuje i kovarny a staje. I toto privile-
gium bylo zfizeno na 50 let a umoZiiovalo ke stavbé a provozu Zeleznice zridit akci-
ovou spolec¢nost. Tato spolecnost nedlouho po udéleni privilegia skutecné vznikla
s nazvem c. k. vysadné privilegovand Severni drdha cisare Ferdinanda, zkracené téz
oznacovana jako Severni draha cisare Ferdinanda ¢i KFNB.

Stejné jako u konésprezky byla vystavba drahy posuzovana podle zakont
platnych pro verejné silnice. Oproti ni v§ak privilegium podrobnéji upravovalo po-
stup pri ziskavani pozemki pro stavbu drahy: I u vSech ostatnich detailii stavby musi
podnikatelstvi vZdy podrobiti své specidlni ndvrhy hodnoceni prislusného zemského
uradu, ovsem jen ve vztahu k verejnym zdjmim. KdyZ pak prislusny zemsky urad udeli
toto povoleni pro celou Zeleznici nebo pro jednotlivou trat, vydd tento urad zdroveri

prikaz majiteliim pozemkii a budov i jejich Cdsti, jichZ se to tykd, aby je postoupili

13 HONS, Josef. Cteni o Severni drdze Ferdinandové. Praha: Nakladatelstvi dopravy a spoji, 1990, s.
18-20.
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Zeleznicnimu podniku do vlastnictvi za primérenou zvldstni ndhradu.“1* Pokud by ta-
kové vyrovnani neprobéhlo po dobrém, méla byt cena pozemku urc¢ena soudnim
ocenénim.

Spolecnosti bylo umoZnéno prevaZzet veSkeré zboZi i osoby, avSak bez posko-
zeni poStovniho regalu. Stat se také zavazal, Ze nebude zasahovat do provozu drahy
jinak neZ Zadosti o prepravu zboZi, a zaroven mu bylo privilegiem zakazano vybirat
mytné a cestné.

[ toto privilegium stanovilo podminky, jejichZ nesplnéni by mélo za nasledek
pravni fikci jeho neudéleni. Dle téchto podminek méla byt do dvou let postavena
alespon jedna mile Zeleznice a do deseti let cela draha mezi Vidni a Bochnii.1> V pii-
padé splnéni téchto podminek stat draze po dobu platnosti privilegia garantoval jeji
vysadni postaveni a zakazoval komukoliv ztizeni konkurencni Zeleznice.16

Podobné jako konéspreznou drahu i Severni drdhu cisare Ferdinanda
v pritbéhu stavby potkaly finanéni komplikace. Casto dochazelo k piekracovani roz-
poctu, napiiklad vystavba trati do Brna, Prerova a Olomouce ptisla priimérné na 377
tisic zlatych na mili misto planovanych 200 tisic. Tato skutenost se samozrejmé
projevila v casovém harmonogramu stavby. Proto byl cisar Ferdinand spolecnosti
v prosinci 1843 pozadan o prodlouZeni Ihlity dané ke stavbé drahy, Zadosti bylo vy-
hovéno a lhiita byla v bfeznu 1844 prodlouZena o deset let do 4. biezna 1856. 17
Kdals$im zméndm doSlo vtrasovani, trat nové nemeéla koncit v Bochnii, ale
v Osvétimi.

Vetejny provoz v celé délce Severni drahy cisatfe Ferdinanda byl spustén 1.

biezna 1856, tedy pouhé tri dny pred uplynutim dodatec¢né lhiity pro jeji stavbu.

14 HONS, Josef. Cteni o Severni drdze Ferdinandové. Praha: Nakladatelstvi dopravy a spoji, 1990, s.
231.

15 Bochnie je mésto leZici v dne$nim Polsku, cca 40 km vychodné od Krakova, zndmé svymi solnymi
doly.

16 HONS, Josef. Cteni o Severni drdze Ferdinandové. Praha: Nakladatelstvi dopravy a spoji, 1990, s.
231.

17 Tamtéz, s. 58-60.
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2.3.2 Provoz na Zeleznici
Od prosince 1839, kdy jiz byla v provozu trat mezi Vidni a Brnem, byly vydavany

,Vorschriften fiir die Reisenden auf der Kaiser Ferdinands Nordbahn", tedy Provozni
predpisy pro cestujici na Severni draze cisare Ferdinanda. Ty upravovaly povinnosti
cestujicich nejen béhem jizdy, ale i pied a po jejim absolvovani. Pokud by cestujici
chtél vyjet z Vidné dale neZli do Gasendorfu, vzdaleného cca 30 km, musel si nejprve
opatfit propustku na policejnim komisarstvi, tu si nechat potvrdit v cilovém misté a
po navratu ji opét odevzdat. Jizdenky bylo moZno zakoupit v predprodeji ve mésté i
na nadrazi pred odjezdem, jizdenek bylo k dispozici stejné mnoZstvi jako pocet mist
ve vlaku, byly tedy zaroven také mistenkami. Jinak to ani nebylo mozné, jelikoZ tento
provozni rad zakazoval stani za jizdy (s vyjimkou 4. tridy, jejiZ vozy nemély Zadna
sedadla, dokonce ani strechu). JiZ tehdy bylo v 1. tfidé zakdzano koureni, v ostatnich
tridach bylo koureni mozné, jestliZe neobtéZovalo dalsi spolucestujici. V pripadé, Ze
byl ve vlaku pfristiZen cestujici bez jizdenky, musel zaplatit v nejblizsi stanici dvoj-
nasobné jizdné z vychozi stanice vlaku a mimoto mohl byt z dalsi jizdy vyloucen. Po-

dobné mohla byt odepiena preprava opilclim a jinym neslusnym osobam.18

2.4 Prvni Zeleznicni pravni predpisy

Jak jiz bylo receno vySe, rakousky pravni fad nebyl pripraven na novy dopravni
prostiedek a Zeleznice se tak ridily dosavadnimi silni¢nimi pravnimi predpisy. S po-
stupnym rozsifenim Zeleznice v prvni poloviné 19. stoleti se vSak zacaly objevovat
prvni zakonné i podzadkonné pravni Upravy provozu na Zeleznicich, kterymi mélo
byt dosaZeno predevsim vétsi bezpecnosti. V ¢ervnu 1842 bylo v reakci na nehodu
na trati mezi Parizi a Versailles, pfi niZ zemielo 157 osob, vydano vladni natizeni,
kterym byla stanovena maximalni rychlost vlaki. Vlaky osobni se mohly pohybovat
nejvyse rychlosti 5 mil za hodinu (cca 38 km/h), nakladni potom rychlosti 3 mile za

hodinu (cca 23 km/h). Narizeni také zakazovalo uzivani lokomotiv se ¢tyimi koly,

18 STEPAN, Miloslav. Piehledné déjiny ceskoslovenskych Zeleznic 1824-1948. Praha: Dopravni nakla-
datelstvi, 1958, s. 47-48.
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lokomotivni postrk a uzamykani Zelezni¢nich voz v pripadé, Ze neni mozné jejich
odemceni zevnitr.19

DalSim nebezpecnym prvkem na Zeleznici byl kotel lokomotivy, o Cemz
svédci napriklad osud vysSe zminéné Stephensonovy lokomotivy Locomotion No. 1,
jejiz kotel v roce 1828 explodoval a usmrtil strojvedouciho. Prvni predpisy o testo-
vani lokomotivnich parnich kotlt byly vydany jiZ v roce 1844. V roce 1854 bylo vy-
dano narizeni ministerstva obchodu ¢. 48/1854 t. z., tykajici se opatreni, aby se
predeslo nebezpecenstvi vybuchnuti u kotld parnich vselikého zptisobu, ktery pre-
nasel odpovédnost za provoz kotle na vyrobce, predevsim vsak byl zaveden povinny
koteln{ certifikat.

Vroce 1847 byl vydan Policejni zdkon o Zeleznici, ktery resil predevSim
otazky bezpecnosti cestujicich i zboZi, prav a povinnosti prepravce i cestujicich a
prestupk, které mohly z jeho poruseni vzniknout. V. mnohém tak doslo ke kodifi-

kaci jiz existujicich internich piedpisii jednotlivych Zelezni¢nich spole¢nosti.z0

2.5 Rakouské statni drahy

2.5.1 Vznik
Bouflivy rozvoj Zeleznic ve 30. letech 19. stoleti postavil Rakousko pied otazku, ja-

kou politiku ve sméru k Zelezni¢ni dopravé zaujme. Tedy zda bude i nadale prakti-
kovat anglicky model Zelezni¢ni sité v soukromych rukou, ¢i zda se inspiruje
napriklad v Belgii a stat bude Zeleznice stavét sam. Za timto ucelem byla v roce 1836
ziizena zvlastni komise, ktera méla dojit k odpovédim na nasledujici otazky: kde Ze-
leznice budovat, v jakém poradi a za jakych podminek. Namisto odpovédi vSak ko-
mise na zdkladé svych Setfeni doporucila cisarskému dvoru ponechat Zeleznice v so-

ukromych rukou. Stat se tedy vydal timto smérem a v roce 1838 vydava koncesni

19 KREJCIRIK, Mojmir. Neotvirejte dvete, dokud vlak nezastavi. Vagony.cz [online]. Nové Mésto nad
Metuji [cit. 2018-03-19]. Dostupné z: http://www.vagony.cz/historie/dvere.html.

20 HONS, Josef. Cteni o Severni drdze Ferdinandové. Praha: Nakladatelstvi dopravy a spojii, 1990, s.
95-96.
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smérnice, které byly jakymsi desaterem pro udélovani privilegii ke stavbé novych
soukromych Zeleznic. Upravovaly predevsim postup pri udileni koncesi a dozor nad
stavbou a provozem Zeleznic. Smérnice vSak neposkytly odpovéd na otazky v té
dobé nejdiileZitéjsi, tedy které Zeleznice maji byt budovany a v jakém poradi. Tyto
oblasti byly ponechany zcela volnému uvazeni soukromych subjekti (s vyhradou
zakazu konkurence obsaZeném v privilegiich).21

Na pocatku 40. let vSak dochazi obratu. Pod tlakem nejvyssiho kanclére
hrabéte Mitrovského a prezidenta vSeobecné dvorské komory Karla Kiibecka se ci-
saf Ferdinand I. rozhodl ke stavbé statnich Zeleznic. Formalné se tak stalo cisarskym
narizenim ze dne 19. prosince 1841 a dekretem dvorské kancelare ze dne 22. pro-
since 1841. Dle tohoto dekretu nadale rozhoduje cisar, které drahy budou ztrizovany
jako statni. Tyto drahy mél stat postavit svymi finan¢nimi prostfedky formou za-
davani zakazek stavebnim firmam za probihajiciho statniho dozoru a provozem na
nich mély byt povéreny zkusSené Zelezni¢ni spolecnosti (napf. Severni draha cisare
Ferdinanda).?2

PrestoZe dekret vyslovné nederogoval koncesni smérnice z roku 1838, z jeho
formulace vyplyvalo, Ze soukromé podnikani pri vystavbé Zeleznic neni zruSeno, ale
dostane se mu VvUci statnim Zelezni¢nim aktivitam pouze doplitkového postaveni.
Dekret rovnéz nemél zadny vliv na jiZz zprovoznéné soukromé drahy.23

Rozhodnuti stavét drahy na statni Utraty si vyZzadalo také ziizeni vibec
prvniho specidlniho Zelezni¢niho uiadu v Rakousku - generalniho reditelstvi stat-
nich drah, jakoZto vrcholného orgidnu administrativniho i technického, od-
povédného piimo prezidentu vieobecné komory. Reditelstvi bylo zaloZeno ci-
saifskym patentem dne 23. prosince 1841. Statut generalniho reditelstvi navic poci-

tal také se tfemi inspektory. Prvni mél na starost dohled nad stavbou drahy vedouci

21 HONS, Josef. U kolébky Zeleznych drah: Zivot a dilo Jana Pernera. Praha: Dopravni nakladatelstvi,
1956, s.124-125.

22 SCHREIER, Pavel. Pribéhy z déjin nasich drah: kapitoly z historie ceskych Zeleznic do roku 1918.
Praha: Mlada fronta, 2009, s. 56. ISBN 978-80-204-1505-9.

23 Tamtéz.



Rakouské cisarstvi 25

z Vidné pres Prahu na sever k saskym hranicim, druhy vykonaval tento dohled nad
stavbou Jizni statni drahy z Vidné do Terstu a treti mél na starosti provoz na jiz ho-

tovych usecich trati. 24

2.5.2 Provozovaci rad Zeleznicni
0d 1. ledna 1850 prevzal stat provoz na svych drahach, ktery doposud smluvné

zajiSt'ovala Severni draha cisare Ferdinanda. V této souvislosti bylo nutno zridit ob-
lastni urady, které by zajistovaly Zelezni¢ni provoz ve vSech koutech rozsahlé zemé.
V Ceskych zemich se timto uradem stalo od 1. kvétna 1850 provozni treditelstvi
v Praze. Soucasné s uverejnénim jeho statutu byly vydany obsahlé vyhlasky o osobni
i ndkladni prepravé, které se vztahovaly jak na provoz na Severni statni draze, tak
na Severni draze Ferdinandové. Jednalo se o jakéhosi predchlidce Provozovaciho
radu Zelezni¢niho, ktery byl vydan 16. listopadu 1851 cisafskym natizenim C¢.
1/1852. Tento rad se stal viibec prvnim obecnym Zelezni¢nim fddem na nasem
uzemi, dosud byly otazky provozu upravovany pouze internimi vyhlaSkami jednot-
livych spolecnosti.

Provozovaci rad byl rozdélen na dvé ¢asti, prvni stanovila povinnosti provo-
zovateliim drahy a jejim zrizenciim, druha pak cestujicim. Prvni ¢ast nejprve obsa-
hovala obecné predpisy o Zelezni¢nim provozu. Mezi ty patrily napriklad podminky
pro povoleni zahajeni provozu Zeleznice nebo povinnost vydat jizdni rad, tarify a
ustanoveni o podminkach prepravy osob. Dale rad zakazoval ,jeti rychleji, neZ tak co
by vlakové, jimiz se dopravuji osoby, ujeli za hodinu 7 mil cesty,”?> tedy zakazoval
osobnim vlakiim jizdu rychlejsi nez 53 km/h, vlaky ndkladni pak smély jezdit maxi-
malné rychlosti 5 mil za hodinu (cca 38 km/h). Zakazana byla jizda podnapilym nebo
neslusnym osobam a dale osobam, které jevily znamky ,néjaké podezielé nemoci”.
R4d obsahoval také mnoho bezpeénostnich predpist, které se tykaly naptiklad po-

zadavkl na technicky stav lokomotiv a vozil, pravidel sestavovani vlakovych

24 SCHREIER, Pavel. Pfibéhy z déjin nasich drah: kapitoly z historie ceskych Zeleznic do roku 1918.
Praha: Mlada fronta, 2009, s. 56. ISBN 978-80-204-1505-9.
25§ 6 natizeni ¢. 1/1852 1. z.
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souprav, jizdnich pravidel nebo pravidel signalnich (stanovujicich napriklad
osvétleni vlaku nebo zabezpeceni Zelezni¢nich prejezdii).

Dale byla prvni ¢ast ¢lenéna na povinnosti tredniki a sluzebnikl statnich
drah, povinnosti soukromych podnikatelii a jejich ufedniki a sluzebniki a na usta-
noveni o dohledu ze strany draznich reditelstvi nebo generalniho dohliZitelstvi

Druhad ¢ast provozovaciho radu se tykala povinnosti cestujicich osob nebo osob
jinak do vztahu s Zeleznici piichazejicich (naptiklad majiteld sousednich pozemkii).
Zde byly obsazeny predevsim obecna pravidla, jako napriklad povinnost necinit

draze skodu nebo zakaz vystupovani z vlaku za jizdy.

2.5.3 Zanik
Projekt statnich drah se vice nez vydaril, jiz v roce 1845 bylo dokonceno spojeni

mezi Vidni a Prahou,26 v roce 1849 byla zprovoznéna spojovaci draha mezi Brnem a
Ceskou Tiebovou a od roku 1851 jiz mohly videtiské vlaky diky nové trati zajizdét
pres Prahu az do Drazd’'an (a dale do Berlina ¢i Hamburku). Soucasné se Severni
statni drahou probihala stavba drahy jiZni, ktera vedla z Vidné do Terstu. Dalsi traté
stat odkupoval a v roce 1854 jiz Zeleznicni sit’ Statnich drah méftila vice nez 2 000
kilometra.

V prvni poloviné 50. let vSak zacal Statnim draham dochazet dech. Vystavba
a ndkup tratf stejné jako nutné investice pro zajisténi provozu tehdy nejvétsiho Ze-
lezni¢niho podniku v Evropé ptisly statni pokladnu na vice nez 250 miliont zlatych.
Stat mél navic znacné vydaje i v jinych odvétvich, vysoké byly naptiklad valecné vy-
daje souvisejici s pravé probihajici Krymskou valkou. Statni deficit se tak v roce
1854 vysplhal az do vySe 315 miliont zlatych. Tato finan¢ni tisen nejprve zptisobila
postupny stavebni utlum, ¢imz se opét uvoliiovala ve stavbé Zeleznic cesta soukro-

mym spolecnostem. Tento proces vyvrcholil v roce 1854, kdy bylo prijato natizeni

26 Novostavbou vSak byla pouze trat mezi Prahou a Olomouci, ve zbytku vlaky vyuZivaly traté Se-
verni drahy cisate Ferdinanda.
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Cislo 238/1854 T. z. o udileni koncesi ke stavbé soukromych Zeleznic, které bylo vse-
obecné znamo jako koncesni zakon.2”

S cilem ulehcit statnimu rozpoctu se vSak Slo jesté dale, 1. ledna 1855
vstoupila v platnost smlouva, na zakladé které presly koncese prakticky ke vSem
hlavnim statnim drahdm na nové vzniklou Rakouskou spolec¢nost statni drahy
(StEG), tato spole¢nost vSak méla se statem spolecné pouze jméno. Ve skutecnosti
se jednalo o ryze soukromou spolecnost, ktera od statu vySe zminéné koncese od-
koupila za 65 miliont zlatych. Statni Zelezni¢ni podnikani tak timto datem zaniklo a

Zeleznice na izemi Rakouska byly opét pouze soukromé. 28

2.6 Koncesnizakon

Jak jiz bylo receno, zakon ¢. 238/1854 T. z. byl dlisledkem navratu statni dopravni
politiky k modelu Zeleznic vyhradné soukromych. Zakon upravoval postup, kterym
se zadatelim udélovalo povoleni k pripravnym pracim a posléze také samotna kon-
cese ke ziizeni Zeleznice. Povoleni spadalo do ptlisobnosti ministerstva obchodu,
primyslu a stavby vetejné, koncesi udéloval cisar. Povoleni k pripravnym pracim
k jedné trati mohlo byt udéleno vice osobam a mohlo se o néj zadat i opakované. Na
druhé strané koncese mohla byt udélena pouze jednomu subjektu a podobné jako
drive privilegia i ona zajiStovala vyhradni postaveni jejiho majitele, zdkon doslova
zakazoval ,k uZivdni obecenstva zriditi jinou Zeleznici, kterdZ by ty samé punkty kon-
cové spojovala“?® Ve stejném paragrafu zakon ptriznaval drZiteli koncese vyvlastio-
vaci pravo knemovitostem, které byly k provedeni Zeleznice nevyhnutelné
potiebné. Vyvlastnéni mélo primarné probihat dobrovolnym vyrovnanim, pokud by
vSak nedoslo k uzavieni dohody, mohl se koncesionar obratit na mistodrziciho dané

zemeé, ktery k tomuto tcelu vydal vyvlastiiovaci nalez.

27 HONS, Josef. Cteni o Severni drdze Ferdinandové. Praha: Nakladatelstvi dopravy a spojii, 1990, s.
110-111.

28 HONS, Josef. Cteni o Severni drdze Ferdinandové. Praha: Nakladatelstvi dopravy a spojti, 1990, s.
111.

29 § 9 pism. b) narizeni ¢. 238/1854 1. z.
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Naproti tomu mél stavitel Zeleznice povinnost predlozit ke schvaleni po-
drobné plany Zeleznice a také nahradit veskerou Skodu, ktera by stavbou vznikla na
verejnych i soukromych statcich. Stejné tak zakon, podobné jako uZ prvni privile-
gium ke stavbé budéjovicko-linecké drahy, stanovoval povinnost nahradit verejné
cesty, které byly zruseny v disledku stavby drahy. Zaroven byla provozovateli Ze-
leznice ddna povinnost ridit se vySe zminénym provozovacim rddem Zelezni¢nim
(narizeni ¢. 1/1852 t. z.) a podle jeho § 68 dopravovat postu zdarma.

Zakon daval podnikateli svobodu pii stanoveni jednotlivych tarifti, avsak po-
kud by ¢cisty uzitek z Zeleznice ¢inil vice nez 15 % vkladu, ponechavala si statni
sprava pravo tarify primétrené snizit.

Koncese mohla byt nyni udélena aZ na 90 let, mohla vSak pominout drive,
pokud nebyly dodrzeny jeji podminky, zejména lhiity k dokonceni Zeleznice nebo
jejich casti. Podobny osud stihl také podnikatele, ktefi se opakované provinili proti
urednim narizenim, koncesni listiné nebo provozovacimu radu Zelezni¢nimu. Pokud
byl provozovatel Zeleznice dvakrat bezvysledné napomenut za nedodrZovani,
mohlo ministerstvo obchodu naridit sekvestraci, tedy nucenou statni spravu, dané

drahy.
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3 Rakousko-Uhersko

3.1 Obdobi soukromych Zeleznic

Témér ihned po vydani koncesniho zakona se rozjela nova vlna stavby soukromych
Zeleznic. Pro obdobi od roku 1854 do priblizné poloviny 60. let 19. stoleti to byly
typicky uhelné drahy. Za stavbou téchto drah stal obrovsky rozmach tézby hnédého
i Cerného uhli, ostatné i pro Zelezni¢ni podniky samotné se uhli stalo Zivotodarnou
surovinou. V roce 1848 bylo v celém Rakouském cisarstvi vytéZeno 17 milion cel-
nich centd uhli (cca 850 tisic tun), v roce 1854 to bylo jiz 32 milion{i a v roce 1865
dokonce 56 miliont, tedy bezmala 3 miliony tun. Uhli se tedy stalo zakladni surovi-
nou, na které zavisel rozvoj celého rakouského primyslu. Kromé drah, jejichZ pri-
marnim cilem byla vozba uhli, pokracovalo se také ve stavbach klasickych dalkovych
drah, které mély cile predevsim obchodni, tedy vozbu zboZi a osob. I vedeni téchto
drah si vSak uvédomovalo, Ze napojeni na uhelné zdroje, je pro provoz parni Zelez-
nice klicové. Obé nejvétsi tuzemské drahy si k nim proto zaopattily co nejvyhodnéjsi
pristup, jak Severni draha cisare Ferdinanda, tak Rakouska spolec¢nost statni drahy
tento problém tesily formou primého vlastnictvi uhelnych dolt. KFNB tézila uhli na
Ostravsku, StEG pak predevsim v okoli Kladna a na Ustecku.3? Velkou motivaci pro
Zelezni¢ni podnikatele byly také daniové tlevy nebo statni garance, ke kterym se stat

¢asto zavazoval v koncesnich listinach.

3.1.1 Uhelné drahy
Jak jiz bylo recCeno, v prvnim desetileti soukromych rakouskych drah vzniklo na Ze-

lezni¢nim poli v ceskych zemich také nékolik iplné novych velkych subjektl. Pfedné
to byla Bustéhradska Zeleznice (BEB), jejiz stavba byla zapocata uZ v roce 1854,
prestoZe koncesi draha ziskala azZ 20. listopadu 1855. Prvni Usek této Zeleznice vedl

zKladna do Kralup nad Vltavou, kde se draha pripojovala na jiZ zminénou

30 STEPAN, Miloslav. Prehledné déjiny ceskoslovenskych Zeleznic 1824-1948. Praha: Dopravni nakla-
datelstvi, 1958, s. 75-77.
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olomoucko-drazd'anskou drahu Spolec¢nosti statni drahy. Je tak zfejmé, Ze primarni
ucel drahy byl dovoz uhli z Kladna do Prahy, ktery také spolecnosti zarucil vysokou
vynosnost na dlouha 1éta, coZ se také projevilo v jejim rozvoji - v roce 1891 mérily
traté BEB dohromady témér 500 km.31

Velmi podobny téel i osud méla draha Ustecko-teplicka (ATE), jejiz koncesni
listina byla udélena 2. srpna 1856. Cil severoceského uhli byl vSak odlisny - v lab-
ském pristavu bylo pieloZeno na lod’ a dale putovalo na sever do Saska a dalSich
némeckych stati. ATE se diky tomu stala nejvynosnéjsi Zelezni¢ni spole¢nosti
v celém Rakousku. I tato draha byla postupné rozsifovana a v dobach jejiho postat-
néni ve 20. letech 20. stoleti spojovala vétSinu mést mezi Chomutovem a Libercem,
celkové tak jeji traté mérily priblizné 250 kilometri.32

Mezi dal$i uhelné drahy pattila draha Brnénsko-rosicka, kterou v roce 1879
odkoupila Spole¢nost statni drahy, Jihonémecka spojovaci draha nebo Ceska za-

padni draha.

3.1.2 Zakladatelska horecka
PribliZné v poloviné 60. let rozvoj Zelezni¢ni sité opét pomalu utichg, stalo se tomu

tak zejména diky soukromé povaze Zelezni¢niho provozu v Rakousku. Podobné jako
jsou dnes soukromi Zelezni¢ni dopravci kritizovani za to, Ze provozuji pouze trasy,
které nabizeji nejvyssi vynos, i tehdy (po vybudovani vydélecnych uhelnych drah)
zajem o stavbu dalsich novych drah opadl. Zména prisla v roce 1866, kdy Rakousky
stat ocenil ulohu Zeleznic v pravé probéhlé prusko-rakouské valce. Jiz existujicim
udileni koncesi na nové traté a stejné tak byly nabizeny nové vznikajicim spolec-
nostem milionové zalohy nebo prisliby vladnich podpor. Ustalila se také soustava

o e

zelezni¢nich spravnich organti, ustfednim organem zlstavalo ministerstvo ob-

e

chodu, k nému? byl zfizen dozor¢i urad po strance dopravni, technické a spravni

31 SCHREIER, Pavel. Pfibéhy z déjin nasich drah: kapitoly z historie ceskych Zeleznic do roku 1918.
Praha: Mlada fronta, 2009, s. 81-85. ISBN 978-80-204-1505-9.
32 Tamtéz, s. 88-91.
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v podobé generalni inspekce rakouskych Zeleznic. Vzhledem k tomu, Ze statni aparat
postupné opét zacinal pomyslet na stavbu drah vlastnimi silami, pristoupilo se
v obou ¢astech monarchie ke zfizovani oblastnich Gradi pro statni drahy, prvni ta-

kovyto urad byl ziizen v Uhrach v roce 1868.33

3.1.3 Nové drazni predpisy

S vySe nastinénym rozvojem soukromych drah souvisel také pravni nesoulad draz-
nich predpisti. Vyjma oblasti jiZ upravenych vyse zminénymi predpisy tak neexisto-
vala jednotna pravni dprava mnoha dtlezitych otazek. Tuto dpravu si tvorily svymi
internimi normami jednotlivé Zelezni¢ni spolecnosti, casto velmi rozdilné. Vydani
novych Zelezni¢nich norem na konci 60. a v priibéhu 70. let 19. stoleti bylo prvnim
naznakem opétovného zajmu statni spravy o Zeleznici, ktera se doposud omezovala
prakticky vyhradné jen na udélovani koncesi a poskytovani financnich ulev Zelez-
ni¢nim spole¢nostem. Ke spiSe okrajové zméné v koncesni praxi doslo po roce 1867
v souvislosti s rakousko-uherskym vyrovnanim. Nyni bylo nutno pro drahu, ktera
prochazela obéma ¢astmi monarchie, zaZzadat také o dvé koncese, kdy prvni umoz-
novala provoz na rakouské a druhad na uherské c€asti trati. Platnost Zeleznicnich
prredpisti po rozdéleni fiSe upravil zakon ¢. 3/1868 . z. ve svém ¢lanku VIII. nasle-
dovné: ,Nynéjsi Zeleznice budou se v oboji polovici rise dle stejnych pravidel spravo-
vati, a nové Zeleznice, pokud toho dobré obchodu obapolného bude vyhleddvati, dle

stejnych pravidel stavebnich a provozovacich zarizovati.”

3.14 Uprava odpovédnosti Zelezni¢nich podniki
Prvni podstatnou normou v tomto obdobi byla dprava odpovédnosti draznich pod-

niki za zranéni zplsobena provozem drahy. Kvydani jednotné normy doslo
v diisledku prvni velké Zelezni¢ni nehody v Rakousku-Uhersku, pti které v prosinci
1868 u Cerhovic zemrelo 22 cestujicich. Vysledkem byl zakon ¢. 27 /1869 1. z. Tento

zakon jasné stanovil odpovédnost Zelezni¢ni spole¢nosti v pripadé zranéni nebo

33 STEPAN, Miloslav. Prehledné déjiny ceskoslovenskych Zeleznic 1824-1948. Praha: Dopravni nakla-
datelstvi, 1958, s. 95-96.
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usmrceni cestujictho bud’ provozem Zeleznice nebo draznim zaméstnancem. Od-
povédnost nevznikla pouze v ptipad€, Ze byl uraz zplisoben vyssi moci ¢i osobou
nezucastnénou na provozu Zeleznice. Zakon rovnéz zakazoval jakakoliv ustanoveni,

ktera by zprosStovala provozovatele Zeleznice této odpovédnosti.

3.1.5 Pravidla o provozovani jizdy po Zeleznicich
Narizenim ministerstva obchodu ¢. 90/1872 t. z. byla vydana pravidla o provo-

zovani jizdy po Zeleznicich v kralovstvich a zemich v radé risské zastoupenych. Tato
pravidla byla o dva roky pozdéji jesté novelizovana natizenim ¢. 75/1874 1. z. a zna-
menala novou, mnohem komplexnéjsi, pravni dpravu Zelezni¢niho provozu, ktera se
svym obsahem jiz prilis nevzdaluje modernim Zelezni¢nim prepravnim radim vy-
davanym v ¢eskych zemich po roce 1918.

Pravidla byla rozdélena na Ctyt casti: ustanoveni obecna; ustanoveni o dopra-
vovani osob, zavazadel, mrtvych tél, vozidel a Zivych zvirat; ustanoveni o dopravo-
vani zbozi a ustanoveni zavére¢na. Obsah obecnych ustanoveni tvorily predevsim
zakladni prava a povinnosti draznich zaméstnancti.

Druha ¢ast v sekci vénované dopraveé osob podrobné upravila cely proces jizdy
vlakem, a to od stanoveni ¢asu, kdy ma byt oteviena nadrazni pokladna k prode;ji
listkli prres formalni nalezitosti cestovniho listku po stanoveni pripustné velikosti
psa, kterého si miiZe cestujici vzit s sebou do vlaku (,toliko malé psicky, které po-
cestni maji na kliné, mohou se vziti s sebou“).3* Podstatnou novinkou byla stanovena
povinnost Zeleznice nahradit cestujicimu ztracené, poskozené nebo opozdéné zava-
zadlo (vCetné prepravovanych zvirat).

Uvodni ¢ast tireti ¢asti natizeni tvotil detailni seznam zboZi, které je vylou¢eno
z prepravy, Ci je pripusténo k prepravé pouze za urcitych podminek. Pravidla poté
obsahuji upravu nakladnich list a presné stanovuji lhiity, v ramci kterych ma byt
zboZi prijaté k prepravé doruceno. Podobné jako u prepravy osob i zde je rozsahle

upravena otdzka odpovédnosti za Skody. Pravidla podrobné vymezuji, za jakych

34§ 22 natizeni ¢. 75/1874 T. z.
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podminek a v jakém rozsahu dochazi ke vzniku této odpovédnosti. Zeleznice se této
odpovédnosti mohla zprostit, pokud ke Skodé doslo vys$si moci nebo prirozenou po-
vahou zbozi (napf. zkazou potravin). Upraven byl také mechanismus vypoctu fi-

nancni nahrady za takto vzniklou Skodu.

3.1.6 Zelezni¢ni knihy a signalizace
Zakonem ¢. 70/1874 t. z. byla Zelezni¢nim spoleCnostem stanovena povinnost vést

Zelezni¢ni knihy. Tyto knihy byly specidlnim evidencnim nastrojem statni spravy.
Podobné jako ostatni verejné knihy slouzily k evidenci predevSim vécnych prav
draznich spolecnosti. Zapisovaly se do nich tedy pravni poméry k nemovitostem,
tzn. vznik, zména a zanik vlastnickych a jinych vécnych prav a obsahové dopliiovaly
tehdejsi pozemkovy Kkatastr. V pripadé knih Zelezni¢nich byly jejich obsahem
veskeré nemovitosti, které souvisi s provozem drahy, vlastnické tituly k nim a vécna
prava, ktera na nich vazla. Soucasti byla také sbirka listin, jejimZ obsahem byly
ovérené kopie pisemnosti souvisejicich s vyse zminénymi skute¢nostmi.3> V piipadé
Zeleznice, ktera nevedla pres hranice jedné zemé knihy vedl , sborovy soud prvni in-
stance, kteryZ jest v sidle politického rizeni zemského",3¢ v opatném pripadé zalezZelo
na spolecnosti, u soudu které dotené zemé o vklad pozada.

1. fijna 1872 veslo v platnost nafizeni ¢. 80/1872 . z., kterym doslo k unifi-
kaci Zeleznicni signalizace na vSech Zelezni¢nich tratich monarchie. Toto narizeni
sjednotilo denni i no¢ni vizudlni signaly stejné jako signaly akustické. Pojmem sig-
naly byly timto narizenim mysleny piredevsim piikazy osadce vlaku. Prikaz k zasta-
veni vlaku se tak mohl dat napriklad tocenim rucni korouhvickou, zastréenim sig-
nalniho ruéniho terce doprostied koleje nebo poloZenim signalniho ramena na

stézni do vodorovné polohy.37

35 BUMBA, Jan. Ceské katastry od 11. do 21. stoleti. Praha: Grada, 2007, s. 132. ISBN 978-80-247-
2318-1.

36 § 10 zdkona ¢. 70/1874 t. z.

37§ 13 natizeni ¢. 80/1872 1. z.
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3.1.7 Vyvlastiovani
Pozemky a dal$i nemovitosti pro stavbu ziskavaly spole¢nosti primarné dohodou

s jejich majiteli. Pro pripad, Ze by takovato dohoda nebyla mozna, obsahovaly kon-
cesni listiny ustanoveni, kterd umoziiovala zisk pozemkua vyvlastnénim za spolu-
prace se zemskym uiadem (viz napft. kapitola 2.3.1). V roce 1878 byl pro ucely vy-
vlastiiovani vydan jednotny predpis v podobé zakona ¢. 30/1878 t. z., jenZ se tyce
vyvlastiiovani k icelu staveni Zeleznic a provozovani jizdy po nich. Dle tohoto za-
kona ,kaZdé podnikatelstvo miiZe uZivati prdva vyvlastriovaciho v plné mire paragra-
fem 365. obecného zdkona obcanského povolené dotud, pokud stdtni trad sprdvni
k tomu ustanoveny obecnou uZite¢nost toho podniknuti uznd.“38 Postoupeni pozemku
mohlo byt trvalé i doCasné a vyvlastnit bylo mozno i jen ¢ast pozemku. V pripadé
trvalého postoupeni pozemku meéla spole¢nost zaplatit hotovou nahradu, za do-
Casné postoupenti se platil diichod.

Aby mohla byt nemovitost vyvlastnéna, musela Zelezni¢ni spole¢nost nejprve
predlozit ministerstvu obchodu plany odkoupeni pozemkii kazdé jedné obce, pies
niZ méla draha vést. Ministerstvo poté naridilo politicky obchoz Zeleznice, ten byl
provadén komisi sloZenou ze zastupce politického rizeni zemského, zastupce gene-
ralni inspekce rakouskych Zeleznic a ze zastupce okresniho Gtadu. Proti vyvlastnéni
mohly byti podavany namitky u okresniho tradu. Politické rizeni zemské poté vy-
dalo jeden nebo nékolik vyvlastiiovacich nalezi, které stanovily jaké véci se maji vy-
vlastnit a v jaké mite. Ti, ktefi proti vyvlastiiovani ucinili v€éas namitky, mu mohli
odporovat rekursem.3?

Nahrada za vyvlastnénou nemovitost se mohla stanovit bud’ tmluvou mezi
spolecnosti a majitelem, nebo ji vyméril soud. Soudni vyméteni ndhrady probihalo

pomoci tii znalctl, které soud vybral ze seznamu znalci vedeného u zemského

38 § 1 zakona ¢. 30/1878 . z.
39§ 11 - 21 zakona ¢. 30/1878 T z.
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vrchniho soudu. Také soudni rozhodnuti o ndhradé bylo mozné napadnout rekur-

sem.*0 Samotny vykon vyvlastnéni pak prislusel politickému okresnimu uradu.

3.2 Znovuobnoveni statnich drah

Hospodarska krize, ktera nasledovala po krachu na videriské burze v roce 1873, zna-
menala konec masivniho rozvoje soukromych Zelezni¢nich drah v Rakousku-Uher-
sku.41 VySe zminéné statni garance vynosu udélené Zelezni¢nim spole¢nostem za-
Caly velmi tizivé dopadat na verejné finance. Z deseti tisic kilometrii drah, které byly
v monarchii od roku 1855 postaveny, jen 2 600 km nepouZivalo statni garance.*?
Plvodni mySlenkou, ktera stala za vznikem statnich garanci, bylo umoznéni stavby
zeleznic Sirsi skupiné spole¢nosti, které nedisponovaly dostatecnym kapitalem, aby
preZily prvni roky provozu. Realné jich vSak vétSina spolecnosti nevyuZivala jen
v pocatcich své existence, nybrz dlouhodobé, ba dokonce ve stale vétSim rozsahu.43
V roce 1876 doplatky statni pokladny na provoz soukromych drah ¢inily jiz 6 % vy-
dajli statniho rozpoctu. Statni sprava tak byla nucena urychlené fesit dva problémy,
predné to bylo zajisténi stavby novych drah a v druhé fadé také vyreseni problémi

se ztratovymi garantovanymi drahami.

3.2.1 Nova statni stavebni iniciativa
Nedostatek zajmu o stavbu Zeleznic nebyl typicky jen pro ceské zemé, v roce 1873

byla statem nabizena koncese pro stavbu nové drahy do Terstu, avSak neprihlasil se
o ni ani jeden zajemce. Rakousky stat tak ,nouzi donucen, opustil stanovisko trpného

plati¢e zdruk a jako politicky faktor tcinné zacal zasahovat vsude tam, kde bylo

40 § 22 - 34 zakona ¢. 30/1878 . z.

41V tomto roce uz probihala pouze dostavba zapocatych projektli, nova Zelezni¢ni spolecnost jiz ne-
byla zaloZena ani jedna.

42 SCHREIER, Pavel. Pribéhy z déjin nasich drah: kapitoly z historie ceskych Zeleznic do roku 1918.
Praha: Mlada fronta, 2009, s. 144. ISBN 978-80-204-1505-9.

43 FIALA, Ctibor. Zeleznice v republice Ceskoslovenské: historie a vyvoj Zeleznic v zemich ceskosloven-
skych. Praha: Statni nakladatelstvi, 1932, s. 33.
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nejhiire: zvysoval subvence, hradil schodky, pridéloval zdlohy, ziskdval akcie drah a
hlavné zacal sam stavet. 4

Prvni novou statni drahou se stala v roce 1874 draha Rakovnik - Protivin.
Koncese k této draze byla udélena jiz v fjnu 1872 soukromé Ceské jihozapadni
draze, spolecnost se vSak dostala do finan¢nich obtiZi a Zadala stat o pomoc. V radmci
nové politiky byl ale namisto zaloh nebo pujcek vydan zakon ¢. 65/1874 t. z., ktery
ve svém tiretim clanku rusi platnost koncese a namisto ni se vladé ,ddvd moc, vy-
stavéti ndkladem stdtnim cdst povolené dne 8. rijna 1872 lokomotivni Zeleznice.*>
V roce 1875 bylo vydano programové prohlaseni vlady, na zakladé kterého mély byt
statnimi stavbami vyplnény mezery v siti hlavnich drah a soukromym spole¢nostem
méla byt ponechana jen vystavba vedlejSich drah.#¢ V dalSich letech vSak statni Ze-
lezni¢ni investice smérovaly spiSe mimo uzemi ceskych zemi. Z celkovych vydaji
monarchie na Zelezni¢ni stavbu v letech 1874 - 1880 pripadlo na stavbu ceskych

drah jen necelych 27 %.

3.2.2 Postatnéni soukromych Zeleznic
Vzhledem k tomu, Ze jiZ nyni doplacel stat na provoz vétSiny Zelezni¢nich drah, bylo

rozhodnuto, Ze provoz téch nejvice prodéle¢nych prevezme do svych rukou. Stalo se
tak zdkonem €. 112/1877 1. z., jenZ se tyCe Zeleznic garancie poZivajicich. Tento za-
kon daval vladé pravo provozu garantované drahy, jestliZe tato draha za poslednich
pét let Zadala vice nez polovinu zjisténého cistého uZzitku ro¢né. Jednalo se tak o nu-
cenou spravu nad nezdravé hospodarici Zeleznici. § 6 zakona zaroven zmocrnoval
vladu k dohodé o koupi téchto Zeleznic.

Dalsi Zeleznice, které netrapily financni potiZe takovou mérou, Ze by se na né

vztahoval sekvestracni zakon, pak stat ziskaval jejich odkupem. Viibec prvni takto

44 STEPAN, Miloslav. Prehledné déjiny ceskoslovenskych Zeleznic 1824-1948. Praha: Dopravni nakla-
datelstvi, 1958, s. 175.

45 Clanek I. zakona ¢&. 65/1874 . z.

46 FIALA, Ctibor. Zeleznice v republice Ceskoslovenské: historie a vyvoj Zeleznic v zemich ceskosloven-
skych. Praha: Statni nakladatelstvi, 1932, s. 56.
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ziskanou drahou se stala Draha cisarovny AlZbéty, jejiZ provoz prevzal stat na za-
kladé dohody vydané ve formé zakona ¢. 141/1881 1. z., ktery zaroven pripoustél
moznost jejiho odkupu - k tomu doslo v roce 1884. Dalsi draha nasledovala zaned-
louho, v roce 1883 byla uzavirena imluva, na zadkladé které stat nabyl v dubnu 1884
Drahu cisare FrantiSka Josefa.4” Takto byla zapocata prvni etapa rozsahlé postatno-
vaci akce, v ramci niZ bylo mezi lety 1880 - 1894 zestatnéno 8 Zeleznicnich spolec-
nosti.

VétSina téchto spolecnosti byla mensiho razu, velkych a prosperujicich spo-
le¢nosti® se pochopitelné odkup nedotknul. Jedinou vyjimkou se mohla stat Severni
draha cisate Ferdinanda, které, jakoZto nejstarsi Zelezni¢ni spolecnosti v Rakousku,
pravé vtomto obdobi (5. 5. 1886) koncila platnost padesatiletého privilegia.
PrestoZe zestatnéni bylo v souladu s novou statni politikou, panovaly mezi vladnimi
predstaviteli obavy, Ze stat neni pripraven na tak velkou akvizici a nemohl by sam
zajistit provoz na tak rozsahlé Zeleznici. Ministr financi rovnéz argumentoval prili$
vysokymi vydaji, které logicky s prevzetim Severni drahy souvisely. Parlament nao-
pak poZadoval bezvyhradné zestatnéni. Nakonec bylo prijato kompromisni feSeni.
Zakon ¢. 122 /1885 1. z. stanovil podminky, za kterych bude Severni draze Ferdinan-
dové udélena dalsi koncese. Tyto podminky se tykaly zejména sniZeni sazeb za
prepravu uhli. KFNB je splnila a 1. ledna 1886 ji byla vydana nova koncese, tentokrat
s platnosti do 31. prosince 1940, avsak § 12 vyhradil statni spravé pravo kdykoliv
po 1.lednu 1904 celou drahu odkoupit.4?

Po skonceni prvni postatiiovaci etapy nasledovala desetiletd pauza, béhem
které se stat pripravoval na prevzeti zbyvajicich velkych Zelezni¢nich spolec¢nosti.
Nedalo se totiz oc¢ekavat, Ze by majitelé téchto vynosnych drah podstoupili zestat-

néni dobrovolné, bylo tedy nutné hledat jednotlivych koncesnich listinach klicova

47Zakon ¢.51/1884 . z.

48 Pattily mezi né naptiklad Spole¢nost statni drahy, Ustecko-teplicka draha, Bustéhradska Zelez-
nice nebo Severni draha cisaie Ferdinanda.

49 HONS, Josef. Cteni o Severni drdze Ferdinandové. Praha: Nakladatelstvi dopravy a spojti, 1990, s.
154-155.
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ustanoveni, pomoci kterych by mohl byt zahajen odkup. Nejsnazsi byla cesta k po-
statnéni Severni drahy cisare Ferdinanda, které si stat pojistil v druhé koncesnt lis-
tiné z roku 1886. Jednani k vykoupeni spole¢nosti byla zapocata ihned v roce 1905
a k nabyti drahy statem doslo zakonem ¢. 212/1906 1. z. Za tento pievod se stat za-
vazal majiteliim spolecnosti vyplacet ro¢ni rentu 30 a ptil milionu korun az do roku
1940.

Po KFNB nabyl stat zdkonem ¢. 169/1908 . z. Ceskou severni drahu a posléze
zakonem ¢. 46/19009 1. z. dalsi tfi velké Zelezni¢ni spole¢nosti - Rakousko-uherské
statni drahy (StEG), rakouskou Severozapadni drahu (ONWB) a Jiho-severonémec-
kou spojovaci drahu (SNDVB). Vykup ONWB byl mozny na zakladé jednani, ktera
byla vedena mezi spolecnosti a vladdou mezi lety 1885 - 1895. Podobné tomu bylo
také v pripadé StEG, ktera byla odkoupena na zakladé predchozi dohody spolecnosti
se statem.>® SNDVB pak byla zestatnéna na zakladé zvlastniho zakona, ktery mimo
jiné zmocnoval vladu, ,aby v Case, ktery za vhodny uznd, vykonala zdkupni prdvo.“1

Timto skoncila druha postatnovaci etapa statnich drah, zbyvajici tfi velké so-
ukromé Zeleznice - Bustéhradska, Ustecko-teplicka a Ko$icko-bohuminska - jiz do
zacatku prvni svétové valky zestatnény nebyly. Bylo tomu tak jednoduse proto, Ze
se statu nepodafrila najit cesta, jak by na nich vykup vymohl, k jejich postatnéni tak

doslo az po statnim prevratu v roce 1918 (viz kapitola 4.3).

3.3 Organizace statni ZelezniCni spravy

V souvislosti s obnovenymi statnimi drahami dochazelo od 70. let 19. stoleti k reor-
ganizaci statni Zelezni¢ni spravy. Narizenim ministerstva obchodu ¢. 116/1875 1. z.
bylo ztizeno c. k. generalni dozorstvi k Zeleznicim rakouskym. Dozorstvi se skladalo

z péti oddéleni: pro stavbu a chovani Zeleznic; jizdu a dopravovani vlakl; komer-

VIV

50 STEPAN, Miloslav. Piehledné déjiny ceskoslovenskych Zeleznic 1824-1948. Praha: Dopravni nakla-
datelstvi, 1958, s. 182.
51 Clanek IV. zakona ¢ 96/1892 t. z.
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V roce 1884 bylo narizenim ¢. 103/1884 1. z. opétovné zrizeno c. k. generalni
feditelstvo pro rakouské drahy statni ,pro sprdvu Zelezni¢né vozby stdatni a pro
sprdvu Zelezni¢nych staveb stdtnich.”>? V jeho Cele stal predseda a tento urad
v pfenesené pusobnosti samostatné uradoval ve vSech vécech Zelezni¢ni spravy,
které nebyly vyhrazeny ministrovi obchodu. Dozoru generalniho teditelstvi podlé-
hala nové zrizené dopravni reditelstva Zeleznicni, kterych bylo v celém Predlitavsku
ziizeno celkem 11, v Cechach to byla feditelstvi v Budéjovicich, Plzni a v Praze. V je-
jich Cele stali dopravni reditelé.

Pfi ministerstvu obchodu byla také narizenim zrizena padesati¢lenna statni
rada Zeleznicni, jejimiZ ¢leny byly mimo jiné zastupci rakouskych obchodnich a Ziv-
nostenskych komor. Ukolem rady bylo dle § 19 natizeni ,poddvati své dobré zddni o
vécech Zeleznicnhé vozby, které tykaji se zdjmii obchodnich, priimyslovych,
zemédélskych a lesnickych.”

Zasadnim se pro pristi vyvoj organizace ¢eskych Zeleznic stal rok 1896. 19.
ledna bylo vyhlaskou ministerstva obchodu ¢. 16 /1896 t. z. zfizeno samostatné mi-
nisterstvo Zeleznic a sou¢asné vydan organizacni statut statni Zeleznic¢ni spravy. Dle
néj se noveé vzniklé ministerstvo stalo nejvy$sim Zelezni¢nim spravnim tiradem. Jako
pomocny dozorci organ ministerstva byla ustanovena c. k. generalni inspekce rako-
uskych Zeleznic a zcela novym organem se stal c. k. Ustfedni Urad pro dirigovani
vozi rakouskych statnich drah, ktery mél na starosti evidenci a nejvyssi jednotnou
dispozici o celém vozovém parku statnich drah. I nadale ztistala zachovana statni

rada Zeleznicni i jednotliva Zelezni¢ni feditelstvi.

3.4 Mistni drahy

Béhem 70. 19. stoleti byla sit hlavnich drah na ¢eském uzemi jiZ témér dokoncena a
budovani novych drah oproti predchozimu desetileti prakticky utichlo. Tyto hlavni
drdhy meély byt nyni doplnény stavbou drah mistnich. Jak vSak vyplyva

52 § 9 narizeni ¢. 103/1884 T. z.
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z predchozich kapitol, mnoho Zelezni¢nich spole¢nosti nebylo schopno dosahnout
zisku ani pri provozu na hlavnich tratich a stat tak nemohl ocekavat, Ze by se za so-
ucasnych podminek pustily do stavby jeSté mnohem méné perspektivnéjsich lokal-
nich drah. Ze strany statu byla proto zavedena nova praxe pii udélovani koncesi a
nové mistni drahy poZivaly ve svych koncesnich listinach nemalo vyhod. Mezi tyto
vyhody patrily povétSinou ulevy z danovych, bezpecnostnich a technickych pred-
pisti. Lokalni charakter téchto drah totiZ jednoduse nevyzadoval tak ptisna bezpec-
nostni a technicka opatfeni, ktera byla typicka pro drahy hlavni. Viibec prvni tako-
vouto drahou se stala v roce 1875 loketska draha, jejiz alevy byly vydany v podobé
zakona ¢&. 57/1875 1. z. Clanek III. zdkona stanovil: ,Jezdily-li by viaky po Zeleznici,
k niZ tento zdkon se vztahuje, jenom s nejvétsi rychlosti 12 kilometri za hodinu, zmoc-
nuje se vldda, aby netoliko pri stavbé té drdhy koncesiondri vselikych polehleni
doprdla, ale i také, co se tyce provozovdni jizdy, upustila od opatieni bezpecnosti,
predepsanych v rddu provozovdni jizdy po Zeleznicich.” Draha byla dale zprosténa
placeni dané z ptijmu po dobu 30 let a povinnosti dopravovat posStu zdarma.
Zakonnou formou, vztahujici se vZdy pouze ke konkrétni draze, byly vyhody
mistnim drahdm udélovany aZ do roku 1880, kdy doslo k vydani jednotné dpravy
v podobé zakona ¢. 56/1880 1. z., 0 tom, jaka polehceni a jaké vyhody se mohou po-
voliti Zeleznicim mistnim. Obsahové se tento zdkon v mnohém shodoval z vyse
zminénym zakonem o loketské draze, umoznoval tedy pirimérené nedodrzovani
bezpecnostnich a provoznich predpist, daniové tlevy, zproSténi povinnosti dopravy
posty zdarma, zjednodusSené pripravné rizeni nebo zprosténi od kolkil a poplatki.
Zakon enormné zvysil zajem soukromych spolecnosti o stavbu mistnich drah,
napriklad Spole¢nost statni drahy ziskala po jeho pftijeti 17 koncesi pro lokalni
drahy o celkové délce cca 400 km.>3 I proto byla jeho plivodné zamyslena dvouleta

ucinnost postupné prodlouzena az do roku 1887.

53 FIALA, Ctibor. Zeleznice v republice Ceskoslovenské: historie a vyvoj Zeleznic v zemich ceskosloven-
skych. Praha: Statni nakladatelstvi, 1932, s. 53.
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Ani poté vSak statni podpora mistnich drah neustala, zakon z roku 1880 byl
nahrazen zakonem ¢. 81/1887 I. z., jimZ vydavaji se predpisy pro zrizovani a vozbu
drah mistnich, kterym byl rozsah dosavadnich ulev prevzat. Tento zakon vsak Sel
jesté dale a umoznoval prospéSnym a potrebnym draham zisk dalSich statnich pod-
por. Spolecnosti tak pro stavbu mohly navic ziskat prispévek ze statnich penéz, ucast
statu v opatreni kapitalu, prevzeti vozby na statni tcet za slibeni urcitého pachtov-
ného atd. Vedle ucasti statu se mohli na stavbé podilet také interesenti i jednotlivé
zeme, a to predevsim bezplatnym postupem pozemki, bezplatnym dodanim staveb-
nich material{i, dc¢astenstvim v opatieni kapitalu a ptislibenim vynosu nebo urokové
garance.

Uéast zemi na vystavbé mistnich drah ziskala v zemi Ceské konkrétnéjsi ob-
rysy v podobé zakona ¢. 8/1892 z. z., o zvelebeni Zeleznictvi niZsiho radu, v zemi
Moravské pak zakonem ¢. 54 /1895 z. z., Celicim k tomu, by se podporovalo zfizovani
zeleznych drah niz8iho radu. Moravsky zakon, podobné jako ¢esky, umoZioval zem-
skou podporu ve formé zaruky ro¢niho Cistého vynosu, zapijcky s nejvyse 4% tro-
kem nebo udéleni nesplatnych prispévki, které se vyplati kapitalem. Tyto vyhody
zemé poskytla bud’ v pripadé, Ze byla draha z pohledu zemského povaZovana za
potiebnou a prospéSnou nebo, Ze stat nebo interesenti prislibi prispévky ve vysi
alespon 30 % stavebniho nakladu ¢i prislibi doplatky, jestliZze zisk drahy nepostaci
k umofreni zrizovaciho kapitalu.

Zakonem €. 2/1895 t. z., o drahach nizsiho radu, byly statni dlevy jesté vice
rozsireny. Predné zakon umoznil mistnim draham hospodarsky nebo vojensky diile-
zitym zisk slibu statni zaruky vytézku nebo statniho prispévku ke stavbé za ndhradu
v kmenovych akciich. Zakon také poprvé pracuje s pojmem drobnych drah, kterymi
se pro ucely zakona myslely ,mistni drdhy pro verejnou dopravu urcené, které maji
malou diileZitost pro vSeobecnou vozbu Zelezni¢nou (odbocky o kolejich pravidelnych

neb tuzkych, drdhy silni¢né s parni nebo elektrickou vozbou, s jinymi mechanickymi
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motory nebo se silou zviteci, drdahy lanové atd.).”>* Tento zakon byl dale nahrazen za-
konem ¢. 149/1910 t. z., kterym se dané vyhody jiZ nerozsirovaly, nybrz obsahoval
spiSe formalni zmény (napriklad v souvislosti se zménou organizace drah po roce
1896).

Vysledkem vySe nastinénych podpor a tlev byl obrovsky rozmach ve stavbé
mistnich drah a nemaly podil na tom mély zejména zakony o zemskych podporach.
Do roku 1906 vzniklo v Cechach 48 zemi garantovanych lokalek a Zelezni¢ni sit' ve

vSech ceskych zemich se od roku 1892 rozrostla o 2 315 km.>>

54 Clanek XVI. zakona ¢&. 2/1895 1. z.
55 STEPAN, Miloslav. Prehledné déjiny ceskoslovenskych Zeleznic 1824-1948. Praha: Dopravni nakla-
datelstvi, 1958, s.170.
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4 Ceskoslovenska republika

4.1 Sprava zeleznic v novém staté

4.1.1 Spravni organy

,Ceskoslovensky stat se pravé pred sochou sv. Vaclava prohlasil. Ja jako zastupce
Zelezni¢ni spravy narizuji, aby se znaky byvalého rakouského statu snaly, uradovalo
se Cesky, provoz udrzoval normalné a zastavil se dovoz vozii do Vidné a do Némecka.
Dr. Zahradnik®, takto znél telegram tehdejSitho Zelezni¢niho referenta Narodniho vy-
boru ¢eskoslovenského a pozdéjsiho ministra Zeleznic dr. Isidora Zahradnika, kte-
rym 28. fijna 1918 na prazském nadraZi cisare Frantiska Josefa oznamil svétu vznik
nového statu a zaroven udal prvni pokyny ceskoslovenskym zeleznicaitim.5¢ Pozdéji
téhoz dne Narodni vybor pfijal viibec prvni zadkon nového statu - zakon ¢. 11/1918
Sb., o ziizeni samostatného statu ¢eskoslovenského, ktery ve svém druhém clanku
obsahoval normu o plné recepci pravniho fadu Rakouska-Uherska, tedy i dosud
platnych norem Zelezni¢nich.

Vzhledem k tomu, Ze ministerstvo Zeleznic i reditelstvi nemalé ¢asti statnich
drah sidlila ve Vidni a v Budapesti, ocitnuly se tyto nyni bez svého spravniho organu.
Narodni vybor proto urychlené zridil jiz 30. fijna do¢asné generalni feditelstvi drah.
Agendu oblastnich reditelstvi poté zajiStovaly pomoci zvétSenych pravomoci pro-
vozni inspektoraty v Praze a Brné.>” Zakonem ¢. 2/1918 Sb. bylo 2. listopadu zfizeno
ministerstvo Zeleznic jako nejvyssi Girad pro spravu dopravy, pro ktery, s ohledem
k vySe zminénému c¢lanku 2 zakona ¢. 11/1918 Sb., se stal zavaznym organizacni
statut byvalého rakouského ministerstva Zeleznic (zakon ¢. 16/1896 t. z.).

Nové ministerstvo bylo rozdéleno do Sesti odborii: pravniho a spravniho, fi-
nancniho, komercniho, stavebniho, strojné-technického a dopravniho. Sit' Zeleznic-

nich feditelstvi byla v doplnéna v unoru 1919 a celkové tak od té doby v CSR

56 STEPAN, Miloslav. Prehledné déjiny ceskoslovenskych Zeleznic 1824-1948. Praha: Dopravni nakla-
datelstvi, 1958, s. 190.
57 Tamtéz.
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fungovalo celkem sedm Zelezni¢nich reditelstvi - krom jiz existujicich v Plzni, Praze
a Olomouci, byly zrizeny nové jednotky v Hradci Kralové, Brné, Bratislavé a v KoSi-
cich.>8 V bfeznu 1919 jiz bylo nové ministerstvo plné provozuschopné, a tak natize-
nim ze 6. brezna prevzalo agendu prozatimniho generalniho reditelstvi Zeleznic,
které bylo timto zruseno.>?

Takto strukturovand soustava organii Zelezni¢ni spravy ve formé tii instanci
(exekutivni sluzebny, reditelstvi statnich drah a ministerstvo Zeleznic) existovala, aZ

na drobné zmény a vykyvy, do prijeti nového zdkona o drahach v roce 1937.

4.1.2  Zelezni¢ni dopravni Fad

13. kvétna 1921 bylo prijato vladni narizeni ¢. 203 /1921 Sb., o dopravnim fadé pro
zeleznice v Ceskoslovenské republice, které nahrazovalo dosavadni rakousky do-
pravni fad (narizeni ¢. 172/1909 t. z.). Tento predpis byl ve velké vétSiné totoZzny se
svym predchiidcem, doslo zde jen k drobnym zménam, které souvisely zejména se
statopravnimi zménami, podruzné pak také ke zménam, které slouZily k efektivné-
jSimu provozu Zeleznice (napft. cestujici bez platné jizdenky oproti predchozi dpravé
nyni neplatil dvojnasobné jizdné pouze za doposud projetou trat, ale také za tsek

do nejblizsi nadchazejici stanice, rovnéz doslo ke zvySeni minimalni sazby z 6 korun

na 10).

4.1.3  Ceskoslovenské statni drahy

Se vznikem samostatného Ceskoslovenska se poji také vznik Ceskoslovenskych stat-
nich drah (CSD). Pojmem ,stdtni drdhy” se v$ak jak v Rakousku-Uhersku, tak dobé
po statnim prevratu (diky vysSe zminéné recepci organiza¢niho statutu ministerstva

Zeleznic), oproti dnesSnimu chapani nemyslel subjekt ve smyslu pravnické osoby

58 Vyvoj pravnej Gpravy a organizacnej Struktiry ¢eskoslovenskych Zeleznic v obdob{ rokov 1918 -
1993. Vlaky.net [online]. 2010 [cit. 2018-02-16]. Dostupné z: https://www.vlaky.net/zelez-
nice/spravy/003608-Vyvoj-pravnej-upravy-a-organizacnej-struktury-ceskoslovenskych-zelez-
nic-v-obdobi-rokov-1918-1993/

59 STEPAN, Miloslav. Piehledné déjiny ceskoslovenskych Zeleznic 1824-1948. Praha: Dopravni nakla-
datelstvi, 1958, s. 190.
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dopravce ¢i spravce Zelezni¢niho svrsku, nybrz objekt pravnich vztahti Zelezni¢niho
spravniho prava. Jako subjekt v téchto vztazich tak vystupovala vylu¢né soustava
statnich organii v Cele s ministerstvem Zeleznic.

Ur¢itou ,kvazisubjektivitu“ piiznal CSD zakon & 404/1922 Sb. v souvislosti
s provadécim narizenim ¢. 206/1924. Tyto predpisy byly vyvrcholenim snah o fi-
nancni osamostatnéni spravy statnich drah, vytvoreni samostatného podniku pro
jejich provoz a postaveni tohoto podniku na obchodni zdklad. Na rozdil od rako-
uskych a némeckych drah v$ak CSD ani po prijeti téchto piredpisii neziskaly pravni
osobnost a staly se tak pouze ,statnim podnikem spravovanym podle zasad obchod-
niho hospodaieni.“60

§ 1 vySe zminéného natizeni obsahuje taxativni seznam podnikd, kterych se
tyka (mimo CSD takovymi podniky byly naptiklad Ceskoslovenska tiskova kancelaf,
Statni loterie nebo Ceskoslovenska posta). Paragraf druhy uvadél zakladni zasady
spravy téchto podnikd, pricemz jejich novy obchodni charakter udaval odstavec 1,
ktery stanovil Ze tyto podniky ,jest spravovati tak, aby plnice co nejdokonaleji sviij
ndrodohospoddrsky, pripadné sprdavni tikol a dbajice vSeobecné uznanych zdjmii verej-
nych, byly vedeny podle zdsad rddného obchodnika.” Disledkem této zasady bylo, Ze
se tyto podniky mély stat finan¢né samostatnymi, coZ znamenalo dhradu veSkerych
vydaji z vlastnich prijml. Vefejnopravni charakter se na druhou stranu projevil
v systému jejich fizeni. Vrchni vedeni podniku dle § 6 i nadale naleZelo ministerstvu
Zeleznic, pti kterém byl zfizen novy orgdn nesouci oznaceni sprdvni shor, ktery mél
byt jakousi obdobou spravni rady obchodnich spolecnosti.6? Do plisobnosti sprav-
niho sboru naleZely vSechny zaleZitosti podniku, pokud nebyly vyhrazeny zakonem
nebo v§eobecnym organizacnim radem vyslovné bud’ vladé nebo resortnimu minis-

trovi.

60 KRCMAR, Oldfich. Statni podnik C.S.D. Zelezni¢ni revue: list vénovany otdzkdm verejného doprav-
nictvi. 1926, roc. 8., €. 14, s. 2.

61 FIALA, Ctibor. Zeleznice v republice Ceskoslovenské: historie a vyvoj Zeleznic v zemich ceskosloven-
skych. Praha: Statni nakladatelstvi, 1932, s. 68.
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PrestoZze primarnim cilem statnich podnikd vétSinou nebyl zisk, nybrz
zajistén{ zakladnich vefejnych sluzeb v urcitych Gsecich vefejné spravy, vedly si Ces-
koslovenskeé statni drahy velmi dobte i po obchodni strance. Pred vypuknutim hos-
podarské krize, v roce 1928, €inil provozni koeficient, tedy pomér provoznich vy-

daji k provoznim prijmim, tctyhodnych 88 %.62

4.2 Vystavba novych drah

Dne 8. ervence 1919 jmenoval prezident Tomas Garrigue Masaryk novym minis-
trem Zeleznic Jiftho Stribrného, ktery v aradu vystridal jiz zminéného Isidora Za-
hradnika. Soucasti prislusného prezidentova dekretu bylo také sdéleni: , Tato vdlka
ukdzala ohromnou diileZitost komunikacnich prostiedki; jejich nedostatky jsme poci-
tili sami a vidime ndsledky ve v§ech zemich. Promyslend politika musi od¢initi vady po
centralisacnim usili Vidné a Budapesti. Zejména Slovensko a Rusinsko vyZaduji usilné
rozmnoZeni Zeleznicni sité. Musime své Zeleznice prizpiisobit drahdm sousednich stdti
a novym svétovym drahdm.“63 Potreba dostavby ¢eskoslovenské Zeleznicni sité byla
nejen v dliisledku zmény severojiznich dopravnich smért na zapadovychodni tedy

jednou z hlavnich statnich priorit.

4.2.1 Mistni drahy
Tyto drahy byly zpocatku stavény predevsim jako drahy soukromé, avsak brzy se

ukazalo, Ze jejich provoz neni rentabilni a pro soukromé spolecnosti tak prestaly byt
zajimavé. Rakousky stat s timto nezajmem zpocatku bojoval tak, Ze spole¢nostem,
které provozovaly hlavni soukromé drahy, prikazoval budovat také piipojné mistni
drahy.®* Posléze byla vystavba podporovana napr. stavebnimi, bernimi a poplatko-

vymi tlevami (rozsah téchto dlev byl postupné rozsitovan, viz zakony ¢. 56/1880

FIALA, Ctibor. Zeleznice v republice Ceskoslovenské: historie a vyvoj Zeleznic v zemich ceskosloven-
skych. Praha: Statni nakladatelstvi, 1932, s. 69.

63 Tamtéz, s. 64.

64 Je mozno prikro¢iti k vystavbé mistnich drah? Zelezni¢ni revue: list vénovany otdzkdm verejného
dopravnictvi. 1926, ro¢. 8.,¢. 9, s. 1.
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r.z., ¢. 81/1887 r.z, €i zakon ¢ 149/1910 f.z.). Vyznamny rozmach ve stavbé
mistnich drah nastal, jakmile zacaly zemé prebirat zaruku za zuroceni a umor
vyplijckou opatieného stavebniho kapitalu. Mistni drahy vystavéné timto zptisobem
se nazyvaly drahy zemi garantované.®> Tendence smérujici k ¢im dal vétsi ucasti
statu na stavbé mistnich Zeleznic vyvrcholily zdkonem ¢. 373/1919 Sb., o doplnéni
sité Zelezni¢ni stavbou drah mistnich.

Dle § 2 tohoto zdkona se budouci mistni drahy mély stavét jiz vyhradné jako
drahy statni, timto zdkonem tak byla derogovana nékterd ustanoveni koncesniho
zakona (zakon ¢.238/1854 1. z.). Aby se predeslo vystavbé ztratovych mistnich
drah, které by jen zatézovaly statni rozpocet, stanovil zakon nékolik podminek pro
jejich stavbu. Dle § 2 bylo mozné takovouto drahu ztidit za podminky, Ze hromadnou
dopravu v daném misté nelze opatfit jinymi dopravnimi prostredky®® a zaroven,
bylo-li predbéZnym vypoctem vynosnosti uredné prokazano, Ze prijmy provozu
uhradi alespon provozni naklad. § 3 podminoval zrizeni nové drahy alespon 30%
prispévkem interesentl na jeji vystavbu. Interesenty byly mysleny subjekty, které
maji zajem na vystavbé téchto drah, nejcastéji Slo o obchodni spolec¢nosti sidlici v je-
jim okoli, nemalo se vSak na stavbé trati jako interesenti podilely také obce. § 4 za-
kona slouzil pouze jako zadni vratka pro stat, aby nebyl obligatorné nucen stavét
kazdou drahu, u které by doslo ke splnéni podminek v paragrafech 2 a 3. Stanovil
proto posledni podminku, Ze ke stavbé kazdé mistni drahy zmocnuje se vlada zako-
nem, stavbu tak musela nejprve schvalit zakonodarna moc. Dle § 5 se zakon nevzta-
huje na drobné drahy (napf. tramvajové traté v obcich), které se i nadale stavély jako

drahy soukromé a jejich stavba podléhala koncesnimu rizenti.

4.2.2 Hlavni drahy
V dobé pred 28. fijnem panoval ohledné hlavnich drah na naSem Uzemi stavebni

ruch predevsim v soukromé sfére, stat investoval do stavby drah zejména v zemich

65 Vedle nich existovaly také drahy garantované statem.
66 Narodni shromdazdéni vyzvalo pfi prijeti zdkona rezoluci vladu, aby tam, kde je to moZné a
vhodné, byla hromadna doprava feSena autobusy.
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rakouskych, o cemz svédci nasledujici statistika: od roku 1851 bylo v Rakousku sta-
tem vybudovano celkem 44 drah, z ¢ehoZ na Cechy a Moravu ptipadalo pouze 5 trati
a z toho byly jen dvé vétsi (trat Rakovnik - Protivin a Cesko-moravska transverzalni
draha).t? Ani o tyto traté, v€etné drah jiz postatnénych, se vSak stat nalezité nestaral
aneptizplisoboval je rostoucimu provozu na nich, o cemz svédci dobovy tisk: , Drdhy
i se v§sim provoznim materidlem, jeZ ndm napadly z poziistalosti Rakouska, jsou do té
miry nedostatecné a stavu schdtralého, Ze jest pro republiku kategorickym imperati-
vem, aby, neohliZejic se na financni obéti a majic pred o¢ima potreby celostdtni, prikro-
Cila k ndpravé toho, co umysiné zanedbala byvald rise rakousko-uherskd. 8

Jak jiz bylo feceno, zakon ¢. 373/1919 Sb. stanovil, Ze mistni drahy se nyni
budou stavét vyhradné jako drahy statni, o tom, jak maji byt stavény drahy hlavni
vSak tehdejsi zdkonna uprava mlci. Diivodova zprava k vySe zminénému zakonu
vSak zminuje, Ze je ikolem statu stavéti hlavni drahy.¢® K podobnému vysledku by-
chom mohli dojit logickym vykladem zakona za pouziti argumentu a minori ad
maius, tedy jestliZe stat povaZuje stavbu mistnich drah, pochopitelné pro néj méné
vyznamnych, za tak diilezitou, Ze si zdkonem prisvojil jejich realizaci, je nepochybné,
Ze tim vice je v jeho zajmu mit pod kontrolou také vystavbu trati hlavnich.

V zari 1919 vystiidal v aradu ministra Zeleznic Jifiho Stribrného dr. Emil
Franke a teprve jemu se podarilo dostat pozadavkim, které formuloval v ¢ervenci
tohoto roku prezident Masaryk. Vysledkem byl masivni investi¢ni a stavebni pro-
gram, ktery byl zhmotnén v podobé zakona ¢. 235/1920 Sb., o stavbé novych Zelez-
nych drah na statni Utraty a stanoveni stavebniho a investi¢niho programu na léta
1921 az 1925. Tento program byl rozdélen na dvé ¢asti, prvni z nich, ktera byla ozna-
¢ena jako ,stavba novych drah”, obsahovala podrobny rozpis trati, které maji byt

postaveny statem v pribéhu let 1921 - 1925. Téchto trati bylo 15 o celkové délce

67 KAMENICKY, Jind¥ich. Stavebni a investi¢ni program statni spravy Zelezniéni. Zelezni¢ni revue: list
vénovany otdzkdm verejného dopravnictvi. 1920, roc. 2., ¢. 6, s. 1.

68 Tamtéz.

69 HAVELKA, Jiri. Ceskoslovenské Zeleznicni prdvo. Praha: Nakladem Ministerstva Zeleznic, 1922, s.
13.
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558 km a na jejich stavbu bylo vyhrazeno bezmala 964 miliona korun. AZ na malé
vyjimKky se vétSina téchto trati nachazela na Slovensku a Podkarpatské Rusi, jelikoZ
zde, s vyjimkou KoSicko-bohuminské drahy, prakticky neexistovalo spojeni mezi vy-
chodem a zapadem. K provedeni téchto staveb bylo ziizeno vladnim natizenim ¢.
93/1921 Sb. zvlastni Zelezni¢ni stavebni reditelstvi, které bylo vroce 1923
preménéno na Ustfedni stavebni spravu pii ministerstvu Zeleznic.

Mnohem nékladnéjsi byla ov§em druhd ¢ast programu nazvana ,provoz stat-
nich drah“. Tato Cast se zamérovala na prizplisobeni jiZ existujicich trati modernimu
Zeleznicnimu provozu. Zahrnovala zejména rekonstrukce trati, jejich rozsireni o
druhou ¢i treti kolej, rozsieni stanic a topirenskych zarizeni, stavbu novych obyt-
nych a nocleznich budov, elektrifikaci vybranych trati a v neposledni radé také na-
kup novych lokomotiv a vozl. Celkem tyto prace mély stat prijit na témér 5 a pil
miliardy korun.”0

K zajisténi financi pro tento program zacal stat od roku 1921 vydavat statni
obligace, které byly zvlastnim dluhem CSR a mély byt kazdoro¢nimi splatkami spla-
ceny nejdéle za padesat let pocinaje rokem 1926. Stavba podle tohoto programu
vSak neprobihala tak rychle, jak zakon predpokladal a nékteré z trati nebyly dokon-
¢eny ani do roku 1938.

4.3 Postatnéni soukromych drah

Jak vyplyva z predchozich kapitol, statni Zelezni¢ni politika v novém ceskosloven-
ském staté nasledovala trend, ktery bylo mozno pozorovati témér v celé povalecné
Evropé, tedy Ze Zeleznice ma pro stat tak velky vyznam, Ze je nutno, aby jeji sit byla
nadale jen ve statnim vlastnictvi. VétSina hlavnich soukromych drah byla postat-
néna jiz pred statnim prevratem, nicméné i presto leZelo na izemi CSR v roce 1918
jesté 1238 km hlavnich drah v soukromém vlastnictvi. Jednalo se o tyto drahy: Us-

tecko-teplickd draha (331 km), BuStéhradska draha (481 km) a KoSicko-

70 KAMENICKY, JindFich. Stavebni a investiéni program statni spravy Zelezniéni. Zeleznic¢ni revue: list
vénovany otdzkdm verejného dopravnictvi. 1920, roc. 2., ¢. 6, s. 2.
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bohuminska draha (426 km). Dalsi vice nez ¢tyfi tisice kilometrti soukromych drah
tvorily drahy mistni.

TtivySe zminéné hlavni drahy mély navic pro dopravu ve staté velky vyznam,
jelikoz drahy Ustecko-teplicka a Bu§téhradska zajistovaly dopravu v severoéeském
hnédouhelném reviru a draha KosSicko-bohuminska predstavovala klicové spojeni
ceskych zemi se Slovenskem a Podkarpatskou Rusi. VSechny tfi byly k tomu v rukou
zahrani¢niho kapitalu, ktery pochdazel ze zemi, se kterymi (zejména v obdobi kratce
po 28. ijnu) neméla CSR ptilis prratelské vztahy (prvé dvé byly ovladany némeckym
a tieti mad'arskym kapitalem). [ proto bylo jiz 25. listopadu 1919 Narodnim shro-

mazdénim uloZeno vladé, aby vykonala potiebné pripravy k postatnéni.”?

4.3.1 KoSicko-bohuminska draha
Cesta k postatnéni této drahy byla komplikovana z mnoha rtiznych divodi. Prvnim

problémem byl spor CSR a Polska o Té&3insko, kterym draha prochéazela. Do kone¢-
ného vyreSeni sporu v Cervenci 1920 se TéSinsko stalo nejprve soucasti Polska a
posléze tizemim pod mezinarodni kontrolou. Ceskoslovensko proto nemohlo na
tomto Uizemi prosazovat svou svrchovanou moc, a tedy ani pristoupit k postatnéni
KoSicko-bohuminské drahy v celém jejim rozsahu. Nabizela se proto moznost po-
statnéni pouze slovenské ¢asti drahy, toto reSeni bylo ovSem v rozporu s koncesni
listinou, udélenou draze v roce 1866, podle niZ bylo mozné zestatnéni drahy pouze
v celém rozsahu. Podobné nebyla mozna ani sekvestrace drahy dle § 12 zdkona ¢.
238/1854 1. z., jelikoZ pro ni tento zakon ukladal podminku, Ze draha pies opétné
napomenuti neuposlechla nadiizeného Giradu, anebo, Ze jedna proti ustanoveni kon-
cesni listiny nebo provozniho rddu. Aby Zelezni¢ni statni sprava méla alespoii moz-

nost nahliZet do zplisobu provadéni spravy a aby byla informovana o opattenich ve-

doucich provoznich organt, ustanovilo ministerstvo Zeleznic organ vladniho

71 Narodni shromazdéni ceskoslovenské 1918-1920, 92. schtize (25. 11. 1919). Spole¢nd cesko-slo-
venskd digitdIni parlamentdrni knihovna [online]. Praha: Poslanecka snémovna Parlamentu Ce-
ské republiky, 1919 [cit. 2018-02-16]. Dostupné z: www.psp.cz/eknih/1918ns/ps/sten-
prot/092schuz/s092001.htm
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komisare, kterému prisluselo zejména dohliZet na to, aby draha slouzila vSem potre-
bam statu, a aby udrZoval styk mezi obéma c¢astmi drahy, jeZ postradaly jiného spo-
le¢ného organu. Jeho ustanoveni vSak nemélo opory v Zddném zakonném predpisu
a jeho pravomoc také nebyla nikdy presné vymezena.”2

Prvni aspésnou akci se stalo az vladni narizeni ¢. 539/1919 Sb., kterym mi-
nisterstvo Zeleznic pievzalo spravu nad slovenskymi tratémi KoSicko-bohuminské
drahy, konkrétné jejich spravu prevzalo teditelstvi statnich drah v KoSicich. Stat
timto natizenim ziskal kontrolu nad provozem drahy na Slovensku, pricemz majet-
kova prava k ni zlistala nedotcena, i nadale byla k jejich vykonu opravnéna akciova
spolec¢nost sidlici v Budapesti.

Dals$im dilezitym momentem bylo prijeti zadkona ¢. 690/1920 Sb., o prevzeti
soukromych Zeleznic do spravy statni, jehoZ § 1 stanovi: ,Ministerstvo Zeleznic md
pravo z diivodii stdtnich zdjmii kdykoliv se ujmouti sprdvy soukromé Zeleznice, slouZici
verejné dopraveé, a vésti ji stdtni sprdvou Zelezni¢ni na ticet koncesiondriiv.” Tento za-
kon se drzel obdobnych principti, jako vySe zminéné narizeni a stal se tak piredpo-
slednim krokem k docileni jednotné sité statnich drah.

V ¢ervenci 1920 doslo k vyreSeni sporu o Tésinsko a slezska ¢ast KoSicko-bo-
huminské drahy se opét ocitla na c¢eskoslovenském uzemi. Na zakladé zakona ¢.
690/1920 Sb. byla proto 25. ledna 1921 prijata Protokolarni imluva, dle které
prechazi Kosicko-bohuminska draha v celém svém rozsahu pod statni spravu.’3 Slo-
venska Cast zistala v plisobnosti feditelstvi statnich drah v KoSicich, zatimco ¢ast
slezska byla zarazena do plisobnosti olomouckého reditelstvi. Souc¢asné bylo zru-

Seno generadlni feditelstvi drahy v Budapesti, nicméné sidlo spole¢nosti zde

72 SLADEK, B. Pievzeti spravy Kosicko-bohuminské drahy statem. Zeleznic¢ni revue: list vénovany
otdzkdm verejného dopravnictvi. 1920, roc¢. 2., €. 24, s. 6.

73 Dlivodova zprava k zdkonu ¢. 158/1925 Sb., o nabyti akcii KoSicko-bohuminské drahy ¢eskoslo-
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zUstavalo i nadale. Prevzeti spravy statem tedy neznamenalo, Ze by se drdha stala
drahou statni nebo Ze by se z ni stal statni podnik.74

Avsak ani nyni nebylo moZno pristoupit k postatnéni této drahy. Dle dobového
tisku i dlivodové zpravy k zdkonu ¢. 158/1925 Sb. tomu tak bylo z diivodu ,sloZitosti
nékterych prdvnich otdzek, které plynou z ustanoveni koncesnich listin a které se ne-
doporucovalo resiti jednostranné (napr. otdzka stdtni garancie, otdzka ménovd akci-
ového kapitdlu, garancni zdlohy madarského stdtu a jiné).”7> Jako nejvhodnéjsi
zplsob definitivniho vylouceni vlivu mad'arského sidla spole¢nosti bylo uznano na-
byti akcii KoSicko-bohuminské drahy statem. Statni sprava proto navazala jednani
se VSeobecnym rakouskym ustavem pro uvér pozemkovy ve Vidni, ktery vedl fi-
nancni spravu drahy, jeZ vedlo k tomu, Ze bylo moZno zah4jit akci smétujici k nabyti
akcif pro stat vyménou za 4% statni dluzni Upisy.”® K tomuto jednani byla vlada
zmocneéna jiz zminénym zakonem ¢. 158/1925 Sb., o nabyti akcii KoSicko-bohumin-
ské drahy ceskoslovenskym statem.

Stat timto zplisobem skute¢né nabyl témér vSechny akcie spolec¢nosti a tim zis-
kal rozhodujici vliv ve vSech zaleZitostech spravy drahy. Dle dvodové zpravy k vyse
zminénému zakonu se timto méla otevrit cesta ke kone¢nému zestatnéni spolec-
nosti’?, k tomu vsak do za¢atku druhé svétové valky nedoslo a zestatnéna byla az po

jejim skonceni.

74 Nalez nejvyssiho spravniho soudu Ceskoslovenska ze dne 13. 6. 1922, ¢. 8374.

75 Dvodova zprava k zakonu ¢. 158/1925 Sb., o nabyti akcii KoSicko-bohuminské drahy ¢eskoslo-
venskym statem. Historické tisky a stenozdznamy z 1. volebniho obdobi [online]. Praha: Senat
Parlamentu Ceské republiky, 1925 [cit. 2018-02-16]. Dostupné z: http://www.senat.cz/infor-
mace/z_historie/tisky/1vo/tisky/T2147_00.htm

76 Ko$icko-bohuminska draha. Zelezniéni revue: list vénovany otdzkdm verejného dopravnictvi. 1925,
ro¢.7.,¢.12,s. 3.
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4.3.2 Ustecko-teplicka a Bustéhradska draha
Oproti KoSicko-bohuminské draze probihalo zestatnéni ostatnich dvou hlavnich

ceskoslovenskych soukromych drah hladce, sviij podil na tom méla zejména skutec-
nost, Ze obé& spole¢nosti, vlastnici tyto drahy, mély své sidlo v CSR. Dne 30. ¢ervna
1922 byl ptijat zmociiovaci zakon &. 234/1922 Sb., o vykupu Ustecko-teplické drahy
statem, ktery byl ndsledné jednostranné proveden vladnim natizenim ¢. 354/1922
Sb. s dc¢innosti k 1. lednu 1923. Vykoupeni jednotlivych trati probihalo na zakladé
koncesnich listin, které tuto moznost pripoustély, napriklad § 20 odst. 3 koncesni
listiny €. 97/1870 1. z.: ,KdyZ se Zeleznice odkoupi, nabude stdt ode dne odkoupeni
proti vyplaceni vyhledaného roc¢niho diichodu bez dal$iho platu prdva viastnického a
poZivdni Zeleznice nyni povolené se vSemi prve jmenovanymi vécmi k nim ndleZejicimi,
movitymi i nemovitymi.”“

V pripadé BusStéhradské drahy byla situace jesté snazsi. Hospodarska situace
této drahy se od roku 1918 konstantné zhorSovala a provozni schodek této spolec-
nosti zaléta 1921 az 1922 Cinil témér 33 miliont korun. Spolec¢nost se proto obratila
s Zadosti 0o pomoc na stat, ten ji vyhovél v podobé danovych tlev, avSak ani tato pod-
pora situaci drahy nezlepsila, a proto koncem ledna 1923 sama poZadala o postat-
néni.’8 Oproti Ustecko-teplické draze tak draha Bustéhradsk4 nebyla postitnéna
jednostranné, nybrz konsenzudlni kupni smlouvou. K jejimu uzavieni byla vlada
zmocneéna 8. ervna 1923 zdkonem ¢. 124 /1923 Sb., o nabyti BuStéhradské Zeleznice

statem.

4.3.3 Mistni drahy
PrestoZe byla vlada jiz od roku 1919 pravidelné vyzyvana Narodnim shromazdénim

k vyteseni otazky zestatnéni mistnich drah, az na par vyjimek tak do roku 1924 ne-
ucinila. Hlasy volajici po jejich zestatnéni tak ¢inily zejména z divodu vytvoreni jed-

notné statni Zeleznicni sité, ke které také smétovala statni Zelezni¢ni politika jiz od

78 HOUSKA, Vojtéch. Sestatnéni Bustéhradské Zeleznice. Zelezni¢ni revue: list vénovany otdzkdm
verejného dopravnictvi. 1923, ro¢. 5., €. 10, s. 7.
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roku 1918. Jestlize divody pro zestatnéni tii vySe zminénych hlavnich drah byly zej-
ména politického, strategického a narodohospodarského razu, byla diivodem tlaku
verejnosti i Narodniho shromazdéni na postatnéni mistnich drah predevsim otazka
tarifni. Jak jiz bylo zminéno, mistni drahy byly az na malé vyjimky dlouhodobé ve
ztraté, coz vedlo jejich vlastniky ke zvySovanti tarifli, ¢imz dochazelo jednak k diskri-
minaci krajli, ve kterych byly dominantni drahy soukromych subjektli oproti
krajlim, kde prevahovaly drahy statni, a jednak ke sniZovani konkurenceschopnosti
Zeleznice oproti rostouci automobilové dopravé. Na druhou stranu by znamenalo
pirevzeti témér Ctyt tisic kilometrl téchto drah nednosnou financ¢ni zatéz pro stat.
Navic by, po jejich postatnéni, tyto ztratové drahy piesly pod spravu Ceskosloven-
skych statnich drah, coZ by bylo v rozporu se zdasadami obchodniho hospodateni, na
zakladé kterych ma byt tento podnik veden od Gcinnosti zdkona ¢. 404/1922 Sb.
Vlada se nakonec k zestatnéni rozhodla prikrocit, avSak jen za urcitych podminek,
zejména mélo dojit k nabyti drah pokud moZno bezplatné. Druhou podminkou pak
bylo prohlaseni, Ze na zestatnénych tratich nebudou podnikdny Zadné nové inves-
tice, pokud nejsou nezbytné nutné z bezpecnostnich nebo provoznich divodi.”?
22.kvétna 1924 vydala vlada usneseni, kterym stanovila program zamyslené
postatiiovaci akce mistnich drah. V prvni etapé mélo byt postatnéno 48 mistnich
drah statem nebo zemi Ceskou garantovanych, které byly ,viastné jen formdlné pod-
niky soukromymi, ve skutec¢nosti nutno je poklddati za Zeleznice stdtni nebo zemské,
protoZe stdt nebo zemé, jeZ se zarucily za zurokovdni a umorovdni nejvétsi cdsti nd-
kladu stavebniho a jeZ hradi i pripadné schodky, byt jen ve formé zdloh, nesou celé
risiko podniku prdvé tak, jako by tyto drdahy samy byly zridily a na vlastni ucet provo-

zovaly.“® Jako druhé mély prijit na radu drahy slovenské, jejichZ pravni a financ¢ni

79 KRE]ZA, Jan. Zestatnéni mistnich drah. Casopis pro Zeleznicni prdvo a politiku. 1924, roc€. 3., ¢. 2, s.
1-6.
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poméry nebyly jeSté tak dalece upraveny, aby mohlo byti pristoupeno bez-
prostfedné kjejich zestatnéni. Jako posledni mély prijit na rfadu zbyvajici mistni
drahy na izemi ¢eskych zemi. Jedinou vyjimkou mély zlistat drobné drahy, které
byly ponechany v soukromém vlastnictvi.8!

Z vyse uvedenych divodi probéhla prvni etapa rychle a bez vétSich kompli-
kact. Jiz 25. cervna 1925 byl ptijat zakon ¢. 156/1925 Sb., podle kterého nabyva stat
drah zaru¢enych statem nebo zemi Ceskou, na zakladé kterého pieslo viech 48 drah
k 1.lednu 1925 do vlastnictvi statu. Dalsi drahy stat nabyval postupné jednotlivymi
zakony, vytvoreni kompletni sité statnich Zeleznic se vSak statu (zejména na Sloven-

sku) do roku 1938 nezdatrilo.

4.4 Zakon ¢.86/1937 Sb., o drahach

Tento zakon se stal prvni zakladni kodifikaci Zelezni¢niho prava u nas a dle dobo-
vého tisku i prvnim svého druhu v Evropé.82 Zamérem tohoto zakona bylo upravit
vykon verejné ZelezniCni spravy, jakoZz i postaveni Zelezni¢nich podniki v pravnim
staté viibec. Zasadné se nedotykal otazky vnitini organizace statnich drah ani po-
meéri Kk jejich zaméstnanctim. Derogoval tak Zelezni¢ni provozni fad (1/1852 . z.),
koncesni zakon (238/1854 t. z.) nebo zdkon o drahach nizsiho fadu (149/1910 r.
z.), zejména vsak také odstranil v zakladnich otazkach Zelezni¢niho prava dosud
pretrvavajici dualismus rakouského a uherského prava.

Clenil se na uvodni ustanoveni a 7 &asti, prvni z nich, nazvana drdhy pro
prepravu verejnou, byla rozdélena na tfi hlavy - drahy hlavni, drahy vedlejsi a drahy
drobné. Druhd ¢ast se zabyvala drahami pro omezenou prepravu vefejnou a

prepravu neverejnou, treti ¢ast obsahovala zvlastni ustanoveni o vykonu verejné

81 Divodova zprava k zakonu €. 156/1925 Sb., podle kterého nabyva stat drah zarucenych statem
nebo zemi Ceskou. Historické tisky a stenozdznamy z 1. volebniho obdob{ [online]. Praha: Senat
Parlamentu Ceské republiky, 1925 [cit. 2018-02-16]. Dostupné z: http://www.senat.cz/infor-
mace/z_historie/tisky/1vo/tisky/T2125_01.htm

82 EDERER, Antonin. Zelezni¢ni zakon. Zelezni¢ni revue: list pro otdzky verejné dopravy, zejména Ze-
lezniéni. 1936, ro¢. 18., ¢. 17, s. 2-3.
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Zelezni¢ni spravy, ¢tvrta upravovala znéni vyvlastiiovaciho zakona z r. 1878, cast
pata se tykala odpovédnosti za Skody na osobach a vécech, Sesta obsahovala zmoc-
novaci ustanoveni a posledni ¢ast se vénovala zavérecnym ustanovenim.

Prvni ¢ast byla také ¢asti nejrozsahlejsi, obsahovala 168 paragrafti, které se
tykaly drah pro prepravu verejnou. Upravovala nejprve proces vzniku nové drahy
od povoleni k pripravnym pracim pies koncesi az po povoleni k uzivani drahy a dale
jeji provoz, véetné stanoveni zadkladnich pravidel pro tvorbu ridicich organu, povin-
nosti piijmout sluZebni rad, v némz podnik upravi své poméry k zaméstnancim, za-
kladnich zasad pro tvorbu tarifli nebo Upravy vzajemnych vztahii mezi Zelezni¢nimi
podniky.83 Nasleduje Uprava vztahti drahy s osobami, které s ni prichazeji do styku,
a také s jinymi spravnimi organy.

Dilezitym dilem nového zakona je dil dvanacty prvni hlavy prvni ¢asti na-
zvany o Ukolech stdtni vysosti zvldsté. Tento dil reorganizuje Zelezni¢ni spravu tak,
ze dochazi ke vzniku jednotného spravniho uradu jako nositele verejné Zeleznicni
spravy. Timto tiradem se stal Zelezni¢ni spravni urad, dle § 124 odst. 4 je Zelezni¢nim
spravnim dradem ministerstvo, jemuz prislusi dozor na drahy. PrestoZe se na prvni
pohled zd3, Ze nedoslo k Zadné zméné, neni tomu tak. U¢elem vzniku tohoto ufadu
bylo predevsim oddéleni spravni a podnikové agendy ministerstva, jelikoz, jak bylo
Feceno vySe, ministerstvo Zeleznic vykonavalo vedle funkce Zelezni¢niho spravniho
organu také rizeni Ceskoslovenskych statnich drah jako podniku spravovaného
podle zasad obchodniho hospodateni. Zdmérné se také zakon vyhyba oznaceni ,mi-
nisterstvo Zeleznic“, jelikoZ jiZ od dvacatych let bylo jisté, Ze Casem, s ohledem k no-
vym dopravnim prostiedkiim, dojde k jeho pfejmenovani na ministerstvo dopravy.
U drah pro neverejnou prepravu byla navic v § 179 zavedena nizsi instance v po-

dobé zemského uradu. Dle § 187 miize byt pravomoc Zelezni¢niho spravniho uradu

i uradu zemského také delegovana na jiné organy: ,Zddaji-li toho zietele ticelnosti a

83 PrestoZe z predchoziho textu vyplyva, Ze stat nemél na dal$im zfizovani soukromych drah zajem,
formalné tuto moZnost stale umoziioval. Nékolik kratkych drah bylo dokonce i po t¢innosti to-
hoto zakona koncesovano, jednalo se vSak o drobné vyjimky.
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uspornosti, miiZe byti pravomoc Zelezni¢niho sprdvniho uradu, jakoZ i pravomoc zem-
ského uradu, pokud vykondvd stdtni vysost ve vécech drah, prikdzdna: sluzebndm vy-
konné sluzby sprdvy drah stdtnich, politickym uradiim, jednotlivym zaméstnanciim
sluZeben vykonné sluZby drah stdtnich i nestdtnich (komisari pro vykon verejné Zelez-
nicni spravy).”

Dalsi podstatnou casti byla ¢ast pata, vénujici se odpovédnosti za Skody. Zde
doslo ke sjednoceni dosud rozdilnych dprav rakouské a uherské, naptiklad institut
bolestného, upraveného v § 197 odst. 1, dosud platné pravo na Slovensku viibec ne-
znalo. Vznik odpovédnosti Zelezni¢niho podniku upravuje zakon v § 196 takto: ,Byl-
li nékdo poskozen na téle (na zdravi) neb usmrcen pri Zelezni¢ni dopravé na trati
ukony nebo jevy, kterymi se navenek projevuje nebezpecnost vlastni této dopraveé, od-
povidd za $kodu, kterd z toho vznikne, Zelezni¢ni podnik.” K tomu druhy odstavec pfi-
dava tri libera¢ni diivody pro pripad, Ze Skoda vznikla: ze zavinéni poskozeného,
z neodvratného jednani osoby jiné nebo jako Skoda neodvratng, kterou nelze odvo-
zovati ani z povahy nebo stavu provoznich zarizeni, ani ze zvlastniho zpiisobu, sel-
hani nebo nedostatkti jejich ¢innosti.

Uprava vzniku odpovédnosti tak byla odli$na od dosud platného zakona ¢&.
27/18609 t. z., ktery jako zdklad odpovédnosti stanovoval: ,Byloli nékomu néjakou
prihodou v jizdé po Zeleznici, na které se uZivd sily parni, na téle uskozeno nebo bylli
nékdo usmrcen, md se vZdy za to, Ze prihoda se stala zavinénim podnikatelstva nebo
téch osob, jichZ podnikatelstvo k provozovani jizdy uzivd.“ Ter¢em dlouhodobé kritiky
byl predevsim institut ptihody, ktery byl vykladan jako mimotadna udalost odchy-
lujici se od pravidelnych dopravnich pomért. Proto napiiklad jiskra, ktera zranila
oko cestujiciho, nezakladala odpovédnost provozovatele drahy, jestliZe srSenti jisker
neprevysilo poméry obvyklé a piipustné v Zelezni¢nim provozu.84 Novy Zelezni¢ni
zakon proto jiZ institut piithody neobsahoval. Aby vSak nedoslo k ptiliSnému roz-

$ifeni odpovédnosti, doSlo k urcitym omezenim. Jednak pro vznik odpovédnosti

8¢ CHMELAR, Arnost. Osnova zakona o drahach (Zelezni¢niho zdkona). Zelezni¢ni revue: list pro
otdzky verejné dopravy, zejména Zelezni¢ni. 1935, ro¢. 17., ¢. 11, s. 1-3.



58 Ceskoslovenska republika

musely Skodu zpiisobit ikony nebo jevy, kterymi se navenek projevuje nebezpecnost
Zelezni¢ni dopravy a jednak k nim muselo dojit pri Zelezni¢ni dopravé na trati. Po-
jem trati byl vSak tak obecny, Ze nebylo jasné, co vSe se jesté za ni povazuje (dle § 1
se zakon vztahoval i na lanové a visuté drahy, trolejbusy i jina dopravni zatizeni dra-
ham podobnad). Dle diivodové zpravy k zakonu se trati rozumi ta ¢ast drahy, ktera je
urcena k vykonu dopravy po kolejich.8> Tento pojem pak byl jeSté konkretizovan
Nejvyssim soudem tak, Ze ke trati v obvodu stanic patii jak vSechny koleje se zabez-
pecovacimi a ochrannymi zatizenimi, tak také plochy bezprostiedné prilehlé, tj. na-
stupisté.s® Vjiném rozsudku pak pod pojem trat’ podtadil také podchody slouzici

k pristupu cestujicich na nastupisté.s?

85 CHMELAR, Arnost. Osnova zakona o drahach (Zelezni¢niho zdkona). Zelezni¢ni revue: list pro
otdzky verejné dopravy, zejména Zelezni¢ni. 1935, ro¢. 17., ¢. 11, s. 1-3.

86 Rozsudek Nejvyssiho soudu Protektoratu Cechy a Morava ze dne 16. 3. 1942, sp. zn. Rv 11 367 /41.

87 Rozsudek Nejvy$siho soudu Protektoratu Cechy a Morava ze dne 4. 9. 1942, sp. zn. Rv I 280/42.
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5 Druha Ceskoslovenska republika
a Protektorat Cechy a Morava

V diisledku Mnichovské dohody ptila CSR zhruba o 30 % svého tizemi. Tato skute¢-
nost se samoziejmé dotkla také Zeleznic: v Cechach a na Moravé doslo ke ztraté
4 738 km (35 %) Zeleznicni sité, na Slovensku 930 km (28 %) a na Podkarpatské
Rusi 150 km (24 %).88 Vytycenim novych hranic doslo k preruseni témér vSech hlav-
nich drah (napt. Praha - Cesk4 Tiebova, Ceska Trebova - Brno, Ceska Tiebova -
Olomouc nebo Prerov - Ostrava).8?

»Pro vlast se bud’ umira nebo se pro ni Zije. Vybrali jsme si to druhé, musime se
tedy dati do prace znovu a od samého zacatku, jako koncem roku 1918.“90 Tato véta
uznavaného prvorepublikového Zelezni¢niho odbornika, docenta Ctibora Fialy, po-
mérné piresné vyjadiovala pomnichovské snahy o optimismus, které ovladaly také
neodborny Ceskoslovensky tisk pod heslem ,mala, ale nase“. PrestoZe republika
prisla o vySe zminéné Uzemi, témér ihned zacalo ministerstvo pracovat na novych
planech Zeleznic, které by nahradily drahy, které byly nyni pretaty hranicemi. To byl
napriklad i pripad klicové KoSicko-bohuminské drahy, kterd nyni opét vedla pol-
skym tzemim.

Vysledkem byl zejména investi¢ni plan na novou drahu vedouci z pohrani¢ni
Plzné pres Havlickliv Brod, Brno a Trencin az do Podkarpatské Rusi. Tato draha vsak

nebyla jedina, vzniknout mélo ve dvou etapach dal$ich vice neZ 10 trati. Zadna

7 téchto trati se v8ak za kratké obdobi druhé CSR nedockala realizace.9!

88 CHMELAR, Arnost. Nové budovani statniho dopravniho podnikani. Zelezni¢ni revue: list pro
otdzky verejné dopravy. 1939, ro¢. 21,,¢. 1,s 1.

89 SCHREIER, Pavel. Nase drdhy ve 20. stoleti: pohledy do Zeleznicni historie. Praha: Mlada fronta,
2010, s. 80. ISBN 978-80-204-2312-2.

9 FIALA, Ctibor. Co ted? Zeleznicni revue: list pro otdzky verejné dopravy, zejména Zeleznicni. 1938,
roc. 20., ¢. 20, s. 5.

91 SCHREIER, Pavel. Nase drdhy ve 20. stoleti: pohledy do Zeleznicni historie. Praha: Mlada fronta,
2010, s. 83.ISBN 978-80-204-2312-2.
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5.1 Reorganizace statni dopravy druhé republiky

Jina byla situace v reorganizacnich planech ministerstva, které bylo mozno preci jen
realizovat rychleji neZ planované Zelezni¢ni novostavby. JiZ 4. listopadu doSlo vlad-
nim narizenim ¢. 269/1938 Sb. ke zruSeni ministerstva Zeleznic a ministerstva post
a telegrafii a do jejich plisobnosti vstoupilo nové ministerstvo dopravy.

Mnohem dtleZitéjSim predpisem ale bylo natizeni ¢. 2/1939 Sb. 11, o Upravé
plisobnosti ministerstva dopravy a o organisaci statntho dopravniho podniku.
Piedné toto natizeni potvrzuje kontinuitu piisobnosti ministerstva dopravy jako Ze-
lezni¢niho spravniho dradu ve smyslu Zelezni¢niho zdkona. Nasledujice predchozi
slouceni postovniho a Zelezni¢niho ministerstva pak § 3 slucuje dosavadni podniky
Ceskoslovenské statni drahy a Ceskoslovenska posta do jednoho statniho podniku
Cesko-Slovenské drahy a posty v zemich ¢eskych.

Reorganizace téchto podnikli méla probéhnout ve dvou etapach. V prvni etapé,
ucinné od 1.ledna 1939, doslo k samotnému spojeni drazniho a postovniho podniku.
Pravni postaveni podniku se i nadale ridilo zdkony ¢. 404/1922 Sb. a vladnim nafi-
zenim ¢. 206/1924 Sb. (viz kapitola 4.1.3). Oproti dosavadni Upravé bylo nové
povéreno vedenim podniku generalni reditelstvi v ¢ele s generalnim reditelem. Mi-
nisterstvo dopravy tak i nadale ztistalo kliCovym ¢lankem podniku, nicméné doslo
k jesté zasadnéjsSimu oddéleni jeho podnikové agendy.

Postupné oddéleni Cesko-Slovenskych drah a post v zemich ¢eskych od minis-
terstva mélo vyvrcholit druhou etapou, pti které se jiZ tento podnik mél stat samo-
statnou pravnickou osobou, které se svéruje k vérné ruce sprava veskerého jméni
spravovaného doposud v zemi Ceské a zemi Moravskoslezské podnikem uvedenym
v § 3. To zahrnovalo vSechny pomocné i vedlejsi zavody, jako hospodarsky celek, se
vSemi pravy a povinnostmi, a to jak v poméru k osobam tretim, tak v poméru k jinym
odvétvim statni spravy.?2 Do pilisobnosti tohoto nového podniku samoziejmé spadal

také provoz drah, post a telegrafii a jeho fizenim mély byt povéreny nové organy,

92 § 9 odst. 1 vladniho natizeni ¢. 2/1939 Sb.
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kterymi se méli stat generalni reditel a spravni vybor. K realizaci této etapy vsak
nikdy nedoslo, jelikoZ i¢innost danych ustanoveni byla nastavena na 1. ledna 1940.

Nafizeni vyslovné zmiriuje, Ze je platné pouze v zemi Ceské a Moravskoslezské,
a to ztoho divodu, Ze vlistopadu 1938 byly piijaty zakony ¢. 299/1938 Sb. a
328/1938 Sb., kterymi byla potvrzena autonomie Slovenské a Podkarpatoruské
zemé. Ohled bylo pri pfijimani vySe zminéného natizeni nutno brat predevsim na §
15 odst. 3 ¢asti druhé zakona ¢. 299/1938 Sb., ktery stanovil, Ze hospodateni stat-
nich dopravnich podnikii se usporada podle zasady, Ze Slovenska zemé hospodaii
samostatné a na sviij ucet. VySe zminéné zakony tak sice ponechavaly véci dopravni
v predmétu spole¢ného statniho zakonodarstvi?3, ale moc vladni a vykonna nalezZela
tistavnim ¢initelim piislu$nych zemi. Zelezni¢ni zakon tak naptiklad zfistaval jed-
notnou normou pro cely stat, av§ak vSechny normy nizsi pravni sily (vladni natizeni,
ministerské vynosy) i podnikové predpisy zlistavaly v platnosti jen pokud byly pii-
jaty pred datem ucinnosti zakont o autonomii.?*

Poslednim vyznamnym druhorepublikovym Zelezni¢nim predpisem se stal Or-
ganiza¢ni fad podniku ,Cesko-Slovenské drahy a posty v zemich ¢eskych“.95 Teprve
tento Fad nahradil zastaraly organizacni statut pro statni spravu Zelezni¢ni z roku
1896. Soustavu spravnich organii podniku rozclenil na generdlni teditelstvi (se
spravnim sborem ptlisobicim p¥i ném), oblastni reditelstvi, ktera nahradila dosa-

vadni reditelstvi statnich drah, ustfedni sluzebny a mistni sluzebny. Kli¢ova rozhod-

nuti vSak i nadale prislusela ministrovi dopravy a vladé.

93 § 4 odst. 1 bod 7 ¢asti druhé zakona ¢. 299/1938. Toto ustanoveni platilo také pro Podkarpatskou
Rus, jelikoZ zakon ¢. 328/1928 Sb. ptejimal s vyhradami text zakona o slovenské autonomii.

94 CHMELAR, Arnost. Nové budovani statntho dopravniho podnikani. Zelezni¢ni revue: list pro
otdzky verejné dopravy. 1939, ro¢. 21.,¢. 1, s. 1.

95 Vynos ministerstva dopravy z 27. inora 1939, ¢&.j. 14720. Uredn{ véstnik ministerstva dopravy re-
publiky Cesko-Slovenské (v Praze). Praha: Ministerstvo dopravy, 1939, & 12, s. 1-6.
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5.2 Protektoratni drahy Cech a Moravy

Jak vS§eobecné znamo, 16. biezna 1939 byl na tizemi zemé Ceské a Moravskoslezské
vyhlasen Protektorat Cechy a Morava. Postupna germanizace se na Zeleznicich v ce-
skych zemich zacala nicméné projevovat az v 1été tohoto roku. 13. ¢ervence bylo vy-
dano vladni nafizeni ¢ 178/1939 Sb., o Protektoratnich drahach Cech a Moravy a
Protektoratni posté Cech a Moravy, které hned ve svém prvnim paragrafu zrusuje
vy$e zminéné nafizeni ¢ 2/1939 Sb. Il a namisto podniku Cesko-Slovenské drahy a
posty v zemich Ceskych opét zrizuje samostatné drazni a postovni podniky. Povaha
podniki jako statnich, fizenych podle zasad obchodniho hospodarstvi dle zakona ¢.
404/1922 Sb. zlistala zachovana. V jejich Cele stal generalni reditel, ktery pfimo pod-
léhal ministru dopravy. Vynosem ministerstva dopravy byl poté 24. srpna 1939 na-
zev statnich drah uptesnén na Protektordtni drdhy Cech a Moravy (zkracené CMD),
ve znéni némeckém Protektoratshahnen Béhmen und Mdhren (zkracené BMB).

S némeckou nadvladou prisly v 1été 1939 také prvni jazykové predpisy. Vy-
nos ministerstva dopravy ze dne 28. srpna 1939 prikazoval Zelezni¢nim zaméstnan-
cim prislusniky némecké narodnosti oslovovat pouze némecky a oznacit veskeré
drazni budovy vedle ¢eskych nazvi také nazvy némeckymi (véetné mistnich ozna-
Ceni stanic a zastavek). Stejné tak veSkeré publikace (napft. Zelezni¢ni véstniky, slu-
Zebni predpisy i jizdni rady) mély byt od nynéjska vydavany dvojjazycné.?¢ 16. pro-
since byl tento piredpis doplnén o piikaz, ze mista leZici v Némecké Risi Ize v pisem-
ném i ustnim styku oznacovat jen jejich némeckym jménem.°” To se samoziejmé ty-

kalo také sudetskych mést, Liberec proto nadale musel byt oznacovan jako

96 Vynos ministerstva dopravy ze dne 28. srpna 1939, €. j. 72469/1939. Véstnik ministerstva do-
pravy pro obor Protektordtnich drah Cech a Moravy. Praha: Ministerstvo dopravy, 1939, ¢. 45a, s.
4-8.

97 Vynos ministerstva dopravy ze dne 16. prosince 1939, ¢.j. 92119-11/1-39. Véstnik ministerstva
dopravy pro obor Protektordtnich drah Cech a Moravy. Praha: Ministerstvo dopravy, 1939, ¢ 58a,
s. 2.
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Reichenberg, Opava jako Troppau apod. Od 9. kvétna 1940 pak nesmély byt osoby
neovladajici némcinu zaméstnavany na pozicich, ve kterych dochazi ke styku
s vefejnosti.?8

Dale musely zmizet vSechna oznaceni prvorepublikového Zelezni¢niho podniku
a byvalé statni znaky.?? V draznich budovach musely byt zniceny také vSechny ob-
razy, busty a podobizny osob ztéastnénych na vystavbé byvalé CSR a viech upomi-
nek na byvalé statopravni poméry.100 Zménam podlehly i nazvy nesouci jména osob,
které byly spjaty s prvni CSR. To se dotklo zejména prazskych nadraZi, 15. tinora
1940 tak bylo Wilsonovo nadraZzi piejmenovano na hlavni, Masarykovo na Hybern-
ské a Denisovo na nadrazi Vltavské.101 Tento trend se tykal i dalSich nazvi v oblasti
Zeleznice, napt. Zahradnikiv fond socialni péce ¢s. statnich drah, nesouci jméno
prvniho ministra Zeleznic CSR byl piejmenovan na Fond socialni pé¢e CMD.

Zeleznic se dotkly také rasové predpisy. Na Zelezni¢ni zaméstnance se vztaho-
valo natizeni ¢. 136/1940 Sb., o pravnim postaveni zidii ve verejném Zivoté. Dle to-
hoto natizeni Zidé nemohli byti zaméstnanci v ¢inné sluzbé u Protektoratu a jinych
vefejnopravnich korporaci a subjektli. Pokud tomu tak bylo, museli byt do 24. Cer-
vence 1940 preloZeni do trvalé vysluzby, respektive jejich sluZebni pomér musel byt
zru$en s odbytnym, ptipadné vypovédi. Zidovsky piivod byl zjistovan z moci Gifedni,
pokud se zaméstnanec rizeni odmitl zdic¢astnit, hrozila mu pokuta az 100 000 korun

nebo az Sestimési¢ni vézeni. O par mésicli pozdéji, 14. listopadu 1940, byl zbyvajicim

98 Vynos ministerstva dopravy ze dne 9. kvétna 1940, ¢is. D 23.945-11/1-1940. Véstnik ministerstva
dopravy pro obor Protektordtnich drah Cech a Moravy. Praha: Ministerstvo dopravy, 1940, ¢. 21a,
s. 14-15.

99 Vynos ministerstva dopravy ze dne 18. prosince 1939, €. j. 90938-11/3-39. Véstnik ministerstva
dopravy pro obor Protektordtnich drah Cech a Moravy. Praha: Ministerstvo dopravy, 1939, & 59a,
s.7-8.

100 Vynos ministerstva dopravy ze dne 29. srpna 1940, ¢. Kd 2.088-11/3-40. Véstnik ministerstva do-
pravy pro obor Protektordtnich drah Cech a Moravy. Praha: Ministerstvo dopravy, 1940, & 40a,

s. 7.

101 Vynos ministerstva dopravy ze dne 30. ledna 1940, ¢. 10.704-1V/1-40. Véstnik ministerstva do-
pravy pro obor Protektordtnich drah Cech a Moravy. Praha: Ministerstvo dopravy, 1940, &. 6a, s.
3.
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nezidovskym zaméstnanctim zakazan také styk s Zidy: ,Ministerstvo dopravy upo-
zortuje, Ze udrZovdni styku se Zidy neodpovidd zvldstnim povinnostem zaméstnancti
CMD a jejich postaveni v protektordtni sprdvé. Vzhledem k tomu necht’ vsichni za-
méstnanci od takového styku vseobecné upusti. “102

Béhem celého obdobi Protektoratu némecka sprava musela celit znacnym
problémim p¥i provozu Zeleznic. Casté byly provozni zmetky, nap¥iklad v podobé
horkych lozisek, neschopnosti lokomotiv ¢i vozovych zavleki. S postupem valky,
zejména po zlomovém roce 1943, se také mnozily pripady sabotaze ze strany Zelez-
ni¢nich zameéstnancii. Tato spocivala v riznych ¢innostech, napiiklad v nizké pro-
duktivité prace, prefrezavani brzdovych spojek ¢i sypani pisku do loZisek. Z tohoto
diivodu byla vytvoiena nova soustava draznich dohliZitelskych organti podle vzoru
Némeckych risskych drah. Nejprve bylo 7. fijna 1939 ziizeno Provozni ustiedi pri
ministerstvu dopravy, které mélo za ukol vydavat opatieni pti dopravnich poru-
chach, zlepsovat dopravu po strance provozni, vyrovnavat lokomotivy a personal
mezi jednotlivymi reditelstvimi a zavadét v pripadé provozni potieby odklony na-
kladnich vlakt. V roce 1940 byly za ticelem podpory Provozniho tstiedi pti rizeni a
dohledu na provozni sluzbu zrizeny vlakové spravy, kterych bylo, krom Hlavni vla-
kové spravy v Praze a u jednotlivych reditelstvi, po celém Protektoratu celkem 19.103

Tim vsak byrokratizace Protektoratnich drah nekoncila, v ramci prizptisobeni
drah k pomériim u Némecké tisské drahy byla 27. biezna 1943 zavedena instituce
tzv. uradu. Jejich potieba byla zdlivodnéna chybéjicim meziclankem mezi reditel-

Vv

drah knejnizsi sluZzebné byla udajné pfiili§ dlouha, aby mohla byt zajiSténa

s rv

dostate¢na pruznost Zelezni¢ni spravy. Zrizeny tak byly provozni tifady pro vedeni a

102 Vynos ministerstva dopravy ze dne 14. listopadu 1940, ¢. Kd 2641-1/1-40. Véstnik ministerstva
dopravy pro obor Protektordtnich drah Cech a Moravy. Praha: Ministerstvo dopravy, 1940, &. 54a,
s. 8.

103 SCHREIER, Pavel. Nase drdhy ve 20. stoleti: pohledy do Zeleznicni historie. Praha: Mlada fronta,
2010, s. 90-95. ISBN 978-80-204-2312-2.
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dohled na mistni sluzbu dopravni a stavebni, prepravni tifady pro vedeni a dohled
na mistni sluzbu prepravni a strojni tifady pro vedeni a dozor na vozebni sluzbu a
spravkarny vytopen. Tyto utady byly ztizeny pro jednotlivé obvody pri reditelstvich
a celkem bylo ziizeno 36 uradl provoznich, 12 piepravnich a 16 strojnich.104

S bliZicim se koncem valky rostla tvrdost postihti stale castéjSich sabotaznich
¢innosti Zelezni¢nich zaméstnancl: ,Zaméstnanci Ceskomoravsk}’lch drah se
dlirazné upozornuji, Ze kazdy iumyslny neb nedbalostni spachany trestni Cin, ktery
bezprostiedné poskozuje neb miize poskoditi fadny Zelezni¢ni provoz, stiha se
zvlastnimi soudy u némeckych zemskych soudd za pouZiti némeckého trestniho
prava. Tézké a imyslné ohrozeni Zelezni¢niho provozu, které mize byti zplisobeno
i opomenutim nutnych a povinnych opatteni, stiha se trestem smrti.“195> O tom, co
bylo minéno tézkym a umyslnym ohroZenim provozu, svéd¢i napriklad poprava
prednosty stanice Morkovice, ktery dle soudu podporoval osoby, které v této stanici
nechaly vytéci vétsi mnozstvi tankovych vozl s benzinem a dalsimi vale¢né diilezi-

tymi latkami.106

104 RUBINA, Josef. Ukoly titadi Ceskomoravskych drah. Zeleznice: odborny ¢asopis pro Zeleznic¢ni za-
méstnance. 1944, ro¢. 1., ¢. 1, s. 3.

105 Ozndmeni ministra dopravy a techniky ze dne 19. ledna 1945. Eisenbahnamtsblatt des ministe-
riums fiir verkehr und technik. Praha: Ministerstvo dopravy a techniky, 1945, ¢. 3, s. 1.

106 SCHREIER, Pavel. Nase drdhy ve 20. stoleti: pohledy do Zeleznicn{ historie. Praha: Mlada fronta,
2010,s.97.ISBN 978-80-204-2312-2.
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6 Treti Ceskoslovenska republika a obdobi do
roku 1960

6.1 Povalec¢na obnova

Vyhlaskou ministerstva vnitra ¢ 30 ze dne 3. srpna 1945 nabyl v zemi Ceské a zemi
Moravskoslezské ti¢innosti istavni dekret prezidenta republiky ¢. 11/1944 UF. vést.
Csl,, o obnoveni pravniho poiadku, a to zpétné k datu 5. kvétna 1945. Tento dekret
stanovil: ,Ustavni a jiné prdvni predpisy ceskoslovenského stdtu, vydané do 29. zdr{
1938 véetné, pochdzi ze svobodné viile ceskoslovenského lidu a jsou cCeskoslovensky
pravni rdd,” a naopak, Ze , predpisy vydané v oblasti tohoto rddu v dobé, kdy ceskoslo-
vensky lid byl zbaven své svobody (doba nesvobody), nejsou soucdsti ceskoslovenského
prdvniho Fddu.” Témito predpisy tak doslo k obnoveni podniku Ceskoslovenské
statni drahy v podobé, v jaké fungoval v dobé predmnichovské. Obnoveni se vSak
nedockalo ministerstvo Zeleznic, v tomto piipadé se navazalo na druhorepubliko-
vou Upravu a dstavnim dekretem €. 1/1945 Sb. Il bylo 2. dubna 1945 ztizeno minis-
terstvo dopravy.

Zmény probihaly i ve vnitini organizaci drah. Jiz v kvétnu 1945 byly zruSeny
vySe zminéné provozni a prepravni urady. Naopak byly prezidentskym dekretem ¢.
104/1945 Sb. ztizeny zavodni a podnikové rady, coZ byly odborové organy, které
mély primarné hajit a povzbuzovat hospodarské, socidlni, zdravotni a kulturni
zajmy zaméstnancl. Ziizeny byly u kazdého podniku a jeho zavodu, ktery mél
alespoii 20 zaméstnanct, tedy i u CSD a jim podiizenych subjektd.
valky bylo na tzemi republiky téZce poskozeno celkem 3 506 kilometri trati, zni-

¢eno bylo 130 Zelezni¢nich mostd a dalSich 1 600 bylo poSkozeno. I vlakova cesta
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Edvarda BeneSe z KoSic do Prahy 16. kvétna 1945 musela byt v nékolika usecich na-
hrazena automobilem.107

Jiz KoSicky vladni program zdtrazioval nutnost rychlé obnovy dalkové i
mistni dopravy, predevsim aby mohla byt co nejrychleji zajiSténa distribuce potra-
vin z vesnic do mést.198 Nemaly podil na obnové trati méla v prvnich tydnech po
valce Ruda armada, pro kterou znamenala Zeleznice zasadni dopravni prostiedek.
Diky sovétskym Zenijnim jednotkam tak doslo napriklad k zprijezdnéni celého os-
travského Zelezni¢niho uzlu. K provizornimu zpriijezdnéni vsech hlavnich trati pak
doslo, predevsim diky povalecnému optimismu, jiZ v ¢ervnu 1945. Prvni zakonnou
normou, kterou byla upravena povale¢na obnova a vystavba, se stal zakon ¢.
192/1946 Sb., o dvouletém hospodarském planu. Tento zakon se netykal, na rozdil
od prvorepublikového stavebniho a investi¢niho programu, pouze Zelezni¢ni do-
pravy, ale kompletné celého hospodarstvi. Vzhledem k takto Sirokému okruhu
plisobnosti, plisobil zdkon pomérné obecné az vagné. § 1 zakona v bodé d) stanovil
za cil planu dosazeni dopravniho vykonu z roku 1937. Dle § 5 mélo byt porizeno 300
lokomotiv, 250 motorovych vozidel, 17 090 nakladnich a 700 osobnich vozi; nakla-
dem 200 miliont K¢s mélo byt obnoveno zabezpecovaci a dorozumivaci zarizeni
drah; ndkladem 100 milionti K¢s obnoveno a doplnéno zatizeni Zelezni¢nich dilen a
konecné dopravni zatizeni koSicko-bohuminské drahy méla byt doplnéna tak, aby
se zvysila jeji vykonnost o0 50 % oproti roku 1937. Vice se plan o Zelezni¢ni dopravé
nezminoval. K tomu, aby byl plan dostate¢né plnén, motivoval stat své Zelezni¢ni za-
méstnance tzv. ndrodni soutézi v dopravé, ktera byla zavedena na podkladé dekretu
¢.89/1945 Sb., 0 vyznamenanich za zasluhy o vystavbu statu a za vynikajici pracovni
vykony. Tato soutéZ probihala za dobu platnosti dvouletého planu celkem v osmi

kolech a vySe zminény dekret umoZnoval osobam, které se vynikajicimi vykony

107 SCHREIER, Pavel. Nase drdhy ve 20. stoleti: pohledy do Zelezni¢ni historie. Praha: Mlada fronta,
2010,s.102-103.1SBN 978-80-204-2312-2.

108 KoSicky vladni program. Totalita.cz [online]. Praha [cit. 2018-02-27]. Dostupné z:
http://www.totalita.cz/txt/txt_kvp.pdf
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zaslouzily o vystavbu statu, udélit vyznamenani jako napf. Cestny titul ,Hrdina
prace“, ¢estnou standartu ,Bojovnikiim prace“ apod. Soucasné s vyznamenanim

byly ocenénym udélovany také finan¢ni odmény.109

6.2 Obdobi po roce 1948

Vy$e zminéna Ustfedni podnikova rada Ceskoslovenskych statnich drah, tedy odbo-
rovy organ, sehrala pri dunorovych udalostech na poli dopravy klicovou roli. 23.
tinora doslo k ozbrojenému obsazeni ministerstva dopravy a pravé Ustiedni podni-
kova rada od té doby vykonavala prozatimni faktickou moc v oblasti pisobnosti mi-
nisterstva dopravy. Podobny pribéh mélo také prevzeti moci na jednotlivych draz-
nich reditelstvich. Po vSeobecné znamych udalostech byl 25. dnora 1945 jmenovan
novy ministr dopravy Alois Petr.110 Novy ministr paradoxné nebyl ¢lenem Komunis-
tické strany, nybrz Ceskoslovenské strany lidové, po tinorovém prevratu se viak
oteviené spojil s komunisty, jeho presvédceni o socialistickych idealech pak potvr-
zuje ozndmeni v prvnim potinorovém Ufednim véstniku: ,Ceskoslovensky lid prosel
statnikovou zkouskou a Cestné v ni obstdl. Celému svétu ukdzal neochvéjnou vérnost
idedliim lidové demokracie a pred celym svétem projevil viili, bez rozvratnikii a bez
skiidcti pracovat pokojné pro blaho celého ndroda. Vy, Zeleznicdri a ostatni dopravni
zaméstnanci, jste stdli pri tom v prednich raddch obrdncii naseho pokojného vyvoje.
Pokracovali jste tim v tradici, jeZ vZdy stavéla dopravniky mezi pionyry pokroku a so-
cialismu.“111 Nejen na ministerstvu dopravy doslo ihned po pievratu k ¢istkam v ra-
dach Zelezni¢nich zaméstnanctl. Z ministerstva tak bylo odstranéno devét vyssich

urednikd, ze vSech reditelskych ustfeden pak celkem 107 zaméstnancli a u

109 Vynos ministerstva dopravy ze dne 7. biezna 1948, & Pres-1826. Uredn{ véstnik ministerstva do-
pravy. Praha: Ministerstvo dopravy, 1948, ¢. 12, s. 5.

110 STEPAN, Miloslav. Piehledné déjiny ceskoslovenskych Zeleznic 1824-1948. Praha: Dopravni nakla-
datelstvi, 1958, s. 218.

111 Oznameni ministra dopravy ze dne 9. birezna 1948. Utedni véstnik ministerstva dopravy. Praha:
Ministerstvo dopravy, 1945, ¢. 11, s. 1.
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vykonnych sluzeben prislo o praci dohromady 918 zaméstnancti.112 Uz 11. bfezna

byl jmenovan novy spravni sbor CSD sloZeny ze spolehlivych ¢lend.!13

6.2.1 Reorganizace Zelezni¢ni dopravy
Komunisticky prevrat znamenal pro ¢eskoslovenské dopravni spolecnosti predev-

$im znarodnéni. Tuto skute¢nost potvrdila nova Ustava ze dne 9. kvétna 1948, kdyz
ve svém § 148 rika: ,verejnd doprava Zeleznicni a pravidelnd doprava silnicni a le-
teckd mohou byt jen ndrodnim majetkem.” K realizaci tohoto paragrafu doSlo zako-
nem ¢. 311/1948 Sb., o narodnich dopravnich podnicich. Dle § 1 se dnem vyhlaseni
tohoto zakona znarodnily vSechny zbyvajici nestatni drahy pro vefejnou prepravu.
Ke znarodnéni nestatnich drah doslo vyhlaskou ministra dopravy, znarodnéno bylo
poslednich 54 mistnich drah, které se doposud nepodarilo zestatnit.114 Jedinou
hlavni drahou v seznamu byla KoSicko-bohuminska draha, ktera sice byla de facto
statni drahou jiZ od roku 1925, de iure ji vSak stat nabyl az nyni.

§ 7 zakona ¢. 311/1948 Sb. uloZil vladé také zrizeni Ceskoslovenskych drah, na-
rodniho podniku se sidlem v Praze. JelikoZ protektoratni ustanoveni o samostatném
draznim podniku jako pravnické osobé nebyla nikdy realizovana, teprve tento zakon
priznava poprvé v historii statnim drahdm na tizemi ¢eskych zemi pravni osobnost.
Novy organizaéni statut Ceskoslovenskych drah byl vydan vladnim natizenim
123/1949 Sb. dne 10. kvétna 1949 a jejich zrizeni bylo stanoveno na 1. ledna 1949.
Novy podnik disponoval predstavenstvem a ustrednim reditelem podniku jako
F{dicimi organy. Doslo tak sice k definitivnimu oddéleni podniku CSD od minister-

stva dopravy, to nicméné i nadale vykonavalo nad podnikem odborny dozor. Vnitini

sprava podniku byla vyrazné centralizovana, zfizena byla pouze dvé feditelstvi, a to

112 STEPAN, Miloslav. Prehledné déjiny ceskoslovenskych Zeleznic 1824-1948. Praha: Dopravni nakla-
datelstvi, 1958, s. 218.

113 Vynos ministerstva dopravy ze dne 11. birezna 1948, ¢is. Pres-2688/48. Uredni véstnik minister-
stva dopravy. Praha: Ministerstvo dopravy, 1948, ¢. 16, s. 12.

114 Vyhlagka ministra dopravy ze dne 7. bfezna 1949 ¢. 338/1949 U.LII, o znarodnéni nékterych ne-
statnich drah pro vefejnou prepravu.
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ustredni reditelstvi v Praze a oblastni reditelstvi v Bratislavé. Témto reditelstvim
podléhaly jizZ pfimo okrskové a mistni provozni jednotky.

Takto rozvrzena organizace statnich Zeleznic vSak neméla dlouhého trvani. Za-
konem ¢. 148/1950 Sb. byl novelizovan zakon ¢. 311/1948 Sb. a nazev narodniho
podniku Ceskoslovenské drdhy zménén zpét na Ceskoslovenské stdtni drdhy. Zajima-
vosti této novelizace je zména § 11 zdkona, ktery stanovuje zasady hospodareni pod-
nikd. Kratce po komunistickém prevratu znél tento paragraf takto: ,, Ndrodni podniky
bud'teZ vedeny podle zdsad obchodniho podnikdni; jsou povinny usporddati sviij pro-
voz tak, aby co nejlépe a nejhospoddrnéji obstardvaly dopravni potieby ve stdte.”
V tomto znéni se zasada obchodniho hospodareni prilis neliSila od té prvorepubli-
kové. Pri novelizaci v roce 1950 vs$ak jiZ § 11 plné akcentoval novy politicky i eko-
nomicky smér statu, ktery byl zcela odlisny od predvale¢nych hodnot: ,Ndrodni pod-
niky se ridi zdsadami socialistického hospoddrstvi. J[sou zejména povinny plnit tikoly
stanovené jednotnym hospoddrskym pldnem co nejlépe a nejhospoddrnéji, zvysovat
produktivitu prdce, peCovat o technicky a hospoddrsky rozvoj dopravy, a tim zlepSovat
své sluzby pracujicimu lidu. Pritom dbaji, aby se usili o dosaZeni priznivych vysledkii v
plnéni planovanych tikolii a v isporném hospodareni opiralo o socialistické uvédoméni
zaméstnancti v nich pracujicich a o zdvislost jejich hmotnych zdjmii na téchto vysled-
cich.”

Zmény v organizaci dopravy pokracovaly i v roce 1952. 1. srpna bylo vladnim
narizenim ¢. 33/1952 Sb. zfizeno ministerstvo Zeleznic. Timto krokem doslo ke zii-
zeni nového ustiedniho organu, pod ktery spadala Zelezni¢ni sprava. Silnic¢ni, le-
tecka a plavebni doprava ziistala i nadale v plisobnosti ministerstva dopravy. Ani
tento stav vSak netrval prili§ dlouho, § 6 vladniho natizeni ¢. 77/1953 Sb. sloucil
ministerstva Zeleznic a dopravy do jednotného ministerstva dopravy.

Zelezni¢ni sit byla nové podle sovétského vzoru rozdélena na tizemni celky,
které byly podrizeny primo ministerstvu a spole¢né s nim tvorily tehdejsi spravu
7eleznic CSR. Vy$e zminéné celky se nazyvaly drdhy bylo jich celkem $est: Plzeriska,
Ustecka, Prazska, Ostravska, Bratislavska a Ko$icka. Dalsi podstatnou zménou byl §

3 naiizeni ¢ 33/1952 Sb., ktery zrusoval Ceskoslovenské statni drahy, narodni
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podnik. Po neddvném zisku autonomie tak statni drahy opét spadaly primo pod

spravu ministerstva a bez pravni osobnosti nadale vystupovaly aZ do roku 1989.

VAR 4

6.2.2  Zelezni¢ni prepravni rad
Za predchozich pomérit bylo vydano hned nékolik Zelezni¢nich piepravnich radi.

VySe zminény Zelezni¢ni dopravni rad z roku 1921 (viz kapitola 4.1.2) byl aktuali-
zovan jako Zelezni¢ni prepravni rad v letech 1928 (vladni natizeni ¢. 144/1928 Sb.),
1938 (vladni narizeni ¢. 163/1938 Sb.) a 1946 (vladni narizeni ¢. 1/1946 Sb.).
Zmény v nich obsaZené byly vsak spiSe minoritni a podminky jimi stanovené byly,
z pohledu komunistické ideologie, utvoreny tak, aby co nejlépe vyhovovaly ,libera-
listicko-kapitalistickému hospoddrstvi a potifebdm burZoasie jako panujici tridy, 11>
ktera z Zelezni¢niho piepravniho adu vytvotila ,typickou kapitalistickou normu, vy-
chdzejici ze zdsady, Ze viile jednotlivce nemd byt nikterak omezovdna, i kdyZ jde proti
zdjmiim lidu a spolecnosti.“116

Novy Zelezni¢ni prepravni rad (vladni narizeni ¢. 2/1952 Sb.) se tak od zakladu
koncepcné lisil od svych predchlidct, pricemz vzorem se mu stal prepravni ad
Sovétského svazu. JelikoZ se zakladem socialistického hospodarenti stal plan a jeho
radné plnéni, bylo nutno také prepravu zboZi a osob naleZité planovat, aby daspésné
napomahala vyrobé. Plnit statni plan prepravy zboZi a cestujicich tak § 2 preprav-
niho radu stanovil Zeleznici jako jeji zdkladni povinnost. Povinnost Zeleznice provést
prepravu proto jiZ nevznikala po splnéni ¢ty dosavadnich podminek,117 nybrz az
tehdy, kdy takovato preprava byla také v souladu s planem. JelikoZ vSak v rodicim

se lidové-demokratickém staté jesté nebylo mozZno vSechnu prepravu uspokojivé

115 SKALA, Frantigek. Zasady nového Zelezni¢niho prepravniho Fadu. Zeleznice: mési¢nik pro pokrok
na Zeleznici. 1951, ro¢. 1., ¢. 7, s. 5.

116 PAVLOVSKY, Ladislav. Historicka udalost v nasi Zelezni¢ni prepravé. Zeleznice. 1952, ro¢. 2., &. 4,
s. 1.

117 § 1 narizeni ¢. 1/1946 Sb. stanovil povinnost provésti prepravu, jestlize a) bylo vyhovéno
pfepravnim podminkam, b) byla-li pfeprava moZna pravidelnymi prepravnimi prostredky, c)
nebyla-li preprava zakazana zidkonem nebo urednimi opatrenimi z divodu verejného poiadku a
d) nebanily-li ptepravé okolnosti, které Zeleznice nemohla odvratit.



72 Tteti Ceskoslovenska republika a obdobi do roku 1960

planovat, umoznoval prepravni rad také prepravu neplanovanou. Je vsak nutno po-
dotknout, Ze planovana preprava méla vzdy prioritu.

K hlavnim zménam, ke kterym doslo v oboru nakladni prepravy, bylo zrusSeni
prepravy kusovych zasilek rychlého zboZi a prepravy uspiSeného zboZi rychlého
vlibec. Diivodem tohoto zruSeni byla skutecnost, Ze pfeprava tohoto zboZi z provoz-
nich diivodi ve skutec¢nosti rychleji neprobihala nebo jen nepatrné. Namisto toho
byla zfizena terminovand pieprava, tedy doruceni zboZi do urcitého data (§ 10 odst.
2). Kdals$im novinkdm patfily zejména povinnosti stanovené k zefektivnéni a
urychleni provozu. Tak mél napriklad nové odesilatel povinnost balit zboZi tak
radné, aby bylo za prepravy chranéno pred uplnou nebo ¢aste¢nou ztratou a pred
poskozenim a aby nemohlo zpiisobit Skodu osobam, provoznim prostiedkiim nebo
jinym pfedmétiim (§ 18). Zeleznice také byla zbavena povinnosti vaZit zboZi, pokud
ma odesilatel moznost zvazit zbozi sdm, v takovém pripadé bylo vaZeni zpoplatnéno
(§21).

Na poli osobni dopravy doslo k predevSim ke zménam, které zlepSovaly kom-
fort cestujicich. Rad tak stanovil povinnost, aby vydejny jizdenek byly otevieny véas
pred odjezdem vlaku, aby si cestujici mohli opatrit jizdenky ,bez chvatu a ndvalu,”a
to nejméné 15 minut pied odjezdem vlaku (§ 74). Dle § 78 byla Zeleznice povinna v
ramci jednotného hospodaiského planu zajiStovat nutné pohodli pro cestujici a po-
skytnout jim moZnost pouZit po dobu pobytu ve stanici a na cesté kulturnich zafi-
zeni. Dle ¢asopisu Zeleznice bylo pojmem kulturni zafizeni mysleno predev$im

radné vybaveni cekaren, dale kina a socialni zarizeni pro matky s détmi.118

6.3 Zakon ¢.97/1950 Sb., o drahach
Charakter Zelezni¢niho zakona z roku 1937, ktery ctil nedotknutelnost soukromého
vlastnictvi a respektoval soukromé podnikani, se prirozené neslucoval s hospoda-

Fskymi a spoleCenskymi zménami, které v Ceskoslovensku probéhly v tinoru roku

118 PAVLOVSKY, Ladislav. Historicka udalost v nasi Zelezni¢ni prepravé. Zeleznice. 1952, ro¢. 2., &. 4,
s. 2.
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1948. Priprava nového zakona probihala jiz od roku 1949 a uc¢innosti nabyl k 1. er-
vnu 1951.

Oproti predchozimu zakonu doslo ke zméné v rozdéleni drah. Drahy se nyni
Clenily pouze na drahy pro prepravu veiejnou a neverejnou, a to samozi‘ejmé jen
drahy statni, drahy nestatni v dobé pripravy zadkona jiz neexistovaly a jejich iprava
v dosavadnim zakoné tak byla nadbytecna. Nevetejné drahy se poté délily na drahy,
z nichZ je moZny piechod vozidel na drahu pro prepravu verejnou a drahy, z nichz
tento prechod mozZny neni. Drahy pro piepravu verejnou se délily na drahy celo-
statni, které se dale délily na drahy hlavni a drahy vedlejsi (drivéjsi drahy mistni), a
mistni (diivéjsi drahy drobné).

Podstatnou zménou ve stavbé novych drah byl § 5, ktery stanovil ,,Vybudovat
a provozovat drahu celostatni mtze toliko stat nebo narodni podnik pro drazni do-
pravu, drahu mistni kromé nich také jiny narodni podnik nebo podnik komunalni.
Vybudovat a provozovat drahu mistni pro méstskou dopravu prislusi vSak zpravidla
komunalnimu podniku.” V souladu s novou statopravni ideologii mohl nové Zelez-
nice stavét pouze stat, respektive statni podniky, z nového zakona tak aplné vymi-
zela ¢ast zabyvajici se koncesi k vystavbé a provozu nové drahy. Podstatnou naleZi-
tosti procesu vystavby nové drahy bylo namisto koncese nyni zarazeni stavby do
jednotného hospodarského planuy, jelikoZ v novém staté musela byt prakticky kazda
investi¢ni akce v souladu s takovym planem.

Namisto Zelezni¢niho spravniho uradu § 49 zakona operoval s institutem do-
pravniho spravniho tfadu. Zelezni¢ni sprava byla nyni vice decentralizovan4, krom
ministerstva dopravy vykonavaly plisobnost dopravniho spravniho utadu také kraj-
ské a okresni narodni vybory. Ministerstvo dopravy mélo vykonavat predevsim
vrchni dozor, fidici ¢innost a vykon verejné spravy ve vécech, které presahuji hra-

nice kraji. Dle diivodové zpravy by mél byt vykon verejné spravy rozvrzen mezi
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ustfedni ufad a narodni vybory tak, aby ucast ndrodnich vybort na vykonu verejné
dopravni spravy byla v béZné praxi prevladajici.11°

Ignorace soukromého vlastnictvi stadtem stavbu novych drah v mnohém také
zjednodusila, napriklad dil paty hlavy prvni dosavadniho zdkona, nazvany ,styk s
jinymi komunikacemi, vodami, vodnimi dily a s i1zemim, v némZ jsou dobyvany ne-
rosty” obsahoval celkem 22 paragrafii, zatimco novy zakon se obdobné problema-
tice vénoval pouze v jediném paragrafu: ,Neni proto tieba a neni ani moZno upravo-
vat pomér drdhy k témto sousediim s hlediska vztahu mezi riiznymi vlastnickymi sub-
jekty, nebo dokonce podle hledisek soukromokapitalistickych jako je nedotknutelnost
soukromého vlastnictvi nebo ochrana prvenstvi ve zrizeni objektu (zdsada priority),
jak tomu bylo v dosavadnim Zelezni¢nim zdkoné.“120

Podstatné zeStihleni Zelezni¢niho kodexu (zakon z roku 1937 obsahoval 214
paragrafii, zatimco zakon z roku 1950 pouze 54) mély na svédomi také planované
rozsahlé a unifikované kodifikace rtiznych odvétvi soukromého i vefejného prava.
Tak byla napriklad uprava nakladani s vécmi na draze ztracenymi a zapomenutymi
ponechana novému obcanskému zakoniku anebo ustanoveni o stthani prestupkt
vyhrazeny trestnimu spravnimu zakoniku. Zvlastni kapitolou byla uprava od-
povédnosti za Skody z provozu drah. Pro tuto oblast ponechal zakon v ucinnosti
ustanoveni zdkona o drahach z roku 1937 a nové byla upravena az zakonem C.
63/1951 Sb., 0o odpovédnosti za Skody zplisobené provozem dopravnich prostredkd,
kterym byla sjednocena uprava odpovédnosti nejen pro provoz drah, ale také silnic-

nich motorovych vozidel, letadel a plavby.

119 Diivodova zprava k zakonu & 97/1950 Sb., o drahach. Narodni shroméazdéni republiky Ceskoslo-
venské 1948-1954, tisk 476 (13. 6. 1950). Spolecnd cesko-slovenskd digitdIni parlamentdrni kni-
hovna [online]. Praha: Poslaneck4 snémovna Parlamentu Ceské republiky, 1950 [cit. 2018-02-
27]. Dostupné z: http://www.psp.cz/eknih/1948ns/tisky/t0476_01.htm

120 Tamtéz
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7 Ceskoslovenska socialisticka republika

7.1 Organizace drah v CSSR

,Ceskoslovenska socialisticka republika je socialisticky stat, zaloZeny na pevném
svazku délnikd, rolniki a inteligence, v jehoZ Cele je délnicka trida,“ takto znél prvni
odstavec prvniho ¢lanku nové Ustavy, ktera byla ptijata 11. ¢ervence 1960. Dle ni
byly v Ceskoslovensku ,jiz vyfeseny viechny zakladni tikoly piechodu od kapitalis-
tické spolecnosti k spole¢nosti socialistické“121 a republika se tak mohla stat socia-
listickou. S novou Ustavou byl zaroven piijat zakon ¢ 101/1960 Sb., kterym doslo
ke slouceni ministerstva dopravy a ministerstva spojl v jednotné ministerstvo do-
pravy a spojl, podobné jako predchozi organizacni zmény ve statni dopravni spravé
vSak ani toto ministerstvo nemélo dlouhého trvani. Zakonem ¢. 62/1963 Sb. tak do-
Slo k opétovnému ziizeni samostatnych ministerstev. K dalSim zménam v orga-
nizaci ustfedniho organu pro spravu Zeleznic doSlo v souvislosti se zakonem ¢.
143/1968 Sb., o ceskoslovenské federaci. Dle zakona ¢. 171/1968 Sb. bylo zfizeno
sedm federalnich ministerstev, ministerstvo dopravy vSak mezi nimi chybélo. Pro
resort dopravy byla namisto federalniho zfizena narodni ministerstva dopravy,
v Ceské socialistické republice se tak stalo zdkonem & 2/1969 Sb. Tento stav trval
pouze do 1. ledna 1971, kdy bylo zavrSeno dvacetileté obdobi neustalych zmén a
zadkonem ¢. 126/1970 Sb. doslo ke ztizeni federalniho ministerstva dopravy a zaro-
ven zruSeni narodnich ministerstev.

Zmény se odehraly také v niZsich drovnich fizeni statnich drah, minister-
skym rozkazem doslo v dubnu 1963 k reorganizaci dosavadnich Sesti dopravné hos-
podarskych celki na Ctyti: Vychodni (sidlo v Bratislavé), Stfedni (Olomouc), Seve-
rozapadni (Praha) a Jihozapadni drahu (Plzen). V ramci téchto drah pak byly zrizeny

nové provozni oddily, zajistujici jednotné a komplexni rizeni Zelezni¢nich stanic,

121 Prohlagenti k Gistavnimu zakonu & 100/1960 Sb., Ustava Ceskoslovenské socialistické republiky.
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lokomotivnich dep, vozovych dep atd. Téchto oddili bylo po celé republice ziizeno
celkem 12.122

K vétSim zménam v této organizaci drah doSlo az vroce 1989 zakonem C.
68/1989 Sb., kterym byla zaloZena statni organizace Ceskoslovenské statni drahy.
Pravni forma statni organizace, zapisované do podnikového rejstiiku, pro CSD pie-
devsim znamenala opétovné nabyti pravni osobnosti. Zakonem bylo také zruseno
rozdéleni Zelezni¢n{ sité na ¢tyfi drahy a do nové organizace byly kromé vyrobné
hospodaiské jednotky Ceskoslovenské statni drahy zahrnuty také dalsi subjekty,
napiiklad Jidelni a 1tizkové vozy, Vyzkumny tustav Zelezni¢ni nebo Sprava domov-
niho majetku. V ¢ele organizace stanul ustfedni reditel. Dosavadni geografické
Clenéni na Vychodni, Stfedni, Severozapadni a Jihozapadni drahu bylo nahrazeno
oblastnimi organiza¢nimi jednotkami, které zajisStovaly dopravni a prepravni pro-
ces a udrzbu a provoz technické zakladny Zeleznice ve vymezeném tizemnim ob-
vodu. Dal$imi ¢lanky organizace byly specializované a iCelové organizacni jednotky,
Drazni spravni arad, Statni drazni technicka inspekce a Sbor ozbrojené ochrany Ze-

leznic.

7.2 Zakon ¢.51/1964 Sb., o drahach

Novym zakonem o drahach byla jesté vice upevnéna vysadni role statu pri stavbé a
provozu drah: ,zakon odstranil na jedné strané cely soubor formalit, které byly v na-
Sem spolecenském uspoiadani nadbytecné a naSim potiebam cizi, na druhé strané
zaradil celou oblast drah jako jedno odvétvi narodniho hospodaistvi do komplexu
pravnich uprav vytvorenych béhem socialistické prestavby narodniho hospoda-

Istvi.“123 Zakon tak byl jesté vice zeStihlen, napriklad o ipravu procesu stavby nové

122 VORACEK, Cenék. 30 let socialistické dopravy CSSR. Praha: Nakladatelstvi dopravy a spojti, 1975,
s. 50.

123 STASTNY, Ale$; BRYNDA, Eduard. Zdkon o drahdch: komentdr. Praha: Nakladatelstvi dopravy a
spoji, 1966, s. 3.
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drahy, ktery nové v obecnostech probihal dle stavebniho radu (zakon ¢. 87/1958
Sb.).

Drahy jiZ formalné nebyly rozliSovany podle tridy (drahy pro prepravu verej-
nou a neverejnou) ani podle skupiny (drahy hlavni a vedlejsi). Stalo se tomu tak zej-
ména z dlivodu, Ze pro novou socialistickou spolec¢nost plnily vSechny drahy tutéz
ekonomickou funkci, at' uZ se jednalo o hlavni trasu Most - Cierna nad Tisou ¢i
osoblaZzskou uzkokolejnou drahu. Drahy proto byly nové déleny na celostatni,
vlecky, drahy méstské a drahy zvlastniho urceni. Opusténi déleni drah na verejné a
nevetejné tak bylo spiSe jen terminologické, fakticky zde toto rozdélenti ziistalo i na-
dale, jelikoZ pod novym pojmem vlecky se rozumély piedevsim dosavadni drahy ne-
verejné. Za drahy méstské byly zdkonem povazovany kolejové a trolejbusové drahy,
dle divodové zpravy zakon pocital také s budouci vystavbou podzemnich, nadzem-
nich a dokonce také jednokolejnych méstskych drah, pro které byl zaveden pojem
»méstské rychlodrahy*.124

Zakonem byl zaveden drazni spravni organ, ktery ptisobil predevsim jako or-
gan statniho odborného dozoru a jako stavebni uiad. Plisobnost tohoto organu vy-
konavalo ministerstvo dopravy ve vécech souvisejicich s vybudovanim nebo provo-
zem drahy, kterd presahovala okruh zajmu kraji. U drah mistniho vyznamu, zej-
ména drah méstskych, tuto ptsobnost vykonavaly krajské narodni vybory. § 19
umoznoval prenos plisobnosti na jiny organ. Takto pieneslo ministerstvo dopravy
vyhlaskou €. 68/1964 Sb. prevaznou cast své pusobnosti jako drazniho spravniho
organu a organu statniho odborného technického dozoru na spravy jednotlivych

drah.125

124 Diivodova zprava k zakonu & 51/1964 Sb., o drahach. Narodni shroméazdéni Ceskoslovenské so-
cialistické republiky 1960-1964, tisk 153 (15. 11. 1963). Spolecnd Cesko-slovenskd digitdlni par-
lamentdrni knihovna [online]. Praha: Poslanecka snémovna Parlamentu Ceské republiky, 1963
[cit. 2018-03-29]. Dostupné z: http://www.psp.cz/eknih/1960ns/tisky /t0153_02.htm

125 STASTNY, Ale$; BRYNDA, Eduard. Zdkon o drahdch: komentdr. Praha: Nakladatelstvi dopravy a
spoji, 1966, s. 14.
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Odpovédnost za skody zptisobené provozem, ktera byla doposud upravena
zakonem ¢. 63/1951 Sb., nebyla prejata do upravy nového Zelezni¢niho zakona,
nybrz do obcanského zakoniku ¢. 40/1964 Sb., konkrétné jeho §§ 427 - 431, které
upravovaly odpovédnost za Skodu zplisobenou provozem dopravnich prostiedki. I
nadale byla tato odpovédnost pojata jako odpovédnost za vysledek, tedy od-
povédnost objektivni. Provozovatel se mohl odpovédnosti zprostit, ,jen jestliZe
prokdZze, Ze skodé nemohlo byt zabrdnéno ani pti vynaloZeni veskerého usili, které Ize
poZadovat, “126

Stavbu novych drah zakon podminoval zdsadou hospodarské ucelnosti:
,drdha miiZe byt vystavéna a provozovdna jediné tam, kde nelze Zddané piepravy ob-
stardvat ekonomictéji jinym druhem doprava,“127 a nevyhybal se také jejich zruSeni
v pripadé, Ze pominuly prepravni potreby, pro které byla draha zruSena. Jak jiz bylo
zminéno, obecné se stavba novych drah ridila stavebnim fadem, zakon o drahach
k nému pouze ptisobil v nékterych oblastech jako lex specialis, mezi tyto oblasti
pattilo naptiklad uvadéni drah do provozu nebo jejich zruSovani. Obecné upravy
stavebniho radu bylo uzito také pro problematiku vyvlastiiovani nemovitosti pro
stavbu drahy, jelikoZ se stalo ,zjevem velmi ridkym a neptichdzi v tivahu u nemovitosti
v socialistickém vlastnictvi.“128

Podobné zakon jiZ nadale neupravoval pripravné prace ke stavbé drahy, pro
které bylo uzito obecnych ustanoveni zakona ¢. 84/1958 Sb., o izemnim planovani.

Zajimavosti nového zakona o drahach bylo odstranéni nejednotného uzivani
slova drahy v jednotném a mnozném cisle. V mnozném cisle se ¢asto uzivalo slova
drahy s kratkou samohlaskou ,a“ (napf. o drahach, s drahami atd.), dle novych pra-

vopisnych pravidel se tak uziva slovo drahy s dlouhou samohlaskou ,a“ ve vSech

126 § 428 zakona ¢. 40/1964 Sb.

127 STASTNY, Ale$; BRYNDA, Eduard. Zdkon o drahdch: komentdr. Praha: Nakladatelstvi dopravy a
spoju, 1966, s. 24.

128 Tamtéz, s. 26.



Ceskoslovenska socialisticka republika 79

padech (s vyjimkou druhého padu). Z tohoto dlivodu je proto od roku 1964 Zelez-

ni¢ni zakon oproti svym dvéma piedchiidcim nazyvan ,,0 drahach“.

7.3 Zelezni¢ni prepravni rad

V souvislosti s novym zakonem o drdhach byl vyhlaSkou ministerstva dopravy ¢.
132/1964 Sb. vydan novy Zeleznic¢ni prepravni rad, ktery predevsim odstranil dosa-
vadni podminky, za kterych ma Zelezni¢ni podnik povinnost provést pirepravu. Dle
tehdejSiho nazoru se totiZ jednalo , 0 povinnost uspokojovat prepravni poZadavky bez
zi'etele na spolecenskou potrebu, hospoddrnost a vyuZiti tinosnosti a loZného prostoru
Zelezni¢nich vozi.“12° Zakladni Zelezni¢ni povinnost tak rad nové definoval v § 3
takto: ,Zdkladni povinnost Zeleznice a prepravcii je spinit stdtni pldn prepravy. Zelez-
nice a prepravci jsou povinni pldnovat, organizovat a provddeét prepravy co nejhospo-
ddrnéji; jsou povinni zabezpecovat neporusenost prepravovanych zdsilek a dodrZovat
stanovené lhiity."

V ¢asti vénované prepravé cestujicich novy prepravni rad spiSe konkretizo-
val ustanoveni jeho predchiidce. Napriklad vedle povinnosti vyveésit jizdni rad sta-
novila vyhlaska také naleZitosti, které v ném musi byt uvedeny. Zeleznici také bylo
poprvé uloZeno vydavat knizni variantu vyvésnych jizdnich fadd. Podobné jako jiz-
dni rady mély nové stanoveny povinné nalezitosti také jizdenky a cestujici se nyni
mohli branit proti neopravnénému vylouceni z prepravy. Pokud by k nému doslo,
Zeleznice méla povinnost vratit jizdné a zaplatit pokutu 20 K¢s.

Preprava zboZi jiZ nyni probihala vyhradné podle statniho planu dopravy,
ktery byl sestaven na zakladé jednotlivych navrhi plani prepravy: ,Odesilatelé jsou
povinni sestavovat a predklddat ve stanovenych lhiitdch ndvrhy pldnti prepravy podle
metodickych pokynti a formuldri Stdtni planovaci komise a podle Smérnic pro pldno-

vdni a kontrolu plnéni pldnu Zeleznicni prepravy zboZi.“130 V ptipadé, Ze by plan nebyl

129 STASTNY, Ale$; BRYNDA, Eduard. Zdkon o drahdch: komentdr. Praha: Nakladatelstvi dopravy a
spoju, 1966, s. 7.
130 § 37 odst. 2 vyhlasky ministerstva dopravy ¢. 132/1964 Sb.
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splnén, stanovil § 40 radu odpovédnost jak odesilatele, pokud napf. nenalozil vozy
podle planu, tak Zeleznice, pokud nepristavi dané vozy k nakladce. Sankce za obé
tyto poruseni Fadu byla stanovena na 30 Kés za vozovou jednotku. Zeleznice pak
méla povinnost piepravit vozovou zasilku do stanice urceni do 24 hodin na vzdale-
nost kazdych zapocatych 150 kilometr(i, respektive 300 kilometri v pripadé
rychlého zboZi.

V oblasti odpovédnostni umoznoval nyni pfrepravni fad cestujicim nebo ode-
silateli zboZi uplatnit reklamaci, ktera se stala jednotnym prostifedkem k vymahani
Skod zpisobenych Zeleznici v souvislosti s prepravou. Cestujici k ni byl opravnén
napiiklad pokud nevyuZzil zaplacenou jizdenku, jestlize mu bylo ztraceno zavazadlo
nebo byla-li jeho preprava jen opoZdéna. V pripadé, Ze reklamace nebyla vyrizena,
mohl se cestujici obratit na soud.

B&hem 46 let existence Ceskoslovenska se na jeho tizemi vystiidalo v G¢in-
nosti celkem 9 Zelezni¢nich prepravnich radd. Rad z roku 1964 oproti svym pied-
chlidciim ztistal v uc¢innosti dalSich 36 let a nahrazen byl az vyhlaSkou ministerstva
dopravy a spojti ¢. 175/2000 Sb., o prepravnim radu pro veiejnou drazni a silni¢ni

osobni dopravu.
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8 Obdobi po roce 1989

8.1 Modernizace

Zatimco v zapadni Evropé byla probihala osmdesata léta ve znameni stavby vyso-
korychlostnich Zelezni¢nich trati,13! v Ceskoslovensku byla je$té na po¢atku devade-
satych let maximalni rychlost na Zeleznici stanovena na 120 km/h, a to jen na néko-
lika malo usecich. Jestlize tedy méla ceskoslovenska Zeleznice ,dohnat Zapad“, mu-
selo se co nejrychleji pristoupit k modernizaci nejen Zelezni¢nich trati, ale také vo-
zidel.

Prvnim projevem zdpadoevropského standartu cestovani se stal 2. Cervna
1991 prvni spoj EuroCity v ¢eskych zemich, linka EC 8 Antonin Dvoiak od té doby
vladnim usnesenim ¢. 592 z 26. zari 1991 prijaty Zasady statni dopravni politiky,
které mimo jiné stanovily za cil vybudovat do roku 2000 ¢étyfi tranzitni koridory
s maximalni rychlosti 160 km/h. Koridory mély vésti ve smérech Décin - Breclav,
Ostrava - Bieclav, Ostrava- Cheb a Dé¢in - Ceské Budgjovice.132 Se stavbou koridorti
se zapocalo jiZ v roce 1993, presto vSak ani v roce 2018 nejsou vSechny dokonceny.

Obdobny osud potkal také vysokorychlostni elektrické jednotky, které mély
byt po koridorech provozovany. Obchodni soutéZ na nové vlaky vyhlasily Ceské
drahy 7. ¢ervna 1995 a vitézné z ni vyslo konsorcium spole¢nosti CKD, Morav-
skoslezska vagonka Studénka, Fiat Ferroviaria a Siemens.133 Nové jednotky mély byt
dodany ve stejnou dobu jako mély byt dokonceny nové koridory, tedy v roce 2000.
Krétce pred zahajenim sériové vyroby vsak spole¢nost CKD vyhlasila bankrot a za-

kazku prevzala spolecnost Fiat Ferroviaria. Vysledkem bylo opusténi plivodniho

131 Napriklad ve Francii byla v roce 1990 oteviena trat LGV Atlantique s maximaln{ rychlosti 300
km/h.

132 0 modernizaci Zelezni¢nich koridort Ceskych drah. Zeleznicdr: tydenik Ceskych drah. 1994, roc.
1,¢.4,s. 6.

133 PALK, FrantiSek. Soupravy pro koridor. Zeleznicdr: tydenik Cv‘esk}fch drah. 1996, roc. 3, ¢. 28, s. 6.
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projektu a zapoceti vyroby uplné novych jednotek, do provozu byly uvedeny az na
konci roku 2005, tedy deset let po vyhlaSeni ptivodni soutéze.

Velkorysé plany modernizace Ceskych drah tak stihl do jisté miry totoZny
osud jako stavebni a investi¢ni program CSD z roku 1920, ve kterém si stat podobné
dal za cil obnovu a vystavbu dokoncit do roku 1925, avsak nékteré jeho body se ne-

podarilo splnit ani do roku 1938.

8.2 Reorganizace statnich drah

Se zasadni organiza¢ni zménou prisSel v roce 1992 Navrh nové organizacni struktury
CSD, viibec poprvé v historii ¢eskych Zeleznic mélo dojit k organiza¢nimu rozdéleni
Zelezni¢ni dopravy a infrastruktury. Dle tohoto navrhu mélo v prvni etapé dojit
k rozdéleni CSD na divizi obchodné-provozni a divizi infrastruktury. Do organizace
drah tak byl v€lenén novy stupen. 14 dosavadnich provoznich reditelstvi mélo spa-
dat pod obchodné-provozni divizi. Pro divizi infrastruktury mély byt zrizeny
v Praze, Olomouci a Bratislavé Spravy infrastruktury. Realizace tohoto navrhu byla
naplanovana na 1.ledna 1993, avSak 16. prosince 1992 byl v souvislosti rozdélenim
Ceskoslovenska ptijat zakon ¢ 625/1992 Sb., kterym byla, po vice neZ 70 letech,
zru$ena statni organizace Ceskoslovenské statni drahy.134

O Ctyri dny pozdéji, 20. prosince 1992, byl vydan zdkon ¢. 9/1993 Sb., dle kte-
rého se nastupnickym subjektem Ceskoslovenskych statnich drah staly Ceské drahy.
Statni drahy mély dle tohoto zdkona i nadale formu statni organizace, tedy samo-
statné pravnické osoby zapsané v obchodnim rejstiiku. K 1. 7. 1993 pak doslo k di-
viznimu rozdélent, které bylo ptivodné planovano pro CSD, tedy k rozdéleni Ceskych
drah na divizi obchodné-provozni a divizi spravy dopravni cesty.13> Novelizace za-

kona o Ceskych drahach zakonem ¢ 212/1993 Sb. stanovila Ceskym draham tyto

134 SCHREIER, Pavel. Nase drdhy ve 20. stoleti: pohledy do Zelezni¢ni historie. Praha: Mlada fronta,
2010,s.166-167.ISBN 978-80-204-2312-2.

135 POSPISILOVA, Irena. Zakladni p¥istupy a vychodiska Transformaé¢niho projektu CD, s. 0. Zelez-
ni¢dr: tydenik Ceskych drah. 1994, ro¢. 1., ¢. 43, s. 2.
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ridici organy: generalni reditel, spravni rada a generalni inspektor. Touto novelizaci
také doslo k rozdéleni drah do dvou finan¢né a ucetné oddélenych okruhti: okruhu
zelezni¢ni a dopravni cesty a okruhu prepravnich a ostatnich vykont. § 4e zakona
uloZil spravni radé, aby predloZila vladé ,projekt organizacné prdavniho usporaddni
¢innosti Ceskych drah a projekty zdamérii privatizace ¢dsti majetku Ceskych drah (ddle
jen "projekt transformace Ceskych drah").” Zasady této transformace byly schvaleny
vladou 7. listopadu 1995, pricemzZ nejdilezitéjsi zménou bylo pldnované rozdéleni
statni organizace Ceské drahy na dva nové samostatné subjekty, tedy jeden pro pro-
voz a druhy pro spravu infrastruktury.13¢ Ke kone¢nému rozdeéleni provozni a in-
frastrukturni ¢asti doslo vSak aZ v roce 2002 zakonem ¢. 77/2002 Sb, kterym byly
zaloZeny akciova spole¢nost Ceské drahy a statni organizace Sprava Zelezni¢ni do-

pravni cesty.

8.3 Zakon¢.266/1994 Sb., o drahach

Tento zakon predné opét zavedl rozdéleni Zelezni¢nich drah na drahy hlavni a drahy
mistni, které byly nazyvany drahy celostatni a drahy regionalni. K tomuto rozdéleni
doslo zejména proto, Ze v prvni poloviné devadesatych let jeSté nebylo rozhodnuto
o budouci podobé provozu drah v Ceské republice. Casto se objevovaly zejména na-
vrhy na oddéleni provozu hlavnich a mistnich drah do samostatnych statnich spo-
le¢nosti ¢i na privatizaci regiondlnich drah, kdy by si stat ponechal ve svém
vlastnictvi pouze hlavni drahy.137 V roce 1996 skute¢né doslo k vyclenéni 128 regi-
ondlnich drah, které byly urcené k prodeji nestatnim subjektim, rozsah této priva-
tizace byl vSak ve skutecnosti mensi, nez se oCekavalo a vétSina lokalnich trati tak
zlstala ve statnim vlastnictvi.138 Mezi dalsi kategorie drah patfily vlecky a specialni

drahy, kdy jedinou specidlni drahou dle tohoto zdkona je prazské metro.

vy

136 Zasady transformace Ceskych drah. Zelezni¢dr: tydenik Ceskych drah. 1995, ro¢. 2, &. 44, s. 3.

137 SOUSEK, Jaroslav. Novy Zakon o drahach. Zeleznic¢di: tydenik Ceskych drah. 1995, rot. 2, ¢. 4, s. 2.

138 SOUSEK, Radovan. Pravo Zelezni¢ni. In: SCHELLE, Karel; TAUCHEN, Jaromir. Encyklopedie Ce-
skych prdvnich déjin. VII. svazek. Plzeii: Vydavatelstvi a nakladatelstvi Ale$ Cenék, 2017, s. 747.
ISBN 978-80-7380-648-4.
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Plisobnost v oblastech upravenych zakonem o drahdch vykonaval drazni
spravni urad, kterym bylo ministerstvo dopravy a také Drazni urad, ktery byl minis-
terstvu primo podrizen.

Novy zdkon, vzhledem k prechodu k trznimu hospodarstvi, jiZ nepovazoval
stat jako hlavniho provozovatele drah a svou filosofii se tak, zjednodusené receno,
vratil k zdkonu o drahach z roku 1937. Zakon tak zavedl tfi nové obecné subjekty:
vlastnika drahy, provozovatele drahy a provozovatele drazni dopravy. Provozova-
telem drahy a drazni dopravy mohly byti soukromé subjekty, jejichZ prava a povin-
nosti zakon upravoval ve své druhé a tieti casti. Novy zakon o drahach se tak stal
zakladem pro pozdéjsi liberalizaci Zelezni¢ni dopravy v Ceské republice a pfimo po-
¢ital s moznosti provozu vice dopravct na statnich Zeleznicich.13° K provozovani
drahy bylo tfeba Gifedni povoleni draZniho spravniho uradu, k provozovani dopravy
pak licence.

Cast pata zakona se vénovala technické zpisobilosti vozidel a technickym
zatizenim. O schvaleni zplisobilosti vozidla k provozu na draze rozhodoval drazni
spravni urad, pricemZ byl vidy schvalen urcity typ vozidla. V ptipadé, Ze by do-
pravce chtél provozovat stejny typ vozidla, postacilo osvédceni vyrobce, Ze se dané

konkrétni vozidlo shoduje s jiz schvalenym typem. Dle § 45 drazni spravni urad rov-

néz vydaval prikazy zptsobilosti, umoZnujici fizeni draznich vozidel.

139 Soukromé Zelezni¢ni podnikani bylo v Ceské republice mo#né i pted ptijetim tohoto zdkona, a to
jako koncesovana Zivnost dle Zivnostenského zakona (zdkon ¢. 455/1991 Sh.). Provoz drah a
drazni dopravy byl novym zakonem o drahach z Zivnostenského zakona vyjmut a toto podni-
kani bylo nadale povolovano dle casti treti a ¢tvrté Zelezni¢niho zakona.
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9 Zaveér

Svou diplomovou praci, ktera se zabyva tématem historického vyvoje Zelezni¢niho
prava, jsem strukturoval do jednotlivych obdobi, jejichZ predély byly Casto spojeny
s vyznamnymi statopravnimi zménami rakouského a pozdéji ceskoslovenského
statu. Pro tuto strukturu jsem se rozhodl proto, Ze Zelezni¢ni pravo bylo jako odvétvi
spravniho prava ¢asto témito udalostmi ovlivnéno. Jednim z cilti prace byla zaroven
komparace jednotlivych historickych zmén v organizaci statni Zelezni¢ni spravy a
takovato struktura se s ohledem k nému piimo nabizi.

Viibec prvnim obdobim cCeskych déjin, ve kterém muZeme poprvé mluvit o
Zeleznicnim pravu, je obdobi Rakouského cisarstvi, konkrétné po roce 1824.
V tomto roce byl vydan prvni Zelezni¢ni predpis, kterym se stalo privilegium ke
stavbé a provozu konéspiezné Zeleznice mezi Ceskymi Budé&jovicemi a Lincem.
Nedlouho poté nasledoval vyvoj v Rakousku celoevropsky trend a v roce 1836 zis-
kala privilegium prvni rakouska parostrojni Zeleznice. Privilegia obsahovala prvni
strohé normy Zelezni¢niho prava a méla zpocatku jen jednu stranu, avsak jiz tehdy
byly jejich obsahem prava a povinnosti, kterymi byl majitel listiny pfti stavbé a pro-
vozu vazan. Mezi nimi byla napriklad povinnost nahradit zruSené verejné silnice
nebo vyvlastiiovaci pravo. Po kratkém obdobi soukromych Zeleznic prebira Zelez-
ni¢ni iniciativu stat - zacina stavét své vlastni Zeleznice, jsou vydany prvni obecné
platné Zelezni¢ni predpisy (napf. provozovaci rad Zeleznic¢ni) a zaloZeny také nové
statni organy pro provoz na Zeleznici. Statni Zelezni¢ni podnikani vS§ak nemeélo dlo-
uhého trvani a jiz v poloviné padesatych let 19. stoleti dochazi k obnoveni podnikani
soukromého, tentokrat na podkladé koncesi, jejichz vydavani upravil specialni za-
kon.

V kapitole vénované vyvoji v Ceskych zemich po roce 1867 jsem se zaméril
predevSim na nové provozni Zelezni¢ni predpisy, které sjednotily dosavadni interni
normy jednotlivych Zelezni¢nich spolecnosti, jednalo se napriklad o upravu od-

povédnosti Zelezni¢nich podniki nebo drazni signalizace. Dale jsem se v tomto
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obdobi soustredil na obnovu rakouskych statnich drah a nasledné postatiiovani so-
ukromych Zeleznic. Ziejmé nejdtleZzitéjsi novinkou tohoto obdobi vSak byla reorga-
nizace statni Zelezni¢ni spravy a s ni souvisejici zrizeni ministerstva Zeleznic v roce
1896, jehoz statut tato prace rozebira.

Obdobi prvni Ceskoslovenské republiky znamenalo hlavné opétovnou reor-
ganizaci a také zifzeni Ceskoslovenskych statnich drah, jejichZ problematickou
pravni subjektivitu jsem detailné rozebral v prvni podkapitole. Politika nového statu
navazovala na predchozi rakouskou praxi a pokracovala v postatnovani Zeleznic,
z rakouského dédictvi vSak statu zistaly jen hlavni drahy, jejichZ postatnéni bylo
pro Rakousko-Uhersko problematické. Zabyval jsem se proto podrobné postupem
statu, ktery mél za cil postatnéni nejen tii nejvétsich hlavnich drah, ale také vice nez
dva tisice drah mistnich. Krom postatiovacich akci jsem se v této kapitole zaméril
také na statni stavebni akce, které probihaly na zdkonném podkladé. V posledni pod-
kapitole se pak vénuji nové komplexni kodifikaci Zelezni¢niho prava v podobé za-
kona ¢. 86/1937 Sb., o drahach, a to predevsim v poméru k predchazejici, prevazné
rakouské, pravni apravé.

Pro pomnichovskou republiku byly charakteristické reorganizacni zmény
souvisejici s vyhlaSenim autonomie Slovenska a Podkarpatské Rusi. DiileZitou ino-
vaci, kterd aZ na par vyjimek funguje dodnes, bylo ziizeni ministerstva dopravy.
V kapitole jsou nastinény také dalSi reorganizacni plany zamyslené na rok 1940,
které vsak nikdy nebyly realizovany. V podkapitole o Protektoratu jsem se zaméril
predevsim na predpisy, do kterych byla promitnuta nacisticka ideologie, tedy pie-
devsim predpisy jazykové a rasové.

Povale¢né obdobi, kterému se vénuji v Sesté kapitole, bylo charakteristické
snahami o obnovu, a to jak obnovu provozu, tak obnovu organizace Zeleznic. Zej-
ména po roce 1948 vSak byla organizace pomérné zmatecna a ¢asto dochazelo k je-
jim zménam. Nové statopravni usporadani a ceskoslovenského statu se, spolecné
snovou vedouci ideologii statu, v 50. letech projevilo zejména prijetim zakona ¢.

97/1950 Sb., o drahach.
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Rusné obdobi bylo zavr$eno reorganizaci spojenou s federalizaci Ceskoslo-
venska a novym zakonem o drahach v 60. letech. Béhem nasledujicich dvaceti let jiZ
k vyraznéjSim zménam v pravu na Zeleznici nedochazelo.

O to vétsi vsak byly zmény v letech devadesatych, a to v souvislosti jak
s prechodem Kk trznimu hospodarstvi, tak rozdélenim Ceskoslovenska. Primarné se
tyto zmény projevily ve vzniku nového statniho Zelezni¢niho podniku a také v jeho
restrukturalizaci, ktera vyvrcholila v roce 2002 jeho rozdélenim na dvé riizné spo-
le¢nosti. Trzni hospodarstvi se promitlo také to znéni nového zadkona o drahach
z roku 1994, ktery, zjednodusené receno, opét zavedl konkurencni prostiedi na Ce-
ské Zeleznici.

Organizace vetejné spravy Zeleznic se v pribéhu historie rozvijela v souladu
s rozvojem Zelezni¢ni sité a prekvapivé byla ve svych zakladech od pocatku 20. sto-
leti pomérné konstantni. Mohutny rozvoj Zeleznic v druhé poloviné 19. stoleti vyvr-
cholil vroce 1896 vznikem samostatného ministerstva Zeleznic, které v ceskych
zemich existovalo aZ do obdobi druhé Ceskoslovenské republiky. Ani tehdy vsak Ze-
leznice o své ministerstvo neprislo, bylo pouze, diky rozvoji letectvi a silni¢ni do-
pravy, prejmenovano na ministerstvo dopravy, které vystupuje jako nejvyssi drazni
spravni organ dodnes. Podobné dnes funguji také oblastni reditelstvi Spravy Zelez-
ni¢ni dopravni cesty, které maji sviij ptivod v mistnich reditelstvich statnich drah,
které byly na ¢eském uzemi poprvé ztizeny jiz v roce 1850. A také protéjSek gene-
ralniho reditelstvi rakouskych statnich drah, které bylo ustanoveno v roce 1881, lze
nalézt v generalnim reditelstvi akciové spole¢nosti Ceské drahy. Sviij ptivod v 19.
stoleti maji rovnéz dohlizitelské organy.

Vyvoj pravni ipravy provozu Zeleznic Ize v pribéhu ¢asu charakterizovat po-
stupnym procesem unifikace a systematizace. Ze strany statu byla zpocatku Zelez-
nice regulovana minimalné, predevsim pomoci koncesnich listin a pozdéji konces-
niho zakona a provozovaciho radu zelezni¢niho. VétSinu provoznich predpist si tak
jednotlivé drazni spole¢nosti vydavaly samy. Ve vétsi mire za¢ina byt draha regulo-
vana v druhé poloviné devatenactého stoleti. Pravni iprava vsak byla roztriSténa a

prakticky pro kazdou oblast provozu existoval zvlastni predpis. Pfikladem mohou
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byt zvlastni zakony pro udélovani koncesi, pro stanoveni odpovédnosti Zelezni¢nich
spole¢nosti nebo pro vyvlastiiovani. Tato roztii$ténost byla po vzniku Ceskosloven-
ské republiky jeSté umocnéna vznikem pravniho dualismu rakouského a uherského
prava. Tento stav byl napraven az prijetim prvniho zakona o drahach v roce 1937,
ktery obsahoval komplexni dpravu stavby a provozu drah. Jeho nastupce, zakon o
drahach z roku 1950, pak predevsim potvrdil konec Zelezni¢niho podnikani v Ces-
koslovensku vypusténim vétSiny ustanoveni, ktera jej upravovala. Zakon o drahach
z roku 1964 pak prinesl predevsim dislednéjsi systematické zarazeni Zelezni¢niho
prava do prava verejného i soukromého. Rizeni pied draZnim spravnim uradem
probihala dle spravniho radu, stavba drahy probihala dle stavebniho fadu a od-
povédnost za Skody byla stanovena dle obc¢anského zakoniku. Zakon ¢. 266/1994
Sb., o drahach pak navic, v souladu s novou trzni orientaci statu, umoZnil opétovné
soukromé Zelezni¢ni podnikani a také daslednéjsi Zeleznicni spravu.
NejzajimavéjsSim poznatkem pro mne vSak pri zpracovavani této prace byla
nejednotnost riznych statnich politik v ndzoru na provozu Zeleznic, tedy zda maji
byti Zeleznice v rukach statnich ¢i soukromych. Zda se, Ze jednoznacna odpovéd na
tuto otazku nebyla nalezena ani po vice neZ 150 letech tcasti statu na Zelezni¢ni do-
pravé u nas. Zpocatku byly Zeleznice v ¢eskych zemich soukromé, ve 40. letech 19.
stoleti vSak dochdazi k obratu a dradhy zac¢ina stavét stat a dochazi tak ke smisSenému
provozu, kdy vedle soukromych drah provozuje stat také své vlastni drahy. Tuto po-
litiku vSak rakousky stat zastaval jen priblizné 15 let a po roce 1854 jsou Zeleznice
v Rakousku opét pouze soukromé. Diivodem k tomuto kroku byla Spatna finan¢ni
situace statu, ta se vSak prili$ nezlepSila ani v nasledujicich letech, kdy stat velmi
tratil na finan¢ni pomoci poskytované ztratovym draham. V 70. letech proto stat
opét prejima iniciativu, a kromé stavby novych drah zacina ztratové drahy také po-
statnovat. Zaroven se také projevuje jejich strategickd uloha v pripadé valecného
stavu. V dobach prvni CSR se pokracuje v politice statnich drah, ktera je zdvod-
novana narodohospodaiskymi a strategickymi zajmy. Zpocatku vitana politika se
vSak dockava v odborném tisku koncem 20. let minulého stoleti kritiky, ktera ma

sviij pivod zejména ve vysokych nakladech na provoz v souvislosti s hospodarskou
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krizi. Rovnéz jsou vyzdvihovany vyhody konkurence soukromych podnikateld,
které by zvysily kvalitu cestovani. Dlivody pro statni vlastnictvi drah v nasledujicich
Sedesati letech byly spiSe ideologické neZ racionalni a ekonomické, proto je vtomto
hodnoceni presko¢im. Zakon o drahach zavadi v roce 1994 opét moZnost zisku li-
cence k provozu pro soukromé dopravce, traté jako takové vsak zlistavaji ve statnim
vlastnictvi. Celkova ndlada devadesatych let vitala otevieni trhu a ¢lanky v odbor-
ném tisku ¢asto navrhovaly také postupnou privatizaci Ceskych drah, a to véetné
infrastruktury. V Ceské republice byl nakonec ptijat systém, kdy jsou hlavni drahy
oteviené trhu a doprava na regiondlnich tratich je pridélovdna dopravciim na za-
kladé verejné soutéze. Odborna verejnost je vSsak nyni k témto krokiim skepticka,
zejména z divodu nevyieSenych tarifnich rozdili jednotlivych spolecnosti, ale také
diky negativnim zkuSenostem v jinych evropskych zemich, zejména Velké Britanii,
kde jsou v soucasnosti dotace vyplacené statem soukromym dopravclim mnohona-

v

sobné vyssi neZ dotace vyplacené statnim draham pred privatizaci.
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