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Damy a panové!

Pokusim se stfizlivym zplsobem, odpovidajicim prokazanym
skuteCnostem a reelnym moZnostem, pfispéti k diskusi o do-
pravni otazce, ktera u nas bohuzel se nezfidka projednava spise
s hledisek tendencnich. Dopravni otazka je jednim ze Zivych
problém{ doby, jeji spravné feSeni mlze zameziti veliké Skody
hospodaiské. Je proto velmi dilezito, aby rlzné moznosti jeji-
ho feSeni byly zkoumany bez zaujeti a s jedinym ohledem na
zajem celku.

Nezazlivejte mi, vratim-li se ponékud do minulosti. Koncepce
minulosti, odvozené za velmi odliSnych hospodafskych i doprav-
nich pomérl, tvofi namnoze je$té dnes platny fad, ktery jen
zvolna se pfizplsobuje novym skutecnostem, tvofenym pokro-
kem technickym a hospodarskym.

Na pocatku svého vyvoje predCila Zeleznice levnosti a rychlo-
sti dopravy tak naprosto ostatni tehdejSi dopravni prostfedky
v pozemni dopravé, Ze nabyla pro celé skoro stoleti faktického
dopravniho monopolu. Pfi tom byla vSak prakticky témer vy-
louCena i konkurence jednotlivych Zeleznicnich spolecCnosti mezi
sebou, nebot nékladnost a obtiznost vystavby ZelezniCni trati
znemoinila, aby nékolik takovych trati slouzilo k ukojeni této
dopravni potfeby, takze prakticky méla kazda ZeleznicCni trat
ve svém okrsku skute¢ny dopravni monopol. V ZelezniCnich
uzlech, kde po pfipadé se styka nékolik trati rlznych Zeleznic-
nich sprav doslo snadno k amluvam o rozdéleni dopravy, takze
konkurence byla prakticky vyloucena.

Tento stav véci vyZzadoVal zakroCeni vefejné moci za tim
cilem, aby dopravniho monopolu nebylo Zeleznici zneuZzito
v neprospéch zajmu vefejnych. Zajem statu ostatné byl vyvolan
téZ neobyCejnym dopravnim vyznamem Zeleznice, ktera byla
jednim z predpokladli mohutného primyslového rozvoje, jak
jej pfineslo XIX. stoleti.

ZakroCeni statu bylo usnadiiovano faktem, Ze Zeleznice ne-
mohla vlbec vzniknouti, nebyli- li Jeji porlzovatele Jiz predem
nadani zvlastnimi pravy, propUJcenyml jim vefejnou moci.
Na pf. nutnost zfiditi souvislou sit na rozsdhlém Gzemi, do-
tykajici se vlastnlckych prav velkého mnozstvi soukromnlku
vyZadovala nezbytné prava vyvlastiovaciho.
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Jednak upravami, diktovanymi statni moci, jednak i politi-
kou Zelezni€nich sprav samotnych, spojujici ucelné hospodar-
sky prospéch celku se zajmem Zeleznic, vyvinul se zahy zvIastni
dopravni rezi m ktery na jedné strané vychazel z faktu ¢
niho monopolu Zelezni¢niho, na druhé strané pak bral daleko-
sahly ohled na vSeobecné zajmy hospodaFské a na zajmy verejné
vliibec. Dopravni monopol dovoloval jisté vyrovnani bfemen;
ponévadZ veSkera doprava vyjma dopravu Cisté mistni, musila
se diti po Zeleznici, mohla byti doprava lukrativni zatizena ve
prospéch dopravy, jez nesndSi vysoké dopravné, anebo téZz ve
prospéch dopravy, konané po pfipadé i bezplatné v zajmu stat-
nim nebo vefejném.

VSimnéme si aspoi nékterych strdnek Zelezni¢niho doprav-
niho rezimu trochu bliZze. Usnadnuje nam to pojednani profesora
curySské university Dr. Saitzewa, ktery o véci uvefejnil loni
zajimavy spisek.

Zeleznice byly pfirozené nejdfive zfizovany v mistech starych
dopravnich cest, sledujicich adoli fek, v terénu pomérné snad-
ném. Tyto plvodni trati, jako u nds byv. Severni draha na
Moravé nebo byv. Spol. statni drahy v Cechéch, jsou je$té dnes
tratémi s nejvétSi dopravni intensitou a tratémi nejvynosnéj-
Simi. Zahy vSak bylo Zeleznicim statem ukladano zrizovati
i trati nerentabilni, kde stat bud chtél otevfiti pfFistup do
hospodarsky meéné vyvinuté krajiny anebo kde potfeboval
Zelezni¢ni trat z jinych ddvodd vefejnych, zejména strategic-
kych a pod. Casto stalo se tak s jistou statni podporou, obycejné
vSak aspon z Casti bylo pocitano s tim, Ze vytézky trati vynos-
nych uhradi Zelezni¢ni spravé deficity trati pasivnich. Pokracu-
jici vystavbou ZelezniCni sité, kterda vnikala béhem doby
mistnimi drahami i do zapadlych koutl, rostlo stale procento
drah nevynosnych nebo malo vynosnych, které se snadno vSe-
obecnym zhorSenim Zelezni¢nich pomérl, jaké nastalo po valce,
stavaly tratémi velmi nevynosnymi. KdyZz postupnym sestat-
nénim témer vSechny drahy ocitly se v jediné statni siti, tizily
jiz pasivni podruzné trati znacné na vynosu aktivnich hlavnich
drah. Tak na pf. pfi sestatnéni mistnich drah v r. 1924 pfevzaly
statni dradhy také pasivni mistni drahy s roCnim provoznim
deficitem kolem 30 milion KE. | dnes stavi se také u nés
z divodu statnich a vefejnych drahy, jichZ provoz jest a bude
bez veSkeré pochyby deficitni a podnik CSD pfejima tyto drahy
az dosud bez jakékoli nadhrady do svého provozu, ackoli samo-
zfejmé celkova vynosnost nasich statnich drah se timto zpUso-
bem znacné snizZuje.

Jinym znakem dopravniho rezimu Zeleznicniho byla pfe-
pravni povinnost, jez jest pfirozenym rubem dopravniho mono-
polu. Zeleznici byla ulozena povinnost, Zze preveze vSechny
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transporty, které jsou na ni Zadany, a to za podminek stejnych
pro vSechny dopravce.

Jak znamo neni pfiliv téchto transportl stejnomérny, fluk-
tuace je znaCna. Jiz béhem dne se intensita dopravni znacné
meéni: pfiliv osob k pracovistim v hodinach rannich, jich navrat
odpoledne nebo vecer zplsobuje $picky denni dopravy osobni.
Podobné méni se intensita nakladni dopravy béhem tydne, kde
s pocCatku jevi se minimum vlivem pFedchazejici nedéle. Ro¢ni
maximum ma doprava osobni obyCejné v Cervenci, doprava
nakladni v fijnu, kdy zasobovani obyvatelstva ua zimu stfetne
se s vyrobni kampani nékterych prdmysli (cukrovary) a s do-
pravou zemeédeélskych plodin po sklizni. Tyto variace jsou velmi
znacné; u CSD na pf. rocni maximum pfesahuje v osobni do-
pravé témér o 50%, v nakladni dopravé vsak i o vice nez 100%
ro€ni minimum. Zeleznice musi vSak svoje zafizeni, zejména
vozovy park, udrZovati na vySi postacujici i dopravé maximalni.
TéZ svoje personalni hospodafstvi musi zafiditi tak, aby v dobé
silné dopravy disponovala postacujicim poctem personalu.

Je jisté prikazem hospodafskeho zivota, aby Zzeleznice ne-
selhala v dobé hospodarského vzruchu. Zeleznice tim, Ze zafizuje
se i na hladké zvladnuti dopravnich 3picek, koné nesporné
dilezitou sluzbu vefejnému z&jmu. Slusi vSak uznati, Ze
z uz8iho hlediska finanéniho prospéchu Zeleznice bylo by
vyhodnéjsi omeziti rozsah ZelezniCnich zafizeni, zejména vo-
zidlového parku, i pocCet persondlu na potfebu normalni a od-
mitnouti Spickovou dopravu, pokud zplsobuje vétsi zvyseni
vydajd nez prindsi pFijma.

Jinym znakem dopravniho rezimu z doby Zelezni¢niho mono-
polu je ZelezniCni systém ktery odstupniuje tari
ceny zbozi, zachovava zasadu verejnosti tarifu, zakazuje tajna
ujednani a slevy atd. Tento tarifni systém je velmi dobre pfi-
zplsoben potfebam hospodarského zivota. Umoznil dopravu
levnych surovin za nizké tarify na velké vzdalenosti, kdeZzto
cenné produkty platily tarify vyssi, udrZzujice tak rovnovéahu
ve finan¢nim hospodarstvi Zeleznic.

Jinym znakem Zelezni¢niho dopravniho rezimu, jak se vy-
vinul v obdobi monopolu, je zjev, Ze Zeleznice konaji fadu do-
pravnich sluzeb statu i vefejnosti bud zdarma nebo jen za ne-
patrnou Uplatu. Je pfirozeno, Ze pfi poZzadavku sobéstacnosti
Zeleznic vydaje za tyto sluzby zatézuji tarify, zejména ovsem
pfedméty Gnosné vysoko tarifujici.

V celku dopravni reZzim, jak se vyvinul se Zeleznicemi, pFinasi
hospodarskému Zivotu fadu neobycejné cennych momentl: za-
rucil velikou miru jistoty a spolehlivosti dopravy za jakychkoli
pomérl, umoznil tarify vybudovanymi na hodnoté zboZzi hro-
madnou dopravu levného zboZi, zasadou stejného zachazeni se
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vsemi dopravci a vefejnosti tarifl a tarifnich slev dava v za-
sadé po strance dopravni vSem dopravcdm stejné moznosti, atd.
Lze fici, Ze tento dopravni rezim stal se velmi tézko

telnou sloZzkou hospodarského ktery by jeho pronika-
véjSi zménu nesnesl bez tézkych otFesd.

V dobé dopravniho monopolu Zeleznic byla financni situace
Zeleznic uspokojiva. Zelezni¢ni podnikani nebylo sice nikdy
zvlast vynosnym, vétSina Zeleznic v dobé pfedvalecné byla vSak
nejen sobéstacna, nybrZz pfinaSela i jisté zisky. Mezi nejvynos-
néjSi Zeleznice patfily pruskohessenské statni drahy, Kkteré
zurokovaly investovany v nich kapital 7%. Rakouské statni
drahy nepatfily k Zeleznicim vynosnym. Mély sice provozni
pfebytky, ty v8ak nestaCily ani k norméalnimu zdrocCeni investo-
vaného kapitalu, takZze rakousky stat v poslednich letech pfed
valkou pfispival ro¢né na urokovou sluzbu asi jednou c¢tvrtinou
celkové jeji potreby.

Po valce se financni poméry u vSech snad Zeleznic proti dobé
predvalecné podstatné zhorsSily. StaCi srovnati provozni koefi-
cienty, t. j. pomér provoznich vydajd k provoznim pfijmim
pfed valkou a po valce. U Zeleznic, kde se pred valkou pohybo-
valy provozni koeficienty mezi 60—75%, byly v povaleCném
pohyboval se mezi 75—90%. U Ceskoslovenskych drah byl
provozni koeficient v letech 1927—1928 asi 90%, kdeZto u byv.
rakouskych v poslednich letech pfedvalecnych v priméru 78%.

Toto zhorSeni finanéni situace Zeleznic po valce méa hlavni
pfi¢inu v tom, Ze personalni vydaje Zeleznic stoupaly rychleji
nez preprava a prepravni pjednak vlivem z
u pocéetnych vrstev nizsich kategorii Zelezniénich zaméstnancd,
jednak provedenim opatfeni socialniho rdzu, zejména zkrace-
nim pracovni doby, jez vedlo k zvySeni pocCtu personalu. Tyto
nové okolnosti, vyjadfujici vzrist politické a sociadlni posice
Sirokych vrstev lidovych, nejevily se jen u nas, nybrz i u veske-
rych Zeleznic. Tak na pf. u Svycarskych spolkovych drah
vzrostla pfeprava mezi r. 1913 a 1931 o okrouhle 30%, vydaje
personélni stouply vSak o 130%. Podobné je tomu i u jinych
evropskych Zeleznic. U Zeleznic vSak vydaje personéalni Cini pre-
vaznou cast veSkerych provoznich vydaji (u drah Svycarskych
v r. 1931 na pf. 75’9%), proto pdsobi vzrlst personalnich vy-
dajd pronikavé na vysledky finan¢ni.

Zelezni¢ni provoz pro jeho nesoustfedénost mistni i ¢asovou
(personal rozdélen po rozsahlé siti, znacné doby pohotovosti v po-
meéru k efektivni praci) Ize racionalisovat v porovnani s vyrob-
nimi podniky jen v malé mife a opatfenimi pomérné naklad-
nymi. Zeleznice nemohly proto dostateCnou mérou a dosti rychle
vyrovnat vzrlst vydaju osobnich opatfenimi racionalisaénimi.
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Nebylo mozno uiniti tak ani zvy$enim tarifl. Nepfipoustély
to jednak poméry hospodarské a brani tomu rovnéz novy faktor
v dopravnictvi, kterym po stu letech svého trvani je Zeleznice
po prvé ohroZena ve své samovladg, totiZz automobilismus, ktery
v letech povéalecnych se rychle rozviji.

Automobilismus ma znamé vyhody: UmoZiuje rychlou do-
pravu i menSich pfepravnich kvant i na velké vzdalenosti, po-
uzivaje pfi tom sité silnic a cest daleko rozvétvenéjsi, nez je sit
Zelezni¢ni, coz umoznuje dopravu »z domu do domu« bez pfe-
kladani, pfi ¢emzZ lze jizdy Casové pfFizpusobiti potfebé pFipadu.
Klade se tedy otdzka, nebylo-li by v této situaci
Zeleznici jako dopravni prostfedek postupné vibec a
vytvofiti novou, vyhradné automobilni dopravni soustavu na
silnici. Je znamo, Ze i u nas ozyvaji se hlasy, které odpovidaji
na tuto otazku kladné, pokladajice prosté automobil za dopravni
prostfedek v kazdém sméru dokonalejsi. Zda se, Ze tento Usu-
dek je ponékud povrchni, a ze pfiliS zevSeobecnuje a precenuje
vyhody, které pfindsi automobil a podcefnuje schopnost Zelez-
nice pfizpasobiti se nové situaci a prekonati v Cetnych smérech
silni¢ni konkurenci.

Porovnejme Zeleznici a automobil predevsim po strance pri-
mérnych vlastnich naklad( dopravnich, které jsou pro celkovou
hospodarnost obou dopravnich prostfedkd rozhodujici. V r. 1929,
kdy CSD uplné kryly svoje vIastnl naklady a vykazovaly i jisty
bilan¢ni zisk, prepravovaly v priméru 1 tunu zboZi na vzdale-
nost 1 km, necCitame-li dopravni dané, za castku 35% h. (Vy-
rocni zprava podniku (’:sl statnich drah za rok 1929, str. 135))
Naproti tomu jsou prumerne vlastni vydaje u nakladniho auta
i za provoznich predpokladl pro auta velmi pFiznivych nejmene
dvojnasobné. U Zeleznice pfichazeji ovSem v uUvahu jeSté na-
klady dovozu na nadrazi a odvozu z ného a nakladani a vykla-
dani Zelezniénich voz(; avSak i po zapocteni téchto nakladl jevi
se v priméru Zelezniéni doprava na jednotku prepravniho vy-
konu znacné levnéjsi, nez doprava automobilova.

Nadto dluzno uvaziti, Ze Zeleznice kona pro stat a jeho hos-
podarsky vzrlst fadu bezplatnych nebo jen malo honorovanych
sluzeb. Sluzby ty ocenuje statni zavérecny ucCet za rok 1932
¢astkou presahujici 650 miliont. Naopak k udrZzovani cest pro
automobily pfFispivaji stat a vefejné korporace rocné pllmiliar-
dovou c¢astkou vedle obnost, hrazenych ze silni¢niho fondu.

Z této uvahy vyplyva, ze aplné nahrazeni Zeleznice automo-
bilem znamenalo by pro naSe narodni hospodarstvi znacné zvy-
Seni dopravnich nakladl, tedy hospodarskou ztratu.

Pomérna levnost Zeleznice jako dopravniho prostfedku pfed-
pokladd ovSem dobre vyuZiti Zelezni¢nich zafizeni a vystoupi
tim vice, ¢im veétSi jsou po Zeleznici pfepravovand mnozstvi.
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S tohoto hlediska je dllezité, aby Zeleznici nebylo nadmérnou
podporou automobilismu zbyte¢né odnimano pfrilis veliké kvan-
tum pfepravy, nebot take tim se doprava ve svém celku nehos-
podarné zdrazuje.

Nelze také zapominati, Ze pro automobily je nutno v neoby-
¢ejné velké mife dovazeti jak pohonné latky, tak rlizné jiné
hmoty neb soucasti (guma, pneumatiky a pod.) z ciziny, kdezto
Zeleznice uziva ke svému vybudovani i provozu témér vyhradné
hmot domaéciho plvodu.

Z téchto hospodarskych dlvodl jevi se tedy povazlivym pod-
porovali rozvoj automobilismu za pfirozené hranice, v nichZ je
automobil dopravnim prostfedkem opravdu vyhodnym.

Naliraditi Zeleznici automobilem uplné nebylo by snadno ani
z ddvodl technickych: Silnice nepostacily by, kdyby se po nich
meéla konati veSkerd doprava, ktera jde dnes po Zeleznici. Ani
autostrady nemaji vykonnosti Zeleznice. Pro velkd kvanta pre-
pravni je prosté Zeleznd draha nejdokonalej$i a provozné nej-
levnéjsSi znamou dnes cestou. Samoziejmé je tomu naopak na
linkach, které maji slabou pfepravu; mnohé malo vykonné mistni
a podruzné drahy bude mozno nahraditi v budoucnosti s vyho-
dou provozem silni¢nim. V blizké dopravé pak automobil pfe-
vezme s vyhodou nékteré ukony Zeleznice, coZz povede k zjedno-
duSeni Zelezni¢ni sluzby, opusSténi nékterych menSich stanic,
kde obsluha pFislusnych obci silni¢ni motorickou dopravou bude
racionalnéjsi a pod.

Hospodarska i technicka uvaha potvrzuje tedy asudek, Ze
Zeleznice neni pfFekonanym dopravnim prostfedkem, nybrZ Ze
patfi ji i v budoucim dopravmictvi pFimérené a rozsahlé misto.

Aby se hospodéafsky spravné vymezily dopravni sféry Zelez-
nice a automobilu, bylo by nutno postaviti oba tyto dopravni
prostfedky na stejnou soutézni zakladnu. Té az dosud nemaji
pfes to, ze zakonem o dopravé motorovymi vozidly byl uCinén
krok v tomto sméru. Dnesni stav je ten, Ze Zeleznice tvofi do-
pravni systéem respektujici ve velké mife zajem
darsky, naproti tomu i vefejna doprava automobilni je vedena
téméf vyhradné zfeteli soukromopodnikatelskymi.

Verfejnost nepocituje az dosud soukromopodnikatelskd hle-
diska automobilniho podnikani nepfiznivé, naopak kvituje je
Casto spiSe s povdékem. Je to mozno vSak jen proto, Ze o zé-
kladni potFeby a z&jmy hospodarského Zivota v dopravnictvi je
postarano dopravni soustavou, kterou predstavuji zeleznice.
Kdyby této soustavy nebylo a kdybychom byli odkazani jen na
automobil, vynutil by si hospodéarsky zivot obdobné reglemen-
tace automobilové dopravy na podkladé vefejnohospodarském,
jaké podléha dopravni soustava Zeleznicni.

Pozorujeme vskutku, jak tataz cast hospodarskeé verejnosti,
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ktera nejhorlivéji haji soukromohospodéafsky princip automo-
bilismu, stfezi Zarlivé dnedni dopravni rezim Zelezni¢ni. Vzpo-
mefime jen boufe odporu, kterou vzbudila Zelezni¢ni spravou
pfedloZzend osnova vladniho nafizeni, obsahujici ustanoveni
0 poskytovani neverejnych tarifnich slev v pfipadech konku-
reCniho zapasu s jinymi dopravnimi prostfedky. Byla ihned co
nejdlraznéji akcentovana nedotknutelnost zasady stejného za-
chazeni se vSemi pfepravci a mluvilo se o otfesené stabilité do-
pravniho prava, platného ovSem jen pro Zeleznici.

Kdyby nebylo Zeleznych drah, musel by stat tedy zajistiti ve-
fejny zajem v dopravnictvi automobilovém tak, jak to ucinil
v dopravnictvim Zeleznicnim. Musel by na pf. zajistiti, aby auto-

mobil obstaraval nejen dopravu ale aby v zajmu ve-
fejném i jednotlivcu obstaraval i dopravu pripadné nevynos-
nou, avsak nutnou azadouci, jako Cini Zeleznice pod tl

zené ji povinnosti prepravni. Automobilova doprava musela by
se zafiditi bez ohledu na rentabilitu jednotlivych vykonl jako
Zeleznice na zdolani celkové potreby dopravni (i dopravy nara-
zové a SpiCkové a pod.). Stat musel by zajistiti i v automobilové
dopravé urcitou pravidelnost a hustotu dopravy, jako je za-
jisténa na Zeleznici vedenim miniméalniho poétu vlakd v do-
pravé osobni nebo pevné stanovenymi lhdtami dodacimi v do-
pravé nakladni. Byl by nucen zafiditi v z4jmu bezpecnosti, aby
automobilové podnikani pfijalo pInéni bezpecnostnich predpisd,
jichz by velky a Zelezni¢ni provoz nahrazujici provoz automo-
bilovy vyZadoval jak ve sméru konstrukénim (vozovky, vo-
zidla), tak provoznim (specialni pracovni podminky pro perso-
nal, zostfené ruceni za ndhradu Skody). Stat by si musel
1 u_automobilu vyhraditi vliv na tvorbu cen v tarifnictvi, aby
zajistil ochranu dilezitych zajm0d konsumentskych a umoznil
rozvoj hospodafského Zivota (vyjimecné tarify, nouzové tarify,
publikaéni povinnost, rovnost pfepravcd v ohledu tarifnim).
Stat by potfeboval i dopravy automobilové k tomu, aby byla jed-
nim z nastrojd jeho obchodni politiky (pdsobeni na trhy, na
dislokaci primyslu), jako byla a jest Zeleznice. Doslo by také
jisté k vétsi koncentraci automobilnich linek do velkych pod-
nikd nebo svazl. Bylo by pak zajisténo ve vétsi mife nez je tomu
dnes i zachovavani zakond socialnich, zejména zakonné doby
pracovni. | jinak by pracovni podminky a platové a mzdové po-
méry personalu v automobilni dopravé byly pak jednotnégji
upraveny a ve vétSi mife podrobeny vefejnému dohledu, takZe
i po té strance pfribliZzily by se poméry v automobilni dopravé
dneSnim pomérim u Zeleznice.

Za takovych podminek, které se nadm zdaji samozfejmymi
v dopravé Zeleznic¢ni, by finanéni prosperita automobilového
provozu byla ovSem jina, nez je tomu dnes. Splnéni kazdeé
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z téchto podminek znamena urcité zvyseni provoznich nakladd.

DnesovSem automobilismus nejen nenese ktera nese
Zeleznice, ale 'poziva jeSté zvlastnich vyhod. UZziva predevsim
bezplatné vefejnych silnic a cest. Koncepce, ze naklady za
udrzovani vefejnych cest uhrazuji se z vefejnych prostiedkl a
nikoli pouzivateli samotnymi, odpovidala dobfe stavu véci, jaky
byl v XIX. stoleti. Vefejné cesty, jeZz byly vétSinou dédictvim
minulych vékl, byly v té dobé pouzivany skoro vyhradné jen
v mistni dopravé jednak animalnimi potahy, jednak pésimi.
Jich udrZzovéani bylo mélo nakladné. Tyto poméry se pronikavé
zménily rozvojem automobilismu. U automobilu, ktery na roz-
dil od vozidla, vle€eného animalni silou, je vozidlem motoric-
kym, vznikaji veliké sily mezi hnacimi koly a vozovkou. Tyto
sily zpdsobuji znacné opotiebeni jak obruci (pneumatik), tak
vozovky. Udrzovaci naklady vefejnych silnic néasledkem toho
se zmnohonéasobily, stalo se nutnym nové zfizovati silnice zp(-
sobem nepomérné nakladnéjSim, nez tomu bylo dosud, a to ve
prospéch nikoli veSkerého obyvatelstva, nybrz jen jeho zlomku,
pouzivajiciho automobilu ke svym potfebam a prospéchim sou-
kromym. Pfes to trvalo dosti dlouho, nez byly automobilismu
ulozeny uUcelové dané v takové vysi, aby aspon ¢ast vydajl,
automobilismem zplsobenych, byla jim také hrazena. Jesté
dnes velmi znacné c¢ast nakladd za udrzovani a obnovu silnic a
na silnicni dozor a policii je uhrazovana ze vseobecnych dani a
pfirazek k nim. Timto zpusobem jsou uméle sniZzovany vlastni
naklady silniéni automobilové dopravy a automobilismu podpo-
rou z vefejnych prostfedkl se umoznuje konkurovati Zeleznici
v mife podstatné vétsi, neZ by hovélo pfirozenym podminkam
I vefejnemu zajmu. Je na pf. ziejmé, Ze Zelezni¢ni tarifni sy-
stém nesndasi dobfe konkurenci, ktera neni podrobena prepravni
povinnosti a kterd mlze konkurovati Zeleznici v zasilkach vyse
tarifujicich a ponechava ji pouze zéasilky tarifujici nizko. Tlak
takové konkurence ohroZuje rovnovahu Zelezni¢nich financi,
ohrozuje vSak ve svych disledcich s dnesnim Zelezni¢nim tarif-
nim systémem i fadu primysll, které jsou zaloZeny na levné
dopravé nizko tarifujicich predmétll a nesnesly by podstatnéj-
Siho zdraZeni jejich dopravy.

Rozdily mezi dopravnim systémem Zelezni¢nim, respektujicim
ve velké mife z4jmy vefejné, a dopravnim systémem automo-
bilnim, fidicim se vyhradné hledisky soukromopodnikatelskymi,
jsou tak hluboké, Ze dochazime k otazce, je-li vibec mozno, aby
dva tak disparatni dopravni systémy mohly trvale existovati
vedle sebe.

Podle toho, co bylo uvedeno, neni vSak dlvodd, aby néktery
z obou dnes si konkurujicich dopravnich prostfedkd byl Gplné
potlacen. Kazdy z nich ma v uréitém okruhu dopravnim svij
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raison détre, jde pouze o to, aby okruhy byly spravne
ohraniceny tak aby vyuzitim a kombinaci obou dopravnich pro-
stfedkd, Kazdého v jeho sfére, bylo dosazeno dopravniho a hos-
podarskeho optima.

K tomu cili byva navrhovano dvoji feSeni. Jedno je volna
konkurence na stejné hospodarské a pravni basi. Prakticky to
znamenad, Ze Zeleznice by nesméla byti zatizena vétsimi bfemeny
nez ma automobilismus; sluzby, které konad ve prospéch verej-
nych zajm(, pokud nejsou uloZeny téZ automobilismu, musily
by byti Zeleznici honorovany, vyhody, jichZz se automobilismu
dostava z vefejnych prostfedkl, musily by byti vyvazeny stejné
hodnotnymi vyhodami pro Zeleznici. Dafiové bfemeno musilo by
byti pfiméfené upraveno tak, aby odpovidalo témto hlediskdm.
Za téchto predpokladd bylo by dosazeno fair play a volna kon-
kurence by pak samocinné vymezila hospodarsky spravné okruh
plsobnosti auta a Zeleznice.

Na této cesté nelze v8ak zachovati narodohospodarské vy-
hody dneSniho Zelezni¢niho dopravniho rezimu. Tarifovani po-
dle hodnoty zboZi bylo by patrné nahrazeno tarifovanim podle
vlastnich nakladi dopravniho podniku; zasada vefejnych a pro
vsechny platnych tarifi musela by byti opusténa a pod.

K cili lze spise snad dospéti cestou jisté reglementace, kde
vymezi se vzajemny okruh plsobnosti zakonnymi a spravnimi
predpisy. Zakon o dopravé motorovymi vozidly je krokem na
teto cesté. |1 zde je ovSem nutno, aby reglementace nebyla libo-
volna, nybrz aby spocivala na spravném odhadu hospodaFskych
a dopravnich skuteCnosti. U nas patrné vyvoj nastane na této
druhé cesté a je Ukolem odbornych kruhd dopravnich a narodo-
hospodéafskych, aby osvétlily co nejlépe vSechny stranky tohoto
vyznamného dopravniho problému a pfipravily tak Gpravu hos-
podaFsky spravnou, ktera by usnadfiovala dalsi vyvoj automo-
bilismu i Zeleznice a hovéla co nejlépe i vefejnym zajmam.

Je ovdem otdzkou, nedostaneme-li se na konec k dopravnimu
monopolu, jako FeSeni s hlediska celku nejvyhodnéjSimu. Je
charakteristické, Zze o dopravnim monopolu se dnes vazné uva-
zuje i v zemi, kde liberalni principy byly i v dopravnictvi samo-
zfejmymi, totiz v Anglii. Pfipominam na pf. zajimavou studii
generala Sira Mance v kvétnovém cCisle Modern Transport.

U nés bohuzel pro obtizny, ale velmi vyznamny ukol teore-
ticke pfipravy pro feSeni dopravniho problému jest az dosud
malo zajmu.

A prece nelze pfenechati bez nesmirnych hospodéarskych $kod
praktické rozfeSeni tohoto problému pouze hfe politickych a
stranickych sil. Nechci pro dneSek poustéti se do konkrétnich
Uvah v tomto sméru. Doufam v3ak, Ze v jedné z pfiStich pfed-
nadek, vénované specdlné tomuto pfedmétu, kterou chysta p.
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Ing. Ibl, bude jiz mozno dopravni problém dneSka osvétliti
aspon z Casti presnymi Gdaji a pripraviti tak pddu pro sprav-
néjSi orientaci v této otéazce.

VsSimnéme si nyni v této souvislosti vlivu, ktery automobilova
konkurence vykonava na technickou stranku Zzelezni¢ni dopravy.
Automobilismus nuti Zeleznici, aby zdokonalovala jakost své
dopravy, a to hlavné ve dvou smérech, totiz jednak co do ces-
tovni rychlosti v dopravé, jednak co do pocCtu dopravnich pfi-
leZitosti, obecenstvu poskytovanych, t. j. poétu vlakd. Drobeni
pfepravnich kvant do malych vlakovych jednotek zvySuje kon-
kurecni schopnost Zeleznice s autem, hlavné co do dopravni
rychlosti, nebot jednak zakaznici drahy nemusi Cekati na do-
pravni pfilezitost, ktera se jim poskytuje velmi €asto, mimo to
pak u menSich jednotek vlakovych lze snadnéji dosahnouti vel-
kych jizdnich i cestovnich rychlosti. Ceteris paribus vsak toto
zlepseni jakosti dopravy je spojeno s urcitym zvysenim vlast-
nich nakladd. Zeleznice pracuje nejusporné&ji, mize-li soustfe-
diti transporty do dlouhych, dobfe vyuzitych vlak.

Automobllova konkurence pUlsobi tedy nejen na vysi Zzelez-
niénich pfijma tim, Ze Zeleznici odnima cast pfepravy, ale zvy-
Suje 1 zelezniCni vydaje nutic zeleznici k zlepSeni jakosti do-
pravy, kterou zakazniklim nabizi.

Ponévadz pak jednak hospodarska situace, jednak i automo-
bilovd konkurence subvencovana z vefejnych prostiedkl a ne-
podrobena cetnym zavazklm a bfemendm, které nese Zeleznice,
nepfipousti, aby zlepSeni kvality dopravy bylo vyjadfeno zvy-
Senim prepravného, zhorSuje se i timto vlivem automobilismu
finan¢ni situace Zeleznic, po valce, jak jsme vidéli, jiz dosti
napjata.

A v tomto okamziku vstupuji Zeleznice do obdobi tézke hospo-
darské krise, kterou pravé prozivame.

Vy v&ichni vite, jak katastrofalneé pusoblla krise na nas do-
VOZ a Vyvoz i na doméaci konsum a na nasi primyslovou vyrobu
a nas obchod.

Je samoziejmo, Ze tato neobyCejna hospodafska deprese ob-
razi se v zelezni€ni prepravé a ve financnich vysledcich Zeleznic.
Neni tomu tak jen u nas, nybrz — a to ve vétSiné pripadl
v mife jeSté vétSi nez u nas — u vSech Zeleznic evropskych, ba
u vsech zeleznic svéta.

P¥i posuzovani vlivu krise na Zeleznice je tfeba pfipomenouti
si znamy fakt, Ze u Zeleznic je pevna cast vlastnich naklad
velmi znacna. Souvisi to s technickou povahou Zeleznice a znac-
nym kapitalem v ni investovanym. Tento kapital je tfeba zuro-
kovati a umorovati, Zelezni€ni zafizeni je tfeba udrZovati a ob-
novovati a pro spravu rozsadhlého majetku Zeleznicniho je tfeba
zaméstnavati Cetny personal i pfi malé dopravni intensité.
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Z této povahy Zeleznice vyplyva, Ze kvdta pevnych nakladd, pfi-

padajici na jednotku dopravniho vykonu, je tim mensi, ¢im je

téchto vykonl vice; Zeleznice muze tedy tim lev-

néji} ¢im je vétsi mnoiZstvi osob a , které dopravuje a do-

pravni et na kterou tak Cini. Na druhé strané vSak Zze-

leznice potfebuje nezbytné pa to dosti znacnc
prepravni intensituaby mohla byti sobéstaCna. Pfi prepravni
intensité priliS malé stane se Zeleznice nevylécitelné pasivni.

Nechci vas unavovati Cisly a dovoluji si v tomto sméru od-
kazati na svidj €lanek v 40. ¢isle Hospodafské politiky, kde jsem
uvedl hlavni data, osvétlujici vyvoj CSD v dobé krise.

Udaje:

V obdobi 1929 aZz 1932 poklesla nakladni pfeprava okrouhle
0 40%, osobni preprava okrouhle o 20%.

Zajimaveé je, Ze nékladni pfeprava poklesla jen o mélo vice
nez spotreba prﬁmyslového uhli, kterou lze zhruba pokladati za
index intensity prumyslove vyroby. Lze z toho souditi, Ze hos-
podafska krise je hlavni pfiCinou krise Zelezni¢ni. K témuz
usudku dospivaji ostatné i rlzné studie v ciziné. Citovny jiz
generadl Sir Mance pravil: »Je dostateCné prokazéano, Ze Zelez-
nice trpi méné konkurenci automobilovou neZz hospodéafskou
krisi. S oZivenim hospodafského Zivota bude, aspon jeSté na
fadu rok( dosti prepravy jak pro kolej, tak pro silnici.« Také
fakt, Ze preprava osobni percentuelné poklesla o polovinu méné
nez pfeprava nakladni, je pozoruhodny.

PFijmy poklesly v celku o 35%. Snizeni vécnych vydaji bylo
v téZze dobé asi 30%, blizilo se tedy dosti poklesu pFfijmi. Na-
proti tomu vydaje osobni klesly jen asi o 4%, pfes to, Ze stav
personalu v téZe periodé poklesl o 13%. PfiCinou tohoto rozdilu
je vzrlst pensijniho bfemene, které v obdobi 1929—1932 na-
rostlo jednak vzrdstem pozivateld pensi, jednak vSak téz za-
konnou upravou, jiz byly pense zvySeny.

Osobni vydaje tvofi vSak vétsinu vydajli Zelezni¢niho podniku.
Daji se sniziti jen dvojim zplsobem: bud sniZzenim poctu per-
sonalu anebo snizenim jeho pfijmu. Nemohu se ubraniti pochy-
bam, tvrdi-li se, Ze néjakym reorganisanim opatfenim lIze sni-
ziti vydaje pfi zvySeni pfijmu personalu a bez redukce jeho
poCtu. Takoveé tvrzeni, které chce smifiti vSechny zajmy, zda
se mi, bohuzel, byti v rozporu s nasobilkou.

Sprava CSD nastoupila obé cesty ke snizeni personélnich
vydajd: predevsim snizila a je$té sniZuje jednak v ramci celo-
statnich opatfeni, jednak opatfenimi ve vlastni pravomoci,
platy persondalu i jeho vedlejsSi pfijmy. Vedle toho snizila proni-
kaveé i jeho poCet. Zejména v poslednim roce byl stav personalu
znacné redukovan, bylo provedeno zndmé rozsahle trvalé i do-
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¢asné pensionovani vice nez 12.000 zaméstnancli, pres 1400 za-
méstnancl postoupeno jinym resortdim, nespolehlivé Zivly byly
odstranény, pfijimani smluvnich délnikd na sezénni prace bylo
velmi omezeno a pod. Koncem srpna t. r. vlivem téchto opatfeni
je stav personalu jiz o vice nez 21.000 zaméstnancd, t. j. vice nez
13% mensi, nez tomu bylo ve stejnou dobu roku lonského. Per-
centuelné byl tedy sniZen stav aktivniho personélu za posledni
jediny rok o tolik, jako ve tfech letech pfedchéazejicich. Timto
zplsobem byl prizplsoben stav personalu dnesni potfebé slu-
Zebni. OvSem financni efekt téchto pronikavych opatfeni per-
sonélnich je percentuelné znacné nizsi, ponévadz, jak jiz bylo
zminéno, uspofi-li se znacné na vydajich na aktivni personél,
zvysi se na druhé strané podstatné bfemeno pensijni. Pensiono-
vanim uSetfi se na vydajich za zaméstnance okrouhle jen asi
20 procent.

Jednoduchym vypoctem, jak jsem ho naznaCil ve zminéném
svém Clanku v Hosp. pol., lze prokdazati, Ze za dneSniho nizkého
stavu prepravy a prepravnich pfijm0 ani nejdrakonictéjsi opa-
tfeni Gspornéa neb sebe pronikavéjsi opatfeni reorganisacni ne-
jsou vibec s to Uplné odstraniti, ba ani pronikavé sniziti zelez-
nicni deficit. Je to konstatovani velmi vazného stavu véci, ne-
chceme-li vSak se oddavati klamnym ilusim, nezbyva, neZ po-
hlédnouti pravdé v tvaf a pfi Uvahach o sanaci Zeleznic vy-
chézeti pravé z tohoto faktu.

Jak lze vyjiti z tohoto tizivého a neudrZitelného stavu?

Vidéli jsme, Ze hlavni jeho pfi¢inou je hospodarska Kkrise.
PFes jeji neobyCejnou intensitu je jisté zjevem jen pfechodnym.
Bez predpokladu jistého hospodaiského zlepseni nemizeme Ze-
lezni¢ni krisi FeSiti vibec, kdyby byl dnesni stav trvalym, bylo
by jedinym vychodiskem vétsi ¢ast Zelezni¢ni sité vibec zrusiti.
Soucasné ovSem nastal by krok zpét v celé naSi civilisaci, vzdyt
dnes jiz lidé z nedostatku opoustéji elektrické osvétleni a vraci
se k petroleji.

Avsak i pokladame-li hospodarskou krisi za pfechodny zjev,
musime uznati, Zze ma mnoho prvkl strukturdlni povahy. Tim
spiSe mé& strukturalni prvky krise dopravni vzhledem k novému
dilezitému faktoru dopravnimu, automobilismu. Nadto nedo-
stavi se podle lidského odhadu hospodéarske zlepSeni brzy a pro-
nikavé, jistd hospodaFfska deprese potrva patrné delSi dobu.
S témito poméry tfeba pocitati a prizplsobiti jim i doprav-
nictvi.

Je tfeba FeSiti nékolik komplex( problémd: pomér Zeleznice
a auta, technické a provozni pfizpdsobeni Zeleznice novym po-
mérlm, trvalé snizeni vlastnich vydajd Zeleznice jednak proni-
kavou vnitfni reorganisaci, jednak i redukci Zelezni¢niho apa-
rdtu tam, kde lze jeho slozky trvale pasivni nahraditi levnéj-
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$im zplsobem dopravy a last not least, jest tfeba vzhledem ke
zménénym pomérim feSiti nové i financni pomér Zeleznice
I statu. To vSechno jsou pfedpoklady i pro novou vngjsi orga-
nisaci Zeleznic v jejich poméru ke stdtu jakoZto samostatné a
financni sobéstatne pravni osobnosti.

Dnedni stav Zeleznice vyZaduje kategoricky, aby si udrZela
co mozno veliké kvantum pfepravni. To znamena prakticky
mezi jinym i to: postupovat velmi opatrné v podpofe automo-
bilismut a m kde dopravu mdze obstarati stejné dob¥e Zeleznice.
Neni dnes na duplicitu dopravy a na dopravni luxus. Kazdé
dalSi oslabeni Zelezni¢ni pfepravy plati naSe narodni hospodar-
stvi ve formé zvySeného Zelezni¢niho deficitu. Snahy Zelezni¢ni
spravy, aby zachovala si dosavadni pfepravu, jsou pres to velmi
Casto ztéZovany a kfiZzovany, obavam se, Ze na tézky ukor za-
jm0 obecnych.

Samozfejmé musi Zelezni¢ni sprava — chce-li si zachovati pfe-
pravu — po strance technické a provozni vyhovéti svému
kaznictvu pravé tak dokonale, ba lépe, nez éini automobil.
V Cetnych pnpadech je to mozné a Zeleznice také jiz v nejednom
pfipadé svij konkurenéni zapas s automobilem vyhrala. Cetné
pfipady motorisace mistnich drah, v posledni dobé reorganisace
osobni dopravy na trati Praha—Plzen jsou takovymi pfiklady.
Rozvoj motorické dopravy kolejové neni dosud ukonCen. Je
jeSté celad fada trati a relaci, kde je mozno bud rozmnozZenim
a zrychlenim dopravy ziskati novou pfepravu anebo kde lze
s vyhodou nahraditi drazSi provoz parni levnéjSim provozem
motorickym. V tomto sméru sledu1| se zeleznicni spravou vedle
vybusnych a Dleselovych motorl i parni motorové vozy i mo-
tory na nassavany plyn. Pfi konstrukci vybusnych vozidel lze
pouZziti nizSich tlakl na napravu nez u parnich lokomotiv a
mohou proto byti pFipuStény i na slabSim svrSku vétsi jizdni
rychlosti. Rychlé rozjizdéni a kratka brzdna draha prisp|vaj|
Zeno v cizing i jIZanCh rychlosti neobycejné velkych, 150 az
170 km/hod. Poukazuji v tom smeéru na pokusy drah némec-
kych, francouzskych, anglickych a americkych. Pravé na
naSich tratich s pomérné lehkou vrchni stavbou, s celkem ne-
pfiznivymi poméry smérovymi je dosazeni velkych rychlosti
pfi lokomotivni vozbé mnohem obtiznéjsSi nez pfi vozbé moto-
rické, tfeba by nebylo ani timto prostfedkem moZzno dosahnouti
tak priznivych vysledkd jako na rovinnych a dobfe vybudova-
nych tratich ve jmenovanych zemich.

Také dosud obvykla soustava osobnich vlak( byla pFedstizena
dopravnim vyvojem a bude nutno ji postupné prFebudovati.
Misto na kazdé stanici zastavujicich dlouhych a tézkych osob-
nich vlakd o dosti malé rychlosti budou zavadény vlaky rych-
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lejsi, zastavujici jen v ddlezitych stanicich, jez budou tvofiti
kostru jizdnitho fadu osobnich vlak(. Zvysi se tak podstatné
cestovni rychlost, zejména mezi vétsimi centry. Bude proto
jiz od nového roku 1934 zaveden i tarifné chystanym novym
osobnim tarifem na CSD novy typ osobnich vlakd, t. zv. vlaky
Spésné.

Podobné bude dale vybudovéna i doprava nakladni. Zde, jak
znamo, byly zavedeny rychlé sbhérné vlaky pro kusové zboizi,
jehoz doprava byla tl'mto opatfenim velmi zrychlena. I v do-
pravé kusového zbozi mlze se uplatniti motorovy vz, vhodne
k tomu konstruovany. Viz toho druhu, konstruovany firmou
Skoda se toho Casu zkousi v oblasti plzenskeho feditelstvi stat.
drah. Dalkové spoje nakladni v dopravé vnitrozemské i mezi-
narodni byly opétovné i v letoSnim jizdnim fadu rozmnoZeny,
zrychleny a zlepSeny. Bylo to usnadnéno zavedenim nakladni
priubézné brzdy. Ackoli vystrojeni veskerych nakladnich vozl
touto brzdou podle programu bude ukonCeno asi az v r. 1935,
podafilo se u€elnym rozvrhem montaznich praci, zejména vcas-
nym opatfenim velkého po€tu vozd brzdovym potrubim dostati
se tak daleko, Ze dnes jiz velka ¢ast nakladnich vlakl mize byti
brzdéna pribézné, takze jiz dnes se projevuji vyhody a Uspory
tohoto opatreni.

Novymi smérovacimi pfedpisy, novou Upravou prace na
sefadovacich nadrazich a sluzby prekladistni, dosahne se lep-
§iho vyuZziti vozll, omezeni poctu prekladek kusového zboZi a
zna¢ného zrychlenl nakladni dopravy.

Vdoprave nakladni je dllezita téZ otazka prekladani zasilek
z vozu zelezniCnich na silnicni a naopak CSD stale sleduji otaz-
se jen zvolna, pfesto véak mohou se stati v budoucnosti dileZi-
tou dopravni pomlckou. Do téZe kategorie technickych zafizeni,
které v budoucnosti budou pravdépodobné hrati jistou roli,
patfi i motorické podvozky silni¢ni, které umoznuji dopravu
celého Zelezni¢niho vozu z nadrazi po silnici aZz na misto urceni
a zpét, anebo obojZivelné vozy, které jsou s to, pohybovati se
jak po kolejich, ta.k po silnici. Tato zafizeni, kterd se zkouSeji
v Anglii a v Némecku jsou jeSté v zaCatcich svého vyvoje,
mohou vSak v budoucnosti usnadniti dopravu celovozovych
zasilek z domu do domu i zavodim, které nejsou pfipojeny
vleCkou na zeleznicni sit.

Zelezni¢ni sprava musi vénovati pozornost dopravé kusoveho
zboZi z domu do domu i v jiném sméru. Provadi totiz dopravu
z nadrazi do domu vétSinou nikoli sama, nybrZz prostfednictvim
Speditér(. Zaniknutim Zelezni¢niho dopravniho monopolu vsak
se pomér drahy ke speditéru podstatné zménil. V dobé mono-
polu musil Speditér dovézti zboZzi na nadrazi a drdze mohlo byti
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celkem Ilhostejno, za jakych podminek tak cini. Za dneSnich
pomér(l je situace zcela jind. Draha mé Zivotni zajem na tom,
aby podminky dopravy z domu na nadrazi a naopak byly pro
pfepravce co nejpfijatelnéjSi. Pro pfepravce rozhoduje celkové
pfepravné z domu do domu a drdha riskuje, Ze pro vysoké
sazby Speditérské ztrati pfepravu i pfi pfiméfenych tarifech
vlastnich. Speditér, ktery ma pfimy styk se zakaznikem, mize
nad to Casto rozhodovati podle vlastniho uvézeni, jakého do-
pravniho prostfedku pouZije, zda Zeleznice Ci auta. JiZz z téchto
divodl je Zelezni¢ni sprava nucena svij pomér ke Speditériim
upraviti jinak nez dosud. MU{ze-li jim na jedné strané poskyt-
nouti jisté vyhody, jeZ jsou od(ivodnény vétsi koncentraci zé-
silek, kterou zprostfedkujici ¢innost $peditérl umozni, je na
druhé strané nucena Zadati uzsi soucCinnost se Zeleznici a vy-
liraditi si jistou kontrolu sazeb a podminky Speditérské do-
pravy. O Upravé vzajemné spoluprace Zeleznice a Speditérl na
tomto podkladé se s velkymi organisacemi Speditérskymi pravé
jedna. Tam, kde neni dopravy Speditérské, musi draha pouZiti
vlastni nékladni autodopravy kterd byla j
rozsahu na zkouSku zavedena a o niz lze doufati, Ze si vytvofi
plodné pole plsobnosti, jakmile se ponékud zlepsi celkova
hospodéarska situace.

V téchto i jinych smérech hleda Zeleznice nové cesty svému
provozu, které pfirozené snazi se podporovati i vhodnou politi-
kou tarifni a vybudovanim sluzby akvisicni.

Vedle toho vSak snaZzi se, aby trvale snizila svoje vlastni né-
klady restrikci svého provozu, ba i své Zelezni¢ni sité vSude
tam, kde lze Zelezni¢ni provoz ucelnéji a hospodar-
néji provozem silni¢nim. V tomto sméru byla jiZ zastavena
osobni doprava na nékolika mistnich drahach a opatfena pro-
vozem silni¢nim. U dvou mistnich, silné pasivnich drah byla
timto zpdsobem nahrazena i doprava nakladni, takze Zeleznicni
provoz na téchto tratich byl zastaven Uplné. Pravé se znovu
studuje nahrada dalSich pasivnich mistnich drah dopravou
silnicni. Kde se ndhrada silnicnim provozem plné osvédci, bude
po Case prikro¢eno ke sneseni mistni drahy.

Do této fady pocinl patfi i zkouméani rentability jednotlivych
vlakl, které se pravé provadi, a omezovani vlakl s nedostatec-
nou frekvenci. V SirSim smyslu bude slouziti sledovani pasiv-
nich polozek ve vydajich novy zplsob podrobného vySetfovani
vlastnich nakladu, ktery se chysta.

Dal$i ¢innosti, sméfujici k trvalému sniZeni vlastnich vydaj
je snaha o zjednoduSeni spravy a racionelngjsi organisaci sluzby.
Redukce spravniho aparatu projevila se az dosud hlavné zruse-
nim celé fady odboru pro udrZzovani drahy a sprav provozu,
jakoz i vytopen, dilen, navéstnich dilen a zasobaren. Pokles
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dopravy umoznil v celé fadé pfipadl ekonomictéjsi usporadani
dopravnich vykond jich koncentraci do uréitych stanic, vy-
lou¢enim nékterych sefadovacich nadrazi, nebo jich ¢asti, orga-
nisaci sluzby prekladistni a pod. PFfipravuje se jednak zjedno-
duseni vnitfnitho c¢lenéni Ustfednich afadl, jednak rozsifeni
kompetence a zvySeni odpovédnosti vykonnych sluzeben a niz-
Sich organ(l Feditelskych, ¢imZz bude umoznéno pruznéjsi a
rychlej8i vyfizovani agend. Pracuje se vSak i na pronikavé
celkové reorganisaci, jez by zuZitkovala zkuSenosti ziskané
v ciziné a pouzila nejosvédcenéjSich forem organisaCnich. P¥i
tom pomysli se i na materielni zainteresovani persondlu na
vysledku jeho prace za pouZiti zkuSenosti s t. zv. podnikatel-
skym nebo samospravnym systémem, o némz jsme slySeli
v minulé prednadsce. Slusi uznati, Ze tento systém znamena
velmi zajimavy a v mnohém sméru i originelni pokus o Gcelngjsi
Upravu spoluprace veskerych zaméstnancl v jednotlivych slu-
Zzebnach podniku. Dosavadni pokusy, které byly provedeny jen
u nékterych sluzebnich odvétvi, setkaly se jak se souhlasem,
tak i s kritikou odmitavou. Je samozfejmo, Ze novota, jejiz
dosah mUze byti znacny, musi byti pfed vSeobecnéjSim zavede-
nim v podniku rozsahu a vyznamu CSD objektivné a nestranné
zkoumana a uvazena ve vsech ddsledcich. Bude patrné nutno,
aby se o véci po pecClivém studiu vyslovila nestranna ufedni
komise, sestavena ze zastupcl interesovanych odvétvi Zelezniéni
a statni spravy i znalcd mimourednich. Jeji zprava mohla by
pak byti bezpeCnym podkladem pro dalSi postup spravy Zzelez-
nicni v této otézce.

Z dlvodU, které byly nejednou jiz vefejné diskutovany dopo-
ruCuje se Casto, aby byla zménéna organisacni forma Zzeleznic-
niho 'podniku ve smyslu jeho vzdaleni od vlastni statni spravy.
Obycejné navrhuje se zfizeni ministerstva dopravy a general-
niho feditelstvi s generalnim reditelem v Cele.

Toto feSeni mohlo by za urCitych predpokladd skutecné
znamenati jisty pokrok. Nesmime si ovSem predstavovati, Ze
pouhd formalni zména tohoto razu mohla by odstraniti vécné
nesnaze, kterymi zeleznicni podnik dnes trpi. Jenom u podniku,
ktery je hospodérsky a finanéné schldny, milZe samostatna
forma organisatni znamenati trvalou vyhodu. Mohla by byti
naopak snadno zdiskreditovana, kdyby dostala do vinku vsech-
ny zavazky a bfemena, které Zelezni¢ni podnik dnes nese. Je
tedy i zde nutna jista meritomi pfiprava. Teprve po jejim
provedeni mlZe se vazné uvazovati o osamostatnéni podniku
v naznateném smeéru.

Uvedl jsem jen zhruba hlavni dopravni ukoly, které doba ukla-
da Zelezni¢ni a statni spravé. Jsou to Ukoly tak velké a rozsahlé,
Ze bylo by si pfati, aby dosavadni spiSe negativni a pfeziravy



19

postoj nasi vefejnosti k Zelezni¢ni otazce byl nahrazen postojem
sice kritickym, avSak kladnym, a aby zejména naSe narodo-
hospodéarské kruhy vénovaly dopravnimu problému nikoli pouze
nahodnou a pfilezitostnou pozornost, nybrz aby se jim zabyvaly
veédecky soustavné a v celé jeho Sifi, a prispély tak se sve strany
k zdarnému jeho vyreSeni, pro vSechen nas hospodarsky zivot
velmi vyznamnemu.
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