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Abstrakt

Tato diplomova prace zkoumé zelezni¢ni infrastrukturu jako ndstroj statni integrace v
mezivaleéném Ceskoslovensku a Jugoslavii. Vychazi z predpokladu, Ze Zeleznice neptedstavuje
pouze technicky nebo ekonomicky systém, ale komplexni spolec¢ensky fenomén spoluutvarejici
prostorovou organizaci moderniho statu. Prace aplikuje vlastni analyticky ramec zahrnujici
politicko-strategickou, prostorovou a symbolickou rovinu a metodologicky vyuziva kvalitativni
historicko-interpretativni analyzu doplnénou o kvantitativni indikatory. Ceskoslovensko
predstavuje hlavni analyticky ptipad, Jugoslavie slouzi jako kontrastni ptipad. Z analyzy
vyplyva, ze Ceskoslovensko formulovalo uceleny legislativni rdmec (zikon &. 235/1920 Sb.) a
postupné centralizovalo instituciondlni fizeni zelezni¢ni vystavby, ackoli realizace ziistala
vyrazné za ambicemi: z 15 trati vyjmenovanych zdkonem nebyla v planovaném terminu plné
dokoncena zadna a do roku 1938 jen 6 z nich. Planovaci koherenci dopliiovala symbolicka
rovina utvarena funkcionalistickou nadrazni architekturou a reprezentativnimi motorovymi
vozy, paraleln€¢ s niz se rozvijela soukromd vizionafskd perspektiva bratrii Batovych.
Jugoslavie naproti tomu zavazny plan nikdy nepfijala, jeji Zzelezni¢ni sprava zUstala
fragmentovana do péti oblastnich direkci navazujicich na odli$né imperialni tradice a klicove
projekty, zejména piistup k Jadranu, zlstaly z velké casti nedokonceny. V komparativni
perspektive se ceskoslovensky projekt jevi jako koherentnéjsi a instituciondlné 1épe ukotveny,
byt rovnéz jen Castecné realizovany. Z analyzy vyplyvaji ti1 klicové faktory ovliviujici
schopnost statu integrovat své uzemi prostfednictvim dopravni infrastruktury: politicka vile a
instituciondlni stabilita umoziujici formulovat zdvazny plan, shoda elit a regionli na

realiza¢nich prioritach a schopnost symbolicky komunikovat tuto vizi.



Abstract

This thesis examines railway infrastructure as a tool of state integration in interwar
Czechoslovakia and Yugoslavia. It is based on the premise that railways do not represent merely
a technical or economic system, but a complex social phenomenon that co-shapes the spatial
organisation of the modern state. The thesis applies an original analytical framework
comprising the political-strategic, spatial, and symbolic dimensions, and methodologically
employs a qualitative historical-interpretive analysis complemented by quantitative indicators.
Czechoslovakia serves as the main analytical case, while Yugoslavia functions as a contrasting
case. The analysis demonstrates that Czechoslovakia formulated a comprehensive legislative
framework (Act No. 235/1920 Sb.) and gradually centralised the institutional management of
railway construction, although the implementation fell significantly short of these ambitions:
of the 15 lines specified by the act, none was fully completed within the planned timeframe,
and only 6 by 1938. This planning coherence was complemented by a symbolic dimension
shaped by functionalist station architecture and representative motor trains, alongside which a
private visionary perspective developed in the form of the Bata brothers' transport concept.
Yugoslavia, by contrast, never adopted a binding plan; its railway administration remained
fragmented into five regional directorates inheriting distinct imperial traditions, and key
projects—particularly access to the Adriatic—remained largely unfinished. From a comparative
perspective, the Czechoslovak project appears more coherent and institutionally better secured,
although only partially realised. The analysis identifies three key factors shaping a state's
capacity to integrate its territory through transport infrastructure: political will and institutional
stability enabling the formulation of a binding plan, agreement among elites and regions on

implementation priorities, and the ability to symbolically communicate this vision.
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Uvod

Kdyz 28. fijna 1918 oznémil Isidor Zahradnik prostfednictvim zelezni¢ni telegrafni sit¢ vznik
ceskoslovenského statu a vyzval vSechny stanice k odstranéni znak byvalého Rakouska-
Uherska, demonstroval tim, Ze Zeleznice nebyla v modernim stit€¢ pouhou dopravni
infrastrukturou, ale kliCovym médiem statni moci, organizace prostoru a symbolické
pritomnosti statu v kazdodennim zivoté obyvatel. Ve stejnou dobu, jen o nékolik set kilometra
jiznéji, feSilo noveé vznikajici Kralovstvi Srbti, Chorvatli a Slovinci (pozdé&ji Jugoslavie)
obdobné otazky, ovsem za podstatné horsich vychozich podminek. Hornatd zemé& se musela
vyrovnat se zdédénou zeleznicni siti tvofenou péti vzajemné¢ nekompatibilnimi systémy se
Ctyfmi riiznymi rozchody, jejichZ integrace piedstavovala nepomérné narocnéjsi ukol nez na

uzemi Ceskoslovenska.

Toto zdanlivé technické srovnani skryva hlavni otdzku této prace. Jakym zplisobem byla
zelezni¢ni infrastruktura vyuzivana k budovani a integraci stitu v mezivalecném
Ceskoslovensku a Jugoslavii? Tato hlavni otazka je déle rozvedena do nékolika podotazek,
které se zamé&fuji na politické cile spojené s vystavbou zeleznic, jejich vyznam pro Uzemni
integraci a vztah mezi ekonomickou funkci Zeleznice a jeji roli mocenskou a integracni. Cilem
prace je kvalitativni interpretace Zeleznice jako néstroje statni moci, prostorové organizace a
reprezentace moderniho statu. Prace naopak neusiluje o testovani kauzalnich hypotéz ani o

posuzovani ekonomické efektivity zelezni¢ni dopravy.

V tomto kontextu pfedstavuje Zelezni¢ni infrastruktura vyjimec¢nou empirickou platformu. Od
19. stoleti byla povazovana za jeden z kliCovych nastrojti modernizace, ktery zasadné promenil
prostorové uspofddani spolecnosti. NeSlo pfitom pouze o technologickou inovaci, ale o
strukturalni silu, kterd ovlivnila ekonomickou organizaci, politickou kontrolu i kazdodenni
zkuSenost obyvatel. Po roce 1918 nabyla tato role nového rozméru v kontextu noveé vzniklych
statl stfedni a jihovychodni Evropy, které staly pfed ukolem pietvofit zdédéné dopravni

systémy podle nové statni geografie.

Akademicka literatura tento fenomén zpracovava z rtiznych perspektiv, at’ uz z kulturné-

historické (Schivelbusch?), prostorové (Marti-Henneberg?), kartografické (Peukert®) i pfimo

! Wolfgang Schivelbusch, The Railway Journey: The Industrialization of Time and Space in the Nineteenth Century
(Oakland: University of California Press, 2014).

2 Jordi Marti-Henneberg, ,,The Influence of the Railway Network on Territorial Integration in Europe (1870-1950)%, Journal
of Transport Geography 62 (2017): 160—171. https://doi.org/10.1016/j.jtrange0.2017.05.015.

3 Arlene Peukert, ,,The Notion of Space on Railway Maps of the Habsburg Monarchy / Austria~-Hungary*, Hungarian
Historical Review 8, €. 1 (2019): 52-76, zde 65, https://www.jstor.org/stable/26902300 (stazeno 1. kvétna 2026).
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s konkrétnim zaméfenim na mezivale¢né Ceskoslovensko (Jeschke*). Pravé prace Iron
Landscapes od Felixe Jeschkeho predstavuje relativné komplexni analyzu vztahu Zeleznice a
narodniho prostoru v ceskoslovenském kontextu a stala se motivacnim vychodiskem této

diplomov¢ prace.

Tato prace tak na Jeschkeho volné navazuje a zaroven jeho pfistup v nékolika ohledech
rozSituje. Nejprve se obsahleji vénuje historickému kontextu a dédictvi po Rakousko-Uherské
monarchii, nasledné pak klade silnéjsi diraz na perspektivu statnich aktérii a staitniho planovani
shora, zejména prostiednictvim analyzy parlamentnich dokumentli, zdkonné tUpravy a
institucionalnich opatfeni. A zaroven zavadi komparativni perspektivu, kterd vedle
Ceskoslovenska zahrnuje i Jugoslavii. Volba Jugoslavie neni nahodna, jelikoZ oba staty vznikly
v roce 1918 jako mnohonarodnostni entity z rozpadlych multietnickych tisi a Celily tak
obdobnym vyzvam integrace heterogenniho Gizemi a budovani statni identity. Komparace je
pfitom zamémé asymetricka, kdy Ceskoslovensko piedstavuje hlavni analyticky piipad,
zatimco Jugoslavie slouzi jako kontrastni piipad, ktery umoznuje 1épe vystihnout a pochopit

specifika ¢eskoslovenského vyvoje.

Teoreticky prace vychazi z pojeti Zelezni¢ni infrastruktury jako néstroje statni moci, jehoz
prostiednictvim je konstruovan, organizovan a stabilizovan narodni prostor, a aplikuje vlastni
analyticky ramec zahrnujici politicko-strategickou, prostorovou a symbolickou rovinu.
Metodologicky prace vyuziva kvalitativni historicko-interpretativni analyzu doplnénou o
vybrané kvantitativni indikatory a opira se o spektrum pramend od parlamentnich tiskd a
zakonnych uprav, pfes vizionarské podnikatelské texty bratri Batovych, az po dobové

kartografické materialy a sekundarni odbornou literaturu.

Préce je strukturovéana do Sesti hlavnich ¢asti. Po tvodu nasleduje ptehled relevantni literatury,
ktery predstavuje soucasny stav badani a vymezuje misto této prace v ném. Teoreticko-
metodologicky rdmec definuje analytické nastroje a metodologicky postup. Spolecensko-
historicky kontext seznamuje s vyvojem Zelezni¢ni infrastruktury v habsburském a balkanském
prostoru pied rokem 1918, ktery tvofi strukturdlni vychodisko mezivalecného vyvoje. Centralni
analytické kapitoly se vénuji Ceskoslovensku a Jugoslavii. Zavéreené kapitoly tvoti Srovnani
a Diskuze, kterd systematicky komparuje oba piipady a aplikuje teoreticky ramec, a Zavér,

ktery odpovida na vyzkumné otazky a zasazuje vysledky do dialogu se zavéry Felixe Jeschkeho.

4 Felix Jeschke, Iron Landscapes: National Space and the Railways in Interwar Czechoslovakia (New York: Berghahn
Books, 2021).



1 Prehled literatury

Dopravni infrastruktura ptedstavuje ve spolecenskych védach dilezité téma pro studium vztahu
mezi staitem, prostorem a spolecnosti. Piestoze je Casto chapana piedevsim jako technicka nebo
ekonomickd zélezitost, spoleCenskovédni literatura interpretuje infrastrukturu také jako
politicky, socidlni a symbolicky fenomén. Dopravni sité totiz nejsou pouze neutralnim
prostiedkem pohybu osob a zbozi, ale podileji se na organizaci prostoru, utvaieni center a

periferii a na kazdodennim fungovani modernich spolecnosti.

Z obecného hlediska lze dopravni infrastrukturu chépat jako jeden z nastroji, jimiz stat usiluje
o strukturaci a zptehlednéni tizemi, nad nimz uplatituje svou autoritu. Dopravni sit€¢ umoziuji
propojeni riznych casti statu, podporuji administrativni spravu, ekonomickou vymeénu i
mobilitu obyvatelstva. V tomto smyslu infrastruktura vytvaii materidlni rdmec, v némz se
odehravaji politické, hospodaiské i socidlni procesy. Zaroven je ale infrastruktura i Gzce spjata
s otdzkami moci a rozhodovani. Volba tras, prioritizace investic ¢i tempo vystavby odrazeji
politické cile a ptedstavy o Zadoucim uspotadani prostoru. Dopravni infrastruktura tak mize
fungovat jako prosttedek integrace, ale také jako nastroj selektivniho rozvoje, ktery zvyhodiuje
nékteré regiony ¢i skupiny obyvatel na tkor jinych. Pravé tato ambivalence €ini infrastrukturu

relevantnim tématem pro analyzu.

V ramci akademického zkoumani dopravni infrastruktury zaujimé Zeleznice vyjimecné
postaveni. Od 19. stoleti predstavovala Zeleznice jeden z nejvyznamngjSich ndstroji
modernizace, ktery zdsadnim zptisobem proménil prostorové uspotfadani spolecnosti. Historici
1 socidlni teoretici se shoduji, ze zeleznice nebyla pouze technickou inovaci, ale strukturalni
silou, kterd ovlivnila ekonomickou organizaci, politickou kontrolu 1 kazdodenni zkuSenost
jednotlivet. Kulturné-historicky ptistup ke studiu Zeleznice zdiraziiuje jeji vliv na proménu
vnimani ¢asu a prostoru. Jak ukazuje Wolfgang Schivelbusch, mechanizace pohybu na Zeleznici
oddélila mobilitu od télesné namahy a pfirodnich omezeni, ¢imZ zdsadné promeénila zptsob,
jakym je vzdélenost lidmi chapana. Prostor ptestal byt vniméan jako sled konkrétnich mist a stal
se abstraktni veli¢inou vyjadfenou casem a rychlosti, kdy cas byl standardizovan
prostiednictvim pravidelnosti Zelezni¢ni dopravy a jizdnich fadd. Soucasné se promeénil i
zpusob vizudlni percepce krajiny, ktera se béhem zelezni¢ni cesty redukuje na panoramaticky
obraz pozorovany z odstupu. Zeleznice je tak v tomto pojeti chdpana nejen jako prostfedek
fyzického propojeni prostoru, ale jako nastroj, ktery vytvaii novy, homogenni a technicky

organizovany prostor, jenz se stava pfedpokladem modernich forem spolecenské a prostorové



organizace.® Tento posun mél hluboké diisledky nejen pro mobilitu, ale i pro moderni formy

standardizace a organizace spolecnosti.

Na Schivelbuschovu interpretaci navazuje v literatufe fada dalSich autord. Naptiklad Luca
Corchia a Andrea Borghini poukazuji na zeleznici jako na piiklad infrastruktury v SirSim
kontextu, jejiz dopad na spolecnost se utvarel nejen prostiednictvim koleji a vlakt, ale také
skrze zpiisoby, jakymi byla Zelezni¢ni doprava pouzivana, organizovana a chapana. Zeleznice
tak podle nich neurychlila pouze pohyb osob a zbozi, ale podilela se i na proméné kazdodenni
zkusenosti, vztahu k prostoru a pfedstav o tom, jak ma fungovat moderni spole¢nost. Tito autofi
zdaraziuji, ze infrastruktura vytvari zakladni podminky spolecného fungovani — usmériuje
pohyb, orientuje jednani a ovliviiuje zptisoby, jak 1idé svét kolem sebe vnimaji a interpretuii. ®
Na Zeleznice je tak v tomto smyslu nahlizeno jako soucast Sir§iho uspotadani, které¢ dlouhodobé

formovalo moderni spole¢nost a jeji prostorovou organizaci.

Jordi Marti-Henneberg je dalSim z autord, ktery Zeleznicni sit’ chape jako klicovy prostiedek,
jehoz prostiednictvim moderni staty od 19. stoleti usilovaly o prostorovou soudrznost a
administrativni uchopitelnost svého tizemi. Touto optikou Zeleznice nepiedstavuje pouze reakci
na existujici ekonomickou poptavku, ale aktivni néstroj politické strategie, ktery umoznoval
pfekonavani regiondlni fragmentace a zaclenovani perifernich oblasti do jednotného statniho
prostoru.” Budovéni Zelezniénich siti tak piispivalo a stéle piispiva k vytvateni predpokladt pro
fungovani moderniho statu, a to skrze sjednocovani dopravnich rezimi, podporu mobility a
posilovani vazeb mezi centrem a vzdalenéjSimi regiony. Autofi jako Matthew Beaumont a
Michael Freeman také potvrzuji, ze Zeleznici je tfeba chdpat jako komplexni soubor
technickych, organiza¢nich a socialnich uspotfadani, prostfednictvim nichZz lidé vnimaji pohyb,
krajinu a prostor. Timto pohledem Zeleznice strukturovala nejen samotnou mobilitu, ale i
zplisoby orientace v prostoru a kazdodenni chépéani o vzdalenosti a dostupnosti.® Vyznamné
diisledky méla Zeleznice rovnéZ pro podobu modernich mést, jejich uspotfadani a orientaci,
jelikoz nadrazi postupné prevzala roli klicovych orientac¢nich bodl a stala se symbolem nové,
technicky organizované urbanity.” Tento kulturné-historicky a prostorové orientovany
badatelsky ramec shrnuje a dale rozviji Felix Jeschke ve své préci lron Landscapes, v niz

aplikuje tyto p¥istupy na stiedoevropsky kontext mezivaleéného Ceskoslovenska. Jeschke se

5 Schivelbusch, The Railway Journey, 1-69.

6 Luca Corchia a Andrea Borghini, ,,Infrastructure as a Sociological Category: Concept, Applications, and Paradigmatic
Turns?*, Journal of Classical Sociology 25, €. 2 (2025): 6-7, https://doi.org/10.1177/1468795X251327051.

" Marti-Henneberg, ,,Influence of the Railway Network*, 161.

8 Matthew Beaumont a Michael Freeman, The Railway and Modernity: Time, Space, and the Machine Ensemble (Oxford:
Peter Lang, 2008), 7.

9 Ralf Roth a Marie-Noélle Polino, ed., The City and the Railway in Europe (Aldershot: Ashgate, 2003), 3-27.
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nesoustiedi na Zeleznici pouze jako na prostfedek mobility Ci statni integrace, ale chape ji jako
nastroj, jehoz prosttednictvim byl aktivné vytvéien a stabilizovan narodni prostor. Ukazuje, ze
zelezni¢ni infrastruktura se podilela na kazdodennim ,,zpfitomnovani‘ statu v prostoru, a to jak
skrze svou fyzickou piitomnost v krajin€, tak prostfednictvim diskurzii, reprezentaci a
praktickych zptsobt jejiho uZivani. Zeleznice tedy podle n&j pisobila jako médium, které
pomahalo pievadét abstraktni piedstavu statu do konkrétni, smyslové zakousené reality. 1°
Jeschke tak propojuje kulturné-historickou analyzu Zeleznic s otdzkami statniho budovani a

narodni prostorové imaginace.

Doplitujici perspektivu zkouméni zelezni¢ni infrastruktury nabizi prace zaméfend na
symbolickou a reprezentativni dimenzi od Arlene Peukert, kterd ve své analyze zelezni¢nich
map habsburské monarchie ukazuje, Ze zeleznice neplisobila pouze skrze fyzickou pfitomnost
koleji v krajing, ale také prostfednictvim zpasob, jakymi byl prostor vizudlné zobrazovan a
interpretovan. Peukert uvadi, Ze Zeleznicni mapy pfispivaly k piredstavé prostoru jako
propojeného, hierarchizovaného a postupné homogenizovaného celku, v némz byly jednotlivé
regiony zaélefiovany do $ir§iho ramce statniho uzemi.!! Kartografické znazornéni Zelezni¢nich
siti tak fungovalo jako prostfedek symbolické integrace, ktery podporoval vnimani tzemi jako
jednotného a ovladatelného. Tento pfistup ukazuje, Ze Zeleznice sehravala roli nejen v
materiadlni organizaci prostoru, ale 1 v jeho mentilni a symbolické konstrukci, coz dale

posilovalo jeji vyznam v procesech moderni statni integrace.

V odborné literatufe se paralelné s kulturné-historickymi pfistupy prosadilo také
interdisciplinarni pojeti dopravni politiky, které piekracuje uzky ramec hospodarské politiky a
propojuje politologické, sociologické a ekonomické perspektivy. Tento smér se zaméfuje na
dopravu jako na oblast vefejné politiky, v niz se stfetdvaji statni zajmy, institucionalni
usporadani a §irsi spolecenské dopady dopravnich rozhodnuti. Ostatné tomuto tématu se vénuje
i Tomas Nigrin a v ptehledu literatury své habilitaéni prace!? poukazuje zejména na rozsahlou

3

Piirucku k dopravni politice editovanou Oliverem Schéllerem,™ na ni navazujici

Interdisciplindrni vivod k dopravni politice vedeny Oliverem Schwedesem,'* novéjsi syntézu

10 Jeschke, Iron Landscapes.

1 Peukert, ,,Notion of Space*, 62-73.

12 Tomas Nigrin, ,,0d nepostradatelnosti ke stagnaci? Zelezniéni odvétvi v Ceskoslovensku v 70. a 80. letech 20. stoleti“
(habilitacni prace, Univerzita Karlova, Fakulta socialnich véd, 2017), 23-26, http://hdl.handle.net/20.500.11956/94096
(stazeno 1. kvétna 2026).

13 Weert Canzler, Andreas Knie a Oliver Scholler-Schwedes, ed., Handbuch Verkehrspolitik (Wiesbaden: VS Verlag fiir
Sozialwissenschaften, 2007).

14 Oliver Schwedes, ed., Verkehrspolitik: eine interdisziplindire Einfiihrung (Wiesbaden: VS Verlag fiir Sozialwissenschaften,
2011).



Dopravni politika Hanse-Helmuta Grandjota a Tobiase Berneckera,® stejné jako na moderni
praci Helene Dyrhaugeové snazvem EU railway policy-making: on track? vénovanou

formovani evropské zelezniéni politiky.®

Ceska literatura o dopravni politice ma podle Tomase Nigrina'’ dlouhou tradici, kdy uZ v roce
1920 vysla publikace Josefa Grubera Dopravni politika, ktera pojima dopravu, véetné robustni
sekce o Zeleznici, jako samostatnou oblast vefejné politiky. Gruber chape Zeleznici nikoli pouze
jako technicky nebo hospodaisky prosttedek, ale jako strategickou infrastrukturu zasadniho
vyznamu pro stat, jeho izemni soudrznost a narodohospodarsky rozvoj. Zvlastni diiraz klade
na roli statu pfi regulaci zelezni¢ni dopravy, a to prostfednictvim koncesniho systému, tarifni
politiky a dohledu nad provozem soukromych drah. Zeleznice je v jeho pojeti vefejnym
statkem, jehoz fungovani musi byt podfizeno obecnému zajmu, nikoli vyhradné logice zisku. 18
Ackoli je Grubertv vyklad silné normativni a vychazi z dobového ekonomicko-pravniho
ramce, predstavuje pozoruhodné Casny pokus o systematické uchopeni dopravni politiky jako
svébytné oblasti statniho rozhodovani, na ktery pozd¢jsi Ceska literatura navazovala spise jen
okrajové. Nigrin dale poukazuje na to, Ze spolecenskovédni a historické zkoumani dopravy a
dopravni politiky se vyraznéji prosazuje az v poslednich desetiletich, a to ¢asto v opozici vici
star§Sim technicko-ekonomickym pfistuptim. Zvlast dynamicky se podle n¢j rozviji vyzkum
dopravni politiky a chovani statu viici dopravnimu sektoru, pfi¢emz dosavadni produkci Ize
rozdélit na prace vénujici se dopravni politice jako takové a na studie zaméfené na dopravu v
Ceskoslovensku.'® Ceska odborna literatura tedy spise zkouma dopravni politiku jako podtéma
hospodatské politiky a pfinasi prevazné deskriptivni, technicky orientované vyklady, pficemz
obdobi pred rokem 1989 je vyjma Nigrinovy prace zminovano v literatuie spiSe stru¢né a bez

hlubsi analyzy souvislosti.

Ackoli existuje fada zahrani¢nich 1 domacich studii vénovanych déjinam dopravy a Zeleznice,
vychodni Evropa véetné Ceskoslovenska ziistava v tomto ohledu spiSe na okraji badatelského
z4jmu a byva zpracovana predevSim dil¢im nebo deskriptivnim zpisobem. Vyznamnou
vyjimku pfedstavuji SirSi syntetické prace, které zasazuji vyvoj Zeleznic ve stfedni a vychodni
Evropé do dlouhodobé perspektivy od 19. stoleti az po obdobi transformace, zejména sbornik

studii sjednoceny pod titulem Eastern European Railways in Transition Ralfa Rotha a Henryho

15 Hans-Helmut Grandjot a Tobias Bernecker, Verkehrspolitik: Grundlagen, Herausforderungen, Perspektiven (Hamburg:
Deutscher Verkehrsverlag, 2014).

16 Helene Dyrhauge, EU Railway Policy-Making: On Track? (Houndmills, Basingstoke: Palgrave Macmillan, 2013).

7 Nigrin, ,,0d nepostradatelnosti, 23-26.

18 Josef Gruber, Dopravni politika (Smichov: Knihtiskarna Typus, 1924), 65-105,
https://knihovna.vse.cz/zlatyfond/data/zf0022/zf0022_08.pdf (stazeno 1. kvétna 2026).

19 Nigrin, ,,0d nepostradatelnosti®, 23-26.



Jacolina.?® V &eském prostiedi se doprava a Zeleznice nadile objevuji pfevazné v ramci
ptehledovych hospodatskych déjin nebo v technicky a institucionalné orientovanych pracich a
specializované studie a publikace vénované Zelezni¢ni dopravé, reprezentované napiiklad
Josefem Honsem??, Ivanem Jakubcem??, Pavlem Schreierem?3, Zdetikem Meitnerem?*, Pavlem
Bekem?® &i Mojmirem Krejéifikem?® ziistavaji ¢asto u chronologického popisu provozniho a

organizac¢niho vyvoje.

Vedle starsi akademické produkce se v poslednich letech objevuji i nové ceské publikace, které
reflektuji Zeleznici z SirSich, Casto interdisciplinarnich perspektiv. Ptikladem je kolektivni
publikace s titulem, Co stvorilo Zeleznici, co stvorila Zeleznice, vznikla v ramci aktivit
Nérodniho technického muzea, kterd ma charakter tematicky strukturovaného sborniku.
Namisto chronologického vykladu dé&jin Zeleznice nabizi soubor dil¢ich studii zamétenych na
ruzné aspekty fenoménu zeleznice — od vztahu Zeleznice a krajiny, pies architekturu,
technologii a otazky kontroly, aZ po kulturni a literrni reprezentace. Publikace tak akcentuje
pluralitu pfistupt a piedstavuje Zeleznici jako mnohovrstevnaty spolecensky jev, ktery nelze
redukovat na technicko-historicky vyklad.?” Podobné tematicky orientovany, avsak vyrazné
vice socialné-historicky zaméfeny piistup nabizi publikace Clovék na Zeleznici 1 od Jana
Stemberka a Ivana Jakubce, ktera strukturuje analyzu podle jednotlivych skupin aktéri a situaci
spojenych s zelezni¢ni dopravou — od kazdodenni zkuSenosti cestujicich, pfes specifické
socialni skupiny (napf. zaméstnance, dojizd¢€jici ¢i vojaky), az po fenomény nucené mobility.
Diiraz na kazdodennost, socialni praxi a heterogenitu zkuSenosti ukazuje Zeleznici jako prostor,
v némz se odehravaji $irsi spole¢enské procesy.? Tyto novéjsi publikace tak doplituji dosavadni
vyzkum o perspektivy zaméfené zejména na socidlni a kulturni dimenze Zelezni¢ni dopravy a
potvrzuji rostouci akademicky zajem o Zeleznici jako komplexni spolecensky fenomén.
Zaroven vsak ziistdva role Zeleznice jako nastroje statni integrace ¢i budovani statu v téchto
pracich spiSe okrajova, coz otevira prostor pro hlubsi analyzu, kterd by tuto infrastrukturni

dimenzi zasadila do $ir$iho kontextu formovani moderniho statu.

20 Ralf Roth a Henry Jacolin, ed., Eastern European Railways in Transition: Nineteenth to Twenty-First Centuries (Farnham:
Ashgate, 2013).

2 Josef Hons, Déjiny dopravy na tizemi CSSR (Bratislava: Alfa, 1975).

2 Tvan Jakubec, Zeleznice a Labskd plavba ve stiedni Evropé 1918—1938: dopravnépolitické vztahy Ceskoslovenska,
Neémecka a Rakouska v mezivalecném obdobi (Praha: Karolinum, 1997).

23 Pavel Schreier, Nase drahy ve 20. stoleti: pohledy do Zeleznicni historie (Praha: NADAS, 2004).

24 7den&k Meitner, Kronika Zeleznic ceskych zemi (Brno: CPress, 2021).

%5 pavel Bek, Historie statnich drah / Histéria Statnych drah: 1918—2018 (Praha: Ceské drahy, 2018).

26 Mojmir Krej¢itik, Po stopdch nasich Zeleznic (Praha: NADAS, 1991).

27 Alena Borovcova a kol., Co stvorilo Zeleznici, co stvorila Zeleznice (Praha: Narodni technické muzeum, 2025).

28 Jan Stemberk, Ivan Jakubec, Miroslav Sabol a Bohuslav Salanda, Clovek na Zeleznici 1 (Praha: Karolinum, 2025).



Pro komparativni rovinu této prace je rovnéz zésadni literatura vénovana Zeleznicni historii
jihovychodni Evropy, ktera dlouho ziistavala v evropském kontextu na okraji zdjmu. Ustiedni
postaveni v tomto sméru zaujima souc¢asny vyzkum Danijela Kezice, jehoz prace systematicky
aplikuji koncepty path dependency, mentalnich map a socialné produkovaného prostoru na
piipad mezivalecné Jugoslavie. Ve jedné ze svych studii analyzuje roli Zelezni¢nich inZzenyra a
instituciondlnich struktur pfi budovani spole¢ného jugoslavského dopravniho a néarodniho
prostoru a ukazuje, jak odlisné kulturni zdzemi fidicich elit komplikovalo formulaci jednotné
integraéni vize. ?° V dal$im svém ¢&lanku se pak KeZi¢ detailngji vénuje materialnimu dédictvi
zdédénych uzkokolejnych siti, které branily konstrukci jugosldvského narodniho prostoru i po
roce 1918. 30 KeZicovy prace tak predstavuji hlavni referenci pro jugoslavskou ¢ast této prace.
Dopliiuji jej pak kvantitativni studie Kaloyana Staneva a kol. o izemni integraci Balkanu®,
prace Henryho Jacolina o srbském piistupu k Jadranu®? kartograficka analyza Matthewa
Worsnicka®® a institucionalni studie Sini$i Lajnerta o Direkciich jugoslavskych statnich
zeleznic®*. Tyto prace spole¢né tvori literarni zakladnu, na niz tato diplomova prace stavi

analyzu jugoslavského ptipadu, dosud v ¢eském vyzkumu témét absentujiciho.

Odlisny a dosud spiSe vyjimecny piistup piedstavuje jiz zminéna prace lron Landscapes Felixe
Jeschkeho, kterd propojuje kulturné-historickou analyzu Zeleznice s otdzkami statniho
budovani a narodni prostorové imaginace v mezivale¢ném Ceskoslovensku. Jeschke nevnima
zeleznici pouze jako nastroj fyzické integrace ¢1 ekonomického rozvoje, ale jako infrastrukturu,
prostiednictvim niz byl aktivné konstruovan a stabilizovan narodni prostor. Vychazi pfitom z
SirSiho teoretického ramce inspirovaného zejména kulturni historii mobility a prostorovymi
teoriemi, které chapou prostor a jeho uspotfadani jako produkci politiky. Metodologicky

kombinuje analyzu infrastrukturni politiky shora, jako je rozhodovani ministerstva Zeleznic,

2 Danijel Kezi¢, ,,Railway Experts and the Construction of National Space(s) in Post-Imperial Southeast Europe: The Case of
the Kingdom of Serbs, Croats and Slovenes/Yugoslavia“, The Journal of Transport History 45, ¢. 1 (2024): 124-148,
https://doi.org/10.1177/00225266231213237.

% Danijel Kezié, ,,The Bosnian and Serbian Narrow-Gauge Railways and the Construction of the Yugoslav Transport and
Economic Space®, in Taming the Yugoslav Space: Continuities and Discontinuities in Coping with the Infrastructural
Challenges of the 20th Century, ed. Danijel Kezi¢, Vladimir Petrovi¢ a Edvin Pezo (Beograd: Institut za savremenu istoriju,
2023), 1944, https://doi.org/10.29362/2023.2794 .kez.19-44.

31 Kaloyan Stanev, Eduard Josep Alvarez-Palau a Jordi Marti-Henneberg, ,,Railway Development and the Economic and
Political Integration of the Balkans, c. 1850-2000“, FEurope-Asia Studies 69, ¢. 10 (2017): 1601-1625,
https://doi.org/10.1080/09668136.2017.1401592.

32 Henry Jacolin, ,,Serbia's Access to the Sea, 1830-2006%, in Eastern European Railways in Transition: Nineteenth to Twenty-
First Centuries, ed. Ralf Roth a Henry Jacolin (Farnham: Ashgate, 2013), 69-85.

33 Matthew Worsnick, ,,Mapping the Margins: National Borders, Transnational Networks and Images of Coherence in Interwar
Italy and Yugoslavia®, Contemporary European History 31, ¢. 1 (2022): 48-70.

34 Sinisa Lajnert, ,,Ustroj Direkcije Jugoslavenskih drzavnih Zeljeznica Zagreb (1918.—1941.)%, Arhivski vjesnik 60 (2017):
185-226.
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vystavba trati, statni strategie s perspektivou zdola, tedy se zkoumanim kazdodennich praktik,

reprezentaci a zkuSenosti spojenych s zelezni¢ni dopravou.

Klicovym ptinosem Jeschkeho préce je diraz na ambivalenci Zeleznice, kterou konceptualizuje
prostiednictvim napéti mezi nadrodni a kosmopolitni funkci dopravni infrastruktury. Na jedné
stran¢ Zeleznice prispivala k integraci nové vzniklého statu po roce 1918, propojeni jeho
geograficky 1 historicky odlisnych ¢asti a kazdodennimu zpfitomnovani statni moci v prostoru
prostiednictvim jazykové politiky, persondlni struktury nebo symboliky nadraznich budov. Na
stran¢ druhé vSak zeleznice soucasn¢ fungovala jako médium otevienosti a mezinarodniho
propojeni, které bylo kli¢ové pro prezentaci Ceskoslovenska jako moderniho a kosmopolitniho
statu. Jeschke tak dochazi k zavéru, ze zelezni¢ni infrastruktura nebyla jednoznacnym
nastrojem narodniho sjednoceni, ale spiSe prostorem, v némz se stietavaly rizné a casto
protichiidné pfedstavy o povaze statu, jeho hranicich a identité.®® Zaroven poukazuje na limity
tohoto projektu, kdyz argumentuje, Ze navzdory intenzivni infrastrukturni a symbolické
integraci se nepodafilo plné vytvofit homogenni ¢eskoslovensky narodni prostor, coz odrazelo

hlubsi strukturalni rozpory mezivale¢ného statu.

Vyznam a originalitu Jeschkeho piistupu reflektuje recenze Ivana Jakubce®’, ktery ocetiuje
zejména inovativni uchopeni zeleznice jako prostoru mezi nacionalismem a kosmopolitismem
a poukazuje na piinos propojeni politickych a kulturnich reprezentaci dopravni infrastruktury.
Na druhou stranu, Jakubec kritizuje esejisticky charakter dila, absenci systematického rozboru
literatury a prament ¢i dil¢i mezery v sekundarni literatue. Jeschkeho pfistup tak sice
pfedstavuje vyznamny posun oproti tradicnim technicko-historickym studiim Zeleznice, a to
piedevsim dlrazem na jeji kulturni, symbolickou a politickou dimenzi, ale nenapliuje plné jeji

potencial 8

Tato diplomova préce se tak na Jeschkeho pfistup snazi navazat, avSak v n€kolika ohledech jej
zamérné€ modifikuje. VEtsi dlraz je kladen na zeleznici jako néstroj statni integrace a budovani
narodniho prostoru, zejména z perspektivy statnich aktérti a s vyuzitim dobovych dokumentti a
kartografickych materiali. Oproti Jeschkemu je tak ¢astecné upozadéna kosmopolitni rovina
ve prospéch analyzy procest narodniho budovéni. Podrobnéjsi vymezeni teoretického a

metodologického pfistupu této prace je predstaveno v nasledujici kapitole.

3 Ibid., 187-192.

36 Ibid.

37 Ivan Jakubec, recenze knihy Iron Landscapes. National Space and the Railways in Interwar Czechoslovakia, Felix Jeschke,
Stied (Centre) 14, ¢. 1 (2022): 102-106.

38 Tbid.
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2 Teoreticko-metodologicky ramec

Tato kapitola vymezuje teoreticky a metodologicky ramec prace. Nejprve predstavuje klicova
teoreticka vychodiska, na nichz je analyza zalozena, a kterd umoziuji chéapat Zeleznicni
infrastrukturu jako soucést SirSich procesti statni integrace, prostorové organizace a
reprezentace moci. Nasledné je formulovan metodologicky pfistup a vyzkumny design prace,

vcetn¢ vymezeni analytickych rovin, vybéru ptipada a charakteru pouzitych prament.

2.1 Teoreticky ramec

Prace navazuje na piistupy reprezentované zejména Felixem Jeschkem®, které chépou
zeleznici jako nastroj konstruovdni narodniho prostoru, avsak tento ramec dale rozviji a
modifikuje. VéEtsi diiraz je kladen na perspektivu statnich aktéri a procesy nadrodniho budovani
shora, zatimco kosmopolitni dimenze zelezni¢ni infrastruktury zlstdva v této analyze
upozadéna. Zaroven je tento pfistup rozSifen o komparativni perspektivu, kterd vedle
Ceskoslovenska zahrnuje i Jugoslavii jako kontrastni ptipad mezivaleéného statu &eliciho

obdobnym integracnim vyzvam.

Teoreticky ramec této prace vychazi z pojeti zelezni¢ni infrastruktury jako néstroje statni moci,
jehoz prostiednictvim je konstruovan, organizovan a stabilizovan narodni prostor. Zeleznice
tedy nepfedstavuje pouze technicky ¢i ekonomicky systém, ale komplexni spolecensky
fenomén, ktery zasadnim zpiisobem spoluutvafi prostorovou organizaci moderni spole¢nosti a
zaroven strukturuje zptisoby, jakymi je tento prostor vniman, interpretovan a spravovan.*
Zeleznice v tomto smyslu nepiisobi pouze jako prostiedek fyzického propojeni Gizemi, ale jako
mechanismus, ktery redefinuje vztahy mezi jednotlivymi misty, proménuje vnimani vzdalenosti
a dostupnosti a pfispiva k vytvafeni homogenniho, technicky organizovaného prostoru jako
zakladniho ramce moderniho statu.*! Soucasné je chapéana jako nastroj statni politiky, jehoz
prostiednictvim moderni staty piekonavaji regiondlni fragmentaci a usiluji o zaclenéni
perifernich oblasti do jednotného statniho prostoru.*? Budovani Zelezni¢nich siti neni pouze
reakci na hospodarské potieby, ale mlize byt védomou strategii smetujici k posilovani izemni

soudrznosti, administrativni uchopitelnosti a politické integrace.*

3 Jeschke, Iron Landscapes.

40 Schivelbusch, The Railway Journey, 1-69.

4l Beaumont a Freeman, The Railway and Modernity, 7.

42 Marti-Henneberg, ,,Influence of the Railway Network*, 160—162.
43 Ibid.
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Vedle své materidlni funkce ma Zeleznice rovnéz vyznamnou dimenzi symbolickou a
reprezentativni. Kartografické zobrazeni zelezniCnich siti neplsobi pouze jako technicky
nastroj orientace, ale aktivné¢ prispiva k vizualizaci prostoru jako propojeného,
hierarchizovaného a postupné homogenizovaného celku, ¢imz podporuje zaclenovani
jednotlivych regiont do ramce statniho Gizemi.** Zeleznice tak neplni pouze funkci fyzického
propojeni prostoru, ale zaroven se podili na jeho interpretaci a legitimizaci jako jednotného
statniho ramce. V tomto kontextu proto mtize byt chdpana jako strategickd infrastruktura, jejiz
fungovani nemusi byt vzdy ur¢ovano vyhradné ekonomickou logikou, ale miize byt podiizeno
$irimu statnimu a spole¢enskému zajmu.* Tento rozmér zdiiraziiuje roli statu jako klicového
aktéra, ktery prostfednictvim Zelezni¢ni infrastruktury nejen organizuje prostor, ale zaroven v

ném upeviuje svou autoritu a pritomnost.

Na zékladé téchto teoretickych vychodisek prace konstruuje vlastni analyticky ramec, ktery
umoznuje systematicky uchopit roli zelezni¢ni infrastruktury v procesech statni integrace.
Tento rdmec vychdzi z predpokladu, ze zeleznice pusobi soucasn¢ na nékolika vzajemné
propojenych Urovnich, které nelze analyzovat izolovang, ale je nutné je zkoumat ve vzajemné
souvislosti. Analyza je proto strukturovana do tfi zakladnich rovin: politicko-strategickeé,

prostorové a symbolické, které spole¢né tvoii integrovany analyticky celek.

Politicko-strategicka rovina se zamétuje na zeleznici jako nastroj statni politiky a moci. Sleduje,
jaké cile byly spojeny s vystavbou a organizaci ZelezniCni sité, jak stat prostfednictvim
infrastruktury usiloval o integraci Uzemi a jakym zplsobem byla Zeleznice vyuZivana k

posilovani administrativni kontroly a soudrZnosti statu.

Prostorova rovina analyzuje Zeleznic¢ni sit’ jako materidlni strukturu, kterd realn€ organizuje
uzemi. Zaméiuje se na to, jak Zeleznice ptispivala k prekonavani regionalni fragmentace, jak
redefinovala vztahy mezi centrem a periferii a jak spoluutvarela dostupnost, hierarchii a funkéni

propojeni jednotlivych ¢asti statu.

Symbolicka rovina se soustiedi na reprezentace Zeleznicni infrastruktury, zejména
prostfednictvim kartografickych materiali, fyzickych objekti (typicky nadraznich budov ¢i
vlakl) a dalSich vizudlnich ¢i textovych dokumentl. V této perspektivé je Zeleznice chapana
jako nastroj, ktery nejen propojuje prostor, ale zarovenl jej interpretuje a vizualizuje, ¢imz

pfispiva k vytvareni predstavy statniho Gzemi jako jednotného a ovladatelného celku.

4 Peukert, ,,Notion of Space*, 62-73.
45 Gruber, Dopravni politika, 65-105.
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Ackoliv jsou tyto tii roviny predstaveny v praci oddé€len¢, funguji vzajemné jako provazané
dimenze jednoho procesu, v némz se Zelezni¢ni infrastruktura podili na konstruovani a
stabilizaci moderniho statu. Takto vymezeny ramec zaroven umoziuje systematickou analyzu
a naslednou komparaci jednotlivych piipadi a tvoii zakladni teoretickou strukturu celé
analytické Casti prace. Z tohoto teoretického ukotveni nasledné vychazi metodologicky piistup

prace a vyzkumny design.

2.2 Metodologicky ramec

Cilem této prace je analyzovat roli zelezni¢ni infrastruktury jako néstroje statni integrace v
mezivaleéném Ceskoslovensku a Jugoslavii. Hlavni vyzkumni otizka proto zni: Jakym
zpusobem byla Zeleznicni infrastruktura vyuzivana k budovani a integraci statu v mezivale¢ném
Ceskoslovensku a Jugoslavii? Tato otazka je dale rozpracovana prostiednictvim dilgich
podotazek, které se zaméiuji na politické cile spojené s vystavbou Zzeleznic, jejich roli v
integraci uzemi a vztah mezi ekonomickou funkci zeleznice a jeji funkci mocenskou a
integracni. Cilem prace tedy neni testovani kauzalnich hypotéz ani hodnoceni ekonomické
efektivity Zelezni¢ni dopravy, nybrz interpretace Zeleznice jako néstroje statni moci, prostorové

organizace a reprezentace moderniho statu.

Na zakladé teoretickych vychodisek je navrzen metodologicky piistup prace, ktery se zaklada
na kvalitativni historicko-interpretativni analyze. Analyza se soustfedi na zkoumani politickych
zaméru, prostorovych struktur a reprezentaci spojenych se Zelezni¢ni infrastrukturou, pfic¢emz
vychdzi z vyse definovaného trojuroviiového analytického ramce (politicko-strategického,
prostorového a symbolického), ktery slouzi jako zdkladni struktura analyzy 1 nésledné

komparace.

Metodologické jadro prace tvoii analyza primarnich prament, zejména dobovych dokumentt
a publikaci, kartografickych materidli a vybranych textovych zdroja, které jsou doplnény
odbornou sekundarni literaturou. Kartografické materidly jsou pfitom chapany jako dilezity
zdroj pro analyzu, nikoli pouze jako ilustrativni doplné&k, jelikoz ¢asto nezobrazuji pouze redlny
stav, ale 1 zamysSlené ¢i budované projekty apod. Tyto materialy jsou nésledné interpretovany
jako prosttedky vizudlni reprezentace prostoru, které ptispivaji k jeho organizaci, hierarchizaci
¢1 symbolické integraci. Vedle kartografickych materialii a institucionalnich dokumentt jsou
vyuzivany také dobové publicistické a programové texty. Tyto prameny, reprezentované
napiiklad vizionafskymi koncepcemi Jana Antonina Bati, nejsou chapany jako empiricky popis

reality, ale jako vyraz dobovych piedstav o roli infrastruktury pfi organizaci prostoru a rozvoji
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statu. Umoznuji tak zachytit ideové ramce, v nichz byla Zeleznice interpretovana nejen jako
dopravni systém, ale jako nastroj modernizace, expanze a integrace statniho prostoru.
Kvalitativni analyza je nésledné doplnéna o vybrané kvantitativni ukazatele (napt. délka
zelezniCni sité, jeji hustota, zakladni strukturalni charakteristika ¢i objem dopravy), které slouzi
ke kontextualizaci a zdkladnimu srovnani jednotlivych ptipadi. Tato data jsou vyuzivana jako

podpirny néstroj umoziujici zasadit interpretaci do Sirsiho ramce.

Prace vyuziva kvalitativni komparativni pfistup. Zvolenymi piipadovymi studiemi jsou
mezivaleéné Ceskoslovensko a Jugoslavie (v prvnich povaleénych letech pod nazvem
Kréalovstvi Srbli, Chorvatl a Slovincil), tedy staty vzniklé po roce 1918, které celily obdobnym
vyzvam spojenym s integraci heterogenniho tzemi a budovanim statni identity. Komparace je
zadmémé asymetrickd. Ceskoslovensko piedstavuje hlavni analyticky piipad, zatimco
Jugoslavie slouZi jako kontrastni ptipad, ktery umoziiuje 1épe vystihnout a pochopit specifika
ceskoslovenského vyvoje. Cilem komparace neni tUplnost, ale pfedev§im zvySeni analytické
vypovédni hodnoty hlavniho pfipadu. Prace se také védomé vyhyba detailni technické historii
zeleznic a ekonomickému hodnoceni jejich efektivity. Zamétuje se na vybrané politické,
prostorové a symbolické dimenze Zelezni¢ni infrastruktury, které umoZiluji analyzovat

zeleznici jako kli¢ovy nastroj statni integrace a reprezentace moderniho statu.

7Nt v

Soucasti metodologického piistupu prace je také zohlednéni Sirsiho spolecensko-historického
kontextu, ktery je predstaven v ndsledujici kapitole. Ta na zakladé¢ sekundarni literatury
vymezuje kli¢ova vychodiska pro pochopeni formovani Zelezni¢ni infrastruktury a jejich funkci
v mezivaleéném obdobi, zejména s ohledem na rozdilné historické podminky, z nichZ oba
sledované staty vychazely. Tento kontext tak vytvafi zéklad pro néaslednou interpretaci role
Zeleznice v procesech statni integrace v Ceskoslovensku a Jugoslavii. Samotna analyticka ¢ast
prace je poté strukturovana podle vymezenych rovin a prace je uzaviena diskusi a zhodnocenim

vysledk, jejich komparaci a zavérem.
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3 Spolecensko-historicky kontext

3.1 Geneze Zelezni¢ni infrastruktury v evropském kontextu

Pocatky zelezni¢ni dopravy sahaji hluboko do raného novovéku a jejich vyvoj nebyl nahlym
technickym zlomem, nybrz postupnym procesem konstrukéniho a organiza¢niho
zdokonalovani. Jak ukazuje Mojmir Krejc¢itik, princip vedeni kol po pevné vymezené draze se
formoval jiz v 16. stoleti v rudnych dolech stfedni Evropy, kde dfevéné kolejnicové drazky
umoziovaly efektivnéjsi pohyb vozikli s vytézenym materidlem.*® Tato zdanlivé jednoducha
inovace méla zdsadni vyznam. UmozZnila pienést ¢ast odporu z nerovného terénu na
konstrukéné upravenou drahu a tim zvySit objem piepravovaného nakladu bez nutnosti
zvySovat taznou silu. Postupné se ptfitom nezdokonalovala pouze samotna kolejnice, ale vznikal
komplexni konstrukéni systém zahrnujici kolejovy rost, zemni téleso, naspy, zafezy a mostni
konstrukce. Jiz v 17. stoleti 1ze v Anglii doloZit samostatné naspy a mosty budované vyhradné

pro kolejovou dopravu,*’

coz predstavovalo kvalitativni posun, kdy trat’ prestavala kopirovat
prirozeny terén a zacala byt projektovana jako svébytny technicky koridor, ktery si krajinu
podfizoval. Experimenty s materidly (pfechod od dieva k litiné¢ a nasledn¢ k valcovanému
zelezu) 1 hledani optimalniho tvaru kolejnic (Zlabkové, thelnikové ¢i hiibovité profily) ukazuji,
7e vyvoj zeleznice probihal jako série pokusi a konstrukénich inovaci.*® Zasadnim momentem
se stalo preneseni vodici funkce z kolejnice na samotné kolo prostfednictvim okolkd, ¢imz
vznikl technicky princip, ktery umoznil stabilni a bezpecny provoz i pii vyssi rychlosti a
zatiZzeni. Timto krokem se kolejova draha definitivn€ promeénila z pomocného diilniho zatizeni

v zéklad moderni dopravni infrastruktury, ktera jiz od svého po¢atku znamenala nejen technické

zlepseni dopravy, ale i novy zpiisob organizace prostoru.

Na pielomu 18. a 19. stoleti se dosavadni technicky vyvoj kolejovych systéma zacal
proménovat do zZeleznic, které jiz nepfedstavovaly pouze pomocné primyslové zafizeni, ale
zacaly plnit $ir§i hospodarské funkce. Zpocatku Slo predevsim o drahy spojujici doly s hutémi,
ptistavy €1 skladisti, jejichZ hlavnim cilem bylo zvysit efektivitu pfepravy tézkych nakladu.
Kolejnice umoziovaly pii vyuziti stejné tazné sily piepravit vyrazné vetsi objem zbozi nez

tradi¢ni formanské vozy na b&Znych cestach, ¢imz zasadné snizovaly naklady na dopravu.*

46 Krejcitik, Po stopdch nasich Zeleznic, 5-6.
47 Ibid., 6-8.

8 Ibid., 8-10.

49 Meitner, Kronika Zeleznic, 16.
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Tento vyvoj nebyl ndhodny a tizce souvisel s nastupem primyslové revoluce, ktera praveé v
Britanii vytvofila mimotfadné pfiznivé podminky pro technologické inovace. Koncentrace
kapitélu, rozvinuty finan¢ni trh, vysokd mira urbanizace, dostupnost uhli a Zelezné rudy 1 sit
pristavii umoznovaly rychlou implementaci novych feSeni v dopravé. Rostouci objem tézby
uhli a primyslové vyroby vyzadoval spolehlivéjsi a kapacitnéjsi piepravni systém, nez jaky
nabizely tradi¢ni silnice ¢i fi€ni doprava, a Zeleznice se tak stala logickym pokracovanim
dosavadnich experimentd s dilnimi drahami. Otevieni traté¢ Stockton—Darlington roku 1825 a
poté zejména Liverpool-Manchester Railway roku 1830 prokazalo, Ze Zeleznice mize fungovat
jako vefejny dopravni systém s vyznamnym hospodaiskym i spole¢enskym dopadem.* Uspéch
britskych projektli neznamenal pouze technologickou inovaci, ale signalizoval vznik nového
typu dopravniho systému, ktery se stal integralni soucasti industrializujici se spolecnosti.
Zatimco v Britanii Zeleznice vyrustala z dynamiky primyslové revoluce, soukromého kapitalu
a potieby propojit rychle rostouci primyslova centra, v kontinentalni Evropé€ byla jeji role od
poc¢atku vnimana spise jako nastroj prekondni geografickych a strukturdlnich limitd fi¢ni a

silni¢ni dopravy.

Doprava v pevninské Evropé, konkrétné Habsburské monarchii byla do 19. stoleti zavisla
pfedevsim na vodnich tocich, zeyména na Dunaji a jeho pfitocich, a na siti silnic obsluhovanych
formanskymi podnikateli. Pfeprava byla pomald, sezonné limitovand a nékladna. Myslenka
propojit povodi Dunaje a Vltavy (a Labe) prostfednictvim Zzeleznice proto piedstavovala
strategicky krok smérem k hospodarské integraci monarchie. Bud&jovicko-linecka konéspiezna
dréha, povolena 1824, zahajena 1825 a pIné zprovoznéna 1832, méla usnadnit piepravu soli
z hornorakouskych skladéi do Cech, zaroveti viak slouzila k dopravé dieva, dalich komodit i
cestujicich.>® Tato draha patiila k prvnim vefejnym Zeleznicim na evropském kontinentu mimo
britské ostrovy a stala se vyznamnym néstrojem piekonani dosavadni dopravni zavislosti na
ficni siti. Vystavba naspl, zafezll, mostl a stanic zadroveil znamenala zésadni zasah do krajiny
a vytvoreni nového technického koridoru, ktery piinasel do tradicniho venkovského prostiedi

prvek modernity a sou¢asné oteviral region §ir§im ekonomickym vazbam.>?

Zkusenost uz z 19. stoleti tak ukazuje, Ze se zeleznice rychle stala vedle technologické inovace
dopravniho prostfedku i nastrojem strukturace prostoru a hospodaiské integrace. V britském

prostfedi se stala pateifi industrializujiciho se trhu, zatimco v habsburské monarchii slouzila

%0 Stanislav Antonicky a kol., Evropské Zeleznice (Praha: NADAS, 1977), 21-22.
51 Ibid., 35.

52 Krejeitik, Po stopdch nasich Zeleznic, 12—14.

53 Meitner, Kronika Zeleznic, 16—18.
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jako prostiedek prekondvani geografickych bariér a postupného propojovani jednotlivych zemi
fise. Zeleznice umoziovala stabiln&ji, méné sezonné zavislou alternativu k vodnim tokiim a
vytvarela nové osy ekonomické i administrativni soudrznosti. Jiz v této fazi se tedy formovala
jeji dvoji role. Slouzila jako prostfedek mobility a zarovei jako infrastruktura, ktera spoluutvari
prostorovou organizaci statu. Tato strukturalni funkce zeleznice se stala zvIasté vyznamnou v
mnohonarodnostnim a izemné rozlehlém celku, jakym bylo Rakousko-Uhersko v 19. stoleti,
jehoz zelezni¢ni sit’ se postupné proménila v jeden z klicovych nastroji hospodarské i spravni

integrace fise.

3.2 Zeleznice v Rakousku-Uhersku

r

Budéjovicko-linecka konésptezna draha prokézala, Ze kolejova doprava je schopna ptekonat
strukturalni omezeni dosavadni fi¢ni a silni¢ni sit¢ habsburské monarchie. Jeji vyznam vSak
spocival predevsim v tom, Ze oteviela prostor pro zavedeni parni trakce. Skutecny rozvoj
zelezni¢ni sit€¢ v monarchii tak za¢ind az s parnimi drahami koncem 30. let 19. stoleti, kdy se
zeleznice postupné méni z technického experimentu v nastroj hospodarské a politické integrace

statu.>*

Prvni generace parnich drah nebyla budovéana nahodile, nybrz se logicky snazila o propojeni
klicovych center monarchie s jejimi primyslovymi a surovinovymi oblastmi. Zakladni
strukturou vznikajici sit¢ se stala osa vychazejici z Vidné jako politického a administrativniho
centra fiSe. Odtud sméfovaly prvni hlavni tahy jednak na sever pfes Moravu a Slezsko k
primyslovym oblastem Halice a dale k pruské hranici, jednak na zidpad smérem k Praze a
saskému prostoru, a postupné také na jih k jadranskému pftistavu v Terstu. Jiz v této fazi je
patrné, Ze zelezni¢ni sit’ byla koncipovana radialn€, s vyraznou orientaci na centrum monarchie
a zeleznice se tak stala prostfedkem upevilovani vazeb mezi jednotlivymi zemémi a regiony
fiSe a zaroven néstrojem jejich hospodatského za¢lefiovani do §irsiho imperidlniho ramce.*®

Plany na smétfovani prvnich trati odraZely i ekonomickou strukturu monarchie. Severni tah pies
Moravu byl orientovan na priimyslove se rozvijejici oblasti a t€zbu uhli, zdpadni smér spojoval
ceské zeme s némeckym hospodéiskym prostorem a jizni osa méla zajistit pfimy pfistup k mofti
nezavisly na zahrani¢nich tranzitnich cestach. Gruber v této souvislosti zdlraziiuje, Ze Zeleznice
umoznila ptekonat dosavadni jednostrannou orientaci dopravy na dunajskou fi¢ni osu a vytvorit

nové sméry obchodni vymeény, které posilily ekonomickou integraci monarchie.*® Severni draha

54 Bek, Historie statnich drah, 15-18.
55 Ibid., 21-23.
%6 Gruber, Dopravni politika, 82-85.

18



cisafe Ferdinanda (Nordbahn) pfedstavovala prvni plné realizovany projev této prostorové
strategie. Draha byla piivodné zamyslena jako konésptezna trat’ z Vidné do Wieliczky a Bochni,
avSak pod vlivem britskych zkuSenosti a po odbornych konzultacich bylo rozhodnuto pro parni
provoz.®’ Privilegium ke stavbé bylo vydano roku 1836 a hlavnim iniciatorem projektu se stal
bankét Salomon Mayer Rothschild, ktery zajistil potfebny kapital i politickou podporu.®
Projekt tak vznikl jako soukroma iniciativa, avSak s jasnym védomim jeho nadregionélniho

vyznamu.

Provoz na prvnich usecich Severni drahy byl zahajen v roce 1839 a téhoz roku dorazil prvni
slavnostni vlak i na Moravu. Trat’ z Vidn¢ do Brna méfila 144 kilometrl a vyZzadala si rozsédhlé
inzenyrské zasahy (mosty, naspy, viadukty), které zdsadné proménily krajinu.>® Tato etapa
vystavby predstavovala pocatek systematické zmény prostoru monarchie, kdy Zeleznice ve
velkém méfitku prestava kopirovat terén jako tradicni cesta a zacind jej technicky formovat.
Pivodnim cilem drdhy byla pfedevSim pieprava surovin, soli, zemédélskych produkti a
hospodatskych zvitat, zatimco osobni doprava byla zpo&atku sekundarni.®® Jiz v prvnich letech
provozu se vSak ukazalo, ze zajem vefejnosti o cestovani je znacny. Slavnostni piijezdy vlakt
do Brna ¢i Olomouce se staly vyznamnymi spole¢enskymi udéalostmi, které symbolizovaly
vstup regionu do nové technologické epochy.®! Tato symbolicka rovina vniméni Zeleznice
spole¢nosti jako projev modernity odpovida i $ir§imu evropskému kontextu. Zeleznice v tuto

dobu zac¢ala ménit vnimani prostoru, ¢asu i socialni vztahy tak, jako to popisuje Schivelbusch.®?

Z ekonomického hlediska se Severni draha ukazala jako velmi Usp&$na. Po rozsifeni traté k
Bohuminu a napojeni na pruskou sit’ prudce vzrostl objem piepravy a jiz kolem roku 1850
piepravila vice nez jeden milion cestujicich ro¢né.®® Vynosnost investice byla vysoka, coz podle
Grubera potvrdilo, ze Zeleznice pifedstavuje nejen technologickou inovaci, ale i mimotadné
efektivni dopravni prostiedek schopny generovat stabilni kapitalové vynosy.®* Soucasné se viak
ukazovaly limity Cisté soukromého modelu vystavby a jiz ve 40. letech 19. stoleti bylo ziejmé,
ze sit’ budovand vyhradné podle zajml akciovych spolecnosti nemusi odpovidat strategickym

potiebam statu.®® Tato skuteénost vedla k postupnému posilovani role statu v oblasti Zelezniéni

57 Meitner, Kronika Zeleznic, 22.

58 Bek, Historie statnich drah, 19-22.

%9 Meitner, Kronika Zeleznic, 23.

60 Bek, Historie statnich drah, 21-23.

61 Meitner, Kronika Zeleznic, 31.

62 Schivelbusch, The Railway Journey, 33-40.
63 Meitner, Kronika Zeleznic, 32-33.

84 Gruber, Dopravni politika, 77-81.

85 Bek, Historie statnich drah, 27-29.
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politiky a k obdobi statnich drah, které predstavovalo dalsi fazi vyvoje Zeleznicni infrastruktury

v monarchii.

Jiz roku 1841 vzniklo Generalni feditelstvi statnich drah a béhem 40. let stat ptebiral iniciativu
pii budovani kliovych trati.?® Po revoluénim roce 1848 vstoupila Zelezni¢ni vystavba v
habsburské monarchii do nové etapy. Zkusenosti s dosavadnim koncesnim modelem i politicka
nejistota vedly stat k aktivnéj§imu zasahu do zelezni¢ni politiky. Tento posun vychazel z
presvédceni, ze Zeleznice pfedstavuje infrastrukturu strategického vyznamu, kterou nelze
ponechat vyhradné trzni logice. Symbolickym momentem této faze bylo ptivedeni Zeleznice do
Prahy. V roce 1845 byla zahajena pravidelna parni doprava mezi Olomouci a Prahou a ¢eska
metropole se tak napojila na vznikajici pateini sit monarchie.®” Piijezd prvniho vlaku do Prahy
mél nejen dopravni, ale i vyrazny spolecensky a symbolicky rozmér — predstavoval vstup mésta

do moderniho dopravniho systému a jeho pevnéjsi integraci do imperidlniho prostoru. Praha

tak byla zaclenéna do Sirs$i radidlni struktury orientované na Viden.

Statni angazma vsSak nebylo trvalé. V roce 1854 doslo k obratu a stat prodal ¢ast svych drah
zpét soukromym spolecnostem. Tento krok, oznacovany jako navrat ke koncesnimu systému,
byl motivovan fiskdlnimi obtizemi i snahou pienést investi¢ni riziko na soukromy kapital %8
Vznikla tak specifickd kombinace, kdy Zeleznice ziistdvala formaln¢ v rukou soukromnikd,
avSak stat si ponechaval rozsahlé regulacni pravomoci. Gruber tuto fazi interpretuje jako
kompromis mezi liberdlni doktrinou a rostoucim védomim vefejného vyznamu dopravni
infrastruktury.®® 60. 1éta 19. stoleti byla zarovei obdobim mimofadné intenzivni vystavby. Byly
dokoncovany hlavni Zelezni€ni magistraly spojujici Viden s Prahou, s primyslovym severem
monarchie 1 s jadranskym pfistavem Terstem. Jak ilustruje mapa monarchie z roku 1864 na
Obrazku 1, zelezni¢ni sit’ ziskdvala stale vyraznéjSi radidlni podobu a vytvafela paterni
strukturu, na kterou se mohly napojovat regionalni traté. V této fazi jiz zeleznice zdsadné

proménila ekonomickou geografii monarchie, urychlila pohyb surovin, umoznila koncentraci

pramyslu a posilila méstska centra.”

66 Bek, Historie statnich drah, 27-29.
67 Meitner, Kronika Zeleznic, 38—40.
68 Bek, Historie statnich drah, 30-32.
89 Gruber, Dopravni politika, 82-85.
0 Bek, Historie statnich drah, 21-23.
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Obréazek 1: Mapa Rakousko-Uherskych drah z roku 18647

Soucasné se s rychlym rozvojem a budovani zeleznic zacaly objevovat limity liberalniho
modelu. Koncesni spolecnosti byly zavislé na statnich garancich vynost, jejich investi¢ni
strategie nebyly vzdy koordinované a sit’ zlistavala organiza¢né roztfisténa. Ekonomicky rast
60. let zakryval strukturalni slabiny systému, které se naplno projevily az béhem finané¢ni krize
roku 1873, ktera otisla finanénim sektorem i Zelezni¢nimi spole¢nostmi. Rada podnikii se
dostala do platebni neschopnosti a stat byl nucen zasahovat prostfednictvim subvenci a ptevzeti
zadluzenych trati. Pravé po této krizi pak zacina systematické (znovu)piebirani drah do statni
spravy.”? Bek tento proces interpretuje jako posun od liberalniho investi¢niho modelu k

infrastrukturni politice fizené statem, ktera chapala Zeleznici jako néstroj veiejného zajmu.’

3.2.1 Prostorova struktura sité: centrum a periferie

Zelezni¢ni sit’ Rakousko-Uherska nebyla budovana jako rovnoméré infrastruktura, nybrz jako
hierarchicky uspofddany systém orientovany na imperialni centra. Zakladni radialni struktura
vychazela z Vidné€ jako politického a administrativniho jadra fiSe. Odtud sméfovaly hlavni
magistraly na sever (Morava, Slezsko, Hali¢), na zapad (Cechy, Sasko, Salcburk, Bavorsko),
na vychod (Budapest’) a na jih (Terst, Zahieb). Tato orientace reprodukovala mocenské

uspoiadani statu a posilovala vazby perifernich regionti na centrum.’*

1 Die osterreichische Eisenbahnkarte aus 1864, Eisenbahngeschichte Alpen-Donau-Adria,
https://www.oberegger2.org/salzburg/kap3.htm (stazeno 1. kvétna 2026).

2 Meitner, Kronika Zeleznic, 72-75.

3 Bek, Historie statnich drah, 34-36.

74 Bek, Historie statnich drah, 21-23.
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Po rakousko-uherském vyrovnani roku 1867 vznikla druha Zeleznicni mocenska osa
soustiedénd kolem Budapesti. Dualisticka struktura monarchie se promitla i do Zelezni¢ni
organizace, kde existovaly dvé relativné autonomni soustavy (ptedlitavska a zalitavskd) s
odli$nou spravou i investiéni politikou.”® V uherské &asti dominovaly statni drahy MAV,
zatimco v rakouské Casti postupné ptevzaly rozhodujici roli Cisafsko-kralovské statni drahy.
Sit’ tak nebyla jednotnym technickym a ekonomickym systémem, ale spiSe vyrazem ustavniho

(dualniho) uspotradani monarchie.

Zaroven v druhé poloviné 19. stoleti pietrvavaly v monarchii vyrazné regiondlni rozdily.
Zatimco Ceské zem¢ a Dolni Rakousy patfily k nejhustéji Zelezni¢né obslouzenym oblastem
fiSe, periferie jako Hali¢, severni a vychodni Uhry nebo Bosna a Hercegovina zlstavaly
dlouhodobé méné napojeny. V Bosné, ktera byla od roku 1878 okupovéana, vznikaly Zeleznice
primarné s vojenskym a administrativnim tc¢elem, nikoli jako plnohodnotné hospodarské
magistraly.”® Tato asymetrie mezi regiony a rozdilné funkce jednotlivych trati ukazuji, Ze
zeleznice nejen spojovala a podporovala hospodaisky rust, ale zaroven strukturalné

hierarchizovala prostor monarchie.

Sekvestracni zadkon z roku 1877 umoznil statu prevzit kontrolu nad ztratovymi spole¢nostmi a
zahdjil obdobi postupného zestatinovani. Roku 1884 vznikla statni Zelezni¢ni sprava, kterd
postupné sjednocovala tarifni politiku, technické normy i provozni pravidla.”” Tento proces
nebyl ideologickym znarodnénim, nybrz reakci na skutecnost, ze roztfisténa sit’ soukromych
podnikid nebyla schopna zajistit stabilni fungovani patefni infrastruktury. Gruber v této
souvislosti zdlraziuje, Ze se Zeleznice stala predmétem narodohospodatské regulace, protoze
jeji vyznam piesahoval ramec individudlniho podnikani.”® Mapa Zeleznic Rakouska Uherska
zroku 1887 na Obrazku 2 ilustruje tento vyvoj. Jeji legenda umoziuje rozlisit traté podle
vlastnictvi 1 stupné rozvoje, pficemz barevné odliSeni poukazuje na pietrvavajici fragmentaci
zelezni¢ni siteé. Zaroven vSak jiz patrné vystupuji statni drahy (rakouské Zluté a uherské zeleng),
které naznacuji postupujici sjednocovani a standardizaci. Mapa zachycuje i planované a
rozestavéné traté, zejména v Uhrach, jiznich Cechach a Bosné, coz ukazuje na pokracujici
expanzi sité. Z politicko-geografického hlediska jsou hranice mezi Predlitavskem a
Zalitavskem 1 jednotlivymi zemémi sice naznaceny, avSak vizudlné€ potlac¢eny, coz podporuje

dojem jednotného prostoru. Podobné okupovand Bosna a Hercegovina, piestoze je mirne

5 Schreier, Nase drdhy, 12-13.

8 Ibid., 14—15.

T Meitner, Kronika Zeleznic, 72.

78 Gruber, Dopravni politika, 85-87.
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odliSena, piisobi na této map¢ jako integralni soucast monarchie. Hustota Zelezni¢ni sité je
pfitom vyrazné nerovnomernd; nejvyssi v okoli Vidné a v severnich Cechach, zatimco periferni
oblasti, zejména Balkdn a Hali¢, zGstavaji fidce pokryté. Celd sit’ je orientovdna na centra

(Viden a Budapest) a napojena na piistavy v Terstu a Rijece.

Obrazek 2: Mapa Zeleznic Rakouska-Uherska z roku 1887

Postupna centralizace zelezni¢ni spravy nepiindsela pouze sjednoceni vlastnickych vztahi, ale
i standardizaci provozu. Zavadéni jednotnych jizdnich tadu, tarifnich systému a technickych
norem znamenalo, Ze Zelezni¢ni prostor monarchie zacal fungovat podle jednotného
administrativniho rezimu. Zeleznice se stala nedilnou sou¢asti systematické dopravni politiky
statu a jeji provoz byl regulovan v ramci $ir§iho narodohospodaiského ramce.®’ Tim dochézelo
nejen k fyzickému propojeni uzemi, ale i k jeho &asové a organizaéni synchronizaci. Zeleznice
tak spoluutvarela jednotny komunikacni a ¢asovy rdmec monarchie, ktery byl nezbytny pro
efektivni spravu rozsahlého a mnohonérodnostniho statu. Vznik statnich drah tak znamenal
zasadni proménu. Zeleznice piestaly byt pouze jednotlivymi ekonomickymi projekty, ale staly

se centralnim prostiedkem fizeni prostoru. Statni sprava umoznovala pldnovat sit’ v SirSich

8 Artaria‘s Eisenbahnkarte 1887, Artaria & Comp in Wien,
https://upload.wikimedia.org/wikipedia/commons/e/e3/Autriche-Hongrie. - 1887. Artaria%27s_Eisenbahn-u.-Post-
Communications-Karte _v._OEsterreich-Ungarn_-_btv1b530227005.jpg (stazeno 1. kvétna 2026).

80 Gruber, Dopravni politika, 85-87.
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souvislostech, vyrovnavat ¢i zvétSovat regiondlni disproporce a koordinovat dopravu v ramci

celého statniho izemi.

3.2.2 Vojensky vyznam a prvni svétova valka

Strategicky vyznam zeleznice se plné projevil v oblasti vojenské organizace. Jiz v 19. stoleti
byla zeleznice chapéana jako zasadni néstroj mobilizace a rychlého piesunu vojsk. Vytvarely se
specializované zelezni¢ni jednotky a planovaly se mobilizacni trasy, které umoznovaly piesun
armadnich sbori béhem nékolika dni namisto tydnti. Schreier upozornuje, Zze uz pred
vypuknutim prvni svétové valky byla zelezni¢ni sit’ nedilnou souc¢asti vojenského planovani
monarchie.?! B&hem valky byla doprava podfizena vojenské spravé a infrastruktura vystavena
enormnimu zatiZeni. Zeleznice se tak stala logistickou patefi statu, kdyz piepravovala vojaky,
materidl 1 zasoby, a soucasné umozinovala administrativni kontrolu vzdalenych oblasti. Tim se

definitivné potvrdilo, ze Zeleznice predstavuje nejen hospodarsky, ale i mocensky néstroj.

Obrazek 3: Mapa Zeleznic Rakouska-Uherska z roku 191182

81 Schreier, Nase drdahy, 14-15.
82  Artaria‘s Eisenbahnkarte 1911, Artaria & Comp in Wien, https://upload.wikimedia.org/wikipedia/commons/8/85/Austro-
Hungarian_railway map.jpg (stazeno 1. kvétna 2026).
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V ptedvecer prvni svétové valky dosahovala délka Zelezni¢ni sité Rakousko-Uherska ptiblizné
45 000 kilometrt trati. Z toho vice nez 22 tisic kilometrGi pfipadalo na ptedlitavskou
(rakouskou) &ast monarchie a podobna vzdalenost i na ¢ast uherskou. Ceskym zemim naleZelo
piiblizné 8 tisic kilometrt trati, coz piedstavovalo mimotadné vysokou hustotu zelezni¢ni sité
vzhledem k jejich rozloze i podilu na obyvatelstvu.®® Ceské zemé tak pattily k nejlépe
zelezni¢né vybavenym oblastem celé fiSe, zatimco periferie jako Hali¢, severni a vychodni
Uhry ¢i Bosna a Hercegovina zUstavaly strukturdlné slabéji napojeny a jejich Zeleznice plnily

Zasto predevsim administrativni &i vojenské funkce.*

To ostatn¢ doklada i mapa z roku 1911 (Obrézek 3), kterd ukazuje vyrazny posun oproti stavu
o tém¢ét 25 let diiv (Obrazek 2), predev§im v podobé vyrazného zahusténi Zelezniéni sité.
Hustota trati se jiz neomezuje pouze na jadrové oblasti, ale rozsifuje se i do periferii, véetné
jiznich Uher, Bosny ¢i Halice v okoli Lvova. Tento vyvoj zarovenl doprovazi jiz zietelna
dominance statnich drah, kdy rakouské (Cervené&) a uherské (zelend) sité tvoii patet celé
infrastruktury, zatimco soukromé spolecnosti pietrvavaji jiz jen v omezené mife (napf.
Kogicko-bohuminské, Ustecko-teplicka ¢i Bustéhradska draha a Jizni draha sméfujici z Vidng
k Jadranu). Na rozdil od mapy z roku 1887 je zde také mnohem vyraznéji patrné institucionalni
rozdéleni monarchie, kdy hranice mezi Predlitavskem a Zalitavskem vystupuji zietelnéji a
zeleznicni sit’ tak reflektuje dualistické uspotadani statu. Bosna a Hercegovina je rovnéZ jasnéji
odliSena jako specificky prostor. Mapa zaroven zachycuje pokracujici expanzi infrastruktury
prostiednictvim planovanych a rozestavénych trati, zejména v oblasti jadranského pobiezi, kde
je patrna snaha o lepsi napojeni piistavil, a v prostoru Bosny, kde se objevuji projekty smétujici
k jejimu propojeni se Srbskem. Celkové tak mapa ilustruje prechod od fragmentované sité k

relativné integrovanému, statem fizenému dualnimu dopravnimu systému.

V okamziku rozpadu monarchie v roce 1918 stéle existovala rozsahld, technicky relativné
vyspéla Zelezni¢ni sit’, ktera vSak byla koncipovana v logice imperialniho centra. Radialni
orientace k Vidni a Budapesti znamenala, ze po vzniku néstupnickych statd se fada trati ocitla
na novych hranicich nebo ztratila svilj piivodni tranzitni vyznam. Sit’ nebyla neutralni, jelikoz
byla navrZena pro potieby mnohonarodnostniho impéria, nikoli jednotlivych narodnich statd.
Tato skutecnost vedla k problému odfiznutych trati, pferusenych dopravnich os a nutnosti
reorganizovat Zelezni¢ni spravu podle novych politickych hranic. Nové staty tak neptebiraly

prazdnou infrastrukturu, ale strukturovany prostor s logikou, ktery bylo tifeba ptizplsobit

83 Meitner, Kronika Zeleznic, 75.
84 Schreier, Nase drahy, 14-15.
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novému statnimu usporadani. Rozpad monarchie tak nepiedstavoval pouze politicky zlom, ale
1 zasadni pferuSeni infrastrukturni kontinuity. Pravé tato strukturalni transformace Zelezni¢ni

sit¢ tvoti kli¢ové vychodisko pro analyzu mezivalecného obdobi v této praci.

3.3 Zeleznice na Balkané pied 1. svétovou valkou

Specifickou pozornost je tieba vénovat Zelezniéni infrastruktufe na Balkané mimo uzemi
habsburské monarchie, jelikoz vyznamna ¢ast pozdé¢jsi Jugoslavie nevychazela z jednotného
institucionalniho a infrastrukturniho ramce, ale z nékolika odliSnych historickych a politickych
tradic. Na rozdil od Rakouska-Uherska, kde se zelezni¢ni sit’ rozvijela relativné systematicky a
byla integralni soucasti statni modernizace, byl vyvoj Zeleznic v jihovychodni Evropé
charakterizovan opoZzdénosti, zavislosti na zahranicnim kapitdlu a silnym vlivem

geopolitickych faktori.®

Obrazek 4: Vystavba Zelezniéni sité na Balkdné v roce 1890 a 19208°

Zejména v poslednich desetiletich pfed prvni svétovou valkou dochazi k postupnému
napojovani balkanského prostoru na evropskou zelezni¢ni sit' prostfednictvim nékolika
klicovych tranzitnich koridort. Mezi nejvyznamné;jsi pattilo spojeni Istanbul-Edirne-Plovdiv—
Sofie-Nis—Bélehrad—Budapest—Viden, které piedstavovalo hlavni osu propojujici Osmanskou

fi8i se stiedni a zapadni Evropou.®” Dalsi diileZité trasy sméfovaly ze Soluné pies Skopji a Ni§

8 Besnik Emini, ,,The Efforts of Ottoman Empire to Build Railways in the Balkans (1855-1913)%, Journal of Balkan Studies
2, 8. 1(2022): 52-62.

8 Stanev, Alvarez-Palau a Marti-Henneberg, ,,Railway Development*, 1611.

87 Ibid.
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do vnitrozemi Balkanu, p¥ipadné dale na sever k rakousko-uherské siti.2 Tyto traté zajistovaly
zakladni mezinarodni propojeni a umoziovaly tranzit osob i zbozi napfi¢ regionem. Rozvoj
téchto trati se srovnanim mezi lety 1890 a 1920 je patrny z mapy na Obrazku 4, ktera také
znazoriiuje zajmy tehdejSich mocnosti (Francie, Némecko, Britanie), které traté financovaly a

stavely.

Tato relativné kvalitni napojeni se vSak soustied’'ovala predevS§im na hlavni dopravni osy a
strategickd centra mimo region, zatimco rozsahlé¢ venkovské oblasti zlstavaly mimo jejich
dosah. Napiiklad vnitrozemské regiony Bosny, Cerné Hory nebo &asti Makedonie byly
napojeny velmi omezenég, Casto prostfednictvim uzkorozchodnych trati s niz8i kapacitou a
omezenou interoperabilitou.®’ Podobné i nové pfipojena tizemi Srbska po balkanskych valkach
byla se stavajici siti propojena jen minimalné, coz komplikovalo jejich ekonomickou i
administrativni integraci.?® Vysledkem byl prostor, ktery byl sice ¢asteéné integrovan do $irsi

evropské dopravni sité, avSak interné zistaval fragmentovany a nerovnomeérné rozvinuty.

Rozhodovani o trasovani zeleznic bylo vyrazné ovlivnéno zajmy velmoci i jednotlivych statd,
coz vedlo k preferenci tranzitnich koridort pied systematickym propojovanim regioni.®! Tento
stav byl dale prohlouben politickymi zménami po balkanskych vélkach, kdy nové vzniklé staty
piebiraly nekompatibilni infrastrukturni systémy orientované k rlznym byvalym centrim
moci.? V disledku toho nevstupoval balkansky prostor do prvni svétové valky jako jednotné
integrovany dopravni celek, ale spiSe jako soubor dil¢ich siti s odliSnou orientaci a funkci. Pravé
tato strukturdlni fragmentace ptedstavovala zasadni rozdil oproti habsburskému prostoru a
vyznamné ovlivnila i moZnosti nasledné statni integrace v ramci Jugoslavie po roce 1918.%
Fragmentaci balkanského prostoru mezi lety 1850-2000 dokladaji i mapy z Obrazku 5, podle
kterych je zfejmé, Ze si mezivalecna Jugoslavie, jako zkoumany statni utvar v této praci, prosel

uzemn¢ slozitym a nejednotnym vyvojem.

8 Stanev, Alvarez-Palau a Marti-Henneberg, ,,Railway Development*, 1601-1625.

89 Kezié, ,,Bosnian and Serbian Narrow-Gauge®, 19-44.

9 Milos Jagodié, ,,Roads and Railway Lines in Serbia after the Balkan Wars*, European Journal of Multidisciplinary Studies
1,¢.1(2016): 175-184.

91 Anna Dzhaleva-Chonkova, ,,Balkan Railways Development: Contradictions in the Past, Cooperation at Present*,
Mechanics Transport Communications 3 (2007).

92 Jagodié, ,,Roads and Railway Lines*, 175-178.

9 Kezié, ,,Railway Experts®, 124—128.
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Obrazek 5: Politicky vyvoj hranic statii na uzemi Balkanu mezi lety 1850-2000%

9 Stanev, Alvarez-Palau a Marti-Henneberg, ,,Railway Development®, 1604.
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4 Zeleznice a statni integrace v mezivaleéném Ceskoslovensku

Posledni véleéné roky zanechaly Zelezniéni sit’ na tizemi budouciho Ceskoslovenska ve stavu
hlubokého technického i organiza¢niho rozvratu. Valecna doprava meéla absolutni prednost,
trat¢ byly pretizené vojenskymi transporty, zanedband Udrzba vedla k opotiebeni svrsku i
vozového parku a akutné se projevoval nedostatek lokomotiv i vozi. Podle odhadi potiebovaly
ceskoslovenské Zeleznice po prevratu pro osobni dopravu asi 9 800 vozu, realné vSak meély k
dispozici jen asi 5300 a v nédkladni dopravé byl rozdil jest¢ vétsi, kdy optimalni stav
piedstavoval zhruba 136 tisic nakladnich vozi, ale fakticky jich bylo méné& nez 70 tisic.%®
Nedostatek vozii byl navic prohlouben nevyfesenym rozdélenim spoleéného rakousko-
uherského majetku. V tomto kontextu byla Zeleznice zarovenl nepostradatelnou zivotni
infrastrukturou i1 vyrazné€ destabilizovanym systémem. Pievzeti jejiho fizeni se stalo jednim z
klicovych ukold nové vznikajiciho statu, protoze bez funkéni dopravy nebylo mozné zajistit

zasobovani mést, pfesuny vojenskych jednotek ani zakladni spravu tizemi.

,, Ceskoslovensky stdt proklamovan dnes o 11. hod. u sochy sv. Vaclava na Vaclavském namésti.
Odstrante ihned vsechny znaky a znacky byvalého statu rakousko-uherského. Do Vidné a do
Neémecka vSechno zboZi zadrzte. Ostatni zasilky spravné dopravujte... At Zije Ceskoslovensky

stat. Nazdar! Dr. Zahradnik “®

Timto sdé€lenim prostfednictvim Zelezni¢ni telegrafni sit€¢ ozndmil 28. fijna 1918 Isidor
Zahradnik Zelezni¢nim stanicim po celém Uizemi pievzeti moci. Jeho telegram mél tfi zasadni
roviny. Zaprvé, komunikaéni, kdyZ umoznil prakticky simultanni roz$iteni informace o vzniku
republiky do regionil, kde jinak zpravy pfichdzely se zpozdénim. Zadruhé, ekonomickou,
jelikoz zastavenim uréitych prepravnich smért prerusil dosavadni zavislost na byvalém centru
monarchie a naznacil novou orientaci hospodaiskych tokd. A zatfeti, symbolickou, nebot
odstranéni statnich znakd monarchie ze stanic a fadi bylo viditelnym projevem zmény rezimu

v kazdodennim Zivoté.

Na tuto improvizovanou akci navazaly pomérné rychle dalsi institucionalizované kroky. Jiz 12.
listopadu 1918 byl pro Zelezni¢ni podnik oficidlné ptijat ndzev Statni drahy ceskoslovenské a
14. prosince 1918 bylo v ramci prvni vlady republiky ziizeno samostatné ministerstvo Zeleznic,
v jehoz Cele stanul pravé Isidor Zahradnik.®” Tim se Zelezniéni agenda presunula z roviny

revoluéniho fizeni do ramce klasické exekutivni moci. Prvnim ukolem nového ministerstva

9 Schreier, Nase drahy, 34.
9 Ibid., 33.
97 Meitner, Kronika Zeleznic, 79-82.
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nebyla okamzit¢ vystavba novych trati, ale stabilizace zdédéného systému a zajiSténi
provozuschopnosti, pierozdéleni vozového parku, provizorni uprava tarifii, a predevsSim

vyjednavani o majetkovém vypotadani s ostatnimi nastupnickymi staty.%®
4.1 Politicko-strategicka rovina

4.1.1 Od povalecné improvizace k systematickému investiénimu programu

Zatimco prvni tydny po vzniku republiky byly charakterizovany snahou stabilizovat provoz,
pfevzit spravu trati a Celit akutnim nedostatklim, na pidé Néarodniho shromdzdéni se jiz v
prabéhu roku 1919 zacala formovat debata, kterd prekracovala rdmec technické obnovy. Ze
stenoprotokoll a parlamentnich tiskd vyplyva, Ze zeleznice byla jednim z prvnich odvétvi, u
nichz se poslanci pokusili formulovat celostatni koncepci a ptenést fizeni infrastruktury z

roviny krizového managementu do roviny dlouhodobého planovani.

Prvni vyrazny impulz pfedstavoval navrh poslanci z ledna 1919 (tisk 409),% ktery kritizoval
zanedbany stav Zelezni¢ni sité, upozoriioval na regionalni nerovnosti zdédéné z monarchie a
pozadoval, aby vlada ptedlozila komplexni stavebni program. Poslanci zde varovali, Ze bez
jasného a centrdlné fizen¢ho planu hrozi, Ze jednotlivé regiony budou prosazovat dil¢i,
vzajemné nekoordinované projekty. Tento dokument proto 1ze chapat jako diikaz, Ze Zeleznice
v novém state je jiz na Urovni Narodniho shromdzdéni vnimana jako politicky néstroj utvareni

nového statu.

Na tuto iniciativu reagovala vlada vypracovanim navrhu zdkona o stavbé novych Zeleznic (tisk
2526),1% ktery piedstavoval prvni pokus definovat celostatni strategii rozvoje sité. Navrh
nahradil pfedchozi rozttisténé podnéty detailné strukturovanym programem na léta 1921-1925,
zahrnujicim nové traté, rozsahlé moderniza¢ni investice 1 mechanismus financovani
prostiednictvim rentovych obligaci. Jiz samotnd forma dokumentu svéd¢i o posunu, jelikoz
namisto apelativnich parlamentnich poZadavkl se objevuji ptesné kvantifikované naklady,
pétilety Casovy rdmec a explicitni cileni na stavby se statné integra¢ni funkci zejména na
Slovensku a v Podkarpatské Rusi. Nicméné navrh kritizuje 1 trasovani drah z doby monarchie

a poukazuje na priority budovani novych siti, jak doklada nasledujici ¢ast znéni tohoto zakona:

98 Meitner, Kronika Zeleznic, 79-82.

9 Tisk & 409, Poslanecky navrh, Narodni shromazdéni RCS, 1919, https://www.psp.cz/eknih/1918ns/ps/tisky/t0409_00.htm
(stazeno 1. kvétna 2026).

100 Tigk & 2526, Vladni navrh zakona o stavbé novych Zeleznic, Narodni shromazdéni RCS, 1918-1920,
https://www.psp.cz/eknih/1918ns/ps/tisky/t2526_00.htm (stazeno 1. kvétna 2026).
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,Snahy rakouskée a madarské viady nesly se k tomu, by Slovensko bylo odlouceno od
spriznénych zemi Cech a Moravy a pevné pripoutdno Zeleznicni siti k centru Madarska.
Vybudovany byly tudiz za staré spravy traté tihnouct k Pesti od severu k jihu a jen tu a tam
zrizeny byly trate ve sméru kolmém, mezi sebou nesouvisici, jez mély jen prispéti ke zmohutnéni
proudu dopravniho ke stiredisku madarskému. Je tedy diilezitym ukolem pripraviti Zeleznicni
sit tak, aby se dosdhlo spojeni Moravy se severem, stredem a jihem Slovenska a na Slovensku
samem smerem ke Karpatské Rusi byla vybudovana v prvni dobé dopravni pater (transversalni

hlavni trat), ke které by mozno bylo dalsi Zeleznicni sit pripojiti. “1%t

Kli¢ovou roli v politickém uchopeni Zeleznicni otazky nasledné sehréala zprava dopravniho a
rozpoétového vyboru,9? kterd poskytla jasné zdGivodnéni nutnosti investic. Vybor oteviend
potvrdil, Ze zelezni¢ni sit’ byla vybudovana v zajmu rakouského hospodafstvi v ose sever—jih,
tedy smérem k Vidni a Budapesti, a Ze v podminkach nového statu je nezbytné dopravni proudy
ptesmérovat zdpad—vychodnim smérem. Tato zprdva odhaluje hlubsi politickou logiku, kdy
cilem statu nebylo pouze doplnit chybé&jici useky, ale ptetvofit prostor republiky tak, aby
odpovidal politickému, ekonomickému a bezpe&nostnimu usporadani Ceskoslovenska.
Investicni program se tak stavd prostiedkem korekce imperidlniho dédictvi, jez bylo

povazovano za neslucitelné s potfebami narodniho statu.

Rozprava ve 136. schiizi Narodniho shromazdéni z 30. bfezna 1920 tento ramec déle rozviji.!%®
Poslanci v debaté opakované upozornuji, ze z hlediska Slovenska je soucasna sit’ nefunkcni,
nebot’ vétSina trati sméfuje k Mad’arsku, chybi pfi€né propojeni se zapadni ¢asti republiky a
nékteré klicové useky vedou tésn€ podél hranic, coz je oznaCovano za bezpecnostni riziko.
Nové stavby jako Handlova—Horni Stubnia, Cervena Skala—Margecany nebo Uzhorod—
Mukacevo jsou prezentovany jako projekty, které maji odstranit tuto izolaci, otevfit
hospodafisky upozadéné oblasti a fyzicky propojit uzemi statu. Budovani trati na Slovensku se
tak ukazuje jako politicka priorita, nikoli jako regionalni doplikovy pozadavek. Je ziejmé, Ze
nejde o ndhodny vybér staveb ani o trati s nejvétsim ekonomickym potencidlem, ale o cilenou
snahu vytvofit novou prostorovou logiku statu — Zelezni¢ni sit’ ma fungovat jako patet, ktera

propojuje dosud periferni regiony se statnim centrem a zaroven mezi sebou.

101 Tigk ¢, 2526. Cast 1. Stavba novych linii.

102 Tigk ¢, 2585, Zprava dopravniho a rozpoétového vyboru k navrhu zédkona, Narodni shromazdéni RCS, 1920,
https://www.psp.cz/eknih/1918ns/ps/tisky/t2585_01.htm (stazeno 1. kvétna 2026).

103 Stenoprotokol 136. schiize Narodniho shromézdéni RCS, 30. biezna 1920, body 6 a 7,
https://www.psp.cz/eknih/1918ns/ps/stenprot/136schuz/ (stazeno 1. kvétna 2026).
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Vrcholnym vytsténim téchto debat je pfijeti zakona &. 235/1920 Sb.1% (celé znéni v Piiloze 1),
ktery ptedstavuje syntézu poslaneckych iniciativ, vlidniho navrhu i vyborovych korekei. Zakon
nejen vyjmenovava konkrétni trat€¢ a stanovuje investicni ramec, ale materialn¢ zakotvuje
politickou pifedstavu o budouci podobé statu, kde méa byt republika propojena vnitini
zépadovychodni osou, zbavena zavislosti na smérech zdédénych z monarchie a vybavena
takovou infrastrukturou, kterd umozni efektivni spravu i hospodarsky rozvoj. Tento vyvoj vSak
nelze chapat pouze jako vyjadieni politické vile, ale jako soucést postupného procesu, v némz
stat cilené¢ zasahuje do utvareni prostoru prostiednictvim infrastruktury. Pii uplatnéni
teoretického ramce Ize tuto f4zi interpretovat jako moment, kdy se Zeleznice vedle své technické

funkce stava i nastrojem statni politiky ve smyslu posilovani teritoridlni soudrznosti.

Na obsahové roving€ piedstavuje zakon ¢. 235/1920 Sb. dokument, ktery propojuje vymezeni
vystavby s investicnim planovanim. Vedle samotného vyctu prioritnich trati je jeho integralni
soucasti 1 ptiloha, kterd ptesné specifikuje jejich planovanou délku, ¢asovy harmonogram a
finan¢ni naro¢nost v jednotlivych letech 1921-1925 (viz Ptiloha 1). Tato struktura umoziuje
nahliZzet na zédkon nikoli jako deklarativni akt, ale jako konkrétni nastroj prostorové politiky
statu, jehoZ cilem bylo systematické pfebudovani Zelezni¢ni sité. Vizualni rekonstrukce téchto
zaméru, zachycend na mapé s vyznacenymi planovanymi tratémi (Obrazek 6), pfitom ukazuje
jasnou orientaci investic do dosud slabé napojenych oblasti, zejména v oblasti moravsko-

slovenského pohranici, na centralnim Slovensku a na Podkarpatské Rusi.

Obrazek 6: Mapa Ceskoslovenska s vyznaéenim Zel. drah ze zékona ¢&. 235/1920

(upraveno)'®

104 Z&kon ¢&. 235/1920 Sb., o stavb& novych Zeleznych drah na stétni utraty a stanoveni stavebniho a investi¢niho programu na
1éta 1921 az 1925, https://www.aspi.cz/opispdf/1920/045-1920.pdf (stazeno 1. kvétna 2026).
105 Mapovy podklad z Deset let Ceskoslovenské republiky, 384-385; upraveno autorem.
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Z hlediska finan¢niho rozsahu pak zakon odhaluje ambice, které dalece ptresahovaly bézny
ramec dopravni politiky. Samotna vystavba novych trati méla v letech 1921-1925 dosahnout
priblizné¢ 964 milionti K¢, zatimco na provoz Zeleznic byl planovéan v objemu zhruba 2,5
miliardy K¢ a dalsi téméf 3 miliardy K¢ mély sméfovat na obnovu a rozsifeni vozového parku,
zejména lokomotiv a vozu. Celkové tak mélo byt na Zeleznice v tomto obdobi vynalozeno
pfiblizné 6,4 miliardy K&. Pro srovnéni, statni rozpodet Ceskoslovenska pro rok 1921 Einil
priblizné 10,4 miliardy K¢'%, pticemz na Zzelezniéni sektor pfipadalo kolem 1,5 miliardy K&,
tedy vyznamny podil vefejnych vydaji. Tento nepomér ukazuje, ze zeleznice nebyla vniména
jako béznd infrastrukturni oblast, ale jako kli€ova investicni priorita, jejimZ prostfednictvim
m¢l stat nejen stimulovat hospodaisky rozvoj, ale predevs§im aktivné formovat a integrovat své
uzemi.

Na zékon ¢. 235/1920 Sb. bezprostfedné navazovala 1 instituciondlni opatfeni, kterd méla
zajistit jeho praktickou realizaci. V1adni natfizeni €. 93/1921 Sb. zfidilo Zelezni¢ni stavebni
reditelstvi jako specializovany organ pfimo podfizeny ministerstvu Zeleznic, doplnény siti
stavebnich sprav a expositur odpovédnych za jednotlivé projekty. Tento krok predstavoval
zasadni posun od dosavadni roztfisténé spravy k centralizovanému modelu fizeni investic, ktery
odpovidal rozsahu i ambicim schvaleného programu.'’’ Dalsi vyvoj pak potvrzuje tendenci k
posilovani této centralizace. V1adni natfizeni ¢. 101/1923 Sb. transformovalo ptivodni stavebni
feditelstvi na Ustfedni stavebni spravu piimo podiizenou ministrovi Zeleznic.'®® Tim doslo
nejen k instituciondlnimu ukotveni investi¢ni politiky, ale i k jejimu jasnému zaclenéni do
hierarchie stdtni moci. V kontextu této prace lze tato opatfeni interpretovat jako dikaz, Ze
zelezni¢ni vystavba nebyla ponechéna spontannimu vyvoji, nybrz se stala predmétem cileného

a centralizovaného fizeni, jehoZ prostfednictvim stat aktivné prosazoval své integracni a

prostorové cile.

Navazujici parlamentni dokumenty opakované zminuji pifipravu zaddvacich operati,
projednavani variantnich tras ¢i1 postupné zahajovani stavebnich praci, coZz ukazuje na
schopnost statu nejen formulovat cile, ale i organizovat jejich realizaci.’?® Zelezniéni vystavba

se tak stdvd kontinudlnim administrativnim procesem, v némz se statni moc materializuje

106 Tigk &. 284, Senat Nérodniho shromazdéni RCS, 1920, https://www.psp.cz/eknih/1920ns/se/tisky/t0284 01.htm (staZeno
1. kvétna 2026).

107 V1adni nafizeni & 93/1921 Sb., o zfizeni novych ufadii k provedeni stavby Zeleznych drah,
https://www.aspi.cz/products/lawText/1/2372/1/2 (stazeno 1. kvétna 2026).

108 V14dni naiizeni ¢. 101/1923 Sb., novela vl. naf. o Gifadech pro stavby Zeleznic,
https://www.aspi.cz/products/lawText/1/3310/1/2 (stazeno 1. kvétna 2026).

109 Stenoprotokol 192. schiize Narodniho shromazdéni RCS, 27. tnora 1923,
https://www.psp.cz/eknih/1925ns/ps/stenprot/192schuz/ (stazeno 1. kvétna 2026).
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prostiednictvim konkrétnich technickych a organizac¢nich kroka. Tento posun od pldnovani k
realizaci je zfeteln¢ patrny 1 v dalSich zdznamech parlamentnich rozprav. Ve stenoprotokolu z
unora 1923 uz je Zelezni¢ni politika explicitné rdmovana jako ,,veliky investi¢ni program®,
piicemz jsou detailné popisovany konkrétni stavby, jejich ¢asovy harmonogram i organiza¢ni
zajisténi. % Zvlastni pozornost je pfitom vénovéana projektim na Slovensku a Podkarpatské
Rusi, kde se kromé vystavby novych trati fesi i rozsifovani uzli (napt. KoSice, Bratislava) ¢i

pfeména vedlejSich trati na traté hlavni.

Zajimavy rozmér této politiky predstavuje jeji propojeni se socidlni otdzkou. Pozadavky na
zaméstnavani pracovnich sil ze Slovenska a Podkarpatské Rusi pii vystavbé trati ukazuji, ze
zelezni¢ni infrastruktura byla vyuzivdna i jako ndstroj socialni stabilizace a integrace
obyvatelstva.!'! V tomto smyslu lze vystavbu Zeleznice chapat jako prostfedek, skrze néjz stat
vstupuje do kazdodenniho zivota obyvatel, nabizi jim praci, ale také moZznost i€asti na
budovani infrastruktury a tim si upeviiuje svou legitimitu v regionech, kde byla jeho ptitomnost
dosud slabsi. Soucasn¢ vsak dobové dokumenty naznacuji, Ze schopnost statu tuto ambicidézni
vizi naplnit byla omezena. Opakované zminky o nedostatku financnich prostfedkli a nutnosti

etapizace projektil ukazuji, Ze proces prostorové integrace byl selektivni a nerovhomérny.!t?

Dalsi dtileZitou rovinu tohoto procesu piedstavuje i postupna statni kontrola nad Zelezni¢ni siti,
ktera se neomezovala pouze na vystavbu novych trati, ale zahrnovala 1 pfebirani existujici
infrastruktury do pfimé spravy statu. Zakon zroku 1925 (Ptiloha 2) stanovoval prevzeti
rozsédhlého souboru mistnich drah, dosud provozovanych soukromymi spole¢nostmi nebo
koncesionafi, do vlastnictvi Ceskoslovenského statu.!'® Jednalo se o desitky regionalnich trati,
rozprostitenych prevazné v Ceskych zemich, jejichz provoz byl casto ekonomicky
problematicky a zavisly na statnich garancich. Pfevzetim téchto drah stat nejen stabilizoval
jejich financovani, ale zaroven odstranil dualitu mezi statni a soukromou spravou infrastruktury.
Tento krok lze interpretovat jako soucést $irsi strategie centralizace a sjednoceni dopravni sité,
v niz Zeleznice prestava byt souborem jednotlivych podnikii a stava se integralnim néstrojem
statni politiky. Zakon tak dopliiuje investi¢ni program z roku 1920 o institucionalni dimenzi,

kdy vedle budovani novych trati dochazi i1 k systematickému ovladnuti a sjednoceni téch

10 1bid.

111 Tisk &. 4930, Zprava vyboru rozpo&tového o vladnim navrhu statniho rozpoétu republiky Ceskoslovenské a finanéniho
zdkona pro rok 1925, &ast 17 Ministerstvo Zeleznic, Narodni shromazdéni RCS, 1920-1925,
https://www.psp.cz/eknih/1920ns/ps/tisky/t4930 01.htm (stazeno 1. kvétna 2026).

12 Tigk &, 5329, Zprava vyboru rozpo&tového o vladnim navrhu statniho rozpoétu republiky Ceskoslovenské a finanéniho
zakona pro rok 1926, ¢ast 17 Ministerstvo zeleznic, Narodni shroméazdéni RCS, 1920-1925,
https://www.psp.cz/eknih/1920ns/ps/tisky/t5329 01.htm (stazeno 1. kvétna 2026).

113 7akon &. 156/1925 Sb., podle kterého nabyva stat drah zaru¢enych stitem anebo zemi Ceskou,
https://www.aspi.sk/opispdf/1925/061-1925.pdf (stazeno 1. kvétna 2026).

34



stavajicich, coz bylo nezbytnym piedpokladem pro efektivni fizeni dopravnich toki i
prosazovani integracnich a bezpecnostnich cilii statu.

Jind rovina politického vyznamu Zeleznice je patrnd napiiklad z interpelaci tykajicich se

jazykovych napist na stanicich a mistnich drahach. Odpovéd ministerstva Zeleznic''* na

interpelaci poslance Schollicha®'®

ukazuje, ze Zeleznice byla chapéna jako prostor vykonu statni
suverenity. Ministerstvo zdlraziiuje, ze 1 soukromé mistni traté, byt ptivodné¢ némecké a
vedouci pouze némecky mluvicimi obcemi (napt. Novojic¢inskd drdha), vykonavaji cast
vysostného prava statu, a proto se na n¢ vztahuji statni jazykova pravidla. To potvrzuje, Ze se
7eleznice stala symbolem statni p¥itomnosti v kazdodennim Zivoté obyvatel. Zeleznice tak

potvrdila i roli instituce, ktera zviditeliiuje existenci nového statu i v regionech, kde byla jeho

autorita v prvnich letech nejkiehci.

4.1.2 Realita vystavby po 10 letech

Pro zhodnoceni, do jaké miry se ambicidzni Zelezni¢ni program prvni poloviny 20. let skute¢né
promitl do praxe, predstavuje kliCovy pramen jubilejni publikace Deset let ceskoslovenské
republiky (1928), konkrétné &ast jejiho druhého svazku vénovana Zeleznicim.'® Tento text
vznikl jako bilan¢ni a reprezentativni vystup statni spravy, a nelze jej proto chapat jako neutralni
technicky prehled. Vedle faktografickych udaji zachycuje také zplisob, jakym stat sdm sebe v
oblasti Zelezni¢ni politiky interpretoval a prezentoval po deseti letech existence. Pravé tato
kombinace ¢ini publikaci mimofadn€ cennym pramenem, ktery umoziuje nejen rekonstruovat
rozsah realizovanych a planovanych staveb, ale také analyzovat dobovy jazyk, priority a

pfedstavy o roli Zeleznice v procesu statni integrace.

Jazyk publikace je vyrazné legitimacni a zduraziuje pokrok, systemati¢nost a technickou
racionalitu statni Cinnosti. Opakované se objevuji formulace o zlepSeni pomérii, zvySeni
vykonnosti ¢i odstranéni nedostatkl, které ramuji Zeleznicni politiku jako uspésny a kontinualni
proces modernizace. Zaroven vSak text, ¢asto nepfimo, odhaluje 1 limity tohoto vyvoje. Vedle
dokoncenych staveb uvadi rozsahly soubor projektt, které se v dob¢ publikace nachazely pouze
ve fazi studii ¢i pfiprav. V tomto napéti mezi deklarovanym uspéchem a faktickou

nedokoncenosti spo¢iva hlavni analytickd hodnota tohoto pramene.

114 Tigk ¢&. 439, Odpovéd’ ministra Zeleznic na interpelaci, Narodni shromazdéni RCS, 1920,
https://www.psp.cz/eknih/1920ns/ps/tisky/t0439 00.htm (stazeno 1. kvétna 2026).

115 Tjsk &. 101, Interpelace poslance Schollicha na ministra eleznic, Narodni shromazdéni RCS, 1920,
https://www.psp.cz/eknih/1920ns/ps/tisky/t0101_00.htm (stazeno 1. kvétna 2026).

18 Deset let Ceskoslovenské republiky, sv. 2 (Praha: Statni tiskarna v Praze, 1928).
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Z hlediska realizované vystavby publikace doklada, ze stat byl schopen prosadit pouze nékteré
useky s vyraznym regionalnim a integracnim vyznamem. Jednim z nejvyznamnéjsich ptikladt
je trat’ Veseli nad Moravou—Myjava—Nové Mesto nad Vahom, kterd predstavovala jedno z
klicovych propojeni Moravy se zdpadnim Slovenskem. Jeji vyznam nespocival pouze v
dopravni funkci, ale 1 v pfekonani geograficky narocného prostoru Bilych Karpat a v posileni
kazdodenni propojenosti ptihrani¢nich regionti. Technickd naro¢nost stavby, zahrnujici tunely,
viadukty a rozsédhlé zemni prace, zaroven ukazuje, Ze stat byl ochoten investovat znacné
prostiedky do projektl, které mély zasadni vyznam z hlediska prostorové integrace, 1 kdyz
nebyly nutné¢ ekonomicky nejvyhodnéjsi v kratkodobém horizontu. Podobnou logiku lze
sledovat 1 u dalSich realizovanych trati, naptiklad Zvolen—Krupina nebo u staveb na severni
Morav¢ a ve Slezsku. V téchto ptipadech publikace zdlraziuje nejen samotnou vystavbu, ale i
technické feSeni, rozsah stavebnich praci a mnoZstvi zapojené pracovni sily. Zelezniéni
vystavba je tak prezentovana nejen jako infrastrukturni projekt, ale i jako vyznamny

hospodaisky a socialni faktor, pfispivajici k zaméstnanosti, prosperité a regionalnimu rozvoji.

Obrazek 7: Zelezni¢ni sit’ CSR se zvyraznénymi useky ve stavbé r. 1928 (upraveno)*’

Po hlubsi analyze pfiloh této publikace, jako je napf. zelezni¢ni sit’ z roku 1928 (Obrazek 7), je
patrné, Ze budovatelsky, ambicidozni a pokrokovy jazyk je v kontrastu s redlnou aktudlni
vystavbou, ktera je na map¢ zobrazena. V této map¢ jsou znovu zvyraznény hlavni traté
zminéné v zakon¢ 235/1920, nicmén€ ackoli se oCekavalo zbudovani 15 trati béhem 5 let,
realita po 10 letech ukazala, ze se podafilo zbudovat a zprovoznit pouze jednu trat’ kompletné

(Zvolen—Krupina) a dals$i pouze z ¢asti (Veseli-Myjava). Pokracovani trat¢ z Myjavy do

117 Mapovy podklad z Deset let Ceskoslovenské republiky, 384-385; upraveno a doplnéno autorem

36



Nového Mésta bylo ve stavbg, stejné jako Vsetin—Bylnice a Handlova—Horni Stubiia. U zbylych

11 planovanych trati nebyla ani po 10 letech jesté vliibec zahdjena stavba.

Vedle téchto konkrétnich realizaci vSak publikace uvadi rozsédhly seznam projektl, které
zustavaly ve fazi studii nebo pfiprav. Jednalo se zejména o traté na vychodé republiky, jako
Uzhorod—Mukacevo, Mukacevo—Hust, PreSov—Michalovce a Michalovce—Uzhorod ¢i spojeni
Roznava—Turna a dal§i planované useky. Tyto useky mély ptfedevSim podpofit projekt
transversaly napti¢ Moravou, Slovenskem i Podkarpatskou Rusi, které se blize vénuje jedna
z dalsich kapitol. Ackoliv byly tyto projekty prezentovany jako logické pokracovani integracni
politiky, jejich realizace byla odkladdna nebo podminéna dal§imi faktory, zejména financnimi
a technickymi. Pravé zde se nejzietelnéji projevuje rozdil mezi ambici a realitou. Zatimco stat
deklaroval snahu o komplexni propojeni uzemi, v praxi byl schopen realizovat pouze velmi

omezenou ¢ast téchto pland.

Zasadni, a Casto podceniovany aspekt zelezni¢ni politiky této doby predstavovaly kapacitni a
technické Upravy stavajici sité. Publikace opakovan¢ ukazuje, ze vedle vystavby novych trati
byla neméné dulezita i modernizace téch existujicich. Jednalo se predevsim o zdvoukolejniovani
hlavnich trati, preloZky a narovnavani tras, zesilovani Zzelezni¢niho svrSku, vystavbu,
rekonstrukce ¢i rozSifovani stanic a budovani vyhyben, odstavnych koleji a dalsi souvisejici
infrastruktury. Typickym piikladem byla Gprava traté Bieclav—Bratislava, ktera predstavovala
jedno z klicovych spojeni mezi ¢eskymi zemémi a Slovenskem. Zde se potvrdilo, Ze pouhé
zachovani kapacity stavajici infrastruktury by neodpovidalo narokiim statu a trat’ byla uz na
pocatku 20. let zprovoznéna plné dvojkolejné.!*® Tyto zasahy mély zasadni vyznam, protoze
vytvatrely nové hlavni sméry pohybu zboZi i obyvatel diky zvySeni objemu dopravy a
efektivnimu propojeni jiZz existujicich center. Stat tak nebudoval Zelezni€ni sit' pouze
extenzivng, ale i intenzivné, prostfednictvim systematického zvySovani jeji vykonnosti.
Integrace prostoru tak spocivala ve vytvofeni infrastruktury schopné nést rostouci objem osobni

1 nakladni dopravy v prostoru nového stétu.

Diilezitou soucasti tohoto procesu byla rovnéz reorganizace celé zelezni¢ni soustavy. Vedle
investic do infrastruktury byla v€novéana pozornost zestatiiovani soukromych drah, konsolidaci
pravnich a finan¢nich poméra, kategorizaci trati a standardizaci provozu. Publikace potvrzuje,
ze tyto kroky umoznily vytvoteni jednotného administrativniho a technického ramce, v némz

zeleznice fungovala. Integrace se tak neodehravala pouze v prostoru, ale i na institucionalni

U8 Deset let Ceskoslovenské republiky, 391.
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urovni, prostiednictvim sjednocovani pravidel, tarifi a organizacnich struktur. Specifickou roli
v tomto procesu hrala také nadrazi jako kliCové uzly zelezni¢ni sité. Publikace vénuje zna¢nou
pozornost planlim na pfestavbu a rozsifeni velkych nddrazi, zejména v Praze, Brn¢, Olomouci
¢i Bratislave. Tyto projekty byly prezentovany jako nezbytné pro zvladnuti rostouciho objemu
dopravy, ale zaroven mély 1 symbolicky rozmér, kdy nadrazi byla chapéana jako reprezentativni
vstupni body do mést a jako viditelny projev modernity a statni organizace prostoru. Upravy
nadraznich uzli tak doplnovaly liniovou infrastrukturu trati a podilely se na vytvaieni

hierarchizované dopravni sit¢.

Z analytického hlediska je podstatné, ze publikace prezentuje jednotlivé roviny (vystavbu
novych trati, modernizaci stavajicich, institucionalni zmény i rozvoj uzlid) jako soucast
jednotného procesu modernizace. Jazyk textu systematicky zdiraziuje uspéchy a minimalizuje
problémy, pfi¢emz ekonomické limity ¢i selektivnost realizace jsou pfitomny spiSe implicitné
nez explicitn€. Kritickym pohledem tedy nejde o objektivni zhodnoceni tehdejsiho stavu, ale
jako o soucast statniho diskurzu, ktery mél legitimizovat dosavadni politiku a zaroven
naznacovat jeji dalsi sméfovani. Celkové tak publikace Deset let ¢eskoslovenské republiky
ukazuje, ze po deseti letech existence statu jiz zelezni¢ni politika nepfedstavovala pouze soubor
ambicidznich plant, ale vedla i ke konkrétnim dil¢im vysledkim. Ty vSak zlstavaly
nerovnomérné a selektivni. I pres to, Ze stat dokdzal realizovat nékteré klicové projekty a
vyrazn¢ pokrocit v institucionéalni konsolidaci zelezni¢ni soustavy, velka fada planovanych trati
se stale nachazela pouze ve fazi ptiprav. Zeleznice tak v roce 1928 soucasné piedstavovala jak
nastroj realné integrace, tak i1 nedokonceny projekt budovani statniho prostoru, jehoz plné

naplnéni zistavalo predmétem dalsiho vyvoje.

4.2 Ambiciozni vize bratri Bat’u

Specificky kontrast k redlné statni Zelezni¢ni politice ptedstavuji plany bratri Bat'ovych
formulované nejprve v programové brozufe Tomase Bati Zlepseni Zeleznicni dopravy'*® z roku
1928. Na rozdil od vySe analyzovanych prament, které zachycuji povalecnou politickou debatu
a prvni fazi budovani ¢eskoslovenské Zelezni¢ni politiky, predstavuje Batv text perspektivu
vyznamného podnikatele, ktery vystupuje zaroven jako kritik i iniciator alternativniho feSeni.
Na tuto koncepci pozdéji detailnéji 1 mnohem komplexnéji navazuje jeho bratr Jan Antonin

Bata v publikaci Budujeme stat pro 40 milionii lidi**° z roku 1937. V ni J. A. Bata ¢aste¢né i

119 Tom4s Bat’a, Zlep§eni zeleznicni dopravy (Zlin: Tomas Bata, 1928).
https://www.digitalniknihovna.cz/mzk/view/uuid:2c4be28b-706e-4 1ba-847e-8287e863872c¢ (stazeno 1. kvétna 2026).
120 Jan Antonin Bat’a, Budujeme stdt pro 40 milionii lidi (Zlin 1937, reprint Praha: Marek Belza, 2013).
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reflektuje vyvoj mladého statu s casovym odstupem téméi 20 let od jeho zalozeni a umoziuje
tak sledovat, jak se proménilo uvazovani o infrastruktufe v momenté, kdy je mozné hodnotit

nejen ambice, ale 1 jejich redlné naplnéni.

Ve své brozufe Tomas Bat’a zdlraziuje, Ze doprava je zékladni podminkou hospodarského i
socialniho rozvoje. Kritizuje stav tehdejsi zelezni¢ni infrastruktury, zejména jeji nedostatecné
napojeni na hospodaisky slabsi regiony. Poukazuje také na jeji nizkou kapacitu, pomalost i
nevyhovujici organizaci, coz je v kontrastu s optikou vlady prezentovanou v publikaci Deset
let Ceskoslovenska ze stejného roku. Hlavni pozornost vénuje Bata moravsko-slovenskému
pomezi, kde nedostate¢né spojeni podle néj brani rozvoji vyroby, obchodu i mobility
obyvatelstva. Nepokryté také zminuje i potencial pro rozvoj vlastni firmy. Jeho tivahy pfitom
nezistaly pouze teorie, ale byly pietaveny do konkrétniho navrhu nové Zelezni¢ni magistraly,
ktera by propojila Cechy se Slovenskem prostiednictvim nové trasy Ceska Tiebova—Prost&jov—
Krométiz—Zlin—Vizovice-Puchov. Tento projekt mél odstranit nevyhodu protahlého tizemi
Ceskoslovenska a vyrazné zkratit dopravni vzdalenosti mezi jednotlivymi &astmi zemé, jak

ukazuje mapa na Obrazku 8.

Obrazek 8: Navrh magistraly Cechy—Morava—Slovensko od T. Bati*?

Jan Antonin Bat’a pak o 9 let pozd¢ji vydal popularni knihu Budujeme stat pro 40 milionu lidi,
ve které pouziva silné¢ normativni a mobiliza¢ni jazyk. Bata v publikaci pracuje s metaforou
statu jako zivého organismu, jehoz zivotaschopnost zavisi na kvalité¢ dopravni sité, ktera plni

funkci ob&hového systému.!?? Tento obraz mu umoziuje zdiraznit, Ze doprava neni pouze

121 Bata, Zlepsenti zeleznicni dopravy, 17.
122 Bata, Budujeme stat pro 40 milionii lidi, 30.
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technickou otazkou, ale zakladni podminkou existence moderniho statu. Batova koncepce
dopravy je pfitom mimoiadné¢ komplexni. Neomezuje se na jeden typ infrastruktury, ale
systematicky pracuje s celym dopravnim systémem, ktery zahrnuje silni¢ni sit’, vodni dopravu
a zeleznici a okrajové se pak vénuje letectvi a zpravodajstvi. Kromé toho navrhuje i reformy
v oblasti financi, Skolstvi té¢Zebniho primyslu ¢i prava. V jeho navrzich zaujima primarni roli
silni¢ni infrastruktura, zatimco zeleznice zlistava dulezitd predevSim pro ndkladni dopravu a
dalkova osobni spojeni. Tento piistup ukazuje, ze Bata uvazuje v kategoriich integrovaného

dopravniho systému ve spojeni s reformami statni spravy.

Vyznamnou soucasti jeho argumentace je inspirace zahrani¢im, zejména Spojenymi staty. Bat'a
opakovan¢ porovnava ¢eskoslovenské poméry se staty zapadni Evropy i Ameriky a poukazuje
na zaostdvani v oblasti dopravy i organizace hospodaistvi.’?® Americky model pro ngj
ptedstavuje piiklad efektivniho propojeni rozsahlého uzemi prostfednictvim infrastruktury,
kterd slouzi pfedev§sim ekonomickému ristu. V Bat'ové koncepci je kladen diraz pravé na
ekonomickou stranku dopravy, zejména na tarifni politiku a kritizuje drazsi vnitrostatni dopravu
nez dopravu na dlouhé mezinarodni vzdalenosti. Na tomto zakladé navrhuje systém tarifniho
sblizovani, ktery ma tuto disproporci odstranit.’?* Cilem J. A. Bati je tak vytvofit hospodaisky

prostor, v némz vzdalenost nejsou piekazkou obchodu.

Dalsim dilezitym motivem je diiraz na rychlost a zrychleni dopravy, tedy zkraceni vzdalenosti.
Bata zdUraziuje, Ze moderni stat musi minimalizovat ¢asové vzdalenosti mezi jednotlivymi
regiony, pri¢emz pocita jak s modernizaci Zeleznice, tak s rozvojem silni¢ni a letecké dopravy.
Bata doslova fika: ,,Nové useky je treba budovati hned od pocatku jako rychlikovou trat o
nekolika kolejich. Musime pri tom pocitati se zvySenim rychlosti, kterd se uplatiuje v celém
svete, kde totiz 100 kilometrova rychlost predstavuje normal, a kde zrychlené viaky maji

moznost jeti na nékterych visecich i pres 150 km. “1%

Bat’a taky zdlrazinuje nutnost postupného zesilovani a rozsifovani stavajicich zelezni¢nich trati
s cilem vybudovat Ceskoslovenskou Zelezni¢ni magistralu jako patef celého dopravniho
systému. Tato magistrala by méla podle néj nejen technicky vyznam, ale 1 zdsadni hospodaiskou
a politickou funkci, protoze propoji jednotlivé ¢asti statu, posili jeho vnitini jednotu a zaroven
umozni napojeni na mezinarodni tranzitni toky mezi jihovychodni a severozdpadni Evropou.

Vysledkem by tak bylo vyrazné zkraceni cestovnich dob, kdy bude mozné projet celou

123 Ipid., 28.
124 Bata, Budujeme stat pro 40 miliont lidi, 72-78.
125 Ipid., 71.
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republiku pFiblizné za 10 az 11 hodin.'?® Vizualizace této magistraly je na Obrazku 9 i 10
znazornéna v celé délce zem¢ od Chebu az do Jasiny vcetné usekl jiz hotovych nebo téch
nutnych k vystavbe. Nejdelsi usek k vybudovani je mezi vychodoslovenskymi Margecany a

podkarpatskym Chustem.

Obrazek 9: Mapa Zelezniéni magistraly dle navrhu J. A. Bati'?’

Obrazek 10: Mapa Zelezni¢ni magistraly s mezindrodnimi spoji dle navrhu J. A. Bati'?

Vedle ekonomicky motivaci a tlaku na zkraceni vzdalenosti dava Bata diraz i na socidlni
rozmér infrastruktury. V kontextu hospodaiské krize poukazuje na rozsah nezaméstnanosti a
prezentuje infrastrukturni projekty jako prostfedek jejiho feseni.!?® Vystavbu dopravy tak

nevnima pouze v technické a ekonomické roving, ale 1 socialni.

Z hlediska teoretického uchopeni Ize Bat'ovu koncepci interpretovat v ndvaznosti na piistupy k
déjinam dopravy a prostoru. Jak ukazuje Schivelbusch, rozvoj dopravnich technologii vede k

promén¢ vnimani prostoru, kdy dochazi k ,,zmenSovéani svéta® prostfednictvim zrychleni

126 1pid., 72.

127 Ibid., zadni piebal knihy.
128 pid.

129 Ipid., 20-22.
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dopravy. Bata tuto logiku dale rozviji, kdyz zdiraziuje, ze prostor lze ovliviiovat nejen
technicky, ale i ekonomicky prostfednictvim tarifni politiky. Podobné¢ 1ze jeho pfistup vztahnout
k interpretacim, které chapou dopravni infrastrukturu jako ndstroj ekonomické integrace
prostoru, jak ukazuje naptiklad Jordi Marti-Henneberg. Batova vize pfedstavuje syntézu

technického, ekonomického a socidlniho ptistupu k infrastruktuie.

Batova koncepce tak predstavuje kontrast ke statni Zzelezni¢ni politice mezivale¢ného
Ceskoslovenska, ktera byla charakterizovana spiSe postupnou centralizaci, dirazem na spravu
existujici sité a omezenou schopnosti realizovat rozsahlejsi infrastrukturni projekty. Zatimco
stat reagoval spiSe na zdédénou strukturu sit¢ a jeji provozni problémy, Bata formuloval

relativné radikalni expanzivni vizi pretvareni prostoru.

4.3 Prostorova rovina: slovenska transversala jako jadro integrace

Jak vyplyva z predchozich kapitol, nejvyraznéjsi politicky i prostorovy problém zelezni¢ni
infrastruktury byla slaba a z hlediska potfeb nového statu nevyhovujici propojenost ¢eskych
zemi a Slovenska. Existujici sit’ nabizela jen omezeny pocet pfimych spojeni, ktera navic trpéla
kapacitnimi limity nebo problematickou polohou v blizkosti statnich hranic. Vysledkem byla
situace, kdy Zelezni¢ni infrastruktura nedokéazala plnohodnotné plnit integra¢ni funkci v ramci
nové vzniklého Ceskoslovenska. S tim byla spojena otazka o vedeni hlavni dopravni osy mezi
¢eskymi zemémi a napfi¢ Slovenskem az do Podkarpatské Rusi. Pravé skutecnost, Ze se toto
téma objevuje napfi¢ riznymi typy prament i asovymi rovinami, z n¢j €ini jeden z hlavnich
problému statni integrace, a proto jej tato kapitola zkouma hloubéji. Nasledné se v dalsi

podkapitole zaméfi 1 na varianty prekonani moravsko-slovenské hranice.

4.3.1 Zelezni¢ni magistrala nap¥i¢ republikou

Jak uz bylo zminéno ve vladnim navrhu z roku 1920'%, Ceskoslovensko potiebovalo vytvofit
nové pateini spojeni, které by nebylo zavislé na trasach vedenych v blizkosti hranic ¢i pies
uzemi sousednich statl, a které by zaroven umoznilo efektivni propojeni slovenského uzemi v
jeho vnitini struktufe. Tento pozadavek vedl k formulaci koncepce tzv. transversaly, tedy
Zelezni¢ni magistraly orientované v zdpado—vychodnim sméru napii¢ slovenskym tzemim.
Transversala nepiedstavovala pouze dopravni projekt, ale védomy pokus o prostorovou
rekonstrukcei statu. Jejim cilem bylo nahradit dédictvi habsburské Zelezni¢ni sité, orientované

na vnéjsi centra, novou infrastrukturou, ktera by reflektovala potfeby narodniho statu. V tomto

130 Tigk ¢&. 2526. Cast 1. Stavba novych linii.

42



smyslu lze transversalu chapat jako nastroj, jehoZ prostfednictvim se stat snazil redefinovat
prostorové vazby mezi jednotlivymi regiony a vytvofit novou, vnitin€ orientovanou strukturu

uzemi a zarovei i vizudlné zpodobnit propojenost celé zemé.

Proces hledani optimalni trasy této magistraly vSak nebyl jednozna¢ny a odrazel stfet riiznych
piedstav o budoucim uspofadani prostoru i osobni z4jmy jednotlivych aktérii. Jiz v prvnich
letech existence statu se objevovaly navrhy trasovani, které se liSily jak ve svych technickych
parametrech, tak v politicko-strategickych prioritdch. Rané projekty z pocatku 20. let 20. stoleti
se soustiedily pfedevsim na co nejrychlejsi vytvoreni zékladniho spojeni, zatimco pozdéjsi
koncepce, vcetné viziondiskych navrhii od bratri Batovych, uvazovaly o komplexnéjsi
reorganizaci dopravni sité s diirazem na jeji hospodatsky i integracni potencidl. Proménlivost
téchto navrhli zaroven ukazuje, Ze trasovani zelezni¢ni magistraly nebylo pouze otdzkou
technického feseni, ale 1 ekonomickych z4jmi a politickych predstav o tom, jak ma byt statni

prostor organizovan a jaké regiony maji byt prioritn€ integrovany.

Konkrétni realizace téchto zdmérti se promitla do vystavby novych tsekt, z nichz klicovou roli
sehraly predevsim traté na Slovensku. Mezi vyznamné projekty patfila naptiklad trat’ Banovce
nad Ondavou—Vojany ¢i trat’ Zvolen—Krupina, avSak nejambicidéznéj$im zadmérem byla tzv.
sttedoslovenska transverzala, spojujici Brno a KoSice pies horské oblasti sttedniho Slovenska.
Tyto projekty byly mimotadné technicky 1 finan€né naro¢né, vyZadovaly obrovské presuny
zeminy, vystavbu desitek mostii a tunel@i a nasazeni tisicti délnik.!®! Jiz samotny rozsah
stavebnich praci naznacuje, Ze ekonomickd navratnost nebyla hlavnim kritériem pii volbé
investi¢nich priorit. Vystavba trati v obtizné pfistupném horském terénu a rozsahlé investice do
infrastruktury v méné rozvinutych oblastech mély omezenou hospodaiskou racionalitu,
odpovidaly vSak piredevsim politickym a strategickym ciliim — zejména snaze o integraci statu,

posileni jeho bezpecnosti a propojeni ¢eskych zemi se Slovenskem a Podkarpatskou Rusi.

Pravé propojeni Brna a KoSic Zelezni¢ni transverzélou (Obrazek 11) mélo pifedstavovat
bezpecnéjsi alternativu k severnéji vedené KoSicko-bohuminské draze. Koncepce tohoto
spojeni vychéazela z vyuziti jiz existujicich trati, které mély byt vzijemné propojeny
prostiednictvim nékolika kli¢ovych novostaveb realizovanych v rdmeci investi¢niho programu,
konkrétng tsekt Veseli nad Moravou-Nové Mé&sto nad Vahom, Handlovai—Horna Stubiia a

Cervena Skala—Margecany.

181 Krejeitik, Po stopdach nasich Zeleznic, 176-187.
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Obrazek 11: Projekt slovenské Zelezniéni transversaly®2

Zcela specifickou rovinu téchto uvah predstavuji projekty spojené s iniciativou bratrii
Batovych. Jejich programova i koncepéni ¢innost prezentuje snahu o realné pietvoreni
dopravni struktury statu. Jiz Toma$S Bata ve své brozute ZlepSeni zeleznicni dopravy
zdaraziuje, ze nedostateCné spojeni centra se Slovenskem ptedstavuje zasadni ptrekazku
hospodaiského rozvoje, a navrhuje konkrétni feSeni v podob& nové zelezni¢ni magistraly
vedené pies Zlinsko smérem na Slovensko (Obrazek 8). Alternativni a vice ambicidézni

trasovani pak byly prezentovany Janem Antoninem Bat'ou (Obrazek 9).

Oba navrhy se od sebe vyrazné lisi. Zatimco Tomas Bat’a pocital s vyuZzitim stavajici trati z
Prahy do Ceské Tiebové a nasledné s vybudovanim (&i upravou) spojeni pies Prost&jov,
Kroméfiz, Zlin a Pachov s napojenim na Kosicko-bohuminskou drahu v Ziling, tak koncepce
Jana Antonina Bati byla podstatné velkolepé&jsi. Vychézela z vedeni magistraly uz z Chebu do
Prahy a nasledné Brna ptes Havlickiv Brod, ddle navrhovala vystavbu zcela novych tsekt mezi
Brnem, Uherskym Hradistém, Tren¢inem a Banskou Bystrici, s pokracovanim jizné€ od Nizkych
Tater az na vychod Slovenska do Trebusan. V tomto ohledu je podstatné, Ze se J. A. Bat’a nelisil
vyrazné od statnich plant, které také preferovali jizni trasy vedené pod Nizkymi Tatrami. Rozdil
byl vSak v jeji zapadni Casti, kde prosazoval piimé&jsi a kapacitné vyznamnéjs$i napojeni pies
jihovychodni Moravu. Tento rozdil odrazi nejen vyssi miru ambice jeho navrhu, ale i1 zfejmou

snahu pfiblizit planovanou hlavni dopravni osu k primyslovému zazemi jeho podnikl ve Zlin¢

a Otrokovicich.

Zasadni a do jisté miry piekvapiva je skutecnost, Ze tyto soukromé projekty neziistaly pouze na
urovni plana a publikaci. V prostoru Zlinska byla ve 30. letech skutecné zahdjena vystavba

zelezni¢ni trati z Vizovic smérem k moravsko-slovenské hranici podle pfedstav T. Bati, pficem?Z

132 Deset let Ceskoslovenské republiky, 393.
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vzniklo rozsahlé drazni téleso, které viak nebylo nikdy dokonéeno ani uvedeno do provozu.!3

Predstavy mladsiho z bratrli uz nedostaly pfileZitost k realizaci v disledku politickych zmén po
roce 1938. Pesto projekty bratii Bati pfedstavuji vyjimeény ptiklad situace, kdy se soukroma
iniciativa pokusila feSit problém, ktery byl soucasn¢ identifikovan i na urovni statni politiky.
Zaroven jejich témer absolutni nenaplnéni ukazuje limity téchto ambicioznich vizi. Potvrdilo
se, ze ani v pripadé angazovanosti silného ekonomického aktéra nebylo mozné piekonat
kombinaci extrémni finan¢ni narocnosti, technické obtiznosti terénu a institucionalnich
omezeni mezivaleéného Ceskoslovenska. Touto optikou se tak moravsko-slovenské pomezi
stalo prostorem, kde se stfetadvaly ambicidzni projekty dopravni integrace s jejich redlnou

(ne)uskutecnitelnosti.

Tato ¢astecnd shoda mezi statnimi planovacimi snahami a Bat'ovou vizi pfitom neni nahodna.
Jak ukazuji dobové i pozdé¢jsi analyzy vyvoje Zelezni¢ni infrastruktury, hlavnim ukolem
Ceskoslovenska po roce 1918 bylo pravé propojeni zapadni a vychodni &asti republiky novymi
zelezni¢nimi tepnami. Bat'ovy plany tak neptedstavuji odchylku od hlavniho proudu, ale spise
jeho radikélnéjsi variantu, kterd jesté zfetelnéji odhaluje potencialni vyznam projektu pro
fungovani celého statu. Zaroven je vSak tfeba zdlraznit, Ze tyto myslenky nevznikaly izolovang.
J. A. Bata ve svych textech explicitné uvadi, Ze byl ¢lenem investi¢ni komise a své zaméry
aktivné prezentoval poslanctim i ¢leniim vlady a vstupoval s nimi do pfimé diskuse.'®* Jeho
koncepce se tak formovala v pribézné interakce s oficidlnimi planovacimi snahami statu a neslo
o paralelni ¢i opozi¢ni vizi, ale spi§ vizionarsky o navrh, ktery se s vladnimi zdméry vzajemné

ovliviloval, rozvijel a v nékterych ohledech jej radikalizoval.

4.3.2 Moravsko-slovenské pomezi

Jak vyplyva z ptedchozi kapitoly, budovani Zelezni¢ni magistraly se moravsko-slovenské
pomezi postupné profilovalo jako klicovy prostor integracnich tvah, v némz se koncentrovaly
jak technické (prostorové), tak politické (strategické) 1 symbolické aspekty budovani statni
infrastruktury. Jak vyplyva z historického vyvoje, propojeni mezi Ceskymi zemémi a
Slovenskem bylo omezené nejen kvantitativné, ale 1 kvalitativné. Jednotliva spojeni vykazovala
zasadni nedostatky z hlediska kapacity, trasovani i strategické polohy. Trat' vedouci pftes
Vlarsky prismyk piedstavovala sice jedno z mala pfimych a bezpecnych spojeni, avSak jeji

technické parametry a kapacitni omezeni neumoZznovaly plnohodnotné plnéni funkce paterni

183 Batova draha (nedokondend Zeleznice Vizovice — Valasské Polanka)*, Moravské-Karpaty.cz, 15. listopadu 2022,
https://moravske-karpaty.cz/prumysl/stavby/batova-draha/ (stazeno 1. kvétna 2026).
134 Bata, Budujeme stdt pro 40 milioni: lidi, Uvodem.
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trati. DalSi vyznamna trasa mezi Bieclavi a Bratislavou byla sice relativné kvalitni, avSak jeji
poloha v tésné blizkosti rakouské hranice z ni ¢inila z hlediska statni bezpecnosti i symboliky
problematické feseni. Zaroven sméiovala primarné do Bratislavy, aniz by predstavovala

piirozené pokracovani dale do vnitrozemi Slovenska.

Podobné ambivalentni roli sehravala i Bohuminska draha, kterd sice poskytovala dulezité
spojeni mezi ¢eskymi zemé€mi a severnim i vychodnim Slovenskem, avSak jeji trasovani v
blizkosti polské hranice a vlastnickd struktura omezovaly jeji vyuzitelnost jako plné
kontrolovaného a strategicky bezpecného paterniho spojeni. Od roku 1921 byla sice draha
predana k provozovani CSD, aviak nadale zistavala ve vlastnictvi soukromé spole¢nosti, jejiz
feditelstvi se az v roce 1927 pfemistilo z Budapesti do Kosic.'®® Celkové tak Zelezniéni
infrastruktura na cesko-slovenském rozhrani vykazovala znaky strukturalni nedostate¢nosti,

kter4 nebyla pouze technickym problémem, ale mé¢la zasadni politické a prostorové disledky.

Z pohledu statnich investic do nové vystavby byla v tomto regionu nejsledovangjsi stavba traté
Veseli nad Moravou—Myjava—Nové Mesto nad Vahom. Tato trat’ piedstavovala zasadni krok k
vytvofeni pfimého, bezpe¢ného a vnitrostatniho propojeni mezi ¢eskymi zemémi a slovenskym
uzemim (Obrazek 11). Jeji vyznam spocival nejen ve zkraceni dopravnich vzdalenosti, ale
pfedevsim v posileni vnitini soudrznosti statu. Vedle hospodaiskych a dopravnich funkci v§ak
m¢éla tato vystavba i1 vyrazny strategicky rozmér. Budovani tohoto spojeni bylo motivovano
snahou omezit zavislost na tratich vedenych v bezprosttedni blizkosti statnich hranic, které byly
v ptipadé vojenského konfliktu snadno ohrozitelné. Zelezni¢ni infrastruktura se tak stavala i
zasadnim prvkem obranné politiky statu, coz se promitalo jak do prioritizace jednotlivych

staveb, tak do jejich konkrétniho trasovani.**

Podobny cil méla plnit 1 trat’ budovana ve 30. letech smétujici z Horni Lid¢e do Puchova, ktera
umoznila napojeni na dal§i ¢asti Zelezni¢ni sit¢ na Slovensku a pfispéla k vytvareni
alternativniho zdpado—vychodniho koridoru v této oblasti. Tato draha tak po 16 letech od vydani
investi¢niho programu naplnila cil zprostfedkovat spojeni se severnim Slovenskem. Zaroven ji
piedchazela vystavba spojovaci trati mezi Vsetinem a Bylnici, kterd umoznila lepsi napojeni i
na puvodni trasu pies Vlarsky prismyk. Tyto projekty tak nelze chapat izolované, ale jako
soucast Sir§iho integracniho usili, jehoz cilem bylo piekonat historickou fragmentaci a vytvofit

novy, funkéné propojeny a bezpe€ny statni prostor.

135 pavel Schreier, Zrozeni Zeleznic v Cechdch, na Moravé a ve Slezsku (Praha: Baset, 2004), 266-267.
136 Miroslav Sabol a Ludovit Hallon, Slovenské drahy 1918—1948 (Praha: Karolinum, 2024), 54-57,
https://doi.org/10.14712/9788024660103.
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4.3.3 Zeleznice na Podkarpatské Rusi

Predchozi kapitoly ukézaly znany rozpor mezi deklarovanymi cili ¢eskoslovenské Zelezni¢ni
politiky po roce 1918 a jejich skutecnou realizaci. Tento rozpor se nejvyraznéji projevil na
Podkarpatské Rusi. Zatimco politicka reprezentace i programové dokumenty zdaraziovaly
potiebu propojeni nejvzdalenéjSich ¢asti statu, véetné Podkarpatské Rusi, skutecné investice se
soustfedily na bezprostifedni napojeni Moravy na Slovensko nebo na stfedni Slovensko. Naopak
vystavba novych zeleznic na Podkarpatské Rusi zistavala sekundadrnim zajmem. Ve srovnani s
jinymi ¢astmi republiky tak Podkarpatska Rus nepiedstavovala prostor systematické vystavby,

ale uzemi, kde stét spiSe udrzoval a adaptoval jiz existujici infrastrukturu.

Napojeni Uzhorodu na slovenskou zelezni¢ni sit’ lep§im zptisobem, nez Zeleznici na jizni
hranici s Mad’arskem byla absolutni priorita statu a jedna z prvné zbudovanych trati v
povaleéném Ceskoslovensku. Ta mohla byt zprovoznéna uz v roce 1921 diky dostavbé trati
mezi Banovcemi nad Ondavou a Vojany.!3’ Jak ale poukazuje Benes ve své analyze Zeleznic na
Podkarpatské Rusi, ackoli béhem 20. let vznikaly dal$i névrhy trati sméfujici k lepSimu
napojeni regionu (napf. PreSov—Michalovce—UZhorod), zistavaly prevazné ve fazi studii ¢i
dilgich realizaci a jejich vyznam a dopad byl omezeny.™*® Jejich omezena realizace souvisela
nejen s finan¢ni narocnosti, ale také s nizkou o¢ekavanou hospodaiskou navratnosti investic v

perifernim, fidce osidleném a technicky obtizném tzemi.

Realn¢ fungovani zeleznic¢ni sité v regionu tak i na konci 20. let odrazelo spise dédictvi uherské
infrastruktury nez systematickou prestavbu podle potfeb nového statu. Tato disproporce se
vyrazné projevovala v samotném provozu. Zelezniéni sit' Podkarpatské Rusi byla tvofena
pfevazné fragmentovanymi jednokolejnymi tratémi vedenymi v narocném terénu, s omezenou
kapacitou a nizkou frekvenci spojl, coz potvrzuje 1 mapa na Obrazku 12. Provoz byl navic
zpocatku organizovan v provizornich podminkéch, ¢asto pouze s nékolika pary smiSenych
vlakll denné, coz odpovidalo jak technickym limitim infrastruktury, tak nizké ekonomické
vykonnosti regionu.’®® Ackoli prvotni politické ambice byly vétsi, redlnou vyzvou nebyla
vystavba novych trati, ale pfedevSim zprovoznéni a stabilizace existujici sité, kterd byla
provozné¢ naruS$end rozpadem monarchie. K zadsadni modernizaci ani kapacitnimu posileni trati

pfitom nedoslo, coz kontrastovalo s paralelnim vyvojem na moravsko-slovenském pomezi.

187 Deset let Ceskoslovenské republiky, 390-391.
138 Karel Benes, Zeleznice na Podkarpatské Rusi (Praha: Nakladatelstvi dopravy a turistiky, 1995).
139 1bid., 22.
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Zeleznice zde proto nefungovala jako moderni integraéni osa, ale spise jako zakladni prostiedek

udrZeni minimalni dopravni obsluznosti regionu.

Obrazek 12: Zeleznice na Podkapatské Rusi pii vzniku Ceskoslovenska“?

Vzdalenost mezi Prahou a Jasinou (nejvychodnéjsi ¢asti republiky) je pfiblizné 750 km
vzdus$nou Carou. Tato vzdalenost v kontrastu pfevySovala vzdalenost mezi Prahou a fadou
zapadoevropskych metropoli (napt. Bruselem ¢i Mildnem) a byla umocnéna slozitym horskym
terénem. Zasadni omezeni budovani Zeleznic zde ptedstavovaly pravé geografické podminky.
Trasy byly vedeny pfevazné v udolich tek (Tisa, Uze), coz zvySovalo jejich zranitelnost. Bene§
uvadi 1 opakované preruSeni provozu v disledku povodni, napiiklad v roce 1925 (ptferuSeni
provozu na 6 tydnll) a po dalSich poskozenich infrastruktury v roce 1927. Tyto faktory dale
snizovaly spolehlivost i atraktivitu Zelezni¢ni dopravy v regionu.**! V neposledni fadé i kulturni
a etnicka odliSnost regionu, spolu s jeho hospodaiskou zaostalosti posilovala jeho periferni
postaveni. Vysledkem byla situace, kdy Zeleznice na Podkarpatské Rusi plnila pouze ¢aste¢né
roli néstroje statni integrace a kontroly. Tento rozdil mezi deklarovanymi ambicemi a redlnymi

moznostmi pfitom nepfedstavoval selhani jednotlivych projektd, ale strukturalni limit

140 Ibid., 11.
141 1bid., 24.
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mezivalecné Ceskoslovenské zelezni¢ni politiky jako celku. Podkarpatska Rus tak

nepfedstavovala periferii pouze geograficky, ale i infrastrukturné a politicky.

Obrazek 13: Zeleznice a autobusova sit’ na Podkarpatské Rusi kolem roku 1930'*? (upraveno)

Zvlastni komplikaci pfedstavovalo Zelezni¢ni spojeni na hranici s Rumunskem, na tseku mezi
Teresvou a TrebuSany, na kterém vedla piivodni uherska trat’ nové pfes rumunské tzemi a
provoz byl mozny jen za specifickych podminek, véetné celnich a pasovych kontrol.*® To je
patrné na Obrazku 13 (Cervené zvyraznénd Cast hlavni Zeleznice je na Rumunském tzemi).
Ceskoslovensky stat se pfitom nepokusil tuto situaci fesit vystavbou alternativni vnitrostatni
trasy, ale spiSe ji stabilizoval prostfednictvim provoznich a administrativnich opatieni ve
spolupraci s Rumunskem. Ackoli obé zemé byly spojenci, provoz na téchto tratich narazel na
praktické limity statni spravy a kontroly. Zeleznice zde tak nefungovala jako plné integraéni

prvek, ale spiSe odrazela limity povale¢ného uspotradani.

V tomto kontextu se ukazuje, Ze Zelezniéni politika Ceskoslovenska vii¢i Podkarpatské Rusi
méla asymetricky charakter, ktery Ize vysvétlit vztahem mezi centrem a periferii

prostfednictvim konceptu vnitini kolonizace, kdy centrum urcovalo smér modernizace, zatimco

142 1bid., 22.
143 Ibid., 24.
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periferie zfistivala strukturalné zavisla.’** Tento vztah se v dopravni infrastruktufe promital
velmi konkrétné. Zatimco jadrové oblasti prochdzely modernizaci, zkapacitiovanim a
zdvoukolejiiovanim trati a Slovensko, jako semi-periferie, byla postupné napojovana na jadrové
oblasti, Podkarpatskd Rus zlstdvala regionem s omezenou dopravni dostupnosti a nizsi

investi¢ni prioritou.
4.4 Symbolicka rovina

4.4.1 Architektura a design: Zeleznice jako obraz statu

Spolu s rozSifovanim Zelezni¢ni sit€ vznikala 1 komplexni infrastruktura, jejiz nedilnou soucasti
byly nddrazni budovy. Ty neplnily pouze technickou funkeci, ale postupné se staly vyznamnymi
uzly propojujicimi dopravu, ekonomiku i kazdodenni zivot obyvatel. Jiz stavebni program
vychézejici ze zakona 235 pocital s mimofadné vysokymi investicemi do rozsifeni stanic.
Zatimco na stavbu novych trati bylo alokovano 964 milionti K¢, na roz§ifovani stanic dokonce
vice nez 1 miliarda K¢&.2*® Toto srovnani naznacuje, Ze vystavby a rekonstrukce nadraznich

budov byly z pohledu republiky minimalné stejné dilezité, jako vznik novych spojeni.

Zatimco stanice postavené v 19. stoleti byly ¢asto koncipovany jako velkolepé reprezentativni
stavby symbolizujici modernitu a technologicky pokrok, od po¢atku 20. stoleti zacal silit diiraz
na funk¢énost a provozni efektivitu. Tento trend se projevil zejména ve zvétSovani vestibuldl,
Sekaren a dal3ich prostor pro cestujici, ale také v racionalizaci dispozi¢niho feseni.!*’ V
mezivalecném obdobi se tento vyvoj dale prohloubil. Nadrazi byla navrhovana s ohledem na
frekvenci cestujicich a celkovou dopravni zaté€z, coz vedlo k vétsi standardizaci a ucelnosti
staveb. Funkcionalistickd architektura zdlraziovala jednoduchost, fad a jasnou vazbu mezi
formou a funkci.}*® Zaroven se nadrazi stavala vyznamnymi méstotvornymi prvky. V jejich
okoli vznikaly nové sluzby, obchody i vefejné prostory, coz vedlo k jejich proméné ve

spolecenska centra,.4®

Tuto interpretaci potvrzuji i dobové prameny, které zdlraziuji rozsadhlé prestavby hlavnich
uzlt, zejména v Praze, Brné, Bratislavé ¢i Kogicich.'® Nadrazi zde vystupovala jako centra

dopravniho systému, ale zaroven 1 jako mista, kde se stat vizualné 1 funkéné prezentoval svym

144 Erik Lukas, Ceskoslovenskd ,, kolonizacni“ politika na Podkarpatské Rusi mezi léty 1919-1939 (Karvina: Paris ve
spolupraci s Masarykovym demokratickym hnutim, 2024), 50.

145 Z4kon ¢&. 235/1920 Sb.

146 Ibid.

147 Krejeitik, Po stopdach nasich Zeleznic, 163.

148 Stemberk a kol., Clovék na Zeleznici 1, 26.

149 Jeschke, Iron Landscapes, 15-17.

150 Deset let Ceskoslovenské republiky, 410—411.
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obyvatelim. Planované oddéleni osobni a nadkladni dopravy, reorganizace uzlii a vystavba
novych objektl potvrzuji snahu vytvotit prehledny, hierarchizovany a racionalné usporadany

prostor odpovidajici idedliim moderniho statu.

Architektura nadraznich budov v mezivaleéném Ceskoslovensku odrazela $irsi kulturni i
politické ambice prvni republiky. Ministerstvo zeleznic védomé spolupracovalo s architekty a
usilovalo o to, aby jednotlivé stanice nesly jedinecny vyraz, ¢imz se nadrazi proménila nejen
ve funkéni dopravni uzly, ale i v reprezentativni objekty prezentujici stat navenek. ! Tento
piistup byl soucésti snahy ukazat Ceskoslovensko jako moderni a kulturné vyspélou zemi.
Zasadni proména se projevila zejména v architektonickém pojeti nové budovanych vypravnich
budov. Architekt Ustfedni stavebni spravy CSD Augustin Skudla vytvofil jednotny, avak
vyrazné svébytny styl, ktery se védomé odklanél od diivéjsi typizované drazni architektury.!®?
Jeho navrhy navazovaly na tvorbu DuSana Jurkovice a inspiraci Cerpaly z lidové architektury,
coz se projevovalo predevsim ve stylu stfech, §titd i dekorativnich motivii.'>® Dispozi¢ni feseni
téchto budov odrazelo raciondlni organizaci provozu, kdy v pfizemi se nachdzely dopravni
kancelare, pokladny a ¢ekarny, zatimco horni podlazi slouzila jako sluzebni byty ¢i zdzemi

personalu.>

PRIJIMACI BUDOVA V HRADCI KRALOVE.

Obrazek 14: Nadrzni budova v Hradci Kralové!®

151 Schreier, Nase drdahy, 45-47.

152 K rejeitik, Po stopdach nasich Zeleznic, 196-199.

153 Ibid.

154 Ibid.

155 Nadrazi Hradec Kralové®, Fotoarchiv Muzea vychodnich Cech, https://kam.hradcekralove.cz/objekt/29-nadrazi (stazeno
1. kvétna 2026).
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Konkrétni realizace mezivéale¢ného obdobi ukazuji, ze nadrazni budovy fungovaly ptredevSim
jako vyznamné vetejné a reprezentativni stavby, prostiednictvim nichz se novy stat prezentoval
navenek i vuci vlastnim obyvatelim. Zejména hlavni nédrazi ve vétSich méstech se stavala
symbolickymi vstupnimi branami do mést i celé republiky. Piikladem mutze byt nadrazi v
Hradci Kralové (otevieno 1935, Obrazek 14), které spojovalo funkcionalistické principy s
monumentalnim vyrazem odpovidajicim vyznamu vefejné stavby.>® Podobné i nadrazi v Ceské
Ttebové (otevieno 1924, Obrazek 15), jako jeden z klicovych Zelezni€nich uzld, reflektovalo
snahu o moderni, ptehledné¢ organizovany prostor, ktery odpovidal predstavam efektivné

fungujiciho statu.’®” V t&chto stavbach se tak propojuje praktick4 funkce s reprezentativni roli.

Obrazek 15: Nadrazi v Ceské Tiebovél®®

Vedle velkych uzlii se podobné principy prosazovaly i v regionalni infrastruktufe. Nadrazni
budovy, véetné mensich stanic, byly navrhovany tak, aby puasobily moderné, piehledné a
zaroven dustojné. Jak ukazuje dobovéa architektonickd praxe, diraz byl kladen nejen na
funkénost, ale i na celkovy vyraz stavby, ktery mél spoluvytvafet obraz statu jako
organizovan¢ho a kulturné vyspé€lého celku. Piikladem miizou byt stanice v Teplicich nad

Becvou ¢i Podébradech (Obrazek 16 a 17).

156 Mojmir Krejgitik, Ceskd nddrazi I (Litoméfice: Vydavatelstvi dopravni literatury, 2003), 199-200.

157 Ibid.

158 | Projekt Monografie stanic: Ceska Tiebova“, ZelPage, https://www.zelpage.cz/clanky/projekt-monografie-stanic-ceska-
trebova (stazeno 1. kvétna 2026).
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Obrazek 16 & 17: Nadrazi v Teplicich nad Be¢vou'® a Podébradech®®

Soucasné vSak architektura nadrazi nefungovala pouze jako nositel univerzalni modernity. V
nékterych ptipadech se do navrhli promitaly 1 prvky regiondlni identity, naptiklad inspirace
lidovou architekturou a folklorem. Tato inspirace je patrnd u staveb na Cesko-slovenském
pomezi, typicky v Uherském Hradisti ¢i Velké nad Velickou (Obrazek 18 a 19) a dalSich
stanicich pfi nové budovanych usecich zminénych v pfedchozich kapitolach. Tento dvoji
charakter byl typicky pro mezivale¢né Ceskoslovensko, které se snazilo propojit technicky

pokrok s ideou narodni jednoty.

Obrazek 18 & 19: Nadrazi v Uherském Hradisti (1942)1%! a Velké nad Velickou'®?

V SirSim kontextu lze nadrazni budovy chépat jako soucast procesu budovani statu, kde

zelezni¢ni infrastruktura funguje jako nastroj prostorové i socidlni integrace, ktery v kazdodenni

159 Vypravni budova Zelezni¢ni stanice Teplice nad Bedvou®, Asociace muzei a galerii CR, https://www.amop.cz/objekt/15-
vypravni-budova-zeleznicni-stanice-teplice-nad-becvou (stazeno 1. kvétna 2026).

160 Pohlednice z minulosti: Budova nidrazi v Podébradech®, Nymbursky denik, 4. srpna 2019,
https://nymbursky.denik.cz/zpravy region/pohlednice-z-minulosti-budova-nadrazi-v-podebradech-20190804.html (stazeno 1.
kvétna 2026).

161 Uherské Hradisté méa v celé zemi nadrazi nejkrasn&j3i“, Ceskd televize — CT24,
https://ct24.ceskatelevize.cz/clanek/archiv/uherske-hradiste-ma-v-cele-zemi-nadrazi-nejkrasnejsi-256030 (stazeno 1. kvétna
2026).

162 Trat’ 343 Veseli nad Moravou — Myjava“ (fotogalerie: Nadrazi Velka nad Veli¢kou), iDnes.cz, 21. zai{ 2025,
https://www.idnes.cz/cestovani/po-cesku/na-co-zira-masinfira-trat-343-veseli-nad-moravou-myjava-zeleznice-bile-
karpaty.A250921 212338 _po-cesku_vrja/foto (stazeno 1. kvétna 2026).
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zkugenosti obyvatel poméaha utvatet predstavu spoleéného statniho prostoru.®® Nadrazi jako
viditelné a intenzivné vyuzivané objekty sehravala v tomto procesu za prvni republiky
vyznamnou roli. Byla to mista, kde se stat materializoval v konkrétni architektonické podobé a
vstupoval do kazdodenniho zivota obyvatel. Zvlastni vyznam méla pfitom nadrazi v perifernich
regionech, kde predstavovala nejen dopravni uzly, ale 1 symbol pfitomnosti a moderniza¢ni role

statu.164

4.4.2 Reprezentativni motorové vlaky

Vedle vystavby zelezni¢nich trati a modernizace nadraznich budov pifedstavovala dulezitou
soucast rozvoje zelezni¢ni infrastruktury také vyroba lokomotiv a zelezni¢nich vozidel, ktera
se stala vyznamnym symbolem technologické i primyslové vyspélosti statu. Ceskoslovensky
pramysl byl v mezivalecném obdobi schopen nejen pokryt domaci poptavku, ale zaroven se
aktivn¢ podilel na vyvoji novych typi vozidel, pfedev§im v oblasti motorové trakce. Ta
reagovala jak na hospodatskou krizi konce 20. let, tak na rostouci konkurenci silni¢ni dopravy,
coz vedlo k postupnému zavadéni rychlejsich, provozné ispornéjsich a flexibilngjsich spoji.1®®
Motorizace Zeleznic tak zdsadné proménovala charakter dopravy, jelikoZ umoznovala Castéjsi

spojeni, zkracovala cestovni ¢asy a pfiblizovala jednotlivé regiony republiky.

Vrcholem tohoto vyvoje se staly konstrukéné i esteticky progresivni motorové vozy 30. let,
mezi nimiz vynikaly jak tzv. Modré §ipy, tak predevsim Slovenska strela.!®® Zatimco $ipy
pfedstavovaly snahu o modernizaci rychlikové dopravy na hlavnich tratich, Slovenska strela
byla koncipovana jako reprezentativni spoj mezi Prahou a Bratislavou. Jeji nasazeni od roku
1936 vedlo k vyraznému zkraceni jizdni doby (na pfiblizn€ 4 hodiny a 18 minut), ¢imZ zadsadné
proménilo ¢asoprostorové vnimani vzdalenosti mezi obéma centry statu.’®” Soucasné se viak
jednalo o exkluzivni a kapacitné omezeny spoj, ktery slouzil spiSe reprezentativnim nez
masovym ucelim. V podobném duchu byl vyvijen i motorovy viiz prezdivany Stiibrny Sip, jenz
me¢l ambici na Slovenskou strelu navazat, avSak v disledku politickych udélosti roku 1939

ziistal pouze v prototypové fazi.18

Vyznam téchto vlaki vSak ptesahoval jejich praktické vyuziti. Slovenskou strelu i dalsi

motorové rychliky 1ze v tomto kontextu chéapat prakticky, jako konkrétni ptiklad rychlejsiho

163 Jeschke, Iron Landscapes.

164 Stemberk a kol., Clovék na Zeleznici 1, 26-27.
165 Meitner, Kronika Zeleznic, 96-98.

166 Schreier, Nase drdhy, 64—66.

187 1pid.

168 1pid.
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spojeni ruznych casti republiky, ale 1 symbolicky, kdy zkracovaly vzdalenosti a posilovaly
piedstavu jednotného statniho celku.!®® Jejich moderni, ¢asto az futuristicky design navic
reprezentoval idedly pokroku, rychlosti a technologické vyspélosti, které byly kli¢ové pro
sebeprezentaci prvni republiky. Samotné nazvy téchto vozii, pak odkazovaly k dynamice,
rychlosti a zaroven 1 k symbolické hierarchii prostoru, v niz rychlé spojeni centra se

Slovenskem sehravalo dilezitou roli v legitimizaci projektu ¢eskoslovenského statu.

Obrazek 20: Slovenska strela na Wilsonové nadrazi v Praze!™®

4.4.3 Nazvoslovi novych trati

Symbolicka rovina mezivalecné Zelezni¢ni politiky se neprojevovala pouze v architektuie
nadrazi ¢i designu motorovych vozi, ale také v samotném pojmenovavani nové budovanych
trati a tunell. Volba jmen ptedstavovala jeden z nejptimé&jSich zptisobt, jak stat komunikoval
politicky vyznam dopravni infrastruktury a propojoval fyzickou vystavbu s diskurzem
budovani spolecné Ceskoslovenskeé identity. Pojmenovani systematicky vyuzivala predevsim T.
G. Masaryka a Milana Rastislava Stefanika a tematizovala tak myslenku &esko-slovenského
sbliZzeni.

NejvyraznéjSim piikladem byla Draha prezidenta Masaryka (Vsetin—Bylnice), uvedena do
provozu 21. fijna 1928 piesné¢ k desatému vyro¢i republiky. Tato symbolika vyroci,
prezidentova jména a piekonavani geograficky narocného terénu Bilych Karpat propojovala
technickou modernost s politickou proklamaci suverénniho statu. Otevirani novych trati a

stani¢nich budov se pfitom pravidelné proméinovalo ve velké slavnosti €asto i za ti€asti vladnich

169 Jeschke, Iron Landscapes, 163—175.
170 Slovenska strela — prohlidka®, iDnes.cz, 11. fijna 2021, https://www.idnes.cz/cestovani/po-cesku/slovenska-strela-
prohlidka-video-m-290-002-tatra-koprivnice-nostalgie-pamatka.A211011_124717_po-cesku_vrja (stazeno 1. kvétna 2026).
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piedstavitelti a mistnich elit. Konkrétn€ napt. zahajeni stavby trati Diviaky—Banska Bystrica se
v zati 1936 osobn¢ zucastnil i prezident Edvard Benes, ktery tim demonstroval z4jem statu o
hospodéiské pozdvizeni Slovenska.!’ Na Drahu prezidenta Masaryka v roce 1937 navizala
nova trat’ Horni Lidec—Ptchov, oficidln¢€ oznacovana jako Draha slovensko-Ceské vzajemnosti.
Jeji nazev tak explicitné tematizoval program integrace obou c¢asti statu prostiednictvim

infrastruktury.!’2

Symbolika statotvornosti se promitla i do pojmenovani klicovych tuneld. Na trati Veseli nad
Moravou-Nové Mesto nad Vahom byl prorazen dlouhy Stefaniktiv tunel pod masivem Polany,
ktery se po dokondeni stal nejdelsim tunelem v CSR.'"® Tento priméat mu viak kratce poté
odebral Bralsky tunel na trati Handlovai-Horna Stubiia, ktery byl v letech 19301938 nazyvan
Masarykovym tunelem.’”® Volba jmen trati a tuneldi tak zrcadlila ideologickou strukturu
prvorepublikového statotvorného narativu a stavéla zelezni¢ni vystavbu do role hmatatelného

dikazu, Ze ¢eskoslovensky ndrodni projekt funguje.

4.5 Shrnuti CSR

Mezivaleéné Ceskoslovensko pievzalo po roce 1918 Zelezni¢ni sit’, ktera byla koncipovana
podle potieb Rakousko-Uherska a orientovana na Videnn a Budapest. Tato struktura
neodpovidala novému statnimu uspofadadni, coz z Zelezni¢ni politiky ucinilo kli€¢ovy néstroj
integrace statu. Hlavnim tkolem bylo nejen sjednoceni provozu, ale 1 vytvoreni novych spojeni
mezi ¢eskymi zemémi, Slovenskem a Podkarpatskou Rusi. Zasadni roli v tomto procesu sehréla
snaha o pfebudovani prostorové logiky sité. Projekty jako slovenska transversala mély posilit
vnitini soudrZnost statu a omezit zavislost na dfivéjSich, na centrum monarchie orientovanych
trasach. Zeleznice tak fungovala jako nastroj, ktery mél prakticky i symbolicky propojit

jednotlivé ¢asti republiky a posilit jejich vazbu na centrum v Praze.

NejvyraznéjSim projevem této integracni snahy byla koncepce slovenské transversaly, tedy
zapado-vychodni Zelezni¢ni osy napti¢ Slovenskem. Jejim cilem bylo vytvofeni nové pateini
struktury republiky, kterd by nahradila star§i vazby orientované¢ mimo ¢eskoslovenské tizemi.
Transverséla tak pfedstavovala pokus o prostorovou rekonstrukei statu, nebot” méla propojit
ceské zemé, Slovensko a Podkarpatskou Rus do jednoho funkéniho dopravniho ramce a

zéaroven oslabit zavislost na trasach vedenych pies tzemi sousednich statii nebo v blizkosti

171 Sabol a Hallon, Slovenské drdahy, 49.
172 1pid., 47.

173 1pid., 41-42.

174 1pid., 43.
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novych hranic. V tomto smyslu §lo o projekt, v némz se hospodarské, strategické a politicko-

integracni cile vzajemné prolinaly.

Zaroven viak analyza ukazuje limity téchto snah. Ceskoslovensko sice formulovalo ambiciézni
investi¢ni program a dokazalo zahajit Ci realizovat nekteré z dilezitych staveb, avSak rozsah
problémt, finan¢ni narocnost a slozity terén zejména na Slovensku a Podkarpatské Rusi
omezovaly rychlost a Giplnost integra¢niho projektu. Vysledkem proto nebylo Gplné piekonani
zdédéné fragmentace, ale spiSe jeji postupné zmirnovani. Jadrové oblasti ¢eskych zemi
zustavaly infrastrukturné nejvyspélejsi, Slovensko bylo postupné intenzivnéji zaclenovano do
statniho prostoru a Podkarpatska Rus nadale piedstavovala periferni oblast s omezenou
dopravni dostupnosti. Ceskoslovenska Zelezni¢ni integrace tak méla zietelné asymetricky

charakter.

Plan naklad
(1921-1925)

Realizovan
0 (km)

Planovano

(km)

Skute¢né
dokoncéeni

Plan. rok
dokonéeni

V zikoné

Trat 235/1920 sb.

Redlny naklad

Handlova — Horni Stubfia

Ano

105 000 000 K&

148 000 000 K¢

1924

1931 18

Cervena Skala — Margecany

Ano

176 000 000 K¢

265 000 000 K&

1925

1936

105

Vsetin — Bylnice — Brumov Ano 52 000 000 K& | 210 000 000 K& 1923 1928 &/ 38
Veseli n. Moravou — Nové Mesto n. V. |Ano 115000 000 K¢ | 246 000 000 K¢ 1925 1929 65 68
Krupina — Zvolen Ano 40 000 000 K¢ 73 000 000 K¢ 1922 1926 36 34

Puchov— Horni Lide¢
Draha spojujici sever se Slovenskem)

190 000 000 K¢ | 150 000 000 K¢& 1925 1937

Tabulka 1: Srovnani plani'” a realizace!’

Tabulka 1 prezentuje realitu vystavby trati investi¢niho programu podle zakona ¢. 235/1920 Sb.
a dal$ih vybranych dllezitych trati. Z tohoto srovnani vyplyva, Ze realizace planovanych
zelezni¢nich staveb byla pouze CasteCna a vyrazné zaostavala za ptivodnimi plany. Zatimco
nekteré traté¢ byly zprovoznény s vyraznym zpozdénim a piekro¢enim pldnovanych naklada
(napt. Handlovd—Horni Stubia &i Cervena Skala—Margecany), zna¢na &ast projektii, zejména

na vychod¢ zemé nebyla realizovana viibec. V né€kolika ptipadech doslo pouze k castecné

175 Ptiloha Z4akona 235/1920 Sb.
176 Sabol a Hallon, Slovenské drdahy, 54.
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realizaci nebo k transformaci ptiivodnich zdmért. Tabulka 1 tak ilustruje zasadni nesoulad mezi
ambiciozni planovaci vizi a jeji praktickou realizaci, coz odrazi jak financni a institucionalni
limity statu, tak selektivni charakter jeho infrastrukturni politiky. Tento piehled pak ilustruje i

mapa vybranych vybudovanych trati z let 1918—1945 na Obrazku 21.

(Y| M I | =~ Central Slovak I + | 6 selected new lines
RMANY LS envatSiovak main e[S opened 1918 to 1945

1. Banovce nad Ondavou - Vajany (20 October 1921)
2. Veseli nad Moravou - Nové Mesto nad Vahom
(1 September 1929)
3. Handlova - Horna Stubfia (20 December 1931)
4. Cervena Skala - Margecany (26 July 1936)
5. Horni Lide¢ - Puchov (2 May 1937)
6. Diviaky - Banska Bystrica (19 December 1940)

V. Faick, LMU Munich

0 60 km
—
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Vienna .-
(e

AUSTRIA o Budapest Roj

ARY
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Based on Zelezniéni mapa Ceskoslovenské republiky produced by the Ministry of Railways (1937) © National Technical Museum, Prague

Obrazek 21: Mapa vybranych nové vybudovanych trati mezi lety 1918-1945 s konceptem

slovenské transversaly'’’

Vyznam zeleznice se v§ak neomezoval pouze na rovinu trati a dopravnich spojeni. DlleZitou
soucasti statni integracni politiky byla také symbolicka a reprezentativni dimenze Zelezni¢ni
infrastruktury. Nadrazni budovy, moderni motorové vlaky, pojmenovani trati po vudéich
osobnostech zemé, oslavy pfi otevieni novych trati, ale 1 kartografické materidly a vetejné
prezentace dopravnich plant pfispivaly k tomu, Ze Zeleznice zprostiedkovavala obraz
moderniho, technicky vyspélého a organizaéné schopného statu. Zelezniéni infrastruktura se
tak stavala jednim z prostifedktl, jimz se republika vizualné i kazdodenné zptitomnovala svym
obyvatelim. Zejména v nové napojenych perifernich regionech tak mohla zeleznice fungovat

jako hmatatelny znak pfitomnosti statu a jeho moderniza¢ni ambice.

Pii aplikaci teoretického ramce Ize shledat, Ze Zeleznice v mezivale¢ném Ceskoslovensku
castecné plnila vSechny tfi funkce (politicko-strategickou, prostorovou i symbolickou).
Politicky slouzila jako nastroj sjednoceni nového statu a upevnéni jeho kontroly nad uzemim.
Prostorové se pokusila pretvofit zdédénou sit’ tak, aby odpovidala nové statni geografii a

umoziiovala pevnéjsi propojeni centra s periferiemi, i kdyZ s neptesvédCivymi vysledky.

177 Jeschke, Iron Landscapes.
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Symbolicky pak reprezentovala modernizac¢ni projekt republiky a podilela se na vytvareni
predstavy Ceskoslovenska jako jednotného a ovladatelného prostoru. Ceskoslovensky piipad
tak dokazuje, ze zeleznice byla jednim z vyznamnych nastroji statniho budovani, avSak
schopnost infrastruktury integrovat stit nebyla neomezena, narazela na geograficke,
ekonomické 1 politické limity a nedokazala pln€ odstranit strukturalni nerovnosti mezi

jednotlivymi ¢astmi republiky.

Z pohledu nasledného vyvoje byl proces statni integrace prostiednictvim zelezniéni
infrastruktury zasadné naruSen udalostmi roku 1938. Dtsledky Mnichovské dohody a Videnskeé
arbitraze neznamenaly pouze Gzemni ztraty, ale i1 rozpad dopravni struktury statu. Jak ukazuje
7elezni¢éni mapa z roku 1939 na Obrazku 22, redukované Ceskoslovensko piislo o kontrolu nad
velkymi ¢astmi klicovych trati, které tvofily patef jeho vnitiniho propojeni. Hlavni tahy mezi
centry, jako Praha—Brno ¢i Praha—Olomouc, byly pferuSeny novymi hranicemi nebo vedeny
mimo uzemi republiky. Nové vybudované traté na moravsko-slovenském pomezi sice pomohly
udrzet spojeni na Slovensko, nicméné celkova sit’ se stala fragmentovanou a méné funkéni.
Vyrazné oslabené ziistalo i napojeni na vychodni Casti statu, pficemz ztrata izemi na jihu
Slovenska jesté vice komplikovala jejich dostupnost. Zeleznice tak ptestala plnit integraéni roli,
a naopak odraZzela dezintegracni procesy. Na jejim ptikladu je patrné, jak ztrata kontroly nad
uzemim mitiZe oslabit schopnost statu fungovat jako soudrzny celek. To se ostatné promitlo 1 do

jeho zaniku na poc¢atku druhé svétové valky.

Obrazek 22: Zelezni¢ni mapa Cesko-Slovenské republiky z roku 1939178

178 Josef Klos, Zeleznicni mapa Cesko-Slovenské republiky: podle provozniho stavu ze dne 31. prosince 1938, 1:850 000
(Praha: Ministerstvo dopravy, 1939), https://kramerius.cuni.cz/uk/uuid/uuid:0£30c1be-593a-11ec-a887-fal 63e4ea95f (stazeno
1. kvétna 2026).
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5 Zeleznice a statni integrace v mezivalecné Jugoslavii

Vznik Kralovstvi Srbii, Chorvatii a Slovinci v roce 1918 piedstavoval zdsadni politickou
proménu prostoru jihovychodni Evropy. Novy stat nevznikl jako vysledek postupné integrace,
ale jako politicky projekt, ktery spojil regiony s odliSnou historickou zkuSenosti,
institucionalnim ramcem i ekonomickou strukturou. Na rozdil od Ceskoslovenska, které
navazovalo na relativné kompatibilni infrastrukturu habsburské monarchie, bylo Kralovstvi
Srbii, Chorvatti a Slovinct (od roku 1929 pod jménem Jugoslavie!’®) charakterizovano vyrazné
vy$§i mirou vnitini heterogenity. Ta se promitala i do podoby dopravni infrastruktury. Uzemi
nového statu zahrnovalo &asti byvalého Rakouska-Uherska, Srbska, Cerné Hory i osmanského
prostoru, jejichz Zelezni¢ni sit€ byly budovéany s ohledem na odli$nd imperidlni centra a potteby.
Vysledkem byla roztfisténd a technicky nesouroda sit, kterd jednotlivé regiony spiSe
oddé¢lovala, nez propojovala. Zdédénad zelezni¢ni infrastruktura v kombinaci s hornatou

krajinou tak neptfedstavovala neutralni vychozi podminky, ale spiSe strukturalni problém, ktery

zasadné ovliviioval moznosti integrace nového statu.

V tomto kontextu lze Zeleznici vnimat jako potencidlné dualezity néstroj statni politiky, jehoz
prostiednictvim mélo dojit k piekonani regionédlni fragmentace a vytvofeni jednotného
prostoru. Zaroven vSak pravé jeji podoba tyto snahy komplikovala a ¢asto reprodukovala staré
prostorové vazby. Tato kapitola proto analyzuje roli Zelezni¢ni infrastruktury v mezivale¢né
Jugoslavii jako nastroje statni integrace v politicko-strategické, prostorové a symbolické roviné
a zamé&fuje se na to, do jaké miry se jugosldvskému statu podafilo tyto protichiidné tendence

piekonat. Analyzu tak stavi do kontrastu s extensivnéj$im ¢eskoslovenskym ptipadem.

5.1 Politicko-strategicka rovina: Jeden stat, nékolik dopravnich prostori

Novy stat vznikl spojenim byvalého Kralovstvi Srbska a Cerné Hory s jihoslovanskymi
uzemimi habsburské monarchie a ¢astmi byvalé Osmanské tiSe, ¢imZ vytvofil mimotadné
ruznorody celek. To se projevovalo nejen v etnické a nabozenské skladbé obyvatelstva, ale i v
existenci zdsadng odlignych ekonomickych systémii. ¥ Na rozdil od vétsiny evropskych stéti,
jugoslavské hranice automaticky nevytvofily narodni prostor, nebot’ zde neexistoval ani
jednotny trh, ani spole¢ny dopravni systém a vysledkem tak byla situace, v niz bylo nutné teprve

dodatecné konstruovat zékladni pfedpoklady fungovani stitu, vcetné jeho prostoroveé

178 Préce pro zjednoduseni pouziva termin ,,Jugoslavie* i pro obdobi 1918-1929 namisto historicky spravného oznadeni
Kralovstvi Srbi, Chorvatt a Slovincu.

180 Luka Miladinovi¢, ,,Trade and Nationalism: Market Integration in Interwar Yugoslavia* (diplomova prace, Lund
University, 2016), 10.
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integrace.®! Tato infrastrukturni fragmentace nebyla pouze pasivnim diisledkem imperialnich
dédictvi, ale 1 védomé dlouhodobé rakousko-uherské strategie, ktera systematicky branila
propojeni srbského tizemi s Jadranem.!®2 Viden totiz dlouhodob& prosazovala Zelezniéni
projekty, které mély obejit Srbsko a zabranit mu tak v pfistupu k mofti, naptiklad oddélenim od
Cerné Hory. Zaroveii vybudovani Gizkorozchodné sité v Bosné bylo motivovano vojensky.'®
Ackoliv bosenskéd patefni trat’ sice vedla k Jadranu, nebyla napojend na hlavni traté ve
vnitrozemi, takze nové vznikld Jugosldvie zdédila velmi roztfiSténou infrastrukturu bez

vvvvvv

nikoli jen geografickych podminek.

V prvnich letech existence jugoslavského statu dominovaly ptedevsim politické a
institucionalni vyzvy spojené s jeho stabilizaci a legitimizaci. Novy stat byl charakterizovan
slabou politickou legitimitou a silnymi vnitfnimi napétimi, coz se odrazelo 1 v tom, ze klicové
instituciondlni otazky, véetné piijeti Gistavy, byly feSeny az s uréitym zpozdénim.'®* Soucasné
se politické elity snazily aktivné prosazovat koncept jednotné jugoslavské identity, ktery mél

preklenout existujici etnické a regionalni rozdily.

Vedle politické stabilizace piedstavovala dalsi kli¢ovou prioritu ekonomicka integrace nového
statu. Jiz v roce 1919 pfijala vlada opatieni smétujici k odstranéni obchodnich bariér a vytvotfeni
jednotného trhu, coZ mélo umoznit volny pohyb zbozi a podpoftit hospodarskou soudrznost
jednotlivych regioni.!®® Tyto kroky vsak narazely na strukturdlni piekazky, zejména na
pretrvavajici regiondlni rozdily, silici nacionalistické tendence, ale i1 redlnou dopravni

propojenost jednotlivych oblasti, coZ proces integrace zpomalovalo nebo narusovalo.18

V kontrastu s Ceskoslovenskem, kde byl po roce 1920 piijat uceleny investi¢ni program
zelezni¢ni vystavby jako zdkon, v Jugoslavii zadny analogicky oficidlné schvaleny plan
zelezni¢ni sité nikdy neexistoval. Odborna diskuze sice probihala intenzivnég, naptiklad v rdmci
Prvni Zelezni¢ni konference v Bélehradé v kvétnu 1920, na niZ zastupci ministerstva dopravy,
zelezni¢atskych asociaci a regionalnich feditelstvi predstavili konkurenéni vize budouci sité, '8’

avsak jeji zavéry nebyly nikdy pfijaty parlamentem ve formé zavazného dokumentu.'®

Zelezni¢ni politika tak fungovala v podminkach permanentni improvizace, kdy konkrétni

181 Kezi¢, ,,Railway Experts®, 125.

182 Jacolin, ,,Serbia's Access®, 69—74.

183 1pid.

184 Miladinovié, ,,Trade and Nationalism*, 10—11.
185 1pid.

186 1pid.

187 Kezi¢, ,,Railway Experts®, 142—143.

188 1pid.
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rozhodnuti o trasovani ¢i prioritach nebyla vysledkem systematického planovani, ale dil¢ich

politickych kompromist a tlakt jednotlivych regiondlnich z4jma.

Tato absence rdmcového planu se prolinala s institucionalni fragmentaci zelezni¢ni spravy. Po
roce 1918 zdédil novy stat nikoli jeden, ale nékolik paralelnich systému: byvalé srbské statni
Zeleznice, sité uherskych statnich drah (MAV) v Chorvatsku, Slavonii a Vojvoding, soukromé
Spolecnosti jiznich zeleznic (Siidbahn) ve Slovinsku a Dalmaécii, bosenské zemské uzkokolejné
drahy a fragmenty osmanské sit¢ v Makedonii. Postupné institucionalni sjednocovani této
infrastruktury probihalo az do roku 1924, kdy bylo dokonceno zestatnéni SpoleCnosti jiznich
zeleznic.'®® Zelezni¢ni sprava byla rozdélena mezi pét oblastnich direkci (v Bélehradg, Zahtebu,
Lublani, Sarajevu a Subotici), z nichz kazda vychazela z jiné institucionalni tradice. VSechny
podléhaly Generalni direkci v Bélehrad¢, jejimz ukolem bylo postupné sjednocovat provozni
pravidla a postupy napfi¢ zdédénymi systémy.?® Sjednocovani viak postupovalo pomalu, a i
kdyZ natizeni z bfezna 1927 vyrazné¢ posililo pravomoci Generalni direkce na ukor oblastnich
direkci, k uplné centralizaci do rozpadu statu v roce 1941 nikdy nedoslo.’®! Tyto procesy
probihaly na pozadi silictho sporu mezi centralistickou srbskou politickou reprezentaci a
federalisticky orientovanymi chorvatskymi, slovinskymi a muslimskymi politiky. Zelezni¢ni
politika se tak stala souc¢asti SirSiho konfliktu o povahu statu, kde volba tras, umisténi direkei i
obsazovani kli¢ovych pozic byly vnimany jako otazky narodni, nikoli jen technické. Z prace
Kezi¢e vyplyva, Ze ptivodem srbsti €1 chorvatsti Zelezni¢ni inZzenyfi, ktefi po roce 1918 obsadili
klicové pozice v Direkci pro vystavbu novych Zeleznic, vyuZzivali svych pravomoci k
prosazovani vlastnich nacionalistickych vizi, ¢asto v rozporu s plivodnimi celonarodnimi
plany.?%? Rozhodovani o trasich tak misto posilovani statni jednoty &asto prohlubovalo

regiondlni rozdily a slouzilo z4jmiim jednotlivych elit.

5.2 Prostorova rovina: pristup k Jadranu jako jadro integrace

Jak naznacuje predchozi podkapitola, cilem zelezni¢ni politiky nemélo byt jen prosté
rozSifovani sité, ale pfedevSim presmérovani zdédénych dopravnich vazeb od starych
imperidlnich center (Vidné, Budapesti, Cafihradu) k nové konstruovanym jugosldvskym

centrim (Bélehradu a Zahiebu) a k jadranskému pobtezi.

189 Lajnert, ,,Ustroj Direkcije®, 192-195.
190 1pid., 195-203.

191 1pid.

192 Kezi¢, ,,Railway Experts®, 125.
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Obrazek 23: Mapa z roku 1921192219

Z analyzy Zelezni¢ni mapy z roku 1921-1922 (Obréazek 23) vydané ve Vidni vyplyva, Ze ackoli
hranice nové vniklych stat uz jsou na této mapé zndzornény, toto znazorneni je vyrazné slabsi
oproti starSim vydanim této mapy (napf. Obrazek 3 nebo Pfiloha 4). Zaroven jsou zde stale
zvyraznény puvodni drahy spadajici pod Predlitavsko a Zalitavsko. I diky tomuto zobrazeni je
patrné, Ze na izemi nové vzniklé Jugoslavie existovalo nejméné pét odliSnych a vzajemné velmi
Spatn¢ propojenych dopravnich prostorti. Lze je rozdé€lit takto: byvalé rakouské Uzemi
(Slovinsko, Dalmaécie), byvalé uherské tizemi (Chorvatsko, Slavonie, Vojvodina), ptivodni
srbské kralovstvi, izemi Bosny a Hercegoviny a tizemi Cerné Hory. Nékteré z nich, zejména
Dalmacie a Cerna Hora, nemély s ostatnimi regiony zadné pfimé Zelezni¢ni spojeni normalniho
rozchodu. Jedinym spojenim k jadranskému pobtezi byla bosenska tizkokolejna trat’ vedouci ze
Sarajeva do Dubrovniku, kterd vSak pro hromadnou nakladni dopravu nedostac¢ovala kapacitné

ani technicky.?® Zelezni¢ni trat’ sice byla dovedena i do pfistavii v Sibeniku a Splitu, ale konéila

198 Karl Peucker, Artaria's Eisenbahnkarte 1921/22, 1:1 400 000 (Wien: Artaria, 1921),
https://www.digitalniknihovna.cz/cdk/uuid/uuid:45cb033a-98da-11ec-ab8e-fal 63e4ea95f (stazeno 1. kvétna 2026).
194 Kezi¢, ,,Railway Experts®, 134.
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jen v nedalekém Kning. Zasadni problém byla také ztrata ptistavniho mésta Rijeka. To bylo

dobfe napojeno na uherskou zelezni¢ni sit’, avSak po prvni svétové valce ptipadlo Italii.

Po vzniku Jugoslavie se diskutovalo o tfech zékladnich pfistupech k integraci zeleznic:
vybudovat zcela novou jednotnou sit’, nejprve rozvijet oddélené narodni sit€¢ a ty nasledné
propojit, nebo propojit jiz existujici zdédéné traté. VétSina predstaviteli statu piitom
upiednostiiovala prvni ¢i tieti variantu a varovala, ze druhy scénat by mohl oslabit soudrznost
statu.!®® Z novych koncepénich navrhi byl zasadni plian Nikola Purice, ktery identifikoval
nekolik historicky vzniklych dopravnich oblasti a zdaraznoval potfebu jejich propojeni do
jednotné sité smétujici k Jadranu.'®® Debatu pfitom vyrazné formovali odbornici vychovani v
habsburském prostiedi a absolventi univerzity ve Vidni,'® coz ukazuje paradox, Ze predstavu

jugoslavského prostoru spoluutvarely elity z byvalé monarchie.

5.2.1 T¥i varianty jadranskych trati

Otazka zeleznice k Jadranu predstavovala ziejm¢ nejdulezitéjsi téma jugoslavské Zeleznicni
politiky mezivale¢ného obdobi. Celé jugoslavské pobtezi Jadranu totiz ziistavalo izolovano bez
jakéhokoli pfimého spojeni normélniho rozchodu s Bélehradem, Zahtebem ¢i Lublani. Jediné
dosazitelné¢ Zelezni¢ni spojeni k mofi pfedstavovala bosenska kapacitné nevyhovujici
uzkokolejka ze Sarajeva do Dubrovniku. VyfeSeni tohoto problému znamenalo zaroven
odpoveédet na zadsadni otdzku, jak ma byt jugoslavsky narodni prostor konstruovan, tedy kterymi

trasami a kterym pfistavem ma byt centrum statu propojeno s mofem.

Snaha o pfistup k Jaderskému mofii méla v srbském politickém mysleni dlouhou historii, ktera
ramovala 1 mezivaleCnou debatu. Jiz v roce 1856 referovala Rada pro zlepSeni obchodu
srbskému parlamentu, Ze ptistup k moti bude mozny jediné tehdy, vybuduje-li Srbsko Zeleznice
k Jadranu a poté do Catihradu nebo k Cernému mofi. Tato Rada také pozadovala, aby tehdejsi
vlada zajistila, ze zadné Zeleznicni sit’ Srbsko nebude obchézet a ze trasa Bélehrad—Bosna—
Skadar bude pro vlast zasadni.!®® Nicméné se tyto predstavy Srbsku dalsich 70 let nesplnily.
Zprvu kvuli blokovani ze strany Rakousko-Uherska 1 Osmanské fiSe a nasledné s donucenim
Srbska, Ze musi na svém tzemi postavit tsek pro trat’ Viden—Caftihrad, ¢imZ bylo nuceno na
celé desetileti soustiedit své omezené finan¢ni zdroje pravé sem a odsunout otazku jadranského

spojeni. 1%° Kone¢né vznikem Albanie po balkanskych valkach v roce 1913 ztratilo Srbsko

195 Kezi¢, ,,Bosnian and Serbian Narrow-Gauge*, 20.
196 Kezi¢, ,,Railway Experts*, 128-129.

197 1pid.

198 Jacolin, ,,Serbia's Access®, 70.

199 Jacolin, ,,Serbia's Access®, 70—-72.
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posledni moznost dosdhnout Jadranu po vlastnich liniich a fakticky tak vstoupilo do prvni

svétové valky stile jako vnitrozemsky stat zavisly na cizich tranzitnich cestach.?%

Po roce 1918 se historickd touha proménila ve strukturalni problém. Novy stat sice ziskal
dlouhé¢ jadranskeé pobiezi, avSak zdédény systém pristavi a trati potfebam nového statu zdaleka
neodpovidal ze ¢tyt divodu: jediny pfistav napojeny na zeleznici normalniho rozchodu, pfistav
Rijeka byl po italském ttoku v roce 1919 vyfiat zpod jugoslavské kontroly. Split a Sibenik sice
m¢ély normélné rozchodné spojeni, to vSak koncilo v Kning€ a obsluhovalo jen blizké okoli (z
Knina sice jesté pokracovala Steinbeisova soukroma tzkokolejka do bosenskych hor, ktera ale
nevyhovovala kapacitng). Ptistav Metkovi¢ v delté Neretvy, Dubrovnik i Boka Kotorska byly
napojeny pouze bosenskou uzkokolejnou siti, a tedy prakticky odtiznuty od zbytku Jugoslavie.
Koneéné Bar v Cerné Hote disponoval pouze uzkorozchodnou lesni trati ke Skadarskému
jezeru.?"! Otazka jadranské Zeleznice tak nebyla pouze technickym, ale politicko-symbolickym
problémem, v némz se zhmotiiovala jak kontinuita srbské statnické vize, tak nové vyzvy

jugoslavské integrace.

Mezi zZelezni¢nimi funkcionafi tak postupné krystalizovaly tii hlavni varianty nové jadranské
traté. Prvni projekt od ndméstka ministra dopravy Sabo Jeli¢e navrhoval normélné-rozchodnou
trat’ Bélehrad—Sarajevo—usti Neretvy, jejiz koncovym bodem mél byt budouci pfistav Neum
nebo Ploce. Druhy projekt prosazoval politik Josip Smodlaka spolu s Zelezni¢nim inzenyrem
Petarem Senjanovi¢em, ktefi preferovali variantu Bélehrad—Sarajevo—Split. Treti variantou
byla trasa Bélehrad—Visegrad—Kotor, kterou na konferenci 1920 podpofili zejména cernohorsti
zastupci, ktefi v tomto projektu spatiovali zaruku jednoty Cerné Hory a Srbska.?’? Vechny tfi
projekty byly vladou popisovany jako zcela jugoslavské, nebot’ jejich smyslem bylo vytvoteni
zcela nového spolecného hospodarského a dopravniho prostoru, nikoli pouhé propojeni
zdédénych regiont. Zaroven se ¢elni predstavitelé zemé shodovali na tom, Ze idedln€ by mély

byt postaveny viechny tfi, lisily se viak ndzory na potadi priorit.?%3

Vedle téchto novych jugoslavskych projekt existovaly 1 historicky nedokoncené rakousko-
uherské a srbské projekty, které ¢astecné fesily totéz. Predevsim Lika-railway (Zahfeb—Ogulin
napojujici se na Knin—Split) a Una-railway (Zahfeb—Biha¢—také se napojujici na Knin—Split),
kdy opakované zaznivaly argumenty, ze pro skutecnou integraci Dalmacie do Chorvatska i

Jugoslavie jako celku je klicova Una-railway, jejiz trasa udolim feky Uny by pfimo propojila

200 1pid., 72-75.

21 1pid., 77.
202 Kezié, ,,Railway Experts*, 138—142.
203 Jpid.
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Split jak se Zahtebem, tak s Bélehradem (pies Biha¢c—Vinkovci). Lika-railway byla naproti tomu
hodnocena jako lokalni chorvatsky projekt s omezenou kapacitou a strategickym dosahem.?%

Tyto projekty znazorituje mapa na Obrazku 24.

Obrazek 24: Mapa znazoriiujici Lika (1) a Una (2) Railways (upraveno)?®®

V roce 1922 vlada ze tfi novych projekti zvolila ptekvapivé variantu Bélehrad—Kotor a po
tajnych jednanich se spolec¢nosti Blair & Co. a americkou Railway and Port Construction
Company of Yugoslavia uzaviela mezindrodni Gvér ve vysi 100 miliond USD za podminek
nevyhodnych pro Jugoslavii.?®® To vyvolalo bouilivou debatu i mezi srbskymi politiky i

odbornou vetejnosti, kterd uptednostiiovala trasu Bélehrad—Sarajevo—Split.

Dalsim politickym krokem, ktery ohroZoval ekonomickou racionalitu jadranské linky byla
konvence uzaviena v roce 1923 s Reckem, diky niz ziskala Jugoslavie svobodnou zénu v
pfistavu Solufi, coz vyfteSilo velkou ¢ast jejitho exportné-importniho provozu pres fecké
tizemi.?%” Tato skute¢nost oslabila politickou urgenci vystavby vlastni jadranské spojnice a
posilila pozici téch, ktefi jadransky projekt povazovali za neimérné nakladny. Konzistentné
proti nové jadranské draze byli pfedstavitelé Chorvatska, jelikoZ nevidéli ekonomicky piinos

v tomto narocném projektu a misto toho prosazovali dvé jiné priority. Jednak vybudovani

204 Kezi¢, ,,Railway Experts*, 140.

205 Oberegger, ,,Railways in Dalmatia®, kap. L.
206 Jpid., 138—139.

207 Ipid.
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vlastniho piistavu pobliz Rijeky na jugoslavském tizemi, navazujiciho na trasu Zahieb—Rijeka,
a jednak dokongeni normélné—rozchodného spojeni Zahfeb—Split-Sibenik, jehoz koncové
useky byly postaveny jesté za Rakouska-Uherska. Tento posledni projekt mél pro chorvatské
politiky stejnou vahu jako jadranska linka pro politiky srbské, pficemz zpozdéni piedvalecné
vystavby bylo Zahfebem opakované pficitano cilené¢ habsburské politice rozd¢lit chorvatsky

narodni prostor a zabranit Splitu a Sibeniku konkurovat Rijece.?%

Skute¢na realizace ukdzala omezenost rozhodovaciho procesu. Z planovanych tfi
jugoslavskych jadranskych Zeleznic nebyla nakonec dokonc¢ena zadna. Jedina trat’ Bélehrad—
Kotor byla zahajena, ale nedokonéena.?®® Misto toho byla v 1ét& 1925 dokonéena posledni &ast
Lika-railway o délce témét 160 km, jejiz vétsi cast jiz byla postavena Rakouskem-Uherskem.
Trat’ sice méla stale omezenou kapacitu a obsluhovala hospodarsky slabé oblasti, avSak v tomto
politickém rozhodnuti 1ze spatfit klasicky ptiklad path dependency, protoze trat’ jiz byla z velké
Casti hotova ¢&i pfipravena ke stavbé a nabizela tak rychly politicky uspéch.?!® Disledkem
zprovoznéni trati se namisto integrace Dalmacie do jugoslavského prostoru stala spiSe integrace
pouze do prostoru chorvatského. DalSim projevem omezeného uspéchu projektu byla vystavba
nového pristavu Ploce, zahajend v roce 1937 (tehdy nazvaného Aleksandrovo po zavrazdéném
krali), jehoz napojeni vSak zaviselo na prodlouZeni uzkorozchodné trati z Metkovice,

dokonéeném az za italské okupace v roce 1942.211

Zasadné&j$i posun pfinesly az investice z poloviny 30. let jako modernizace trati Metkovi¢—
Sarajevo vcetné vystavby tunelu pod prismykem Ivan v normélnim rozchodu jako ptfedstupné
Sirsi prestavby a zahajeni vystavby tzv. Una-railway mezi Kninem a Bosanskim Novim Gradem
v roce 1936, ktera byla dokonéena az po valce v roce 1948.212 Selhani politiky v prosazeni
realizace jadranského spojeni tak v mezivaleCné Jugoslavii znamenalo selhani samotné

konstrukce jednotného narodniho prostoru.

5.2.2 UzkokolejKy a paralelni systémy

Pokud byla otazka ptistupu k Jadranu pro budovani jugosldvského narodniho prostoru
zkouskou politické vile, uzkorozchodné traté¢ piedstavovaly totéZ v roviné materidlni.

Jugoslavska Zelezni¢ni sit’ po roce 1918 byla smésici riznych technologickych systémul

208 Elmar Oberegger, ,,A Short History of the Railways in Dalmatia 18762007, Eisenbahngeschichte Alpen-Donau-Adria,
Sattledt, 2008, kap. II, https://www.oberegger2.org/ada/dalmatia.htm (stazeno 1. kvétna 2026).

209 Kezi¢, ,,Railway Experts*, 142.

210 Oberegger, ,,Railways in Dalmatia®, kap. V.

211 bid.

212 Ibid.
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pracujicich se ¢tyfmi nekompatibilnimi rozchody (klasickym 1,435 m a tfemi uzkymi: 0,60 m,
0,75 m a 0,76 m).?"® Tato situace neméla v povale¢né Evropé obdoby, avsak na rozdil od
ostatnich néstupnickych statl, Jugoslavie zdédila celou jednu plné integrovanou
tizkorozchodnou sit’ v Bosné. Uzky rozchod 0,76 m v ni tvofil patef systému a byl natolik
specificky, Ze se mu mezinarodné zacalo fikat bosensky rozchod (Bosnian gauge).?'* Otazka,
jak s touto specifickou siti nalozit, se proto okamzité€ stala predmétem politickych debat, jak ma

vypadat samotny infrastrukturné propojeny jugoslavsky prostor.

Bosenska uzkokolejna sit’ byla ve své dobé nejintegrovanéjSim zelezni¢nim prostorem na
Balkan¢ (bez zapocteni Slovinska a severniho Chorvatska). Vznikla po rakouské okupaci roku
1878 jako kombinace vojenské, hospodarské a strategické infrastruktury a projekty jako
Narentabahn (Sarajevo—Mostar—Metkovi¢, zroku 1890), Zelenikabahn (1901) nebo
Steinbeisbahn (1902) zajistily Bosné& pfistup k moii a cela sit’ postupné piesahla 1 800 km.?%®
Pro novou Jugoslavii to znamenalo, Ze nedédila jen traté, ale cely funkéni transportni prostor —

integrovany, relativné dobie spravovany, ale zcela odlisny od zbytku statu.

Bosenska uzkokolejna sit’ pritom ovliviiovala srbské statotvorné uvahy jesté pred rokem 1918.
KdyZ se srbsti predstavitelé v roce 1895 rozhodli pro uzky rozchod, §lo primarné o snahu
piiblizit se bosenskému systému a potencialné jej v budoucnu propojit.?!® Bosenska
infrastruktura tak nepfimo formovala i1 srbské Zelezni¢ni planovani jesté pfed vznikem
samostatné¢ Jugoslavie. Vysledkem bylo, Zze Srbsko vstoupilo do roku 1918 s vyraznym
vlastnim podilem Uzkorozchodnych trati, které vSak na rozdil od Bosny netvofily jednotny
celek. Tyto srbské uzkokolejné traté byly prostorové roztfisténé a prerusené hlavni trati s
tradicnim rozchodem spojujici Bélehrad—Nis, ktera byla soucast mezinarodniho orientalniho
tahu Viden—Catihrad.?!’ Srbsko tak samo fakticky disponovalo dvéma odlignymi systémy, coz

vedlo k tomu, ze uzky rozchod zde prostor nesjednocoval, ale naopak fragmentoval.

Otazka, co s uzkokolejkami, neznamenala v mezivéale¢né debaté jen rozhodnuti o rozchodu, ale
rozhodnuti o povaze narodniho prostoru. Tti strategické scénare zminéné vyse odpovidaly tfem
riznym predstavam o tom, jak by bylo mozné Jugoslavii vlastné postavit. V prvnim scénéafi
bylo navrhnuto zdédénou infrastrukturu prakticky ignorovat a vytvofit zcela novy prostor.

Hlavni traté v klasickém rozchodu a dvojkolejné, jako moderni patet statu konstruovaného od

213 Lajnert, ,,Ustroj Direkcije*, 186-187.

214 Stanev, Alvarez-Palau a Marti-Henneberg, ,,Railway Development®, 1607-1608.
215 Oberegger, ,,Railways in Dalmatia®, kap. III.

216 Kezié, ,,Bosnian and Serbian Narrow-Gauge*, 25-26.

27 Ibid., 27.
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nuly. To vsak bylo politicky a finanéné nejnakladnéjsi varianta.?'® Opaény scénai prosazoval
normalizaci vSech hlavnich trati a podfizeni bosenské sit¢ jednotnému jugoslavskému méftitku,
ktery by naplnil vizi unitarniho prostoru ve smyslu: jeden rozchod, jedna sit, jeden trh.?!°
Nakonec vsak zvitézil tieti, prostiedni scénar, ktery pocital s tim, ze Jugoslavie bude disponovat
dvéma paralelnimi organickymi sitémi: klasickou a tuzkorozchodnou (0,76 m), které by
fungovaly nezavisle, avSak komplementarné. Argument mél i politické zastdni na zakladé
logiky kterd tvrdila, Zze kdyz je bosenska sit' postavend, relativné dobie organizovana a
hospodafsky efektivni, bylo by nesmyslné ji znicit.??° Dvé paralelni sité vSak nebyly neutralnim
technickym feSenim, ale materializaci vnitiniho rozdéleni Jugoslavie, kdy uzkorozchodna sit’
obsluhovala chudsi, hornaté oblasti byvalé osmanské sféry a sit’ s klasickym rozchodem naopak
propojovala bohatsi, dfive habsburskd uzemi. Zachovani dudlniho systému tedy znamenalo

zachovani rozdéleni zeme. 2

Obrazek 25: Mapa jugoslavskych Zeleznic z let 1928-19292%2

218 [bid., 27-28.

219 [bid., 29-30.

220 Ipid.

221 Ibid., 30-31.

22 Karta Zeljeznicke mreze Kraljevine Srba, Hrvata i Slovenaca uz Zeljeznicki almanah 1928—1929 (1928), Zbirka
geografskih karata, planova i arhitektonskih nacrta, Pomorski i povijesni muzej Hrvatskog primorja Rijeka, inv. ¢. PPMHP
150513, https://digitalni.ppmhp.hr/?pr=i&id=815690 (stazeno 1. kvétna 2026).
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Realna uziti této dudlni strategie ve vystavbé lze ilustrovat na dvou konkrétnich projektech.
Nejprve v roce 1925 byla oteviena tizkokolejna trat’ Uzice—Vardiste, ¢imz se srbska a bosenska
sit’ poprvé v historii spojily a nasledné v roce 1928 propojila trat’ Bélehrad—Obrenovac piimo i
hlavni mésto Jugoslavie s jadranskym pobfezim pies Sarajevo a Dubrovnik.??® Symbolicky tak
Slo o naplnéni srbského snu starého vice nez pul stoleti. Nicméné ekonomicky efekt tohoto
propojeni byl slaby a hlavni tah z Bélehradu k Jadranu zGstal nadale i po roce 1928 ptes Zahieb
na Susak a Split.??* To ostatné dokazuje i mapa z let 1928-1929 (Obrazek 25), kde sice je
narodni prostor mezi Bélehradem a Jadranem spojen piimou zeleznici, nicméné hlavni spojeni

vede stale z Bélehradu ptes Zahieb.

Existence dvou paralelnich uzkorozchodnych systémi tak v mezivalecné Jugoslavii
nepfedstavovala nastroj integrace, ale spi§ materializaci historickych rozdila, které méla nova
Jugoslavie ptrekonavat. Volba mezi tfemi ptistupy k budovani Zeleznic v zemi z narodniho
pohledu pfitom nebyla nikdy explicitné u€inéna a Jugoslavie spiSe reagovala nesystémové a
nahodile pfi realizaci jednotlivych projektd, avSak z technického pohledu akceptovala variantu
propojeni zdédénych struktur, ¢imz vytvofila zvlastni hybrid, tedy dva fyzicky existujici
systémy spravované, jako kdyby existoval jen jeden. Diisledkem tedy bylo oslabeni argumentt
pro vystavbu nové drahy spojujici centrum zemé s Jadranem v klasickém rozchodu, jelikoz
uzkokolejky tuto funkci ¢astecné plnily. Omezena, selektivni a nekoncepcni vystavba Zeleznic
se tak stala hmotnym ztélesnénim limitd statotvorného projektu. V tomto smyslu zdédéné
prostorové vzorce ztizily a téméf znemoznily vystavbu nového jugoslavského prostoru a
ukdzaly, Ze narod a stat sice 1ze deklarovat politicky, ale je sloZité jej vybudovat tam, kde sama

materialni infrastruktura zistdva organizovana podle ptedchozich politickych celkt.??

5.3 Symbolicka rovina

Symbolicka a reprezentativni rovina jugoslavské Zelezni¢ni politiky byla méné€ rozvinutd nez v
Ceskoslovensku, kde se Zeleznice diky architektufe nadraznich budov, dobové propagandé &i
kultu Slovenské strely stala srozumitelnym médiem statni modernizace. To vSak neznamena,
ze symbolicka dimenze v Jugoslavii absentovala. SpiSe fungovala specifickymi zptsoby, které

dobie odhaluji strukturdlni omezeni samotného jugoslavského narodniho projektu, a lze ji

223 [pid., 34.

224 bid.

225 Tva Lugi¢, ,Infrastructures in Politics and Politics in Infrastructure: The Case of Two Yugoslavias®, afterword in Taming
the Yugoslav Space: Continuities and Discontinuities in Coping with the Infrastructural Challenges of the 20th Century, ed.
Danijel Kezi¢, Vladimir Petrovi¢ a Edvin Pezo (Beograd: Institut za savremenu istoriju, 2023), 295-298,
https://doi.org/10.29362/2023.2794.1uc.291-305.
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rekonstruovat na tiech trovnich: v roviné kartografické, v rovin¢ slavnostnich otevirani novych

trati a v rovin€ zdédénych infrastrukturnich objekta.

V mezivale¢né Jugoslavii mély mapy silny symbolicky vyznam. Neslo jen o neutralni zobrazeni
prostoru, ale mapy aktivné ukazovaly stat jako propojeny a jednotny celek a zaroven odrazely
1 formovaly ptedstavy téch, kdo ho budovali. Jak ukazuji dobové piiklady, kartografie slouzila
i jako argument, kdy naptiklad schémata Zeleznic z pocatku 20. let neukazovala jen trasy, ale

zdtirazitovala potiebu novych investic.??®

Obrazek 26: Mapa Jugoslavie??’

Naptiklad mapa Zeljeznicka karta Jugoslavije z druhé poloviny dvacatych let (Obrazek 26)
znazoriiuje ZelezniCni sit’ s rozliSenim mezi Sirokorozchodnymi tratémi, Gzkorozchodnymi
tratémi a Useky ve vystavbé. Zatimco Uzkorozchodna sit’ sméfuje k jugoslavskym piistavim
(Metkovi¢, Dubrovnik, Boka Kotorska), hlavni Sirokorozchodné traté¢ stale vedou do
zahrani¢nich pfistavi, jako jsou Terst, Rijeka ¢i Soluil. Text v legend€ zaroven poukazuje na
strategicky vyznam dostavby chyb¢jicich tsekt, které by umoznily lepsi ptistup k dalsim
dalezitym piistaviim, napiiklad Sibeniku a Splitu. Tato kartografickd reprezentace tak
vizualizuje napé€ti mezi vizi jednotného jugoslavského prostoru a faktickou zavislosti na

zdédénych tranzitnich koridorech.

226 Worsnick, ,,Mapping the Margins*, 48-50.
227 Yugoslavia Railway-Lines 1920s* (mapa). Wikimedia Commons.
https://commons.wikimedia.org/wiki/File: Yugoslavia_Railway-Lines 1920s.jpg (staZeno 1. kvétna 2026).
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Podobné 1 pozdé€jsi mapy Jugoslavie plsobily dojmem dobie propojené sité, prestoze ve
skute¢nosti hlavni spojeni Bélehradu s Jadranem zlstavalo neefektivni a vedlo oklikou.
Symbolicka jednota z map tak Casto neilustrovala redlny stav infrastruktury. Piikladem mize
byt mapa z roku 1930 (viz Obrazek 27), ktera zobrazuje na prvni pohled propojenou a funkéni
sit’, coZz muze evokovat zdafilou statni integraci. Symbolickd koherence map tak vyznamné

predbihala materialni realitu.

Obrazek 27: Mapa Zeleznic na Balkéné z roku 193022

Druhou rovinou symbolického plisobeni byly slavnostni oteviraci ritudly a tiskova reprezentace
novych trati. Otevieni Gzkokolejné trati Uzice—VardiSte 25. Cervence 1925 a jeji pokracovani
Bélehrad—Obrenovac 1. fijna 1928 byly v dobovém srbském tisku, prezentovany jako historicky
okamzik naplnéni srbského snu starého vice nez pul stoleti. ACkoli ekonomicky efekt nebyl
velky, nové spojeni a jeho medialni obraz mélo pro Srbsko velkou ideologickou hodnotu.??®
Podobnou hodnotu pak méla Lika railway pro Chorvaty, kdyZ poskytla alespoil symbolickou

integraci Dalmacie do Chorvatska a utvarela chorvatsky narodni prostor.
Specifickou jugoslavskou symboliku méla kralovska patronace Zelezni¢ni politiky, kdy ministr
dopravy 1 vybrani srbsti Zelezni¢ni predstavitelé byli pravidelnymi hosty u krale, s nimZ

diskutovali Zelezni¢ni politiku. Konkrétné v roce 1923 dal kral povéteni k vystavbé Zeleznice

228 Southeastern Europe: Bulgaria, Hungary, Jugo-Slavia and Rumania (mapa, 1930), Alabama Maps, Cartographic
Research Laboratory, University of Alabama,
http://cartweb.geography.ua.edu/lizardtech/iserv/calcrgn?cat=Europe&item=/Europe1930ak.sid (stazeno 1. kvétna 2026).
229 Kezié, ,,.Bosnian and Serbian Narrow-Gauge®, 34.
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Veles—Stip, dokon¢ené b&hem jednoho roku i navzdory tomu, e nepatiila mezi prioritni
projekty zem&.?° Tato neformalni krilovskd intervence ukazuje, e na rozdil od
Ceskoslovenska, kde Zelezni¢ni politiku ramcoval parlament zakonem, byla Zeleznice v
Jugoslavii symbolicky do jisté miry vztazena k osob¢ panovnika a nevychazela tak z ucelené¢ho
planu vystavby. Vyvrcholenim kultu panovnika pak bylo pojmenovani nové zakladaného
ptistavu Ploce v roce 1937 jako Aleksandrovo na pocest krale Alexandra zavrazdéného v

Marseille v fijnu 1934.23

Tteti a v jugoslavském kontextu nejzajimavéjsi vrstvu piedstavovaly zdédéné infrastrukturni
objekty, které¢ do nového statu vstupovaly jako materidlni nositelé predjugoslavskych vyznamii.
Typickym ptikladem je monumentalni orientadlni naddrazi v Bosanském Brodu, postavené jesté
Rakousko-Uherskem jako jediny napojovaci bod bosenské tzkokolejné sit€¢ na zbytek
monarchie, ktery dokonale symbolizoval vstup do bosenského prostoru.?®? Obecné vsak
architektonicka feSeni nadraznich budov v mezivalecné Jugoslavii nijak nevynikala a zfidkakdy

formulovala soudrzny narodni styl srovnatelny s ¢eskoslovenskym funkcionalismem.

Schopnost Jugoslavie vytvotit tak silny symbolicky ramec statni integrace byla pfitom omezena
samotnou povahou jejiho narodniho projektu, ktery postradal jednoznacny kulturni obsah a
osciloval mezi unitarnim jugoslavstvim a regionalismy.?*® Zeleznice tak nikdy nedosahla
vyrazné reprezentativni funkce jako v mnoha jinych statech Evropy, avSak symbolicka rovina

zde byla stale pfitomna.

5.4 Shrnuti Jugoslavie

Pti aplikaci teoretického ramce této prace vyplyva, Ze jugoslavska Zelezni¢ni politika v
mezivalecném obdobi selhala v politicko-strategické a z velké miry 1 v prostorové roving,
zatimco v rovin¢ symbolické dosdhla casteénych uspécht, jejichz charakter sam potvrdil

strukturalni limity celého statu.

V politicko-strategické roviné Jugoslavie nedokdzala formulovat zavazny a parlamentem,
vladdou ¢i kralem schvaleny plan Zeleznicni sité, coz ji odliSuje od ¢eskoslovenského ptikladu.
Rozhodovani o kli¢ovych investicich bylo proto pfevazné nesystematické, ur€ovano spise
neformalnimi vlivy srbskych inZenyrt z Direkci pro vystavbu novych Zeleznic, politickymi

tlaky ¢i kralovskou patronaci. Disledkem byla nestabilita priorit a institucionalni fragmentace

230 Kezi¢, ,,Railway Experts*, 144145,

231 Oberegger, ,,Railways in Dalmatia®, kap. V.

232 Kezié, ,,.Bosnian and Serbian Narrow-Gauge®, 25.
233 Ly¢ié, , Infrastructures in Politics®, 291-292.
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zelezni¢ni  spravy,

kterou ilustruje piipad tUzkokolejné direkce v Sarajevu, funkcné

nejschopnéjsi jednotky statu, jejiz centralizacni kompetence byly po jedendcti mésicich

politicky omezeny tlakem Bélehradu.

234

Projekt / trasa

Lika-Railway (Zahteb—Ogulin—Knin—Split)

Piivod a typ projektu

Stary rakousko-uhersky projekt;
normalni rozchod 1,435 m

Popis

Spojeni Zahiebu a piistavu ve Splitu. Vystavba
zahajena uz 1912. Do 1918 dokoncila Rakousko-
Uhersko cca 1/3 trasy, v¢. tplnych stavebnich a
finanénich pland.

Dokonéena 25. ¢ervence 1925.

Una-Railway (Zahteb—Biha¢—Knin—Split)

Stary projekt (rakousko-uhersky i
srbsko-chorvatsky diskurz); normalni
rozchod 1,435 m

Trat’ méla soucasné propojit Split se Zahiebem
(ptes udoli Uny) i s Bélehradem (ptes
Biha¢—Vinkovce).

Céste¢né realizovano. Bos. Novi-Biha¢ (70
km): dokoncen 1924.

Biha¢—Knin (113 km): zahajen az 1936, ale v
roce 1941 nedokoncen.

Dostavba probéhla az 1948 v socialistické
Jugoslavii.

Bélehrad-UZice—Vardiste—Sarajevo—Dubrovnik
(Gruz)

Kraljevo—Kragujevac—Raska—Kosovska
Mitrovica

Stary projekt s Gizkym rozchodem
0,76 m (vyuziti bosensko-srbského
uzkokolejného systému)

Stary srbsky projekt; normalni
rozchod 1,435 m

Logické pokracovani srbské politiky tizkokolejek
smérem k Jadranu. Spojeni Bélehradu s mofem
pies bosensky uzkokolejny systém.

Meéla integrovat zapadni Srbsko a propojit
Bélehrad s usekem Orient Expressu
Mitrovica—Skopje—Solufi alternativni trasou k
Zeleznici pres Nis.

Realizovano. Uzice—Vardiste (56 km, tzky
rozchod): zprovoznéno 1925.
Bélehrad—Obrenovac (38 km, uzky rozchod):
1928.

Realizovano do 1931 (190 km). Trasa, do nichz
byly v praxi investovany hlavni prostiedky
ur¢ené puvodné na Adriatickou Zeleznici.

Bile¢a—Niksi¢

Doplnéni bosensko-srbského
uzkokolejného systému; rozchod
0,76 m

Pokus o integraci Cerné Hory do jugoslivské
uzkokolejné sité (alternativa k normané
rozchodné trati Bélehrad—Kotor).

Dokon&eno 1938. Prvni Zeleznicni spojeni Cerné
Hory s ostatni jugoslavskou siti viibec. Zbytek
Cerné Hory viak zfistal mimo dosah Zeleznice.

Tabulka 2: Ptehled Zelezni¢nich projektl z mezivale¢né Jugoslavie (vytvoreno autorem

)235

V prostorové roviné nedokézala Jugoslavie vytvofit novy spolecny dopravni prostor a misto
toho reprodukovala zdédéné struktury péti nekompatibilnich piedvale¢nych systémii.
Konkrétné toto ilustruje Tabulka 2 s ptehledem Zelezni¢nich realizovanych i nerealizovanych
projektll z mezivalecné Jugoslavie. Tento ptehled pak jesté dopliuje i mapa dostavénych
zeleznic na Obrazku 28. Klicovym ukazatelem tohoto neuspéchu je, Zze ze tii hlavnich

jugoslavskych jadranskych zeleznic nebyla dokoncena zadna a misto toho byly realizovany

234 Kezi¢, ,,Bosnian and Serbian Narrow-Gauge®, 35-37.

235 Vytvoteno autorem na zékladé publikaci:

Kezi¢, ,,Railway Experts“, Kezi¢, ,,Bosnian and Serbian Narrow-Gauge®, Lajnert, ,,Ustroj Direkcije®, Jacolin, ,,Serbia's
Access®.
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projekty zdédéné z predvalecného obdobi, jejichz integracni efekt zistal pouze regionalni. Una-
railway, kterou vétSina expertii povazovala za prioritu pro skute¢nou integraci Dalmacie, byla

zahajena az v roce 1936 a dostavena az v roce 1948, tedy jiz v socialistické Jugoslavii.?*®

Obrazek 28: Mapa vybudovanych trati mezi lety 1919-1941 v Jugoslavii®’

V symbolické rovin¢ Jugoslavie dosahla dil¢ich uspéchli prostfednictvim kartografickych
reprezentaci a slavnostnich otevirani novych trati, jejichZz ideologickd hodnota vyrazné
piesahovala jejich hospodarsky efekt. Tento symbolicky rozmér byl vSak strukturdlné omezen
samotnou povahou jugoslavského narodniho projektu, ktery, postradal jednoznacny kulturni

obsah a nedokazal formulovat soudrzné celostatni symboly.?%

Tento vysledek vSak neznamend, Ze jugosldvskd Zelezni¢ni politika byla zcela nelispéSna.
Naopak, jeji selhani v integrac¢ni roli osvétluje, jak dulezitou podminkou uUspéSné statni
integrace prostiednictvim dopravni infrastruktury je sladéni tfi faktort, politické vile a stability,
pfipravenost a shoda na realizaci projekti ke zméné narodniho prostoru a schopnosti

symbolicky tuto vizi komunikovat.

236 Jacolin, ,,Serbia's Access®, 78—80.
237 Kezié, ,,Railway Experts*, 141.
238 ygié, , Infrastructures in Politics®, 295-298.
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6 Srovnani a Diskuze

Komparace mezivaleténé Zelezni¢ni politiky Ceskoslovenska a Jugoslavie odhaluje, Ze ackoli
oba staty vznikly v roce 1918 z rozpadlych multietnickych ti$i a musely pfetvofit imperidlni
infrastrukturni rdmec a vytvofit novy integrovany narodni prostor, jejich pfistupy, schopnosti i
vysledky se v fad¢ klicovych rovin podstatné liSily. Tato kapitola nejprve na zaklad¢é obecného
kvantitativniho srovnani a nésledné na zaklad¢ analyz z piedchozich kapitol systematicky
porovnava oba piipady v politicko-strategické, prostorové a symbolické roving, a identifikuje,
kde ziskané poznatky tento ramec potvrzuji, a kde naopak naznacuji jeho meze. V zavéru poté
srovnava ziskané poznatky se zavéry Felixe Jeschkeho, jehoz prace Iron Landscapes tvorila

motivacni vychodisko této diplomové préce.

6.1 Spolecna vychodiska a strukturalni podminky

Z analyzy obou piipadi vyplyva, ze Ceskoslovensko i Jugoslavie sdilely nékolik spole¢nych
vychodisek. Oba staty zdédily Zelezni¢ni sit’, jejiZ prostorova logika byla orientovana na zanikla
imperialni centra (Viden, Budapest, ptipadné Catihrad), nikoli na nové vznikajici statni celky.
V obou piipadech byla zeleznice vniména jako kli¢ovy nastroj ptekonani této strukturalni
asymetrie a propojeni regionll s odliSnou historickou zkusenosti. Obé zem¢ zdroven usilovaly
o symbolické zviditelnéni stiatu prostfednictvim dopravni infrastruktury a obé narazily na

nedostate¢né finan¢ni zdroje, technické limity 1 politické tlaky.

Klicovy rozdil vSak spocival v mife wvnitini heterogenity zdédéné infrastruktury.
Ceskoslovensko piebiralo sit’, ktera sice nebyla orientovana podle novych statnich potieb,
vychézela vSak z relativné jednotného habsburského institucionalniho rdmce s kompatibilnim
rozchodem, sdilenymi technickymi normami i navazujicimi provoznimi tradicemi. Naproti
tomu Jugoslavie vstoupila do mezivalecného obdobi s péti odliSnymi Zelezni€nimi systémy
(byvalymi srbskymi statnimi drahami, siti MAV v Chorvatsku, Slavonii a Vojvoding,
Spolec¢nosti jiznich Zeleznic ve Slovinsku a Dalmaécii, bosenskou uzkokolejnou siti a fragmenty
osmanské infrastruktury v Makedonii) pracujicimi se ¢tyfmi nekompatibilnimi rozchody. Tato
strukturdlni fragmentace nebyla pouze pasivnim disledkem imperidlnich dédictvi, ale 1
vysledkem védomé rakousko-uherské a osmanské strategie, kterd méla zabranit propojeni
stbského tzemi s Jadranem. Zatimco Ceskoslovensko tedy piebiralo dezorientovany, ale
relativné koherentni systém, Jugoslavie ptebirala soubor vzdjemné neslucitelnych systémi,

jejichz integrace piedstavovala nepomérné naro¢néjsi tkol.
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6.2 Obecné a kvantitativni srovnani

Pted samotnou kvalitativni komparaci je vhodné srovnani na zédkladé¢ kvantitativnich ukazateld,
které obecné vymezuji strukturdlni podminky, v nichZ se oba stity v mezivalecném obdobi
nachazely. Jak ukazuje Tabulka 3, Ceskoslovensko a Jugoslavie piedstavovaly v mezivale¢ném
obdobi dva staty s podobnou populacni velikosti, avSak zasadné odliSnou prostorovou
strukturou. Pii s¢itani v roce 1921 méla CSR piiblizné 13,6 milionu obyvatel a Jugoslavie
pfiblizn¢ 12 milionu. Ob¢ populace rostly, Jugoslavie vSak rychlej§im tempem a v druhé
poloving 30. let se rozdil téméf smazal, kdy obé zemé obyvalo asi 15 milionu obyvatel.
Rozlohou se oba staty vyrazné ligily. Zatimco CSR pokryvala piiblizné 140 tisic km?,
Jugoslavie zaujimala pies 247 tisic km?, tedy téméf dvojnasobek. Tato disproporce se pifimo
promitala do hustoty osidlent, ktera byla v CSR b&hem sledovaného obdobi kolem 100 obyvatel
na km? a v Jugoslavii pouze kolem 50 obyvatel na km?2. Ceskoslovensko bylo tedy izemné
mens$i, kompaktn¢j$i stat s nepomérné vysSi hustotou osidleni, zatimco Jugoslavie
predstavovala uzemné rozlehlejsi, ale fid¢eji osidleny celek s rozsahlymi venkovskymi a
hornatymi oblastmi. Tento vychozi strukturdlni rozdil pfimo ovliviioval jak technickou

naro¢nost budovani Zelezni¢ni sité, tak jeji ekonomickou efektivitu.

Tabulka 3: Obecné srovnani vybranych ukazateli obou statt

Ukazatel Jednotka Ceskoslovensko |Jugoslavie Pomér
Rozloha km? 140 500 247542 0,57
Obyvatelstvo 1922 0sob 13 595 818 11984911 1,13
Obyvatelstvo 1930 osob 14 729 536 13934038 1,06
Obyvatelstvo 1936 osob 15 215 107 15035000f 1,01
Hustota osidleni 1921 obyv./km? 97 48 2,00
Hustota osidleni 1930 obyv./km? 105 56| 1,86
Hustota osidleni 1936 obyv./km? 108 61 1,78
Délka trati 1922 km 12 435 9172 1,36
Délka trati 1930 km 13 232 9167 1,44
Délka trati 1936 km 13 269 9419| 1,41
Trati na 1 000 km? rozlohy 1922 |(km /1 000 km? 88,5 37,1 2,39
Trati na 1 000 km? rozlohy 1930 |km / 1 000 km? 94,2 37,00 2,54
Trati na 1 000 km? rozlohy 1936 |km /1 000 km? 94,4 38,1| 2,48
Trati na 10 000 obyvatel 1922 km /10 000 obyv. 9,1 7,71 1,20
Trati na 10 000 obyvatel 1930 km /10 000 obyv. 9,0 6,6 1,37
Trati na 10 000 obyvatel 1936 km / 10 000 obyv. 8,7 6,3| 1,39
2 239

239 Tabulka sestavena na zdkladé dat z nasledujicich zdrojti: Pavel Bek a kol., Historie stdtnich drah / Histéria Statnych dréah:

1918-2018 (Praha: Ceské drahy, 2018), 51-58; ,,Czechoslovak Population Census — 1930, Cesky statisticky Gifad,

https://csu.gov.cz/czechoslovak-population-census-1930 (stazeno 3. kvétna 2026); ,,Yugoslavia®“, Encyclopeedia Britannica,
https://www.britannica.com/place/Yugoslavia-former-federated-nation-1929-2003 (stazeno 1. kvétna 2026); Definitivni
rezultati popisa stanovnistva od 31. marta 1931. godine, knj. 1: Prisutno stanovnistvo, broj kuca i domacinstava (Beograd:
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Tyto strukturalni rozdily se v plné mife projevily 1 v podobé Zeleznicni infrastruktury, ktera
pfimo vychazela z dédictvi po piedchozich fiSich na tomto Gizemi. V provozni délce sité sice
Ceskoslovenské drahy (CSD) pievysovaly Jugoslavské Zeleznice (JZ) p¥iblizné 1,4krat, aviak
po prepoctu na 1 000 km? rozlohy se rozdil zvétSuje na 2,5nasobek. Z pohledu ptepoctu na 10
000 obyvatel je rozdil vyrazné mensi, piiblizn¢ 1,4nasobek, coz ukazuje, ze hustota Zeleznicni
sit¢ v CSR nebyla pouze odrazem vyspélej§i ekonomiky, ale i piimym disledkem vyssi

koncentrace obyvatelstva na mensim tizemi.

Metrika Subjekt/Rok 1922 1924 1926 1928 1930 1931 1932 1933 1934 1935 1936

¢sD 12 435 13273 13 343 13 764 13232 13 873 13917 13 480 13 252 13 269

Provozni délka Zeleznitni sité (km) [JZ 9172 9172 8776 9846 9167 10 132 10 132 9350 9370 9419
Pomér CSD/J7| 1,4 1,4 15 1,4 1,4 1,4 1,4 1,4 1,4 14

¢sD 164 234 165 045 156331] 140491  134103] 136805] 144773

Podet zamé (0sob) 17 65 694 76 009 71953 70 960 71308 71307 71613
Pomér CSD/JZ| 2,5 2,2 2,2 2,0 1,9 19 2,0

¢sD 4295 4445 4503 4544 4561 4615 4644 4 690

Lokomotivy a motorové vozy (kusi) |JZ 2759 2832 2623 2624 2503 2511 2455 2417
Pomér CSD/JZ, 16 16 17 17 18 18 19 19

¢sD 8674 8887 8979 9 065 9098 8927 9014 9715

Osobni vozy (kusi) 1Z 4245 4079 3626 3569 3544 3519 3501 3514

Pomér CSD/JZ| 2,0 2,2 2,5 2,5 2,6 2,5 2,6 238

¢sD 109 893 108 442 106 644 104 681 95 936 93 751 93 733 93 529

Nikladni vozy (Kusit) 17 58 412 58 084 59 254 57232 57 241 57 052 56 959 56 494
Pomér CSD/JZ| 1,9 1,9 1,8 1,8 1,7 16 16 17

¢sD 102 132 887 117 870 000[ 102 000 000| 114 000 000 115 000 000] 121 000 000[ 126 000 000] 130 300 000

Vlakokilometry (vikm) 17 46 199 235 47930 000] 48 000 000 46 000 000| 45 000 000 47 000 000| 47 000 000| 47 800 000
Pomér CSD/JZ| 2,2 2,5 2,1 2,5 2,6 2,6 2,7 2,7

Tabulka 4: Srovnani Zelezni¢nich metrik obou stati24

Jesté vyrazngjsi rozdil dokladda Tabulka 4 pii srovnani vozového parku. Zatimco CSD
provozovaly v poloving 30. let zhruba 4 600 lokomotiv a motorovych vozl, V Jugoslavii pouze
asi 2 500. Podobné na tom byly i dalsi vozy, kdy CSD disponovalo piiblizné 9 000 osobnich
vozil oproti JZ s 3 500 vozy a okolo 94 000 nékladnich vozi oproti JZ 56 500. Zvl4sté napadny
je pomér osobnich vozi, ktery v 30. letech rostl z 2,0nasobku na témét 2,8nasobek ve prospéch
CSD, coz odrazi vyssi intenzitu osobni dopravy v hustéji osidleném &eskoslovenském prostoru.
Nejvyraznéji se vSak strukturdlni rozdil mezi obéma sitémi projevuje v provozni intenzité
méfené vlakokilometry (vikm)?*!. Zatimco CSD zvysily provoz ze 102 na 130 milionti vlkm,
Jugoslavské zeleznice se po celé sledované obdobi pohybovaly v relativné stabilnim rozmezi
45-48 miliond vlkm. Pomér CSD k JZ tak ¢inil 2,2 v prvnich povale¢nych letech a do roku
1936 vzrostl na 2,7. Tento ukazatel je analyticky zasadni, nebot’ CSR méla pouze 1,4krat delsi
sit’ neZ Jugoslavie, avSak vykondvala na ni 2,5-2,7krat vyssi ptepravni vykon, ktery béhem
mezivaleéného obdobi stale rostl. Jinymi slovy, ¢eskoslovenska Zelezni¢ni sit’ byla nejen hustsi,

ale také vyrazné intenzivnéji vyuZivana, coZ odpovidalo vys§i Urovni industrializace,

koncentraci obyvatelstva a fungujicimu jednotnému trhu. Kvantitativni data tak jiz predem

Opsta drzavna statistika Kraljevine Jugoslavije, 1937), https://pretraziva.rs/pregled/definitivni-rezultati-popisa-stanovnistva-
31-marta-1931-1-prisutno-stanovnistvo-broj-kuca-i-domacinstava (stazeno 1. kvétna 2026).

240 Bek, Historie statnich drah, 40-58, upraveno autorem.

241 Vlakokilometr vyjadiuje ptemisténi jednoho osobniho vlaku, piip. sélo motorového vozu o jeden kilometr.
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naznacuji, ze rozdil mezi obéma ptipady nespocival pouze v rozloze ¢i velikosti sité, ale

predevsim v mife, do jaké byla Zeleznice schopna stat skutecné provozné integrovat.

6.3 Politicko-strategicka rovina: zakon versus improvizace

Srovnéni politicko-strategické roviny ukazuje patrné nejvyrazngj$i kontrast obou ptipadii.
Ceskoslovensko bylo schopno jiz v roce 1920 pfijmout zékon, ktery piedstavoval uceleny
investi¢ni program s vyjmenovanim konkrétnich trati, kvantifikovanou délkou, casovym
harmonogramem a explicitnim financnim ramcem. Tento zakon vznikl na zdklad¢ rozsahlé
parlamentni debaty a byl doplnén institucionalnimi opatfenimi, kterd centralizovala spravu
vystavby pod ministerstvo zeleznic. Jugoslavie naproti tomu nikdy ekvivalentni zdkon
nepiijala. Ackoli odborna diskuze o budouci podobé sité probihala, zejména na Prvni Zelezni¢ni
konferenci v Bélehradé v kvétnu 1920, jeji zavéry nebyly nikdy parlamentem schvéleny ve
formé zavazného dokumentu. Zelezniéni politika tak fungovala v podminkich permanentni
improvizace, kde rozhodovani o trasach bylo vysledkem dil¢ich politickych kompromisi,

regionalnich tlakd a v n¢kterych ptipadech ptimé kralovské intervence.

Tento rozdil mé&l zasadni institucionalni diisledky. Ceskoslovensko sice rovnéz zapasilo s
pomalym tempem zestathovani soukromych drah, avSak proces sméfoval k jednotné
centralizované spraveé pod jednoznacnou autoritou ministerstva. Jugoslavie postup zestatnovani
dokoncila v roce 1924, avsak jeji Zelezni¢ni sprava zustala rozdélena do péti oblastnich direkci
v Bélehrad¢, Zéhtebu, Lublani, Sarajevu a Subotici, z nichz kazdd vychézela z jiné
institucionalni tradice. Ackoli nafizeni z bfezna 1927 posililo pravomoci Generalni direkce na

ukor oblastnich, k uplné centralizaci do rozpadu statu v roce 1941 nikdy nedoslo.

6.4 Prostorova rovina: transversala versus pristup k mori

V prostorové roviné ob& zemé vychazely zrozdilnych zakladen. Ceskoslovensko mélo
nevyhodné podlouhly tvar a hustota zeleznic v perifernich hornatych oblastech na vychodé
zemé& byla nizka. Naopak jadrové oblasti ceskych zemi disponovaly hustou Zelezni¢ni siti.
Oproti tomu Jugoslavie méla dlouhé pobtezi, avSak hornaty radz krajiny nebyl pro velké
infrastrukturni projekty idedlni. DalSim specifikem byla nevyvazenost a fragmentace sité, ktera
byla nejhust$i na severu zemé, nikoli kolem centra v Bélehradu. Coz bylo v kontrastu s

postavenim Prahy v Ceskoslovensku.

Pro ptekondni téchto vychozich podminek se ob&é zemé soustiedily na dva strukturalné odlisné
integra¢ni projekty. Pro Ceskoslovensko byla kli¢ovou vyzvou orientace osa zidpad—vychod a

propojeni Ceskych zemi, Slovenska a Podkarpatské Rusi prostiednictvim tzv. slovenské
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transversaly a navazujicich novych trati na moravsko-slovenském pomezi (Veseli nad
Moravou—Nové Mesto nad Vahom, Vsetin—Bylnice). Cilem tak bylo vytvofeni nové pateini
Jugoslavii naproti tomu byla dominantni vyzvou orientace osa centrum vnitrozemi—pobiezi a
otazka, kterou trasou a kterym ptistavem ma byt Bélehrad spojen s Jadranem. Tento problém
rezonoval srbskou statotvornou tradici jiz od 19. stoleti a po roce 1918, kdy novy stat ziskal
dlouhé jadranské pobfezi se tim jesté umocnil. Nastald situace byla jugoslavskou vladou
vnimana jako hlavni zelezni¢ni problém, jelikoz jediny pfistav s normalné rozchodnym
spojenim, Rijeka, byl po roce 1919 ovladnut Italii, Split a Sibenik mély napojeni konéici v
Kning, a ptistavy Metkovi¢, Dubrovnik i Boka Kotorskda byly napojeny pouze bosenskou

uzkokolejnou siti.

Realizace v obou pfipadech vyrazné¢ zaostala za ambicemi, avSak v rizné mife. V
Ceskoslovensku, byla z planovanych 15 trati do roku 1928 pIné dokonéena pouze trat’ Zvolen—
Krupina. Dil¢i ¢ast useku Veseli-Myjava byla zprovoznéna a n¢kolik dalSich usekt bylo ve
stavbé. U 11 planovanych trati nebyla po deseti letech jesté zahajena ani stavba. Nekteré klicové
projekty (Handlova—Horni Stubiia, Cervena Skala—Margecany) viak byly pied druhou svétovou
véalkou nakonec skute¢né dokonceny, byt s vyraznym zpozdénim a piekroenim rozpocti. V
(Bélehrad—Sarajevo—Neum/Ploce; Bélehrad—Sarajevo—Split; Bélehrad—Visegrad—Kotor) nebyl
dokoncen zadny. Misto toho byla v roce 1925 dokoncena Lika-railway, jejiz vétsi ¢ast byla
postavena jiz za Rakouska-Uherska. Integracni efekt této drahy vSak zlstal spiSe regiondlni.
Una-railway, kterou vétSina statnich piedstavitelil povazovala za skuteCnou prioritu pro
integraci Dalmaécie do jugoslavského prostoru, byla zahajena az v roce 1936 a dokoncena az v

roce 1948.

Spole¢nym jmenovatelem obou piipadi je tedy zfetelné asymetricky charakter integrace. V
Ceskoslovensku zistavaly jadrové oblasti eskych zemi infrastrukturné nejvyspélejsi,
Slovensko bylo postupné intenzivnéji zaclefiovano a Podkarpatska Rus predstavovala periferii
s omezenou dopravni dostupnosti, coz lze interpretovat prostfednictvim konceptu vnitini
kolonizace. V Jugoslavii pak strukturdlni fragmentace nejen pretrvavala, ale v nékterych
rovinach byla samotnou Zelezni¢ni politikou dokonce podpoiena. Zachovani duélniho systému
(klasicky rozchod a bosensky uzky rozchod) materializovalo vnitini rozdéleni zemé mezi
byvala habsburské a byvald osmanska a srbska tizemi. Volba mezi tfemi koncepcnimi ptistupy

k budovani jugoslavskych Zeleznic (vytvofit zcela novou sit’, nejprve rozvijet oddélené sité a
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pak je propojit, ¢i pouze propojit zdédéné traté) nebyla nikdy explicitné ucinéna a Jugoslavie

de facto akceptovala nejméné ambicidzni variantu, kterd zachovala dva paralelni systémy.

6.5 Symbolicka rovina: Bat’a, architektura a Slovenska strela versus

kralové a kartografie

Symbolicka rovina ukazuje dal§i zietelny rozdil. Ceskoslovensko dokézalo vytvofit uceleny
symbolicky ramec, v némz se Zeleznice stala srozumitelnym médiem statni modernity.
Reprezentativni funkcionalistickd nadrazi v Hradci Kralové, Ceské Ttebové & Podébradech,
regionalistické inspirace v Uherském Hradisti a Velké nad Veli¢kou, motorové vozy 30. let
(Slovenska strela, Modré Sipy, Stiibrny Sip) 1 jména zbudovanych trati a tunelii po statnich
predstavitelich tvofily viditelny a koherentni obraz statu jako technicky vyspélého,
organizovaného a vnitin€¢ propojeného celku. Vyznam Slovenské strely jako rychlého spojeni
Prahy a Bratislavy, ptesahoval praktickou dopravni funkci a symbolicky posiloval piedstavu
jednotného statniho celku, v némz rychlé spojeni Ceského a slovenského centra sehrévalo

dilezitou roli v legitimizaci samotného projektu ¢eskoslovenského statu.

Specifickym a v jugoslavském srovndni obzvlasté vyznamnym prvkem ceskoslovenské
strategické, ale 1 symbolické roviny byly ambicidézni vize bratrii Bat'ovych, které ukazuji
unikatni rovinu ¢eskoslovenského Zelezni¢niho diskurzu, nebot’ dokladaji, Ze vize budovani a
integrace statu prostfednictvim dopravni infrastruktury nebyla pouze zalezitosti statnich
ufednikli, ministri a parlamentu, ale prosazovala ji i ¢ast soukromé podnikatelské sféry. Jejich
vize zahrnovala Zelezni¢ni magistralu napfi¢ republikou od Chebu po Jasinu, jez by umoznila
projet celou zemi za 10 az 11 hodin, doplnénou o silni¢ni sit’, vodni dopravu a nova letiste.
Symbolicky tak Bat'ové vystupovali jako podnikatel$ti vizionafi, ktefi svilj soukromy uspéch
interpretovali jako soucdast SirS§iho narodné-modernizaéniho projektu a aktivné se podileli na
utvareni predstavy o tom, jak ma vypadat moderni ¢eskoslovensky prostor. Zaroven vsak jejich

prace piedstavovala i kritiku statu, ktery nebyl schopny naplanované projekty realizovat.

V Jugoslavii zistal symbolicky rozmér strukturdlné omezen. Architektonické feSeni nadraznich
budov nijak nevynikalo a zfidkakdy formulovalo soudrzny narodni styl srovnatelny s
ceskoslovenskym funkcionalismem. Misto toho symbolika fungovala specifickymi zpisoby.
Typicky $lo o kartografickou reprezentaci jednoty, ktera ¢asto vyznamné predbihala materialni
realitu nebo slavnostnimi oteviranimi novych trati (4zkokolejna trat’ UZice—Vardiste 1925,
Bélehrad—Obrenovac 1928), jejichz ideologickd hodnota vyrazné presahovala jejich

hospodaisky efekt, ¢i pfimou kralovskou patronaci a pokyny k vystavbé trati.
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6.6 Aplikace teoretického ramce

Trojrovinny vzéjemné se piekryvajici analyticky rdmec prace se v obou ptipadech ukazal jako
analyticky produktivni, byt s riznymi vysledky. V Ceskoslovensku Ize shledat, Ze Zeleznice
v omezené mife plnila vSechny tii funkce, kdy politicky slouzila jako nastroj sjednoceni statu a
upevnéni jeho kontroly nad tzemim, prostorové pretvaiela zdédénou sit” tak, aby odpovidala
nové statni geografii a symbolicky reprezentovala moderniza¢ni projekt republiky. Jugoslavsky
pfipad ramec rovnéz potvrzuje, ovSem jako piiklad castecné¢ho selhdni ve dvou rovinach
(politicko-strategické a prostorové) a omezeného tspéchu v roviné symbolické. Komparace tak
posiluje analytickou hodnotu rdmce, nebot’ ukazuje, ze oba pdly Gspéchu i netspéchu lze jeho

prostfednictvim systematicky zachytit.

Zaroven vsak komparace odhaluje, ze samotny ramec nestaci k vysvétleni, pro¢ obé zemé
doséhly tak odlisnych vysledkl. Z analyzy vyplyvaji tfi podminky, jejichz souc¢asné naplnéni
se ukazuje jako klicové pro uspéSnou statni integraci prostiednictvim dopravni infrastruktury.
Zaprvé politickd vile a instituciondlni stabilita, kterda umozni formulovat zdvazny plan a
vytvoftit centralizovanou spravu. Zadruhé piipravenost a shoda elit i regionti na konkrétnich
realiza¢nich prioritdch. A zatfeti schopnost stat vizi symbolicky komunikovat tak, aby byla

obyvateli akceptovana.

Navrzeny analyticky ramec a vysledky komparace zaroven umoziuji zasadit zjiSténi této prace
zpét do SirSiho teoretického a literarniho kontextu. Analyza potvrzuje zakladni vychodisko
autord, jako jsou Wolfgang Schivelbusch ¢i Jordi Marti-Henneberg, Ze Zelezni¢ni infrastruktura
neplsobi pouze jako technicky ¢i ekonomicky systém, ale jako strukturdlni nastroj, ktery
zasadné ovliviluje organizaci prostoru a fungovani moderniho statu. Zaroven se ukazuje, Ze
diraz Felixe Jeschkeho na symbolickou a kaZdodenni dimenzi Zeleznice je opravnény, avSak
sdm o sob& nedostacujici pro vysvétleni rozdili v mife statni integrace. Komparativni
perspektiva této prace naznacuje, Ze vedle kulturnich a reprezentativnich aspektli sehravaji
klicovou roli 1 faktory institucionalni a politicko-strategické, zejména schopnost statu
formulovat dlouhodobou koncepci, prosazovat ji prostiednictvim stabilnich instituci a
koordinovat jednotlivé infrastrukturni projekty. Tim prace céasteCné rozSifuje existujici
literaturu o dlraz na statni aktérstvi a poukazuje na nutnost vnimat zelezni¢ni infrastrukturu

jako vysledek interakce mezi idejemi, institucemi a materidlnimi podminkami.
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6.7 Piehledné srovnani

Ptedchozi srovnani lze ptehledné¢ shrnout do nasledujici Tabulky 5, kterd zachycuje klicové

dimenze obou ptipad.

Dimenze srovnani

Ceskoslovensko

Jugoslavie

Zdédéna infrastruktura

Relativn¢ koherentni habsbursky systém s
jednotnym normalnim rozchodem

Orientace na Viden a Budapest

Pét paralelnich systémi (srbské statni drahy,
MAYV, Siidbahn, bosenska tzkokolejka, fragmenty
osmanské sité)

Ctyfi nekompatibilni rozchody

Zavazny plan vystavby

Zakon €. 235/1920 Sb. (uceleny investi¢ni
program 1921-1925, nasledné prodluzovan)

Zadny parlamentem schvéleny plan nepfijat,
pouze konferenéni debaty (Bélehrad 1920) a

improvizace

Institucionalni sprava

Centralizovana pod ministerstvem Zzeleznic V1adni
nafizeni ¢. 93/1921 a 101/1923 ustanovuji

Ustiedni stavebni spravu

Pé&t oblastnich direkci (Bélehrad, Zahieb, Lublan,
Sarajevo, Subotica) s odlisnou tradici
Centralizace pod Generalni direkci nikdy plné

dokonc¢ena

Kli¢ovy integra¢ni projekt

Slovenska transversala a moravsko-slovenské
pomezi
(osa zapad — vychod spojujici Ceské zeme —

Slovensko — Podkarpatska Rus)

Pristup Bélehradu k Jadranu — osa vnitrozemi—
pobiezi, tfi konkurenéni varianty (Sarajevo—

Ploce, Sarajevo—Split, Visegrad—Kotor)

Realizace kli¢ovych

projekti

Z 15 trati zakona ¢. 235/1920 nebyla v
planovaném horizontu dokoncena zadna a do roku

1938 pouze 6 z nich

Ze tif hlavnich jadranskych projekti nebyl
dokoncen zadny

Realizovana byla Lika-railway (1925) a ¢astecné
Una-railway dokonéena az 1948 a tizkokolejné
Casti napojujici Bélehrad k pfistaviim v Metkovici

a Dubrovniku

Symbolicka rovina

Funkcionalisticka i regionalisticka nadrazi
Motorové vozy (Slovenska strela, Modré $ipy,
Stiibrny $ip)

Podnikatelska vize bratrii Bat'ovych

Statni propaganda

Slaba architektonicka koherence
Symbolika prosttednictvim kralovské patronace
Slavnostnich otevirani

Kartografie ptedbihajici realitu

Symbolicky referent

Zakon a parlament + podnikatelska vize jako

soucast narodniho moderniza¢niho projektu

Osoba panovnika a oscilace mezi unitarnim

jugoslavstvim a regionalismy

Charakter integrace

Asymetricka, ale postupujici — jadro (Ceské zemée)
plné integrované, Slovensko postupné
zaclenované, Podkarpatska Rus periferni a

opomijena

Reprodukce zdédéné fragmentace s dvéma
paralelnimi systémy (klasicky + bosensky uzky
rozchod) materializujicimi vnitfni rozdéleni mezi

byvala habsburska a osmanska Gzemi

Tabulka 5: Komparativni pfehled mezivale¢né Zelezni¢ni politiky Ceskoslovenska a

Jugoslavie podle tfi analytickych rovin, vlastni zpracovani na zdklad€ analyzy v piedchozich

kapitolach
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6.8 Srovnani se zavéry Jeschkeho

Prace Iron Landscapes Felixe Jeschkeho jez tvofila motivaéni vychodisko této diplomové
prace, dochazi k zavéru, e Zelezniéni infrastruktura v mezivaleéném Ceskoslovensku nebyla
jednozna¢nym nastrojem narodniho sjednoceni, ale spiSe prostorem stietu riznych predstav o
povaze statu. Navzdory integracnim snaham se podle néj nepodatilo pln€ vytvoiit homogenni
narodni prostor. Zavéry této prace s timto pohledem v zasad¢ souhlasi, zaroven jej vSak v
n¢kolika ohledech zasazuji do SirStho kontextu. Perspektiva statnich aktérG ukazuje, ze
Ceskoslovensko formulovalo pomérné konzistentni integracni strategii a Zeleznici cilend
vyuzivalo jako nastroj statniho budovani. Limity, které Jeschke identifikuje, je proto vhodné
chépat spise jako omezeni realizace nez absence integra¢ni ambice.

Dulezity posun piindsi tato prace diky prezentaci robustniho historického kontextu i komparaci

vvvvvv

pravé zejména diky schopnosti formulovat jednotnou dopravni strategii a realizovat klicové
projekty. Naopak jugoslavsky piipad ukazuje strukturalni selhani, spojené s roztiiSténosti
infrastruktury i absenci koherentni statni vize. Komparace zaroveil umoziuje reinterpretovat
Jeschkeho protiklad narodni a kosmopolitni funkce Zeleznice. V ¢eskoslovenském piipadé Slo
o produktivni napéti spoluutvarejici moderni statni identitu, zatimco v Jugoslavii se podobny
ramec vibec nepodatfilo ustavit. Tato prace tak Jeschkeho zavéry nevyvraci, ale zasazuje je do
SirStho srovnavaciho kontextu, ktery umoziuje rozliSit mezi c¢astenym uspéchem a

strukturdlnim selhanim statotvornych strategii.

6.9 Limity prace

Soucasné je vSak nutné reflektovat i limity této prace. Téma vztahu Zelezni¢ni infrastruktury a
statni integrace predstavuje komplexni a mnohovrstevnaty problém, ktery nelze v ramci jedné
prace pln€ vycCerpat. Zvoleny pfistup nutné zjednodusuje realitu a pracuje pouze s vybranymi
proménnymi, pficemZ jin€ potencidlné¢ vyznamné faktory (napiiklad detailni ekonomickeé
dopady, regionalni socialni dynamika, politicky vyvoj zemé& ¢i kazdodenni zkuSenost uZivatelti
zeleznice) ziistavaji spiSe v pozadi. Komparace je navic zdmérné asymetricka a v tomto smyslu
i nevyvazena. Ceskoslovensko ptedstavuje hlavni analyticky piipad, zatimco jugoslavsky
pfipad ma spiSe kontrastni a dopliiujici funkci. S tim souvisi 1 rozdilné kvalita a dostupnost
pramenn¢ zakladny. Zatimco pro ¢eskoslovensky ptipad bylo mozné ve vEtsi mife pracovat s

primarnimi zdroji, v pfipadé Jugoslavie se analyza opira vyrazné¢ji o sekundarni literaturu, coz
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je dano jak jazykovou bariérou, tak omezenou dostupnosti relevantnich primarnich dokument.

Tento faktor nutn€ ovlivituje hloubku a miru detailu obou ¢asti analyzy.

Prostor préce je rovnéz vymezen mezivalecnym obdobim, ¢imz zlistdva oteviend otazka, jak se
identifikované vzorce proménovaly v nasledujicich dekadach, zejména v kontextu povalecné
obnovy, socialistického planovani ¢i pozd¢jsi transformace dopravnich systému. Dalsi vyzkum
by se proto mohl zaméfit jak na dlouhodobé&jsi sledovani vyvoje Zelezni¢ni infrastruktury a jeji
role ve statni integraci i po roce 1945 az do soucasnosti, tak na detailnéjsi ptipadové studie
konkrétnich projektii, regiont ¢i aktért, které by umoznily hlubsi porozuméni mechanismiim,

jez tato prace zachycuje spiSe v obecngjsi roving.
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Zavér

Tato diplomova prace se pokusila ptispét k pochopeni role Zelezni¢ni infrastruktury jako
nastroje statni integrace v mezivale¢ném Ceskoslovensku a Jugoslavii. Vychazela z
teoretického ramce, ktery chape zeleznici nejen jako technicky a ekonomicky systém, ale jako
komplexni spolecensky fenomén spoluutvéiejici prostorovou organizaci moderniho statu, a
aplikovala analyticky ramec ve tfech vzajemné propojenych rovinach. Konkrétné v roviné

politicko-strategické, prostorové a symbolické na komparativni analyzu obou ptipadu.

Provedend analyza umoznuje odpoveédét na vyzkumnou otazku, jakym zplisobem byla
zelezni¢ni infrastruktura vyuzivana k budovani a integraci stitu v mezivalecném
Ceskoslovensku a Jugoslavii, diferencované podle obou sledovanych piipadd. V
Ceskoslovensku byla Zeleznice vyuZivana jako systematicky koncipovany néstroj statniho
budovani. Stat formuloval uceleny legislativni ramec, centralizoval institucionalni fizeni
vystavby, prosazoval presmérovani zdédénych dopravnich vazeb od byvalych imperidlnich
center smérem k vnitini zdpadovychodni ose republiky. Realizace tohoto programu vsak
zaostala vyrazné€ za jeho ambicemi — z 15 trati vyjmenovanych zékonem nebyla v planovaném
horizontu dokoncena zadna, béhem prvnich 10 let republiky pouze jedna a do roku 1938 jen 6
znich. Zaroven periferie jako Podkarpatskd Rus zstavaly strukturalné podinvestované a
opominané. Ceskoslovensky ptipad tak nelze chapat jako piiklad pIné uskuteénéné integrace,
nybrz jako ptiklad konzistentné formulovaného integra¢niho projektu, jehoZ statn&-planovaci
logika byla v rovin€ zdkonodarstvi, instituci i symbolické komunikace pfitomna, avSak jehoz
prakticky vykon ztstal selektivni a opozdény. Symbolickou rovinu utvarela funkcionalisticka i
regionalisticky inspirovana nadrazni architektura, motorové vozy 30. let, trat¢ pojmenované po
ptedstavitelich statu 1 kartografické materialy prezentujici stat jako jednotny a moderni celek.
Paralelné s touto statni linii se rozvijela soukromé vizionaiskd perspektiva reprezentovana
bratry Batovymi, jejiz ndvrhy magistraly propojujici republiku od Chebu po Jasinu vystupovaly
soucasné jako alternativni koncepce a kritika dosavadniho statniho vykonu, ¢imZ ukazuji

pluralitu aktért formujicich dobovy Zelezni¢ni diskurz.

V Jugoslavii byla Zeleznice rovnéz vnimana jako néstroj statni integrace, avsak jugoslavsky stat
nedokazal tuto vizi systematicky formulovat ani realizovat. Absence zavazného planu,
institucionalni fragmentace spravy do péti oblastnich direkci navazujicich na pét odliSnych
imperidlnich tradic a nedokoncenost klicovych prostorovych projektli, zejména pfistupu k
Jadranu, kde nebyla dovedena ke konci zZadna ze tfi planovanych tras, ukazuji, ze zeleznice v

Jugoslavii spise reprodukovala zdédéné predjugoslavské struktury a sledovala lokélni zajmy,
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nez aby vytvaiela novy integrovany narodni prostor. Komparace tak ukazuje, Ze
ceskoslovensky projekt byl v relativni perspektivé podstatné koherentnéjsi a institucionalné

1épe ukotveny.

Dil¢i podotazky umoznuji tuto odpoveéd’ dale precizovat. Pokud jde o politické cile spojené s
vystavbou zeleznic, oba staty formulovaly integratni ambice, avSak jejich instituciondlni
zakotveni se zasadné lisilo. V Ceskoslovensku prostiednictvim parlamentniho zékona, v
Jugoslavii prosttednictvim nezavaznych expertnich konferenci, regionélnich tlakti a kralovské
intervence. V roviné integrace tzemi Ceskoslovensko prosazovalo osu zapad—-vychod a
slovenskou transversalu, zatimco Jugoslavie se soustfedila na propojeni vnitrozemi s Jadranem.
Oba projekty se nepodafilo zcela naplnit, avSak ¢eskoslovensky postupoval podstatné dale.
Vztah mezi ekonomickou funkei Zeleznice a jeji funkci mocenskou a integra¢ni se v obou
ptipadech ukazuje jako asymetricky, kdy financovani projekt, jako byla slovenska
transversala, Veseli nad Moravou—Nové Mesto nad Vahom ¢i Bélehrad—Kotor, neodpovidalo
pouze ekonomické racionalité, ale pfedevs§im strategickym a symbolickym cilim statotvorné

politiky.

Z teoretického hlediska analyza potvrdila uZite¢nost trojrovinného rdmce inspirovaného
zejména pracemi Jeschkeho, Marti-Henneberga, Peukert a Schivelbusche. Komparativni
zasazeni obou pripadi zaroven naznacuje, Ze uspéch ¢i neuspéch statni integrace
prostfednictvim dopravni infrastruktury souvisi s nékolika vzajemné provazanymi faktory,
které se v provedené analyze opakované projevuji. Z prace tedy vyplyva, Ze témito faktory jsou
politicka vile a instituciondlni stabilita umoznujici formulovat zadvazny plan, shoda elit a
regionl na realizacnich prioritdch a schopnost komunikovat integracni vizi symbolicky. V
Ceskoslovensku byly tyto faktory alespon z&asti pfitomné, a Zzeleznice zde byt selektivné plnila
integracni funkci. V Jugoslavii pak Zeleznice spiSe reprodukovala, neZ piekonavala zdédénou

fragmentaci.

Préace navazuje na zavéry Felixe Jeschkeho a v komparativni perspektivé je dopliuje. Jeschkeho
diagnostika limith ¢eskoslovenské statni integrace zlistava platna, jelikoz fada planovanych trati
nebyla dokoncena, jadrové oblasti zlstaly privilegované a periferie strukturdlné
podinvestované. Srovnani s Jugoslavii vSak umoziuje rozlisit mezi ¢asteCnym Uspéchem a
strukturdlnim selhdnim statotvornych strategii a ukazat, ze ceskoslovenska zelezni¢ni politika
byla v Sir§im srovnavacim kontextu institucionalné i symbolicky koherentnéjsi, nez by se z
izolovaného pohledu mohlo zdat. Zeleznice byla nastrojem statu, ale jeji schopnost utvaiet

narodni prostor je vzdy podminéna konkrétnimi politickymi, instituciondlnimi a symbolickymi
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okolnostmi, v nichZ je nasazena. V tomto smyslu mezivalecné Ceskoslovensko a Jugoslavie
nepfedstavuji pouze dva paralelni piiklady mezivalecné statni integrace, ale dvé
komplementarni zkuSenosti, jejichz srovnani umozituje hloubéji porozumét tomu, jak a za

jakych podminek mtize dopravni infrastruktura slouzit jako néstroj budovani moderniho statu.
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zhkona ze dne 29, dnora 1920, &s. 123 Sb, 2. a n).

§4
Zikon lento nabyvd dinnesti doem sviho
wyhiifoni a provedou jej miniztil voilra 8 nd-
roddnil obrany,
T. G. Masarvk v, r.
Tusar v. 1.
Swella v. r. Klofdé v. r.

Cle, 235,

Zdkon ze dne 30, biezna 1820

o slavbd novich Fcelexnych drah na sidinl diraty
@ stancven] stavebnfho a invesfitufho programu
r i léia 1921 aF vietn 1925,

Marodnt shromazdeni republiky Ceskosloven-
ské usneslo se na fomto zékond:

g1

Vldda se zomociivle, aby provedia  stavhbu
techto Xeleznvch drab normélsihs rozchode a do:
Haudlové—Horni Stahfia,

Corvendi Shdla—Margecani,

Slivnickd Novi Ves—=Trebisow,

Uhorod—Munkalovo,

Munkalevo—Bilki—Huszt,

Vselin—Bilolce— Brumaov,

L Wesell pad Moravou—Nové Misto,

Erupina—Zvolei,

Jablonica—Plavecky Swaly Mikulds,

. Myinva—DBrezovi,

. spoiln w Fabokrek,

. Podnlinec—Orlov,

. Tvrdodin—Polhora,

. Karvin—Trhitko=1¢50m, .

. drifn sprostfedkniicl vihodué spoleni se
SEVCriim Slovenskon,

§ 2
Yidda sc emochnnje, aby provedla stavhy a
invesfice, noznadend v ofifoZendém: program,

£ A

Prllofeny program, ivoFici infegrujici snn®ist
folwoto zdkons & Zodéfic) na vydini v dhenne Jisteo
6.431,050.000 KE, jei jsou spojena se stitnimi vi-
lohami na stavlbn nowveh fFeleznich  drah, ddle |
s dokondenim dral ve stavbd Jsoucich a kone&nk

= RN S

wm

5 provedenim Investic ve stifnim Felezni&nim pro-
vord, s schvaloje a povolili se viidd Cesko-
slovenskd k fomu potfebngé dviry ve widi shors
naznadend na zminénow Fado let 1921 ai véeind
Hz2s, ¢

4L

Ma dbiradu potfeh, vrkizanich v plilofentn

| programy Ghrnnou Cdsikol 6441050000 K& mo-

liou byl vydiny staini felezniéni obligace, znéjlef
na ménu feskoslovenskon nebo jinow, v (¢ Zasice,
iaké bude potichi (oho kterého roke, aby byla
opitfena potfeba, v prilofendm programas pro
jednotivd [&1a naznadend.

Upisy t¥io [son proséy dané dichodove,

Ministen financi se ponachivd,. aly urlil fro-
kovouw mirg v dobié vydani dpisi.

§ s

Tyto stdtni Zelemnind ohligace json zvIasinim
dluhem republiky Ceskoslovenské g smi jich bil
wZito tolika k 0felim, nazradenym v 55 1 o 3 to-
holo zdkona, a viida jest poviana, aby af do hoe
nefného provedeni tohoto stavebnilo g investié-
nihde prograomu pii poZadovénl stalnihe rozpodin
se¢ wykizala, v jakém rozsibn zpendiila statnl

1 Felezniéni obligace a Jak¥m zphsobem uiila vy-

2 nich v GZetni peried? posledud uzaviend,

%6
Tyio shlignee budos haZderoCuimi splitkami,
pefiic rokemn 1926, wmofeny neidéle v 50 letech,
Castka, ndpovidalici * fimorove kvot®, Jakod
i peniz, jeloi bude potfehi k zirofeni oblizaci
vydonych poale toholo zikoma, budid zatadovin
do Thdné potfeby stitniho dubu.

g7

Uwitrd povelengel podle pFilofentho  pro-
gramu pro jedoollivd 1éta 1921 af v@etn® 1923
nifife bwii ufite ieEt: dva roky nasledujici po
oncin roce, pro kterd dvEr byl povolon.

Vidaie nénknd K i3 tEchlo dvErh, jakod
i pfipadné piing boded vwkagovany oddElend
od stitniho hospodaFent.

-

Likon fenlo nabivd  O&innostl  doein

Il4%en’,

Ve

5o
Minisire Zcleznic a minisirn financi se nkiadd,
aby wdikon tento provedli
T, G. Masaryk v. r.
Tusar v. r.

Dir. Franke v. r. Sonnlég v. r.

——

242 74kon ¢. 235/1920 Sb., o stavb& novych Zeleznych drah na statni ttraty a stanovent stavebniho a investi¢niho programu na
1éta 1921 az 1925, https://www.aspi.cz/opispdf/1920/045-1920.pdf (stazeno 1. kvétna 2026).
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Prloha k zikeou #e doe 20, bfezna 1920, & 235 Sh. z. & n.
Stavebnl a investiéni program.

3

97

= Culkovii potfeba pro
3 o
e Denadoni km. ) Potfeba ua rok 1981 —1926
=3
= 19: | wes | wgesy | aged 1925 jednotlive | whrmem
I Stavba novych 1
drah. ) |
I} Hundlovillornt Stabfn .} 15 | 20,000.000 | 25,000,000 | 30000000, 30,000.000 | — 106,000,000 | 105,000,000
2 | Cervend Skila-Masgeeani | 106 | 35,000,000 | 35000000 | 35,000.000 | B56,000.000 | . 58,000.000 [ 176.000.000 | 176,000,000
3 | Sliv. Fovi Ves-Trebizew .0 15 | 17,000,000 — — - - 17.000.000 | 17,000.000
4 Uihorod-Munksieve . 8 41 15,000.000 | 19,000.000 — — —_— 34,000,000 | 34,000.000
b | Monkafevo-Billi-Husst | 72 | 20,000.000 | 30,000.000 | 30,000.000 | 10,000.000 —_ 100,000,000 | 100,000,000
G | VeetinBilnice-Brsmor .| 37 | T.000000 ; 20000050 | 25000000 @ — - 52,000.000 | 52,000.000
7 - Waeoll w. Moraven-Hovi I
MESED . 0oL owy o,y . 63 | 20,000,000 | 26,000000 | 25,000,000 | 26000000 | 20,000,000 | 115,000,000 | 115,000,000
8. | Eropinn-Zvolsé ., . o[ 56 | 25,000.000 | 15,000.000 - — - 40,000,000 | 40,000.000
] Jahlonica-Plav. Sv, Mikn- | © -
[T 14 — - - 5,000,000 | 9,000.000 | 14000000 | 14,000,000
10| Myjawa-Bresowi . . . .| I3 - o (000000 | 6000000 | 4000000 | 16000000 | 16,000.000
11 | Spojka u Zabokreek . . .| 3] 5000000 — — ! — — 5000000 | 5,000,000
12 | Podolinec-Oflew . . . .| 35 — 8,000,000 | 36,000.000 - — 40,000.000 | 40,000.000
13 | TordodinPoloes . . . .| 32 — | 5000000 | 27,000.000 - - - 52,000.000 | 32,000,000
14 | Haerin-Trlitko-T#6in = | 21 8,000,000 | 10,000,000 _ - — 16,000,000 | 16,000.000
12 Drika,  sproatiodlnjis '
BpOjuli BosRTOE, bln .
vonsker . Coy 46 400000000 | 40,000.000 | 40,000,000 | 40,000,000 | 20,000.000 | 100,000,000 | 190,000.000
16 Pri £ )
|| Trece Hipramé a triacy 2000000 | 2000000 | 2650000 | 2630000 | 2650000 | 11,950.000 | 11,850,000
kmn pol, 1—18, . 222,000,000 | 231,000,000 | 265,600,000 | 155,660,000 | 101,660,000 | 963,950.000 | 963,950,000
Uhroem km . .|| OBB ) =
E
| Celkovi potfebs pro
< P Potfeba na rok 1921 —1925
& 152] | ioee ] 19w 1924 1925 jadnatlive | dhrnem
IL. Provoz stdt,
drab.
17 vha 1L, 1L & IV. ko- |
o wolei + om0l oo2sooo0] 117800000,  87,000.0000  B84,5000000  15,000.000 865,450,000 265,450,000
ti
18 | Upoom toatd peg ars Pl 37,180,000 44,350, 44,100000| §3,560.000[ 28,260.000)  182,430.000|  182,430.000)
19| Rositief winaie ® % 1 La3sio000 21 1,500, 218,710,000 222,480,000 227,220, 00 1.023,420.000)  1.023,420.000
Aikent dite |
20| Bhineni u rouiitentdleo | 437350000 67410000  50,800.000| 56,800000 88900000 269145000  269,145.000
" Dﬂh
£ A | Dopliovatesbymuspodk=| 1) 700.0000  7.800.000  8,300.000  5,700.000 7,700, 42,200.000 42,200,000
E 22 Daplior u‘t.l.ll‘bynla":'lm
§ doleanidnim . o . b o 80,000.000)  78,000.000  76,000.000] 76,000,000  78,000.00 586,000,000 BEG,000.000
k 23 bytné bodovy
: OlFivé Dudowy % Rl 0450000  26,400.000{ 947000000  21,650000( 16,000000] 108200000  108,900.000
v i
£ 24 | Bodovy Feditelské . . . 9,000.000| 10,000.000{ 8000000  8,500.000) - 31,500.000] B1,500.000
26 z.ha eduni vorby, - '
¥, telegraly 9,260,000  11,200.000) 8,150,000  7,650.0000  6,150.000) 42,300.000, 42,300,000
28 | Btavhy mankfha roxanha . 5,500.0000 35000000 55000000 4,500,000 8000000 7,000,000 17,000,000
7 Elekir, eniiz. ;p-mo p-nhvn i
s ogvitlow, ., . 4. G00.000 ¢,550.000)  4.850.000 4,850,000 4, 850,000 24,000,000 34,000,000
28 Price projekini o stadis 00000 T00.000 T00.000 TO0.000 T00.000 3,800,000 - - 5,500,000
29 | Kopredvidnné _ . . . . 49700000 4,990,000 4,nru_u-nut AATO000 4975000 24,855,000 24,856,000
50 Opatient wa=idals, .
) lakowotiv . 135000000 124,100.00 | 144.000.000( 167,200.000( 194,000.000 764,000,000
Wi .| BGACOMNG] 40T F000000 335,000,000 568500000 405100000 -3,202,gnn,r)m:.} . 2BE7,100.000
Gbrn pol. §7- 80, . II.E-.[,U-J;.UUU' L1HO a0 00 ) LU2 s, 1080 000) 1022145040 5467, 100,000 B.4GT, 10000
oo 1—iE. U000 281000 2B6GS00000  1A365000] 1] GA000 963,550,000 A6GA,H50.000
Culkem pul. {1—00} ‘ 1.4su,u-1.'-.uuu: l,;m,au.ouu[' 1,278,380.000 1.15’-1,{;01:,1.!@-.-;' 1,123.?9:..unul G.433,0000000  6.431,050.000

g



Priloha 2: Zakon 156/1925 sb. (Obrazek)

Zakon 156/1925 Sb. ze dne 25. ¢ervna 1925, podle kterého nabyva stat drah zarucenych statem

anebo zemi Ceskou.?*?

n7

Rocnik_1925.

Sbirka zakoni a nafizeni

statu Ceskoslovenského.

Castka 61.

Vydana dne 15. Cervence 1925,

Dusah:

(165.-168.) 166. Zdkon, podie kordho nalgwi st desh marufanjch stétern anebo zemd

Coskow. — 167, Zdkon, kerfm se smochuje vidd republivy Coskonlovenskd, by proveala
wtdisl sdroko es wypdjeky Usihednleh aloktebrsn, akolovd spolsiesmi v Praze, o korim se
povoluje abil dilfieh dleinich dpisd no dyto vipliday vpdanyes k oxliddnl nadsdmich, slroiich
& podobajeh kapldld, — 16B. Likon ¢ oabyu akell Kelleko-Bobomineid dedhy CGeshosio-

venskym &titem.

156,

Zikon ze dna 25, Eervna 1925,

podie kkterého mabjvi stit drah zarofenyel
ptitem anebo remi Ceshou,

Miarodni shroméidéni republiky Geskoslo-
venslké usneslo se pa tomte zikond:

1.

Piipojené dmluvy sjednand mezl republi-
kon CGeskoslovenskou, zastoupencu jménem
viddy ministry Zeleznic a financi, se strany
jedné a

1. akelovimi spolofnostmi:
1. mistni deihy Benelov—Viadim—Dalni

Kralovice,

2. mistni drdhy Domallice—Tachow,

3. mistni drahy Chlumee—Krilové Mé-
slee,
4, mistni drihy Jigin—ERovensko—Tur-
nov,

5. mistnf drihy JindFichiiv Hradee—Novi
Bystiice, :

G, delihy EKarlovy Vary—Johnnngeorgen-
stadt {Eisenbahn Karlsbad—Johanngeorsen-
stadt), ’

7. mistni drihy Kostelee—Teld,

8. drihy Maridnskd Lizné—Karlovy Vary
{Eia.gnl.ml:n Marienbad—Karisbad),

8, mislnl drdhy Morovské Budéjovice—
Jemuice (Lokalbahn DMihrizeh Budwitz—
Jammikz),

1. mistni drahy z Némeckého Brodu do
Humpalea,

11. mistol drihy Nénecky Brod—Tidnow,

12. Sdrufenych poSumavzkich
drah,

13. driahy Schdawehr—Loket (Eisenbahn
Scnanwohi—Elbogen),

14, mistni drdhy Svitave—Poli¢ha,

16, mistni dréhy Vodfiany—Tin nad Vita-
v,

16. mistni drihy Vaetin—Velké Karlovice,

17. mistni deihy Erandys nad Labem—
Heratovies,

mistnieh

18, mizslnd
DobiiE,

1% mistnl drahy Ceskd Lipa-—Kamenicky
fenov {(Lokalbahns Bihmisch Leipan—Stein-
schdnzu),

20, mistnl
Rok¥inice,

£1. miastni drihy Chrodimsko—Holické,

22, migtni drahy Jindichiiy Hradee—
Ubratany,
| og Kadafizkich mistnich drah (Kaadwer
Lokafahnen),

24, mistni drahy EKsarlovy Vary—(Dalo-
viegd — Morklin  (Lokalbabn Karlsbad—
[Dallwitz] —Merkelsgrin),

drihy Gerdany—Modiany—

drahy Doudleby—Vamberk—

243 74kon €. 156/1925 Sb., podle kterého nabyva stat drah zaru¢enych statem anebo zemi Ceskou,
https://www.aspi.sk/opispdf/1925/061-1925.pdf (stazeno 1. kvétna 2026).
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Shirka zikond a nalizenf, £ 156.

25, misinf drihy Kolin—geréany—Kicoy,
26. mistni drihy Libochovice—Vrafiany,

7. mistni drahy Louny—Libochovics (Lo~
kalbahn Laun—Libochowitz),

28, mistni drahy 5z Mélnfka do Miena,

29. Mostecko—Lovosické spojovaci drihy,
30. mistni drihy Mieno—Dolni Cel,m,

31, mistoi drihy Netolické,

32, mistnf drihy Nov§ Dvir—DBesdrufice,
48, mistni drihy Opofno—Dobrufka,

34, mistni drdhy Ostrov—Jdchymov (Lo-
kalbahn Schlu.thenwerﬂj—-]cm:hlmathalj,

35. mistni drihy ‘Rakovnik—Befov—Bo-
chov,

36, mistnl dedhy Rakovnik—Mladotics,
7. mistni drihy Roudoiee—Hospozin,
333 mistoi drihy Sedlee—Hora Kutndi—

rIJ!..

39, mistnl drihy Stafikov—IoSiv Tin—
FonZperk,

AQ. migtni  drihy  Strakonice—Blaind—
Bfeznice s odbodkami,

41. mistni drihy Svﬁtlﬁ—lgﬂu&—_]{imv,

42, mislni drihy Svojiin—Har (Lokalbahn
Schweissing—Haid ),

43, mistal drahy Tiborske—Bechyfisks,
44, mistni drahy Fadol Teobffi—Locho-

vice,
45. mistni drahy Trinice — Vildstein —

" Schinbach  (Lokalbahn — Tirschnits—Wild-
stein—Schinbach) a

1L, konecesiond i _m1nml=h drah:

46. SudomEf—Skalsko—23tlari Paka,

47, MikoliZovice—Rumbark,

48. Polna Stoky-—Poln mésto
se strany druhé, jimiZ stét nabgvA dnem 1.

ledna 1925 téchio drab, se sehvaluji,

99

§o

Ministr Zeleznic se zmocfivje, aby uhradil
v mezich rozpoéte ministerstva Zeleznic, po
pripadé na veub pEijmid deskoslovenskych slat-
nich drah, vykizangeh v titulu 3. kap, XVIL
stitnfho rozpoflu republiy Ceskoslovenské
pro rek 1925, jak provozni vidaje drah uve-
denych v § 1 tohoto zdkona za rok 1925 ne-
uhrazené jejich provoanimi pFijmy, tak i vi-
daje na ziredeni, piipadné emofeni jejich
priovitniho kapitilu, pokud jest v pfipojengch
umlaviich povinnost tato stitem plevzata, ja-
koi i likvidaéni vydaje spoleénosti téchto
drah,

§a -

wadﬁ Il nikterf aspoleénost nebo konees
slondd wvidenl v § 1 atdtni spravd Eeleznicnd
listin potfebnich kn provedeni knihovniho po-
Fidku nebo neopatfi-li svym podpizem téehio
listin stdini sprivou Zelezniéni sepsanjych ve
Ihiité smloavou wrfend, nahradi tyto listiny
prohlifen] ministra Zeleznic,

g4
Veskerd & provedenim tololo mikona sou-
visepici ukony, majelkove pirevedy, podani,
zdpisy, plipojené dmluvy o jiné listiny jsou
ey ede viech vebejnfeh dani, divek,
kolkd = poplatk.
&5
#elegniéni oddéleni memského sprivnihe
viboru v Prage plejimd s se vEim pe
pilem, pokud tente nemd vysloulend, | vi
zafizenim, se viemi jeho pravy 1 zhvasky
do =luieb stilufch.

§ &,
Tento ghkon, jehod provedeni se uklfdd mi-

nistriom feleznic a financi, nabjvd ddinnosti
dnem vyhlideni.

G, Masaryk v. r.
Svehla v, 1.

Stfibrny v. . Betka v. r.




Priloha 3: Mapa ¢eskoslovenskych Zeleznic (Obrazek)

Mapa Ceskoslovenska s vyzna¢enim Zel. drah ze zakona &. 235/1920 Sb.?*

244 Mapovy podklad: Deset let Ceskoslovenské republiky, sv. 2 (Praha: Statni tiskarna v Praze, 1928), 384—385; doplnéno autorem.
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Priloha 4: Mapa Zeleznic Rakouska-Uherska z roku 1919 (Obrazek)

Zelezni¢ni mapa Artaria’s eisenbahkarte z roku 1919 stéle znazortiujici jednotnost

monarchie?*®

245 Karl Peucker, Artaria's Eisenbahnkarte 1919, Biblioteka Matice Srpske, Novi Sad, sign. GK IV 195, reprodukovéno v:
Danijel Kezié¢, ,,Railway Experts and the Construction of National Space(s) in Post-Imperial Southeast Europe: The Case of
the Kingdom of Serbs, Croats and Slovenes/Yugoslavia“, The Journal of Transport History 45, €. 1 (2024): 132,
https://doi.org/10.1177/00225266231213237.
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