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Abstrakt

Cilem prace je zachytit slozitost a komplexitu problematiky nedostatku v oblasti
automobildl a nahradnich dil& v letech 1948 — 1989 v Ceskoslovensku, s diirazem na
70. a 80. léta (tedy periodu “normalizace™), kterd ptedstavuji ve vSech ohledech
primarné¢ zkoumané obdobi. “Rémcem” pro tuto studii se stal podnik Mototechna — v
inkriminovych letech témé& monopolni prodejce motorovych vozidel a nihradnich
dil, jehoz historie a struktura je v praci detailné predstavena. StéZejni ndplni prace je
rovnéz deskripce vyvoje automobilismu a systému prodeje automobilli od prvnich
povalecnych let do roku 1989, s mirnym piesahem do 90. let. Soucasti studie jsou i
kapitoly vénované specifickym problémim, které s tématem prace bezprostiedné
souvisi - Sedé ekonomice a vniméani automobilu jakozto “pfedmétu” z hlediska
tehdejsi spoleCnosti. Zdrojem pozndni se stala oralnéhistorickd interview se sedmi
byvalymi podnikovymi zamé&stnanci a ttemi “zakazniky” Mototechny (tedy tehdej$imi
majiteli automobilti z fad vefejenosti), rovnéz pak soudobé pisemné materidly a
soucasna dostupna literatura.

Klic¢ova slova
Mototechna, motorismus, automobil, ndhradni dily, nedostatek, normalizace,
potadnik, zdznam, Sed4a ekonomika, protisluzby, ordlni historie.

Abstract

The main objective of this thesis is to capture the complexity of the issue of
insufficiency of automobiles and their spare parts in Czechoslovakia between years
1948 — 1989, with emphasis on the period of so called normalization (70s and 80s).
“Framework”™ of this study is constituted by national company Mototechna — in that
time almost monopoly seller of automobiles and spare parts, whose history and
structure is an important part of this study and is therefore depicted in detail.
Description of the development of motoring and car sales systems from the very first
years following after the Second World War with a slight overlap to the 90s is also a
pivotal content of this thesis. Chapters dedicated to grey economy and perception of
automobile as an “object” from the “people’s point of view” (in the researched period)
are also constituent parts of this study, as they relate to the main topic very closely.
Presented study is a result of research, which utilized method of oral history as well as
contemporary written materials and present-day available literature. Oral history
interviews were conducted with seven former Mototechna employees and three
Mototechna “customers” — owners of automobile from the public.

Key words
Mototechna, motoring, automobile, spare parts (aftermarket), insufficiency,
normalization, waiting list, record, grey economy, return services, oral history.



Uvod

Automobilovy primysl mél v naSich zemich vzdy velmi silné postaveni, a to nejen
“za ¢ast” Ceskoslovenska. U kolébky zrodu motorismu v Evropé stalo jiz Kralovstvi
ceské - spolecnost Laurin a Klement piedstavovala v obdobi prvni ¢tvrtiny 20. stoleti
nejvétsiho vyrobce automobilti na Gzemi Rakouska-Uherska'. Zajem o techniku a
motorismus byl mnoha Cechiim vlastni a druha svétova valka ani rok 1948 na tom
pranic nezménily. U vétSiny obcant vSak dlouho zlstalo jen u zdjmu, nebot’ jiz v
obdobi prvni republiky byl automobil vysadou bohatych, pfi¢emz po Unorovém
prevratu v roce 1948 se na osobni viiz zacalo z ideologickych diivodii pohlizet jako na
zavrzenihodny kapitalisticky statek®. Tento pohled se nicméné zacal jiz v prib&hu 50.
let m&nit a vizi, ke které vladnouci rezim postupné z riznych diivoda’® inklinoval, se
stal rozvinuty automobilovy priimysl a “automobil do kazd¢ rodiny”. To jsme vsak jiz
na zacatku 70. let, tedy obdobi “normalizace”, které v ramci tématu prace piedstavuje
hlavni, nikoliv v8ak jediné zkoumané obdobi.

Cilem predkladané diplomové prace s ndzvem “Mototechna: ptipadova studie
problematiky (ne)dostatku” je zachyceni slozitosti a komplexity problematiky
nedostatku v oblasti automobilti a nahradnich dild, a to na “Casové ose” od roku 1948
do roku 1989, avsak s dirazem na 70. a 80. 1éta (tedy obdobi “normalizace”), kterd
predstavuji ve vSech ohledech primarné zkoumané obdobi. Cilem studie je poodhalit
rozli¢né souvislosti a pfiCiny jevu (ne)dostatku ve zkoumané oblasti, a to s diirazem
na explorativni (u pfislusnych problémi i explana¢ni) povahu této prace. V ramci
uvedeného kontextu probihalo baddani na “pozadi” narodniho podniku Mototechna -
Ceskoslovenského statniho podniku, pod jehoz (t¢éméf monopolni) “taktovkou” se v
letech 1949 — 1989 odehraval jak prodej automobilli a motocykll, tak prodej a
distribuce ndhradnich dil.

Ohledné dostupnosti ¢i nedostupnosti automobilli a ndhradnich dili v obdobi
“normalizace” nepanuje u vefejnosti shoda. Sdm jsem byl svédkem jak vasnivych
“zivych” debat na toto téma, tak debat na internetovych diskusnich forech, pfiCemz
lze s ur¢itou nadsdzkou konstatovat, ze kazdy pamétnik tvrdi néco jiného (od tvrzeni
typu “auto se dalo koupit bez problémii” az po “Cloveék musel dat uplatek, spat pred
Mototechnou ve spacdku a stejné nemél jisté, ze se k automobilu dostane™). Svou roli
zde hraji samoziejmé& osobni zkuSenosti s koupi automobilu (které vS8ak mohou byt
vzhledem k mnoha uplynulym [étim v paméti “rozostiené”), zaroven vSak i
“tradované myty”, které pak mohou pamét’ lehce deformovat (pfedev§im v ramci
konfirmaéniho zkresleni, kdy pamétnik mize mit napiiklad — ackoliv si tuto
problematiku vybavuje mlhavé - tendenci nedostatek potvrzovat, protoze ohledné

-----

' Kozisek, P., Kralik, J. (1995). Laurin a Klemenet-Skoda, 1895 — 1995. I. dil — Laurin a Klement jest
nejlepsi znamkou svéta. Motorpress, Praha, 249 stran.

2 Rozhovor s Jitim Nedvédem ze dne 07.02. 2014, vedl Lukas Jouza; v prepisu na str. 6.

? Pozn.: Pfi¢emz i tyto jsou mimo jiné predmétem piedkladané prace.



predevéim pak v ramci spotiebniho zbozi*). “Mihavosti” tohoto tématu jistd
napomaha 1 skuteCnost, Ze dosud nebyla vyddna Zadnad publikace, ktera by se této
problematice detailné vénovala. Neprobadany terén mé zacal ptitahovat, netrvalo
dlouho a vzhledem k mému zajmu o motorismus a znalostem, které mi poskytuje
studium oboru Oralni historie, jsem se rozhodl vnést do této problematiky trochu
ptislove¢ného “svétla”, téma v jeho komplexité zpracovat a zjistit, “jak to vlastné
bylo”, a to s pomoci byvalych zaméstnancii Mototechny a “zakaznik(” (tedy s
tehdejSimi majiteli automobilli z fad vefejnosti). Zdrojem poznani se tedy stala
oralnghistoricka interview s uvedenymi zainteresovanymi lidmi, rovnéz pak soudobé
pisemné materidly a souCasnd dostupnd literatura. Divodem volby podniku
Mototechna jakoZzto “rdmce” pro tuto studii byla skutecnost, Ze se ve zkoumaném
obdobi jednalo o téméf monopolniho prodejce automobilil a ndhradnich dili a také
skutecnost, Ze se zaméstnanci prave tohoto podniku jsem od zacatku pocital jakoZzto s
klicovymi nardtory, ktefi mi v rozhovorech zprostiedkuji potiebné informace,
zkuSenosti a prozitky.

Spole¢né se situaci v obdobi “normalizace” jsem se jiz zpocatku rozhodl
explorovat zpisoby prodeje automobilll a problematiku jejich (ne)dostatku od roku
1948, pricemz az v prubéhu badani se ukazalo, Ze vyvoj systémul prodeje do pocatku
primarné sledovaného obdobi je pro uchopeni a pochopeni “normalizacni” situace
nepostradatelny. To mé ve spravnosti volby nevénovat se striktné jen 70. a 80. [étim
utvrdilo. Vzhledem k tomu, Ze pfedkladand prace se vénuje zkoumani problematiky
(ne)dostatku a vyuziva v tomto kontextu “rdmce” podniku Mototechna, bylo nutné ho
po vsech strankach detailné predstavit. Zkoumanim historie Mototechny se rovnéz
nikdo po odborné strance detailné nezabyval a tato ¢ast prace tak — kromé “nutnosti”
tohoto kroku — predstavuje dal$i kontribuci ke komplexnimu prozkoumani historie
automobilismu v Ceskoslovensku. Kromé& jiz nastinéného se tato studie vénuje i
dal$im oblastem, které jsou pro celkové uchopeni (a snad i pochopeni) problematiky
(ne)dostatku ve zvolené oblasti dilezité. Jedna se napiiklad o kapitolu zabyvajici se
vnimanim automobilu jakozto “pfedmétu” z hlediska tehdejsi spolecnosti ¢i kapitolu
vénovanou Sed¢ ekonomice, pfiemz je tieba “vyzdvihnout”, Ze témto tématim jsem
se mohl vénovat pouze diky vyuziti metody orélni historie.

V pribéhu prace na této studii se dle ocekdvani ukazalo, Zze problém
(ne)dostatku automobilli je problémem vskutku komplexnim a slozitym, do kterého se
promitala jak vnitropolitickd situace, tak hospodarskd situace (i na mezindrodni
urovni), dodavatelsko-odbératelské vztahy a zaroven v ramci findlniho shénéni
automobilu obcCany také mezilidské vztahy spolecné s aspektem Sedé¢ ekonomiky
(naptiklad v rdmci protisluzeb). Prace si klade za cil detailn¢ explorovat danou oblast
a tam, kde je to mozZné, pfijit s explanaci jevl, vzhledem ke komplexnosti této oblasti
si v8ak neklade za cil byt jakymsi bezvyhradné pravdivym a findlnim privodcem

9999

“koupe¢ automobilu za “normalizace””. Je tedy tfeba uvést, ze zkuSenosti

* Pozn.: Toto se pak muze projevit (hypoteticky) napiiklad konstatovanim typu “nebyly banany, jak
mohly byt auta..”. Tato problematika je v predkladané praci detailnéji rozvedena v Kkapitole
“Nedostatek v obdobi “normalizace”?” na str. 111 — 119.



potencidlnich ¢tenafd s koupi osobniho vozu mohou vybocovat z naértnutého ramce, a
to pravé kvili obrovskému mnozstvi faktori a okolnosti, které koupi automobilu v
inkriminovaném obdobi ovliviiovaly.



Vvzkumny projekt a teoretické zakotveni prace

Charakteristika vyzkumu

Jaké mél ob&an v ,,normalizovaném® Ceskoslovensku moZnosti a $ance na koupi
automobilu? Byl v tomto obdobi nedostatek osobnich vozl a nahradnich dilii? Cilem
predkladané diplomové prace s nazvem “Mototechna: ptipadova studie problematiky
(ne)dostatku”, ktera je vysledkem kvalitativniho® oralnghistorického vyzkumu, je
zachyceni slozitosti a komplexity problematiky nedostatku ve zvolené oblasti, rovnéz
pak poodhaleni rozli¢nych souvislosti a pficin tohoto jevu s dirazem na explorativni
povahu této prace. V ramci uvedené¢ho kontextu probihalo badani na “pozadi”
narodniho podniku® Mototechna — &eskoslovenského statniho podniku, pod jehoz
(témef monopolni) taktovkou se v letech 1949 - 1989 odehréval jak prodej automobilii
a motocykll, tak prodej a distribuce nahradnich dila. Prace se ve vSech zkoumanych
tématech zaméfila pouze na dvoustopad motorova vozidla dostupna v trznim prodeji
jednotlivym ob&antim’. Zdrojem poznani se stala oralnghistorické interview se sedmi
byvalymi podnikovymi zaméstnanci a tiemi zdkazniky Mototechny (tedy tehdejSimi
majiteli automobilti z fad vefejenosti), rovnéz pak soudobé pisemné materidly a
soucasna dostupna literatura.

Kromé zakladnich otdazek nastinénych v tvodu této casti je stéZejni ndplni
pfedkladané prace rovnéz deskriptivni piiblizeni vyvoje automobilismu a systému
prodeje automobild, a to od prvnich povalecnych let az do roku 1989, s mirnym
ptesahem do 90. let. Explorace a explanace vyvoje systému prodeje automobilli do
pocatku 70. let neni samoucelnd, ale naopak nepostradatelnd pro uchopeni a
pochopeni “normalizacni” situace. Tato Cast je “kontextem pro text”, jehoz
vynechdnim by ¢tenar pfisel o porozuméni mechanismim a “redliim” automobilového
této prace. Kratké pojednani o bouflivych porevolucnich letech v kontextu tématu
povazuji také za piinosné. Vénoval jsem se rovnéz i samotnému narodnimu podniku
Mototechna, ktery je — v€etné organizaéni struktury — v predkladané préaci detailné
predstaven. Diky vyuziti metody oralni historie® jsem se v ramei tématu mohl vénovat

> Pozn.: Kvalitativni vyzkum piedstavuje “takové badani, které sd&leni jednotlivce vnima jako
svébytnou poznavaci hodnotu a nesnazi se jeji obsah pomoci kvantifikujicich (napf. statistickych)
postupt zobecnit.” IN: Vanék, M., Miicke, P. (2011). Tieti strana trojuhelniku. Teorie a praxe oralni
historie. Univerzita Karlova, Fakulta humanitnich studii, Ustav pro soudobé d&jiny AV CR, v.v.i. Praha,
strana 14; Podrobné ke kvalitativnimu vyzkumu pak Hendl, J. (2005). Kvalitativni vyzkum. Zakladni
metody a aplikace. Portal, Praha, 407 stran.

% Pozn.: Od 01.07. 1988 veden v obchodnim rejstiiku jiz jako statni podnik.

7 Pozn.: Predkladani prace se tedy nevénuje ani motocyklim, ani ndkladnim ¢&i uZitkovym
automobilim.

¥ Pozn.: Oralni historie pfedstavuje fadu propracovanych, aviak stile se vyvijejicich a dotvaiejicich
postupi, jejichz prostfednictvim se badatel v oblasti humanitnich a spole¢enskych véd dobira novych
poznatkll, a to na zaklad¢ ustniho sdéleni osob, jez byly ucastniky ¢i svédky urcité udalosti, procesu
nebo doby, které badatel zkoumad, nebo osob, jejichz individudlni prozitky, postoje a nazory mohou
obohatit badatelovo poznani o nich samych, pfipadné o zkoumaném problému obecné. IN: Vanék, M.,
Miicke, P. (2011). Tteti strana trojihelniku. Teorie a praxe oralni historie. Univerzita Karlova, Fakulta
humanitnich studii, Ustav pro soudobé dé&jiny AV CR, v.v.i. Praha, strana 9.
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oblastem, které by pouhé studium pisemnych materialt (kterych je ostatné dostupnych
— jak uvadim v pfislusné ¢asti nize - velmi malo) v zddném ptipad¢ neumoznilo. Mou
snahou bylo na jedné stran¢ napli prace co nejvice rozsitit, na strané druhé zachovat
takovou “kompaktnost”, aby spolu vSechna sledovand témata a problémy vzijemné
souvisely a studie tak predstavovala uceleny soubor vzdjemné se ovliviujicich,
podminujicich a dopliujicich aspektl. Neomezil jsem se tedy na strohy vycet
tematickych realii a vénuji se tak napiiklad vniméni automobilu jakoZzto “pfedmétu” z
hlediska tehdejsi spole¢nosti, soucasti prace je také kapitola vénujici se (samoziejmée
v ramci tématu) protisluzbam a tplatklim.

Cilem préace nebylo jakékoliv “rozsouzeni” jednotlivych pohledt, postoji a
informaci (¢i pripadnych vzijemné si oponujicich informaci), které by bez
generalizovani nebylo realizovatelné a vzhledem k explorativnimu zaméfeni prace ani
ptfinosné. Cilem bylo zachyceni komplexity zkoumaného problému bez nutnosti pfijit
s jednim konkrétnim zévérem, ktery by v kone¢ném vysledku neodpovidal realité.
Ackoliv ma tato prace primarné explorativni charakter, “zakomponovéna” je u
ptislusnych probléml rovnéz linie explanaéni, skrze kterou jsem se s pomoci
veskerych dostupnych a uzitych pramenti pokusil pfi¢iny konkrétnich jevl vysvétlit.
Interpretace a explanace je tak vedle popisnych €asti neoddé€litelnou soucésti této
studie.

Pii ptipravé designu studie jsem se nechal inspirovat modelem intrinsitni
piipadové studie dle Stakea’. Dle tohoto autora se intrinsitni p¥ipadové studie vénuje
ptipadu kvili nému samému a je vytvofena za i¢elem jeho lepsimu porozuméni. Ridi
se zajmem o jeho zvlastni rysy a nereprezentuje piipady jiné — vztah k obecnéjsi
problematice u takové prace nehraje roli'®. V takové studii pak nejde o testovani
hypotéz ¢i o navrh teorie, ale o poznani jednotlivych aspekti zkoumaného ptipadu.
Cilem je porozuméni piipadu a pochopeni propojeni jeho jednotlivych ¢asti. Z tohoto
nastinéného modelu pak dobie vystupuje vytyceny (a snad i splnény) cil predkladané
prace - komplexni porozuméni problematice (ne)dostatku ve zvolené oblasti —
explorace problému spojend s explanaci aspekti, které mély (¢i potencidlné mohly mit)
s touto problematikou souvislost.

Teoretické zakotveni prace

Vedle soudobych pisemnych materidli a soucasné dostupné literatury jsou velmi
dilezitym zdrojem poznani této prace rozhovory vedené metodou ordlni historie.
Oralni historie je kvalitativni metoda vyzkumu, ktera se (oproti tradicné pojimanym
déjindm, které jsou zpracovavané primarné (¢i vyhradné€) na zékladé “neoralnich”,

? Stake, R. E. (1995). The Art of Case Study Research. Sage, Londyn, 192 stran. IN: Hendl, J. (2005).
Kvalitativni vyzkum. Zakladni metody a aplikace. Portal, Praha, strana 107.

' Pozn.: V mém piipadé by pak byl “obecngjsi problematikou™ napiiklad nedostatek v abstraktngjii
roving, vénovani se spotfebnimu zbozi a jeho nedostatku ¢i vénovani se vzajemnému porovnani mnou
zvoleného tématu s nedostatkem spotfebniho zboZi ve sledovaném obdobi. Ni¢emu z uvedeného se
tedy tato prace nevénuje.
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tedy pisemnych materidltl) snazi “dat slovo” opomijenym vrstvdm spolecnosti, vice
reflektuje tzv. malé d&jiny, individualni prozitky a kazdodennost''. Orélni historie je
vyuziti mluveného svédectvi jakozto historického pramene. Tato metoda pak
pfedstavuje jedinecny zplisob, jak zpracovat dosud neprobadana témata (ke kterym
napfiklad existuje jen velmi malo pisemnych zdznamil), nebot’ jejim jadrem jsou
rozhovory s lidmi, ktefi pfimo zaZili konkrétni udélost, prozili konkrétni obdobi ¢i
méli pfimou zkuSenost se zkoumanym problémem a maji k nému co fici. Orélni
historii je tak tieba brat jako zprostiedkovani osobniho prozitku'’, s ¢imZ se pak
samoziejmé& poji bytostna subjektivita vypovédi. Problematika subjektivity v oralni
historii je velmi komplexni'’, je viak tieba se o ni zminit. Subjektivita je totiz
pfitomna nejen ve studiich vyuZivajicich metody oralni historie, ale 1 v kazdé jiné
praci ve spolecenskych védach, protoze badatel sam je soucasti zkoumani a absolutni
objektivita neni mozna'*. Vzhledem k vyuziti metody oralni historie je tfeba si v mém
ptipadé¢ pfiznat nejen aspekt vlastni subjektivity, ale zminit praveé subjektivitu v rdmci
prozitkli naratorti. Povazuji za velmi dulezité uvést své ztotoznéni s ndzorem A.
Portelliho, dle kterého je predstava, Ze pisemny pramen je daleko objektivnéjsi a
pfedevSim pravdivéjsi nez ordlni mylna, nebot’ i pisemny pramen né€kdo napsal a to
casto nékdo, kdo ani nebyl tcastnikem déni, o kterém pise. Tento odstup (ackoliv je
dle n€kterych kritikli premisou nezaujatého ndhledu) totiz vede k vyznéni déjin jako
¢ehosi oddélen¢ho od téch, ktefi je prozili. Protoze vSak dé&jiny nejsou cosi z
“oddéleného Casoprostoru”, jsou uchopitelné prave prostiednictvim téch, kteti na nich
participovali (a stale participuji)'>. Pro tplnost je pak nutné uvést, Ze pii vyuziti
rozhovori je tfeba uplatnit vlastni kritické posuzovani (stejné jako u kteréhokoliv
jiného zdroje, u rozhovorti je vSak tieba zvySeného dlrazu), nebot’ to, Ze narator tvrdi,
7e je néco pravda, nemusi znamenat, Ze to skuteéné pravda je'’. Fatalni chybou by pak
bylo tuto skute¢nost prejatou do vlastni prace neproblematizovat a vydavat ji za
jedinou a nezpochybnitelnou pravdu. Problematika této prace je velmi komplexni a i
vzhledem k malému poctu pisemnych zdroji byly pro uchopeni (a troufdm si fici, ze i
pochopeni) mnou zpracovavaného tématu Ceskoslovenské historie stézejni
oralnghistorické rozhovory. V kazdém ptipadé¢ vSak tfeba vychazet i z pisemnych
prament, nebot’ jak se vystizné vyjadiil jiz jednou zminovany A. Portelli — pokud
vyuzivame jen ustni prameny, cilem naSeho snaZeni neni rekonstrukce néceho (tedy

1 Vangk, M., Miicke, P. (2011). Tteti strana trojihelniku. Teorie a praxe oralni historie. Univerzita
Karlova, Fakulta humanitnich studii, Ustav pro soudobé d&jiny AV CR, v.v.i. Praha, strana 14.

"2 Vyjadieni Pilar Dominguezové v rozhovoru s prof. Miroslavem Vaiikem tykajicim se oralni historie.
IN: Vangk, M. (2008). O oralni historii s jejimi zakladateli a protagonisty. Hlasy minulosti 4, Ustav pro
soudobé d&jiny AV CR, v.v.i Praha, 113 stran.

1 Viz. piislugna kapitola na stranach 15 — 22 v knize Tteti strana trojuhelniku. Teorie a praxe oralni
historie. Univerzita Karlova, Fakulta humanitnich studii, Ustav pro soudobé d&jiny AV CR, v.v.i. Praha.
1 Vanék, M., Miicke, P. (2011). Tteti strana trojuhelniku. Teorie a praxe oralni historie. Univerzita
Karlova, Fakulta humanitnich studii, Ustav pro soudobé d&jiny AV CR, v.v.i. Praha, strana 17.

S IN: Van&k, M. (2004). Oralni historie ve vyzkumu soudobych d&jin. Ustav pro soudobé dé&jiny AV
CR, v.v.i., Praha, 175 stran.

' Vangk, M., Miicke, P. (2011). Tieti strana trojuhelniku. Teorie a praxe oralni historie. Univerzita
Karlova, Fakulta humanitnich studii, Ustav pro soudobé d&jiny AV CR, v.v.i. Praha, strana 17.
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zkoumaného problému), ale historie paméti'’ a o tu v této praci vskutku neslo.
Zakladem mé snahy o vyrovnany a co mozna nejvice objektivni vyzkum (s dirazem
na predchozi fecené o subjektivité!) bylo prostudovani vSech dostupnych prament k
feSenému tématu a nepiedpojaty pfistup k naratorim.

Rozhovory v predkladané praci byly vedeny jakozto oraln¢historicka
interview (€ili nikoliv jakoZzto Zivotopisna vypravéni), se kterymi se poji komplexni
soubor metodologickych postupt, které se k metod¢ oralni historie vztahuji a kterych
bylo v této praci uzito. Blize se relevantnim (Cili uzitym) postupim vénuji v
metodologické Casti niZze. Pfipadného zdjemce o podrobnéjsi a celkové prostudovani
problematiky oralni historie odkazuji na ucelenou publikaci prof. Miroslava Vaiika a

dr. Pavla Miickeho “Teti strana trojuhelniku. Teorie a praxe oralni historie”'®.

Jak jiz bylo fecCeno, zvolené¢ téma je z akademického a odborného hlediska
neprobadanou oblasti. Proto jsem pro zpracovani prace zvolil metodu oralni historie,
kterd predstavuje jedinecny zplsob, jak témata tohoto charakteru - tedy obestfena
“mlhou” a nejasnostmi - zpracovat. Pfimo o problematice nedostatku automobilt ve
zvolené Casové periodé (nicméné ani v jinych obdobich) neexistuje publikace zadna.
V souvislosti s motorismem se (v ramci mého tématu a sledovaného obdobi) objevuji
predevsim rozlicné prehledové publikace (pfedstaveni aut po technické strance, vycty
aut vyrabénych na vychod od Zelezné opony ¢i tdaje o poctu vyrobenych kusii atp.) ¢i
publikace, které se vénuji jednotlivym typiim automobill (kniha vénovana Trabantu,
Tatfe 613 atp.). Prakticky jedinym autorem, ktery knihy tohoto typu v soucasnosti pise,
je Jan Tucek (se kterym jsem v ramci pifiprav této studie navazal kontakt). O
Mototechné jako takové neexistuje zadna “externi” publikace — tedy publikace, kterou
by napsala “nezucastnénd” tfeti osoba. Podafilo se mi vSak ziskat n€kolik sbornika
(prostfednictvimi pana Tucka, zaroven jsem nékteré nalezl i ve Stodilkach — viz. nize
v Casti vénujici se archivnim prameniim) vydavanych k riznym vyro€im existence
podniku (napt. 1éta 1974, 1979, 1984), které¢ byly vydany interné pro vybrané
zaméstnance a vySly ve velmi omezeném nédkladu. Pokud je mi zndmo, tématem
“Mototechna” se dosud ve své kvalifikacni praci nezabyval zadny student, a to jak v
ramci Univerzity Karlovy, tak v rdmci univerzit jinych.

V souvislosti s nedostatkem ¢i nedostatkovym zboZim se sice v soucasnosti
objevuje jak odborna literatura, tak kvalifikacni prace, tyto studie se vSak zaméfuji na
oblast spotiebniho & drobného spotiebniho zbozi'" do této kategorie viak automobil z

IN: Van&k, M. (2004). Oralni historie ve vyzkumu soudobych d&jin. Ustav pro soudobé dé&jiny AV
CR, v.v.i.,, Praha, 175 stran.

18 Vanék, M., Miicke, P. (2011). Tteti strana trojuhelniku. Teorie a praxe oralni historie. Univerzita
Karlova, Fakulta humanitnich studii, Ustav pro soudobé d&jiny AV CR, v.v.i. Praha, 296 stran.

' 7 diplomovych praci je to naptiklad prace Stépana Kiize s ndzvem “Systém sluzeb a protisluzeb v
obdobi tzv. normalizace — podpultové zbozi a bezhotovostni trh” ¢i prace Klary Stiibné s nazvem
“Nabidka spotiebniho zbozi a sluzeb v Opavé v dob¢ tzv. “normalizace’”. Odborna publikace v knizni
formée, ktera by se vénovala vyluéné nedostatku v jakékoliv form¢ pak dostupna neni, objevuji se vSak
publikace, kde je nedostatek rtiznym zptisobem reflektovan. Jedna se naptiklad o knihu “Tesilova
kavalérie — popkulturni obrazy normalizace” tvofena souborem rozlicnych stati a usporadana Petrem A.
Bilkem a Blankou Cinatlovou, knihu “Préivodce kulturnim dénim a Zivotnim stylem v eskych zemich
1948 — 1967 autorti Martina France a Jifiho Knapika (ackoliv tato “nezabird” obdobi “normalizace”)
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hlediska soudobého kontextu (¢ili z hlediska obdobi “normalizace™) nelze zaradit
(ostatn€ 1 z Ucetniho hlediska je automobil dlouhodoby hmotny majetek, ktery se
nespotiebovava, ale opotfebovavd). Nahradni dily na automobily jsou pak velice
specifickym zbozim a rovnéZ neni Ucelné je jakymkoliv zpisobem srovnéavat se
spotfebnim zboZim, napiiklad s oblecenim, potravinami, “bilou technikou” atp. Dle
Jana Tucka byl automobil v naSich zemépisnych koncinach bran spiSe jako modla,
kult & pomysiny vrchol materialniho vlastnictvi*’. Nelze samoziejmé generalizovat, i
proto je tato problematika v mé praci v piislusné kapitole probirdna. Ve své praci jsem
se tedy nezabyval ani spotfebnim zbozim obecn€, ani porovnadnim nedostatku
spotfebniho zbozi s nedostatkem automobilii ¢i ndhradnich dild, ani nedostatkem v
abstraktni roving€. Protoze jsem se v ramci tématu soustfedil ¢isté na automobily a
nahradni dily, nepovazoval jsem za ucelné aplikovat informace obsazené ve vySe
zminénych pracech a studiich direktné na tuto studii’'.

Pfi zpracovani tématu jsem kromé oradlnéhistorickych interview vychézel z
dostupnych archivnich zdroji Mototechny (kterych je vSak velmi omezené mnozstvi),
ze soudobého periodika Svét motord, soudobé a souCasné literatury a v nékterych
ptipadech i z internetovych zdroji**. Soudoba a soucasna literatura se sklada
prakticky jen z publikaci, které se vénuji jednotlivym typiim automobilli a byla uzita
predevsim pro ziskani celkového prehledu o zkoumané problematice v ramci ptiprav
na rozhovory. Podobnou tlohu pak mély internetové zdroje. “Informacni jadro” prace
tak tvofila primarn¢ oraln¢historickd interview, archivni prameny a cCasopis Svét
motord.

Povazuji za dilezité vénovat trochu mista problematice archivnich zdroji a
nastinit, jaka je v této oblasti v rdmci tématu situace. Na archivni zdroje jsem se
zam¢til hned na pocatku prace na této studii. TusSil jsem vSak, Zze to nebude nijak
jednoduché, nebot” Mototechna je od 01.07. 1988 vedena v obchodnimi rejstiiku
jakozto “statni podnik” (toto byla zména spiSe kosmetického razu, do té doby
Mototechna figurovala jakoZto “nédrodni podnik™), pfedevsim je vSak od 30.01. 1996
az do soucasnosti vedena jakoZto “statni podnik v likvidaci”, je na ni vyhlaSeno
konkurzni ¥izeni a stanoven spravce konkurzni podstaty®. Z tohoto diivodu jsem se
obaval, Ze v archivech (napf. v Narodnim archivu na Chodovci) potfebné dokumenty
tykajici se ¢innost Mototechny nenaleznu. Ukéazalo se, Ze obava byla opravnéna - jak
jsem se po patficném “patrani” dozvédél, archivalie jsou stdle ve vlastnictvi
Mototechny - podniku v likvidaci, ale stale formaln¢ existujicim - a nemohou byt tedy
archivovany pfisluSnymi institucemi. V piipadé Mototechny vSak nelze hovofit o
néjakém zachovalém archivnim fondu, nebot’ po probadani se realita ukazala jako

vypravéni prislusnikd délnickych profesi a inteligence”.

Y Rozhovor s Janem Tuckem ze dne 12.04. 2013. Nezaznamenano na diktafon, pouze pisemné
poznamky.

I Pozn.: S vyjimkou knihy “Obyéejni lidé...?!”, jejiz obsahem jsou rozhovory a nékteré informace v
rozhovorech obsazené byly pro praci prinosné.

*2 Pozn.: Pfedevim internetovych stranek nadenci do jednotlivych typti automobild. Vyuzivana byla
také diskusni fora.

* Pozn.: Vice viz. kapitola “Statni podnik Mototechna po roce 1989” na str. 125 — 129.
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takovd, Ze mnoho dokumentli s nejvétsi pravdépodobnosti “skoncilo” v rukou
byvalych zaméstnanct, ktefi si je jednoduse “odnesli doma”. Urcité mnozstvi
pisemnosti je v prostorach byvalého odstépném zavodu (OZ) €. 23 v Mladé Boleslavi,
dle dostupnych informaci (od pana Tucka) se vSak jednd piedev§im o hrubé
neutiidéné zéapisy z rtznych jednani na nizSich rozhodovacich instancich, jejichz
zavéry jsou platné pro jednotlivé OZ a nikoliv na centrdlni Urovni. Zjistil jsem
nicméné, ze “n&jaké” dokumenty by mély byt v byvalém OZ 32 ve Stodulkach, kde
byl v roce 1975 do provozu uveden tehdy nejmoderné;si skladovy aredl ve stiedni
Evropé¢ a kromé jiného se zde skladovalo veSkeré pftisluSenstvi pro tuzemska
dvoustopa motorové vozidla. Dilezitost tohoto zdvodu v podnikové struktufe ilustruje
pfedevsim jeho povéieni Gsttednim ndkupem i odbytem motorovych vozidel tuzemské
vyroby i z dovozu (krom& SSSR)**. K témto dokumentiim jsem nakonec diky panu
Slavickovi ziskal pfistup, vysledek mé vSak pon€kud piekvapil. Ocekaval jsem
mistnost plnou neutiidéného materialu, nalezen byl “pouze” jeden Zelezny kontejner™,
zato s peclivé utfidénymi spisy v jednotlivych Sanonech. Obsah byl velmi rliznorody,
od kolektivnich smluv OZ z rtiznych let, pfes originaly ucetnich zavérek z tplného
pocatku ptusobeni Mototechny (1éta 1948 a 1949) a zaklddaci dokumenty podniku az
po kadrové spisy na zamé&stnance, originalni diapozitivy k fotografiim z propagacniho
foceni pro soudoba reklamni sdéleni ¢i materialy tykajici se privatizacniho projektu.
Nejcennéjsi pro mé badani vSak byly interni sborniky (viz. vyse), podnikové noviny z
roku 1990 (reflektujici pferod Mototechny v novych podminkach) a rozbory
hospodatské cinnosti podniku z riznych let az do roku 1977, kde jsou zachycena
rozlicnd dualezitd fakta, at’ jiz formou tabulek ¢i psaného textu. VSechny dokumenty
byly v perfektnim stavu a dle dostupnych informaci jsem byl prvni osobou, ktera je od
pocatku 90. let (posledni dokumenty tykajici se privati¢niho projektu nesly rok 1993)
svezla ze zakladace doli. Tyto interni podnikové spisy, které tvoii nedilnou soucast
predkladané prace, tak byly jediné archivalie, které jsem mél k dispozici. Je mozné, Ze
n&jaké materialy jsou jesté na Slovensku a &isté teoreticky by bylo mozné “néco”
najit i v prostorach byvalych OZ po Ceské republice, zarovei je vsak mozné (a
pravdépodobné;jsi), Ze soutasni majitelé téchto prostor archivélie jednoduse vyhodili*’.
Vzhledem k tomu, jakym byla Mototechna kolosem, je soucasnd situace v oblasti
archivalii témét k neuvéfeni, primarnim divodem tohoto neutéSeného stavu je v
kazdém piipadé fakt, Ze dokumenty nebyly a ani po pravni strdnce nemohly byt
archivovany patfi¢nymi institucemi.

Nyni vSak jiz k zasazeni prace do pfisluSného obdobi. Vyvoj automobilismu a
systému prodeje automobilt je sledovan od prvnich povéle¢nych let do roku 1989 (s

** Pozn.: Vice v kapitole “Struktura narodniho podniku Mototechna” na str. 32 — 41.

> Pozn.: Viz. fotografie v piilohové &asti prace.

*® Pozn.: Oviem s malou signifikanci, nebot dilezité dokumenty byly bud’ skartovany nebo
“privatizovany” do rukou tehdejSich zaméstnancl. Zavod 32 zastaval v ramci podnikové struktury
vysoké postaveni a presto se tam dochoval jeden maly kontejner, pficemzZ i to bylo dle slov pana
Slavicka “velké Stésti”.

" Pozn.: Tuto domnénku mi v rAmci nadeho rozhovoru ostatnd potvrdil i pan Tuéek, ktery se p¥i psani
svych knih také snazil “dopatrat” néjakych informaci o Mototechné.
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mirnym pfesahem do 90. let), primdrn¢ sledovanou periodou je vSak v ramci tématu
prace “normalizace”®.

Nechci se zde zabyvat podrobnym popisem “normalizace”, nebot’ to povazuji
za kontraproduktivni plytvani drahocennym mistem, které vénuji empirické c¢asti
prace, je vSak tfeba toto obdobi alesponl struéné “nastinit” a pfedstavit. M. Otdhal
popsal “normalizaci” nésledovné: ““’Normalizace” zahrnuje léta 1969 — 1989,
pricemz o jejim pocatku nepanuje shoda. Neékteri ji datuji od okupace v srpnu 1968,
jint od nastupu G Husdka do funkce prvniho tajemnika KSC v dubnu 1969. (...)
Charakteristickym rysem “normalizace” bylo obnoveni vedouct role KSC a orientace
na tzv. konzumni socialismus — snaha o zajisteni socidlnich jistot a jisté zivotni urovné
vyménou za pasivitu v oblasti véci verejnych.”*’ Diivodem k “normalizaci” poméra
pak byl rok 1968 - obdobi reforem (tzv. Prazské jaro), které skoncilo intervenci armad
péti zemi Varsavské smlouvy 21. srpna 1968°°. Sovétska okupaéni vojska pak ziistala
na tizemi Ceskoslovenska po celé sledované obdobi. Néastup “normalizace” bych pro
potieby této prace ztotoznil s vySe zminénym nastupem G. Husaka v dubnu roku 1969.
Jeho nastup znamenal skute¢ny zacatek konsolidace ¢eskoslovenskych poméri, ktera
se primarn¢ v hospodaiské roviné projevila jiz koncem kvétna 1969 schvalenim
“realizacni smérnice pro postup strany do XIV. sjezdu”, kterd méla spolecné s
vyhlasenim “pfevodu ekonomiky na intenzivni typ rozvoje” v roce 1971 (z kterého
vychazel i1 paty pétilety plan na 1éta 1971 — 1975) dualezity dopad na automobilovy
pramysl a tedy i na automobilovy trh’' a v kone¢ném vysledku na Girovet motorizace
Ceskoslovenskych obc¢and, jak uvidime v ptislusné kapitole empirické ¢asti. Rad bych
uvedl Ze M. Otdhal nabizi mozna vychodiska, nikoliv vSak findlni (a
nezpochybnitelné) odpovédi — primarné problematika “spolecenské smlouvy” (tedy
“jistoty vyménou za pasivitu”) je minimalné co se tyka oznaceni “smlouva” sporna,
nebot” Ceskoslovenské obyvatelstvo nebylo pro posttotalitni rezim v obdobi
“normalizace” smluvnim partnerem, ale objektem vykonu delegované moci’> Neni
vsak sporu o tom, Ze rezim u obCand preferoval v inkriminovaném obdobi pasivitu,

¥ Pozn.: Slovo “normalizace” je tieba psat v uvozovkéch, & piedznamenat zkratkou — tom piipadé pak
tzv. normalizace. Je totiz nutné zachovat urcity odstup, nebot’ se v tomto uzivaném smyslu jedna o
pojmenovani, které vytvorila Strana - soudobé “normalizovani stavu spolecnosti” (tedy ustaleni poméra
v Ceskoslovensku, které znamenalo opétovnou sovétizaci politiky) znamenalo z hlediska KSC névrat
pred reformy roku 1968. Nepatfiéné uzivani slova “normalizace” (tedy bez uvozovek ¢i pred-zkratky)
by v kone¢ném vysledku znamenalo vyjadfeni souhlasu s tim, Ze proces Prazského jara byl “herezi” a
nasledna “normalizace” normalni.

%% Otahal, M. (2002). Normalizace 1969 — 1989. P¥ispévek ke stavu badani. Ustav pro soudobé dé&jiny
AV CR, v.v.i., Praha, 175 stran.

3% Pozn.: Vice k problematice Prazského jara a nasledné invazi napt. Mencl, V. (1993). Ceskoslovensko
roku 1968. Parta, Praha, 134 stran, dale Kaplan, K. (2002). Kofeny ¢eskoslovenské reformy 1968: II1.
Zmeény ve spolecnosti. IV. Struktura moci. Brno, 326 stran; také Pauer, J. (2004). Praha 1968. Vpad
Varsavské smlouvy: Pozadi-planovani-provedeni. Praha, 360 stran; rovnéz pak Hoppe, J. (2009).
Opozice ’68. Socialni demokracie, KAN a K 231 v obdobi Prazského jara. Prostor, Praha, 392 stran.

I Pricha, V. a kol. (2009). Hospodaiské a socialni d&jiny Ceskoslovenska v letech 1918 — 1992. Druhy
dil — obdobi 1945 — 1992. Dopln¢k, Brno, strana 660.

’? Studie M. Vaiika “Jsem délnik, a kdo je vic? Sonda do Zivota piislusnikii délnickych profesi v
socialistickém Ceskoslovensku”; IN: Vangk, M. (ed.) (2009). Oby&ejni 1idé..?! Pohled do Zivota tzv.
mlgici vétsiny. Zivotopisna vypravéni piislusnikil délnickych profesi a inteligence. Academia, Praha,
strany 472 — 523. Celkem 1876 stran.

16



snazil se je odvést od politického déni® a stejné tak se snazil o zaji§téni socialnich
jistot a urcité Zivotni Grovné a pravé to je z hlediska tématu prace dilezité. Lidé se
ponoftili do soukromych sfér, politiku vnimali jako vnéjsi kulisu a otevienou kritiku
rezimu ¢i Strany povaZzovali spiSe za zbyte¢nou provokaci. Angazovanost ve vécech
vetejnych (tedy v ramci skute¢né obcCanské spolecnosti, nikoliv v rdmci stranické
angazovanosti) byla na bodu mrazu, lidé se zaméfili na vlastni blahobyt™. P¥i G¢asti
na “rezimnich ritudlech” byl obCan ponechdn svému soukromi, zmizela oteviena
brutalita a metody utlaku se staly skryt&jsimi — jejich cilem jiz nebyla primérné
likvidace, ale zastraSovani >’ . DialeZitou sou¢asti (a zakladnim piedpokladem)
“normalizace” byla pfeména KSC — bylo nutné Stranu “ogistit”. V ramci Gistek z let
1970 — 1972 bylo provéteno zhruba 1.5 milionu ¢lend, postizeno jich bylo cca. ptl
milionu®. Z KSC se stala bezideova masa lidi schopnych plnit zadané tikoly, ptimym
disledkem také byla skutec¢nost, Ze az do roku 1989 nevzniklo uvnitt Strany Zadné
vyrazngj§i reformni hnuti*’. V koneéném vysledku piestalo byt vedeni KSC
podporovano jak obyvatelstvem, tak velkou ¢asti ¢lent a inteligence, ze které se stala
perzekuovana vrstva “neplnopravnych obani™®, nebot’ &istky dopadly tézce hlavné
pravé na inteligenci®’. Problematice diisledku Gistek se v ramci tématu prace vénuji v
kapitole tykajici se historie Mototechny, nebot’ pravé do tohoto podniku odesla fada
“byvalych 1idi” (napt. Z. Ji¢insky, E. Mandler, B. Dolezal, R. B&hal). V této ptislusné
kapitole samoziejmé nebude chybét zamysleni, pro¢ tomu tak bylo.

V kazdém ptipadé¢ byli lidé rezimem nuceni smifit se s pookupa¢nimi poméry
— zajem KSC byl, aby je pfijali za realitu. Pro nastinéni atmosféry “normaliza¢ni”
spolec¢nosti je diilezité, ze komunismus ztratil po srpnové intervenci v Ceskoslovensku
v o¢ich lidi svou autenticitu, ideologie se proménila ve “hru na ideologii”, v “Zivot ve
12i”*. Co se tyka hospodaiské situace, pfi snaze o budovani “konzumniho socialismu”
doslo v paté pétiletce k mirnému hospodatrskému vzestupu, ktery vSak zahy ptesel do

3 Rataj, T., Houda, P. (2010). Ceskoslovensko v proménach komunistického rezimu. Oeconomica,
Praha, 455 stran.

** Rataj, T., Houda, P. (2010). Ceskoslovensko v proménach komunistického rezimu. Oeconomica,
Praha, 455 stran.

** Pozn.: Podobné definoval podstatu posrpnového rezimu ve svém dile Moc bezmocnych v roce 1978
Vaclav Havel. IN: Gjuricova, A., Kopecek, M. (ed) (2008). Kapitoly z d&jin ¢eské demokracie po roce
1989. Paseka, Praha, 320 stran.

%% Pozn.: Onéch ptl milonu &lenii piedstavovalo asi 30% ¢lenské zakladny. Ubytek &lenstva vsak
nenastal jen v diisledku ¢istek — zhruba 120.000 &lenti ze zminéného pil milionu opustilo KSC jakozto
vyraz nesouhlasu s vyvojem po roce 1968. IN: Prezentace prof. Miroslava Vanka v ramci kurzu
“Interdisciplinarni studium soudobych dé&jin II (Ceské a svétové dejiny 1968 — 1989)”, vyucovaném na
pracovisti Oralni historie — soudobé déjiny pti Fakulté humanitnich studii Univerzity Karlovy v letnim
semetru roku 2013.

37 Otéhal, M. (1994). Opozice, moc a spolecnost 1969 — 1989. Maxdorf, Praha, 124 stran.

** Pozn.: Na zakladé provérek vznikly vlastné tii vrstvy spole&nosti: privilegovani (&lenové
nomenklatury), pro které zakony neplatily, “stred” — tedy valnd vétSina obyvatelstva a pravé
“neplnopravni obcané” — tedy 1idé, ktefi pfisli o mnoha obc¢anska prava. Tyto “tfi vrstvy spolecnosti” je
vsak tfeba uvazovat jen v teoretické roviné pro ucely popisu tehdejsiho stavu spoleénosti, nikoliv jako
nezpochybnitelny fakt, na kterém se vsichni shodli a dodnes shodnou. IN: Otahal, M. (1994). Opozice,
moc a spolecnost 1969 — 1989. Maxdorf, Praha, 124 stran.

%% Otéhal, M. (1994). Opozice, moc a spole¢nost 1969 — 1989. Maxdorf, Praha, 124 stran.

*0 Pozn.: Obrat “Zivot ve 12" pouzil Véaclav Havel ve své knize Moc bezmocnych. IN: Havel, V. (1990).
Moc bezmocnych. Lidové noviny, Praha, 64 stran.
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dlouhodobé stagnace a technologického =zaostavani, pficemz zékladni pficina
nepiiznivych tendenci spocivala v pfetrvavani centralné direktivniho systému fizeni
hodpodatstvi*'. Ten znamenal nedostate¢nou pruznost systému jako takového, ktera
tstila do neustalych vypadkt zasobovani*” a v koneéném vysledku ke vzniku Gerné a
Sedé ekonomiky®. K hospodaiské situaci je jesté nutné poznamenat, Ze zminéné
posilovani ekonomickych jistot nemélo dostate¢né ekonomické kryti, coz mélo za
nasledek zvyseni dluhti zemé a formalni naplitovani ekonomickych ukazatelt*.

Jako zacatek konce obdobi normalizace pak chapu udélosti, které se odehraly
v patek 17. listopadu 1989, “proces” konce pak pokradoval po zbytek roku 1989*.
Ctenafe, ktery by si chtél o “normalizaci” udélat komplexni obraz*’, odkazuji na
odborné publikace nasledujicich autort, kteti se timto obdobim v pfislusném kontextu
zabyvaji: T. Rataj a P. Houda'’, J. Kien*, M. Otahal*, V. Pricha®, M. Vangk’', L.
Kalinova™, D. Kyndrova™.

* Priicha, V. a kol. (2009). Hospodaiské a socialni d&jiny Ceskoslovenska v letech 1918 — 1992. Druhy

dil — obdobi 1945 — 1992. Dopln¢k, Brno, strana 674.

** Rataj, T., Houda, P. (2010). Ceskoslovensko v proménach komunistického rezimu. Oeconomica,
Praha, 455 stran.

* Pozn.: Zatimco &erna ekonomika predstavuje ekonomické vztahy, které porusuji zdkony dané zemé a
jsou odhaleny a prokazany (pficemz sem patii zavazna trestna ¢innost v ramci hospodarské kriminality,
jako padélani pen¢z, danové Uniky ¢i pravé zminéné rozkradani statniho majetku), Seda ekonomika
predstavuje ekonomické vztahy, které porusuji (v ptipad¢ této prace porusovaly) bézné etické a moralni
“kody” ve spolecnosti a jsou spise na hranici zakona — jedna se napiiklad o platky, ¢i tfeba nezdanéné
piijmy). IN: Miro§, P. (2007). Sed4 ekonomika. Pisemna price k modulu mikroekonomie v ramci
studia Brno International Business School. Dostupné online, viz. bibliografie. Je tieba uvést, Ze
protisluzby nepfedstavuji “pfimy” prvek Sedé ekonomiky, pro potieby prace jsem je vSak do této
kategorie zaradil.

* Rataj, T., Houda, P. (2010). Ceskoslovensko v proménach komunistického rezimu. Oeconomica,
Praha, 455 stran.

* Pozn.: Primarné mam na mysli odstranéni ¢lanku zakotvujiciho vedouci tlohu KSC ve spole&nosti
dne 29. listopadu ’89 a nasledné ptrevzeti moci v oblasti exekutivy formou rekonstrukce vlady a volby
nového prezidenta. Nasledovalo prosazeni vlivu v zakonodarné oblasti ve formé kooptaci, to je ale
(kromé¢ prvni kooptace k 28.12.) problematika spadajici jiz do pocatku roku 1990.

* Pozn.: Obraz zahrnujici i dileZity text “Poueni z krizového vyvoje ve strané a spoleénosti po XIII.
sjezdu KSC” schvaleny k 10. prosinci 1970, jemuz se zde z diivodu komplexnosti této problematiky a
tedy “pozadavku” na dostatek mista nebudu detailné vénovat.

" Rataj, T., Houda, P. (2010). Ceskoslovensko v proménach komunistického rezimu. Oeconomica,
Praha, 455 stran. Pfehledova prace, mimo jiné je zde problematizovana kultura v obdobi “normalizace”.
* Kien, J. (2005). Dv& stoleti stfedni Evropy. Argo, Praha, 768 stran Piehledova prace, velmi §iroce
pojata, ke sledovanému obdobi vSak pfinasi relevantni informace (i v mezinarodnich souvislostech).

* Otahal, M. (1994). Opozice, moc a spole¢nost 1969 — 1989. Maxdorf, Praha, 124 stran. Kromé jiz
zminéné knihy od tohoto autora také tato publikace, mapujici — jak jiz nazev napovida — vyvoj rezimni
moci a opozice, rovnéz pak situaci ve spoleénosti.

% Priicha, V. a kol. (2009). Hospodatské a socialni d&jiny Ceskoslovenska v letech 1918 — 1992. Druhy
dil — obdobi 1945 — 1992. Dopln€k, Brno, 1004 stran. Ucelena publikace komplexné mapujici
hospodarkeé a socialni déjiny od roku 1945, ¢ili v detailu i obdobi “normalizace”.

> Vangk, M. (ed.) (2006). Mocni? A bezmocni? Politické elity a disent v obdobi tzv. normalizace.
Interpretacni studie zivotopisnych interview. Prostor, Praha, 412 stran.

>? Kalinova, L. (2012) Konec nadéjim a nova oéekavani. K d&jinam eské spolecnosti 1969 — 1993.
Academia, Praha, 396 stran. Kniha zachycujici socialni poméry “normalizované” spolecnosti.

> Kyndrova, D. (2011). Ritualy normalizace. Kant, Praha, 176 stran. Kniha mimo jiné obsahuje
fotografie s tematikou kazdodennosti v obdobi normalizace.
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Metodologicka ¢ast

Validita a reliabilita

Problematika validity a reliablity je velmi komplexni, je vSak tfeba ji alespoil nastinit,
a to hned na zacatku metodologické ¢asti. V kvantitativnim vyzkumu se kvalita
vyzkumu méfi validitou, reliabilitou a moznostmi generalizace, tato métitka vSak
nejsou dle mé pro kvalitativni vyzkum (a pro metodu ordlni historie) ptfenosnd. Jedna
z kritik, které ordlni historie Celi, se tyka pravé téchto dvou pojml - konkrétné
skutecnosti, ze oraln€historickému vyzkumu reliabilita a validita schazi. Pokud
hovotime o reliabilité, jednd se o miru opakovatelnosti vyzkumu (miru spolehlivosti,
kdy se da dosahnout opakovatelnosti vyzkumu se stejnymi vysledky)®*. Pievedeno do
“feci oralni historie” — zda bude jedinec konzistentné vypravét stejny piibch tykajici
se stejnych udalosti pti riznych pftilezitostech, ¢i zda bude vypravéni inkonzistentni a
bude se liSit. Pokud je tedy (dle tohoto konceptu) naratorovo vypravéni konzistentni,
je jakozto “zdroj” reliabilni. Uz zde vSak pirenositelnost reliability na oralni historii
“drhne”, jak vysvétlim dale. Validita je potom mira shody mezi vypravénim o urcité
udalosti a udalosti jako takovou tak, jak je zaznamenana ostatnimi primarnimi zdroji —
dopisy, fotografiemi, deniky atp. Dalo by se také fici - do jaké miry dany jev vypovida
o dané skute¢nosti’. Zatimco reliabilita se tyka jen jednoho a toho samého jedince
(naratora), v problematice validity jiz vystupuji i1 jiné zdroje - vypravéni dalSich
naratord ¢i pisemné prameny. Pro ordlni historiky je obecné vice relevantni validita
nez reliabilita, ale myslim si, ze ani validita by se neméla do oralni historie “piendset”.
A. Hoftfman, autorka citovaného ¢lanku tvrdi, Ze pokud neni narator reliabilni, pak je
tieba problematizovat (nikoliv rovnou zpochybnit) validitu jeho sdéleni (z toho také
vyplyva, ze je zastankyni pienositelnosti téchto kritérii do ordlni historie, s ¢imz
nesouhlasim). Myslim si vSak, ze to piili§ “nezapadd” do esencidlniho charakteru
vypravéni v takové podobg, jak ho chape oralni historie - jak ¥ika napt. R. Perks™®:
“Vypraveni je vzdycky pro néjaké publikum v néjaké situaci a prakticky nikdy nebude
uplné stejné” (coz rovnéz souvisi s problematikou procesu mezi vzpomindnim a
vypravénim, ktery také nikdy nebude naprosto stejny). Koncept reliability tak podle
mé neni v rdmci ordlni historie vhodné kritérium pro “hodnoceni” sesbiranych “dat” a
neni z “fiSe” kvantitativniho vyzkumu pienositelny. Co se tyce validity, tato tizce
souvisi se subjektivitou — to, co Cloveék prozil, je jeho subjektivni zazitek, diky
kterému miizeme porozumét skuteénému vyznamu d&jinné zkusenosti’’. Nicmén to,

>* Hoffman, A. (1974). Reliability and Validity in Oral History. Clanek poprvé vysel v Today’s Speech
22, strany 23 —27.

> Hoffman, A. (1974). Reliability and Validity in Oral History. Clanek poprvé vysel v Today’s Speech
22, strany 23 —27.

>0 Vyjadieni Roberta Perkse v rozhovoru s prof. Miroslavem Vaiikem tykajicim se oralni historie. IN:
Vanék, M. (2008). O oralni historii s jejimi zakladateli a protagonisty. Hlasy minulosti 4, Ustav pro
soudobé dé&jiny AV CR, v.v.i Praha, 113 stran.

>7 Thomson, A (2006). Dancing Through the memory of our movement: four paradigmatic revolutions
in oral history. Piispévek prezentovany na XIV. Mezinarodni konferenci oralni historie v Sydney. Delsi
verze byla publikovana v periodiku Oral History Review 34 (1) v roce 2007 na stranach 49 — 70.
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co prozil, pravé proto, Ze je to subjektivni zalezitost, nemusi odpovidat konceptu
validity — muize se to zkratka i dosti markantné liSit od toho, co je pisemné
zaznamenano. Autofi knihy Naslouchat hlasim paméti®®, ktera se oralni historii
zabyva, navrhuji nahrazeni tohoto konceptu v kvalitativnim vyzkumu a v orélni
historii konceptem “diivéryhodnosti zjisténi”, ktery se zaklada na vztahu mezi textem
a kontextem, pficemz s timto ndzorem se pln€ ztotoznuji. Validitu bych pfenechal
rigidnimu kvantitativnimu Setfeni — neni pieci mozné jen slepé pométovat pisemné
zdroje s témi Ustnimi a pak konfrontovat naratora s tim, ze “néco nesedi”.
“Duvéryhodnost zjiSténi” chapu tak, Ze se jednd o zasazeni naratorova vypravéni do
kontextu dané udélosti/obdobi, kdy oboji je samoziejmé tieba vycist z pisemnych
zdrojii. Poté se vSak pokusit porozumét naratorovu vypravéni ve vztahu k tomuto
kontextu, ne pouze mechanicky porovnavat v ramci konceptu validity. Pro¢ ma
takovou déjinnou zkusenost, zatimco jiné zdroje tvrdi néco jin¢ho? Je tieba se zaméfit
na kontext jeho d¢jinné zkuSenosti. Je tfeba se ptat “je moje zjisténi, které jsem od
naratora ziskal divéryhodné?” “Je nardtor divéryhodny (v rdmci toho, co narétor
prozil, v jaké dobé to prozil, co piredchézelo tomu, co prozil a pro¢ to tak vnimal)?”
Nikoliv se ptat “je moje zjiSténi validni?” Koncept validity chapu v tomto
mechanickém porovndni a pouhém pieptani se na rozpor a v nasledné konfrontaci
naratora jako zna¢né¢ povrchni. Chapu ho tak, Ze zde nejde o porozumeéni, pochopeni a
dobrani se skutecné d&jinné zkusSenosti, coz jsou pro oralni historii stéZejni zalezitosti.
Jde zde prakticky o vylou€eni jednoho nebo druhého (a pfiznejme si — vétSinou spiSe
toho prvniho, tedy ustniho) zdroje bez moznosti, Ze jsou oba v daném historickém ¢i
situaénim kontextu a dle daného autora toho zdroje pravdivé™. Dle mého nazoru byla
meéfitka reliability a validity vytvofena pro kvantitativni vyzkum a do kvalitativniho
vyzkumu (a do kvalitativniho vyzkumu vedeného metodou oralni historie) nejsou
pfenosna. Kritici ordlni historie (badatelé zastavajici kvantitativni Setfeni a
pozitivisticky ladéni historici), ktefi tvrdi, Ze oralnéhistorickd data nejsou reliabilni a
validni, maji vlastné pravdu, ale jen z toho divodu, Ze tato kritéria nejsou dle mé na
oralni historii pfenosnd. Nikoliv z dGivodu, Ze tomu tak skutecné je.

Je tfeba uvést, Ze pfedchozi ¢ast reprezentovala z velké ¢asti mtj vlastni nazor,
informaéné zakotveny v citovanych zdrojich. Rovnéz bych zminil, Ze citovany ¢lanek
od A. Hoffmanové pochazi z roku 1974, takze dnes je na néj tfeba z hlediska
prenositelnosti obou konceptii do oralni historie pohlizet s uréitym odstupem, i v
souCasné dob¢ je nicméné reliabilita a validita otevienou otdzkou, o které se v
ptislusnych odbornych kruzich stale diskutuje, pfi¢emz existuji zastdnci obou nazora
(prenositelnost/nepienositelnost). Rovnéz je tfeba poznamenat, ze z vySe uvedené
problematizace validity a reliability jsem vychazel i v ptedkladané praci.

% Van&k, M., Mucke, P., Pelikanova, H. (2007). Naslouchat hlasim paméti. Teoretické a praktické
aspekty orélni historie. Ustav pro soudobé d&jiny AV CR v.v.i. — Fakulta humanitnich studii UK. 224
stran.

> Pozn.: Pfesné to se mi v ramci mého vyzkumu mnohokrat stalo — pisemny pramen néco tvrdil,
narator tvrdil naprosty opak (napfiklad v ramci problematiky dostupnosti nékteré znacky ¢i vybavy
automobilu v urcitém roce na urcitém miste), ale oba méli pravdu. V tomto konkrétnim piiklade byl
“pes zakopan” v problému Sedé ekonomiky, ktera dostupnost daného automobilu ovlivnila — viz. koupé
automobilu VAZ panem Dolezalem v poloviné 70. let v kapitole vénované Sedé ekonomice na str. 103.
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Technika sbéru “dat”

V praci jsem se soustfedil (a tedy omezil) na konkrétni téma v konkrétni periodé
(ptedevsim obdobi “normalizace”). Vzhledem k této skuteCnosti jsem se poznani o
zkoumané problematice rozhodl rozsifit pomoci oralnchistorického interview —
nikoliv tedy formou Zivotopisného vypravéni, které je vhodnéjsi, pokud bych se chtél
v ramci své prace soustfedit primarné na osobnosti naratorti a naptiklad jejich prozitek
konkrétni udalosti®.

Hned v tUvodu je tfeba odli§it zminéné oralnéhistorické interview od
klasického rozhovoru otdzka-odpovéd’ (naptiklad Zzurnalistického). Zatimco Zurnalista
“dosazuje hlavy” do jiz ptedpfipraveného projektu, u OH interview je to naopak —
naratofi projekt spoluvytvaii “od zékladu”. Zurnalista rovnéZ nevyuziva analyzy a
interpretace ®' , kterou povazuji ve své praci za ziklad obsahnuti zkoumané
problematiky. Ac¢koliv m¢ zajimalo konkrétni téma (a naratofi dle néj byli vybrani),
pokusil jsem se zakomponovat naratory na pozadi jejich Zivota — kde a kdy se narodili,
co délali predtim, nez nastoupili do Mototechny, jaké m¢li jiné moznosti v ndstupu do
prace, co dé¢laji nyni, co planuji do budoucna, atp. Je vSak tieba fici, Ze jiz samotny
charakter rozhovori (odvijejici se od zaméfeni prace na podnik Mototechna a
problematiku automobilt a ndhradnich dili) pfedznamenéval, Ze na otazky ohledné
rodinného zdzemi pfili§ fe¢ nepfijde (s timo “podezienim” jsem také k rozhovorim
ptistupoval). Tato domnénka se ukézala jako pravdiva poté, co hned prvni naratorka,
se kterou jsem rozhovor délal, méla s tématem rodiny problém a pftislo ji divné, ze se
hodlam ptat na otazky intimné&jSiho charakteru, ackoliv “zkoumam auta”. AZ na par
skutecné zakladnich otdzek jsme pak tuto oblast v samotném rozhovu neprobirali a je
tteba zaznamenat, ze hned tato prvni zkuSenost vedla k tomu, Ze jsem k tématu rodiny
(a ostatné vSemu, co se netykalo Mototechny) pfistupoval obezietnéji a v konecném
vysledku jsem v Zaddném z rozhovorti “zdzemi” naratora nijak do hloubky neprobral z
diivodu potencidlniho diskomfortu naratorti. Na druhou stranu si myslim, ze to bylo
Jjiz od samého pocatku determinovano charakterem zvolené¢ho tématu, se kterym
rodina sice souvisi ®*, aviak nikoliv natolik “bytostnd”, aby naritofi vnimali
dotazovani se na “persondlie” naprosto pfirozen¢. U kazdého rozhovoru s byvalym
zaméstnancem Mototechny jsem se nicméné pokusil o doptani se alespont na zakladni
“background” (viz. protokoly o rozhovoru). V rozhovorech se “zikazniky”® jsem se
na rodinnou situaci neptal vilbec (o osobnim Zivoté véetné pracovniho zatazeni ve
sledovaném obdobi tak u nich mam pouze velmi kusé informace) a tematika rodiny se
tak promitla pouze napiiklad v ramci problematiky vniméani automobilu jakozto
pfedmétu (kdy jsem se naratort ptal, jak se na auto tehdy Settilo atp.).

60 Vanék, M., Miicke, P. (2011). Tteti strana trojihelniku. Teorie a praxe oralni historie. Univerzita
Karlova, Fakulta humanitnich studii, Ustav pro soudobé d&jiny AV CR, v.v.i. Praha, strany 122 — 123.

61 Vanék, M., Miicke, P. (2011). Tteti strana trojihelniku. Teorie a praxe oralni historie. Univerzita
Karlova, Fakulta humanitnich studii, Ustav pro soudobé d&jiny AV CR, v.v.i. Praha, strany 120 — 121.

62 Pozn.: Pfedev§im v ramei “rodinného” kupovani automobilu — viz. kapitola “Automobil a spole¢nost
na str. 96 — 102.

8 Pozn.: Jako “zékazniky” (dale jiz bez uvozovek) budu v prib&hu prace oznacovat jedince, ktefi si
zakoupili ve sledovaném obdobi v Mototechné automobil a zaroven nebyli zaméstnanci tohoto podniku.
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Zpét vsak k oraln€historickému interview. Zde jsou téma rozhovoru a narator
rovnocennymi “prvky”, pfi¢emz miize lehce pievazovat zajem o téma® (tento viak
nesmi osobnost naratora Uplné vytlacit). Dulezitym kritériem mych rozhovort bylo
sméfovani k rozkryti osobniho postoje/pohledu naritora na dany problém, i1 pies
respektovani subjektivity naratora jsem se vSak v n€kterych ptipadech snaZzil doptat na
konkrétni “objektivni fakta™ tykajici se Mototechny ¢i prodeje vozidel, které¢ nebylo
mozné zjistit z pisemnych ¢i archivnich materialti. Oraln¢historické interview se blizi
semi-strukturovanému rozhovoru (neboli strukturovanému rozhovoru s otevienymi
otazkami), ale spiSe vzdalené. Naratoriim jsem ddval mnohem vét§i prostor,
rozhovory nebyly Sablonovité a strojové — s kazdym nardtorem jsem probiral trochu
néco jiného (ackoliv n&které tematické okruhy a otazky byly samoziejmé totozné
nebo podobné), pficemz zvolené tematické okruhy korespondovaly s jeho pracovnim
zafazenim a oblasti prace (automobily ¢i nahradni dily). Pokud se narator rozhovofil o
tématu, které jsem m¢l pfipravené, ale rozhovofil se 0 ném v jiné ¢asti rozhovoru, nez
bylo z chronologického hlediska ptipravenych okruhii vhodné, nepierusoval jsem ho a
naopak plynule navdzal na jeho mySlenky (v klasickém rozhovoru je tieba
dotazovaného prerusit, nebot tento je rigidnim utvarem, ktery nelze ménit). Pokud to
bylo mozné (Cili dle stylu mluvy naratora), kladl jsem hlavni diiraz na vypravéni
naratora doplnéné vzajemnou diskusi (kladeni otazek z mé strany a piimé odpovédi ze
strany naratora), nejednalo se o sterilni rozhovory otdzka — odpovéd’. Otazky byly v
od toho se odvijela skutecnost, Ze bylo tfeba mit o probiraném tématu ucelené znalosti.
Na rozdil od Zivotopisného vypravéni neni u ordlnéhistorického interview ¢asto nutné
realizovat druhy rozhovor, vSe nicméné zalezi na okolnostech. V ramci mého
vyzkumu jsem u zaddného naratora k druhému rozhovoru nepiikrocil (nebylo to
vzhledem k vycerpani tématu jiz pfi prvnim rozhovoru nutné). Rozhovory jsem pak
délal se zdmérem dovédét se nové skutecnosti a poznatky (a se zamérem “ziskat”
osobni pohled naratora), které nebylo mozno zjistit jinak, nez pravé prostfednictvim
kontaktu se zainteresovanymi lidmi, v rozli¢nych ptipadech vSak i se zamérem
problematizovani (vyvraceni/potvrzeni/upfesnéni/jiny nazor na véc) faktl, které mi
byly znamé z literatury.

Vybér “vzorku” a prostiedi vvzkumu

Vybér narator v ramci “vzorku” zaméstnanci probéhl prostiednictvim metody
“snéhové koule” - Snowball®. Tato metoda spo¢iva v kontaktovani naratora, ktery
poté poskytne kontakty na dalsi potencialni naratory. Pro tuto metodu hovofil ihned
po provedeni pocate¢niho prizkumu tykajicitho se archivalii fakt, ze seznamy

6% Vangk, M. (2008). O oralni historii s jejimi zakladateli a protagonisty. Hlasy minulosti 4, Ustav pro
soudobé dé&jiny AV CR, v.v.i Praha, strana 122.

% Disman, M. (2002). Jak se vyrabi sociologicka znalost. Kapitola 5: Kolik vran musime pozorovat?
Karolinum, Praha, strany 92 — 117.
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zamestnanci Mototechny prakticky neexistuji (jsou vyhozené nebo zni¢ené). Jedinou
alternativni moznosti bylo prozkoumat soudoba periodika (pfedevsim Svét motoril) a
nasledn¢ se pokusit kontaktovat vysoce postavené (v soucasnosti samoziejmé jiz
byvalé) zaméstnance, o kterych tento casopis psal ¢i tam s nimi byl rozhovor
(pfedevSim obchodni ¢i provozné-technicti naméstci). K tomu jsem se nakonec
neuchylil, nebot’ metoda Snowball “nesla své ovoce”. Pro vyuZziti metody Snowball
hovotil také fakt, Ze od samého pocatku (¢ili od doby, kdy jsem o této praci uvazoval)
jsem mél kontakt na pana Kolesdra, ktery mi vzapéti poskytl kontakt na pana
Slavicka®®, ktery byl v Mototechné ve sledovaném obdobi “normalizace” zaméstnan
jako vedouci skladového provozu a disponoval dalSimi kontakty jak na niZe, tak vySe
postavené byvalé podnikové zaméstnance. Metoda sn¢hové koule ma rovnéz
nespornou vyhodu potencidlniho “doporuceni” — narétor, se kterym byl realizovan
rozhovor, kontaktuje (z vlastni iniciativy! Nikoliv na naléhani tazatele. Je tedy tieba
zdUraznit, Ze se jednd pouze o potencidlni moznost) dalstho mozného naratora s tim,
ze se mého projektu ucastnil a zda by tento rovnéz o ti€ast nemél zajem. Ackoliv jsem
si byl moznosti “doporuceni” védom, tak jsem s ni dopfedu samoziejmé nepocital. O
to vice mé prekvapila naratorka pani Novotna, kterd ze své vlastni iniciativy obvolala
hned dvé byvalé zaméstnankyné Mototechny, zda by se projektu nechtély ucastnit. Az
na to konto jsem jim poprvé volal ja a mél jsem tak vyborné pfipravenou “ptadu” pro
prvni kontakt. Metoda Snowball se tak ukazala jako vybornd volba. Vybér naratort v
ramci “vzorku” zékaznikl pak jiz probéhl individualng, nikoliv metodou Snowball.
Ackoliv jsem chtél tuto metodu plivodné vyuzit i na tento “vzorek”, zddny z naratori-
zaméstnanci si nemohl vybavit Zadného zijictho znamého, ktery nepracoval v
Mototechné a zarovei si tam ve sledovaném obdobi kupoval automobil. Stejna situace
se opakovala u individualn¢é kontaktovanych zakaznik — Zzadny z nich mi neposkytl
kontakt na dalstho potencidlniho naratora, vSechny jsem tedy kontaktoval
invidivualng®’.

V predkladané praci jsem realizoval celkem deset ordlnéhistorickych interview
— sedm se zaméstnanci (tedy pracovniky podniku Mototechna) a tfi se zakazniky (tedy
lidmi, ktefi si v obdobi “normalizace” zakoupili bud’ jednou nebo vicekrat v obchodni
siti Mototechna automobil). Jak vidno ze sloZeni naratorQ, diraz byl kladen primarné
na zaméstnance, kteti méli ke zkoumané problematice logicky blize nez zakaznici.
Rozhovory se zdkazniky jsem realizoval nejen k “doplnéni” celkového obrazu
taktikajic “z druhé strany” (s trochou nadsazky také mozno fici “z druhé strany
pultu”), ale i proto, ze jsem citil potiebu do této studie zaradit i “hlasy” ze spolecnosti
— “obycejné” obcany, laiky, ktefi neméli do mechanismi Mototechny pfimy vhled, ale
u kterych mohlo zajimavé (a v jiném svétle) vyjit napiiklad vnimani automobilu,
postaveni automobilu v tehdejSi spolecnosti ¢i jak automobil vystupoval v ramci
rodiny, to vie samoziejmé s ohledem na téma (ne)dostatku®®.

% Pozn.: Vice v ptislusnych protokolech o rozhovoru s témito naratory.

%7 Pozn.: K formé ziskani kontaktu na jednotlivé zékazniky viz. piisluiné protokoly k rozhovoru.

% Pozn.: Jejich zafazeni tak bylo motivovano touhou zjistit co nejvice moznych ¢hli pohledu na
rozlicna témata.
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Jak jsem jiz naznacil, pfevaha zaméstnanct viici zdkazniktim 7:3 byla navrhuta s tim,
ze mi ke zkoumané problematice poskytnou zainteresované informace, divod
zatazeni zakaznikll jsem jiz popsal. V kone¢ném vysledku se tato pocetni volba
naratorti ukazala jako dobrd — u zdkaznik jsem “ziskal” rGznorodé zkuSenosti a
informace, u zaméstnancl jsem presné pokryl potieby prace z hlediska jednotlivého
zastoupeni nardtori (typ pozice vyS$Si-niz§i/prace se nahradnimi dily ¢i
automobily/zastoupeni jak muzl, tak zen). Domnivam se, Ze niz§i pocet narator by
se odrazil na kvalité prace v tom sméru, Ze by nebyl dostatek materialu pro analyzu a
interpretaci a také bych se nemusel dovédét vSechny konkrétni potiebné redlie, vyssi
pocet nardtorit by samoziejmé bylo mozné zatadit, nepovazoval jsem to vSak za
ucelné. Je tfeba zaznamenat, Ze u zaméstnancli se pii poslednich rozhovorech jiz
mnoho informaci opakovalo (narazil jsem tak na ur¢itou formu “saturace”), zdkaznici
m¢éli také podobné postiehy. Ackoliv jsem mohl zatadit vice naratort z kategorie
zakaznikl (a v pocatecni fazi jsem o tom uvazoval), tak poté, co jsem provedl analyzu
a interpretaci rozhovord, jsem pocet uzaviel na tfech, nebot’ bych jiz se ¢tvrtym dle
mého ndzoru narazil na ¢asté opakovani jiz ziskanych informaci a obdobné vypravéni
co se tyce prozitkli a zkuSenosti. Samoziejmé by se tato md domnénka nemusela
potvrdit, pocit “nasyceni” jsem vSak “citil” i u kategorie zdkaznik, ackoliv jich bylo
jednou tak méné nez zaméstnanct. Myslim si tedy, Ze pocet naratorti je v predkladané
praci optimalni.

Vstupni kritérium pro vybér naritord z fad zaméstnanci bylo jediné —
pracovni zafazeni v byvalém narodnim podniku Mototechna, a to v obdobi
“normalizace” (bud’ po celé toto obdobi nebo pouze v jeho urcité ¢asti, napiiklad v
prvni poloviné 80. let). Kritéria pro vybér naratort z fad zakazniki byla dvé — koupé
automobilu v Mototechné (ale potencidlné i pfes sit’ Tuzex ¢i ve znackové prodejné
AZNP Mladé Boleslav) v obdobi “normalizace”, rovnéz pak zajem o automobily, aby
narator na toto téma s chuti vypravél. Jak postupné krystalizovala skladba narétord,
zacala se objevovat “subkritéria” vybéru dalSich naratort z fad zaméstnanct, a to ve
smyslu jejich vy$s§i-niz8i pozice/prace s nahradnimi dily/automobily. Ta tedy byla
samoziejmé plnéna tak, aby byla zajiSténa optimalni skladba narator a byly
zastoupeny jak nizsi, tak vyS$Si zaméstnanecké funkce a tedy i zkuSenosti narétord,
rovnéZz pak aby byli zastoupeni zaméstnanci pracujici ve sledovaném obdobi jak v
sortimentu automobildl, tak v sortimentu nédhradnich dili. Naratory bylo tedy dtlezité
vybirat s rozmyslem a s dlrazem na to jsem v ramci prvniho kontaktu (telefonicky
rozhovor/ptipravny rozhovor) peclivé zjistoval, zda dany potencidlni narator do
projektu “zapada”.

Rozhovory jsem realizoval na misté, které z telefonického hovoru ¢i
ptipravného rozhovoru vyplynulo jako nejpiijemnéjsi pro naratora — jednalo se bud’ o
naratorovo pracoviSté nebo domov. M¢l jsem vSak zaroven na paméti, ze pii
rozhovoru je tfeba minimalizovat ruSivé vlivy, coz jsem také naratorGm pfi
kontaktovani sdélil. V konec¢ném vysledku jsem se nenadalym vyruSenim uplné
nevyvaroval, o tom vSak vice v pfisluSnych protokolech k rozhovorim. Seznam
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naratorti s popisem pracovnich zafazeni je k nalezeni v €asti ¢islo 6, tedy v seznamu
literatury a jinych pramend.

Na zavér této Casti je tfeba uvést, Ze v ramci piiprav predkladané prace jsem
navazal kontakt s Janem Tuckem, pfednim autorem knih s tematikou automobilismu
pfed rokem 1989. Kromé& jednoho “Zivého” setkani, kde jsme probirali problematiku
(ne)dostatku automobild a nahradnich dila ®, s nim udrzuji  kontakt skrze
elektronickou postu. Pan Tufek mé nasméroval na potencidln¢ zajimavé zdroje
(pfedevsim Svét motorii a sborniky Mototechny) a sdélil mi rovnéz své vlastni ndzory
na téma této studie z pozice odborného autora a novinaie (v obdobi “normalizace”
psal ¢lanky pro motoristické Casopisy Svét motorti a Motoristicka soucasnost, zaroven
po urcitou periodu pracoval ve sledovaném obdobi ve Francii a diky tomu mi nastinil
vnimani a postaveni automobilu v zapadni spole¢nosti v 70. a 80. letech v kontrastu s
jeho vnimanim v Ceskoslovensku).

Analytické a interpretaéni postupy

Zakladnim predpokladem pro analyzu a interpretaci byl samoziejmé uskutecnény
rozhovor, pfesnéji feCeno rozhovor zaznamenany na nahravaci zafizeni, ktery byl
nasledné pfepsan Uplnou doslovnou transkripci. Pro potieby této prace jsem nevyuzil
zadny ze zkracenych typl piepisu (shrnujici ¢i selektivni protokol), nebot” tyto mohou
dle mého ndzoru vést k opomenuti dilezitych ¢asti a aspektl rozhovoru, pfepisy jsem
rovnéZ neredigoval, nebot’ redakce textu je vhodna pfi jeho publikaci §irsi ¢tenarské
vefejnosti. V samotnych piepisech jsem jakoukoliv nenaddlou udélost ¢i
nesrozumitelnost mluveného slova (pfiCemz jsem eventuelné dopsal odhad
nesrozumitelného slova) uvedl do zadvorky. Dvé tecky znaci v prepisech kratké vahani
(pauzy mezi jednotlivymi slovy), &tyfi tecky pak hledani vhodného vyrazu c¢i
nedokoncenou myslenku (dle kontextu). Pro situaci, kdy bylo tfeba zachytit reakci
tazatele/naratora, zatimco jeho protéjSek bez preruseni hovofil, jsem pouzil oznaceni
tremi teCkami v zdvorce (tedy (...)). V samotné praci jsou uzity bud’ nijak neupravené
— doslovné - citace naratori a nebo citace lehce upravené — to v ptipadech, kde by byl
doslovny ptepis citace kontraproduktivni z hlediska srozumitelnosti textu (Gpravou
citace bylo v téchto ptipadech napiiklad odstranéni né¢kolikrat za sebou opakovaného
slova). V poznamce pod ¢arou jsem u takovych citaci vzdy uvedl, ze doslo k jejich
upraveni. Na citace v pfedkladané praci se vztahuji stejnd pravidla, jako pro piepis
(samoziejmé& 1 vzhledem k tomu, Ze jsou s piepisem totozné, popiipad€é jen mirné
upravené) - dvé tecky znaci kratké vahani, Ctyii tecky pak hledani vhodného vyrazu ¢i
nedokoncenou myslenku. Tti tecky v zévorce tvoii vyjimku, nebot’ v citacich jsou
vyuzity k zachovani kontinuity citace k problému, pokud narator pfi probirani daného
problému “odb¢hl” na par vét od tématu. Veskeré hesitani zvuky ze strany naratora
byly vedeny jako “hmm”, u tazatele jsem tento zapis pouzil bud’ jako znaceni
hesita¢niho zvuku ¢i pro vyjadfeni ucasti na rozhovoru ¢i povzbuzeni (dle kontextu).

% Pozn.: Z tohoto setkani jsem nepotidil zvukovy zaznam, pouze ruéné psané poznamky.
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Pti analyze a interpretaci jsem v kazdém piipad¢ pracoval s audio nahravkou a
uplnym neredigovanym piepisem rozhovoru, rovnéz pak s protokolem o rozhovoru,
jehoz smyslem je mimo jiné zachytit vSe, co nelze vysledovat z nahravky a ptepisu
(naptklad nonverbalni projevy, pocity tazatele ohledné naratora, miry jeho otevienosti,
atp.”’). Zakladnim cilem analyzy a interpretace je vysvétleni naratorova sdéleni a
pochopeni jeho obsahu a smyslu’'. Analyza predstavuje praci ptimo s danym
materidlem (v mém piipadé¢ tedy primarn€ s piepisem rozhovoru) ve smyslu
vysvétleni obsahu sdéleni, kondenzace, indexace ¢i segmentace (viz. niZe) =
interpretace pak predstavuje vysvétleni smyslu toho, co bylo v rozhovoru explicitné
sdéleno, pficemz je tfeba sdélené zaradit do kontextu vlastni prace a zaroven do
kontextu historickych reélii. Je nutné jit do hloubky, ne jen po povrchu a snazit se
hledat také implicitni vyznamy sdéleného (pfiCemz Casto prave tento “proces” — tedy
interpretace implicitnich moznych vyznaml - otevird pomyslné dvefe novym
pohlediim na zkoumanou problematiku ¢i objasiiuje dosud zahalené), ¢imz se badatel
neubrani urcité mife spekulaci, cozZ je vSak kvalitativnimu vyzkumu vlastni. Na tomto
misté je dulezité fici, Ze analyza a interpretace nejsou navzajem oddélené procesy, jak
by se mohlo z vySe uvedeného popisu zdat — pfi analyze, ktera “formaln¢” interpretaci
pfedchazi, jiz Casto dochazi k interpretaci a naopak — pfi interpretaci se muzeme
“pristihnout” pii dil¢ich analytickych tkonech. Jedna se o dvé bytostné provazané
slozky vyzkumu a nikoliv o jeho oddélené asti’.

Pro ucely ptedkladané prace jsem podrobil ziskané rozhovory — €i spise jejich
pfepisy — obsahové analyze. Nejprve jsem rozhovory kondenzoval - podchytil jsem
vyznamné Useky k jednotlivym tematickym okruhtim a vydélil jsem piinosna sdéleni
eliminovanim odbocek a opakovéni. Pfepisy jsem nasledn¢ indexoval, ¢imz jsem
vytvofil seznamy prvkl rozhovoru, které byly v pfimé souvislosti s cili prace (tedy
fakta, data, ale samoziejm& 1 subjektivni ndzory a zkuSenosti naritora s danou
problematikou). Nasledovala komplexni prace se ziskanymi poznatky — napftiklad
segmentace (vybirani Casti relevantni pouze k danému tématu) ¢i preskupovani
(propojovani jednotlivych problémi (i na prvni pohled nesouvisejicich) v ptipadé
nalezu shodnych znaki). To vSe bylo samoziejmé tfeba zaradit do kontextu (¢ili zda je
dana informace konkrétni zazitek ¢i vzpominka naratora nebo nékoho jiného, v jakém
kontextu naritor danou zkuSenost prozil, atp.) a teprve podle toho interpretovat.
Jednoduse feceno nevytrhavat z kontextu (a na to kladu patticny dlraz), nebot” tento
miZe obsah sdélen¢ho nékdy i diametradlné proménit. Vzniklé analytické postiehy ¢i
pfimo zavery s konkrétnimi roz€lenénymi informacemi jsem samoziejmé& prubézné
porovnaval s dal$imi Gdaji z jinych zdroji a pracoval jsem tak se vSemi mné

" Vangk, M., Miicke, P. (2011). Tfeti strana trojuhelniku. Teorie a praxe oralni historie. Univerzita
Karlova, Fakulta humanitnich studii, Ustav pro soudobé d&jiny AV CR, v.v.i. Praha, strana 154.

n Van¢k, M., Miicke, P. (2011). Tieti strana trojihelniku. Teorie a praxe oralni historie. Univerzita
Karlova, Fakulta humanitnich studii, Ustav pro soudobé d&jiny AV CR, v.v.i. Praha, strana 171.

& Vanék, M., Miicke, P. (2011). Tteti strana trojuhelniku. Teorie a praxe oralni historie. Univerzita
Karlova, Fakulta humanitnich studii, Ustav pro soudobé d&jiny AV CR, v.v.i. Praha, strana 175.

3 Vanék, M., Mucke, P., Pelikanova, H. (2007). Naslouchat hlasim paméti. Teoretické a praktické
aspekty oralni historie. Ustav pro soudobé d&jiny AV CR v.v.i. — Fakulta humanitnich studii UK. 224
stran.
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dostupnymi prameny. Pfi nalezeni rozporu jsem se snazil o odhaleni diivodi, pro¢ se
dany rozpor vyskytl (nepochopeni otizky, nesoustiedénost, selektivita paméti’®, &i
jakykoliv jiny faktor d&jinného rdzu’), a to pravé vysledovanim kontextu. Vzhledem
k tomu, Ze jsem vyuzil formu oralnéhistorického interview a nikoliv Zivotopisné
vypravéni, byla obsahova analyza pfedznamendna mymi otdzkami (u Zivotopisného
vypravéni je role tazatele upozadéna), zatimco interpretace se vztahovala ke
zkoumané problematice a nikoliv k osobnosti naratora jako takové (jako by tomu bylo
pti vyuziti formy Zivotopisného vypravéni)’®. Zajem o naratorovu osobnost viak
samoziejmeé nebyl zcela potlacen.

Etické otazky vyzkumu

Etické otdzky spoleenskovédniho vyzkumu vyplyvaji z daného kulturniho kontextu
jednotlivych zemi. Pro kazdou zemi je zdkladem platnd legislativa a etické kodexy, v
Ceské Republice je v tomto ohledu priméarni Ustava CR obsahujici Listinu zakladnich
prav a svobod platnou pro viechny ob&any CR. Je nutné dodrzovat povinnosti dané
zakonem ¢. 101/2000 Sb. o ochrané osobnich tdajt.

Stézejni zasadou oralnéhistorického vyzkumu je respekt a piistup k naratorovi
jakozto k dérci Zivotniho piibéhu’’, v mém ptipadé pak spise jakozto k darci poznatkd,
informaci a vlastnich zkuSenosti s danym problémem. Dle toho je tfeba se k
naratorovi chovat — tedy jakozto k darci. Protoze tazatel a narator tvofi
ordln¢historicky pramen ve vzdjemné interakeci, je dilezity nejen zdvoftily
“darcovsky” pristup (ktery mize byt sam o sobé pon€kud neosobni), ale 1 pfistup
partnersky — narator nemtize vystupovat jako pouhy dotazovany a vytéZovany objekt
vyzkumu. Dulezité je, aby se tazatel pokusil navodit pfatelskou atmosféru a divérou v
naratora si “na oplatku” ziskat jeho davéru. Oralni historie spoc¢ivd v osobnim
kontaktu s nardtorem a v “praci s osobnostmi”, neni to odosobnény kvantitativni
vyzkum a podle toho je tfeba postupovat a mit to stale na zfeteli. Proto zde nejde jen o
dodrzovani pfesné stanovenych etickych zésad “na papife”, které jdou od urcitého
bodu zase k dalSimu a dale uz ne. Je tieba lidského a moralniho pfistupu, ktery musi
kazdy badatel nalézt v sob&é samém. I tak samoziejmé existuji etické standardy a
zasady (viz. vySe zminény zékon), které je nutné, ale i pfinosné dodrzovat. Pied
samotnym rozhovorem je tfeba naritora dopfedu kontaktovat (nejlépe zaroven
telefonicky a e-mailem, ale tfeba i osobni navstévou v ramci piipravného rozhovoru).
J& osobné jsem témér vSechny naratory kontaktoval pouze telefonicky, nebot’ n€kteti z
nich ani e-mailovou schranku neméli, s n€kterymi z nich jsem se seSel v ramci

" Van¢k, M., Miicke, P. (2011). Tieti strana trojihelniku. Teorie a praxe oralni historie. Univerzita
Karlova, Fakulta humanitnich studii, Ustav pro soudobé d&jiny AV CR, v.v.i. Praha, strana 176.

> Pozn.: Naptiklad vy$e zminéna (v poznamce pod &arou ¢. 59) $eda ekonomika.

"® Vangk, M., Miicke, P. (2011). Tieti strana trojuhelniku. Teorie a praxe oralni historie. Univerzita
Karlova, Fakulta humanitnich studii, Ustav pro soudobé d&jiny AV CR, v.v.i. Praha, strana 184.

" Vangk, M., Miicke, P. (2011). Tteti strana trojuhelniku. Teorie a praxe oralni historie. Univerzita
Karlova, Fakulta humanitnich studii, Ustav pro soudobé d&jiny AV CR, v.v.i. Praha, strana 211.
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zminéného piipravného rozhorovu (viz. protokoly k rozhovoriim). V rdmci tohoto
kontaktu jsem naratory sezndmil s projektem, jeho cilem a smyslem, rovnéz také s tim,
jak bude spoluprace vypadat. Po telefonu ¢i u ptipravného rozhovoru jsem s naratory
prodiskutoval konkrétni tematické okruhy, které jsme pak v ramci samotného
interview probirali (pfi€emz jsem si zdroven ovéfil, zda nardtor do projektu
“zapada”’®) a ponechal jsem naratoriim moznost dopiedu odmitnout diskusi na téma,
které by mu bylo eventuelné nepiijemné. Tuto moznost pak samoziejmé méli i pii
samotném rozhovoru. Seznamil jsem naratory s jejich pravy — s prdvem na autorizaci
rozhovoru a anonymizaci rozhovoru. Pii tomto kontaktu jsme rovnéz probirali podpis
informovaného souhlasu (spolu s vysvétlenim, k c¢emu slouzi, pficemz jsem
naratorim zaroven poskytl moznost vyjadrit své ptani do kolonky “dal$i ujednani”) a
zpiisob, jakym bude s rozhovorem po jeho potizeni naklddano (€ili nahravka — ptepis
— analyza/interpretace — pouziti v diplomové praci - archivace v univerzitnim
repozitafi). Poté jsme se jiz domluvili na datu samotného rozhovoru. K otazce etiky
oralnéhistorického vyzkumu bytostné patii, jak jsem jiz naznacil, pfistup tazatele k
naratorovi. Je tak naptiklad nepfipustné, aby se tazatel nardtora snazil védomé
vmanipulovat do odpovédi, kterou chce on sam slySet. Rovnéz bylo tieba, abych
naratorovo sdéleni nebagatelizoval, abych jeho jednani, o kterém vypravi
nediagnostikoval ¢i abych se u probirani urcitych témat nesnazil moralizovat. Ani
jedno jisté neni profesiondlnim pfistupem. Jak jsem jiZ zminil, urcitd témata mohou
byt naratorim nepiijemnd. V mé praci tuto “Glohu” zastavalo téma uplatkd,
protisluzeb a “vS§imného” v rdmci problematiky prodeje nahradnich dilt a automobild.
rozhovorem) a nechat jim prostor, at’ se sami rozhodnou, zda se k tomuto problému
budou vyjadiovat ¢i nikoliv. Ackoliv nastin tohoto tématu pii iniciaénich rozhovorech
zadnému z naratorti nevadil, bylo i pfes to tfeba k nému vzhledem k jeho citlivé
povaze piistupovat pti samotnych rozhovorech obezietné (coz se ukazalo jako dobry
krok, nebot’ napfiklad naratorka pani Kellerova se pii probirdni tohoto tématu pfi
samotném rozhovoru evidentné necitila ve své kiizi — viz. ptislusny protokol) — pro
atmosféru a profesionalitu rozhovoru bylo dulezité, aby se narator necitil tak, Ze je do
néceho “tlaten”. Na druhou stranu jsem pii prvnim obecném “odbyti” tohoto tématu
jednou vétou nemohl “couvnout” a snazil jsem se naratorky piiméfené vyptat na
detaily. Nakonec pravé v téchto “oSemetnych” piipadech a otazkach se projevuje
prava podstata ordlni historie — uméni prace a kontaktu s lidmi.

" Vangk, M., Miicke, P. (2011). Tteti strana trojuhelniku. Teorie a praxe oralni historie. Univerzita
Karlova, Fakulta humanitnich studii, Ustav pro soudobé dé&jiny AV CR, v.v.i. Praha, strana 141.
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Empiricka ¢ast

Historie a struktura narodniho podniku Mototechna’’

Vznik a vyvoj narodniho podniku Mototechna do roku 1989

V roce 1945 byla na zakladé dekreti prezidenta CSR Edvarda Bene$e znarodnéna
rozhodujici ¢ast Ceskoslovenského primyslu, po udalostech v tnoru 1948 doslo ke
znarodnéni velkoobchodu, pfi¢emz soukromy sektor tvofilo koncem tohoto roku jiz
jen 3.848 drobnych podnikt®. Vzhledem k novym pomérim bylo nutné vytvofit
novou organizaci prodeje i v oblasti motorovych vozidel a jejich nahradnich soucasti.
V letech 1945 — 1948 prodavala veskeré dopravni prostiedky (osobni a nakladni
automobily, autobusy, traktory, motocykly, atp.) Ustfedni prodejna motorovych
vozidel, a to na patnacti mistech v celé republice, zatimco nahradni dily se v té dobé
prodavaly v riiznych velkoobchodnich a maloobchodnich provozovnach a dilnach®.
Po unorovém pievratu samoziejmé prestala byt tato praxe mozna a bylo rozhodnuto o
zaloZzeni narodniho podniku, ktery by obchodni ¢innost v inkriminované oblasti
pfevzal. Vyhlaskou ministra vnitinitho obchodu ¢. 126 ze dne 03.02. 1949 (Gifednim
listem 11-37/1949) tak byl s celostatni ptisobnosti ziizen monopolni narodni podnik
Mototechna spole¢né s ptivodnimi deseti oditépnymi zavody (dale OZ)**. Do podniku
bylo zaclenéno 252 majetkovych podstat obchodnich podnikii a pro doplnéni prodejni
sit¢ bylo popstupné¢ vykoupeno dalSich 145 prodejen od soukromych majiteld.
Pfedmétem obchodni ¢innosti nové vzniklého podniku byla zpocatku motorova
vozidla jednostopa a dvoustopa (spolecné s pfisluSenstvim a ndhradnimi dily pro n¢),
jejich vleky a ptivésy, ale také jizdni kola, Sici stroje, zbran¢ a stielivo. Naplni
¢innosti podniku byl také vykup a prodej ojetych automobilli, jejich odhady a
obchodné technické sluzby. Mototechna prod€lala za dobu své existence rizné
reorganizacni zmény, az do roku 1989 vsak zlistala obchodni organizaci predstavujici
nezbytny ¢lanek narodniho hospodaistvi v oblasti motorismu — samoziejmé kvili
svému monopolnimu postaveni.

V ramci reorganizace podnikd vnitiniho obchodu v roce 1951 se Mototechna
podiizuje Hlavni spravé potieb pro domdacnost. Ukazuje se, ze ¢lenéni sortimentu na
trzni a mimotrzni™ je organizaén& velmi naroéné a netiGelné a je rozhodnuto o
pfesunuti celého aparatu a sortimentu Mototechny kromé jizdnich kol, Sicich stroja,

7 Pozn.: Nasledujici kapitoly tykajici se podnikové historie a jeho struktury vychazi z nalezenych
podnikovych archivalii, primarn¢ pak z vyro¢nich hospodaiskych zprav a neprodejnych internich
sbornikll “25 let n.p. Mototechna” a “30 let n.p. Mototechna”, vydanych podnikovym feditelstvim
Mototechny ve spolupraci s od$tépnymi zavody v roce 1974 a 1979.

% Rataj, T., Houda, P. (2010). Ceskoslovensko v proménich komunistického rezimu. Oeconomica,
Praha, 455 stran.

81 Pozn.: Udaje o piesném poétu téchto provozoven nejsou dostupné.

%2 Pozn.: Témito byly OZ v Brn&, Ceskych Budgjovicich, Hradci Kralové, Jihlavé, Karlovych Varech,
Olomouci, Ostravé, Pardubicich, Plzni a Uherském Hradisti. Nasledujici rok méla Mototechna jiz 13
OZ v Ceskych krajich a 5 OZ na Slovensku.

%3 Pozn.: Trzni sortiment piedstavuje zboZi uréené ob&antim. Mimotrzni oblast predstavuji socialistické
organizace a podniky.
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zbrani a stfeliva z plsobnosti Ministerstva vnitintho obchodu do piisobnosti
Ministerstva vSeobecného strojirenstvi. Vynosem ministra vSeobecného strojirenstvi
vznik4 v ramci vyse uvedené¢ho pievodu s platnosti od 01.01. 1952 narodni podnik
Mototechna, odbytové stfedisko priimyslu motorovych vozidel. V tomto roce ma
podnik celkem 19 oditdpnych krajskych zavodit na uzemi Ceskoslovenska (13 v
Ceskych krajich a 6 na Slovensku). Hned zpocatku roku 1953 je z plsobnosti
prazského krajského zavodu vyélenéna opravna motocyklis v Praze-Zizkové
(Jeseniova 56), ze které je vytvofen samostatny opravarensky zavod s internim
oznacenim 20 (tedy OZ 20)*. Dalsi zména ptichazi hned nasledujici rok - od 01.04.
1954 byla Mototechna na zadkladé¢ dohody mezi ministry strojirenstvi a dopravy
pfevedena do plsobnosti Ministerstva dopravy. V prubehu tohoto roku pak byla
pfipravovana organizace hlavni spravy odbytu Ministerstva dopravy, ktera byla
zfizena z ptikazu ministra dopravy dne 31.12. 1954 a v platnost vstoupila od 01.01.
1955. “Uvniti” systému hlavni spravy odbytu (ktera méla za ukol kromé odbytu
jinych podnikll ministerstva dopravy pfedevs§im odbyt veSkerych motorovych vozidel
(s vyjimkou vojenskych a zeméd€lskych) a nahradnich dild) pak prakticky
“vykrystalizovala” struktura Mototechny — byly vytvofeny ustfedni odbytové
zakladny pro 1) prodej silnicnich motorovych vozidel a ndhradnich dilti se sidlem v
Pacové (budouci kompetence OZ 32 v ulici Thdmova, pozdéji ve Stodilkéach), pro 2)
prodej nahradnich dili Skoda v Mladé Boleslavi (jiz OZ 23, ktery mél tuto
kompetenci az do roku 1989), pro 3) prodej ndhradnich dilt Tatra a Praga v Praze
(coz bude v budoucnu spadat pod OZ 32) a nakonec odbytova zakladna pro opravy
motocykll v Praze. Soucasné¢ samoziejm¢ i1 naddle fungovaly krajské odbytové
zakladny (tedy krajské OZ) pro prodej motorovych vozidel a jejich ndhradnich did,
kterych bylo stale celkem 19. Na zakladé linie dané celostatni konferenci KSC v
cervnu 1956, ktera urcila zodpovédnost jednotlivych resortii nejen za vyrobu, ale i za
odbyt podfizenych vyrobkii, byly s ucinnosti od 01.01. 1957 prevedeny veskeré
odbytové zdakladny (Cili jinak teceno cely podnik Mototechna) z plsobnosti
Ministerstva dopravy do pisobnosti Ministerstva automobilového primyslu a
zemedélskych strojii. Dalsi reorganizace probéhla velmi zahy, a to v ¢ervnu 1957. Od
01.07. 1957 byly z hlavni spravy odbytu vynaty slozky fidici soustavu odbytovych
zakladen Mototechna spolu se samotnymi odbytovymi zdkladnami v krajich (tedy OZ)
a tyto vSechny byly slouceny ve “staro-novy” podnik Mototechna — jeho souc¢asti nyni
bylo celkem 23 OZ (jinak feceno — ustiedni odbytové zdkladny jiz nespadaly pod
hlavni spravu odbytu, ale pod samotny podnik Mototechna, pficemzZ pravé v tomto

% Pozn.: K jeho podstatnému rozsiteni o dislokované opravny OZ 1 (vice k jednotlivym OZ v piisluiné
Casti této kapitoly) ve Stredoceském kraji doslo v roce 1966. Do tohoto roku provadél OZ 1 na tizemi
StredoCeského kraje i opravarenskou ¢innost, ke konci roku 1965 vsak bylo rozhodnuto o piedani
provozoven-opraven do vyhradni ptisobnosti OZ 20. V ramci Stfedoceského kraje tak existovaly dva
0OZ — ¢islo 1 (od roku 1966 jen odbyt vyrobkd primyslu silni¢nich motorovych vozidel a uplného
sortimentu jejich nahradnich dilt a prislusenstvi, ndkup a prodej ojetych vozidel atd.), a ¢islo 20, tedy
zavod opravarensky (generalni, zaruéni a ostatni opravy vozidel tuzemskych i zahrani¢nich — VAZ,
Trabant, Wartburg, Moskvic, Fiat P, Ford). Ve vSech ostatnich krajich zabezpecoval jak opravy, tak
odbyt pouze jeden OZ. Zavod 32 v Praze do tohoto vyc¢tu nepocitdm kvuli jeho velkoobchodnimu
povéteni.
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obdobi vznikl OZ 32). Po nasledném slouc¢eni Ministerstva automobilového primyslu
a zemédé€lskych strojii s Ministerstvem ptesného strojirenstvi podléha Mototechna
op¢t Ministerstvu vSeobecného strojirenstvi, stejné jako v letech 1951 — 1954. Dalsi
zména, tentokrat vSak naprosto klicova, se odehrala v ramci izemni reorganizace statu.
K 01.07. 1960 ptizplsobila Mototechna svou organizaci novému “systému” a snizila
pocet krajskych OZ z 19 na 10, pfiCemz odbytova zakladna pro opravy motocykli v
Praze byla uplné zruSena. Na zacatku druhé poloviny roku 1960 se tak zrodila finalni
podoba podnikové organizacni struktury, ktera byla Mototechné vlastni az do roku
1989 (potazmo do jeji likvidace®) — jednalo se o 10 krajskych OZ, 2 OZ povéfené
klicovymi tstfednimi pravomocemi v oblasti velkoobchodni ¢innosti a 1 OZ
opravarensky (8 z 10 krajskych OZ pak jest€¢ mélo ustfedni pravomoci v oblasti
velkoobchodni ¢innosti u specifického sortimentu — viz. nize). Dalsi dulezitou
zménou bylo zaglenéni Mototechny do trustu Ceskoslovenské automobilové zavody™
(dale CAZ) v resortu Ministerstva t&Zkého primyslu v roce 1965. Vzhledem k tomu
se do plisobnosti tohoto ministerstva nasledné¢ dostava i samotnd Mototechna, a to dle
zakona €. 115 k 10.11. 1965. Jen dodam, ze ustavnim zadkonem ¢. 126/1970 Sb. bylo s
ucinnosti od roku 1971 ministerstvo zménéno na Federdlni ministerstvo hutnictvi a
strojirenstvi. Dal$i markantni zména souvisela s rozdélenim Federdlniho ministerstva
hutnictvi a strojirenstvi ustavnim zédkonem ¢. 157/1973 Sb. na Federalni ministerstvo
hutnictvi a t€Zkého strojirenstvi a Federalni ministerstvo vSeobecného strojirenstvi. V
souvislosti s tim byly CAZ spoleéné s Mototechnou opdt zatazeny do resortu
Ministerstva vSeobecného strojirenstvi. CAZ byly v roce 1986 zménény na
Automobilovy prumysl, kombinét (pficemz je mozno s urcitou nadsdzkou fici, ze jiz
timto aktem zacal proces decentralizace v automobilovém primyslu — viz. nize) a pod
timto ndzvem fungoval az do roku 1988, kdy svou ¢innost ukoncil. Mototechna byla
soucasti tohoto trustu az do inkriminovaného zaniku. V roce 1988 se odehrala jeste
jedna stézejni udalost — z dosavadniho Federdlniho ministerstva hutnictvi a tézkého
strojirenstvi, Federalniho ministerstva vSeobecného strojirenstvi a Federdlniho
ministerstva elektrotechnického primyslu je zdkonem ¢. 42/1988 Sb. k 19.04. 1988
ziizeno Federdlni ministerstvo hutnictvi, strojirenstvi a elektrotechniky. Z vyse
uvedeného je patrné, Ze pod toto noveé ziizené ministerstvo spadala od tohoto data i
Mototechna®’. Nyni k vyse nastinéné decentralizaci. Rozpadem trustu Automobilovy
primysl, kombinat, se jednotlivé podniky tohoto uskupeni staly samostatnymi

% Pozn.: Kapitola tykajici se problematiky privatizace a likvidace Mototechny je zpracovana v ramci
prislusné kapitoly na str. 125 - 129. Tato kapitola se tyka vyvoje podniku do roku 1989.

% Pozn.: Do trustu CAZ, které fungovaly jako fidici centrum automobilového pirmyslu, bylo véetné
Mototechny zaclenéno celkem 28 podnikil. Jeho soucasti byly vSechny podniky vyrabéjici automobily,
motocykly, dily a pfislusenstvi, dale pak i vyrobci jizdnich kol a vysokozdviznych vozikl. Patfily sem
také napiiklad Ustav pro vyzkum motorovych vozidel (UVMV) ¢&i Projekéni a inzenyrska kancelar
automobilovych zavoda (PIKAZ). Dostupné online na http://autoperiskop.cz/sdruzeni-automobiloveho-
prumyslu-jiz-15-let-cinnosti/

7 Pozn.: Po roce 1989 se toto ministerstvo piejmenovalo nejdiive na Federalni ministerstvo
hospodafstvi, po pouhych dvou mésicich na Ministerstvo strojirenstvi a elektrotechniky, od roku 1991
na Ministerstvo primyslu Ceské republiky a nakonec v roce 1992 na Ministerstvo primyslu a obchodu
CR. Zdroj: http://turbo.cdv.tul.cz/mod/page/view.php?id=3120. V kazdém piipadé figuruje ptislusné
ministerstvo ve vyjadfovani organti Mototechny od roku 1990 jako “zakladatel”.
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statnimi podniky, vlastni “kombinat” pak dostal ptidomek “v likvidaci”. Mototechna
se stala statnim podnikem k 01.07. 1988, a to zakladaci listinou vydanou rozhodnutim
Ministra hutnictvi, strojirenstvi a elektrotechniky CSSR ¢. 20/1988 dne 27.06. 1988,
Casteénym rozpadem direktivniho Fizeni se dostalo Mototechng jisté ekonomické
samostatnosti® . I tak z raznych déivodd (predevdim z dovodu stalého zajmu o
vzajemnou spolupraci a informovanost) prevladala potieba integrace, a tak bylo k
27.06. 1989 samotnymi statnimi podniky z vlastni vile zalozeno Sdruzeni organizaci
automobilového primyslu, pficemZz mezi zakladajicimi Cleny byla i Mototechna.
Legislativa tehdy samoziejmé jeSt¢ neumoziiovala pravni subjektivitu, a tak byl
provozovatelem povéien Ustav pro vyzkum motorovych vozidel”. Pravni subjektivitu
pak Sdruzeni automobilového primyslu (€ili s nepatrné pozménénym ndzvem) ziskalo
k 15.06.1991. Tou dobou jiz Mototechnu nicméné trapily jiné problémy, o tom vSak
az v kapitole tykajici se privatizace a likvidace Mototechny®'. Jak patrno, v{voj
podniku byl pfedev§im do 70. let bouflivy, v obdobi “normalizace” jiz byla jak
¢innost, tak struktura podniku relativné stabilni, dil¢i dulezité zmény se odehraly az
ke konci 80. let.

Pro jasnou rekapitulaci - obchodni naplni podniku byl ve sledovaném obdobi
nakup a prodej novych i ojetych silnicnich motorovych vozidel a jejich ndhradnich
dild a pfisluSenstvi, vcetn¢ zajiStovani ndhradnich soucasti pro vozidla
ceskoslovenské vyroby vyvezend do zahrani¢i. Dalsi pracovni naplni bylo provadéni
servisnich a opravarenskych sluzeb, dopliujici soucasti ¢innosti byl ndkup a prode;j
pouzitych a partiovych soucasti a vrakovani vozidel. Sortimentu Sicich strojti, zbrani a
stieliva se podnik nevénoval jiz od 50. let.

Struktura narodniho podniku Mototechna

Nyni ke struktufe podniku, které jsem se lehce dotknul jiz v pfedchozim textu. I ptes
rizné reorganizace bylo od samého pocatku zachovavano clenéni podniku dle
spravnich celkl — kraji, pfi¢emz vlastni organizacni struktura podniku byla zaloZena
na rozdé¢leni podniku na OZ v jednotlivych krajich. Podnik byl tedy po vyse uvedené
reorganizaci kraji v roce 1960 i nadale (tedy po celé sledované obdobi “normalizace”)
roz¢lenén na podnikové teditelstvi v Praze (v ulici Vitézného tUnora), 2 OZ s
velkoobchodni €innosti a s ustfednim ndkupem z vyroby nebo dovozu (OZ 32 a OZ
23), 1 OZ opravarensky pro oblast Praha a Stfedocesky kraj (OZ 20) a 10 OZ pro

% K dispozici také online na http://rejstrik-firem kurzy.cz/rejstrik-firem/DO-00009334-mototechna-
statni-podnik-v-likvidaci/

% Pozn.: Mototechné se v ndvaznosti na tuto decentralizaci napiiklad dostalo povoleni piimého vyvozu
a dovozu — tedy bez nutnosti prostfednika PZO Motokov - nahradnich dili motorovych vozidel
vyrabénych v Ceskoslovensku a v ostatnich socialistickych statech. I pres to samoziejmé spoluprace s
Motokovem trvala, moznost vlastniho jednani v této oblasti zde jiz nicméné byla. Zdroj: Podnikové
noviny 1/1990, mési¢nik s.p. Mototechna. Vydalo podnikové feditelstvi s.p. Mototechna dne 26.10.
1990 v Praze.

% Dostupne online na http://autoperiskop.cz/sdruzeni-automobiloveho-prumyslu-jiz-15-let-cinnosti/

° Pozn.: Kapitola na str. 125 — 129.
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oblasti jednotlivych kraji. Ucelenou ptedstavu o podnikové struktufe na jednotlivych
urovnich ¢tenai dostane po prohlédnuti organizacniho schématu Mototechny (schéma
1), organiza¢niho schématu podnikového fteditelstvi (schéma 2) a organizacniho
schématu OZ (schéma 3) na nasledujicich stranach. Podnikové feditelstvi vykonavalo
fidici, metodickou a kontrolni funkci v OZ ve vSech ¢innostech, které podnik
zajiStoval. OZ pak byly samostatné Ucetni jednotky majici charakter podnikda.
“Rozhodovaci hierarchie” pak vypadala nasledovné: pfislusné ministerstvo
(samoziejmé pod stranickym dohledem v instanci nejvyssi) — CAZ — podnikové
feditelstvi Mototechny — krajské OZ — jednotlivé provozovny. Vzhledem k nedostatku
skladovych prostor v OZ s ustfedni velkoobchodni ¢innosti byla Mototechna nucena
tuto ¢innost u jednotlivého sortimentu dislokovat i do vétSiny krajskych OZ —
konkrétné¢ OZ 1, OZ 2, OZ 4, OZ 5, OZ 6, OZ 7, OZ 9 a OZ 10. Pro komplexni
zachyceni organizace Mototechny povazuji za nezbytné popsat ¢innost jednotlivych
OZ.

OZ 32 — tento zavod byl povéfen Ustfednim nédkupem a rozdélovanim motorovych
vozidel (automobily, ndkladni vozy, motocykly) jak tuzemskych, tak z
dovozu (krom¢ ndkupu a rozdélovani automobili ze SSSR, kterym byl
povéten OZ 10), rovnéZz pak ndhradnich dild a piislusenstvi. Zavod
soucasné¢ zabezpeCoval export ndhradnich dild a pfisluSenstvi pro
motocykly a vozy znacek Tatra, Praga a Saviem. (Pokracovani textu
nasleduje po schématech). Kromé toho zajistoval OZ 32 u tuzemskych
vyrobkll v celostatnim rozsahu obchodné-technickou dokumentaci pro
veskeré znatky i typy motorovych vozidel véetnd vypracovani ceniki’.
Svou ¢innost OZ vykonaval prostfednictvim provoznich stfedisek, pricemz
tato méla 1 své odloucené sklady. Pocet objetkl spadajicich pod OZ 32 tak
“Sel” do desitek. Tento zavod nejdfive sidlil v prazské ulici Thamova, v roce
1975 se ptesunul do nové vybudovaného skladového aredlu Stodulky
(slavnostné otevien k 12.05. 1975), ktery byl tehdy svym vybavenim jednim
z nejmodernéjSich ve stfedni Evropé. Skladovy aredl Stodllky pak byl
ur¢itou vyjimkou — vzhledem k rozsahlosti komplexu se zde skladovalo
ptislusenstvi pro veSkera tuzemska dvoustopd vozidla, rovnéZ tento areél
zajiStoval dodavky vybraného sortimentu nahradnich dild pro vSechny
krajské OZ Mototechny a nejvétsi opravny. Ve Stodilkéach tento OZ sidlil az
do “konce” Mototechny, pfi¢emz Mototechna jako celek (jakoZto “podnik v
likvidaci”) v tomto arealu formalné (dle obchodniho rejstiiku) sidli dodnes®.
Prostory byvalého OZ 32 tak ptedstavuji “posledniho mohykédna” historie
tohoto podniku™.

%2 Pozn.: Pravé v prostorach byvalého OZ 32 jsem pétral po archivaliich a technicka dokumentace
tvofila vétSinu archivalii.

% Pozn.: Vypis z obchodniho rejstitku k dispozici online na http://rejstrik-firem.kurzy.cz/rejstrik-
firem/D0O-00009334-mototechna-statni-podnik-v-likvidaci/

% Pozn.: Vice k prostoram byvalého OZ 32 v soudasnosti v kapitole vénované privatizaci a likvidaci
podniku na str. 125 — 129.
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% Pozn.: Vsechna organizaéni schémata pochazi z interniho sborniku “30 let n.p. Mototechna”
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OZ 23 — tento z&vod sidlici v Mlad¢ Boleslavi ptedstavoval od 01.01.1955 ustfedni
odbytovou zékladnu pro zasobovdni nédhradnimi dily vSech osobnich a
nakladnich automobilti znaéky Skoda. V ramci tohoto sortimentu byl zavod
povéfen i zafizovanim exportu (samoziejmé dle dodavkovych piikazi PZO
Motokov). Nahradni dily tomuto OZ dodavalo (kromé AZNP Mlada Boleslav)
na 150 externich podnikl a zavodd (namatkou napt. Autobrzdy Jablonec nad
Nisou, Autopal Novy Ji¢in & Motor Jikov Ceské Budgjovice), pfiemz zavod
svou ¢innost vyvijel za pomoci dalSich provoznich stfedisek v okoli Mladé
Boleslavi. V praxi zavod piijimal z vyroby ndhradni dily, uskladiioval je a na
zakladé Ctvrtletnich objednavek OZ v jednotlivych krajich je dodéval jak jim,
tak dal$im ¢eskoslovenskym organizacim.

OZ 20 — k zaclenéni tohoto zdvodu do podniku doslo v roce 1952, k jeho rozsifeni o
opravny OZ 1 dosSlo v roce 1966 (podrobngji viz. vySe). Néaplni tohoto
opravarenského zavodu byly generdlni, zarucni a ostatni opravy jak u
motocyklli doméci vyroby, tak i tyto opravy u nasledujicih automobill z
dovozu: Lada, Trabant, Wartburg, Moskvi¢ a Austin Allegro. Plisobnost OZ
20 se vztahovala na Prahu a Stfedocesky kraj. OZ 20 sidlil nejprve v prazské
ulici Jeseniova, na pocatku 80. let se prestéhoval do objektu prodejniho
servisu Praha-Jarov na adrese Osikova 2. Stejné jako ptredchozi zavody, i
tento disponoval dislokovanymi provoznimi stiedisky.

OZ 1 — do kompetence tohoto zadvodu spadal odbyt automobild, motocykll a jejich
nahradnich dild a pfisluSenstvi, ndkup a prodej ojetych vozidel, prodej
automobilll na protiacet, vrakovaci sluzba a ndkup a prodej pouzitych
nahradnich dild, to vSe v oblasti Prahy a StfedoCeského kraje. Do roku 1965
tento zédvod provadeél i opravarenskou cCinnost, ta pak byla pfedana OZ 20.
Zavodu 1 byla také svétena ustiedni odbytova ¢innost pro nahradni dily
znadek Wartburg a Saab. OZ 1 sidlil v Rimské ulici v Praze.

OZ 2 - do kompetence tohoto zdvodu spadal odbyt automobilli, motocykli a jejich
nahradnich dild, servis a opravarenské sluzby, nakup a prodej ojetych vozidel
a prodej automobild na protiticet, to vSe v oblasti Jiho¢eského kraje. Nakup a
prodej pouzitych nahradnich dili, ptislusenstvi a vrakovaci sluzbu zajistoval
v této oblasti OZ 3 v Plzni. Zavodu 2 byla také svétena velkoobchodni
¢innost u ndhradnich dild vozl italské vyroby (Fiat 500, 600D, 850, 125, 127,
128 a 131), francouzské vyroby (Renaulty R5, R6, RS, R15, R16, R20,
Simca 1301, 1307, 1308, Chrysler 180) a anglické vyroby (Ford Cortina Mk2,
Mk3, Austin Allegro). Zavod zajistoval také velkoobchodni ¢innost u domaci
vyroby v sortimentu karburatord, kompresort a zapalovacich svicek. OZ 2
sidlil v Ceskych Bud&jovicich.
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0OZ 3 — tento OZ byl jeden ze dvou bez tstfedniho povéereni velkoobchodni ¢innosti.
Do kompetence tohoto zadvodu spadal odbyt automobili, motocyklid a jejich
nahradnich dilii a pfislusenstvi, servis a opravarenské sluzby, ndkup a prode;j
ojetych vozidel, prodej automobilii na protiicet, vrakovaci sluzba a nakup a
prodej pouzitych nahradnich dili, to vSe v oblasti Zapadoceského kraje.
Tento zévod organizoval doprodeje zdsob novych dilt pro urcené znacky jiz
vyb&hlych typii automobili (napiiklad Skoda 1101, Tatra 57)°°. OZ 3 sidlil v
Plzni.

OZ 4 - do kompetence tohoto zdvodu spadal odbyt automobilli, motocykll a jejich
nahradnich dilii a pfislusenstvi, servis a opravarenské sluzby, ndkup a prode;j
ojetych vozidel, prodej automobilil na protiicet, vrakovaci sluzba a nakup a
prodej pouzitych ndhradnich dild, to vSe v oblasti Severoceského kraje. Tento
zavod byl rovnéZz povéten velkoobchodni cinnosti pro celou oblast
Ceskoslovenska v dodavkach nahradnich dilé pro vozy Robur, Ifa a Trabant,
které byly dovazeny z NDR. Ze skladu u mésta Most byly do oblast Cech
(mimo jihozédpadni oblast) dodavany také ndhradni dily pro vozidla Saviem.
Od 01.01. 1978 prevzal tento zavod od OZ 32 také velkoobchodni ¢innost v
&asti sortimentu piislusenstvi. OZ 4 sidlil v Usti nad Labem.

OZ 5 - do kompetence tohoto zdvodu spadal odbyt automobilli, motocyklll a jejich
nahradnich dilii a pfislusenstvi, servis a opravarenské sluzby, ndkup a prode;j
ojetych vozidel, prodej automobilii na protiicet, vrakovaci sluzba a ndkup a
prodej pouzitych ndhradnich dildi, to vSe v oblasti Vychodoceského kraje.
Tento zavod byl rovnéz povéten velkoobchodni ¢innosti pro celou oblast
Ceskoslovenska v dodavkach ndhradnich dili pro vozy Volha, Moskvi¢ a
GAZ ze Sovétského svazu a pro automobily Fiat 125P a 126P z Polska. OZ 5
sidlil v Pardubicich.

OZ 6 - do kompetence tohoto z&dvodu spadal odbyt automobilli, motocykli a jejich
nahradnich dilii a pfislusenstvi, servis a opravarenské sluzby, ndkup a prode;j
ojetych vozidel, prodej automobilii na protiicet, vrakovaci sluzba a ndkup a
prodej pouZzitych ndhradnich dild, to vSe v oblasti Jithomoravského kraje.
Tento zavod byl také povéfen velkoobchodni ¢innosti pro néhradni dily na
ucelové vozy Czepel, Ikarus, ARO, Roman, Bucegi, TV 41, 71, M 461 a
individudlnim dovozem néhradnich dilti pro specidlné dovazena vozidla ze
SSSR. Zavod 6 rovnéz zabezpefoval velkoobchodni c¢innost pro celé
Ceskoslovensko v sortimentu vstiikovacich &erpadel a jejich nahradnich dild,
klinovych fementl, kobercovych gum a hadic¢ek. OZ 6 sidlil v Brné.

% Pozn.: Po uplynuti desetileté lhiity od ukonéeni vyroby daného typu automobilu se nahradni dily na
n¢j stahovaly a nastal tzv. “doprodej zbyvajicich dild”. U zahrani¢nich vozii byla tato desetileta lhtita
bud’ od ukonéeni vyroby nebo od ukonceni dovozu.
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OZ 7 - do kompetence tohoto zdvodu spadal odbyt automobilli, motocykli a jejich
nahradnich dilii a pfislusenstvi, servis a opravarenské sluzby, ndkup a prode;j
ojetych vozidel, prodej automobilii na protiicet, vrakovaci sluzba a nakup a
prodej pouzitych néhradnich dild, to vSe v oblasti Severomoravského kraje.
Zavod byl povéten velkoobchodni ¢innosti v sortimentu diskova kola, rovnéz
v oblasti nahradnich dild a pfisluSenstvi pro lehké motocykly z vyroby
Povazskych strojiren (pfi¢emz zajiStoval i export ndhradnich dilG na tyto
stroje, samoziejmé dle piikazi PZO Motokov). V roce 1971 se
velkoobchodni ¢innost rozsitila na ndhradni dily pro automobily Toyota, v
roce 1972 o nahradni dily pro automobily Dacia. OZ 7 sidlil v Ostravé.

0OZ 8 — tento OZ byl jeden ze dvou bez Ustfedniho povéreni. Do kompetence tohoto
zavodu spadal odbyt automobild, motocykll a jejich ndhradnich dila a
ptislusenstvi, rovnéz opravarenské a servisni sluzby, a to v oblasti Bratislavy
a Zéapadoslovenského kraje. Dale pak nakup a prodej ojetych vozidel, prode;j
automobilll na protiacet a ndkup a prodej pouzitych nahradnich dilti v oblasti
Stfedoslovenského kraje. OZ 8 sidlil v Bratislavé.

OZ 9 — do kompetence tohoto zavodu spadal odbyt automobild, motocykli a jejich
nahradnich dili a pfisluSenstvi, rovnéZ opravarenské a servisni sluzby a
(spolecné s OZ 8) nakup a prodej ojetych vozidel, to vSe v oblasti
Stiedoslovenského kraje. Zavod byl povéifen velkoobchodni cinnosti v
sortimentu autobaterii. OZ 9 sidlil v Banské Bystrici.

OZ 10 - do kompetence tohoto zavodu spadal odbyt automobild, motocykli a jejich
nahradnich dilii a pfislusenstvi, servis a opravarenské sluzby, ndkup a prode;j
ojetych vozidel, prodej automobilil na protiacet a nakup a prodej pouzitych
nahradnich dil, to vSe v oblasti Vychodoslovenského kraje. Zavod byl
povéten vedenim ustiedniho skladu ndhradnich dilti pro automobily VAZ-
Lada a distribuci finalnich vyrobkl vsech typt automobill dovazenych ze
SSSR. Pfed rokem 1974 se automobily dovazené ze SSSR piekladaly v
Cierné nad Tisou (kde byl piechod z Sirokorozchodné trati) a odtud byly
rozesilany do mist uréeni (tedy do jednotlivych krajit) bud’ vagény CSD nebo
vagony Mototechny. V roce ’74 byla dokoncena vystavba prekladisté
osobnich automobilli u KoSic v PreSové, spolecné s novym expedi¢nim
stiediskem. Automobily ze SSSR tak byly od roku ’74 rozvaZeny z tohoto
stiediska s vlastnim pfechodem z Sirokorozchodné trati, kde byly do chvile
rozvozu také uskladnény. V roce 1975 pak zacala vystavba ustfedniho skladu
pro nahradni dily vSech znacek dodavanych ze SSSR (tedy nejenom znacky
Lada), rovnéz u Kosic. Tento objekt byl preddn do uzivani v roce 1981. OZ
10 sidlil PreSové.

39



Jednotlivé krajské OZ mély prakticky totoznou skladbu svych provoznich stfedisek.
OZ s povéfenim velkoobchodni ¢innosti mély na rozdil od OZ 3 a OZ 8 v uzivéani
ustfedni sklad (¢i vice ustfednich skladl), ktery slouzil k uskladnéni sortimentu, na
ktery mél OZ usttedni povéieni. VSechny OZ pak mély v uzivani krajské zésobovaci
sklady, které byly zasobovany z tstiedniho skladu pro dany sortiment’’ a na kterém
pak naopak zbozi ndrokovaly jednotlivé prodejny (toto se tykd ndhradnich dild).
Témet vSechny OZ mély dale v uzivani krajské prodejni sklady, ve kterych byla, jak
uz nazev napovidd, moznost si dily rovnou zakoupit. OZ pak “fidily” jednotlivé
prodejni servisy, prodejny automobilll, opravny a prodejny ndhradnicho dili. Opravny
a n¢kdy 1 prodejni servisy vétSinou kupovaly své zasoby z prodejen nahradnich dili
(n¢kdy vSak 1 z krajskych zasobovacich skladit), prodejny nahradnich dild pak “braly”
své zasoby z piislusnych krajskych zasobovacich skladd. U automobill — tedy
findlnich vyrobkl — byla situace pon¢kud rozdilna, nebot tyto byly pfepravovany bez
meziuskladnéni rovnou na piislusné prodejny”®. Je tieba poznamenat, Ze tento popis je
generalni se snahou o co nejvetsi akurdtnost, nejedna se vSak o popis naprosto
kompletni, nebot’ tento v koneéném vysledku neni mozny. V rdmci fungovani
Mototechny totiz existovalo mnoho “vyjimek z pravidel”, ¢emuz se vzhledem k
rozséhlosti tohoto kolosu neni co divit. Mnoho téchto vyjimek pak nebylo ani
pisemné zaznamendno a nedaji se tedy dohledat. Pfikladem za vSechny budiz
napiiklad prodejna nahradnich soucéstek na vozy sovétské vyroby Kladno-Sitna, kde
pracovala naratorka Marta Kellerova (zaméstnanec). Tato prodejna totiz byla dle slov
naratorky v 70. a 80. letech jedinou prodejnou ndhradnich dild na vozy Volga a
Moskvi¢ na uzemi Stfedoceského kraje, prodejen nahradnich dili na vozy Lada bylo
vice. V kazdém ptipad¢ tato prodejna “nebrala” nahradni dily na vozy Volga a
Moskvi¢ z Zadného krajského zasobovaciho skladu, ale piimo z Gstfedniho skladu OZ
05 - “protoze jsme byli jediny v kraji, ktery délali Volhu a Moskvice™” — a to nebyla
béznd praxe. Pro ilustraci o poctech jednotlivych jednotek: OZ 4 (tedy v
Severoceském kraji) mél “v uzivani” 4 usttedni sklady, 4 krajské zasobovaci sklady,
20 krajskych prodejnich skladl, 3 prodejni servisy, 26 prodejen (z toho 4 prodejny
automobilll a 22 prodejen ndhradnich dilit) a 12 opraven. Trochu podrobnéji bych
zminil jeste prodejni servisy jakozto specifické jednotky, kde bylo mozné si koupit jak
novy, tak ojety automobil, koupit si na né¢j nahradni dily a pfisluSenstvi a zaroven —
jak nazev napovidd — si ho tam nechat opravit. Poskytovani vSech téchto sluzeb na
jednom mist¢ vSak bylo relativn€ pozdni zaleZzitosti — prvni prodejni servis byl otevien
v roce 1968 v Koling, pak uz vSak rostly jako “houby po desti” — v roce 1972 jich
bylo v provozu Sest a v nasledujicim roce jich ptibylo hned dalSich dvanéct. Na konci
roku 1984 jiz bylo v provozu 35 prodejnich servisi Mototechny po celém
Ceskoslovensku, jejich poget pak do konce 80. let vzrostl maximalné v Fadu

*7 Pozn.: Cili pro hypoteticky piiklad - OZ 2 mél ve svém uzivani krajsky zasobovaci sklad, ktery bral
nahradni dily na Fiat 125P z OZ 5, kde se nachazel ustiedni sklad nahradnich dilii na tyto vozy.

% Pozn.: Problematice objednévani automobilii na prodejny a obecné k cestd automobilu z tovarny na
prodejnu se vénuji v kapitole “Casy sjednoceného prodeje a zaznamti: 1974 — 1989” v &asti “Cesta
automobilu aneb “od vyrobce na prodejnu”” na str. 80 — 83.

% Rozhovor s Martou Kellerovu ze dne 22.11. 2013, vedl Lukas Jouza; v piepisu str. 8.
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jednotlivych provozoven. Udaje o pfesném poétu prodejnich servisii ke konci 80. let
bohuZel nemam k dispozici. Pro uplnost je pak tfeba uvést, Ze v roce 1984 (nebot’
posledni piesné udaje o poctu jednotlivych provozoven mam pravé z tohoto roku)
tvotilo prodejni sit’ Mototechny v Ceskoslovensku 57 prodejen osobnich, nakladnich a
uzitkovych automobilll a 547 prodejen prodejen ndhradnich dilt a pftisluSenstvi
motorovych vozidel. Lze usuzovat, ze pocet prodejen automobilti mohl byt roce 1989
oproti roku 1984 vys$si maximalné v tadu jednotlivych prodejen, pocet prodejen
nahradnich dilt pak vys$§i maximalné o par desitek.

Na zaver této Casti je tfeba poznamenat, Ze v predkladané praci jsem se
nevénoval persondlnimu obsazeni jednotlivych postd v podniku Mototechna z
hlediska konkrétnich jedinct. Dllezitost vSak pfikladam skute¢nosti, Ze v Mototechné
mélo v obdobi “normalizace” pracovni zafazeni mnoho lidi, ktefi byli po Cistkach z let
1970 — 1972 vylouceni ze Strany. O tomto tématu pojednéva nasledujici kapitola.

“Byvali 1idé” v Mototechné

Jiz v teoretickém zakotveni prace jsem zminil, Ze jednim z disledku Cistek z let 1970
— 1972 byl vznik tii “vrstev spolecnosti”, z nichZ jednou byli “neplnopravni obcané”.
Opét podotykam, Ze se jedna o teoreticky model postulovany M. Otdhalem a nikoliv o
nezpochybnitelny, findlni model tehdejSi spolecnosti. V predkladané praci tento
model uvazuji v souvislosti s tim, ze po inkriminovanych Ccistkach odesla do
Mototechny tada schopnych lidi a ptislusnikii ¢eskoslovenské inteligence, kteti byli
vylougeni z KSC. Narator J. Slavi¢ek (zaméstnanec) tyto jedince nazval “byvalymi
lidmi” ', Mezi tyto pattili naptiklad Zdengk Ji¢insky (pravnik OZ 32 Stodiilky),
Emanuel Mandler (programator vypocetniho stfediska podnikového feditelstvi),
Bohumil Dolezal (rovné€Zz programator) ¢i Rostislav Béhal — v dobé& srpnové invaze
programovy naméstek ustfedniho feditele rozhlasu (v ramci Mototechny neznama
funkce)'*!. Nepodatilo se mi bohuzel dohledat presna léta ptisobeni v Mototechng, do
podniku v kazdém ptipad¢€ nastoupili zacatkem 70. let. Kdyz jsme s panem Slavickem
v rozhovoru na toto téma ndhodou narazili, byl jsem piekvapen a zacal jsem se ho
doptavat na detaily. Sam pan Slavicek ptsobil od roku 1951 do roku 1968 v armadg,
poté byl nucen v souvislosti s intervenci z armady odejit a byl vyloucen ze strany. V
tomto nelehkém obdobi ho, stejné jako mnoho dalSich, pfijala Mototechna.. “Tenkrat
(jsem Sel) z armddy (...) do Mototechny (hovoti o letech 1969/1970). A to bylo obdobi,
kdy cela rada kolegii..budto se zastrelili nebo se dali na chlast..neunesli to. Ja jsem
tak néjak tim proplul, zachytil jsem se v ty Mototechné a fakt, Ze celkem dobry
zachdzeni, moznost toho ristu, takze jsem proplul.”'®. Skuteénost, ze uz§i vedeni
Mototechny nedbalo minulosti svych zaméstnanci mé velmi zaujala, chtél jsem védét

1% Rozhovor s Jaroslavem Slavitkem ze dne 16.11. 2013, vedl Lukas Jouza; v piepisu str. 1.

% Pozn.: Jen na okraj dodam, Ze Z. Ji¢insky a B. Dolezal pozdg&ji signovali Chartu 77.

192 Rozhovor s Jaroslavem Slavickem ze dne 16.11. 2013, ved] Lukas Jouza; v pfepisu na str. 13. Citace
byla pro vétsi srozumitelnost upravena.
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vice. “Tenkrat si me zavolal 7editel Ruzicka (v inkriminované dob¢ teditel OZ 32,
tehdy jesté v ulici Thamova) a..bavili jsme se teda co budu délat..a on mi ¥Fika "no..ja
Vas dam do investic, protoze v ramci investic pozndte celej podnik a zdlezi na Vas, jak
se uvedete. Nebojte se, to co bylo, bylo..to neni Vase vec..". Protoze ja mu rikam "ale
pane rediteli.ja jsem byl vyloucenej a budete mit probléemy” (...) po partajni
strance"..Fikd "to nechte na mé, to je moje véc a je to véc myho ndméstka.””'" 7
dalsiho naratorova vypravéni vyplynulo, Ze Strana dévala Mototechné¢ a jejimu
samostatnému rozhodovani velky prostor: “(...) jsem bydlel v bardaku..kde bydlel (...)
néjakej..nevim jestli Mikulasek (...). To uz existovaly Stodulky (tedy Ze uz byl
vybudovany stodiillecky komplex, ktery byl pfedan do uzivani v roce 1975)..a to byl
obvodni tajemnik KSC na Praze 5. Ten tam bydlel taky. A..vim praveé, Ze ten..tomu
Feditelovi v téch Stodiilkdach nechdval volnou ruku piisobnosti”'*. Pan Slavicek dale
vypravél, ze podnikova struktura byla v kazdém kraji provézana s pfedstaviteli Strany
v okresnim vyboru. Vysledkem této provédzanosti bylo, ze se mnoho véci “ptikrylo” —
“nds namestek..tenkrat Kolar se jmenoval..pod néj spadaly..utvar téch autakii (...) a
ten Koldr sedél v tom Politbyru na Praze 8. Ten vsechno prikryl, zaridil.”'® Pan
Slavicek se spolu s dalSimi podilel na vybudovani stodiileck¢ého komplexu, kam se
nasledné¢ OZ 32 z Thadmovy ulice pfest€éhoval (byl ¢lenem “teamu” fizeni praci a
organizace tohoto projektu). Ve svétle predchozich informaci pak jiz nardtorovo
konstatovani “vidyt’ ten nas zdvod vlastne..ty Stodiilky vybudovali vyhozeny lidi..po

2106

Sedesatym osmym roce nevypadalo jako z “fiSe sni”. “Ten projekt organizace a

Fizeni delali vsechno bejvaly lidi..vojdci, vnitrdci..ktery byli vylouceny. Protoze ty se
Jako v 1y dobé osvédcili jako progresivni..chytry..rozhodny..(...).”""” K tomuto tématu
si dovolim citovat jeSt¢ jedno dulezité vyjadieni pana Slavicka: “Tam byla cela Fada
disidentii v Mototechné. Z armady, z vnitra..oni v podstaté ty reditelé..to jsem tvrdil ja
v ty dobé..vedouci miize bejt blbej, ale musi mit ¢ich na lidi. A dat jim prostor. A to
zirejmé to vedeni Mototechny védeélo. Proto tyhle lidi zaméstnalo..a mélo..dostalo lidi,

108 Mo v v s
7" Je samozieyme€ mozZné

ktery umeli deélat, rozhodovali, nebadli se rozhodovat (...).
pochopit, pro¢ si vedeni Mototechny vybiralo schopné zaméstnance. Pro¢ vsak
tomuto podniku nechavaly nadfizené stranické organy tak volné pole plisobnosti?
Lid¢é progresivni, chytfi, rozhodni - to byla pfeci v “normalizované” spolecnosti s
diirazem na kadry vrstva “neplnopravnych obcant”. Jak je mozné, Ze v Mototechné
pracovali tito lidé na relativné vysokych funkcich? Pan Slavi¢ek nevédél, ja vsak
jednu hypotézu mam. Poté, co jsem ji v naSem rozhovoru nadhodil, ji narator ani

nepotvrdil, ani nezamitl. Pfiina tohoto stavu mohla souviset se skutec¢nosti, Ze

1% Rozhovor s Jaroslavem Slavickem ze dne 16.11. 2013, vedl Lukas Jouza; v prepisu na str. 1. Citace
byla pro vétsi srozumitelnost upravena.

1% Rozhovor s Jaroslavem Slavickem ze dne 16.11. 2013, ved] Lukas Jouza; v prepisu na str. 13. Citace
byla pro vétsi srozumitelnost upravena.

1% Rozhovor s Jaroslavem Slavitkem ze dne 16.11. 2013, vedl Lukas Jouza; v prepisu na str. 13 - 14.
1% Rozhovor s Jaroslavem Slavitkem ze dne 16.11. 2013, ved] Lukas Jouza; v prepisu na str. 13 - 14.
197 Rozhovor s Jaroslavem Slavickem ze dne 16.11. 2013, vedl Lukas Jouza; v prepisu na str. 1. Citace
byla pro vétsi srozumitelnost upravena.

1% Rozhovor s Jaroslavem Slavickem ze dne 16.11. 2013, vedl Lukas Jouza; v piepisu na str. 13. Citace
byla pro vétsi srozumitelnost upravena.

42



straniti pfedstavitelé kladli v ramci “normaliza¢niho” narodniho hospodafstvi na
automobilovy pramysl skuteéné velky diraz'®. “Byvali 1idé” v Mototechné tak mohli
byt disledkem jasného védomi nadfizenych organi o tom, Ze pokud ma byt toto
odvétvi vykladni skiini Ceskoslovenského hospodaistvi a zaroven prostredkem k
“uchlacholeni” obyvatelstva v ramci budovani “konzumniho socialismu”''’, bude
potieba vyuzit schopnych a progresivnich lidi bez ohledu na “normalizacni” pomery.
To vSe samoziejm¢ “zabalené” do kontextu skutecnosti, ze Mototechna ptfedstavovala
v oblasti odbytu automobilti a ndhradnich dili monopol. Je tieba zdiiraznit, Ze vySe
uvedené predstavuje mou vlastni spekulaci, kterd se vSak zakladd na faktickém
postaveni automobilového primyslu, kterému je vénovéana nasledujici kapitola. Téma
“byvalych lidi” v Mototechné je nesmirné zajimavé a jist€ by piedstavovalo dobry
zaklad pro potencidlni vyzkum, ktery by se zabyval problematikou plisobnosti
“neplnopravnych obcan” (¢i “schopnych lidi” — dle thlu pohledu..) na vysSich
funkcich riznych podniki''" a jejich diivodd. V tomto rozsahu je to viak samoziejmé
nad rdmec predkladané prace.

Specifika automobilového primyslu v Ceskoslovensku

Utelem této kapitoly neni problematizace piedvale¢ného automobiloveho primyslu,
nebot’ ten povaleény (konkrétnd po tnoru 1948) s nim ma spoleéného jen malo''.
Cilem je popsat specifické postaveni automobilového primyslu v povaleéném
Ceskoslovensku za uziti konkrétnich p¥ikladil. Pokud zmifuji automobilovy primysl
v inkriminovaném obdobi, mam na mysli pouze automobilku Skoda, respektive AZNP
Mlada Boleslav. Automobilky vyrabéjici ndkladni vozy (Tatra, Liaz, Karosa) nejsou
uvazovany' .

Automobilovy primysl mél v nasich zemich vzdy velmi silné postaveni a bez
nadsazky je mozno fici, ze Kralovstvi ¢eské stalo u kolébky zrodu motorismu v
Evropé. Automobilovy primysl se pocital (a dosud pocitd) ke klicovym odvétvim
strojirenstvi, pficemz se vyznamné podilel na ekonomickych vysledcich primyslu ve
vyrobni i obchodni oblasti. Zhruba od konce 60. let/zacatku 70. let se kontinualné
podilel na celkové strojirenské vyrobé Ceskoslovenska zhruba jednou pétinou,
zabezpecoval kolem 13% tuzemskych strojirenskych investi¢nich potfeb a napliioval

cca. 30% celkovych strojirenskych dodavek pro vnitini trh''®. Zaroven byl hybnou

1% Pozn.: K diivodiim tohoto “dirazu” viz. nasledujici kapitola “Specifika automobilového primyslu v
Ceskoslovensku” na str. 43 — 48.

"% Pozn.: K této problematice viz. nasledujici kapitola “Specifika automobilového pramyslu v
Ceskoslovensku” na str. 43 — 48.

" Pozn.: Pracovali napiiklad schopni a progresivni jedinci postizeni ¢istkami v podniku AZNP Mlada
Boleslav, ktery automobilovy primysl v Ceskoslovensku vlastné piimo vytvaiel?

"2 Pozn.: Zajemctim o problematiku predvale¢ného automobilismu doporu¢uji napiiklad nasledujici
knihu: Kralik, J. a kol. (2001) Stoleti motorismu. Automobil v ¢eskych zemich. Brnénské veletrhy a
vystavy, Brno, 117 stran.

'3 Pozn.: Nakladnim automobilim se tato prace nevénuje, nebot’ nebyly k dispozici pro trzni prodej
obcantim.

14 Minatik, S. (1987). Automobily 1966 — 1985. Nakladatelstvi dopravy a spoji.. Praha, 216 stran.
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pakou rozvoje v celé tadé dodavatelskych odvétvi, a to proto, Ze progresivné
uplatioval pozadavky na vyvoj a dodavky novych materiala, pfiSlusenstvi ¢i riiznych
stroji'*. Automobilovy priimysl také plnil velmi vyznamnou Glohu pii zabezpedovani
vyvoznich ukol, kde se na celkovych stojirenskych dodavkach podilel od vyse
uvedeného obdobi zhruba 15%, a to jak u vyvozu do ostatnich socialistickych stati,
tak u vyvozu do statd nesocialistickych''® (v priib&hu let se samoziejmé tyto podily
rizné ménily a kolisaly, uvedené je pro urCitou ptedstavu Ctenaie). Dulezité je, ze
zhruba od poloviny 50. let byl automobilovy primysl naziran jakoZzto stimulator
technického 1 spole¢enského pokroku a také jakozto barometr celkového ristu zivotni
rovné obyvatelstva '’ . Tehdej§i feditel AZNP Mladd Boleslav S. Cisaf se v
podnikovém tydeniku “Ventil” v lednu 1956 vyjadfil v tom smyslu, Ze zdjem o osobni

. s Vv 1z v ror o o v118 v
vozy je nejndzornéj$Sim dokladem stalého zvySovani Zivotni Grovné °. Podobné se v

"9 Jiz na tomto misté
je nutné uvést, Ze zdjem o osobni vozy nebyl az do zacatku 70. let kryty dostatecnou

nabidkou jak co se tyée sortimentu, tak pfedeviim kvantitativng'*’.

nékterych ¢lancich vyjadrovali i redaktofi Casopisu Svét motort

V obdobi po unoru 1948 nebyl rozvoj automobilového primyslu na ptednich
ptickach stranickych zajml — vyroba byla mald a zajmy obnoveného budovaného
hospodaftstvi vynucovaly zcela piednostni kryti potieb podniki a organi'*' — o trznim
sektoru, tedy prodeji automobili obcanlim, se nedalo hovofit. Narator Jiti Nedvéd
(zékaznik) k tomu v rozhovoru wuvedl: “(...) prakticky se nikdo k autu
soukromé..nedostal (...) a kdo ho mél uz od predvalky, tak se na néj koukalo jako na
kapitalistu (...) skrz prsty. No a takhle to trvalo zhruba az do ménové reformy v roce
1953 (...).”'* Po ménové reformé a zruseni ptidélového systému zagala Strana hledat
cesty'* ke zlepSeni vztahil s obyvatelstvem, které bylo deprimovano permanentnim
nedostatkem spotiebniho zbozi a hlavné celkovou atmosférou ve spole¢nosti. KSC tak
“sahla” po automobilovém priimyslu — bylo tfeba vyprojektovat malé auto pro Siroké
vrstvy obyvatelstva. Automobil jiz nemé&l byt v Ceskoslovensku zavrzenihodnym
kapitalistickym statkem. Téma lidového vozu se stalo piislibem lepSich zittkl a to se
vedeni Strany zamlouvalo'**. O 2 roky pozdgji se jiz “rozjela” vyroba Spartaku
(Skoda 440), ktery stal u zrodu individualniho motorismu v Ceskoslovensku. V tomto
kontextu je tfeba si v§imnout pfedevs§im diivodu pfilivu investic do automobilového
primyslu — stabilizace situace ve spolecnosti. Je jisté, ze to nebyl divod jediny,
velkou roli hréala také nutnost zajistit si prostfednictvim exportu nového lidového

5 Motoristicky ¢asopis Svét motorii 8/78. Clanek “Unor a AZNP”, str. 22 — 23.

16 Minatik, S. (1987). Automobily 1966 — 1985. Nakladatelstvi dopravy a spoji.. Praha, 216 stran.

"7 Minatik, S. (1987). Automobily 1966 — 1985. Nakladatelstvi dopravy a spoji.. Praha, 216 stran.

"8 IN: Tucek, J. (2009). Spartak, Octavia, Felicia — historie, vyvoj, technika, sport. Grada Publishing,
Praha, 220 stran.

19 Pozn.: Napiiklad SM 22/1971 (str. 8) &i 7/78 (str. 8-9).

120 Pozn.: Tento prerod v kvantitativni saturaci na za¢atku 70. let pak piedstavuje uréity meznik v ramci
tématu prace a tak je podrobn¢ mapovan v kapitole vénujici se vyvoji zptisobti prodeje automobild.

2! Motoristicky ¢asopis Svét motort 13/68. Clanek “K otézce pofadniki”, str. 28.

122 Rozhovor s Jitim Nedvédem ze dne 07.02. 2014, ved] Lukas Jouza; v prepisu na str. 1.

12 Pozn.: Zarovei méla po ménové reformé na tyto “cesty” dostatek finan¢nich prostedki.

124 Tugek, J. (2009). Spartak, Octavia, Felicia — historie, vyvoj, technika, sport. Grada Publishing, Praha,
220 stran.
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automobilu do zapadnich zemi potfebné devizové prostiedky na ndkup surovin a

125 Vzhledem k tomu, Ze

vyrobkll, které naSe hospodafstvi nemohlo zajistit
podrobnému vyvoji zplisobli prodeje automobilli se vénuji v ptislusnych kapitolach,
pfesuneme se nyni do dalSiho obdobi, které je pro nastinéni role automobilového
pramyslu v Ceskoslovensku dilleZité, a to k po¢atku 70. let. V mezidobi samoziejmé
automobilovy priimysl urazil dlouhou cestu — od 17.971 vozidel vyrobenych v roce
1948 ke 125.517 vyrobenych automobili v roce 1968'*. I pres tento pokrok stale
prevladal kvantitativni nedostatek automobilt a jeho kritika byla ze strany spolecnosti
vytrvala a hlasitd. Dostdvame se tak k poc¢atku obdobi “normalizace”, pfi¢emz nyni je
titeba mit na paméti v teoretickém uvodu zmifiovanou snahu rezimu odvést obcany od
politického déni a “oplatkou” zajistit ur€itou zivotni tirovenl. Po schvaleni “realiza¢ni
smérnice pro postup strany do XIV. sjezdu” v kvétnu 1969, ktera ukladala obnovit v
ekonomice a dalsich tsecich vedouci ulohu KSC, byl vyhlasen konsolidaéni program
rozvrzeny na dva roky. Jednim z vyhlaSenych stabiliza¢nich opatfeni v rdmci tohoto
programu pak bylo kryti nadmérnych penéznich pfijmi obyvatelstva z ptedchozich let
zvysenim vyroby spotiebniho zbozi'?’. Nasledna smérnice k patému pétiletému planu
(1971 — 1975) z roku 1971 pak postulovala, ze je tieba “zefektivnéni ekonomiky, které
md vytvorit podminky pro lepsi uspokojovani potieb obyvatelstva a pro upevnéni jeho

»128 Rétorika zminénych smérnic a opatieni se tak vedle “boje proti

Zivotnich jistot.
revizionismu” nesla ve znameni nutnosti materidlniho zajisténi ceskoslovenskych
obcanti, které mélo byt vedle posileni centrdln¢ direktivniho fizeni hospodafstvi
soucasti upevnéni role KSC ve spole¢nosti. Dosavadni nedostatek automobilii a jeho
negativni vnimani ve spolecnosti pfedstavovaly oblast, na kterou se bylo tfeba v ramci
vySe popsan¢ho zaméfit. S nadsdzkou je moZno poznamenat, Ze si chtél rezim své
ob&any “koupit” a automobil jakozto pomyslny vrchol materialniho vlastnictvi'®’
pfedstavoval idedlni prostfedek. Bylo nutné vice investovat do automobilového
pramyslu s cilem zvysit vyrobu a kvantitativni nedostatek jednou provzdy odstranit.
Opét je vSak nutné poznamenat, Ze vyssi investice do automobilového pramyslu byly
motivovany také dalSim vyhlaSenym opatfenim plynoucim z konsolida¢niho
programu, a to nutnosti zlepSeni bilance zahrani¢niho obchodu podporou exportu (v
ramci kterého hral automobil dilezitou roli). “Koncepce rozvoje motorismu se stala
jednou z nejvice sledovanych otdzek dalsiho vyvoje Zivotni urovné”, psalo se v roce

1971 v CGasopise Svét motorti v &lanku s nizvem “Smérice XIV. sjezdu KSC o

125 Tugek, J. (2009). Spartak, Octavia, Felicia — historie, vyvoj, technika, sport. Grada Publishing, Praha,
220 stran.

126V roce 1978 pak pocet vyrobenych automobili doséhl 174.500 kust. IN: Motoristicky Gasopis Svét
motort 7/78. Clanek “1948/1978”, str. 8-9.

127 Pozn.: Automobil se sice nefadil piimo ke spotiebnimu zboZi, jak jiz bylo uvedeno v teoretickém
zakotveni prace, i tak vSak povazuji za dulezité tuto skutecnost zminit. IN: Pracha, V. a kol. (2009).
Hospodatské a socialni d&jiny Ceskoslovenska v letech 1918 — 1992. Druhy dil — obdobi 1945 — 1992.
Doplnék, Brno, strana 660.

128 Priccha, V. a kol. (2009). Hospodaiské a socialni d&jiny Ceskoslovenska v letech 1918 — 1992.
Druhy dil — obdobi 1945 — 1992. Doplnék, Brno, strana 660.

12 Pozn.: Takto automobil samoziejmé nevnimali viichni — nelze generalizovat, na druhou stranu viak
v tomto obdobi neexistovalo nic drazsiho, co by si ceskoslovensky ob¢an mohl koupit.
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. 130
motorismu”

. Narator M. Kostelecky pak ve své zavérené praci z roku 1980 vazici
se k jeho studiu na Institutu primyslové vychovy napsal: “Nedostatek fondii trznich
osobnich automobilit si vyzadoval v minulych letech neustdle urcité usmérnovani
prodeje (na mysli ma naptiklad poradniky'"). V souladu se zavéry XIV, sjezdu KSC
byly pro 5. pétilety plan zajistéeny takové fondy, aby byly vyrovnany drivejsi
dlouhodobé disproporce. Rok 1972 byl meznikem v prodeji osobnich automobilii,

»132 YV této praci také reflektoval to,

nebot u vetsiny typii byly odstraneny cekaci doby
co jsem problematizoval jiz vySe: “zakladnim cilem hospodarské a socialni politiky
KSC je uspokojovani rostoucich potieb obyvatelstva a upeviiovani jeho Zivotnich a

»13 Finalng bych rad k tomuto problému uvedl jesté jednu delsi

socialnich jistot.
citaci, ktera tento “boj s nedostatkem” dobte ilustruje. Pochazi z rozhovoru s Antonem
Jankechem, ndméstkem ministra povéfenym fizenim Federalniho cenového tfadu a
byl otisknut na pfelomu léta a podzimu 1973 ve Svété motort: “(...) Chtel bych
podtrhnout, Ze politicka a ekonomicka konsolidace od prijeti kvétnové realizacni
smérnice v roce 69 a Sirokd pracovni iniciativa naseho lidu se positivné projevuji ve
vysledcich plnéni nasi paté petiletky. To umoznuje posunout i u nas motorismus na
VYSSI stupen jeho rozvoje a zajistit plnejsi uspokojovani potieb naseho obyvatelstva.
Ve srovnani s rokem 69 vzrostla tuzemska vyroba osobnich aut o 25,8% a dovoz asi o
220%. Vytvoreni predpokladu pro rocni dodavky 150 az 170 tisic novy aut na nas trh
(...) (je) vysledek cilevedomé uskutecniované hospodarské politiky Strany ve smyslu
zavérii X1V, Sjezdu.”"*? Vzrist tuzemské vyroby automobilti o témét 26% za 4 roky
mluvi za vSe. Z uvedeného je také patrné, ze predpokladem prudkého rozvoje
automobilismu u nas byla nejen zvySena vyroba, ale 1 zvySeny dovoz, a to zejména ze
Sovétského svazu'®’. Zvyseni dovozu bylo velmi dileZité, v ramci této kapitoly
(vénujici se automobilovému pramyslu v Ceskoslovensku) je viak tieba toto téma
jesté “nechat stranou”. Individudlni motorismus se u nds pak v prib&hu 70. a prvni
poloviny 80. let vyvinul natolik, ze v roce 1985 ptipadalo dle S. Minatika 42 osobnich

automobild na 100 domacnosti, kterych bylo dle statistickych udajiu 2.274.000'.

1% Motoristicky ¢asopis Svét motorti 19/71. Clanek “Smérnice XIV. sjezdu KSC o motorismu”, str. 11.
B Pozn.: Vice k problematice pofadniki v kapitole vénované vyvoji zptisobii prodeje automobilti na str.
53 —-61.

132 Pozn.: Odstranéni ¢ekacich dob je detailngji problematizovano v &asti vénujici se vyvoji zptisobi
prodeje automobilti na str. 64 — 70. IN: Kostelecky, M. (1980). Zkvalitnéni sluzeb spojenych s
prodejem novych automobilii. Zavérecna kvalifikacni prace v ramci studia na Institutu primyslové
vychovy v Praze. Pardubice, strany 3-4.

133 Kostelecky, M. (1980). Zkvalitnéni sluzeb spojenych s prodejem novych automobili. Zavéretna
kvalifika¢ni prace v ramci studia na Institutu primyslové vychovy v Praze. Pardubice, strana 1.

3% Pozn.: Kvantitativni saturaci doprovazelo také plogné zavedeni pujéek na tzv. “dostatkové
automobily” ve tieti Ctvrtiné roku 1972 a snizeni cen nejzadanéjsich automobill ve tieti ctvrtiné roku
1973. O tom vsak vice v kapitole tykajici se kvantitativni saturace v obdobi 1972 — 1973 na str. 64 - 70.
IN: Motoristicky ¢asopis Svét motorii 43/73. Clanek “SniZeni cen automobilt”, strana 5.

3 Pozn.: Zvyseni o 220% vypadd az neuvéfitelnd, za vie pak miZze velmi maly dovoz v
predchazejicich desetiletich a predevSim problematika tehdy nového ruského vozu VAZ 2101.
Podrobnéji v kapitole vénované vyvoji zplisobli prodeje automobilti na str. 64 — 70.

136 Minatik, S. (1987). Automobily 1966 — 1985. Nakladatelstvi dopravy a spoji.. Praha, 216 stran.
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Timto “vykonem” se tehdy Ceskoslovensko fadilo v individualni motorizaci na prvni
misto v ramci socialistickych zemi'®’.

Postaveni automobilového primyslu v povaleéném Ceskoslovensku mélo své
specifika. V letech 1948 — 1989 (¢i presnéji od poloviny 50. let do roku 1989)
nepiedstavoval automobilovy primysl v ocfich rezimu pouze stimulator
technologického pokroku a barometr celkového riistu Zivotni urovné obyvatelstva, ale
1 nastroj slouzici ke zlepSeni vztahli s obCany a stabilizaci spoleCenskych poméra. V
této kapitole jsem uvedl dva milniky, které vyvoj automobilového primyslu v
Ceskoslovensku ovlivnily — ménovou reformu v roce 1953 a pocatek “normalizace”.
V ramci obou téchto obdobi je mozno vysledovat prioritizovani automobilového
priamyslu pravé v souvislosti s potiebou stabilizace situace ve spolecnosti. Potieba si
obCany “udobfit” (¢i je “umlcet”) vedla k vyraznému “povzbuzeni” tohoto odvétvi
celkem dvakrat. V tomto kontextu vychdzela v letech nasledujicich po roce 1953
stimulace automobilového primyslu Cisté z potieby zlepSeni vztahl s obyvatelstvem,
v letech 1969 — 1973 se rezim snazil prostfednictvim automobilového pramyslu
uspokojit materialni (a motoristické) touhy ob&anti Ceskoslovenska ve snaze odvést je
tak od politick¢ého déni. Dluzno podotknout, Ze Strana tehdy ve svém snazeni nebyla
neusp&Sna — prevrat na trhu s automobily opravdu ponoteni lidi do soukromych sfér
usnadnil*® a jak jsem jiz zminil vy3e, individualni motorizace za¢ala vskutku rapidng
rast. Piiliv finanénich prostfedkl do tohoto odvétvi vSak samoziejmé nelze spojovat
pouze a jen s atmosférou ve spolecnosti. Stejné¢ jako v ostatnich zemich, i v
Ceskoslovensku piedstavovaly automobily vyborny (a piedeviim dilezity) vyvozni
artikl a zaroven “vykladni skiiii” strojirenského oboru.

Zavérem této kapitoly bych rad uvedl, Ze v jejim rdmci jsem se na urcitych
mistech vénoval zdanlivé podruznym detailiim, spojené do jednoho celku vsak snad
srozumitelné¢ daly nahlédnout do specifik postaveni automobilového primyslu v
Ceskoslovensku.

7 pozn.: Uroveti motorizace v zapadnich nesocialistickych zemich byla samoziejmé o poznani vyssi.
Dle SM 14/86 ptipadalo napfiklad ve Francii 365 osobnich automobilti na 1000 obyvatel, ve Velké
Britanii pak 286 automobild na 1000 obyvatel. V Ceskoslovensku pfipadalo v tomto roce 180
automobilti na 1000 obyvatel. Nejblize k nam bylo Spanélsko s 220 automobily na 1000 obyvatel. IN:
Motoristicky casopis Svét motord 14/86. Rubrika “chci védéet”, str. 28.

% Pozn.: Kromé& vlastnictvi automobilu jako takového, kdy se péde o n&j stala asto vyplni
soukromého volného ¢asu, umoznil automobil rychly a nezavisly pfesun na soukromé chaty a chalupy,
které se staly doslova “normalizaénim” fenoménem.
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Vvvoj zpusobu prodeje automobilu v obdobi 1948 - 1989

Povolenky, poukazy a prvni volny prodej: 1948 — 1962

Povolenky a poukazy

Ackoliv sleduji vyvoj automobill od roku 1948, je tieba se alespon kratce zastavit u
situace v této oblasti v letech 1945 — 1948'%. V letech bezprostfedné po valce se
pozornost upirala k wurychlené obnové zpustoSeného narodniho hospodaistvi.
Mladoboleslavskd automobilka tak na zacatku druhé poloviny 40. let navazala na
Ctyficetiletou tradici automobilové vyroby, na jejimz poc¢atku staly v roce 1905 prvni
voituretty znacky Laurin a Klement. Prvni povaleénd Skoda 1101 pak pievzala
kontrukci nosného typu predvaleénych 30. let — Skody Popular s patefovym rdmem.
Povaleénou produkci AZNP tedy tvoiily Skody s typovym oznatenim 1101 (1946 —
1952) a 1102 (1948 — 1952) — také nazyvané “tudor”, které byly urCeny jak
organizacim, tak na export kvuli pfisunu deviz. V 1ét¢ roku 1952 pak zacala vyroba
Skody 1200 (tzv. “sedan”, jiz s celokovovou karoserii; vyrabén do roku 1956),
nasledovana typem 1201 (s vykonn&jsim motorem) v roce 1956'*° (ktery byl vyrabén
do roku 1961). Finaln& pievzala “veslo” této série Skoda 1202, kterd navazovala na
tradici uzitkovych verzi “sedanu” a vyrdbéla se v letech 1961 — 1973. Tyto prvni
povale¢né mladoboleslavské automobily pak existovaly v fadé karosaiskych tprav. V
ramci povale¢ného automobilového primyslu se na tomto misté slusi zminit jak
automobil Aero Minor (vyrabény do roku 1951), tak automobil Tatra 57 B, jehoz
vyroba zacala roku 1938. V roce 1942 byla kvili valecnym potfebam zastavena, v
roce 1946 pak byla na dva roky obnovena. Tatra 57 B (tzv. Hadimr$ka) pak byla
poslednim kopfivnickym automobilem pro b&zné motoristy'*'. Ti se k nému viak
paradoxné nemohli v povaleénych letech vyroby dostat, a tak se tyto automobily k
obyvatelstvu dostaly spiSe az jako ojeté, pfi¢emz zdjem (i kdyz maly) o né byl jesté v
60. letech. Jak jsem jiz zminil v kapitole tykajici se specifik automobilového
primyslu, po tUnoru 1948 byla vyroba automobill mald a v rdmci obnovy
hospodafstvi mélo kryti potieb podnikli a orgénii absolutni pfednost. Automobil ve
vlastnictvi soukromé osoby byl spiSe raritou, dle naratora Jittho Nedvéda se na
takového jedince nepohliZelo zrovna ptivétivé — kdo mél auto z predvale¢ného obdobi,
byl za “kapitalistu”. Pan Nedvéd v rozhovoru vzpominal, Ze do roku 1948 bylo mozné
automobilem jezdit jen na zvlastni povoleni, pficemz existovaly tfi druhy povolenek.
“Jedna byla jenom na okres, ve kterym jste bydlel, druhd byla na kraj, ve kterym jste

139 Pozn.: O téchto letech se ve svém vypravéni zminil pan Jifi Nedvéd — viz. niZe na této strance.

140 Pygek, J. (2009). Spartak, Octavia, Felicia — historie, vyvoj, technika, sport. Grada Publishing, Praha,
220 stran.

" Pozn.: Typ T 603 si jesté b&zny motorista mohl koupit (ackoliv to byla skute¢né kuriozita, i
vzhledem k cen¢ pohybujici se v ¢astkach kolem 180.000,- K¢s; nutno podotknout, ze byly zndmy
ptipady, kdy si T 603 koupila naptiklad parta hornikt, ktefi se pak v jejim drzeni stfidali), nasledny typ
T 613 jiz nikoliv. Oba dva typy nicméné¢ v zadném piipad¢ nelze zaradit do kategorie automobilt
“motorizujicich” narod. IN: Tucek, J. (2009). Auta vychodniho bloku. Grada Publishing, Praha, 291
stran.
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bydlel a treti byla..na celou republiku, coz prakticky nemél nikdo. Povolenky na ten

o . Ve . ’ v . . rve 9y 142
sviij okres méli jenom (...) lékari, veterindri.”

Kdo nebyl drzitelem takovéto
“permanentni” povolenky, musel tehdy na okresni vybor, zazddat o jednordzovou
povolenku a v pfipadé kladného vyjadieni “vyfasovat” jednorazové urcity pocet litri
benzinu (dle délky dané cesty). Od roku 1948 do roku 1955 nebyla situace o mnoho
rozdilngjsi, jen okruh vydavani povolenek se rozsitil naptiklad na fidice taxisluzby. V
roce 1953 probéhla ménové reforma a zarovein byl zruSen piid¢lovy systém,
nasledovalo rozhodnuti o vyprojektovani “lidového vozu” pro SirSi vrstvy
obyvatelstva'*’. Timto automobilem se stala Skoda 440 — “Spartak”, prvni vyznamny
krok na cesté k rozvoji individualniho motorismu v Ceskoslovensku. Jeho vyroba
meéla plivodné trvat jen kratkou dobu, viz se vSak zacal dobfe prodavat i na
exportnich trzich a tak se “Spartak” stal v roce svého uvedeni (1955) zakladem
modelové tfady (“Spartaka” vystfidala v roce 1959 Octavia) vyrabéné az do jara 1964
(kdy tuto fadu vysttidal zcela novy typ Skoda 1000 MB), v provedeni kombi az do
konce roku 1971'** (dluzno podotknout, 7¢ se jednalo o posledni ¢eskoslovenské
kombi az do pocatku vyroba Skody Forman v roce 1990). Nechci zde piimo v textu
rozvadét dlouhé pasdze tykajici se jednotlivych znacek a modeli aut, kterd se v
Ceskoslovensku dala v jednotlivych obdobich sehnat a tak zde jsou vzdy uvedeny
pouze modely, které¢ byly dalezité pro uchopeni celkového kontextu v ramci tématu
prace, popiipadé typy, jejichz zminka je nutnd v rdmci daného problému. Uceleny
seznam automobild je k nalezeni v piiloze'”. O Skodu 440 (spolu se viemi dal3imi
modely této fady) byl obrovsky zajem, nabidka v z&ddném piipadé nedokazala
uspokojit poptavku, a to ani na tzv. volném trhu (od roku 1958 — viz. nize).
Automobilil této fady bylo totiz za devét let produkce tudorit a “kombikd” vyrobeno
cca. 380.000 kusti, z toho vSak jen neceld polovina ziistala v tuzemsku — ostatni “Sly”
146 Prynim skutetné velkosériové

vyrabénym automobilem, na ktery si mohlo “sahnout” vice nez desitky tisic Stastlivci

na export do celkem osmdesati zemi celého svéta

(a zaroven automobilem, ktery si mohla dovolit rodina s primérnymi piijmy), tak byla
az Skoda 1000 MB se 443.141 vyrobenymi kusy v letech 1964 — 1969'*". Jiz ve druhé
poloviné 50. let se do Ceskoslovenska za¢aly dovazet automobily ze socialistickych i
nesocialistickych statd, jednalo se viak spise o desitky az par tisicovek kusti'**. A jak
tedy v inkriminované dob¢ vypadal prodej automobili?

Az do roku 1955 byly osobni automobily proddvany na poukazy vydavané
ministerstvem dopravy. V kvétnu roku 1955 byla zavedena prvni uprava v systému
prodeje osobnich vozidel — v kontextu zavedeni vyroby “Spartaku” jiz bylo potieba

142 Rozhovor s Jifim Nedvédem ze dne 07.02. 2014, vedl Lukas Jouza; v piepisu na str. 1. Citace byla
pro vétsi srozumitelnost upravena.

143 Pozn.: Podrobngji viz. kapitola “Specifika automobilového primyslu v Ceskoslovensku”.

144 Tugek, J. (2009). Spartak, Octavia, Felicia — historie, vyvoj, technika, sport. Grada Publishing, Praha,
220 stran.

143 Pozn.: Konkrétné v piiloze &islo 2.

146 Pugek, J. (2009). Spartak, Octavia, Felicia — historie, vyvoj, technika, sport. Grada Publishing, Praha,
220 stran.

7 Tugek, J. (2009). Auta vychodniho bloku. Grada Publishing, Praha, 291 stran.

148 Pozn.: Konkrétni typy viz. piiloha ¢islo 2.
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urcit¢  “liberalizace” (v kontextu tohoto obdobi vskutku v uvozovkach)
automobilového trhu, zaroven jiz bylo vydavani povolenek pouze ministerstvem
dopravy administrativné neusnosné. O moznosti nakupu osobniho vozu tak zacaly
rozhodovat odborové organy a statni instituce. V radmci nového systému mohli obané
napfisté svlj zadjem o koupi automobilu uplatiiovat prostfednictvim svych zavodnich
rad, které za timto ucelem obdrzely ptislusné pokyny od svych krajskych odborovych
svazil. Clenové JZD mohli zadat u zemédé&lské spravy ptislusného krajského (&i ptimo
ustfedniho) narodniho vyboru, pracovnici ve zdravotnictvi u zdravotnického odboru
krajského narodniho (¢i opét ptimo ustfedniho) vyboru, pfislusnici ozbrojenych sbort
u svych atvar a vSichni ostatni “spotfebitelé” u svych zdjmovych organizaci a
instituci '*’. Nové zavedeny zpiisob prodeje mé&l umoznit nakup auta predeviim
pracovnikiim, ktefi se zaslouzili o ceskoslovensky stat — kli¢ k rozdélovani
automobilt tak tkvél v pracovnich zéasluhdch na budovani socialismu. V piipadé
kladného rozhodnuti vydaly tyto organy zdjemctim potvrzenku opraviujici ke sloZeni
kupni ceny na zvlastni vkladni kniZku statni spofitelny, pfi¢emz pro tuto potvrzenku
%0 Vklad na knizku byl ztro¢itelny a
vypovéditelny, pficemZz poukazy na automobil byly vyddvany pouze v poctu
naplanovanych dodavek pro kazdy kraj. Po ziskani poukazu a slozeni patfi¢né kupni

na nakup automobilu se vzilo oznaceni poukaz

ceny vyckaval zadjemce o automobil na “signal” (v podob¢ telegramu ¢i doporuc¢eného
dopisu) z Mototechny, Ze na n&j piisla fada. Cekaci lhiitu na automobil z tohoto
obdobi se mi nepodafilo dohledat, odhaduji ji vSak na rozpéti dvou az Sesti let v
zavislosti na znaCce a modelu automobilu. Zpocatku se zdal zavedeny zplsob
vyhovujici, okruh “zaslouzilych pracovnikd” a funkcionafi “s narokem” se vSak
rychle rozriistal — mechanismus vybéru se zasekl na provéfovani nejriiznéjsich ptiloh
zadosti a misto vyberu na zakladé provétreni se zacaly objevovat normalni pofadniky
zéjemci sestavené dle data podani zadosti'”'. Zagaly se také mnoZit stiznosti jak na
vliv protekce pii rozhodovani, tak na nadméré zatéZovani orgénii (které mély plnit
jiné ukoly) touto ¢innosti.

Problémy spojené s prodejem automobilli se pokusila vlada fesit v roce 1958.
K 19.04. 1958 byla vyhlasena nova smérnice o prodeji osobnich automobilt'*?, ktera
smérnice z roku 1955 zpfisnila, doplnila a upfesnila. Pfedev§im se od této chvile jiz
neoperovalo s kupni cenou, ale s pojmem “vinkulace”. Zadost o automobil nyni
musela byt doloZena stvrzenkou statni spofitelny o tom, Ze zadatel vinkuloval na kryti
kupni ceny auta usporny vklad na jakékoliv vkladni knizce, a to ve vySi nejméné
20.000,-Kés ' . Tato &astka pak nepfedstavovala zalohu, nebot usporny vklad
vinkulovany pro ucel koupé automobilu zistaval v dispozici (budouciho) vlastnika

9 Tugek, J. (2009). Spartak, Octavia, Felicia — historie, vyvoj, technika, sport. Grada Publishing, Praha,
220 stran.

0 Tugek, J. (2009). Spartak, Octavia, Felicia — historie, vyvoj, technika, sport. Grada Publishing, Praha,
220 stran.

I Motoristicky ¢asopis Svét motort 13/68. Clanek “K otézce pofadniki”, str. 28.

132 Pozn.: Vydand Ministerstvem automobilového primyslu a zemé&délskych stroji v dohod& s
Ministerstvy vnitiniho obchodu, financi a dopravy a s Usttedni radou odbort.

153 Tugek, J. (2009). Spartak, Octavia, Felicia — historie, vyvoj, technika, sport. Grada Publishing, Praha,
220 stran.
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automobilu, pficemZz na ném pfirGstaly uroky. Vinkulace se dala kdykoliv zrusit,
ovSem pod podminkou, Ze vlastnik vkladu zrusil také svou objednavku. Objednavka
automobilu pak sama pozbyla platnosti, jestlize byla poruSena podminka poklesu
vinkulovaného vkladu pod &astku 20.000,- Ké&s'™*. Do dispozice Mototechny se
vinkulovany vklad dostal teprve tehdy, kdyZ kupujici Mototechné ptedal pii placeni
kupni ceny tzv. ptevodni piikaz, vystaveny dle pozadavku vlastnika vkladu Statni
spofitelnou. Povinnost dolozit objedndvku stvrzenkou o vinkulaci pak sledovala
jediny ucel — ovéfeni realnosti a vaznosti objednavky. Vinkulace ovétovala, Ze byl
vytvofen ur€ity zaklad Uspor na automobil, zdroven pak, Ze tyto Uspory maji byt
skutecné vyuzity na ndkup automobilu. “Zjistovani poctu skutecnych zdjemcii o koupi
automobilti ma velky vyznam pro pripravu tuzemskych vyrobmich kapacit i pro
planovani dovozu, proto nelze pripustit zkreslovani nezavaznymi objedndavkami”",
referoval o tcelu vinkulaci Svét motorii. Oproti pfedchozimu sloZeni plné kupni ceny
na zvlastni vkladni knizku to také predstavovalo schidnégjsi feseni. Od praxe vinkulaci
pak bylo upusténo v souvislosti s kvantitativni saturaci trhu az v roce 1973 — o tom
vsak v pfislusné kapitole. Krom¢ vinkulaci zavadéla nova smérnice povinnost dolozit

nakup automobilu pisemnym prohligenim nasledujiciho'*:

1) Sam zadatel ¢i jeho manzel/manzelka ke dni 19.04. 1958 ani pozdéji nevlastnil
osobni automobil. Pokud ano, musel se prokazat potvrzenim Mototechny, Ze jej nabidl
k vykupu za odhadni cenu nebo Ze k nému ziidil pfedkupni pravo ve prospéch
Mototechny. Uéelem pak bylo zabranit pouZiti trzby z neodiivodnéné predrazenych
osobnich vozli na ndkup novych. Ojeté automobily v tomto obdobi totiz dosahovaly ¢i
ptesahovaly ceny novych vozil (samoziejmé z divodu odpadnuti cekaci lhity pii
koupi ojetého).

2) Zadatel nedluzil na danich, poplatcich ¢i pojistném diichodového piipojisténi a
nem¢l zadné zavazky u statnich penéznich ustavi.

3) Zadatel neziskal osobni automobil v dob& od 01.07. 1955, pfi¢emz toto omezeni
platilo na dobu pét let od dne dodani vozidla.

4) Zavazek zadatele ke zfizeni piedkupniho prava k novému osobnimu autu ve
prospéch Mototechny na dobu dvou let ode dne dodani.

Dodate¢né¢ museli toto prohlaSeni odevzdat i obCané, ktefi si podavali Zadost pred
touto upravou smérnice a automobil jesté nedostali. A jak tedy dale prodej automobilu
v tomto obdobi probihal? Mototechna vyzvala drZitele potvrzenky, na né¢hoz pftiSla

13 Motoristicky ¢asopis Svét motord 19/69. Clanek “Prodej osobnich automobild — problém stale Zivy”,
str. 10— 11.

135 Motoristicky ¢asopis Svét motort 19/69. Clanek “Prodej osobnich automobili — problém stale Zivy”,
str. 10— 11.

156 Tugek, J. (2009). Spartak, Octavia, Felicia — historie, vyvoj, technika, sport. Grada Publishing, Praha,
220 stran.
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fada, doporuc¢enym dopisem nebo telegramem k odbéru automobilu. Tento pak mél
dva tydny na to, aby k vinkulovanym 20.000,- K¢s ve spofiteln¢ doplatil zbytek kupni
ceny a s dokladem o platbé¢ a Casti potvrzenky, kterd mu zistala, se odebral do

157
1

prodejny pro automobil ~’. Jak vidno, platba v hotovosti nebyla mozna.

Volny trh

V roce 1958 byl také zaveden alternativni zplisob prodeje automobild — tzv. “volny
prodej”, pficemz jednim davodu (i kdyz spiSe podruznym) bylo uleh¢it nadmérné
zatézovanym organim od piivalu zadosti. Primarnim divodem (dle mého nazoru!)
vsak bylo spiSe zvysit pfijmy z prodeje automobilil a zaroven vyjit vstiic bohatSim

9% _ jednalo se totiz o prodej vybranych modeld (vyrabénych &

nedockavcim
dovdZenych v malém mnozstvi) za zvySené ceny s krat§Simi dodacimi (Cekacimi)
Ihiitami (jednalo se postupné o modely T 603, GAZ M-21 Volga, Skoda 450, Skoda
Octavia Super, Skoda Felicia, Hillman Minx, Fiat 600D, Skoda Octavia Combi,
Skoda 1202 Station Wagon, Moskvi¢ 407). Voln& prodavané vozy pak soudasné
nebyly zatazeny do prodeje na poukazy ¢i z n&j byly vyfazeny'”. Jednalo se o prodej
dle objednavek (tak jak byly postupné podavany), které byly vedené podle potadnikii
vedenych jednotlivymi prodejnami. V kazdém ptipadé nebylo na ndkup “volného”
automobilu potfeba poukazu. Tyto potfadniky vedené prodejnami vSak prakticky
nebyly z “vySSich instanci” kontrolovany, coz vedlo k tomu, Ze se tehdy daly pfi
patiiéné znamosti obejit'®. T pies to, Ze ptivodnim zamérem zavedeni volného trhu
bylo poskytnout vozy bez nutnosti poukazu a v kratsi lhiité, naslo se i pies vyssi ceny

! tolik zajemct, e b&hem kratké doby poptivka opét masivné

automobilll
prevySovala nabidku u viech vozi, nejvice pak u automobilii Skoda. Nejbliz§im
substitutem (cenové a typové) Skody Octavia se na volném trhu stal Moskvi¢ 407, s
nimz se také mnozi zdkaznici “spokojili”. Cekaci lhiitu na “volné” automobily z let
1958 — 1962 se mi bohuzel nepodafilo dohledat, odhaduji ji vSak zhruba kolem
jednoho roku ¢i mén¢, s maximem do dvou let.

Slozeni vinkulace a vySe uvedené dolozeni pisemného prohlaseni dle smérnice
z roku 1958 platilo v kazdém ptipad¢ i pro volny prodej. Zmény z roku 1958 v
kone¢ném vysledku k feSeni soudobych problému pfili§ nevedly (plosné rozdélovani
poukazl bylo administrativné ¢im dal vice nevyhovujici, nebot’ se k nim dostavalo

stale vice obCanid i1 pfes mirné zpiisnéni a volny prodej prakticky nebylo moZné

7 Tugek, J. (2009). Spartak, Octavia, Felicia — historie, vyvoj, technika, sport. Grada Publishing, Praha,
220 stran.

138 Pozn.: “Vyjit vstiic” je mozna piili§ silné souslovi. Zamérem bylo “popohnat” prodej automobili a
zavedenim volného trhu zkratit ¢ekaci lhlity i v systému poukazli — bohatsi jedinci svou objednavku
zru$ili a objednali si viiz “na volno”, ¢imZ se samoziejm¢ posunovalo pofadi a dodaci lhiuty v
poukazkovém systému se nepatrné zkracovaly.

139 Motoristicky ¢asopis Svét motorii 13/68. Clanek “K otézce poradniki”, str. 28.

10 Tugek, J. (2006). Trabant — historie, vyvoj, technika, sport. Grada Publishing, Praha, 152 stran.

1! Pozn.: Skoda Octavia (zakladni model) se dala koupit jen na poukaz, a to za 28.590,- K¢&s. Skoda
Octavia Super stala na volném trhu (nebot’ se naopak nedala koupit na poukaz) 38.500,-.Kcs.

52



kontrolovat), praxe prodeje automobild dle dvou nastinénych zptisobi pokracovala i
pfes to jesté dalsi Ctyii roky, tedy do roku 1962. V ramci sledovaného obdobi této
kapitoly v kazdém ptipadé nelze hovofit o dostatku automobilll z Zaddného hlediska.

Zavérem této Casti je tfeba zminit, Ze automobil bylo mozno jiz ve druhé
poloving 50. let kromé Mototechny zakoupit jesté¢ v PZO Tuzex, ktery vznikl v roce
1957 — samoziejmé nikoliv za valuty ¢eskoslovenské koruny, ale pouze za devizy ¢i
tuzexové poukazky (bony). Nabidku pak tvofily kromé zépadnich automobild
napiiklad i automobily Skoda Octavia, a to jak v zakladnim provedeni, tak v
provedeni “Super” ¢i “Touring Sport”, pfi¢emz posledni zminéné provedeni se nedalo
koupit ani na volném trhu, nebot’ bylo uréeno pouze na export. Zajimavosti pak bylo,
ze tyto tuzemské automobily, ackoliv se prodaly prostiednictvim Tuzexu
Ceskoslovenskym obcantim, figurovaly ve statistikach exportovanych automobilt. Je
nicméné nutno poznamenat, ze koupé automobilu pies Tuzex se tykala jen né¢kolika
stovek jedinct, kteti méli pfistup k devizdm. Octavie Super se tak napiiklad v roce
1961 prodalo v Tuzexu 175 kusti, Octavie TS pak dokonce jen 5 kusa'®*.

Jednotné poradniky a druhyv volny prodej: 1962 — 1971

Jednotné poradniky

Nutnost feSeni nevyhovujiciho stavu v systému prodeje automobilti vedla na podzim
1962 vladu k razantnimu rozhodnuti — k zavedeni zcela nového zplsobu prodeje dle
tzv. “jednotnych potadniki”, organizovanych dle jednotlivych kraji. Systém byl
zaveden k 01.11. 1962. Jednotné potadniky prakticky slu¢ovaly dosavadni prodej na
poukazy a volny prodej, pfiCemz oba tyto zpusoby prodeje byly pii zavedeni
jednotnych pofadnikii zruSeny. Respektive — prodej na poukazy nebyl zruSen, ale
velmi radikalné omezen, nebot’ vybérové hledisko bylo zachovéano jen u nositeli
nékterych nejvyssich statnich vyznamenani'®. Zakladem nového slouéeného zpiisobu
prodeje se staly objednavky podlozené vinkulaci usporného vkladu ve vysi nejméné
20.000,- K¢&s, vytizované pak v souladu s datem podani objednavky a vybérem znacky
a typu automobilu. Zatimco vinkulace ziistala, povinnost predlozit diive pozadované
pisemné prohlaSeni odpadla. Ona “jednotnost” v nazvu jednotného potfadniku pak
neznamenala, Ze je platny pro celé uzemi statu (nebot’ kazda z prodejen si vedla
oddélené sviij poradnik, zatimco na né dohliZel krajsky OZ Mototechny a zaroven
stale platila organizace pocetnich kvot dle kraji — viz. nize), ale ze se jednalo o

3

slouceni zadateli o poukazy a zajemcti o “volné” automobily. Tato jednotnost dale
znacila zatazeni vSech znacek “pod jednu stiechu” — v jednotném pofadniku byly
zatlenény viechny znacky, které byly v Ceskoslovensku dostupné, odpadlo tak

Clenéni na “volné” a “poukazové” automobily. Ve tfeti instanci pak jednotnost

192 Tugek, J. (2009). Spartak, Octavia, Felicia — historie, vyvoj, technika, sport. Grada Publishing, Praha,
220 stran.
15 Motoristicky ¢asopis Svét motorii 13/68. Clanek “K otézce poradniki”, str. 28.
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vyjadiovala, Ze v jediném potadniku na dané prodejné byli shrnuti v chronologickém
sledu dle podani objednavek vSichni zdjemci bez ohledu na to, jaké znacky a typy
pozadovali'®. Do jednotnych pofadnikii pak byli samoziejmé prevedeni ti, kteii pied
rokem 1962 figurovali v pofadnicich vedenych prodejnami. Casopis Svét motori k
problematice napsal: “Poradniky platné od roku 62 jsou vedené ve vazanych knihdch
s ¢islovanymi  stranami i kolonami zdpisii, a to podle presnych pravidel, které maji
branit jakymkoliv machinacim pracovnikii prodejen a umozZiiovat i podrobnou
kontrolu spravnosti dodrzeni predepsaného postupu. Co nicméné poradniky
neobsahuji a ani obsahovat nemohou, je dodaci lhita. V tom ov§em neni ani rozdil
oproti poradniku Zadatelii o byty — také neni zarucena doba predani, ale pouze poradi

99165

uspokojeni poZadavku” ™. V potadniku tedy nebyla uvedena dodaci lhita, kterd se v

zavislosti na pozadové znacce a modelu automobilu pohybovala v rdmci 60. let od
zhruba jednoho roku u tuzemskych vozi az do Sesti &i sedmi let u zapadnich voz'®
(oproti &ekaci haté deseti az dvanacti let na Trabanta v NDR'®” na tom viak ob¢ané
Ceskoslovenska nebyli az tak $patng). Vzhledem k dlouhym dodacim lhitam se
objednavky nespecifikovaly zavazné na urCitou znacku a typ automobilu (zdjemce
mohl po dvou letech zjistit, Ze pluvodné preferovany automobil uz by mu
nevyhovoval). Tyto tdaje byly spiSe informativni a mohly byt az do vyfizeni
objednavky kdykoliv zm&nény'®®. Tato skute¢nost pak méla i “opacnou” paisobnost —
byla jednou z hlavnich pfi¢in, pro¢ nebylo mozné Casto ani v hrubém obrysu na delsi
dobu predpovédét dodaci lhity, které se mohly diky tomuto systému jak zkracovat,
tak prodluzovat. Dulezitym aspektem jednotnych poradnikl byla také skutecnost, Ze
kazda objednéavka zaru€ovala pravo na koupi automobilu v ur€itém potadi — pravo bez
povinnosti nabidnuty viiz ihned odkoupit'®. K tomuto kroku mohl zajemce pfistoupit
napfiklad z diivodu zmény preference znacky/modelu ¢i jednoduSe kvili tomu, Ze
nem¢él naSetfeno (kromé vinkulované ¢astky) dostatecné mnozstvi penéz.

Nyni trocha ¢isel — v roce 1966 bylo na ceskoslovensky trh dodédno 47.633
novych vozl, v roce 1967 jiz témef 60.000, fond automobild se tak rok od roku
zvySoval (samoziejmé ne vzdy to byly takovéto skoky). Ze zminénych 60.000
automobilll v roce 1967 bylo 44.000 Skodovek, 13.000 vozl ze socialistickych stati a
celkem 2.000 vozi z “kapitalistickych” stati'”’. Nyni viak poéty ukazujici realitu na
trhu — zatimco v roce 1966 bylo dodano zminénych 47.633 automobill, pocet
vinkulaci &inil 164.525'7". Poptavka po automobilech byla tedy tiikrat vyssi, nez
jejich nabidka. Dle asopisu Svét motort pak byla ¢ekaci Ihita na Skodu 1000 MB v

1% Motoristicky ¢asopis Svét motorti 19/69. Clanek “Prodej osobnich automobili”, str. 10 — 11.

195 Motoristicky ¢asopis Svét motort 13/68. Clanek “K otézce pofadniki”, str. 28.

196 Rozhovor s Milosem Kosteleckym ze dne 27.11. 2013, vedl Luké§ Jouza. V piepisu na str. 2.

17 ptednaska doc. Martina France ke kurzu “Dg&jiny konzumu v &eskych zemich I. (1948 — 1968) v
ramci jeho piisobeni na pracovisti Oralni historie-soudobé d&jiny, 2012.

1% Motoristicky ¢asopis Svét motort 18/66. Clanek “Kdo z Vas je na fad&”, str. 14-15.

1% Motoristicky ¢asopis Svét motort 18/66. Clanek “Kdo z Vas je na fad&”, str. 14-15.

7% Motoristicky ¢asopis Svét motort 1/67. Clanek “Motorova vozidla na nasem trhu”, str. 18.

"1 Motoristicky ¢asopis Svét motort 1/67. Clanek “Motorova vozidla na nasem trhu”, str. 18.
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roce 1968 zhruba jeden rok, ¢ekaci lhiita na jakykoliv model Fiatu (ale i jiny zapadni
viiz) pak minimalné Sest let'’?,

V ramci systému jednotnych pofadnikd byla ze strany vefejnosti Casto
problematizovana rovnomérnost dodavek. Za uvedené¢ho stavu nebylo mozné délat
jiné zavery, nez delit objednavky na vyfizené a nevytizené. Toto cislo také bylo
klicem k zdkladnimu rozdéleni celkového poctu automobiltl uréenych v tom kterém
roce k prodeji do jednotlivych kraji. Kvoty stanovené rocné pro kraje odpovidaly
vzajemnému pomeru thrnnych poctl dosud nevyfizenych objednavek, evidovanych v
jednotlivych krajich (jinak feceno — zékladem pro urceni podilu automobili na
konkrétni oblast byly pocéty evidovanych a dosud nevytizenych objednavek) a byly
zavazné. Tato zavaznost pak vylucovala moZnost néjakého vyraznéj$iho brzdéni
dodavek, pokud v pribéhu roku doslo v nékterych mistech k rychlejSimu postupu ve
vytizovani objednavek'”. Pfi¢inou takového rychlejiiho postupu pak bylo napiiklad
ochabnuti zdjmu o ur€itou znacku a model, zmifované odklady koupé& ze strany
zdjemetl vyzvanych k odbéru & riizné poéty objednavek co do data jejich podani'’™
(pficemz na tom se “podepisovala” hlavné sezénnost prodeje). Béznou praktikou bylo
napiiklad odmitani pfevzeti vozu v zimnim obdobi (kdy chtél zajemce nechat koupi
az na zacatek sezony), které vedlo k napadnym zkraceni cekaci lhuty, takze prichdzely
na fadu pomérné “mladé” objednavky'”. S blizicim se jarem tak samoziejmé imérné
rostl zdjem o odebrani vozi u zdkaznikll s niz§im potadovym ¢islem, takze “nahle”
zUstavalo pofadi stat a “dvefe” stiznostem byly oteviené. Uprava prodeje, ktera by
situaci alesponl ¢astecné fesila — tedy pfesunuti na konec potadi u jedinct, kterym byl
vz nabidnut a neodebrali si ho, ackoliv k tomu nemé¢li padny diivod (napt. nedostatek
financi), nebyl az do konce tohoto systému prodeje zaimplementovan. V ramci
(ne)rovnomeérnosti se tedy napiiklad Casto stdvalo, ze zajemce pro danou chvili od
koupé z jakéhokoliv divodu ustoupil a na jeho misto pfiSel zdjemce nebliz§iho
ptistiho pofadi na dané prodejné, avSak s datem objednavky pozdéjSim tfeba i o
nékolik mésici'’® (to se stavalo predevdim u znadek dodédvanych v men$im mnozstvi
¢i méné zadanych). Tato vozidla pak nemohla byt (nejen) kvili uvedené zadvaznosti
kvoét prevezena na jinou prodejnu v ramci daného kraje zdjemci, ktery mél na ten
samy typ objednavku podanou napiiklad o mésic diive. Pravé z toho pak plynuly
Casté stiznosti neuspokojenych zdjemct, kdyZ se jejich zndmy na rozdil od nich jiz
“prohanél” tim samym automobilem, na ktery si oni podali objednavku dfive, avSak
samoziejm¢ v jiné prodejné. Pfi¢inou nerovnomérnosti tak nebyly naptiklad
preference urcitych oblasti nebo prodejen v zasobeni dodédvkami automobild. K
zajisténi absolutni rovnomérnosti by se tehdy musely vyrazné (a pro zijemce
nepiijateln€¢) zptisnit podminky koupé vozu (pfedevSim ve smyslu povinnosti
automobil koupit, zaroven napiiklad nemoznost ménit znacku), popiipadé¢ by se

172 Motoristicky ¢asopis Svét motort 11/68. Clanek “Ministerstvo t&Zkého pramyslu odpovida”, str. 10
- 11

173 Motoristicky ¢asopis Svét motort 18/66. (:?1ének “Kdo z Vas je na fad¢”, str. 14-15.

7% Motoristicky ¢asopis Svét motortl 18/66. Clanek “Kdo z Vas je na fad¢€”, str. 14-15.

175 Motoristicky ¢asopis Svét motortl 10/68. Clanek “Mifite vzdy do ¢ern¢ho?”, str. 11 — 12.

176 Motoristicky ¢asopis Svét motorti 18/66. Clanek “Kdo z Vas je na fadé”, str. 14-15.
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muselo zalit s pfevozy automobild na jiné prodejny (s ¢imz byly spojené neunosné
naklady a moznost poSkozeni vozu). I pfes to Mototechna vyvijela snahu, aby bylo
mezi jednotlivymi prodejnami dosazeno rovnomérngjSitho uspokojovani zakazek.
Ptikladem toho byly upravy prodeje automobilli platné od 1. ervence 1968. Zatimco
do tohoto data musela byt kazdé4 objednévka evidovéna vyhradné v prodejné ptislusné
podle bydlisté zakaznika, od 1.07. to jiz platilo pouze pro pfednostni prodej nositelim
statniho vyznamenéni (o nich viz. nize). Od poloviny roku 1968 si tak zdjemce o
automobil z Prahy mohl koupit auto klidné v Ostravé, pfi¢emz tento systém jiz zlstal
zachovan az do roku 1989 (zatimco piednostni prodej drzitelim fadd byl zruSen v
roce 1972'"7). Dulezitou se stala uprava, diky které se vytvofily podminky pro
spolehlivéjsi odhad dodaci lhity, jehoZ nejvétsi piekazkou byly zminéné stalé presuny
zajmu o jednotlivé znacky a modely automobilii. Nova uprava ponechdvala moZnost
zmény, kazdd zména vSak nyni nabyla G¢innosti az od pocatku dal§iho Ctvrtleti a
nem¢la tak okamzity vliv na dodaci lhity zdjemctim s vyS$Simi poradovymi &isly, ktefi
se pro stejnou znaCku a typ rozhodli dfive. Nové byla také zavedena moZznost
vzéjemné smény pofadi — tuto sménu v piipadé zajmu provedla prodejna, a to na
zakladé shodné Zadosti obou zdkaznikii sménujicich potadi, pficemz byla podminéna
tim, aby byla kazdd ze sménovanych objednavek stard nejméné jeden rok. Nutno
poznamenat, Ze tyto Upravy byly nejmarkantnéjSimi zménami za celou periodu
fungovani jednotnych potradnikil, tedy za Iéta 1962 — 1973. Narator Milo§ Kostelecky
(zaméstnanec) snahu Mototechny o rovnomeérnost také problematizoval a v rozhovoru
k tomu uvedl: “(...) muselo se to hlidat, (...) aby to bylo rovnomeérny. To znamend,
kdyz si..klient tady z Orlickyho Zahori udélal objednavku v Hradci, tak aby nebyl
vyFizovan dyl nebo extra pozdéjc proti tomu, kdyz si nékdo udélal objednavku v
Pardubicich a byl Pardubdk, takze tohleto se..tohleto se muselo v ramci..téch prodejen
na téch zavodech takhle..rovnat.”'’® Se snahou o rovnomérné uspokojovani pak piimo
souvisel zplisob stanovovani pocetnich kvot pro jednotlivé kraje: “(...) fam se
uvazovala ta..hmm..sila..nebo kupni sila nebo prosté..aby to uspokojovani bylo trosku
rovnomerny, tak se pocitalo, kolik kde je obyvatel a kde je jaka ta kupni sila s ohledem

17 Dle naratora byly pocetni kvoty
180

na ty mistni podminky téch zdroju, téch penez.
tuzemskych automobilti v nejvyssi instanci zpracovavany CAZem'®’, néasledné se
predavaly podnikovému feditelstvi Mototechny. Ve tfeti instanci tyto kvoty dostal OZ
32 (do roku 1975 v€etné vozii ze SSSR, po tomto roce mél ruské vozy v plisobnosti
OZ 10), ktery je rozpocital na jednotlivé krajské OZ a tyto pak pfidélenou kvotu
rozpocCitaly na jednotlivé prodejny dle jejich poctu a dle poc€tu nevytizenych
objednavek. Rozpocitavani jednotlivych zahrani¢nich znacek a typa (ze
socialistickych i nesocialistickych zemi) se fidilo tim, co dovezl PZO Motokov. Tento

77 Ptednaska doc. Martina France ke kurzu “Dg&jiny konzumu v &eskych zemich 1. (1948 — 1968) v
ramci jeho piisobeni na pracovisti Oralni historie-soudobé d&jiny, 2012.

178 Rozhovor s Milosem Kosteleckym ze dne 27.11. 2013, ved] Lukas Jouza. V piepisu na str. 3. Citace
byla pro vétsi srozumitelnost upravena.

' Rozhovor s Milosem Kosteleckym ze dne 27.11. 2013, vedl Luké§ Jouza. V piepisu na str. 3.

%0 Pozn.: To samoziejmé az od roku 1965, kdy Mototechna pod CAZ piesla. Nemdm bohuzel
informace, kdo kvoty v nejvyssi instanci rozpocitaval pfed rokem 1965, je vSak mozné se domnivat, Ze
prislusna “sekce” ministerstva, pod které Mototechna spadala.
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pak opét dodal pocetni kvoty CAZu a nasledoval vyse zminény “kolob&h”. U
zapadnich automobilll pak Motokov oddéloval kvoty pro Tuzex. Pan Kostelecky
pracoval od roku 1970 v OZ 5 na pozici “vedouci skupiny motorova vozidla” a v
rdmci této problematiky uvedl, ze Vychodocesky kraj (tedy kraj, ve kterém OZ 5
“operoval”) dostaval pravidelné¢ zhruba kolem 10% z celkového fondu pro
Ceskoslovensko (pfi¢emz toto &islo se samoziejmé v detailu ménilo, alespoi viak pro
predstavu).

Jak jsem jiz zminil v kapitole tykajici se vzniku a vyvoje Mototechny,
existoval trzni (pro individualni motoristy) a mimotrzni (pro organizace, podniky a
drzitele tadi) prodej. Fondy pro mimotrzni prodej se pak vypocitavaly z celkového
poctu automobilli uréenych pro trh, pfiCemz mimotrzni prodej pfedstavoval prodej
pfednostni (jinak fe¢eno — organizace, podniky a drzitelé¢ fadl mély prednost pied
invidivualnimi zajemci o automobil z fad vetejnosti). Tyto pfednostni dodavky pak
také zptsobovaly vykyvy v rovnomérnosti dodavek ob&antm '*'. Existovaly tii
“druhy” ptfednostniho prodeje — tzv. Ustiedni rezerva (automobily pro podniky a
organizace), prodej osobam, které se zavazaly pouzit osobni viiz pro sluzebni ucely
socialistickych organizaci (prakticky soukromy odbér automobilu v piipadé zavazku
pouzivani automobilu na sluZebni cesty) a nakonec prodej nositelim vyznamenani a
tada'®?. Do roku 1968 byly tyto tfi zptisoby odd&lené a automobily byly kazdé ze tii
“cest” pfidélovany zvlast, k 31.01. 1968 se pak sloucil prodej vozl pro sluzebni ucely
s Ustfedni rezervou, prodej drzitelim fadu zdstal i nadale zv1ast'™®. Pocet automobild
uréenych pro mimotrzni prodej se rok od roku lisil — v roce 1969 bylo napiiklad
prodano 19.214 kusii (obyvatelstvu 83.910 kust), v roce 1971 pak 10.790 kush
(obyvatelstvu 101.623 kusit). V 70. letech se pocet osobnich automobilti dodanych pro
mimotrzni potieby zacal snizovat, nemam vSak k dispozici presné tdaje. V 70. a 80.
letech tak mohl mimotrzni prodej dosahovat ve vykyvech zhruba 2.000 az 10.000
kust (v roce 1977 to bylo napf. cca. 3.000 kust)'™™. V roce 1969 Svét motorti otiskl
¢lanek, dle kterého se nositelé fadu podileli na celkovém ronim prodeji zhruba 3%'™.
V praxi tak mohl zdjemce o automobil ¢ekat “diky” mimotrznim fondim jesté o par
meésicii déle, nebot’ “jeho” potencidlni automobil bylo zrovna potieba zakoupit do
sluzeb ngjaké instituce. Znacné specifickou skupinou pak byli drzitel¢ tadi a

;- 186 ’ ’ v .r vevr
vyznamenani . Pan Kostelecky vzpominal: “Pokud S$lo o ty.zajimavéjsi

81 Motoristicky ¢asopis Svét motort 19/69. Clanek “Prodej osobnich automobild — problém stale Zivy”,
str. 10 — 11.

182 Motoristicky ¢asopis Svét motord 11/68. Clanek “Ministerstvo t&7kého pramyslu odpovida”, str. 10
—11.

%3 Motoristicky ¢asopis Svét motort 11/68. Clanek “Ministerstvo t&Zkého pramyslu odpovida”, str. 10
- 11

'8 Pozn.: Poéty automobild pro mimotrzni prodej IN: Zpravy o vysledku hospodateni Mototechny z let
1969, 1971, 1972, 1977. 5

'%5 Motoristicky ¢asopis Svét motorti 19/69. Clanek “Prodej osobnich automobilii — problém stale Zivy”,
str. 10— 11.

'% Pozn.: Jednalo se (bez naroku na uplnost) o nasledujici fady: Zlata hvézda hrdiny CSSR, Zlata
hvézda hrdiny socialistick¢ prace, Rad Klementa Gottwalda za budovani socialistické vlasti, Rad
republiky, Rad Rudé zastavy, Rad Rudé hvézdy, Rad prace, Laureat statni ceny Klementa Gottwalda.
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(nesrozumitelné, ziejmé vSak slovo “auta”), tak tam byly jesté zdroje..pro ty rizny..
prednostni  dodavky, ze jo (...). To zase ti nejzaslouzilejsi stejne jeSté
dostavali..dostavali prednostni pridély.”'®" Nositelé Zadu si mohli zakoupit viz
libovolné znacky pfimo v prodejné na zékladé objednavky, ke které pfilozili kopii
fadu. Vzhledem k absolutni pfednosti pfi ndkupu automobilu si tito obané — pokud
méli dostatek finan¢nich prostfedkli — objednavali vozy, které se tadily do kategorie (s
nadsazkou) ‘“nesehnatelné”. Nakup vozu byl témto osobdm omezen na jeden
automobil za tfi roky. I v pfipadé nositelli fadl vSak existovaly poradniky dle data
objednavky, nebot’ naptiklad na zdpadni vozy bylo (jak referoval ¢asopis Svét motorii
v roce 1968) v prazské prodejné¢ Mototechny na zacatku roku (!) vice objednavek
nositeli fadu, neZ byl otekavany podet dodanych vozii'®®. Jak se mohl b&iny
motorista dostat k zdpadnimu vozu, kdyz vSechny byly jiz na zacitku roku
“rozebrany” drziteli fadh...? Pravé proto se na zpadni viz cekalo Sest a vice let,
pfi¢emz mnoho zajemcti to nevydrzelo a “sahli” rad&ji po jiném voze. Pan Kostelecky
tuto situaci trefn€ okomentoval: “No tam se cekalo treba 6, 7 roki..na to..no a ten,
kdo nevydrzel, tak..si..nekoupil nakonec Sestikovku Fiata a koupil si Trabanta Ze jo.
Ono ty cenovy rozdily nebyly tak az..veliky no a ten bakelitak byl podstatné rychlejsi
na tu dodavku.”'® K problematice driteli vyznamenani se pak vyjadtil také narator
Jiti Nedvéd (zékaznik): “(...) tFeba Simcy Elysée, Simcy 1301, Fordy..Hillmany
Minxy..proste tyhlecty auta v tom konci téch Sedesatych let se dostavaly..na
poukazy..pro zaslouzily pracovniky a..nositele 7adu nebo..nebo sportovci za
vkony..(...) napiiklad, Ze jo..cely muZstvo ze Sestidenni tieba..vim Ze dostali tenkrat
poukazy (...) na 1301ky (mysli Simcu 1301).”"° Zajem drziteltt vyznamenani se viak
upiral 1 k nejzadan&jSim vozim z tuzemska (prakticky ke vSem Skodovkam v
karosarské varianté kombi — bylo jich malo a byl o né¢ diky uZitné hodnoté celkové
velky zajem) a ostatnich socialistickych stati — predev§im k Wartburgu a Trabantu v
provedeni kombi: “Trabant Kombi (...) doddavame jen ve velmi malém mnoZstvi, (a tak)
se tedy mimoradné projevuje vliv odcerpavani dodavkami zvlast zaslouzZilym
pracovnikim.”"’" A jaka vozidla bylo mozno v 60. letech v prodejndch Mototechny
koupit? Nasledny ptehled automobilli na rok 1966 z Casopisu Svét motort tehdejsi
vybér alespoti nastini'’>. Souéasti je i o¢ekavany podet dodanych vozd a cena (u

modelt, kde byla uvedena)':

IN: Motoristicky ¢asopis Svét motort 11/68. Clanek “Ministerstvo tézkého primyslu odpovida”, str. 10
—11.

%7 Rozhovor s Milosem Kosteleckym ze dne 27.11. 2013, vedl Lukas Jouza. V pfepisu na str. 3.

1% Motoristicky ¢asopis Svét motort 11/68. Clanek “Ministerstvo t&Zkého pramyslu odpovida”, str. 10
—11.

1% Rozhovor s Miloem Kosteleckym ze dne 27.11. 2013, vedl Luka$ Jouza. V piepisu na str. 2.

%0 Rozhovor s Jifim Nedvédem ze dne 07.02. 2014, vedl Lukas Jouza; v piepisu na str. 3. Citace byla
pro vétsi srozumitelnost upravena. 5

1 Motoristicky ¢asopis Sveét motort 18/66. Clanek “Kdo z Vas je na fade€”, str. 14-15.

12 pozn.: Uplny piehled automobilii viz. piislusna pfiloha.

'3 IN: Motoristicky ¢asopis Svét motorti 1/66. Clanek “Osobni automobily na nagem trhu”, str. 10.
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Trabant 601 — 6.000 kusi (cena 27.000,-)

Trabant Kombi — 1.000 kus.

Fiat 600D — 1.000 kusti.

Wartburg 312 Standard — 1.500 kusi.

Wartburg 312 DeLuxe — 1.500 kust.

Skoda 1000 MB/MB DeLuxe/MB X - viech modifikaci tohoto vozu mélo na trh piijit
27.000 kusti. Cena standardni Skody 1000 MB pak byla 44.000,-
Ford Consul/Cortina Standard — 500 kusti.

Skoda Octavia Combi — 1.500 kus.

Skoda 1202 STW DeLuxe — 1.600 kust.

Simca 1300 — 500 kust (cena 53.000,-)

Moskvic 408 - 3.000 kusii (cena 48.000,-)

GAZ-Volga 21M - 1.500 kust (cena 56.000,-)

Tatra 603 - nékolik desitek kusii (cena 104.000,-)

Jak jsem jiz zminil, jednotnost pofadniku spocivala v tom, ze do né&j byly zaclenény
viechny znacky, které byly v Ceskoslovensku dostupné, jak je patrné i z vyse
uvedeného piehledu. Tento také dobfe ilustruje situaci, ktera “panovala” prakticky po
cela 60. léta (a ostatné 1 v 70. letech) — zapadni automobily tvotily v rdmci celkového
fondu nékolik stovek kusi'**, zatimco “pate” individualni motorizace tvofily (celkem
logicky) domaci automobily zna¢ky Skoda v zakladnich provedenich (postupné tedy v
60. letech Skoda 1000/1100 MB, v 70. letech Skoda 100/110/105/120, v 80. letech
Skoda 105/120). Otazkou je, pro¢ se sem automobily ze zapadnich zemi vlastng
dovazely — zda to bylo Cisté za ucelem rozsifeni sortimentu o par stovek kusi jinych
znacek €i z jiného diivodu, jaky naptiklad rozvedl narator M. Kostelecky. Podle n¢j se
zahrani¢ni automobilky (jmenovit¢ Ford, Renault, Fiat) snazily proniknout na
ceskoslovensky automobilovy trh, ktery pro né mohl do budoucna ptredstavovat dalsi
odbytisté (byt co do objemu mal¢). Zaroven je z jeho vypovédi patrné, ze obcCas se
nejednalo o “klasicky” odbyt, ale o jeho (s nadsdzkou) “smetiStni” variantu, kdy byly
pfedmétem dovozu tzv. automobily “lezaky”: “(...) v roce 1964/1965 se dovazely
anglicky Fordy Cortiny, ktery staly tamhle rok, rok a pul v pristavech v Italii. A to se
sem vozilo, tady se na to délaly takovy rozsifeny repase..a prodavalo se to tady.””’
Nevim, do jaké miry byl takovy postup u zapadnich znacek b&zny — ¢ili zda se do
Ceskoslovenska pravidelné a planovité dodavaly zahraniéni automobily, které by v
jinych zapadnich zemich nenaSly “uplatnéni”, patficné organy pak samoziejmé
nemély zajem informace o plivodu vozidel nahlas ventilovat. Zajem o zapadni vozy
byl nicméné samoziejmé velky, jak reflektoval i pan Kostelecky: “Preci jenom nékdy

2196

takova ta vyjimecnost ty znacky dokadze prilakat tu kupni silu. Zapadni automobily

194 Pozn.: Avak nikoliv pravideln& kazdy rok, nékdy se konkrétni model zkratka vibec nedovezl. Jan
Tucek vzpominal, Ze zatimco v Tuzexu byly samoziejmé zapadni vozy k mani vzdy, do Mototechny se
tyto automobily dostavaly spiSe ve vlnach, nez Ze by jednalo o pravidelny kazdoro¢ni import. IN:
Rozhovor s Janem Tuckem ze dne 12.04. 2013. Nezaznamenéno na diktafon, pouze pisemné poznamky.
195 Rozhovor s Milosem Kosteleckym ze dne 27.11. 2013, ved] Lukas Jouza. V piepisu na str. 11.
196 Rozhovor s Milosem Kosteleckym ze dne 27.11. 2013, vedl Lukas Jouza. V piepisu na str. 11.
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se pak neprodavaly ve vSech prodejnach, ale pouze ve vybranych velkych prodejnich
servisech ¢i vétsich klasickych prodejnach, primarné vsak vzdy v prodejné krajského
OZ. V kazdém kraji byla tedy alespon jedna prodejna (na krajském OZ), kde bylo
mozno se zapsat do pofadniku s preferenci zapadniho vozu. V kazdém piipadé
ptedstavoval dovoz zépadnich vozi co do mnoZzstvi pomyslnou “tresnicku na dortu”,
jak v rozhovoru uvedl pan Jiti Nedvéd'®’ a dostat se k takovému automobilu
znamenalo pro bézného obc¢ana obrnit se zna¢nou trpélivosti.

Kromé Mototechny se automobily daly v tomto obdobi opét koupit
prostiednictvim PZO Tuzex (za stejnych podminek, jaké byly popsany v ptedchozi
kapitole), pficemz kromé stal¢ nabidky existovala moznost nechat si dovézt prakticky
jakykoliv automobil na zakézku (coz se vSak vzhledem k finan¢ni narocnosti tykalo
opravdu nékolika malo jedincil). Zajimavou (a rovnéz fidce vyuzivanou) variantu pak
predstavoval nakup automobilu za tuzexové poukazky v Mototechné'*®, p¥i¢emz touto
cestou se v ramci podnikové prodejni sit¢ daly koupit jen vozy z produkce
socialistickych statl. Za “bony” se daly v Tuzexu totiz koupit jen zapadni a tuzemské
vozy, “vychodni” vozy za “bony” spadaly do kompetence Mototechny. Dalsi moznost
pfi koupi osobniho vozu (pouze Skoda) predstavovaly znackové prodejny AZNP
Mlada Boleslav. O téchto prodejnach jsem pii badani nalezl prvni zminku z pocatku
roku 1970"°, je nicméné mozné, Ze existovaly i v 60. letech, tento udaj se mi viak
bohuZel nepodafilo dohledat. Posledni moZnosti pii koupi vozu byl individualni
import ze zahrani¢i na vlastni ndklady (¢ili nikoliv s vyuzitim sluzeb PZO Tuzex).
Kromé riznych byrokratickych omezeni, kterd se na takovy dovoz vztahovala, musel
mit automobil ptislusné schvéleni zptsobilosti k provozu a tak se jednalo o nejméné
frekventovany (a vskutku vyjime&ny) zpisob potizeni vozu®®.

V ramci obdobi, které tato kapitola sleduje a v ramci jednotnych potadnika
op¢t neni mozné hovofit o dostatku automobilli z Zadného hlediska, nebot’ jesté
koncem 60. let se na zakladni fadu Skody 1000 MB (&ili na zakladni fadu automobilu
dostupného v nejvétsim mnozstvi) ¢ekalo zhruba jeden rok. Nabidka stale nestacila
poptéavce, celkovy pocet vinkulaci se jeste na zacatku posledni tietiny 60. let udrzoval
na tfikrat vyssi ciffe, nez byl pocet ro¢né dodavanych automobilii, pficemz tento

v v cv . 20
pomér se az do konce 60. let snizoval velmi pozvolna®®'.

197 Rozhovor s Jifim Nedvédem ze dne 07.02. 2014, ved] Lukas Jouza; v prepisu na str. 3.

' Poprvé jsem na tuto informaci narazil v ramci studia roku 1969. IN: Motoristicky ¢asopis Svét
motori 19/69. Clanek “Prodej osobnich automobilii — problém stale Zivy™, str. 10 — 11.

19 Motoristicky ¢asopis Svét motorti 4/70. Clanek “Motorova vozidla na nasem trhu”, str. 11.

% Vatious, J. Ceskoslovensky trh s novymi osobnimi automobily v letech 1960 — 1968. Seminérni
prace ke kursu Déjiny konzumu v Ceskych zemich v letech 1945 — 1968 v ramci studia oboru Oralni
historie-soudobé dé€jiny na Fakulté humanitnich studii University Karlovy.

291 Tugek, J. (2006). Trabant — historie, vyvoj, technika, sport. Grada Publishing, Praha, 152 stran.
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Volny trh**

V ramci kapitoly vénujici se obdobi 1945 — 1962 jsem zminil, Ze ojeté automobily
dosahovaly ¢i mirné presahovaly ceny vozl novych z divodu odpadnuti ¢ekaci lhity
pii jejich potizeni. V pribéhu 60. let tento problém ziskal zcela novou “dimenzi” —
vzhledem ke stdle se zvySujicimu zajmu o automobily se cena ojetych automobili
(které se mohly prodavat bez omezeni) vySplhala do takovych vysek, Ze neziidka
ptekracovala cenu novych aut o 50% 1 vice (!) — to pfedevSim u vozl zépadnich
znacek. Tato paradoxni situace byla samoziejmeé nepfijatelna a bylo nutné ji regulovat.
Alespon ¢aste€né feSeni pak bylo implementovano v kvétnu a Cervnu roku 19609.
Usnesenim vlady €. 114 z kvétna roku 1969 byl znovu zaveden tzv. “volny” zpusob
prodeje automobilli, a to jen pro vozy zdpadni produkce a vozy ze zemi
293 Zakladnim atributem tohoto “druhého”
volného trhu bylo striktni nafizeni, Ze nesmi vzniknout dlouhodoby potfadnik — v
uréenych prodejndch Mototechny tak byly pfijimany objednavky (vyfizované opét v

socialistické¢ho tdbora vyrabéné v licenci

souladu s datem jejich podani), které vSak nesmély pfesahnout ptlro¢ni ocekavanou
kvotu dodavek. Nafizeni tykajici se pulrocni kvoty vychazelo z neblahé zkuSenosti s
pivodnim volnym trhem, na kterém se velmi rychle vytvotily prakticky regulérni
poradniky — toho se vlada nyni hodlala vyvarovat. Pozadavkem bylo, aby bylo vozy
mozno dodédvat pifimo ze skladu ¢i v co nejkratsi lhaté. Kvali lepSim moZnostem
evidence bylo rovnéz nafizeno, Ze automobily za “volné” ceny se budou prodavat jen
v jediné prodejné v kazdém kraji, piipadné piimo na feditelstvi krajského OZ***.
Samotnym zavedenim volného trhu byl vSak sledovan cisté pragmaticky tcel, ktery
souvisel s astronomickymi cenami ojetych vozli — zatimco automobily v ramci
jednotného pofadniku se mély i nadale prodavat za niz§i ceny’”, stejné typy
zépadnich a vychodnich automobilti®” se mély prodavat bez cekdni (poptipadé s
minimdalni ¢ekaci lhttou, v kazdém piipadé mimo potadnik) za ceny vyssi, které se
blizily tehdejSim cendm ojetych vozi. Jinymi slovy — vladda timto krokem vlastné
dorovnala ceny ojetych automobilli svymi vlastnimi cenami automobili novych. Je
tieba poznamenat, ze v ramci divodu zavedeni volného trhu se jednalo o snahu
uspésnou — jiz zhruba rok po zavedeni volného trhu byl znat urcity pokles cen ojetych

292 Pozn.: Druhy volny trh jako takovy (tedy jakozto “pojem™) existoval v letech 1969 — 1973, ke konci
roku 1973 se jiz vSechny automobily zacaly prodavat “volné”, a tak se jiz oddéleni volny/poradnikovy
automobil nepouzivalo (a tedy oznaceni “volny trh” vymizelo). Tato kapitola se vénuje volnému trhu
do roku 1971, o zbylych dvou letech fungovani tohoto systému prodeje je pojednano v nésledujici ¢asti
vénujici se kvantitativni saturaci.

293 Motoristicky asopis Svét motorti 20/72. Clanek “Chci védét: objednavky a zdznamy”, str. 13.

204 Motoristicky ¢asopis Svét motort 25/69. Clanek “Nemiizeme, neZ konstatovat”, str. 2-4.

23 Pozn.: Agkoliv ceny byly samoziejmé niz$i nez u volnych automobilil, i tak doslo pii zavedeni
volného trhu k jejich zvySeni, a to o nekolik tisic korun. Se zdrazenim “volnych” automobild se to
nedalo srovnavat, pro béZného motoristu to vSak i tak predstavovalo zasadni problém — Trabant 601 se
napiiklad z 27.000,-K&s v roce 1968 vyhoupl na 35.000,-K¢&s, coz nebyl maly rozdil. Skoda 100
(prvnim rokem nastupce Skody 1000 MB) zdrazila oproti “embécku” dokonce o 10.000,-Kés. IN:
Motoristicky ¢asopis Svét motorti 39/69. Clanek “Ceny vozii na pofadnik v Mototechn&”, str. 14.

2% pozn.: Tedy nikoliv tuzemskych, s vyjimkou T 603 a pozd&jsi vyjimkou (od roku 1970) Skody 110 v
modifikacich L, LS a R.
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automobild 27

Rovnéz je teoreticky mozné se domnivat, Ze jiz tato Uprava
(vzniknuvsi prakticky mésic po ndstupu Gustava Huséka do kiesla prvniho tajemnika
UV KSC) — tedy zavedeni volného trhu — mohla souviset s konsolidaénim programem
a zdmérem usnadnit pfistup obyvatelstva k “materidlnim statkim”, osobné se vSak
domnivam, ze tomou tak neni, nebot’ snaha uspokojit potieby obcanii v kontextu
tématu prace souvisela predev§im se zvySenim investic do automobilového primyslu,
které se postupné realizovalo od roku 1970, ptfi¢emz opravdu viditelné zacalo byt v

roce 1972. Pojd'me se podivat na nékolik piikladd novych “volnych” cen®’®:

Fiat 600D — ptivodné 31.000,-K¢s, noveé 69.000,- K¢s.
Simca 1301 — ptivodné 57.000,-K¢s, nové 123.000,-K¢s
Fiat 125P 1300 — pivodné ?, nové 110.000,-K¢s.

Tatra 603 — ptivodné 106.060,-K¢s, noveé 195.000,-K¢s.

Je evidentni, Ze se jednalo o zdraZeni o vice nez 50%, které prakticky kopirovalo ceny
automobilll z druhé ruky. Logickym vyusténim tohoto zdrazeni pak byl dodatek, ze
obcané, ktefi méli ncktery z vozli z nové zavedeného volného trhu v plivodni
objednavce v rdmci jednotného potradniku, mohli znacku automobilu zménit beze
ztraty potadi, a to na né€ktery z potadnikovych vozii — tedy na vozy cCeskoslovenské
vyroby, Wartburgy, Trabanty, Moskvice a Volgy*”. A jak se tedy automobil na volném
trhu kupoval? Narator pan Jiti Cap (zaméstnanec) se k tomuto tématu vyjadiil,
nepamatoval si vSak detaily: “Prisel jste do Mototechny a mél jste penize a urcité jste
se s nima dohod. Jestli Vam ho byli schopny dat druhej den, Ze ho méli na place nebo
méli ho prislibenej z vyroby a slibili Vam ho za mésic, to nevim.”?'’ Pan Milo§
Kostelecky odpovédel v rozhovoru na otazku, zda byl automobil na volném trhu k
dostani ihned nasledovné: “No tak samoziejmé..ze tihleti zdakazmici zas kolikrat
méli..néjakej specifickej..konkrétni pozadavky, no a takze..aby prisel..jeden kazdej a
okamzité to moh dostat, tak to..az asi tolik ne, ale v ramci jako téch zdrojii v cely
republice, tak...ty fondy tam byly. Ale Ze jo..tohleto je zbozi, ktery se nekupuje jak
houska na krame, ani nekupovalo jak houska na krameé, cili..predpokiladalo se, Ze se
udeld..to jednani, co a jaky provedeni a podobné..a behem tejdne trebas to..bylo
zpracovany, Ze jo.”*'" V kazdém piipadé je jisté, Ze prodej aut v ramci volného trhu
byl oproti pofadnikovému prodeji diametrdlné odliSny — jak co se tyka ceny
automobilu, tak ¢ekaci lhity, kterou musel zdjemce “pretrpét”.

Druhym zasahem, ktery mél situaci na trhu s (ojetymi) automobily fesit, byla
vyhlaSka Ministerstva financi ¢. 54/1969 Sb. o spravnich poplatcich ze dne 03.06.
1969 - za Gcelem odstranéni “Smeliny” s ojetymi vozy byly k inkriminovanému dni

97 Motoristicky ¢asopis Svét motorii 9/71. Clanek “Nemiizeme, nez konstatovat™, str. 11.

2% Motoristicky Gasopis Svét motorii 25/69. Clanek “Nemtizeme, nez konstatovat”, str. 2-4.

2% Motoristicky Gasopis Svét motorii 25/69. Clanek “Nemtizeme, nez konstatovat”, str. 2-4.

1% Rozhovor s Jitim Capem ze dne 19.11. 2013, vedl Lukés Jouza. V piepisu na str. 14.

I Rozhovor s Milosem Kosteleckym ze dne 27.11. 2013, vedl Luka$ Jouza. V prepisu na str. 2. Citace
byla pro vétsi srozumitelnost upravena.
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zvyseny pievodni poplatky u prvniho pfevodu vozu na nového majitele*'>. Poplatky
byly nové rozdéleny do osmi skupin dle periody pievodu od data koupé, a to od
skupiny “do jednoho roku vcetné” az do skupiny “nad sedm let”. Nejvyssi sazba
poplatku pak byla samoziejmé na skupinu “do jednoho roku vcetné” a nutno
poznamenat, Ze se jednalo o skute¢né velmi “drsnou” vyhlasku. Ve skupiné nejvyssi
sazby byly automobily do obsahu motoru 900cm’ (Trabant, Moskvi¢, Wartburg,
Simca Aronde) zatizeny ptfevodnim poplatkem 9.000,-Kc¢s, automobily o obsahu
900cm’ az 1250cm’ (veskeré automobily Skoda) poplatkem 12.000,- K&s, automobily
o obsahu 1250cm’ — 1500cm’ (Saab 96, Ford Cortina, Simca 1301) poplatkem
27.000,- K& a automobily nad 1500cm’ poplatkem 36.000,-Ké&s*'*. V ostatnich
skupinach obdobi pfevodu se samoziejmé jednalo o ¢astky niz§i. Spole¢né byla tato
dvé opatieni opravdu velmi efektivni a obchodovani s ojetymi vozy (1épe feceno vozy
“zénovnimi z druhé ruky”) se diky nim podafilo dirazn€¢ omezit, nebot’ se jiz
jednoduse absolutné nevyplatilo.

S postupnym poklesem cen ojetych automobilll klesaly také ceny automobila
novych (na volném trhu), nebot” drastické zvySeni ceny bylo Cisté ucelové a ve chvili,
kdy jiz nebylo divodu tuto cenu uméle udrzovat, dochdzelo k jejimu plosnému
snizovani. K prvnimu zlevnéni “volnych” automobilii doslo k 13.07. 1970 (naptiklad
Ford Cortina byl zlevnén o 26.000,-K¢s, Simca 1301 o 18.000,-K¢s a Fiat 850 o
14.000,-K&s)*'*. Dalsi zajimava zména piisla hned v #ijnu 1970 — poprvé v historii
prodeje automobilii po roce 1948 byla moznost si vzit na automobil ptjcku. Tato
moznost se tykala “volnych” automobill, jejichZ cena byla i po ¢ervencovém sniZeni
vy$§i nez 80.000,-K&s (ptijcéka se tak nevztahovala na Skodu 110L, Fiat 500 a Fiat
850). Ceska i Slovenska statni spofitelna pak puijéku poskytovala az do vyse 30%
kupni ceny. V ptipadé vyuziti této sluzby “postacilo” na nakup automobilu slozit
hotovost bez vinkulace*"”. Dalsi (a finalni) sniZeni cen automobil® na volném trhu
bylo Federalnim vyborem pro ceny vyhlaseno s platnosti od 15.11. 1970, pfi¢emz se
vztahovalo na modely, které jiz nemély byt od dalSiho roku v daném provedeni
dovézeny a platilo do vycerpani zasob. Zajem byl veliky, dopis zaslany do listarny
Casopisu Svét motort €. 4/71 vSak svédcil o tom, Ze posledni sniZeni cen moZna mélo
i trochu jiny (a skryty) ucel. Tento ¢tenai se v dopise vyjadfil, Ze si v ramci zminéného
doprodeje koupil Fiat 125P. Byl upozornén na skutecnost, Ze ma automobil Spatny
chrom a chybi mu stérac, ptesto ho koupil. Pozdéji zjistil, Ze absentuji dalsi prvky z
vybavy vozu a pfi snaze o reklamaci a vypsani potvrzeni vSech zdvad mu vedouci
prodejny sdélil, ze se “potvrzeni psat nebude! Viada proto slevnila tyto vozy, protoze
Jjsou nekompletni a s vadami.”*'® To se viak v Zadném inzeratu nepsalo. Inu, v
n¢kterych ptipadech byla situace podobna soucasnosti aneb “polovina informaci, lepsi
Sance prodeje”. V pribéhu roku 1971 pak nastaly jesté urcité upravy cen (v souvislosti

*12 Motoristicky ¢asopis Svét motort 25/69. Clanek “Nemiizeme, nez konstatovat”, str. 2-4.

1 Motoristicky Gasopis Svét motorii 25/69. Clanek “Nemiizeme, nez konstatovat”, str. 2-4.

1% Motoristicky ¢asopis Svét motorii 32/70. Clanek “Mototechna — nové ceny na volném trhu™”, str. 14.
1> Motoristicky asopis Svét motorti 42/70. Clanek “Mototechna — automobily jesté levn&jsi”, str. 14.
216 Motoristicky Gasopis Svét motord 4/71. Listarna Svéta motort.
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s pocatkem dovozu automobill VAZ 2101), nejednalo se vSak o zaddné markantni
snizovani cen.

V ramci systému volného trhu zavedeného v roce 1969 stale nelze hovofit o
dostatku automobilti pro Siroké vrstvy obyvatel. Vzhledem k vysokym cendm se
jednalo o zpiisob pofizeni vozu pro tzkou skupinu lidi. I ptfes to je vSak tieba
reflektovat skutecnost, ze poprvé po roce 1948 mohl zajemce nedisponujici devizami
¢i bony v novém automobilu odjet v fadu dni az tydni (moznéd — a maximalné — v fadu
mésicil) a rovnéZ skutecnost, ze na n€které z téchto vozl si bylo mozné pujcit penize
od Statni spofitelny. Ackoliv automobild urenych pro volny trh nebylo vétsi
mnozstvi (tedy mnozstvi v fadu desitek tisic kust), byly predevs§im “vychodni” vozy
kvili vysoké cené dostupné prakticky bez &ekani. Narator Jiti Cap tuto situaci
reflektoval: “(...) jd si myslim, Ze (...) ten volnej prodej (...), Ze mezi lidma nebylo
tolik penéz, aby si mohli doprdvat takhle ty auta.””"” Situace u zapadnich automobild
vSak byla i na volném trhu prakticky stale stejnd — kvtili enormni poptdvce a malym
dovoziim se shanély velmi téZko. Vzhledem ke kombinaci uvedenych faktorii lze
hovoftit spiSe o prvni predzvésti nadchazejiciho kvantitativniho nasyceni trhu a
pfedev§im o piiblizeni se dostupnosti automobilli v kratkych lhitich (ackoliv za
patfi¢nou ¢astku) nez o odstranéni po€etniho nedostatku osobnich vozi.

Posledni rok obdobi, které tato kapitola sledovala, se podobal “tichu pied
bouii”, kterd vypukla v roce 1972. Byla vydana smérnice k patému pétiletému planu,
dle které hral rozmach vyroby osobnich automobilid v dal§im hospodaiském vyvoji
vyznamnou roli '*, pfi¢emZ produkce AZNP Mlada Boleslav vskutku zaéinala
“nabirat na obratkach”. Bylo také s finalni platnosti rozhodnuto o dovozu sovétského
automobilu VAZ 2101, ktery — jak uvidime — mél na nadchazejici kvantitativni
saturaci velky vliv.

Casy kvantitativni saturace: 1972 - 1973

Ackoliv se v Ceskoslovensku v letech 1972 — 1973 automobilovy trh doslova
pretvarel, stale v tomto obdobi fungoval paralelni systém jednotnych potradnikll a
volného trhu, pfi¢emz potadniky byly zruSeny v posledni tfetiné periody, kterou v této
kapitole sleduji. AvSak jedno po druhém.

Rok 1972 byl druhym rokem patého pétiletého planu, jehoZ smérnice mimo
jiné postulovala zefektivnéni ekonomiky za ucelem lepSiho uspokojovani potieb
obyvatelstva®"’. Tento cil pak byl vyty&en v souladu s cili finalnimi — upevnénim role
KSC ve spole&nosti po obdobi Prazského jara a “normalizaci” spoleéenskych poméri,
jejiz soucasti bylo “nasmérovani” angazovanosti obyvatelstva ze sféry vefejné do

17 Rozhovor s Jitim Capem ze dne 19.11. 2013, vedl Lukés Jouza. V piepisu na str. 20.

1% Pozn.: Vice k této problematice v kapitole vénované specifikim &eskoslovenského automobilového
pramyslu na str. 43 — 48.

1% priicha, V. a kol. (2009). Hospodaiské a socialni d&jiny Ceskoslovenska v letech 1918 — 1992.
Druhy dil — obdobi 1945 — 1992. Doplnék, Brno, strana 660.
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sféry soukromé, &ili odvedeni ob&and od politického déni**. Néstrojem stabilizace
spolecenské situace se stal v materidlni roviné také automobilovy primysl a z tohoto
ditvodu (a z divodu nutnosti ptfisunu devizovych prostfedkil) bylo naplanovano

221 , . . . .
, které se brzy odrazilo ve stupni motorizace (respektive

zvySeni investic
automobilizace) a poctu dodavanych automobilll na trh. V roce 1968 ¢inil celkovy
pocet osobnich vozii dodanych na trh zhruba 73.000 kusi, z toho 17.000 kust bylo z

222V roce 1970 ¢inil celkovy odhadovany polet automobilti zhruba 75 —

dovozu
80.000 kusti, coz je skoro identické &islo**, pfidemz rok 1971 nebyl v tomto ohledu
stale piili§ rozdilny. Skute¢n¢ markantni zména nastala s rokem 1972 — pro prode;j
obyvatelstvu bylo v tomto roce k dispozici zhruba 127.000 automobilti, z toho 59.000
z dovozu®*. Tento narist (a tento rok) pak realné znamenal historicky prvni
kvantitativni saturaci na trhu s automobily — jesté v roce 1969 evidovala Mototechna
v Cechach a na Moravé vice nez 215.000 zajemcii o koupi automobilu, na podzim
1972 toto &islo kleslo na necelych 105.000°*°, pficemz v tomto roce piislo na trh
zhruba zminénych 127.000 kust. Toto Cislo pak v nésledujicich letech stéle rostlo,
zatimco poéet zijemcd o koupi automobilu (jakéhokoliv) se snizoval®*. V roce 1973
bylo pro prodej obyvatelstvu k dispozici vice nez 145.000 automobilii, z toho 80.000
kust (1) z dovozu®’ — podet dovezenych vozi poprvé prekroéil pocet tuzemskych. V
roce 1974 nakoupila Mototechna pro prodej obyvatelstvu zhruba 140.000 kust
automobild**®, v roce 1975 dokonce cca. 166.000 kusti, kdy z domaci produkce byla
zhruba polovina z tohoto poétu””. Z obdobi posledni tfetiny 70. let a celého obdobi
80. let se mi v zddném ze zdroji nepodafilo dohledat pfesné¢ a konkrétni udaje o
ro¢nich objemech automobiltl. Piikladam to skute¢nosti, Ze kvantitativni nedostatek
byl uspokojivé vyiesen a jiz neexistovaly poradniky — soudobé zdroje tak celkovym
poctim dodavanych automobili jiz nevénovaly prostor. Odhaduji vSak, ze az do
konce 80. let se ro¢ni objemy osobnich vozi pohybovaly ve vykyvech kolem 130 —
160.000 kust, ¢ili podobné jako v obdobi kvantitativni saturace a to jednoduse proto,
ze vetsi pocet vozl nebyl vzhledem k dostate¢nému kryti poptavky potieba. Z vyse
uvedenych cisel v kazdém ptipad¢ jasné vyplyva zvySeni investic do domaci vyroby
automobilll a zaroven opravdu markantni zvySeni dovozu — v roce 1973 vzrostla ve

*2% Rataj, T., Houda, P. (2010). Ceskoslovensko v proménach komunistického rezimu. Oeconomica,
Praha, 455 stran.

21 Pozn.: Vice k této problematice také kapitola “Specifika automobilového primyslu v
Ceskoslovensku” na str. 43 — 48.

%22 Motoristicky ¢asopis Svét motorii 1/68. Clanek “Motorové vozidla na trhu v letognim roce”, str. 12-
13.

2 Motoristicky ¢asopis Svét motori 4/70. Clanek “Motorové vozidla na trhu v letognim roce”, str. 11.
¥ Motoristicky ¢asopis Svét motorti 1/72. Clanek “Motorova vozidla na trhu v leto$nim roce”, str. 8-9.
225 Tygek, J. (2006). Trabant — historie, vyvoj, technika, sport. Grada Publishing, Praha, 152 stran.

228 Pozn.: Zamérné zdiraziji slovo “jakéhokoliv”, nebot’ v nasledujicich letech se diky kvantitativni
saturaci vynofil novy problém — zajem o “lepsi” automobily, ¢ili nikoliv o vozy Skoda v zakladni
vybave. O této problematice podrobngéji v kapitole “Nedostatek v obdobi “normalizace™?” na str. 111 —
119.

7 Motoristicky ¢asopis Svét motorii 1/73. Clanek “Motorova vozidla na trhu v letoinim roce”, str. 14-
17.

28 Motoristicky asopis Svét motorti 1/74. Rubrika “Chci védét”, str. 34.

**% Motoristicky ¢asopis Svét motorii 1/75. Rubrika “Chci védét”, str. 34.
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srovnani s rokem 1969 tuzemska vyroba osobnich aut o 25,8% a dovoz asi 0 220%>>°.
Nyni jesté trocha statistickych idajii — v roce 1965 piipadl v Ceskoslovensku jeden
automobil na 33 osob™', v roce 1970 jeden automobil na 17 osob, v roce 1975 jeden
automobil na 10 osob a v roce 1978 jeden automobil na 8 osob>°. Situace se pak az
do konce 80. let jiz pfili§ neménila, nebot napiiklad v roce 1985 pfipadal jeden
automobil na 6 osob™’. Podet ptihlagenych osobnich automobiléi pak v roce 1989
prekroéil 3.000.000 kusa™*.

Vozy Lada a jejich “role” v kvantitativni saturaci

Jiz jsem uvedl, ze v roce 1971 bylo rozhodnuto o dovozu automobilu VAZ 2101.
Pravé tento automobil stal spolecné se zvySujici se tuzemskou produkci u prevratu na
Ceskoslovenském automobilovém trhu. Zatimco prvni kusy dorazily ze Sovétského
svazu k homologa¢nim zkouSkam jiz v tinoru 1971, federélni vlada jednala o zpisobu
prodeje tohoto vozu az v Cervnu. Vzhledem k tomu, Ze se jednalo o vozy ze
Sovétskéhos svazu, nebyla to otazka jen komeréni, ale také ideologicka a politicka™”.
Vozy Ziguli*® (jejichz licenénim vzorem byl italsky Fiat 124) byly coby licenéni
produkt ze Sovétského svazu zarazeny do prodeje na volném trhu, a to za pfiznivou
cenu 65.000,-K¢s. Vzhledem k tomu byly upraveny i ceny ostatnich automobilil
(naptiklad Skoda 110 L zlevnila ze 69.000,- na 63.000,-K¢&s, Fiat 125P v motorové
verzi 1.3 zlevnil ze 75.000,- na 65.000,-K¢&s atd.)*’. Do konce roku 1971 bylo
obyvatelstvu prodano na 7.000 kust “Ziguliki™>®, po kterych se doslova zaprasilo.
Jednak byla cena VAZu prakticky totozna s cenou Skody 110 L, jednak se jednalo o
skute¢n¢ solidni, dobtfe vypadajici viz (ktery “vySel” dobie ze vSech tuzemskych
testil), ktery na trhu pfedstavoval novinku. VySe uvedené faktory se tak promitly na
skutecnosti, Ze v sezoné roku 1972 si stile vice obcanti, ktefi byli v pofadnicich
zapsani jako zajemci o Skodu 100 a Skodu 110, jiz chtélo pockat na modernéj§i VAZ

2101. Vlada tentokrat reagovala pohotové a v kvétnu 1972 doplnilo piedsednictvo

2% Motoristicky ¢asopis Svét motorti 19/71. Clanek “SniZeni cen automobilt”, strana 5.

1 Minatik, S. (1987). Automobily 1966 — 1985. Nakladatelstvi dopravy a sp.ojil. Praha, 216 stran.

2 Kalinova, L (1993). Zakladni podminky a charakteristika vyvoje socidlni struktury ¢eskoslovenské
spole¢nosti v 70. a 80. letech. Ustav socialn politickych véd, FSV UK, str. 13.

23 Minafik, S. (1987). Automobily 1966 — 1985. Nakladatelstvi dopravy a sp.oji.. Praha, 216 stran

2% K dispozici online na http://www.autosap.cz/trochu-z-historie/.

23 Tugek, J. (2012). Automobily Lada 1970 — 1990. Grada Publishing, Praha, 160 stran.

2% Pozn.: Do nékterych zemi se jiz od za¢atku vyroby vyvazel automobil VAZ 2101 pod jménem Lada,
v SSSR i v Ceskoslovensku byl od za¢atku znamy jako Ziguli (tuto piezdivku dostal automobil
puvodné v tovarné v Togliatti, kde se tyto vozy vyrabély, a to dle blizkého pohoti). Jiz v sezoné 1972 se
viak na vét3ing vozii dovazenych do Ceskoslovenska objevovalo misto azbukou psaného oznadeni
“Ziguli” oznadeni “Lada”, “VAZ-2101” & “Lada 1200”. Na jate roku 1975 vyrobce nazvy sjednotil a
automobil se vyvazel pod oznacenim Lada jiz do vSech zemi. Mezi lidmi se vSak oznaéeni “zigulik”
udrzelo i nadale. Pro potieby prace budu tento automobil oznaCovat jakozto VAZ ¢i Lada, v
konkrétnich pfipadech i s prisluSnym typovym oznacenim. IN: Tucek, J. (2012). Automobily Lada
1970 — 1990. Grada Publishing, Praha, 160 stran.

27 Tugek, J. (2012). Automobily Lada 1970 — 1990. Grada Publishing, Praha, 160 stran.

238 Tugek, J. (2012). Automobily Lada 1970 — 1990. Grada Publishing, Praha, 160 stran.
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vlady zasady prodeje dle potadnikii regulaci, dle které pofadi a objednavka danému
zajemci propadne, pokud si automobil nepfevezme do Sesti mésicii po vyzveé dané
prodejny >°. Dulezitost dovozu automobilti Lada viak tkvéla predev&im v jeho
skute¢n€ masivnim mnozstvi - pravé diky témto vozim se import v roce 1973 zvysil o
zminovanych 220%. V roce 1972 se dovoz Lad zdvojndsobil na 14.327 kust, stézejni
viak byl dovoz v roce 1973, kdy opét doslo ke zdvojnasobeni, a to na 29.821 kusi**
(). Az do roku 1978 se pak import téchto automobilti pohyboval kolem 30 — 37.000
kusi roéné. Automobily VAZ se jiz v prvni tieting 70. let staly doslova fenoménem**'

a jejich dovoz procesu kvantitativni saturace vyrazné napomohl ***,

Pievrat aneb “dostatek pro v§echny”

Prvni zminku o dostatku osobnich vozl jsem nalezl ve Svété motorti z listopadu 1972
a souvisela s plognym zavedenim pujéek ** . “Protoze az dosud byla auta
nedostatkovym zbozim, neposkytovala na né sporitelna piijcky, krome nékterych
vyjimek (lékari, veterinari, invalidé) (vyjimku pak ptedstavovaly i piijcky na “volné”
automobily v roce 1970 — viz. vyse). Tim vétsi vyznam ma soucasné zavedeni puijcek

244 « . o 1w 1 X ,
7 referoval v Casopise F. Pazdera, tehdejsi generalni feditel Ceské

na koupi aut (...)
statni spofitelny a jasné tim dal najevo, ze poprvé od roku 1948 byla tehdejsi situace
na trhu s automobily alesponl ¢astené ztotoziiovana s dostatkem. Pijcky na nové
osobni vozy se v listopadu 1972 zacaly poskytovat na tzv. “dostatkové osobni
automobily” proddavané v Mototechné a prodejndch AZNP Mladé Boleslav. Jednalo se
o Skody 100S/100L/110L/110R/110LS, Moskvi¢ 408 a 412, VAZ 2101, Trabant
limuzina, Volga a Tatra 603°*. Nabidka na ptjcku tak byla vcelku iroka, coZ
vyjmuty z pajcek byly jen vozy Fiat 125P, Dacia 1300, Trabant v provedeni kombi,
Wartburg a samoziejmé veSkeré zapadni vozy. Jaké tedy byly podminky nové
zavedenych pujcek? Na Zadatele nebyly kladeny Zadné néroky. Pljcka se vztahovala
jak na poradnikové, tak na “volné” vozy a dosahovala zpravidla vyse 30% kupni ceny,

2% Tugek, J. (2012). Automobily Lada 1970 — 1990. Grada Publishing, Praha, 160 stran.

40 Tugek, J. (2012). Automobily Lada 1970 — 1990. Grada Publishing, Praha, 160 stran.

! Tugek, J. (2012). Automobily Lada 1970 — 1990. Grada Publishing, Praha, 160 stran.

2 Pozn.: Zminku si zaslouZi i vozy Dacia, jejichz dovoz byl zahijen v roce 1972, kdy piislo do
obchodni sit¢ Mototechna na 4.500 kust. Jejich dovoz sice nebyl ani zdaleka tak masivni jako v
piipadé vozi Lada (koncem roku 1975 jich v Ceskoslovensku jezdilo na 13.500), jednalo se viak o
dovozovou “stalici”, ktera méla na nasem trhu az na dva vypadky (v letech 1973 a 1982) misto az do
konce roku 1989. Celkov¢ jich bylo dovezeno lehce pres 55.000 kust, z toho 5.000 s karoserii kombi v
letech 1986 — 1989. IN: Tucek, J. (2009). Auta vychodniho bloku. Grada Publishing, Praha, 291 stran.
* Pozn.: V pribéhu badani jsem zjistil, Ze kontinualni upravy tykajici se zavadéni a ruseni pujéek na
konkrétni typy automobilti v 70. a 80. letech byly vybornym ukazatelem toho, které typy docasné
spadaly do kategorie uzkoprofilovych automobilti. Problematika ptjcek je pak zminéna i v kapitole
“Nedotatek v obdobi “normalizace”?” na str. 111 — 119.

*** Motoristicky Gasopis Svét motort 46/72. Clanek “Pajeky Ceské statni spofitelny na osobni
automobily”, strana 3.

** Motoristicky asopis Svét motorti 46/72. Clanek “Pajeky Ceské statni spofitelny na osobni
automobily”, strana 3.
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mohla vSak dosahovat az 50% kupni ceny, pokud k tomu byly dany divody (bohuzel
se mi nepodafilo dohledat, o jaké diivody se pfesné jednalo). U Zadatell, ktefi méli
vinkulovany vklad na potfadnikovy automobil, pak vySe pljcky mohla dosahovat
rozdilu mezi cenou vozu a vinkulovanym vkladem. VySe pljcky se pak fidila také
podle toho, aby mohla byt zadatelem splacena idealn¢ do tfi, maximalné do péti let,
pficemz trok &inil velmi vyhodnych 5%°*°. Bez nadsazky je mozno Fici, Ze tato

“akce” byla v zemich byvalého vychodniho bloku néco zcela nevidaného®*’

aje
mozno uvést, ze jiz tehdy se jednalo o predzvést absolutniho prvenstvi
Ceskoslovenska v individualni motorizaci v ramci socialistickych zemi, o kterém psal
v roce 1985 S. Minaiik®*®. Jiz v roce 1978 se nicméné ve Svété motorii psalo o tom,
e kazdd druhd rodina v Ceskoslovensku v tu dobu vlastnila osobni automobil**® (1),
coz byla mozna trochu nadnesena statistika, musela se vSak vzhledem k otisknuti
zakladat na realnych udajich. V poctu vyrobenych automobilii pak mélo
Ceskoslovensko v 70. a 80. letech mezi ostatnimi sovétskymi “satelity” prvenstvi>>’.
Automobily se v Ceskoslovensku t&3ily v ogich vefejnosti opravdu velké pozornosti a
pfedstavitel¢ vladdnouciho rezimu to dobfe vé&déli a dokéazali toho v ramci
“normalizace” vyuzit. V posledni tfetiné roku 1972 se v kazdém ptipadé poprvé
vytvofila urCitd zdsoba osobnich automobilli jak tuzemskych, tak z dovozu. Tuto
situaci spontanné reflektoval i narator pan Jiti Cap: “(...) v roce 1973 nebo 72/73 v
zimé jsme méli..to cislo si ted vymyslim..ale bylo to 4-5 tisic vozu..skodovek
uskladnénejch za hlavni tribunou na pardubickym zavodisti (...). Ja si to nepamatuju
uplné presné (ma na mysli pocet vozl). (...) Skoncil jsem v roce 73 na ty prodejné v
téch Pardubicich, kdy bylo téch vozii skladem..odhadem to §lo do tisicii.”' Je tieba
poznamenat a zdlraznit, Ze zdsoby automobill do tohoto roku skute¢né neexistovaly.
V roce 1972 se tedy podstatné zkratily ¢ekaci lhlity na vétSinu potadnikovych vozu,
pfiemz “volnych” automobilt bylo k dispozici také vice, coZ v kone¢ném vysledku
vedlo k vyraznéjsimu poklesu cen ojetych automobili, které se tak pomalu dostavaly
do spravné relace k novym voziim>?. Jeité je tfeba zaznamenat, Ze v roce 1972 byl s
konec¢nou platnosti zruSen prodej automobild na ptrednostni poukazy drzitelim fadi a
vyznamenani.

Dostavame se tak k roku 1973, ve kterém se za “pofadnikovou” minulosti
udélala tlusta ¢ara. Na podzim tohoto roku totiz federalni vlada schvalila cely soubor
opatieni, které v kone¢ném vysledku jiz znamenaly skoro plnou normalizaci prodeje
automobilll na ¢eskoslovenském vnitinim trhu. A. Jankech, tehdej$i naméstek ministra

¢ Motoristicky ¢asopis Svét motorti 46/72. Clanek “Pijéky Ceské statni spofitelny na osobni
automobily”, strana 3.

7 Tugek, J. (2012). Automobily Lada 1970 — 1990. Grada Publishing, Praha, 160 stran.

8 Minafik, S. (1987). Automobily 1966 — 1985. Nakladatelstvi dopravy a sp.ojil. Praha, 216 stran.

% Motoristicky ¢asopis Svét motorti 49/78. Clanek “Zahraniéni vozy na na$em trhu v pii§tim roce”.

2% Pozn.: V roce 1975 dosahl podet vyrobenych automobili v Ceskoslovensku 174.000 kust (z toho
zhruba polovina §la na export), na druhém misté bylo Polsko se 171.000 vyrobenych automobilii a na
tretim NDR se 159.000 vyrobenych automobilt. I v 80. letech tento trend pokracoval. IN: Tucek, J.
(2009). Auta vychodniho bloku. Grada Publishing, Praha, 291 stran.

>1 Rozhovor s Jitim Capem ze dne 19.11. 2013, ved] Lukéas Jouza. V piepisu na str. 2. Citace byla pro
vetsi srozumitelnost upravena.

2 Motoristicky asopis Svét motort 1/73. Clanek “Motorova vozidla na nagem trhu”, strany 14 — 17.

68



povefeny fizenim Federdlniho cenového uradu, k zavedeni téchto opatieni v
rozhovoru pro Svét motorti poznamenal: “Opatreni vychdzi z politicko-ekonomickych
koncepci podporovat rychlejsi rist prodeje prumyslového zbozi pred dalsim riistem

253 v Mot v , , , , .
”“>” Tato opatfeni samoziejmé vychazela také z celkového vyvoje

spotreby potravin.
automobilového primyslu a trhu (a z diivodl tohoto vyvoje) od pocatku 70. let, ktery
jsem jiz popsal. A o co se tedy jednalo? K 15.10. 1973 byly zruseny vinkulace a
jednotné potadniky, byl stanoven jednotny pfevodni poplatek za automobil v ¢astce
600,-K¢&s bez ohledu na staii a typ automobilu (coz ve vysledku vedlo k rychlejsi
obméné automobilll u Sirokého okruhu dosavadnich majiteli aut) a zarovenn byly
veelku markantng snizeny ceny nejzadangjsich automobili (napi. Skoda 100S nyni z
puvodnich 56.750,- stala 45.000,-K¢s, VAZ 2101 byl zlevnén ze 65.000,- na 58.000,-
Kés atd.)”*. Ugel té&chto opatfeni byl jasny — opravdu masivné podpofit nakup nového
az do maximalni vySe 50% kupni ceny a s vykupovanim ojetych automobilii
protii¢tem vyvolala tato opatfeni na automobilovém trhu doslova explozi. Zminim
jesté, Ze plné normalizaci se trh s automobily nikdy nepfiblizil vice, nez pravé v tomto
obdobi (a v obdobi kolem poloviny 70. let), avSak uplné normalizace nikdy dosazeno
nebylo, nebot’ tato by vyzadovala markantni rozSifeni sortimentu automobill, které
nikdy nenastalo (a vzhledem k existenci “Zelezné opony” ani nastat nemohlo). Trh s
automobily se po tomto opatieni zménil k nepoznani — zrusily se vinkulace a obrovské
poplatky za ptevod, snizily se ceny automobild a predev§im byly zruSeny jednotné
poradniky. Je dilezité poznamenat, Ze se nejednalo o “blesk z ¢istého nebe”, ale o
disledek piislusnych vladnich opatfeni vychazejicich z konsolidacniho planu z roku
1969, ze smérnic k patému pétiletému planu z roku 1971 a celkového
dlouhodobéjsitho vyvoje. Jiz zhruba od posledni tfetiny roku 1972 bylo mozné
zdjemce o automobily (kromé Trabanti kombi a Wartburgli) bézn€ obslouzit (vétSina
zdjemcil evidovanych v potradnicich byla uspokojena), takze zcela zmizel rozdil v
dodacich lhttach na automobily prodédvané podle potfadnikli a na automobily “volné”.
Potadniky tak prakticky “doslouzily” a byly zruSeny. Pro Gplnost je vSak nutné dodat,
ze dle zapist, které v nich byly evidované, byly jesté¢ v roce 1975 (!) vyfizovany
objednavky Trabantl (pfedev$im ve verzi kombi) a Wartburgli, o které byl enormni
zdjem a které se na Ceskoslovensky trh dodavaly v poctu pouhych pér tisic kus.
Proporce nabidky a poptavky po Trabantech se normalizovala jiz v letech 1975/1976,
po vozech Wartburg az v priibdhu posledni tietiny 70. let™”.

Do roku 1974 automobilovy trh “vplouval” ve zcela zménénych podminkéach —
prodej vSech osobnich automobilii byl sjednocen, coz znamend, Ze vSechny se jiz v
zakladu prodavaly “voln€” — stejné jako v dneSni dob&. Od zruseni jednotnych
poradnikll pak jiz termin “volny trh” pfili§ nevystupuje (azZ na pér vyjimek v ramci
¢lankd ve Svété motortl) a nahrazuje ho jednoduse termin “trh s automobily”. Slovni
spojeni “v zdkladu” jsem dal do kurzivy zamérné — v nésledujicim prabéhu 70. a 80.

3 Motoristicky ¢asopis Svét motorii 43/73. Clanek “SniZeni cen automobil”, strana 5.
2% Motoristicky Gasopis Svét motorii 43/73. Clanek “SniZeni cen automobild”, strana 5.
3 Motoristicky asopis Svét motorti 21/75. Clanek “Kupujeme novy viz”, str. 8-9.
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let se totiz néckteré typy automobilll obfas dostaly na “Cernou listinu” tzv.
uzkoprofilovych automobilli a operativné byl prodej téchto znacek a modela
upravovan pfijimanim tzv. zaznamu. To je ale jiz problematika spadajici do obdobi,
kterému se vénuje nasledujici kapitola. Na zavér této kapitoly je mozné konstatovat,
ze jiz v poloviné patého pétiletého planu byly vyty€ené cile v oblasti automobilového
pramyslu splnény — export osobnich vozd piinasel kyzené devizy>°, tuzemsky
automobilovy trh byl kvantitativné saturovan a obcané lacnici po automobilech byli
“nasyceni”.

Casy sjednoceného prodeje a zaznami: 1974 - 1989

Automobilovy trh jsme v minulé kapitole opustili v obdobi jeho nejvétsiho “rozpuku”,
kdy v letech 1972 — 1973 postupné doslo ke kvantitativni saturaci. Pokud si nékdo
chtél po roce 1975 v obdobi “normalizace” koupit automobil (a nevadilo mu “vzit za
vdék” Skodovkou ve skladové — Casto zakladni - vybavé a barve), prakticky na n¢j
nemusel ¢ekat a dostal ho v fadu dnil ¢i maximalné tydni, n€kdy dokonce i ten samy
den, co si pro n&j ptisel*’. Od konce roku 1972 do konce sledovaného obdobi (&ili do
roku 1989) jiz hovofime o kvantitativnim dostatku automobild, zaroven vSak o urcité
disproporci nabidky a poptavky z hlediska sortimentu®®.

Jiz v roce 1973 se zacaly na strankdch Svéta motorli objevovat inzeraty
vyzyvajici ke koupi vozu, coz bylo do té doby nevidané. “Auto ihned — Vam osobnée
predvede a dodd 42 prodejen. Skoda, Moskvic, Volha, Ziguli, prodej za hotové nebo
na piijcku”, hlasal inzerat Mototechny®’. Je§té ten samy rok spatiil svétlo svéta dalsi
podnikovy inzerat — “Nemusite byt ani den bez vlastniho automobilu — Skoda
100S/100L/110L/110LS/110R. Vybava a barva podle Vaseho prani. Dokonaly

predprodejni servis. Vas ojety automobil vykoupime protitictem.”*®

Podobné inzeraty
se pak objevovaly po cely zbytek 70. let, v 80. letech uz byly mén¢ castéjsi.
Skutecnost, Ze inzerce tohoto typu se zacala objevovat v obdobi, kdy se vytvoftily
velké skladové zésoby, samoziejmé neni ndhodnd a samotcelnd. Stile vétsi zasoby
automobilll zacaly totiz velmi brzy predstavovat problém, nebot’ nebylo kde je
uskladnovat a bylo nutné je prodat. Zprava o vysledku hospodafeni Mototechny za
rok 1972 o tomto problému referovala v tom smyslu, Ze zdsoby narostly koncem roku
do objem, které byly do té doby naprosto nepiedstavitelné — na skladech bylo 28.720

osobnich automobilt*®'! Velmi rychly prechod ke kvantitativni saturaci zastihl podnik

% pozn.: Export (a rovnéZ import) veskerych motorovych vozidel (ili jak osobnich, tak nékladnich
automobilti a motocykll) a jejich nahradnich dilti probihal ve spolupraci s Mototechnou (primarné¢ OZ
32 a 23) prostrednictvim PZO Motokov.

7 Rozhovor s Janou Novotnou ze dne 14.11. 2013, vedl Lukas Jouza. V piepisu na str. 19.

¥ Pozn.: Podrobngji se této problematice vénuje kapitola “Nedotatek v obdobi “normalizace?” na str.
111 — 119. Disproporci nabidky a poptavky mam v kazdém pifipadé na mysli skutecnost, ze se mijelo
to, co lidé chtéli s tim, co se na trhu nabizelo.

% Motoristicky ¢asopis Svét motorti 11/73. Inzerce podniku Mototechna, strana 30.

20 Motoristicky ¢asopis Svét motorti 40/73. Inzerce podniku Mototechna, strana 30.

201 Zprava o vysledku rozboru hospodaieni za rok 1972. Vnitropodnikovy materidl Mototechny.
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nepfipraveny. Uskladnéni jak tuzemskych, tak dovazenych vozl bylo zajisténo z
velké Casti v provizornich prostorach, které byly Casto nekryté. Pfi nedostatecném
stieSeni zaCaly byt problémem povétrnostni vlivy, ale 1 mechanickd poskozeni.
Extrémnim, avSak z diivodu nedostatku vyhovujicich prostor asto vyuzivanym
feSenim, bylo dokonce “uskladnéni” automobilli na vetejnych parkovistich v ulicich,
kdy byla ostraha automobilii skute¢né velmi problematicka®®*. Nejednalo se viak o
prechodny stav, ale dlouhotrvajici problém, ktery se nepodatilo uspokojiveé vyftesit az
do konce 80. let. Jesté v roce 1977 bylo 20% z celkovych zasob automobilil “ulozeno”
po ulicich (v podnikové mluvé se jednalo o “volna uloziste”), 15 — 30% skladovych
ploch (podle OZ) byly plochy pronajaté (a vétSinou nestieSené) a teprve zbytek tvotily
skladovaci plochy piinalezici Mototechn& (které viak byly také &asto nestiesené)®®.
Postupnou vystavbou byla snaha tyto nedostatky vyftesit, nikdy se to vSak zcela
nepodafilo. Je ovSem nutné poznamenat, Ze i v soucanosti je velké mnozstvi novych
vozl v zasobach skladovano pod Sirym nebem (nicméné antikorozni ochrana je dnes
samoziejmé na diametralné jiné Grovni). Je tieba také zminit, Ze smérnice k patému
pétiletému planu, dle které hral rozmach vyroby osobnich automobili v dal§im
hospodaiském vyvoji vyznamnou roli, obsahovala mimo jiné také program
vybudovani nalezité sit€¢ k zajiSténi prodejnich a poprodejnich sluzeb, ktery dodala
Mototechna®®*
prodejen, servist a skladi, véetné stodlleckého komplexu (OZ 32) ¢i prekladisté u
Kosic (spadajictho pod OZ 10). Jednoduse feceno - bylo nutné vytvofit pro rozvoj

. V souladu s timto programem pak bylo vybudovdno mnoho novych

automobilového primyslu patfiéné zdzemi. Zatimco sit’ prodejen a servist byla
veelku dostacujici, sklady az do konce 80. let nedosahly takového poctu, aby nebylo
tieba vyuZit externich prostor.

Zaznamy na tzv. uzkoprofilové automobily

Samotna kvantitativni saturace trhu s osobnimi automobily byla rychld, automobily se
mezi obyvatelstvo samoziejmé dostavaly postupné. Nicméné - jak jsem jiz zminil -
dle Svéta motorti méla v roce 1978 automobil kazda druhé &eskoslovenska rodina®®.
Jeden z naratort projektu “Obycejni lidé...?!” tuto problematiku reflektoval ve svém
vypraveéni: “(...) v tom obdobi tieba roku 72 az 75 tady u bardku parkovaly jedno dve
auta a béhem trech ctyrech let téch aut tady bylo pétkrat, sedmkrat tolik u toho
bardku. (...).”**® Vzhledem ke sjednocenému volnému prodeji a utvofenym zasobam
tedy koupi automobilu teoreticky nic (kromé dostatku vlastnich finan¢nich prostredkit)

nebranilo. A ptece — i v 70. a 80. letech musely byt na nékteré¢ automobily (tzv.

262 7prava o vysledku rozboru hospodaieni za rok 1972. Vnitropodnikovy materidl Mototechny.

263 Rozbor hospodatské ¢innosti za rok 1977. Vnitropodnikovy material Mototechny.

264 Zprava o vysledku rozboru hospodaieni za rok 1972. Vnitropodnikovy materidl Mototechny.

265 Motoristicky Gasopis Svét motori 49/78. Clanek “Zahrani¢ni vozy na nagem trhu v p¥istim roce”.

266 Rozhovor s Josefem Jaresem z Gervence a zati 2007, vedla Hana Pelikanova, v pepisu na str. 23. IN:

prislusniki délnickych profesi a inteligence, Academia, Praha, 1876 stran.
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uzkoprofilové) v nékterych obdobich pfijimany objednavky na pocetné i Casové
omezené fondy prodejen — tzv. zdznamy. Druhym celostatnim regulaénim opatfenim v
oblasti prodeje automobilli pak byla ve sledovaném obdobi tve€rova politika. Se
zaznamy se mohli ob&ané Ceskoslovenska setkat jiz v roce 1974. V piedchozi
kapitole zminéné sniZeni cen z podzimu roku 1973 mélo kyZeny ucinek, ktery vSak
veskerd ocekéavani jesté¢ prekonal — i pfes znacnou zéasobu se v pribéhu prvniho
pololeti roku 1974 staly Skody 100S/100L/110L a Lady 2101 nedostatkovymi - &i
nové “lUzkoprofilovymi” automobily. Zijem se koncentroval prakticky pouze na
uvedené typy (na Skodovky byly nejvétsi slevy a Lada byla celkové velmi zadana
novinka) a v prvni puli roku 1974 se jich prodalo vice, nez v kterémkoliv jiném
obdobi z predchazejicich let*’, coz zapfi¢inilo jejich doasny nedostatek. Jednalo se
vskutku o explozi z4jmu o nové automobily doprovazenou permanentnimi frontami
zajemcu pfed prodejnami Mototechny, které bylo nutné odstranit — “Neuspokojeni
zajemci totiz doslovne hlidali prisun automobilii do skladu prodejen tak, Ze dokonce
provazeli kamiony se Skodovkami, porizovali si presny soupis vozii i v barevném
sortimentu, méli své zpravodaje i na Zeleznici, takze veédeli drive nez prodejna, kolik
zddanych Zigulikii je na trati pro jejich prodejnu’’%, referovala na strankach Svéta
motord pracovnice obchodniho tseku podnikového feditelstvi Mototechny A. Srpova.
Poprvé tak byly v roce 1974 po zruSeni jednotnych potfadnikd zavedeny docasné
zaznamy — objednavky ke kratkodobé evidenci na fond ocekdvany danou prodejnou
Mototechny pro nasledujici ctvrleti. Pfijem objednavek byl v tomto piipadé
uskutecniovan jednorazové, a to vzdy v zavéru Ctvrtleti pro dalsi tfimési¢ni obdobi,
pfi¢emz konkrétni termin pfijmu zdznami si urovaly jednotlivé krajské OZ. Natizeni
pfijmu zdznamil vSak platilo pro celé uzemi Ceskoslovenska, pfi¢emz vychéazelo z
rozhodnuti vlady, ktera vsak v této zalezitosti vzdy jednala s CAZem a podnikovym
feditelstvim Mototechny. Den piijmu zaznamii pak byl zvefejnén vyvéskou na
prodejné v n€kolikadennim ptedstihu, nékteré zdvody po dohod€ s narodnimi vybory
uveiejiiovaly termin pf{jmu zdznamt i v dennim tisku & v rozhlase®®. Objednavky,
které byly na doCasné¢ nedostatkové automobily pfijaty, nebylo mozné dodatecné
meénit ani pokud se jednalo o vybranou znacku a typ, ani pokud se jednalo o zménu
jména objednatele — na koho byla vypsdna objednavka, na toho byla nasledné
vystavena faktura®’’. Je potieba zdiiraznit, 7e zaznamy byly v 70. letech dogasné, coz
znamena, zZe po vyieSeni nastalé situace, kvili které byly zavedeny, se prodej opét
vratil k standardnimu kontinualnimu prodeji, kdy mohl zakaznik podat objednavku
kdykoliv a ne jen v pfedem oznameny den jednou za patfiny pocet mésict
(¢tvrtleti/pololeti). V 80. letech byla situace v oblasti zdznamu trochu odli$na, o tom
vSak nize. Rozdilnosti od zruSeného systému jednotnych potfadnikd jsou tak jasné
patrné a tyto dva systémy prodeje (tedy zdznamy a jednotné potfadniky) nelze
ztotoznovat ¢i vzdjemné zaménovat. Piijem zdznami v obdobi “normalizace”

27 Motoristicky Gasopis Svét motorii 39/74. Rubrika “Chci védét”, str. 28.

2% Motoristicky asopis Svét motorti 21/75. Clanek “Kupujeme novy viz”, str. 8 —9..
2% Motoristicky asopis Svét motorti 21/75. Clanek “Kupujeme novy viz”, str. 8 — 9.
7 Motoristicky asopis Svét motorti 21/75. Clanek “Kupujeme novy viiz”, str. 8 —9..
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vyvolala vzdy situace na trhu, kterd by znamenala vytvofeni front pied prodejnami
(¢ili situace mensi nabidky oproti poptavce, jako tomu bylo v popsaném piipad¢),
docasné zavedeni téchto zdznamil pak nastilou situaci feSilo. Pfizna¢né bylo, Ze
zpusob pfijimani zdznamu se Casto liSil od toho ptedchoziho a nejednalo se o rigidni
systém po celé obdobi “normalizace”. Spole¢né jim vzdy bylo jen to, Ze konkrétni
termin si urcovaly jednotlivé krajské OZ. Ve druhém pololeti roku 1978 tak byly
naptiklad pro veskeré vozy Lada zavedeny zdznamy, tentokrat vSak na vysi fondd,
které mély prodejny rozepsany na pololeti, nikoliv na ctvrtleti. Kromé vyvésky na
prodejné byl termin pfijmu zdznami vyhldSen v tfidennim ptedstihu piislusnymi
krajskymi sdélovacimi prostifedky (v kazdém kraji individudlng), pficemz se tentokrat
rozhodlo, Ze objednavky se budou piijimat vzdy v sobotu a v nedé€li, aby se zdjemci
nemuseli uvoliiovat ze zaméstnani. Rovnéz bylo rozhodnuto, Ze na vyvésce bude
vypsan presny pocet objednavek, které bylo mozné piijmout, aby obcané nestali
zbyteéné fronty, pokud by bylo evidentni, Ze zijem pfevy$uje moznosti prodejny”’'. V
zasad¢ byl tedy “mechanismus” pifjmu zaznaml v 70. a 80. letech podobny,
jednotlivé zdznamové “akce” se vSak v konkrétnich detailech mohly odliSovat. V
praxi piijem zdznamu vypadal tak, Ze po zvefejnéni datumu piijmu zdznamu se pied
prodejnou vytvofila fronta, kterd méla obvykle vlastni samospravu — zajemci o
automobil méli liste¢ky s pofadim, ve kterém se do fronty dostavili*’>. Ve fronté se
Casto stfidali rodinni pfisluSnici, ve “findle” vSak musel byt zdznam vystaven na
Clovéka, na kterého byl vz nasledné piihlaSen. “Findle” pak probihalo tak, Ze si
prodejce vzal na zdkaznika telefon a adresu a oproti obCanskému prikazu zapsal
zdznam (pouze na znacku €i typ vozu, nikoliv na barvu a vybavu) do objednavkové
knihy®”. Po obdrzeni telegramu s vyzvou k pievzeti vozu mél zakaznik pét dni na to,
aby si ve spofiteln¢ opatfil Sek na patficnou ¢astku (tedy cenu automobilu) a s timto
Sekem se dostavil do Mototechny k prevzeti vozu®'*. Nakup automobilu v hotovosti
byl v 70. letech realizovan spide ve vyjimeénych ptipadech®”, v priibdhu 80. let se
hotovostni platba za automobil stala b&zngjsi*’.

Nyni se jesté vratim k vypisovani zdznamu v roce 1974 a 1975. Poptavka po
automobilech, které v tomto piijmu zaznami figurovaly, byla uspokojena v pribéhu
roku 1975. Je velmi dilezité zminit, Ze se jednalo o pfedposledni pfijem zdznamil na
automobily Skoda v obdobi “normalizace” (a také o piedposledni vinu nebyvalého
zdjmu o automobily této znadky) — posledni se piijimaly az na automobil Skoda
Favorit, a to od roku 1988*”7. Od roku 1976 se dle vypravéni naratort piijimaly

"I Motoristicky Gasopis Svét motorti 13/79. Clanek “Prodej automobild v roce 1979”, str. 8-9.

272 Rozhovor s Janou Novotnou ze dne 14.11. 2013, ved] Lukas Jouza. V piepisu na str. 12.

273 Rozhovor s Janou Novotnou ze dne 14.11. 2013, vedl Lukas Jouza. V piepisu na str. 12.

7 Tugek, J. (2012). Automobily Lada 1970 — 1990. Grada Publishing, Praha, 160 stran.

23 Pozn.: Konkrétni piipady, kdy bylo mozné hotovosti platit, se mi bohuzel nepodaiilo dohledat. Spise
se vsak jednalo o “vyjimec¢nost” v tom smyslu, Ze s hotovosti na prodejnu mnoho lidi nechodilo. Kdyz
uz vSak zakaznik projevil o platbu v hotovosti na misté¢ zajem, bylo mu ziejmé vyhovéno. IN:
Motoristicky ¢asopis Svét motord 21/75. Clanek “Kupujeme novy viiz”, str. 8 - 9. Také rozhovor s
Jitim Capem ze dne 19.11. 2013, ved] Lukas Jouza. V piepisu na str. 15.

27 Napt. Rozhovor s Janou Novotnou ze dne 14.11. 2013, vedl Lukas$ Jouza. V piepisu na str. 20. Také
Motoristicky ¢asopis Svét motort 4/87. Clanek “Novy automobil”, str. 10 — 11.

7" Motoristicky Gasopis Svét motorii 45/88, ¢lanek “Za v§im hledej ¢lovéka”, str. 11.
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zaznamy pouze na automobily Lada riiznych typti — tedy ani na ostatni “vychodni” a
zapadni automobily. Pfijiméani zdznamt se vedle ndzoru na nedostatek automobilll v
obdobi ‘“normalizace” ukdazalo jako nejvice konfliktni téma v rédmci paméti
obyvatelstva — na internetovych diskusich®’® je mozné se b&zné dogist, Ze zaznamy se
pfijimaly jak na importované automobily ze zemi vychodniho bloku (Zastavy, Dacie,
Moskvige ¢&i Olteity), tak na rtizné automobily Skoda, véetné nejzékladngjsiho typu
105 S*”, “zaznamy” jsou také Casto zaméhovany za “pofadniky” ze 60. let. V
soudobych pisemnych materidlech, které jsem mél k dispozici, jsem se bohuZzel
nedocetl Zddnou informaci, kterd by mé najisto nasmérovala “k pravde”. Tti naratofi
(zaméstnanci) mi vSak nezdvisle na sob¢ sdélili, ze kromé Lady se na auta ze
socialistickych zemi nikdy zaznamy nepiijimaly, dle pana Jititho Capa a Jany Novotné
se zdznamy nepiijimaly ani na vozy Skoda’®’. Pan Céap také uvedl, ze doba
“normalizace” je v paméti lidi v kontextu pfijimani zdznaml a obecné problematiky
nedostatku zkreslena®®', pti¢emz zaroveii vyslovil zajimavou domnénku, Ze za timto
zkreslenim stoji zminéné piijimani zdznamti na Skodu Favorit (o tom viak vice v &asti
vénované piimo tomuto vozu). Pan Jifi Cap odpovédél na otazku, zda se braly
zdznamy na “vychodni” auta nésledovné: Ne, (...) ty byly ve volnym prodeji (mysli tim
v prodeji bez celostatni regulace), Ze jo..takze byly..byly..k mdni.”?* Narator pan
Kostelecky se v rozhovoru rovnéz vyjadiil ve smyslu, Ze na “vychodni” automobily se
- krom& Lady - ziznamy nevypisovaly: “(...) dopredu ne. Aby se zaved
néjakej..poradnik, tak to ne.”** S pani Janou Novotnou (zaméstnanec) jsme na toto
téma také rozmlouvali: “Skodovky, Wartburg se hodné prodaval, Dacie..tohle viechno
Jsme méli vétsinou skladem. Na to se nemuselo délat zdznamy.”*™ Dulezitym
faktorem u problematiky zdznami byla skuteCnost, Ze zatimco vypisovani zaznamii
probéhlo jednorazove, automobily chodily na prodejnu postupné a nikoliv vSechny
naraz v poctu, na ktery se zdznamy vypsaly. Pani Novotné se vyjadfila jak k tomuto
problému, tak k dodacim lhiitdm “zdznamovych” automobilti Lada na poc¢atku 80. let:
“(...) to chodilo postupné a Ze ty lidi se vyzyvali..aby si §li teprva vybrat jo, protoze ja
kdybych si vzpomnéla, kdyz se deélal ten zaznam, tak asi az po roce se tieba to auto
dostalo na mé na radu, a to ja jsem byla mezi téma diiv a néktery cekali treba dva
roky ze jo.”?%
mésict, v 80. letech se na automobily této znacky skute¢né cekalo v fadu let, coz
zapfticinilo markantni sniZeni poc¢tu dovezenych kust.

Zatimco Cekaci doba na Lady byla v 70. letech otazkou mésice ¢i

™8 Pozn.: Napiiklad diskuse na http://auto.idnes.cz/zigulika-vyhlizeli-ze-spacaku-pred-mototechnou-
ft2-/auto_ojetiny.aspx?c=A091116 113549 auto ojetiny fdv, kompletni pfehled internetovych zdroju
uvadim v bibliografické ¢asti.

" Pozn.: Skoda 105,120,125,130,135 a 136, souhrnné fada 742, se v roce 1976 stala nastupcem Skody
100/110 (1éta vyroby 1969 — 1977).

%0 Rozhovor s Jitim Capem ze dne 19.11. 2013, ved] Lukas Jouza. V piepisu na str. 29; Rozhovor s
Janou Novotnou ze dne 14.11. 2013, vedl Lukas Jouza. V piepisu na str. 13.

81 Rozhovor s Jitim Capem ze dne 19.11. 2013, vedl Lukés Jouza. V prepisu na str. 13.

82 Rozhovor s Jitim Capem ze dne 19.11. 2013, vedl Lukés Jouza. V piepisu na str. 17.

8 Rozhovor s Milogem Kosteleckym ze dne 27.11. 2013, ved] Lukas Jouza. V piepisu na str. 8.

% Rozhovor s Janou Novotnou ze dne 14.11. 2013, vedl Lukas Jouza. V piepisu na str. 13.

% Rozhovor s Janou Novotnou ze dne 14.11. 2013, vedl Lukas Jouza. V piepisu na str. 12. Citace byla
pro vétsi srozumitelnost upravena.
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Automobily Lada v 80. letech

Nyni je tfeba udé¢lat malou vsuvku a lehce odbocit, a to pravé k problematice vozl
Lada. Na pfelomu 70. a 80. let totiz tyto automobily — respektive jejich dovezeny
pocet — zplsobil znovu prevrat, tentokrat vSak v negativnim smyslu. Zatimco jesté v
roce 1978 bylo dovezeno 33.472 kust, jiz v roce 1979 jich bylo importovano zhruba o
jednu tfetinu méné — 24.970 kust, pficemz v roce 1980 se jednalo o podobny pocet.
Tyto dva roky predstavovaly “varovny vystiel”, nebot” v roce 1981 bylo dovezeno
pouhych 7.244 kus a v nasledujicich dvou letech je§td zhruba o 3.000 kusi mén&”™.
Ve srovnani s desetitisicovymi importy v 70. letech to byla doslova katastrofa®’. V
letech 1984 - 1986 byly dodavky téchto vozii opét mirné zvyseny, jednalo se vSak
postupné zhruba o pocet 10, 12 a 14.000 kusii, coz situaci na trhu nijak vyrazné
nezlepSilo. Vysledkem tohoto drastického snizeni dovozu byl jiz od pocatku 80. let
dramaticky a strmy nartst poctu neuspokojenych zajemct o koupi téchto automobilil
(ptedev$im o nové typy 2105, které se do Ceskoslovenska poprvé dovezly v roce
1985) — na podzim roku 1988 jich Mototechna evidovala na 120.000°*®, coz realng
znamenalo dodavku vozu zhruba za 11 — 12 let (!). V 80. letech tak byly zdznamy na
automobily Lada “uvaleny” prakticky permanentné, dle vypravéni pana Capa se viak
ziejmée néjaké “svétlejsi chvile” v dostupnosti objevily: “Ale zas byly doby (mysli v 80.
letech), kdy byly jo (mysli VAZy) (...), ty zaznamy se vzdycky vyvolaly s tim, kdyz byla
ta nabidka mensi nez ta poptivka Ze jo..”* Presna data si Pan Céap celkem
pochopitelné nepamatoval, zadny z naratord mi k tomuto tématu vice nefekl a pres
vSechnu snahu se mi nepodaftilo zminky o takovych periodach dohledat ani v Zadnych
pisemnych materidlech. V kazdém piipadé€ byly Lady na zdznam po vétsinu 80. let. Je
také tfeba zminit, pro¢ vlastné k omezeni dovozu doslo. V Sovétském svazu se na
pocatku 80. let jiz jevily krizové momenty v hospodaistvi (a tedy také debata o
reformach) jako obzvlasté naléhavé. Kromé zvysujicich se vzdalenosti ropnych
nalezi§t a nedobré pracovni moralky hraly velkou roli intervence v Afghéanistanu
(kterd byla finanén€ velmi néaro¢nd) a pokles sovétskych pifijmi v “tvrdych”
ménach®’. Ve snaze jejich pijem zvysit se zadal Sovétsky svaz orientovat v §iroké
Skale svych vyrobkli na zapadni trhy a automobilovy priimysl nebyl vyjimkou -
vyvozni podnik Avtoexport tak zacal na pocatku 80. let citelné zvySovat ceny v
ptevoditelnych rublech, za néz Lady nabizel do zemi vychodniho bloku. V nastalé

26 Tygek, J. (2012). Automobily Lada 1970 — 1990. Grada Publishing, Praha, 160 stran.

7 Tugek, J. (2012). Automobily Lada 1970 — 1990. Grada Publishing, Praha, 160 stran.

8 Pozn.: Je titelné dodat, Ze na vozy Lada byly vzdy piijimany zaznamy neomezeng, coZ se evidentnd
projevilo jako nevyhovujici. Jinak feceno — pfijem zaznami byl kontinualni a ackoliv byl piijem
zaznamu limitovan na dva pfedem oznamené dny za Ctvrtleti, pololeti ¢i jiny ¢asovy interval, stale se
“nabirali” dalsi a dal$i zajemci na ocekavany fond i ptes to, Ze dosavadni stale nebyli uspokojeni. Prave
to vedlo k tak vysokému ¢islu neuspokojenych zajemct. IN: Motoristicky Casopis Svét motort 21/90.
Rubrika “chci védét”, str. 28. Zminka o poctu evidovanych zajemcti k podzimu roku 1988 IN: Tucek, J.
(2012). Automobily Lada 1970 — 1990. Grada Publishing, Praha, 160 stran.

¥ Rozhovor s Jitim Capem ze dne 19.11. 2013, vedl Lukés Jouza. V piepisu na str. 15. Citace byla pro
vetsi srozumitelnost upravena.

*0 Pullmann, M. (2011). Konec experimentu. Piestavba a pad komunismu v Ceskoslovensku.
Scriptorium, Praha, 243 stran.
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situaci se Ceskoslovenské organy spiSe snazily v tuzemsku zajistit Uspornymi
opatienimi v oblasti dovozu odbyt automobild Skoda®' a Motokov tak objednéval
méné a méné automobild VAZ. Na zavér této “vsuvky” dodam, Ze vozy Lada byly na
zaznam je$té (a naposledy) v roce 1990, jak ve vypravéni uvedla naratorka Marta

Kellerova??2.

Zaznamy v reflexi naratoru

Nyni zpét k problematice zdznamu. Jiz jsem nastinil diivod zavedeni pfijmu zdznamd,
ve svém vypravéni ho reflektoval i pan Jiti Cap: “Vzdycky se prosté vytvorila situace
na trhu, tak aby se zabranilo, aby se tam denné shromazdovali lidi, tak se to resilo tim,
Ze se to jednou za pul roku nebo za rok vyhlasilo na tech par kusu (mysli zaznamy),
co jsme dostali Ze jo..(...). Prisel chlap a chtel auto, tak ma mit Dacii (¢imz narator
zdiirazitoval, Ze mimo pfislu$ny termin se zaznamy na Ladu nepiijimaly). ”*** Co se
tyka nardtorti z fad zékaznikli, Zadny z nich si automobil prostfednictvim zaznamu
nekupoval a kdyZ jsem na toto téma v kontextu vozii Skoda narazil v rozhovoru s
panem Pokornym, moc dobfe si tuto problematiku nepamatoval:

Tazatel: Vy jste rikal viastné Ze to..ze treba néjaky ty lepsi vybavy..néjaky to GLko a
tak..ty 120ky..tak Ze treba rekli "prijdte za 3 mésice"...tak na to ale jakoby nebyly
treba néjaky nezavazny poradniky..to prosté jenom rekli "zkuste to za ty 3 mesice.."

Naréator: Tak, tak, tak..presné tak. Ted’ treba ta (vybavovad) rada nebyla, tak prijdte za
3 meésice a v pripade, Ze by nékdo nechtel cekat, tak si musel vzit to co bylo a v
pripade, Ze by nékdo chtel cekat tak bud..nevim jestli byl poradnik, to uz si

. 9294
nepamatuju.

Narator pan Nedvéd pak Spatné pochopil otdzku (poptipadée jsem ji Spatné polozil ja) a
misto zdznamil problematizoval obdobi pofadniki. Je vSak také mozné, Ze otdzku
pochopil, ale jednotliva obdobi se mu diky tomu, ze zazil 50. 1 60. 1éta, “slila” v jeden
“permanentni nedostatek’:

Narator: Na v§echno byly zaznamy (problematizujeme obdobi “normalizace”).
Tazatel: Jo?

Narator: No jiste.

Tazatel: I na skodovky..

! Tugek, J. (2012). Automobily Lada 1970 — 1990. Grada Publishing, Praha, 160 stran.

2 Rozhovor s Martou Kellerovou ze dne 22.11. 2013, vedl Lukas$ Jouza. V piepisu na str. 12.

% Rozhovor s Jitim Capem ze dne 19.11. 2013, ved] Lukés Jouza. V piepisu na str. 15. Citace byla pro
vetsi srozumitelnost upravena.

% Rozhovor s Jitim Pokornym ze dne 04.03.2014, vedl Lukés Jouza. V piepisu na str. 3.
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Narator: I na Skodovky, samoziejmeé. I na Wartburgy, na Trabanty, na vsechno. Byla
jenom otazka, jak rychle to bylo..cim to bylo pozdéjc, no tak uz ty lhity dodaci
byly..kratsi..nékde byly rok..nékde dva..NDRdci ty cekali na Wartburga 10 let.””.

S naratorem panem Oldfichem DoleZzalem jsme na téma zdznaml narazili, jeho
vypravéni vSak v tomto kontextu spada spiSe do problematiky protisluzeb a v§imného,
které je vénovana samostatnd kapitola. Pojd'me se vSak blize podivat na mozné
diivody, pro¢ zdznamy po roce 1975 figurovaly jen u vozl Lada. Na “zapadni” vozy
zdznamy nikdy nebyly, nebot’ v 70. letech jiz pfedstavovaly skute¢né “doplikovy”
sortiment a jak jsem jiz uvedl vySe, figurovaly spiSe jako pomyslna “tfeSnicka na
dortu”. Pocet téchto automobili prodavanych prostfednictvim Mototechny mél v 70.
letech sestupnou tendenci (také vzhledem k dostate¢nému zasobeni trhu automobily z
Vychodu) a byl niz§i nez v 60. letech. Kvuli nizkym poctim byl jejich prodej
delimitovan do pouhych tiech prodejen v Ceskoslovensku, které se nachézely v Praze,
Brné¢ a Bratislavé. Vzhledem k absenci jakéhokoliv formy objedndvek (at jiz
pofadnikem ¢i zdznamem) a zdrovenn vzhledem k extrémné nizkym dovozim se
zapadni vozy daly v letech 1974 — 1981 sehnat pfedevsim prostiednictvim zndmosti a
“y§imného™**®. Sehnani “zapadniho” automobilu “na blind” se rovnalo zazraku, nebot
prodejci vétSinou davali “echo” zndmym a lidem, ktefi si u nich informaci o dodani
pojistili naptiklad protisluzbou. Vetejné€ se — stejné jako u “vychodnich” (kromé VAZ)
a tuzemskych vozl — terminy jejich dodani nevyhlasovaly, takové praxe byla jen u
pfijmu zdznamu. A tak situace se zdpadnimi vozy vétSinou vypadala tak, jak ji nastinil
Ctenat Svéta motort v roce 1974: “Doslechl jsem se, Ze v Mototechné byl k dostani

omezeny pocet aut, které dosud prodaval pouze Tuzex (...).””"’

BéZzny obcan se
skutecné vétSinou pouze doslechl, ze takova auta byla k mani, v tu dobu uz se v nich
ale “prohanéli” lidé, co (feceno s trochou nadsazky) “neponechali nic ndhod¢”. V
letech 1974 — 1981 byla v kazdém piipadé snaha prodavat zapadni vozy primarné
prostiednictvim PZO Tuzex (coz byl dalsi divod toho, pro¢ nebyla snaha o zavedeni
zaznamt), od roku 1981 se jiz nejednalo o snahu, ale skutecnost — k tomuto roku
zapadni automobily navzdy z nabidky Mototechny zmizely a jejich koupé€ se tak stala
doménou obcanii majicich pfistup k devizdm ¢i bonim. Konkrétni divod utnuti
prodeje zapadnich automobild prostfednictvim Mototechny se mi bohuZzel nepodatilo
zjistit™®.

Na “vychodni” vozy (mimo automobily Lada) nebyly zdznamy v obdobi
“normalizace” pfijimany (i dle svédectvi naratoril) zfejme proto, Ze nabidka pokryvala
poptavku v dostaujicim mnozstvi. Zbyvaji tedy vozy Skoda, u kterych byla situace
specificka. Skodovek v zakladni vybavé byl po roce 1975 vzdy dostatek, coz

% Rozhovor s Jitim Nedvédem ze dne 07.02. 2014, vedl Lukés Jouza; v piepisu na str. 4.

% Pozn.: Této problematice se podrobné&ji vénuji v piislusné kapitole tykajici se protisluzeb a platkd.
7 Motoristicky ¢asopis Svét motorti 47/74. Rubrika “Chci védét”, str. 28.

% Pozn.: Informaci o utnuti prodeje zdpadnich vozi v roce 1981 mi skrze e-mailovou komunikaci
zprostiedkoval pan Jan Tucek. Naratofi tusili, Ze v 80. letech jiz Mototechna zapadni vozy neprodavala,
nevédeli vSak proC¢, ani ke kterému roku se “utnuti” jejich nabidky vztahovalo. V pisemnych
materialech jsem k tomuto problému nenalezl zddnou zminku.
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souviselo s tim, Ze v posledni tretin¢ 70. let zacal o tyto vozy mirn€ upadat zajem ve
prospéch jejich lepsich specifikaci (tedy naptiklad S 120 LS/GLS, pozdgji GL ¢&i S
130), dovazenych vozii Lada, ale i jinych vozil z ostatnich socialistickych stati®”.
Mnoho zdjemcti o automobily preferovalo sovétské vozy i pfes to, Ze si na né vétSinou
museli pockat. Nicméné — po celé obdobi “normalizace” vozy Skoda v prodejnich
&islech dominovaly®®, a to proto, Ze se na né netekalo a byly nejlevngjsi, také viak
proto, Zze dovoz Lad byl jiz na pocatku 80. let radikdlné¢ omezen a zajemclim o tyto
vozy Casto nezbyvalo nic jiného, nez se spokojit s jinym “vychodnim” vozem (jejichz
sortiment byl velmi Gzky) ¢ Skodou. Volba padla vét§inou pravé na tuzemsky viz.
Zaroveti je tieba zdiraznit, ze mnoho motoristd si vozy Skoda zvolilo v prvni instanci
a nikoliv jako “znouzecnost”. V kazdém ptipad¢é kontinualni zvySovani vyrobnich
kapacit v AZNP spojené s délenim poptavky mezi Ladu, ostatni “vychodni” znacky a
Skodu zpuisobilo, Ze situace z roku 1974 se u vozi Skoda az do roku 1988
neopakovala. Dosud jsem problematizoval pouze vozy Skoda v zakladnich
vybavach®® (tedy 105 S (1976 — 1986) a 105 L (1976 — 1988)), nejzadangjsi viak
byly typy 105 GL (vyroba pouze v letech 1981 — 1983), 120 L (1976 — 1989), 120 LS
(1977 — 1987), 120 GLS (1978 — 1987), 120 GL (1984 — 1989), Garde a Rapid (1981
—1990) a 130 ve viech provedenich (1984 — 1988)°%. I nékteré barvy byly zadangjsi
nez jiné (napiiklad Gervena)’”. Problémem viak bylo, 7e pravé tyto vozy a pravé v
téchto barvach byly prioritné exportovany a nabidka tak nekryla poptavku. Dle mnou
shromézdénych informaci nebyly ani na tyto typy v siti Mototechna nikdy vedeny
zaznamy (coz pripisuji pravé dostatku zékladnich typl, se kterymi se méli obcané
spokojit) a zaroveii oficidlné neexistovala moznost si specificky kus objednat’®. V
praxi to vypadalo tak, Ze pokud se n¢kdo nespokojil se skladovou barvou a chtél

specifickou vybavu, musel — jak uvedl narator pan Jiii Cap — Gekat:

Naréator: “(...) prodalo se v§echno. Nékdy to skripalo..nékdy to bylo umeéni, kdyz Vam
prisel nekdo pro cervenou, tak aby odjel s bilou a nebyl moc nasranej.
Tazatel: (sméje se) no a kdyz na ty cerveny trval..

% Pozn.: Jiz v rozboru hospodaiské ¢innosti Mototechny z roku 1977 je uvedeno, Ze zajem o vozy
Skoda 105 S a L byl oproti oekavani nizky, vys$si zajem byl naopak o vozy Skoda 120 L a LS, kterych
vSak “dodal vyrobni podnik nedostacujici mnozstvi”. NejvétSimu zajmu se v kazdém piipadeé tesily
vozy Lada, na které byly z tohoto diuvodu v kvétnu 1977 opét “uvaleny” zadznamy. IN: Rozbor
hospodarské cinnosti za rok 1977. Vnitropodnikovy material Mototechny. Také rozhovor s Janem
Tuckem ze dne 12.04. 2013. Nezaznamenano na diktafon, pouze pisemné poznamky

39 K dispozici online na http://www.tomas-martinovsky.cz/skoda_742.html.

1 Pozn.: Auta z dovozu se ve vybavé prakticky neligila. Dle pana Jittho Capa se ligila jen barva vozu a
barva Calounéni. Je nicmén¢ samoziejmeé mozné, Ze se jednotlivé vozy liSily jest€ v dalSich detailech,

$irsi nabidku vybavovych verzi viak nabizela jen Skoda. IN: Rozhovor s Jifim Capem ze dne 19.11.

2013, vedl Lukas Jouza. V piepisu na str. 16 — 17.

92K dispozici online na http://www.tomas-martinovsky.cz/skoda_742.html.

% Pozn.: Dle pana Jittho Cépa byla Gervend zadana proto, Ze se mezi lidmi “rozkfiklo”, Ze se jedna o
nejkvalitngj$i barvu, protoze se “stiikala” dvakrat (coz byla samoziejmé fama). IN: Rozhovor s Jifim
Capem ze dne 19.11. 2013, vedl Lukas Jouza. V piepisu na str. 16.

3% Pozn.: O “neoficialnich” moznostech, jak se k témto typtim $kodovek bylo mozné dostat, pojednava
kapitola tykajici se Sedé ekonomiky na str. 102 — 111.
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Narator: “Tak musite cekat az prijde..se musite chodit ptat." A nebo si musel vytvorit s
prodavacem..pratelskem vztah, aby mu..az prijdou, aby mu zavolal a byl tam

pl’Vl’ll’ 9305

S tim souvisi skuteénost, Ze ani pan Cap — jakoZto vedouci prodeje novych vozil v
prodejnim servisu na Kladné — nevédél, kdy mu které automobily piijdou na prodejnu,
nebot’ on sam si je neobjednéaval. To vSechno délal nekdo za nas (...). Co prislo, to
prislo, Ze jo (...)..ani jsem nevédél, co jsem dostal (...). Takhle vecir prisel dalnopis z
Boleslavi, ze mi posilaj (...) celej viak (...) to jsem priSel na..nadrazi Ze jo, tam byl
vagon, 160 aut na vagonech, tak jsem si to obesel a zjistil, Ze tam je néjaka GLka jo.
Pak kdyz nékdo prisel a mél zajem..a byla volnd, tak proc ne Ze jo. (...) Ja jsem prisel
k vagoniim a obesel jsem si ten viak a vidim, Ze je tady 5 cervenejch..."no to zas bude
kraval”.” " Jednoduse feceno — na prodejnu dorazila uréita barevna a vybavova
skladba skodovek a musela se prodat, pficemz zadané¢jSich vybav (¢i barev) bylo
malé mnoZstvi. Mimo prodejni sit Mototechny nicméné jedna oficialni moZnost
nezdvazné objednavky konkrétniho typu v pozadované barvé v obdobi “normalizace”
existovala, a to ke konci 80. let v prodejnim autosalénu AZNP v Mladé Boleslavi.
Zakaznici, které nebylo mozné okamzité uspokojit, byli vedeni v tzv. zasobniku
poptavek. Ve chvili, kdy byl pozadovany viz na skladé, vyzvali tamni pracovnici
zajemce telegramem ¢i telefonicky k odbéru. Plusem bylo, ze se jednalo o zcela
nezavaznou sluzbu®’. A jak nakup automobilu bez uvaleného ziznamu vypadal?
Prodejce nabidl zakaznikovi barevny a vybavovy sortiment, ze kterého mohl vyfidit
objednavku, poptipad¢ se zdkaznik na dostupnost téchto specifikaci sdm doptal. V
ptipadé, Ze si zdjemce vybral, predlozil prodejci obCansky prikaz, oproti kterému byla
objednavka vypsana®®. V n&kterych prodejnach predal prodejce zékaznikovi také
dopis pro spofitelnu, aby si mohl nechat vystavit Sek na thradu ceny vozu, Statni
spofitelna nicméné vystavila Sek i1 bez dopisu prodejny a tak se nejednalo o
celorepublikovou praxi’”. Platnost $eku byla jeden mésic. Zakaznik a prodejce se v
kazdém ptipadé loudili s dohodnutym terminem pievzeti vozu®'’. V tento den se
zakaznik dostavil do prodejny, kde mu byl viz piedveden. Skute¢né vozidlo ve
vybrané specifikaci vidél zdkaznik az v tuto chvili: “Vozidlo musi byt pred predanim
zakaznikovi radné repasovano a pripraveno k prodeji, coz vyzaduje celou radu ukonii,
které jsou pro kaZdou znacku jednotlive predepsany. Kapacita technologickych
zarizeni pro tyto pripady je omezend a nepripousti pripravu vozidel do zdsoby, z které

393 Rozhovor s Jitim Capem ze dne 19.11. 2013, ved] Lukas Jouza. V piepisu na str. 22. Citace byla pro
vetsi srozumitelnost upravena.

3% Rozhovor s Jitim Capem ze dne 19.11. 2013, ved] Lukas Jouza. V piepisu na str. 16, 17, 22. Citace
byla pro vétsi srozumitelnost upravena.

97 Motoristicky asopis Svét motorti 4/88. Rubrika “Autodialog”.

% Motoristicky asopis Svét motorti 21/75. Clanek “Kupujeme novy viiz”, str. 8 —9..

3% Motoristicky asopis Svét motorti 21/75. Clanek “Kupujeme novy viiz”, str. 8 —9..

19 Pozn.: Nékdy si mohl zikaznik vybrany viiz pievzit dokonce i ten samy den, v tom piipadé se za
jeden den musela stihnout cela popsana “procedura”. Jedna se vSak o praxi, kterou mam potvrzenou
jedinou naratorkou a tyka se let 1983 — 1985, kdy v Mototechn¢ pracovala na pozici prodejce novych
vozl. Lze usuzovat, ze v 70. letech tato praxe nebyla bézna, nelze ji vSak vyloucit. IN: Rozhovor s
Janou Novotnou ze dne 14.11. 2013, vedl Lukas Jouza. V piepisu na str. 19.
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by mohlo byt volné vybirano. Je proto pripravovan zpravidla vidy teprve viiz, pro

»3 psalo se ve Svété motort. Pokud byl zajemce spokojen,

312 Nasledn& vétsinou prodejce zakaznika s

ktery se zakaznik rozhodne
viiz zaplatil a stal se tak jeho vlastnikem
novym vozem seznamil’"*, vyplnil se technicky prikaz, doslo k piedani servisni knihy
a klickl od vozu, natankovani a Cerstvy majitel mohl s novym automobilem odjet.

Cesta automobilu aneb “od vyrobce na prodejnu”

Nyni bych navazal na vyse uvedenou citaci z rozhovoru s panem Capem tykajici se
objednavani automobilll. Celkovy prodej Mototechny byl fizen planem podniku, ktery
rozepisoval tkoly ndkupu a prodeje mezi jednotlivymi OZ. Zékladem smluvnich
vztahli byly smlouvy o ptipravé dodavek a protokoly o dodavatelsko-odbératelskych
vztazich, na jejichz zakladé se uzaviraly hospodaiské smlouvy’'*. Dilezité je, Ze
zpusob zdsobeni prodejen byl podobny systému v 60. letech, ktery jsem jiz popsal v
ramci kapitoly vénované jednotnym poradnikéim v letech 1962 — 1971°"°, pfi¢emz mi
ho opét nastinil narator pan Milo§ Kostelecky >'®. Pocetni kvoty tuzemskych
automobili byly v nejvysii instanci zpracovavany CAZem (pfi¢emz v tuto chvili se
jednalo o souhrnnou pocetni kvotu vSech automobild na dany rok, kterd se pak délila
na kvartaly ¢i pololeti), nasledné se pfedavaly podnikovému feditelstvi Mototechny.
Ve teti instanci tyto kvoty dostal OZ 10 v ramci vozl ze Sovétského svazu (od roku
1975) a OZ 32 v rdmci vSech ostatnich vozi (¢ili z dovozu i tuzemskych), tyto zadvody
pak rozpocitavaly konkrétni pocetni kvoty mezi jednotlivé krajské OZ (pficemz
rozpocitavani probihalo na ocekavany ctvrtletni, v nékterych letech i1 pololetni fond),
aby vedeni v téchto OZ véd¢lo, kolik maji pro dané obdobi zhruba dostat pro sviij kraj
automobilll dle jednotlivych znacek a typi (nikdy se vSak dopfedu nevédélo, kdy
pfesné se bude dodavka realizovat a nebylo moZno ani pfedpovédét naprosto exaktni
pocet kust, nebot’ tento odhad komplikovalo mnoho faktori — naptiklad potize pii
pfejimkach ¢i v ramci prepravy). Krajské OZ rozpocitaly automobily na jednotlivé
prodejny v ramci svého kraje dle pridélené krajské kvoty a tyto pocty ziejme nasledné
zaslaly OZ 32/0Z 10, ktery m¢l na starosti findlni distribuci automobilli do
jednotlivych prodejen dle ptislusnych znacek (OZ 10 vozy ze SSSR, OZ 32 vSechny
ostatni). Je dulezité rozliSovat mezi vyhotovovanim pocetnich rozpisii automobilll
(¢ili rozpocitavanim) a jejich distribuci, u problematiky zpétného zasilani rozpist OZ

! Motoristicky asopis Svét motorti 21/75. Clanek “Kupujeme novy viz”, str. 8 —9..

312 Pozn.: V piipadé nespokojenosti (napiiklad s chybé&jici vybavou, objevenou technickou zavadou, ale
tfeba i s barvou, kterou si sice vybral, ale “nazivo” se mu nelibila) se situace feSila operativné slevami
(které vSak byly minimalni) ¢i sjednanim nového terminu prevzeti stejného ¢i jiného vozidla. IN:
Motoristicky &asopis Svét motori 21/75. Clanek “Kupujeme novy viiz”, str. 8-9, také Rozhovor s Janou
Novotnou ze dne 14.11. 2013, vedl Lukas Jouza. V piepisu na str. 8.

313 Pozn.: Seznameni zdkaznika s vozem nebylo Zeleznym pravidlem a néktefi prodejci tuto innost
“odflakli”, a tak kultura prodeje novych vozii kolisala jak prodejnu od prodejny, tak dle “nalady”
prodejce. IN: Rozhovor s Jifim Capem ze dne 19.11. 2013, vedl Lukas Jouza. V piepisu na str. 21.

°1* Rozbor hospodatské ¢innosti za rok 1977. Vnitropodnikovy material Mototechny.

>3 Pozn.: Na str. 56 — 57.

31 Rozhovor s Milogem Kosteleckym ze dne 27.11. 2013, ved] Lukas Jouza. V piepisu na str. 2 — 8.
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32/0Z 10 je slovo “zfejm&” na misté, nebot’ to Zadny z naratorii explicitné nezminil,
avSak nenapadl mé¢ jiny zpUsob, jak by se OZ s uGstfedni piisobnosti dozvédely pocty
automobild, které mely néasledné distribuovat do jejich cilové “stanice” v prodejnach.
Jen dodam, ze OZ 32 mél distribuci na starosti zfejmé i v ¢asech pofadnikli u naprosto
vSech automobilil (tedy i ze SSSR), u tohoto obdobi to vSak explicitné nikdo nezminil.
Pfi rozpocitdvani automobili pak byla v kazdém piipadé snaha o urcitou
rovnomernost, do vétSich prodejen a prodejnich servisti vSak logicky smétovalo vice
aut. Rozpoc€itdvani jednotlivych zahrani¢nich znacek a typl (ze socialistickych i
nesocialistickych zemi) se fidilo tim, co dovezl PZO Motokov, vzhledem k absenci
poradniki a jakychkoliv objedndvek se skladba jednotlivych typl snazila fidit ur¢itym
rovnomémym krytim a také prodejnimi statistikami. Ze strany OZ 32 pak existovaly
pozadavky na barevnou a vybavovou skladbu automobili z Mladé Boleslavi, dle
naratora pana Jaroslava Slavitka viak nebyly zavazné’'’, nebot’ automobily &asto
nebylo moZno vzhledem k pozadavkiim na export ¢i technickym faktorim (kdy
napiiklad lakovaci linka jeden cely mésic “jela” na jedinou barvu) v pozadované
skladbé¢ dodat. V ramci ‘“zdznamovych” automobili se na pfislusnou prodejnu
samoziejmé dodal odpovidajici pocet daného typu (v “ndhodnych” barvach, nebot’ ve
vypisovaném zaznamu si nebylo mozno barvu ur¢it). Veskeré vozy ze Sovétského
svazu “Sly” od roku 1975 pies prekladisté¢ v Kosicich, kde byly do doby expedice na
konkrétni prodejnu uskladnény. Vozy z ostatnich socialistickych statl (naptiklad
Polsko, Rumunsko, NDR) a do roku 1981 i ze zépadnich stati (napiiklad Francie,
Italie, Anglie) byly na konkrétni prodejny pfepravovany pomoci Zeleznice ptimo, €ili
bez meziuskladnéni na piekladisti (Motokov u veskerych dovozovych automobild
nasmlouval jejich poéty, které se pak pres CAZ a podnikové feditelstvi dostaly k OZ
10/32 a tyto zavody rozdélily jejich pocty na prodejny). OZ 32 a OZ 10 mél v
automobilovych zavodech v pfisluSnych socialistickych zemich své prejimaci
techniky, ktefi na nakladku osobnich automobil@l na Zelezni¢ni vagony dohlizeli’'®.
Nepodatilo se mi bohuzel dohledat, zda byli pfejimaci technici i v zdpadnich zemich.
U zépadnich automobilli pak Motokov oddéloval kvoty pro Tuzex, po roce 1981 uz
“Sla” do Tuzexu kompletni nasmlouvand dodavka zapadnich vozl. Co se tyka
dodavek vozii Skoda, tak tam byla samoziejmé piejimka automobili
nejfrekventovandj$i. Pan Slavitek v rozhovoru vzpominal®", Ze piimo v Mladé
Boleslavi bylo stfedisko, kde se auta pfejimaly. V prvni instanci musel OZ 32
automobily v AZNP samoziejm¢é objednat. Jiz vyrobené automobily pak v
inkriminovaném stfedisku ptejali pfejimaci technici z Mototechny, pficemz dle pana
Slavicka se auta piejimala prakticky kazdy den (samoziejmé s urCitymi vykyvy).
Technici tedy vozy ptejali a zaslali do OZ 32 dalnopis se seznamem automobildl, které
se ten ktery den piijmuly (vCetné soupisu verzi vybav a barev). Dle tohoto dalnopisu
vyhotovili pracovnici OZ 32 dalsi den rozpisy automobilii na konkrétni prodejny (¢ili

17 Rozhovor s Jaroslavem Slavickem ze dne 16.11. 2013, ved] Lukas Jouza; v prepisu str. 6.

318 Pozn.: Pan Slaviek napiiklad v rozhovoru zminil piisobnost piejimacich techniki v Rumunsku v
automobilce Dacia. IN: Rozhovor s Jaroslavem Slavickem ze dne 16.11. 2013, vedl Lukas Jouza; v
prepisu str. 3.

°1% Rozhovor s Jaroslavem Slavitkem ze dne 16.11. 2013, vedl Lukas Jouza; v prepisu str. 6 - 7.
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co kam z ptfevzatych vozl ptjde), pficemz byla snaha rozd¢lit na kazdou prodejnu dle
mozZnosti barevny sortiment. Zadnad z prodejen nebyla oproti ostatnim co se tyka
vybavové skladby a barev zvyhodiovana, liSily se jen pocty automobild. Kazdodenni
pfejimky byly nutnosti, nebot’ do piejimaciho stfediska Sly 1 exportni automobily.
Plochy stiediska byly samoziejmé dimenzované na urcity pocet automobild, a tak se
vozy musely neustdle “tocit”, i kdyz tfeba konkrétni prodejny, na které ptislusné
automobily mitily, jesté stale zasoby skodovek mély >’ (zaroven viak tyto dodavky
musely korespondovat se zdvaznymi pocetnimi kvotami). Jiz jsem naznacil, Ze
veskeré automobily z dovozu (mimo SSSR **') byly na konkrétni prodejny
pfepravovany po Zeleznici pfimo ze zahrani¢niho vyrobniho zivodu bez
meziuskladnéni. Co se tyka pfepravy tuzemskych automobild, tak jeste¢ v 50. letech se
tyto piepravovaly primarné po vlastni ose i na del$i vzdalenosti, coZ vSak s sebou
neslo velkd rizika, pfedev§im v podobé potencidlni dopravni nehody, ale i
mechanického poskozeni automobilu. Zarovenn bylo jiz v tomto obdobi vyuzivano
zelezni¢ni dopravy, a to pfedevS§im u dovozovych automobilll. V 60. letech se pomér
obracel a Zelezniéni peprava tuzemskych automobili jiz byla mnohem &ast&jsi*>*. Na
pfelomu 60. a 70. let byla pro pfepravu tuzemskych automobilli zavedena jasna
pravidla (ktera vSak nebyla natolik zdvazna, aby nemohlo dochéazet k vyjimkam): Na
veétsi vzdalenost nez 100 kilometrii se automobily az na vyjimetné piipady
prepravovaly zisadné po Zeleznici®>, na kratsi vzdalenosti se uzivalo i silniénich
pfepravniki — kamiond. BohuZel se mi nepodafilo dohledat, zda byly kamiony
vyuzivany uz v 60. letech, ale vzhledem k tomu, Ze dle statistickych tdaja jich méla
Mototechna v roce 1974 v uzivani jen celkem 12°**, tvofila by kamionova pieprava v
60. letech z celkové prepravy jen malé procento. Vlastni kamion mély i nékteré
krajské OZ, naptiklad v Pardubicich. Takovy silni¢ni ptepravnik byl potom vyuzivan
zejména k pifpadnym presunim mezi jednotlivymi prodejnami v ramci kraje’>.
Nakladka tuzemskych automobilli na Zelezni¢ni vagony probihala v Chotétové (cca.
15 km od Mladé Boleslavi), kam se vozy dopravovaly z tovarny kamionem, vétSinou

326

vSak po vlastni ose™”. Od zafatku 70. let byla pfeprava po vlastni ose oficidlné

320 Rozhovor s Jaroslavem Slavickem ze dne 16.11. 2013, ved] Lukas Jouza; v prepisu str. 7.

1 Pozn.: Zelezniéni piepravu automobilti ze SSSR jsem nastinil jiz u detailniho popisu ¢innosti OZ 10
v kapitole “Struktura narodniho podniku Mototechna”.

322 Interni sbornik “30 let n.p. Mototechna” vydany podnikovym feditelstvim Mototechny ve spolupraci
s odstépnymi zavody v roce 1979.

3 Pozn.: V roce 1974 mé&la Mototechna v uZivani celkem 252 Zelezniénich vagond a 12 kamiond. V
roce 1976 pak bylo zakoupeno dalSich 100 vagonti a 12 kamiont. Jejich pocet se minimalné do roku
1979 nezménil (posledni dostupné informace mam pravé z tohoto roku), tidaje o jejich poctu v 80.
letech se mi bohuzel nepodafilo dohledat, 1ze vSak usuzovat, ze stavajici pocet byl dostacujiici. K
zelezniCni pieprave jen na okraj dodam, ze na jeden patrovy viz se veslo maximalné Sest vozd, pficemz
vlak mohlo tvofit dle pana Kosteleckého jen 30 vagont, coz dava dohromady maximalni “zasilku” 180
automobild. IN: Rozhovor s MiloSem Kosteleckym ze dne 27.11. 2013, vedl Lukas Jouza. V piepisu na
str. 6. Také interni sbornik “30 let n.p. Mototechna” vydany podnikovym feditelstvim Mototechny ve
spolupraci s odstépnymi zavody v roce 1979.

**% Interni sbornik “30 let n.p. Mototechna” vydany podnikovym feditelstvim Mototechny ve spolupraci
s odstépnymi zavody v roce 1979.

323 Kostelecky, M. (1980). Zkvalitnéni sluzeb spojenych s prodejem novych automobild. Zavéreéna
kvalifika¢ni prace v ramci studia na Institutu primyslové vychovy v Praze. Pardubice, str. 19.

320 Rozhovor s Jaroslavem Slavickem ze dne 16.11. 2013, ved] Lukas Jouza; v prepisu str. 6.
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vyuzivana az na vyjimky jen na ty nejkratS$i vzdalenosti, naptiklad mezi cilovou

Zelezniéni stanici (napt. Kladno) a prodejnou (Kladno-Rozdélov)*’.

V této Gasti prace jsem se vénoval zptsobiim prodeje automobili v Ceskoslovensku,
zaroven pak detailim, které se zptsoby prodeje pfimo i nepiimo souvisely a byly tak
dilezité pro komplexni uchopeni fungovani trhu s automobily. V nékterych ¢astech
jsem se kvili celkové provazanosti jednotlivych témat nevyhnul zminéni ¢i letmému
nastinéni problémi, které jsou v predkladané praci podrobnéji probirdny az v
nasledujicich kapitolach a doufam timto, Ze jsem na téchto mistech ctenare piilis
nezmatl. VEéfim, ze se mi podafilo pfiblizit, jakym zpisobem se automobily v
Ceskoslovensku prodavaly a kromé primarné explorativni a deskriptivni povahy této
Casti prace jsem na mistech, kterd to vyZadovala, pfispél s explanaci, ktera snad do
daného zkoumaného problému vnesla trochu vice ptislovecného “svétla”.

Nyni nasleduje samostatnd &ast o automobilu Skoda Favorit, nebot’ tento
zpusobil v dobé svého uvedeni na trh opétovnou explozi zajmu o ceskoslovenské vozy,
vedouci po ctrnacti letech ke kvantitativnimu nedostatku automobilu z tuzemské
produkce. “Lidové pofadniky” na tento viiz se staly skute¢nym fenoménem, ktery se v
myslich pamétnik{i udrzel do soudasnosti a - jak problematizoval narator pan Jiti Cap
- muze mit “na svédomi” pfetrvavajici nazor mnoha lidi, Ze v obdobi “normalizace”
byl kvantitativni nedostatek automobilii a na vozy Skoda se staly fronty.

Skoda Favorit

Jiz jsem v piedchozi kapitole naznail, ze vozy Skoda se “nehfdly” na stejném
“vysluni”, jako automobily Lada. Po pfichodu sovétského vozu na nas trh se
$kodovky razem ocitly v roli “outsidert’™**. Postupem 70. a 80. let se i pies rozli¢né
modernizace stdvaly ¢im dal vice moralné i1 koncepcné zastaralé, pticemz kvalita
jejich dilenského zpracovani kolisala kus od kusu®®. Na druhou stranu — stylisticka,
konstrukéni, vyrobni, ale i provozni dlouhovékost byla spoleCnym jmenovatelem
naprosto viech automobild vychodniho bloku™’. AZNP Mlada Boleslav pak chrlila
automobily s motorem vzadu a s “obCasnou” obménou karoserie vytrvale od roku
1964°*'. Na druhou stranu je potieba uvést, 7e jakkoliv byly Lady solidni vozy s
klasickou koncepci (tedy motorem vepfedu a ndhonem na zadni kola), libivym
designem a sluSnym vykonem, Zadnou technologickou revoluci nezplisobily. Motor
vepiedu a ndhon na pfedni kola — to byla v ¢eskoslovenském prosttedi do roku 1988

7 Rozhovor s Janou Novotnou ze dne 14.11. 2013, vedl Lukas Jouza. V piepisu na str. 17 - 18.

328 Tugek, J. (2012). Automobily Lada 1970 — 1990. Grada Publishing, Praha, 160 stran.

3% Pozn.: Je mozné se setkat s naprosto protichiidnymi nazory tehdejsich majiteli skodovek, co se tyka
jejich kvality, a to i u naprosto totozného typu — nékomu Skoda slouzila deset let bez problémd,
nékomu se zacala rozpadat prakticky ihned poté, co si ji pfivezl doml. IN: Naptiklad vypravéni
naratora pana Oldficha Dolezala (zakaznik). Rozhovor s timto naratorem vedl Lukas Jouza dne 09.02.
2014. V piepisu na tr. 6.

339 Tugek, J. (2009). Auta vychodniho bloku. Grada Publishing, Praha, 291 stran.

31 Tugek, J. (2009). Auta vychodniho bloku. Grada Publishing, Praha, 291 stran.
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(v rdmci automobiltl vychodniho bloku) doména Dacii a Zastav, kterych moc nebylo.
Zkratka — “vzduch” na trhu s automobily byl “zatuchly” a potteboval “vyvétrat”. V
zafl roku 1987 mél na brnénském strojirenském veletrhu premiéru tuzemsky
pétidvérovy hatchback s motorem vpfedu napii¢ a pohonem ptednich kol, ktery mél
zpiisobit doslova “privan” (a také novou “epidemii” z4jmu a z né¢ho odvozeného
nedostatku) — Skoda Favorit™>. Jak se vyjadiil narator pan Jiti Pokorny: “Byla to
prosté zmeéna, bylo to jako bych si dneska koupil auto tFeba..jenom na elektrinu. V tu

dobu..to bylo zdzracny.

Ackoliv je cesta ke zrodu tohoto automobilu velmi zajimava, je zaroven slozitd a
trnitd a jeji popis by vydal na mnoho stran, pfi¢emz tato problematika je vzhledem k
tématu predkladané prace spiSe zajimavosti. Zajemce tak odkazuji naptiklad na knihu
od M. Jozifa a O. Gregory’>* &i od J. Tugka®®®. Po premiéfe na brnénském veletrhu v
roce 1987 se zacala vyrabét prvni mald série Favoriti ur¢enych k homologacnim
zkouskdm. Do konce roku 1987 tak vyjelo cca. 200 kust. Od veletrzni premiéry se
také na strankach casopisu Svét motort zacal objevovat pravidelny “seridl” ¢lanki
tykajicich se Favoritu®*®. AZ do 1éta roku 1988 byly Favority uréeny jen pro podniky a
organizace, pficemz provozovatelé museli podavat AZNP zpriavy o provozu a
ptipadnych zavadach. Poté zacala produkce prvni série uréené pro vetejnost, pricemz
do konce roku 1988 vyjelo ze zavodl ve Vrchlabi a Mladé Boleslavi celkem zhruba
21.000 kust. Cena Favoritu byla stanovena na 84.600,-K¢&s coz bylo o 100,- Kcs

337

méné, nez cena vrcholného modelu znacky Lada s ozna¢enim 2107°"". Prvni “varky”

Favoritl trpély (ostatné jako viechny dosavadni modely Skoda v prvnich mésicich
vyroby) kvalitativnimi neduhy — od chybé&jicich soucasti (napt. plechti v motorovém
prostoru) az po rizné netésnosti. Tento fakt nereflektoval jen Svét motori’>®, ale také
naratofi. Pan Jifi Nedvéd si zakoupil Favorita v listopadu 1988 — dle vypravéni v tu
dobu dokoncil prace na propagacnim filmu pro AZNP, ptficemz podnik pfednostné
uvolnil par stovek kusti tohoto vozu pro zaméstnance s tim, Ze nabidku ke koupi
dostal i on. Kvalita vozu byla dle tohoto naratora “nestésti”>*° — hlavnim problémem
byla pry kontrola vyroby, respektive kontrola kvality vyroby, kterd se markantné

340

zlepsila az po privatizaci AZNP v roce 1991, tedy pod spravou Volkswagenu™. Pan

Oldfich Dolezal si sdm Favorita nekoupil, koupil si ho vSak jeho syn a museli ho

2 Tugek, J. (2009). Auta vychodniho bloku. Grada Publishing, Praha, 291 stran.

333 Rozhovor s Jitim Pokornym ze dne 04.03.2014, vedl Lukés Jouza. V piepisu na str. 6.

3% Jozif, M., Gregora, O. (1988). Skoda Favorit 136L vyjizdi. SNTL, Praha, 160 stran.

333 Tugek, J. (2009). Auta vychodniho bloku. Grada Publishing, Praha, 291 stran.

338 Pozn.: PH studiu Svéta motord jsem narazil na neséetné ¢lankd tykajicich se tohoto vozu (tedy od
roku 1987). V tomto Casopisu byl ohledné Favoritu skute¢ny “poprask”, ktery se neda srovnat s ni¢im,
co bylo do té doby na jeho strankach problematizovano. Ani ruské VAZy nedostaly v dob¢ svého
uvedeni ani zdaleka tolik prostoru. Namatkou se jednalo napiiklad o ¢lanky s familiérnimi nazvy “Plice
pro Favorita” (SM 25/88), “O¢i pro Favorita” (SM 26/88), ¢i “Vétrani a vytapéni” (SM 29/88) a mnoho
dalsich.

37 Tugek, J. (2009). Auta vychodniho bloku. Grada Publishing, Praha, 291 stran.

%% Naptiklad &islo 45/88.

3% Rozhovor s Jitim Nedvédem ze dne 07.02. 2014, vedl Lukés Jouza; v piepisu na str. 7.

4 Rozhovor s Jitim Nedvédem ze dne 07.02. 2014, vedl Lukés Jouza; v piepisu na str. 5.
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99, ¢

“predélavat”: “(...) za vikend jsme vyndali celou pristrojovku. Komplet, Ze nam tam
zbyly jenom plechy..to drncelo..ted’ tam byly ty plasty a kdyz jsem vidél jaky to je, tak
Jjsem..usoudil, Ze ta moje 120ka je tak na tirovni, Ze jsem to nechtél.”*' Pan Jiti Céap
mél s prvni sérii Favorita z posledniho ¢tvrtleti roku 1988 zajimavou zkuSenost: “By/
jsem jeden z prvnich mototechndku, kterej je dostal na prodej a byly to takovy zacatky
a nepovedny auta (...) a méli jsme je nadélit havifim.”>** Jednalo se tedy o obdobu
pfednostniho prodeje zaméstnancim AZNP (jak zminoval pan Nedvéd), tentokrat
vSak méli prvni Favority ve Stiedoc¢eském kraji dostat kladensti havifi.

Naplno se produkce Skody Favorit “rozb&hla” az v roce 1989, kdy jeho vyroba
prekroéila hranici 100.000 kust®*”. “Dlouhd léta jsme se tésili na novy ceskoslovensky
automobil, konecné je tu. A tak travime dny — ba dokonce tydny — ve slozZitych frontach
Fizenych samosprdavnymi poradniky, premyslime o vybéru z chudé barevné skaly a

)’344 b 40 4 b4
Takto o prodeji Favoritl v zavéru

mrucime nad cenou, ktera se nam moc nezda.
roku 1988 referoval Svét motorti. Dle tohoto ¢asopisu se prakticky ihned po zavedeni
prodeje vytvorily samospravné poradniky, nebot’ népor zdjemcti prekracoval nabizené
mnozstvi: “Novych automobilii Skoda Favorit 136 L neni zatim dostatek, kery by
stacil pokryt prvni napor koupéchtivych motoristii. Ostatne nejlepsim dokumentem je
neblahé “kempovani” u znackovych prodejen AZNP po celé republice (...).”* Ani v
soudobych pisemnych materidlech, ani na internetu jsem bohuZzel nenalezl exaktni
popis, jak “lidové poradniky” na Favorita fungovaly’*®, pouze Ze se na n&j jako na
prvni viiz Skoda od roku 1975 pfijimaly zdznamy. I vzhledem k tomu jsme na toto
téma podrobn& hovofili s panem Jifim Capem, ktery v tu dobu pracoval jako vedouci
prodeje novych vozii v prodejnim servisu Kladno-Rozdélov. Tento naritor ma
vzpominky na prvni velkou “frontu na Favorita” spojené az s 1étem roku 1989, kdy jiz
byla vyroba Favoriti v plném proudu, stejné jako zajem o tyto vozy ' . Nejdiive jako
vedouci prodeje dostal tajny dalnopis s informaci, Ze od urcitého data (a na urcity
pocet) zatne na vozy Skoda Favorit piijimat zaznamy. Zfejm& vSak nebyl tajny
natolik, aby se informace o tom, Ze se zaznamy budou piijimat, nerozkiikla na
vefejnosti (pan Cap vypravél, ze informaci neroznesl a Ze né&jak “prosakla™). Lidé si
pak na zaklad¢ této informace vytvofili vlastni samospravny poradnik, do kterého se
zapisovali a zaroven cekali, az bude zvetfejnén konkrétni termin pfijmu zaznamii
(nebot’ tento se na vetejnost nedostal). Pfi ¢ekani na konkrétni termin pfijmu zaznamii
se pak kazdy den schézeli, nestali tam ale neustale kazdy den vSichni: “Po stovkdch si
udeélali vidycky néjakyho vedouciho, v 7 hodin rano se tam sesli (...) a udélali si tam
takovej vybor néjakej a kazdej si odkontroloval tu svoji stovku..a zase se rozesli..jen

! Rozhovor s Oldfichem Dolezalem ze dne 09.02. 2014, vedl Lukas Jouza; v piepisu na str. 10. Citace
byla pro vétsi srozumitelnost upravena.

2 Rozhovor s Jitim Capem ze dne 19.11. 2013, vedl Lukas Jouza. V prepisu na str. 5.

3 Tugek, J. (2009). Auta vychodniho bloku. Grada Publishing, Praha, 291 stran.

*** Motoristicky Gasopis Svét motorii 46/88, ¢lanek “Za v§im hledej ¢lovéka”, str. 11.

** Motoristicky ¢asopis Svét motorii 45/88, ¢lanek “Za v§im hledej ¢lovéka”, str. 11.

% Pozn.: Zajimava (oviem ne nijak informaéné exaktni) jsou soudoba videa na serveru Youtube,
tykajici se lidovych poradnikti. K dispozici online, odkazy jsou uvedeny na konci prace v seznamu
internetovych zdroju.

*7 Rozhovor s Jitim Capem ze dne 19.11. 2013, vedl Lukés Jouza. V prepisu na str. 5 — 10.
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par lidi to tam hlidalo.”*

KdyzZ byl ozndmen termin pfijmu zdznamt, zacali se tam
postupné schazet jiz vSichni zajemci, pfi¢emz se ve fronté stiidali na patfiéném misté i
riizni rodinni p¥islusnici. Pan Cap vzpominal, Ze v den, kdy se zaznamy zalaly
pfijimat, mél pted prodejnou frontu ¢itajici zhruba 1.900 lidi (!). Informace o tom, ze
se budou pfijimat zdznamy, “prosdkla” zhruba tfi tydny pfedem. Dilezité bylo, Ze
pfijem zdznamt byl dle pana Capa podetné neomezeny, proto bylo redlné mozné
vytvofeni tak mohutné fronty, na rozdil od dosavadnich zdznamii na VAZy, které byly
omezené dopiedu limitovanym fondem. Zaméstnanci Mototechny pak do téchto
lidovych samosprav viibec nezasahovali a respektovali je — dle pana Capa byla
atmosféra ve front€ znacn¢ “hustd” a pii nerespektovani jejich vlastniho systému (tedy
“lidového” pofadniku) by jim lidé “natloukli”>*’. Narator rovnéz vzpominal, Ze je
(tedy zaméstnance Mototechny) lidé obviiovali z toho, ze v téchto situacich “Smelili”
(at’ uz jakkoliv), coz vSak redlné nebylo mozné — “vithec nic neslo, aspon ja jsem
30 nebot’ “dav” si vie bedlivé hlidal. Celkové na to pan Cap dle
svych slov “nevzpomind rad”>', nebot se jednalo o velmi napjaté obdobi.

nebyl ten hrdina

V urcity den tedy zacalo neomezené pfijimani zadznami. Zajemce vyplnil
jednoduchou objednavku s volbou barvy a vybavy (coz bylo ovSem vzhledem k
predchozi praxi naptiklad u zdznaml na VAZy novum) a dostal karticku s pofadovym
¢islem, pod kterym byl do objednavkové knihy zapsan. Poté, co zacaly automobily
postupné chodit na prodejnu, se jednotlivi zdjemci vyzyvali k odbéru automobilu
telegramem. Dle pana Capa se fronta 1.900 lidi “odbavila” za jediny den — prodavagi
stali u pulth a pousteéli zdjemce do prodejny po péti, protoze jinak “by se fo tam

352
servalo”

. Kazdy ze zakaznik si tedy po tomto naro¢ném dni odnesl pofadové Eislo.
Zajimavé je, ze po této velké “akci” bylo dle nardtora mozné se do objednavkovych
knih zapsat kdykoliv a nebylo nutné ¢ekat na dalsi pfijem zdznamt az naptiklad za tfi
mésice (jako tomu bylo u VAZl) — jednotlivci tedy po tomto datu normélné€ chodili na
prodejnu a jiz kontinudlné se do objednavkovych knih zapisovali. Zaroven jsem naSel
zminky o tom, ze jesté v roce 1990 byly na Favority uzavirany zdznamy na ¢tvrletni ¢i
pololetni pocetni kvoty’>, praxe popsana panem Capem se tak nemusela vztahovat na
vSechny prodejny. V prvni tfetiné roku 1990 (nepodafilo se mi bohuzel dohledat
informaci o konkrétnim datu) byl totiz zpiisob prodeje osobnich automobilli dan zcela
do kompetence jednotlivych krajskych OZ a bylo tak finaln€ upusténo od celostatnich
regulaci >>* . Kazdy krajsky OZ tak samostatnd stanovil, zda se v prodejnach
Mototechny spadajicich pod jeho plisobnost budou automobily prodévat volné ¢i na
zaznam.

Zajem o Skodu Favorit byl i po revoluci, dle pana Capa ale klesal, pfi¢emz
nékteti z plivodnich zajemct z “lidového” poradniku jiz na néasledné zaslany telegram

8 Rozhovor s Jitim Capem ze dne 19.11. 2013, vedl Lukés Jouza. V piepisu na str. 6.
** Rozhovor s Jitim Capem ze dne 19.11. 2013, vedl Lukas Jouza. V piepisu na str. 6.
% Rozhovor s Jitim Capem ze dne 19.11. 2013, vedl Lukas Jouza. V piepisu na str. 6.
31 Rozhovor s Jitim Capem ze dne 19.11. 2013, vedl Lukas Jouza. V prepisu na str. 6.
32 Rozhovor s Jitim Capem ze dne 19.11. 2013, vedl Lukas Jouza. V prepisu na str. 7.
353 Motoristicky casopis Svét motord 27/90, rubrika “Chei védeét”, str. 28.

%% Motoristicky ¢asopis Svét motorti 21/90, rubrika “Chci védét”, str. 28.
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vyzyvajici k odbéru vozu nereagovali’>’. Je dobré poznamenat, e dodaci lhiita Skody
Favorit byla v roce 1989 kolem jednoho roku, v roce 1990 se zkratila na n€kolik
meésici. Dlvody postupného poklesu zajmu byly dva — markantni zdraZeni
automobild z diivodu utnuti dotovani jejich cen ze strany statu’>® a za¢inajici dovoz
ojetych automobilli ze zapadnich zemi (pfedevsim ze SRN, také vSak z Rakouska,
Italie ¢i Francie), o které byl po padu zelezné opony velky zajem. O situaci po roce
1989 vsak podrobnéji pojednava ptisluina kapitola. Pan Jiti Cap vyslovil domnénku v
tom smyslu, Ze lidové pofadniky na Skodu Favorit se do mysli lidi vryly natolik, Ze
(de)formovaly jejich pamét’ a zpisobily, Ze fada pamétnikli trva na tom, ze v obdobi
“normalizace” byl kvantitativni nedostatek automobiltl a na vozy Skoda 105/120 se
staly fronty, coz neni pravda. Nestdly se ani na zakladni modely, ani na lepsi
vybavové stupné a motorizace, nebot’ se dalo maximalné cekat, az tyto eventuelné
dorazi na prodejnu (na coz samoziejmé nebyla zaruka) — zajemce se musel chodit
neustale ptat, popifipad€¢ si vytvofit dobry vztah s prodavacem, ktery mu mohl
eventuelné¢ dat “echo” o tom, Ze jim poZadovany automobil byl naskladnén. Se
zdznamy ani objednavkami na vozy Skoda se tak nebylo po roce 1975 v obchodni siti
Mototechna moZno na oficidlni urovni setkat (tedy az do pfijmu zdznami na Favority).
Dle pana Jitiho Cépa se fronty na Favorita v sou¢asné dobé& davaji za piiklad toho, Ze
automobily v Ceskoslovensku nikdy nebyly®”’, Ze byl vzdy jejich kvantitativni
nedostatek. Je mozné (a ziejme i pravdépodobné), ze se skutecné jednd o potencidlni
diivod takového zkresleni paméti>>®. (Ne)dostatku automobild za “normalizace” a
pridruzenym problémiim je v této praci v kazdém piipad€ vénovana jesté samostatna
kapitola®’.

Skoda Favorit se vyrabéla az do podzimu roku 1994, kdy tento viiz nahradila
Skoda Felicia. Celkova produkce véetnd viech karosaiskych variant®® piekrogila

1; o361 roox r ) , ;. . e . . X
milion kusti™ . Na zavér této Casti bych rad zminil sice jiny automobil nez Skoda

333 Pozn.: Enormné vysoké cena znaéné “posramotila” poptavku po tomto automobilu predeviim v roce
1991, kdy stal Favorit jiz 136.000,-K¢s (viz. nasledujici poznamka pod ¢arou). Za Gcelem stimulace
poptavky tak vysel napiiklad ve Svété motorti 28/91 inzerat “Skoda Favorit k dodani ihned — podle
Vasich pozadavka!” Nutno ovsem dodat, Ze cenova nedostupnost se netykala jen Skody Favorit —
tomuto obdobi se ostatné vénuji v samostatné kapitole tykajici se vyvoje automobilového trhu po roce
1989 na str. 119 — 125.

3% Pozn.: BohuZel se mi nepodaiilo dohledat presny mésic prvniho zdrazovani, jisté viak je, Ze to bylo
v roce 1990. V SM 47/90 bylo uvedeno, ze Favorit 135L stal 90.310,-K¢s, 136L 95.810,-K¢s a model
LS dokonce 101.890,-K¢s. V SM 12/91 vsak jiz byla uvedena cena Favorita 135L mnohem vyssi, a to
136.000,-K¢&s. IN: Motoristicky ¢asopis Svét motort 47/90. Clanek “Favorit opét drazsi”, str. 1. Také
Motoristicky ¢asopis Svét motorti 12/91. Clanek “Nastava doba temna?”, str. 12 — 13.

7 Rozhovor s Jitim Capem ze dne 19.11. 2013, vedl Lukas Jouza. V piepisu na str. 2.

338 Pozn.: Napiiklad pan Jifi Pokorny mél ve svych vzpominkach pofadniky a fronty na automobily
bytostn& spjaté pravé se Skodou Favorit, tento narator nicméné netvrdil, Ze automobildi byl vzdy
kvantitativni nedostatek. Na tomto piikladu je vSak mozné vidét, ze u nekterych pamétnikii mize
skuteéné Skoda Favorit vystupovat v automatické asociaci se souslovim “fronta na automobil” a
vzhledem k tomu, Ze se jednalo o tuzemsky vliz, asociaci pokracujici dale v tom sméru, Ze automobiltl
byl v Ceskoslovensku za “normalizace” nedostatek. IN: Rozhovor s Jitim Pokornym ze dne 04.03.2014,
vedl Lukas Jouza. V pfepisu na str. 6.

% Pozn.: Nastr. 111 —119.

3% Pozn.: Kromé hatchbacku se od posledni tietiny roku 1990 vyrabéla i varianta kombi, a to pod
néazvem Skoda Forman. Dal§imi karosaiskymi variantami byl pick-up a roadster.

%1 Tugek, J. (2009). Auta vychodniho bloku. Grada Publishing, Praha, 291 stran.
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Favorit, ale automobil, na ktery byly kromé VAZu také vedeny jedny z poslednich
zaznamu — jihokorejsky Daewoo Racer (coz byl licenéné vyrabény Opel Kadett). Pan
Jiti Cap vzpominal: “Tésné pied revoluci jsme dostali ty Daewa. A kdyZ jsem tu
informaci ziskal (informaci o piijmu zdznamu), ziskal jsem ji i s cenou (...), to bylo
auto asi za 189.000,-, pak stalo plus 10.000,- za tu metalizu (...). A vim, Ze jsem jich
tenkrat bral asi dvacet (zaznamt). A Fikal jsem si "To jsem zvédavej, jestli to nekdo
koupi" (za tu cenu). A to jsem se tenkrat splet. Rano (tedy v den piijmu zaznami) (...)
uz tam stilo minimdlné téch dvacet lidi.””* Je evidentni, Ze i pres astronomickou
castku (bylo stéle jesté pred listopadem 1989 a Favorit stal zhruba 85.000,-K¢s) byl o
tyto vozy zajem — disproporce nabidky a poptavky délala “divy” a lidé, kteti méli
nasetfeno, si za novinku pfiplatili.

V ptedchozich kapitolach jsem se z rozlicnych hledisek vénoval vSem
zasadnim problémim relevantnim k tématu préce, a to na “Casové ose” od roku 1945
do roku 1989, u konkrétnich problém s mensimi pfesahy do predvale¢ného i
porevolu¢niho obdobi. Nasledovat budou jednotlivé tematické kapitoly, ve kterych je
vénovan prostor veskerym dal§im oblastem, které s problematikou tématu prace
pfedevSim v ramci primarn€ sledovan¢ho obdobi “normalizace” souvisi a jsou pro
jeho komplexni pojeti dllezité.

%2 Rozhovor s Jifim Capem ze dne 19.11. 2013, vedl Lukas Jouza. V prepisu na str. 6. Citace byla pro
vetsi srozumitelnost upravena.
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Nahradni dily na automobily

Chvile, kdy se stal ze zajemce o automobil jeho drzitel, byla jist¢ dlivodem k radosti.
Zaroven vSak zacinaly starosti s jeho provozem a udrzovanim, pfi¢emz shénéni
nahradnich dili obc¢as pro motoristy pfedstavovalo skute¢nou noéni miru —
charakteristickym rysem obdobi 1948 — 1989 byly totiz periody, kdy urc¢ity nahradni
dil zkratka nebylo mozné sehnat’®.

Nejdiive vSak k tomu, jakd byla v oblasti kupovani ndhradnich dild a
servisovani automobilu mezi motoristy praxe. Byly (a i v soucasnosti jsou) v zdsade
dvé moznosti — koup€ nahradniho dilu v pfislusné prodejné¢ a oprava automobilu
vlastnimi silami nebo “externi” oprava automobilu odborniky v servisu, ktery se o
sehnani dilu (vétsinou) postaral sdm - volba zéleZela na manudlni zru¢nosti motoristy.
Naratofi pan Pokorny a pan Dolezal naptiklad v rozhovoru uvedli, Ze az na par
vyjimek veskeré opravy a udrzbu délali sami ve své garazi’®*. Této moZnosti také
“nahraval” fakt, Ze auta byla mechanicky jednoducha a nebyla “napéchovand”
elektronikou. Pfi nedostatku urcitého dilu a nutnosti odborné opravy v servisu vSak
dochazelo i ke kombinaci uvedeného — kdyz servis pozadovany dil nemél na skladé¢ a
veédél, ze se jednd o docasné plosné nedostatkovou soucastku, nabidl motoristovi, ze
pokud si dil seZene sam, pozadovanou opravu provede®. Kromé& oficialni cesty
shanéni dilt na pfisluSnych prodejnach se u sortimentu nahradnich soucastek hojné
vyuzivalo kontaktl na pfatele, a to jak pfimo zaméstnance Mototechny, tak pratele,
ktefi n&jakého zaméstnance jen znali’®. Servisni sit’ nebyla az do po¢atku 70. let nijak
hustd — existovaly sice jak servisy Mototechny, tak znackové servisy (napf. servis
pouze na znadku BMW - tento pak spadal pod Autodruzstvo Praha’®’), nebylo jich
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vSak mnoho””" - pokud chtél drzitel automobilu neobvyklejsi zapadni znacky navstivit

*% Pozn.: Nedostatek uréitych nahradnich dilt provazel periodicky naprosto viechny typy automobilii —
jak zahrani¢ni, tak tuzemské, pficemz se jednalo o velké téma na strankach ¢asopisu Svét motorti. Toto
periodikum se tomuto problému vénovalo kontinualné a reflektovalo ho vzdy zna¢né kriticky (na rozdil
od c¢lanka tykajicich se nedostaku automobilt, které byly spiSe popisné a bez subjektivniho negativniho
zabarveni). Namatkou napriklad SM 14/66, 12/68, 35/71, 5/74. Po kvantitativni saturaci
automobilového trhu pak byly ¢lanky o to vice naléhavé ve smyslu “vSichni jiz mtizeme jezdit, protoze
mame ¢im, ale Casto to nelze, protoze chybi néjaka banalni soucastka, jejiz absence neumoziuje provoz
automobilu”. To pak pfedevsim ve druhé poloving 70. let a po cela 80. 1éta — naptiklat SM 33/75, 5/83,
51/83, 45/86, 45/87, 16/88 atd. Na strankach Svéta motorti se také ¢asto objevovaly serialy vénované
udrzbé a servisovani automobill - jakési poradny typu “motoristé motoristim”.

3%% Rozhovor s Jitim Pokornym ze dne 04.03.2014, vedl Lukas Jouza. V prepisu na str. 5; Rozhovor s
Oldtichem Dolezalem ze dne 09.02. 2014, vedl Lukas Jouza; v pfepisu na str. 9.

3% Rozhovor s Jitim Pokornym ze dne 04.03.2014, ved] Lukas Jouza. V piepisu na str. 5.

3% Pozn.: Vice k této problematice v kapitole vénované Sedé ekonomice na str. 102 — 111.

7 Various, J. Ceskoslovensky trh s novymi osobnimi automobily v letech 1960 — 1968. Seminérni
prace ke kursu Dé&jiny konzumu v Ceskych zemich v letech 1945 — 1968 v ramci studia oboru Oralni
historie-soudobé dé€jiny na Fakulté humanitnich studii University Karlovy.

3% Pozn.: V roce 1954 bylo v Ceskoslovensku 78 opraven, v roce 1964 99 opraven. Od po&atku 70. let
zacal pocet opraven sice klesat, souviselo to vSak s vystavbou velkych prodejnich servist. IN: Interni
sbornik “30 let n.p. Mototechna” vydany podnikovym feditelstvim Mototechny ve spolupraci s
odstépnymi zavody v roce 1979.
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autorizovany servis, ¢asto musel cestovat i stovky kilometrd™ . V souvislosti s

kvantitativni saturaci automobilového trhu bylo nutné servisni sit’ rozsitit, pficemz
technickou vybavenosti nevyhovujici malé opravny byly v nékterych ptipadech
ruseny, naopak zacala vystavba velkych prodejnich servisii poskytujicich komplexni
motoristické sluzby °°. Mistni dostupnost servisu se tedy od pocatku 70. let
kontinualné zvySovala. Co se tyka prodejen ndhradnich dild, dle naratorky pani Marty
Kellerové byly rozdélené¢ dle znacek a neexistovala tak prodejna, kde by byly
soustfedéné dily na vsechny znalky, které se v Ceskoslovensku prodavaly’’'. Tato
naratorka tak napiiklad pracovala v prodejn¢ nahradnich dilii specializované na ruské
vozy Volga, Lada a Moskvi¢. “Vztahy” mezi prodejnami a sklady jsem jiz nastinil v
kapitole vénované struktufe Mototechny *’* , je viak tieba problematizovat
mechanismus objedndvani ndhradnich dili na prodejny ve sledovaném obdobi

. 73
“normalizace”

. Prodejny byly zésobeny z pftislusnych krajskych skladt. Vedouci
prodejny pak minimalné jednou za mésic predkladal krajskému skladu své pozadavky,
pfiCemz mohl objednavat i plynule. Pokud dosly zasoby né&jakého dilu, ud¢lala se
objednéavka a pfi nejbliz§im rozvozu z krajského skladu byl dil dodan. Krajské sklady
pak objednavaly dily do zasoby jednou za &tvrtleti®’®. Pani Kellerova a pani
Dezortova ob& pracovaly v prodejné Kladno-Sitnd, kterd byla vyjimkou, nebot’ se
jednalo o jedinou prodejnu dili na Volgy a Moskvice na uzemi Stiedoceského kraje a
tato prakticky “neformdlné” plnila funkci krajského zasobovaciho skladu pro tyto
znacky’”® — opravny, podniky a instituce nemély v ramci kraje jinou moznost, kde dily

na tyto vozy koupit>’®

. Tato prodejna ndhradnich dili tak sortiment narokovala
ctvrtletn€ a nikoliv jednou za mésic (s tim, Ze dily se objednavaly pfimo z ustfedniho
skladu pti OZ 5), velké celky (osy, motory, pfevodovky) se objednavaly dokonce jen
jednou ro¢né. Rozvoz dilt z krajskych skladii (¢i v tomto piipadé z usttedniho skladu)
probihal kontinualné, vicekrat za dané ctvrtleti. Ve skladu pak samoziejmé védéli,
jaké dily jim piijdou, nevédéli vSak, kdy ptesné¢ a kolik jich bude. Ackoliv totiz
narokovali presné poéty, ve vét§ing piipadi pfislo pozadovanych dili mén&®”’. Pokud
se tak objednalo naptiklad 70 pievodovek a pislo jich za rok jen 30°” (a jesté k tomu

% Vatious, J. Ceskoslovensky trh s novymi osobnimi automobily v letech 1960 — 1968. Seminérni
prace ke kursu Déjiny konzumu v ¢eskych zemich v letech 1945 — 1968 v ramci studia oboru Oralni
historie-soudobé dé€jiny na Fakulté humanitnich studii University Karlovy.

37 Pozn.: V roce 1984 méla Mototechna v provozu 57 opraven a 33 prodejnich servisi, stale pak
paraleln¢ existovaly autorizované znackové servisy. IN: Propagacni brozura “35 let odbornych sluzeb
motoristim v CSSR” vydana oddélenim propagace podnikového feditelstvi Mototechny v roce 1984.
"l Rozhovor s Martou Kellerovu ze dne 22.11. 2013, vedl Lukés Jouza; v piepisu str. 13.

372 Pozn.: V této kapitole na str. 40

37 Pozn.: A&koliv se mi podafilo shromazdit informace tykajici se této problematiky jen z obdobi
“normalizace”, domnivam se, Ze prakticky totozny systém fungoval i v 60. letech. Netroufnu si vSak
odhadovat mechanismus objednavani nahradnich dild v 50. letech.

> Motoristicky ¢asopis Svét motorii 25/86. Clanek “Problematika néhradnich dila”, str. 10 — 11.

373 Rozhovor s Marcelou Dezortovou ze dne 26.11. 2013, vedl Lukas Jouza. V piepisu na str. 2.

7% Pozn.: Zamérng zmiiuji i podniky a instituce, nebot’ jejich vozovy park tvotily z valné vétsiny pravé
ruské vozy, predevsim Volhy. IN: Rozhovor s Martou Kellerovu ze dne 22.11. 2013, vedl Lukas Jouza;
v prepisu str. 8.

7" Pozn.: Divody periodického nedostatku jsou popsany niZe v této kapitole.

378 Rozhovor s Martou Kellerovu ze dne 22.11. 2013, vedl Lukés Jouza; v piepisu str. 5.
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kontinualn¢), nabidka nekryla poptavku. Na trovni krajskych skladl (a zaroven i na
prodejné Kladno-Sitnd) se vétSinou neobjedndvalo jednotlivé, tedy mimo velkou
ctvrtletni objednavku. Tato moznost nicméné existovala, vyuzivala se vsak spiSe v
krizovych situacich, kdy bylo opravdu bezpodmineéné nutné néco doobjednat®”. K
této problematice jiZ jen dodam, zZe dovoz ndhradnich dilii ze zahrani¢ni (stejné jako

jejich export) probihal prostiednictvim PZO Motokov’*".

Nedostatek nahradnich dild se od kvantitativniho (od prvni tfetiny 70. let jiz
“sortimentniho’) nedostatku automobilii 1iSil tim, ze motorista nakonec diive Ci
pozd€ji pozadovany dil sehnal (coz se naptiklad u vysnéného zapadniho vozu
vétSinou nepodafilo). Vystupuje zde samoziejmé také fakt, Ze ndhradni dily byly
oproti automobilim sortimentem drobnym. Automobily a ndhradni dily vSak maji v
rdmci problematiky nedostatku spolecné to, ze byl periodicky — dostupnost
konkrétniho dilu zavisela na konkrétnim obdobi, stejné jako dostupnost “vychodnich”
automobilll a tuzemskych vozii v lepSich vybavach a zadanych barvach v obdobi
kvantitativni saturace™'. Zalezelo tedy na obdobi, kdy motorista pozadovany dil
kupoval — v praxi to vypadalo tak, ze jedno ctvrtleti bylo mozné vyfuk na Ladu koupit
okamzité, druhé ctvrtleti vSak tento dil nebyl na sklad€, ani kdyZ motorista prodejnu
opakované navstivil. Pani Kellerovd v rozhovoru uvedla: No, tak nékdy chybély..ja
nevim, ty blatniky treba, nékdy rozvody..no vidycky néco chybélo, ale nebylo to zas
néjak moc..(...). Nékdo musel cekat treba 2 mésice na néco, to je jasny..protoze toho
bylo malo. Ale zase bylo tech prodejen vic v tom kraji, takze si to moh obstarat treba
Jjinde.**? Dle naratorky byl nedostatek uréitych dili vzdycky’®. Protoze vsak kazdou
chvili chybélo néco jiného, nevedl se na prodejné Zadny seznam nedostatkovych
polozek. Stejné jako u automobill pak nebyla z hlediska zdkaznikli moznost oficidlni
objednavky dilu, ktery zrovna nebyl na sklad¢, coz se — opét stejné jako u automobil
— feSilo pratelskym vztahem s prodavacem, ktery pak mohl zdjemci zavolat, Ze jim
pozadovy dil byl naskladnén. Stavalo se také, Zze se na nahradni dily cekala i delsi
fronta. Kromé& “standardnich” situaci, kdy mél zdkaznik pfed zdjemcem velkou
objednavku (napftiklad pro ucely servisu ¢i podniku) a tento tak musel ¢ekat a tvofil se
“zastup”, se fronty tvorily 1 v “mén¢ standardnich” situacich: “Jeden cas, kdyz nebyly
treba na Zigulika..ty blatniky nebo na 1.5ku ty predni cela, téch bylo hrozné mdlo..a
nékdo to videél (videl, ze na prodejnu pifisla jejich zasilka), tak to ek tomu, tomu, tomu
a ted (...) tam prisli lidi a my jsme Fikali "my to jesté nemame prijmuty”, tak cekali

37 Rozhovor s Martou Kellerovu ze dne 22.11. 2013, vedl Lukas Jouza; v piepisu str. 6.

% Interni sbornik “25 let n.p. Mototechna” vydany podnikovym feditelstvim Mototechny ve spolupraci
s odstépnymi zavody v roce 1974.

1 Pozn.: Vykyviim v dostupnosti vychodnich a tuzemskych automobild v lepsich vybavach v 70. a 80.

letech se vénuji v kapitole “Nedostatek v obdobi “normalizace™?”” na str. 111 — 119.

%2 Rozhovor s Martou Kellerovu ze dne 22.11. 2013, vedl Lukés§ Jouza; v piepisu str. 12. Citace byla
pro vetsi srozumitelnost upravena.

* Pozn.: Tedy ve smyslu nikoliv stale jednéch a téch samych dild, ale riznych dild — &ili v tom smyslu,
ze si naratorka nepamatuje obdobi, kdy by byl naprosty dostatek veskerého sortimentu nahradnich dild.
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» 34 Dle naratorky pani Dezortové se ob&as na prodejné pii nedostatku

treba.
konkrétniho dilu zavadély limity na jejich odbér pro zakazniky “z ulice” (neplatilo to
tedy u servist a instituci), jednalo se vSak o interni regulaci v ramci prodejny a nikoliv
direktivu na centralni urovni. Pfi nedostatku brzdovych desticek na vozy Lada si tak
motorista mohl naptiklad jednordzové zakoupit pouze jeden par. Naratorka vSak
dodala, 7e pokud chtél i dalsi par, mohl si znovu odstat frontu jako “dalsi” zakaznik®™.
Narator pan Oldfich Dolezal na shanéni dilti (konkrétné na svou Skodu 120 M)
nevzpominal v dobrém. “Byl to hroznej problém (...). Treba v zdrucni oprave..mi
pumpa tekla mésic, nez ze servisu byli schopny zavolat, Ze uz to maj (tedy pozadovany
dil) a Ze mi to spravej.”*™ Stejna zévada se pak po Gase opakovala a narator se
rozhodl fesit problém svépomoci, dil vSak shanél tii mésice — “prosté se to nedalo
sehnat.”*®’ V kontextu reflexe nedostupnosti néhradniho dilu jakoZto problému je
zajimavé srovnat pana Dolezala s vypravénim pani Kellerové. Celkové se rozhovor s
touto naratorkou nesl v “tonu”, Ze ona sama tyto kratkodobé periody nedostupnosti
nevidéla nijak “Cerne”, ackoliv také méla v rodin€ automobil: “(...) jd nevim.. myslim,

388 . .
727" Zaroven pak:

Ze zas takovej nedostatek snad nebyl, ja si to neumim uvédomit teda.
“Tak ono pro ty lidi..treba kdyz nemoh jezdit a musel teda odstavit auto na 2 mésice,
tak pro né to tieba bylo...””* Naratorka vétu sice nedokon¢ila, dle kontextu této véty
vSak méla jisté na mysli, Zze to pro n¢ nebylo dobré. Toto srovnani zde uvadim k
ilustraci skutecnosti, Ze nelze generalizovat a predevsim k ilustraci, Ze jedna a ta sama
situace mohla pro kazdého c¢lov€ka znamenat néco jiného, ackoliv méli oba stejné
vychozi podminky — byli motoristé v obdobi doc¢asné nedostupnosti potiebného dilu.
Pro né¢koho mohla byt nékolikamési¢ni nedostupnost dilu diivodem k panice (pficemz
se mu tehdejsi situace zafixovala do paméti jakoZto nedostatek a problém), zatimco
n¢kdo nad tim “mavl rukou” a auto docasn¢ odstavil (s tim, Ze tehdejsi situace se mu
ve vzpominkach jako vyrazny problém nejevi). Na kaZzdou situaci existuje vice
pohledi a ackoliv je z vySe uvedeného patrné, Ze periody nedostatku (¢i nedostupnosti)
nahradnich dila byly v obdobi “normalizace” urcitou konstantou, povazoval jsem za
nutné problematizovat i “druhou stranu mince” — tedy nazor, Ze periodicky nedostatek
byl, ale neptedstavoval “Zivotni” problém.

Dtvodi doCasné nedostupnosti ndhradnich dild bylo mnoho, analyza a
interpretace zjisténych informaci vSak odhalila tii1 “hlavni” faktory, na zaklad€ jejichz
kombinace nedostatek soucastek vznikal. Prvnim z nich byla preference prvovyroby
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(&ili hotovych automobili) oproti nahradnim soudastem >°, druhym nedostatek

% Rozhovor s Martou Kellerovu ze dne 22.11. 2013, vedl Luké§ Jouza; v piepisu str. 16. Citace byla
pro vetsi srozumitelnost upravena.

*% Rozhovor s Marcelou Dezortovou ze dne 26.11. 2013, vedl Lukas Jouza. V prepisu na str. 13.

3% Rozhovor s Oldfichem Dolezalem ze dne 09.02. 2014, vedl Lukas Jouza; v piepisu na str. 9. Citace
byla pro vétsi srozumitelnost upravena.

¥ Rozhovor s Oldiichem Dolezalem ze dne 09.02. 2014, ved] Lukas Jouza; v pfepisu na str. 9.

3% Rozhovor s Martou Kellerovu ze dne 22.11. 2013, vedl Lukés§ Jouza; v piepisu str. 19. Citace byla
pro vetsi srozumitelnost upravena.

*¥ Rozhovor s Martou Kellerovu ze dne 22.11. 2013, vedl Lukas Jouza; v piepisu str. 12.

3% Napt. Motoristicky ¢asopis Svét motorti 25/86. Clanek “Problematika nahradnich dila”, str. 10 — 11,
také vSak rozhovor s panem Janem Tuckem ze dne 12.04. 2013. Nezaznamenano na diktafon, pouze
pisemné poznamky.
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vyrobnich kapacit zavodid, kde se pfislusné dily vyrdbély (a s tim souvisejici
nedostatek vychoziho materidlu pro vyrobu a zaroven nedostatek pracovnich sil v
zédvodech)™! | tietim pak priorita exportu oproti deskoslovenskému vnitinimu trhu’*?,
“Mototechna zasobuje nejen domdci trh, ale déla i export ve velkych objemech.
Polozkou, kterd je kracena vyrobcem, musime v prvni radé uspokojit export, pak co
zbyde jde na riizné priority (napr. opravny STK) a teprve zbytek jde do prodejen.””
Mezi “riizné priority” se pak fadila i priorita zasobovani ostatnich servist (tedy nejen
STK), ale také statnich instituci - naptiklad Ministerstva obrany, jak ve vypravéni
uvedla pani Marta Kellerova™*. Periodické vypadky dostupnosti uréitych dild byly
tedy primarn¢ “dilem” uvedenych tfi faktorti spojenych s rozlicnym prioritnim
prodejem. Problémi, které za nedostatkem “staly”, vSak bylo vice, napftiklad
nakupovani nahradnich dilii do zasoby. Motorista ptiSel do prodejny a vida, ze jsou k
mani brzdové desticky, nakoupil hned tifi pary. V prodejné¢ Kladno-Sitna sice
existovaly prechodné interni regulace (viz. vySe), v ostatnich prodejnach vSak takové
restrikce mit nemuseli a asto nemé&li®”. Nemuselo se viak jednat jen o “sysleni na

horsi gasy”°, ale napiiklad i o nakup za uéelem dal§iho prodeje znamym za vyssi
Gastku, jak v rozhovoru uvedla naritorka pani Marcela Dezortova>’’ . Dal§imi

moznymi divody nedostatku nahradnich soucésti byly naptiklad pfili§ vysoka
spotieba ndhradnich dili (kdy motoristé kupovali nové misto toho, aby je nechali
repasovat)’”®, opravy automobilii, které jiz patfily spise do $rotu®” (dochazelo ke
spotieb¢é karosaiskych dilti, které schazely u béznych oprav) a s tim souvisejici
mnohem deldi “sluzba” automobilti nez v zapadnich zemich*”, nizka Zivotnost

1 Napt. Motoristicky ¢asopis Svét motorii 35/71, 20/73, 51/83, k nedostatku pracovnich sil napiiklad
SM 14/66, 39/69, 35/71, 7/74.

%2 Napt. Motoristicky ¢asopis Svét motorti 35/71, piedevsim pak 27/85 v &lanku “I za pultem jsou
lidé”, str. 10 — 11.

*% Motoristicky ¢asopis Svét motorii 27/85 Clanek “I za pultem jsou 1idé”, str. 10— 11.

% Rozhovor s Martou Kellerovu ze dne 22.11. 2013, vedl Lukés Jouza; v piepisu str. 10.

%5 Rozhovor s Janem Tukem ze dne 12.04. 2013. Nezaznamenano na diktafon, pouze pisemné
poznamky. Také vSak naptiklad SM 20/73.

*% Pozn.: Napiiklad naritor pan Pokorny v rozhovoru uvedl: “(...) byli.lidi, co méli tieba celou
Skodovku..nahradni dily jesté v garazi.” IN: Rozhovor s Jifim Pokornym ze dne 04.03.2014, vedl Lukas
Jouza. V prepisu na str. 5. Pani Marta Kellerova na druhou stranu v rozhovoru uvedla, ze “sysleni”
nahradnich dild dle ni nebylo nijak hromadnou zalezitosti a jednalo se spiSe o jedince. IN: Rozhovor s
Martou Kellerovu ze dne 22.11. 2013, vedl Lukas Jouza; v pfepisu str. 10.

37 Rozhovor s Marcelou Dezortovou ze dne 26.11. 2013, vedl Lukas Jouza. V prepisu na str. 13.

% Motoristicky ¢asopis Svét motorti 16/88. Clanek “O nedostatku néhradnich dili”, str. 10.

% Motoristicky asopis Svét motorti 10/80. Clanek “O dovozu pro letodni rok”, str. 8.

490 Pozn.: Dle Svéta motorii se v zapadnich zemich jiZ v roce 1966 obméfovalo auto jednou za tii az
Ctyfi roky, pri¢emz za dalsi tfi roky §lo od druhého majitele pfimo do Srotu a poslouzilo na néhradni
dily. V Ceskoslovensku automobily slouzily i dvacet let a nebylo tak mozné je na nahradni dily vyuzit.
IN: Motoristicky ¢asopis Svét motorti 14/66. Clanek “Kdy bude dostatek automobild”, str. 20 — 21. I
pres to, ze se jedna o ¢lanek z poloviny 60. let, byl tento problém poplatny i na konci 80. let. Ba co vice,
jesté v roce 2008 byl dle statistickych udaji vékovy primér automobili v Ceské Republice &trnact let.
K dipozici online na http://www.novinky.cz/auto/132563-v-cr-je-4-28-milionu-osobnich-vozidel-o-
prumernem-stari-14-let.html.
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nahradnich dila obecn&®' (kterd znamenala jejich vyssi spotiebu) a nakonec také

nakupovani nahradnich dilt turisty***.

Periodicka nedostupnost ndhradnich dilt méla také své dasledky (samoziejmé
vyjma nemoznosti pozadovany dil sehnat). Pan Jifi Nedvéd naptiklad vzpominal, Ze u
Skodovek fady 742 byla ¢astou zadvadou netésnost potrubi vodniho Cerpadla, kterou se
majitelé téchto vozi vétSinou snazili opravit svépomoci. Narator v tu dobu (ve druhé
poloviné 70. let) pracoval v redakci televizniho pofadu, ktery se zabyval automobily a
motoristé jim mohli zasilat své tipy na “doméaci” opravy: “Jednou nam napsal do
poradu néjakej pan odnekud od Rokycan, zZe misto toho plastovyho (mysli tésnéni),
ktery se..prosté nicilo..déla néjaky mosazny a Ze je to..asi za 17 korun (...). My jsme
mu volali a Fikaime mu "pane..ale budete nestastnej, protoze mi kdyz to rekneme do
televize, tak to se zblaznite". Lada Dolejs to tenkrat rek v poradu a..za tri..za t7i dni
nam ten pan volal a rikal "prosim Vas, hned tenhleten tejden reknéte, at’ uz mi nikdo
nepise. Ja mam asi tii a pil tisice objedndvek (sm&je se).”*” Méné usmé&vnym
disledkem nedostatku dild pak byly kradeze. “Treba stérace...raminka se kradly.
Prosté v tu dobu, kdyz jsi sel do kina, tak jsi musel mit v kapse nebo v tasce raminka.
Jakmile jsi je tam nemél, tak ti je nékdo ukrad™***, vzpominal pan Oldfich Dolezal.
Podobné “zazitky” mél i pan Jiti Pokorny: “Nékolikrat se mi ztratila anténa,
nékolikrat se mi ztratily stérace. Jakmile jsem si koupil tu Skodovku, néco
novyho..néjakej novej prvek..treba poklice, tak se mi asi dvé zratily.”** Konstantnim
problémem pak byl nedostatek novych pneumatik, coz se feSilo protektorovanim
starych. Pan Jiti Céap napiiklad vzpominal, Ze z parkovisté prodejny v Kladng-
Rozdélove, kde staly v zasobé nové vozy, si zlodéji odnesli na dvacet pneumatik i s
plechovymi disky, které ze stojicich automobilé odmontovali*®.

Na zavér této kapitoly je tfeba zminit problematiku ndhradnich karoserii, coz
byl dle Jana Tucka Ceskoslovensky fenomén — ackoliv se tyto vyrabé€ly i1 v jinych
zemich, nikde nebyla jejich vyroba a uzivani tak rozsitena, jako v Cekoslovensku —
dle pana Tucka ptipadalo na 60.000 vyrobenych skodovek zhruba 6.000 vyrobenych
karoserii*"’, pti¢emz kazd4 karoserie znamenala chybg&jici novy automobil. Vyrobu
nahradnich karoserii jsem dohledal az ke Skodé 1000 MB, nepodatilo se mi bohuzel
dohledat, zda tato praxe fungovala i u jejiho predchiidce - Skody 440 (“Spartak™).

Karoserie motoristé v kazdém piipad¢ vyuzivaly, nebot’ antikorozni ochrana vozii

1 Motoristicky &asopis Svét motori 33/75. Clanek “Pro& nejsou — termostatova kolena”.

2 Pozn.: Toto uz je spise kuriozni ditvod, na strankach Svéta motort byl viak reflektovan a to v tom
smylsu, ze turisté si u nas nakupovali zapalovaci svicky, nebot’ byly tiikrat levnéjsi nez v Evropé.
Jednalo se vsak pouze o toto specifické zbozi. IN: Motoristicky Gasopis Svét motorti 32/75. Clanek
“Pro¢ nejsou — motorove svicky”.

493 Rozhovor s Jitim Nedvédem ze dne 07.02. 2014, ved] Lukas Jouza; v pfepisu na str. 9. Citace byla
pro vetsi srozumitelnost upravena.

94 Rozhovor s Oldiichem Dolezalem ze dne 09.02. 2014, vedl Lukas Jouza; v piepisu na str. 9. Citace
byla pro vétsi srozumitelnost upravena.

495 Rozhovor s Jifim Pokornym ze dne 04.03.2014, ved] Lukas Jouza. V piepisu na str. 8. Citace byla
pro vetsi srozumitelnost upravena.

96 Rozhovor s Jitim Capem ze dne 19.11. 2013, vedl Lukés Jouza. V piepisu na str. 17.

7 Pozn.: Toto &islo predstavuje hruby odhad pro potieby ilustrace problému. IN: Rozhovor s Janem
Tuckem ze dne 12.04. 2013. Nezaznamenano na diktafon, pouze pisemné poznamky.
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Skoda nebyla na dobré Grovni a v piipadé celoroéniho vyuZivani a absence
gardzového stani rezla karoserie velmi rychle. Stejn€ jako nahradni dily, i karoserie
Casto nebyly k sehnéni, tim mén¢ u “vychodnich” a “zépadnich” vozil — dle naratorky
pani Kellerové byly napiiklad karoserie na Volgy &i Lady dokonce na pridély*™ a bylo
jich skute¢né malo, zatimco napiiklad karoserie na Moskvice byly k prodeji volng*”’.
Typy karoserii byly dva — holy skelet nebo kompletné¢ osazend karoserie vcetné
Calounéni, sedacek ¢i palubni desky. Pro ramcovou piedstavu ctenafe byla cena
kompletnd osazené karoserie vozu Moskvié 2140 v roce 1982 30.500,-Kés .
Celkové karoserie primarné nakupovaly opravny, prodej lidem “z ulice” vSak byl také

mozny.

98 pozn.: Nepodafilo se mi bohuzel dohledat, na jaké podminky byl ptidél karoserii na Lady a Volhy
vazan. Pani Kellerova v rozhovoru uvedla, ze karoserie rozdéloval v ramci kraje ptislusny OZ (pro
Stredocesky kraj, v jehoz plisobnosti byla prodejna Kladno-Sitna tedy OZ 1), dle ni se pak jednalo o
sortiment bud’ pro podniky nebo pro “prominenty” — na prodejnu vzdy dostali Gctenku s obnosem za
zaplacenou karoserii, ktera jim vsak realné do zasob nikdy nepfiSla a “zmizela” tak cestou, coz
znamena, ze §lo o né&jakou “transakci” ptres znamost. IN: Rozhovor s Martou Kellerovu ze dne 22.11.
2013, vedl Lukas Jouza; v prepisu str. 14 — 15.

9 Rozhovor s Martou Kellerovu ze dne 22.11. 2013, vedl Lukas Jouza; v piepisu str. 14.

19 Pozn.: Jedna se o cenu z roku 1982, pii¢emz tyto automobily se do Ceskoslovenska piestaly dovazet
v roce 1980 — prodavaly se tedy jiz jen karoserie a ndhradni dily. Cena piedstavuje zhruba polovinu
ceny nového vozu Moskvi¢ z konce 70. let (Moskvic 2137 stal v roce 1978 58.000,-Kcs). IN:
Motoristicky casopis Svét motor 20/82. Rubrika “Chei védét”; také Motoristicky casopis Svét motort
49/78, ¢lanek “Zahrani¢ni vozy na naSem trhu v ptistim roce” na str. § — 9.
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Automobil a spole¢nost

V kapitole vénované specifikiim automobilového primyslu v Ceskoslovensku jsem
uvedl, Ze toto odvétvi mélo v naSich zemich vzdy velmi silné postaveni — Kralovstvi
Ceské stalo u kolébky zrodu motorismu v Evropé a spolecnost Laurin a Klement
pfedstavovala v prvni ¢tvrtin€ 20. stoleti nejvétSiho vyrobce automobilii na uzemi
Rakouska-Uherska*''. Jiz ve druhé poloving 19. stoleti byli Cesi modernim narodem s
“genetickym kodem”, ktery pochézel ze “zvladnuti” velké transformace 19. stoleti —
po zbourdani méstskych hradeb se vystavéla prlimyslova predmésti a lidé zacali
“budovat kariéry”*'>. Misto na historii a slavné tradice se Cesi zaméfili na hodnoty
zcela moderni — ekonomické Gspéchy*’. Pravé proto patiilo Kralovstvi Geské k
hospodaisky nejvyspélejsSim zemim Rakouska-Uherska. Zajem o techniku a
motorismus byl Cechiim vzdy vlastni.

Presuiime se vSak z tohoto historického ivodu do obdobi zkoumaného v ramci
tématu prace, kdy byl jiz automobilovy primysl nazirdn nejen jakoZzto stimulator
technického 1 spolecenského pokroku, ale také jakozto barometr celkového ristu
Zivotni urovné obyvatelstva*'®. Dle Jana Tucka byl automobil v nagich zemé&pisnych
konc¢inach vniman (s urcitou nadsdzkou) spise jako modla, kult ¢i pomyslny vrchol
materidlniho vlastnictvi, nez jako spotfebni zbozi - takto automobil “vystupoval”
predev§im v zapadnich zemich*'"®. V tomto ohledu samoziejmé nelze generalizovat,
coz “potvrdili” 1 naratofi, jak uvidime nize. Pfedstavitel¢ vladdnouciho rezimu si
zfejmé byli pfevazujiciho (tedy velmi pozitivniho az “kultovniho”) uhlu pohledu na
automobil védomi, kdyz “sahli” po kvantitativni saturaci automobilového trhu jako po
jednom z prostiedkil k odvedeni pozornosti obyvatelstva od politického déni*'®.
Automobil byl jakozto pfedmét materidlniho vlastnictvi velice zddany a ucinéni
tohoto pfedmétu dostupnéjSim pro SirSi vrstvy jak financné, tak pocetné, se setkalo v
souladu s cili tohoto “aktu” s ispéchem — osobni viiz se ukézal jako dobré “médium”
pro ponoteni Ceskoslovenskych obcanti do soukromych sfér. V ¢asech potadnikd,
které kvantitativni saturaci pfedchdzely, mohl byt automobil i pfedmétem zavisti, jak
uvedla v rozhovoru pro projekt “Obycejni 1idé...?!” naratorka pani A. Neuwirthova:

1 Kozisek, P. , Kralik, J. (1995). Laurin a Klemenet-Skoda, 1895 — 1995. 1. dil — Laurin a Klement jest
nejlepsi znamkou svéta. Motorpress, Praha, 249 stran.

12 Trestik, D. (2008). Zapisnik a jiné texty k d&jinam. Nakladatelstvi Lidové noviny, Praha, 264 stran.
1 Trestik, D. (2008). Zapisnik a jiné texty k d&jinam. Nakladatelstvi Lidové noviny, Praha, 264 stran.
14 Minatik, S. (1987). Automobily 1966 — 1985. Nakladatelstvi dopravy a spoji. Praha, 216 stran.

15 Rozhovor s Janem Tu¢kem ze dne 12.04. 2013. Nezaznamenano na diktafon, pouze pisemné
poznamky. Zaroven pak motoristicky &asopis Svét motori 14/66. Clanek “Kdy bude dostatek
automobilti”, str. 20 — 21: Dle tohoto ¢isla Svéta motorti se v zapadnich zemich jiz v roce 1966
obménovalo auto jednou za tii az Ctyfi roky, pricemz za dalsi tii roky Slo od druhého majitele ptimo do
§rotu a poslouzilo na nahradni dily, zatimco v Ceskoslovensku automobily slouzily i dvacet let — v
téchto ptipadech se jednalo jak o tzv. ulozenky v garazich koupené €isté pro radost majitele, tak o polo-
vraky, které¢ pohromad¢ drzely jiz jen “silou vile”, nebot’ jejich majitel nemél penize na novy viz a
zaroven ho z jakéhokoliv divodu stale potfeboval vyuzivat. Spise se vSak bylo mozné setkat s prvnim
pfipadem a automobil byl majitelem nalezité hyckan. Pravé v tomto smyslu Jan Tucek zminoval slovo
“modla”.

¢ Pozn.: K této problematice také kapitola “Specifika automobilového primyslu v Ceskoslovensku”
na str. 43 —48.
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“Nasim kamaradiim trvalo piil roku, nez dostali auto (Skodu 100). Lidi jim (po jeho

potizeni) zdavideli.”*'” Poté, co se trh s automobily v obdobi “normalizace” po&etnd

vvvvvv

motoristli, kteti se do té doby divali na sousediv automobil “ptes plot”, se k
automobilu upnuli jako ke svému hlavnimu konicku*'®,

Dle naratori mohl automobil v obdobi “normalizace” pro lidi pfedstavovat jak
pfepych, modlu ¢i rodinného milécka, tak neménnou investi¢ni hodnotu, dopravni
prostiedek ¢i 1 v naSich podminkéach spotfebni zbozi. ZaleZelo €ist¢ na osobnich
preferencich a finan¢nich moZznostech, pficemz je nutné zminit, Ze ani po kvantitativni
saturaci automobilového trhu nemél automobil kazdy a predev§sim ne kazdy ho
potteboval. Pro nékoho mohl pfedstavovat i naprostou zbytecnost a ztratu penéz. V
kontextu tématu prace budu nadéle v rdmci vniméni automobilu uvazovat jedince, pro
které osobni viiz nepiedstavoval penize “vyhozené oknem”. JakoZzto predmét spotieby
vnimali automobil dva naratofi, pfiCemz oba zastavali v rdmci Mototechny vyssi
funkce. Pan Cép v rozhovoru uvedl, Ze automobil pro n&j nikdy nepredstavoval luxus,
ale spotiebni zbozi, pficemz reflektoval, Ze tomu tak byl z diivodu jeho zaméstnani,
ve kterém denné pfichazel s automobily do styku a zarovenn s nimi musel i
manipulovat*'®. Automobil tak pro n&j byl naprosto b&znou souéasti Zivota. Jako
ucelovy spotfebni predmét vnimal automobil i narator pan Jaroslav Slavicek. V
rozhovoru uvedl, Ze po prvnim automobilu, ktery vlastnil (Wartburg zakoupeny v roce
1956), mel kazdé tii az Ctyfi roky jiny viz, pficemz se jednalo bud’ o vozy sluzebni
nebo o vozy ojeté. Automobilu v kazdém ptipadé neptipisoval zddnou stézejni roli ve
svém zivoté. Tento narator vSak vzapéti zajimavé reflektoval vniméani automobilu
ostatnimi lidmi - spole€nosti: “Pro mé to bylo spotiebni zbozi. Ale vim, zZe jako..lidi to
hlidali u bardku, opecovavali..protoze v tom videli urcitou hodnotu..a nemennou
hodnotu.”**® Neménnou hodnotou mél tento narator na mysli pofizeni automobilu
jakozto investici. V obdobi kvantitativniho nedostatku si ojeté vozy stale drzely svou
puvodni hodnotu (poptipadé k nim mély velmi blizko) a bylo redln€¢ mozné je jesté za
pét let vlastnictvi prodat za naprosto totoznou cenu**'. V obdobi kvantitativni saturace
se ceny ojetych dostatkovych vozl postupné piiblizily do spravné relace k vozim
novym, ztrata pendz pii prodeji ojetého vozu viak byla stale mala***. Velmi podobnou

cenu jako novy automobil pak mély v obdobi “normalizace” ojeté vozy zapadni

17 Rozhovor s Annou Neuwirthovou z tinora 2008, vedla Michaela Appeltova, v prepisu na str. 11.

Zivota tzv. ml&ici vétsiny. Zivotopisna vypravéni piislusniki délnickych profesi a inteligence,
Academia, Praha, 1876 stran.

18 Napiiklad Motoristicky ¢asopis Svét motort 9/76. Clanek “Spotitelna a automobil”.

19 Pozn.: Manipulovat ve smyslu piesunil na prodejny. IN: Rozhovor s Jitim Céapem ze dne 19.11.
2013, vedl Lukas Jouza. V piepisu na str. 18.

#20 Rozhovor s Jaroslavem Slavitkem ze dne 16.11. 2013, vedl Lukas Jouza; v piepisu str. 5.

#2I Rozhovor s Jaroslavem Slavitkem ze dne 16.11. 2013, vedl Lukas Jouza; v piepisu str. 5.

#22 Pozn.: V soucasné dobé ztraci automobil prakticky tietinu své ceny rok po koupi, dva roky po koupi
vétsinou polovinu své ceny a to i v pripadé malo ujetych kilometrt a perfektniho stavu. IN: Rozhovor s
Jaroslavem Slavickem ze dne 16.11. 2013, vedl Lukas Jouza; v piepisu str. 5. Také statistiky firmy
Auto ESA - k dispozici online na http://auto.eurozpravy.cz/rady/38422-nova-auta-ztrati-za-dva-roky-
zhruba-polovinu-sve-ceny/.
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provenience a vozy dostupné pouze na zidznam, popiipadé vozy Skoda lepsich
motorizaci a vybav — vSe tedy v pripad¢ nckolik let starého automobilu a nikoliv
napfiklad Fiatu 600 D z ptelomu 50. a 60. let. Relativni stalost hodnoty automobilu

zminil v rozhovoru i pan Jiti Pokorny **’

, tuto problematiku reflektovala také
naratorka projektu “Obycejni lidé...?!” pani M. Placha: “Meéli jsme auto a neméli jsme
byt. Tenkrat (hovoii o roce 1977) totiz byla fama, Ze padnou penize a my jsme méli

24
7424 pro

penize nasetreny a nez to nechat propadnou statu, tak jsme radsi koupili auto.
mnoho rodin pfedstavoval ndkup automobilu vydaj v pomysIné kolonce “celoZivotni
investice”. At’ s autem pak jezdili na chalupu, pouzivali ho k cestovani za ptibuznymi,
jezdili s nim do prace ¢i s nim slavnostné vyjeli tfikrat do roka, jednalo se Casto o
investici, kterd probé€hla jednou za dlouhy ¢asovy usek a podilelo se na ni vice ¢lenti
rodiny***. Jako “rodinnou zaleZitost” a zarovei piepych reflektoval v rozhovoru koupi
skladového automobilu Skoda 105 v roce 1982 narator pan Jifi Pokorny. “Byl to
prepych (...) ale uSetrilo to spoustu energie a casu. My jsme to kupovali spis do
rodiny (...), rodice mi na to pripadli (...). Zacali jsme jezdit na chatu a brali jsme to
Jjako soucast takové dynamictejsi rodiny (...). Auto ndm pomahalo..splnit ten sen dojet
do zoologicky zahrady, dojet na chatu, dojet na dovolenou..nemuset se nékde trmdcet
(...). V té dobe..proste poridit si auto..hmm..nebylo jako dnes, kdyz si nékdo koupi
druhy, tieti auto, aby moh nakupovat.”**® Narator pan Jiti Cap vzpominal: “No pro
vetsinu lidi to byl zazitek, (...) celd rodina se na tom (na Setteni) podilela, nékdo to
dovez domui, vyjeli jenom, kdyz bylo sucho a svitilo slunicko. Auta staly v gardzZi a
nejlip prikryty.”**’
Setfeni na automobil pfedstavovalo rodinnou zélezitost odpovédél: “Tak to bylo no.
Radostny, fakt se na to Setrilo (...). Furt byl néjakej zaklad (ve smyslu finan¢ni zaklad

Narator pan Oldfich Dolezal v rozhovoru na mou otazku, zda

z prodeje pfedchoziho automobilu) (...), ale miizu Fict, Ze jsem mél Stésti v zZivote,
protoze mé rodice pomohli (mysli finanéné s pofizenim vozu).”**® Rodi¢e naratorky
pani Jany Novotné mély dle jejiho vypravéni za cely Zivot jediné auto, jeji sousedka si
55429 T:

. Tato

naratorka zarovenn reflektovala, Ze po roce 1989 se automobil jakozto piedmét

s manzelem koupila novou Skodu Octavia, kterou “si piplali snad 25 let

23 Rozhovor s Jitim Pokornym ze dne 04.03.2014, vedl Lukas Jouza. V piepisu na str. 9.

24 Rozhovor s Marii Plachou z kvétna a ¢ervence 2007, vedla Jitka Svobodova, v prepisu na str. 22. IN:
Vanék, M. (ed.) (2009). Obyéejni lidé...?! Pohled do Zivota tzv. mléici vétsiny. Zivotopisna vypravéni
prislusniki délnickych profesi a inteligence, Academia, Praha, 1876 stran.

*25 Samoziejmé se nejednalo o pravidlo - bylo mnoho motoristd, ktefi si automobil koupili individualng,
dle analyzovanych a interpretovanych informaci vSak byl uvedeny “zplsob” koupé casty. IN:
Motoristicky ¢asopis Svét motorti 22/74. Clanek “Kupujete nové auto?”, str. 9. Jedingm z narétord,
ktery explicitné uvedl, Ze Setfeni na automobil nebylo rodinnou zalezitosti, byl pan Jifi Nedvéd. Dle néj
byly vzdy penize na dal$i automobil z prodeje piedchoziho vozu, bohuzel vSak neuvedl, jak “dal
dohromady” penize na ten uplné prvni. IN: Rozhovor s Jifim Nedvédem ze dne 07.02. 2014, vedl
Lukas Jouza; v pfepisu na str. 9.

#2¢ Rozhovor s Jifim Pokornym ze dne 04.03.2014, ved] Luka§ Jouza. V piepisu na str. 4. Citace byla
pro vétsi srozumitelnost upravena.

*7 Rozhovor s Jitim Capem ze dne 19.11. 2013, vedl Lukas Jouza. V prepisu na str. 18. Citace byla pro
veétsi srozumitelnost upravena.

28 Rozhovor s Oldfichem Dolezalem ze dne 09.02. 2014, vedl Lukés Jouza; v prepisu na str. 5. Citace
byla pro vétsi srozumitelnost upravena.

2 Rozhovor s Janou Novotnou ze dne 14.11. 2013, ved] Luké4s Jouza. V piepisu na str. 9.
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postupné zacal pfiblizovat “zépadnimu” pojeti vozu jakozto spotfebniho zbozi az do
dnesni podoby, kdy je takto &asto jiz skute¢né nahlizen®™’. V Setfeni na automobil tedy
Casto vypomahala rocina ¢i ptatelé, a to i v pfipadé€, Ze si vzal budouci motorista na
automobil plijcku. Pan Pokorny vzpominal: “Na auto jsem si vzal pijéu u Ceské
sporitelny, protoze ta skodovka stala 57.820,- korun a ja jsem mél v tu dobu vyplatu
asi..1900,- korun. Takze néjakych 30 a néco vyplat..pres 30 vyplat by bylo na jedno

»81 Je tieba brat v uvahu, Ze si tento narator kupoval Skodu 105 L, ktera se

auto.
fadila k naprosto bézn¢ dostupnym automobiliim a predstavovala v roce 1982 vedle
Skody 105 S prakticky automobil v zékladni vybavé. Pofizeni automobilu tak
pfedstavovalo vcelku zna¢né nékladnou zélezitost — pokud bychom cenu tohoto
automobilu pro hypotetické ucely vynasobili deseti, dostali bychom zhruba jeho
ekvivalentni hodnotu v sou€asnosti, kterd by tak ¢inila skoro 580.000,-K¢. Zhruba za
tuto cenu vSak v soucasnosti potfidime slusné¢ vybaveny viz stfedni tfidy (naptiklad
Ford Mondeo) &i automobil vysi stiedni tfidy v zakladni vybavé (napiiklad Skoda

cvwr

Thalia, Dacia Logan, Skoda Citigo atd.) dnes stoji zhruba kolem 200.000,-K¢&, v ramci
nékterych akei tyto vozy “atakuji” hranice 100.000,-K& za novy viz*>. Jednoduse
feteno — v poméru vyplaty a ceny za automobil by mél tehde;jsi majitel Skody 105 L v
soucasnosti Skodu Superb v zakladni motorizaci a vybavé. Jednd se samoziejmé o
vypocet Cisté pro potieby ilustrace “normalizacnich” cen automobili v poméru k
soucasnym cenam, ktery je jen piiblizny bez naroku na stoprocentni piesnost. K tomu
je tfeba také ptipocist, ze technologickd troven vyroby automobilli je dnes na
diametraln€ odli$né urovni, coz v kombinaci s nové pouzivanymi levnymi materialy
umoznilo masovou vyrobu osobnich vozl, kterd v konecném vysledku vedla k
moznosti  “stlacit” cenu nového vozu pod 200.000,-K¢ — tedy zhruba na
“normaliza¢nich™ 20.000,-K¢&s, coZ bylo v 80. letech naprosto nemyslitelné. Osobni
automobil v kazdém ptipad€ piedstavoval nejdraz$i materidlni pfedmét, ktery si mohl
¢lovék v obdobi “normalizace” v Ceskoslovensku koupit. Pravé kviili tomu vétsinou
pfedstavovalo Setfeni na osobni viz “celorodinnou” zélezitost. Narator projektu

MB v letech 1965 - 1968 v rozhovoru uvedl: “Tak 20.000,- uz jsme meéli
vinkulovanych, ty byly v bance a (dalsich) 20.000,- jsme naSetrili za ty tri roky (co
narator ziejme Cekal na vyfizeni potfadi v jednotném potradniku). Kdyz uz jsem byl
delsi dobu v zaméstnani, tak uz jsem mél celkem slusny plat. Manzelka taky délala,
takze to zas az tak velky problém nebyl.”*® A&koliv se jedna o ptiklad z posledni
tretiny 60. let a nikoliv z obdobi “normalizace”, vyplyva z né&j dulezity aspekt
aplikovatelny i na 70. a 80. léta — pokud se na automobil systematicky Setfilo v rdmci

9 Rozhovor s Janou Novotnou ze dne 14.11. 2013, ved] Lukas Jouza. V piepisu na str. 10.

1 Rozhovor s Jitim Pokornym ze dne 04.03.2014, vedl Lukas Jouza. V piepisu na str. 2.

2 Pozn.: Napiiklad Renault Thalia — k dispozici online na http://auto.idnes.cz/renault-thalia-01p-
/automoto.aspx?c=A120904 164614 automoto fdv.

433 Rozhovor s Karlem Raszkou ze zaii 2007, vedl Tomaf Niesner, v prepisu na str. 11 - 12. IN: Vangk,

prislusnikd délnickych profesi a inteligence, Academia, Praha, 1876 stran.
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rodiny a pfijem byl “slusny” (v kombinaci s moznosti piijcek zavedenych v ramci
kvantitativni  saturace), nepfedstavovala pro takovou rodinu jeho koupé
“zdecimovani” finan¢niho rozpoctu. Nic to vSak neméni na skuteCnosti, Ze ceny
automobilll byly i pfes statni dotace vysoké.

Po naSetfeni patfiéné sumy a zakoupeni automobilu se z n¢j v nékterych (a
Castych) ptipadech nestaval jen pouhy dopravni prosttedek — péce o viz, ale i jeho
samotné vlastnictvi se stavalo konickem a diivodem k urcité¢ “hrdosti”. Kdyz si tchan
naratorky Jany Novotné koupil v prvni poloving 80. let** automobil, jednalo se o
prvni viz, ktery bylo mozné v jejich rodin€ vyuzivat. “Tak jako pro nas to bylo, jako
Ze “mame auto taky” (ztiSenym hlasem, ve smyslu “uz ho taky madme”), to bylo néco
no.” *> Pan Oldfich Dolezal si po Trabantovi, kterého si v roce 1971/1972
(nepamatoval si pfesné) koupil pfedevs§im z dlivodu mobility, zakoupil v roce 1976 za
%y Mototechné Ladu

2101, o které jiz smyslel jinak nez o Trabantovi: “Viibec jsem to (tedy Ladu) nevnimal

finan¢niho pfispéni rodict prostfednictvim svého piibuzného

jako néjakej dopravni prostredek. To bylo auto, ktery jsem hejckal, neustdle
vylepsSoval, furt se néco vymejslelo, predélavalo, barvilo, lepilo (...). To byla takova
slavnostni..prosté to byl Zivotni sen no. Ze jsem mél da se rict v tu dobu..takovou
$picku.” ®" Nejen tento narator reflektoval, ze Lady byly v ramci vychodnich

99438

automobill “fo nejlepsi, co se tady dalo koupit v tu dobu”"". Pani Jana Novotna

uvedla: “(...) mé prijde, ze ten Zigulik byl..takovy jako VIP. Jako pro nase lidi tady..to
bylo takovy jako..ted’ asi Volvo nebo Mercedes..prosté to bylo uplné takovy to nejlepsi,

8% Uréité automobily totiz jak v “obdobi nedostatku” (tedy do

co tady mohlo bejt.
roku 1972), tak v obdobi kvantitativni saturace (ale velmi omezené¢ho vybéru)
vystupovaly v rdmci spolecnosti jako “symboly”, a to jak urcitého spolecenského

£440
postavent

, tak skute¢nosti, Ze rodina (¢i jednotlivec) méla solidni a stabilni piijem.
Tuto “symbolizaci” pak méla na svédomi kombinace financni narocnosti pofizeni
osobniho vozu a absence instantni dostupnosti nékterym modell i v obdobi poc€etniho
dostatku automobilli. Pan Pokorny v rozhovoru uvedl: “byl to takovy symbol, koupit si
tehdy auto. Kdo mél prijem, tak si ho koupil”**' . A&koliv narator explicitng

neverbalizoval, jakym pfesné¢ symbolem mél osobni viz byt, lze z uvedené véty

% Pozn.: Naratorka si nepamatovala piesny rok, jen Ze to bylo zhruba v rozmezi let 1982 — 1985.

33 Rozhovor s Janou Novotnou ze dne 14.11. 2013, vedl Lukas Jouza. V piepisu na str. 11.

¢ Pozn.: Této problematice se podrobngji vénuji v kapitole tykajici se $edé ekonomiky na str. 102 —
111.

7 Rozhovor s Oldiichem Dolezalem ze dne 09.02. 2014, vedl Lukas Jouza; v piepisu na str. 5. Citace
byla pro vétsi srozumitelnost upravena.

% Rozhovor s Oldfichem Dolezalem ze dne 09.02. 2014, vedl Lukés Jouza; v piepisu na str. 4.

9 Rozhovor s Janou Novotnou ze dne 14.11. 2013, vedl Lukas Jouza. V prepisu na str. 13. Citace byla
pro vétsi srozumitelnost upravena.

0 Pozn.: Mam na mysli spoledenské postaveni rekrutujici se bud’ ze stranické funkce, drZeni
fadu/statniho vyznamenani, popiipadé z “finan¢ni sily” (nikoliv tedy spolec¢enské postaveni z hlediska
realné kontribuce k “dobru spolecnosti” ¢i realné vazenosti dané osoby). Tou z fad “nepolitické
vetejnosti” disponovali napiiklad feznici a zelinafi. V textu pak zminuji jeSt¢ souslovi “financni
stabilita” — tu pak je tfeba od financ¢ni sily odliSit, nebot’ “stabilitu” chapu jakoZto realnou moznost
koupé automobilu bez ohroZeni vlastni existence, zatimco “silu” chapu jakozto moznost koupit si
vyrazn¢ draz§i automobil bez toho, aby doty¢ny musel jakkoliv snizit sviij dosavadni zivotni standard.
#1 Rozhovor s Jitim Pokornym ze dne 04.03.2014, vedl Lukas Jouza. V piepisu na str. 4.
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implicitn€ usuzovat, ze vliibec samotnd koupé vozu znamenala symbolizaci stabilniho
pfijmu a dobré finan¢ni situace. Nutno dodat, Ze timto myslim nikoliv symbolizaci v
ramci rodiny, ale spiSe “davani najevo” této situace ostatnim ¢leniim spolecnosti, at
Jiz zndmym ¢1 nezndmym, popiipadé ale i urcité “dohnani” a “pfipojeni se” ke “vSem
ostatnim”, ktefi jiz automobil meli. A kterd auta byla symbolem urcitého
spolecenského postaveni v ramci své exkluzivity ¢i okamzité nedostupnosti? V
soukromé sféie*** se kontinualng (tedy jak v obdobi nedostatku, tak saturace) jednalo
o “zapadni” vozy, v obdobi pocetniho dostatku pak vozy Lada ve verzich 2103, 2106
a 2107*". Pan Nedvéd k této problematice uvedl: “(...) vrstva, kterd jezdila v téch
Sestsettrojkdch (Tatra 603)***
ve svém soukromém case), tak mél patnactistovku (VAZ 2103) Zigula Ze jo.
Ostatni verze VAZl (kromé¢ verze kombi, tedy 2102 a 2104) byly dostupnéjsi — jak co

, tak pokud jako chtél (doty¢ny Clovek) sam jezdit (tedy
2445

se tyka samotného sehnani, tak ceny**. I pies to se nicméné piedeviim od prelomu 70.
a 80. let shanély kvuli velmi nizkym importim velmi Spatn€. Automobily Lada
“dostupnéjsich fad” si tak az do roku 1989 uchovavaly — jak zminovala naratorka pani
Jana Novotna — urcité “VIP” postaveni, a to pravé kvuli Spatné sehnatelnosti. V tomto
piipad¢ se vSak jednalo o postaveni samotné znacky v oCich motoristl a vlastnictvi
téchto vozi jako takové nebylo symbolem spolecenského postaveni, jako spise vyse
zminéné finan¢ni stability spojené s rozhodnutim o potizeni vozu, stejné jako u vozii
Skoda*?’.

Automobil jako takovy byl za “normalizace” naziran z rliznych Ghla pohledu,
které byly v ramci této kapitoly nastinény, nékteré automobily pak byly vnimany
jakoZzto symboly urc¢itého spole€enského postaveni. Co se tyka pofizeni automobilu,
roz$ifenéj$i praxi (oproti ostatnim moZznostem) byla koupé s finan¢nim pfispénim vice
osob v ramci ptibuzenského vztahu (poptipad¢€ i osob mimo ptibuzenské okruhy), a to
jednou za delsi casovy usek se snahou o udrZzovani vozu a jeho vyuzivani na “nutné”
cesty (napiiklad na chatu) ¢i obcasné projizd'ky. Pro mnoho lidi pak automobil
predstavoval zaroven konicek, kterému se vénovali ve volném case.

Rt

2 Pozn.: Tedy ve “sféte”, kde se straniGti funkcionafi nemohli vozit sluzebnimi Tatrami 603/613, dle
kterych bylo jejich spolecenské postaveni od “zbytku spolecnosti” jasné rozeznatelné.

3 Rozhovor s Jitim Nedvédem ze dne 07.02. 2014, vedl Lukas Jouza; v piepisu na str. 6. Lady 2106
se naptiklad ihned po pfichodu na ceskoslovensky trh v roce 1977 staly “horkym” médnim zbozim a
spolecenskym symbolem téch, ktefi se chtéli odlisit, ale stale jim chybély prosttedky na “zapadni” viz.
IN: Tucek, J. (2012). Automobily Lada 1970 — 1990. Grada Publishing, Praha, 160 stran.

4 Pozn.: Nasledng ve vozech Tatra 613, které typ 603 v jejich “kolu” vystiidaly.

5 Rozhovor s Jitim Nedvédem ze dne 07.02. 2014, vedl Lukas Jouza; v piepisu na str. 6. Citace byla
pro vetsi srozumitelnost upravena.

¢ pozn.: 1 pres to se predeviim od pielomu 70. a 80. let prakticky nedaly sehnat. Pro ilustraci bylo v
roce 1974 bylo dovezeno 32.200 kust typu 2101 a 12.000 kusi typu 2103. Skoda 110 L tehdy stala
50.000,-K¢s, VAZ 2101 58.000,-K¢s. Podobny cenovy odstup byl zachovan i po nastupu fady 742 (Cili
Skod 105/120), ceny tedy byly podobné. IN: Motoristicky ¢asopis Svét motort 1/74. Rubrika “Chci
vedét”, str. 34.

7 Pozn.: Je zajimavé, e zadny z naratort v tomto sméru neproblematizoval “lepsi” automobily Skoda,
jako napfiklad typ 130 s pétistupniovou ptevodovkou. Tyto mély vysokou cenu (dle naratora pana Jifiho
Pokorného zhruba kolem 75.000,-K¢&s — tedy cenu srovnatelnou s VAZem 2106/2107, ptiCemz tento
zminil pouze cenu a dal se témto voztim jiz nevénoval) a zaroven se velmi Spatn¢ shanély, jako “VIP”
viiz v§ak v paméti naratord vystupuji jen vozy Lada. Zminka ceny Skody 130 IN: Rozhovor s Jifim
Pokornym ze dne 04.03.2014, vedl Lukas Jouza. V piepisu na str. 3.
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Sedi ekonomika - protisluibv‘”s, v§imné*® a uplatky

V teoretickém zakotveni prace jsem uvedl, ze po mirném hospodaiském vzestupu v
ramci patého pétiletého planu (1971 — 1975) nasledovala dlouhodobéd stagnace, jejiz
zakladni pficinou bylo pfetrvavani centralng direktivniho systému fizeni hospodafstvi,
ktery se vyznacoval nedostateCnou pruznosti v reakcich na nastlé situace na trzich,
véetné trhu s automobily a s ndhradnimi dily. Periodick4 nedostupnost nahradnich dila
a instantni nedostupnost “lepsich” vozii (spojena s jejich periodickou dostupnosti*™)
vedly k zakofenéni “Sedé ekonomiky”*' — praxi podpultového zbozi, protisluzeb,
vS§imného a uplatkdl v rdmci sledovaného tématu. Jak dale uvidime, z uvedené¢ho
“vybéru" byly v oblasti automobilii vyuZivany predev§im protisluzby, vS§imné a
“znédmosti” (bez “materidlniho podtextu” reciprocity) s pracovniky Mototechny. V
“Casech nedostatku” (tedy do roku 1972), kdy se automobily prodavaly na pfednostni
poukazy a nasledné prostfednictvim jednotnych potadnikii, se daly tyto praktiky
vyuzit predev§im v sortimentu nahradnich dild a u vozi dostupnych v ramci
“prvniho” (1958 — 1962) a “druhého” (1969 — 1973) volného trhu, nebot’ machinace s
pofadim v jednotnych pofadnicich musely byt obtizné (stejné jako machinace se
zdznamy v obdobi kvantitativni saturace, jak uvedl pan Jiti Cap — viz. niZe), ziejmé
vSak nikoliv nemozné — predevS§im na vysokych pozicich v ramci krajskych OZ ¢i
podnikovém feditelstvi, z nafizeni vysoko postavenych stranickych funkcionafti a
moZna i na urovni vedoucich prodeje novych voza*?. Prvka Sedé ekonomiky se viak
zacalo vyuzivat pfedev§sim v obdobi “normalizace”, z hlediska automobilového trhu
tedy v obdobi kvantitativni saturace — kromé& Zddanych VAZQ, které byly v 70. letech
periodicky k dostani na zaznam (a v 80. letech pak po vétSinu ¢asu), se vSechny vozy
prodavaly volné, jenze zapadni vozy (v Mototechné prodavané do roku 1981), zddané
barvy, lep§i vybavy a motorizace vozi Skoda se z diivodu jejich malého mnozZstvi

8 Pozn.: Je tieba uvést, ze protisluzby ve skuteénosti neptedstavuji “ptimy” a “explicitni” prvek $edé
ekonomiky, pro potieby prace jsem je vSak do této kategorie zafadil. Ostatné situace, kterych se
protisluzby ve vypravéni napiiklad naratora pana Capa tykaly, byly v soudobém kontextu na hranici, ¢i
spiSe uz skoro za hranici zdkona.

9 Pozn.: “V§imné” znamena protisluzbu ¢&i finanéni uplatu za ohlidani naskladnéni pozadovaného
automobilu. Prodejce pak dal v piipadée tohoto “dobrého vztahu” zajemci prednostni “echo”.

% Pozn.: Problematice periodické dostupnosti zadan&jsich modeld se vice vénuji v kapitole
“Nedostatek v obdobi “normalizace”?” na str. 111 — 119.

1 Pozn.: Seda ekonomika piedstavuje vztahy, které porusuji bézné etické a mordlni “kody” ve
spoleCnosti a jsou spiSe na hranici zdkona nez vylozené za ni (tyto se pak jiz fadi do ekonomiky
“Cerné”). IN: Miros, P. (2007). Seda ekonomika. Pisemnd prace k modulu mikroekonomie v ramci
studia Brno International Business School. Dostupné online, viz. bibliografie.

2 Pozn.: Je tieba zddraznit, e uvedené je &isté ma spekulace, ktera se nezaklada na informacich
vyctenych ani vyslechnutych — k problematice Sedé ekonomiky v 50. a 60 letech se mi bohuzel
nepodafilo dohledat Zadné relevantni a detailni informace, je v§ak mozné velmi realn¢ usuzovat, ze i v
tomto obdobi se protisluzeb, v§imného a uplatkll v urcitych piipadech vyuzivalo, predevsim pak v
ramci volnych trhti, kdy chtél zajemce “pohlidat” naptiklad viz zapadni provenience. Dale si myslim,
7e &ast rozhovoru, kde pan Jii Cap hovofil o malych moZnostech machinaci se zaznamy (viz. v této
kapitole nize), by bylo mozné alespon v zakladnich obrysech aplikovat na jednotné pofadniky z let
1962 — 1973. U prodeje automobild na poukazy v 50. letech neméam o praxi v ramci “Sedé ekonomiky”
naprosto zadné informace, jisté se vSak minimalné v sortimentu nadhradnich dilti dalo “znamosti” vyuzit.
Kontinualné v letech 1948 — 1989 pak m¢la dle mého nazoru urcity vliv na sehnani pozadovaného
automobilu znamost (¢i piibuzensky vztah) s vysoko postavenym stranickym funkcionafem.
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dodaného na vnitini trh Spatné shanély. A pravé v téchto momentech, kdy se zajemce
o automobil nespokojil se Skodovku ve skladové vybavé, prichdzely eventuelné “ke
slovu” prvky Sedé¢ ekonomiky.

Dva naratofi—zakaznici ve svém vypravéni reflektovali, ze zndmost na
pracovnika v Mototechnd méla vyrazny vliv na koupi automobilu®’, pan Oldfich
Dolezal také rozvedl, Ze zndmosti hraly svou roli i v pfipadé nakupu ndhradnich dila.
Narator pan Jifi Nedvéd nikdy protisluzby ¢i vSimné “feSit” nemusel, nebot’
automobil vzdy ziskal “oficidlni” cestou — nejdiive Simcu 1301 prostfednictvim
poukazu v roce 1968/1969 (nepamatoval si presnd), poté skladovou Skodu 105 na
prelomu 70. a 80. let a nakonec Favorita v roce 1988 na “ptednostni piidél” (viz.
kapitola vénovana Skod& Favorit). Reflektoval viak, ze “mit znamého v Mototechng&”
mohlo mit na koupi vozu “naprosto” zasadni vliv*>*. Déle uvedl, Ze uréité profese, a
to zelinafi, lékaii, feznici a “majitelé razitek”*> (napiiklad na povoleni pfipojeni
plynového spotiebi¢e) nemuseli davat v§imné v korunich*°. Jednalo se totiz o
“vyhodna povolani”, jejichz vykonavatelé meli k dispozici Zadané “naturalie”, které
mohli za ohlidani/zajiSténi automobilu ¢i naskladnéni pozadovaného nahradniho dilu
“vyménit”. Osobni zkuSenost s koupi automobilu (Lady 2101) prostfednictvim
znamého mél pan Oldrich Dolezal: “(...) mama mi doporucila bratrance, kterej tam
(v prodejné Mototechny v Praze na Harf¢) délal vedouciho pracovnika..a to bylo moje
Stesti, protoze jinak bych na toho zigula cekal strasné dlouho. To se Fikalo, Ze nejsou
(psal se rok 1976) a pak jsem byl prekvapenej. Tam (tedy na skladové ploSe) jich stalo

W7 I pres protekci

neprehledny mnozstvi, na tom skladé jich mohlo bejt do stovky (...)
se nedala vybrat barva, tak jsem dostal bandnovou — sedél jsem u néj (u bratrance) v
kancelari, dali mi kaficko a béehem ja nevim..hodiny, dvou, mé prisla pani sekretarka
Fict, Ze mam pFipraveny auto k odjezdu. To bylo vsechno.”*® A¢koliv takto rychlé
ziskani vozu Lada ptfedstavovalo spiSe kuriozitu, je zaroven jasnym piikladem, Ze v
ramci prodeje automobilil existovalo mnoho “vyjimek z pravidla”. V tomto piipad¢ se
jednalo o prodej automobilu “protekéné”, ¢ili za vyuziti kontaktu na rodinného

ptislusnika, pficemz nedoslo ani k vyuZiti protisluzby. Takovéa “pomoc” byla — pokud

3 Rozhovor s Jitim Nedvédem ze dne 07.02. 2014, vedl Luka$ Jouza; v piepisu na str. 10, také
Rozhovor s Oldfichem Dolezalem ze dne 09.02. 2014, vedl Lukas Jouza; v pfepisu na str. 7.

#3* Rozhovor s Jitim Nedvédem ze dne 07.02. 2014, ved] Lukas Jouza; v prepisu na str. 10.

33 Pozn.: O problematice “razitek” hovotil i pan Oldfich Dolezal, avsak v “opaéném” piipadé — on sam
v Mototechné nepracoval, ale chtél sluzbu po “majiteli razitka”. Potfeboval na automobil namontovat
tazné zafizeni, které sice “v hospod¢” sehnal, ale potieboval k nému oficialni povoleni do technického
prukazu vozidla: “(...) no tak se chodilo tak, Ze se dala do technicaku tisicovka a on ti ek “mate k
tomu technicak?” a ty si Fek, Ze ne a on to (tedy technicky prikaz s vlozenou tisicikorunou) oteviel a
povida ‘joo,mate..ISA (ziejmé prislusné povoleni) fady..vzdyt je to jasny, ISA 507 a uz jsi tam mél
razitko.” IN: Rozhovor s Oldfichem Dolezalem ze dne 09.02. 2014, vedl Lukas Jouza; v pfepisu na str.
9. Citace byla pro vétsi srozumitelnost upravena

#3¢ Rozhovor s Jitim Nedvédem ze dne 07.02. 2014, vedl Lukés Jouza; v piepisu na str. 10.

7 Pozn.: Je pravdépodobné, Ze narator zrovna “vychytal” dobré obdobi, kdy se zdznamy na vozy Lada
nevypisovaly a tyto byly volné k dostani, je vSak také mozné, tato auta pravé na vypsani zaznamui
¢ekala. Vzhledem k tomu, ze pan Dolezal na automobil ¢ekal pouhé dveé hodiny a piipava auta na
predani trvala normalné zhruba pil dne, je také mozné, Ze tyto automobily byly jiz piipraveny na
néjaky hromadny prodej a nevadilo, kdyz kus chybél. Moznosti je tedy vice...

3% Rozhovor s Oldiichem Dolezalem ze dne 09.02. 2014, vedl Luka$ Jouza; v piepisu na str. 1-2.
Citace byla pro vétsi srozumitelnost upravena.
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to situace umoznovala — v rdmci rodiny zfejmé¢ povazovana za béznou (ackoliv to
zadny z naratorti explicitné nevyslovil), obcas se jisté bylo mozné setkat i s neziStnou
“pratelskou” vypomoci (€ili nezalozenou na piibuzenském vztahu). “Znamost” ptisla
vhod také u sortimentu nahradnich dilti, v tomto piipadé pak jiz ve vypravéni pana
Dolezala vystupoval element protisluzeb — jeho znamy shanél na svou Skodu raminka
ke stéractm (které se v hojné mite kradly), casto vSak nebyly k sehnani (coz byl praveé
divod jejich kradezi), kromé podpultového zbozi. Pan Dolezal mél zndmou v
prodejné nahradnich dilt, kterd mu na jeho pozadavek raminka “schovala”. Na to
konto se tam narator se svym znadmym vydal a raminka dostal. Pan Dolezal pak v
rozhovoru uvedl, ze chtél od tohoto znamého, kterému nahradni soucastku
zprostiedkoval, néjakou sluzbu: “(...) ty délds tohle, ja mam kamarddku v prodejné,
tak Sel se mnou a za 40,- korun byly raminka.” “Vztahy” zaloZené na prvcich Sedé
ekonomiky reflektovali také naratofi z fad zaméstnancti, a to predev§sim pani Jana
Novotna a pan Jifi Cép - jejich vypravéni bylo v tomto ohledu velmi p¥inosné.

Pani Novotnd méla zkuSenosti s prodejem nahradnich dild i automobilt, v
ramci sledované problematiky tak bylo mozné tyto dvé oblasti porovnat. “Kdyz jsem
delala v dilech, tak je pravda, Ze se chodilo nakupovat zezadu. Takze my, kdyz jsme
chtéli maso, tak jsme Sli zezadu do masny (...), védeéli jsme, ze on nam to tam schoval
(mluvi o teznikovi) a my mu zase néco taky (schovame)” (...). Oni chtéli vidycky
olejovej spinac (...), tak “joo, pro tebe ho tam mam”, Ze jo...a on “tak ja ti tady
nechdam na rizky tieba.””*” Je tieba zdiiraznit, Ze naratorka se vyjadtila v tom smyslu,
ze se v dané lokalit¢ (v Kladn€) vSichni navzdjem znali, protoze v jedné ulici byla
zaroven masna, drogerie, ndhradni dily, potraviny a chodili tam nakupovat stéle jedni
a ti sami 1idé. 1 z vypravéni pana Capa (viz. nize) vyplyva, Ze vztahy v ramci Sedé
ekonomiky by nefungovaly ve chvili, kdy by do prodejny pftisel nékdo naprosto
nezndmy. Znamost s doty¢nym clovékem byla dilezitym piedpokladem pro
protisluzbu ¢i “podpultovku” (to samoziejmé pouze v sortimentu nahradnich dil)*®.
Naratorka pani Dezortova, kterd pracovala v nahradnich dilech cely zivot, odpovédéla
na otdzku, jak vnimala problematiku protisluzeb a podpultového zboZzi ndsledovné:
“Bralo se to..jako pozornost toho zdkaznika k nam, protoze on od nas néco potireboval
a tenkrat bonboniéra stdala néjakejch 18 korun a on 7ika "hele prosim té, ja mam
tedko 3 odpoledni, nedostanu se sem, miizes mi to tady nechat do patku?" A dal
cokoldadu nebo bonboniéru, byla to takova protisluzba..mezi..prodejcem a

, , 461
zakaznikem.”

V oblasti ndhradnich dili na sebe Sedd ekonomika brala podobu
“leh¢ich forem” protisluzeb ¢i “Uplatkd”™ (pfedevsim ve formé drobnych naturalii), coz
vyplyva i z vypravéni pani Novotné a pani Kellerové: “(...) u nas v téch dilech nebyly

ty tplatky nijak velky (sm&je se).”** To ziejm& souviselo s tim, Ze se - oproti

% Rozhovor s Janou Novotnou ze dne 14.11. 2013, vedl Lukas Jouza. V piepisu na str. 22.

0 Pozn.: Znamost byla dilezitym piedpokladem, nelze viak samoziejmé absolutizovat a uvést, Ze se
jednalo o naprosto nutny predpoklad — nékteti prodejci jak v ndhradnich dilech, tak u automobili mohli
“slySet” na platek ¢i poskytnuti protisluzby i bez predchozi zndmosti s danym zékaznikem.

1 Rozhovor s Marcelou Dezortovou ze dne 26.11. 2013, vedl Lukas Jouza. V piepisu na str. 8. Citace
byla pro vétsi srozumitelnost upravena.

%2 Rozhovor s Martou Kellerovou ze dne 22.11. 2013, vedl Lukas Jouza. V piepisu na str. 1. Citace
byla pro vétsi srozumitelnost upravena.
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automobiliim - jednalo o drobnéjsi sortiment, ktery (kdy uz) podl¢hal spise periodické
nékolikamé&si¢ni nedostupnosti. Tato naratorka pak na obecnéji formulovanou otazku,
zda “to” (ve smyslu podpultového zbozi a celkové prvki Sedé ekonomiky) bylo
normalni odpovédéla: “(...) (j&) bych nerekla, Ze to bylo uplné normalni, ale v ty dobé
asi hodné no, protoze tady nebylo nic (mluvi o drobném spotifebnim zbozi a
potravinach), na vSechno se stdly fronty, privezly zeleninu, pomerance, na vsechno se
stala fronta, takze kdyz mél nekdo vvhodu, ze nemusel stdt frontu — o to uz Slo, Ze se
nemuselo stat tu frontu (...).**> Dle naratorky to nebylo normalni z moralniho hlediska,
ale bylo to normélni z hlediska fungovani spolecnosti v té dob¢ (v rozhovoru to takto
formuloval tazatel, ale naratorka souhlasila). “Lidi to chapali tak, Ze kdyz néco neni,
tak zZe piijdou za néjakym znamym. Nesly primo, ale ptali se “hele nemas néjakyho
44 Vyge uvedené slovo whoda

dava signal, Ze prace s nedostatkovym zbozim (v tomto ptipadé¢ s ndhradnimi dily,

znamyho v Mototechne, ja bych potreboval tohle.

které byly obc¢as nedostupné) mohla byt jako vyhoda brana — i ve vypravénich dalSich
naratorti se v tomto kontextu objevuji piedev§im zelinéfi, feznici a pravé prace v
Mototechné. Pokud nékdo k této vyhodé mél “ptistup” — tedy pracoval ve vyhodném
odvétvi — védomé této vyhody vyuzival, at’ jiz k ulehceni zivota (fronty) nebo k
ziskani zbozi, které se jinak dalo t€Zko sehnat. Pani Novotnd ostatné sama nepiimo
reflektovala, Ze pracovala s nedostatkovym zbozim: “(...) délali jsme v néjakym
oboru (mysli néhradni dily), kterej byl vyhodnej.”?* Pan Jiti Cap reflektoval jestd
dalsi divod vyuzivani vyhod, které s sebou prace v oblasti automobilll nesla: “(...) v
tech sluzbach jsme méli ty platy podstatné mensi (...), to my jsme byli cudlici treba
proti haviiiim s téma platama, tak jsme to dohdnéli vselijak.”**® Diavodem vyuZivani
vyhod tak byly dle tohoto naritora také malé platy v porovnani s havifi, které
vzhledem k tomu, Ze pracoval v Kladné znal. Zaroven je zajimavé, ze v tomto
kontextu — tedy v€édomého vyuZzivani vyhod své prace za ucelem pfilepSeni si k
nizkému platu — v rozhovoru pan Cap piimo uvedl (s urétou nadsazkou), ze vichni v
sektoru sluzeb kvuli tomu byli “lumpové — zelindri, Feznici, mechanici v
autoopravndch”*®’ | ale i “oni” jakoto zaméstnanci Mototechny v oblasti novych
automobilll. Naratorka pani Kellerova, ktera zastdvala v oblasti nahradnich dila ze
vsech naratorti nejvyssi pozici (vedouci oddéleni nahradnich dilt), vSak byla ohledné
problematiky vyhod svého zaméstndni mnohem zdrZenlivéjsi:  “Prdce s
nedostatkovym zbozim..vyhody? Zadny nebyly...” **®® S protisluzbami, uplatky &i
podpultovym zbozim tato naratorka urc¢itou zkusenost méla (tedy Ze se s nimi setkala),
byla vSak velmi striktni a prvka Sedé ekonomiky dle svych slov prakticky

nevyuzivala®*®: “(...) uplatek mi nabizeli za kastli (za karoserii). Tak jsem je vyhodila

%93 Rozhovor s Janou Novotnou ze dne 14.11. 2013, vedl Lukas Jouza. V prepisu na str. 22. Citace byla
pro vétsi srozumitelnost upravena.

** Rozhovor s Janou Novotnou ze dne 14.11. 2013, vedl Lukas Jouza. V piepisu na str. 23.

495 Rozhovor s Janou Novotnou ze dne 14.11. 2013, vedl Lukas Jouza. V piepisu na str. 22.

¢ Rozhovor s Jitim Capem ze dne 19.11. 2013, vedl Lukés Jouza. V piepisu na str. 26.

7 Rozhovor s Jitim Capem ze dne 19.11. 2013, vedl Lukas Jouza. V piepisu na str. 26.

%8 Rozhovor s Martou Kellerovou ze dne 22.11. 2013, ved] Lukas Jouza. V piepisu na str. 16.

%9 Pozn.: Lépe fe¢eno nevyuzivala pro sviij vlastni prospéch, s drobnou soucastkou vsak napiiklad
pomohla nékomu zndmému.
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(pousméje se). Rekla jsem, Ze nic nechci (...). Kdyz na mé nékdo prisel, tak vikam
“ne”. Protoze tam..(nesrozumitelné) a pak meé zaviou (...). Kdyz tam prisel nékdo cizi
(...), tak zasadné ne. Kdyz to byl treba soused nebo néco..tak..jsem mu rekla..at’ si
prijde, az to bude, protoZe nosit domii jsem to taky nechtéla nikomu. Kdyz to byla
malickost, tak jsem Fikala "prijdte si” (tedy v tom smyslu, Ze na prodejné tfeba né&jaky
drobny dil ohlidala).”*”® Kromé& jiz zmitiované dillezitosti aspektu “zndmosti” s
doty¢nym zijemcem o nahradni dily vystupuje ve vypradvéni této naratorky
problematika kontrol (tyto zmifoval také pan Cap — viz. nize). Na prodejny
nahradnich dil dle naratorky chodily kontroly, které se vénovaly naptiklad uctenkam,
které musely piesné “sedét” s prodanym zbozim ¢i poctem jednotlivych
naskladnénych polozek*”'. Predstavy, Ze pracovnici Mototechny mély v oblasti $edé
ekonomiky naprosto “volné ruce”, jsou mylné.

Jiz jsem zminil, Ze pani Jana Novotna pracovala postupné na pozici prodejce
nahradnich dili 1 automobilt. Tim, Ze nezastavala vyssi funkci, méla v oblasti Sedé
ekonomiky omezené moznosti. Podle ni bylo mozné vyuzit znamosti a protisluzeb
pfedevSim u nahradnich dilli, protoze se jednalo o drobné zbozi a moznosti tak byly
lep$i, nez u automobilt. Dle vypravéni prakticky neméla u osobnich vozl ze své
pozice fadového prodejce moznost cokoliv ovlivnit*’?. Zmifuje pouze jediny piipad,
kdy své pozice prodejce novych vozii mohla “vyhodné” vyuzit - kdyz chtél jeji otec
koupit automobil, pfimluvila se u vedouciho prodejny za jinou barvu laku nez bilou*””.
Kdyz si ona sama kupovala v prvni tfetin€ 80. let novy vz (Ladu), podédvala si na n¢j
zédznam a Gekala na n&j jako vsichni ostatni — tehdy zhruba jeden rok*’*. Z hlediska
zaméstnance tak neméla od podniku Mototechna zddné vyhody (naptiklad ve smyslu
prednostniho ndkupu auta), rovnéz si nemohla “zkratit” cestu k jeho ziskani, to podle
ni nebylo mozné.

V oblasti automobild existovaly moZnosti ‘“zaméstnaneckych vyhod” a
vyuzivani prvkll Sedé ekonomiky predevSim na vysSich pozicich. Piima
zamestnaneckd vyhoda byla prakticky jen jedna — moznost ziskat levné tzv. lakovky,
tedy bourané ¢i jinak poSkozené nové vozy (pficemz k témto nehoddm dochézelo
naptiklad pfi nakladkach na vagony): “U téch auto se potom komisionelné odhadla
cena a to bylo vwhodny pro mototechndky. Takhle ja jsem prisel k novymu autadku (...).
To §lo na prodejny, ale vétsinou to jako ziistalo mezi zaméstnancema”*”, uvedl
narétor pan Jaroslav Slavigek. Pan Jiii Cap tuto problematiku v rozhovoru také zminil:
“Auta se prodavaly skoro novy a opraveny a prodadvaly se za tretinovou cenu. Ale k

470 Rozhovor s Martou Kellerovou ze dne 22.11. 2013, ved] Luka$ Jouza. V piepisu na str. 17. Citace
byla pro vétsi srozumitelnost upravena.

"1 Rozhovor s Martou Kellerovou ze dne 22.11. 2013, vedl Lukas Jouza. V prepisu na str. 10 a 18.

72 Pozn.: Jedna se nicméné o jeji osobni zkusenost. Radovi prodejci mohli “benefitovat” predeviim z
vS§imného, zadny z naratord této studie vSak explicitné neuvedl, Ze by se s financnimi uUplatky v ramci
vS§imného setkal. IN: Rozhovor s Janou Novotnou ze dne 14.11. 2013, vedl Lukas Jouza. V prepisu na
str. 23.

73 Rozhovor s Janou Novotnou ze dne 14.11. 2013, vedl Lukas Jouza. V piepisu na str. 8.

474 Rozhovor s Janou Novotnou ze dne 14.11. 2013, vedl Lukas Jouza. V piepisu na str. 12.

73 Rozhovor s Jaroslavem Slavickem ze dne 16.11. 2013, vedl Luké§ Jouza; v prepisu str. 6. Citace
byla pro vétsi srozumitelnost upravena.
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tomu se kazdej nedostal, to jsem se dostal, jenom kdyz jsem deélal toho vedouciho

»47% Pan Slavitek pak jesté dodal: “Miizu Vim Fict, Ze jsem..mél 120ku

prodejny
GLSku..ja uz si nepamatuju ty ceny. Ale vim, Ze tam..ze to Slo na kamion a chytil
bocnici..tak byl..blatnik predni, kapota trochu skripla..a..v ty dobé ta skodovka..kolik

»#17 V§echny ostatni potencialni

mohla stat..no bylo tam takovejch 30 - 40% slevy.
vyhody se pak rekrutovaly jiz z kombinace zastavané vyssi pozice a vyuzivani prvki
Sedé ekonomiky. O finan¢ni korupci se nikdo z nardtorti nezminil, “fungovaly”
ptedevsim protisluzby — pfimo s finan¢nimi uplatky se nikdo z naratort nesetkal, uz
vibec ne v fadech tisicii korun*®. Kdyz jsem s panem Capem rozvadél téma
penéznich castek, které od zakazniki dostal, jednalo se o obnosy v fadech desitek az
stovek korun — narator napiiklad hovofil o 50,- K¢s, které dostal pii pfedavani
automobilu zakaznikovi'”, také uvedl: “To jsem zaridil auto za pétikilo dejme tomu.
Ale ja jsem to véetsinou delal jenom pro lidi, ktery jsem znal, protoze to jste si moh taky

%9 Pani Novotna zase v rozhovoru vzpominala, 7e kdyz piijely pro dily

59481

nabéhnout.
vétsi firmy, tak jako pozornost ptivezly sklenicky, coz byl ale dle ni spisSe “prezent
- pozornost. Sami nardtofi si o finan¢ni Uplatek netekli, nabidnut byl (dle explicitné
sdélenych informaci) pouze pani Kellerové za sehnédni karoserie.

U protisluzeb vSak byla situace diametralné odli$na a kdybychom naptiklad
cht&li protisluzby, se kterymi se setkal (¢i které vyuzil) pan Jiii Cap zpendzit (&ili
vycislit poskytnutou protisluzbu v penézich), ¢astky by “Sly” do tisicti korun. Tento
narator v rozhovoru vzpominal: “Tenkrdt jsem si musel doplnit stredoskolsky
vzdélani..tenkrat mné bylo 35..(...) a mné to neslo, mné to nebavilo, jenomze jsem
dostal post vedouciho prodejny automobilit s podminkou, zZe si do péti let doplnim
stredoskolsky vzdelani (...). Ten jeden ucitel byl takovej neoblomnej (...), pak jsem
propad (...). Tenkrat prisel ten, co meél nechal propadnout a prisel, Ze by chtél
cervenou (mysli tim Skodu 120), no a pak jsem mél dvojku na maturitnim
»%2 Dale vypravél: “(...) tady ty jeleni (ukazuje na zed se sbirkou paroZi z
myslivecké Cinnosti), fo bylo taky o téch autech. Tenkrat jste se k tomu (k honitb¢)

vysvédceni.

nedostal (...). Tamhleten prostiedni jelen, ten ctrnacterdk — to jsme jezdili na
Doupov..prilit kamarad a vika “hele ta moje Zenska ted’ videla toho Favorita novyho
(bavime se o konci 80. let, rok 88/89), vona ho chce. Stiel si u mé co chces, hlavné
sezen toho Favorita. Tak to byly takovy ty vyhody no.”* Déle: “(...) ale nejenom

476 Rozhovor s Jitim Capem ze dne 19.11. 2013, vedl Lukés Jouza. V piepisu na str. 18.

77 Rozhovor s Jaroslavem Slavitkem ze dne 16.11. 2013, vedl Lukas Jouza; v prepisu str. 10.

78 Pozn.: Kdyz jsem se v rozhovoru s panem Capem bavil v tom smyslu, zda se setkal s uplatky v
fadech tisicti korun, tak se zacal smat. Na druhou stranu nevyloucil, Ze “nékde” tfeba mohl zajemce o
automobil za ohlidani ¢i sehnani vozu takto vysokou ¢astku prodejci ¢i vedoucimu prodeje zaplatit. Dle
zjisténych informaci pak usuzuji, ze vyssi ¢astky mohli platit lidé, kteti nedisponovali znamosti na
pracovnika Mototechny a §li na prodejnu s nabidkou vSimného “na blind”. IN: Rozhovor s Jifim
Capem ze dne 19.11. 2013, vedl Lukés Jouza. V piepisu na str. 27.

47 Rozhovor s Jitim Capem ze dne 19.11. 2013, vedl Lukés Jouza. V piepisu na str. 12.

0 Rozhovor s Jitim Capem ze dne 19.11. 2013, vedl Lukés Jouza. V piepisu na str. 26.

81 Rozhovor s Janou Novotnou ze dne 14.11. 2013, ved] Lukas Jouza. V piepisu na str. 23.

2 Rozhovor s Jitim Capem ze dne 19.11. 2013, vedl Lukas Jouza. V piepisu na str. 22 - 23. Citace
byla pro vétsi srozumitelnost upravena.

83 Rozhovor s Jitim Capem ze dne 19.11. 2013, vedl Lukas Jouza. V piepisu na str. 23.
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tyhle jeleni, to byly i jiny moznosti. Prosté jste zvednul telefon, zavolal jste do
Feznictvi “tady Cdp Mototechna” (...) no a “prijedte no”...7ekni si co chces a
v§echno dostanes. No ale pak jste musel..zavolal Feznik, Ze ma kamardda, zZe by chtel

%% Tento narator se také vyjadtil v

zigulika, Ze jo. Ale nesmélo toho bejt moc jako.
tom smyslu, Ze ze své pozice vedouciho prodejny mél moznost “zatahat za nitky” - z
Mladé Boleslavi (tedy z AZNP) mohl sehnat auto dle individualni specifikace zajemce:
“To jsem si musel sednout do auta, domluvit se s téma Zenskejma z ty fabriky, vzit s
sebou néjakou pozornost jo a “dévcata chtél bych si odvest dvé auta a chci aby byly
takovy a takovy”. Tak oni my je z téch aut co tam méli vybraly, ja jsem si je odvez v
tichosti. Druhej den se omyly, pripravily, prisli ty lidi v tichosti a bylo to mimo ty akce
160 aut najednou (mluvi o standardnim naskladiiovani aut). 7ak to Slo, ale az pozdéjc,
kdyz uz jsem byl zndmej (mysli tim v Mladé Boleslavi). Ale nedeélal jsem to moc (...),
obcas jsem si néco pomoh, ale ja se vidycky hrozné bal.”™** Narator hovotil i o dal§ich
moznych praktikdch — dal si napiiklad zapsat zdznam na Ladu (na ptednich piickach,
protoze védeél, kdy se zdznamy budou piijimat). U tohoto zdznamu se pak dalo umazat
jeho jméno a misto toho napsat jméno znamého, ktery to auto chtél. “Ale muselo se to
délat s citem a opatrné (...), ty lidi nebyli blby venku (tedy ti, co stali frontu na
zdznam).”**® Vylozend manipulovat s pofadim v zdznamu se dle pana Capa moc
nedalo, z jeho vypravéni vyplyva, Ze nanejvySe o par tadkl, ale “ne o padesat,
(protoze) by to bylo rychle dohledatelny.”*®” Pan Céap v souvislosti s prvky Sedé
ekonomiky zminoval, Ze se bal a nebylo mozné délat néjaké “vétsi akce”, a to kvili
kontrolam z hospodaiské kriminalni sluzby a kontrolam z pfislusného krajského OZ.
V ramci téchto “navstév” se kromé kvality pifipravy vozi urCenych k prodeji a
prodejni kultury kontrolovaly piedevS§im pocty prodanych vozii a jejich spravna
evidence v Gidetnictvi — tedy zda viechno spravné souhlasi*®. Tyto kontroly byly také
jednim z diivodi, pro¢ prvki Sedé ekonomiky vyuzival jen u lidi, které osobné znal
(nezndmy cClovEk nabizejici finanéni Uplatek ¢i Zadajici o sehnani automobilu za

protisluzbu mohl byt pravé z této kriminalni sluzby*®).

Z vyse uvedeného vyplynuly po analyze a interpretaci tfi stéZejni “elementy”, které se
k vyuzivani prvkl Sedé ekonomiky vazaly:

1) Element “znamosti” — “anonymni” ¢loveék “z ulice” dle vypravéni naratort piili§ k

vyhodam nepfisel, stejné tak (dle vypravéni pana Capa) ani “Cerstvy” vedouci
prodejny, to azZ po zapracovani, respektive sezndmeni se s dalSimi lidmi (napiiklad v
AZNP). Zaméstnanci Mototechny prvki Sedé¢ ekonomiky vyuzivali primarné v
kontaktu se zndmymi lidmi ¢i piibuznymi. I tak vSak bylo mozné — pfi “natrefeni” na

84 Rozhovor s Jitim Capem ze dne 19.11. 2013, vedl Lukés Jouza. V piepisu na str. 23.
35 Rozhovor s Jitim Capem ze dne 19.11. 2013, vedl Lukés Jouza. V piepisu na str. 23.
8¢ Rozhovor s Jitim Capem ze dne 19.11. 2013, vedl Lukas Jouza. V piepisu na str. 25.
*7 Rozhovor s Jitim Capem ze dne 19.11. 2013, vedl Lukés Jouza. V piepisu na str. 25.
8 Rozhovor s Jitim Capem ze dne 19.11. 2013, vedl Lukés Jouza. V piepisu na str. 23.
9 Rozhovor s Jitim Capem ze dne 19.11. 2013, vedl Lukas Jouza. V piepisu na str. 26.
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svolného prodejce automobilli — si vSimnym pojistit ohlidani zddaného vozu, zadny z
naratort to vSak u nezndmého ¢lovéka explicitné nezminil.

2) Element protisluzeb. Finanéni uplatky se ve vypravéni az na vyjimky (pan Cap a

pani Kellerova) neobjevovaly, kli¢ovi narator k této problematice pan Cap viak tuto
moznost v ramci jinych pracovist’ nevyloucil. Tento narator pak v rozhovoru jesté
zminil: “(...) miij kolega na Mélniku vstoupil do partaje”’ a byl jesté mladsi nez ja a
co si dovolil on, to ja jsem si nikdy...”**" Co piesn& jeho kolega délal, k tomu jsme se
bohuZel nedostali. V kazdém piipadé hraly ze vSech moZnych prvki Sedé ekonomiky

“prim” pravé protisluzby, jakozto nejvyuzivanéjsi forma neoficialnich vztahi.

3) Element “vysSiho postu”. Z uvedenych informaci jasné vystupuje posun fadovy

prodejce/vedouci prodejny, tedy rozdil mezi nizs§i a vys$i funkci v moznostech
obchazet standardni praktiky (napfiklad problematika zdznaml na Lady a jejich
“obchézeni” ve srovnani pani Novotné a pana Capa) ¢i v moznostech, které dany
zamestnanec mél v “oblasti” protisluzeb (na vyssi funkci mohl nabidnout Sir§i a
hodnotné;si skalu protisluzeb nez na pozici nizsi).

Zavérem je mozno konstatovat, e ob&an “normalizovaného” Ceskoslovenska mél
krom& moznosti koupé automobilu “oficidlni cestou” moznost vyuzit “vod Sedé
ekonomiky”, mezi jejiz prvky patfily Uplatky, v§imné, protisluzby ¢i jen “znamost”
bez “materidlniho podtextu”. V ramci této kapitoly byla tato problematika zpracovana
z pohledu naratort z fad zaméstnancti podniku i1 z pohledu naratorti z fad zakaznikda.
Je dilezité poznamenat, ze se v tomto kontextu v Zadném piipadé nejedna o analyzu,
deskripci a interpretaci, ktera by si narokovala stoprocentni zmapovani této oblasti a
“patent na pravdu”. Zaroven vSak doufam, ze byla tato oblast v ramci zkoumaného
tématu predkladané prace dostatecné explorovana, nastinéna a vysvétlena. Dilezity je
pak zavér, ze veskeré zminéné prvky Sedé¢ ekonomiky jsou dusledkem Spatné
dostupnosti Zadan¢jSich automobilll a periodické nedostupnosti ndhradnich dild. Ve
chvili, kdy se z4jemce o viiz zajimal o “Uzkoprofilovy” automobil, lepsi vybavu a
motorizaci jinak dostupného automobilu ¢i Zadanou barvu, mél prakticky dvé
moznosti — vyckavat, obvolavat rtizné prodejny Mototechny a doufat, Ze pravé na n¢j
se usmgéje Stésti a vysnény automobil si odveze pravé on nebo si tento automobil
snazit “pojistit”. Stejn¢ tomu bylo u Zadanych a pocetné nezajisténych nahradnich dild.
Pokud vSak tito zajemci “z ulice” nedisponovali znamosti z fad pracovniki
Mototechny (u automobil pak piedevS§im vySe postavenych), mohli nabidnout
v§imné v podobé protisluzby ¢i finan¢niho tplatku prodejci pouze “na blind”. VSichni

0 Pozn.: Pan Cap se Elenstvi ve Strané dlouho vyhybal, nakonec do ni t&sné pied revoluci vstoupil
(Clenstvi pak predstavovalo dalsi nutnost vzhledem k pozici vedouciho prodejny, nicméné narator uvedl,
ze procedura vstupu trvala asi “piil druhého roku”), vzhledem k listopadovym udalostem to pak ale jiz
nemélo zadnou relevanci. Z vypravéni je vSak evidentni, Ze ¢len strany mél na vysoké pozici jesté dalsi
moznosti (a mohl byt takiikajic “drzejsi”), nez ne¢len. Rozhovor s Jitim Capem ze dne 19.11. 2013,
vedl Lukas Jouza. V piepisu na str. 23 — 24.

1 Rozhovor s Jitim Capem ze dne 19.11. 2013, vedl Lukés Jouza. V piepisu na str. 23.
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naratofi z fad zaméstnancu, ktefi o tomto tématu v rozhovoru mluvili, vSak
reflektovali, ze bez “zndmosti” by s dotyénym c¢lovékem vztah na Grovni Sedé
ekonomiky nenavézali — mohla to byt “bouda”***, nebot’ chodily kontroly. Naratofi z
fad zékaznikll rovnéz uvedli, Ze vyuzivali znamosti a nikdo se nezminil, Ze by Sel
nékoho uplatit ¢i pozadat o laskavost “na blind”. V problematice Sed¢ ekonomiky tak
hréla “znamost” dulezitou roli.

Nakonec bych rad uvedl citaci z rozhovoru s naratorkou pani Janou Novotnou,
kterd ve svém vypravéni problematiku, které se tato kapitola vénovala, p&kné
ilustrovala: “Mé treba zastavil policajt, 7ek mi, ze nemam (bezpecnostni) pdsy a v
obcance uz to bylo, kde deldte, ze jo a on ‘jé vy jste v Mototechné” a uz se s Vama
bavil uplné jinak a to jsem mu nic nenabidla a jenom videl “jé Mototechna, ja bych
potreboval..tak to udélame takhle. jed'te”. Prosté to slivko (mysli Mototechna) bylo
3,493

tak magicky.

2 Rozhovor s Jitim Capem ze dne 19.11. 2013, vedl Lukés Jouza. V piepisu na str. 26.
3 Rozhovor s Janou Novotnou ze dne 14.11. 2013, vedl Lukas Jouza. V prepisu na str. 23. Citace byla
pro vétsi srozumitelnost upravena.
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Nedostatek v obdobi “normalizace”?

Utelem této kapitoly je struéné a jasné zrekapitulovat a konkretizovat aspekty
problematiky (ne)dostatku automobili v obdobi “normalizace” a uvést, jak tato
problematika vystupovala v paméti naratorti. Prostor je v€novan také potencidlnim
diivodiim existence “fenoménu” absolutniho nedostatku automobili v obdobi
“normalizace” v myslich pamétnikil z fad vefejnosti.

Je tfeba uvést, Ze vnimani nedostatku v jakékoliv oblasti je otazkou
subjektivity, automobily a ndhradni dily nejsou vyjimkou. Situaci, kterou jeden ¢lovek
vnimé jako nedostatek, miize druhy vnimat i opacné, a to napiiklad proto, Ze nema
vysoké naroky. V ramci sledovaného tématu Ize nicméné uvedené vztahnout spise az
na obdobi kvantitativni saturace (tedy na léta 1972 — 1989). Ackoliv je samoziejmé
mozné, ze 1 v obdobi “objektivniho” pocetniho nedostatku vozl (tedy do roku 1972)
tehdejsi situaci na trhu s automobily né¢kdo vnimal jako dostatkovou, tak rozdé¢leni
nazort na to, zda byl automobilii dostatek ¢i nikoliv, mélo u motoristické vefejnosti
“na svédomi” predevsim obdobi kvantitativni saturace, a to v zavislosti na naro¢nosti
pozadovanych kritérii, ktera mél automobil dle zajemce o vz spliiovat. Do roku 1972
v kazdém ptipadé “panoval” kvantitativni nedostatek automobilti, jehoZ pti¢inou byla
nedostate¢nd vyroba a vysoky export.

Od konce roku 1972 do konce sledovaného obdobi jiz hovoifime o
kvantitativnim dostatku automobildi, pti¢emz jednotné poradniky, které byly zavedeny
v roce 1962, byly zruseny v poloviné fijna roku 1973. Prodej osobnich vozu drzitelim
statnich vyznamenani a fadd na pfednostni poukazy byl zrusen v roce 1972. Smérnice
patého pétiletého planu z roku 1971 postulovala zefektivnéni ekonomiky za ucelem
lepsiho uspokojovani potieb obyvatelstva**. Tento cil pak byl vyty&en v souladu s cili
findlnimi — upevnénim role KSC ve spolednosti po obdobi Prazského jara a
“normalizaci” spoleCenskych pomérii, jejiz soucasti bylo “nasmérovani”
angazovanosti obyvatelstva ze sféry vetejné do sféry soukromé, ¢ili odvedeni ob¢anii
od politického déni*”®. Nastrojem stabilizace spoledenské situace se stal v materialni
rovin¢ také automobilovy primysl a z tohoto diivodu (a z divodu nutnosti vétSiho
prisunu devizovych prostiedkll) bylo napldnovano zvySeni investic, které se brzy
odrazilo v poétu dodavanych automobili na trh a stupni motorizace®. Jesté v roce
1969 evidovala Mototechna v Cechach a na Moravé vice nez 215.000 zajemcii o
koupi automobilu, na podzim 1972 toto &islo kleslo na necelych 105.000*”, pticemz v
tomto roce pii§lo na trh zhruba 127.000 osobnich vozii**® — automobilovy trh se
kvantitativné saturoval a u nasyceni co do poc¢tu dostupnych vozil jiz ziistalo az do
konce sledovaného obdobi. V priibéhu let nasledujicich po roce 1972 vSak vystoupil

4 Priccha, V. a kol. (2009). Hospodaiské a socialni dgjiny Ceskoslovenska v letech 1918 — 1992.
Druhy dil — obdobi 1945 — 1992. Doplnék, Brno, strana 660.

3 Rataj, T., Houda, P. (2010). Ceskoslovensko v proménach komunistického reZimu. Oeconomica,
Praha, 455 stran.

¢ Pozn.: Vice k této problematice také kapitola “Specifika automobilového pramyslu v
Ceskoslovensku” na str. 43 — 48.

¥ Tugek, J. (2006). Trabant — historie, vyvoj, technika, sport. Grada Publishing, Praha, 152 stran.

*% Motoristicky ¢asopis Svét motort 1/72. Clanek “Motorova vozidla na trhu v leto$nim roce”, str. 8-9.
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do poptedi jiny problém: disproporce nabidky a poptdvky z hlediska sortimentu.
Kvantitativni nasyceni trhu se tykalo vozii Skoda, a to v zakladnich specifikacich (S a
L). V ptipad¢ zajmu o automobil jiz tedy lidé méli ¢im jezdit, zvySoval se vSak pocet
zajemcl o koupi lepsich modelii, kterych byl nedostatek — Jan Tucek v rozhovoru
odhadoval, Zze koncem 80. let mohlo existovat zhruba 300.000 neuspokojenych
zékaznikil o lepsi modely™” - piedeviim vozy Lada, vyssi specifikace vozii Skoda ¢i

“zapadni” vozy . Jednoduse fe¢eno — mijelo se to, co lidé chtéli s tim, co se na trhu
nabizelo>®'. Tuto disproporci pak ke konci 80. let dobie “vyjadfila” obrovska vlna

zijmu o vozy Skoda Favorit, které piedstavovaly jak koncepéng, tak designové
obrovsky krok vpted a néco Gpln€ nového. Z “pohledu disproporce” se jednalo o lepsi
model jiz v zakladni specifikaci a efekt byl okamzity — “nekoneéné” fronty **. Agkoliv
byl v obdobi “normalizace” v Ceskoslovensku kvantitativni dostatek osobnich vozi,
potykal se automobilovy trh po celé toto obdobi “z faktického hlediska” " s
nedostatecnou skladbou sortimentu®®* a zarovei nedostatkem lepsich modelii v ramci

9 Rozhovor s Janem Tu¢kem ze dne 12.04. 2013. Nezaznamenano na diktafon, pouze pisemné
poznamky. Nejedna se v zadném pfipad¢ o akuratni ¢islo, pouze o hruby odhad ilustrujici, Ze se
nejednalo ani o par jedinct, ale ani o celou “motoristickou obec”.

% Pozn.: Zajem o vozy Skoda zékladnich specifikaci (tedy piedeviim S 105 S/L, v 80. letech by se do
této “kategorie” dala zafadit i S 120 L, ta vSak predstavovala v obdobi “normalizace” viibec
nejprodavangjsi viiz,zdjem o ni tedy byl. Lze vSak usuzovat, Ze pii vetsi dostupnosti specifikaci
LS/GLS/GL a S 130 by zajemce volil pravé je) zacal od posledni tfetiny 70. let upadat pravé ve
prospéch jejich zadangjSich variant, VAZG a eventuelné ostatnich “vychodnich” a “zapadnich”
automobilii. IN: Rozbor hospodatské ¢innosti za rok 1977. Vnitropodnikovy material Mototechny. Také
rozhovor s Janem Tuckem ze dne 12.04. 2013. Nezaznamenano na diktafon, pouze pisemné poznamky.
% Rozhovor s Janem Tulkem ze dne 12.04. 2013. Nezaznamenano na diktafon, pouze pisemné
poznamky. Je dulezité uvést, ze tato disproporce logicky existovala i pred kvantitativni saturaci
automobilového trhu. Poté se vSak zacala vice “manifestovat” — ve chvili, kdy byly “zéakladni”
automobily vazany pofadnikem a ¢ekaci lhtitou, nebylo “volani” po lep$ich modelech tolik “slyset”. Se
situaci, kdy se stal automobil dostupny bez Cekani, vSak prisly “na fadu” otazky tykajici se skladby
sortimentu po vzoru prislovi “s jidlem roste chut” — po uspokojeni narokti obyvatelstva na vlastnictvi
pozadovat néco nového, zajimavého, lepSiho. Prvni nepifima reflexe nastinéného IN: Motoristicky
¢asopis Svét motorii 9/73. Clanek “Ceny osobnich automobil”, str. 22 — 23.

%92 Pozn.: Vice k problematice vozu Skoda Favorit v piisluiné kapitole na str. 83 — 89.

% Pozn.: Tedy z pohledu jasné hovoticich fakti. O nedostate¢nou skladbu sortimentu se jedna ve
srovnani se zapadnimi zemémi, jejichz hospodaistvi fungovalo na principech trzni ekonomiky. Pro
mnoho lidi vSak i takova skladba sortimentu, jaka byla k dispozici v zemich vychodniho bloku vcetné
Ceskoslovenska, piedstavovala skladbu dostate¢nou, nebot’ jen potiebovali dopravni prostiedek a bez
problémi se spokojili s jednim z dostatkovych a dostupnych vozi, at’ jiz se Skodou &i “vychodnim”
automobilem. Jakkoliv piedstavovala disproporce na trhu s automobily problém, povazuji za dulezité
zd@raznit, Ze zajem o lepsi a Zadanéjsi modely a “st€Zovani si” na jejich nedostupnost neptedstavovaly
problém naprosto kazdého motoristy bez rozdilu. Jak se vyjadril v rozhovoru Jan Tucek — mohlo se
jednat zhruba o stovky tisic obCanti (napt. pocet neuspokojenych objednavek vozi Lada v roce 1987
prekrocil 100.000; IN: Tucek, J. (2009). Auta vychodniho bloku. Grada Publishing, Praha, 291 stran),
je to vSak jen hruby odhad nezakladajici se na existujicich statistikach. Zkratka — jednalo se o kazdého,
kdo se nespokojil s dostatkovym vozem a nevlastnil v prvni instanci zadany “lepsi” viz.

%% Pozn.: Tuto reflektoval i Gasopis Svét motord, a to jiz v &isle 9/73 v ¢lanku “Ceny osobnich
automobild” na str. 22 — 23. V prubchu 70. a 80. let se sortiment nabizenych automobill stale
“scvrkaval” — postupné¢ se prestaly dodavat dvoutaktni automobily z NDR (Trabant v roce 1984,
Wartburg v orce 1985), vozy Zastava, Fiat 125P, Moskvice, od roku 1981 nebylo mozné v Mototechné
zakoupit vozy zapadni provenience, atd. Koncem 80. let tak byly na ¢eskoslovenském automobilovém
trhu pravidelné “k mani” vozy $esti znatek — Volga, VAZ, Oltcit, Skoda, Polski Fiat a Dacia, z toho
Lady byly prakticky permanentné nedostupné. Neuvazuji obcasné dodavky vozi ARO. IN: naptiklad
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tohoto sortimentu, jehoz patef tvofily zakladni specifikace vozii Skoda. Omezeny
vychodniho bloku, ktery byl od “zapadniho svéta” odde€len tzv. Zeleznou oponou, tak
skuteCnosti, Ze na ndkup zahrani¢nich automobili byly vyclenéné pouze omezené
finance’””. Omezeny polet vyssich specifikaci tuzemskych $kodovek byl zapti¢inén
prioritou jejich exportu®®, u VAZi hrlo primarni roli markantni sniZeni jejich
importu na ptrelomu 70. a 80. let. Automobily ze Zapadu vzdy ptedstavovaly
“tfeSnicku na dortu”, jejich dovoz se do roku 1981 omezoval na nékolik stovek kusii
ro¢né. Automobilovy trh se tedy v obdobi “normalizace” nepotykal s kvantitativnim
nedostatkem automobill jako takovych, ale s nedostatkem ve vybéru a s pocetnim
nedostatkem ZadanéjSich modelll v rdmci tohoto omezeného vybéru. Vzhledem k
tomu existovaly celostatni regulace na “tzkoprofilové” — tedy zadané - automobily i v
70. a 80. letech, a to ve formé tzv. zdznami, tedy objednavek automobilli na pocetné i
casové omezené fondy prodejen v obdobich, kdy se nabidka pocetné¢ nekryla s
poptavkou’”’. Druhym — avak oproti zdznamiim “nepfimym” — regulaénim opatienim
v oblasti automobilt byla uveérova politika. Vybér automobild, na néZz poskytovala
Ceska statni spofitelna pijéky, se uskute¢iioval dle konkrétni a aktudini situace na
trhu (tedy podobné jako vyhlasovani zaznami), ptficemz aktualné “azkoprofilové”
vozy byly vzdy ze seznamu uvérovych automobilli vypustény, v piipadé “srovnani”
nabidky a poptavky do n&j byly opét zafazeny ”®. Dalii funkci pijéek byla — v
kombinaci s inzerci — podpora prodeje vozi, kterych bylo v zdsobach nadmérné
mnozstvi>". V takovych ptipadech se puijéky poskytovaly az do vyse plné kupni ceny
vozu, nikoliv jen do vyse 30% (&i v n&kterych piipadech 50%) z této ceny’'’. Dodam
jesté, Ze automobily, na které nebyly “uvaleny” zédznamy, se prodavaly volné (tedy
bez moznosti jakychkoliv objednavek) a pii zdjmu o zddané a pocetné¢ malo

motoristicky ¢asopis Svét motorti 5/88. Rubrika “Chcei védét”, str. 28. Sortiment automobilii IN: Tucek,
J. (2009). Auta vychodniho bloku. Grada Publishing, Praha, 291 stran.

%93 Rozhovor s Jaroslavem Slavitkem ze dne 16.11. 2013, ved] Lukas Jouza; v prepisu str. 3 — 4.

2% Rozhovor s Jitim Nedvédem ze dne 07.02. 2014, vedl Lukés Jouza; v piepisu na str. 3.

7 Pozn.: Dle zjisténych informaci byly predposledni zdznamy na vozy Skoda vypsany v roce 1975 (S
100/110), dal$i zdznamy na tuzemské automobily nasledovaly az v roce 1988 v souvislosti se Skodou
Favorit. Kromé téchto vozi se piijem zaznamu tykal jen sovétskych automobilti znacky VAZ.

% Pozn.: Prvni ptjéky z podzimu roku 1972 byly tedy poskytovany na “premiérové” dostatkové vozy,
nadale se situace operativn¢ ménila. Ze seznamu uvérovych vozu byly dle situace opétovné vypoustény
(a znovu zatazovany) piedevsim vozy Lada a automobily Skoda lepsich specifikaci, ptijéky se pak
nikdy neposkytovaly na “zapadni” vozy. Operativnost uvérové politiky ilustruje napiiklad skutecnost,
e zatimco zhruba v poloving roku 1985 bylo mozné na pajcku nakoupit i vozy Skoda 120 GLS (coz
znamena, ze jich bylo pfechodné dostatecné mnozstvi), v prvni tfetiné roku 1986 jiz byly z uvérovani
vynaty. Srovnani IN: Motoristicky casopis Svét motord 34/85, rubrika “Chci védét”, str. 28;
Motoristicky ¢asopis Svét motort 16/86, rubrika “Chci védét”, str. 28.

> Pozn.: Napi. inzerat ve Svété motorii z roku 1985: “Mototechna proddva nové osobni automobily v
57 prodejnach a servisech. Na protiucet, na piijcku, za hotové”, pti¢emz na obrazku pod inzeratem byla
Skoda 120. IN: Motoristicky ¢asopis Svét motori 17/85, str. 30.

319 Pozn.: Tuto moznost (tedy moznost “plnych” piijéek) se mi podafilo dohledat pouze v ramci roku
1985, a to u vozi Skoda 105/120 a Dacia. Je mozné usuzovat, ze ptjéky ve vysi plné kupni ceny vozu
byly v souvislosti s nastalou situaci zavadény i v jina 1éta, nikde jsem o tom vsak nenalezl zminku (a
nemam tak “dikaz”). IN: Motoristicky casopis Svét motord 34/85, rubrika “Chei védeét”, str. 28.
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zastoupené “volné” modely mohly “pfijit ke slovu” prvky Sedé ekonomiky, které tak
ptedstavovaly dasledek $patné dostupnosti té€chto vozi.

Zaznamy na automobily vzdy “vyvolala” situace na trhu, kterd znamenala
mens$i nabidku oproti poptavce po daném vozu a nebyly tak koncipovany jakozto
permanentni regulacni opatfeni. Kdyby se situace ‘“uklidnila”, byly by piijem
zaznamu zruSen. Dle zjiSténych informaci bylo mozné od poloviny 70. let na zdznam
zakoupit jen vozy Lada, pficemz v 70. letech se periody okamzité dostupnosti a
nedostupnosti téchto voz sttidaly, po vétsinu 80. let byly kvili sniZeni importu VAZy
okamzZit¢ nedostupné a tedy na zdznam. Co se tykd zaddanych a voln& prodavanych
automobill (primarné vysSich specifikaci skodovek), také u nich vystupuje “element
periodicity” — byla totiz obdobi’'', kdy byly tyto vozy pro potencialni zajemce
dostupné v poctech, které aktudlni poptavku uspokojily. Skutec¢nost, Zze prodej a tedy

dostupnost  automobila '

podléhaly v tomto kontextu periodicité (Ci
obdobim/vykyviim), v rozhovoru kratce zminili naratofi Jiii Cap °" , Milos
Kostelecky”'?, obsahleji pak pan Jiti Nedvéd (viz. niZe). Problematika “obdobi, ve
kterém byl vz kupovan” hraje zasadni roli v tom, jaké mohou mit pamétnici na
kupovani automobilu vzpominky. Pro ilustraci - zatimco nékomu se podafilo nahodou
koupit Skodu 130 prakticky bez ¢ekani (a bez vyuziti prvki $edé ekonomiky),
dalsimu se ji v dal$im roce nepodafilo sehnat ani za nékolik mésict usilovného
hledani a “sahl” po Skod& 120°'°. Podobnych “tahanic” jsou internetové diskuse
pIné”'’, nicméné bez moznosti dobrat se “jediné pravdy” — kazdy jednotlivy zaZitek s
koupi automobilu totiz miize byt pravdivy, v pozadi tohoto je pak tfeba hledat prave
vykyvy v dostupnosti. Periodickou dostupnost pak primdrné ovliviiovala situace v
oblasti exportu, také viak naptiklad misto, kde si zajemce automobil kupoval®'’.
Zajimavé se k této problematice vyjadiil pan Jiti Nedveéd: “Obcas byly takovy akce.
Najednou se vratilo néco z exportu treba, zZe jo. Ja si pamatuju, ale nevim bohuzel, ve
kterym to bylo roce..nékde v Hamburku byly ve skladu Skodovky..kupdtka (S 110 R
vyrabéné v letech 1970 — 1980). A tenkrat to zaplavilo more néjak..ja nevim, do vejsky
podlahy a vratilo se to cely a prodavalo se to tady s velkou slavou, no pritom to bylo

! Pozn.: Tato obdobi predstavovala Gasové useky od nékolika mésicti do jednoho roku, nikoliv
naptiklad periodu tii let.

12 Pozn.: A nejen prodej automobilt, ale i nahradnich dili. Tyto pak zase naopak podléhaly periodické
nedostupnosti — vice samoziejmée v kapitole vénované nahradnim diltim na str. 89 — 96.

>3 Rozhovor s Jitim Capem ze dne 19.11. 2013, vedl Lukés Jouza. V prepisu na str. 5

31 Rozhovor s Milogem Kosteleckym ze dne 27.11. 2013, ved] Lukas Jouza. V piepisu na str. 4.

>3 Pozn.: Dobfe to ilustruje napiiklad ¢lanek na strankéch Svéta motorii z prvniho &tvrtleti roku 1987:
“Nejsnaze jde dostat Skodu 105. Ale jak ukazuji zkuSenosti, neni o né takovy zdjem, jako o Skody 120.
Ovsem o ty nékdy byva nouze, zejména o nékteré jejich varianty. Poptavka daleko prevysuje nabidku u
Skody 130 vsech provedeni. Spise Ize hovoFit o §tésti, ze zdjemce o S 130 ji opravdu dostane. Je ale
pravdou, Ze v zavéru minulého roku a v lednu a unoru 1987 bylo mozné bez problémui koupit i tyto
typy.” IN: Motoristicky ¢asopis Svét motord 12/87, clanek “Kdyz dva délaji totéz”, str. 2 — 3.

1 pozn.: Napiiklad diskuse na http://auto.idnes.cz/zigulika-vyhlizeli-ze-spacaku-pred-mototechnou-
ft2-/auto_ojetiny.aspx?c=A091116 113549 auto ojetiny fdv, kompletni pfehled internetovych zdroju
uvadim v bibliografické casti.

17 Pozn.: Tlustraéni piiklad (Cisté hypoteticky): V ostravské prodejné Mototechny se zajemce po
telefonickém kontaktu dozvédél, Ze maji k dispozici Gervenou Skodu 120 GLS, zatimco predchozich
deset telefonati na prodejny ve Stfedoceském kraji svédcilo o tom, ze tato specifikace neni k sehnani.
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zasoleny, ze jo..(...).”>'® Atkoliv se jedna spiSe o kuridzni piiklad, problematiku
“obdobi” dobie ilustruje, nebot pravé Skody 110 R vykyvim “okamzita
dostupnost/nedostupnost” podléhaly. Z uvedeného k této problematice v kazdém
ptipad¢ vyplyva, Ze nelze generalizovat v tom smyslu, ze vySsi specifikace vozl
Skoda byly naprosto vzdy okamzité nedostupné a bylo t&zké je bez patfiéné znamosti
sehnat, nebot’ automobilovy trh podlé¢hal vykyvim v dostupnosti.

Jak problematika (ne)dostatku automobild v obdobi ‘“normalizace”
vystupovala v paméti naratord? Pan Jifi Pokorny reflektoval omezenost sortimentu:
“(...) kdyz to hodnotim s odstupem doby, tak byl hrozné omezeny vybér.”>"® Z jeho
vypravéni nicméné vyplyva, ze to takto vnimal i soudobé, konkrétné zpocatku 80. let,
kdy si automobil kupoval®*’. Pan Oldfich Dolezal v rozhovoru nejprve uvedl, Ze
zpocatku 70. let vnimal kvantitativni nedostatek, a to v souvislosti s avizovanou
dvouletou &ekaci lhiitou na Trabanta **' | kterého kupoval v roce 1971/1972
(nepamatoval si presné) a ktery byl k dostani na zapis do jednotného potadniku’**.
Nasledn& narator reflektoval, e v obdobi “normalizace” vnimal “Spatné”** nabidku
automobilt z hlediska moznosti vybéru a dal to do souvislosti s tim, ze zaroven vid¢l,
jaké automobily bylo mozné zakoupit v Tuzexu’>*, coz pro n&j byl nepomér. Ve
vypravéni pana Jaroslava Slavicka vystupovala problematika (ne)dostatku v
souvislosti se zajmem o Skodu Favorit, a to v tom smyslu, Ze “koupéschopnost (lidi)
byla a vyroba nestacila™® | ptiemz zaroven vzpominal na zaznamy na tyto vozy.
(Ne)dostatek tak u tohoto nardtora vystupoval v kontextu zajmu ceskoslovenskych
obCanli o “lepsi” automobily, kterym Favorit ve srovnani s tfadou 742 byl.
Kvantitativni nedostatek ani nedostatek v sortimentu pan Slavic¢ek explicitné nezminil.
Pan Jiii Cap ve svém vypravéni reflektoval prerod automobilového trhu v
kvantitativni saturaci na pielomu let 1972/1973°%°, ktera pak jiz “vydrzela” po celé
obdobi “normalizace”. Vnimal také nedostatek v rdmci sortimentu (coz takto
explicitné neuvedl, z kontextu jeho vypravéni to vSak bylo patrné) a nedostatek
tuzemskych vozi vyssich specifikaci ¢i Zadangjsich barev®?’. Pani Jana Novotna
vnimala v souvislosti s (ne)dostatkem automobili pfedevs§im jejich velmi omezeny
vybér: “(...) nebyl ten vybér. Prosté se reklo.. "ted’ jsou tady tyhlecty”, byly dvé barvy

a néjakd omezend vybava, takze.. vyberte si z toho, co je”.>*® Také reflektovala, Ze

>18 Rozhovor s Jitim Nedvédem ze dne 07.02. 2014, vedl Lukas Jouza; v piepisu na str. 4-5. Citace byla
pro vétsi srozumitelnost upravena.

> Rozhovor s Jitim Pokornym ze dne 04.03.2014, vedl Lukés Jouza. V piepisu na str. 8.

320 Rozhovor s Jitim Pokornym ze dne 04.03.2014, vedl Lukas Jouza. V piepisu na str. 1.

>21 Pozn.: Nakonec ¢ekal zhruba piil roku, nedokézal vak vysvétlit, pro¢ se éekaci Thiita zkratila.

>22 Rozhovor s Oldiichem Dolezalem ze dne 09.02. 2014, ved] Lukas Jouza; v pfepisu na str. 1.

>3 Rozhovor s Oldiichem Dolezalem ze dne 09.02. 2014, ved] Lukas Jouza; v pfepisu na str. 3.

2% Pozn.: Pficemz uvedl, Ze automobil z Tuzexu pro n&j byl nedostupny. IN: Rozhovor s Oldfichem
Dolezalem ze dne 09.02. 2014, vedl Lukas Jouza; v piepisu na str. 3.

>3 Rozhovor s Jaroslavem Slavickem ze dne 16.11. 2013, ved] Lukas Jouza; v prepisu str. 5.

320 Rozhovor s Jitim Capem ze dne 19.11. 2013, vedl Lukés Jouza. V piepisu na str. 2.

>*T Pozn.: Tato problematika se nesla prakticky celym rozhovorem, napiiklad IN: Rozhovor s Jifim
Capem ze dne 19.11. 2013, ved] Lukas Jouza. V pfepisu na str. 5.

328 Rozhovor s Janou Novotnou ze dne 14.11. 2013, vedl Lukés Jouza. V piepisu na str. 8.
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automobily byly hodn& drahé’*, coZ v kombinaci s absenci pajéek (do roku 1972) a
jednotnymi potfadniky vystupuje v paméti této naratorky tak, Ze kdyz byla mala
(narozena 1961), tak “bylo (aut) fakt malo™°, pticemz ji pislo, Ze jesté zpocatku 70.
let aut moc nejezdilo. Tato naratorka také v rozhovoru rozvedla svlij nazor na to, pro¢
v Ceskoslovensku “panoval” po roce 1948 nedostatek automobilti: “(...) jd mdm
takovou svoji vizi (...), Ze kdyz se v roce 1948 obratil rezim, zacly se maly
automobilovy firmy nicit..nebo postupné slucovat, az se udélala jedna obrovska
fabrika, ktera na tu poptavku nestacila (...). Taky se hodné vyvazelo a (to, co tu
zbstalo) nestacilo na domdaci trh.”>*' Dle naratorky tak byly zasadnimi problémy v
tomto kontextu monopol AZNP Mladd Boleslav a priorita exportu. Ve velmi
podobném “duchu” se vyjadiil i pan Milo§ Kostelecky: “(...) tady bylo naslapnuto.
Motocykly tady byly svétovy Spicky. Skodovka nebo Tatra..Pragovka taky, to vSechno
bylo na urovni. (...) Ale po ty vdlce se to..zorientovalo na tézkej priimysl, ono se o tom
(mé na mysli redukei poétu automobilek) moc nemluvi, ale to se utlumilo tohleto.”*
V souvislosti s t¢ématem nedostatku narator hovoftil pouze o 50. a 60. letech, a to v tom
smyslu, e kupni sila byla v Ceskoslovensku vé&tsi, nez fondy, které ji mély
uspokojovat’>®. Narétofi pan Pokorny, pan Dolezal, pani Novotna a pan Cap tedy v
souvislosti s obdobim ‘“normalizace” reflektovali omezenost sortimentu, popiipadé
nedostatek “lepSich” vozli v rdmci omezeného sortimentu. Pan Jifi Nedvéd uvedl jako
hlavni pfi¢inu nedostatku automobilti prioritu exportu, kdy automobilovy pramysl
nestagil z ptidélenych fondd zasobovat vnitini trh®**. Tento narator viak piedevsim
trval na tom, Ze “az do uiplnyho uvolnéni, prakticky do téch 90. let>> byl kvantitativni
nedostatek automobilii. Vzapéti pak dodal: “fo bylo nejkrasnéjsi videt (ve smyslu, ze
to bylo nejlépe vidét), kdyz se zacal vyrabét ten Favorit, Ze jo..Ze se na to staly
fronty.”>® Celkové vyznéni vypravéni pana Nedvéda “podtrzené” touto vétou dava
signal, Ze u tohoto naratora ziejm& doSlo ke zkresleni paméti zpiisobem, ktery
naznaéil pan Cap. Ten vyslovil domnénku v tom smyslu, Ze lidové potadniky na
Favorit se do mysli lidi vryly natolik, ze (de)formovaly jejich pamét’ a zpiisobily, Ze
fada pamétnikd (véetné pana Nedvéda) trva na tom, Ze v obdobi “normalizace” byl
kvantitativni nedostatek automobildi a na vozy Skoda se stily fronty. Pofadniky a
fronty na automobily pak mél ve svych vzpominkach spjaté se Skodou Favorit také
pan Jifi Pokorny, ten vSak netvrdil, Ze automobilii byl za “normalizace” kvantitativni
nedostatek. Favorit tedy u dvou nardtorti vystupoval v automatické asociaci se
souslovim “fronta na automobil” a protoze se jedné o tuzemsky automobil, tak u pana
Nedvéda ziejmé tato asociace v pribéhu casu “pokracovala déle” (az do souCasné

32 Rozhovor s Janou Novotnou ze dne 14.11. 2013, vedl Lukas Jouza. V piepisu na str. 7.

>3 Rozhovor s Janou Novotnou ze dne 14.11. 2013, vedl Lukas Jouza. V piepisu na str. 9.

331 Rozhovor s Janou Novotnou ze dne 14.11. 2013, vedl Lukas Jouza. V prepisu na str. 8 - 9. Citace
byla pro vétsi srozumitelnost upravena.

%2 Rozhovor s Milosem Kosteleckym ze dne 27.11. 2013, vedl Lukas Jouza. V piepisu na str. 16.
Citace byla pro vétsi srozumitelnost upravena.

333 Rozhovor s Milogem Kosteleckym ze dne 27.11. 2013, ved] Lukas Jouza. V piepisu na str. 2.

>3 Rozhovor s Jitim Nedvédem ze dne 07.02. 2014, vedl Lukés Jouza; v piepisu na str. 3.

>33 Rozhovor s Jitim Nedvédem ze dne 07.02. 2014, vedl Lukés Jouza; v piepisu na str. 5.

>3 Rozhovor s Jitim Nedvédem ze dne 07.02. 2014, vedl Lukés Jouza; v piepisu na str. 5.
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reflexe) v tom sméru, Ze automobili byl v Ceskoslovensku za “normalizace” celkovy
nedostatek. Jedna se samoziejmé o interpretacni domnénku, ktera se vSak zaklada na
analyze vSech zjisténych informaci a celkového kontextu projevu pana Nedvéda.

Dalsim divodem, pro¢ si néktefi lidé mysli, ze v obdobi “normalizace” byl
kvantitativni nedostatek automobilli, mize byt vySe uvedend subjektivita tohoto
problému. Né&kdo totiz muize kvantitativni nedostatek vnimat v ramci “lepSich”
modell (kterych opravdu nedostate¢né mnozstvi bylo) a nikoliv vSech automobilil
jako takovych. Pokud nebyl zdjemce o vliz narocny a sortimentni nedostatek netesil,
zakoupil skladovy viiz Skoda ¢&i dostupny “vychodni” viiz a v paméti mu tehdejsi
situace neutkvéla v kategorii “problém”. Motoristé s vy$S§imi naroky vSak mohly mit
jednak problém se shanénim zadaného (“lepsiho™) vozu a jednak mohou mit v paméti
zafixovano, Ze automobil, ktery by opravdu chtéli (naptiklad zapadni provenience),
nebyl dostupny uz viibec. Dalsim “zkreslujicim faktorem” muize byt zaménovani,
respektive ztotoznovani jednotnych potradnikli (zruSenych v roce 1973) se zaznamy,
které se za “normalizace” piijimaly na uzkoprofilové vozy. Nézor, Ze na vSechny
automobily se ve druhé poloviné¢ 70. let a 80. letech cekaly fronty, mize byt
velmi odliSné. Dale mlze takovy nazor “vyvérat” z toho, Ze zdjemce o viz chtél
napiiklad Skodu 105 ve specifikaci GL, kterych bylo velmi maélo. Prodejce mu tedy
fekl, Ze se musi chodit ptat ¢i volat, zda automobil na prodejnu “dorazil”. V paméti
tak mohl byt postupem Casu vytvoren “konstrukt”, Zze kdyz tyto vozy nebyly, tak se na
né braly zdznamy, coz jesté “pfizivilo” skuteéné vypisovani zdznami na Skodu
Favorit. Od zakofenénéno “mytu”, Ze se na Skodovky fady 742 braly zdznamy, je pak
Jiz jen pomyslny kriicek k nazoru, ze za “normalizace” tedy nutné musel byt celkovy
kvantitativni nedostatek automobili. Podobné to pak muize byt i s “vychodnimi”
automobily — zdjemce o viz nemohl v prodejné v misté¢ bydlisté napiiklad sehnat
Oltcita a neuchylil se k obvolavani prodejen po celém Ceskoslovensku, &imZ byl
konfrontovan s “mistnim nedostatkem”, ktery se mohl v paméti v pribéhu cCasu
“transformovat” na tvrzeni, Ze na n& byl “poradnik”>’. U problematiky “celkového”
nedostatku mohou “hrat” svou ulohu rovnéz “tradované myty”, a to predevSim v
ramci konfirmac¢niho zkresleni, kdy miize mit pamétnik — ackoliv si tuto problematiku
vybavuje mlhavé - tendenci celkovy nedostatek jako takovy potvrzovat, protoZe
nedostatku, ptredevS§im pak u spotfebniho zbozi. Pamét’ tak miize byt v kontextu
oblasti automobilil lehce “deformovand”. Je tfeba zdlraznit, Ze uvedené interpretacni
domnénky ptedstavuji potencialni diavody existence “fenoménu” absolutniho
nedostatku automobili v obdobi “normalizace” v myslich pamétniki a nepfedstavuji
tedy jediny mozny (a uz vibec ne jediny spravny) vyklad tohoto problému.

Na zavér bych v ramcei tématu této kapitoly rad uvedl, Ze — jak jsem jiz na
né¢kolika mistech naznacil - automobilovy trh podléhal rliznym vykyviim a existovalo

>3Pozn.: Toto tvrzeni naptiklad v diskusi na
http://garaz.autorevue.cz/viewtopic.php?f=828&t=1142974 &st=0&sk=t&sd=a&start=45. Diskuse k
tématu za¢ind na str. 4.
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mnoho “vyjimek z pravidla”. Protoze neni stoprocentni jistota, je nakonec skutecné
mozné, ze v urcité periodé¢ obdobi “normalizace” bylo natizeno piijimani zdznamu na
tuzemské vozy fady 742 a jiné “vychodni” vozy, nez sovétské Lady, poznatky ziskané
v ramci analyzy a interpretace vSech dostupnych prament tomu vSak v kazdém
ptipad¢ nenasveédcuji.
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Automobilovy trh a dostatek po roce 1989

Automobilovy trh jsme v kapitole vénové vozu Skoda Favorit opustili na pielomu let
1989/1990, kdy o tyto automobily vrcholil zdjem. Uéelem této kapitoly je v souladu s
tématem prace — tedy (ne)dostatkem automobilii - struéné nastinit, jak se
Ceskoslovensky (a ¢esky) trh s osobnimi vozy vyvijel po listopadovych udalostech
roku 1989 a obecné po padu tzv. Zelezné opony.

Na trhu s automobily nenastala liberalizacni zména jako “mavnutim
kouzelného proutku” ihned v zimé roku 1989 - jednalo se spiSe o postupnéjsi, nikoliv
viak zdlouhavy proces. V prvni tfetind roku 1990°*° byl zpiisob prodeje osobnich
vozl svéfen do kompetence jednotlivych krajskych OZ a bylo tak findlné upusténo od
celostatnich regulaci — kazdy krajsky OZ mohl samostatné stanovit, zda se budou v
ptislusnych prodejnach Mototechny automobily prodavat volné ¢i na zadznam. Rok
1990 byl v kazdém piipadé historicky posledni, ve kterém se ob&ané Ceskoslovenska
mohli setkat se zdznamy na automobily (znacek VAZ a Favorit) jakoZto centralné
nafizenym regulacnim opatfenim. Jiz v prvni dvou mésicich roku 1990 se naplno
projevila “normalizaéni” disproporce nabidky a poptavky na automobilovém trhu, kdy
se mijelo to, co se nabizelo s tim, co bylo lidmi zdddno - mnoho motoristii vzalo
“htokem” predeviim zdpadonémecky trh s ojetymi vozy>>’. Divodem ke spéchu s
pofizenim auta ze zahrani¢i byla i pfipravovand vyhlaska Spravy pro dopravu
Federalniho ministerstva vnitra: “Nakupni horecka, ktera u nas kulminovala pred 1.
breznem, kdy vstoupilo v platnost narizeni prakticky znemoznujici dovoz automobilii
starsich 5 let, nyni sice ponékud poklesla, nicméné hlad po dovezenych autech naddle
trva”>* | referoval Svét motord. Vyhlagka (8. 225/90 Sb.) méla evidentnd za cil
zastavit zaplavu “vraki’” ze Zapadu, tykala se nicméné jen neobchodniho dovozu — za
ucelem dalSiho prodeje byl dovoz vozil starSich péti let mozny. Natizeni vSak nemélo
dlouhého trvani a k 31.1. 1991 bylo pozménéno s tim, Ze pro jakykoliv dovoz neni
rozhodujici rok vyroby vozidla, ale jeho technicky stav’*'. Dovoz byl nicméné i tak v
ramci celnich opatieni zatizen 20% dovozni ptirazky’*>. Mototechna samoziejmé jiz v
roce 1990 ztratila monopol na veskeré sluzby, které zajiStovala — “vynofila se”
konkurence “soukromnikl’”, a to pfedev§im v oblasti prodeje ndhradnich dili a
automobilii (zpo&atku jen ojetych), také v jejich servisovani®®. Oficialni zastoupeni

> Pozn.: Nepodafilo se mi bohuzel dohledat informaci o konkrétnim datu, kdy bylo toto nafizeni
uvedeno v platnost. IN: Motoristicky ¢asopis Svét motord 21/90, rubrika “Chei védeét”, str. 28.

>3 Motoristicky asopis Svét motorti 17/90. Clanek “Za kolik ojeté auto ze SRN”, str. 10.

>* Motoristicky asopis Svét motorti 17/90. Clanek “Za kolik ojeté auto ze SRN”, str. 10.

>*! Motoristicky asopis Svét motorti 10/91. Neznamy &lanek a neznama strana.

> Pozn.: Tuto informaci jsem dohledal pouze ve Svété motorti z prvni &tvrtiny roku 1991, dle kontextu
Clanku je vSsak mozné usuzovat, ze 20% pfirazka platila i v roce 1990. RovnéZ se mi nepodafilo
dohledat, kdy byla tato pfirdzka zrusena, je nicméné mozné se domnivat, ze tomu bylo jiz kolem let
1992/1993. IN: Motoristicky &asopis Svét motorii 12/91, Clanek “Nastava doba temna?”, str. 12 — 13.
> Pozn.: Z téch znamgjsich se jednalo napiiklad o Autocentrum A. Samohyla vzniklé v prvni Gtvrting
roku 1990 (prodej novych vozi Skoda a ojetych vozil viech znadek, zakazkova sluzba), “mensich”
soukromnikt vSak bylo vice (IN: Motoristicky ¢asopis Svét motortit 17/90, str. 6 — 7). Skoro po cely rok
1990 se jesté ojeté vozy zapadni provenience prodavaly v autobazarech za valuty, poprvé jsem na ceny
za KCs narazil v souvislosti s autobazarem pana J. Pilafe v SM 46/90. Pro ilustraci byla v tomto
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zahrani¢nich znacek se oZivila az koncem roku 1990, predevsim pak v roce 1991°*. S
tim souvisi 1 skute€nost, Ze PZO Motokov — az do roku 1989 monopolni dovozce jak
automobilli, tak ndhradnich dild — byl postupné nucen zménit jak svij pfistup k
zahrani¢nim partnerim, tak celkové i1 oblast svého plisobeni. Nejen automobilka
Skoda, ale i vSichni zahraniéni vyrobci automobilli si postupné vytvofili vlastni (a
vlastnimi lidmi spravovand) obchodni zastoupeni, ndhradni dily zacaly dovézet a
prodavat také soukromé firmy, a to i pro vélkoodbératele. Monopol Motokovu tak
padl. Naméstek gen. feditele Motokovu O. Svajda v rozhovoru v roce 1991 uvedl:
“Motokov chce nabizet hlavné obecné odborné sluzby pro dovoz a vyvoz v soucasnosti
existujicim podnikiim.”>* Dle dostupnych informaci vstoupil Motokov s kone&nou
platnosti do likvidace az k 01.01. 2007°*°. Po vstupu obchodnich zastoupeni se pak jiz
veelku rychle utvofila sit’ dealert™’.

Z hlediska porevolu¢niho vyvoje automobilového trhu je velmi dulezité, Ze
postupné dosSlo k liberalizaci cen, které stat piestaval dotovat. Doslo tak k
obrovskému ndrlstu cen jak automobilli, tak ndhradnich dili a benzinu, vskutku
krizovym rokem pak byl z tohoto hlediska rok 1991 — zatimco na konci roku 1990 stal
Favorit 90.310,-K&>*®, b&hem prvni tietiny roku 1991 jeho cena “vyskoéila” na
136.000,-K&s>*. To se samoziejmé drasticky projevilo v prodejnich &islech: “(...) V
loniském roce (tedy 1990) jsme prodali cca. 125.000 vozii. V letosnim roce
odhadujeme prodej na cca. 40.000 vozii’ ™, uvedl v rozhovoru piedseda
predstavenstva - jiz automobilové akciové — spolegnosti Skoda®' pan L. Kalma.
Vzhledem k markantnimu zvySeni cen novych vozi doslo i ke zvySeni cen “ojetin” a
bez nadsazky je mozno fici, Ze kdo mél §tésti a Favorita zakoupil jesté v roce 1989,
mohl ho v roce 1991 prodat draz o vice nez 30.000,-K¢&s. Svét motorQ pfinesl v prvni
ctvrtin€ roku 1991 rozhovory s majiteli autobazart: “Novd auta podraZila tak, Ze na

autobazaru cena Mercedesu 200 D z roku 1978 157.000,-Ké&s., BMW 324 D z roku 1985 stalo
290.000,-K¢s. IN: Motoristicky ¢asopis Svét motorti 46/90, ¢lanek o soukromém autobazaru J. Pilate.
Na strankach Svéta motord se v nasledujicim roce zacaly inzeraty soukromych autobazarti objevovat
celkem pravidelné, napiiklad v SM 2/91 inzerat propagujici “Auto Novotny” (prodej ojetych i novych
zahrani¢nich vozil) ¢i v SM 4/91 dva inzeraty “na” soukromniky nabizejici ojeta osobni auta zapadnich
znacek.

>* Motoristicky asopis Svét motorti 41/91, Clanek tykajici se perspektivy PZO Motokov, str. 15.

> Motoristicky asopis Svét motorti 41/91, Clanek tykajici se perspektivy PZO Motokov, str. 15.

6 K dispozici online na http:/rejstrik-firem kurzy.cz/rejstrik-firem/DO-00000949-motokov-v-
likvidaci/.

% Pozn.: Zatimco obchodni zastoupeni je vlastnéno vyrobcem, dealer piedstavuje soukromy subjekt,
ktery uzavira s obchodnim zastoupenim smlouvu. Nové vozy pak dealerim dodava pravé obchodni
zastoupeni. Pro ilustraéni piiklad: Po vzniku obchodniho zastoupeni Fiat Auto CSFR zadala vznikat sit’
dealerti, napiiklad firmy Erico OD Sarka, Motortec Brno, AGT Praha, atd. IN: Motoristicky asopis
Svét motort 44/91.

>* Motoristicky asopis Svét motortt 47/90. Clanek “Favorit op&t drazsi”, str. 1

> Motoristicky Gasopis Svét motorti 12/91. Clanek “Nastava doba temna?”, str. 12 — 13.

> Motoristicky Gasopis Svét motorti 39/91. rozhovor s panem L. Kalmou, piedsedou predstavenstva
automobilové a.s. SKODA, str. 15.

> Spojeni Skody s koncernem Volkswagen se uskute¢nilo v dubnu 1991, pfi¢emz “Automobilovy
koncern SKODA a.s.” (vznikly zapisem do obchodniho rejstifku k 20.11. 1990 z ptivodniho AZNP) byl
do rejstiiku zapsan pod novym nazvem “SKODA, automobilova a.s.” k 02.04. 1991. Souéasny nazev
“SKODA AUTO, a.s.” byl do obchodniho rejstiiku zapsan k 06.02. 1998. IN: K dispozici online na
http://rejstrik-firem.kurzy.cz/rejstrik-firem/DO-00177041-skoda-auto/
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né vétsina z nas nemd. A jak je to s ojetymi vozy? Pod bodem mrazu se v letoSni zimé
ocitla i koupéschopnost a koupétchtivost zdkaznikii.” >>* Vedouci autobazaru na
Hagiboru v Praze v rozhovoru uvedl: “Ceny (ojetych automobill) vyletély pred vanoci,
v listopadu a v prosinci (roku 1990). Nekteri lidé maji totiz o cené svych vozii strasné
nadsazené predstavy. Za tri roky starou skodovku chtéji 90.000 Kcs,-. Za pét, Sest let
starou stopétku chtéji vic, nez stala novd.”>® Lidé si bud sva auta “drzeli” nebo je
chtéli prodat s vysokym ziskem. Situace z roku 1991 paradoxné velmi pfipominala
situaci v roce 1969, kvili které byl tehdy zaveden “druhy” volny trh. “Prichadzi utlum,
motorismus se stavd pro mnoho lidi prepychem (...). Co jiného cekat v situaci, kdy
nabidka ojetych aut k prodeji je minimalni, dovoz byl danemi zlikvidovan, nové vozy
Jjsou (cenove) nedostupné”*, reflektoval dalsi vedouci autobazaru v Praze. Rok 1991
tedy predstavoval v rdmci cenové liberalizace “lé€bu Sokem™ a lidé si zacali na nové
ceny pomalu zvykat. Nabidka automobilti se v kazdém piipad€ podstatné rozsitila —
skonCil stereotyp nabidky sovétskych, rumunskych, polskych a byvalych
vychodonémeckych automobilek. V trznich podminkach navic zacali vyrobci
samoziejm¢ pozadovat ceny v dolarech a za danou cenu v kombinaci s dani a
dovozovou pfirazkou byly tyto automobily, vzhledem k jejich technické trovni, na
“novém” &eskoslovenském automobilovém trhu prakticky neprodejné > . Koupé
nového osobniho vozu se stala zna¢nou finanéni zaté€zi, nebot’ zatimco ceny novych
automobilll se v prvni poloving€ 90. let zvySovaly o tisice az desetitisice korun,
primérné platy se mezirocné zvysovaly v tadech stovek korun®°. Mnoho motoristi se

snazilo svéa auta v 90. letech “drzet”’

. Problém pak zacali mit pfedev$im majitelé
“vychodnich” vozili, nebot’ ndhradni dily na tyto vozy v nékterych ptfipadech podrazily
az o 800% (1)°%, jiz rok 1992 pak byl charakteristicky drastickym propadem cen

ojetych vychodnich vozl, jeho primarni pfi¢inou byly pravé “neskutecné” ceny

332 Motoristicky asopis Svét motorti 12/91. Clanek “Nastava doba temna?”, str. 12 — 13.

>3 Pozn.: Skoda Favorit s najetymi 20.000 kilometry stila v tomto autobazaru 139.800,- (1), za tuto
cenu to viak byl spiSe neprodejny viiz. IN: Motoristicky ¢asopis Svét motortt 12/91. Clanek “Nastava
doba temna?”, str. 12 — 13.

>>* Motoristicky asopis Svét motort 12/91. Clanek “Nastava doba temna?”, str. 12 — 13.

>3 Motoristicky ¢asopis Svét motortt 36/91. Clanek “Pod sto ne!”. Jiz dle SM 48/90 “chtél” Sovétsky
svaz za VAZy 3.400 USD, coz by se na ceskoslovenském trhu promitlo cenou 170 — 200.000,-K¢s. IN:
Motoristicky ¢asopis Svét motort 48/90. Clanek “Mototechno — co dal?”, str. 12 — 13.

> Pozn.: Soukromnici a podnikatelé samoziejmé brali mnohem vice, je viak uvazovan priméry plat.
IN: Kompletni statisticky graf k dispozici online na http://csugeo.i-
server.cz/csu/dyngrafy.nsf/graf/mzdy 1960

7 Pozn.: Ostatné nejenom v 90. letech, ale i vétsinu prvniho desetileti nového milénia. Jesté v roce
2008 byl dle statistickych udaji v&kovy pramér automobiltt v Ceské Republice ¢trnact let, pri¢emz
Skody typové fady 742 byly — predeviim na venkové — stale Gasto k vidéni. K dipozici online na
http://www.novinky.cz/auto/132563-v-cr-je-4-28-milionu-osobnich-vozidel-o-prumernem-stari- 14-
let.html

38 Pozn.: Divod takovych cen byl stejny, jako u cen novych “vychodnich” vozi: z prodejen postupné
zmizely vSechny néhradni dily za staré ceny (t.j. placené v rublech) a na pultech se zacaly objevovat
jen dily nakoupené v trznich podminkach. Na zacatku roku 1992 tak napiiklad Mototechna prodavala
predni blatnik na Ladu 2101 (¢ili viibec prvni model této znacky) za 1.898,-K¢s (ostravska firma
Autoprond ho prodavala za 1.407,-K¢s), zatimco pivodni “rublova” cena tohoto dilu ¢inila 250,-K¢s.
IN: Motoristicky ¢asopis Svét motortt 1/92. Clanek vénujici se situaci v oblasti néhradnich dild,
neznama strana.
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nahradnich dila *>° . “Pohled na ceny ndhradnich dilii pro ‘“vychodoevropské
automobily” je pouze pro ctendre s pevnymi nervy nebo odpuirce motorismu. Na
skodovky jsou ceny lepsi, ale nékteré dily jsou i pres to velmi drahé™®, referoval Svét
motord v prvnim ¢isle roku 1992. Na strankach tohoto ¢asopisu pak bylo v ¢isle 12/92
uvedeno: “Pres mnohé problémy se v poslednim roce nabidka motorovych vozidel
vwrazné obohatila. Zel zatim jen v cenové narocnéjsi oblasti a naopak levnéjsich vozii
ubylo. Chybi Lady, Mosvkice, Oltcity, Dacia, i malé polské Fiaty. Wartburgy a
Trabanty uz patii historii.”>®' 1 pies viechny uvedené problémy mélo uvolnéni
alespon jedno velké (a ocekavatelné) positivum - jiz v prvni tietin€ roku 1992 nabizeli
prodejci v Ceskoslovensku pies 500 (1) typti a modeld osobnich automobilt od 19
znadek. Zatimco nejlevngjsi byla Skoda Favorit za zhruba 140.000,-K&s, druhym
nejlevnéjSim vozem byl Fiat Panda 750 L, ktery “pfiSel” zhruba na dvojnéasobek. “K
mani” byly ale naptiklad I vozy jako Nissan Patrol, ktery stal astronomickych
962.000,-K&s°*. Od uplného pocatku 90. let byl v kazdém piipadé — i pies celni
piirazky - velky zjem o ojeté “zapadni” vozy, coz reflektovali i naratofi. Pan Jiti Cap
tyto soukromé dovozy automobili charakterizoval jako “invaze na Zdpad>®, dle
pana Pavla Koleséara se “sem tahaly veskery auta, co nepotiebovali v Némecku (...).
Kazdej chtél cizi auto (...).”%" Pan Jiti Pokorny si chtél nejdiive koupit Favorita,
mezitim vSak doslo k listopadovym udalostem: “(...) to se to zménilo, zacaly se auta
dovazet, takze celej tenhleten problém (tedy s koupi tuzemského vozu) jako odpad
n0.”>% Jediny, kdo mél ptimou zkusenost s koupi “zapadniho” automobilu zkraje 90.
let byl pan Dolezal, ktery v roce 1991/1992 (nepamatoval si piesn€) zakoupil ojety
Fiat Tipo za 160.000,-Kc¢s: “To byly strasny penize (...). Ale ja uz jsem to kupoval,
kdyz jsem soukromnicil (provozoval autodopravu), tak ja jsem mél v tu dobu 27 —
30.000,- (m&si¢ng).”*

Shrnuto a podtrzeno, ze situace kvantitativniho dostatku, nedostatecného
sortimentu a nedostatku “lepSich” vozii v ramci tohoto sortimentu v obdobi
“normalizace”, kdy si mohlo automobil (byt” “stejny”) i pies relativné vysokou cenu
dovolit mnoho rodin i jednotlivel, se automobilovy trh “pfehoupl” béhem dvou let do
situace skutecné moznosti vybéru v ramci nesrovnatelné SirSiho sortimentu, avsak za

takové ceny, Ze si novy viz mohli dovolit skute¢né¢ jen ti bohatSi (vétSinou

> Motoristicky asopis Svét motortt 7/92. Clanek “Momentalni situace na trhu s ojetymi vozy”, str. 4 —
5.

> Motoristicky &asopis Svét motort 1/92. Clanek vénujici se situaci v oblasti néhradnich dild,
neznama strana.

> Motoristicky &asopis Svét motord 12/92. Clanek vénujici se trhu s novymi automobily, neznama
strana.

262 Motoristicky asopis Svét motortt 36/91. Clanek “Pod sto ne!”.

>3 Rozhovor s Jitim Capem ze dne 19.11. 2013, ved] Lukas Jouza. V piepisu na str. 10.

%% Rozhovor s Pavlem Kolesarem ze dne 16.11. 2013, ved] Lukas Jouza. V piepisu na str. 6.

%% Pozn.: Tento narétor si pak (brzy po ndb&hu vyroby v roce 1994) i pies to koupil bazarovou Skodu
Felicii kombi, po “zapadnim” voze tak “nesahl”. IN: Rozhovor s Jifim Pokornym ze dne 04.03.2014,
vedl Lukas Jouza. V pfepisu na str. 6.

3% Pozn.: Priméry plat v roce 1991 ¢inil 3.792,-K¢s, v roce 1992 pak 4.644,-K¢s. IN: K dispozici
online na http://csugeo.i-server.cz/csu/dyngrafy.nsf/graf/mzdy 1960 ; Citace IN: Rozhovor s
Oldtichem Dolezalem ze dne 09.02. 2014, vedl Lukas Jouza; v pfepisu na str. 10. Citace byla pro vétsi
srozumitelnost upravena.

122



podnikatelé a OSVC). V prvni poloving 90. let situaci nezachraiioval ani trh s ojetymi
automobily, nebot’ levngj§i automobily pfedstavovaly jiz nechténé “vychodni” vozy,
které bylo co do nahradnich dilti zpocatku 90. let “utrpeni Zivit” a které ostatné jiz od

%7 Tim se dostavame ke

roku 1991 v nabidce novych vozil (az na vyjimky) chybély
skutecnosti, ze motorismus se (s trochou nadsazky) stal zpocatku 90. let pro fadového
motoristu opét luxusem’®® (nejen vzhledem k cendam nahradnich dila, ale také k cenam

569

benzinu ™" - lidé si jizdu automobilem “rozmysleli”). Byl kvantitativni dostatek

novych vozi, byl jejich vybér, ale “zroc¢it” to mohl jen movitéj§i zajemce o
automobil. Nelze s naprostou piesnosti urcit, kdy se tato situace “stabilizovala”.
Naréator pan Kolesar si naptiklad kolem roku 1997 (nepamatoval si ptesn€) kupoval
novou Skodu Felicia ve sluiné vybavé “Atlanta”, kterd dle jeho vzpominek stala
kolem 200.000,-K¢& a na otazku, zda pro néj koupé¢ auta ptedstavovala v kontextu ceny
“neralnou fiSi sni” odpovédél: “Jako potom pro mé uz ne (zaroven mél financni
“zaklad” v podobé 80.000,-K¢ z prodeje Favorita)..nebo..si myslim..ze uz jako pro
v§echny lidi..zZe uz to jako mnebylo tak hrozny.zZe prosté ty lidi uz ty prachy méli

370 Priimérna mési¢ni mzda napiiklad v roce 1997 &inila

nebo..byli schopny nasetrit.
10.802,-K¢&, Skodu Felicia tak bylo mozné v uvazované vybavé primérné pofidit za
19 tehdejsSich vyplat, coz uz je rozhodné moZné povazovat za “stabilizaci situace”.
Lze se tedy domnivat, ze k uritému “vyrovnani” piijmi a cen vozl doslo v prib&hu
druhé¢ a tfeti tfetiny 90. let — tou dobou jiZ byla finan¢ni dostupnost vozu (pfedevsim
tuzemského) v kazdém ptipade lepsi, nez v obdobi “normalizace”. Doddm jen, Ze
zatimco v 70. a 80. letech byly cenové rozdily nabizenych automobilt (kromé
“zapadnich”) relativné malé, od 90. let zacaly byt (z logiky véci) propastné.

Na zéavér je tfeba kratce nastinit systém prodeje vozil, ktery se po revoluci v
“naSich” podminkach paralelné s prodejem skladovych vozl etabloval. O tomto

systému hovoftili naratofi Milo§ Kostelecky a Jifi Cap. Druhy zminény narator v

7 Pozn.: Z vypravéni naratorek pani Dezortové a Kellerové vyplyva, Zze Mototechna v ramci
privatizace pak v priibéhu prvni poloviny 90. let postupné rozprodavala své zasoby dilti jak na vozy
Skoda, tak na vozy z Vychodu (bud “Sly” zasoby do privatizace spoleéné s provozovnou nebo se
prodaly zvlast), pricemz nové uz se pak moc neobjednavaly. Ceny nahradnich dild se pak prave kvili
tomu snizovaly, pficemz n¢kdy se jednalo i o vyprodejové ceny. Pan Kolesar si vzpominal, Ze na vozy
Skoda 100/110 nebo tady 742 se n&které dily dokonce prodavaly na kilogramy (tedy za uréitou cenu za
kilogram vahy). Zminéné dily drazsi az o 800% v letech 1991/1992 tak samoziejmé nebyly konstantou
po cela 90. Iéta, tato situace se v letech 1993 - 1995 stabilizovala — také proto, Ze postupné jednak tyto
dily zleviiovaly uz z vyroby a jednak uz se prakticky neobjednavaly (a dochézelo k jejich doprodejim
soukromnikim, ktefi je nabizeli mnohem levnéji) IN: Rozhovor s Pavlem Kolesarem ze dne 16.11.
2013, vedl Lukas Jouza. V ptepisu na str. 5; Rozhovor s Marcelou Dezortovou ze dne 26.11. 2013, vedl
Lukas Jouza. V prepisu na str. 10 — 11; Rozhovor s Martou Kellerovou ze dne 22.11. 2013, vedl Lukas
Jouza. V piepisu na str. 4.

%8 pozn.: Takto to ostatné reflektoval i SM 1/92 v ¢lanku vénujicim se situaci v oblasti ndhradnich diliL.
>% Pozn.: Narator pan Pavel Kolesar k tomu v rozhovoru uvedl: “Jd si pamatuju jednu véc, coz mi
prislo vtipny (sméje se). (...) Rikali, Ze se bude zdrazovat benzin (hovofil o pogatku 90. let, konkrétni
rok si nepamatoval, s nejvétsi pravdépodobnosti se vsak jedna o rok 1991)..jako rapidné, tFeba o
néjakou pétikorunu. A byly fronty u pump, to si pamatuju. A ty lidi tankovali benzin do kanystrii, do
vS§eho..a méli to dokonce..hromada lidi si stézovala na zdapach v panelacich a méli nalitej benzin ve
vané v paneldaku.” IN: Rozhovor s Pavlem Kolesarem ze dne 16.11. 2013, vedl Lukas Jouza. V pfepisu
na str. 8.

37 Rozhovor s Pavlem Kolesarem ze dne 16.11. 2013, ved] Lukas Jouza. V piepisu na str. 9.
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rozhovoru uvedl, Ze po privatizaci automobilky Skoda koncernem Volkswagen byl
zaveden systém objednévek. Jednalo se o objedndvkovy systém s dodaci lhitou
zhruba 3 mésice, pfi¢emz zakaznik si mohl naspecifikovat v rdmci danych moZnosti
vybavu vozu®’'. Pan Kostelecky pak uvedl, Ze dodaci lhiita se kontinualn& zkracovala
az zhruba na soucasnych pét aZ Sest tydni®’?, tedy v piipadé dostupnosti vozu. Vedle
prodeje skladovych vozi tak od 90. let fungoval (a funguje) “klasicky” objednavkovy
prodej, se “standardni” dodaci lhiitou pohybujici se od péti tydnli do Ctyf mésict, s
primérnou dodaci Ihiitou kolem dvou mésicti®”. Nicméné — i v sou¢asné dobé nékdy
lhiity na individualni specifikace vozl Ferrari, ale i o naprosto bézné automobily, o
které je jen enormni z4jem. Ptikladem za vSechny budiz viiz Dacia Logan MCV, na

ktery byla ke konci roku 2013 dle pani Novotné &ekaci lhiita kolem $esti mésicti®’*.

>l Rozhovor s Jitim Capem ze dne 19.11. 2013, vedl Lukas Jouza. V piepisu na str. 11.

7 Pozn.: Coz je ale vzhledem k dal§im zjisténym informacim v ramci objednavkovych vozii spise
vyjimecné, pramérna dodaci lhity je zhruba dva mésice. IN: Rozhovor s MiloSem Kosteleckym ze dne
27.11. 2013, vedl Lukas Jouza. V piepisu na str. 8.

7 Pozn.: Lhita se samoziejmé li§i jak v ramci jednotlivych automobilek, tak v ramci kupovaného
modelu a typu.

> Rozhovor s Janou Novotnou ze dne 14.11. 2013, vedl Lukas Jouza. V piepisu na str. 26.
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Statni podnik Mototechna po roce 1989

“Jiz nekdo rekl: “Budoucnost kazdého je takova, jakou si zaslouzi”, to samozrejmeé
plati i v nasem pripade — osobné jsem presvédcen, Ze predpoklady k budouci
prosperité mame (...).”>" Takto hovofil v rozhovoru pro podnikové noviny v posledni
ctvrtiné roku 1990 tehdejsi predseda dozorci rady s.p. Mototechna, pan J. Dusek.
Plany na dal$i fungovani byly v situaci, kdy Mototechna ztratila na veSkerou svou
¢innost monopol sm¢lé, jednalo se vSak o plané nadéje. Je tfeba zdlraznit, ze
okolnosti privatizace Mototechny jsou velmi nejasné a vzhledem k zaméfeni prace na
obdobi predchdzejici 90. 1étim jsem k detailnimu probadéni této problematiky
nepiikrocil — jednd se o tematiku vhodnou spiSe pro samostatnou diplomovou préci,
nebot’ by bylo tfeba realizovat rozhovory s patficné¢ zainteresovanymi naratory.
Omezim se tak pouze na naprosto zdkladni desripci zjiSténého, spiSe pro ilustracni
ucely.

Zatimco Motokov chtél po revoluci za situace rostouci konkurence oblast své
plsobnosti zménit (viz. pfedchozi kapitola), Mototechna “uvazovala” spiSe o jejim
roz$ifeni. J. DuSek ve vySe zminéném rozhovoru uvedl, Ze dosavadni ¢innost podniku
meéla byt “obohacena” o poskytovani ubytovacich sluzeb, prodej obleceni, aktivni
zasahovani do oblasti turistiky & specialni dopravni sluzby”’®. V tomto sméru se
vyjadiil i narator pan Pavel Kolesar’’’. Viechny tyto plany postupné “padly”, nebot
se ukazalo, Ze vykonavani byt jen dosavadni ¢innosti prakticky nebude mozné - nejen
automobilka Skoda, ale i vSichni zahrani¢ni vyrobci automobiltl si postupn& vytvofili
vlastni (a vlastnimi lidmi spravovand) obchodni zastoupeni, ndhradni dily zacaly
dovazet a prodavat také soukromé firmy, a to i pro vélkoodbératele. Narator pan Jifi
Céap v rozhovoru uvedl, Ze jiz v roce 1993 se SKODA, automobilova a.s. “zdrahala”
poskytnout do prodejni sité Mototechny své vozy’ >, v podobném “tonu” se vyjadiil i
pan Milo§ Kostelecky: “(...) Zdroje dovdzenejch automobilii samoziejmé skoncily v
tom 90tym roce (md na mysli “vychodni” vozy) (...) a Skodovka nds zacala
utahovat.”" 1 ptes to se vozy Skoda dle tohoto naratora v Mototechné (alespoii v
ramci OZ pro Vychodocesky kraj v Pardubicich) prodavaly az do roku 1995/1996
(nepamatoval si presné)’™. Jak pan Kolesar, tak pan Kostelecky pak uvedli, Ze v
posledni etapé produktivni existence Mototechny, tedy v prvni poloviné 90. let, tvoftil
jeji “hlavni” ¢innost (vy)prodej ndhradnich dili na dosud prodavané osobni vozy a
prodej nakladnich automobilt a jejich nahradnich dilti (Avia, Tatra, Liaz), véetné

>3 podnikové noviny 1/1990, mésiénik s.p. Mototechna. Vydalo podnikové feditelstvi s.p. Mototechna
dne 26.10. 1990 v Praze, str. 4.

37 podnikové noviny 1/1990, mési¢nik s.p. Mototechna. Vydalo podnikové feditelstvi s.p. Mototechna
dne 26.10. 1990 v Praze, str. 4.

57T “Mototechna zkousela i obchodovani, takse obchodovala s hadrama, ktery tahali odnékad..ja nevim,
Taiwan, Cina (...). Pak tam byl jesté néjakej pokus s dovozem aut z Kanady, coz se v podstaté dovezly
CtyFi auta, ktery se pak nemohly prodat (...). Tam byly sice levny, ale nez se dostaly u nds na znacky v
ramci homologace, tak to vyslo tak draho, Ze...” IN: Rozhovor s Pavlem Kolesarem ze dne 16.11. 2013,
vedl Lukas Jouza. V prepisu na str. 3. Citace byla pro vétsi srozumitelnost upravena.

>8 Rozhovor s Jitim Capem ze dne 19.11. 2013, vedl Lukas Jouza. V prepisu na str. 3.

3" Rozhovor s Milogem Kosteleckym ze dne 27.11. 2013, ved] Lukas Jouza. V piepisu na str. 14.

3% Rozhovor s Milosem Kosteleckym ze dne 27.11. 2013, ved] Lukas Jouza. V piepisu na str. 13.
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exportu (primarné do Ciny, Egypta, Ruska)™'. Skuteénost, Ze viechny automobilové
zna¢ky chtély mit v novych trznich podminkach (z logiky véci) vlastni prodejni sit’, se
na likvidaci Mototechny podepsala “velkym pismem”.

Jiz v roce 1990 byla ze strany vedeni Mototechny snaha o pfeménu statniho
podniku na akciovou spole¢nost, ktera se viak ukazala jako marna>**. Ze ti fazi, tedy
faze malé privatizace, faze premény statnich podnikli na statni akciové spolecnosti
(tzv. deetatizace) a findlni faze celkové pfemény statnich akciovych spolecnosti na
“skutecné” akciové spolecnosti v ramci velké privatizace, zlstala Mototechna
prakticky pouze u faze prvni — vétSina prodejen a skladl “skonc¢ila” v aukcich. Statni
podnik Mototechna se jako “celek” nikdy nestal akciovou spole¢nosti a nebyl jako
celek s kompletni siti prodejen a skladi privatizovan jedinému podnikatelskému
zaméru (jako napiiklad strojirny Skoda Plzen). “Nds byvaly monopolni prodejce
automobilii, ndhradnich dilu a nékdy i autoprislusenstvi Mototechna se rozpada.
Mnoho jeho provizornich jednotek, jak zni vznesenéjsi nazev pro prodejny a sklady,
konci v aukénich sinich™® | referoval v &isle 48/91 Easopis Svét motortl. Narator pan
Slavicek v rozhovoru okrajové vzpominal na praxi malé privatizace v ramci
skladovych prostor: “Budto se prodavaly objekty se zdsobama nebo se vyprodaly
zasoby potom se prodal objekt bez zdsob, to trvalo (mysli proces malé privatizace) par

9% Pan Kolesar uvedl, Ze zasoby nahradnich

let celkem. Ale Slo to tak néjak plynule.
dili od Mototechny postupné ve velkém kupovali soukromnici, ktefi si otevirali
vlastni prodejny’®. Co se tyka prodejen automobilfl, ty také podléhaly zafazeni do
aukci v ramci malé privatizace, u velkych prodejnich servisi a OZ byla situace
mnohem sloZit&j$i a v rimci omezenych zji§téni nejasna. Pan Cap naptiklad nastinil,
Ze on sadm se jakozto “porevolu¢ni” vedouci prodejniho servisu Kladno-Rozdélov o
tuto prodejnu neusp&sné uchézel, pii¢emz dokonce predkladal privatizaéni projekt®™ -
tento objekt byl tedy (zfejm€ s mnoha dalS§imi) vyclenén z malé privatizace. Ve
vypravéni tohoto narétora také vystupovala skute€nost, ze prodejni servisy ziskala v
mnoha p¥ipadech po celé republice SKODA, automobilova a.s., ktera tuto sit’ dostala
“néjakym darem™®’. Do této problematiky nicméné “nevidim” a zmifiuji to jen pro
ilustraci skutecnosti, Ze ne vS§echny provozy Mototechny “skoncily” v malé privatizaci,
nebot’ na nékteré se predkladal privatizacni projekt a nckteré se ziejmé néjakym

81 Rozhovor s Pavlem Kolesarem ze dne 16.11. 2013, vedl Lukés Jouza. V prepisu na str. 5; Rozhovor
s Milosem Kosteleckym ze dne 27.11. 2013, vedl Lukas Jouza. V piepisu na str. 13 a 15.

82 Pozn.: Zadost o pfeménu na a.s. byla zakladateli (tedy Ministerstva hutnictvi, strojirenstvi a
elektrotechniky CSSR) piedana 05.10. 1990, priemz se mélo jednat o vytvofeni mateiské a.s. s
dcefinnymi spoleCnostmi — v praxi dosavadnimi OZ dle teritoridlniho usporadani (IN: Podnikové
noviny 1/1990, mési¢nik s.p. Mototechna. Vydalo podnikové feditelstvi s.p. Mototechna dne 26.10.
1990 v Praze). Ze statniho podniku Mototechna se akciova spole¢nost nikdy nestala, neni mi vSak
znamo, zda byla zadost stazena ze strany dozor¢ni rady, zda se jednalo o rozhodnuti pfislusného
ministerstva ¢i zda “tam” hraly roli jeste jiné faktory.

>3 Motoristicky Gasopis Svét motorti 48/91, ¢lanek na téma “Mototechna se rozpada”, str. 11.

% Rozhovor s Jaroslavem Slavigkem ze dne 16.11. 2013, vedl Lukas Jouza. V prepisu na str. 12.
Citace byla pro vétsi srozumitelnost upravena.

> Rozhovor s Pavlem Kolesarem ze dne 16.11. 2013, vedl Lukas Jouza. V prepisu na str. 5.

% Rozhovor s Jitim Capem ze dne 19.11. 2013, vedl Lukés Jouza. V piepisu na str. 2 a 3.

¥ Rozhovor s Jitim Capem ze dne 19.11. 2013, vedl Lukas Jouza. V piepisu na str. 3.
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zptisobem jen pievadély na jiné spoleénosti. Cili — zatimco u prodejnich servist je
situace “zamlzena”, mensi prodejny a sklady byly zahrnuty do vetejnych aukei. U
objektli a ploch krajskych OZ je situace také nejasnd, i tyto nicméné postupné
rozprodavaly své zasoby a nakonec “podlehly” privatizaci, vzhledem k dispozi¢ni
velikosti nicméné v téchto arealech za¢alo “operovat” vétsi mnozstvi firem>*®.

Malé privatizace, kterd se Mototechny pfedevsim tykala, probihala od ledna
roku 1991, hlavni objem privatizovaného majetku byl vydrazen v letech 1991 a 1992,
aukce nicméné probihaly i1 v roce 1993. Okresni privatizacni komise pak byly zruSeny
v roce 1994°*°. Vechny vyse uvedené “procesy” pak probihaly predevsim v letech
1990 — 1996, s dozvuky ziejm& jestd po vstupu Mototechny do likvidace > k
30.01.1996 ', V likvidaénim “vegetativnim” stadiu pak podnik “funguje” az do
soucasnosti. Pan Slavi¢ek v rozhovoru uvedl: “No a to se postupné zlikvidovalo
vSechno (tedy kompletni sit’ podniku Mototechna) a ziistaly viastné Stodiilky behem
téch let (...), objekt jako takovej..kterej se pronajima dodneska.”* Pravé v prostorach
byvalého OZ 32 ve Stodilkach — na adrese Bavorska 856 — dnes Mototechna jakoZzto
podnik v likvidaci “sidli”, “v &ele” se spravcem konkursni podstaty a likvidatorem™”.
Pro€ vsak podnik stale formalné existuje? Kromé mozného ditvodu, Ze se stale jesté (1)
mohou likvidovat néjaké zasoby, jsou zde dalsi dva — v rozhovoru je nastinil pan
Kolesar. Dle tohoto naratora je hlavnim divodem “vegetativni” existence podniku
skutecnost, ze Mototechna ziejmé stale jesté splaci své dluhy, a to primarné penézi z
pronajmu skladii v arealu Stodtlky>”*. Zaroveti se postupné “ukazalo”, Ze tento areal
byl postaven na pozemcich mnoha jejich vlastnikd, pfi¢emz Mototechna samoziejmé
nema potfebné finance, aby pozemky vykoupila. Zaroven je ze strany majiteld
pozemki prakticky nemozné dosdhnout toho, aby byl areal “srovnan se zemi” (coz je
zakladni pfedpoklad pro “nové” rozparcelovani pozemku), soucasné jim ale ze
skutecnosti, ze areal stoji na jejich pozemcich, plyne finan¢ni zisk. Situace je tak na
“bodu mrazu”, alespont Castecné vSak v konecném vysledku vSem zucastnénym
stranam vyhovuje >”> . Dod4m jen, Ze ochrannou znamku a priava na znacku
Mototechna koupila v roce 2012 spole¢nost AAA Auto a znacku “propijcila” svym

> Rozhovor s Milosem Kosteleckym ze dne 27.11. 2013, ved] Lukas Jouza. V ptepisu na str. 15.

% Jezek, T. (2007). Zrozeni ze zkumavky. Svédectvi o &eské privatizaci. Prostor, Praha, 228 stran.

>% Pan Milos Kostelecky naptiklad Mototechnu opustil aZ po privatizaci a vstupu do likvidace, a to v
roce 1998, pricemz v tu dobu se dle jeho vypravéni “jeste drzeli uzitkovejch a nakladnich automobilii”.
Po formalnim vstupu do likvidace nicméné jesté ziejm¢ likvidovani zbyvajicich zasob pokracovalo,
pan Kostelecky se dokonce vyjadril v tom smyslu, Ze jesté v soucasnosti slySel kolem likvidace “néjaké
dozvuky”. IN: Rozhovor s MiloSem Kosteleckym ze dne 27.11. 2013, vedl Lukas Jouza. V prepisu na
str. 15.

1 Pozn.: Konkrétngji — statni podnik Mototechna byl 30.01.1996 zapsan do obchodniho rejstiiku
jakozto “statni podnik v likvidaci”. IN: K dispozici online na http://rejstrik-firem.kurzy.cz/rejstrik-
firem/D0O-00009334-mototechna-statni-podnik-v-likvidaci/

%92 Rozhovor s Jaroslavem Slavickem ze dne 16.11. 2013, vedl Lukas Jouza. V prepisu na str. 12.
Citace byla pro vétsi srozumitelnost upravena.

% Ve k dispozici online na http://rejstrik-firem.kurzy.cz/rejstrik-firem/DO-00009334-mototechna-
statni-podnik-v-likvidaci/

%% Pozn.: Vydejni sklad nabytku ma v tomto arealu napiiklad spolecnost Ikea.

%% Rozhovor s Pavlem Kolesarem ze dne 16.11. 2013, vedl Lukas Jouza. V pfepisu na str. 3 — 4.
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provozovnam soustiedicim se na prodej zanovnich vozli s minimem najetych
kilometri’*®.

Nérodni (od roku 1988 statni) podnik Mototechna vyvijel svou ¢innost na
produktivni urovni v letech 1949 — 1996, “dozil” se tedy 47 let. Ackoliv v obdobi
beprostiedné po revoluci byly plany na dalsi 1éta plné nadéji, prechod k trznimu
hospodarstvi a proces privatizace podnik ve své funkéni podobé “nepfezil” a od roku
1996 je v likvidaci. Dodnes je mozné na stodiillecké administrativni budové spatfit jiz
opryskané, mnoha pamétnikim vSak notoricky zndmé logo, které mél tento

monopolni gigant ve znaku.

>% Stranky “nové Mototechny” k dispozici online na http://www.mototechna.cz/
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Zaveér

Cilem ptedkladané prace bylo zachytit slozitost a komplexitu problematiky
nedostatku v oblasti automobilti a nahradnich dild, a to na “Casové ose” od roku 1948
do roku 1989, avsak s dirazem na 70. a 80. 1éta (tedy obdobi “normalizace”), ktera
pfedstavovala ve vSech ohledech primarné zkoumané obdobi. Cilem kvalitativniho
oralnéhistorického vyzkumu, jehoZz je tato prace vysledkem, bylo poodhalit rozli¢né
souvislosti a pfi¢iny jevu (ne)dostatku ve zkoumané oblasti, a to s dirazem na
explorativni (u pfislusnych problémil i explanacni) povahu této prace. Zkoumanym
pfipadem byl v tomto kontextu narodni podnik Mototechna — ¢eskoslovensky statni
podnik, pod jehoz (t¢éméf monopolni) taktovkou se v letech 1949 — 1989 odehraval jak
prodej automobilt, tak prodej a distribuce nédhradnich dilt. Prace se ve vSech
zkoumanych tématech zaméfila pouze na dvoustopd motorova vozidla dostupna v
trznim prodeji jednotlivym obfanim. Zdrojem poznani se stala oralnéhistoricka
interview s byvalymi podnikovymi zaméstnanci a zdkazniky Mototechny (tedy
tehdejSimi majiteli automobilli z tad vefejenosti), rovnéz pak soudobé pisemné
materidly a soucasnd dostupna literatura. Vzhledem k explorativni, deskriptivni a
celkové komplexni povaze prace je jeji zavér z hlediska explanace jednotlivych jevil

O 99

velmi limitovan, nebot’ pro divody jednotlivych “zaveérd” je nutnd znalost kontextu,
ktery je pfedmétem prace jako celku. Uvedena jsou zde tak vskutku zakladni zjisténi

bezprostiedné souvisejici s cili prace.

Léta 1948 — 1989 jsem v predkladané préci rozdé€lil do period dle zavadéni a ruseni
jednotlivych zplisobt prodeje:

V letech 1948 — 1962 byl prodej automobilli vazan na vydavani poukazi (dle kritérii
zasluh na budovani socialismu v ceskoslovenském staté, vydavany byly také
drzitelim statnich vyznamendni a tadl), v letech 1958 — 1962 zaroven paralelné
fungoval “prvni” volny trh s osobnimi vozy’’, jehoz zamérem bylo poskytnout
automobily za vyssi ceny v kratSich dodacich lhatach, pficemz se ukazalo, ze tento
zamer byl - pfedev§sim co se tyka bliz§iho terminu dodavky - nerealizovatelny. V
ramci tohoto obdobi nelze hovofit o dostatku automobill z Zadného hlediska.

V letech 1962 — 1973 byl prodej automobili vazan na zépis do tzv. jednotného
poradniku, ktery sloucil zadatele o poukazy a zajemce o “volné” automobily. V letech
1969 — 1973 zéroven paralelné fungoval “druhy” volny trh s osobnimi vozy>”®,
pfiCemz zamérem jeho zavedeni bylo poskytnout automobily v minimalni dodaci
lhite, avSak za markantné vyssi ceny, které prakticky kopirovaly tehdejsi ceny ojetych
vozl. Timto krokem vlada dorovnala ceny ojetych automobila (které byly z divodu
kvantitativniho nedostatku novych automobili az o 50% vys$si) svymi vlastnimi

T Motoristicky asopis Svét motort 13/68. Clvének “K otazce poradnikd”, str. 28.
> Motoristicky Gasopis Svét motorti 13/68. Clanek “K otazce pofadnikd”, str. 28. Také Motoristicky
Casopis Svét motorti 20/72. Rubrika “Chei védét”, ¢ast “objednavky a zaznamy”, str. 13.
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cenami vozl novych, ¢imz paradoxni situaci alesponl ¢astecn¢ vyfesila — ceny ojetych
a po sléze i1 novych vozii zacly postupné klesat. V ramci let 1962 — 1972 a obou
uvedenych zpiisobii prodeje stile nelze hovofit o dostatku automobild. Jesté v
posledni tietin€ 60. let se pocet vinkulaci na automobily udrzoval na tiikrat vyssi ciffe,
nez byl pocet ro¢né dodavanych automobill na trh a tento pomér se do konce 60. let
snizoval jen pozvolna. Na volném trhu bylo moZno automobil zakoupit prakticky bez
¢ekani, ale za tak vysokou sumu, Ze se jednalo o zplsob pofizeni vozu pro velmi
uzkou skupinu lidi.

Od konce roku 1972 do konce sledovaného obdobi jiz hovoiime o kvantitativnim
dostatku automobilll, pficemz jednotné poradniky, které byly zavedeny v roce 1962,
byly zruseny v poloving fijna roku 1973°. Prodej drzitelim statnich vyznamenani a
tadti na piednostni poukazy byl zrusen v roce 1972°°. Smérnice patého pétiletého
planu z roku 1971 “operovala” se zefektivnénim ekonomiky za ucelem lepSiho
uspokojovani potieb obyvatelstva®'. Tento cil byl vytyen v souladu s cili finalnimi —
upevnénim role KSC ve spolegnosti po reformnim obdobi Prazského jara a
“normalizaci” spoleCenskych pomérii, jejiz soucasti bylo “nasmérovani”
angazovanosti obyvatelstva ze sféry vetejné do sféry soukromé, tedy odvedeni ob¢anti
od politického déni®®*. Nastrojem stabilizace spoledenské situace se stal v materialni
rovin¢ také automobilovy primysl a z tohoto diivodu (a z divodu nutnosti vétSiho
piisunu devizovych prostiedkill) bylo naplanovano zvyseni investic do tohoto odvétvi,
které se brzy odrazilo ve vétSim poctu doddvanych automobilit na trh a stupni
motorizace. Jeit& v roce 1969 evidovala Mototechna v Cechach a na Moravé vice nez
215.000 zdjemcti o koupi automobilu, na podzim 1972 toto Cislo kleslo na necelych
105.000°, p¥icemz v tomto roce piislo na trh zhruba 127.000 osobnich vozi®** —
automobilovy trh se kvantitativné saturoval a u nasyceni co do poctu (jakychkoliv)
dostupnych vozl jiz zlstalo az do konce sledovaného obdobi. V pribéhu let
nasledujicich po roce 1972 vSak vystoupil do poptedi jiny problém: disproporce
nabidky a poptavky z hlediska sortimentu. Kvantitativni nasyceni trhu se tykalo
primarné vozti Skoda, a to v zakladnich specifikacich. V piipadé zajmu o automobil
jiz tedy lidé méli ¢im jezdit, zvySoval se vSak pocet zajemcti o koupi lepSich modelu,
kterych byl nedostatek — jednalo se pfedevS§im o vozy Lada, vyssi specifikace vozl
Skoda &i “zapadni” vozy. A¢koliv byl tedy v obdobi “normalizace” v Ceskoslovensku
kvantitativni dostatek osobnich vozi, potykal se automobilovy trh po celé toto obdobi
s nedostatecnou skladbou sortimentu a zaroven nedostatkem lepsSich modelii v rdmci
tohoto sortimentu, jehoZ patef tvofily zékladni specifikace vozii Skoda. Pravé proto

>% Motoristicky Gasopis Svét motorii 43/73. Clanek “SniZeni cen automobilt”, strana 5.

690 IN: Prednaska doc. Martina France ke kurzu “Dé&jiny konzumu v &eskych zemich I. (1948 — 1968) v
ramci jeho piisobeni na pracovisti Oralni historie-soudobé d&jiny, 2012.

1 pricha, V. a kol. (2009). Hospodaiské a socialni d&jiny Ceskoslovenska v letech 1918 — 1992.
Druhy dil — obdobi 1945 — 1992. Doplnék, Brno, strana 660.

692 Rataj, T., Houda, P. (2010). Ceskoslovensko v prom&nach komunistického rezimu. Oeconomica,
Praha, 455 stran.

603 Tygek, J. (2006). Trabant — historie, vyvoj, technika, sport. Grada Publishing, Praha, 152 stran.

694 Motoristicky Gasopis Svét motorii 1/72. Clanek “Motorové vozidla na trhu v letognim roce”, str. 8-9.
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jsem “normalizacni” situaci charakterizoval specifickym oznalenim (ne)dostatek.
Vzhledem k uvedenému existovaly i po zruSeni jednotnych pofadnikl celostatni
regulace prodeje, a to u tzv. uzkoprofilovych automobilii (tedy vozii docasné
nedostupnych, predev§im kvuli disproporci zadanosti a poctu dodanych kusl) ve
formé tzv. zdznami, tedy objednavek automobill na pocetné i ¢asov€é omezené fondy
prodejen v obdobich, kdy se nabidka pocetné nekryla s poptavkou. Zaznamy tak sice
nebyly koncipovany jakozto permanentni regulacni opatieni, na vozy Lada vSak byly
“uvaleny” po naprostou vétSinu 80. let, kterd se nesla “ve znameni” jejich radikalné
sniZzeného importu.

Néplni prace bylo také zmapovani situace v oblasti nahradnich dild (v
kontextu tématu). Ukézalo se, ze tyto v primarné sledovaném obdobi “normalizace”
nepodléhaly permanentnimu a plo§nému nedostatku, ale periodické nedostupnosti, a
to spiSe u konkrétnich polozek.

Krom¢ detailn¢ rozvedené historie a struktury podniku Mototechna jsou
soucasti této studie i kapitoly vénované konkrétnim problémuim, které se zkoumanym
tématem (ne)dostatku bezprostiedné souvisely. Jednad se o Casti vénované vnimani
automobilu spole¢nosti a Sed¢ ekonomice.

Automobil byl vniman z mnoha rtiznych thla pohledu — jako pfepych, modla,
rodinny mild¢ek, neménna investi¢ni hodnota, dopravni prostiedek ¢i spotiebni zbozi.
Neékteré vozy pak byly vnimany jakozto symboly urcitého spoleCenského postaveni.
Pievazné vSak osobni viiz pfedstavoval celoZivotni investici, na které se podilela celd
rodina, vrchol materialniho vlastnictvi, o ktery bylo naleZzité¢ pec¢ovano. Pro mnoho lidi
pak automobil piedstavoval zaroven konicek, kterému se vénovali ve volném case.

V momentech, kdy se zdjemce o automobil nespokojil se skladovym vozem
Skoda & nemohl “oficialni cestou” sehnat uréitou nahradni souéastku, ptichazely
eventuelng “ke slovu” prvky Sedé ekonomiky — podpultové zbozi, protisluzby, v§imné
a uplatky. Dle zjisténého se vSechny tyto zminéné prvky vazaly pfedevSim na
“znamost”, bez které bylo jejich vyuziti obtizné. Ukdazalo se, Ze kromé “elementu”
znamosti se k vyuzivani prvka Sedé ekonomiky v oblasti automobilti a ndhradnich
dili vézaly jesté dalsi dva stézejni elementy — protisluzby (tyto byly ve srovnani s
ostatnimi prvky nejvice vyuzivané) a “element vyssiho postu” (kdy jedinec na vyssi
pracovni pozici mohl “lépe” obchazet standardni praktiky ¢i mohl nabidnout Sir$i a
hodnotné;si Skélu protisluZeb nez jedinec na pozici nizsi). Prvky Sedé ekonomiky byly
v kazdém ptipadé v obdobi “normalizace” nedilnou soucdsti trhu s novymi
automobily.

Kratkou kapitolu jsem vénoval také vyvoji automobilového trhu (a dostatku
vozl) po roce 1989, kdy se automobilovy trh béhem dvou let po revoluci “piehoupl”
do situace skute¢né moznosti vybéru v ramci nesrovnatelné SirSiho sortimentu, avsak
za takové ceny, ze si novy viz mohli dovolit jen bohat§i obCané. K urcité stabilizaci
této “situace” pak doslo zhruba v pribéhu druhé a tieti tietiny 90. let

Ptredklddanou praci jsem =zakoncCil kapitolou pojednavajici o “padu”
Mototechny v prostfedi novych trznich podminek.
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Stanovené cile se mi, myslim, podafilo naplnit. Ackoliv ma tato studie Siroky zabér,
doufam, Ze se mi podafilo zachovat “kompaktnost”, kdy spolu vSechna sledovana
témata vzajemné souvisi a dopliuji se. Jak problematika (ne)dostatku v oblasti
nahradnich dili a automobilil, tak systémy a zplsoby jejich prodeje byly v rdmci
sledovaného obdobi spole¢né s dalSimi souvisejicimi aspekty detailné prozkoumany a
popsany, vcetné historie a struktury podniku Mototechna, ktery pfedstavoval zékladni
“rdmec” této prace. Véfim, Ze tato prace vhodnym zplsobem prispéje jak k
Ceskoslovenskym a cCeskym dé&jindm automobilismu, tak k d¢&jindm motorismu v
nasich zemich obecné.
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Pouzité zkratky

ARO - Auto Romania (automobilka)
AZNP — Automobilové zdvody narodni podnik
CAZ — Ceskoslovenské automobilové zavody

CSD — Ceskoslovenské statni drahy
GAZ — Gorkovsky automobilovy zavod (automobilka)
IFA - Industrieverband Fahrzeugbau (sdruzeni automobilovych firem v byvalé NDR)

JZD — jednotné zemedélské druzstvo

OH — oralni historie

OZ — odstépny zavod

PIKAZ - Projek¢ni a inZenyrska kancelat automobilovych zavoda
PZO — podnik zahrani¢niho obchodu

SM — Svét motorh

STK — stanice technické kontroly

UVMYV - Ustav pro vyzkum motorovych vozidel
VAZ — Volzsky automobilovy zadvod (automobilka)
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Seznam literatury a dalSich pramenu

Rozhovorz6

05

“Zéakaznici”

Dolezal, Old¥ich. Rozhovor vedl v Praze dne 09.02. 2014 Lukas Jouza.
Nedvéd, Jiri. Rozhovor vedl v Praze dne 07.02. 2014 Lukas Jouza.
Pokorny, Jifi. Rozhovor vedl v Praze dne 04.03. 2014 Lukas Jouza.

“Zameéstnanci”

Cap, JiFi. Rozhovor vedl v Zajezdé dne 19.11. 2013 Lukas Jouza

Priméarni divod pro zatfazeni naratora do vyzkumu: pozice “vedouci prodeje
novych vozi”, kterou narator zastaval v prodejnim servisu podniku
Mototechna Kladno-Rozdé€lov v letech 1981 — 1990.

Dal$i zaméstnani, ktera naritor vykonaval v rdmci Mototechny: mistr na
opravng, prodejce novych vozi, vedouci prodejniho servisu.

Dalsi zaméstnani, ktera narator vykonaval mimo Mototechnu: mechanik, po
revoluci pozice ve vedeni dealerti zahrani¢nich vozl (Opel, VW, Audi).

Dezortova, Marcela. Rozhovor vedl v Kladné dne 26.11. 2013 Lukas Jouza.

Primédrni divod pro zafazeni naratorky do vyzkumu: pozice “prodavacka
nahradnich dilt”, kterou naratorka zastdvala v prodejné¢ nahradnich dild
podniku Mototechna Kladno-Sitna v letech 1974 — 1989.

Dalsi zaméstnani, kterd naratorka vykondvala po privatizaci Mototechny
Kladno-Sitna: prodavacka nahradnich dild, administrativni pracovnice v

autolakovné.

Kellerova, Marta (jméno na Zadost naratorky zménéno). Rozhovor vedl v Dolanech
dne 22.11. 2013 Lukas Jouza.

Primérni diivod pro zatazeni naratorky do vyzkumu: pozice “vedouci oddéleni
nahradnich dilG”, kterou naratorka zastdvala v prodejné¢ nahradnich dild
podniku Mototechna Kladno-Sitna v letech 1973 — 1993.

DalS§i zamé&stnani, kterd naratorka vykonavala v rdmci Mototechny:
prodavacka nahradnich dildi, vedouci oddé€leni nahradnich dili (na prodejné
Kladno-Rozd¢€lov)

Dal$i zaméstnani, ktera naratorka vykondvala po odchodu z Mototechny:
prace v oddéleni nahradnich dild na automobily (v letech 1993 — 1999
neznama soukroma firma, v letech 1999 — 2003 Renault)

605 PR : ’ T
Pozn.: Naratofi jsou uvedeni v abecednim poradi.
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Kolesar, Pavel. Rozhovor vedl ve Vejprtech dne 16.11. 2013 Lukas Jouza.

Primarni diivod pro zatazeni naratora do vyzkumu: pracovni zatazeni v OZ 32
ve Stodllkach v porevoluéni dobé, kdy podnik postupné zanikal. Ackoliv
narator pracoval v oblasti ndkladnich automobilii, mél ur€ity vhled do celkové
situace Mototechny po roce 1989 a piedevSim vlastni pohled na udalosti z
pocatku, ale i poloviny 90. let. Jeho vypravéni je dulezité¢ piedev§im pro
obdobi a téma “zaniku” Mototechny.

Dal$i zamé&stnani, kterd narator vykonaval mimo Mototechnu: podnikani v
oboru ¢asomiry, nasledné prace v oblasti ndhradnich dili u znacky Renault.

Kostelecky, Milos. Rozhovor vedl v Pardubicich dne 27.11. 2013 Lukas Jouza.

Priméarni divod pro zafazeni naratora do vyzkumu: vysoka pozice “vedouci
skupiny Motorova vozidla”, kterou narator zastaval v ramci OZ 5 v
Pardubicich, a to v letech 1970 — 1995.
Dalsi zaméstnani, kterd narator vykonaval v ramci Mototechny: garan¢ni
technik, vedouci garancniho oddéleni.

Novotna, Jana (jméno na Z&dost naratorky zménéno). Rozhovor vedl v Kladné dne
14.11. 2013 Lukas Jouza.

Primédrni divod pro zafazeni naratorky do vyzkumu: pozice “prodavacka
novych vozi”, kterou naritorka zastdvala v prodejnim servisu podniku
Mototechna Kladno-Rozdé¢lov v letech 1983 — 1985.

Dalsi zamé&stnani, kterd naratorka vykondvala v rdmci Mototechny: prodejce
nahradnich dild, pracovnice oddéleni fakturaci.

Dal§i zaméstnani, ktera naratorka vykonavala po odchodu z Mototechny:
prodavacka v potravinach, zastupkyné vedouciho prodeje nahradnich dila
(Opel, Renault).

Slavicek, Jaroslav. Rozhovor vedl ve Vejprtech dne 16.11 2013 Lukas Jouza.

Primarni dGivod pro zatazeni naratora do vyzkumu: pracovni zatazeni v OZ 32
(nejdiive v Thdmove ulici v Praze, od roku 1975 v prazskych Stodiilkach).
Ackoliv pracoval v oblasti nakladnich automobilti, vzhledem k vysoké pozici v
zavode 32 mél prehled i o situaci v oblasti osobnich automobili.

Zaméstnani, kterd narator vykondval v rdimci Mototechny: pracovnik odd¢leni
investic, ¢len tymu “pfipravy a organizace” projektu “Stodiilky”, vedouci
skladu, vedouci skladového provozu, provozné-technicky naméstek.

Dal§i zaméstnani, kterd narator vykondval mimo Mototechnu: zafazeni v
armad¢, profesionalni vojak.

Piepisy rozhovoru, protokoly o rozhovorech a informované souhlasy jsou kromé
CD, které je soucasti prace, uloZeny v soukromém archivu autora prace. Veskeré
audio stopy jsou uloZeny pouze v soukromém archivu autora prace.
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s Ustfednimi a krajskymi zavody n.p. Mototechna.

Interni sbornik “25 let n.p. Mototechna”. Vydalo podnikové feditelstvi Mototechny ve
spolupraci s odstépnymi zavody v roce 1974.

Interni sbornik “30 let n.p. Mototechna”. Vydalo podnikové feditelstvi Mototechny ve
spolupraci s odstépnymi zavody v roce 1979.
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Zavérecna kvalifikacni prace v rdmci studia na Institutu priimyslové vychovy v Praze.

Pardubice, 47 stran.

Motoristicky Gasopis Svét motori. Cisla z let 1966 — 1992. Do roku 1968
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Podnikové noviny Mototechny z roku 1990, ¢isla 1,2,3. Mé&si¢nik s.p. Mototechna,
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Sbornik “35 let odbornych sluzeb motoristim v CSSR” vydany oddélenim propagace
podnikového feditelstvim Mototechny v roce 1984.

Zprava o vysledku rozboru hospodateni za rok 1969. Interni materidl n.p. Mototechna.
Zprava o vysledku rozboru hospodateni za rok 1971. Interni material n.p. Mototechna.
Zprava o vysledku rozboru hospodateni za rok 1972. Interni materidl n.p. Mototechna.

Zprava o vysledku rozboru hospodateni za rok 1977. Interni materidl n.p. Mototechna.
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Internetové zdroje®”®

Videa

http://www.youtube.com/watch?v=A4uwzsOSYTo (“Skoda Favorit — Tludovy
poradovnik™)

https://www.youtube.com/watch?v=LH6x-V2TVtw (“Poradovnik na Skodu Favorit”)
https://www.youtube.com/watch?v=uZnlveYfBfY (“Noc v archive SO1E04 — Doprava
a motorizmus”)

https://www.youtube.com/watch?v=9NXaspJ18-w (“Nedostatek nahradnich dila v
autoopravnach — 1987”)

https://www.youtube.com/watch?v=vtwpH3Bt9lU (“Vypravej — ja ve front€ na
Favorit”)

Odkazy na jednotlivé internetové stranky®®’

Miros, P. (2007). Sed4 ekonomika. Pisemna prace k modulu mikroekonomie v ramci
studia Brno International Business School. Dostupné na:
e http://studentka.sms.cz/index.php?P_id kategorie=7630&P_soubor="%2Fstude
nt%?2Findex.php%3Fakce%3Dprehled%26ptyp%3D%?26cat%3D34%261dp%3
D%26detail%3D1%26id%3D4142%26view%3D1%?26url _back%3D

http://forum.ladaklub.com/viewtopic.php?t=7337
http://www.radio.cz/cz/rubrika/historie/byla-sedesata-leta-zlata
http://www.auto.cz/tuzex-1988-co-mohli-koupit-auta-64518

http://www.blesk.cz/clanek/radce-auto/127046/retro-jak-se-jezdilo-pred-listopadem-
89.html

http://www.blesk.cz/clanek/radce-auto/127047/retro-favorit-tri-dny-ve-spacaku-nebo-
uplatek.html

http://auto.idnes.cz/kdo-pred-20-lety-kupoval-favorita-mel-by-dnes-superba-thk-
/auto_ojetiny.aspx?c=A091116 105714 auto ojetiny fdv

http://auto.idnes.cz/kdo-chtel-oltcita-byl-rad-ze-odjel-stopetkou-fz8-
/auto_ojetiny.aspx?c=A091116 125250 auto ojetiny fdv

http://auto.idnes.cz/zigulika-vyhlizeli-ze-spacaku-pred-mototechnou-ft2-
/auto_ojetiny.aspx?c=A091116 113549 auto ojetiny fdv

% Funkénost veSkerych odkazii byla naposledy ovéfena k 13.05. 2014

97 Pozn.: Tyto &lanky a piispévky ve vétsing piipadi nepiedstavuji zdroje, z nichz jsem &erpal faktické
informace a poznani k této praci, nebot’ jsou velmi Casto zavadéjici a poskytuji nepiesné a strohé udaje.
V ramci téchto zdrojii jsem vyuzival predevsim diskusi vefejnosti, kterd se “pod” témito clanky
“rozhorela”, a to primarné k piiprave ¢i upfesnéni tematickych okruhtl, které jsem probiral s naratory,
rovnéz ke “zmapovani” toho, jak se na problematiku (ne)dostatku v obdobi “normalizace” divali (i
spiSe v soucasnosti v ramci relfexe s odstupem doby divaji) “lidé z ulice”, pficemz bylo zajimavé
sledovat, jak mnohé¢ z nich “klame pamét™.
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http://www.blesk.cz/clanek/radce-auto/127047/retro-favorit-tri-dny-ve-spacaku-nebo-uplatek.html
http://auto.idnes.cz/kdo-pred-20-lety-kupoval-favorita-mel-by-dnes-superba-fhk-/auto_ojetiny.aspx?c=A091116_105714_auto_ojetiny_fdv
http://auto.idnes.cz/kdo-chtel-oltcita-byl-rad-ze-odjel-stopetkou-fz8-/auto_ojetiny.aspx?c=A091116_125250_auto_ojetiny_fdv
http://auto.idnes.cz/zigulika-vyhlizeli-ze-spacaku-pred-mototechnou-ft2-/auto_ojetiny.aspx?c=A091116_113549_auto_ojetiny_fdv

http://auto.idnes.cz/unikatni-prehled-kolik-stala-auta-pred-rokem-1989-1r2-
/auto_ojetiny.aspx?c=A091117 170114 auto_ojetiny fdv
http://www.renault15-17.wbs.cz/Modely-testy-dobove-letaky.html

http://dejinyasoucasnost.cz/archiv/2005/3/starosti-pana-novaka/

http://www.zavolantem.cz/retro/pred-dvaceti-lety-co-jste-si-mohli-koupit-v-
mototechne

http://www.periskop.cz/cz/clanky/sdruzeni-automobiloveho-prumyslu-jiz-15-let-
cinnosti

http://csugeo.i-server.cz/csu/dyngrafy.nsf/graf/mzdy 1960
http://www.mototechna-sklady.cz/
http://obchodnirejstrik.cz/mototechna-statni-podnikv-likvidaci-9334/

http://www.burzovni-noviny.cz/2012/09/Ostalgie-po-cesku-Zmrtvychvstani-
Mototechny-pod-kridly-AAA-AUTO.html

http://skoda-virt.cz/cz/clanky/z-tisku-1/7955-1979-30-let-mototechny-soubor-
pohlednic/

http://auto.idnes.cz/foto.aspx?galerie=socik-mototechna

http://auto.idnes.cz/mototechna-obchod-plny-aut-dOw-
/auto_ojetiny.aspx?c=A051111 141524 auto ojetiny_ fdv

http://auto.eurozpravy.cz/rady/38422-nova-auta-ztrati-za-dva-roky-zhruba-polovinu-
sve-ceny/.

http://www.moskvichklub.cz/mototechna.htm
http://www.mototechna.wbs.cz/Mototechna---.html
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