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1. Uvod

Valka a zeleznice predstavuji témata, kterd, pokud se propoji, znacné pfitahuji svou
atraktivitou. Dopravni infrastruktura (ve druhé svétové valce nejvice samoziejmé zelezni¢ni)
znamena pro kazdou bojujici stranu nepochybné klic¢ovy vyznam. V ramci logistiky je kazda
armada na tomto misté velmi citliva.

Nacistické Némecko vybudovalo a vytvofilo béhem druhé svétové valky pomérné kompaktni,
1 kdyz zna¢né improvizovany, systém Zeleznicni ptepravy pro své cile. Obrovska zatéz a
velké potieby kladené na evropské traté v disledku dané situace se promitaly v tom, Ze se na
evropskych Zeleznicich vyskytovala fada nesourodych prvka. Némecka preciznost se Casto
musela pfizpisobovat specifikim spravy drah v obsazené zemi a také fesSit stav prepravni sité
podle toho, jak valecny konflikt danou oblast zasahl.

Protektoratni zeleznice predstavovaly pro Némce soucast dopravniho systému v zdzemi. Proto
se je podafilo pomé&mé snadno adaptovat pro vale¢nou prepravu. Ceskoslovensko se Némctim
povedlo obsadit bez boje, diky ¢emuz také zpocatku okupanti ponechali nasim draham
¢astecnou autonomii v nékterych zalezitostech. S vyvojem valky se vSak tento stav uplné
obratil. Kolejova pieprava nebyla sice do roku 1944 postizena tolik, jako tfeba polské
zeleznice, ale némecka okupacni moc o to vice na$ drazni systém vysavala. Pfeneseni fronty
na Uzemi protektoratu v roce 1945 pak pfineslo ceskym draham stejné tragické dusledky jako
vSude, kde byla Zelezni¢ni pieprava pifimo zdevastovana boji.

Kazdopadné tak jako v jinych oblastech Zivota postihla doba némecké okupace ceské a
moravské Zeleznice vyluéné negativné. Byla pierusena kontinuita UspéSného vyvoje
zelezni¢ni dopravy, ktera se projevovala v dob¢ prvni republiky. Modernizace nasich drah se
tak nasilnou cestou velmi zpomalila.

Ptestoze sledovat fungovani zeleznice v pohnutych véaleénych dobach se jevi jako jisté velice
atraktivni a ldkavé téma, je zajimavé, ze se doposud Zadné souhrnné pojednani nezpracovalo.
Zminéna problematika je Caste¢né pojata predevSim v publikacich o zeleznici technického
razu a v pracich sledujicich regionalné¢ déjiny jednotlivych trati. Tato dila pochézeji ¢asto od
amatérskych zelezni¢nich nadSenct zabyvajicich se timto druhem dopravy obecné, coz nuti
k jisté opatrnosti pii préci s témito zdroji. VétSinou se jedna jen o stru¢ny vyklad sledujici
hlavni rysy tohoto tématu. Danou tematikou se okrajové také zabyvaji nékteré publikace
sledujici urcity region za okupace. Samoziejmé se daji pouzit dila mapujici odboj, ktera se
zminuji o naruSovani Zelezni¢niho provozu sabotdznimi akcemi. Tézko fici, pro¢ obdobi

okupace a valky zelezni¢ni historiky tolik neldka. Tteba spociva nejvétsi problém v tom, ze



tato doba neznamenala nijak progresivni etapu v d¢jinach nasi Zelezni¢ni dopravy a také
pravdépodobné pusobi demotivacné obrovska roztrousenost archivniho materidlu, ktery je
zaroven nezpracovany. Moznd se zde promita také fakt, Ze za minulého rezimu nebylo mozné
svobodné badat ve fondech vztahujicich se k obdobi okupace. Mnoho pramenti se rovnéz
nachdzi v soukromych rukou a jsou proto Spatn¢ pristupné. Z tohoto divodu se tézko zkouma
zvlast¢ kazdodenni zivot na draze, jez se da zjiStovat v podstaté jen prostiednictvim
vzpominek ZelezniCail. Proto se domnivam, ze podat obecny pohled na tyto otdzky se jevi
jako velice uzite¢ny.

Téma zeleznice na nasem uzemi v dobé protektoratu predstavuje velice Siroké téma plné
ruznych aspektii, k némz se pochopitelné vztahuji odlisné zdroje. Jak jiz bylo zminéno,
materidl je velmi roztiiStény, nebot’ centralizovana instituce dopravniho archivnictvi zanikla.
Nejlepsi pramennou zdkladnu ptedstavuje fond Ministerstva zeleznic 1918-1952 ulozeny
v Nérodnim archivu. Jedna se o velmi rozsahly celek, v némz se k obdobi valky vaze az
n¢kolik stovek kartond. Fond je roz¢lenén tématicky podle jednotlivych draznich obori, tedy
personalniho, stavebniho, provozniho, komer¢niho a hospodaiského. Daji se zde nalézt
rovnéz i dokumenty vztahujici se k sabotazim, naletim, vojenské piepravé nebo Zelezniéni
protiletadlové ochrané, i kdyz se viceméné jednd o nahodile zachranéné spisy. Tento
informacni zdroj poskytuje asi nejkomplexnéjs$i pohled na dany predmét vyzkumu, i kdyz
prostudovat cely tento archivni fond neni jednoducha zalezitost.

Spisy, ze kterych se da zde zkoumana problematika zjiStovat, se nalézaji také ve fondu
Ministerstva vnitra (jde vétsinou o ohlasované sabotaze) a Utadu fi§ského protektora (riizné
direktivy vztahujici se k bezpe¢nosti dopravy pred zamérnym narusovanim), které jsou také
umistény v Narodnim archivu.

Nedavno doSlo ve zminéné archivni instituci k zpfistupnéni Sbirky stani¢nich kronik na
Zpravidla tento druh kroniky mapoval retrospektivné historii naddrazi od vzniku az do zacatku
padesatych let, kdy stanicni kroniky piestavaly byt vedené. Véalecnym rokim vénovali autofi
téchto paméti pomérn€ znalny prostor. Nejvice se zabyvali hlavné koncem valky a
kvétnovym povstanim. I kdyz jde do jisté miry o subjektivné zkreslené podani udalosti, mtize
nam tento pramen poskytnout dobry ndhled na kazdodenni zivot a praci Zelezni¢ait za
okupace a Iépe poznat také regionalni odliSnosti dané¢ho tématu.

K otdzkdm odboje se vztahuji pisemnosti z Vojenského historického archivu dokumentujici

¢innost nékterych odbojovych skupin mezi zelezni€afi i destruktivni akce na tratich. Jedna se



vétsinou o povale¢na hlaseni o Cinnosti takovych skupin, nicméné tyto reference poskytuji
nepochybné kvalitni pohled na dany aspekt.

Neméné vyznamny souhrn informaci poskytuji rovnéZ dobové Véstniky Ministerstva
dopravy, které dobie dokumentuji zejména personalni problematiku.

Tato prace navazuje na mou bakalaiskou praci ,,Zeleznice v Protektoratu Cechy a Morava

1939-1945% a predstavuje vlastné jeji rozsifeni. Pokusil jsem se vyuzit vice zdroja, které tak
1épe objasiiuji nékteré zde ukazané aspekty daného problému.
Pojednani je kvili velkému mnozstvi zkoumanych aspektll strukturovano tématicky podle
jednotlivych zeleznicnich odvétvi, pfiCemz je nutné se zminit na zacatku i o nasledcich
mnichovské dohody a pomériim v odtrzeném pohranic¢i v dobé valky. Na zavér je poté nutné
nahlédnout na povale¢nou situaci a obnovu provozu. Toto zpracovani sleduje také ve vétsi
mife problémy, na néz v mé predchazejici praci nezbyl prostor. Jedna se napiiklad o
zalezitosti ohledné strojového parku a jeho dopliiovani. Vétsi prostor, nez v predchazejici
praci, dostava rovnéz odboj, sabotdze na zeleznici a také udalosti konce valky znamenajici
zé4sadni etapu v historii protektoratnich drah.

Ve své praci se pokousim co nejvice priblizit celkovy obraz fungovani Zeleznice na naSem
uzemi v dobé protektoratu, praci Zeleznicarti a moznosti jejich odporu. Snazim se rovnéz
castecn¢, pokud to jde, zaclenit do svého vykladu ptistup z pozice okupacni moci, jeji fizeni
chodu dopravy u nés a hlavni rysy vojenské piepravy, i kdyz tento kol je velice nesnadny
kvili malému mnozstvi zachovanych archivnich materiali némecké provenience k tomuto
ucelu a Spatnému pfistupu k nim. Tato prace se pokousi mimo jiné preklenout mezeru ve
zkoumani déjin Zeleznic, jez spociva prave v pohledu na obdobi okupace.

Zde zkoumané téma predstavuje pochopitelné¢ velmi slozity problém obsahujici mnoho
riznych aspektil a otdzek, na néZ neni snadné odpovédét. Jedna se predevsim o vztah nasi
spravy Zeleznic a némecké, ucinnost sabotaznich ¢ini, zalezitosti persondlu a sluzby na draze
a také véci ohledné¢ predpist, vyhlasek ¢i celkového provozu na Zeleznicich za valky

v protektoratu. V tomto zpracovani se na dané aspekty pokusim odpovedet.



2. Dusledky mnichovské dohody

Obtizna politicka situace CSR v roce 1938 se promitla i v naem dopravnim systému. V dobé,
kdy se zdalo, e CSD prekona vlastni krizi 30.let zptisobenou hospodaiskou krizi a
konkurenci nartistajici automobilové piepravy, doslo k nasilnému pietnuti takovéhoto vyvoje
v disledku oklesténi CSR mnichovskou dohodou.

Jiz po anSlusu Rakouska v bfeznu 1938 se v dlsledku vzristajictho ohrozeni republiky
zhorSovaly podminky v mezinarodni ptrepraveé. Nejhiife se pochopitelné projevovala situace
ve vzajemnych vztazich mezi naSi a némeckou zelezni¢ni spravou. PredevsSim
v pfechodovych stanicich s Risi a v pohrani¢i dochazelo k Getnym provokacim a incidentiim
mezi na$imi a némeckymi Zelezni¢aii. ' Pozdgji se Zeleznitni zaiizeni stavala teréem ttoku
sudetondmeckého freikorpsu. 2

Po dobu zafijové mobilizace platil na ¢eskoslovenskych tratich zvlastni tzv. mobilizacni jizdni
fad umoziujici pfepravu nasich vojenskych oddili na hranice. Ten vyrazné¢ omezoval hlavng
pocet rychlikovych spojii i spéSnych vlaki. Pfi zéfijové krizi projizd€ly denné ceskymi
stanicemi desitky vojenskych transporti. Tento naro¢ny ukol CSD v zasadé zvladly
optimalng&. * V ¥jnu se po skon&eni ondch znamych udalosti se jizdni ¥ad na Zeleznici vracel
pres znaéné problémy opét k normélu. *

Mnichovskd dohoda podepsand 29. zaii 1938 znamenala obrovsky zasah do nasi dopravy.
Doslo k preruseni dalezitych trati a navic ve ztraceném pohranici se nachazelo velké mnozstvi
zelezni¢niho materidlu, ktery bylo nutné odsunout. Na zeleznicich navic lezela hlavni tiha
mnohdy 1 pfes zaSkodnické utoky némeckych ordner. Ve slozité situaci se mnohdy ocitali
¢esti drazni zaméstnanci také kvili faktu, Ze museli mnohdy opoustét nadrazi a sva pracoviste
jako jedni zposlednich Cechii v pohrani¢i. Vyzadoval to jejich statut ufedniki, kteii
evakuovali pozdéji neZ obycCejni obyvatelé a také vyznam Zelezni¢ni dopravy pro odvoz vSeho
potiebného do vnitrozemi.

Odchod ¢eské vlakové spravy z pohrani¢i vypadal na mnoha mistech rozdilné. Vyraznou roli
hrala mistni dopravni specifika 1 odliSné vztahy snémeckymi zaméstnanci. V mnoha

pramenech ¢i sekundarnich informacnich zdrojich o téchto negativnich udalostech neni

''S. Buffe uvadi ve své praci rovnéz piipady $pionaze na sluzebnach CSD. S. Buffe: Zeleznice v Sudetech, str. 9.

vvvvvv

* M. Navratil: 100 let mistni drahy Svétla-Lede&-Kacov, str. 24.
* Tamtéz.



zminka. Je jasné, ze urcené trat€ a zelezni¢ni objekty bylo nutné evakuovat ve velmi kratkém
Zase. Veskeré vybaveni se odvéazelo ve velkém zmatku.”

Pro ptedstavu uved'me popis situace v Bieclavi. Zde se dostavilo ihned zaroven s oddily
némeckého vojska 300 tisskych zelezni¢art s ukolem zajistit stanici a uvést ji co nejdiive do
provozu.® Nadrazi ptedavalo p¥iblizn& 200 nasich pracovnika, kte¥i tu jesté zastali. 8. ¥jna dal
novy némecky spravce svolat vetfejny ,,apel“ a na konci svého proslovu piesvédcoval
zeleznicare ¢eské ndrodnosti, Ze mohou setrvat na svych mistech a dale slouZzit v Bieclavi,
pokud budou loajalni k novému rezimu. Podle zdznamt jich fada po celou véalku skutecné
zistala.” Podminky jejich sluzby na Fisském Gzemi & dalsi zajimavé aspekty tykajici se tohoto
problému nejsou bohuzel kvili absenci pramennych zdroju k dispozici.

Po dovrSeni evakuacnich akci vyjely na pohranicni traté zvlaStni trhaci vlaky, které
destrukcemi tratového svriku prerusily spojeni se Sudety. ®

V této souvislosti je zajimavé zminit se o chovani a postojich némeckych Zeleznicait
slouzicich u CSD v této slozité situaci. Vesmés vétina z nich odtrzeni pohrani¢i uvitala a
mnozi se pocali chovat neptatelsky ¢ povysend ke svym &eskym kolegtim. Casto dochazelo
k feSeni osobnich spori a mnozi Némci o¢ekavali zlepSeni svych postli v zaméstnani. Stavalo
se ale, Ze bylo jejich oekavani zklamano.’

Po dobu okupace byla koneckoncii Zelezniéni doprava v Sudetech fizena pfimo z Rise
vyhradné pod pfimym dohledem orgénti z Némecka.

CSD se potykaly nyni svelkym problémem, kam umistit evakuované zaméstnance
z pohranicnich stanic. Jednalo se o obrovské mnozstvi lidi, které nyni ptisobilo draham velky

N

ptebytek pracovnich sil (pozdé¢ji se tento problém cCasteCné feSil nasazovanim cCeskych
zelezniCarh na tiSské traté). Prozatim se Zeleznicafi z pohranici posilali do stanic, které mohly
aspoil trochu uzpusobit své kapacity. Hledé€lo se rovnéz také na geografické hledisko. Takze
napiiklad do Caslavi byli evakuovéani drazni ziizenci z Varnsdorfu, Lib&chova, Stéti nebo

Litoméfic. '°

> Napiiklad 6. 10. 1938 zaslalo feditelstvi drah v Hradci Kralové telegram piikazujici evakuovat vechny stanice
na trati Borohradek-Kuks, ov§em druhy den tento rozkaz korigovalo pouze na néktera nadrazi na této trase. R.
Hlugickova-L. Kubatova-I. Mala: Zelezni¢aii v odboji, str. 29.

6NA, Sbirka stani¢nich kronik, Stani¢ni kronika Bteclav, inv. €. 120, sign.5, kar.3, str.39.

7 Tamtéz.

¥ Pro priklad 1ze uvést stanici Broumov-Olivétin, kam dorazil 28. za¥i zvl4stni destrukéni vlak z Hradce Kralové
a vytrhal zhruba 14 pari kolejnic. NA, Sbirka stani¢nich kronik, Stani¢ni kronika Broumov-Olivétin, inv. ¢.
115, sign. 4, kar.3, str.5.

? Napi. podle zaznamis staniéni kroniky Nachoda se piichozi organy DR s mistnimi némeckymi ZelezniGati
viibec nebavili a obraceli se s zadostmi pouze k ceskym pracovnikim, jez povazovali za odpovédné znalce
mistnich zalezitosti. NA, Sbirka stani¢nich kronik, Stani¢ni kronika Nachod, inv. ¢. 820,sign. 15, kar. 30, str.4
' Stani¢ni kronika Céslav, str. 9, inv. &. 603, sign.6, kar.13.



Jednani s fiSskymi drahami ohledné personalnich otazek byla Casto slozitd a promitala se
v nich také fada regionalnich specifik. Dost vazné vypadal stav na Ostravsku, kde slouzili
také polSti Zelezni¢afi a to nejen na odtrZzeném uzemi. Pfimo z Ostravy odeslo v listopadu
1938 na koSickou drahu pfiblizn€¢ 200 Poléki a z evakuovanych stanic bylo naopak pfijato
400 &eskych zaméstnanct.'' Stav pracovniki se v této oblasti ustalil az koncem listopadu.'?
V ostatnich castech oklesténé republiky probihal tento proces ponckud Iépe, 1 kdyZ ne Gplné
bez potizi, protoze CSD postihly tyto udalosti zcela neptipravené. Bohuzel v archivnich
materidlech schéazeji presné statistiky, kolik zaméstnancti vedeni drah pfelozilo a na ktera
mista. Musime se proto spokojit alespon s ¢asteCnym nastinénim tehdejsich feseni. D4 se fici,
7e pres velké potiZze se pracovnikiim CSD podafilo obdivuhodné dané ukoly zvladnout.

Po podepséani mnichovského diktatu nastala v ¢eskoslovenské zelezni¢ni doprave katastrofalni
situace. Politické rozhodnuti vyrazn¢ zptetrhalo nasi Zelezni¢ni sit’ a nasilné¢ tak naruSilo
Zivotaschopnost tohoto dopravniho odvétvi. Ztracena byla cela tetina Zelezni¢nich trati"® a
CSD nyni disponovalo celkem 5823,181 km koleji.'* Velmi bolestivé pasobilo predev§im
preruseni hlavni dopravni tepny, traté Praha-Ceska Tiebova-Moravska Ostrava. Nové hranice
ji prerusily hned za Ceskou Tiebovou (zasahovalo tam némecké osidleni Svitavska) a trat
déle pokracovala na ¢eském tzemi az pied stanici Moravicany. Spojnice Brno-Bieclav byla
pretnuta dokonce vicekrat podobné jako usek Plzen-Domazlice.

PferuSeny byly také trat¢ Hranice-Moravska Ostrava a Moravska Ostrava-Karvina. Doprava
mezi Hranicemi a Moravskou Ostravou se bezprostiedné po podepsani mnichovské dohody
zcela zastavila. Provoz byl obnoven aZ 5. listopadu po dohodé s DR." Specificky se nyni
projevila rovnéz situace Bohumina, ktery za prvni republiky predstavoval vyznamny
zelezni¢ni uzel a byl pfechodovou stanici na hranicich s Polskem. Ted’ doslo k odtrzeni této
dilezité kiizovatky. Nova polskd zZelezni¢ni sprdva nepocitala s pfiliSnym rozvojem
bohuminského nadrazi a chtéla jeho pfeménu na béznou prijezdovou stanici. Proto se po jeho
obsazeni zaGaly bourat mistni dilny a vytopny.'® Nicméné pozd&ji za némecké okupace
stanice op¢t ziskala sviij strategicky vyznam, nebot’ Némci s ni pocitali jako s prekladistém
pro své valecné plany na vychodé.

Se zménou statnich hranic zacaly nekteré stanice, které diive lezely hluboko ve vnitrozemi,

fungovat jako piechodové. To byl piipad Mélnika, Velesina, Ceské Tiebové, Daéic, Bélé pod

''NA, Sbirka stani¢nich kronik, Staniéni kronika Ostrava hl. nadrazi,inv. & 963, sign.12, kar. 38, str.10.
12 Tamtéz.

M. St&pan: Prehledné déjiny &eskoslovenskych Zeleznic, str. 220.

14 Statisticka ro¢enka statnich drah za rok 1945, str. 8.

S°NA, Sbirka stani¢nich kronik, Stani¢ni kronika Ostrava hl. nadr.inv. &. 963,sign. 12, kar. 38, str.10.

'® M. Zich: 150 let trati Lipnik nad Be¢vou-Bohumin, str. 31.



Bezdézem nebo napiiklad Hranic. Takova nadrazi vSak nebyla svoji kapacitou uzptisobena na
celni a odbavovaci sluzbu. Z toho pochopiteln¢ vyplyvaly vzristajici potize s prepravou
v téchto mistech. Uvedené potiZze nezmizely ani pozdé&ji za okupace, nebot’ hranice ceské a
némecké zeleznicni spravy pochopitelné pretrvavaly i v obdobi existence protektoratu.
Uvedené vysledky zptsobil fakt, ze pfi odtrzeni Sudet se bralo v potaz pouze narodnostni
hledisko a na dopravni ¢i hospodarské dopady takového pocinu se vibec nehledélo. Je
nanejvys pravdépodobné, ze Hitler zfejmé pocital sfeSenim zbavujicim Ceskoslovensko
efektivniho systému komunikaci. Nase strana protestovala marné.

Tuto tézkost se Ministerstvo dopravy pokouselo v dobé druhé republiky odstranit pfenesenim
hlavniho propojeni Cech a Moravy na zamyslenou trat’ Praha-Kolin-Brno. Tento projekt
predpokladal vybudovani u&inného spojeni pres Havlickiv Brod a Kiizanov. '” Projekt
pocital s vyuzitim mistnich drah Havlicktv Brod-Zd’ar nad Sazavou a Brno-Tisnov. V tseku
Zd4r nad Sazavou-Tisnov se poéitalo s cela novym trasovanim. Projektovaly se rovnéz druhé
koleje v tsecich Brno-Pierov, Brno-Veseli nad Moravou a Némecky Brod-Caslav.

Nové spojeni se pocalo budovat jiz v prosinci 1938 s ptedpokladem dokonceni do dvou let.

Obtizného projektu se ucastnily mimo jiné stavebni firmy evakuované z okupovanych
oblasti.'® Tento poéin se jevil jako velmi nutné FeSeni, nebot’ stat pierusené dopravni spojnice
akutn¢ potfeboval nahradit. Vystavba ptes Casté potize pokraCovala vyhovujicim tempem.
Jesté vroce 1938 se pocalo srazbou tunelii u Tisnova.'” Stavba méla byt dokondena
piiblizn¢ za dva roky. Nad¢ji na dokonceni celé vystavby ovSem vzala okupace a nésledné
vypuknuti druhé svétové valky. Nacisté soustiedili veskery primysl na své valecné cile a
stavby v civilnim sektoru, tedy i dopravnim, byly postupné¢ zastavovany. Proto doslo i zde
v roce 1943 k ukonceni veskerych praci.

Nez mélo byt nové spojeni s Kolina na Brno dokon¢eno, muselo se n¢jakym zplisobem udrzet
dopravni spojeni mezi odd&lenymi oblastmi Ceskoslovenska. Reseni piedstavovaly tzv. peaze
dohodnuté na zakladé smlouvy mezi nasimi a némeckymi drahami dne 27.10. 1938. Jednalo
se v podstaté¢ o poskytnuti moznosti prijjezdu Ceskych vlakl pres odtrzené useky na tratich.

Tento provoz zajistovaly CSD na vlastni naklady. Ceské vlaky projizdély némeckym tizemim

bez zastaveni a po dobu jejich prijezdu musely byt vagony uzamceny a zatazena okna ve

vozech. *° Zarovei se obé strany v listopadu dohodly na podminkach dopravy uhli z odtrzené

' M. Krejéitik: Piehledné d&jiny eskoslovenskych Zeleznic, str. 200.

" Tamtéz, str. 202.

1 Rozestavéné tunely u Tisnova poslouzily koncem valky Némcim jako kryté prostory pro vyrobu letadel
schované pred bombardovanim. O tom blize M. Vangk : Diana: tovarna na smrt 1944-1945, Brno 2003
20§ Buffe: Zeleznice v Sudetech, str. 37-38.
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severodeské uhelné panve pies prechodové stanice Lovosice a MéInik. Risské drahy si jako
protisluzbu vymohly moznosti prijezdu némeckych vlaki pres dlouhé peazni tiseky Brno-
Lichkov a Bfeclav-Bohumin. '

Jednalo se o nutné vyfeSeni situace, nebot jizdy objizdkami velmi ptetézovaly jiz tak
enormné postizeny dopravni systém CSR (napf. cestovat z Moravské Ostravy do Olomouce se
muselo pres Frydek-Mistek a Valaské Mezitici*®). Tento poéin se vyznacoval jako dosti
provizorni a zpusobil rovnéZ nékteré paradoxni ptipady. Tieba do Rokytnice nad Jizerou
nachazejici se nyni na odstoupeném uzemi vedly koleje pouze z eské strany a musela byt
proto obsluhovana vyluéné spoji CSD.” Nase drazni sprava fidila spoje projizd&jici
odtrzenymi kraji 1 za okupace. Naptiklad pro oddélenad izemi na TéSinsku mél toto na starosti
ostravsky dispozicni vypravéi. Pedze ptedstavovaly zcela jist€ provizorni feSeni, které
nemohlo ani v nejmensim uspokojit dopravni potieby v CSR.

Dalsi problém, ktery musely Ceskoslovenské drahy v disledku roztrzeni nasi Zelezni¢ni sité
prekonévat, piredstavovalo zahlceni mnoha stanic evakuovanym vozovym parkem a
materidlem. Tento problém navic zvyraziiovalo hromadéni zasilek, jez kvuli nahlé zméné
ceskoslovenského dopravniho systému nestihaly naSe zeleznice v€as odbavovat. Situace se
postupné zlepSovala az koncem roku.

Na nadrazich se rovnéz vyskytovalo mnoho uprchlikli z pohranici, kteti neméli kam odejit a
fungovani provozu ve stani¢nich prostorach tak bylo jejich pfitomnosti jesté vice ztiZeno.
Dokonce se casto vyskytoval piipad, Ze tito lidé obyvali vozy staZzené ze Sudet, jeZ byly nyni
odstaveny na nadrazich. V této véci dokonce muselo zasdhnout ministerstvo. **

Nemén¢ zavaznou otazku znamenaly zalezitosti ohledné vozového parku. Némecka strana se
totiz nesmifila s faktem, e CSD stihly ze Sudet odvézt veskeré drazni vybaveni véetnd téméf
vSech vagonil a lokomotiv. Nasi strané se podatilo evakuovat skoro vSechno zafizeni vcetné
technické dokumentace tratovych tsekl. To zapficilo némeckym draham velké nesnaze pfi
obnovovani provozu na zdejSich zeleznicich.

DR pozadovaly navrat odvezeného zafizeni v poCtu podle technickych méfitek trati
v Sudetské zupé. Tyto poZzadavky se staly pfedmétem sloZitych jednéni. V Berliné doSlo
k vytvoteni zvlastni komise, kterd méla piedlozit Ceské strané uvedené zddosti. Némci si
podle svych vlastnich vypocti narokovali pies 30 000 vozu riznych typl. Nase ministerstvo

vSak takové mnozstvi povazovalo za netnosné a odvolavalo se na prvorepublikovy pocet

213, Buffe: Zeleznice v Sudetech, str.37-38.

?2 Stani¢ni kronika Ostrava hl. nadrazi,inv. ¢. 963, sign. 12, kar. 863, str.10.
2 S, Buffe: Zeleznice v Sudetech, str. 61.

** M. Navratil: 100 let mistni drahy Svétla-Leded-Kacov, str. 76.
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vozidel v pohrani¢i. Nakonec doslo 17. a 31. fijna k pfedbéznym dohodam. Ty vsak DR
neuspokojily a definitivni shoda byla dosazena az v polovin¢ listopadu. Podle ni mélo fisskym
draham ptipadnout 877 lokomotiv (z toho 639 parnich), 136 motorovych vozl,158 ptipojnych
jednotek, 2160 osobnich a 23 500 nakladnich vagonii.>® Veskeré predavky probihaly postupné
a byly splnény az v dob& okupace.’® Soupravy vozi k predani odjizdély ze shromazd’ovaci
stanice Praha-VrSovice.?” K tomuto vyé&tu je nutné také zminit mensi pocet vozidel predany
Madarsku v souvislosti s tzv. videfiskou arbitrazi. ** S Polskem neuzaviely CSD Zadnou
smlouvu o pfedavani vozového parku. Nicméné po porazce Polska v roce 1939 ucinili tento
narok pro uzemi tzv. Olie Némci. CSD musely odevzdat 67 lokomotiv, které nase Zelezniéni
sprava odsud odvezla.” Tyto stroje nam viak pozdgji iisskd Zeleznini sprava pronajala.
Ztraty na lokomotivach a vozech poznamenaly Zzelezni¢ni provoz v naSich zemich velice
citeln€. Po véalce se k nam navratila jen mald ¢ast tohoto odevzdaného majetku. Okupanti
navic v dobé druhé svétové valky zavlékali dalsi lokomotivy a vagény naSich drah riizné po
Evropé. Mnoho jich bylo zni¢eno a povalecné navraceni strojového parku nebylo mozné kviili
vSeobecnym pomérim uskutecnit.

V souvislosti s témito fakty se nabizi otdzka, v jaké mife by se podafily zminéné potize
zpusobené mnichovskou dohodou ptekonat, pokud by nedoslo k okupaci. Domnivam se, ze
tyto problémy by nase drahy dokazaly feSit v optimalni mife jen za cenu jisté zavislosti na
némeckém dopravnim systému. Veskeré dusledky mnichovské dohody v personalnim,
provoznim 1 ekonomickém méftitku Sly zcela proti kontinuité Ceskoslovenskych Zzeleznic.
Rozvinuta drazni sit’ Ceskoslovenska se nyni stala nevykonnym torzem.

Obdobi druhé republiky znamenalo pro Ceskoslovenské drahy t&7ké ¢asy vypInéné snahou o
stabilizaci pomérti ve vSech aspektech provozu vcetné vystavby nahradniho spojeni za
preruSené traté. Zarovei s tim se snazilo dopravni ministerstvo provadét riizné reorganizacni a
provozni Gpravy za ucelem co nejvyssiho zjednodusSeni fizeni dopravy.

Nejvyraznéjsi zménu v tomto smyslu znamenalo sjednoceni postovni, telegrafni a dopravni
spravy pod jedno ministerstvo 11. prosince 1938.° Toto propojeni postovniho a dopravniho
resortu pod jeden subjekt vSak mélo 1 pozdé€ji za protektoratu Cisté formalni charakter.
Spole¢né personalni direktivy fesil tzv. kabinet oznacovany jako ,.kancelai”. To byl jediny

tmel, pfes ktery ministerstvo pfenaselo tendence spolecné obéma slozkam. Jinak se da

2 J. Bek: Lokomotivy z let 1918-1945, str. 25.

26 Tamtéz.

*R. Hlugi¢kova-L. Kubétova-I. Mala: Zelezni¢ati v odboji, str. 27.

% Jednalo se ptiblizn& o 300 lokomotiv a 700 vozi. S. Buffe: Zeleznice v Sudetech, str. 12.
¥ J. Bek: Atlas lokomotiv, str.31.

39 M. Stepan: Prehledné d&jiny ceskoslovenskych Zeleznic, str. 224.
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v podstat¢ fici, ze ob¢ slozky fungovaly v uvedeném obdobi spise paralelné¢ vedle sebe nez
jako n&jaky spole¢ny organ. °'

Obecné se d4 fici, ze se Ceskoslovenské drahy nachazely za druhé republiky ve velmi tizivé
situaci po hospodaiské, provozni i vyvojové strance a nadéje na obnovu prvorepublikového
rozmachu byla miziva. Souviselo to také stim, ze rana Cceskoslovenské dopravni
infrastruktufe mnichovskym diktatem ptedstavovala jeden z velmi dualezitych krokii pro
nacistické Némecko v postupu k Gplnému porobeni naseho statu. Doprava v okleSténé zemi se
ted’ stala viceméné zavisld na némeckém prepravnim systému a spoustu otdzek uz nebylo
mozné fesit samostatné bez dohody s némeckou stranou. Veskeré projekty, které mély za ucel

alespon ¢astecné zlepSeni tristniho stavu, pak zcela zhatila okupace.

*I'NA, fond Min. Zel. inv. & 5, sign. 18, kar.31.
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3. Zeleznice v odtrzeném pohranici

I kdyZ mapovat historii Zelezni¢ni dopravy v Sudetské zupé v letech 1938-1945 neni prioritou
této prace, je tfeba se o ni alespon stru¢né zminit. Popsat fungovani zeleznice pod fizenim DR
v Sudetech piedstavuje velmi namahavy ukol, nebot’ archivni materialy némecké provenience
byly zvelké casti znieny na konci vélky stejné jako mnoho jinych dokumenti pied
pfichodem Rudé armddy. Nékteré casti spist fiSské Zelezni¢ni spravy zlstaly zachovany,
ovem nachézeji se roztrousend v mensich Zelezni¢nich archivech v Geském pohrani&i** i
v Némecku a jedna se vlastné¢ pouze o torzo zvelkého mnozstvi tehdejSich spisovych
materiald. Nejlepsi zdroj ptedstavuji v tomto ohledu tedy vzpominky némeckych Zeleznicait
slouzicich v odejmutém pohranici.

S obsazenim nagich pohraniénich tizemi némeckym vojskem piesla tato nova soudast Rise
pln€¢ pod spravu némeckych ufadi, tedy pochopitelné i v dopravé. K tomu doslo témét
okamzit¢ zarovei s finanénim i majetkovym vyrovninim mezi CSD a DR ohledné trati
v Sudetech. Dopravni systém Sudetské zupy byl po celou dobu okupace tizen direktivné
piimo z fiSe, tak jako fada dalSich spravnich odvétvi. Zadné samospravy se zdejsi zelezniéni
provozni ufady nedockaly. Da se také fici, ze za celou valku ftidili zdejSi provoz dosazeni
povéfenci z RiSe a mistni Zelezni¢afi si mohli n&jakych vyznamngjsich funkcich a postavenich
jenom zdat. *

Samospravné fizeni dopravy v této oblasti nebylo zavedeno krom¢ zaméru ponechat si ptimy
dohled nad nové pfipojenym tUzemim také kvili jist€é zemépisn¢ dopravni nemoZznosti
takového rozhodnuti. Pfirozena navaznost jednotlivych trati se mnichovskou dohodou nésilng
prerudila. Zelezni¢ni sit v Sudetech tvofila vlastné jen soustavu izolovanych uzemi,které
mnohde nebyly mezi sebou viibec propojené po dopravni strance (napiiklad oblast Opava-
Sumperk byla spojena jen tratémi z CSR nebo ze staré fise podobné jako Usti nad Labem-
Ceska Lipa-Turnov). Z tohoto divodu se jevilo nemozné vybudovat zde vlastni drazni
feditelstvi. Cela zupa se tedy nyni rozdé¢lila podle zemépisnych hledisek do kompetenci
feditelstvi Breslau (tomu piipadlo celkem 467 km), Oppeln (533 km), Dresden (1623 km),
Regensburg (468 km), Linec (49 km) a Viden (267 km). Pod teditelstvi Breslau piipadly
provozni ufady ve Svitavach, Trutnové a v Sumperku, fi$ské drazni feditelstvi v Opoli pak

fevzalo provozni ufady Krnov, Jesenik, Opava. Utad v Drazd’anech fdil provozni ufad
b >

32 Napiiklad v archivu lounskych dilen jsou ulozeny &asti spisového materialu fi§ského Zelezniéniho feditelstvi
v Drazd’anech.
* NA, Sbirka stani¢nich kronik, Stani¢ni kronika Nachod, inv. &. 820, sign.15, kar. 30, str.20.
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Liberec, Ceska Lipa, Usti nad Labem, Teplice, Zatec a Karlovy Vary. Kone¢né feditelstvi
Regensburg pattily provozni ufady v Chebu, Volarech a Stiibfe. Drazni instituce v Linci a ve
Vidni nefidily Zadny provozni ufad, ale staraly se jen o provoz na menSim poctu trati
v Sudetech. **

Thned po pievzeti pohraniénich trati se musela nova sprava potykat sfadou potizi. Cesti
zaméstnanci dokazali pii evakuacich odvézt témer veSkerou dokumentaci i technické udaje
ohledné zdejSich trati 1 vlastniho provozu. Vyvezena byla rovnéz tfada zafizeni vcetné
vozového parku, ktery se vracel némeckym drahdm postupné, takze zdejSi drazni doprava
zacinala za velmi t€zkych podminek. Na nékterych mistech byl porusen tratovy svrsek, jez se
ni¢il zamérné pii uprku Cechll z pohrani¢i. Novi spravci DR tak vstupovali vlastné zcela do
neznama.

Na poéatku byl provoz obnovovan za velkého pfispéni povolanych Zelezni¢ati z Rise. Uvadi
se, 7e do dubna 1939 jich zde muselo byt nasazeno asi 2300.> S personalnimi problémy se
vSak provoz na nové némeckych tratich potykal jest¢ velmi dlouho. Po obsazeni zbytku
naSeho Uzemi dochdzelo také k vysilani naSich zaméstnancti na sudetské sluzebny, aby
nahradily nedostatek tamnich pracovnikil. *° Stavalo se také, Ze ndkde v pohrani¢i byli esti
zaméstnanci vyzyvani fiSskymi ufady, aby zlstali kvili zvladnuti probléml s poctem
pracovnikd v Sudetech.”’

Standardni jizdni fady a normalni provoz musely byt obnovovany za pomoci prizkumnych
jizd a terénniho zjiStovani technickych daji o tratovém povrchu. Zaroven se zde zavedly
ptedpisy podle DR, na coz si musela fada mistnich pracovniki v pomérné kratké dob¢ rychle
zvyknout. V osobni dopravé se vyskytla fada zmén v trasovani spoji. Vypravovany byly pro
pomeéry pied Mnichovem nékteré netypické rychliky spojujici jednotliva centra nové fisské
zupy. Jeden takovy jezdil napiiklad na trase Berlin-Liberec-Cheb.”®  Pfes tyto veskeré potize
se piiblizné¢ do poloviny roku 1939 podafilo zajistit fungovani sudetskych Zzeleznic
v uspokojivé podobg.

Ptizptisobovani dopravy valecnému nasazeni piineslo paradoxné za valky rozvoj nékterych
zdejsich Zelezni¢nich taht i nadraZi, které by se mozna né¢eho podobného v CSR nedockaly.
Jednalo se hlavné o Mostecko, kde se budoval primysl na vyrobu pohonnych latek. BohuZzel

se zachovaly pisemné dokumenty mapujici stavebni prace v Sudetech za valky pouze od

3% . Buffe: Zeleznice v Sudetech, str. 35.

3 Tamtéz, str. 38.

%N A, Sbirka stani¢nich kronik, Stani¢ni kronika Broumov-Olivétin,, inv. &. 115, sign. 4, kar. 3, str.5.

37 Naptiklad v Breclavi takto setrvalo na svych postech idajné mnoho pracovniki &eské narodnosti. NA, Sbirka
stani¢nich kronik, Stani¢ni kronika Bfeclav, inv. ¢. 120, sign. 5, kar.3, str.39.

3 NA, Sbirka stani¢nich kronik, Stani¢ni kronika Cheb, inv. &. 631, sign. 3, kar. 14, str.14.
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feditelstvi v Rezné, které napiiklad dokazuji, Ze v jeho obvodu doslo v letech 1938-1944
k rekonstrukei koleji v délce 80 km a k poloZeni 387 novych vyhybek. *°

Vile¢ny provoz v nasiln¢ odebraném pohranici se vyznacoval fadou aspekti podobnych tomu
protektoratnimu. Doprava pln¢ slouzici vélecnym potfebam se potykala snemalymi
problémy. Tizivé se projevoval hlavné nedostatek nakladnich vozl pro piepravu surovin,
zv1astd uhli. * V severnich Cechach se nachazelo hodng doli, pro jejichZ potieby mohly DR
poskytnout jen neoptimalni pocet vagond. Pficinnou téchto nedostatkli bylo ponejvice
rekvirovani vozového parku pro potfeby Wehrmachtu. Neméné zavazné plisobilo na zdejsi
zivot absolutni uptfednostiiovani piepravy vojenského materidlu pired dopravou ostatnich (i
zékladnich) surovin pro obyvatelstvo.*' Postupné se rovnéz omezovala osobni doprava.
Koncem valky je Zelezni¢ni provoz v pohrani¢i vyrazné¢ ochromen leteckymi 0toky na
dilezité uzly v této oblasti. V kvétnu a v ervenci 1944 byl tézkymi nalety zasaZzen Most, kde
bylo zcela zni¢eno mistni sefad’ovaci nadrazi. Na jare 1945 postihla stejnd pohroma i dalsi
vyznamné Zelezni¢ni body jako Usti nad Labem, Karlovy Vary nebo Chomutov.
Bombardovani Drazd’an v inoru 1945 tuplné zdemolovalo budovu zde se nachézejiciho
draZzniho fteditelstvi, takZe jemu podiizené urady v Sudetech zcela ztratily spojeni
s nadfizenymi organy. **

Cely dopravni systém musel byt udrzovan ve stale vice improviza¢nich podminkéch. Situaci
v poslednich mésicich valky. Koncem dubna 1945 se v disledku ptichdzejici fronty provoz na
tomto Uzemi Upln¢ zastavuje a obnovuji jej az jednotky Rudé armady a posléze v plném
rozsahu opét se vracejici ¢esti zelezniCari.

Léta odtrzeni ptinesla zdejSim Zeleznicim rozkvét, ktery vSak byl posléze zabrzdén valecnymi
podminkami. Némecti ZelezniCéafi v pohranici, kteti cekali zlepSeni vlastnich profesnich
podminek i postup v kariéte byli vzapéti zklaméni, nebot’ o vSem rozhodovali novi ptidélenci
ze staré Rige. Nakonec byli ¢asto odvadéni do armady, takze museli byt posléze nasazovani
cesti zelezniCati z protektoratu. Po valce byli vSichni pracovnici némecké narodnosti zbaveni
sluzby a ¢ekal je odsun.

Provoz na tratich v ¢eském a moravském pohrani¢i pod sprdvou DR znamenal dramatickou
etapu v jejich historii, kterd vSak pro své kratké trvani nezanechala pfili§ vyrazné stopy do

budoucna.

%'NA, Sbirka staniénich kronik, Staniéni kronika Cheb, inv. ¢.631, sign.3, kar.14, str.14.
4y, Kural-Z. Radvanovsky: Sudety pod hakovym kiizem, str. 232.

! Tamtéz.

2 S Buffe: Zeleznice v Sudetech, str. 45.
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4. Vznik protektoratu a jeho dopad na Zelezni¢ni provoz

Po katastrofalnich nésledcich mnichovského rozhodnuti vyvijelo ¢eskoslovenské dopravni
ministerstvo enormni Usili ke stabilizaci situace v nasi dopravni siti a k zajisténi piekonani
tdchto problémi. Pfipravoval se naptiklad novy ,,Organiza¢ni ¥ad podniku Cesko-slovenské
drahy a posty v zemich Ceskych“* Vsechny stavebni i jiné projekty viak zhatily neblahé
udalosti na jate 1939.

Kdyz 14. bfezna vyhlasilo Slovensko samostatnost, vznikly zaroven samostatné Slovenské
Zeleznice (SZ). Po cely konec biezna proudilo z uzemi Slovenska k nam velké mnoZstvi
evakuacnich vlaki. SkladiSté se rychle zaplnila zachranénym materidlem a vznikal tak u
CMD nedostatek prostor pro skladovéani. Proto se musela zabirat i néktera soukroma zafizeni
pro tento uéel. ** Okamzitd vznikl obrovsky problém ohlednd rozd&leni majetku a feSeni
otazky zaméstnanct. Nejlépe doslo k vyfeSeni rozdéleni vozového parku mezi dva nové statni
utvary. Ob¢ strany se pomérné rychle dohodly prostfednictvim Eesko-slovenské komise na
vyrovnani. Ke 30. 6. 1939 se rozdglil poéet lokomotiv byvalé CSD takto: nové vzniklym
protektoratnim draham 2209 a Slovenskym Zeleznicim 616 stroji.*> Podty osobnich a
nakladnich vozl pievzatych pfi tomto ujednani nejsou znamy. Ziejmée se jednalo o podobny
pomér jako v piipad€ lokomotiv. Nez doslo k vlastni realizaci pfeddvek, oznacovaly se stroje
a vozy uréené pro SZ trojuhelnikem pfed starym napisem CSD, na &esky majetek se pak
stejnym zptisobem malovaly &tverce.*®

Archivni dokumenty Slovenskych Zeleznic se nachédzeji na Slovensku a problematika jejich
kratké existence nespadé také pfili§ do zaméteni této studie. Proto zde nemohu prezentovat
hlavni rysy fungovani drazni pfepravy ve Slovenském Statu. D4 se vSak predpokladat, Ze nové
vznikla sprava fesila velké reorganizacni potize a presuny zaméstnanct slovenské narodnosti
zpét z protektoratu (naproti tomu protektoratni drahy st€¢hovali také své vybaveni 1 persondl ze
Slovenska, coZ piedstavovalo obrovsky tkol a cely po€in nazvany Statni akce st€hovaci se
protahl po dobu dalSich let). Situace zde urcité¢ nebyla tak vazna jako v jiné odtrzené
casti, Sudetech. Jelikoz Slovensky stat byl formaln¢ suverénni zemi, odliSoval se jisté i vztah
Némcii a slovenské dopravni spravy. Dohled nacisti na slovenskou dopravu se ziejmé

neprojevoval tak uzce a tizivé jako v Cechach a na Moravé, 1 kdyz slovenské traté se pro

# P. Schreier: Koleje ve stinu svastiky, str. 2.

* NA, Sbirka stani¢nich kronik, Stani¢ni kronika Brno hlavni nadrazi, inv. ¢. 16, sign.3, kar.2, str.86.
# J. Bek: Lokomotivy z let 1918-1945, str. 28.

* Tamtéz, str. 27.
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vale¢nou piepravu vyuzivaly ve velké mife. Jinak vypadala pochopitelné situace koncem
valky.

Ke slovenskym zélezitostem lze jest¢ podotknout fakt, Ze mistni Zeleznice byly valkou
postizeny mnohem vice nez ty Ceské a jejich povalecnd obnova vyzadovala z tohoto divodu
daleko vétsi usili.

IThned po dal$im porcovéani Zeleznicni sit€é a majetku, postihla nase drahy dals$i zavazna
udélost. 15. biezna 1939 doslo k okupaci zbytku naSeho statu némeckymi jednotkami. Ten
den ve 4:40 rano odeslal resort dopravy telegram do vSech sluzeben, ktery znél: ,,Dnes rano
dle u¢inéné dohody obsadi némecké vojsko prechodné nase tzemi...Zatid’te, aby vSichni
zaméstnanci konali za vSech okolnosti bezvadné sluzbu. Drdha i posta musi fungovati
normalné a bez nejmenSich zdvad. Némeckym vojenskym organim je nutno vychdzeti
v kazdém sméru vstiic...Zafidte ihned vie potiebné. "’

Zpocatku nebylo jasné, co nové politické poméry pfinesou nasim draham v budoucnosti.
Prvnich par mésicti okupace se neslo ve znameni jisté autonomie naSich drah. Organizacni
zmény postihly ufad dopravni spravy vcelku ihned, avSak do vypuknuti druhé svétové valky
se stav na zeleznici jevil jako pomérné stabilni. To ale nic neménilo na tom, ze postupné
nastaval konec ekonomického i stavebniho rozvoje ¢eskych drah a nase Zelezni¢ni doprava se
stala zcela soucasti némeckého vojenského dopravniho systému, jaky byl nastolen v celé
nacisty okupované Evrop¢. Na mimotradné naroky a pozadavky okupantl nebyla protektoratni
zeleznicni doprava vibec uzplsobend. To vedlo posléze k obrovskému vycerpavani
materialnich 1 lidskych zdrojt naSich Zeleznic.

Némecka armada si samoziejme byla védoma strategického vyznamu zeleznice, a proto uz
15. biezna zajistila stanicni objekty svymi vojenskymi oddily. Ve druhé poloviné¢ biezna
nebyly vojenské hlidky a oddily na nadrazich Zadnou vyjimkou.

Soucasné podridili okupanti protektoratni drahy pod sviij ptimy dohled po ufedni strance. Na
ministerstvu 1 na vSech vétSich sluzebnach zacali puasobit zvlastni ptidélenci, ktefi méli
dohlizet na bezproblémovy chod dopravy a plnéni némeckych pozadavkl. Jednalo se o
instituci tzv. zplnomocnénce fiSskych drah, ktery mél na starosti pfimy dohled na nasi
zelezni¢ni dopravu. Protektoratni drahy se takto zapojily pln€ pod némecky piepravni systém,
coz se pozd¢ji v dob¢ okupace stale vice prohlubovalo.

Zplnomocnénci méli v protektoratu svou vlastni hierarchii, v jejimz cCele stal tzv. hlavni

zplnomocnénec DR. Zpocatku zastaval tuto funkci ing. Emmerich. Postoj tohoto Némce

7 M. Navrétil: 100 let mistni drahy Svétla-Lede&-Kacov, str. 77.
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k ¢eskému vedeni drah byl pomérné benevolentni, i kdyz tato jista vstficnost byla podminéna
Zivotni dileZitosti nagich Zeleznic pro némecky pramysl. ** V roce 1940 vysttidal Emmericha
novy zplnomocnénec Danco, presvédCeny nacista pruSdckého razeni, ktery dohlizel na ¢eskou
zelezni¢ni dopravu do konce valky. Jeho tvrdost a pfisnost ve vztahu k nas§im afadim i
zaméstnanciim snad nejlépe symbolizovala tlak okupantii na nasi dopravu b&hem valky.*
Pfestoze, jak jiz bylo zminéno, nebyl do vypuknuti druhé svétové valky dopad okupace na
zeleznici tak velky, zménu statniho zfizeni nevyhnutelné pocitilo i toto odvétvi.

Mezi prvni velké novinky v protektoratnim obdobi ¢eskych a moravskych drah pochopitelné
patfila zména jejich oficidlniho nazvu. 13. 7. 1939 se ustavuji oficidlné Protektoratni drahy
Cech a Moravy (BMB-CMD). Oficialné zacala tato nova Zelezni¢ni sprava fungovat od 9.
srpna 1939.°° Soudasné zaroven dochazi postupné k odstrafiovani viech symbold u drah
pfipominajicich ¢asy prvni republiky. V fijnu 1939 vychdzi natizeni odstranit znaky byvalé
CSR  zzelezniéniho majetku tpIng.”' Postupnd dochazelo rovnéz k pieznadeni na
lokomotivach a vozech.

Novy rezim nehodlal u Zelezni¢ni spravy trpét zaméstnance Zidovského ptivodu, politicky
nespolehlivé osoby ¢i byvalé legionare, ktefi byli nedlouho po ustaveni nového potradku
propusténi ze svych mist. O tom bude blize pojedndno v kapitole vénované persondlnim
otazkam.

M¢énila se rovnéz organizace protektoratnich drah. Zatim dochazelo k drobnym
reorganiza¢nim upravam, v pozd¢jSim obdobi se vSak plné prosadil nadiktovany némecky
model spravy.

Velmi vyraznou novinkou v Zelezniénim provozu, jakd snad nejvice pfipominala nové
pomeéry, byla jazykova nafizeni ohledné povinného uzivani Némciny na drdze. Ta se nyni
stala hlavnim komunikaénim jazykem v tomto dopravnim odvétvi. Prakticky existovala
dvojjazycnost. Ve styku s némeckymi subjekty se ale muselo uzivat pouze némecké feci.

Nez doslo k vypuknuti svétového konfliktu, fungoval zelezni¢ni provoz v protektoratu
fakticky normalné. Vale¢né podminky vSak pfinesly poméry, na nez nas piepravni systém

vibec nebyl uzplisoben a zdej$im Zeleznicim nastaly krusné Casy.

* D. Tomasek-R. Kvagek: Obzalovéana je vlada str. 28. a 34.
% Po valce byl Danco zatéen a odsouzen k trestu smrti.

S0 R. Cila: 100 let mistni drahy Slavonice-Telg, str. 47.

>'J. Capek: 120 let Zeleznice na Chot&boisku, str. 20.
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Vyrovnani se Slovenskem

V souvislosti se vznikem Slovenského statu vznikl nasi v Zelezni¢ni dopravé dal$i problém
spojeny s délenim majetku a predevSim odvozu obrovského mnozstvi materidlu z izemi
Slovenska. Za timto ucelem byla vyhlaSena rozsahla Stéatni akce st€éhovaci, jez pfedstavovala
velice nédkladny podnik po finan¢ni 1 organizacni strance. Ze strany ¢eského ministerstva bylo
podnikano co nejvice kroki tak, aby se cely tento pocin usnadnil. Byly poskytovany urcité
slevy a vyhody ohledn& dovozu &eského vybaveni z byvalé ¢asti CSR. ** Cely tento pocin se
protahl az do roku 1944, coz svéd¢i o jeho narocnosti.

Dale musely byt fedeny riizné dalsi zaleZitosti tykajici se vztahu CMD a SZ. Jednalo se mimo
cetné hospodaiské otazky také o zajiSténi dopravniho spojeni mezi protektoratem a
Slovenskym statem, otazky celni a pfechodové i sty¢né persondlni sluzby. Slozitd jednani
ohledn¢ této véci se tdhla nakonec mésice. Veskeré smluvni navrhy byly ve skute¢nosti
koordinovany némeckou stranou, jez na tyto dohody vlastné dohlizela a fidila je. Ceské
ministerstvo predkladalo v podstaté spiSe pouze rtizné korektivni navrhy a pfipominky. O
rozhodujici pravomoci Némct sveédEi také to jiz od dubna 1939, kdy tato jednani zacala, se
rozhovort ucastnili ufednici fiSského protektora.

Ve véci podilu na vzajemné piepravé dosSlo nakonec k dohodé, Ze teditelstvi drah v Praze
bude vypravovat 4 pravidelné rychliky jedouci az do Bratislavi, brnénské feditelstvi zajisti
veskerou osobni dopravu z ¢eské strany mezi Brnem a Trencianskou Teplou, feditelstvi drah
v Olomouci pak obstara &tyfi rychliky a dva osobni vlaky z Olomouce do Ziliny. Slovenské
drazni teditelstvi v Bratislavé mélo nadale zafidit dva pfimé rychliky na Prahu a také urcity
po&et osobnich vlaki smérovanych do Bfeclavi, Lanzhotu a Veseli nad Moravou. >

Na slovenskou stranu také piipadl tkol vést pfepravu motorovou trakci pfes hranici na jediné
trati z Teplé na Vlarsky prasmyk. Pies hrani¢ni pfechodové stanice se Slovenskem jezdilo
prumérné 5 vlakii denné. Podil nakladni piepravy obou sprav byl stanoven podle stavu z roku
1937. Podobné se postupovalo rovn&? v tarifnich, finanénich a personalnich otazkach. **
Odpadnuti slovenského tizemi zptisobilo CMD velké problémy. Jednak se nyni na tizemi
protektoratu projevoval piebytek zaméstnanct kvili stazenym sildm ze Slovenska i pohranic¢i

a musela se fesit také fada administrativnich potizi souvisejicich s témito udalostmi.

52 7elezni¢ni véstnik Ministerstva dopravy, ¢. 20, 18.4. 1939, &. 20.
33 NA, fond Min. Zeleznic, inv. & 1032, sign. 28, kar. 39.
* Tamté?.
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5. Zeleznic¢ni sprava za protektoratu

Organizacni systém vedeni drah musel zakonité prodélat zmény jako vSechny dulezité statni
instituce, v nichz se promitla zména statniho ziizeni. Obecné se da fici, ze celé fizeni se
nucenym zpusobem prizptisobovalo némeckému centralizovanému modelu, coz bylo podstaté
zavrSeno preménou dosavadniho dopravniho ministerstva na Ministerstvo dopravy a techniky
v roce 1942.

Pokud nahlédneme na d&jiny Ceské zelezni¢ni spravy této dob¢, daji se tedy rozlisit dvé
vyrazné etapy. Prvni od zacatku nacistické nadvlady pravé do roku 1942, kdy pocinaji byt
Protektoratni drahy Cech a Moravy vedeny centralng a pod vétsim dohledem némecké strany.
Souviselo to také s celkovym poklesem autonomie ¢eskych protektoratnich ministerstev. Od
této chvile bylo strasné€ obtizné pro nasi spravu vymoci si néjaké vyhody. Roky 1943-1945
pak byly ve znameni Uplné podiizenosti okupantim, ktefi v souvislosti s vedenim totalni
valky vyuzivali protektoratni drazni sit’ co nejvice pro své Spatné€ se vyvijejici valené usili.

Je otazkou, nakolik mohlo vedeni drah i celého ministerstva némeckému natlaku celit. Tento
problém je velmi tézko postizitelny hlavné kvali téméf uplné absenci dokumentt k této
zalezitosti. D4 se konstatovat, Ze se predevsim jednalo o dosti skrytou ¢innost, jez byla hlavné
vedena odhodlanymi a stateCnymi jedinci na rtiznych postech, kteti byli ochotni riskovat, coz
bylo voné dobé velmi nebezpecné. Diky tomu se do jist¢ miry dalo alesponn zmensit
vykofistovani nasi dopravy. Slo piedeviim o odleh&eni t&zce zkousené dopravé a o to vymoci
alespont minimum vyhod pro nase zelezni¢ni zaméstnance.

Na pozici CMD vii¢i okupaéni spravé mélo samoziejmé obrovsky vliv, jaky Glovék stal v &ele
celého resortu dopravy. V tomto piipadé¢ mély naSe Zeleznice Stésti. Po vétSinu valky
vykonéval funkci ministra dopravy a spojl Jindfich Kamenicky. Tento schopny odbornik na
zelezni¢ni provoz nastoupil na piislusné ministerstvo uz v roce 1918. Velmi dobte se podilel
na stabilizaci Zelezni¢niho provozu v fijnu 1938 a v unoru nésledujiciho roku dosahl hodnosti
generalniho feditele drah. Némci cht&li po obsazeni Cech a Moravy Kamenického propustit
pusobeni v této sféie a také pokus o zni¢eni dokumentii z ministerstva 15. 3. 1939).

Na popud A. Elidse vSak v ufadu nadale setrval. Kdyz se Elias stal 27. dubna 1939 ptedsedou
vlady, vystiidal jej v ¢ele dopravniho resortu J. Havelka, ktery ale nebyl pfili§ obeznamen
s praktickou strankou této funkce. Z tohoto ditvodu Kamenicky u ministerstva zlstal a staral

se o vykonnou slozku této instituce. Havelka pak spiSe reprezentoval. Kdyz byl Havelka
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v roce 1941 zbaven svého postu, vystiidal ho pravé Kamenicky a pak vedl urad az do konce
valky.

I ptes svij vysoky v€k dokazal tento ministr kvalitné zajiStovat chod naSich drah po dobu
valky. Nebyl zfejmé¢ ani né&jak politicky ambiciézni v protektoratni vlad€. Po celou tézkou
etapu nasich dé&jin mu §lo hlavné o minimalizovani némeckého valeéného vykoftistovani drah
a pracovniho piepinani nasich zaméstnanci.

Kamenického zésluhou se podatilo uchranit mnoho Zeleznicait pfed nucenym nasazenim do

Némecka a zachranit maximum pro CMD. °°

Bohuzel byl tento ministr po osvobozeni
odsouzen k péti lethm vézeni, stejné jako byli potrestani také ostatni ¢lenové protektoratni
vlady.

Jak jiz bylo fe€eno, celkovy systém spravy dopravniho systému se postupné b&hem valky
stale vice prizplisoboval a pfiblizoval némeckému typu. OvSem do jeho podoby se promitaly
téz valecné podminky, které bezesporu mély obrovsky vliv na uspofadani celé organizace.
Némci navic zjistovali, Ze naSe ziizeni ma charakter ponékud vice vyhovujici improvizacim,
jaké vyzadovala valka. Rizeni Zelezniéni piepravy pouzivané v dobé piedvaleéného
némecka obdoba uptednostitujici striktni fdd ve vSem. Proto nékteré aspekty ptivodniho
ceskoslovenského zplsobu fungovani drah ziistaly zachovany.

Zajimavou otazku také samoziejmé piedstavuje to, jak vypadal vzajemny vztah CMD a
némeckych protektoratnich Gfadii a organti. V tomto piipad¢ také znamena nemaly problém
vyhledavéani archivnich materidli hlavné némecké provenience. Pfesto se pokusim tento
aspekt rekonstruovat.

Je jasné, ze se nejednalo o rovny pomér. Dulezitym problémem vSak bylo, jakym zplisobem
mohli ¢eSti ufednici némeckému nétlaku odolavat a protektoratni dopravni sit’ co nejvice
Setfit. Nebyl to jist¢ lehky tkol, nebot’ posledni rozhodovaci slovo v riznych zélezitostech
drzel zplnomocnénec fiSskych drah, ktery v podstaté ovliviioval fungovani zeleznice
v protektoratu podle potieb fiSského protektora i némecké branné moci. Doprava musela ladit
pfedevSim s vojenskymi zdméry okupanti. Tirebaze po formdlni strance fungovala
protektoratni sprava dopravy i samotnych drah jako samostatny autonomni celek, ve
skutecnosti se jednalo o loutkovy aparat, jez se po celou valku ménil v postupné stale vice

ovladany nastroj fiSskych subjekti.

> D. Tomasek-R. Kvac¢ek: Obzalovana je vlada, str. 30.
3% Tamtéz.
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Némeckému vykofistovani drazniho systému mohla v podstaté Ceska strana celit pouze
formou riznych navrhi, zadosti v provoznim ¢i organizaénim sektoru nebo vnitinimi
upravami ve vSech odborech. D4 se v zdsad¢ fici, ze protektoratni resort dopravy i sjemu
podiizenymi subjekty nemé¢l v rukou moznost zadné zasadni rozvojové iniciativy. Navenek
sice pusobil suverénné, ale stejné¢ jako ostatni protektoratni urady jen slouzil zajmim
okupantt. Celit této negativni podiizenosti §lo v podstaté jen formou rtiznych navrhi na
zlepSeni situace v doprave, korekci nebo experimenttl, jaké mély vylepsit neblahy stav v nasi
doprave.

Zajimavou skute¢nost v tomto ohledu piedstavuje vztah fiSské branné moci s nasimi slozkami
1 zplnomocnéncem DR. Vojenské organy Némecka nespolupracovaly s Ufadem
zplnomocnénce vzdy jednotné a Casto dokonce dochazelo mezi témito subjekty ke sportim.
Svédei o tom ufedni korespondence z roku 1940 zplnomocnénce fiSskych drah prazskému
feditelstvi, aby se v urcitych zélezitostech, co do pfepravy vojenského materidlu, sluzebny
protektoratnich drah obracely jen na néj a ne na vojsko. Wehrmacht tudiz nemél mit
pravomoci zasahovat do uréitych véci. Rissky protektor dokonce zadal dopisem z 21.5. 1940
rychlé vyieseni téchto kompetenénich otazek. >’

Lze také konstatovat, e odpor viiéi Némctim byl také u CMD do velké miry individualni
zalezitosti. Zaviselo na kazdém jedinci, ktery mél vyssi postaveni u fizeni drah, jaky osobni
postoj v této nelehké dobé zaujme a zda bude vykonavat svou funkci tak, aby co nejvice
minimalizoval Spatny dopad dané situace na naSe Zelezni¢ni traté, piipadné se zapojil do
aktivni rezistence. V tomto piipad¢ se jednalo o dosti skryty aspekt zkoumané problematiky.
Z divodi velkého nebezpeci hroziciho tehdy ze strany represivniho nacistického aparatu
naSim Zelezni¢aiim mame jen malo prament a informaci k této véci. Lze se vSak domnivat,
ze ucinngj$i formy odporu byly provddény na nizSich postech a hlavné pfimo fadovymi
pracovniky v provozu. O tom bude podrobnéji pojednano v kapitole vénujici se odboji
ceskych zeleznicari.

Nyni se zaméfime na samotnou organiza¢ni strukturu CMD. Hlavni patef organizace z dob
prvni republiky ziistala zachovana. V &ele Protektoratnich drah Cech a Moravy stél generalni
feditel pfimo podiizeny ministru dopravy. Pod né&j spadalo presidium generalniho feditele
starajici se o véci osobniho styku, odborné zalezitosti nespadajici pod pravomoc zadného
niz$itho odboru, organizacni zélezitosti, kompetencni spory, subvence a podpory nebo téz

zélezitosti némeckych zaméstnanci u ministerstva a Zelezni¢ni spravy. Presidium

T NA, fond Min. Zel. inv. & 1087, sign.50, kar.4751.
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rozhodovalo také o dispozici s vozovym parkem. Dale pak fidilo tiskovy referat, ktery
sledoval vetfejné minéni o zeleznici, a knihovnu. Mélo na starost rovnéz opatfovani inventare
ruznych typt a také nekteré ekonomické tikoly.

K presidiu patfilo i zvlaStni organizani oddé€leni, jez mimo véci vSeobecné organizace
vykonavalo taky dohled nad za okupace zavedenym samospravnim systémem sluzeben. U
této organizaCni Casti existoval rovnéz osobni referat generdlniho feditele. Ten mimo jiné
zajiStoval styk s fiSskym protektorem a pfendsel tak némecka natizeni na ¢esky urad.
Zelezni¢ni sprava se ddle délila na jednotlivé odbory podle pisobnosti. Odbor dopravni se
staral o fizeni veskeré osobni i nakladni dopravy, statistické vykony drah, jizdni fady a také
dalsi dulezité tkoly tykajici se vSeobecného provozu na zeleznici.

Strojné technicky odbor zajistoval predevS§im stavbu a udrzovani vozidel, soucasné také
hlidal spotfebu i1 opatfovani paliv. Velmi dulezity byl odbor hospodaisky. Mé&l na starosti
hlavné finanéni véci. Sestavoval hospodaiské plany CMD, vedl viechna téetnictvi, staral se o
zalezitosti platebniho styku, vedl spravu hotovosti a kontroloval nakup zasob a materialu.
Déle sem patiil odbor pravni feSici hlavné zédkonodarstvi tykajici se zeleznic, mezinarodni
styky a smlouvy i podobné zaleZitosti. Spadaly pod n&j také policejni slozky CMD. Vzhledem
k postaveni naSeho statu v dobé druhé svétové valky byly vsak v této dobé jeho pravomoci
velmi omezené.

Pod personalni odbor spadaly vSechny starosti ohledn¢ zaméstnancti, jako byly tfeba mzdové
podminky, véci socialniho zajisténi a nemocenské pojistovny CMD, karné i disciplindrni
véci, pfijimani a povySovani zaméstnanct i jiné sluzebni aspekty. Za okupace byl predevsim
na tuto slozku vyvijen obrovsky tlak vedeny okupacnimi Urady pifes nadfizené zeleznicni
oddéleni kviili riznym pozadavkim tykajicich se nasich Zelezni¢ait. Slo hlavné o propousténi
nespolehlivych osob, rizna represivni opatieni kviili castym sabotaZim nebo nasazovani
zelezni¢ari za hranicemi protektoratu.

Zminime jesté odbor komercni, ktery pecoval o vyd€lecnost drah (patfili sem téz véci ohledné
jizdného). Za valky vznikla Zelezniéni protiletadlova ochrana (ZPO). Ta ale nepatiila pod
zadny z téchto odborti a fungovala zcela samostatné vedle této organizace ptimo podiizena
ministru dopravy a Ffisskému protektoru.®

Pfejimani némeckého typu spravy spocivalo hlavné vtom, ze na feditelstvich drah byly
vytvoieny cCislované decernaty a kanceldfe a piimo na ministerstvu potom referaty a

kancelate.” Jednotlivé decernaty se zabyvaly pridélenymi vécnymi zaleZitostmi. Tato

3% Zelezni¢ni véstnik Ministerstva dopravy, &. 27, 26. 8. 1939, str. 3-7.
%9 Statisticka roenka statnich drah za rok 1945, str. 7.
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byrokraticka uprava prinasela jist€¢ preciznéjsi a presnéjsi rozhodovani v urcitych vécech, na
druhou stranu ale neladila s ptivodnim ¢eskym systémem, coZ pfinaselo ¢etné¢ administrativni
komplikace. Némecky typ spravy, jak jiz bylo zminéno, byl také pfili§ zkostnatély a nejevil se
jako pftili§ vhodny pro ménici se situace v doprave. To se ukazovalo jako naléhavé obzvlaste
ve valecné dobg.

Po osvobozeni doSlo ke zruSeni vSech administrativnich Uprav z iniciativy Némcl a
decernaty, referaty i kancelare se zruSily. Misto nich se opét v Cervnu 1945 zavedly oddéleni
jako pied valkou. ® Toto se tykalo i dal§ich zmén uvedenych v platnost okupanty, o nichz zde
bude jesté zminéno.

Jednalo se o zfizeni tzv. strojnich, stavebnich, prepravnich a provoznich uradi, k cemuz
doslo v dubnu, ervnu a v zaii 1943.°' Zavedla se také Hlavni vlakova sprava, coz byl
v podstaté dohlédaci Ufad nad niz§imi stupni vlakové spravy. Provozni uUfad prakticky
predstavoval spojku mezi feditelstvim drah a jednotlivymi stanicemi v daném obvodu. M¢l
tedy vlastné na starost vykon sluzby dopravni v ur¢itém okrsku. Také se tato instituce starala
o vyrovnavani podtu vozil a vlakového personalu ve stanicich.”* Zménil se v souvislosti
s témito Upravami také vzdjemny organizacni pomér Zelezni¢nich stanic. Uplatnil se zde
centralizacni princip podle némeckého vzoru stejné¢ jako v mnoha jinych reorganizacich.
V ur¢itém Zzelezni¢nim spravnim obvodu se stanovila jedna hlavni fidici stanice se sidlem
prepravniho a provozniho tfadu, pod kterou spadaly okolni mensi stanice. *

Strojnimu ufadu podléhaly vytopny vcetné pobo¢nych, vozebni stanice a vozovny jistého
druhu. Piepravni ufad se staral o komercni sluzbu a znamenal stejné jako provozni urad

. C oy q- , . . 64
spojku mezi feditelstvim a stanicemi. °

Ve velkych stanicich se zfidily samostatné vydejny
jizdenek s vlastnim prednostou a odd&lené vypravny zbozi. ® K tomu doglo napiiklad v Brng,
kde vznikly vlastné tfi samostatné oddélené sluzebny. Stanice jako takova po strance
dopravni, vydejna jizdenek a vypravna zbozi. ® Na prazském hlavnim nadrazi vznikly
v souvislosti s touto reformou 3 samostatné komerc¢ni sluzebny: vypravna zavazadel,

vypravna rychlého zbozi a vydejna jizdenck.”” Dale se jednalo o drobn&jsi organiza&ni

opatfenti.

60 Zelezniéni véstnik Ministerstva dopravy, €. 2, 30. 5. 1945, str. 1.

®! Statisticka roGenka statnich drah za rok 1945, str. 7.

62 7elezni¢ni véstnik Ministerstva dopravy, 16.11.1940, &. 52, str.11.

83 R. Cila: 100 let mistni drahy Dacice-Telg, str. 52.

%*NA, Sbirka stani¢nich kronik, Stani¢ni kronika Praha-Smichov, inv. &. 964, sign. 13, kar. 32, str.26.

5 Tamtéz.

%NA, Sbirka stani¢nich kronik, Stani¢ni kronika Brno hlavni nadrazi, inv. &. 16, sign. 3, kar. 2, str.82.

7 NA, Sbirka stani¢nich kronik, Stani¢ni kronika Praha- hlavni nadraZi, inv. &. 964, sign.11, kar.32, str. 15.
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Bohuzel nejsou k dispozici zadné materidly, které by srovnavaly vyhody ¢i nevyhody
némeckého a Ceského zplisobu spravovani drah. Valka vSak stejné vytvofila specifickou
situaci enormné zatézujici provoz, coz jist¢ zabrafiuje oznacit lepsi druh spravy. Po valce
dosSlo pochopiteln¢ k zruSeni této novinky. Pravomoci zminénych instituci ptipadly zpét
jednotlivym feditelstvim drah. ®®

Nyni se zaméfime na zhodnoceni nizSich stupiii Zeleznicni spravy. Zde dochézelo kvili
valecnym pomérim k pomérné¢ drobnym zméndm, jez mély za cil co nejvySsi uspory a
zjednoduseni v fizeni tohoto odvétvi. Mezi takové Upravy patiilo naptiklad ptidéleni nakladni
dopravy sluzbé komer¢ni, zatimco osobni dopravu fidil nadale provozni sektor. To bylo
uc¢inéno vroce 1942, kdy se uzaviela dohoda o spole¢ném uzivani vozového parku mezi
CMD a DR. ¥ Kviili etnym centralizaénim opatfenim se rovnéz rugily nékteré sluzebny, o
nichz se soudilo, Ze nejsou nezbytné nutné pro chod CMD. Jejich vykon se pievadél na jiné
ttady. Pro piiklad Ize uvést zruseni vytopny v Ceskych Budgjovicich v roce 1942, jejiz funkci
prevzala stejnd instituce v Plzni.”’ Duvody byly ziejmé provozné technické s ohledem na
regiondlni situaci na tratich. Podobné zmény se provadély podle lokalnich podminek vsude.
Vedeni drah se pokouselo organizaci a tudiz i vlastni provoz co nejvice zefektivnit vzhledem
k tizivé dobé, ovsem silici dopady valky nebylo viibec snadné prekonat.

Co se tykd uzemniho ¢lenéni jednotlivych Zelezni¢nich obvodt protektoratu, zde oproti
drivéjsi dobe nenastaly velké zmény. Nadale existovalo pét draznich feditelstvi v Praze, Plzni,
Hradci Kralové, Brné a v Olomouci. Okruh jejich plsobnosti se pochopitelné snizil o oblasti
odtrzené v roce 1938. Jinak se v Zelezni¢nich obvodech d¢laly jen drobné&jsi upravy, pii nichz
se presunovaly nékteré lokalni traté¢ pod sousedni feditelstvi.

Po osvobozeni vroce 1945 se, jak jiz bylo uvedeno vyse, se vSechny organiza¢ni Upravy
provedené za okupace ruSily. Spravni systém se v podstaté vratil do pfedvale¢né poméry
s tim, Ze se zavedla zvlastni oddéleni fesici nouzovy stav bezprostiedné po vélce a jiné s tim

souvisejici tkoly.

68 Zelezniéni véstnik Ministerstva dopravy, ¢.2, 30. 5. 1945, str. 1.
%NA, Sbirka stani¢nich kronik, Stani¢ni kronika Brno hlavni nadrazi, inv. &. 16, sign. 3, kar.2, str.80.
70 Zelezniéni véstnik Ministerstva dopravy a techniky, ¢. 39, 25. 4. 1942, str. 3.
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6. Poméry na hlavnich tratich

Vialeény provoz CMD hodné zménil intenzitu dopravy na nasich tratich. Situace pochopitelné
vypadala jinak na velkych zelezni¢nich tazich nez na regionalnich trasach. Nejvice se Ceského
zelezni¢niho systému dotkla vojenskd pfeprava némecké armady, a to jak samotné transporty
s vojskem, tak i velky pocet nakladi vezenych po ceskych tratich. Na takovou zatéz v podobé
obrovského nartistu spoji nebyly zdejsi dopravni tepny vibec uzplsobeny, coz se
pochopiteln¢é brzo projevilo na kolejovém svrsku. Pro okupanty piedstavovaly protektoratni
dréhy vyznamnou soucast prepravnich kapacit v zdzemi pro vedeni valky na vychodé€. Na
specifika této sit¢ samoziejme viibec nebrali ohled.

Doprava na hlavnich tratich CMD se pochopitelnd vyvijela se zhor$ujici se tendenci
v prub¢hu valky. Zasadni zlom ptedstavoval rok 1941, kdy doslo k utoku na SSSR. Vyrazné
zhoustla pfeprava vychodnim smérem, pfi¢emz tedy byly nejvice vytizeny tahy Praha-Ceska
Trebova-Moravska Ostrava a také trat€ vedouci pfes Brno déle na vychod. Nejintenzivngji
vsak byla vyuzivana prvné zminénd draha. OvSem vale¢na pieprava se na protektoratnim
uzemi dotkla v podstate¢ skoro vSech trati mimo nékterych regiondlnich. Wehrmacht
vypravoval své vlaky z Rige pies oblasti Cech a Moravy mnoha cestami. Hodné transporttl se
vozilo ptes Plzen na Prahu i ze severu smérem od Berlina.

Z Gizemi byvalého Rakouska projizdélo nejvice armadnich souprav po trati smétujici do
Ceskych Budgjovic a samoziejmé se toto rovnéz dotklo i tahu z Vidné do Bfeclavi. Dost
vytizené byly také &esko-slovenské prechody hranic.”' Vyrazng také stoupla nakladni
doprava, hlavné z oblasti t¢zby uhli. Naptiklad mezi Bohuminem a Bfeclavi projizdélo mnoho
uhelnych vlakli se surovinou pro rakouské huté. Podobné vypadala i situace na trasach
z odtrzenych severnich Cech vedoucich pres protektorat. "2

Hlavni trat¢ CMD prodé&lavaly béhem véle¢nych let opravdu tézké chvile. Nesly nejvétsi tihu
pfepravy vojska a valecného materidlu v protektoratu a koncem valky je velmi postihla
evakuaéni doprava Némct, kdyZ se blizila fronta, i destrukce provadéné Wehrmachtem za
ustupu. Obecné se da fici, Ze hlavni zelezni¢ni spojnice protektoratnich drah byly poskozeny
mnohem vice nez ty regionalni.

Velké stanice byly zahlceny obrovskym mnoZstvim zejména vojenskych zasilek, jejichz pocty

stale nartistaly a stani¢ni Ufady je stihaly v€as odbavovat jen velmi téZce. Samoziejmé ty

"'NA, fond Min. Zel. inv. & 1121, sign.50, kar. 28.
2 Tamtéz, inv. &. 1068, kar. 4735.
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vojenské meély prednost. Na frekventovanych usecich byla také méné postizena osobni
preprava. Zde v po&atecnich letech valky dokonce piibyvaly nékteré rychliky do Némecka.”
Osobni doprava se ale i zde samoziejmé omezovala pro samotné cestujici rliznymi piikazy.
Koncem vélky potom se redukuji i tyto rychlikové spoje. Nakladni doprava byla preferovana,
a proto v uvedeném obdobi naopak vzristala. Zmény poméru osobni a nakladni prepravy lze
demonstrovat na piikladu stanice Brodek u Pierova leziciho na jedné z nejfrekventovanéjSich
trati mezi Olomouci a Hranicemi. Zde vzrostl pocet prijezdi ndkladnich vlakl v rozmezi let
1940-1943 z 15673 na 17 006. Osobnich vlakii naopak ubylo stejnym procentem.’
V Pardubicich bylo kazdy valeény rok vypraveno zhruba o jednu &tvrtinu vlaka vice.”

Provoz v prubéhu valky stale silil, coz si vynutilo osamostatnéni nékterych mensich stanic a
zastavek. Vlakovy dozor na vétSich nadrazich nemohl totiz zvladat ukoly na jemu
podtizenych stanovistich mimo stanici kvili houstnouci dopravé.’® Jeden piipad nastal na trati
Brno-Prerov.”’” Takové kroky vypadaly dost paradoxng, ponévadz, jak jiz bylo zminéno,
prevladal trend co nejvétsi centralizace a sjednocovani vlakové spravy. Realita si vSak
vynucovala nékdy opac¢na feseni.

Dulezité¢ dopravni kiizovatky nachazejici se na hlavnich tazich mély vétSinou to Stésti, Ze se
v této obtizné¢ dobé dockaly vice péce po technické i stavebni strance. Kvili vylepSovani
jejich uzptisobenosti se budovaly dalsi koleje, rozsifovala se depa, umistovala se nova
stavédla a zavadély se i dalSi pozitivni feSeni, jako byly rekonstrukce zabezpecovaciho
zafizeni 1 jina provedeni.

Tak jako za dob druhé republiky trvala i béhem okupace pieprava prostiednictvim tzv. peazi
pres odtrzené useky trati, které se nachéazely 1 na nejdilezitéjSich trasach. Platil zde v podstaté¢
podobny rezim jako pied 15. bfeznem 1939. Soupravy CMD musely projizdét bez zastaveni a
zajisténé. Provoz téchto spoji byl opét na ndklady protektordtnich drah. Mnozi cesti
zeleznicafi se vSak museli ze sluZzebnich diivodli zdrzovat mimo hranice protektoratu. Platil
pro né¢ zvlastni rezim, pfiCemz jim byly vydavany piislusné dokumenty a povoleni. Pfesto
casto dochazelo k jejich zadrzeni a status nasSich zaméstnancii pohybujicich se v uvedenych
oblastech nebyl v podstaté vytesen do konce valky. Totéz se tykalo i1 peazi jako takovych. Ty

predstavovaly az do konce své existence jistou anomalii.

3NA, Sbirka stani¢nich kronik, Stani¢ni kronika Praha-Masarykovo nédrazi, inv. ¢. 964, sign.16., kar.32, str.28.
74NA, Sbirka stani¢nich kronik, Stani¢ni kronika Brodek u Prerova, inv. €. 17, sign.5, kar. 2, str.41.

5 NA, Sbirka stani¢nich kronik, Stani¢ni kronika Pardubice, inv. &.950, sign.15, kar.31, str.9.

76 Takto doslo naptiklad v roce 1942 k op&tnému osamostatnéni stanice Praha-Vysehrad. NA, Sbirka staniénich
kronik, Stani¢ni kronika Praha-Smichov, inv. ¢. 964, sign. 12, kar. 32, str.35.

"V Brné se rovnéz osamostatnily stanice Horni Her$pice a Cernovice. NA, Sbirka stani¢nich kronik, Stani¢ni
kronika Brno hlavni nadrazi, inv. €. 16, sign. 3, kar. 2, str. 80.
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Dulezité zelezni¢ni spojnice a kiizovatky byly tedy vice vystaveny faktorim valky v rtiznych
aspektech. V mnohem vétsi mife nez na regionélnich tratich se zde projevily zalezitosti kolem
vojenskych transportli, provoz zde byl omezovan riznymi problémy s nedostatkem vozového
parku, neuzpiisobenosti signalniho a zabezpecovaciho zafizeni, potiZemi s persondlem i
jinymi tézkostmi. To vSe se tu projevovalo mnohem intenzivnéji nez na regionalnich tratich.

Stejny fakt platil 1 v ptipad¢ konce valky a pozdé€jsi obnovy.
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7. Poméry na regionalnich tratich

Malé Zelezni¢ni traté na lokdlni trovni postihla valka také velmi citelné. Pfedevsim zde velmi
zesilila ndkladni doprava, na niz nebyly tyto trasy potfebné uzptsobené. Sice je pravdou, ze
specifika na Zeleznicnim provozu dané doby se nejvice projevovala na hlavnich drahéch,
ovSem valka zanechala vyrazné stopy také na regionélnich tratich. Zde oproti normélu
enormng vzrostl provoz, coz vedlo k obrovskym potizim a zarovenl Skodam. Lokalni Zeleznice
byly nyni vyuzivany, co to Slo. S nedostatkem zaméstnanci i technického vybaveni toto
piedstavovalo témét nadlidsky ukol.
Protoze valecnd situace vyzadovala maximalni mobilizaci primyslu, vzrostl vyznam
pramyslovych vlecek a uzkorozchodnych trati. Zde se da dokonce hovofit i o relativnim
rozvoji. Budovaly se nové drazky urcené piepravé surovin predevsim v oblastech tézby. Tyto
traté utrpély bezprosttedné skody vlastné az na konci valky.
Na menSich Zeleznicich vzrostla ptedev§im pieprava kusovych zasilek a tovarnich produkti.
Zvysil se ale naptiklad i prodej osobnich jizdenek ¢i vykon komerénich jednotek (ten se az
zdvojnasobil).”® Casto se jednalo o obrovsky rozdil oproti predvale¢nym pomérim. Pro
ilustraci uved’'me tieba zelezni¢ni stanici Bucovice, kde bylo uz v roce 1939 prodano 107 914
listki pro osobni jizdy oproti 17290 roku 1938. Stejnym pomérem doslo k celkovému
nartstu vydaji na osobni dopravu. Pocet doslych zésilek zde €inil 15 614, o rok dfive to bylo
jen 2 954. Podle zaznami se &islo vlakd, jez zde projely zvysilo téméF desetkrat.”
Podobnych zmén bylo mnoho v podstaté po celém uzemi protektoratu. Tyto aspekty byly
castené zavinéné také tim, Ze kvili odtrZzeni pohrani¢i se zvySil vyznam nékterych diive
malo frekventovanych trati. Dilezitou ulohu v tomto ptfipad€ hralo to, zda se Zeleznice
nachézela v blizkosti primyslovych zavodi. Na trati mezi Prahou a Cakovicemi jezdilo
v letech 1941-1944 velké mnozstvi délnickych spoji vozicich zaméstnance do okolnich
osob, postavit nova nastupi§té a udélat fada dalgich uprav. ® Jisté& toto nebyl neobvykly jev.
Potieba nakladnich vagonl pro piepravu tovarnich vyrobkd, jez nyni vyrazné stoupla, si
vynutila zvySeny obrat vozil 1 ve stanicich lezicich na ne tolik diilezitych tratich. Objevuji se

zminky vypovidajici o velkém vzriistu nakladni dopravy na téchto drahach.®' Trat' Pardubice-

"8 NA, Sbirka stani¢nich kronik, Stani¢ni kronika Cakovice, inv. & 28, sign. 18, kar. 3, str.55.

NA, Sbirka stani¢nich kronik, Stani¢ni kronika Bugovice, Sbirka stani¢nich kronik, inv. &. 17, sign. 5, kar. 2,
str.59.

%9NA, Sbirka stani¢nich kronik, Staniéni kronika Cakovice, inv. &. 28, sign. 18, kar.3, str.55.

81'NA, fond Min. Zel.inv. &. 1032, sign. 9, kar. 39.
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Skute¢ se kuptikladu stala nejfrekventovangjsi z vedlejsich tras v oblasti pattici pod feditelstvi
drah v Hradci Kralové.* V roce 1944 zhoustla Zelezni¢ni doprava ve viech regionech natolik,
7e mnoho sluZeben i na lokalnich trasich muselo zavést nepietrzity provoz.*’ Da se tedy fici,
ze v zaveéreCném obdobi valky se podstatné zmenSily rozdily ve fungovani regiondlnich a
hlavnich trati. Nékteré regionalni drahy, které nebyly strategicky vyznamné, poptipad¢ se na
nich nenachéazely zadné tovarny, se az do roku 1944 nevyznaCovaly néjakymi vétSimi
zménami oproti predvalecnému provozu, konec druhé svétové valky je vSak nakonec postihl
neméné vyrazné. Projevilo se to hlavné ve striktnim sniZeni osobni dopravy, jak jiz bylo
zminéno vyse.

Nyni obratme pozornost na specifickou problematiku spadajici pod tuto oblast, na
pramyslové vlecky a uzkorozchodné podnikové drazky. Ty vtomto dé&jinném obdobi
prodélavaly vyvoj, jez byl ponékud odlisny od normalnich Zeleznic. Némecka hospodarska
politika vyzadovala vyuziti veskeré mozné surovinové a primyslové kapacity na nasem
uzemi. Z tohoto diivodu se povolovaly stavebni tkony, které by zlepsily produkci v téchto
odvétvich. Stavély se proto riizné vlecky, uzkorozchodné spojky 1 jiné Zelezni¢ni projekty
souvisejici s takovymi feSenimi. Rozmachu této kolejové dopravy pomohl také nedostatek
potravin projevujici se béhem valky. Kvili tomu se zesilovaly riizné zemédelské kampané a
rostla pieprava agrarnich produktt po draze. Tykalo se to hlavné fepy, brambor a obili. **
Nejvétsiho rozmachu se dockaly tzkorozchodné traté pouzivané v tézebnim odvétvi, jez
patiily vétSinou riznym soukromym provozovatelim. Dilni Zeleznice byly skute¢né
postizeny valkou jen velmi minimalné. Po celou valku na nich jezdily motorové lokomotivy (i
presto, ze dieselovy provoz se vtéchto casech zastavoval), nedostatek personalu se
neprojevoval tolik vazné jako u Protektoratnich drah Cech a Moravy a nalety tuto
zeleznice nemohly byt okupanty vykofistovany takovou mérou jako CMD a také celkova
specifi¢nost téchto drah. Drancovat jejich vozovy park pak nebylo mozné kvili uzkému
rozchodu, na néz byly piislusné vagony i lokomotivy uzpiisobené. Némcim se z tohoto
divodu pfili§ nehodily. Jediné téZkosti pro provoz na zminénych tratich pifedstavoval

nedostatek technického vybaveni, paliv a celkového zabezpeceni. Rozvoj prodélavaly dilni

%2 NA, fond Min. Zel. inv. & 1032, sign. 9, kar. 39.
%NA, Sbirka stani¢nich kronik, Stani¢ni kronika Re¢kovice, str.11, inv. & 1002, sign. 20, kar. 33, str.11.
¥ 'NA, Sbirka staniénich kronik, Stani¢ni kronika Boskovice, inv. &. 17, sign.6, kar.2, str.5.
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trasy riizného typu predevSim v Sudetech, ale také v protektoratu na Ostravsku. Tady vSak
v roce 1941 pievzaly mistni soukromé batiské drahy CMD. *

Severoceské némecké spolecnosti disponovaly za valky mnohem lepSimi prostiedky pro
vyuzivani téZebnich vlecek, nez stejné subjekty uvnitt protektoratu. Po celou dobu onéch
tézkych vale¢nych let jim byly pravidelné¢ dodavany nové dieselové lokomotivy, coz bylo na
druh¢ strang hranic velkou vzacnosti. *°

Pomocné uzkorozchodné spojnice na stavbach se budovaly za okupace ziidka, nebot
stavitelské pociny véalka zastavila. Pomocné kolejové drazky se uplatnily naptiklad pfi
rekonstrukci stanice v Ceské Tiebové v letech 1942-1943, stavbé tuneld u Tisnova pro
budouci néhradni spojeni mezi Kolinem a Brnem a dalSich menS$ich projektech. Ve vSech
ptipadech existovaly tyto traté jen docasné.

I kdyz se vale¢né dopady na regionalnich tratich projevovaly pomaleji nez na hlavnich, byla
tato dopravni spojeni nakonec zasaZena stejnou mirou.

Je nutné fici, Ze k problematice pomérti na hlavnich i lokélnich tratich se vaze tfada dalSich
aspektli ovliviiyjicich provoz na nich, jaké nebyly uvedeny vyse. Jedna se tfeba o negativni
vlivy jako sabotaze, ndlety, zadsahy okupantli do stavu persondlu ve stanicich a podobné. O

téchto tématech bude pojednano dale ve zvlastnich kapitolach.

8N A, Sbirka stani¢nich kronik, Staniéni kronika Ostrava hl. nadrazi, inv. &. 963, sign. 12, kar. 863, str.11-18.
8,6 Napftiklad mostecka firma Bernat ziskala v letech 1939-1945 mimo jiné asi 10 novych stroji. Z. Bauer:
Uzkorozchodné Zeleznice v prumyslu a v zeméd¢lstvi, str. 19.
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8. Pohled na provozni a prepravni stranku Zeleznic za protektoratu

Pokud by se méla charakterizovat vyvojova linie osobni i ndkladni dopravy vcetné dopravnich
zmén Vv nafizenich, jednalo se uplny odklon od kapacitnich moznosti piepravnich sprav.
Pokud rozdélime celé¢ zde zkoumané obdobi na etapy, lze rozpoznat tii zakladni faze. Od
vzniku protektoratu do prepadeni Polska fungovala zelezni¢ni doprava vlastné normalné jako
piedtim s pfihlédnutim k potiebam némecké okupacni moci. Po zacatku svétového konfliktu
dochéazi k razantnim zméndm. Veskera sluzba a vykon na naSich Zeleznicich jsou zatizeny
vojenskou transportni dopravou, odvlékdnim vozového parku, nedostatkem paliv (hlavné
maziv a kvalitniho uhli do tendrtt), zpfisnénymi opatfenimi ve stanicich atd. Osobni doprava
je stale vice omezovéana na ukor vojenské a nakladni. Jak se situace na valCistich pro
nacistické Némecko zhorSovala, dochazelo ke stale vétSimu prohlubovéni téchto jevi.

Tteti faze byla reprezentovéna Uplnym naruSenim nasi drazni pfepravy ptiblizné od poloviny
roku 1944 az do osvobozeni. V této dobé se mnozi spojenecké letecké titoky na zelezni¢ni
zatizeni, sabotdze, zpfisiiuji se ochranna nafizeni, jako tfeba zatemnovani nadrazi i vlakd.
Osobni preprava se redukuje na Gplné minimum (kvili naletim nebylo také v tomto obdobi
cestovani vlakem uz bezpecné). Zavér zminéného vale¢ného konfliktu pak ptinesl celkovy
rozklad Zelezni¢ni piepravy na protektordtnim Gzemi.

Piedpisy a pravidla v Zelezni¢ni dopravé musely CMD pfizpiisobovat vyhlaskam platnym u
DR, coz znamenalo v zésad¢ trend, ktery byl typicky pro vSechny aspekty protektoratnich
drah. Jednou z velice dulezitych zmén zavedenych u nds po vzoru Némcl byla zména
naveéstnich predpist, kterd zlstala v platnosti vlastné az dodnes. Tato pfelomova novinka by
se dala dokonce srovnat se zavedenim jizdy na silnicich vpravo v roce 1939.

Jak jiz bylo uvedeno v kapitole vénované diisledkim Mnichovské dohody, pfiSel nas
zeleznicni systém o tfetinu celkové délky koleji. Za valky se diky stavbam riznych vlecek a
rozsifovani kolejist' v nékterych stanicich opét obecny pocet km koleji zvySoval, ovSsem
v roce 1945 zadal znovu ubyvat kvili piiblizujici se fronts. *’

Dalsi charakteristicky rys cCeskych drah za protektoratu piedstavovalo povinné uzivani
némeckého jazyka. Tento trend zavedeny samoziejmé jiz roku 1939 postupné zesiloval, ale
nase sprava jej nikdy nespliiovala podle pfedstav némeckych organti. Po celou dobu se
objevovaly z némecké strany stiznosti na neznalost Némciny naSich zeleznicari. Do roku

1943 se dodrzovala oficialné platna cesko-némeckd dvojjazy¢nost ve sluzebnim styku.

%7 Statisticka rodenka statnich za rok 1945, str. 8.
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S ptichodem ,.totalni valky“ se zuspornych divodd ¢im dal tim vice preferovalo psani
uiednich spist pouze Némecky.

Pokud se tyka vozového parku, byl jeho stav v této dobé velmi tristni. Trpéla Gdrzba vozidel
nehled€ na to, Ze opotfebované nebo zniCené vagony ¢i stroje se za valky nedopliovaly.
Naopak okupaéni moc vozovy park neustale drancovala. Usnadnila ji to i smlouva z dubna
1941 o spole¢ném uZivani vozd.®™ Okupanti tak mohli libovolng zabirat vagony &eské
selezniéni spravy.® Ty byly v mnoha ptipadech odvezeny do riiznych koutd okupované
Evropy a po valce se kndm casto nevratily, nebot jejich vyhledani bylo mnohdy
neproveditelné i kviili povalecnym podminkém.

Nedostatek materidlu a pohonnych latek byl jiz zminény. Spatné byly predeviim zasoby médi
a barevnych kovl. Kapalna paliva se rovnéz nedostavala. Kvili tomu se do roku 1943 zrusil

motorovy provoz prakticky na viech tratich CMD. Nyni budeme sledovat hlavni aspekty

vale¢ného provozu Protektoratnich drah Cech a Moravy.

a) Nakladni preprava a tarifni zmény

Pteprava, zbozi, zasilek, surovin a primyslového materidlu méla ve vale¢ném obdobi
tendenci ke stalému vzristu kvili pozadavkim némecké strany na maximalni vyuZziti
hospodaiskych zdrojii nachazejicich se na uzemi protektoratu. Pocet nédkladnich vlakd u nas
v této dobé neustale vzriustal oproti osobni doprave, vyskytovala se vSak tada objektivné
danych ptekdzek, jez zptisobovaly nesnaze také zde. Pfedné se jednalo o to, Ze neustalé
zvySovani vykontl tohoto druhu pfepravovani nezvladaly naSe sluzebny plnohodnotné zvladat
a na naSich ZelezniCnich tratich netimérné vzristal pocet souprav pievazejicich rtzny
material, aniZ by se tomu realné moznosti CMD dokazaly pfizpiisobovat. Toto byl v podstaté
problém zasahujici do vSech aspekt drazni piepravy v protektoratu.

Nékladni dopravu v uvedenych €asech také vyrazné€ postihl nedostatek vhodnych vozi, ktery
se v disledku neustalého opotiebovavani a také odvlékani okupanty v pribéhu celych Sesti let
potad zvySoval. Chybéjici stavy nakladnich vagont nebyly v této dob¢ dopliovany, coz se

logicky muselo projevit na celkové situaci ve vozovém parku protektoratnich drah. Navic

% Diky této dohod& dostaly nakladni vozy CMD némecké potadové &islo a byl stanoven seznam prechodovych
stanic s Némeckem. Pokud by se né&jaky viiz DR na naSem tGzemi stal nepouzivatelnym, nemél byt ni¢en, nybrz
odeslan zpét do Némecka. R. Cila: 100 let mistni drahy Slavonice-Telg, str. 45.

% Tamtéz, str. 51.
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valecné poméry zapfiCinily také chaos v organizovaném rozdélovani a distribuci vozového
parku. Zatimco do nékterych nakladacich stanic jich pfichdzel nadmérny pocet, jinde se
nakladnich vagént nedostavalo. *°

Naékladni pfeprava stoupala na vSech vyznamnéjSich tratich. Vyrazné zesilil také ptevoz
nakladi s odtrzenym Gzemim Sudet. Jednalo se v této souvislosti hlavné o uhelné vlaky ze
severodeské panve. Reditelstvi drah v Hradci Kralové napiiklad v roce 1942 uvedlo ve své
zprave, ze v cervenci stejného roku enormné vzrostla ndkladni doprava v jeho obvodu a
jednalo se obzvlasté pravé o dovoz uhli z nyni uz némeckého pohrani¢i. Uvadi ptitom jizdy az
12 parti uhelnych vlaki denng. *'

Na Ceskych tratich se ve velkém poctu objevuji tzv. ostmarky, coz byl ndzev, ktery se ustalil
pro rakouské vlaky prevazejici ndklady pfes nase Uzemi a vyznalujici se odliSnymi
technickymi parametry, nez byly idedlni pro protektoratni Zeleznice. Tyto soupravy
projizdgjici ¢asto po malych diive nefrekventovanych tratich pisobily ¢asto tézké skody. *
Tak tomu bylo naptiklad na tratich Pardubice-Skute¢ a Kolin-Nymburk, kde enormné vzrostl
pocet t&chto projizd&jicich vlaki. ** Nymburk se stal kvilli tomu neimérné vytiZenou stanici.
Vytizeni nakladnich vlakii zde piedeviim diky ,ostmarkam“ ¢inilo 80-100%.”* V jinych
regionech se situace mohla liSit, ovSem zifejm¢ jen velmi nepatrn€. Napiiklad velmi
pretizenou trati byl také Zelezni¢ni tah Protivin-Zdice, kde jiz ve druhém roce valky muselo
plzeniské fteditelstvi feSit vazné problémy s udrzbou zelezni¢niho svrSku v téchto mistech.
Podobné nesnaze velmi zatézovaly také provoz na frekventované trase mezi Prahou a Plzni. *°
Mala stanice Bavorov hlasila uz vroce 1940 vzriist nékladni prepravy o 30%.°°Stejny
problém se vyskytoval i na tratich spojujicich severo¢eskou uhelnou péanev s protektoratnim
uzemim a na Morave piedevsim v ostravském regionu.

Velmi problematicka byla také zileZitost ohledné mezinarodni piepravy a tarifi s Ri3i.
Exportni rozvoz zbozi do Evropy nebyl sice zpfetrhan hned po obsazeni uzemi Cech a
Moravy v roce 1939, ale s tim jak se radikdln¢ zménilo mezindrodné-pravni postaveni nasi
zemé¢, byly veskeré hospodaiské styky se zahrani¢im urcovany nacistickym Némeckem. Po

vypuknuti valky jiz nemohla byt o néjaké samostatné hospodaiské politice Ceského statu

' NA, fond Min. Zel. inv. & 1121, sign. 8, kar. 28. Ve stani¢ni kronice Bilovic nad Svitavou se také uvadi, ze
kvtli nedostatku voz musely byt koncem roku 1944 zasilky vypravovany jen na povoleni vojenskych tradu.
Na, Sbirka stani¢nich kronik,Stani¢ni kronika Bilovice nad Svitavou,inv. ¢. 12, sign. 3. kar.1, str.21.

I NA, fond Min. Zel. inv. & 1032, sign.9, kar. 39.

2 Tamté.

% Tamtéz.

% Tamtéz.

% NA, fond Min. Zel. inv. & 1121, sign. 30, kar. 28.

% Tamtéz, inv. ¢.1002, sign.4, kar.2.

35



vibec fe¢ a preprava zbozi smérem ven z protektoratu se fidila vyhradné potfebami némecké
valetné masinérie. Veskeré smlouvy uzavirané na$im ministerstvem se zahrani¢nimi
zeleznicnimi spravami o vzijemné pieprav€é zbozi musely byt realizovany jen za dohledu
némecké strany, ktera vydavala k témto aktivitdm povoleni. Stanovené tarifni podminky a jiné
zavazky musely byt vzdy v souladu s pozadavky tisského hospodarstvi a tidily se také jeho
normami. Do srpna 1939 fungovala, da se fici, vzdjemna doprava s evropskymi staty celkem
stabilng, i kdyZ doglo ke zruseni n&kterych diiv&jsich zavazka CSD. ¥’

Po vzniku vale¢ného stavu vSak tato zalezitost podlé¢hala bez vyjimky némeckym organtim,
jejichZ nafizeni zavisela na momentélni vale¢né situaci. *® Némci si také striktng vyhradili,
pres které prechodové stanice se bude zboZi piepravovat.”’ Se zhorSujicim se stavem na
frontach dochazi postupné k zdkazim ptepravovat a piijimat kusové zasilky ze zahranici.
Stanovovaly se rovnéz urcité terminy, kdy se pfevazet civilni zasilky nesmély, aby se ulehcilo
ostatni preprave. Doslo k tomu napiiklad o vanocich 1943.

Nedostatek prostoru pro dopravu zasilek na pietizenych tratich vedl némecké ufady na jate
1941 k navrhim doporuc¢enym protektoratnimu ministerstvu, aby se vétSina zasilek prevedla
na lodni dopravu po Labi mezi Risi a protektoratem.'® Rissky protektor vydal 31.7. 1941
navrh k uskuteénéni téchto zdmérd. Natizeni vstoupila v platnost, ovS§em neosvédcila se.
Problémy s plynulosti zasilek zavinilo jednak zimni zamrzani Labe a také obtize dopravné
technického razu. Mnoho podniki zasilajicich své vyrobky do Némecka se totiz nachéazelo
ptilis daleko od ptimého spojeni s touto vodni cestou (napf. Batovy zavody ve Zling).
Z téchto vaznych diivodi se v lednu 1943 zminéna tprava zrugila. '

Némci neustale zesilovali pfimou kontrolu nad zdejsi ekonomikou i dopravou, proto vyvijeli
tendence vedouci k zjednoduseni dovozu a stim souvisejicich tarifi. Od fijna 1940 byly
zahajeny ptipravy k ptizpiisobeni téchto podminek némeckému vzoru a zruseni celnich hranic
s Risi v roce 1941 urychlily nyni uZ pro némeckou stranu nezbytnou zménu piepravniho tarifu
zbozi. '

Toto feSeni znamenalo pochopitelné jeden z krokt, jak snizit autonomii protektoratni vlady a
ufadl. Z tohoto diivodu se predstavitelé protektoratniho dopravniho resortu v cele s Havelkou
snazili zmény co nejvice minimalizovat, protoZze opravnéné pocitovali obavy také o

ekonomické vysledky téchto feseni. Némecky tarif pro pfevoz ndkladi mél byt zaveden na

%7 Statisticka ro¢enka statnich drah za rok 1945, str. 11.

% Zelezni¢ni véstnik Ministerstva dopravy a techniky, ¢. 29, 8.8. 1942, str. 2.
% NA, fond Min. Zel.inv. & 1032, sign. 28, kar. 3854.

1% Tamtéz, inv. & 1034, sign. 29, kar. 4379.

1" Tamtéz.

192 R. Cila: 100 let mistni drahy Slavonice-Telg, str. 50.
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celém tizemi okupovanych Cech a Moravy, kde ale doposud platil v mnohém odlisny &esky
tarif odpovidajici mistnim pomértim, jeZ byly jiné nez v Risi. Ten doméaci byl totiz Gidajné
orientovan specificky na prostorové omezenou oblast s malymi vzdalenostmi (to vyhovovalo
zem&pisnym 1 prepravnim podminkdm v protektoratu), kdezto fiSska odpovidala spise
opaénym podminkam.'® Jednalo se pfedeviim o stanoveny objem baremil pro dopravu.
Predstavitel¢ Ceského ministerstva se snazili v jedndnich s druhou stranou poukazat na
dosavadni pozitivni uginky eského tarifu. '**

Nase sprava, jak znamo, nedisponovala v dobé okupace rozhodujicimi pravomocemi a tak
novy tarif pro dopravovani naklad u CMD podle némeckého vzoru vstoupil v platnost od
1.kvétna 1941.'% Ve stejné dob& se zavedl novy Zelezniéni provozni a stavebni ¥ad, jeZ se
vSak pfili§ neli$il od prvorepublikového, nebot’ Ceské 1 némecké drahy se stale tidily
Mezinarodni dohodou o nakladni a osobni pepravé z roku 1938. '%°

Zavedené inovace mély v praxi takové vysledky, Ze se na jednu stranu sice do jisté miry
zjednodusila pieprava, coz vedlo k relativnimu zvySeni ziskd naSemu priimyslu i draham, na
druhou se ale vyrazné zdrazila pfeprava predevsim surovin v mistni dopravé a také uhli ze
Sudetské zupy, protoze se zrusil vyhodny levny tarif CMD.

Tarif ztstal v nastavené podobé platny s malymi zménami az do konce valky. Po osvobozeni
se zaCaly uzivat nové upravy. Zmény v piepravnim fadu ale v obnovené republice uplné
popieny nebyly. Ur¢ité tarifni navyseni ziistalo po valce konstantni. '’

Nékladni pteprava pro vojenské cely byla za véalky preferovana, zato pro civilni ucely byla
hodn¢ omezovana jen na nejnutnéj$i minimum. Kusové zbozi a spéSniny jsou pfevazeny jen
v pofadi nastaveném vyhlaskou. NaSe dopravni sprava se hlavné snazila, aby netrpélo
z4sobovani potravinami a zdravotnickym materialem. Casto se podafilo tyto naklady pievézt
nacerno.'”™ Od roku 1943 se navic podaly vydavat tzv. zapy, coz byly zakazy dopravovat
zbozi do bombardovanim znienych mist v Némecku. S postupem vyvoje valky se
pochopitelné¢ mnozily. Po zniCeni Drazd’an vroce 1945 pfineslo toto omezeni stradani

9

mnohym &eskym lidem nasazenym ve mésté.'” Omezovala se rovnéZ pieprava postovnich

zasilek. Tyto potize gradovaly nejvice od roku 1944, ale objevuji se nékde jiz na podzim

103 NA, fond Min. vnitra, nova registratura, inv. ¢. 960, sign. 28, kar. 433.

104 Tamtéz.

105 Tamtéz.

1% Tamtéz, inv. &. 964, sign. 29, kar. 434.

197 Tamtéz.

122 NA, Sbirka staniénich kronik, Stani¢ni kronika Praha-Smichov, inv. ¢. 964, sign. 13, kar.32, str.26.
Tamtéz.
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1939. Naptiklad v fijnu uvedeného roku ptestalo na urcitou dobu proudit zdsobovani brambor
do Prahy po stiedoceskych tratich kvili chyb&jicim vozéim. ''°

Vzestup naproti tomu prodélavala vleCkova a primyslova Zeleznice v souvislosti s rozvojem
vale¢ného hospodafstvi, jak jiz bylo zminéno v kapitole vénované regionalnim tratim. Stavély
se nové uzkorozchodné spojnice v tovarnach i lomech, na ¢emz mély podil predev§im
soukromé firmy. '

V roce 1943, kdy se projevovaly prepravni potize kvili némeckym vojenskym transportim
v celé nasi zelezni¢ni siti, muselo nutné dojit k vyrazné redukci v nakladni doprave. V fijnu
1943 proto doslo ke zruseni nékterych prekladacich a vykladacich stanic. Kvuli tomu se
zrusSilo naptiklad doposud hojné¢ vyuzivané piekladaci nadrazi Chocen, jejiz funkci si
nasledné rozdélily stanice Ceska Tiebova a Kolin. Hlavni vlakova sprava vypracovala rovnéz
plany na podobné nahrazeni kliCovych stanic v ndkladové doprave, kdyby doslo k jejich
dogasnému vyfazeni z provozu. '

Jak se situace na frontach pro Némecko zhorSovala, omezovali okupanti nakladni dopravu pro
civilni ucely jen na nejnutnéjs$i miru. V lednu 1945 se vyskytla v ndkladni (i osobni doprave)
vyrazné redukce. Aby se uvolnila prijezdnost trati pro vojenskou pifepravu Wehrmachtu, byl
vuréenych stanicich stanoven pocet koleji pro posun ndkladnich vlaki a jejich
vypravovani.Toto vymezeni se tykalo i samotnych trati. Pro pfiklad mizeme uvést, ze na
olomouckém hlavnim nadrazi byly k tomuto ucelu poskytnuty ctyfi koleje, v Moravské

13

Ostravé pét a v Plzni &tyfi koleje. ' Na konci valky se kvili celkovym pomérim na

protektoratnich tratich zastavuje ndkladni doprava stejné jako osobni uplné.

b)Osobni doprava

Pokud nakladni doprava prodé¢lavala v této dobé relativni nartst, v pfipad¢ té osobni lze
hovotit pouze o nartstajicim upadku a omezovani. Od pocatku protektoratu a okupace az do
konce léta 1939 vyrazné zmény v pieprave osob nenastaly. S valkou se vSak toto odvétvi stalo
nejvice postizené ze vSech aspektii zeleznini problematiky nejvice. Jak se valecné potize v

dopravé stupiiovaly, bylo nutno vyskrtavat zjizdnich fada ¢im dél tim vic spoji. Pielom

1O M. Navratil: 100 let mistni drahy Svétla-Ledeg-Kacov, str. 79.

11 7. Bauer: Uzkorozchodné Zeleznice v pramyslu a v zemé&d&lstvi, str. 103.
"2 NA, fond Min. Zel. inv. &. 1040, sign. 31, kar. 4704.

'3 NA, fond Min. Zel. inv. & 1032, sign. 30, kar. 3854.
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v této véci znamenal rok 1944. Utady se snaZily volné cestovani osob po protektoratu co
nejvice omezit z dopravnich 1 hospodéiskych divodi. Vyuzivat cestu vlakem méli podle
fadil pouze 1idé dojizd&jici do prace ve zbrojnim i jiném pramyslu.''* Koncem valky proto
Jjiz bylo mozné diky nafizenim cestovat maximalné na vzdalenost 75 km. Na jafe 1945 se pak
osobni doprava téméf uplné rozpada kviili blizici se fronté, mnozicim se leteckym utoktim na
vlaky, které ucinily cestovani vlakem nebezpecnou zalezitosti, sabotazim 1 ostatnim silicim
vliviim valky. Obnoveni osobni pfepravy se posléze uskutecnilo aZ po osvobozeni.

V prvnich mésicich existence okupacniho rezimu fungoval tento druh drazni dopravy, jak jiz
bylo zminéno fakticky normalné. Doslo pouze k drobnym zménam. Jizdné se napiiklad
upravilo podle nové nastavené protektoratni mény. Prvni velky zasah vSak potkal cestujici
v souvislosti s némeckym vpadem do Polska. Ctrnactého zati 1939 byl zaveden redukovany
jizdni tad, ktery vyrazné snizoval pievdzné rychlikovou dopravu. Zistaly zachovany pouze
dilezit¢ mezindrodni spoje. Jednalo se kupfikladu o rychlik €. 147 jezdici z Berlina ptes
Prahu a Brno do Budapesti.'"” V fjnu se redukovany jizdni #4d opét zrusil a osobni doprava

vvvvvv

doby se vyuZzivani drah civilnimi osobami fidilo podle vale¢nych a politickych potieb
némecké fise ve stale vétsim rozsahu. '

V zim¢ 1939-1940 se na pokyn zplnomocnénce fiSskych drah pieorientoval jizdni tad
osobnich vlaka tak, aby co nejvice vyhovoval potiebam némecké dopravni sité. Jednalo se
hlavné o zavedeni koridorovych rychlikii, jez spojovaly riizné oblasti Rige pres nase tizemi.'”
Nejvice z nich sméfovalo do Berlina. Z Prahy Hybernského néadrazi jich denné odjizdélo pét
(odsud byly vypravovany rychliky na sever). Déle dva vlaky jezdily denné z Prahy pies Plzen
do Karlsruhe a existovaly rovnéz ptimé spoje do Vidn¢ a Lince. Jeden rychlik spojoval také
Videfi s Moravskou Ostravou.''*

Priblizovani se némeckému typu osobniho pfepravovani se projevovalo i nadéle. V kvétnu
1941 se v ramci sjednocovani tarifii s némeckymi zavedlo precislovani v§ech vlakt v jizdnich
fadech podle némeckého vzoru. Tato zména byla zdsadni v tom, Ze obratila lichost a sudost
spojii na naSich tratich. Za prvni republiky totiz v podstaté ziistal zachovan systém z doby
Rakouska-Uherska, podle n¢hoz liché vlaky jely z Vidn¢ a sudé k Vidni. Takové ¢islovani

vlaki ziistalo zachovano i po vzniku CSR v roce 1918 a novych hranic. Nyni Némci ale ve

14 Statisticka rodenka statnich drah za rok 1945, str. 11.

5 F_Sebek: 150 let trati Olomouc-Pardubice-Praha, str. 43.
116 Statisticka rodenka statnich drah za rok 1945, str. 11.

"7 Tamtéz.

'"¥ protektoratni drahy Cech a Moravy, str. 22.

39



GipIng precislovali. ' (za pozornost stoji pfipomenout, Ze némecky styl &islovani Zelezni¢nich
spoju byl do jisté miry anomalni v tom, Ze se Cisla vlakti mohla na rtiznych drahéch opakovat
a ze né€kdy byly v jednom sméru (i ve vyznamném dlouhém rameni) vedeny sud¢ i liché spoje

zéaroven. ' %

Tato okolnost mohla dost dobie zptisobovat na tratich okupované Evropy docela
velky zmatek a stoji v kontrastu s tradiéni némeckou preciznosti. Valecna situace vSak dost
pravdépodobné nedavala prostor k vyhleddvani jinych moznosti feSeni. K jizdnim fadim je
mozné také podotknout, Ze se zménila od dubna 1940 také jejich nasténnd podoba podle
tigského vzoru.'*!

Po celou valku se cestovani vlakem stavalo ¢im dal tim vice obtiznym. Pfepravujici se osoby
byly jednak vystaveny neustdlym kontroldm némeckych policejnich organti na nadrazich a
také riznymi bezpe¢nostnimi opatfenimi hlavné vici leteckému nebezpeci, coz se tykalo
napiiklad omezeni osvétleni ve vlacich 1 ve staninich prostorach. ZvySeny dohled nad
cestujicimi v osobni dopravé se projevoval riznymi kontrolami zavazadel a omezenim
pohybu ve stanicich v ptipadé pritomnosti transportt Wehrmachtu. Od tinora 1943 se zavedl
trvaly dohled policejnych slozek u CMD.'? Zvysil se také pocet revizori ve vlacich.
V soupravach se pocaly objevovat zvlastni oddily uréené pouze pro prepravu némecké branné
moci. Cestujicim nebylo také dovoleno vozit s sebou pfili§ velké mnoZstvi zavazadel, aby se
1épe vyuzila vlakova kapacita v ramei véalenych uspor. 1>

Omezovani osobni dopravy vyskrtavanim spoji mélo za nasledek pieplinovani vlaka
ohrozujicich bezpec€nost cestujicich, pfi¢emz se v Zelezni¢nich véstnicich objevovaly casté
stiznosti, Ze mnohdy cestujici obsazuji mista ve vysSSich vozovych tfidach, nez maji
zakoupenou jizdenku.'** To byl dost pravdépodobné nasledek snizené kapacity pro civilni
dopravu. Obsazenost osobnich spojii byla fesena celou vélku, v podstaté viak neusp&sng.'?
Rozsiteni ptepravnich prostor bylo trochu dosazeno také tim, Ze se omezovalo mnozstvi
povolenych ptevazenych zavazadel a v urcitou dobu se zakazovala pteprava jizdnich kol. 126
Zavazadel a spés$nin se vSak bylo za valky pfepravovano stale vice, coz pochopitelné kapacity

CMD nezvladaly. Tento problém se v zasadé fesil jen redukci a zakazy, protoze dana situace

jiné postupy pftili§ neumoziovala.

"9 R, Cila: 100 let mistni dréhy Slavonice-Tel, str. 51.

120 Tamtéz.

12I'NA, Sbirka stani¢nich kronik, Stani¢ni kronika Brno hlavni nadraZi, inv.
122 N A, Sbirka stani¢nich kronik, Stani¢ni kronika Brno hlavni nadraZi, inv.
123 NA, fond Min. Zel. inv. &. 1068, sign. 31, kar. 4706.

124 7elezni¢ni véstnik Ministerstva dopravy a techniky &. 18, 15.4. 1944, str. 6.
12 Tamtéz.

126 N A, fond Min. Zel. inv. & 1032, sign.3, sign 9, kar. 39.

. 16, sign.3, kar.2, str.85.

¢
¢. 16, sign.3, kar.2, str. 76.
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Omezovani jizd osobnich vlakt pfedstavovalo v oné dob€ bohuzel nezbytny krok pro zlepSeni
vale¢ného usili okupant. Musela byt zaruCena lepsi prijjezdnost trati pro vojenské transporty
1 dopravu surovin. Dost vyznamnou roli hrala také spotiteba paliv, materidlu a pocty
lokomotiv. VSe co se tykalo bézného civilniho Zivota muselo ted’ ustoupit potiebdm pro
vedeni valky okupantti.

Paradoxn¢é vSak ptisobi fakt, ze zdjem cestujicich, ackoliv se civilni cestovani na draze
postupn& omezovalo jen na nejnutnéjii Groveii, o sluzby CMD naopak vzriistal. O tom sv&déi
predeviim udaje o podtu prodanych jizdenek'?’ a prepravenych cestujicich. '** Tyto rysy
pravdépodobné zptsobovaly celkové hospodaiské podminky v protektoratu. Lidé byli nuceni
kvili nedostatku v§eho mozného zbozi shanét véci ve vétSich vzdalenostech od svého bydlisté
a jistou roli zde hraly také pracovni pom¢ery.

Céste¢né diky natlaku némecké strany &astené kvili novymi poméry zavinénym t&zkostem
v zelezni¢nim provozu pocalo Ministerstvo dopravy piipravovat od roku 1941 plan na snizeni
podtu vlakli pro pievazeni osob. Jednalo se vlastné o seskrtani platnych jizdnich fada CMD a
zavedeni tzv. nezbytn¢ nutnych vlakl (tykalo se i ndkladnich), které mély jet za vSech
okolnosti. Ostatni mohly byt v pfipad€ potieby zruSeny. Osobni doprava by se takovymto
zpisobem Uplné zredukovala na nepostradatelné minimum. Pocitalo se v zésadé
s odstranénim az poloviny vSech téchto vlaki. Ty byly rozliSeny do tii kategorii podle
dualezitosti. Spoje oznacené hvézdickou mély jet vzdy. Ostatni jiz mohly byt dle rizné situace
vynechavany.'” Zachovany zistaly pfedevsim mezinarodni rychliky a spoje na hlavnich

tratich (stejné feSeni bylo vypracovano také pro nékladni vlaky na hlavnich tazich).'*

Projekt
v podobé, v jaké byl zhotoven, nebyl uskutecnén, ale ruseni spoji osobni dopravy si nakonec
valka stejné vyzadala.

K vyraznym omezenim tohoto druhu dopravy doslo hlavng v kvétnu 1942"' a v Gervenci
1944, kdy se nejvice redukovaly jizdni ¥ady na malych regionalnich tratich.'** Zdejsi provoz
byl uznan jako nejméné potiebny v nastalé situaci. VSe se pochopitelné fidilo zajmy
némeckych tufadt. Civilni doprava musela byt nutné omezovana, nebot nebyla v zajmu

piepravni sit€ na okupovanych uzemich. Skutecny rozklad osobni piepravy nastal v§ak v roce

1945. Mnozici se nalety tzv. kotlaft zplisobovaly cestovani vlakem Zivotu nebezpecnym,

127 NA, fond Min. Zel.inv. & 1032, sign. 30, kar. 3162.

128 M. Navratil: 100 let mistni drahy Svétla-Lede&-Kacov, str. 79 (oproti roku 1938 se jednalo o dvojnasobny
narust).

12 NA, fond Min. Zel. inv. &. 1068, sign. 31, kar. 4706.

10 Tamtéz, inv. & 1070, sign. 31, kar. 4735.

BIR. Cila: 100 let mistni dréhy Slavonice-Telg, str. 51.

132 M. Navrétil: 100 let mistni drahy Svétla-Lede¢-Kacov, str. 82.
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protoze se z naletll na zeleznice stal v jarnich mésicich tohoto roku tak plosny jev, Ze nakonec
nebyla trasa, jiz by se letecké utoky vyhnuly. Pfichod fronty koncem dubna ve znameni
zmateného ustupu némeckého vojska a dal$i zndmé udalosti konce valky na nasem tizemi pak
zastavily tento druh Zelezni¢ni dopravy u nés Uplné€. Jeho obnoveni se uskuteciiuje v kvétnu
po skonceni valky jiz za zcela odlisnych podminek.

Jesté je potiebné zminit se o problematice jizdného u CMD. Obecné lze konstatovat, Ze se
tento aspekt vyvijel v té€sné spojitosti s ménovou a hospodaiskou situaci v protektoratu.
Okupanty nastaveny kurs koruny a celkové zhorsSujici se podminky ve vale¢né ekonomice u
nas zaprti¢ily postupny vzrast cen jizdného az o 60 %, ktery se ani po konci valky nepodatilo
prili§ snizit.'"*> Mohlo za to predevsim prizpiisobovani se némeckym tarifim. Do zéleZitosti
tykajicich se jizdenek na draze se ve velké mife samoziejmé projevovalo omezovani osobni
prepravy kvuli vale¢nym problémiim.

Jak jiz bylo zminéno, Ufady se kvili potiebam némecké armady i vSeobecnym problémim
s dopravou snazily ptevozy civilnich osob co nejvice redukovat. Avsak cestovani
zaméstnancl podilejicich se na valeCném pramyslu se naopak podporovalo. Ti mohli vyuzivat
ruznych slev a vyhod pro sebe i své rodinné ptislusniky. I kdyz celkové se v prib¢hu valky
uskuteciiovala riizna feSeni prilkkazy na slevu spiSe omezujici z momentalnich hospodarskych
déivoda.”* Stani¢éni kronika Bavorov uvadi, Ze roku 1943 se zrudil narok pro &nné
zaméstnance CMD na 10 volnych jizd roéné a pro vysluzniky na 5 jizd. Misto toho mohli ted’

. o Y] . , v v . ’ R 135
aktivni zelezniCafi cestovat zdarma jen dvakrat ro¢né a ti ve vysluzbé jednou.

Nejvetsi
slevy platily pravé pro zelezni¢ni zaméstnance a jejich rodinné prislusniky. Ti méli narok na
slevu 33% pro 12 jizd ro¢nd.*® Postovnim zamdstnancim se vydavaly zvlastni zlevnéné
jizdenky. Podobné vyhody sméli vyuzivat také Zelezniéni lékati. ">’ Po osvobozeni slevy

vracely postupné na ptedvale¢nou uroven.

¢) Dalsi aspekty Zelezni¢niho provozu
Problematika fungovani drazniho provozu je ,jak zndmo, velice rozsahla a zahrnuje mnoho
ruznych odvétvi. Ty museji byt, pokud to jde, zminény i1 v pojednanich tykajicich se zelezni¢ni
historie. Zde se pokusim nahlédnout na v§eobecné aspekty provozniho vykonu drah, jez nelze

primo zatadit pod osobni ani nakladni dopravu. Je tieba dopfedu zminit,o co se bude jednat.

133 Statisticka rodenka statnich drah za rok 1945, str. 11.

134 Zelezni¢ni véstnik Ministerstva dopravy, 17. 1. 1940, €.2, str. 13, 3.7. 1940, €. 47, str. 5, 15.4. 1944, ¢. 18,
str.4. Prestaly naptiklad platit prikazky na polovi¢ni jizdné..

35 NA, Sbirka stani¢nich kronik, Stani¢ni kronika Bavorov, inv. & 10, sign.4, kar.2, str.7.

136 Zelezni¢ni véstnik Ministerstva dopravy, 2.3. 1940, &. 18, str.7.

7 Tamtéz, 27.3. 1940, &. 20, str.2.
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Predevsim se tento oddil tyka praktickych stranek provozu, jakymi jsou vytopenska sluzba,
naveéstni a jiné predpisy, zdsobovani materidlem, jazykova natfizeni, bezpeCnostni opatfeni
proti naletim 1 celkova obtiznost vykonavani tehdej$i sluzby. VSechny tyto zaleZitosti byly
nepochybn¢ valkou tvrd€ postizeny.

Velmi tvrdé bylo vale¢nou situaci zasazeno, jak jiz bylo zminéno, zasobovani. Finan¢ni odbor
ministerstva se s timto problémem vyrovnaval riznymi zpisoby. Jednim z nich bylo zavadéni

138 py
Presto se

do sluzby vétsiho poctu zasobovacich referentti u jednotlivych spravnich obvodu.
vSak plné nepodarilo tyto potiZze odstranit. Nedostavalo se ptedevsim riznych druhi paliva a
pohonnych latek. Chybély rovnéz nahradni dily. Lokomotivy se v této dobé musely zbrojit

nekvalitnimi palivy, coz komplikovalo funkc¢nost stroji 1 jejich udrzbu. Koncem valky jiz

vvvvvv

regulovala zvl4stni uhelna komise za dohledu Sicherheitsdienstu.'*’

Lokomotivy navic kvili
valené spotiebé barevnych kovil pfichdzely o své mosazné tabulky s technickymi udaji. Za
timto ucelem se Casto demontovaly také nepottebné koleje. Mnohem vice se ztizilo rovnéz
zasobovani prakticky vseho vcetné drobnych pomiticek a potieb jako naptiklad i papiru.
V roce 1943 se zrusil dosavad platici tzv. prednostensky psaci pausal pro odbér papiru a
distribuce byla fizena vyhradné centraln€ ze skladu psacich potieb protektoratnich drah, ktera
se nachazela v Praze na Smichové.'*" Takové skutenosti jisté piinasely nadim draham
obrovské ekonomické Skody.

Dalsi skute¢nosti, ktera do zna¢né miry komplikovala vykon drézni sluzby ptedstavovalo
povinné zatemnéni stani¢nich prostor, nastupiSt’ i samotnych souprav z divodu leteckého
nebezpeci. Pfimo ohrozené bombardovanim byly naSe traté az vroce 1944, ovSem
bezpecnostni opatfeni se uvadély vpraxi jiz od roku 1941 podle némeckého vzoru.
Nedostatek osvétleni ve stanicich komplikoval posun Zelezni¢aiim 1 ostatni sluzebni tkony.
V kolejisti mohly byt osvétleny pouze vyhybky a navéstidla tltumenym svétlem. Smény se tak
stavaly znaén& namahavymi.'*' Pochiizkaii méli povolené pouZivat pii vykonu sluzby ruéni
prenosné svitilny s bilym sklem, kde byl piesn& vymezeny vytez pro reflektor. '** Svitit mohli
také vyhybkafi a posunovaci na nejbliz§i potfebny prostor mezi vagony. Tyto vyjimky ale

neplatily pii leteckém poplachu.'®

B8 NA, fond Min. Zel. inv. &. 1096, sign. 35, kar. 4956.

13 NA, Sbirka stani¢nich kronik, Stani¢ni kronika Brno hlavni nadraZi, inv. &. 16, sign.3, kar.2, str.86.
0NA, Sbirka stani¢nich kronik, Stanié¢ni kronika Brno hlavni nadrazi, inv. &. 16, sign.3, kar.2, str.84.
141 Zelezni¢ni véstnik Ministerstva dopravy a techniky, 6.6. 1942, &. 33, str.5.

42 Tamtéz, 30.11. 1940, &. 48, str.11.

43 Tamtéz.

43



Omezeni sviceni kvili leteckému nebezpeci se uplatiiovalo také na lokomotivach a vagénech.
Osobni vozy musely mit za jizdy zatazené zaclonky, tlumené vnitini osvétleni a z natéru vozi
se odstranovaly vSechny vyraznéj$i znaky. Z divodii bezpecnosti a lepsi viditelnosti pii
zatemnéni se od Unora 1941 natiraly Celniky lokomotiv, jejich schiidky i hrany tendrii po
okrajich bilym vapnem (pruh o Siice 5cm).'** V zavére¢ném obdobi valky, kdyz hrozilo uz
akutni letecké nebezpeci, pokladaly se na lokomotivy navic maskovaci plachty.

U navéstidel doslo pak v Fijnu 1941 ke zruSeni plynovych kmitavych osvétleni.'* Kvili
tomu se posléze zacCaly uzivat jako navést konce vlakii dvé koncovky uprostied a vpravo
nahote.'*® Zelezni¢ni piejezdy se taktéZ zatemiiovaly, aviak poté, co se mnozily dopravni
nehody silni¢nich vozidel v téchto mistech kvili nizké viditelnosti, pfislo nafizeni zjistit
piejezdy se silnym provozem a na nich instalovat tlumena modré svétla.'*” Uvedena opatteni
byla pifisné kontrolovana. Je tézké zjistit z archivnich materidl, jak byla tato nafizeni
efektivni v pozdé€jsi dobé pii piimém leteckém ohrozeni, kazdopadné se jednalo o jeden
z velmi charakteristickych rysii vale¢ného fungovani zeleznice. Kvuli vélce se také zelezni¢ni
prostory 1 trat¢ samotné pitisné stiezily. Vstup do zelezni¢niho obvodu byl povolen jen na
zvlastni prikkazy vydavané zastupcim DR, povéfenciim Utadu fi$ského protektora, Eeského
dopravniho resortu i bezpecnostnim slozkam. Jiné podminky se samoziejmé¢ vztahovaly na

Y . Y . , , 14
némecké policejni a vojenské organy.'*®

Zvyseni bezpecnostnich opatfeni znamenalo také
vznik tzv. patraci sluzby u vSech feditelstvi, jinak zvané aktivni kontrolou, coz byl fakticky
dohlédaci organ CMD nad plnénim piedpisti a celkovymi vykony jednotlivych Zelezniénich
afada. %

Jak jiz bylo uvedeno, doslova revolu¢ni zménou v ¢eskych draznich ptedpisech predstavovalo
pievzeti némeckého typu navéstidel, coz bylo direktivné nastaveno okupanty a zaroven tato
inovace znamenala soucdst zacleflovani protektordtniho drdzniho systému do sit€¢ drah
Némeckem okupované Evropy. Ve vSech obsazenych oblastech byly vnucoviany némecké
predpisy, a tak se Zelezni¢ni fad v nacistickém panstvi sjednocoval. Platilo to tedy i v ptipad¢
Protektoratnich drah Cech a Moravy.

Konkrétné se jednalo o proménu barev navéstidel v roce 1940. Zelend znamenajici doposud

pokyn ,,vystraha“ nyni signalizovala ,,volno* misto dosavadni bilé a pro ,,vystrahu* se pocala

144 R. Cila: 100 let mistni dréhy Slavonice-Telg, str. 48.

145 NA, Sbirka stani¢nich kronik, Stani¢ni kronika Brno hlavni nadraZi, inv. &. 16, sign. 3, kar.2, str.85.
146 Tamtéz.

147 Zelezni¢ni véstnik Ministerstva dopravy a techniky, 18.1.1942, .2, str.10.

' Tamtéz, 22.6.1940, £.37, str. 5.

149 NA, Sbirka stani¢nich kronik, Stani¢ni kronika Brno hlavni nadrazi, inv. &. 16, sign.3, kar.2, str.84.
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pouzivat Zlutd navést. °° Nové bylo i zavedeni modrého no&niho svétla u Zelezni¢nich
prejezdi. ! Velmi podstatnou novinku znamenalo také zavedeni némeckého typu vypravky.
Jednalo se o ter¢ik bilé barvy se zelenym okrajem (do té doby to byl bily ter¢ik na modrém
okraji)."”? V takové form& se tento pokyn uziva dodnes. Ne viechny Upravy zavedené za
valky byly tedy po osvobozeni zruSeny. V tomto ptipad¢ Ize podotknout, ze se jednalo o jednu
zmala zmén, které byly nasim draham 1 pozd¢ji prospésné. Jeji povalecné ponechani lze
pricist zfejmé efektivnosti této tpravy.

Velmi zédvazné se také projevovala jazykova natfizeni zavadéjici Némcinu do sluzby na draze,
coz bylo vstépovano Ceskym zelezni¢aiim po celou valku. Lze vSak fici, ze pouzivani
Némciny ve sluzebnim styku nebylo az do konce valky uspokojivé plnéno podle predstav
okupaéni moci. Hlavné fadovi Zeleznicari méli ¢asto potiZe s osvojovanim zminéného jazyka.
Z némecké strany se neustdle objevovaly stiznosti na nedokonalou znalost této feci u naSich
zaméstnanci. >

Némgéina se zadala povinné u CMD uZivat jiz roku 1939. Do konce roku 1942 se Cestina ve
sluzebnich dokumentech a spisech objevovalo viceméné rovnocenné. Ve styku mezi ceskymi
draZznimi subjekty bylo dovoleno komunikovat ¢esky. S némeckymi Gfady vSak musela nase
zelezni¢ni sprava jednat samoziejmé pouze Némecky. V roce 1943, kdy se situace na frontach
pro Risi rapidné zhorsila a byla zahdjena tzv. totalni valka, pfisla fada spornych feseni
zjednodusujicich ufedni agendu i chod infrastruktury. To postihlo i protektoratni drahy. Od
této doby se veskeré dokumenty i véstniky vedli témé&F vyhradné némeckou fedi. Cestina se
stale vice omezovala. Takto bylo dorozumivani v zelezni¢ni spravé nastaveno hlavné kvili
Setfeni papirem i dalSich riznych vydaju.

Némcina jinak pronikala GpIné do vSech ¢asti bézného Zelezni¢niho provozu. Ve stanicich se
musely piijezdy a odjezdy vlaka hlasit dvojjazycné a v némecké verzi musely byt vydavany i
veskeré pisemnosti véetné jizdnich dokladl a fadi. Nazvy nadrazi a zastavek byly rovnéz
znageny Gesky i némecky. Ve vlacich je takto byli povinni hlasit i privodéi.”* Oznadeni
stanic némeckymi nazvy mélo byt podle nafizeni zplnomocnénce DR hotovo k 1. ¢ervenci

1940. '>° Bohuzel nejsou k dispozici piesna fakta, jak se podafilo dany termin splnit, 1ze viak

fici, ze v roce 1941 jiz dvojjazycné nadzvy béznou véci drazniho Zivota.

150 Tamtéz, str. 51.

51 7 elezni¢ni v&stnik Ministerstva dopravy, 17. 1. 1942, €. 2, str. 2.
132 Tamtéz.

'3 Tamtéz, 13.1. 1940, &.1, str. 4.

13 Tamtéz, 23.9. 1939, &. 58, str. 5.

133 R. Cila: 100 let mistni drahy Slavonice-Telg, str. 47.
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S jazykovymi Gpravami souvisely také zmény jmen nadrazi u nas. Nazvy se upravovaly tak,
aby co nejvice ladily s némeckymi pojmenovanimi a odpovidaly i nacistickym politickym
z4jmim. Pro piiklad uved’'me pfejmenovani tii prazskych nadrazi. Z Wilsonova nadrazi se
stalo Praha-hlavni nadrazi, z Masarykova nadrazi Hybernské a Denisovo se nyni nazyvalo

1% Tyto upravy se dotkly pochopitelnd i malych stanic a zastivek. Po

Vltavské néadrazi.
skonceni téchto tézkych let pro nd$ stit se nazvy vratily zpét k pavodnim. V Praze na
Hlavnim nadrazi Némci nafidili v roce 1940 odstranit plaketu prezidenta Wilsona z odjezdové
dvorany. Ceskym Zelezni¢aitim se ji viak podafilo za valky ukryvat na riznych mistech
v zemi a tak ji zachranit.O rok pozdéji se musel odstranit i Wilsoniv pomnik ptfed nadrazim.
Nic uz nesmélo pfipominat predeslou dobu.'’

Neméné té¢zkéa byla situace ohledné odbavovani a vypravovani vlakil ve stanicich. Ty byly
nadmérné zatizeny kumulaci odstavenych vagénii a nakladnich vlakd. (Po porazce Polska sem
dokonce Némci dopravovali polské vozy k deponovani)."® Jiz vroce 1941 se musela
k provedeni lepsi dispozice svagény oddélit evidence osobnich a ndkladnich vozd.'”
Zapisovani a fadéni vozidel se od 1. ledna 1942 vedlo vyhradné podle normy DR.'® Stejnym
zpusobem se rozdélovala pozdéji 1 sluzba persondlu. V mnoha stanicich se musela jiz v roce
1939 zavést nepfetrzitd dopravni sluzba, coz se pied valkou délavalo jen v extrémnich
ptipadech jako tfeba pfi vale¢né mobilizaci. Z hustym provozem piisla také vyssi frekvence
piedavani informaci mezi stanicemi a musely se tak zavadét nové telegrafni linky a lepsi
dorozumivaci zafizeni vibec.'®!

Nase traté a uzlova nadrazi nadmérné zatézovalo velké mnozstvi némeckych vojenskych
transportl a frekvence provozu na zdejsich tratich byla takova, Ze prepravni kapacity vibec
nestacily. Obtizn4 situace pretrvavala zejména v Plzni a v Ceské Tiebové. Tady se obracelo i
na tato velké a klicové Zeleznicni stanovisté neimérné mnozstvi vozl. Jiz vroce 1942 si
plzetiské i prazské feditelstvi drah stéZovaly na tuto bezuté$nou skuteénost.'®> Nékteré zdroje
uvadgji, ze obrat vozi dosahl svého maxima v nékterych stanicich v roce 1943.'® V dalgim
obdobi mozné doslo k poklesu kvili odvlékani vozového parku a pocinajicimu nedostatku

vagont. Stav drazni vozidel v roce 1944 stale vice upadal. Kvili absenci potfebného mnoZstvi

skla musela byt nékterd okna ve vozech zatloukdna dfevem a nedostdvalo se téz dalSiho

156 7 elezni¢ni v&stnik Ministerstva dopravy, 13.1. 1940, ¢. 2, str. 3.

""7NA, Sbirka stani¢nich kronik, Staniéni kronika Praha-hlavni nadrazi, inv. &. 964, sign.11, kar.32, str.38.
I8N A, Sbirka stani¢nich kronik, Stani¢ni kronika Borohradek, inv. &. 16, sign.4, kar. 2, str, 10.

199 NA, Sbirka stani¢nich kronik, Stani¢ni kronika Brno hlavni nadraZi, inv. &. 16, sign. 3, kar.2, str.74.

10 Tamtéz.

11 M. Navratil: 100 let mistni drahy Svétla-Ledeg-Kacov, str. 79.

12 NA, fond Min. Zel. inv. &. 1032, sign. 9, kar. 39.

163 NA, Sbirka stani¢nich kronik, Stani¢ni kronika Bystiice pod Hostynem, inv. ¢.20, sign.8, kar.2, str.12.
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01 weir r 164
dilezitého vybaveni.'®

Dost viditelnym postizenim protektoratni Zzelezni¢ni piepravy
znamenalo zastaveni provozu motorovych vlakt roku 1942. Protoze se muselo Setfit palivy,
byly tyto spoje nahrazeny b&znymi parnimi vlaky. V jizdich fadech vSak zlstalo nadéle jejich
oznaéeni jako motorové. Tykalo se to zejména regionalnich tras.'®

Pro potfeby némecké vojenské dopravy musela byt navic uvoliiovana vzdy 1 kolej na
dvojkolejnych trasach. Tak velky byl napor némeckych transportii na protektoratni zelezni¢ni
sit’. Dotklo se to kromé hlavnich trati i téch regionlnich. Slo napiiklad o trasy Sedlec-Caslav

a Vlkane¢-Lestina ve stejné oblasti.'®

Tyto transporty znacné pfitézovaly dozor¢i sluzbé na
nadrazich. Napiiklad v Brn¢ na hlavnim nadrazi tdajné jiz vroce 1939 projizdélo tolik
takovychto vlakl, ze zde musel byt uveden do sluzby zvlastni dozor¢i uiednik konajici
dvanactihodinovou sluzbu.'®” Pres Gizemi protektoratu jezdilo i mnoho vlakil prepravujicich
do Rise d&lniky z Polska a z Italie. '

Pozadovany vykon Zelezni¢nich stanic byl velmi pfeceniovan a dochdzelo Casto k prepinani
persondlu, kterého se mnohdy ani na naro¢né sluzebni tikony nedostavalo. S t€émito tézkostmi
se potykaly malé i1 vétsi stanice. Pro ilustraci tehdejSiho stavu mtizeme uvést, jak to vypadalo
v Bohuslavicich u Kyjova na regiondlni trati. Zde jiz v roce 1939 vzrostl oproti predeslému
roku pocet prodanych zasilek o 7033 kust, coz bylo o tfetinu, hodin posunu bylo nyni o 251
vice a doslych zasilek piibylo o 1819.'" Ve Zru¢i nad Sazavou byl pomér téchto jednotek
podobny.'” T ve velkych stanicich nebyla situace jini. Na tehdejsim Hybernském nadrazi
rostla ¢isla prepravenych, osob, zboZi i jinych nékladi od roku 1940 do roku 1944 zhruba o
jednu tretinu.'”" Casto se kvilli této pietizenosti ve vykonu musela na nadrazi oddélit osobni a

nakladni pokladna.'”

Do roku 1945 se tyto problémy stile zvétSovaly a vale¢na doba
nedavala pfili§ prostoru k hledani moZznosti odlehceni tézce prepinanému protektoratnimu
dopravnimu systému.

Pro zajimavost miZzeme rovnéz uvést fakt, ze Némci v dobé okupace zakazali vedeni
jakychkoliv pamétnich zaznamu o udalostech ve stanicich. Divod byl pochopitelny. Okupanti

nechtéli z vojenskych 1 pro okupa¢ni moc bezpecnostnich divodi uchovavat udaje o

' NA, Sbirka stani¢nich kronik, Stani¢ni kronika Brno hlavni nadrazi, inv. &. 16, sign.3, kar.2, str.86.

195y, Marek: Tynka v dobéach véle¢nych, str.16. In: 100 let po kolejich z Cigenic do Tyna nad Vltavou.

1% NA, Sbirka stani¢nich kronik, Stani¢ni kronika Caslav, inv. ¢. 603, sign.13, kar.6, str.51.

' NA, Sbirka stani¢nich kronik, Stani¢ni kronika Brno hlavni nadrazi, inv. &. 16, sign.3, kar.2, str.85.

168 Tamtéz.

169 NA, Sbirka stani¢nich kronik, Stani¢ni kronika Bohuslavice u Kyjova, , inv. €. 16, sign. 5, kar.2, str. 28.
170 M. Navratil: 100 let mistni drahy Kutnd Hora-Zru¢ nad Sazavou., str.79.

7N A, Sbirka stani¢nich kronik, Stani¢ni kronika Praha-Masarykovo nadrazi, inv. ¢. 964, sign. 16, kar.32, str.
31.

'"2NA, Sbirka stani¢nich kronik, Stani¢ni kronika Cakovice, inv. &.28, sign.18, kar.2, str.41.
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zelezni¢nim vykonu. Veskeré pohledy na dané casové rozmezi ve stani¢nich kronikach byly
proto zhotoveny retrospektivné. Do ur¢ité miry se tak snizila moznost urcit pfesné¢ fadu
poznatktl tykajicich se této problematiky. Obecné to také ztézuje badani na uvedené téma.
Tézkosti vale¢ného fungovani CMD znamenala také vétsi nehodovost. Jiz zminéné
preté¢zovani zelezni¢aii i1 veskerych prepravnich kapacit vedly k Castéjsim selhdnim
kvili spéSnému odbavovani mnoha transporti 1 dalSich spoji nedodrZovala precizné
bezpecnostni opatieni a to nasledné¢ vedlo ke stietim a k vykolejeni vlakti. NejhorSim
mésicem, co se tyka dopravnich nehod na drahach CMD byl leden 1944.'” Piestoze tyto
zéavady byly zptusobeny objektivné ptetizenim protektoratnich drah, némecké trestni organy
posuzovaly obvykle nehody jako sabotdze, kazda takova udélost se vySetfovala. Hodné
zelezni¢nich pracovniki tak bylo trestino mnohdy nespravedlivé.

Co se tyka statistického vyhodnocovani vsech ¢innosti CMD, nebyly v dobé okupace tyto
evidence vedeny dusledné. VétSinou se viceméné jednalo o netplné soucty souvisejici
s konkrétnimi potfebami pro valecné tucely. Byly vydavany mésicni publikace Mésicni
prehled statistickych dat, Piehled o stavu cestujicich a vykonu vlaka a Piehled o prepravé
cestujicich a zavazadel. Jednalo se vSak jen o pribézna hodnoceni, kterd nékdy byla dokonce
vynechavana. Tyto statistiky se zacletiovaly i do stejnych evidenci vedenych u fisskych
drah.'” Vroce 1942 byla zavedena postupné viude strojova evidence spotieby zasob a
materialu'”, to se v piedvaleném Ceskoslovensku vyskytovalo jen u stavebnich a
udrzovacich sprav.'’ Je samoziejmé, Ze pro stale se zvétiujici neinosné pozadavky okupanti
a jejich plnéni nebyl v této t€zké dobé prostor pro zadné obecné evidenéni vyhodnocovani
ginnosti drah. Slo tedy viceméné o dil&i statistické bilancovani, které mélo vylepsit fungovani
daného Zelezni¢niho oboru. Konkrétni data bohuzel nejsou k dispozici.

Dost tézce se valka pochopitelné promitala i v dilenské a vytopenské sluzbé. Jiz v dobé druhé
republiky se zde fesil problém s nahromadénymi pocty lokomotiv odsunutych z pohraniéi. Po
pierozdélovani evakuovanych lokomotiv na zakladé dohod s DR tyto potize odpadly, avSak
kdyz zacalo béhem okupace odvlékani vozového parku za hranice protektoratu, prebytek se
zménil v akutni nedostatek (o tom bude jest€¢ pojednano v kapitole vénované vozovému a

strojovému parku).

173 Na, fond Min. Zel. inv. & 1032,sign. 11, kar. 3162.
174 Statistick4 roGenka statnich drah za rok 1945, str.8.
'3 Tamtéz.
176 Tamtéz.
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V obdobi protektoratu neexistovala v tomto draznim odvétvi jasna koncepce feSeni cetnych
provoznich nesnazi a tento stav jest¢ umocnoval nedostateCny piisun rizného materidlu a
nahradnich dili. Navic stale vzristal tlak Némci na maximalni vyuziti tohoto oboru pro své
zaméry. Pro budouci vyvoj v tomto odveétvi nemohly byt ur€ovany zadné zaruky. Opét lze
konstatovat, ze se jednalo o objektivni potize zavinéné valecnym konfliktem, ktery se pro
Némecko navic vyvijel stale vice neptiznivéji. Surovin, paliv, kovil a jiného materidlu se
nedostdvalo ¢im dal tim vice, coz v pfipadé Zzeleznice nebylo mozné leckdy nahradit
sebelepsimi improvizacemi.

V ramci uspornych opatfeni dochdzelo upravam obvodi obsluhovanych jednotlivymi
vytopnami. Hlavnim rysem této skutec¢nosti bylo to, Zze se obvody patiici pod tato zatizeni
rozsifovaly a takto se zvySoval i po&et tikolii pro vytopny.'”” Bylo to zavinéno i tim, Ze po
odtrzeni pohrani¢ni na podzim 1938 pfisly naSe drahy o 8 opravarenskych dilen s pobockami
a 17 vytopen s pomocnymi zatizenimi. '”® Z n&kterych pobo&nych vytopen se také ted stavaly
plnohodnotné. Vyjimku predstavovala ta v Ceskych Budg&jovicich, jez se vroce 1943
administrativné pficlenila pod stejny zdvod v Plzni. Bylo pravdépodobné usouzeno, Ze zdejsi
provozni specifika takovyto krok umoznuji.

Vytopnam a Zelezni¢nim dilnam také ztizila chod vyhlaSka Ministerstva dopravy a techniky
z ¢ervna 1943 zakazujici ptidél rezijniho paliva témto zafizenim. Mély ho od ted” dostavat jen
stanice.'” Bylo to dalsi z uspornych opatfeni. Nékde se toto sice fesilo zvySenim pravomoci
dilen pro shanéni zasob (napi. se jednalo o lounské dilny), ale vylepSeni vysledkl tamé;si
prace to pfili§ neptineslo. Jako jinde se i zde prodluzovala pracovni doba zaméstnancii, emuz
neprospivalo ani to, Ze mnozi z nich museli vynucené odejit pracovat do Némecka.'™ Dilny
a vytopny nadéle uvadély pokles ve vykonu. '®'

Ptes vSechny tézkosti ale tento drazni sektor zlstal pomérné netknut zasahy okupanti po
strance organizacni. Na tom méli zasluhu pfedevSim organy protektoratni zelezni¢ni spravy,
které neustdlou argumentaci na pozitivni u€inky zde zab&hnutych postupt zajistily jejich
udrzeni i pfes snahu okupantii prizplsobit i tyto zaleZitosti svym piedpisim.' Jedinou
vyznamnéj$i zménou v této oblasti znamenala pouze administrativni uprava v lednu 1943. Ta
pficleniovala technickou vozebni sluzbu sluzbé vozebni (pfedtim mély tuto ¢innost na starosti

pfimo spravkarny vytopen). Ve stejném roce se k vozebni sluzbé pficlenilo i €iSténi a drzba

177 7 elezni¢ni v&stnik Ministerstva dopravy a techniky, 28. 11. 1942, ¢. 58, str. 10.

178 Statisticka rodenka statnich drah za rok 1945, str. 13.

' NA, Sbirka stani¢nich kronik, Stani¢ni kronika Brno hlavni nadrazi, inv. &. 16, sign.3, kar.2, str.83.
180 Statisticka rodenka statnich drah za rok 1945, str. 14.

18I NA, fond Min. Zel. inv. & 111, sign.20, kar.2.

182 Statistickéa roGenka statnich drah za rok 1945, str. 13..
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vozii od stani¢ni sluzby.'™ Z¥idily se navic dohlédaci Gfady pro vytopny a opravarenské
dilny, aby byly Iépe pln¢ potieby okupacni moci. Po skonceni valky se vSechny tyto
organiza¢ni postupy opét zrusily.

Viditelnou pfipominku okupace ¢eskych zemi predstavovalo natirdni velkého pismena V na
¢elniky lokomotiv, budovy i ostatni drazni vozidla, coz muselo Ministerstvo dopravy nafidit
rozesilanym telegramem dne 17. Gervence 1941.'%

Co se tykd mezinarodnich zaleZitosti vztahujicich se na naSe drahy v tomto obdobi, vse
kontrolovalo pochopitelné Némecko. Jiz po ztraté pohranici ztratily vyznam sty¢né smlouvy
se sousednimi sprdvami a za okupace potom postupné, jak probihala valka, ustdvala
mezinarodni preprava uplnd. Mezinarodni tarify CSD ted’ piestaly platit a v mezinarodni
dopravé se uzival pouze némecky tarif. Vzhledem k pomériim v okupované Evropé ztratila
protektoratu jen na vydani povoleni, jez se vydavalo jen podle uvéazeni. Od roku 1943 se
mezinarodni pieprava cestujicich od nés za hranice omezovala jen na pievoz délnikl na praci
v Ri§i a na jizdy némeckych tfedniki opaénym smérem. '

Drtiva vétSina zavadénych inovaci u Ceskych drah se z dlouhodobého hlediska projevovala
negativné a nepiinasela prospéch nasi Zelezni¢ni sprave ani perspektivné néjaké vyhody. Byly
také zcela v rozporu s koncepci, jaka se do t¢ doby u nasi kolejové dopravy uplatnovala.
Z obecného hlediska lze fici, ze némecka strana se v nasi dopravé pokousela zavést vlastni
metody, které se dle némeckého zvyku vyznacovaly jistou preciznosti a spofadanosti. Mistni
potize zptisobené valkou. Mnohdy to i okupanti museli akceptovat a ponechali ¢eské zplisoby
fizeni zelezniCni piepravy. Vyjimku piedstavovaly vySe zminénd zména navéstnich barev a
dalsich dorozumivacich prostiedkii na Zeleznici.'™ Jinak ale obdobi mezi léty 1938-1945
pfineslo nasim Zeleznicim jen upadek. Mnohé modernizace, ke kterym by nebyt valky urcité

doslo, byly takto zpozdény (naptiklad elektrifikace) o dvé desitky let.

'8 Tamtéz.

184 NA, Sbirka stani¢nich kronik, Staniéni kronika Brno hlavni nadraZi, inv. &. 16, sign.3, kar.2, str. 77.
185 Statistick4 roenka statnich drah za rok 1945, str.11-12.

18 Tamtéz, str. 13.
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9. Strojovy a vozovy park

Vozova a lokomotivni vybava za véalky zna¢né utrpéla a protidla. Nejprve ji znatelné uSkodila
Mnichovskd dohoda s odstupovdnim c¢asti tohoto majetku, poté se musely dalsi kusy
pfenechat osamostatnénému Slovensku a za okupace byla pak fada lokomotiv i vagonl
odvleCena Némci pro vojenské potieby. Nedostatek nahradnich dili 1 kvalitnich oleji
vozidlim také neprospival. V letech 1944-1945 zna¢né zdecimovaly vozovy park letecké
utoky. Po valce z této vybavy zistalo jen torzo. Odvleceny majetek se vyhledaval jen velmi
tézko, nebot’ byl rozeset takika po celé Evropé. Néhradu castecné poskytly ukofisténé
némecké stroje, které byly rekonstruovany tak, aby vyhovovaly na§im tratim. Skody byly
vSak tak veliké, ze doplnit chybéjici vozy a lokomotivy mohly zajistit az dodavky z obnovené
vyroby ve strojirenskych zavodech. Tato kapitola se bude kromé sledovani celkovych stavii
lokomotiv 1 vozil vénovat také jejich vyrobé v uvedeném obdobi i nékterym technickym
vécem.

Ztraty voza a lokomotiv zapfi¢inéné udalostmi roku 1938 a oddélenim Slovenska jiz byly
popsany, zde se proto soustfedim na Skody v tomto odvétvi zplisobené nasledovné valkou.
Rabovani ¢eského vozového parku se délo v hojném poctu, nebylo ale pfitom nijak
systematicky zdokumentovéano. Ud¢lat proto piehled, které lokomotivy byly konkrétné odkud
a kam odvezeny neni mozné. Pisemné podklady chybéji. Musime se z tohoto diivodu spokojit
s povale¢nym bilancovanim, které provedly obnovené CSD.

Prvni bezprostiedni zjistovani stavu vozi ke dni 28.5. 1945 vykazalo, Ze se na uzemi Cech a
Moravy nachazelo v té chvili 4463 osobnich a sluzebnich vozi, pticemz v roce 1938 to bylo
11723. Jednalo se tedy o obrovsky ubytek (7260 vozii). U ndkladnich nevypadala situace
odli§ng. V &ervenci 1945 jich bylo napogitano 17472 oproti 93818 pied Mnichovem.'®’
Taktéz Slo tedy o katastrofdlni ztraty. Navic naSe sprava povazovala az 70% z chybgjicich
vagoni za definitivng ztracené bez $ance na navrat do Ceskoslovenska.'®® Tomuto kofisténi
nemohla sprava CMD nijak zabranit. Okupanti vyuZivali ¢eska vozidla pro své vojenské
transporty, pfitom se stavalo, Ze se uz majetek CMD do protektoratu nevratil a byl pak DR
uzivan pro prepravu v riznych zemich okupované Evropy. Na protektoratnich Zeleznicich se

sice objevovaly némecké lokomotivy, zpravidla v Cele ,,ostmark® ¢i jinych némeckych spoji.

187 Statistick4 roGenka statnich drah za rok 1945, str.17.
188 Tamtéz.
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Ovsem ty se uzivaly vyhradné pro potfeby némecké zeleznicni spravy a zlepsit nastalé
poméry ani nemohly. Ri§ské drahy CMD za valky uréity po¢et zahrani¢nich lokomotiv a vozi
pronajaly, ale byla to jen slabd nihrada.

Nyni se podivejme na piipad lokomotiv. Zde nebyla situace tak Spatna jako v ptipadé vozi,
ovSem také ne nijak zaind. K 31.8.1945 byl utvoren podobny piehled jako k vozovému parku.
Zjistilo se, Ze oproti 3168 provozuschopnych lokomotiv vroce 1938 jich nyni mély
Ceskoslovenské dréhy k dispozici 2424.'® Situaci po valce &asteéné vylepsilo nasazeni

kofistnich lokomotiv SSSR i dalsich. Jednalo se dohromady o 367 stroji.'”

Na konci valky
doslo diky utokiim hloubkaiti, sabotazim i dal$im negativnim jeviim k poskozeni 650 stroji
(drtivou vétSinu jich mély na svédomi letecké utoky), znichz se k vySe uvedenému
povale¢nému datu povedlo opravit zhruba polovinu. Pfiznivé se do obnovovani dopravy po
osvobozeni promitl také fakt, Ze v pohranici se podafilo ziskat pomérné vysoky pocet strojt,

které se na podzim 1938 predavaly Risi.'"

K tomuto pohledu je nutné jesté¢ zminit, Ze
povale¢ny stav neumoznil udélat takovouto statistiku pro Slovensko.

Tovarni vyroba lokomotiv pro nase drahy za valky témét ustala. Velké lokomotivni zdvody
CKD a Skoda pfiblizné do roku 1943 plnily pfedtim zadané zakizky. Vyroba se vsak
postupné omezovala ve prospéch zbrojniho primyslu. Strojovy park protektoratnich drah tak
nemohl byt dopliovan z téchto tuzemskych zdroji a jejich nedostatek se tesil pronajimanim
nepotitebnich hnacich vozidel od némecké zelezni¢ni spravy.

To malo, co bylo postaveno, pochézelo vesmés ze Skodovych zavodil v Plzni, protoze CKD
musela za valky v roce 1943 zastavit vyrobu upln¢. Do roku 1942 splnil druhy zminény zavod
nékteré opozdéné zakazky pro CMD (jednalo se o 30 stroji fady 534.1 a 534.0). Plzefiska
tovarna se navic ve vyrob& musela Fidit striktnimi pozadavky Némci.'”? Némecka strana
odmitala dal$i dodavky tuzemskych lokomotiv pro protektoratni drahy, protoze se pocitalo s
jednotnym zavedenim tézkych némeckych vélecnych stroji fady 52 pro celou némeckou
drazni sit’ v jimi ovladané Evrop&. Cesti odbornici pravem poukazovali na vétsi vhodnost
domacich lokomotiv pro mistni Zeleznice, protoze zde vyvijené typy byly vice adaptovany na
kopcovity a obloukovity profil trati v ceskych zemich (prokézaly to i srovnavaci zkousky

193

konané roku 1940 na trase mezi Brnem a Ceskou Tiebovou).'” Nebylo to ale nic platné a DR

o takovém postupu uvazovaly az do roku 1944.

189 Statistickd rodenka statnich drah za rok 1945, str. 17.
190 Tamtéz.

P! Tamtéz.

192 7. Bek: Lokomotivy z let 1918-1945, str.24.

193 Tamtéz, str.29.
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Co se tyka zminéného pronajimani némeckych strojtt CMD, doslo k tomu v letech 1942-1944.
Slo o 129 lokomotiv za denni najemné 34 fisskych marek. '** Jednalo se o rizné typy,
pficemz ¢ast z tohoto poctu pochdzelo z odtrzenych Sudet, nebot’ tam kvili odvodiim na
frontu zacal chybét potiebny personal.

V ramci sjednocovani piedpisii a nafizeni podle némeckych drah dostavaly lokomotivy pattici
CMD za valky &iselné oznaovani podle némeckého stylu a bylo rovnéz prosazeno, aby zdejsi

195 Tykalo se to

stroje obdrZely stfibrny natér s modrymi pruhy tak, jak bylo zvykem u DR.
zv1asté noveé dodanych kusu.

Vozovy a strojovy park nasich drah za valky zna¢n¢ chatral utrpél vazné skody. Nastésti se po
valce diky urychlenym dodavkam z obnovené vyroby a vyuziti na ¢eském tzemi Némci
zanechanych lokomotiv povedlo znovu obnovit vykonnost této drazni sekce v obdivuhodné

kratké dobe.

194 Statisticka rodenka statnich drah za rok 1945, str. 17.
195 5. Bek: Atlas lokomotiv, str.22.
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10. Stavebni ¢innost za protektoratu

Stavebni projekty a budovani vétsiho rozsahu v nasi zelezni¢ni siti také neprodélavalo
v popisovaném obdobi zadny rozmach. Obsazeni Cech a Moravy némeckymi vojsky sice jesté
nenaru$ilo tuto Cinnost souvisejici s drahami, ale dopady valky si pozd€ji vynutily jeji
zastaveni, nebot’ takovéto investice do civilnich zaleZitosti musely ustoupit valecnému
hospodarstvi, které ovlivitovalo vSe. Rok 1942 lze v této zalezitosti povazovat za meznik.
Tehdy se uz pln¢ ukdzal nedostatek stavebnich materialii a pracovni sily se piesouvaly do
vale¢né vyroby.

Vsechna stavebni feSeni uskuteénénd za valky byla témét vyhradn€ mensiho rozsahu a méla
vylepsit provozni podminky ve stanicich i na tratich. Budovaly se dal$i koleje na nadrazich,
dochazelo k rekonstrukcim zabezpecovaciho zatizeni i jinych nadraznich prostor. Tykalo se to
hlavng dileZitych Zelezni¢nich uzléi na hlavnich tratich."”® Ke konci valky se pak muselo
zoufale opravovat a znovu uvadét do provozu bombardovanim nebo sabotdzemi znicené
zelezni¢ni zafizeni rdzného druhu.

Co se tyka staveb druhych koleji, zminime se o téch nejdulezitéjSich. V Praze probihaly az
do konce valky prace na druhé koleji mezi Hlavnim nddrazim a stanici Praha-VrSovice
v souvislosti s razenim dvou vinohradskych tuneld, uskutec¢nioval se projekt zdvojeni useku
Kralupy nad Vltavou-Lovosice soucasné s rekonstrukei nékolika nédrazi na této trati, druha
kolej se dokoncovala i na tratich Brno-Bfeclav, Hranice-Horni Lide¢, Havlicktv Brod-Caslav
a nedohotoven zistal stejny projekt v Gseku mezi Brnem a Veseli nad Moravou. 7 Nové
dréhy se v pribchu valeénych let krom& docasného pokratovani na budovani ndhradnich
propojeni z roku 1938 nestavély.

Prace na zelezni¢nim spodku a svrsku mély vtéto dobé povahu dCist€¢ udrzovaci a
opravarenskou. Byly tomu i podfizeny vSechny organizatni zmény v Zeleznic¢né stavebni
spravé za protektoratu. Zadné novinky se zde nevyskytly. Ve druhé poloving valky postihl i
tento obor citelny nedostatek vSeho druhu. Chybélo hlavné Zelezo ale i tfeba prazce. Pro
nedostatek tvrdych kvalitnich prazcti bylo nutno pfi rekonstrukénich pocinech pouzivat i
mén¢ vhodnych mékkych kusii. V pribéhu okupace bylo spraveno celkem 1241 km koleji.
Tezko vsak fici jaké mnozstvi z toho se tykalo skod zptsobenych véale¢nymi nasledky v roce

1945, 198

196 Statistick4 roGenka statnich drah za rok 1945, str.10.
7 Tamtéz.
18 Tamtéz.
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Také do véci stavebniho odboru u drazni spravy velmi zasahovala opatieni okupantd.
Projek¢éni kancelaie ziizené vroce 1939 v Brné a v Praze se musely nafizenim fiSského
protektora zruSit. Cilené stavebni hospodaistvi mélo povolovat jen projekty souvisejici
s valenym usilim nacistického Némecka. Piesto se ale s maximalnim nasazenim vSech
vyuzitelnych prostiedkii podafilo naptiklad uskutecnit stavby nebo rozsifeni nékterych
kancelafskych budov CMD. '

Asi nejvyznamnéjSim stavebnim pocinem, ktery byl dokoncen, se stala razba dvou tuneld
v Praze pod Vinohrady spojujicich Hlavni nddrazi a stanici Praha-VrSovice. Budovat se zde
zacalo v fijnu 1940. V bieznu 1943 doslo k slavnostnimu propojeni obou §tol, coz se konalo
za ucasti n€kolika vyznamnych protektoratnich piedstavitelti 1 prazskych radnich. ZkuSebni
provoz na novém spojeni VrSovic s prvné zminénou stanici se v§ak zahdjil az od srpna 1944 a
trval do podzimu. Ve stejné dobé se zde pokladala druha kolej. Do provozu byl vinohradsky
tunel uveden v bfeznu 1945, tedy v dobé&, kdy uz byla Zelezni¢ni doprava vazn€ naruSovana
nalety i Gtoky partyzani. > Jednalo se vzhledem k tomu, Ze valka zastavovala veskeré
podobné dopravni stavby o zcela vyjimecny piipad. Pravdépodobné zde sehrala roli potieba
spojeni dvou diilezitych prazskych stanic pro zlepSeni vojenské piepravy skrz hlavni mésto.
Dalsi vyznamnym pocinem v tomto oboru bylo za vélky pokracovani ve zhotovovani
nahradniho useku za pterusenou trat’ Ceska Ttebova-Moravska Ostrava mezi Havlickovym
Brodem a Brnem, jak jiZ bylo zminéno vyse. V letech 1939-1943 se pokracovalo v tomto
projektu podle planu, byla dokoncena fada pfemosténi i obtiznych ¢asti této nove vytvarené
traté. Bohuzel vale¢ny primysl postupné ubiral této stavbé pracovni sily a strojli se postupné
taktéz nedostavalo. V roce 1943 padlo klicové rozhodnuti shora. Realizace zamysleného
propojeni se musela zastavit.””' Vyvoj valky nutil Némce vyuzit veSkery hospodaisky
potencidl pro ucely spojené sjimi vedenym konfliktem. Dokonceni zminéné stavby se
podafilo aZ po osvobozeni, i kdyZ navrat CSR k pfedmnichovské rozloze uéinil prace na této
trase druhotadymi.

Jak jiz bylo uvedeno, stavebni upravy provadéné na naSich nadrazich i tratich byly v této dobé
spiSe mens$iho charakteru a uskutecniovaly se kviili zlepSeni celkovych podminek fungovéni
CMD v tak tézké dob& pro dopravni systém. Zde zminime pro ilustraci alespoii nékteré.
V pomérn¢€ malé stanici Bystiici pod Hostynem byla v roce 1943 budovana nova navéstidla a

o rok pozd¢ji postavena upln€ nova dopravni kancelat, kam se posléze prevedla dopravni,

19 Statisticka rodenka statnich drah za rok 1945, str.10.
290 NA, Sbirka staniénich kronik, Staniéni kronika Praha hlavni nadrazi, inv. & 964, sign.11, kar.32, str. 30.
' M. Krejéitik: Po stopach nagich Zeleznic, str. 200.
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202

telegrafni a vyhybkaiska sluzba. V Caslavi se zrekonstruovalo kolejisté v ramci ptiprav

k poloZeni druh¢ koleje na trati smérem na Havlicktiv Brod. Stanice se dockala i fady dalSich

T 203
mensich uprav.

Ve stanici Praha-Smichov se v roce 1942 rozsitilo kolejisté a pfipravovala
se také elektrifikace n&kterych koleji, k niZ uz bohuzel nedoslo. ***

V Ostrave se v letech 1942-1943 zapocalo prestavbou hlavniho nadrazi, aby vice vyhovovalo
tehdej$im potiebam. Upravy se tykaly zejména predavacich koleji, uhelného nadrazi, rozsiteni
pfednadrazi, budovani nové odjezdové Casti této stanice a fady dalSich s tim souvisejicich

¥ 205
zmen.

Nelze zpochybnit pozitivni pfinos téchto staveb pro naSe drahy, ovSem povale¢na
bilance ukazala toto obdobi jako jednoznacné Spatné pro technicky stav ceskych a

moravskych zeleznic.

202 NA, Sbirka stani¢nich kronik, Staniéni kronika Bystfice pod Hostynem, inv. ¢. 20, sign.8 kar.2, str.11

293 N A, Sbirka stani¢nich kronik, Stani¢ni kronika Céslav, inv. &.603, sign.8, kar.13, str. 15.

24 NA, Sbirka stani¢nich kronik, Stani¢ni kronika Praha-Smichov, inv. &. 964, sign.13, kar.32, str.18.

205 NA, Sbirka stani¢nich kronik, Stani¢ni kronika Ostrava hlavni nadrazi, inv. &. 963, sign.12, kar.38, str.49.
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11. Sluzba na draze za protektoratu

v Vv

profesi. Zaméstnanci byli trvale vystaveni tlaku okupantl a jejich represim uplatnovanym
kvili dialezitosti a nepostradatelnosti dopravni sit€¢ pro vedeni valky Némeckem. Je pravdou,
ze na jednu stranu zde neslo Cinit takové sankce a tresty, jako se to délo za protektoratu
v nékterych jinych profesich (drazni sit’ byla pro okupanty nesmirné¢ dualezita a dopravni
zaméstnanci proto nemohli chybét), ovSem trvaly dohled, pod ktery Némci tyto pracovniky
postavili, neustdle znepiijemiioval zivot a kazdodenni sluzbu na draze. Mnozici se sabotaze
mély za nésledek az tizkostlivé stiezeni Zeleznic okupanty a zatykani v fadach zeleznic¢ait pti
sebemensim podezieni.

ZhorSovaly se také celkové pracovni podminky. Snaha némeckého aparatu vysat z naseho
dopravniho systému co nejvétsi vykon pro zajiSténi infrastruktury v zdzemi 1 za véale¢nych
tézkosti vedl k neustdlému prodluzovani pracovni doby, snizovani piid€li a zvySovalo se
mnozstvi pozadavki na né kladenych.

Hodné pracovnikit CMD nebylo ze samoziejmych diivodi ochotno vibec konat svédomité a
dobfe zajist'ovat fungovani zelezni¢ni dopravy, kterd by slouzila nacistickému Némecku. Tyto
postoje vedly casto k imyslnému zanedbavani pracovnich povinnosti a ptivedla fadu

zeleznic¢aru k otevienému odporu a sabotazim. O odboji bude pojedndno samostatné. Tato

vvvvvv

a) Prvni dusledky okupace na drahach

Jakmile ziskala némecké okupacni sprava stabilni pravomoc v personalnich otazkach, zacala
Gistit statni slozky od nespolehlivych osob. Postihlo to pochopitelné i CMD. Nedlouho po
vzniku protektoratu musely fady Zelezni¢nich pracovnikli opustit vSechny osoby, u nichz
nemohla byt zarugena loajalita vii¢i novému rezimu. Slo pfedev$im o byvalé legionate, ¢leny
zednarskych 1671 a samoziejmée osoby zidovského ptivodu a misence.

V prvnich dvou letech okupace se v zaméstnaneckych zalezitostech objevoval problém
piebytkem zaméstnanci zptisobenych stazenim zelezniCaii ze Sudet a ze Slovenska. Tyto

pfemisténé Zelezniafe nebylo kam pifedat, tak se tato potiz Casto feSila posilanim jiz
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vyslouzilych pracovniki do penze, aby na jejich mista mohli pfijit tito pirebyvajici
zaméstnanci.’”® Ve druhé poloving véalky se ale tento stav dramaticky obratil. Kvili
nasazovani, zelezni¢aiti do RiSe, zatykani, valeéné vyrobé a dal§im disledkiim se projevil
radikalni nedostatek draznich pracovnikii. Mnoho penzionovanych osob se z tohoto divodu
muselo vratit do sluzby. Zakratko mély piijit dalsi neptijemné skutecnosti pro pracovniky

%

CMD.

b) Pracovni podminky

Po celou valku se neustdle zvySovala snaha okupacnich ufadli co nejvice ptizptisobovat
protektoratni dopravni systém valecné situaci, kterd se pro Némecko stdvala stile
komplikovanéjsi. Tyto snahy vedly piedevsim k postupnému prodluzovani pracovni doby, jez
se zvySovala umérné k potfebam vojenské piepravy a valecného primyslu.

207«
, v ¢ervnu

Ihned v srpnu 1939 doslo ke zruSeni ctyficetihodinové tydenni pracovni doby
1941 jiz ¢&inila jeji délka 51 hodin tydné a 204 hodin mési¢n&.’” O rok pozdgji se smény
znovu prodluzuji na 53°” a pozdgji az na 54 hodin tydn&.*'° Obvykle se p¥itom pracovalo 10
hodin denné. Tyto upravy se netykaly zelezni¢nich sprav, jez uplatnily diky specifickym
podminkam sluzby vlastni feseni. *''

Konecna délka prace za den u bézného Zeleznicare Cinila od 1.5.1943 kvili mimotfadnym

pomdrim 60hodin tydng.*"

K tomu navic jesté byly piipocitdvany zvlastni sobotni a ned¢Ini
smény &itajici 4 hodiny.*"

Zelezni¢ati byli tedy kvili uloze drah ve vale¢ném hospodafstvi vystaveni enormni zatéi,
ktera se sice liSila podle konkrétni profese a podle stanoveni narocnosti dané funkce ¢i poctu
odpracovanych hodin, ale obtiznost celkové stoupla vSem. Podle posledné zminénych kritérii
se odmétovaly rovnéz platové pomery, piidély materialu, pracovniho vybaveni i potravin pro

domacnost. Primérny plat drazniho pracovnika cinil v protektoratnim obdobi naSeho statu

2% Tento problém se zietelné ukazuje predeviim v ZelezniGnich véstnicich z let 1939-1941.

27 R. Cila: 100 let mistni drahy Slavonice-Telg, str.53.

208 7elezniéni véstnik Ministerstva dopravy, 21.6.1941, &. 39, str. 14.

2 Tamtéz, 2.7.1942, €41, str. 8.

21 Tamtéz, 27.11.1942, &.58, str.3.

2R, Cila: 100 let mistni drahy Slavonice-Telg, str.53.

212 Tamtéz. Tato zména se viak netykala t&ch pracovnikd, kteti vykonavali sluzbu podle némeckych turnust
odlisnych od nasich.

213 7elezniéni véstnik Ministerstva dopravy 2.7.1941, ¢.41, str.16.
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8960 K*'*, i kdyz se zde opét vyskytovaly rozdily podle pracovnich postd a urdité se platové
poméry ménily v prabéhu valky. Co se tyka sluzebnich ptiplatkl, ty se pfestaly vyplacet
podle diive zavedenych metod. Vroce 1939 se zavedly pouze odmény podle poctu
odpracovanych hodin. Dotklo se to pfedevsim strojniho personélu. Strojvedouci pobirali tyto
prémie naptiklad podle kilometrové délky traté, kde slouzili. Byl to také princip ptejaty od
DR 215

Vyhléaska ministra dopravy ze 7.10.1939 rozdélila Zeleznicaie do kategorii, podle nichz se

26 Jako i

posléze urcila narocnost jejich pracovnich vykonti a ohodnoceni sluzby.
s nejnarocnéjsimi pracovnimi podminkami byli urceni tzv. velmi tézce pracujici zaméstnanci.
Ti dostavali nejvétsi potravinové piidély nad ramec bézného zasobovani. Jednalo se zejména
o0 zvy$ené piidély masa, tukil a chleba. *'7 Za ,,velmi t&Zce pracujici“ se povazovala hlavng
riiznd pomocna personalni odvétvi Protektoratnich drah Cech a Moravy jako napiiklad
slévaci, topi¢i, zednici nebo lakyrnici zaméstnani u CMD. Ohledné této kategorie se vedly za
protektoratu diskuze, zda sem maji byt zatazena i néktera dalsi obtizna Zelezni¢ni zaméstnani,
nebot’ valecné utrapy postihovaly enormné vSechny drazni pracovniky. Do zminéné skupiny
ale dal$i zaméstnanci az do konce valky zafazeni nebyli. Za ,,velmi téZce pracujici se
nepovazovali ani ti, ktefi pracovali ¢asto v noci nebo v prasném prostiedi, i kdyz se k
takovymto pracovnim pomériim ptihlizelo.*'® V uréitych ptipadech se do této kategorie fadili
vlakovi zdme¢nici a manipulanti. >

Aby mohl byt zaméstnanec pfifazen mezi ,,velmi téZce pracujici” musel splnit fadu kritérii,
protoze vzhledem k véale¢né situaci klesal pocet pracovnikli, kteti mohli ziskdvat néjaké
vyhody. Naptiklad nesmél byt samozasobitelem, musel mit minimalni tydenni pracovni dobu,
minimalni denni desetihodinovou sménu a pfihlizelo se také ke vzdalenosti bydlisté
zaméstnance od pracovists, kam byl zatazen. **°

Dalsi tfidu predstavovali pracovnici oznaceni jako ,.t€Zce pracujici®. Sem patfila uz typicka
zeleznic¢arska povolani jako strojvedouci, topi¢i, posunovaci, dozorci posunu, vypravci,
(drzbafi traté, skladidtni zamé&stnanci apod. **'

Vroce 1943 doslo jeste k ipravam v tomto uspotfaddani a byla vytvofena jeSté kategorie

»dlouho do noci pracujicich® , aby se doséhlo optimalniho zhodnoceni naro¢nosti vSech

214 Zelezniéni véstnik Ministerstva dopravy, 7.12.1940, &. 63, str.2.
25 NA, fond Min. Zel. inv. & 1121, sign.30, kar.28.

216 7elezniéni véstnik Ministerstva dopravy, 12.4.1941, ¢.19, str.11.
27 Tamtéz.

218 7elezniéni véstnik Ministerstva dopravy, 22.3.1941, &.17, str.2.
219 Tamtéz, 12.4.1941, &.19, str.4.

220 Tamté7,22.3.1941, &.17, str.2.

2! Tamtéy.
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funkci. *** Sem ministerstvo zafadilo tieba vlakvedouci, zapisovace vozl, dozorce posunu,
Cistice vozl, privod¢i nebo vozmistry. Zménily se 1 pfidély, aby se dosdhlo Setrnéjsi
distribuce se zasobami.”” V této ipravé se udrzovaly personalni poméry az do konce valky.
Postupné dochazelo ke snizovani mnozstvi piidéli a uvedena opatfeni situaci téchto
zeleznicaru nijak zasadné nevylepS$ila. Po valce byla pochopitelné zruSena stejné jako jiné
zmény provadéné v tomto obdobi.

Za valky se velmi ztiZila sluzba pfedev§im vyhybkaiim a posunovactm. Jejich vykon ve
stanicich komplikovalo obrovské mnozstvi vagonli a souprav, kterych se v kolejistich stanic
stiidalo enormni mnozstvi a také jiz zminéna sluzba pfi zatemnéni. Do zruseni celnich hranic
s Risi se dost t&Zko pracovalo v piechodovych stanicich.

Zelezni¢ni sprava také oznaGovala vytypované stanice, kde se vykonavala tzv. sluzba se
silnym provozem. Urcovani takovych nadrazi se fidilo podle konkrétniho povolani. Naptiklad
pro vyhybkafe podle doporuceni piislusnych feditelstvi patfily do této kategorie stanice
Ceska Tiebova, Plzen, Ceské Budgjovice, Vietaty nebo i Cesky Brod. U vypravéich se
jednalo o praci na nadrazich v Jihlavé, Frydku-Mistku i Ceranech.?** Podle takovych kritérii
se stanovovaly platové limity a zatfazovali se zeleznicati do vySe uvedenych skupin obtiznosti
vykonu.

Prodlouzeni pracovnich smén a zvySovani mnozstvi zadanych ukont jist¢ vedlo ke snizeni
efektivity prace a Castéji selhaval lidsky faktor. Z divodii nadmérného pfetizeni a unavy
dochéazelo k zanedbavani povinnosti. Pfipady nedodrzovani pracovni kazné byly v tomto
obdobi Casté zejména u téch zelezni¢ail, kteti vykonavali strazni sluzbu, dohlédaci funkce a
pracovali v noci. %

Naproti tomu se ale rezim snazil drazni pracovniky motivovat financnimi odménami ke
zvysené iniciativé v odhalovani chyb a zavad ve vSech provoznich odvétvich, kterych se
objevovalo za protektoratu ve valeénych podminkdach nadmiru. Tyto prémie se
s postupujicimi nesnazemi na drahdch zvySovaly. Vynos z 13. prosince 1943 stanovil
naptiklad za nalezeni zavad na kolejovém svrsku 20-50 K, za zjiSténi vad u zabezpeCovaciho
zafizeni 70 K a za nahldSeni mimotddné udélosti jako kradezi nebo sabotdze dokonce
1500K.**° Nelze ale predpokladat, e by takovato opatieni vedla ke zlepsené efektivitd pfi

v orv

vykonéavani sluzby, nebot’ maloktery zeleznicat konfrontovany s naporem tlaku okupantt byl

22 R, Cila: 100 let mistni drahy Slavonice-Telg, str. 49.

> Tamtéz.

224 7elezniéni véstnik Ministerstva dopravy, 12.4.1941, &.19,str.6.

223 NA, fond Min. Zel. inv. & 1033, sign. 38, kar.4178.

226 7elezni¢ni véstnik Ministerstva dopravy a techniky ,15.7.1944, ¢. 7, str.2.
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ochoten vychazet vstfic zajmim nacistd. Naopak se v téchto letech zvysovala u draznich
zaméstnanc demoralizace a pracovni moralka velice rychle upadala. Rada Zelezni¢att se
dopoustéla, at’ uz imysIng, nebo z unavy zanedbavani svych povinnosti. Casté byly i piipady
kradezi v zelezni¢nich skladech projevujici se hlavné kvili nedostatku a valenému stradani

27 Stoupala i nemocnost zaméstnanci. Podle statistickych propoéti

obyvatelstva.
provedenych podnikem CSD po valce se zvysil denni stav nemocnych v roce 1944 oproti
roku 1938 téméf o 103%. ***

Pro ,,velmi téZce pracujici zaméstnance* se Zelezni¢ni Grady snazily zajiStovat dostatecné
mnozstvi kvalitniho sluzebniho vybaveni a oSaceni. Materidlu se vSak Casto nedostavalo.
Optimalni zasoby se projevovaly jen v piipadé obuvi. **° Tyto problémy byly zap¥i¢indny
hlavné tim, Ze firmy musely v prvé fad€ plnit zakazky pro Wehrmacht. Dodavky do civilni
sféry dopravu nevyjimaje byly druhotfadé. Tento problém znacné postihoval celou spravu

CMD. Zakazky se navic Gasto opozdovaly. 2

Za valky se zakonité¢ omezovaly rovnéz sluzebni cesty zeleznicari. Pro pracovni jizdy platily
do roku 1940 v podstaté benevolentni podminky. Radikdlni zménu v této véci predstavovala
vyhla§ka ministra Kamenického v roce 1942, ktera sluzebni cesty zakazovala s vyjimkou
nezbytné nutnych piipadi. >’

V obdobi protektoratu doslo i k zajimavému organiza¢nimu rysu v personalnich zalezitostech.
Slo o zfizeni tzv. divérnickych sborti u uréenych sluzeben v ¥jnu 1939. Ty mély za tikol
tlumoceni pozadavkii zaméstnancl nadfizenym ufedniktim, ktefi tak méli ziskavat lepsi
ptehled o situaci na pracovistich. Tim se sledovalo vylepSeni koordinace v ¢innosti vSech

232 « . v % S vr "
k.??  Skute¢nou ulohu a &innost téchto organd se dnes podafi stdZi

zeleznic¢nich sloze
rekonstruovat. S nejvétsi pravdépodobnosti se jednalo o dalSi z centraliza¢nich prvka
prosazovanych u CMD, aby se 1épe nakladalo s potencidlem nagich drah viibec a dokonaleji
se provadéla kontrola nad fadami zaméstnanci.

Takové sbory se zfizovaly jak na tustfedich tak i na mistnich sluzebnach. Platilo zde pravidlo,
7e na 300 zaméstnanct piipadali 3 ¢lenové davérnickych sbort.”*® Kritéria pro vstup do fad
téchto slozek predpokladaly samoziejmé provéfeni po strance spolehlivosti pro okupacéni

spravu. Pravdépodobné divérnické sbory nepfedstavovaly po strance pravomoci vyraznéjsi

T Naptiklad ke dni 18.6.1941 bylo idajné potrestano 30 zaméstnancii za nedovolené zcizovani zasob.
Zelezniéni véstnik Ministerstva dopravy,12.6.1941, ¢€.23, str.9.

228 Qtatistick4 roGenka statnich drah za rok 1945, str.9.

29 NA, fond Min. zel. inv.¢. 1164,sign. 41 kar. 4912.

20 Tamtéz.

31 Zelezniéni véstnik Ministerstva dopravy a techniky, 1.8.1942.&. 42, str.10.

2 Tamtéz,14.10.1939,¢. 49, str.3.

23 Tamtéz.
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subjekt v otdzkdch zelezni¢niho persondlu. Centralizovanad zelezni¢ni sprava ponechala
nejvetsi miru rozhodovani na hlavnich postech drdznich uradi a pochopitelné na némecké
spraveé. Po valce se zminénd instituce zrusila a ji feSené zaleZitosti se vyfizovaly opét zplisoby
platnymi za prvni republiky.

Dalsi vyrazny rys sluzby na draze v pribéhu okupace, ktery je nutné zminit, znamenalo
nafizené pouzivani némeckého jazyka ve vSech sluzebnich odvétvich. Nasi zaméstnanci ji
byli povinni uzivat a bezpodmine¢né si ji osvojit. Rezim nutil ke stile vétSimu rozsifovani
néméiny u CMD a zaméstnanci byli nuceni k dokonalému ovladani této fedi. K tomu slouzily
povinné kurzy ndméiny pro Zelezni¢aie CMD vedené od kvétna 1941. *** Tato skoleni byla
vzdy zakoncena zkouskami, které museli slozit bezpodminecné vSichni pracovnici. Komu se
to nepodatilo, mél zastaveny rist platu a sluZzebni postup. Stal se v podstaté zaméstnancem
druhé kategorie.”>> Pro Gfedniky na vyssich mistech spravy znamenala takovéto zkouska

nezbytnost.>>°

Kurzy vsak nevykazovaly uspokojivé vysledky a az do konce valky si Némci
Casto st¢zovali na Spatnou znalost této feci. Znalost némeckého jazyka u nasich zaméstnancii
nikdy nevypadala v tomto obdobi tak, jak si némecké utady predstavovaly. Casté byly tieba
stiznosti na to, e priivodéi hlasi ve vlacich stanice pouze Cesky. >/

Celkové se da fici, ze zelezni¢ati prodélavali v téchto ¢asech mimotadné tézké obdobi, kdy se
pracovni podminky stale vice zt¢zovaly a vedeni drah nedokazalo nalézt zadné vhodné

metody, jez by alespon trochu pfetéZovanym pracovnikiim zmirnilo jejich poméry.

a) Dispozice s personalem

Pretizenost dopravy v onéch Sesti letech okupace vyZzadovala nadmérné mnozstvi
potfebnych zaméstnancii. Po oklesténi naseho tizemi v disledku Mnichovské dohody se
na Ceském uzemi vyskytl nadbytek zelezni¢ait kvili stazeni znaéného mnoZstvi
zaméstnancll z obsazenych uzemi. Ke konci ledna 1939 ¢inil jejich stav téméer 82400

1idi.>*® Po 14. breznu k nim navic piibylo dal3ich asi 2000 Zelezni¢ait ze Slovenska. **°

234 7elezni¢ni véstnik Ministerstva dopravy,2.8.1941, ¢.24, str. 7.
235 Tamtéz, 4.4.1942, ¢.19, str.9.

26 Tamtéz, 4.10.1941, &.45, str.3.

27 Tamtéz, 29.6.1940, &. 34, str.2.

Risi.

239 Tamtéz.
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S odchody vétsiho poétu pracovnikil do Rige, nucenym penzionovanim, propousténim tzv.
nespolehlivych zaméstnancii, zdsahy némeckych policejnich instituci a dalSich probléma
spojenych s valkou dochdzi vSak k obratu situace. JiZ vroce 1942 bylo jasné, Ze za
nastalych pomér momentéalni stav persondlu nebude stacit. Od roku 1943, kdy tyto
nesnaze jesSt¢ vice zesilily, se Ministerstvo dopravy a techniky pokouselo nedostatek
zaméstnanct u CMD fesit nasazovanim uéiit a studentti na méné kvalifikované prace a
také zavedenim zvlastnich zkracenych kurzi pro strojvedouci a dal§i funkce. Casto se
navic v této dobé reaktivovali jiz penzionovani Zelezni¢ni zaméstnanci a zaméstnavaly se
u drah i Zzeny, coZ bylo v této dob& nezvyklé.**® Personalni situaci neulehoval ani fakt, Ze
mnoho c¢eskych Zeleznicaii muselo kvili odvodim na frontu nahrazovat némecké sily
v Sudetech i v samotné Risi.

Co se tyka student?l a praktikanti nasazovanych na pomocnou sluzbu u CMD, jednalo se
zpravidla o dusSevné a fyzicky zptisobilé¢ Cleny vysSich ro¢nikd a na praxi odchéazeli
v prazdninovém obdobi. Jejich pocty se meénily, proto nelze o nich vykazat néjakou
piehlednou statistiku. Jako ptiklad miizeme ukazat souhrn v§ech momentalné nasazenych
praktikanti v roce 1944. Tehdy setrvavalo 1589 studentdl v obvodu prazského feditelstvi,
533 u Reditelstvi drah Plzef, 305 u brnénského Feditelstvi a 632 u olomouckého. **!

Tyto sily pfichdzely rovnéz do zelezni¢nich dilen. V Lounech jich bylo v 1ét¢ 1943
zaméstnano piiblizn& padesat. *** Lze prepokladat Ze v tomto praméru se &isla zafazenych
praktikanti pohybovala az do konce valky. Ziejmé& vSak tito pomocnici pro rychlost
zacviku a témet zddnou praxi neptedstavovali néjakou vyrazngjsi posilu.

Na zeleznici byli v hojném poctu nasazovani také tzv. dorostenci Cekatelé, ktefi meli
prodélat u drah tiilety kurs v pfepravni sluzbé (naptiklad ve vydejnéch jizdenek). Na tato
mista prichazeli pfednostné rodinni pislu$nici zam&stnanci protektoratnich drah. **

Zeny byly u drah zaméstnavany predev§im jako privodéi nebo na riizné pomocné
&innosti.>** V jejich piipadé opét neni k dispozici presna statistika. Jejich podty se dost
pravdépodobné pohybovaly v podobnych relacich jako vySe zminénd skupina. U
plzeiiského feditelstvi pracovalo v roce 1942 kolem 550 zaméstnankyii. **°

Co se tykd némeckych zaméstnancli u drah v protektoratu a jejich persondlni pozice i

v poméru k éeskym ¢lenim CMD, neni jednoduché piesné uréit jejich postaveni. Potiebné

240 Statistick4 roGenka statnich drah za rok 1945, str.8.

21 NA, fond Min. Zel. inv. & 1124, sign.39, kar.4800.

22 7elezniéni véstnik Ministerstva dopravy a techniky, 24.6.1943, &.26, str.1.
3 Tamtéz, 1.12.1943, ¢.52, str.10.

% Na, fond Min. Zel. inv. &. 1032, sign.28, kar.39.

25 Tamtéz.
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udaje a doklady se diky velké roztiisténosti archivniho materidlu shanéji jen tézko. Je
nutno fici, ze némecti zaméstnanci pozivali prakticky fadu vyhod, co se tykalo péce o
zaméstnance, sluzebniho postupu 1 dalSich preferenci, které vyplyvaly zjejich
narodnostniho postaveni. Jejich pocet ale za valky trvale klesal, protoze fada z nich byla
odvedena na frontu a na jejich mista pak nastupovali ¢esti ZelezniCaii. To platilo 1
v ptipad¢ Sudetské zupy.

K protektoratnim feditelstvim a dilezitym stanicim se také pficlefiovaly instituce jakychsi
dohlizitelh z ufadu zplnomocnénce DR. M¢ély koordinovat ¢innost naSich sluzeben
v souladu s némeckymi zajmy.>*® Tyto subjekty piisobily paralelnd vedle spravnich Gradi
CMD a vedly si svoji vlastni agendu. Jejich funkce méla veskrze dohlédaci a koordinaéni
povahu. Nijak nespadaly pod protektoratni ministerstvo.

Trvale nizké a nedostacujici pocty ZelezniCait se za valky projevovaly na vSech tratich a
ve viech sluzebnach v podstatd stejnou mérou. Zadna lokalita nebyla v tomto obdobi na
tom nijak 1épe nez ostatni. PocCty zaméstnanci u jednotlivych feditelstvi se liSily podle

specifickych podminek provozu v zelezni¢nich obvodech.

¢) Prace v RiSi

Z divodl nedostatku pracovnich sil u DR zplsobenym odchody na frontu museli ¢esti
zeleznicari také ptsobit za valky u némeckych drah.

Pivodné se odchody za praci do Némecka odehravaly z iniciativy ¢eského dopravniho
resortu, ktery potfeboval uvolnit prebytecné pracovni sily. Toto rozhodnuti padlo dokonce
jesté pred okupaci. Vroce 1939 byly &eské ufady ochotné poslat Risi vétsi pocet
zelezni¢nich dé€lnikd, jejichz prebytek dosahoval nejvyssiho Cisla ze vSech zelezni¢nich
zaméstnanci. Na jafe 1939 odeslo k DR odhadem pfiblizng 2000 téchto pracovnika.?*’
Piivodné se mélo jednat o terminové omezenou praci do fijna. VétSina se jich k tomuto

datu navratila, zbytek pak v nasledujicim roce.**® Podle vypracovanych dohod mezi

¢eskym Ministerstvem dopravy a némeckou stranou méli byt ¢esti drazni pracovnici

6 Takové sluzebny se nachazely ve viech piechodovych stanicich, Plzni, Praze-Hybernském nadrazi a Brng.
Zelezni¢ni véstnik Ministerstva dopravy a techniky, 28.11.1942, ¢.49, str.4.
7' NA, fond Min. Zel. inv. & 1102, sign.31, kar.3133.
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zafazovani k udrzovacim stavebnim Cinnostem a setrvat ve skupinach, v jakych byli do
Némecka odeslani. Sluzebny DR si je tedy nemohly prerozd€lovat.

Pracovni podminky téchto d€lnikl se fidily regulemi platnymi u némeckych Zeleznic a
pracovni doba cinila 9 hodin denné. Denni mzda se pfitom pohybovala kolem Sesti
fisskych marek. K tomuto platu se zaméstnanctim navic pficital jesté zvlastni priplatek
1RM denné jako ,,odluéné od rodiny“.** Ze mzdy se viak nadim Zelezni¢aram ode&italy
socialni ptispévky a dalS§i dané. Bydleni ve spolecnych nocleznach ale bylo pro né
bezplatné.

V piipad¢ zminénych pracovnich tvazkl se jest¢ nedd mluvit o klasickém nuceném
nasazeni vefejnych zameéstnanci do Némecka. I kdyz jejich pfesun byl v podstaté
vynuceny, Slo v této dobé o spole¢nou koncepci Ceské a némecké instituce. D4 se
predpokladat, Ze vétSina Zeleznicarli odchéazela na tuto staz spiSe nedobrovolné. Velka
vzdalenost od domova, prace pro okupanty a neznalost tamnich podminek rozhodné
nevzbuzovaly v fadach zaméstnancit CMD 7adné nadseni. Hodné& z nich se proto vrétilo
okamzité¢ po uplynuti tvazku.

S postupem valecnych potizi v persondlnich otdzkach kladly némecké urady stale
naléhavéjsi pozadavky ohledné potieb naSich pracovnikii pro fiSské drahy. V roce 1941 jiz
tento natlak zesiloval a Zzadosti DR pfichazely i jednotlivym feditelstvim. NasSim
zaméstnanciim byly slibovany vy$si mzdy, neZ se v Némecku &lenim CMD vyplacely

dosud a zlepsené ubytovaci podminky.**°

Némci také rozSifovali vybér zaméstnanci na
daldi a dal§i profese. Mezi Cechy pracujicimi na Zeleznici se viak Zadna ochota odejit do
Némecka neprojevovala. Tyto okolnosti si vynutily navstévu delegace z némeckého
dopravniho ministerstva v Berlin€, kterd spolu se zastupci fiSského protektora a ¢eského
ministerstva jednala v Praze vunoru 1942 o zaslani potfebného personalu CMD na

251

ptechodny sluzebni Gvazek k DR.”" Vysledek tohoto jedndni stanovil, Ze do Némecka

odjede pfiblizn¢ 11 000 zaméstnanct (z toho 1000 definitivnich, ostatni méli byt pomocni
d&lnici). 2
Do seznamu méla byt dana vétSina zeleznicaiskych profesi. Ze soupist vyhovujicich

pracovnikll na tento transfer méli byt vyjmuti jen ¢lenové Ozbrojené straZze ochrany

vvvvv

2ONA, fond Min. Zel. inv. & 1104, sign.35, kar.3861.
2! Tamtéz.
232 Tamtéy.
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zeleznic (OSOZ), strojviidci uréeni pro tzv. strojviidcovskou zalohu a také zaméstnanci
s némeckym ob&anstvim. >

Kritéria pro vybér pocitala s dostate¢nou praxi v oboru, politickou spolehlivosti a znacnou
roli hrala také samoziejmé znalost Némciny.

A¢ se naSe ministerstvo pokouselo zabranit nucenému premist'ovani nebezpecné velkého
podtu pracovnikil z protektoratu, zesilujici dohled fi§ské spravy si jejich vyslani do Rise
nakonec vynutil. Prvni zvla$tni transporty s nasazenymi Zelezni¢éafi zaCaly do Némecka
odjizdét jiz v bfeznu 1942. Prvni odjel 25. bfezna z Plzn¢ a sméfoval do stanic Mnichov,

Ingolstadt a Norimberk. ***

Do konce dubna 1942 bylo vypraveno z Plzné, Prahy, Hradce
Kralové, Olomouce, Brna a Ceskych Budgjovic dalsich 17 takovych vlakd, které mély
cilové stanice v riznych Castech Némecka. Jednalo se napiiklad o Drazd’any, Linec,
Kassel, Hannover, Breslau nebo Stétin. Piepravily asi 9000 osob.*>> Roku 1943 vyjelo do
Rise dalgich 45 transportnich souprav, jez piivezly 3000 pracovniki. *°

Podminky, za kterych vykonavali nasi zeleznicafti sluzbu u DR, byly podobné jako u téch,
ktefi pracovali u némeckych drah v roce 1939, mzdy byly o néco vyssi. V potaz se museji
vzit pochopitelné zhorSujici se hospodaiské podminky v Némecku s valenym vyvojem a
také nalety.

Oproti organizovanému odesilani protektoratnich Zelezni¢at na prace do Rise vypadal
jejich navrat roku 1944 velmi Zivelné Casto se jednalo o svévolné a individualni odchody

z rozbombardovanych mést. VéEtSina se jich vratila do roku 1945 zpét.

b) Péce o zaméstnance

Také zalezitosti tykajici se socialniho zajisténi, nemocenské i jiné péce o zaméstnance
spocivaly vyhradné némeckych zdjmech. Pracovnici v dopravé pieci jenom znamenali pro
okupanty nepostradatelnou silu. Proto zvlast’ tézce pracujici zaméstnanci méli narok na
urcité vyhody v oblasti ptid€ll potravin a riznych ozdravnych akei.

Za okupace se systém socidlni pée o zaméstnance zaméfil mimo jiné na Upravu

specifickych zaleZitosti vzhledem k nastalym pomériim. Slo napiiklad o rozd&leni vyplat

vvvvv
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penzi, které vznikly jest¢ pred 1. fijnem 1938 nebo také odSkodnéni odvlecenym
pracovnikiim CMD z roku 1938, coZ financovaly CMD. *’

Tyto problémy se fesily prostiednictvim pfislusnych smluv mezi CMD a DR. Regeni
takovychto =zalezitosti oddalilo pfipravované¢ zmény ve sféfe socidlni podpory
zeleznitara. ™ Za protektoratu nadale fungoval Zahradnikiv fond socialni péde, jez se
vroce 1940 piejmenoval na Fond socidlni péée CMD.* Ale jeho vyznam se b&hem
okupace rychle snizoval kviili valeénym problémtm.

Da se fici, Ze cely systém socialni péce o zaméstnance v daném obdobi byl nastaven tak,
aby neptekazel pozadavkam fisskych uradd. V této souvislosti zalezelo predev$im na
ustupcich, jez si sprava naSich drah dokéazala vymoci na okupantech. Nebylo jich mnoho.
Nejvyznamnéj$i z nich predstavovalo umoznéni zaopatfovani rodinnych ptislusnikl

popravenych nebo uvéznénych zaméstnanci ve vysi standardnich zaopatfovacich platd. >

Naptiklad v roce 1942 ptestaly platit slevy pro verejné zaméstnance platné od roku 1936
a nahradily se jinymi, které vyhovovaly nastalym pomé&ram.”®' Cely socialni systém se
ted’ vlastné ptizptisoboval pravidlim fiSskych drah.

Dopady valky se odrazily tizivé, jak jiz bylo zminéno, i v zdsobovaci oblasti. To se
projevilo i v pfipad¢ zelezni¢ait. Az do vyhlaSeni totalni valky mohli zaméstnanci se
zvlasté obtiznou sluzbou disponovat vyhodami, jako byly piednostni odbér paliva pro
domacnost nebo zvySené limity pro potravinové piidély (na ty ale neméli narok
samozasobitelé).*** Strojvedouci a topi¢i mohli odebirat vétsi mnozstvi mydla.”® Piidély
vSak zacaly ufady omezovat a jiz vroce 1940 pocaly zakladat spolecné stravovny
fungujici jako ustfedni jidelni zafizeni pro vétSi pocet Zeleznicaiti v urcitém spravnim
obvodu. ***

Od jednotného stravovani si ¢eské dopravni ministerstvo i Ufad fisského protektora
slibovaly odpadnuti naro¢nych ukolli zasobovaci administrativy a uspornost v tomto

ohledu vibec. K takovym G&eltim se zfizovaly zvlastni zasobovaci referaty. Vedeni CMD

27 Statistické rodenka statnich drah za rok 1945, str.9.

28 Tamtéz.

2% Tamtéz.

260 7 elezniéni véstnik Ministerstva dopravy, 29.6.1940, ¢.34, str.3.
261 Tamtéz, 5.12.1942, &.59, str.5.

202 Tamtéz, 24.2.1940, &.6, str. 1.

263 Tamtéz, 4.10.1940, &.45, str.7.

24 NA, fond Min. Zel. inv. & 1121, sign. 32, kar.28.
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vSak na toto feSeni pohlizelo jako na provizorium. Po valce mély tyto zalezitosti opét
prevzit vieobecné stravovaci ufady. 2

Vystavba stravoven probihala pomérné rychle a jiz v roce 1941 jich bylo evidovano 18.
V Praze a v Brné méla tato zatizeni nepfetrzity provoz. 266

Kviili tomuto kroku se ale na druhou stranu snizovaly piidély pro pracovniky CMD. Roku
1942 museli zeleznicaii odevzdavat stravovnam ze svych ptidéli 400g masa, 800g mouky

a 160g tuku.?’

Meélo to rovnéz zarucit dostatek potravin pro ,,velmi tézce pracujici®
zaméstnance. Ugast ve spoleéném stravovani byla povinna. Osvobozeni od ni byli jen
pracovnici stavebni a udrzovaci spravy nepracujici na jednom misté, kde se spole¢na
stravovna nachézela.

Za protektoratu se také pladnovala bytova vystavba pro pracovniky zeleznice. VétSina
navrhovanych projekti musela byt ale zastavena. Uskutecnila se jen ¢astecnd vystavba
ubytovacich zatizeni, které umozitovaly zkraceni dojizdéni do sluzby. 2%

Za okupace byli nasi zeleznic¢afi vystaveni nemalym tézkostem, které alespon trochu
pomohly zmirnit nékteré socialni vyhody.

u naSich Zzeleznic vibec. Bylo velkou cti naSich Zeleznicart, Ze v tomto strastiplném

obdobi dokazali vydrzet a zaroven se v hojném poctu zapojit do riznych forem odporu

proti nacistické okupacni moci.

25NA, fond Min. Zel. inv. & 1121, sign.32, kar.28..

266 Tamtéz.

267 7elezniéni véstnik Ministerstva dopravy a techniky, 24.11.1942, &.58, str. 5.
28 NA, fond Min. Zel. inv. &. 1164, sign. 41, kar.4912.
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12. Vojenska preprava na Gizemi protektoratu

Nase zelezni¢ni sit’ nachazejici se ve stifedoevropském prostoru byla pro Némce za druhé
sveétoveé valky velice vyznamna. Jeji uloha navic velice vzrostla, kdyz Hitler zahajil valku
proti Sovétskému svazu. Od té chvile pfedstavovala oblast Protektoratu Cechy a Morava
strategické zdzemi pro vychodni frontu a tudiz i jeho Zelezni¢ni sit’ povysila na vyznamu.
Ukoltim vojenské dopravy se nase Zelezniéni doprava musela nyni bezvyhradng podiidit.
Prioritu piedstavoval pfevoz vojska, munice 1 dal§iho proviantu. Civilni pfeprava musela
ustoupit do pozadi.

Jak jiz bylo zminéno diive, komplexné¢ zdokumentovat tuto problematiku je velice obtizné
z divodu Spatn¢ sehnatelnych pisemnych pramend. Vojenskou dopravu fidil
administrativnd vyhradné Wehrmacht. CMD pouze zprostfedkovavaly piepravu po
zdejsich tratich. Mnoho vojenskych dokumentt tykajicich se daného aspektu bylo koncem
valky zni¢eno nebo odvezeno do Némecka. Muzeme se pokusit aspon obecné
zrekonstruovat fungovani tohoto druhu dopravy, detailné pojmout uvedeny problém vSak
neni apln€ mozné.

Nejprve je nutné zminit, jakym zptisobem Némci vojenské transporty provozovali. Hlavni
slozku ptedstavovalo tzv. transportni velitelstvi (TK), jez zajistovalo vyjezdy vojenskych

vlaki a piijimalo rozkazy zvy$§ich vojenskych velitelstvi.*®

Nachazely ve vsSech
dalezitych stanicich (naptiklad Brno, Pierov nebo Plzen) a také na tratich, které byly
dilezit¢ pro vojenskou dopravu Wehrmachtu. Disponovaly kvalitnimi spojovacimi a
dorozumivacimi zafizenimi vcetné bezdratového vysilani a vysokofrekvenénich linek,
jaké protektoratni drazni sprava neméla. Normalni drazni telefony se pro tcely armadni
piepravy uzivat nesmély. Tato velitelstvi ¢itala kolem 50 osob a byla Casto rozd€lena na
vice odd&leni. 2"

Tato slozka méla na starost napiiklad potadi transportl, sefazeni a mnozstvi vozu,
v jednotlivych soupravach, dobu nakladani, nakladaci a vykladaci stanice ¢i ptfechod na
sousedni feditelstvi. Tyto udaje se vétSinou hlésily pfedem prislusSnym styénym

ttednikiim CMD, aby nase sprava dokézala zajistit hladky priib&h transportt. !

29 NA, fond Min. Zel. inv. & 1068, sign.26, kar.4735.
270 Tamtéz.
! Tamtéy.
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Se zminénou vojenskou instituci koordinoval vysilani vojenskych vlakt urad
zplnomocnénce fiSskych drah. Piesné pravomoci tohoto subjektu vSak nebyly po celou
valku pfesné urcené a obé& slozky si do jist¢ miry ve vécech styku s protektoratnimi
drahami konkurovaly. Mezi obéma subjekty, dalo by se fici, existovalo po celou valku
uréité napéti. Rissky zplnomocnénec asto nasi spravu upozoriioval, aby nepodléhala ve
vécech vojenské piepravy vyhradné Wehrmachtu a brala na védomi roli BbV pro

272

instradace téchto spoji.”’” Tento problém se projevil uz pii Gtoku na Polsko. Tehdy

vypracovéaval piehled transporti pro CMD BbV, coz se pozdéji promitlo do jisté

2 . v v r . v
7 Nejasné vyty¢ené pravomoci viech

nedivéry mezi obéma némeckymi organy.
subjektit majicich na starosti pfepravu Wehrmachtu zpiisobovaly po celé obdobi okupace
jisty zmatek v tomto druhu pfepravy a vedly k fadé komplikaci.

Kazdy odjezd transportu hlasila naSe vlakova sprava TK, BbV pak zpravil o jizdé
vojenského vlaku sousedni feditelstvi drah se Zadosti o navazani instradace. Pro tyto
informace se pouzivaly zvlastni formulafe a telefonicka sdéleni. Nakladaci, zasobovaci a
vykladaci stanice urCovaly protektoratni drahy (vétSinou se vybirala, pokud to Slo, nadrazi
s vhodnymi naklddacimi rampami). Kazd4 nakladaci stanice musela ve zpravé uvést pocet
vozl tvoficich transport a piipadné zpozdéni i s pfi¢inou.Vykladaci stanice potom
predavala sdéleni o vojenském pievozu dale, v piipadé zpozdéni pak musela informovat
M-ohlasovnu (Meldungbetriebstelle). Ptfijezd vojenskych nékladi evidovala jesté tzv.
kancelaf-L. Velky vyznam pro vale¢nou piepravu Némcii méla provozni ustiedi CMD,
ktera dokazala spolehlivé a jednoduSe urcovat dispozice (u nich byla pro tuto préci zfizena
zvlastni skupina s oznadenim V/3).>"*

Kazdy prijezd transportu musel byt peclivé hlaSen a evidovan ze stanic, kam vlak piijel
instrada¢nimu fednikovi z ufadu fi§ského zplnomocnénce, ktery slouzil v daném obvodu.
Kromé toho se zfizovaly tzv. M-ohlasovny slouzici vyhradné k pfedavani zprav o
prijezdu, zpozdovani transportd a jinych mimotadnych udalosti v ptepravé (jednalo se

asto i o odstaveni transportu ve stanici).”’”

Tyto hlasky existovaly primérné v péti
stanicich na trati, kudy se vale¢né ndklady dopravovaly. Naptiklad na trati Brno-Vlarsky
prasmyk se nachdzely M-ohlasovny na nédrazich v Brn¢, Blazovicich, Veseli nad

Moravou, Kunovicich a Vlarském prismyku. Na trase Moravskd Ostrava-Kojetin

272 Naptiklad pii Gitoku na Polsko piedal pro nase drahy piehled transportii pravé uiad zplnomocnénce DR.NA,
fond Min. zel. inv. ¢. 1068, sign.26, kar.4735.

°7 Tamtéz.

7 Tamtéz.

7 Tamtéz, inv.&. 1044, sign.30, kar.4711.
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v Moravské Ostraveé, Frydku-Mistku, na trati Prerov-Ceska Trebova v Olomouci a Ceské
Ttebové, na draze Brno-Jihlava v Brné, Stielicich, GerSlovém Myté a Jihlave. 276
M-ohlaSovny mély byt ztizovany tak, aby mohla centrdla BbV dostavat pribézna hlaseni
o prijjezdu vlaku kazdé 4 hodiny. Kazda tato sluzebna ohrani¢ovala ur¢ity hlasny tsek. >’
Jizdy vlakii vojenského ucelu provazela ptisnd bezpecnostni opatieni odlisna od bézného
zelezni¢niho provozu. Bylo napiiklad zakdzdno vlaky rozdélovat ¢i meénit néjakym
zpiisobem pofadi vozl. Soupravy naloZené munici se musely ve stanicich stavét tak, aby
neohrozovaly okoli. Pokud to Slo, nesmély dva munic¢ni vlaky stat vedle sebe kvili
leteckému nebezpeci. V piipad¢ vyhlaseni leteckého nebezpedi musely takovéto soupravy
ihned odjet ze stanice a neGekat aZ na vyhlageni leteckého poplachu. 27

Vypravovani transportll zaviselo také na dilezitosti jednotlivych vlakd. Tzv. vlaky se
se nesmély zdrzovat ve stanicich a pokud mozno mély vyjizdét na trasu za vSech
okolnosti. >” Transporty nalozené explozivni munici se obvykle oznatovaly pismenem Q
a na nadrazich bylo zakazano je stavét hned vedle osobnich vlaki. ** Vojenské transporty
se tidily vyhradné instrukcemi némecké branné moci. Vozy v nich byly velmi specificky
vybaveny, takze vagony CMD pro ulely piepravy vojska ¢asto nevyhovovaly piipadng
musely byt piestavény. Jednalo se zejména o vnitiek vozi, jez musel byt usporadan podle
némeckého stylu tak, aby usporadani oddilti pro muzstvo, doprovodny personal, ranéné a
velici osoby vyhovovalo ptedpisim Wehrmachtu. Ve vozech musely byt rovnéz
ptipevnény drzaky na pusky.”® Uvniti se muselo nachazet némecké vybaveni schvélené
instrada¢nimi ufedniky.

Neni jasné kolik a jaké vozy Ceského piivodu se némecké armadé pro toto uziti predaly,
protoZe archivni materidl je t€zko sehnatelny. Vzhledem k vale¢né situaci museli Némci
zde vyrobené vagony i pies ne zcela vyhovujici konstrukce zabirat. Statistika prazského
feditelstvi drah naptiklad ukazuje, ze v zaii 1943 bylo pro ucely transporti Wehrmachtu
odeslano 82 lokomotiv a 69 vagoni. Obdobné udaje olomouckého fteditelstvi

282

zaznamenavaji dokonce 160 lokomotiv a 156 vozi.”™ D4 se predpokladat jesté dalsi

216 NA, fond Min. Zel. inv. & 1044, sign.30, kar.4711.
277 Tamtéz.

28 Tamtéz.

2 Tamtéz, inv. €.1068, sign.26, kar.4735.

280 Tamtéz.

2! Tamtéz.

22 Tamtéz, inv. &. 1032, sign. 30, kar.3854.
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vzrust ¢isel v nasledujicim roce. Mnoho vozi a stroji odvezla némeckd armada pry¢
z protektoratu. Zpé&t se jich po osvobozeni vratila jen &ast. 2%

Transporty pro vojenské ucely se lisily podle ucelu jizdy. Po tratich v Némci obsazené
Evropé jezdily vlaky dopravujici vojaky na dovolenou z fronty-tzv. SH-vlaky oznacované
téz jako SF-vlaky (Schnellzug der Fronturlauber) a rizné druhy rychlikd, které slouzily
zCasti pro civilni a ¢asteCné pro vojenskou prepravu (ty mély zkratku DmW nebo EmW).
Vojéci v nich jezdili ve zvlastnich vyhrazenych oddilech. Velkou frekvenci na tratich se

2 Vojenské transporty se vyznalovaly specifickym

vyznaCovaly také lazaretni vlaky.
petimistnim Cislem a Sestimistnim ¢islem prevozu. K této zalezitosti je nutné podotknout,
ze Némci aplikovali svoji metodu znaCeni vlakl v jizdnich tadech i na civilni spoje
vyskytujici se na naSich tratich a rozélenili je na mnoho riznych typl urovanych opét
zkratkami.

Do vozil tvoricich vojensky transport smély vstupovat pouze povolané osoby s priikkazem.
Byli to pfedev$im vlakova hlidka a velitel pfevozu majici rozhodovaci pravomoc ve
vojenské piepravé (ten viak nemohl rozhodovat o pfijezdu a odjezdu téchto spoji).?

Co se tyka fadovych Zeleznicari nasazovanych k transportiim, platila pro n€ pfisna kritéria
tykajici se spolehlivosti. Jako priivod&i nesmély slouzit v transportech Zeny.”*® Nasi
zeleznicari majici co docinéni s vojenskymi transporty nesméli podavat zadnd hlaSeni o
téchto spojich osobam, které nebyly opravnény rozhodovat v téchto zalezitostech.
Privod¢i a jini drdzni pracovnici pohybujici se na téchto vlacich byli odpovédni pouze
veliteli transportu. Ostatni pfitomné nesméli poslouchat, i kdyz se jednalo o cleny
Wehrmachtu.”’ Na$i zaméstnanci také nemohli poskytovat udaje o piepravé
komunikaénim organim CMD. V3e se hlasilo jen M-ohla§ovnam piipadné p¥imo TK
nebo BbV. *** Ve samoziejmé podléhalo vysokému stupni utajeni.

Poznat dokonale trasovani némeckych transporti pfes protektoratni traté je témet
nemozné kvuli chybéjicim dokumentim némecké armady, které jsou velmi tézce
k sehnani. Mnoho materidlu bylo nenavratné¢ zni¢eno a nebo se nachazi roztrousené na

mnoha mistech. Mlzeme alespont ucinit zdkladni nastin vojenské prepravy pies nase

azemi.

2 M. Stepan: Prehledné d&jiny ceskoslovenskych Zeleznic, str. 220.

24 NA, fond Min. Zel. inv. & 1068, sign.26, kar.4735.

*%3 Tamtéz.

2 Tamtéz, inv. &. 1087, sign.28, kar.4751.

7 Tamtéz.

288 7elezni¢ni véstnik Ministerstva dopravy a techniky, 18.9.1943, ¢. 41, str.3.
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Podle povale&né charakteristiky CMD vyhovoval némeckym organiim pruzny systém nasi
zelezni¢ni dopravy, jez se dal vhodné pouzit pro ptisun valecného materialu do frontovych
zon. To si vyzkouSeli némecti instradacni Ufednici uz pfi utoku na Polsko, kdy byl
protektoratni Zelezni¢ni systém dokonce chvalen z vyssich mist f§ské branné moci *¥ (v
srpnu 1939 pred napadenim Polska zvlasté zesilila frekvence vojenského materidlu i
muZstva v Ostravé a v piilehlych stanicich). *°

Nase koncepce Zelezni¢ni dopravy dovolovala vpustit na traté narazoveé veEétsi mnoZzstvi
vlakll bez striktnich zmén v jizdnim fadu. Po napadeni SSSR, kdyZz prudce vzrostla
hustota némecké valecné prepravy na vychod, pozadovala vSak armadni velitelstvi zavést
pevnéjsi presné jizdni fady pro vojenské transporty, aby se zvysila v této pieprave
piehlednost a vlaky se mohly Iépe evidovat. To znamenalo pochopitelné velké zatizeni u
vech feditelstvi CMD.*”! Ve stanicich se hromadilo v&tsi mnoZstvi téchto souprav a
brzdilo ostatni druhy pfepravy, coz posléze vedlo ke stale vétSimu ruSeni osobnich vlak. I
v takové malé stanici, jako byl Milin, se musela volna druhé kolej vyuzit pro deponovani
vétiiho po&tu vagontl s vojenskym materidlem riizného druhu a pohonnymi hmotami.**?
ZelezniGaii ve vybranych stanicich se navic museli Gasto starat o trén dovezeny
z vychodu, ktery se v mnoha piipadech ukladal v nadraznich skladech. Jednalo se hlavné
o vyloZené v&ci ze sanitnich souprav ale i kofistni material.” V Praze-Kréi se ziidila pro
vykladani vojenskych a lazaretnich vlaki zvlastni vykladaci kolej. Kronika této stanice se
zminuje az o 70 vozi dlouhych lazaretnich soupravéch, které Casto znecistily kolejiste.
Podle nich se pry dala rovnéz pozorovat situace Némecka ve valce. Cim blize byla jeho
porazka, tim znecCiSténgjsi a Spinavéjsi tyto vlaky ptijizdély. Mistni zeleznicéti je museli
sttikat dezinfekénimi prostredky.””*

Udélat presnou statistiku o vojenskych pfevozech pres nase Gzemi za valky je velmi
obtizné z vySe zminénych diivodd. Je vSak jasné, ze v pribéhu valecného konfliktu stale
stoupala vojenskd preprava na ukor civilni. Podle zpétného svédectvi uredniki
protektoratnich drah vyjizdélo napiiklad na trat Ceska Tiebova-Moravska Ostrava, jez
byla pro dopravovani valecného materidlu nejvytizengjsi, kolem 60 pari armadnich vlakt

denné. Po trase DrahotuSe-Hranice-Horni Lidec jezdilo 18-24 part téchto transporti. Mezi

2 NA, fond Min. Zel. inv. & 1087, sign.28, kar.4751.

20 NA, Sbirka stani¢nich kronik, Stani¢ni kronika Ostrava hlavni nadraZi, inv. ¢. 963, sign.12, kar.38, str.46.

2! Tamtéz.

22 NA, Sbirka stani¢nich kronik, Stani¢ni kronika Milin, inv. &. 930, sign.10, kar.26, str.10.

293 Kronika nadrazi v Bysttici pod Hostynem naptiklad uvadi, Ze sem za valky bylo dokonce piivezeno vybaveni
z vybombardovaného italského skladu ve Florencii. NA, Sbirka stani¢nich kronik, Stani¢ni kronika Bystfice pod
Hostynem,inv. ¢.20, sign.8, kar.2, str.10.

2% Tamtéz, Stani¢ni kronika Praha-Kr¢, inv. & 962, sign.12, kar.32, str.15.
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Plzni a Berounem to bylo 46 vlaki.?”> Zna¢né vytizena byla také trat’ mezi Moravskou
Ostravou a Kojetinem. Po draze Praha-Kolin bylo evidovano pramérné 36 part
vojenskych vlaki za den.*”® SF-vlaky se hojné vyskytovaly na trasich Plzefi-Furth im
Wald, Praha-Berlin-Vidéh a Horni Lide¢-Lundenburg.*”’

Vypravovani téchto spoji Wehrmachtu mélo vzdy ptednost pired Ceskymi spoji. Na
nadrazich se pro n¢ vyclenovaly zvlast koleje. Némecka brannéd moc je mohla libovolné
zabirat. K tomu se v srpnu 1943 vydala dokonce vyhlaSka povolujici zdbory kolejiste.
Wehrmacht mohl na protektoratnich Zeleznicich pouZivat vlastni lokomotivy a material.>®
Ptizptisobit se musel téz ob&h vozu.

Po ptiblizeni front nastaly ve vojenské prepraveé ostiejsi poméry. Stav kazdého transportu
musely protektoratni Zeleznicni Gfady némeckym slozkam hlésit vicekrat denné. Némeci

kladli nyni na CMD jiz t&Zko splnitelné naroky.>”

Vadila jim zejména mnozici se
zpozdéni téchto spoji a nepravidelné ohlasovani diivodi nedojeti transportu vcas.
Vyrovnavani vozového parku nestacilo a v uzlovych stanicich se hromadil personal. Kvili
problémiim vSeho druhu vyskytujicich se od roku 1944 v protektoratni dopravni siti neslo
zminéné potize odstranit. ReSeni nepfinesl ani vynos fisského ministra dopravy ze 4.11.
1944 aplikovany také u nas, jez zarucoval absolutni prednost vojenské dopravy pied
ostatnimi vlaky.’”® S p¥ibyvajicimi obtizemi se transporty Gasto oznaovaly heslovité,
pricemz podle dulezitosti dan¢ho vlaku se odvijela délka znaku. Nejdulezitéjsi byly tzv.
KT-vlaky, tj. Kampftransporty.*”' Koncem valky se podle povaleénych referenci Gfedniki
nasSich drah zvysila moznost sabotazi na némeckych transportech kviili jiZ mén¢ preciznim
instradacim nedovolujicim uplné utajeni tras zminénych vlakt, coz v pocatecnich letech
valky fungovalo pom&rné dobfe.*”* Postupem doby nebyla valetné prepravy usetiena
74dnd vyznamnéjsi protektoratni trat’.

V roce 1945 rapidné stoupl pocet vojenskych transportl projizdéjicich po naSich tratich
v dtsledku evakuacnich transport za ustupu pied sovétskou armadou. Tyto vlaky byly
naloZzeny vSim moznym vcetné civilnich véci. Tehdy jiz vojenskd doprava némecké
branné moci zcela ovladla nase traté¢ a omezila tak ostatni spoje na Gplné minimum. Mezi

evakuacnimi vlaky se kromé vojenskych vyskytovala i fada souprav jiné¢ho druhu, bohuzel

2% NA, Sbirka stani¢nich kronik, Stani¢ni kronika Praha-Kr¢, inv. €.962, sign.12, kar.32, str.15.
2% NA, fond Min. Zel. inv. &.1043, sign. 30, kar.4704.

7 Tamté.

2% Tamtéz, inv. ¢. 1091, sign.54, kar.4755.

2% Tamté, inv. €.1068, sign.26, kar.4735.

390 Tamtéz.

3 Tamté, inv. €.1093, sign.56, kar.4757.

302 Tamtéy.
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také riznych transportl s vézni a zajatci, které byly d&jistém mnoha utrpeni. Na pielomu
dubna a kvétna se vojenské vlaky se stahujicimi se Némci pohybovaly po hlavnich
Zeleznicich v protektoratu téméf tésné za sebou v riiznych mezerach. Rada z nich do cile
nedojela kvili sabotazim, leteckym zdsahim ptipadné jinym dopravnim davodim.
Problematika némecké vojenské dopravy po zeleznici za valky u nas je, jak jiz uvedeno
vyse, velice obtizné zpracovatelnd. Pro vysoky stupent utajeni nedostavala nase drazni
sprava podrobné informace o transportech. Ty se zdokumentovaly pouze v zaznamech
némecké armady 1 SS. V archivnich materidlech nasi provenience jsou zaznamenany jen
pocty téchto vlaki, které byly vypravovany v protektoratnich stanicich a projizdély tudy a
celkové fungovani némeckého zplusobu piepravy vojska a proviantu. Z toho diavodu
nejsou k dispozici podrobnéjsi podklady. I tak si myslim, ze alespon v obrysech miizeme
poznat, jak takovéto pfevozy na protektoratnich tratich vypadaly.

Pravdépodobné se tento styl nelisil od provozu vojenskych transportl v ostatnich zemich
v Némci okupované Evropé, které se nenachéazely bezprostfedné za bojovymi zoénami. [
kdyz pteci jen protektorat nebyl vojensky dobytym tzemim a Némci zde mohli vyuzivat
nedotcené husté sité Zeleznicnich trati s kvalitné fungujici spravou, jez si formalné
ponechala nékteré pravomoci. V tom byla mozna vojenska pfeprava Némct béhem valky

u nas specificka.
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13. Letecké ohroZeni Zelezni¢ni dopravy

Poskozovani zelezni¢niho majetku bombardovanim a obrana proti tomu znamenaly jeden
z nejvice charakteristickych rysi valecné zeleznice béhem okupace 1939-1945 u nas. Dany
aspekt lze rozlisit do tfi odliSnych period. Prvni trvala od vzniku svétového valecného
konfliktu do 1éta 1944. V té dobé€ se letecké nebezpeci na naSem tzemi nepohybovalo jesté
v akutni roviné a byla kondna jen preventivni opatieni v&etné organizace Zelezniéni
protiletadlové ochrany (ZPO). V poloviné roku 1944 jiz zacali Spojenci bombardovat Cechy a
Moravu pravideln¢ a tato hrozba zacala byt redlna. Od té doby ptiblizné do pocatku roku 1945
lze uréit druhé obdobi, kdy dochazi pievazné k veétSim soustiedénym naletim
bombardovacich svazli na dilezité Zelezni¢ni uzle.

V posledni etapé trvajici az do konce valky se utoky spojeneckych letadel na stanice i
jednotlivé vlaky stavaji tak Casté a obvyklé, ze jezdit vlakem ptedstavovalo smrtelné riziko.
Naélety jiz provadéji diky blizkosti letist’ nepfatel Némecka hojné hloubkovi stiha¢i naprosto
ovladajici nebe a napadaji i civilni vlaky na vSech tratich. Némecka protiletadlova obrana v té
dobg jiz téméF nebyla uéinna a spojeneéti letci si doslova mohli délat, co chtéli. Utoky letadel
na vlaky se nyni stavaji vSedni zalezitosti a obrovsky narusuji a poskozuji zelezni¢ni dopravu
na nasem tzemi. V tomto oddilu nejprve nahlédneme na Zelezni¢ni protiletadlovou ochranu a
potom se budeme vénovat pifimo naletim.

Zelezniéni protiletadlova ochrana za¢ala byt organizovana podle vzorai u DR jiZ od roku 1940
v ramci vale¢nych opatieni. Jejimi hlavnimi ukoly bylo zajistit chod dopravy i pfi néletech,
ochrana transportii némecké armddy, cestujicich i pfepravovaného zbozi a nejrychlejsi
odstranéni piipadnych $kod.’” Po organizaéni strance provadgly Protektoratni drahy Cech a
Moravy protileteckou ochranu samostatné podle pokynu fiSského ministra dopravy, prestoze
zabezpeCeni proti naletim podléhala jako celek tiSskému protektorovi.Vztahovala se na
vSechna drazni zafizeni véetné soukromych drah. Zelezni¢ni pozemky nachazejici se jiz mimo
nadrazi nebo dilny podléhaly pak normalni civilni protiletecké ochrané. Veliteli této sluzby se
ustavovali pfednostové dopravnich oddéleni u feditelstvi drah, ktefi pak predstavovali
nejvyssi vedouci ZPO v obvodu, piednostové stanic jako mistni velitelé a prednostové dilen
(Casto ale v dusledku velkého mnoZstvi povinnosti nemohli piednostové stanic tuto funkci
vykondvat a tak se museli o tuto povinnost starat naméstkové, tykalo se to hlavné velkych

stanic).Vlastni ¢leny této sluzby jmenoval mistni velitel v jednotlivych stanicich, vytopnach i

3% NA, fond Min. Zel. inv. & 1096, sign.56, kar.4758.
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dilnach. U soukromych drah se podobné funkce fesili po dohodd s vedenim podniku.’®*

Centrum této instituce tvofila Zelezni¢ni poplachova ustfedna (ZPU) kontrolujici a fidici
¢innost celé slozky.

Velky vyznam pro Zelezniéni protiletadlovou ochranu méla Hlasnd sluzba protiletecké
ochrany rozdélena na fadu pobocek s pfesné vymezenou Gzemni pusobnosti. Tato zatizeni
varovala pied blizicim se leteckym utokem a piedavala informace o ném dal. VSechny hlasky
musely byt také vybaveny kvalitnimi komunikaénimi prostfedky pro dané tikoly.

Co se tykd oznamovani tohoto nebezpeci, méla vystraha pfed bombardovanim tyto stupné:
zatemnit, letecké nebezpeci, letecky poplach, letecké nebezpeci pominulo a tlevy v zatemnéni
povoleny. Povel ,letecké nebezpeci“ se vyhlaSoval 14-20 minut pfed piedpokladanym
vztyCovanim pazi bez praporku a vnoci stejnym pohybem s bilym svétlem), ,letecky
poplach® vydaval mistni velite] ZPO nejpozdéji deset minut do oéekavaného piiletu letadel.
,Konec leteckého nebezpeci* se ohlasovalo podle situace po naletu. Po skonéeni naletu bylo
nutné zjistit a nahlasit Skody.Vse se posilalo Hlasné sluzbé, ktera vse evidovala.

Pii ,leteckém poplachu® ,coz ptedstavovalo nejvyssi stupeit leteckého ohrozeni, musely
vSechny osobni a nakladni vlaky pfipravené k vypraveni ihned opustit nadrazi. Platilo to
hlavné pro vojenské a muni¢ni vlaky. Obsluha ohné na lokomotivach se musela omezit na
stanice i aktualniho stavu. Cestujici se méli odvést do protileteckych krytd. ** Pokud jich
nemohli dosdhnout nebo nadrazi takové prostory nemélo, bylo nafizeno odvést je do
podchodi. Osazenstvo osobnich vlakti mélo utéct do krytu jen, pokud jich mohlo vcas
dosahnout. Pokud jedouci vlak na trati sledoval letoun, bylo podle instrukci nutné snizit
rychlost a zastavit jen v nejnutngjsich piipadech. Hlavni ¢innost ZPO spocivala tedy
predev§im v predavani zprav o hrozicim naletu prostiednictvim hlasek ZPU, ¢imz se mélo
podarit co nejvice zabranit Skodam vzniklym pfi nenadalém leteckém utoku. Pro tyto ucely
existovaly pfesn¢ urcené navésti. Samotné oznamovani nékteré ze tii fazi ohrozeni ze
vzduchu se hlasilo rtiznymi akustickymi prostiedky, na vétsi vzdalenost pak telefonem.
Némeckym vojakiim nakladajicim transport se uvedené stupné nebezpeci piedavaly podle

dohody s velitelem transportu.**®

3% NA, fond Min. Zel. inv. & 1093, sign.56, kar. 4756.
395 Tamtéz.
3% Tamtéz, inv. €.1096, sign.56, kar.4757.
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Kwvili témto rizikiim se konala samoziejmé tfada uprav, které¢ mély piipadné skody zplsobené
bombardovanim co nejvice minimalizovat. Slo pfedeviim o zatemnéni. S tim souvisejici
pokyny nedovolovaly vyskyt shora viditelnych vétsich bilych ploch na nadraZich. Jednalo se
hlavné o stfechy budov, vozil, plachty, shora viditelné napisy a nastupiSté. Osvétleni ve
stani¢nich prostorach muselo byt co nejvice tlumené a silnéji svitici zarovky musely byt
vyméneény za slabsi. Topenisté ve strojich se pi1 zatemnéni nesmélo ve stanicich otvirat.
Prednost dostavalo pfedev§im modré osvétleni. Co nejvice zatemnény musely byt i samotné
vlaky, Zelezni¢ni piejezdy i1 svétla spolu s ¢elniky lokomotiv, jak jiz bylo popsano v kapitole
vénované nejruzngjSim aspektim drazniho provozu za valky. V osobnich vagénech se
pouzivaly neprusvitné zaclony, aby se mohlo dostate¢né svitit uvnitt vozl. Lampy se
piekryvaly ¢erné natfenym sklenénym zvonem, ktery mél na spodni stran€ vytez pro nezbytné
nutné osvétleni. Omezeni sviceni se vztahovalo rovnéZ na praci vyhybkait i dalSich draznich
zaméstnancil. >’

Zvlastni pozornost byla vénovana vznétlivym nebo vybusnym latkdm nachéazejicim se ve
vojenskych transportech. Jak jiz bylo v této praci poznamendno, nesmély vlaky s munici stat
na nadrazich vedle sebe a v blizkosti osobnich vlakt. Pti leteckém poplachu musely okamzité
vyjet znéddrazi. Pro vagony s takovymto nakladem platila zvlaStni pravidla. Nesmély byt
napiiklad fazeny hned za lokomotivu. **® Organizovaly se rovnéz zvlastni pomocné oddily a
protipozarni hlidky.

Jinak celkové vzato platily u Zelezniéni protiletecké ochrany stejné smérnice jako u ostatni
PO. Tykalo se to hlavné zalezitosti ochrany ptfed pozary a bojovymi latkami, pficemz se
zohlediovalo specifické postaveni zeleznice v celé infrastruktute.

Pokud doslo k leteckému napadeni, bylo nutné co nejrychleji znovu zprovoznit stani¢ni
zafizeni i koleje. To bylo piedeviim starosti pracovnikii odboru pro udrzovani drahy. ZPO
pouzivala k odstranéni Skod zvlastni pomocné oddily slozené z zelezni¢nich zaméstnanci,
ktefi pfi vykonu této Cinnosti nosili modré pasky.

Pro piipad delSiho pferuseni dopravy na urcitych trasach v disledku bombardovani
vypracovavaly CMD plany pro nahradni vedeni spojeni a odklon vlakil. Byly vytvofeny celé
seznamy néahradnich variant provozu pii vyfazeni ur&itych stanic &i trati.*” Naptiklad pii
vylouceni stanice Olomouc hlavni nadrazi méla byt osobni doprava odbavovana na

piednadrazi, provozuschopné stroje odeslany do Pierova, Cervenky a Ceské Tiebové. Zasilky

37 NA, fond Min. Zel. inv. & 1096, sign.56, kar.4757.
3% Tamtéz, inv. &. 1096, sign.56, kar. 4759.
39 Tamtéy.
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pro Ceskou Tiebovou by se vyfizovaly ve Stépanové, pro Sternberk (DR) v Bohuiiovicich a
smérem na Prerov v Grygové. 310

Cely systém Zelezni¢ni protiletadlové ochrany se pochopitelng vyvijel a sprava CMD konala
rizna cviceni a zkouSeni efektivnosti zavedené sluzby. Objevila se vSak fada potizi.
Nejzasadnéjsi bylo, ze vykonavani této ochrany nepifedstavovalo plnohodnotnou pracovni
pozici a &lenové ZPO méli sva vlastni povolani u drah, p¥i¢emz prace u tohoto odboru byla
navic. Diky tomu dochazelo k fadé zanedbéavani a v dokumentech Zeleznicni spravy se €asto
objevuji upozornéni na Spatnou ucast zaméstnancl na riznych Skolenich a kurzech
protiletecké ochrany. *'' Ne viude také dobte fungovaly hlasné prostiedky.

Je t€zké popsat ucinnost uvedenych opatieni proti leteckym utokim. Ne vSechny aspekty
tohoto problému jsou poznatelné z archivnich materialt. Té€zka zkouska pro zminénou slozku
pfisla koncem valky, kdy se mélo budovani ZPO prokazat vysledky. Do zileZitosti obrany
naSich Zeleznic pfed nalety se ale promitla v t¢ dobé hlavné neustale se zhorSujici situace
Némecka v letecké valce se Spojenci. Luftwaffe jiz na prelomu let 1944-1945 nedokézala
zamezit ni¢ivému bombardovani mést, tovaren i1 Zeleznic v protektoratu. Konec valky pak
znamenal pro spojenecké letce Uipln€ snadnou moznost ni¢eni cili na neptatelském uzemi.
V takovych podminkach §lo tézko udélat néjaké Ucinné feSeni zabranujici devastujicim
dopadiim naletd na drazni majetek CMD. I kdyZ na druhou stranu &asto dokazali nasi
zelezniCati svou obétavosti rychle zprovoznit poskozeny usek trati nebo odstranit Skody
rizného druhu na nédrazich a tim znovu zajistit jejich fungovani.

Jak jiz bylo zminéno, zacalo byt naSe Gzemi pfiblizné od srpna 1944 akutné ohrozovano
leteckymi svazy neptatel nacistického Némecka. Soucasné s tim zacala byt vazn€ ohrozovana
protektoratni zeleznini pieprava. Fronta se vtu dobu pfiblizila, a tak mohla britska a
americké letadla wito¢it na hospodaistvi i dopravu v Cechach a na Moravé snadnéji z blizsich
letist’.

Zelezniéni uzly a tratd predstavovaly pro spojenecké letecké svazy jeden z prioritnich cild
k oslabeni strategickych moznosti protivnika pfesouvat material i vojenské rezervy na mista
bojii. Oblast Protektoratu Cechy a Morava byla do roku 1944 zasazena nalety jen ziidka a
Némci mohli zdej$i dopravni infrastrukturu neruSené vyuzivat. Spojenci se proto zaméfili na
nic¢eni zelezni¢ni sit¢ koncem valky také u nas.

Nejprve naruSovalo drazni prepravu bombardovani velkych strategickych cila, jako byly

tovarni zadvody ve méstech. V ptipadé soustiedéného utoku na takovyto cil bylo téméf vzdy

319NA, fond Min. Zel. inv. .1096, sign.56, kar.4759.
S Tamtéy.
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napadeno také mistni néadrazi. Likvidace dulezitych zelezni¢nich uzlG uzce souvisela
s nicenim hospodaiského potencidlu diilezitého pro Némce. Prvni velky nalet na Zelezni¢ni
zafizeni se piihodil 24.8. 1944. Cilem Ameri¢ani se staly pardubické rafinerie spolu
s mistnim letistém. Napaden byl i Kolin. Dva silné svazy tézkych bombardéri 15. armady
USAAF startujici z italskych letist’ zautocily kolem poledne na pardubické a kolinské zavody.
Pfi tomto utoku bylo siln¢ poskozeno také nadrazi v Pardubicich, kam bylo shozeno asi 30
bomb. Nalet siln¢ poskodil stanicni budovu, kolejisté 1 odstavené vozy a lokomotivy.
V kolejisti ziistaly po utoku 4 nevybuchlé pumy. PfistfeSek nad nastupisti musel byt pozdéji
strzen.”'? Po nékolik dalich dni nefungoval ve stanici elektricky proud a zafizeni zasobujici
lokomotivy vodou. *'* Poéty mrtvych a randnych na nadrazi stouply na 12 osob a uvadi se, e
v celém mésté zahynulo asi 200 lidi. *'*

Dalsi velké nélety, pii nichz doglo ke znieni majetku CMD se uskute¢nily hned nasledujici
den na Brno, kde pfislo na nadrazi o zivot né€kolik némeckych distojnikti a o ¢tyfi dny pozdéji
na Moravskou Ostravu. Letecké utoky vii€i zeleznici na Gizemi protektoratu se pak mnozi
hlavné v fijnu. 28.10. napadlo 37 mustangti rizné zelezni¢ni cile v okoli Brna a Prostéjova.
Uvadi se zni¢eni 19 lokomotiv a usmrceni 13 Zelezni¢ait.’" 14. fijna uto¢i Ameri¢ané na
ptilezitostné cile na Moravé, piicemz zasahuji nékolik strojii ve stanici Prerov a bomby padaji
rovnéz na brnénské sefad’ovaci nadrazi. V poloviné prosince se pak uskutecnil v ramci
napadeni alternativnich cilii nalet na zelezni¢ni uzel Svétld nad Sézavou, ktery provedlo 5

316 Velmi vyznamnym cilem pro letectvo Spojencti byly plzeiiské Skodovy

liberatorda.
zavody. Plzen byla bombardovéana v letech 1944 a 1945 n¢kolikrat, pticemz vzdy shodila
bojova letedla svlij néklad i na zdej$i Zelezni¢ni uzel. Nejhiife dopadl dubnovy nalet, kdy
shofelo na plzetiském nadrazi né¢kolik vlaki.

V dobé konce roku 1944 se uz ale zacinaji mnozit utoky hloubkovych letct, ktefi si velmi
Casto vybiraji vlaky i stanice jako cilové objekty. Zatimco koncentrované nalety tézkych
bombardovacich svazi vyfadily jeden dilezity bod Zelezni¢ni infrastruktury, jez se dal
vicemén¢ nahradit, Cast¢ a plosné ndlety lehkych bombardéri a stihacek ptisobily nasi
zelezni¢ni dopravé obrovské Skody a nebezpeci na draze ze vzduchu se stdvalo mnohem

zavazngjsi. Zelezniéni protiletadlova ochrana ani ostatni slozky nebyly schopny rychle

reagovat na velké mnozstvi mensich naleti, které se mohly piihodit prakticky vsude. To

312 J_Rajlich: Mustangy nad protektoratem, str. 67.

313 NA, fond Min. Zel. inv. .1102, sign.4774, kar.4490.

31%p_ Korbel: Nélet na Pardubice. In: http://cdpardubice.blog.cz/0610/nalet-z-roku-1944.
315 1. Rajlich: Mustangy nad protektoratem, str.68.

*1° Tamtéz, str.87.
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pusobilo nasim drahdm velké Skody. Postupem c¢asu se tato napadani zaméiuji takika na
vSechny druhy vlaka vcetné osobnich. V poslednich mésicich druhé svétové valky napadaji
ameriCti letci uz i bezvyznamné lokalky na malych tratich. Némecka stihaci obrana se v tomto
obdobi uz prakticky Uplné€ rozpadla, takZze Spojenci mohli nic¢it protektoratni drazni pfepravu
fakticky neruSeng.

Na jafe 1945 je témito tzv. kotlafi postizeno predevSim Pardubicko, Havlickobrodsko,
Jihlavsko a Novoji¢insko.’'” V dubnu 1945 se viak ,kotlafi“ stali pro protektoratni drahy uz
tak vSedni zalezitosti, Zze snad neexistovala u nés jedind trat’, jez by tento fenomén nepocitila.
Tehdy navic uz mohly mustangy startovat ze zakladen v Némecku, coz jim znacn¢ ulehcovalo
praci.

kdy 15. leteckd armada USAAF zahgjila ve stiedoevropském prostoru operaci CLARION.
Cilem této akce bylo nic¢it dopravni sit’ slouzici Némecku v dané oblasti, ktera jesté optimalné
umoznovala némecké armadé transporty vSeho druhu. Operace zacala jiz v unoru 1945 a
Velenice leZici v Sudetech 23. a 24. bfezna. Ob¢€ nadraZi méla nesmirny vyznam pro dopravu
okupanti. V Ceskych Velenicich se nachazely dilny, osobni a sefadovaci nadrazi, kde v tu
dobu stalo ptiblizné¢ 450 vagonii a lokomotiv, na ¢eskobud¢jovickém nadrazi bylo odstaveno
az 750 vozu. Bylo jisté, ze tyto dvé stanice se diive nebo pozdéji stanou teréem naletii. V ony
dny napadlo Ceské Velenice 128 Liberatorti a Ceské Bud&jovice 49 téchto stroji. *'® Oba
itoky mély devastujici G¢inky. V Ceskych Budg&jovicich vysypaly bombardéry sviij néklad
v prvni den obou akci asi v jednu hodinu po poledni. Na vytopnu mistniho nadrazi spadlo 48
pum, které zabily 53 zamé&stnanct a 120 jich zranily. *'® Vytopnu spolu s ptilehlym kolejistém
nalet Uplné zniCil. V piipadé tohoto mésta se nalet jeSt€¢ druhy den opakoval, nebot se
americké veleni domnivalo, Zze uzel neni dostatetné eliminovan. Dal§i bombardovani
dokonalo dilo zkazy. Vytopna byla z 80% znicena, Gplné poskozené zlstalo osobni a ndkladni
nadrazi, vypravni budova, vSechna stavédla i celé jizni zdhlavi stanice. Na misté ztistalo

320

znicenych 23 lokomotiv a mnoho vozi.”" Kolejisté¢ ndlet tak znicil, Ze po dalsi dny byla

prerusena doprava vSemi sméry. Teprve koncem bifezna se podafilo zprovoznit nékteré koleje

317 M. Pecha-V. Vondra: Ceskobud&jovicko v dob& nacistické okupace a osvobozent, str. 186.

318 1. Rajlich: Mustangy nad protektoratem, str. 100.

319 NA, Sbirka stani¢nich kronik, Stani¢ni kronika Ceské Budgjovice, inv. ¢. 605, sign.8, kar.13, str.7.
320 M. Pecha-V.Vodra: Ceskobudg&jovicko v dobé nacistické okupace a osvobozent, str.186.
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pro vypravovani osobnich vlakd. V dubnu sem byl vyslan i oddil némeckych zenistt
pomahajici odstranit §kody a znovu uvést stanici do provozu.**!

V Ceskych Velenicich doglo ke srovnatelnym ztratdm na materialu, oviem daleko vy3$im na
lidskych Zivotech. Zemielo zde i 1100 némeckych vojakd v transportech stojicich ve
stanici.**” P operaci Clarion se uskute¢nil nalet také na Kralupy nad Vltavou, ktery nedopadl
pro mistni nadrazi o nic Iépe. Nesmime zapomenout také, ze fada tézkych naleti na Zeleznicni
stanice se udila v okupovaném pohrani¢i. Slo piedeviim o zminéné Ceské Velenice,
Chomutov, Karlovy Vary, Most a Usti nad Labem.

Utoky hloubkait na jednotlivé vlaky i stanice v letech 1944-1945 se staly tak Gastou
zélezitosti, Ze popsat vSechny tyto utoky je téméi nemozné. Lze alespon najit néjaké shodné
rysy pro tuto zaleZitost. Pokud letec napadl osobni civilni vlak, zpravidla ddval znameni
mavanim kfidla strojvedoucimu, aby zastavil, a nechal Cas cestujicim opustit soupravu, ti
mohli utéct do bezpeci. Proto ztraty na zivotech nebyvaly vysoké. Samotny nalet se vétSinou
vedl palubnimi zbranémi a soustfedil se na zni¢eni lokomotivy a tendru. Z tohoto divodu
nalet ohroZoval nejvice posadku stroje, ktera byla v takovych p¥ipadech nejzranitelngjsi.**
Vyjimku bohuZel znamenal piipad naletu na stanici Svétla nad Sazavou 28.11.1944. Tehdy
americky letoun zauto€il na vlak jedouci ze Svétlé do Némeckého Brodu. Strojvedouci se
pokusil uchréanit soupravu tim, ze ji chtél zavést do zatrezu traté. To se ovSem stalo divodem
prudkého naletu na vlak bez varovani. 11 cestujicich zahynulo a 18 jich bylo ranéno. ***

Pfi utocich na némecké transporty i ndkladni soupravy vsak takovato benevolentni pravidla
neplatila, letadla utocila rovnou a palila i do vozl. Tragicky skoncilo naptiklad napadeni
vlaku vezouciho ¢leny Risské pracovni sluzby v Domazlicich v tnoru 1945. Né&kolik desitek
&lent oddilu piislo o Zivot. 3%

Pouzivat vlak bylo na jafe posledniho véale¢ného roku velkym rizikem vzhledem k cetnosti
naletll. Neexistovala snad jediné oblast v protektoratu, kde by Zelezni¢ni doprava nebyla tzv.
kotlafi poskozena. J. Rajlich dokonce uvadi ve své praci o letecké valce nad protektoratem
piipad, kdy jeden vlak smétujici s Plzn¢ do Berouna musel béhem své jizdy trikrat ménit
rozsttilenou lokomotivu. **°

Sice, jak jiz bylo feceno, dé€ly se letecké utoky na vlaky téméf vSude. Alespon nékteré z nich

se pokusime pripomenout. Uz v fijnu 1944 se tyto utoky uskutecnily na fadé mist na Morave.

321 M. Pecha-V. Vodra: Ceskobudgjovicko v dobé nacistické okupace a osvobozenti, str.8.
322 J_ Rajlich: Mustangy nad protektoratem, str.100.

323 NA, fond Min. Zel. inv. & 1100, sign.4774, kar.4770.

324 M. Navratil: 100 let mistni drahy Svétla-Leded-Kacov, str.82.

323 NA, fond Min. Zel. inv. & 100, sign.4774, kar.4770.

326 J. Rajlich: Mustangy nad protektoratem, str. 93.
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14.10.1944 bylo na pierovském nadrazi rozstiileno 15 lokomotiv.**’ 19. 10.1944 doslo v Brng
k napadeni mistnich vytopen a nékolik odstavenych stroji bylo rozsttileno. Ne¢kolik
pracovnikd bylo zran&no.**® Na Pardubicku napadla jedna z doprovodnych stihadek vracejici
se z naletu na Pardubice osobni spoj zastavujici ve stanici Krouna. V rozsttileném kotli stroje
bylo nalezeno celkem 125 zasahii. 3 zaméstnanci ve sluzebnim voze za lokomotivou byli
zabiti a n&kolik osob ve vlaku utrp&lo zranéni. %

1. bfezna 1945 napadli hloubkovi letci osobni vlak v Pouzdfanech u Brna a zranili pfitom
nékolik cestujicich. Tento tok se vSak stal osudnym pro jednoho z pilotl, ktery zavadil se

svym strojem o draty vysokého napéti a jeho letoun explodoval.**’

Ve stejny den byl
hloubkafi napaden a zapélen cisternovy vlak na trati Podivin-Zaje¢i.*>' Brno bylo vazné
stthacimi bombardéry napadeno jest¢ 12.4.1945, kdy utok na néadrazi zabil 45 lidi, 12
némeckych vojaki a 22 prislusniki RAD. **

12. unora 1945 napadla pfi naletu na Nepomuk 4 letadla také dva vlaky ve zdejsi Zelezni¢ni
stanici (nékladni vlak a transport némeckych uprchlika). Obé lokomotivy byly zlikvidovéany a
Gitok poskodil také nadrazni budovu.’** Ojedingly byl p¥ipad utoku na transport v Kazn&jové
na Plzenisku, kde exploze zasazené¢ munice vymrstila lokomotivu z koleji a odhodila ji do

vzdalenosti nékolika metr(.>*

V HolySové na Domazlicku napadla 26.4. v podvecernich
hodinach spojenecka stihacka dva kryté nakladni vagony, které vSak byly nalozeny naboji do
leteckych kanonti. Nasledny vybuch rozmetal stani¢ni budovu a zpisobil znacné Skody
v okoli stanice. **°

Koncem dubna se jiz blizila Rud4d armada a byly zaznamenany i prvni napadeni vlakt
sovétskymi letadly. 25. dubna znicily sovétské bitevniky vlak s munici v Lul¢i na
Vyskovsku.**°

Americkému letectvu se tikol rozbit Zeleznicni sit’ na naSem uzemi nadmiru vydafil. Po¢atkem
kvétna byla tfada usekll v disledku naruSovéani leteckymi udery prakticky neprijezdnych.
Doprava byla preruiena mezi Prahou a Ustim nad Labem i na fadé predevsim regionalnich

tras. Soustavné poskozovani drah Utoky ze vzduchu dalo v zavérecné fazi okupace nasemu

32T NA, fond Min. Zel. inv. & 3088, sign.5000, kar.4767.

328 NA, Sbirka stani¢nich kronik, Stani¢ni kronika Brno hlavni nadraZi, inv. ¢. 16, sign.3, kar.2, str.95.
32 NA, fond Min. Zel inv. ¢&. 3088, sign.5000, kar.4767.

330 . Rajlich: Mustangy nad protektoratem, str.93.

331 Tamtéz, str.100.

332 Tamtéz, str.144.

33 NA, fond Min. Zel. inv. & 604, sign.4500, kar.4767.

34 Tamtéz.

335 Tamtéz.

38 Tamtéz, inv. &. 503, sign.1500, kar.4767.
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prepravnimu systému nejvice pocitit chut’ valky. Nejvétsi valeéné skody na ceském draznim
zatizeni byly zavinény pravé nalety. Jako ilustraci tohoto faktu uved’'me naptiklad, Zze od fijna
1944 do konce konfliktu bylo v jiznich Cechach zni¢eno bombardovanim 115 lokomotiv a
403 vagénti. **" Protektoratni drahy se nachazely dlouho v uplném véleéném tylu, proto
bombardovani podepsalo na nasi Zelezni¢ni dopravé v poslednich dvou letech celosvétového

konfliktu.

37 J. Rajlich: Mustangy nad protektoratem, str.104.
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14. Odboj a sabotaze

Pojednat o odboji naSich zelezni¢ait za druhé svétové valky znamena velice tézky ukol. Aby
nedoslo k odhaleni osob zapojenych do odporu vii¢i nacistim, musela se tato ¢innost provadét
velmi skryté. Ztohoto divodu nemlzeme mit k dispozici néjak organicky utfidéné
dokumenty jako v ptipadé jinych skutecnosti. VétSina archivniho materialu, ktery se vztahuje
k danému aspektu jsou povaleéného ptivodu a zachycuji spiSe vypoveédi ucastnikti odboje. Je
jasné, ze hodnota téchto prameni kolisd. Muze se zde vyskytnout mnoho smyslenek a na
druhou stranu nékteré akce Zeleznicari jsou tieba uplné zapomenuty. Pres tyto potize se
pokusim dané téma nastinit.

Aktivni boj proti okupantiim prostiednictvim sabotazi byl velmi u¢inny, nebot’ zasahoval
némecky aparat na citlivém misté. Z toho samoziejmé vyplyvaly tvrdé represe, pokud bylo
néco takového zjisténo. Mnoho naSich Zelezni¢ait zaplatilo za svoji odvahu Zivotem. OvSem
Némci museli byt v p¥ipadé zaméstnanci CMD pieci jen opatrn&jsi. Jak znamo, Zelezni¢ata
byl za valky stale vétsi nedostatek a zatéeni pracovnici nesli tak lehce nahradit. Prestoze byli
nasi drazni zaméstnanci némeckymi bezpecnostnimi organy bedliveé stfezeni, podafilo se jim
svou statecnosti zejména koncem valky pti kvétnovém povstani komplikovat okupantiim
jejich zaméry.

Druhy vyznamny aspekt obsazeny v této kapitole piedstavuji sabotdze. Mnoho menSich
zéasahii do zelezni¢ni dopravu v protektoratu podnikali zplisobovanim riznych zdvad sami
¢lenové drah, pfipadné€ se jim dafilo brzdit dopravu. Koncem vélky, kdy se na nasem tzemi
rozbiha partyzansky boj, zacalo dochazet k destrukénim akcim na tratich délanych témito
skupinami. Tyto sabotdzni nastrahy d¢laly okupantim obrovské problémy a Zelezni¢ni
doprava byla t€émito ¢iny velmi brzdéna.

Po obsazeni Cech a Moravy némeckymi vojsky 15. bifezna 1939 vznikl v fadach Zelezni¢ait
podobné¢ jako na jinych pracovistich odpor viici okupantim, ktery se stupiioval s vypuknutim
valky. Nasi drazni zaméstnanci byli nuceni plnit t€zké ukoly ve sluzbé némecké valecné
piepravé. Malokdo z nich byl ochotny podporovat némeckou vojenskou masinérii. Stale se
stupniujici obtiznost vykondvani povinnosti v souvislosti se zhorSujicim se vyvojem na
frontich pro Némecko navic velmi piispéla k témto postojim. Hodné pracovnikiit CMD
vykonévalo svou préci liknavé nebo ji schvalné zanedbavalo. Vyskytli se vSak i taci, ktefi

presli k aktivnimu odporu. Ne vSechny odbojové skupiny Zelezni¢aiti jsou zndmé, zachytit se
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podafilo jen c¢innost nékterych. Ve Velkém Oseku vznikd roku 1942 mezi tamnimi
zameéstnanci ilegalni oddil vedeny byvalym distojnikem ¢eskoslovenské armady

B. Pechankem. Skupina postupné zvySovala pocet svych €lenil a v letech 1942-1945 provedla
fadu sabotdzi na draZznim zafizeni. Jednalo se hlavné¢ o poskozovani lozisek ve vozech
sypanim pisku a nafezavani brzdovych hadic. Pozd¢ji zpozdovali vojenské transporty
pozdnim pfipojovanim strojii a nepfesnymi pifichody do sluzby. Uzivali tedy nejcastéjSich
zpisobli provadéni zaSkodnické cinnosti, které se na draze objevovaly. Gestapo osecké
zeleznicare udajné nekolikrat vySetrovalo, ale vedeni oddilu se zlikvidovat nepodafilo. Na
jate 1945 se oseCti pracovnici angazovani v odboji zabyvali také pieruSovanim telegrafniho a
telefonniho spojeni. 10. dubna 1945 méli tito odbojaii vyhodit do vzduchu transport nalozeny
granaty. 338

Velké skupina zelezni¢ati bojujicich proti nacistické okupaci plisobila Zelezni¢nich dilnach
v Praze-Bubnech. Citala podle n&kterych zdroji az 700 osob.’*’ Kromé& Sifeni letikii se
specializovala rovnéz na zplsobovani zavad na vozech pro némeckou armadu Spatnou
udrzbou, riznymi poskozujicimi pravami i vykolejovanim v prostorach dilen. V kvétnu 1945
se toto uskupeni velkou mérou ucastnilo bojii v prazském povstani.**® Vzhledem k velkému
poctu prislusnikil je s podivem, Ze nebylo toto hnuti rozbito gestapem. Vyznamna organizace
zelezni¢nich zaméstnanct patiicich k odboji ptisobila také v Pferové. V Brné¢ se pocalo stejné
uskupeni formovat uz na jate 1939. Skupina zaloZena inspektorem drah J. Blazkem a n¢kolika
ufedniky brnénského feditelstvi drah zakritko rozvinula pomérné uspéSnou cinnost.
Zameétovala se predevSim na odcizovani zbrani a stfeliva z némeckych transportl a naslednou
distribuci téchto véci odboji. Na podzim 1939 a v tnoru 1940 vsak podniklo gestapo v Brné
dvé rozsahlé razie, pii nichz se podafilo nékolik lidi ¢innych v této organizaci pozatykat a
zasadit mistni odbojové buice té¢Zkou ranu. Sabotazni ¢innost byla pferusena a vice se rozbiha
az vroce 1943. Jako na tad€ jinych mist i zde dochdzelo ¢asto k nafezdvani brzdovych

’ . ’ v v . o7 o 341
vzduchovych hadic a GmysIng $patnému vypravovani transporti.’

Za protinacistickou
ginnost zaplatilo Zivotem asi 30 brnénskych zaméstnancti CMD, nékolik desitek jich bylo
béhem valky zatdeno.’** Nékde jako pravé v Brn& mél Zeleznitaisky odboj povahu dobie
zorganizovaného centra vedeného vyse postavenymi osobami u drah. V jinych stanicich jej

zase oproti tomu predstavovali mensi skupinky obycejnych tfadovych zaméstnancti nebo

3% VHA, fond Ilegalita, inv. & 1599, sign. 42, kar.34.

339 Tamtéz, inv. &. 308, sign. 131, kar.73.

30 Tamtéz.

z j; NA, Sbirka stani¢nich kronik, Stani¢ni kronika Brno hlavni nadrazi, inv. ¢. 16, sign.3, kar.2, str.109-112.
Tamtéz.
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podnikali podzemni &innost jednotlivci. Naptiklad v Ceskych Budéjovicich existovala jedna
takova skupina fizena mistnim vypravéim V. Novotnym. Bohuzel konkrétni zpravy o ¢innosti

sxr ’ . , 343
zdejSiho uskupeni nejsou znamy.

Velky pocet draznich pracovnikli zatkly némecké
bezpecnostni slozky kvili podezieni ze sabotazi také v Ostrave.

Jak jiz bylo zminéno, ZzelezniCarsky odboj pusobil okupantim Skody predevSim
poskozovanim brzdovych hadic (to mélo za nasledek casto, ze zaméstnanci nesméli mit s
sebou v praci noze a jiné ostré predméty**), sypanim pisku do loZisek vagonii, zapalovanim
vznétlivych nakladii, jako bylo tfeba obili, odstraflovanim zarazek, aby se vozy narazem
poskodily, zhasinanim koncovych svitilen na poslednich vagonech transportu, ktery pak
musel byt zastaven, imyslnym zpozd'ovanim transportii, pozdnim pfipojovanim lokomotiv,
ménénim tabulek s cilovymi stanicemi, nespravnym fazenim vozil i zaznamenavanim a
predavanim sprav o jizdach vojenskych vlakié podzemnimu hnuti.**> Profezavéani brzdovych
hadic bylo Getnym jevem, ktery velmi znepiijemiioval Zivot okupa&ni spravé.**® Mezi
zeleznicari se provadéla rozsahld vysSetfovani, ktera vSak pachatele odhalovala dost tézko.
Vzdy se nejprve délaly osobni prohlidky posunovaci, jestli u sebe nemaji noze. AvSak
nadfizeni, aby uchranili pracovniky pied zatéenim, doporucovali zaméstnanctim nic takového
u sebe nenosit. Zji§téna poskozeni navic Gesti piislusnici CMD hlasili zimérné co nejpozdgji,
coz vySetfovani némeckou policii oddalovalo. Gestapo tak casto zadrzelo jen podezielé
osoby, jeZ se tieba ni¢eho nedopustily, presto byvaly exemplarné potrestany.>*’ Némecké
organy reagovaly citlivé na kazdy podeziely ndlez na nadrazich i ve vlacich. VSe se bedliveé
Setfilo. Za moznou sabotaz byvaly povazovany i normalni nehody nebo jiné bandlni véci
(v hlasenich se také cCasto vyskytuji i ndlezy riznych podezielych predméti jako krabicek
naplndnych piskem, zbrani aj. UZ v roce 1941 to byl Gasté jev u viech feditelstvi.>* I tak se
sabotazi vyskytlo mnoho. Zelezni¢ni sprava mnohdy nebyla o svych zatéenych zaméstnancich
némeckymi organy vibec informovana. V jejich dokumentech se objevuje vétSinou pouze
konstatovani, ze doty¢ny pracovnik byl zatéen gestapem z nezndmych divodu a jeho dalsi
osud je nejasny.>*

Mezi ZelezniCaii se ilegalnimu hnuti dafilo celkem dobfe. Sifeni odbojové &innosti zde

podporovala jistd kolegialita a sounalezitost uvniti fad pracovnikd Zeleznic, coz umoziovalo

3 NA, Sbirka stani¢nich kronik, Stani¢ni kronika Ceské Budgjovice, inv. &. 605, sign.3, kar.2, str.5.

344 J. Marek:Tynka v dobach valeénych., str.17. In: 100 let po kolejich Z Cienic do Tyna nad Sazavou.
35 NA, Sbirka stani¢nich kronik, Staniéni kronika Praha-Smichov, inv. .964, sign.13, kar. 32.

346 Napiiklad na Moravé bylo jen v obdobi srpen-zaii 1941 hlageno 48 piipadi. J. Barto§-M. Trapl: D&jiny
Moravy. Dil 4, str.245.

347 Tamtéz, Staniéni kronika Praha-VrSovice, inv. ¢. 980, sign.13, kar.33.

8 NA, fond Min. Zel. inv. & 380, sign.76, kar.2918.

3 Tamtéz.
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utvareni lepSich podminek pro odpor vic¢i okupantim, nez kdyby se spojovali lidé
vykonavajici odlisna povolani.

Destruktivni akce partyzani na tratich CMD za¢inaji v roce 1943. Tehdy jiz na naem uzemi
zaCinaji pusobit dobie vyzbrojené a organizované skupiny partyzani a dochazi k prvnim
velkym destrukcim na tratich, které dost ohrozuji funk¢énost drah a také némeckou vojenskou
piepravu. V poloviné zminéného roku pocinaji partyzanské oddily cilené narusovat
protektoratni Zeleznicni dopravu ve vétSim meéftitku. 8. srpna 1943 vybuchla v noci na velice
frekventované trati Praha-Plzen nédloz kousek za stanici Srbsko. Koleje byly siln¢ poni¢ené
v obou smérech, ¢imz se zastavila doprava na znacné dilezité trase pro vlaky némecké branné
moci.™  Akci mél na svédomi néktery z oddilti pasobicich na Podbrdsku, kde byla ¢innost
téchto bojivek velmi silna. O dva dny dfive byla provedena sabot4dz vySroubovanim prazct na
trati mezi Piibrami a Zdicemi, coz nasledné zavinilo vykolejeni lokomotivy. **!

K nejvétsim destrukcim na zeleznicich zacalo ale dochdzet i na severni Moravé. Na niceni
drazniho zafizeni se zaméfovala hlavné partyzanska skupina Bilé Ivice. V noci z 31.8. na 1.9.
1943 se jejim Clenim podafilo nastrazit vybuSninu na trati Moravska Ostrava-Kojetin, ktera
vybuchla pod projizd¢jicim ndkladnim vlakem. Exploze zavinila vykolejeni stroje a prvnich
osmi vagont, vybuch siln¢ poskodil kolej v délce 80 cm. Doprava na této trase se musela az
na 12 hodin pferusit.”>* Tento ¢n nacisty znaéné zneklidnil, protoZe to byla v podstaté prvni
uspésna sabotaz tohoto druhu, jez signalizovala, Ze valka s partyzany o Zeleznice nepochybné
prichazi i na nae uzemi. *>* Kromé této snad nejvétsi akce uskutecnila Bil4 lvice na podzim
1943 n¢kolik dalSich sabotaznich pocind na drahach v tomto regionu. Vybuchem dynamitu
znicila 7 vozll na partyzany tézce napadané trati Moravska Ostrava-Kojetin u stanice Lipina.
Na pro Némce snad nejvyznamnéjsi spojnici Prerov-Moravska Ostrava zptsobili odbojafi
patfici ke zminénému uskupeni odpaleni naloze pod nakladni soupravou v HruSové, které
poskodilo lokomotivu. Bylo ucdinéno mnozstvi dalS§ich menSich poskozeni na tratich
v severomoravském prostoru. *>*

K obnoveni diverznich ¢innosti v dané oblasti dochazi na jaie 1944. V té dob¢ se zde rozbiha

5

innost Partyzanské skupiny Jana Zizky.” Jeji &lenové odpalili 14. bfezna naloz pod

transportem mezi stanicemi Vratimov-Velké Kuncice na draze Moravskd Trebova-Frydlant

-----

3! Tamtéz.

352 J_ Gebhart-J. Simovek: Partyzani v Ceskoslovensku, str. 157.

33 0. Sladek: Ve znameni smrtihlava, str. 56.

3 Tamtéz.

3% Tato skupina stihla do zaii 1944 provést celkem 10 diverznich akci na hlavnich tratich. J. Barto§-M. Trapl:
Dé&jiny Moravy. Dil 4, str.251.
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nad Ostravici. Souprava se u&inkem exploze stala nepojizdnou a musela byt odtazena. **° 20.
biezna se témto partyzanim povedlo poskodit most pfes Ostravici v Moravské Ostraveé. Na
severni Moravé a v Beskydach se operacni Cinnost partyzani projevovala v roce 1944
v nejvetsim méfitku. Proto se zde udalo mnoho ptipada destrukéni ¢innosti na Zeleznici. Tato
snaha dost zesiluje hlavn¢ na podzim 1944. 1. listopadu v 23.00 vybuchla nastrazena néaloz
jesté na jinou minu pii piejizdéni viaduktu u Luzné mezi Vsetinem a Horni Lideci. Ve stejnou
dobu byla vybuchem také vyfazena trat Moravska Ostrava-Kojetin.*®’ Celkem v tomto
regionu doslo ve tfech dnech k péti sabotazim na draze, coz okupanty velmi zneklidnilo a
bylo zaroven divodem k ostrému protipartizanskému boji v daném prostoru. Ve vétSing
ptipadut se podafilo provoz obnovit béhem nékolika hodin, ovSem cCastéji se objevujici ptipady
takovéhoto naruSovani zplisobovaly valecné piepravé i hospodaistvi velké nesnaze, proto
némecké instituce reagovaly velmi podrazdéné, nebot’ akce zminéného druhu postihovaly
systém okupantli na velice citlivém misté, 1 kvili zhorSujici se situaci na frontach. K. H. Frank
vydal napiiklad zneklidnén udalostmi na vychodé Moravy striktni rozkazy k hlidani
dilezitych Zelezni¢nich objekti, predeviim mosti. *>* Na severovychodni Moravé viak byla
aktivita partyzanskych uskupeni tak silnd, Ze zde destrukce na tratich nadale pokracovaly a
zajistit Uplnou bezpecnost provozu nebylo jiz mozné. PredevSim v bfeznu 1945 se na
Valassku i1 severni Moravé vyskytla fada sabotdznich destrukci. 26. tnora 1945 piepadli
partyzani stanici Morkovice a vypustili zde 24 cisteren s pohonnymi hmotami.>>

V roce 1944 se narusovani zelezni¢ni piepravy partyzany §ifi i na sttedni Moravu. Od kvétna
1944 musi gestapo fesit pripady sabotdazi i na Olomoucku. 26. Cervence byly provedeny
dokonce tii sabotaze za jediny den. Stalo se to na tratich Prostéjov-Chornice, Brodek-Grygov

a Cervenka-Moravi¢any. Opét bylo uZito vybusnych prostiedki. **

Na Brnénsku fungoval
partyzansky oddil Prokop Holy, jeZ provadél zasahy na tratich Brno-Némecky Brod a Brno-
Veseli nad Moravou. *'

Zpusoby niCeni draznich zafizeni se v protektoratu neliSily od metod uskute¢iiovanych
partyzany jinde. Jednalo se o pokladani naloZi na kolejnice volné i jinak, které mély vétSinou
explodovat pod projizd€jicim vlakem. NaruSovaly se rovné¢z mosty a také v hojné miie

telefonni a telegrafni kabely. Takové utoky bylo nejsnazsi délat v terénu, ktery poskytoval

37 0. Sladek: Ve znameni smrtihlava, str. 86.
358 Tamtéz, str. 98.
359 Tamtéz.

31 Tamtéz, str. 60.
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zaSkodnikiim dobry ukryt. Proto k sabotazim na drahdch dochazelo nejvice v husté
zalesnénych oblastech. Z tohoto divodu Ize fici, Ze koncentrace destruk¢nich akci na
zelezni¢ni piepravé byla nejvétsi v Beskydach a na Vysociné. VéEtSinou se tyto Ciny délaly
V noci.

Nebezpeci sabotazi bylo obrovské, proto Némci v souvislosti s probihajicim vale¢nym
konfliktem ulozili jiz dlouho pied vyskytem tohoto jevu ozbrojenou ostrahu draznich prostor 1
trati. Povinnost stfezit Zeleznice ptipadla hlavné vladnimu vojsku. V roce 1942 bylo hlidani
hlavnich trati protektoratnich drah rozdéleno mezi 3 Inspektoraty vladniho vojska. Kazdy mél
na starost jeden dilezity usek. *®* Nékolik p¥islugnikd téchto oddila pii této sluzb& zahynulo
kvili Zeleznicnim nehodam. Hlidani drdznich trati se délo vétSinou ve dvouclennych
hlidkach.*®®> Oviem CMD zaroven za okupace ustavily Ozbrojenou straZ ochrany Zeleznic
(0SOZ). Pravomoci a vykon sluzby obou slozek nebyly piesné vymezeny, a tak dochazelo
mezi hlidkami obou organt ke stfetim a dokonce i k neuvéfitelnym ptipadim, kdy se
vzajemné ohrozovaly.*® Jednotky Vladniho vojska byly, jak znamo, pozdg&ji prelozeny do
Italie a v dobg, kdy se mnozi pferuSovani provozu partyzany, jiz drdhu nestieZi. OSOZ
shledali Némci jako neucinnou a nevyhodnou pro zabraiovani nebezpenym sabotdzim. Traté
proto od roku 1944 stiezili tedy vyhradné némecti vojaci.

Ve druhé poloving roku 1944 se destrukce na tratich CMD rozsifuji do dalsich &asti
protektoratu. Jednotky partyzani se pocinaji vice vénovat hlavnim trasam, po nichz jezdi
vojenské transporty. Slo hlavné o nejfrekventovangjsi traté, jako byly tieba Praha-Ceska
Ttebova-Moravska Ostrava, Praha-Plzen, Lysa nad Labem-Kolin-Jihlava nebo Brno-Bieclav.
Oddil Zarevo provadél destrukéni ¢innost mezi Piferovem a Bfeclavi. V prosinci 1944 vsak
odpalili vybuSninu také na trase mezi Kolinem a Némeckym Brodem pod vojenskym
nakladem. *%

V roce 1945 se prepady zelezni¢nich prostor partyzany jesté vice zvysuji. Souvisi to obecné
s narastem partyzdnského hnuti u nas v té dob¢. Sabotaze na drahdch se v tomto obdobi
podporu kvétnovému povstani. Némecké vojenské vlaky ztohoto diivodu mély natizeno
snizit rychlost a v Castych pfipadech tlacila lokomotiva pfed sebou prazdny viz. Velkou
meérou ztézuji sabotaze rovnéz Ustup némecké armady na zapad pred blizicimi se Rusy. Od

biezna 1945 se kazdy den ptihodilo nékolik sabotdzi. Nejvice akci bylo provedeno hlavné na

362 1 Marek: Hachovy Melody boys, str.23.

363 M. Kalousek: Vladni vojsko, str. 30.

3% Na, fond Min. Zel. inv. &. 3886, sign.5000, kar.4767.

365 J Gebhart-J. Simovék: Partyzani v Ceskoslovensku, str. 225.
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lesnich lokalkach, jako byly Némecky Brod-Tisnov nebo Svitavy Skute¢ (i ty ale mély svij
strategicky vyznam, protoze koncem valky slouzily Casto jako odklonové trasy). Napadany
byly ovSem i daleko vyznamné&j$i spojnice, napiiklad Jihlava-Znojmo nebo Némecky Brod
Kolin.*®® SabotiZe se hojné vyskytuji také na Piibramsku kvili tamni velké piisobnosti
odbojai. V dubnu 1945 se pocet utokti prudce zvysuje. Destrukce jsou provadény skoro na
Ctvrtého dubna je blizko Helenina u Jihlavy podminovan most a naloz exploduje pod
projizd&jicim transportem Wehrmachtu. Nékolik vagond se zfitilo ztrati a zahynulo 60
némeckych vojaki. **” Prvniho kvétna byl vyhozen do vzduchu vojensky transport u Dagic.
Pii tomto utoku zemfelo deset prislusnikii némecké armady.’®® PH kvétnovém povstani
zabranily destrukce provedené partyzdnskymi skupiny pfisun némeckych posil do Prahy a
zachranily tak jeho vysledek.

BohuzZel pfesna ¢isla, kolik drazniho materidlu bylo destrukénimi akcemi i jinymi odbojovymi
poc¢iny zlikvidovano a do jaké miry uskodilo némeckému vale¢nému usili nemame
k dispozici. Udaje pochézejici ze zdroji odboje mohou byt znaéné nadsazené a ani
dokumenty druhé strany neposkytuji Gplny ndhled na danou problematiku. Je ale jasné, Ze
naruseni dopravy mélo zvlast koncem vélky pro vojenskou i celkovou situaci Némcti v tomto
prostoru tézké dusledky. Spolu s leteckymi utoky se zaskodnické prerusovani dopravy u nas
podilelo na Gplném zastaveni zelezni¢niho provozu na konci druhé svétové valky. PoSkozeni
mostu zpusobilo vzdy nejvétsi Skodu a mohlo vytadit usek az na nékolik tydnii. Bézny vybuch
naloze pod strojem nebo poskozeni ¢asti koleji nékdy dokézali Zelezni¢ari spravit i za 3
hodiny.*®® Udrzovaci sluzba méla totiz kvili takovymto udalostem zvySenou pohotovost
podobné jako ZPO.

Nesmime zapominat, Ze ¢eSti Zelezni€aii zapojujici se do odbojové €innosti vykonali mnoho

odvaznych ¢inil za svobodu nasi zem¢.

36 NA, fond Min. Zel. inv. & 205, sign.63, kar.99.

367 J. Gebhart-J. Simovék: Partyzani v Ceskoslovensku, str. 472.
368 R. Cila: 100 let mistni drahy Slavonice-Telg, str.55.

%% Na, fond Min. Zel. inv. &. 205, sign.63, kar.99.
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15. Konec valky a naSe Zeleznice

Zaveér nejtézsiho obdobi pro nase drahy byl velmi dramaticky. Provazel ho zmateny ustup
némecké armady, transporty s vézni 1 vySe popsané vlivy, které zapfiCinily postupné Gplné
zastaveni dopravy, jez byla pak obnovena az po osvobozeni.
Kdyz Rudd armada vstupovala na uzemi protektoratu, zacaly velké evakuace némeckého
vojska, k cemuz samoziejm¢ byla v hojné mife pouzita nase Zelezni¢ni sit. V poslednich
valeCnych dnech byla fada zelezni¢nich tahi ucpana transporty s ustupujici némeckou
armddou, némeckymi uprchliky a lazaretnimi vlaky. Pfi kvapném ustupu koncem valky
némecti vojaci také dost Casto zabirali ¢eské osobni a nékladni vozy, které pak pouzivali ke
svym evakuacim. Zelezni¢ni sit’ byla i kvili leteckym utok@im tak ucpina, Ze mnoho
némeckych souprav se muselo odstavit na vedlejsi klej, jelikoZ pro né nebyla volna trat’.
Poticanska stani¢ni kronika hovoii o tom, ze na zdejsi velice dulezité trati mezi Kolinem a
Prahou jely transporty pocatkem kvétna 1945 dokonce v kratkych rozestupech vzdaleny jen

370

n¢kolik desitek metri od sebe. I po lokalnich trasach, jako byla trat" Slavonice-Tel¢,

projizdélo v té dob& 8-9 vojenskych transportii denng.>”’

Mnoho s téchto vlakii do svého cile
nedojelo. Partyzani a nalety uéinili fadu trati neprijezdnymi. Casto se stavalo, Ze se transportu
z nejruzngjsich pricin odesla lokomotiva. Nahradnich strojli se vSak uz ted’ nedostavalo. Nasi
zeleznicari také Casto imysIné tyto pievozy zadrzovali, takZze mnoho jich potkal konec valky
odstavené ve stanicich a vojaci museli uniknout na zapad na vlastni pést. Takovyto osud
postihl pfedev§sim nemocni¢ni vlaky, které zlstavaly uviznuté ve stanicich. Némecti vojaci,
pfedevsim pak pfislusnici SS, pouzivali v mnoha pfipadech nasilnych prostfedkt, jimiz si
vynucovali volny pritjezd vlaku & uvolnéni trati.*’?

Pted postupujicimi Rusy se snazil Wehrmacht ni¢it dilezitd drazni zafizeni (pfedevsSim
mosty) a vyhazovat koleje. U nds to nastésti nestihli udélat vSude. Tyto demoli¢ni prace byly
odvedeny piedev§im na vychodé naseho tzemi. Také to byl jeden z ditvodii, pro¢ valecné
$kody na Zeleznicich v Cechach a na Moravé nenabyly takovych rozméri jako na Slovensku.
Na Ostravsku se podafilo Némctm vykonat destrukéni prace nejlépe. Povedlo se jim vyhodit

most pres Odru u Svinova, pies Ostravici v Hruové a v Ostravé-Vitkovicich.”® Pfemosténi

feky Ostravice na banské draze do Zarubku se vSak podafilo Zeleznic¢aifim zachranit, coz

39 NA, Sbirka stani¢nich kronik, Stani¢ni kronika Pofi¢any, inv. &. 964, sign.15, kar.32, str.6.
31 R. Cila: 100 let mistni drahy Slavonice-Telg, str.53.

72 Tamtéz.

37 M. Zbich: 150 let trati Lipnik nad Be¢vou-Bohumin, str. 15.
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zjednodusilo provizorni obnoveni dopravy po osvobozeni zminéného regionu. K podobnym
destrukcim pfi stahovani se némeckych sil doSlo téZ na jizni Moravé. V kvétnu jiz byli
okupanti zaméstnani kvétnovym povstanim a momentalni situace souvisejici s piiblizovanim
se obou front znemoznily Némctm likvidovat drazni vybaveni v zapadni ¢asti protektoratu.

V roce 1945 byli bohuzel zelezni¢ati v mnoha Ceskych stanicich svédky prijezdl transportl
s valeCnymi zajatci a vézni z koncentracnich téborti. Tito lidé byli pievazeni v otfesnych
podminkach a eseséaci doprovazejici vlak Casto ohrozovali 1 naSe zaméstnance drah snaZici se
témto lidem pomoci. Transporty valeénych zajatci probihaly pfedevSim mezi Prahou a
Hradcem Kralové.*” Prevozy politickych véziit se pohybovaly po protektoratnich Zeleznicich
koncem valky nepravidelné podle potieb nacistii. VEtsinou $lo o transporty evakuujici vézné
z polskych koncentraki. Z toho se také odvijely trasy téchto souprav. Na Ceskobudg&jovicku
projizdélo koncem druhé svétové valky nékolik téchto neblaze proslulych transportd. Uz
vlednu projel Ceskymi Bud&jovicemi vlak sloZeny zotevienych néakladnich vagoni a
nalozeny lidmi véznénymi v Osvétimi.>” Jednalo jinak se o evakuaéni vlaky z Némecka
odvazejici vézné kvuli postupu zapadnich Spojenct. Jeden z nich byl vypraven 14. dubna
z Freiburgu a sméfoval pfes Domazlice, Klatovy a Ceské Budgjovice do Mauthausenu. 28.
dubna byl zastaven pred vjezdovym navéstidlem stanice Ceské Budg&jovice. Podle svédectvi
pamétnikl z obci kolem traté zachazeli strazni s vézni velmi surové. Po prijezdu transportu
zustalo v okoli traté lezet mnoho mrtvych.

Asi nejvetsi pfevoz osazenstva koncentracnich tabori piejel nase izemi na prelomu dubna a
kvétna 1945. Vyjel z Magdeburgu, 29.4. projel Prahou a 1. kvétna zlstal stat
v Olbramovicich. M¢lo jej tvofit az mezi Sedesati a sedmdesati vozy. Z Olbramovic vyjel
tento transport az 7. kvétna a po projeti Taborem a Ceskymi Bud&jovicemi byl osvobozen
Ameri¢any 8.5. 1845 v Kaplici.’’® Z ostatnimi transporty smrti byly na ostatnich tratich
protektoratu v zasad¢é podobné zkuSenosti.

Pocatkem kvétna 1945 se nase zemé stala d¢jisStém ozbrojeného povstani proti nacistické
okupaci, pfi némz hrala pochopiteln¢ dulezitou ulohu také Zeleznice. Jiz 1. kvétna zacal
kvétnovy boj v Pferové. Na zdejSim nadrazi odzbrojili Cesti zelezni¢ati némecky transport a
poslali lokomotivu ozdobenou vlajkami do Olomouce Sifit zprdvu o povstani v Pierove.
Zdejsi drazni zameéstnanci posléze hrali dilezitou roli pfi bojich s némeckymi oddily.

Zelezni¢ni doprava pres Pierov byla uplné pteruSena, nebot’ mistni zelezni¢ati jiz do konce

3 J. Pecka: Valedni zajatci na Gizemi protektoratu Cechy a Morava, str. 158.
375 NA, Sbirka staniénich kronik, Stani¢ni kronika Ceské Bud&jovice, inv. €. 605, sign.8, kar.13, str. 7.
376 M. Pecha-V.Vodra: Ceskobudgjovicko v dobé nacistické okupace a osvobozeni, str. 181-182.
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valky nenastoupili do sluzby. Mnoho pro Némce cenného materialu odvazeného na zapad tak
uvazlo na kolejich. *"" Kvétnova revoluce se dale $ifila i zasluhou Zeleznice. Druhy den
tohoto mésice propukla stdvka v nymburskych zelezni¢nich depu. VSechny némecké

transporty, pokud to je mozné, jsou odstavovany na vedlejsi kolej.’”®

Patého kvétna ptichdzi
do vSech sluzeben i stanic telegram z Ministerstva dopravy a techniky, jez nafizuje odstranit
némecké napisy na nadrazich a ve sluzb& pouzivat vyhradné Cestinu.’”® Nasi pracovnici drah
se tak dozvédéli o déni v Praze a zacali na mnoha mistech sundavat cedule s némeckymi
nazvy a vyveésovat Ceskoslovenské vlajky, nékdy i rudé prapory. Némecti vojaci ve stanicich
byli vétSinou timto aktem zaskoceni a reagovali rtizné. Nékde se chovali korektné a
vyjednavali s mistnimi zelezni¢ari podminky volné¢ho odjezdu smérem na zapad. Dochézelo
ale i ke stietim a k incidentim, zvla§té pokud byli na nadrazi ptitomni prislusnici SS.**
Neptiznivy vyvoj boji v Praze ptinutil vSak nase ministerstvo jesté tentyz den ptikaz odvolat.
Postoj k tomuto kroku zalezel vétSinou individualné na kazdém ptednostovi, zda vyhradni
uzivani Ceského jazyka ponechal & nikoli. Vysledek valky byl ale jiz jasny, takze mnoho
zeleznicarh ¢ekalo ve svych sluzebnach na nevyhnutelné se blizici osvobozeni.

Co se tykd samotného povstani v Praze, hraly zde Zeleznice také dost dalezitou ulohu.
Nadrazi v Praze pifedstavovala dulezité strategické body, o nez se vedly snémeckymi
jednotkami tvrdé boje. Nejvice bylo stielbou postizeno Hybernské nadrazi, kde ztstalo po

osvobozeni vyvraceno celé kolejists a zniend viechna nastupists.®®’

Cesti ZzelezniCafi
mnohdy s velkym rizikem pterusili dopravu a zatarasili traté, aby se do hlavniho mésta
nemohly dostat némecké posily po kolejich. To bylo provedeno napiiklad na libeniském
nadrazi lezicim na velmi frekventované trati, kde tak ziistalo odstaveno mnoho transport.>*
Pancétové soupravy sméfujici do Prahy zasdhnout proti povstalcim dokézali drézni
pracovnici ve stfedoceskych stanicich rovnéz zadrzet, a¢ se to nékdy neobeslo bez stielby.
Hodné prazskych Zeleznicait se aktivné ti€astnilo kvétnovych bojl se zbranémi v rukou.

Od patého do 8. kvétna byl oficialné na naSich drahach pterusen provoz. Po prichodu
touzebné ocekavaného osvobozeni se mohlo zacit s postupnym odstranovanim Skod a

obnovovanim provozu.

11 1. Dolezal: Kvétnové povstani 1945, str.75-77.

378 J. Gebhart-J. Kuklik: Partyzani v Ceskoslovensku, str.483.

379 M. Navratil: 100 let mistni drahy Kutna Hora-Zrug, str.85.

3% Napiiklad v Caslavi zagal velitel mistni posadky strhavat Geskoslovenské praporky a hrozil Gitokem zbrandmi,
pokud nebudou vlajky odstranény. NA, Sbirka stani¢nich kronik, Stani¢ni kronika Caslav, inv. &. 603, sign. 8,
kar.13, str.12.

381 Tamtéz, Sbirka stani¢nich kronik, Stani¢ni kronika Praha-Masarykovo nadrazi, inv. ¢.964, sign. 16, kar.32,
str.15.

382 Tamtéz, Stani¢ni kronika Praha-Liben, inv. ¢.963, sign. 12, kar.32, str.10.
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16. Povaleéna obnova

Po ukonceni Sestilet¢ho velmi t€zkého obdobi pro nase drahy cekalo nasSi dopravni spravu
obtizné scitani dusledkd valky, opravy trati i pravidelnosti pfepravy. Zaroven s tim, jak
piechazela fronta pfes uzemi protektoratu, dochdzelo k obnovovani zelezni¢ni dopravy
pochopitelné nejdiive na Morave. V Ostraveé jiz 3. kvétna zajiStuji zdejsi ZelezniCati spolu
s ruskymi vojaky jednokolejny provoz po provizorné opravenych mostech ptfes Odru a
Ostravici. *® Na vé&tsing ostatnich mist byla ale poskozeni draznich prostiedki tak velké, e
s obnovovanim provozu se zacalo spise az po 9. kvétnu.

11.5. 1945 byl vydéan vynos o obnoveni provozu na vSech tratich v ,historickych hranicich*
Ceskoslovenska. Bylo nafizeno neprodlené obsadit viechny stanice potiebnym persondlem

4 I3 v W e W v
Zaroven se mély zrusit vSechny zmény

(hlavng ty v pohrani¢i) a zahajit dopravu.*®
v predpisech zavedené Némci.

Kolem 10. kvétna se zah4jil provizorni provoz na vétsin€ trati, kde to bylo technicky mozné.
11.5. 1945 byla obnovena drazni pieprava na piiméstskych tratich k Praze, 19.5. pak zaveden
jeden par rychliki mezi Prahou a Pierovem.’® Tentyz den vydalo &eskoslovenské
Ministerstvo dopravy vynos, ktery ¢astecné obnovoval osobni dopravu. Jednalo se v prvé fadé
o zavedeni rychlikovych spoji mezi Prahou a riznymi mésty, jako byly Ceské
Budé&jovice, Turnov, Louny, Pferov nebo Adamov. 24. kvétna pak byly konecné vypraveny
osobni vlaky také do Podmokel a Liberce. Spojeni s Plzni se uskutecnilo az pocatkem
Gervna.”®® Koncem kvétna se podafilo v Moravské Ostravé spravit most pies Odru, takZe
mohl byt obnoven provoz mezi hlavnim nadrazim a Svinovem a spojeni do Hrusova.’®’
V obdivuhodné kratké dobé se diky mnohdy obétavé praci nasich Zelezni¢aii umoznilo znovu
zajistit zelezniéni provoz pres fadu prerusenych useki. Casto se jednalo zatim o jednokolejny
provoz s omezenymi spoji. Patnactého srpna byl vydan prozatimni jizdni tad, ktery platil az
do konce listopadu, kdy doslo k vydani nového, ktery uz zna¢né stabilizoval dopravu a mimo

R y T . < . . 388 :
jiné pfinasel opétovné Cislovani vlakl podle ¢eskoslovenského zptisobu.”™" Do prosince 1945

3 NA, fond Sbirka staniénich kronik, Stani¢ni kronika Ostrava hlavni nadrazi, inv. ¢. 963, sign. 12, kar.38,
str.21.
3% M. Navratil: 100 let mistni drahy Kutna Hora-Zrug, str.89.
3% 7a prvnich deset dni po konci valky byl u nas obnoven provoz na 4546 km koleji, i kdyz dvé tietiny trati
zustavaly viceméné nesjizdné. Statisticka roCenka statnich drah za rok 1945, str. 15.
386 Tamtés

amtéz.
37 NA, Sbirka stani¢nich kronik, Stani¢ni kronika Ostrava hlavni nadraZi, inv. &.963, sign.12, kar.38, str.37.
¥ M. Navratil: 100 let mistni drahy Kutna Hora-Zrug, str.89.
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dokazala zelezni¢ni sprava v obnovené republice zajistit Zelezni¢ni dopravu v uspokojivém
rozsahu na vét§iné tzemi Cech a Moravy.

Na Slovensku vypadala situace mnohem hiife nez v Cechach a na Moravé. Tam zasihla véalka
zeleznicni trat¢ v daleko vétsi mife a provoz tam v Gplném rozsahu nebyl obnoven ani do
konce roku 1945, *%

Je tieba se také zminit o tom, Zze do Cervna 1945, kdy mohla Ceskoslovenskd drazni sprava
plné ptevzit fizeni Zelezni¢ni sité, vedla tuto Cinnost ve velké mife sovétska armada, jejiz
specialni Zelezni¢ni oddily piebiraly naSe nadrazi. V koordinaci s ¢eskymi ZzelezniCari
zajistovali obnoveni funkci stanic, dorozumivacich prostfedkti i koleji. PfisluSnici Rudé
armady dost prispéli k rychlému obnoveni Zeleznicni piepravy u nds, na druhou stranu vSak
jejich vlaky nalozené valecnou kofisti 1 jiné soupravy proudici v inkriminovaném obdobi po
¢eskych tratich velmi pfitézovaly nékterym obnovovacim pracim vzhledem k tehdejsi obtizné
situaci. >

Dost tézky tukol pro obnovené CSD piedstavovalo jiz zminéné opdtovné piebirani
pohranicnich trati 1 stanic odstoupenych v roce 1938. Nasi Zeleznicaii neméli absolutné pojeti
o zménach ¢i déni na drahdch v Sudetech za valky. Prvni obsazovaci vlaky vjizdély tedy
vlastn¢ uplné¢ do neznama. Zpocatku byl také problém sehnat odpovidajici mnoZstvi
pracovnikll pro sluzbu v pohrani¢i. Tamni némecti zaméstnanci byli vétSinou v kratké dobé
propusténi nebo ponechani na manudalni prace, pokud to bylo nezbytné nutné. Do sluzby u
drah v Ceskoslovensku se jiz nikdy nevratili.™"

Dobu tésné¢ po vélce provazelo taktéz nelichotivé propusténi a trestdni domnélych c¢i
skuteCnych kolaboranti a zradct. Tykalo se to drah. Pro tyto ucely zfidilo Ministerstvo
dopravy uz 16. kvétna tzv. odd€leni revolu¢ni ocisty. V pfipad¢ vznesenych stiznosti museli
obvinéni zaméstnanci vypliiovat zvlastni dotazniky a byli vystaveni dalSimu Setfeni. Udava
se, ze do konce roku 1945 bylo takto posuzovdno asi 2 765 pracovnikli, ztoho se
mimofadnym lidovym soudiim ptedalo 79 piipadi.* Slo celkem o malé procento
z celkovych stavli naSich zelezni¢nich zaméstnanct, nic to vSak neméni na tom, Ze tato fizeni
byla urcité kontroverzni.

Rok 1945 byl na naSich drahdch ve znameni velkych oprav, rekonstrukci, ptepravy

repatrianti, dovozu zasilek UNRRA a ruseni némeckych nafizeni. Obnovovan byl také

3% Podle odhadti Ministerstva dopravy bylo na Slovensku ustupujicimi Némci zni¢eno az 71% viech trati, 72%
mostt a ze 71 Zelezni¢nich tuneld jich bylo poni¢eno 31.J. Hons: D&jiny dopravy na tizemi CSSR, str.258.
30NA, fond Min. Zel. inv. & 1124, sign.120, kar.4897.

31 NA, Sbirka stani¢nich kronik, Staniéni kronika Postoloprty, inv. ¢. 951, sign.110, kar.31, str.7.

92 Statistické rocenka statnich drah za rok 1945, str.19.
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vozovy a strojovy park, jehoz ubytek byl vyhodnocen na 45%.°” Dokud se nepodafilo opravit
poskozené lokomotivy tak, aby jejich pocty stacily potfebam vypravovani spoji, vyuzivaly se
Casto koftistni stroje némeckého 1 jiného plivodu zanechané zde po valce. Jak jiz bylo popsano
samostatné v kapitole vénované strojovému a vozovému parku, hodné kustt Némci odvlekli
do zahranic¢i, aniz by se podafilo nyni jejich dohledani. Vychodisko pfinesla az obnovena
vyroba v naSich lokomotivkach.

Sc¢itani veskerych Skod nebylo do konce roku 1945 jesté hotovo. Rovnéz rekonstrukéni
¢innosti se protahly jest¢ do dalSiho obdobi. I tak lze fici, Ze veskeré subjekty odpovédné za
povaleénou obnovu nasich Zeleznic vykonaly mnoho zasluzné prace, aby Ceskoslovenské

drahy mohly opét zacit fungovat v plném rozsahu.

393 Statistické roGenka statnich drah za rok 1945, str. 15.
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17. Zavér

224

Vyvoj Zeleznic u nds byl nasilim prerusen.Obecné¢ d¢jinny vyvoj nacistické okupace vsak
neumoznil nasim zeleznicim zadnou jinou cestu. Pfes vSechny Skody si ale Zeleznice jako
takovd uchovévala v ramci protektoratni spravy jisté specifické postaveni podobné jako
ncktera dilezitd hospodarska odvétvi.

Kwvili valenému tusili Némecka byla Zeleznice v okupovanych zemich zivotné dilezitd a
proto k ni upirali okupanti velkou pozornost. Po celou dobu trvani protektoratu se vyjma
konce valky pokouseli co nejvice zaélenit Zelezniéni sit Cech a Moravy do dopravni
infrastruktury jimi obsazené Evropy, kde v§e mélo fungovat podle némeckych vzora, predpisii
a nafizeni. Kazda sprava drah v ur€ité¢ zemi se vSak vyznacovala jistymi odliSnostmi v fizeni
vSech soucasti provozu, které vystihovaly specificnosti oné Zeleznicni sité. Tykalo se to 1
protektoratnich drah. Z tohoto divodu museli Gfednici némeckého dopravniho ministerstva
urité véci prizplsobit a vytvoreni jednotné Zeleznicni sit€¢ se jim tedy v zasad€é uplné
nevydafilo.

Byl zde jest¢ dalsi aspekt, ktery ¢inil okupacnim orgdniim starosti. Jednalo se o postoj
k vykonavani sluzby ve prospéch nenavidénych nacisti. Lze konstatovat, Ze drtivd vétSina
nasich zelezniCari zaujimala negativni stanovisko a podle toho jednala. Hodné se jich zapojilo
do odboje, ktery na draze zasahoval némeckou moc na zvlast citlivém misté a ¢inil ji velké
starosti.

Vztah nasi spravy drah a némeckych instituci byl ryze podiizeny. V urcitych zalezitostech si
nase ministerstvo tedy i CMD mohly ponechat jisté pravomoci. Ufad fi§ského protektora tim
sledoval urcité moznosti zefektivnéni Zelezni¢ni pfepravy pro ucely Némecka, ale jak se
mnozily sabotaze 1 dalsi tézkosti souvisejici s valkou, tato privilegia se stale vice ztenCovala.
Nase zeleznice za valky prodé€lala nepiijemné aspekty, jaké potkaly drahy 1 v jinych
obsazenych zemich v daném obdobi. Sabotaze Cinily Némctim obrovské starosti, ale nemély
nakonec takovy podil na Skodach jako letecké utoky. Partyzanské hnuti se na nasem tzemi
rozvinulo az v roce 1944 a navic se zde nevyskytovaly tak vhodné podminky pro destrukce
na tratich jako jinde (Slo pfedevsim o terén). Nejhtife se tedy projevily nalety. Velka nadrazi

(1 v Sudetech) se stala v zdvérecné fazi svétového konfliktu teréem tézkych naletli. V troskach
zustaly takové stanice jako tieba Plzen, Ceské Velenice, Cheb, Usti nad Labem nebo Kralupy

nad Vltavou. Utoky ,.kotlaia“ nepostihly nase Zeleznice o nic 1épe. Piispélo k tomu také to, Ze
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se naSe ZelezniCni objekty staly objektem letecké valky v dobé, kdy uz némecké obrana byla
vlastné proti ndletiim témeét bezmocna.

Téma naSich Zeleznic v obdobi valky je velice atraktivni a stile nabizi nové moZznosti badani.
Mnoho aspektii zistdva dosud nezodpovézeno kvili chybgjicim pramenlim ¢i velmi
obtiznému shanéni zdroja. I tak tato prace poskytuje kvalitni a uceleny souhrn vSech

dualezitych skutecnosti, které ovlivnily fungovani zelezni¢ni dopravy v letech 1938-1945.
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Seznam pouzitych zkratek

BbV Bevollmachtigungsbiiro (instituce zmocnénce fiSskych drah

pusobiciho u nasi spravy)

CMD Protektoratni drahy Cech a Moravy

CSD Ceskoslovenské drahy

DR Deutsche Reichsbahn (némecké Risské drahy)

NA Nérodni archiv

0SOZ Ozbrojena strdz ochrany Zeleznic

RAD Reichsarbeitdienst (Ri§ska pracovni sluzba)

SZ Slovenské zeleznice

TK Transportkommandatur (transportni velitelstvi Wehrmachtu)
USAAF U. S. army air force (Letecké sily armady Spojenych stati)
VHA Vojensky historicky archiv

ZPO Zelezniéni protiletecka ochrana
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Anotace

Popis prace:
Prace ,,Zeleznice za protektoratu™ se zabyva problematikou Zelezniéni dopravy u nas za
okupace. Vénuje se piedevsim dilezitym véaleénym aspektim, jako byly sabotaze na tratich,
nalety, odboj na dréze, i dal§im zileZitostem Zelezni¢niho provozu v tomto obdobi. Casové
postihuje dobu od Mnichovské dohody az k povalecné obnove.

Klic¢ova slova:

zeleznice, protektorat, valka, valka, nélety, odboj
Popis prace v anglic¢tiné:

Work ,,Czech railways in protectorat describes problems of rail transport in Bohemia and
Moravia during the german occupation. It mainly attends to important war aspects, which
were sabotages on the ways, air raids, resistance of railmans and next problems of railways in

this period. Work describes term from pact in Mnichov to reconstruction after war.

Kli¢ova slova v angli¢tiné:

railways, protectorat, war, air raids, resistance

Rozsah prace:
104 s.
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