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Ve dvou historickych prispévcich se ohlédneme za pocatky trolejbusové dopravy mezi Mostem a
Litvinovem, ¢imz se preneseme do obdobi druhé svétové valky. Problematika mostecko-litvinovského
trolejbusového provozu, ktery se udrzel v provozu pouhych 13 let (1946-59), byla sice v minulosti
(2005) samostatné zmapovana v ramci utlého sesitu s nazvem , Trolejbusy Most - Litvinov
1941-1959“ z pera badatele Ivana Grisy (kterému nalezi i podékovani za konzultace a pomoc

s fotografiemi k naSemu ¢lanku), samostatna stat vénujici se blize vyvoji projektu a po¢atkum
vystavby v ném ale absentuje. Tuto diru v historickém poznéni jsme se proto rozhodli alespon
castec¢né zaplnit textem, jenz jsme s ohledem na jeho rozsah rozdélili na dva dily, z nichz druhy bude
publikovan v nedéli 12. 1. 2025.

Némecky benzin a némecké sidlisté

Po pripojeni pohrani¢nich oblasti k Némecku v rijnu 1938 byla rychle na obsazeném tizemi zavedena
némecka sprava, ktera soucasné zacala vyuzivat mistniho nerostného bohatstvi pro potreby armadni
produkce. Jednim z nezbytnych prvki pro vedeni moderni vélky byl dostatec¢ny prisun paliva, které
se v podminkidch Némecké riSe muselo vyrabét synteticky, a to budto primou ¢i neprimou
hydrogenaci. V literature je Casto zduraznovano, ze Adolf Hitler v roce 1936 vyhlasil Ctyrlety plan,

v jehoz ramci se mélo Némecko stat (mimo jiné) nezavislé na prisunu paliv z cizich zdroju. Tato
informace je sice spravna, vykresluje vSak jen Cast slozité cesty, kterou si Némecko pri
»zkapalnovani uhli“ proslo. Prukopnikem v této oblasti byl chemicky koncern IG Farben (pozdéji
nechvalné prosluly jako dodavatel cyklonu B pro koncentracni tabory), jehoz produkce syntetického



benzinu, zprvu orientovand na ¢erné uhli (a pozdéji pro dany ucel vhodné;jsi hnédé uhli) vsak byla
drah4, a tudiZ nerentabilni. Rada védcll i predstaviteldl RiSe ovSem véfila, Ze se zdokonalenim
vyrobnich postupu a zvétSenim objemu dojde k poklesu cen tak, aby bylo mozné dorovnat cenu
benzinu klasického, coz se ukézalo jako chiméra.

Po ohlaseni zminéného c¢tyrletého planu v roce 1936 sice doslo k otevreni hned nékolika novych
hydrogenacnich zavodu, stavba vétsiny z nich ale zacala jiz drive. Hlavnim motivem zprvopocatku
pritom nebyla jesté vyroba benzinu pro vale¢nou produkci, nybrz snaha o usetreni devizovych
prostredki. Teprve pozdéji byla vice zdlraziiovana role vojska coby hlavniho konzumenta. Do roku
1938 byly zavody na hydrogenaci uhli v Némecku dokonceny a jejich produkce navzdory velkolepym
sniim nemohla ani zdaleka pokryt potreby Némecka, nemluvé o vojenskych tazenich. Dalsi rozsireni
nebylo mozné, protoze vhodna loziska uhli nebyla k dispozici, a tak se prikrocilo i ke stavbé zavodu
na hydrogenaci ropnych oleju (de facto odpadniho produktu), které se uz ale opét musely do
Némecka dovazet. Viibec poslednim zavodem, ktery byl pro potteby vyroby syntetického benzinu

z uhli vybudovan, byl ten, ktery vyrostl u tehdejsiho Horniho Litvinova (Oberleutensdorf), jenz se
spolec¢né s obrovskymi lozisky hnédého uhli stal soucéasti Némecka po Mnichovské dohodé.

Vystavba sidlisté Osada v Hornim Litvinové (Siedlung) ve valecné ére. Dodnes jde o nejvétsi soubor
obytnych staveb, ktery na nasem tzemi v obdobi druhé svétové valky vznikl, odhlédneme-li tedy od
toho, zZe v dané dobé $lo o izemi némecké. Rozsah vystavby mél byt ptivodné mnohem vétsi, valecna
ekonomika ale velkym plantm neprala. (sbirka: Okresni archiv Most)

Projekcni prace na novém zavodu zacaly zavérem brezna 1939, slavnostni vykop podniku nazvaného
Hydrienwerk Briix (tedy v prekladu Hydrogenacni zavod Most) se odehral dne 5. 5. 1939 a tcastnil
se jej osobné zupni vedouci a byvaly poslanec ¢s. parlamentu Konrad Henlein. V praxi se vice
pouzival ndzev nadrazené jednotky, do niz Hydrienwerk Briix spadal, a sice Sudetenldndische
Treibstoffwerke (Sudetské palivové zavody), jehoz akcionarem byly znamé Reichswerke Hermann
Goring. Stavba mostecko-litvinovského podniku méla velkou prioritu a jiz na podzim 1941 zacala
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fungovat jeho prvni ¢ast. Do plného provozu se dostal od konce roku 1942, kdyz dne 15. 12. 1942
vyjel z chemického zavodu prvni vlak se syntetickym benzinem. Pro zajimavost muzeme uvést, ze pro
vyrobu jedné tuny syntetického benzinu mélo byt zapotrebi zhruba sedm tun uhli, takze Slo

z hlediska transportu pouzitého materialu o skutec¢né velkou logistickou vyzvu.

Rust obriho zavodu s sebou pochopitelné prinasel také potrebu vysokého poctu pracovniki, pro
které bylo zapotrebi vytvorit ubytovaci kapacity. Ponurou kapitolou historie chemického zavodu je
nasazeni velkého mnozstvi nucené nasazenych a véleCnych zajatcl jak pro potreby vystavby, tak pro
nasledny provoz. Pro ty byly v okoli zévodu vytvoreny zvlastni tdbory, v nichz nalezlo nechténé
domov nékolik desitek tisic lidi. Mimo ryze délnickych pozic bylo nicméné nutné zaméstnat i
odbornéjsi kadry, pro které méla vzniknout dvé nova sidlisté v Mosté, ale predevsim zcela nové
mésto nazvané puvodné pracovné jako Hermann-Goring Stadt, pozdéji oznacované jen jako Siedlung
(Sidliste, v CeStiné se ale pro néj uchytil nazev Osada), v némz se pocitalo se zde se zhruba 4 000
byty. Urbanisticky koncept zpracoval vynikajici berlinsky urbanista profesor Hermann Jansen ve
spolupraci s inzenyry Waltrem Moestem a Alfredem Cudou, kteri vtiskli lokalité typicky raz tzv.
Heimatstilu, byt puvodné se pocitalo i s vétSim zapojenim (neo)renesanc¢nich prvki. Podobnych mést
a sidlist mélo vzniknout v sudetskych oblastech i protektoratu povicero, pokud ale vibec doslo

k realizaci, skoncila vétSina projektu jen ve vyrazné osekané podobé. To byl nakonec i pripad
litvinovského sidlisté, jez zabralo jen zhruba tretinu puvodni plochy (ackoli i tak zustalo nejvétsim
vale¢nym urbanistickym po¢inem na tizemi dnes$ni Ceské republiky).

Na jedné strané tedy v prubéhu let 1939-42 rostl komplex , Treibstoffwerke”, o nékolik kilometra dal
severnéji pak nova obytna ¢ast absorbujici tisice lidi, kteri mélo v hydrogenac¢nim zavodé pracovat.
Zbyvalo vyresit otazku, jak obé mista propojit, resp. tfi mista, nebot nesmime zapominat ani na nova
(byt nesrovnatelné mensi) sidlisté v Mosté.

Zde mame jesté jeden pohled na Némci vybudované sidlisté, tentokrat jiz povale¢ny, jak prozrazuje i
clankovy trolejbus italské provenience, ktery se k novému ,méstu” riti. Pro celou Osadu (Siedlung) je
typicka vystavba v tzv. Heimatstilu. (sbirka: Okresni archiv Most)
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Zajisténi vystavby traté pro obsluhu hydrogenacniho zavodu

Mezi Mostem a Litvinovem sice existovala meziméstska uzkorozchodna tramvajova draha, tu ale bylo
mozné pro potreby vystavby a provozu hydrogenac¢niho zavodu vyuzivat jen castecné. Primarni tloha
tramvaji spocivala v obsluze dulnich dél po trase a jejich kapacita byla prakticky vyc¢erpana, coz se
po zavedeni omezeni na spotiebu kapalnych paliv jesté prohloubilo (ostatné mostecky provoz se
dockal béhem valky hned nékolika dodavek ojetych tramvaji z jinych némeckych ¢i pod némeckou
spravou v té dobé se nachazejicich mést[1], aby bylo mozné mistni prepravni naroky zvladat,
soucasné dochazelo k doplnovani dalsich vyhyben a k prodluzovani téch stavajicich, aby byl umoznén
provoz trivozovych vlaku). Trasa tramvaji se sice k chemickému zavodu priblizovala (z opac¢né strany
nez je tomu u dnes existujici rychlodrahy), primého napojeni se ale docCkalo stavenisté az zrizenim
678 m dlouhé odbocné traté od dolu Minerva, které bylo uvedeno (jako linka ¢. 3) do provozu od 19.
12. 1939. Navzdory puvodnim predpokladim nebyla na konci (zfejmé z divodu uspor) vybudovana
ani velka smycka, ale ani vyhybna. Pro ndvoz zaméstnanct tak slouzil pouze jediny pendlujici viz ve
20minutovém taktu (od 6. 10. 1941 ve 12minutovém), coz bylo pro potreby podniku naprosto
nedostatecné.

Vétsina prepravnich naroku tak spocivala na bedrech autobust, kdy vedle méstskych linek existovaly
i linky, jejichZ provozovatelem byly primo Sudetenldindische Treibstoffwerke. Vytvorena byla
pomeérné Siroka svozova sit, jez presahovala az do oblasti Chomutova a Teplic. Se zhorSujici se
situaci na fronté a se stupniujicimi se pozadavky na snizovani spotreby veskerych paliv (nejen téch
tekutych, ale i ndhrazkovych) byl provoz maximalné seskrtavan na nezbytné minimum, fungoval vsak
po celé obdobi vélky.

Trolejbusy byly navrzeny jakozto dopravni prostredek, ktery na sebe zvladne prevzit prakticky
vSechny prepravni naroky na obsluhu sidli$té v Hornim Litvinové (Osady), novych obytnych celkl

v Mosté, a predevsim hydrogenacniho zavodu. Oproti autobustim, nabizely vétsi kapacitu, rychlost,
neodehravala ani v dobé véalky jejich expanze nerizené. Rada provozi vznikla jen v osekané podobé,
pripadné se nedockala realizace viibec, navic se musela potykat s pouzivanim nahrazkovych
materiala, protoze trolejbusy sice nebyly Ziznivé po benzinu, za to se v nich i na jejich infrastrukture
pouzivalo nemalé mnozstvi nedostatkovych kovi.



Jedna ze zndmych povélecnych pohlednic; vyobrazujici italsky trolejbus STANGA/Isotta/TIBB ze série
vozu ev. ¢. 101 az 104 v Litvinové. (sbirka: Libor Hincica)

O trolejbusech mezi Mostem a Hornim Litvinovem[2] se mélo dle v tvodu zminéné publikaci zacit
uvazovat jiz v roce 1941. Nam se v archivnich dokumentech podarilo ve vztahu k tomuto letopoctu
dohledat pouze jedinou zminku, a sice dopis z 18. 9. 1941, ktery se obecné vénoval vystavbe
trolejbust a nutnosti Gspor s materialem. Jiz tehdy mélo byt ze strany provozovatelll pozadovano

0 100 % vice pridéla predevsim kovového materidlu, nez s jakou se v ramci stanoveného planu
pocitalo, coz predznamenavalo slozitou cestu, kterd k mostecko-litvinovskym trolejbustim povede.

V té dobé pritom uz vice nez rok platila vyhlaska (z 26. 4. 1940), ktera stanovovala povinnost
predlozeni zadosti pro pouziti zelezobetonovych a ocelovych sloupt (namisto nich mély byt primarné
pouzivany ve vétsi mire sloupy direvéné), presto se nedarilo ani zbylé naroky na kovy kryt.

Volba trolejbusl pro obsluhu hydrogenac¢niho zavodu byla vysvétlovana v pripise z 15. 2. 1943. Podle
néj tramvajova trat nemohla prepravni poptavku zvladat a vybudovani nové paralelni trasy v ose
nové komunikace mezi Mostem a Hornim Litvinovem bylo zavrzeno kvili o¢ekdvanym dilnim
poklestim v oblasti. Trolejbus mél oproti tramvaji ptisobit - abychom citovali doslova - ,elastictéji”,
kdy pripadné upravy trolejového vedeni znamenaly mnohem mensi naro¢nost nez v pripadé poklesu
télesa tramvajové drahy.

Jesté pred zadéanim samotného stavebniho projektu byla diskutovdana budouci pozice trolejbusové
vozovny. Dle jednoho z dopist (z 4. 3. 1943) méla byt vybudovana zcela nové hala véetné dilen

v blizkosti Pickovy pradelny v Hornim Litvinové, tedy v prostranstvi mezi dnesni Zelezni¢ni stanici
Litvinov a zastavkou Litvinov mésto. Jiz v ¢ervenci 1943 se ale hovorilo o tom, Zze namisto novostavby
vozovny bude pouZita (zjevné s cilem uspory nakladu i stavebniho materialu) jedna z hospodarskych
budov chemického zavodu. Konkrétné se mélo jednat o sklad ¢. 28 (drive téZ oznaCovany jako sklad
K), ktery mél byt k dispozici do doby, nez se k nému priblizi tézba. To se ocekavalo uz po 30. zari
1945. Cena za budouci vozovnu, do niz se mélo vtésnat 6 az 8 trolejbust, méla ¢init 80 000 riSskych
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marek. Naklady na adaptaci byly vycisleny na dalsich 30 az 40 000 riSskych marek.

Vzéacny snimek z budovani trolejbusové traté mezi Hornim Litvinovem a hydrogenacnim zavodem.
(sbirka: Ivan Grisa)

Slo sice o ¢astky malé, avsak budouci provozovatel trolejbusové dopravy (tj. tehdejsi provozovatel
tramvaji a autobustl, jimz byla spole¢nost Briixer StrafSenbahn und Elektrizitdtsgesellschaft in Briix;
v prekladu Mosteckd tramvajova a elektrarenska spole¢nost v Mosté) byl ochoten prevzit prostor
pouze tehdy, bude-li zaru¢ena moznost jeho pouzivani alespon po dobu péti let. Vzhledem k tomu, ze
se zprovoznénim trolejbusové trati se pocCitalo v roce 1944, znamenalo by to zachovani nékdejsiho
skladu min. do roku 1949. Soucasné panovaly obavy z dulnich vlivi. Cely sklad byl jednoduchou
drevénou stavbou, u niz se védélo, ze bude na pripadné poklesy obzvlast nachylna. V oblasti byl
pritom predikovéan v nadchazejicim obdobi pokles o 7 az 15 metra!

Otazka vozovny se z ndhodného hledéni lokalit a prostort prenesla na prkna projek¢ni spolecnosti,
kterou byla ur¢ena firma Siemens-Schuckert-Werke (dale téze jen SSW). Projekt ji byl oficialné
zadan dne 1. 7. 1943. Vzhledem k potrebé uspor byly traté navrzeny pouze jako jednostopé a
nahradit mély tehdejsi autobusové linky ¢isel 7 a 8 a svozovou linku do litvinovského sidlisté (Osady).
Za hlavni trat 1ze oznacit spojnici mezi Hornim Litvinovem (Osadou), palivovymi zavody a Mostem (s
konecnou u Divadla), od hydrogenacniho zévodu pak méla vzniknout odbocCka druhé vétve do
Horniho Jiretina.

Vzhledem k zdméru vybudovat novou centralni zastavku u vstupu do tovarniho komplexu bylo nutné
zadani ponékud upravit, ¢imz méla délka trasy vzrust o cca 1 km. S predstihem bylo vedeni
mosteckého tramvajového provozu uz v cervnu 1943 informovano o moznosti zadat o pridél
stavebniho zeleza pro stavbu trati, nicméné nabidky zrejmé (vzhledem k absenci projektu) nebylo
vyuzito.
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Krizeni tramvaje a trolejbusu v Litvinové vyobrazuje vozidla, jez puvodné ve mésté neslouzila.
Motorovy viiz se mél do mésta dostat béhem vélky z Teplic, trolejbus z Milana. (shirka: DP Most a
Litvinov)

Firma Siemens-Schuckert-Werke nejenze projekt trolejbusové drahy v kratkém ¢ase vypracovala, ale
nabidla i vystavbu drahy a stavebni materidl, a to jiz dne 19. 8. 1943, tedy necelé dva mésice po
zadani projektu. Mostecky provoz této nabidky vyuzil az 14. 10. 1943, kdy se mu podarilo obdrzet
potrebna povoleni. Celkem bylo objednéno 747 sloupti, z toho pouze 215 betonovych. Zbytek mél byt
z drevéné kulatiny (520 jednoduchych a 12 dvojitych). Pozornost se méla v prvni etapé soustredit

na usek od hydrogenacniho zavodu do Horniho Litvinova.

Samotna objednavka ovSem jeSté neznamenala, Ze bude dodavka skute¢né uskutecnéna. Némecké
podniky Slapaly naplno a tempo jesté navySovaly, vSe ale bylo podrizovano valecnému usili a ostatni
dodavky byly kraceny, coz se projevovalo i rosddami ve schvalovacich procesech. V pripadé dodavek
zeleznych a kovovych materiali doslo napriklad na podzim 1943 k prevedeni odpovédného ri$ského
uradu (Reichsstelle Eisen und Metall) z pisobnosti ministerstva hospodarstvi pod ri§ské ministerstvo
pro zbrojeni a valecnou vyrobu, coz zretelné ukazuje, jaké byly priority a kdo mél v konecném
rozhodovani hlavni slovo.

Z dochované korespondence se dovidame, ze teprve dne 6. 1. 1944 bylo vydéno povoleni spolecnosti
Dyckerhoff & Widmann pro vyrobu 215 betonovych stozaru s hranolovym prurezem o hmotnosti 55,2
tun, jiz dfive Siemens-Schuckert-Werke zakazku svérila. V pripadé dievénych sloupt obdobné
tézkosti zdénlivé nepanovaly a dne 17. 1. 1944 bylo vedeni pouli¢ni drahy informovano, ze Cést
sloupt bude jiz v nejbliz$ich dnech dorucena na nadrazi v Hornim Litvinové, souc¢asné mély dle téhoz
pripisu probihat prvni stavebni prace v podobé vykopu zékladl. Dosud prifazené pracovni sily vSak
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byly pro planovany termin dokonceni trolejbusové trati v 1été 1944 nedostatecné, a tak bylo zadano
o doplnéni dal$ich pracovniku. Ty poskytl pfimo hydrogenac¢ni zavod, ktery uvolnil v lednu 1944
na zemni prace ,deset muzi a tricet silnych zen”.

LT ER

Jeden z italskych trolejbust projizdi pres obec Zaluzi smérem k (tehdy jiz) Stalinovym zavodum.
Dnes bychom misto na snimku hledali marné, nebot zde vyrostl zavod tzv. Petrochemie. (shirka: Ivan
Grisa)

Samostatné musela byt reSena otazka napajeni. Dodavku zarizeni pro ménirny bylo mozné ocekavat
nejdrive za 18-24 mésicl, coz bylo mimo veskeré uvahy o brzkém zahéajeni provozu. Jako alternativni
reSeni bylo proto navrzeno si od podniku Elektrowerke Berlin potrebné zarizeni pouze pronajmout,

k ¢emuz byl uvedeny zavod svolny s tim, ze cenu pronajmu stanovil na 4 000 riSskych marek
mésicné, coz nebyla pravé lidova cena.

Dne 10. 2. 1944 byla uc¢inéna dalsi objednavka smérem ke spolec¢nosti Siemens-Schuckert-Werke,
tentokrat na dodavku vylozniku, trolejového dratu a dalSich prvka trati. Celkové néklady na stavebni
material byly vy¢isleny na 151 671,25 risskych marek, z toho prvni objednavka z rijna 1943 byla za
60 072,30 risskych marek. Mimoto doslo - bez ohledu na vyjednavani o mozném pronajmu zarizeni a
zkoumani dalSich prechodnych cest - k objednavce ¢tyr méniren, z nichz kazda vychézela na 151 704
riSskych marek. Jak jednéani o prondjmu dopadla, se ndm bohuzel vypatrat nepodarilo, jisté vsak je,
ze pro jednu ménirnu bylo pozdéji zarizeni obstarano od spravy mistnich doli (Sudetenldndische
Bergbau), ktera prodala za ¢astku 17 000 riSskych marek dvojici rtutovych usmérnovacu a dalsi
zarizeni, které byly drive pouZivany na dole Minerva a které jiz podnik nepotreboval. Jeden z téchto
usmérnovacu byl do konce valky zniCen, ten druhy byl v roce 1946 skutec¢né osazen do litvinovské
meénirny. Na ¢dsti zarizeni musely byt provedeny vybrané upravy (napriklad doslo k demontézi
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puvodniho trafa, nebot bylo uréeno pro napéti 2 100 V, nikoli 600 V, jak vyzadovaly potieby
trolejbusové drahy).

Pocatkem tinora 1944 byly na nédrazi v Hornim Litvinové pristaveny prvni tfi vagony, které byly
nalozeny avizovanymi dievénymi sloupy a zhruba 800 kg prvkd pro montaz trolejového vedeni. Pres
tlak na zahajeni vztyCovani sloupt a montaz trolejového vedeni ze strany Sudetenléandische
Treibstoffwerke odmitl zhotovitel stavby toto promptné realizovat. Jak se totiz ukazalo, na vagénech
bylo naloZeno jen cca 50 dievénych stozaru a navoz pracovniku kvuli takto nizkému poctu by byl
neefektivni. Proto bylo navrzeno poseckat do doby, nez se podaii nashromézdit vétsi pocet sloupt.

O poctu trolejbust prevzatych z Itdlie panuji nejasnosti, ¢emuz se blize vénujeme ve druhém dile.
Z ¢lankovych vozu se podarilo do provozu uvést 5 ks. (sbirka: DP mést Most a Litvinov)

Soucasné v poloving tnora 1944 dochazi k dil¢i zméné pivodniho projektu vedeni trolejbusové trati.
V ramci nové vybudovaného sidlisté v Hornim Litvinové méla byt trolejbusova trat vedena puvodné
po Stérkovych cestdch a tvorit jakousi blokovou smycku. Nové byla trolejbusova trat presmérovana
na silnici smérujici primo do stredu sidlisté. S ohledem na jednostopy charakter trati se takto
podarilo usporit ¢ast stavebniho materialu pro cca 200 m trati. Na druhé strané ale byly do projektu
doplnény kratké useky po prilehlych tsecich u kone¢né. Ty mély umoznit trolejbusiim jizdu do
vozovny. Puvodni projekt sice mél nadale pocitat s moznosti novostavby deponovaciho arealu, bylo
ale zjevné, ze v obdobi valky se nepodari obstarat potrebny material. Stéle se tak pocitalo s vozovnou
v byvalém skladu c¢islo 28 primo v arealu chemického zavodu, v rdmci decentralizace strategickych
stroju a zarizeni ale bylo dodatecné dohodnuto, ze kromé dievéného bardku nékdejsiho skladisté
preda hydrogenacni zavod docasné pro potieby trolejbust také svou garaz v Hornim Litvinoveé, v niz
byly dosud deponovany autobusy zavodni dopravy. Podminky pronajmu ¢i prodeje meély byt reseny

v dalSich tydnech, a to zejména s ohledem na to, ze i do jiz vybudované garaze by bylo nutno
investovat (predevsim zvysit strechu).

Projekt pozménéné trasy byl vypracovan inzenyrem od Siemens-Schuckert-Werke, ktery prijel do
Horniho Litvinova primo z Berlina. Dokonc¢en byl v prubéhu dubna 1944. V téze dobé se diskutovalo
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také o findlnim vedeni trati ke vstupni brané chemicky. Od pocatku se predpokladalo, ze trat povede
po mosté pres zeleznici primo na parkovisté u zavodu, coz odmitli zastupci policie, kteri poukazovali
na nebezpeci nehody pri odbocovani béhem mlhy (smogu). Preprava pracujicich az k brané zavodu
ale dostala pred nazorem policejnich uredniki prednost a projekt zustal v této lokalité zachovan.

Pro uplnost doplnime i druhy znamy povalecny snimek ex-milanského trolejbusu v zastavbé v Hornim
Litvinové. (sbirka: Libor Hincica)

Koncese pro provoz trolejbusové dopravy na dobu 30 let byla vydana vladnim prezidentem v Usti nad
Labem uz dne 1. 12. 1943, stavebni povoleni ale muselo byt vyddno tremi institucemi. Nejjednodussi
bylo obstarat to ze strany stavebniho tradu, které bylo vydano jiz 18. 11. 1943. Separatné ale musela
vydat potvrzeni jesté ministerstva, jejichZ gesce se vystavba trati dotykala. Drive by k tomuto
postacoval pouze souhlas riSského ministerstva dopravy, to ale jiz na podzim roku 1943 deklarovalo,
zZe v jeho silach nebude zajistit pozadované pridély pro vystavbu trati, a tak bylo dohodnuto, ze
povoleni budou s ohledem na ucel budovéni trolejbusové trati (navoz pracovniki pro vyrobu
syntetického benzinu) zajiStovat oddéleni jinych ministerstev, konkrétné pro valeénou vyrobu a pro
chemickou vyrobu.

Zatimco to druhé zvladlo vydat povoleni jiz 1. 12. 1943, v pripadé toho prvniho se podarilo
dosahnout téhoz az dne 3. 3. 1944. Divodem velké prodlevy bylo zranéni odpovédného pracovnika
v Berliné po ,teroristickém ttoku” (naletu), ktery si vyzadal hospitalizaci doty¢ného po vazném
otresu mozku. Tim doslo také k posunu ve schvaleni pridélu stavebniho materidlu a k odkladu
terminu pro dokoncéeni drahy. Nové bylo stanoveno, Ze ke stavbé ménirny c¢islo 1 dojde 8. 5. 1944,
dodavky sloupt mély probéhnout do 1. 7. 1944 (coz byl puvodné predpokladany termin zahdjeni
provozu) a jejich montéz méla zacit 15. 7. 1944. Hotovo mélo byt do ¢tyr mésich - do 15. 11. 1944 -
za predpokladu, ze se podari zajistit dodavky zbylych sloupti. Jesté 18. 4. 1944 jich bylo k dispozici
stéle jen cca 50 z prvniho pridélu materidlu z Unora, navic se v kvétnu 1944 ukdzalo, Ze bude nutno
zajistit povoleni pro navyseni pridélu o dalSich 2 717 kg zeleza, nebot potfeba betonovych sloupt
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meéla z 215 stoupnout na 233.

Na tomto misté nase archivni stopa tykajici se vystavby trolejbusové traté bohuzel mizi, takze
nevime, kdy byl stavebni material dorucen a jak skute¢né probihal harmonogram vystavby, byt je
znamo, ze do konce valky se rada stavebnich ¢innosti na iseku od chemickych zavodu do Horniho
Litvinova uskutecnila. Jisté je, ze do déni nepriznivé zasahlo bombardovani Mostecka ze strany
Spojenct, coz si pripomeneme v zavérecné Casti textu. Nyni svou pozornost presmérujeme k otazce
vozidel, jez byla pro trolejbusovy provoz poptavana, cemuz se bude vénovat druhy dil naseho
vypraveni.

[1] Nékteré z téchto tramvaji byly do mosteckého provozu prevedeny trvale, jiné byly jen formalné
zapujceny. Celkem $lo o devét motorovych vozi z provozl v rakouském Modlingu (od roku 1932
uzavieném), ve francouzském Mulhouse (v té dobé viak pripojeném k Némecku), z Teplic a z Usti
nad Labem (v obou pripadech $lo o dlouhodobé zapujcky, kdy k navratu doslo az po vélce). K nim
bylo ziskano jesté jedenact vle¢nych vozu, a to ze Stralsundu, Koblenze (na pivodni podvozek byly
postaveny nové vozové skiiné), Usti nad Labem (zapUjcka) a Jablonce nad Nisou (pouze vozova
skrin).

[2] V naSem ¢lanku se s ohledem na obdobi, 0 némz pojednavame, pridrzime historického nazvu
Horni Litvinov, souc¢asny nazev Litvinov se pouzivéa az od roku 1949. Vedle néj pak existoval také
Dolni Litvinov, jenz byl samostatnou vesnici, ktera byla pripojena k Hornimu Litvinovu v dobé
okupace pohranici (v roce 1941). Po valce se ale opét kratce oddélila a znovu byla sloucena s Hornim
Litvinovem v roce 1947. V soucasné dobé bychom na mapach po Dolnim Litvinovu péatrali jizZ marné,
nebot po roce 1957 ustoupil tézbé uhli.
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