Zrozeni trolejbusu mezi Mostem a Litvinovem
- II. dil
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Druhy (a zavérecny) dil naseho povidani o pocatcich trolejbust mezi Mostem a Litvinovem se pokusi
tentokrat nastinit idaje o vozovém parku a zodpovédét otazku, jak (a proc) se na Mostecko dostaly
trolejbusy italské vyroby. Dalsi ¢ast ¢lanku pak priblizuje konec valky na Mostecku a pokousi se
nastinit, pro¢ patrné nedoslo k dokonceni stavby traté jesté v roce 1944 ¢i pocatkem roku 1945.

Z Némecka ci Italie

Ruku v ruce s vystavbou prvni Casti trolejbusové trati z Horniho Litvinova k chemickym zavodium
byla resena také otdzka porizeni vozidel. Dnes je vSeobecné zndmo, ze se pro mostecko-litvinovsky
provoz podarilo ziskat vozidla z Italie, s nimi se vSak na samotném pocatku jesté nepocitalo. Puvodné
byla pro obsluhu linky vy¢islena potreba na osm vozl, které mély byt kvili navySeni prepravni
kapacity spojovany do souprav s osobnimi privésy. Pozadavek na pridél osmi trolejbust a osmi vlek
mél byt na prislusna mista odeslan jiz na podzim 1943, nejprve vSak prisel souhlas (v listopadu 1943)
jen k objednéavce privésu. Ty méla dodat spolecnost KaRbohrer z Ulmu, jez potvrdila jejich
objednéavku dne 7. 12. 1943 s tim, Ze prvni z vozt bude doddn ve druhém Ctvrtleti roku 1944, zbylé
tri pak ve ctvrtleti tretim. Ze strany budouciho vlastnika padl dokonce dotaz, zda by nebyla Sance
dodavku néjakym zpusobem uspisit, pricemz pokud by byly privésy dodéany drive, nez by doslo

k dokonceni stavby, mély byt pouzity v autobusové doprave.

V pripadé samotnych trolejbust byla situace slozitéj$i. Pro provoz mély slouzit trolejbusy normové
velikosti II.[1] Ministerstvo dopravy hodlalo dle dopisu ze 27. 12. 1943 jejich pridél schvalit az tésné
predtim, nez bude zrejmé, zZe bude dokoncena stavba, konkrétné 4 az 5 tydn pred finalizaci praci.
Jaky bude nasledné termin dodéni ale sdéleno nebylo. Lze se domnivat, ze tento zpusob pridélovani
vychazel ze snahy urednikll minimalizovat pripadné nevyuziti vzacnych zdroju, protoze v této fazi



valky rada i schvalenych projektt nedokéazala pro tézkosti doby dojit realizace v planovanych
terminech.
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Trolejbus STANGA/Isotta/TIBB ev. ¢. 101 uhani do Horniho Litvinova po tehdejsi silnici mezi Zaluzim
a meéstem. Dnes se zde nachdazi aredl tzv. Petrochemie. (sbirka: Libr Hincica)

Situace v dopravé zaméstnancu do hydrogenac¢niho zavodu se pritom na prelomu let 1943/1944
povazlivé zhorsSovala. Kromé pendlujici tramvaje od dolu Minerva byla preprava pracujicich ze strany
provozovatele pouli¢nich drah zajiStovéna jesté 16 autobusy se dvéma privésy. I pres nutnost uspory
paliv byl denni kilometricky probéh primérné 165 km na vaz. ZhorSujici se dodavky nahradnich dila
ale zpusobily, ze k 4. 1. 1944 bylo sedm z $estndacti vozu odstaveno. Mimo tyto autobusy byly

k dispozici dalsi primo ve vlastnictvi Sudetenldandische Treibstoffwerke. O jaky pocet vozi se jednalo,
bohuzel nevime, zjevné ale neslo o pouhé jednotky. Vzhledem ke stéle Castéjsim leteckym utokum

na velkd némeckd meésta totiz mélo byt v roce 1943 rozhodnuto, ze dojde k odevzdani Casti téchto
autobusu jinym provozovatelim. Konkrétné mély byt vozy odeslany do Hamburku a Gdansku a
dalsich (blize neuvedenych) mést, pricemz stale ve vlastnictvi Sudetenldandische Treibstoffwerke
néjaké dalsi zustaly. Jak autobusy pouliCnich drah, tak Sudetenlandische Treibstoffwerke mély byt
preplinovany, coz se propisovalo na jejich zhorsujicim stavu.

Jako alternativa bylo navrzeno, aby zacala byt pro prevoz pracovniku vice vyuzivana i zeleznice.
Argumentovano bylo tim, Ze vzhledem k delSi dochazkové vzdalenosti a ¢asovym poloham prijezdu
vlaki nejsou soucasné zelezni¢ni spoje dostatecné vytizeny. Paklize by byl provoz upraven, posilen, a
predevsim prodlouzen po vlecce az primo do arealu chemického zavodu, bylo by mozné nemalou ¢ast
objemu pasazéri prenést na ,velkou drahu”. Ri§ské drahy ovSem nejenZe nebyly ochotny provoz
upravovat a posilovat, naopak vyrukovaly s pozadavkem, aby se provoz délnickych vlaku zcela zrusil,
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nebot jim méla byt blokovdna nakladni doprava.

Coby kompromis do doby zavedeni trolejbust mélo dojit alespon k posileni méstskych autobusovych
linek smérujicim k arealu Sudetenlandische Treibstoffwerke a to tak, ze budou zapuj¢eny na dobu
mezi 8 a 16 hodinou jeden ¢i dva autobusy prave od Sudetenlandische Treibstoffwerke, které je

v daném Case nepotrebovaly, nebot navoz probihal v drivéjSich ¢i naopak pozdéjsich hodinach.
Puvodné vedeni pouli¢nich drah chtélo dokonce vice vozidel, ale to bylo ze strany vyrobce
syntetického benzinu odmitnuto s tim, ze dalsi vozidla jiz potrebuje. Zda skutecné k tomuto
pronajmu autobusu doslo, jsme v archivnich dokumentech nezjistili, popis svizelné dopravni situace
vSak ilustruje komplikace v prepravé pracujicich takrka rok a pul pred skonc¢enim valky.

Pohled do interiéru clankového italského trolejbusu smérem k zadnimu c¢elu. (shirka: Ivan Grisa)

Do nejasné situace s porizenim vozidel vstupuje na konci tinora 1944 informace od riSského ministra
dopravy tykajici se moznosti pridéleni trolejbust a privésu z Italie, konkrétné se hovori o deseti
trolejbusech a blize neur¢eném poctu privésu. Zastupce mostecké pouli¢ni drahy se dopisem z 29. 2.
1944 dotazoval, kdy by mély byt tyto vozy priblizné k dispozici s tim, ze byl bez ohledu na toto
sdéleni vyjadren zajem o né, k cemuz byly pridany i nékteré ,nadstandardni“ pozadavky, a sice aby
trolejbusy byly pokud mozno stejného typu, byly pojizdné, dodény s nahradnimi dily a mély
pneumatiky.

Tehdejsi reditel mosteckého tramvajového provozu, Ing. Drescher, se chtél osobné vypravit do
Milana na prohlidku vozidel, cesta se ale ukéazala jako neuskutecnitelna. Zapotrebi pro ni byl nejen
cestovni pas, ale také visum, devizovy prislib, zahrani¢ni valuty samotné, jizdenka od Wehrmachtu,


https://www.cs-dopravak.cz/wp-content/uploads/2025/01/inter_vzad.jpg

povoleni od Wehrmachtu pro vykonani cesty, potvrzeni o nezbytnosti cesty a dalsi dokumenty, které
nebylo mozné v kratké dobé sehnat. Uz dne 7. 3. 1944 mél byt pridél 10 italskych trolejbust pro
potreby mostecko-litvinovskeé trolejbusové drahy nicméné schvalen ze strany ministerstva dopravy.

Namisto reditele Dreschera se mél dostat pozdéji do Italie zastupce Sudetenlandische
Treibstoffwerke. Jelikoz kolem dodéavky italskych vozu panovaly jesté nejasnosti, bylo vedeni
mosteckého provozu ze strany Sudetenlandische Treibstoffwerke vyzvano, aby vstoupilo samo

v jednéni se zastupcem spolecnost M.A.N. ve véci mozné dodavky novych trolejbusu pro pripad, ze
by preprava z Italie z jakéhokoli davodu zkrachovala. Obavy panovaly predevSim v tom sméru, ze
zéjemcu o trolejbusy bude hodné a ti, kteri budou mit lepsi politické konexe ¢i budou hlasitéji kricet,
budou uprednostnéni pred témi, kteri se spokoji s tim, ze drive obdrzeli prislib ministerstva dopravy
a dale se rozhodli pouze vyckavat, coz byl i pripad Mostu. Bylo tedy zadouci, aby v komunikaci

s nadrizenymi organy byla v korespondenci vyjadrovana nezbytnost a naléhavost potreby trolejbusu,
aby se nestalo, ze desitku vozli ur¢enou pro Most obdrzi nakonec nékdo jiny.

...a smérem k ¢elu prednimu. Ackoli jsou nékdy trolejbusy v literature oznaCovany jako kloubové, jde
o nepresnost, nebot spojeni obou ¢lanku nebylo provedeno pres kloub, ale pouze pomoci pruzin.
Vyrovnavany tak byly pouze svislé pohyby, pti jizdé do oblouku se vSak zadni ¢lanek choval jako
pevny. (sbirka: Ivan Grisa)

Provozovatel tramvaji se proto rozhodl odeslat dopis (13. 5. 1944), v némz se dotazoval na dodani
trolejbust, a souCasné si sjednal schiizku (23. 5. 1944) primo na pudé ministerstva, kde bylo zadéno,
aby alespon cast z desiti trolejbust byla urychlené dodéna (trebaze jesté stavba vyznamné
nepokrocila). V dopise z 31. 5. 1944 ze strany riSského ministerstva pro zbrojeni a valecnou vyrobu
bylo sdéleno, ze do Némecka bylo z Milana odeslano jiz 31 trolejbusti o primérném stari 5 let.

V ¢ervnu a ¢ervenci 1944 mélo byt odeslano celkem 6 zcela novych vozi (na podvozku Alfa Romeo) a
v srpnu dalsi ¢tyri (na podvozku Fiat), které vSak mély byt dodany bez pneumatik, pricemz termin
dodéni obuti nebyl znam.
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Z vale¢nych archivnich materiala, které se nam podarilo k danému tématu dohledat, je dopis z 31. 5.
1944 zelbohu poslednim primarnim pramenem, a tak nevime, jak se nakonec stalo, ze se v Mosté
objevilo italskych trolejbust vice. Pojdme si vSak obecné rici alespon nékolik vét o tom, na zékladé
¢eho se v inoru 1944 néhle moznost odbéru italskych trolejbusu objevila.

Jiz v roce 1941 bylo zfejmé, Ze potreba novych trolejbusi prekraCuje moznosti némeckého
hospodarstvi. Proto byla zfizena zvlastni spole¢nost Omnibus-Bedarfsgesellschaft mbH, ktera u sebe
pozadavky dopravcu shromazdovala a vozidla prerozdélovala, soucasné ale méla na starosti
obstaravani dopravnich prostredku ze zahrani¢i. Vozy mély byt budto nakupovény ze spratelenych
statl, anebo - v pripadé okupovanych zemi - rekvirovany. Samotni budouci uZivatelé platili za
trolejbusy stanovené ceny, které mély byt dale preposilany ptivodnim vlastnikiim jako od$kodnéni,

v praxi tak ale Némecka riSe nikdy necinila a vozidla tedy byla jednoduse ukradena. Paradoxné pak
po vélce musely byt nékteré ze zrekvirovanych trolejbust bezplatné zpét vraceny, takze poskozeni
byli i samotni némecti provozovatelé. Podle dostupnych informaci mélo byt celkem v obdobi druhé
svétové valky zrekvirovano nejméné 200 trolejbust a 11 podvozki z péti zemi, konkrétné z Norska (1
ks), Belgie (7 ks), Sovétského svazu (16 ks), Francie (66 ks) a Italie (122 ks + onéch 11 podvozki).
Mimoto byly nékteré trolejbusy z ciziny i standardné koupeny, konkrétné mélo jit v souctu o 18
vozidel ze Svycarska (14 ks; jednd se konkrétné o trolejbusy pro Zlin a Bratislavu) a Francie (4 ks).

Oprava jednoho trolejbusu méla vychézet v roce 1947 na ¢astku 900 000 K¢s (budeme-li pocitat

s tim, Ze vozu mélo byt opraveno jesté 7), coz ukazuje, Ze trolejbusy byly patrné ve $patném stavu.

V lepsi kondici se zrejmé nachézely clankové vozy, z nichz jeden vidime na snimku, které se podarilo
opravit jiz v roce 1946. (sbirka: Statni oblastni archiv Plzen)

Italie méla zvlastni pozici, nebot az do padu Mussoliniho v ¢ervenci 1943 byla povazovana za
spojeneckou zemi Némecka, avSak poté, co se rozhodla vystoupit z valky, doslo v zari 1943 k okupaci
dosud Spojenci neosvobozené ¢asti Italie némeckymi vojsky. Nemala ¢ast z trolejbusu, které byly
nakonec zrekvirovany, mély byt puvodné zaplaceny na zakladé dohody mezi némeckou a italskou
vladou, jez pocitala s tim, ze budou do Némecka ¢asteéné predany vozy z 60kusové série

na podvozcich Alfa Romeo 110AFs z Rima. Nékteré zdroje uvadéji, Ze malé ¢ést z italskych
trolejbust a podvozku skute¢né byla zaplacena, a to predtim, nez se podarilo dokoncit zavedeni plné
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okupacni spravy (severni a stredni) Italie. Dalsi vozidla z Apeninského poloostrova jiz byla bez
nahrady zabavovana.

Cisla, kterd uvadime ve vztahu ke zrekvirovanym trolejbusim, vychdazeji z posledni badatelské
¢innosti némeckych a italskych kolegt, a lisi se proto od drive publikovanych dat, jez mohou ¢tenari
nalézt napriklad v publikacich Obusse in Deutschland (prvni svazek) nebo Filobus italiani all’estero.
Presto nelze rici, ze je vycet taxativni, protoze chybi ucelené zdroje jak na italské, tak némecké
strané. Nelze vyloucit, Ze nékteré trolejbusy byly zni¢eny pri prepravé, s rychle postupujici vychodni
frontou navic podle vSeho dochazelo k improvizacim a operativnimu prevodu vozidel, protoze
néktera mésta, ktera se méla trolejbust dockat, se uz ocitla pod spravou Rudé armady.

K trolejbusum, jez se dostaly pred koncem valky do Mostu (potazmo Horniho Litvinova), se ndm
bohuzel doposud v archivech nepodarilo dohledat nad ramec diive uverejnénych faktt blizsi
informace. Neni tak ani znamo, kdy byly trolejbusy na Mostecko prevezeny, zda se tak stalo
najednou, ¢i ve vice etapach, ale ani to, kolik jich vlastné celkem bylo. Autor Ivan Grisa v jiz
vzpominané publikaci Trolejbusy Most - Litvinov 1941-1959 uvadi, ze ,Itali“ mohlo byt celkové 14,
opirajic se pritom o zaznam z roku 1947 tykajici se planovanych investic. Dopis Stredoceskych
elektraren (pod néz po valce provoz verejné dopravy v mostecko-litvinovské konurbaci spadl) ze 7. 1.
1947 uvadi, ze je v planu rekonstrukce 9 trolejbusu, pricemz 5 uz v té dobé bylo opraveno a
zprovoznéno. Souctem uvedenych hodnot (9+5) se tedy skutecné dostavame k Cislu 14. Identicky
pocet 9 kusl ur¢enych k opravé se objevuje i v dal$im dopise ze 27. 1. 1947, jenz je vSak zjevné

v dané pasazi jen opisem dokumentu z pocatku ledna. Samotny rozpis investi¢nich akci na ¢asové
ose, ktery byl prilohou dopisu, ovéem uvédi trolejbust pouze 7 (pri identické sumé planované
investice, jez mimochodem cinila 6,3 mil. K¢s za vSechny vozy). Tim bychom se dostali k poctu 12 ks.
Udaj o pouhych deseti trolejbusech, ktery je datovan 16. ¢ervencem 1945, nelze vnimat jako prili§
relevantni, nebot v té dobé jesté nemusel byt prehled o trolejbusech, jez byly rozesety ruzné po okoli
(viz dale) znam a Ceska sprava v drive ryze némecké oblasti se teprve pozvolna etablovala.



Bohuzel neprili$ kvalitni zabér z kone¢né u Stalinovych zéavodl ndm vyobrazuje hned trojici ex-
italskych trolejbust na jare ¢i v 1été 1947. (sbirka: Ivan Grisa)

Pokud bychom se sami méli priklonit k nékteré ¢islovce vzhledem ke zdrojum, z nichz bylo moznost

9 ks je preklepem. Tato domnénka je postavena - vedle zminéného detailniho rozpisu investi¢nich
akci z téze doby a vedle prehledu o (znamych) zrekvirovanych vozech z Itélie - predevsim

na zaznamu z 12. 10. 1945 ze zasedani tzv. Dopravni skupiny drahy (kterou lze povazovat za jakéhosi
vzdaleného predchidce dnesniho Sdruzeni DP, nicméné tehdy se skute¢né odbornym osazenstvem),
na niz reditel mosteckého provozu uvedl, Ze je v planu uvést do provozu trolejbusovou dopravu do
zhruba pul roku, a to ,po opravé poskozenych 12 trolejbust italské vyroby”.

Opraveno bylo béhem let 1945-47 ve Skodovych zavodech v Plzni nakonec 11 ex-milanskych
trolejbust trech ruznych provedeni (z toho 5 ¢lankovych a 6 tiindpravovych), jez byly vyrobeny

v letech 1939-1942, jeden ¢lankovy viz mél pak tdajné poslouzit jen jako zdroj ndhradnich dila,
nacez mél byt zbytek karoserie vyuzit pro stavbu zahradni chatky, jez méla existovat az do 90. let
minulého stoleti v blizkosti Ejpovic. Vyprava fanousku dopravy, ktera se na misto vydala, ale nalezla
na misté v minulosti uz jen otisky po pneumatikach, jejichz rozte¢ sice méla pry odpovidat ex-
mildnskému clankovému trolejbusu, ovSem ani tak nelze s jistotou tvrdit, ze zde skutecné tento
trolejbus stdl, ani zda Slo skutecné o pomysiny dvanacty (nikdy nezarazeny) trolejbus, anebo se zde
néjakym zpusobem dostal néktery z onéch péti mosteckych vozll, jejichz vyrazovéani probéhlo jiz

v letech 1951 az 1954.
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Trolejbusova trat do konce valky

Nastinénim udaju o nejasném poctu trolejbust jsme ponékud predesli béh udalosti, nebot v nasem
chronologickém povidani stran zrizeni samotné traté jsme se drive zastavili v poloviné dubna 1944.
Jak jsme jiz uvedli, archivni stopa z valecného obdobi, po niz jsme méli moznost patrat, se zde
vytraci, a tak je mozné se oprit dale uz jen o zdroje povale¢né, které jsou ale informacné nevyvazené,
coz patrné souvisi s tim, ze primi aktéri udalosti z let 1944 a 1945 mezi noveé dosazenym ¢eskym
vedenim podnikl dotcenych vystavbou trati nebyli.
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Pohled na ¢elo italského ¢lankového trolejbusu béhem oprav ve Skodovce. (sbirka: Ivan Grisa)

Do budovéni trolejbusové infrastruktury s nejvétsi pravdépodobnosti zasahla rozsahla bombardovaci
kampan v podani letcli Velké Briténie a Spojenych statti americkych. Paliva, maziva a vibec ropné
produkty byly po celou dobu druhé svétové valky Achillovou patou némecké valecné masinérie,
presto se nékdy uvadi, Ze Spojenci nevénovali dostate¢nou pozornost zniceni zdroju, na které
armadni slozky pod hdkovym krizem musely spoléhat. Skutecnost je, jak uz to byva, ponékud
Britové bombardovat ropna pole v Baku (tedy na uzemi tehdejsStho SSSR), aby zabrénili doddvkam
ropy pro Némecko, takze si byli slabiny soupere bezpochyby dobre védomi. Pozdéji, kdyz uz se Stalin
prestal s Hitlerem kamaradit, byla velka pozornost pri obrannych operacich vénovana tomu, aby do
téze oblasti okolo Baku nepronikla némecka vojska ze severu pres Kavkaz. Hlavnim problémem pro
ucinné narusovani dodavek paliva byly vzhledem k rychlému postupu Wehrmachtu Evropou dlouhé
vzdalenosti mezi letisti a cilovymi oblastmi. Spojenecka letadla zkratka nedokazala ve vétsi mire
Némci (a jejich spojenci) vyuzivané rafinérie zasdhnout, cehoz si byl protivnik dobre védom. I proto
napriklad némecké vrchni veleni hodlalo intenzivné branit Krymsky poloostrov, nebot po jeho dobyti
by uz i sovétské bombardéry snadno dosahly ropnych poli v Rumunsku. Jak se smycka kolem
Némecka utahovala (a soucasné zvétsoval dolet letadel), bylo pro Spojence snadnéjsi na rafinérie
zamerit pozornost a rozbéhnout tzv. Oil compaign, ktera méla némecké motorizované jednotky
vysusit.

S ohledem na strategi¢nost arealu se snazili neponechavat nic ndhodé ani budovatelé Tisicileté rise,
a tak i pri vystavbé hydrogenacniho aredlu v Zaluzi byla vénovana pozornost i obrannym opatrenim.
Pomineme-li ztizeni hladsné sluzby Luftwaffe (Flakmeldedienst) na vrcholku Hnévina, mélo byt
rozmisténo severozapadné od Mostu az okolo 300 protiletadlovych dél (slavnych ,Flakti“) riznych
razi, jez byly pro piipad noc¢nich ttokt doplnény i o patraci reflektory. Udoli se zdvodem bylo mozno
i uméle zamlzovat, obrancum navic zdanlivé hraly do karet i mistni prirozené se vyskytujici prirodni
podminky s mlhami a inverzi[2] a opomijet nesmime ani uziti tzv. balénovych barazi, které vlaly ve
vzduchu a pri kontaktu s pumou dochazelo k jeji detonaci pred dopadem na zem.

Letecké poplachy zaznamenavalo Mostecko opakované v prubéhu prakticky celé valky, nicméné
prelety letadel ponechavaly chemicky zavod prozatim netknuty, nebot bomby byly uré¢eny na jiné cile
(mj. napriklad na plzenskou Skodovku). Prvni letecky poplach je naptiklad doloZen v noci z 14. na 15.
rijna 1940 a do 12. kvétna 1944, ktery byl pro déni v tovarné na synteticky benzin zlomovy, mélo byt
viceméné planych leteckych poplachl (bomby, které v okoli Mostu dopadly byly povétSinou shozeny
omylem) dalSich 70.



Snimki s ¢lankovymi trolejbusy, které jsou pro nasince prece jen ponékud zajimavéjsi, existuje
pomeérné dost, horsi je to s trindpravovymi trolejbusy FIAT 672F.101/ Varesina/Breda, kterych
pritom bylo vice a udrzely se v provozu déle. Patrné nejhez¢i snimek vyobrazuje jeden z vozi pri
cesté z Litvinova do Mostu na tehdesji ulici Klementa Gottwalda. sbirka: Libor Hincica)

Dne 12. kvétna 1944 ovSem vzlétlo z Velké Britanie 140 ¢tyrmotorovych letadel americké 8. letecké
armady, jejichz cilem byl primo urcen mostecky zavod na vyrobu benzinu. V nékolika vinach zvladla
béhem pouhych 20 minut (nalet trval od 13:55 do 14:15) zpusobit vyznamné Skody a usmrtit 590 lidi.
Pres utrpéna poskozeni produkce benzinu pokraCovala dale, nalety se vSak v dalSich mésicich
opakovaly a do konce valky v kvétnu 1945 jich mélo probéhnout az 22 (ten posledni uskutecnila dne
8. kvétna 1945 sovétska letadla). Prestoze ne vSechny Slo povazovat za Uspésné, vyroba byla
narusovéana a obéti predevsim z rad pracovniku bylo nakonec vice nez 1 600. Fatalni nasledky mél az
utok z 16. 1. 1945, ktery zpusobil takové Skody, Ze se vyroba prakticky zastavila a do konce valky se
uz nepodarilo uvést zavod znovu do provozu.

Z povale¢nych dokumentu vime, ze vystavba trolejbusové trati mezi Hornim Litvinovem a
hydrogenacnim zavodem zacala a Ze se sesla i vétSina materialu. Lze se vsak domnivat, Ze si
opakované ndlety na hydrogenacni zavod vynutily soustredéni vsech dostupnych sil na opravu
poskozeného zarizeni tovarny a ze stavba trolejbusové trati, pro niz méli byt pracovnici chemického
provozu uvolnéni, byla v tomto dusledku odsunuta na vedlejsi kolej. Pri naletu ze dne 24. 9. 1944
byla zni¢ena i v roce 1939 zprovoznénd kratka tramvajova trat, na niz dosud pendloval jeden viiz,
pricemz kapacity némeckého prumyslu uz byly natolik vyCerpany, ze ani nebyla vyvinuta snaha
predmétnou trat opravit (z 678 m by bylo cca 400 m nutno znovu postavit), a ta tak zacala (v mirné
zkracené podobé) slouzit verejnosti az od konce roku 1946.
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Fotografii s trolejbusem typu Tatra 400 jsme nds ¢lanek o mostecko-litvinovskych trolejbusech
zacali, a tak obrazkem stejného typu vypravéni i ukonc¢ime. Na snimku vidime viz ev. ¢. 122

v zastavce Chudobinec dne 1. 8. 1955, ktery patril mezi 8 vozi tohoto typu, jez byly pozdéji predany
do Prahy (zde pod ev. ¢. 464). PovSimnéte si ,upadlého” zadniho transparentu. (foto: Erwin Cettineo)

Jak uz vime, Most se dockal i vytouzenych trolejbust, nicméné misto puvodné avizovanych 10 kust
jich bylo dodano patrné 12[3]. Nevime, kdy a pro¢ k uvedenému navyseni doslo, ani v jakém stavu
byly trolejbusy nakonec dopraveny. S ohledem na rozhodnuti o decentralizaci umisténi strategickych
stroju mély byt trolejbusy po vykladce ruzné rozestavény v okoli Mostu a Litvinova (idajné az do
vzdalenosti 30 km) tak, aby nedoslo k jejich dal$imu poskozeni v pripadé dal$ich bombovych utoka.
Jako ukryt poslouzily dle povéalecnych zaznamu okraje lesu ¢i dokonce otevienda pole. Zprava z 16. 7.
1945 uvadi: ,Sit trolejbusovd je ve stavbé, kterd byla prerusena prevratovymi udalostmi. Z vétsi cdsti
jsou postaveny sloupy a cdstecné natazeny i nosné pricné drdty. Materidl vrchniho vedeni je doddn.”
Podle pozdéjsiho dokumentu z roku 1949 mélo byt na konci valky postaveno ,asi 150 drevénych a
150 betonovych sloupti”. Rozdélané dilo neprislo vnive¢. Vedeni pouli¢nich drah se rozhodlo stavbu
dokoncit, nicméné valecny usporny projekt jednostopé trati byl upraven na projekt traté dvoustopé.
Vyse citovana uvaha nékdejsiho reditele mosteckého tramvajového provozu z listopadu 1945 o tom,
ze by se mohly trolejbusy rozjet do pul roku se ukazala jako nereélna a provoz na prvnim useku

o délce 6,605 km z kone¢né Horni Litvinov, Osada k (jiz) Stalinovym zavodum byl zahéjen dne 6. 12.
1946 s nejprve ¢tyfmi Skodovkou repasovanymi ¢lankovymi trolejbusy italské provenience, k nimz se
zéhy pridal viz péty.

Zde nase povidani o mosteckych trolejbusech, které pak prezily (navzdory planim na rozvoj jejich
sité) jen do 31. 1. 1959, ukoncime, nebot cilem naseho dvoudilného exkurzu mélo byt priblizit pouze
valecné obdobi a pro blizsi popis povale¢ného déni na trovni, v niz bychom radi ¢tenarum téma
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predlozili, nAm chybi zkompletovat materidly. I tak vérime, Ze jsme zajemctim o historii verejné
dopravy u nas nabidli dilko obsahujici dosud nepublikované informace, a tudiz alespon trochu
zajimavé. Provozni éra mosteckych trolejbust po roce 1946 je - faktograficky s ohledem

na preciznost autora patrné spravné, avsak prece jen ponékud stru¢né - pokryta citovanou publikaci
Ivana Grisy Trolejbusy Most - Litvinov 1941-1959, na kterou si dovolime zajemce o blizsi studium
historie mostecko-litvinovskych trolejbusu odkazat.

[1] Podobné jako v pripadé tramvaji, zacalo se v Némecku i u trolejbust jes$té pred vypuknutim valky
se snahou vytvorit normalizovana provedeni vozidel s cilem docilit uspor v jejich vyrobé. Uz v breznu
1938 se zrodily navrhy dvou zékladnich provedeni - normové velikosti I (Normgréfe I) a normové
velikosti IT (NormgroRe II). Ty byly déle konzultovany s vyrobci, coz vedlo k jistym ustupkum, takze
vyvoj se prelil az do valeCnych let, coz projekt dale ovliviiovalo. V roce 1941 tak byl koncept
jednotnych trolejbust upraven na koncept valeénych jednotnych trolejbust (Kriegseinheitsobussen),
coz znamenalo vyraznou miru zjednodusSeni, konkrétné absenci vnitrniho obloZeni, pripusténi pouziti
napajeciho napéti (600 V) i pro vnitini obvody vozidla, zjednodusené osvétleni, jednoduché
provedeni sedadel, ale i vyhotoveni dveri, stéracu a ukazatelt sméru bez nutnosti pouziti motorku (tj.
jen na rucni ovladani). Podle planu z roku 1940 mélo byt do konce véalky vyrobeno 150 trolejbusu,
coz se ukazalo jako neredlné.

[2] Hodi se vSak rici, ze umélé i prirodni zamlzovani se ukazalo do znacné miry pro ucely obrany jako
bezzubé. V pripadé pouziti pouze umelé mlhy (kourové clony) byl sice takrka dokonale skryt cely
hydrogenacni zavod, takze bombometcici/navigatori neméli tovarnu jako na dlani, za to vSak méli
taki'ka dokonale vymezeny prostor, pod kterym se nachdazela. Fakt, Ze nemohli rozeznat jednotlivé
objekty, jim az tolik (vzhledem k tehdejsi presnosti shozli) vadit nemusel. V pripadé prirodni mlhy ¢i
smogu sice byla pod dekou vlhkosti ukryta oblast vétsi, jenomze pozici zavodu obvykle prozradila
trojice betonovych komint nékdejsi teplarny (zboreny byly v roce 2016). Ty totiz byly tak vysoké, ze
jejich koruna zpravidla presahovala obvyklou vysku nizké obla¢nosti. Némci se sice snazili béhem
valky pouzivat na kominech barevnou kamuflaz (idajné melo dojit k uplatnéni dokonce nékolika
ruznych natéra/vzoru), vysledky tohoto poc¢inani ale byly nicotné, zvlast kdyz neslo nijak ukryt
stoupajici dym z kominta v dobé provozu teplarny. Mlha tak do zna¢né miry $kodila spiSe obrancim,
kdy obsluha flaki musela mirit naslepo, protoze s letadly neméla vizualni kontakt.

[3] Dle nazoru autora, viz vyse.
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