Tuto knihu zpracoval pomaoci skeneru pro vlastni potieby Ji¥i Rosmus
Omlouvam se za preklepy a chyby text byl ponechan v pavodni
gramatice

Zeleznice mezi Bireclavi a Pirer ovem

Jiti Kotrman

Projekéni préce Zelezni¢ni traté mezi Breclavi a Prerovem vedl vrchni inspektor Severni
dréhy inZenyr Karel Ghega, ktery také dohlizel na stavbu této dréhy aZ do svého odchodu do
statnich sluzeb k 1. cervenci 1840. Ghegu nahradil Alois Negrelli, znamenity dopravni
inZzenyr. Stavebni préce, které provadély firmy bratti Kleinu a Tallachini, zacaly jiz v druhé
poloving roku 1839 a v pIné mite propukly v nasledujicim roce. Budovani Zeleznice probihalo
V priznivém terénu, stoupéni dosahovala pouze 3,33 promile, oblouky mély polomeéry nad |
000 metra. Vyjimkou byl oblouk u vjezdu na most pres Moravu u Napajedel o poloméru 760
metria. Trasa se obeSla bez velkych zemnich praci, pouze snaha o co nejpiiméjsi trasu si
vynutilav nékterych mistech vySSi naspy.

Stavba dréhy byla rozdélena na dva stavebni oddily, z nichz prvni, dlouhy 65 km, vedl z
Breclavi do Spytinova (dnes Spytihnév) a druhy ze Spytinova do Prerova m¢ftil 34 km. V
prvnim stavebnim oddile byla dokon¢ena spodni stavba v 1été 1840, svrsek byl koncem tijna
tohoto roku poloZen aZ do Uherského Hradi&té (dnes Staré mésto u Uherského Hradi&teé) s
vyjimkou Useku Hrudky - Moravska Nova Ves. Byly zde vybudovany Usekové stanice
Hodonin a Uherské Hradi&¢, mezilehlé stanice Moravskd Nova Ves a Bzenec a 36 straznich
domku. Se zahdjenim dopravy se pocitalo koncem roku ] 840, ale tuha zima optimistické
plany zhatila. K zajimavostem patti konéspiezny provoz mezi Breclavi a Hodoninem, ktery
zacal 1. ledna 1841 a slouZil pro piepravu tabéku.

Mezi Breclavi a Uherskym Hradi&tém projel 27. biezna 1841 prvni zkuSebni vlak, ktery tdhla
lokomotiva ,,New-York" a tvorily ho jeden osobni a dva loZzené nakladni vozy. Doprava na
tomto Useku byla zahgjena 1. kvétna 1841.

Od kvétna 1840 se naplno pracovalo ve druhém stavebnim oddile, jehoZz stavbu
zabezpecovala firma bratii Kleinu. Do konce kvétna 1841 byl dokonéen Zelezni¢ni spodek a
zacalo se s pokladkou koleji.

Z vétSich staveb stoji za pozornost 45 metri dlouhy dievény most pres feku Moravu u
Napajedel. Tento Usek obsahoval pouze dvé mezilehlé stanice Napajedla a Hulin. Provoz
mezi Uherskym Hradi&tém a Prerovem byl slavnostné zahgjen 1. z&i 1841.

Nejvétsi oslavy vSak probehly pri zahdeni dopravy z Vidné az do Olomouce dne 17. fijna
1841, kdy slavnostni zahajovaci vlak, ktery téhla lokomotiva ,,Olomucia’, byl vitan po své
trase davy mistnich obyvatel i oficidlnimi hosty.

O cestovani po Zeleznici byl zgem, i kdyz z divodu tehdy platnych policejnich natizeni
nebylo jednoduchou zélezZitosti. Kazdy cestujici si musel den pied zamySlenou cestou na
policeinim komisarstvi opatiit propustku s uvedenim UGcelu cesty, tu s nechat potvrdit v
cilovém misté a po navratu ji jesté tyZ den odevzdat na komisarstvi v misté bydlidte. Prestoze
osobni doprava v pocétcich provozu prevaZzovala, zacala znatelné stoupat aZ po dosazeni
Zelezni¢niho spojeni do ciziny, do Pruska.

S velkym zgjmem byl sledovan prvni piesun vojska po Zeleznici, ktery se uskutecnil 31. srpna
1841 natrase Uherské Hradi&té - Brno. V soupravé, sloZené z otevienych vozi pro muzstvo,
dvou osobnich vozu pro dastojniky, péti vozi pro zavazadla a dvouvozi pro kong, byl za
pouhych sedm hodin prepraven 12. prapor myslivcd, o poctu 650 muza s vystroji. Vojenské
piepravy se zéhy staly béZnou zalezitosti.



Maximéni rychlost byla zpo¢atku stanovena u osobnich vlakt na ¢tyti mile za hodinu (tj.



29,6 knvh), u n&kladnich na dvé mile za hodinu (tj. asi 15 km/h). Teprve vladnim natizenim z
9. ¢ervna 1842 byly rychlosti zvy3eny o jednu mili za hodinu u obou druhi viaka. Na zékladé
policejniho zékona z roku 1847 doSlo ke zvySeni rychlosti u osobnich vliaki na Sest mil za
hodinu (tj. asi 45 knvh), u nékladnich vlaki na ¢tyii mile za hodinu (tj. asi 30 kmvh). Od roku
1852 se povolené rychlosti zvysily o dalSi jednu mili za hodinu u obou druhi viaka.

Nakladni doprava, jejiz nezanedbatelnou ¢ast tvorila v zacétcich provozu pieprava dobytka,
zacala znatelné vzrugtat, kdyz KFNB dosahla v roce 1848, respektive 1849 v Bohuming
spojeni na pruskou Zelezni¢ni sit’. Dosazenim ostravské uhelné panve v roce 1847 byly dany
piedpoklady pro rozvoj prepravy uhli, které se stalo nejdulezitéjsSi a nejvynosnéjsi
piepravovanou komoditou KFNB. Dlouhodobg ji zajist'ovala vyborné ekonomickeé vysledky.
Rozvoj Zeleznice m¢l dopad na organizaci postovni prepravy - po&ovnich kurzi i podtovnich
Ufadd. Vedle diive zapocaté prestavby postovnich Grada v Zelezni¢nich uzlech, mimo jinéi v
Breclavi a v Prerove, se vybudovaly postovni expozitury v roce 1843, kdy byla na KFNB
zavedena pieprava podty i v mezilehlych stanicich Bzenec, Uherské Hradisté, Napgjedla a
Hulin. Od 1. srpna 1850 zacaly jezdit viakove podty z Vidné do Prerova a Bohumina.
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trati Bisentz - Hradisek (Bzenec - Staré Mésto u Uherského Hradi&s) ve viakovém
pravodci z roku 1845



V roce 1847 byly na nové ziizenou stétni telegrafni linku ptipojeny vechny stanice Severni
drahy mezi Breclavi a Prerovem. Telegrafni linka byla vedena podél Zeleznice a po roce 1849
ji Zeleznice prevzala od gtétu.

Velky népor proZila KFNB v revolucnim roce 1848, kdy Zeleznice a telegraf podstatné
prispély k rychlému sledu uddlosti. Po Severni dréze prejizdéla poselstva mezi Vidni a
Prahou. V bieznu se tudy presunula rakouskd arméda do neklidem zmitané severni Itélie. Pri
fijnovém povsténi ve Vidni zaZila KFNB kiest ohném, kdyZ vojsko pod velenim generda
Windischgrétze dostalo rozkaz k presunu z Prahy do Vidné, ktery se uskutecnil i pres
nesouhlas FiSského snému po Zeleznici. Vojenské presuny vyuzivaly i tra’ z Prerova do
Breclavi. Vojsko postupné obsadilo stanice Hulin, Uherské Hradi&té, Hodonin a Bieclav. Po
potlaceni povsténi se vliaky opét rozjely 9. listopadu, ale zmatky v dopravé jesté pretrvavaly.
Do té doby nevyznamna stanice Hulin se v listopadu 1848 stala nejdaleZitéjsi stanici v
monarchii. Do nedaleké Kromgtize byl na 22. listopadu svolan #issky sném, ktery mel
pripravit ndvrh nove Gstavy. Stanice bez nalezitého vybaveni musela celit nebyvalému néporu
cestujicich, ktetfi zde prestupovali z vliakt na omnibusy, kocéary a povozy do Kromgtize.

K tragické uddlosti - prvnimu vybuchu lokomotivni-ho kotle u Severni drédhy - doSlo 27.
cervence 1848 mezi Hulinem a Napgjedly. Exploze kotle lokomotivy ,Jason" si vedle 17
rozbitych vozu vyzadalai ¢tyii lidskeé Zivoty.

Po Severni dréze se neprepravovala pouze rakouska armada. V roce 1849 doSlo k rychlému
presunu ruskych vojsk z Gzemi dneSniho Polska do Uher, kde pomohla rakouské armédé
potlagit tamni revoluci.

V prabéhu padesétych let se KFNB dostala do provoznich problémi, které vyplyvaly ze stéle
se zvydujici ndkladni dopravy, predevsim piepravy uhli z horské panve. Vznik a provoz
Severni drahy s sebou i pramyslovy rozvoj prilehlych oblasti a regioni. Vznikaly nové
podniky a s nimi rostly ndroky na dopravu surovin a vyrobki. Bylo nutno piistoupit k
vybudovani druhé koleje, k prestavbadm a rozSirovani stanic. Tento proces docasné prerudily
valecné uda-+ oku 1866. Stavba a zprovozinovéani druhé koleje probihaly postupné: Bieclav -
Bzenec (1. Unora 1858), Bzenec - Uherské Hradidté (1. listopadu 1863), Prerov - Hulin (15.
¢ervna 1872), Hulin - Tlumacov (1. kvétna 1873). Tlumacov - Napajedla (27. fijna 1873) |
Napajedla - Uherské Hradidté (6. listopadu 1873). Ve danicich se prodiuzovaly koleje,
rozSiovalo kolgji&é, budovaly nové objekty a zarizeni, hlavné pro provoz a nakladni
prepravu. Napriklad v letech 1872 a7 1873 byla téméi zcela prestavéna stanice Hulin.
soucasné dobé je zde jako na malokteré dvoukolejné trati na siti CD levostranny provoz.
Nebylo tomu tak vzdy. Na prvnim dvoukolejném tseku KFNB

Viden - Ganserndorf byl od roku 1838 pavodné pravostranny provoz, aZ v roce 1844 se preSlo
na levostranny. Provoznim Zeleznicnim tadem byl v Rakousku v roce 1851 zaveden
pravostranny provoz. Na dvoukolejnych tratich KFNB doSlo ke zméné pravostranného
provozu na levostranny dne 16. dubna 1872.

P¥imé vlakové spojeni z Vidné pres Bohumin do Berlina, Hamburku a Stétina bylo zavedeno
jiz na pitelomu ¢tyticatych a padesétych let 19. stoleti. VIakové soupravy byly sestaveny z
vozi |. a 2. t¥idy. Primé rychlikové spojeni z Vidn¢ do VarSavy s pokracovanim do
Petrohradu bylo zavedeno 15. srpna 1861. Pocet dakovych spojii se postupné rozrastal,
zvySoval se také pocet piimych vozi spojujicich daleZita evropska mésta.

Zeleznice sehrédla daleZitou Ulohu i v prusko-rakouské vélce v roce 1866. Mezi 1. a 19.
kvétnem bylo 430 vlaky prepraveno vojsko na severni i jizni frontu, ptitom byla zachovana
omezena verejna doprava. V nésledujicim obdobi od 20. kvétna do 9. ¢ervna pattily koleje
pouze vojenskym vlakim. Po Useku Bieclav - Prerov projela znacna ¢ést z celkem 458 vilaka,
které zajisfovaly néstup rakouské armédy do vychodnich Cech. Po rozhodujici porézce v
bitvé u Hradce Krélové 3. cervence zacal o osm dni pozdgji odsun rakouskych a saskych
vojsk z Olomouce do Vidné. Denné vyjelo natra’ devét aZ deset vlaki. Soucasné probihala
evakuace zasob, Zelezni¢niho materialu i prchajiciho civilniho
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Usek tratl Napa;edel Hulin (Napa;edla HuI|n) ve vlakovém pravodci z roku 1845

obyvatelstva. Dne 15. ¢ervence obsadila pruska vojska cast traté mezi Starym Méstem a
Napajedly, za dva dny i Bieclav a poskodilatrat’ u Hodonina. Severni dréha byla prevzata na
rozkaz pruského veleni do prozatimniho provozu pruské dréhy Vilémovy. Opravu traté
Breclav - Prerov provedly Zelezni¢ni oddily I. pruské armédy. Od 10. srpna zahgjila Severni
dréaha dopravu ve své rezii z Vidné do PrerovaaBrna

Se stdym zvySovanim prepravnich objemt v posednich desetiletich 19. stoleti soustavné
rostlo provozni vytiZeni traté i stanic, které se dostavalo na hranici vykonnosti. Pro zvyseni
propustnogti se rekonstruovaly arozsirovaly stanice a zdokonalovalo zabezpecovaci zarizeni.
Vznikaly nové stanice, napiiklad LuZice, Rohatec, Otrokovice, Tlumaiov a Rikovice. V
letech 1895 a7 1897 bylo vybudovano nové tratové zabezpecovaci zafizeni s tratovymi
hradly. Rozvoj dopravy se projevil i ve vozidlovém parku, kdy stdle se stupnujicim
pozadavkim musely odpovidat nové vykonné lokomotivy i pocet, skladba a technické
parametry parku osobnich i nakladnich vozu.

Rozvoj pramyslovych podniki a jejich poZadavki na dopravu vedl ke vzniku prvnich viecek,
které smétovaly do cukrovart v Breclavi (v roce 1871 a 1872) a v Napajedlich (1873). Pocet
vlecek postupné narustal. Prévé existence Zeleznice prispéla i k nebyvalému rozvoji
cukrovarnictvi v tomto arodném kraji. Cukrovary postupné vznikly v Bieclavi, Hodoning.
Rohatci. Moravském Pisku, Starém Mésté, Napajedlich, Tlumagove, Kvasicich a Huling. V
fepnych kampanich to piinaSelo Severni draze nezanedbatelné piepravni objemy atrzby.



Lokomotiva ,, Gerspitz" (121.11) v ¢ele dvorniho viaku cisare FrantiSka Josefa |. pii cesté na
vojenské manévry do Krakova

v roce 1906 pri zastaveni v Huling

Archiv: Jiti Kulhanek

Podle jizdniho t&du z roku 1906 jezdilo na trati Bieclav - Prerov pét part ddlkovych rychlika
a pét pari osobnich vlaki. Rychliky vezly ptimé vozy z Vidné do Krakova, Lvova, Berlina
pies Vratislav, Podwoloczyski, Itzkany, Olomouce, Opavy a Glucholaz a liZkové vozy do
VarSavy, Petrohradu, Berlina a Podwoloczyski. V rychlicich byl vétSinou zarazen i jidelni
vaz.

V roce 1906 se uskutecnilo zestdtnéni KFNB a dne 31. prosince 1906 prevzala ministerska
komise jgji sit’

véetné celého spravniho aparatu. Nasledujici den vstoupila v platnost nova organizace byvalé
Severni drahy, k jejimuz fizeni bylo ve Vidni vytvoreno samostatné Reditelstvi stétnich drah
pro traté Severni dréhy (k. k. Nordbahndirektion). Toto organizatni uspoiédani pretrvalo az
do roku 1918.

Zestanénim Severni dréhy se v3ak neodstranily pretrvavajici kapacitni problémy. ReSenim
mélo byt ztrojkolejnéni celého Useku z Vidné do Bohumina, které se viak z nedostatku
financnich prostiedkt do prvni svétové valky nerealizovalo. Vedle podstatného rozsirovani
sefad’ovacich stanic ve velkych Zelezni¢nich uzlech se rozSirovaly a prestavovaly i mensi
stanice a na Useku Bieclav - Prerov vznikly dalSi nové stanice

- Hrusky, Bzenec ptivoz, Nedakonice a Huténovice.

Obdobi prvni svétové valky znamenalo pro trat’ Bieclav - Prerov pIné podiizeni se vojenské
dopravé a potrebam armady. Civilni osobni doprava byla od pocdku srpna podstatné
omezena. Trat’ Bieclav - Bohumin - Lvov byla ur¢ena pro piepravu |. armédniho sboru na
ruskou frontu. Znamenalo to v srpnu 1914 prepravit pres milion vojaka, kong, povozy,
materidl i zdsoby. V Useku Breclav - Bohumin jezdilo denn¢ podle vojenského jizdniho tédu,
ktery predpokléadal desetiminutové intervaly mezi vliaky jedoucimi rychlosti 35 kmv/h, 60 para
stonépravovych vojenskych viaka.

Dne 27. tijna 1918 ve vecernich hodindch obdrzely stanice ¢esky telegram o vyhléSeni
samostatnogti. Po palnoci nasledoval dalSi telegram s manifestem Narodniho vyboru. Od 29.
fijna se zatalo ve vétSing stanic Uradovat ¢esky, leckde i pres nesouhlas Zelezni¢aru némecké
nérodnosti. Dne 2. listopadu byla trat’ Bieclav

- Prerov, jako vdechny Zelezni¢ni traté na Moravé a ve Slezsku, pridélena Zelezni¢nimu
inspektordu v Brné. Zde dlozili o tyden pozdgji slib vérnosti nové republice i vSichni
prednostové stanic z trati Breclav - Prerov. Ostatni zaméstnanci stanic skladali slib vérnosti ve
svych sluzebnéch az 26. dubna 1919. Na z&kladé vynosu generalniho feditelstvi Zeleznic z 21.
listopadu 1918 byly ve3keré traté a Grady byvalé KFNB na izemi Ceskoslovenska pridgleny
k Reditelstvi stétnich drah v Olomouci. Vynosem ministerstva zeleznic byla trat’ Beclav -
Prerov (mimo) od 1. ledna 1924 pridélena do obvodu Reditelstvi stétnich drah v Brng.

Dnem 1. ¢ervna 1924 byl zménén zacétek a konec trat¢ Bieclav - Prerov. Pavodné byl zacétek



této trati v Bieclavi, nové se stal zacdtkem trati Prerov. Tato zména s sebou prinesla nutnost
precislovat koleje, vyhybky i fadu provoznich stanovi&t’.

Po roce 1918 ztratila trat’ Bieclav - Prerov svoje vysadni postaveni. V nové republice bylo
zapotiebi predevsim dopravniho spojeni ve sméru zgpad - vychod. Také siln4 tranzitni severo-
jizni doprava se vznikem novych stéu znatelné poklesla. Teprve od roku 1921, kdy se
znormalizovaly vztahy mezi Ceskoslovenskem a Rakouskem, se zagala obnovovat tranzitni
doprava uhli. kterarok od roku stoupala.

Zatatek roku 1929 byl poznamenén nebyvalou zimou. Velké mrazy a mnozstvi snéhu zacaly
délat problémy uz v prosinci predchoziho roku. Nejhorsi situace byla v Gnoru a bieznu, kdy
mrazy dosahovaly a2 -39 C. Zelezniéni doprava se redukovala na minimum. Nejvice byl
postizen Usek Prerov - Tlumagov, kde panovaly téméi nepietrzité snéhové vanice. Doprava se
s vypétim vech sil udrZovala po jedné koleji, neziidka se musela pouzit pomocna cesta pres
Kojetin a Kromeétiz. Uhelné viaky se v Prerove délily na ¢ésti o hmotnosti maximalné 600 tun
a nggméné dvéma lokomotivami byly dopraveny do Otrokovic. Zde se vzdy dva vlaky
spojovaly v jeden a odjizdély déle do Breclavi.

Podle jizdniho t&du 1927/28 jezdily natrati Breclav

* Prerov dva péary dalkovych rychlika R 113/114 aR 117/118 z Vidné do VarSavy a Berlina,
osm paru osobnich vlaku v celé trati, z toho pét pari do a z Bohumina dva pary Bieclav -
Hodonin, jeden par Bieclav

- Rohatec. jeden pér Pierov - Staré Mésto a jeden par Prerov - Moravsky Pisek. V roce 1931
zde jezdily jiz t¥i pary mezinarodnich rychlika, pribyl R 151/152 z Vidn¢

> Berlina. V rychlikovych soupravach byly razeny

i vozy luzkové a jidelni. V roce 1934 zaca

jezdil narychlicich R 113/114 Olomouc - Bratislava

vuz ..Modry Sip". Pro poruchu vSak byl

i. z&1 1934 odstaven a nahrazen soupravou s parni

lokomotivou.

Hospodéiska krize zacékem tricatych let znamenala znatelny pokles piedevsim nakladni
dopravy. MenSi dopravni intenzita vedla Zelezni¢ni spravu k uzavirani nékterych stanic
(Hrudky, Bzenec piivoz) a jejich piedenu na zastavky a nékladisté s tratovym hradlem. L"
prilezitosti 100. vyro¢i udéleni koncese KFNB na 1936, v souvislosti se zahdjenim
»Sttedomoravské vystavy" v Preroveé, vypraven z Breclavi do Prerova zvl&&tni historicky viak
s lokomotivou tady 313 sedmi starymi osobnimi vozy. Slavnostné ovénceny vlak vezl fadu
oficidnich hosti a byl nadSené vitan po celé cesté.

Oficidlni zkuSebni jizda s prvni aerodynamickou parni lokomotivou CSD 386.001 se
uskutecnila za U¢asti zastupcti ministerstva zeleznic 1. biezna 1938.

ZvI&&tni rychlik, ktery byl sestaven z méficiho vozu atti ¢tyindpravovych rychlikovych vozi,
projel trat’ z Prerova do Breclavi za jednu hodinu a sedmnact minut Stanicemi projizdél
rychlosti 100 km/h anejvyssi dosazené rychlost ¢inila 106 km/h.

Politicky rusny rok 1938 dospél ke svému tragickému podzimu. Po vyhléSeni mobilizace 25.
z&'1 musela Zeleznice zvladnout zvy3senou prepravu nastupujicich zAlozniku i piepravu vojsk k
hranicim. Pro zvy3eni propustnosti byly obnoveny stanice Hrusky a Bzenec ptivoz. Po
podepsani mnichovské dohody doSlo zatdtkem fijna 1938 v nékolika etapéch k zaboru
pohrani¢i faSistickym Némeckem. Dne 8. fijna byla obsazena Breclav a doprava na této trati
kongila v Hruskach.

0 deset dni pozdgji, kdy obsadili Némci i stanici Hrusky, se kone¢nou stanici stala Moravska
NovaVes, i kdyZ nékteré osobni viaky jezdily az do HruSek. Teprve 21. fijna Némci opustili
stanici Hrusky a byl definitivné stanoven prabeh hranice, ktera protinala trat’ v km 87,2, tj.
900 metri pred touto stanici.
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Usek trati Prerau - Olmiitz (PFer(-)V - Olomouc) ve vlakovém pravodci z roku 1845

Obnoveni Zelezni¢ni dopravy v Useku Breclav - Hrusky projednali zéstupci obou stétu 26.
fijna. Doprava zde byla obnovena 31. tijna tiemi péary osobnich a dvéma péary nakladnich
vlaki. Ceskoslovenské celni odbaveni zboZi probihalo v Moravské Nové Vi, celni a pasové
odbaveni cestujicich a zavazadel se délo v Hruskéch. Veskeré némecké odbaveni se provéadélo
v Breclavi. Dne 4. listopadu byl na této trati zaveden omezeny mirovy jizdni t&d a pedzni
doprava, zpocatku 16 némeckymi nékladnimi vliaky. Ty prepravovaly zejména hornoslezské
uhli do Rakouska a Itdie. Zéhy byla zahdjena i peazni rychlikova doprava CSD a Némeckych
fiSskych drah (DRB), samozigjmé s vétsim podilem némeckych koridorovych rychlika.
Vzhledem ke stavajicimu prabéhu statni hranice byla od 1. biezna 1939 trat’ Hrusky - Prerov
pridélena do obvodu Reditelstvi stétnich drah v Olomouci.

K obsazeni zbylého tzemi Ceskoslovenska do3lo 15. brezna 1939. V dopolednich hodinéch
vyjel z Bieclavi obrnény viak s némeckymi vojaky a obsazoval postupné stanice natrati. Za
nim nésledoval motorovy viiz, v némz jeli trednici némeckych drah, ktefi prebirali jednotlivé
stanice do své spravy. K 1. z& 1939 byl vytvoien podnik Protektoréni drahy Cech aMoravy,
plné v podru¢i tisskych zami, ktery nesl zkratku BMB-CMD. Reditelstvi drah zistala
zachovéna, pouze byla upravena jejich vnitini organizace.



Pred vypuknutim valky s Polskem se trat’ Breclav

 Prerov stala soucésti jednoho z nejdulezitéjSich Zelezni¢nich spojeni, po kterém se
piesunovala némeckd vojska, technika a materidl. | po vypuknuti valky se intenzita dopravy
nezmenSila. Poc¢inaje dnem 9. fijna 1939 bylo natizeno, aby ve stanicich Hulin, Otrokovice,
Staré Mésto a Hodonin slouZili dva vypravéi ve sméné. Stanicemi v této dobé projelo za den
190 vlaka.

Podle jizdniho f&du platného od kvétna 1941 jezdily mezi Bieclavi a Prerovem tii pary
dalkovych rychlika R113/114, R 117/118 a R 151/152 arychliky Némeckych tisskych drah D
71, 72 a 73. V jizdnim t&du pro zimni obdobi 1943/1944 jezdily jen dva pary rychliku D
117/118 a D 151/152 a tii pary rychlika Némeckych tisskych drah D 71/72, D 73/74 a D
75/76. Osm péru osobnich vlaku jezdilo v celé trati, jeden par Prerov

- Hodonin a dva péry Prerov - Staré Mésto - Kunovice, respektive Uhersky Brod.

Zelezni¢ai reagovali na novou Stuaci drobnymi sabotéZemi, které zpomalovaly a
komplikovaly dopravu. Patfilo mezi n¢ zejména narezavani brzdovych hadicek, sypani pisku
do loZisek, vyménovani vozovych nélepek a tada dalSich. ProtoZe pocet poskozenych
brzdovych hadicek nebyvalé vzrostl, byli ve vétSich stanicich ustanoveni zaméstnanci -
hladickd, ktefi provadéli prohlidky viakt a vozi a kontrolovali stav brzdovych hadicek.
Hadicka byl napiiklad i v Hodoning. Ke konci valky, poc¢inaje rokem 1944, se zacaly mnoZit
ptipady diverznich akci, pti nichz dochazelo k poskozeni trati a Zelezni¢nich vozidel.
Napriklad 29. listopadu 1944 vybuchly dvé néloZe v Usecich Biest - Rikovice a Tlumagov -
Otrokovice. Nasledkem toho byly téZce poSkozeny lokomotivy. Nasledujici den explodovala
ndloz opét mezi Tlumacovem a Otrokovicemi. 25. ledna 1945 poskodila ndloZz kolejovy
svr&ek v Gseku Horni Mo&ténice - Rikovice.

V lednu 1945 projelo po trati Prerov - Bieclav nekolik transporta s vézni z evakuovaného
osvétimského koncentracniho tébora, které sméfovaly do Mauthausenu. Vézni byli v
nelidskych podminkéach prepravovani v otevienych vozech - uhléacich. | kdyzZ se lidé ve sta-
nicich snazili vézinum prilepsit potravinami a oble¢enim, vétSinou se jejich snaha minula
acinkem kviali prisné ozbrojené ostraze téchto transport.

V dubnu 1945, kdy se od vychodu blizila fronta, byla postupné zastavovéna Zelezni¢ni
doprava. V Useku Breclav - Hodonin k tomu do3lo 7. dubna, v Useku Hodonin - Bzenec piivoz
10. dubna, smérem k Moravskému Pisku 12. dubna. Koncem mgsice byla zastavena doprava i
na Useku Staré Mésto - Prerov. Nésledné zacali Némci se systematickym ni¢enim
Zelezni¢nich staveb a zatizeni. Vedle kolgji, vyhybek, Zelezni¢nich vozidel, nékterych budov
a zatizeni bylo zni¢ceno zabezpetovaci a sdélovaci zarizeni a vyrabovan inventér sluzebnich
mistnosti. ZvI&st’ peclivé se zamétili na ni¢eni mosti. Zni¢en byl most pies Kyjovku v Useku
LuZice - Hodonin, nadjezd nad vlarskou trati v Useku Bzenec piivoz - Moravsky Pisek, most
pies Moravu v Useku Napajedla - Otrokovice, most pres Dievnici v Useku Otrokovice -
Tlumacov i nadjezd kromgtizské traté v Huling v seku Hulin - Rikovice.

Prvnim osvobozenym méstem na Moravé byl 12. dubna Hodonin. Nasledovaly dalSi obce a
mésta - Moravskad Nova Ves a Luzice (13. dubna), Rohatec (14. dubna), Breclav (15. - 17.
dubna), Bzenec privoz (18. dubna), Moravsky Pisek (22. dubna), Staré Mésto (1. kvétna).
Otrokovice (3. kvétna), Hulin (6. kvétna) a Prerov (8. kvétna).

lhned po osvobozeni se Zeleznicéi ve spolupréci se sovétskou armadou i mistnim
obyvatelstvem pustili do odstranovani skod a snaZili se i provizornim zpasobem urychlen¢
obnovit Zelezni¢ni dopravu. Pravidelna doprava v Useku Bieclav - most pres Kyjovku zacala
fungovat 29. dubna. Nésledujiciho dne se zacalo jezdit z Hodonina k mostu pres Kyjovku
lokomotivou .,Orlik™ z hodoninského cukrovaru. Od 30. dubna se jezdilo v Useku Hodonin -
Rohatec - Ratiskovice vozidly firmy Bat'a (lokomotiva 411.104 a motorovy viz M 120.901).
Od 2. kvétna se jezdilo z Hodonina pies Rohatec aZ k nadjezdu nad vlarskou trati u
Moravského Pisku. Ve dnech 8. a 9. kvétna se zacalo jezdit cukrovarskym strojem 222.002 z
Moravského Pisku do Napajedel, resp. a2 k mostu pies Moravu. Na Useku z Prerova k



nadjezdu u Hulina se zacalo jezdit 18. kvétna, od pristiho dne byla zgjigténa doprava z Hulina
k mostu pres Dtevnici s lokomotivou 374.006. Po obnoveni nadjezdu u Hulina se 25. kvétna
jezdilo z Prerova az k mostu pires Dievnici. Zajimava situace byla v Otrokovicich, kde se od
dievnického mostu prestupovalo na severnim zhlavi stanice na vlak, ktery cestujici dovezl k
mostu pies Moravu. Po provizorni l&vce cestujici predli pies feku Moravu a prestoupili na
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vlak do Moravského Pisku. Most pies Dievnici byl opraven 28. kvétna, most pres Moravu 31.
kvétna. Od |. ¢ervna se jezdilo z Prerova az do Moravského Pisku a od 4. ¢ervna byla
obnovena doprava na celém Useku z Bieclavi do Prerova. Prvni soupravy byly poskladany z
méla provozuschopnych vozt, které nebyly poskozeny nebo se daly rychle opravit. V fadé
ptipadu to byly i nékladni vozy. Raritou je pouziti tii vozi varSavské podzemni drahy, které
pii osvobozeni zastaly v Hodoning. Jezdilo se prevézné po jedné trafové koleji, zabez-
pecovaci zarizeni vétSinou nefungovalo. Opravy mostt, tratovych a stani¢nich kolgji,
zabezpecovaciho zatizeni, aktivace hradel probihaly az do roku 1948,

V obdobi od srpna & do tijna 1947 se ze Slovenska na zapad piesunovaly ozbrojené skupiny
banderovct. Prechody pies Zelezni¢ni traté, hlavné mosty a stanice, byly stiezeny hlidkami
vojska a Shoru narodni bezpecnosti. Jen mezi Otrokovicemi a Napajedly bylo zneSkodnéno
sedm banderovca.

Prvni povalecna organizacni zmeéna, pokud nepocitdme zruSeni protektorétnich struktur a
navrat k predvalecnému stavu, souvisela s politickym vyvojem po roce 1948. V kvétnu 1949
byl ztizen ndrodni podnik ' ceskoslovenské stétni dréhy. Dosavadni reditelstvi statnich drah se
pti zachovani svych obvoda stala provoznimi feditelstvimi stétnich drah. DalSi reorganizace
Mi uskutecnila k 1. anoru 1950. Vznikla oblastni teditelstvi a doSlo ke zruZeni dosavadnich
provoznich feditelstvi. Pro Moravu a Slezsko bylo ztizeno Oblastni feditelstvi v Olomouci s
expoziturou v Brng. K 15. zéti 1952 vznikly na siti spravy drah, jimz byla podtizena oddéleni
dréhy. Trat’ Pierov - Hrudky spadala do obvodu Ostravské drahy se sidlem v Olomouci,
Oddéleni drahy v Prerové, stanice Bieclav patiila do obvodu Bratislavské drahy. Oddéleni
drahy v Brng.

K 1. kvétnu 1963 se uskutecnila dalsi organizaéni zména u CSD. Na siti byly vytvoreny étyfi
sprévy drah. Trat’ Bieclav - Prerov (mimo) byla ptidélena v rdmci Stiedni drdhy v Olomouci
do obvodu Provozniho oddilu v Bme (vznikl od 1. ¢ervence 1963).

V Sedesatych letech 20. stoleti byly stanice vybaveny elektromechanickym zabezpecovacim
zatizenim a mezistani¢ni Useky poloautomatickym zabezpec¢ovacim zatizenim (hradlovanim).
Ve stanicich Moravska Nova Ves, Hodonin, Tlumatov a Rikovice byla instalovana svételna
navéstidla

V nésledujicim desetileti probéhla mezi Bieclavi a Prerovem pokladka dékového
kombinovaného kababelu, ¢imz mohlo byt nasledné zlikvidovano vzdusné sdélovaci a
hradlové vedeni. Postupné dochazelo k nahrazovani mechanickych zavor na silni¢nich
piejezdec piejezdovym zabezpesovacim zakizenim se svételnou signalizaci typu AZD 71.

V souwviglosti s aktivaci vyznamnych viecek byly nékteré stanice vybaveny reléovym
zabezpecovacim zatrizenim. Jednalo se o stanice LuZice, Tlumagov a Otrokovice. Mechanicka
navéstidla byla postupné nahrazena svételnymi. Posledni stanici, kde ztstala mechanicka
odjezdova navéstidla az do zac¢atku koridorovych stavebnich praci, byla stanice Rohatec.
Mezinarodni dalkova osobni doprava zistala mezi Bieclavi a Prerovem zachovana i po roce
1948. V roce 1949 zde jezdil jeden par mezinarodnich rychlika ,Balt-Orient" s ptimymi vozy
mezi Gdyni, Stétinem a VarSavou na severu a Vidni, Terstem a Rimem na jihu. Rychlik R
293/294 jezdil v trase Bohumin - Bratislava s ptimym vozem do Luhatovic a novinkou byl
mistenkovy motorovy rychlik R 295/296 Bteclav - Prerov - Praha. V roce 1955 byl zaveden
motorovy rychlik R 291/294 Olomouc - Bratislava - Komérno. Od jizdniho t&du 1961/1962
byl pojmenovan R 285/286 VarSava - Viden ,,Chopin". Jezdily zde tti pary mezinérodnich



rychlika a motorovy rychlik Olomouc

- Komérno, v pétek rychlik Cesky T&sin - Nové Zamky, ktery se vracel v pondéli z Novych
Zamku do Bohumina. Jizdni ¥&d 1962/1963 prinesl novy rychlik R 287/290 VarSava - Sofie.
Zacal jezdit motorovy osobni viak Luhacovice - Prerov - Bojkovice, ktery se udrzel fadu let.
Byla posilena pondéIni ranni doprava pro ndvoz pracujicich na Ostravsko. V jizdnim tadu
1963/1964 dostal rychlik R 287/290 nové jméno ,Polonia" a jezdil na této trati az do roku
1975, kdy byl piesmérovan pies Zilinu. Osobni viaky byly nové fazeny pouze z vozi 2. ttidy.
V jizdnim t&du 1964/1965 zmenil R 287/290 svij nézev na ,,Polonia Expres'. V jizdnim fadu
1967/1968 doslo k precislovani rychlika, ,Polonid" dostala oznateni R 1/2, ,,Chopin" R 3/4.
Mezi Breclavi a Prerovem jezdilo tfinact pari osobnich viaka. V obdobi jizdniho téadu
1975/1976 ,,Poloniu" nahradil v letnim obdobi sezénni rychlik ,Varsovia' v trase VarSava -
Budapedt’ s ptimym vozem do Vidné, ,Chopin' byl pietislovan na R 202/203 a bylo
zavedeno nové rychlikové spojeni R 604/605 Hodonin - Prerov

- Praha, které dostalo o dva roky pozdgji nézev ,Sohg". V jizdnim radu 1982/1983 se
objevil novy vliak R 1332/1339 Katowice - Pierov - Hodonin - Holi¢ - Kuty

- Trnava - Budapest. Od nésledujiciho jizdniho f&du byl nové trasovan rychlik R 738/739
»Petrov" Brno

- KoSice z Brna pres Bzenec a Moravsky Pisek do Prerova. V jizdnim tédu 1985/1986, kdy
uz byl zaveden elektricky provoz, byl zrusen R 1332/1339, R 1231/1234 ,Varsovia' byl
veden v no¢ni dobg, objevil se zde lazkovy rychlik R 178/179 ,Dévin" Praha -Prerov - Staré
Mésto - Veseli nad Moravou - Nové Mésto nad Vahom - Bratislava. Byl zaveden rychlik R
836/837 Bohumin - Bratisava, ktery v sezén¢ pokracoval aZz do madarského
Szekesfehervaru. Vysloveni téo cilové stanice dalo vétding operdtorek stani¢niho rozhlasu
pekneé zabrat. V jizdnim tadu 1986/1987 byl mezindrodni vlak 1231/1234 ,Varsovia'
piefazen do kategorie InterExpres. V nésledujicim jizdnim t&du zde jezdil R 476/477
»1stropolitan” v trase Bratislava - Bieclav

- Prerov - Praha - Lipsko. V obdobi 1988/1989 jezdil precislovany rychlik R 232/233
,Varsovia' v prodlouzené trase az do Gdyné. Rychlik R 831/834 Bohumin

- Bratislava vozil v letnim obdobi pitimé vozy do Znojma.

K vazné nehodé dodo 27. unora 1968 ve stanici Nedakonice. Rychlik ,Chopin" v ¢ele s
lokomotivou 476.002 vjel do odbocky bez sniZeni rychlosti, kterd v dobé nehody c¢inila 88
knvh. Stroj se prevrhl, sedm vozi vykolegjilo a bylo tézce poskozeno. Pri nehodé zahynul
topi¢ a lokomotiva byla ndsledn¢ zruSena.

Konec Sedesatych let a nasledujici desetileti 20. stoleti znamenaly postupnou motorizaci a
nasledny definitivni konec parni trakce. V osobni dopravé se nejdiive objevily motorovée
lokomotivy tady T 478.1, zanedlouho vystiidané mladSimi kolegynémi tady T 478.3.
Nakladni dopravu ovladly téZzké motorové lokomotivy sovétské vyroby rady T 679.1, zndmé
pod piezdivkou ,, Serge]”. Nelprosné se priblizil okamZik, kdy se parni lokomotiva objevila v
¢ele vliaku naposledy. Dne 28. listopadu 1978 se uskutecnila natrati Prerov - Bieclav posledni
jizda parni lokomotivy na pravidelném viaku. Prerovsky stroj 475.158 odvezl do Bieclavi
osobni viak 4211.
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akladniho vlaku lokomotiva T 679.1023

Osmdeséta léta minulého stoleti znamenala pro ,, Ferdinandku" vrchol v objemech nékladni
dopravy. Silnou mezinarodni i vnitrostani tranzitni dopravu dopliovala mistni nékladni
doprava, piimo zavisla na znatnych objemech nakladky a vykladky ve vétSing stanic na této
trati i v prilehlych lokalitach, predevsim ve Zling (tehdej$im Gottwaldove), Zelechovicich nad
Dievnici-Lipé (Jednotné zemédélské druzstvo /ddle JZD/ SluSovice), Veseli nad Moravou
(Zelezarny), Ostrozské Nové Vs (Stérkovny a piskovny) a v Uherském Brodg.
Cukrovarnicky pramysl jiz rozeznival posledni tony své labuti pisné, protoZe vétSina zdejSich
cukrovart ukoné¢ila svoji ¢innost. Preprava uhli, predevSim v3ak zdejSi strojirensky,
chemicky, kozedélny, textilni, potravindisky, dievozpracujici a stavebni pramysl plnily
kolgjidte stanic avlecek stovkami ndkladnich vozi. Manipulacni vliaky i, separéty” nepietrzité
piivézely a odvézely loZzenou i prazdnou zatéz. Na vyrovnavkové vliaky zejména krytych a
vysypnych vozi netrpélivé c¢ekali prepravci a naloZzené ucelené viaky mitily ke svym
ptijemcim, predevSim na vychod. Tra méla nezanedbatelny vyznam i pro vnitrostani
tranzitni ndkladni dopravu - zétéZ mezi severni a sttedni Moravou na jedné stran¢ a Brnem,
cementarnou v Mokré a jihovychodni Moravou na druhé strang, se piepravovala pies
Moravsky Pisek. Realizovala se zde vétSina piepravy Stérkopiska z téZebnich lokalit jizni
Moravy. Trat’ Bieclav - Prerov se nezadrzitelné blizilak hranici své vykonnosti.
Nezanedbatelnou pomoci v této situaci byla elektrizace traté, o které bylo rozhodnuto v
sedmdesétych letech 20. stoleti. Soucésti pied elektrizaénich praci byly Upravy koleji&te,
zabezpecovaciho zatizeni, spojené se ztizovanim svételnych navéstidel, elektrickych rozvoda
a s tim souvisgjicich Uprav osvétleni stanic a zastéavek. Nejvétsi podil praci zde odvedlo
Zelezni¢ni stavitelstvi Brno, které také zabezpetovalo vystavbu napéjecich a spinacich stanic
a opraven trakéniho vedeni.

Vlastni préce na elektrizaci traté, kterou provadél podnik Elektrizace Zeleznic Praha, zacaly
dne . listopadu 1980. Jednotlivé Useky byly davany do provozu postupné:

* 26. kvétna 1981 Usek Prerov - Rikovice

» 2. listopadu 1981 Usek Bieclav - Hrusky

« 17. prosince 1982 Gsek Rikovice - Hulin

e 2 listopadu 1983 Usek Hrusky - LuZice. Prvni vlak tahla lokomotiva S 489.0010 z
lokomotivniho depa Brno-Malomeétice

* 5.1ijna 1984 Gsek Hulin - Otrokovice. Zvlé&tni vliak byl vezen lokomotivou ES 499.1002 z
lokomotivniho depa Jihlava

e 14 listopadu 1984 Usek LuZice - Hodonin. Prvni vlak vezlalokomotiva S 499.0098

Po péti letech vystavby byl slavnostné zahgjen elektricky provoz natrati Breclav - Prerov dne
29. birezna 1985.

Zahgjenim elektrického provozu viak stavba neskonéila, protoZe zbyvalo dokongit predevsim
napajeci stanice v Otrokovicich (ddna do provozu 14. prosince 1987), Nedakonicich (13. z&ri
1986) a Rikovicich (4. z& 1986). Pro umoznéni elektrického provozu byla v Otrokovicich na



severnim zhlavi prechodné ztizena mobilni napdjeci stanice. Instalace dvou specidlnich
Zelezni¢nich vozii s technologickym zafizenim na piedem pripravené stanovisté se
uskutecnila pii deseti-hodinové kolejové vyluce v Utery 26. cervna 1984 s asistenci dvou
nehodovych kolejovych jerabi. Byla v provozu od 4. zéri 1984 do 14. prosince 1987 a
zgjistovala napgjeni useku Prerov - Nedakonice do doby zprovoznéni stabilnich napgjecich
stanic. Vedle jiz zminénych tii napdjecich stanic byly soucasti elektrizace trati i spinaci
stanice Rohatec (zprovoznéna 23. prosince 1986),0opravny trakéniho vedeni (OTV) Hulin a
Bzenec piivoz a dispecerské fidici stanovidté Prerov, odkud jsou dalkové ovladdana pevna
trakeni zarizeni na Useku do Nedakonic. Druhy Usek traté z Nedakonic do Breclavi je ovladan
z elektrodispecinku v Brné. Trat’ je v Useku Prerov - Nedakonice elektrizovana stejnosmeérnou
soustavou 3kV Useku Nedakonice - Breclav stiidavou jednofézovou soustavou 25 kV 50 Hz.
Styk obou soustav je proveden ve stanici Nedakonice, druhé a zaroven posledni  stykoveé
stanici na siti CSD, protoZe na ogtatnich tratich je styk dvou soustav proveden na &iré
trati. Tomu odpovidala i v siti CSD ojedingla napéjeci stanice Nedakonice, kterd slouzi k
napajeni obou systémi. Celkova délka zatrolejovanych kolegji ve stejnosmérném Useku Prerov
- Nedakonice, na kterém bylo pouZito trolejové vedeni sestavy ,J", ¢inila 181,240 km ve
stiidavém Useku Nedakonice - Bieclav, kde bylo pouZito olejové vedeni sestavy ,S", ¢inila
167,741 km. Elektrizace trati vyznamné piispéla nejen ke zvySeni jeji propustnogti, ae i k
lepSimu zhodnocovéni energie , zlepSeni kultury cestovani, pracovniho i Zivotniho prostredi.
Predpoklédala se ro¢ni tspora 17 milionu litra nafty v hodnoté témei 90 miliont K¢.

Snaha racionalizovat provoz se projevila i zavadénim jedno¢lenného obsazovani hnacich
vozidel pouze strojvedoucim i zavadénim radiofikace. Od 15. tijna 1985 bylo i na trat’
Breclav - Prerov rozsifeno hnuti ,,700”" , které m¢lo za cil dosdhnout u vybranych lokomotiv
v n&kladni dopravé denniho prob¢hu 700 km. Kazda ze dvou motorovych lokomotiv fady
781, jedna pierovskd a jedna bireclavskd, méla odvézt na této trati tii pary nékladnich viaka
denng.

K zajimavostem ur¢ité patii od roku 1979 realizované piepravy komponentt jadernych
elektraren po Zeleznici , véetné zdejsi trati. Jednalo se o parni generatory (hmotnost 165 tun) a
kompenzétory objemu (127 tn) pro typ VVER 440 MW z Vitkovic do jadernych elektraren v
Dukovanech, Jaslovskych Bohunicich i v mad’arském Paksu.

Pravidelnd motorovéa vozba na trati Breclav - Prerov byla ukoncena 30. kvétna 1987 parem
vlaki R 839 a Mos 200. ktery vezl olomoucky motorovy viz M 286 1007. Od nového
jizdniho té&du, ktery zacal platit v kvétnu 1989. nahradily v pravidelné nakladni dopravé
motoroveé lokomotivy fady T 679.1 (nové rada 781) dvousystémové elektrické lokomotivy
fady ES 499.1 J4 363).

Po roce 1989 v souvislosti se zménami v ndrodnim hospodarstvi dodlo k poklesu objemu
nékladni dopravy, predevdim mistni. Prispely k tomu strukturdini zmény a omezeni vyroby v
fadé zdejSich podnika.

Zatézkévaci zkousku proZila cela trat’ a predevSim stanice Staré Mésto u Uherského Hradisté
ajeji okoli pti ndv&teve papeze na Velehradé dne 21. dubna 1990. Desitky zvi&stnich viaka
sem navezly desetitisice nav&tévnika anasledné zajistily jejich rozvoz po skonéeni akce.

Na rozdil od nakladni dopravy se postupné zvySovala osobni doprava. Od jizdniho Fadu
1990/1991 zacal jezdit v trase Viden - VarSava a zpét novy dalkovy spoj R 204/205
»Sobieski", ktery byl v jizdnim fadu 1993/1994 preveden do kategorie EuroCity a precislovan
na EC 104/105. Od 10. listopadu 1991 byl zruSen par vlakia Ex 234/235. V jizdnim tadu
1993/1994 byly nové pojmenovany rychliky v trase Bohumin - Stirovo R 630/631
»Ragtislav" aR 632/633 ,, Svatopluk™. Od nasledujiciho jizdniho radu se za¢alo s vedenim pri-
mych osobnich vlaki z raznych moravskych mést do Bystrice pod Hostynem na novoro¢ni
palno¢ni m& na Svatém Hostyne. Od jizdniho fa&du 1995/1996 zde z&tal jezdit p&r viaku
kategorie InterCity IC 130/131 ,Polonia’ Budapedt’ - VarSava a zpét. V jizdnim tédu
1997/1998 zmenil vlak 130/131 ,Polonia’ kategorii z InterCity (IC) na EuroCity (EC). Od



jizdniho &du 1998/1999 zacal jezdit v trase Zlin - Praha a zpét vlak kategorie SuperCity SC
520/521 ,Mlady svét", sloZzeny pouze z vozua 1. tridy a jidelniho vozu. V nasledujicim jizdnim
iadu byl pieveden do kategorie Expres s nazvem Ex 520/521 ,Sohaj", ktery vezl piimé vozy
do a z Breclavi.

Zst. Hodonin, v &¢ele osobniho vlaku lokomotiva 363 014-2

Foto: Jiti Kulhdnek, 27. kvétna 1990

Od 1. ¢ervence 1994 doslo k podstatné organizacni zmeéng, jejimz dusledkem bylo rozdéleni
Zelezni¢nich stanic na provozni a prepravni. K 1. lednu 1996 dalSi organizacni zménou doslo
k opétnému slouceni Zelezni¢nich stanic pod jednotné vedeni. Kazda Zelezni¢ni stanice ma
svuj atrakéni obvod, ktery je fizen prislusnym prednostou Zelezni¢ni stanice. Na trati Breclav
- Prerov jsou od té doby tyto Zelezni¢ni stanice: Bieclav (do atrakéniho obvodu na té&o trati
patii Hrusky a Hrusky zastédvka), Hodonin (Moravska Nova Ves, LuZice), Moravsky Pisek
(Rohatec zastdvka, Rohatec, Bzenec privoz a Moravsky Pisek zastédvka), Staré Mésto u
Uherského Hradisté (Nedakonice, Kostelany nad Moravou, Hudténovice), Otrokovice
(Spytihnév, Napajedla, Tlumagov), Hulin (Zahlinice, Brest, Rikovice) a Prerov (Horni
Mosteénice).

Externi dopravce OKD Doprava, a. s., zgistuje od roku 1995 prepravu lignitu ze stanice
LuZice do hodoninské elektrarny.

V zéti 1997 zacaly na trati Bieclav - Prerov stavebni préce na budovani Il. Zelezni¢niho
koridoru, které postupuji od jihu k severu. Znamena to znatny rozsah néro¢nych vylukovych
praci, které negativné ovliviuji pravidelnost Zelezni¢niho provozu a znamenaji zvysené
naroky na zaméstnance Ceskych drah, ale také na cestujici a prepravce. Ukongeni stavebnich
praci se predpoklada v roce 2003.

Pri stavebnich pracich doSlo ve dnech 4. az 9. ¢ervence 2000 neplanované k Uplnému
zastaveni dopravy v Useku LuZice - Hodonin z davodu poklesu podpéry mostu pies Kyjovku
na , Kapriskach". Nakladni a dalkova osobni doprava byla vedena odklony, mistni osobni do-
prava byla zajisténa ndhradni autobusovou dopravou.

Zel. St Hrusky véele osobniho vliaku lokomotiva 754 063-6




Na obnovenych Usecich trati, kde skorcily stavebni préce, bylo aktivovdno moderni
elektronické stani¢ni i trafové zabezpecovaci zatizeni, které umoziuje dakové Usekové
ovl&déani stanic. Prvni vlastovkou, kde se novy zpasob tizeni Zelezni¢ni dopravy zkousi, je od
roku 2000 stanice Moravsky Pisek, odkud se ovl&daji stanice Rohatec a Bzenec privoz.
Zelezni¢ni trati Breclav - Prerov, nezanedbatelného Gseku Il. Zelezni¢niho tranzitniho
koridoru v Ceské republice, se oteviraji do budoucnosti optimistické vyhledy. Jako sougast
evropske dalkoveé Zelezni¢ni sité bude mit velky vyznam pro vzristajici mezinérodni tranzitni
dopravu ve smeéru sever - jih.



