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K TECHNICKÉ 
OCHRANE ŽELEZNÍC 
NA ÚZEMÍ STÁTU

Krátký pohled do historie ukazuje, jak 
postupně narůstal význam železniční 
dopravy pro přípravu válečných plánů a 
vedení operací. Poprvé bylo operační 
rozvinování armády založeno na využití 
železničních tratí za prusko-francouzské 
války v sedmdesátých letech minulého 
století. Výrazněji se projevil význam že­
lezniční dopravy však až při zahájení 
1. světové války na východní frontě, kdy 
rozvoj železnic v jednotlivých válčících 
státech výrazně ovlivnil rychlost přesu­
nů a rozvinutí armád. V carském Rusku, 
kde železniční síf byla slabě rozvinutá 
(1,1 km na 100 km2), bylo dosaženo plné 
bojové pohotovosti armády až za 40 dní, 
zatím co nepřátelské armády se rozvinu­
ly již za 15 dní, a to právě zejména zá­
sluhou husté železniční sítě (v Německu 
10,6 km a v Rakousku-Uhersku 6,4 km že­
leznic na 100 km2). V 1. světové válce 
bylo také ve značném rozsahu využito 
železnic к zásobování vojsk na velké 
vzdálenosti.

Vlivem většího rozmachu operací, hro­
madným nasazením vojsk a zvýšené spo­
třeby materiálu všeho druhu zejména mu­
nice význam železniční dopravy za druhé 
světové války dále vzrostl.

S růstem významu železniční dopravy 
pro vedeni vojenských operací se záko­
nitě zvyšovalo úsilí válčících stran o na­
rušení železniční dopravy na území ne­
přítele. Cílem ničení železnic bylo zpož­
dění příprav operací, zpomalení rozvino­

vání vojsk nepřítele a narušování přísu­
nu materiálu, techniky a zásob.

Také v soudobé válce se význam že­
lezniční dopravy nijak nesnížil, ale po­
někud se změnilo její místo a úloha. Že­
lezniční doprava zůstává nadále rozho­
dujícím přepravním prostředkem přede­
vším к zabezpečení přísunu materiálu a 
zásob z hlubokého týlu do frontových zá­
kladen. Bez obnovy železnic v hlubokém 
týlu a v týlovém prostoru frontu a bez 
přibližování frontových základen к boju­
jícím vojskům nemůžeme frontovou ope­
raci spolehlivě zabezpečit, aniž by bylo 
nutné nasazovat neúměrně vysoké počty 
automobilních dopravních jednotek a 
útvarů. Železniční doprava hraje také dů­
ležitou roli při zabezpečování operačních 
přeprav spojeneckých svazů a svazků do 
operační sestavy frontu před Jejich na­
sazením do bojové činnosti.

Přesuny vojsk po železnici umožňují 
překonat velké vzdálenosti v kratším ča­
se než po silnicích, při menší únavě lidí, 
bez opotřebováni techniky a při podstat­
ně nižší spotřebě pohonných hmot. Nevý­
hodou této přepravy je její větší zranitel­
nost, způsobená vyšší koncentrací vojsk 
a menší možností jejího manévru, zejmé­
na při použití zbraní hromadného ničení. 
Vojska budeme přepravovat po železnici 
zpravidla v hlubokém týlu a v týlovém 
prostoru frontu nejdále po čáru spojující 
předsunuté frontové základny. Od této 
čáry směrem к čáře dotyku s nepřítelem
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budou se vojska přesunovat zpravidla po 
silnici.

Můžeme říci, že železniční doprava bu­
de v soudobých podmínkách vedení ope­
rací zabezpečovat:

— přísun materiálu z hlubokého týlu 
do předsunutých frontových základen, 
popř. do samostatných vykládacích že­
lezničních stanic a míst na železnici,

— operační přepravy a soustřeďování 
druhých sledů frontu,

— odsuny raněných a nepotřebného 
materiálu od fronty do týlu,

— dopravní spojení se sousedy.
Obnova železnic, která zahrnuje obno­

vu železničního spodku (zemního tělesa), 
staveb železničního spodku, železničního 
svršku, sdělovacího a zabezpečovacího za­
řízení, železničních stanic, lokomotivního 
a vozového hospodářství, energetických 
zařízení a zařízení elektrizovaných tratí 
a budov, se dělí na obnovu železnic za 
vojsky a obnovu železnic na státním úze­
mí. Za obnovu železnic za vojsky (fronto­
vých železnic) odpovídá velitel frontu a 
zabezpečuje ji železniční vojsko frontu. 
Obnovu železnic na území státu zabezpe­
čuje resort dopravy a zodpovídá za ni 
ministr dopravy.

Provoz na frontových železnicích ne­
může být úspěšně organizován, pokud je 
železniční síť na státním území nesjízdná. 
Z toho vyplývá priorita železniční dopra­
vy na státním území při kalkulaci obno­
vy železnic. Význam železniční dopravy 
na státním území je dále v tom, že vý­
voz převážné části materiálu určeného pro 
1. frontovou operaci do prostorů soustře­
ďování zásob a do předsunutých fronto­
vých základen umístěných na státním 
území probíhá po železnici. To vyžaduje 
trvalé zabezpečení provozuschopnosti ur­
čitého minimálního počtu železničních 
směrů na státním území.

V těchto souvislostech vystupují v po­
sledních létech do popředí otázky tech­
nické ochrany železnic, zejména na úze­
mí státu.

Cílem technické ochrany je v nejkratší 
době obnovit provoz na železničních úse­
cích a objektech zničených nepřátelskou 
činností.

К narušování železničního provozu bu­
de nepřítel používat letectva, diverzních 
skupin а к ničení důležitých objektů ta­
ké operačně taktických, operačních, popř. 
i strategických raket. Kromě klasické a 
jaderné munice může к ničení železnic 
použít zápalných, chemických a biologic­
kých bojových prostředků. Hlavní nepřá­
telské údery budou směřovat na důležité, 
obtížně obnovitelné objekty (komunikační

centra, železniční uzly, tunely a velké 
mosty), u kterých není možný objezd po 
jiných i méně výkonných tratích. Častým 
cílem napadení budou i komunikace 
v horských údolích, kde může minimál­
ním počtem úderů přerušit železniční, 
silniční a popř. i vodní dopravu.

Požadavky na železniční přepravy jsou 
zvlášť vysoké v prvních dnech války a 
dojde-li v tomto období к rozsáhlému po­
užití zbraní hromadného ničení, budou 
kladeny na řízení, organízovanost a vše­
stranné zabezpečení technické ochrany 
železnic zvlášť vysoké nároky. Ale i při 
zahájení a vedení války klasickými zbra­
němi může nepřítel použít účinných pro­
středků, zvláště letectva. Je zřejmé, že 
i konvenčními prostředky může zasáh­
nout libovolný cil na železniční síti státu. 
Kromě klasických leteckých pum bude 
letectvo používat i řízených střel vzduch- 
-země, které jsou určeny к ničení pev­
ných cílů malých rozměrů, mezi které 
patří i železniční mosty. Při optimálních 
podmínkách mají tyto střely vysokou 
přesnost zásahu.

Při dvou vzletech stíhacích bombardo­
vacích letounů může při použití klasic­
kých zbraní pro izolaci bojiště denně po­
užít nejméně 1000 t klasické letecké mu­
nice, z toho 30 % i více na důležité cíle 
a objekty na železnici.

Všechny skutečnosti ukazují, že již od 
prvního dne války, ať je zahájena a ve­
dená jakýmkoli způsobem, budou úkoly 
technické ochrany železnic na území stá­
tu složité a náročné. To klade nároky na 
systém řízení technické ochrany železnic, 
na organizaci a vyzbrojení jednotek, na 
jejich dislokaci a v neposlední řadě na 
dobu dosažení jejich pohotovosti.

Technická ochrana železnic se z hle­
diska času a náplně dělí na přípravné 
a prováděcí období.

Přípravné období zahrnuje:
— studium dostupných podkladů, kte­

ré má ve svém závěru stanovit pravděpo­
dobnou činnost nepřítele proti železniční 
dopravě v určených prostorech nebo na 
jednotlivých železničních směrech a její 
dopady na železniční dopravu,

— studium technické dokumentace že­
leznic, zejména důležitých železničních 
objektů v zájmových prostorech,

— studium další dokumentace jako 
jsou podrobné mapy, podklady o geologic­
kých, vodních a meteorologických pomě­
rech apod.,

— plánováni technické ochrany želez­
nic v nejpravděpodobnějších variantách, 

— vyčlenění sil a prostředků к tech­
nické ochraně svěřených objektů, jejich
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přesun к objektům, rozmístění ve stano­
vených prostorech s ohledem na nej­
pravděpodobnější přijatou variantu,

— nepřetržitý průzkum určených že­
lezničních tratí,

— organizaci pevného spojeni, jak pro 
hlášení výsledků průzkumu, tak pro ve­
lení a řízeni podřízených a součinnost se 
sousedy a dalšími orgány (zejména s or­
gány dráhy, s orgány CO na železnici 
apod.),

— vytváření zásob obnovovacího ma­
teriálu, konstrukcí a zařízeni ve vhod­
ných prostorech s cílem zkrátit dobu na 
přepravu к objektům, které mohou být 
zničeny nepřítelem,

— některé přípravné práce (organiza­
ce montážních míst a skládek, měřičské 
a vytyčovací práce, úpravu příjezdových 
cest apod.j,

— organizace součinnosti se sousedy 
a dalšími spolupracujícími orgány,

— opatření ke zvýšení odolnosti želez­
ničních tratí, zejména důležitých objektů 
(přípravu náhradních přemostění, objíž­
děk tunelů a železničních uzlů apod.j.

Některá opatření přípravného období 
se realizují již v míru. Do těchto opatřeni 
patří:

— studium technické a další potřebné 
dokumentace, které se zařazuje do systé­
mu přípravy velitelů a štábů železničního 
vojska i řídících orgánů resortu dopravy,

— к zkvalitňování součinnosti řídících 
orgánů resortu dopravy a velitelů a štábů 
železničního vojska se organizují společ­
ná součinnostní velitelsko-štábní cvičení 
zaměřená na problematiku technické 
ochrany železnic na území státu,

— zpracování plánů obnovy jednotli­
vých objektů na železnici na území státu 
pro různé varianty zničení,

— vytváření zásob obnovovacího ma­
teriálu co do množství i dislokace úložišť 
s ohledem na možné důsledky činnosti 
nepřítele proti železniční dopravě,

— příprava náhradních přemostění na 
blízké nebo daleké objížďce. К tomu se 
budují příjezdy к náhradním přemostě­
ním, základy podpěr, nebo i celé podpě­
ry К snížení délky mostu a objemu obno­
vovacích prací se náhradní přemostěni 
zpravidla projektují se sníženou nivele- 
tou (pokud to neohrozí předpokládanou 
lodní dopravu),

— příprava objížděk tunelů a želez­
ničních uzlů. К tomu se budují nutné stav­
by železničního spodku (propusty a mos­
ty], popř. i železniční spodek (násypy a 
zářezy železničních tratí). Železniční svr­
šek se na předpokládaných objížďkách

zpravidla nepokládá, zejména pokud není 
možné objížďku používat i v míru.

Prováděcí období zahrnuje všechny 
práce spojené s odstraňováním následků 
nepřátelského napadení a se zabezpeče­
ním rychlého obnovení průjezdu vlaků 
přes zasažené železniční úseky a objekty 
a s dalším postupným zvyšováním jejich 
propustné výkonnosti až do stanovené 
hodnoty.

Mezi oběma obdobími je zcela zákoni­
tá závislost. Rozsah a kvalita splněných 
opatření v průběhu přípravného období 
přímo ovlivňuje dobu trvání prováděcího 
období, která se v praxi projevuje jako 
Ihňta, za kterou můžeme obnovit želez­
niční provoz přes zničený úsek nebo 
objekt.

Poznatky z Velké vlastenecké války 
ukazují, že při dobré přípravě a organiza­
ci technické ochrany činila průměrná 
doba přerušeni železničního provozu v ro­
ce 1942 asi 6 hodin. Přes zvýšení počtu 
hromadných náletů nacistického letectva 
na důležité železniční objekty na území 
SSSR, nebyla v roce 1944 průměrná doba 
přerušení provozu větší než 8,4 hodin.

Možnost hromadného použití jader­
ných prostředků proti železnicím staví 
před technickou ochranu železnic na 
státním území podstatně větší a náročněj­
ší úkoly. Hromadné jaderné údery mohou 
zasáhnout řadu velkých limitujících ob­
jektů a rozdělí tak železniční síť na více 
izolovaných prostorů a úseků. Hlavním 
úkolem technické ochrany železnic bude 
soustředit síly a prostředky к obnově nej­
nutnějšího počtu železničních směrů v co 
nejkratší době к zabezpečení válečných 
úkolů státu především к všestrannému 
zajištění frontové útočné operace. Na hlav­
ních obnovovaných směrech měli bychom 
zřizovat co nejméně dočasných překlád­
kových prostorů, které snižují výkonnost 
obnoveného směru a vyžadují nasazení 
značného množství sil, dopravních a ma­
nipulačních prostředků. Přesto ale v pro­
storech s rozsáhlým zničením železnic a 
s vysokým stupněm radioaktivního zamo­
řeni je nutné v zájmu rychlé obnovy že­
lezničního provozu se zřízením dočasné­
ho překládkového prostoru počítat.

Zničené objekty obnovujeme po eta­
pách. V první etapě obnovíme stavby a 
zařízeni, které dovoluji co nejdříve za­
hájit průběžnou vlakovou dopravu, ve 
druhé etapě pak stavby a zařízeni v roz­
sahu, který zabezpečí potřebnou propust­
nou výkonnost na daném železničním 
směru.

Při obnově železničního uzlu (stanice)
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zničeného jaderným výbuchem se v první 
etapě předpokládá:

— obnovit spojení (k tomu využít spe­
ciálního kabelu a polní telefonní ústřed­
ny),

— obnovit nejméně zničené a zamoře­
né hlavní a staniční koleje, traťové spojky 
a další koleje, které umožní co nejrych­
leji zahájit průběžnou vlakovou dopravu 
uzlem, nebo jeho objezd po hlavních tra­
tích zapojených do uzlu, rychlostí nejmé­
ně 15 km/h a v jednotlivých místech [na 
nově vybudovaných náspech) nejméně 
5 km/h,

— rozšířit zachované stanice uzlu, 
nebo předuzlové stanice v rozsahu, který 
umožni technickou obsluhu vlaků, jež 
budou projíždět zničeným uzlem.

V druhé etapě počítáme s obnovou 
těch zařízení uzlu, která zajistí rychlé 
zvyšování propustné výkonnosti až do 
stanovené hodnoty a zlepšování provoz­
ních podmínek.

Při obnově velkého mostu se připouští 
v první etapě stavět most se sníženou ni- 
veletou, bez zabezpečení ochrany proti 
odcházejícímu ledu a používat typizované­
ho materiálu a konstrukci, které umožní 
zahájit vlakovou dopravu rychlosti nejmé­
ně 15 km/h. V nezbytných případech za 
zvlášť obtížných podmnek se dovoluje 
snížit rychlost až na 5 km/h.

V druhé etapě se zajišťuje rychlost do­
pravy na mostě nejméně 30 km/h, lodní 
provoz pod mostem a ochrana mostu při 
odchodu velkých vod a ledu.

Při dostatku sil a prostředků a částeč­
ném zničení může být most obnovován 
hned v rozsahu druhé etapy a za předpo­
kladu, že nedojde к velkému zpoždění za­
hájen; provozu.

Hlavní úkoly při technické ochraně že­
leznic na území státu za války plní že­
lezniční obnovovací služba (ŽOS), která 
zahrnuje řídící, výkonné a zabezpečující 
jednotky, útvary a organizace. Systém 
ŽOS je vytvořen v resortu federálního mi­
nisterstva dopravy. Řídící orgány ŽOS 
jsou vytvářeny na jednotlivých řídících 
stupn'ch resortu dopravy v souladu s mí­
rovou organizací.

Na státním území jsou v rámci ŽOS 
speciální výkonné jednotky, zejména 
zvláštní obnovovací jednotky a útvary pro 
obnovu železničních tratí, mostů a tunelů, 
traťové, sdělovací a zabezpečovací distan­
ce a mostní obvody s obnovovac mi a 
udržovacími jednotkami a jiné síly, pro­
středky a zařízeni.

Na technické ochraně se podílejí 
i útvary a jednotky civilní obrany (CO) 
v objektech železnic, které zabezpečuji

průzkum na železnici, záchranu a uvolňo­
vání osob, likvidaci požárů, odmořeni a 
dezaktivaci zasažených prostorů a orga­
nizuji režim života v zasažených prosto­
rech. V rámci CO na železnici se zřizují 
vyhodnocovací střediska radiační situace, 
která zabezpečují rychlou informovanost 
řídících orgánů o radiační a chemické 
situaci na železniční síti.

Přesto, že hlavním úkolem železniční­
ho vojska je obnova frontových železnic, 
je v našich podmínkách stále nezbytné 
použití železničnch útvarů к technické 
ochraně železnic na území vlastního stá­
tu. O rozdělení sil a prostředků železnič­
ního vojska pro obnovu za vojsky a pro 
plnění úkolů na území státu budou pří­
slušné orgány rozhodovat podle rozsahu 
ničení železnic na státn m území a v zá­
vislosti na vývoji operační situace a mož­
nosti obnovy železnic za postupujícími 
vojsky.

Železničn'ch útvarů budeme zpravidla 
používat к technické ochraně nejdňleži- 
tějších železničních objektů (velké uzly 
a velké mosty). Jejích použiti к technické 
ochraně traťových úseků, železničních sta­
nic, malých a středních mostů bude vý­
jimečné.

Železničnímu mostnímu praporu určuje­
me к technické ochraně 2—3 velké mosty, 
železničnímu stavebnímu praporu 1—2 
velké uzly. Rozmístění železničních útva­
rů musí umožňovat velení pomoci organic­
kých spojovacích prostředků z velitelské­
ho stanoviště železniční brigády a sou­
časně rychlé zahájeni obnovovac ch prací 
na zničených objektech.

Svazky a útvary nasazené к technické 
ochraně železnic na území státu zůstávají 
v přímé podřízenosti velitele železničn ho 
vojska, popř. náčelníka správy železnič­
ního vojska frontu a operativně se pod­
řizují náčelníkovi příslušné správy dráhy, 
který za technickou ochranu v obvodu 
své dráhy nese přímou odpovědnost.

Z dvojí podřízenosti železničních svaz­
ků a útvarů při technické ochraně na 
státním území státu vyplývá důležitost a 
nezbytnost nepřetržité součinnosti velite­
lů a štábů součástí železničn ho vojska 
s příslušnými náčeln'ky a orgány jednot­
livých stupňů ŽOS, CO a provozních or­
ganizací. Součinnost probíhá zejména 
v oblasti:

— průzkum účinků nepřátelských úde­
rů,

— vyhodnocován' radiační a chemic­
ké situace a varování,

— poskytováni vzájemné pomoci při 
odstraňován: následků nepřátelského na­
paden',
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— organizace spojení,
— organizace obnovovacích prací, při­

sunu mechanismů, obnovovacího materiá­
lu apod.

Vzhledem к nutné úzké součinnosti 
velitelů a štábů železničních svazků a

útvarů s orgány správy dráhy bude účel­
né, aby objekty svěřené jim к technické 
ochraně byly v obvodu jedné správy drá­
hy. Jinak je organizace součinnosti s or­
gány správy dráhy značně složitá a ča­
sově náročná.

☆

Železniční doprava je rozhodujícím přepravním prostředkem především к přísunu 
materiálu a zásob z hlubokého týlu do předsunutých frontových základen. Důležitou 
rolí hraje i při zabezpečování operačních přeprav spojeneckých svazů a svazků do 
operační sestavy frontu.

Jadernými zbraněmi i klasickými prostředky (zejména leteckým bombardováním) 
může být zasažen libovolný cíl na železniční síti státu. Rychlá obnova železničního 
provozu na hlavních železničních směrech na státním území je hlavní úkol technické 
ochrany železnic, kterou organizuje resort dopravy.

Přesto, že hlavním úkolem železničního vojska je obnova železnic za útočícími 
vojsky frontu, můžeme železničních útvarů použít к technické ochraně nejdůležitěj­
ších železničních objektů na státním území, zejména při rozsáhlém ničení železnic 
v prvních dnech jaderné války.
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