Mgr. Václav Marek: Stotřicet let železnice u nás

NOVOHRADSKÝ ZPRAVODAJ


č.5/1999
Letos již tomu bude 130 let, co se po trati České Velenice – České Budějovice rozjely první vlaky a obyvatelé zdejší krajiny začali využívat výhod rychlého a pohodlného spojení s okolním světem.

Českovelenická trať je v pořadí druhou do provozu uvedenou částí historické Dráhy císaře Františka Josefa (KFJB – Kaiser Franz Josef Bahn). Hlavní trať KFJB byla budována z Vídně do Chebu. Z Českých Velenic byla postavena odbočná větev na Prahu a později ještě spojka z Českých Budějovic do Veselí nad Lužnicí.

První úsek z Českých Budějovic do Plzně byl uveden do provozu 1.9.1868. Spojení Č. Budějovic s Plzní bylo vcelku jasné již od roku 1845, zato pokračování trati z Č. Budějovic do Vídně prošlo mnoha změnami. Různé varianty vycházely z vytýčení tras z doby, kdy šlo o výběr nejvhodnější trasy mezi Vídní a Prahou. Prozkoumat trasy přes jižní Čechy dostal tehdy za úkol 2. trasový oddíl, vedený vrchním stavebním inženýrem B. Schmirchem. Mimo jiné byl sledován směr od již existující Severní dráhy císaře Ferdinanda z Vídně do Stockerau a dále do Gmündu (Č.Velenic).

Zde odbočily dvě trasy: údolí Lužnice – Veselí – Tábor – Miličín – Poříčí n/Sázavou – Dolní Počernice – Praha, druhá trasa údolí Stropnice – Č.Budějovice – Protivín – Písek – Vráž – Rožmitál – Příbram –- Zdice – Beroun – Praha. Pro spojení Vídně s Prahou byl nakonec 3.8.1842 schválen císařem projekt dráhy olomoucko-pražské. Již vyhledaných tras přes jižní Čechy bylo využito později při stavbě KFJB a protivínské dráhy. Při budování KFJB zvítězil návrh Schwanzerbergova konsorcia a 23.10.1866 mu bylo uděleno koncesní právo.

Stavební práce na trati z Budějovic do Plzně byly zahájeny 17.11.1866 slavnostním výkopem poblíž Vondrova dvora u Hluboké n/Vlt. První do provozu uváděný úsek neměl přímé spojení s Vídní, takže společnost musela lokomotivy přivézt přes Bavorsko. Po uvedení do provozu jezdily pravidelně dva páry osobních vlaků, z Plzně pak bylo spojení na Prahu po České západní dráze.

V listopadu roku 1867 byla úředně ohledána trasa z Č. Budějoivic přes Borovany a Nové Hrady do Gmündu a již 17.10.1868, tedy za necelý rok, byly kladeny koleje z Borovan do Nových Hradů. Tehdejší tisk věnoval budování železnic velkou pozornost. Není divu, bylo to období tzv. zakladatelské horečky a vzniku hlavních dopravních směrů. Českobudějovický list „Budivoj“ zavedl dokonce rubriku „Železniční zprávy“.

č.6/1999
Stavbu dráhy doprovázely i různé události, které rozvířily stereotyp usedlého života tehdejších místních obyvatel. Tak 14.3.1869 zveřejnil Budivoj tuto zprávu: „Ples v Borovanech. Minulý týden uspořádali jacísi »páni od železnice« ples, který prý i pan učitel borovanský navštívil. Poněvadž ale není taková zábava nyní na čase a lid tamnější dobře věděl, že jsou to jen politické demonstrace jistých lidí proti všeobecnému řádu křesťanskému, shlukl se lid a zábavu taneční těm pánům překazil.“

Na stavbě dráhy pracovalo mnoho dělníků italské národnosti. V jižních Čechách dodnes žijí jejich potomci, jak o tom svědčí řada jmen italského původu.

Práce na stavbě dráhy pokračovaly rychle kupředu. V říjnu 1868 bylo dokončeno drážní těleso a započalo se se svrchní stavbou. Již 1.3.1869 byla trať průjezdná drezínou. V prvním březnovém týdnu přijela první parní lokomotiva do Záluží (dnes Trocnov). Kolem 20.4. přijela první lokomotiva z Gmündu do Nových Hradů, v polovině května do Borovan a 21.5. projel po celé trati první nákladní vlak.

Dne 24.10.1869 byla zveřejněna zpráva o plánovaném otevření trati pro normální provoz: „Trať z Eggenburgu do Budějovic bude zcela jistě dne 1. listopadu otevřena. Denně budou jezdit osobní vlaky z Eggenburgu do Budějovic ve 2 hodiny v noci a o půl čtvrté hodině odpoledne, z Budějovic do Eggenburgu pak o 5. hodině 48 min. ráno a o 6. hod. 28 min. večer.“ Hned následující číslo českobudějovického listu z 28.10.1869 uvádí zprávu: „Na železniční trati z Budějovic do Eggenburgu počaly vlaky dnešním dnem pravidelně jezditi. Slavnostní otevření dráhy stane se dne 1. listopadu.“ Takže skutečné zahájení provozu připadá na 28. říjen 1869. Směrem na Vídeň se jezdilo do Eggenburgu, kde trať prozatímně končila. Dál muselo být pokračováno dostavníky. Trať Vídeň - Eggenburg byla předána veřejné dopravě 23.6.1870. Od té doby existuje přímé železniční spojení Vídeň – Budějovice – Plzeň. Délka trati činila 46 rakouských mil. Od 3.9.1871 bylo možné cestovat z Gmündu do Čerčan a od 14.12.1871 až do Prahy. Dnem 28.1.1872 byla hlavní dráha prodloužena až do Chebu. Celková délka trati z Vídně do Chebu činila 59,9 míle (455 km). Dne 8.6.1874 byl dokončen poslední stavební úsek KFJB – spojka z Budějovic do Veselí.

V roce 1870 projížděl úsekem Gmünd – Budějovice jeden pár osobních vlaků, jeden pár vlaků smíšených a dva páry vlaků poštovních. Vlaky osobní a smíšené měly vozy I. - IV. třídy (smíšené vlaky vozily také nákladní vagóny). Poštovní vlaky měly vozy I. – III. třídy.

Osobní a poštovní vlaky překonaly vzdálenost Vídeň – Plzeň průměrně za dvanáct a půl hodiny. Smíšené vlaky jezdily jen v úseku Vídeň – Budějovice a cesta trvala asi jedenáct hodin.

První rychlovlaky se na trati objevily 21.5.1871. Od 1.5.1873 zajišťovaly osobní dopravu na trati Gmünd – Budějovice dva páry kurýrních vlaků s vozy I. a II. třídy, jeden pár rychlovlaků taktéž s vozy I. – III. třídy a jeden pár smíšených vlaků s vozy II. – IV. třídy. Všechny vlaky s výjimkou jednoho kurýrního projížděly celý úsek Vídeň – Cheb. Jeden kurýrní vlak končil v Budějovicích. Smíšený vlak z Vídně do Chebu jel přes 29 hodin, rychlovlak jedenáct a půl hodiny.

V době zahájení provozu měla železniční stanice v Nových Hradech dvě staniční koleje, jednu kolej manipulační a krátkou nakládací rampu. Stavba stanice byla dokončena už v r. 1868. První stavbou, připravenou k předání, byla hospoda. V roce 1888 měla železniční stanice čtyři koleje a od 25.10.1890 bylo na nádraží čerpadlo s vodojemem. Dnem 3.7.1892 byla na nádraží otevřena hraběcí restaurace, v roce 1896 čekárna I. a II. třídy (před tím byla III. třída).

 č.7/1999
Pro zajímavost uvádím návrhy na spojení železniční stanice Nové Hrady s Kaplicí. Byla vedena dlouhá jednání o stavbě dráhy především z Nových Hradů do Benešova n./Černou. Jedna varianta návrhů začínala byňovským zhlavím a pokračovala přes Krčín, Stropnici dále. Další začínala u velenické výhybky, měla vést nad Štiptoní, za novohradským zámkem a hřbitovem kde měla být zastávka, dále kolem Zevláku přes Světví, Stropnici a Rychnov do Benešova. Podle dalšího návrhu měla trasa vést pod Novými Hrady do Údolí. Hádky o směr dráhy probíhaly téměř padesát let. Pak bylo v Kaplici sděleno, že na stavbu dráhy je pozdě. Mezitím totiž přijel do Nových Hradů první autobus, který zajistil dopravu mezi nádražím a městem a dále na Benešov, Kaplici. Tím diskuse o navrhovaném železničním spojení definitivně skončily.

Provoz na FKJB zahajovaly osobní lokomotivy řady AF 1, vážící 34,6 tuny a dosahující rychlosti až 60 km/hod. Pro potřebu dráhy je vyrobila lokomotivka ve Vídeňském Novém Městě v letech 1868-70. Rakouské státní dráhy ji později přeznačily na řadu 24. Pro KFJB bylo vyrobeno celkem 32 kusů a jejich sláva skončila v devadesátých letech minulého století. U ČSD bylo sice v r. 1918 přeznačeno několik z nich na řadu 233.0, ale nesloužily již v traťové službě.

Nákladní dopravu zajišťovaly v počátcích provozu lokomotivy řady BF l. V letech 1868-71 je vyrobila lokomotivka Sigl ve Vídeňském Novém Městě, bylo vyrobeno 55 kusů. Trojspřežní nákladní lokomotiva BF 1 vážila 35 tun a dosahovala rychlosti 45 km/hod. Rakouské státní dráhy je přeznačily na řadu 35, u ČSD dosloužily poslední v roce 1930 jako řada 312.3.

V prvních letech provozu byly v osobní dopravě používány vozy 1. až 4. třídy. Jednotlivé vozové třídy byly odlišeny barevným nátěrem vozové skříně. To, že byly používány u KFJB, dokazuje starý snímek, kterým kdysi doprovodil své povídání o počátcích dráhy bývalý pracovník Jihočeského muzea p. PhDr. V. Kulíř. Na snímku lze rozlišit staré vozy s bočními vstupy do jednotlivých oddílů, tzv. „kočárového typu“. Jednotné zbarvení se pak začalo používat u vozů s rovnými bočnicemi. Podle úsudku bývalých pracovníků zvláštního odboru ČKD by to mohlo souviset se zaváděním polní šedi vojenských uniforem. Barevné odlišení vozových tříd, navíc shodné s barvou jízdenek v počátcích provozu, zase zdůvodňuje významný znalec železniční historie akad. malíř a grafik Jiří Bouda tím, že bylo určeno hlavně cestujícím, kteří neuměli číst.

Pokud jsem se zmínil o tzv. „kočárových vozech“, posloužily zde jako vzor silniční dostavníky. Na železniční podvozek se prostě posadily dvě či tři skříně dostavníku a železniční vůz byl na světě. To se projevilo především u vozů 1. a 2. třídy. Na rozdíl od Dráhy císaře Ferdinanda byly už i vozy 4. třídy kryté, ale uvnitř bez sedadel. Měly pouze držadla okolo stěn pro stojící cestující. Všechny vozy byly neprůchozí. Oddíly a vozy byly navzájem spojeny lávkami, připevněnými po obou stranách bočnic vozů. Vlaky měly běžně 4 - 5 vagónů. V té době už byly samozřejmostí služební vozy. Bylo velice zajímavé, vidět soupravu složenou z lokomotivy, zeleného služebního vozu, žlutého vozu 1. třídy, dále z vozů červenohnědých a zelených a nakonec i namodrale šedých čtvrté třídy.

Protože dráha byla budována jako uhelná, hned na začátku provozu měla společnost KFJB pro dopravu uhlí 510 vozů od firmy Ringhoffer. Měly jednoduchou celodřevěnou stavbu a asi jedna třetina z nich byla vybavena ruční brzdou. Na každém bržděném vagónu seděl na jednoduchém sedátku brzdař, který sledoval signály z lokomotivy. V tehdejší době tvořily nákladní vozy u některých drah až devět desetin vozového parku, z nich až polovina sloužila k přepravě uhlí. Náměstek náčelníka provozního oddílu v Č. Budějovicích v.v. p. St. Babor zjistil v archivu dráhy, že v roce 1875 měla KFJB pro úsek Vídeň – České Budějovice – Plzeň – Cheb 110 lokomotiv, 450 osobních a 2.083 nákladních vozů.

V roce 1873 byly zařazeny do provozu nové lokomotivy řady T – u rakouských státních drah řada 26, později u ČSD řada 233.1 Deset jich vyrobila lokomotivka ve Vídeňském Novém Městě a dvanáct ve Floridsdorfu. Vážily 36,7 tun a dosahovaly rychlosti 60 km/hod.

Od poloviny sedmdesátých let byly vyráběny již průchozí osobní vozy. Vzdálenost náprav se pohybovala od 4,1 m do 4,5 metru, celková délka kolem 7 metrů. Objevuje se parní vytápění. Plynové osvětlení začíná převládat nad původním olejovým. Bočnice vozů, které byly původně dole směrem dovnitř zaoblené, se již staví rovné. Významným výrobcem vagónů v našich zemích byla Ringhofferova továrna v Praze na Smíchově, dodávala vozový park i pro KFJB. Vyráběla i poštovní a nákladní vozy a později i lokomotivy.
č.8/1999
Z archívu ČKD mi byla poskytnuta informace o dodávce vagónů pro Kaiser Franz Josef Bahn (KFJB) k r. 1870/71. KFJB měla objednán jeden ředitelský vagón, jeden dvorní salonní vůz, čtyři salonní vozy, 25 vozů l. třídy, 30 vozů l. a 2. třídy, 84 vozů 2. třídy, 25 vozů 2. a 3. třídy, 157 vozů 3. třídy a 66 vozů 4. třídy. Dále 40 vozů poštovních a balíkových, 950 nákladních vozů, 20 vozů na přepravu prken, 1050 uhláků, 35 vozů na přepravu koní, 40 vozů na přepravu klád, 49 vozů na přepravu vepřů, 20 vozů na přepravu hus, čtyři vozy v kombinaci poštovní + polní nemocnice a 115 tendrů.

Po trati se několikrát projel i císař. V kronikách je zaznamenáno, že na jeho přání musel vlak zrychlovat nebo naopak zpomalovat a případně i zastavit na trati, kde se císařskému veličenstvu zráčilo.

Dráha císaře Františka Josefa měla v době zahájení provozu významnou podporu státu. Jednalo se o železnici hospodářsky značně silnou. Hlavním motivem pro její budování byla přeprava uhlí a rychlé spojení Vídně se světoznámými západočeskými lázněmi. Trať nebyla budována se záměrem zlepšit dopravní přístupnost jižních Čech. Jihočeské teritorium plnilo pouze funkci tranzitního území. Nasvědčuje tomu i časové umístění dopravních relací v jízdních řádech. Pravdou není ani to, že hlavním cílem bylo spojení Vídně s Prahou. Praha - hlavní město českého království - byla konečnou stanicí odbočky hlavní trati, která vedla z Vídně přes Cmunt (jak psán Gmünd), České Budějovice a Plzeň do Chebu. Výstavba trati zcela jednoznačně sledovala cíle, které byly prospěšné tehdejšímu mocnářství a na potřeby českého území nebrala zřetel.

Sláva dráhy poněkud povadla v polovině osmdesátých let minulého století, když už bylo jasné, že tuto soukromou dráhu převezme stát. Společnost KFJB neměla zájem na dalším technickém zlepšení. Lokomotivní a vozový park nebyl obnovován. Již v září 1883 byl předložen ministerstvu obchodu, do jehož pravomoci tehdy železnice patřily, podrobně propracovaný návrh předávky KFJB státu. O tehdejších poměrech nechme promluvit článek z českobudějovického Budivoje ze 7.10.1883:

„Dráha Františka Josefa.

Dny absolutismu generálního ředitele Kögerera jsou sečteny, poněvadž se vláda rozhodla povoliti na jednu akcii 10 1/2 zl. renty. Není-li tato cena vysoká, nechceme uvažovati, poznamenáváme ale jenom tolik, že trať dráhy této jest zanedbána, stroje poněkud chatrné a vůbec vše sešlé. Inu ovšem, nynější správě dráhy nešlo zvláště od té doby, co vyjednávalo se o převzetí dráhy této v regii státní. Také úředníci dráhy s toužebností očekávají onen den, kdy panství pana Kögerera praskne, neboť mu na jejich existenci velmi málo záleželo, jen když on za bohatým stolem seděl. Výhody a důležitost dráhy této poznáme teprve tehdy v pravé jejich míře, až se bude nalézati v jiné správě a tarify budou řádně upraveny a sníženy. Tehdy zasvitne obchodu našemu lepší naděje do budoucnosti.“

Dne 21.1.1884 se konala v restauračních místnostech dráhy F. J. v Budějovicích mimořádná valná hromada akcionářů dráhy. Jednalo se o zestátnění dráhy. Po delší debatě schválila valná hromada 1691 hlasem proti 308 hlasům, aby dráha přešla do správy státu. K 1.5.1884 byla KFJB zestátněna. Veškerý majetek převzaly c.k. rakouské státní dráhy.

Tuto událost si samozřejmě nedal ujít tehdejší tisk. Ve svých zprávách hospodářských 24.1.1884 píše Budivoj:

„Sestátnění Dráhy Františka Josefa.

Dne 21. ledna byla v restauračních místnostech dráhy F.J. mimořádná valná hromada akcionářů dráhy F.J. Dostavilo se 139 akcionářů. Kromě jiných také několik bankéřů z Berlína a Frankfurtu osobně. Banky německé zastoupeny byly skoro vesměs svými řediteli. Přítomen byl předseda kníže Jan Adolf Schwarzenberg, který však předsednictvo postoupil místopředsedovi baronu Suttnerovi. Vládním komisařem byl dr. Körber. Přítomní akcionáři zastupovali 1999 akcií s kapitálem 20 miliónů. Jednalo se o sestátnění dráhy. Po delší debatě schválila valná hromada 1691 proti 308 hlasům aby přešla dráha tato ve správu státní za roční rentu zl. 10,50 jak vláda navrhovala.“

 Rokem 1884 končí první historické období naší českovelenické trati.

Pro zajímavost výpis z jízdního řádu KFJB pro úsek Gmünd - Č. Budějovice z června 1870:
	Stanice
	Smíšený vlak
číslo 5
	Osobní vlak
číslo 1
	Poštovní vlak
číslo 3

	
	I II III IV
třída
	I II III
třída

	Vídeň
	6.30
	10.40
	21.00

	Gmünd
Nové Hrady
Borovany
Budějovice
	15.24
16.03
16.44
17.30
	17.11
17.36
18.06
18.49
	3.15
3.40
4.10
4.52

	Plzeň
	
	23.15
	9.49


č.9/1999

Po převzetí Dráhy císaře Františka Josefa státem se na vozidlech objevila značka nového vlastníka – K.k.St.B. (Rakouské státní dráhy – Kaiserlich königliche oesterreichische Staatsbahnen). Jako památka na první období provozu zůstaly do dnešní doby kamenné mezníky s písmeny FJB kolem tratí č. 170, 190, 199, 220 a 226. Nutno též podotknout, že tratě bývalé KFJB se staly společně s Dráhou císařovny Alžběty (bývalá koněspřežka, upravená pro parostrojní provoz) základem železniční sítě jižních Čech.
Ještě v době soukromých drah se rakouská generální inspekce snažila, aby i soukromé společnosti používaly jednotné typy lokomotiv a vozů. Jako příklad lze uvést rychlíkové lokomotivy ř. 4 (u ČSD 254.2), které byly dodávány nejen pro státní dráhy, ale i pro dráhy soukromé. Pro KFJB byly v letech 1879 až 1880 vyrobeny lokomotivy č. 4.181 až 4.193.
Po zestátnění se provoz na bývalých tratích KFJB výrazně zmodernizoval. Do provozu byly zařazovány nejvýkonnější lokomotivy. Naše trať patřila mezi tratě hlavní a jezdily po ní i rychlíkové lokomotivy ř. 6 (ČSD 264.0). Mohly dosáhnout rychlosti až 130 km/hod. Jejich nasazením se podařilo zkrátit jízdní dobu z původních dvanácti na osm hodin u rychlíků Vídeň - Karlovy Vary. Lokomotivy této řady vozily rychlíky po naší trati v letech 1894 - 1898. V Českých Budějovicích sloužily i technicky dokonalejší lokomotivy ř.1206 (ČSD 264.1). I ty se proháněly po naší trati. Po skončení služby v čele rychlíků vozily tyto lokomotivy osobní vlaky. Například ř. 264.0 až do druhé světové války.
Železnice nejsou jen lokomotivy, vagony, semafory a jiná technická zařízení. Železnice slouží lidem a lidé jsou také jejím hybným článkem. Za zdánlivým poklidem a naprogramovaným rytmem se skrývá zodpovědná a náročná práce železničářů. V období K.k.St.B. bylo postavení českých železničářů nezáviděníhodné. Přednostně byli zaměstnávání a zvýhodňováni občané německé národnosti. Služební pomůcky byly vydávány v jazyce německém. Služební hovory byly vedeny německy, české byly trestány. V českovelenických dílnách po nařízení z roku 1896, že se bude úřadovat jen německy, následoval zákaz přijímání českých dělníků. Řada zpráv z dobového tisku svědčí i o tom, že železničáři nebyli zpočátku za svou zodpovědnou práci nijak výhodně placeni. K určitému zlepšení došlo v roce 1899, kdy ministerstvo dopravy vyrovnalo platy železničních úředníků na úroveň ostatních státních zaměstnanců. Zvýšení platů se dočkali i výhybkáři, traťoví hlídači a zřízenci u strojů.
Na přelomu století se stále více objevují signály o snaze po germanizaci – nahrazení českých úředníků německými. Českobudějovický list Budivoj právem rozhorleně upozorňuje, že „čeští zaměstnanci vzorně plní své povinnosti a nikdo nemá práva je trestati za to, že svého českého původu nezapírají.“
V roce 1900 se objevují první zprávy o tom, že dojde k přestavbě nádraží v Č. Budějovicích. Plánovány byly podzemní vchody k nástupištím osobních vlaků do Prahy, Vídně, Lince, Plzně a Českého Krumlova, aby možnému neštěstí zabráněno bylo (jak komentuje tehdejší tisk). Zahájení prací bylo vázáno na uvolnění potřebné finanční částky parlamentem. Přestavba proběhla v letech 1907 až 1908 a byly při ní vybudovány mohutné opěrné zdi a náspy. Z této doby pochází zmínka o zavedení elektřiny v českovelenickém nádraží. Je jisté, že k jejímu zavedení došlo i nově budovaném českobudějovickém nádraží.
č.10/1999

V roce 1900 jezdilo po trati Cmunt – Budějovice osm osobních vlaků, 5 rychlovlaků a v létě navíc dva expresy. Lázeňský expres měl přímé vozy z Vídně do Mariánských Lázní a do Karlových Varů. V čele rychlíků se objevily nové lokomotivy ř. 108 (později u ČSD 275.0). Později pak vozily osobní vlaky a za druhé světové války už jen vlaky nákladní. V roce 1909 vyjely na trať první lokomotivy ř. 80 (ČSD 524.0). Dosahovaly sice jen rychlosti 50 km/hod, ale měly velkou tažnou sílu. Na naší trati byly v provozu ještě v padesátých letech.
Časové údaje v jízdních řádech byly udávány ve dvanáctihodinové časomíře. U údajů od šesté hodiny večerní do 5.55 ráno byly minutové číslice podtrženy. Toto označování jízdních časů bylo používáno do roku 1920. Úsek Cmunt – Budějovice projížděly osobní vlaky zhruba za jednu hodinu a dvacet minut. Ve vozech třetí třídy stála cesta z Nových Hradů do Budějovic 1,02, do Cmuntu a do Borovan 0,52, do Chebu 6,88 tehdejších rakouských korun. V jízdních řádech byla uváděna i poštovní připojení s dopravou osob. V roce 1900 bylo pravidelné spojení mezi Novými Hrady a Kaplicí. Ráno v 5 hodin odjížděl spoj do Kaplice, večer v 19.45 se vracel do Nových Hradů. Cesta do Stropnice trvala hodinu a platilo se 0,50 K. Do Kaplice se jelo skoro pět hodin a cesta stála 2,50 K.
Na přelomu století byly ještě v provozu osobní vozy se zaoblenými bočnicemi a brzdařskými budkami nad úrovní střechy. Koncem století už se stavěly i vozy podvozkové. Měly průběžnou vlakovou brzdu a vytápění parou. Běžné bylo plynové osvětlení. Pro tzv. lázeňský rychlík z Vídně do Karlových Varů byly zkonstruovány zvláštní komfortní vozy. Postupně byly doplňovány moderními vozy první až třetí třídy.
V létě 1914 byl vydán poslední mírový jízdní řád. Podle údajů v něm projíždělo úsekem Cmunt – Budějovice devět osobních vlaků a šest rychlíků. Některé rychlíky jezdily v úseku z Vídně do Cmuntu a zpět společně v jedné soupravě s rychlíky z Vídně do Prahy. V rakouském jízdním řádu Království českého měla naše trať číslo 73.
Nový grafikon dopravy neměl dlouhého trvání. Začala první světová válka. Rakousko vyhlásilo válku Srbsku a postupně se rozhořely boje na všech hlavních evropských válčištích. Železnice, jako důležitý strategický prostředek, byly podřízeny především vojenským účelům. České regimenty přicházely do železničních stanic s českými prapory a zpívaly české národní písně. Populární byla píseň „Červený šátečku, kolem se toč, my jedem do boje, nevíme proč…“ Tyto projevy nevyplývaly z nadšení, že čeští vojáci musí jít bojovat za monarchii. Byla to spíše snaha odlišit se od promonarchistických velikášských projevů německých. Rakouské úřady m.j. znepokojovalo i to, že čeští vojáci mávali lidem na nádražích a kolem trati bílými šátky. Symbolizovali tak, že nehodlají bojovat za císaře pána a při nejbližší příležitosti se vzdají do zajetí.
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V lednu 1915 byl vydán prozatímní jízdní řád. V něm je doslova uvedeno, že "vydání normálního jízdního řádu bylo posunuto v zájmu obecenstva do té doby, až nastane pravidelný a trvalý provoz na všech drahách". Za účelem stručnosti byly vynechány zastávky a podružnější stanice s odkazem na to, že "odjezd z nich si každý snadno může stanovit dle údajů o stanicích předcházejících a následujících". Na naší trati byly uvedeny stanice Cmunt a Budějovice. Počet spojů se v důsledku válečných událostí výrazně snížil. Na naší trati zajišťovaly dopravu čtyři dvojice osobních vlaků a 1 pár rychlovlaků. Nejezdil ani lázeňský rychlík. U tohoto spoje, v jízdním řádu sice uvedeném, byla poznámka o dodatečném zavedení, což "oznámeno bude vývěskami na stanicích". V době první světové války se na některých jihočeských tratích objevují vlaky s poznámkou "Jen pro vojsko".

V roce 1917 se v Budějovicích objevují lokomotivy řady 629 (později u ČSD 354.1). Dosahovaly rychlosti 90 km/h. Výroba probíhala v různých obměnách až do druhé světové války. Tato řada vydržela v provozu až do sedmdesátých let. U ČSD neexistovala jediná hlavní trať, na které by se lokomotivy ř. 354.1 neobjevily. Proto dali železničáři této lokomotivní řadě přezdívku "všudybylka".

S blížícím se koncem války se přiblížila i svoboda našich národů. 28.10.1918 přijaly všechny železniční stanice depeše o kapitulaci Rakouska a vyhlášení nezávislosti Československa. V depeši se nařizuje zadržet zboží určené k vývozu za hranice a odstranit znaky bývalého rakouského mocnářství. Úřední řečí se stává čeština. Budějovická stanice dostává název České Budějovice.

Přestože podle mírové smlouvy z roku 1919 měly Československu připadnout železniční dílny a nádraží v Cmuntu, stal se Cmunt (dnešní České Velenice) součástí československého státu až 31.7.1920. Název stanice České Velenice byl  zaveden od 1.12.1922. Připojením části Vitorazska v prostoru kolem Českých Velenic se území kolem trati definitivně oprostilo od třistaleté nadvlády rakouské. Československo získalo významný železniční uzel, ze kterého se rozbíhají důležité trati směrem na České Budějovice, Veselí nad Lužnicí a Vídeň.

Součástí historie trati je i historie dílen v Českých Velenicích. Dílny byly budovány současně s výstavbou trati. Přesné datum založení není známo, ale svou funkci plnily již v roce 1869. Výstavba byla dokončena v roce 1872. Opravovaly se lokomotivy i vozy. Určitou dobu jim byly podřízeny i dílny ve Vídni a v Plzni. V roce 1913 bylo zavedeno elektrické osvětlení. Podobně jako na dráze, i zde byla období, kdy čeští zaměstnanci byli propouštěni. Trvale začali pracovat na jaře 1920. Jinak dílny sdílely stejný osud jako město Cmunt - České Velenice.

č.1/2000

Důsledkem válečných událostí byly velice složité poměry v dopravě na území ČSR. Řadu problémů způsobilo už jen to, že železniční soustava byla orientována z dob monarchie na Vídeň. V době války byl lokomotivní i vozový park značně zanedbaný. V roce 1918 používaly ČSD ještě starého číslování tratí a vlaků.
Od roku 1919 se stala českovelenická trať součástí nově označeného směru č. 51. Cheb - Plzeň - Cmunt. Protože Cmunt v té době patřil ještě k rakouskému území, byla celní a pasová kontrola prováděna v Nových Hradech. Dopravu v té době zajišťovaly tři páry osobních vlaků. Z toho jeden projížděl v úseku Cmunt - České Budějovice a zpět, další pár vlaků projížděl úsek mezi Cmuntem a Plzní a třetí mezi Cmuntem a Chebem. Dálkové vlaky měly vozy 1. - 3. třídy. V jízdních řádech byl ještě uváděn jeden pár osobních nočních vlaků a lázeňský rychlík. V obou případech ale s poznámkou "prozatím nejede".
V roce 1920 jezdily po trati vlaky jen v úseku České Budějovice - Cmunt. Měly vozy 1. - 3. třídy. Jezdil opět lázeňský rychlík s přímými vozy 1. - 3. třídy z Vídně do západočeských lázní a zpět. Rychlík měl i vozy jídelní. Jezdil sezonně - přes léto. V provozu se udržel až do druhé světové války.
Jak už jsem uvedl v minulém pokračování, od 31.7.1920 připadla část Vitorazska a sní i železniční stanice Cmunt k ČSR. Z Cmuntu se stává československá pohraniční stanice.
Od jízdního řádu 1922/23 je původní plzeňská trať rozdělena na dva samostatné úseky : č. 51. Plzeň - Cmunt a č. 51a. Plzeň - Cheb. Osobní vlaky projíždějí trasy Č. Budějovice - Cmunt a Plzeň - Cmunt.
V roce 1923 se v jízdních řádech objevuje nové pojmenování trati 51. Plzeň - České Velenice. V roce 1924 je uváděn název 74: Cheb - České Velenice, v r. 1926 č. 31. Plzeň - České Velenice.Poté, až do druhé světové války se ustálil název č.38. Plzeň - České Velenice. Znovu se objevují dálkové osobní vlaky z Českých Velenic do Chebu. V polovině dvacátých let se kromě "lázeňáku" objevuje další rychlík z Plzně do Vídně a zpět s vozy 1. - 3. třídy, od roku 1931 s vozy 2. - 3. třídy. Jezdil denně až do začátku třicátých let. Pak byl v úseku Vídeň -  České Budějovice omezen na středu a sobotu.
Zajímavostí v dopravě na naší trati byl pravidelný nákladní vlak s dopravou osob ve vozech  3. třídy. Jezdil v letech 1923 - 1930 dopoledne z Českých Velenic do Českých Budějovic. Cesta trvala dvě hodiny, z  Nových Hradů do Českých Budějovic hodinu a půl.
Výnosem ministerstva železnic byla na naší trati v roce 1935 zřízena zastávka Hluboká u Borovan a o rok později motorová zastávka Hodějovice.
Zajímavostí popisovaného období byla signalizace odlišná od nynější  návěstní soustavy. Na návěstidlech značilo bílé světlo návěst "volno", zelené "výstraha" a červené "stůj". Strojvedoucí si stěžovali na bílou barvu návěstidel pro její snadnou záměnu s jinými světly. Stožáry a plochy předvěstí byly natírány zeleně a bíle. (Předvěsti upozorňují strojvedoucího jaký signál je na hlavním návěstidle.) Předvěsti byly deskové, návěstidla ramenová. Dvouramenná hlavní návěstidla se na tratích objevila již na konci minulého století. Tvary ramen se v průběhu let měnily, ale způsob signalizace zůstává. Horní rameno v poloze šikmo vzhůru vpravo znamená "volno", ve vodorovné poloze "stůj". Obě ramena šikmo vzhůru pomalou jízdu. V noci je signalizace doplněna barevnými světly. V současné době jsou na některých úsecích trati instalována nová světelná návěstidla. Pro návěstění jízdy vlaků po trati byly používány návěstní zvony. Byly na všech hradlářských a závorářských stanovištích. Zvony byly různě naladěny. Signály sestávaly z různého počtu úderů kladívek, ovládaných elektromagneticky.
Návěstní zvony (říkalo se jim číňany) byly používány u ČSD ještě po válce. Odlišný byl i signál k odjezdu vlaků, dávaný výpravčími stanic. V roce 1932 byla zavedena tzv. denní výpravka. Na kruhovém terči byl bílý kříž v modrém poli (dnes je barva pole zelená). V noci bylo signálem k odjezdu vlaku modré světlo (dnes zelené). Tehdejší návěstní řád platil bez velkých změn od počátku století až do okupace. V počátcích provozu bylo jako signál k odjezdu vlaku používáno trojí zvonění na staniční zvony. V železniční stanici Nové  Hrady to bylo naposled 31. prosince 1892.
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V minulém pokračování  jsem se zaměřil na organizaci provozu na naší železniční trati v období mezi dvěmi světovými válkami. V dnešním pokračování se zmíním o železničních vozidlech pro tuto dobu charakteristických.

V čele vlaků se v meziválečném období objevila celá řada lokomotiv, vyrobených ještě v době monarchie. V roce 1918 převzaly ČSD např. lokomotivy řady 264.0. Tyto lokomotivy byly vyráběny ve Floridsdorfu a dalších rakouských lokomotivkách v letech 1894 – 1898. Na jihočeských tratích jezdily s osobními vlaky ještě v roce 1941. V době své největší slávy projela 264.0 s lázeňským rychlíkem trať Vídeň – Karlovy Vary za 8 hodin. V letech 1913-1941 byla v různých obměnách vyráběna lokomotiva řady 354.1. Protože lokomotivy této řady jezdily téměř na  všech hlavních tratích ČSD, vysloužily si přezdívku „všudybylky“. Poslední dosloužily v roce 1971. Lokomotivy řady 375.0 jezdily od roku 1911 v čele lázeňského rychlíku a byly to ony (viz předchozí pokračování), které zkrátily jízdní dobu o třicet minut. Pak přešly na osobní vlaky.

V roce 1922 byly do Českých Budějovic předány lokomotivy řady 365.0. Byla to první československá lokomotivní řada vyrobená pro ČSD po roce 1918. Dobře se osvědčily v rychlíkové dopravě. Dosloužily na osobních vlacích v roce 1969.

V nákladní dopravě se uplatnily lokomotivy řady 312.3.  Byly vyřazeny ve druhé polovině dvacátých let. Na nákladních vlacích se dobře osvědčily lokomotivy řady 414.0. Byly vyráběny v rakouském Floridsdorfu od roku 1885. V traťovém provozu vytrvaly až do třicátých let. Pak přešly na posun a na vlečky. V Českých Budějovicích dosloužila na vlečkách jako poslední 414.062 v roce 1967. V areálu dílen v Českých Velenicích stojí 414.096.

V letech 1909-1922 byly vyráběny nákladní lokomotivy řady 524.0. V Českých Budějovicích sloužily ještě po druhé světové válce 524.089, 0107, 0135 a 0141.

Pro dvacátá a následující třicátá léta jsou charakteristické soupravy osobních vlaků, sestavené z dvounápravových osobních vozů dvou základních typů. Tyto osobní vozy nezměnily svůj vzhled od počátku století. Jeden typ vozů měl otevřené nástupní plošiny, ze kterých se vcházelo čelními dveřmi do uličky, která probíhala zhruba středem vozu. Pro druhý typ jsou charakteristické kryté nástupní představky a průchozí ulička po straně vozu. Lavice byly dřevěné. Místo plynového osvětlení se postupně začalo zavádět elektrické. Ale ještě po druhé světové válce jsem viděl vozy osvětlované plynem.  Vozy byly natírány tzv. vagónovou zelení. Do roku 1936 byly střechy natírány bílou barvou, pak stříbřitě šedě. Nátěry střech bylo nutné obnovovat častěji než nátěry bočnic. ČSD objednávaly u výrobců především velké série vozů 3. třídy. Dnes je možné tyto vozy vidět v historických soupravách. Mají je i v Českých Budějovicích.

V roce 1924 byla u osobních vlaků a vnitrostátních rychlíků zrušena první vozová třída.

Třicátá léta jsou poznamenána hospodářskou krizí. V té době dochází k poklesu nákladní dopravy. Zmenšil se i počet přepravených osob. Na drahách jsou snižovány počty zaměstnanců. Zvýšily se poplatky za služební byty, je zdraženo uhlí. V roce 1933 byly sníženy zaměstnancům ČSD platy.

V době krize se hledalo úspornější řešení pro provoz na tratích ČSD.  Na vedlejších tratích se postupně od roku 1928 objevují motorové vozy. Na naší trati se poprvé uvádějí motorové spoje v jízdním řádu z roku 1934. První motorový vůz se ale ve skutečnosti objevil v prosinci 1932.

Pro ČSD se v té době vyráběly dvounápravové motorové vozy, které měly stanoviště strojvedoucího v budce na střeše. Říkalo se jim věžáky. Patřily mezi ně motorové vozy řad M 120.3 a M 120.4, které s největší pravděpodobností zahajovaly  motorový provoz i na naší trati.

V roce 1932 se začala vyrábět  velká série vozů M 130.1. Od všech ostatních „motoráků“, které se u nás vyráběly, je bylo možné ihned rozeznat podle dvou velkých plochých chladičů kolmo postavených na střeše vozu. Vyráběla je Škoda Plzeň. Topírna v Českých Budějovicích patřila mezi první, kam byly tyto vozy dodány. V Českých Budějovicích sloužily určitě M 130.131, 34, 56, 66 a 90. Sloužily až do padesátých let především na vedlejších tratích. V poválečném období je pamatují  např. na tratích z Číčenic do Volar a do Týna nad Vltavou (M 130.132).

K motorovým vozům bylo postupně vyrobeno několik druhů lehkých přípojných vozů.

Zajímavý je vývoj vnějšího nátěru dvounápravových motorových  a přípojných vozů. Do roku 1934 byly natírány vagónovou zelení. Pak se objevily vozy, které měly podokenní část bočnic natřenou tmavě zeleně a horní část hráškově zeleně. Obě barevné plochy byly těsně pod okny odděleny oranžově natřenou lištou. V roce 1936 se začalo používat světlezeleného nátěru celé vozové skříně, tzv. „rosnička“. Červený nátěr se poprvé objevil v roce 1939.

V letech 1934-1936 byly pro ČSD vyrobeny moderní čtyřnápravové rychlíkové motorové vozy řady M 274.0. Jejich vozová skříň  byla v dolní části natřena  tmavě modrou barvou, v horní části bělošedou. Běžně se těmto motorákům říkalo Modré šípy. M 274.0 se shodně barevnými přípojnými vozy jezdily po naší trati jako motorové  rychlíky. Ještě ve druhé polovině padesátých let vedly ranní a večerní motorové osobní vlaky. Výrobcem byla Škoda Plzeň. Už z dálky bylo slyšet dunění jejich dieselových motorů o výkonu 400 – 425 ks. připomínající zvuk těžkých leteckých motorů. V Českých Budějovicích sloužily např. M 274.002, 9, 11, 12. V roce 1937 dochází k částečnému vzrůstu dopravy. V té době se také zlepšují i platy železničářů. Oživení netrvalo dlouho. Přichází rok 1939 a s ním nacistická okupace. 
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Koncem třicátých let už hrozilo Evropě bezprostřední nebezpečí války. Nad sousedním Německem se rozprostíral zlověstný mrak nacismu. Tíha nacismu dolehla především na naše pohraničí, které stálo tváří v tvář zákeřnému sousedovi. Stále častější byly střety naší armády a četnictva s bandami henleinovců. Napětí je vystupňováno v roce1938. Nepřátelským útokům se staví do cesty odhodlání československého lidu bránit svou vlast. V naší krajině vyrostly v blízkosti trati téměř jako houby po dešti železobetonové pevnůstky. Vzápětí byly obsazeny československou armádou.

Prvního května 1938 obdržely železniční stanice depeši o provedení mobilizačního rozkazu a střežení tratí. Českým lidem do pohraničí vyjíždějí na pomoc obrněné vlaky československé armády. I po naší trati projel takový vlak do novohradského a českovelenického prostoru, v němž byla nepřátelská aktivita henleinovců dosti výrazná.

Situace byla stále tíživější. Třináctého září byla zahájena evakuace českého obyvatelstva z Českých Velenic. Čtyřiadvacátého září byla vyhlášena druhá mobilizace. Pohraničí obsadila československá armáda s odhodláním bránit republiku proti nacistickým hordám. Devětadvacátého září odjel z Českých Velenic poslední vlak se železničáři a českými vojáky. Na železnici vstoupil v platnost poslední normální jízdní řád. V té době byla naše trať označena v jízdních řádech jako trať číslo 38 Plzeň – České Budějovice – České Velenice – (Wien). Z Českých Budějovic do Českých Velenic jezdilo sedm osobních vlaků, z toho byly dva motorové a jeden dálkový z Chebu.V obráceném směru bylo plánováno osm osobních vlaků, z nich dva v motorové trakci a jeden dálkový do Chebu. Čtyři páry vlaků zároveň přepravovaly poštu. Po trati projížděl ve středu a v sobotu jeden pár rychlíků mezi Plzní a Vídní, s přímými vozy druhé a třetí třídy. V žádné stanici mezi Českými Velenicemi a Českými Budějovicemi rychlíky nestavěly. V té době stála jízdenka z Nových Hradů do Českých Velenic 3,80, do Borovan 4,30, do Českých Budějovic 9,20, do Plzně 43,40 a do Prahy 50,40 tehdejších československých korun. Rychlíkový příplatek do Plzně i Prahy činil 15,- Kč. Nový grafikon, který měl platit do května 1939, neměl však dlouhého trvání.

Důsledkem zrádné mnichovské dohody byla okupace českého pohraničí. České Velenice byly Němci okupovány 8. října 1938. Železniční stanice a dílny přešly pod správu německých říšských drah. Stanice byla přejmenována na Gmünd III-Bahnhof. Podobný osud stihl i Nové Hrady. Hranice okleštěné republiky probíhala mezi Novými Hrady a Petříkovem. Jílovice se staly československou pohraniční stanicí. Doprava z Jílovic do poslední jednokolejné zastávky Petříkov byla prováděna přísunem. Vlaky, které podle jízdního řádu odjížděly z Petříkova, musely do této zastávky z Jílovic nacouvat.

V důsledku pomnichovských událostí došlo 5. listopadu 1938 k vydání redukovaného civilního jízdního řádu. Krátce nato vychází 16. ledna 1939 zvláštní vydání jízdního řádu s platností do 14. května 1939. Přišel však osudný 15. březen.
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Po okupaci již dříve okleštěného československého  území se v názvech stanic objevily na prvním místě potupně zkomolené německé názvy. Místo ČSD byly zřízeny tzv. protektorátní dráhy Čech a Moravy. Vozidla byla označena značkou BMB-ČMD (Českomoravské dráhy). Místa českých úředníků byla většinou obsazena Němci. Doprava v protektorátu byla podřízena potřebám nacistického Německa. Čeští zaměstnanci museli povinně navštěvovat kurzy němčiny. Po tratích projížděly vlaky s částmi pro vojsko a s uzavřenými oddíly. Nastalo drancování našeho území. Do Německa byly vyváženy především potraviny. Větší část dopravy na českovelenické trati byla vedena v úseku České Budějovice – Petříkov. Jen některé vlaky projížděly směrem na Nové Hrady a dál. Trať Plzeň – České Budějovice, která tvořila s českovelenickou až do okupace jeden úsek, byla oddělena.
Naše trať dostala v novém jízdním řádu, který platil od 15.5.1939, označení „31. České Budějovice – Gratzen (Nové Hrady)“. Dopravu zajišťovaly čtyři páry osobních vlaků, vedených parní trakcí, s vozy druhé a třetí třídy.
Dva z nich přecházely hranice mezi Petříkovem a Novými Hrady na tehdejší říšské území (okupované československé pohraniční území a Rakousko). Další dva spoje vedly motorové vozy. Ranní motorový vlak jezdil ráno z Jílovic do Petříkova. Odtud se vzápětí vracel do Českých Budějovic. Po trati projížděl jeden pár rychlíků Wien – Cheb (tehdy Eger). V sobotu jezdil ještě jeden pár dopoledních vlaků navíc.
V roce 1940 se v jízdních řádech objevila poučení o tom,jak se chovat za leteckého poplachu a náletu. Pan Vávra z Nové Vsi vzpomíná, jak se v roce 1940 převáželo vlaky veškeré zařízení českých menšinových škol. Např. z Borovan odvezl vlak zařízení školy do Nových Hradů. Dva vagóny nábytku byly z Borovan odvezeny do Ústí nad Labem. Ve svých vzpomínkách uvádí, že už v zimě 1941 mohli lidé ve stanicích vidět lazaretní vlaky, které vozily raněné a omrzlé německé vojáky z ruské fronty. Někteří lidé se odvážili s nimi hovořit a tak se dozvídali o krutých bojích pod Moskvou a jinde, zatímco říšská propaganda halasně oznamovala vítězný postup nacistů s tím, že ruská vojska kladou nepatrný odpor. Z vyprávění pana Vávry jsem se také dozvěděl o častých návštěvách gestapa v železniční stanici Nová Ves. Vyšetřovalo dva požáry vagónů s rašelinou (30.5.1942 a 6.5.1943), požár traťmistrovského skladiště (21.9.1943) a vykolejení rychlovlaku mezi Č. Budějovicemi a Novou Vsí (6.9.1943). Gestapo ve všem vidělo sabotáž. V prvním případě šlo o požár, který způsobily jiskry z lokomotivy. V dalších třech případech nebylo nic vyšetřeno a gestapo odjelo s nepořízenou.
Po napadení Polska a zvláště pak Sovětského svazu se na železnici výrazně zvýšil pohyb vojsk. V roce 1942 byly zrušeny motorové spoje. Vlaky byly vedeny parními lokomotivami. Nacisté potřebovali pohonné hmoty pro tanky a letadla.
Od 4. května 1942 měla českovelenická trať označení „513h Budweis – Gmünd (Waldviertel) Hbf“. Dopravu na trati zajišťovaly čtyři páry osobních vlaků s vozy druhé a třetí třídy, které projížděly úsek České Budějovice – Jílovice; některé České Budějovice – Wien. Na trati se udržel jeden večerní motorový spoj z Českých Budějovic do Jí1ovic a jeden ranní, který z Jílovic nacouval do Petříkova a odtud je1 jako motorový osobní vlak do Českých Budějovic. Plánován byl i jeden pár rychlíků Wien – Karlsbad (Karlovy Vary). – Leipzig s vozy první až třetí třídy a jeden pár spěšných vlaků České Budějovice – Gmünd a zpět s vozy druhé a třetí třídy. V obou případech s poznámkou „t.č. nejede“. Poznámka „Vlak t.č.nejede“ nebo „Jede až ode dne otevření“ nebyla té době v jízdních řádech žádnou zvláštností.
V českobudějovických dílnách pracovali totálně nasazení dělníci a zajatci. Stupňovalo se šikanování českého obyvatelstva. Čeští zřízenci museli v době války předkládat rodné listy svých rodičů a prarodičů, aby dokázali, že nejsou židovského původu. V době heydrichiády byli nuceni podepisovat sliby věrnosti pod pohrůžkou ztráty zaměstnání. A nezůstalo by jen u toho.
Český národ se vůli Němců nepodřídil. Čeští lidé vedli skrytý a někde i otevřený boj proti okupantům. Jeden můj strýc – železničář – vyprávěl o tom, jak vytrhal kabely z palubních desek a rozřezal sedadla v přepravované vojenské technice. Dosti časté bylo prořezávání pytlů s moukou a jinými potravinami, které byly určeny pro frontu. Z Českých Budějovic a Borovan jsou známy případy nařezávání brzdových hadic. Železničáři také sypali písek do ložisek vagónů. Ta se cestou zadřela. Docházelo tak ke zdržování přepravy. V roce 1944 bylo železničářům nařízeno odevzdávat před nástupem služby nože výpravčím, aby se zabránilo sabotážím. Gestapo bylo častým „hostem“ v železničních stanicích. Ale čeští železničáři si dovedli vždy poradit.
Od 17. května 1943 měla naše trať v německém jízdním řádu označení „596. Pilsen – (Prag) –Protivín – Budweis – Gratzen“. V protektorátním jízdním řádu byla vedena jako trať 513k Budweis – Gmünd (Waldviertel) Hbf – Budějovice – Gmünd (Waldviertel) Hbf.
Vše napřed německy, pak česky – dle nařízení okupantů. Po trati jezdilo pět párů vlaků s vozy druhé a třetí třídy, všechny v parní trakci. Motorové spoje už v té době nejsou uváděny. S poznámkou „t.č. nejezdí“ byl naplánován jeden pár rychlíků Karlovy Vary – Wien a jeden pár rychlíků Wien – České Budějovice.
V roce 1944 projíždělo po trati šest párů osobních vlaků. Z toho pět v úseku České Budějovice – Gmünd a jeden v úseku České Budějovice – Jílovice. S poznámkou „ode dne otevření“ je uveden jeden pár rychlíků Leipzig – Wien s vozy druhé a třetí třídy.
V době války se na trati objevovaly různé transporty. Z vyprávění matky vím o příjezdu dvou vlaků s belgickými zajatci, které směřovaly na České Velenice. Vlaky zastavily v Borovanech. Zajatci byli přepravováni v dobytčích vagónech. K dopolednímu přinášeli borovanští občané zajatcům jídlo, ale ke druhému (odpolednímu) už je esesáci nepustili. Po trati také projel směrem na České Budějovice celý nákladní vlak s naloupenými zvony. K posílení rozpadající se východní fronty projel po trati směrem na České Velenice transport s tzv. afrikakorpsem. To byla nacistická vojska, která předtím bojovala v Africe. Nejhrůznější byly vlaky s nákladními vozy, u kterých byla okénka vypletena ostnatým drátem a v nich byly vidět lidské obličeje. takto byli dopravováni vězni koncentračních táborů.
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Po vítězných bitvách na Volze, u Leningradu i u Kurska se konec nacistického panství nezadržitelně blížil. Rudá armáda hnala nacistická vojska na všech frontách. Své pozice ztráceli nacisté i na západní frontě. S blížícím se koncem války nastalo období téměř denních leteckých poplachů. Nad naší krajinou prolétaly svazy těžkých angloamerických bombardérů, které za sebou zanechávaly oblohu hustě posetou pruhy kondenzačních par. Bylo slyšet i ozvěny vzdáleného bombardování, jehož cílem se staly dopravní uzly a průmyslová centra.            V jízdních řádech z konce války jsou časové údaje vlaků na tratích směřujících k frontě už jen vytečkovány. I to byla známka blížícího se konce německého fašismu. 
Jízdní řády z konce války svědčí o nestálosti dopravních poměrů. 15. ledna 1945 vyšla úprava jízdního řádu. V ní je i poučení o tom, „jak se chovati při útocích nízko létajících letců“. Nad železničními tratěmi se v té době objevovali stále spojenečtí  stíhači (samotáři), kteří vyřazovali z provozu palbou z palubních zbraní především lokomotivy. Podle toho, že zpravidla prostříleli parní kotle lokomotiv, dostalo se jim přezdívky „kotláři“. Jako poslední válečný rychlíkový spoj je na naší trati uváděn rychlík z Lipska do Vídně a zpět. Všechny osobní vlaky projížděly v té době až do Gmündu. Ještě v lednu vyšla příloha k prvnímu dodatku k úřednímu jízdnímu řádu. V ní se dozvídáme, že od 23. ledna 1945 nejezdily už žádné rychlíky a spěšné vlaky. Pro zajímavost uvádím, že zůstaly zachovány pouze tři rychlíkové spoje na našem území. Byly to rychlíky mezi Prahou a Olomoucí, Berlínem a Vídní, Stuttgartem a Prahou. V jižních Čechách byla úplně zastavena doprava na trati Dívčice-Netolice. V příloze k jízdnímu řádu je upozornění, že cituji: „v územích ohrožených nálety nutno počítati s tím, že vlaky po přechodnou dobu nepojedou, nebo budou odjížděti ze stanic a končiti ve stanicích před těmito místy“. Zdůrazňována jsou opatření ohledně zatemnění. 
Na jaře došlo k výraznému omezení osobní dopravy. Železnice sloužila především k přepravě vojenských transportů.
Dne 23. března 1945 podnikly angloamerické bombardéry nálet na nádraží a výtopnu v Českých Budějovicích. Byly zničeny i mosty na tratích, které směřují z Českých Budějovic k jihu. Toho samého dne bylo téměř zničeno město České Velenice. České Velenice přestaly jako železniční stanice existovat. Lokomotivní čety dostaly pokyn považovat prostor města za traťový úsek. Vlaky zde projížděly maximální rychlostí 10 km/hod. po narychlo upravených průjezdných kolejích. Doprava byla řízena ručně dávanými návěstmi.
Den poté, 24. března 1945, byl proveden další nálet na nádraží a město České Budějovice. Bylo zničeno seřaďovací nádraží. Stejný osud stihl i výtopnu. Jedna jediná bomba si tehdy našla ten nejsprávnější cíl – budovu gestapa v Českých Budějovicích. Při náletech byly velké oběti z řad civilního obyvatelstva. V železničních uzlech zahynula i řada železničářů. V Českých Velenicích přesáhl podle některých údajů počet obětí z řad civilního obyvatelstva jeden tisíc. Po druhém náletu byla doprava na naší trati úplně přerušena. Od 25. března  odjížděly vlaky směrem na České Velenice z Hodějovic. Od 28. března byla osobní doprava z Českých Budějovic směrem na České Velenice vedena přes seřaďovací nádraží. Později byl opraven most českovelenické osobní koleje. Jezdily po něm i vlaky, které směřovaly k Šumavě. 
Pátého května 1945 vypuklo povstání proti německým okupantům. Železniční telegrafy předaly zprávu o vyvěšení českoslovenkých státních vlajek. Úřady začali přebírat čeští zaměstnanci. Krajinou se valily hordy nacistů, které hledaly spásu za západní frontou. Ještě v poslední chvíli rozsévaly zkázu a smrt. Borovanský kronikář Eduard Buchtel objevil v kronice železniční stanice Borovany zprávu o posledních válečných dnech. Na borovanském nádraží stály vlaky s německými dělostřelci a tanky, ale také s vagóny naloženými rýží, cukrem a jinými potravinami. Železničáři se je snažili zadržet. Teprve pod pohrůžkou velitele transportu s tanky, že rozstřílejí nádraží, když nebude propuštěn jejich transport a vlak s potravinami, odjely po dohodě mezi českobudějovickou a borovanskou stanicí německé transporty k Českým Velenicím. Tam už na ně čekala Rudá armáda. 

Konečně přišly toužebně očekávané okamžiky. Sedmého května byly osvobozeny České Velenice, 9. května  České Budějovice a Nové Hrady, 10. května Borovany. Celý národ tehdy s radostí, dojetím a nadějí na lepší zítřek oslavoval své osvoboditele. Ve vítězně zakončené válce viděl záruku, že se už nikdy nebude opakovat Mnichov a 15. březen,  že se nádraží i celá města znovu neocitnou v troskách. Lidé se s nadšením pustili do budování válkou postižené republiky.  

Do Českých Velenic přijel první vlak od Veselí nad Lužnicí dne 23. května 1945. První vlak po naší trati přijel do Českých Velenic 28. května. Byl to vlak číslo 142. Vezl především železničáře. 

Ve dnech 21. května až 20. srpna 1945  se na organizaci dopravy v českobudějovickém prostoru podílelo sovětské železniční velitelství. Pracovala zde řada příslušníků železničního vojska Rudé armády. Mimo jiné jednali zástupci Československých státních drah a sovětského velení s Rakušany v Gmündu o převzetí železniční stanice České Velenice. 

Patnáctého srpna 1945 byl vydán Prozatímní úřední jízdní řád. Tehdy jezdilo z Českých Budějovic do Českých Velenic denně pět osobních vlaků, obráceným směrem čtyři. Všechny byly vedeny v parní trakci a měly vozy druhé a třetí třídy. V osobní dopravě se používaly předválečné typy lokomotiv a dvounápravové osobní vozy. Z této doby pamatuji ještě osobní vozy osvětlované plynem. 

Jádrem poválečného nákladního  lokomotivního parku se staly lokomotivy řady 524.0 z let 1909 až 1922. Až do šedesátých let bylo možné vidět na trati i lokomotivy německého původu řady 555.0 a 555.1 – tzv. 

„ Němky“. Za války je vyráběly lokomotivky téměř po celé okupované Evropě. I v nákladní dopravě převládaly krátké dvounápravové vozy.

Třetího prosince 1945 byl v Československu zaveden první normální jízdní řád. Československé státní dráhy byly první železniční společností v Evropě, která po válce normální jízdní řád zavedla. 
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V roce 1946 byla v Českých Budějovicích provedena oprava mostů a nádraží. Od 6. května 1946 se na českovelenické trati opět objevily vlaky vedené v motorové trakci.
Symbolem nového života na železnici po osvobození se staly univerzální lokomotivy řady 475.1. Tyto krasavice na kolejích vyráběla od roku 1948 Škoda v Plzni. Na naší trati se na většině vlaků uplatnily v šedesátých a sedmdesátých letech. Od železničářů dostala řada 475.1 přezdívku „šlechtična“. Důvodem pro tento název bylo především ulehčení práce topičů zavedením mechanických přikladačů.
V letech 1948 – 1956 byly pro ČSD vyrobeny lehké motorové vozy řady M 131.1. V kopřivnické Tatře a ve Vagónce ve Studénce bylo vyrobeno 549 kusů. Nejčastějšími přezdívkami vozů byly „Hurvínek“ a „kufřík“. M 131.1 byly kvalitní a spolehlivé vozy. V provozu se výborně osvědčily. Postupně nahradily směsici předválečných dvounápravových motorových vozů. Byly to první motorové vozy se vzduchem chlazeným motorem. Během třicetileté služby byly k vidění téměř na všech tratích ČSD. Lokální tratě ovládly úplně. Dovedly si poradit i s rychlíky. V Číčenicích jsem viděl jejich nouzové nasazení na rychlíku Děčín – České Budějovice. V Českých Budějovicích se jich ve službě vystřídalo něco kolem padesátky. K M 131.1 byly vyráběny přípojné vozy, které měly shodnou vozovou skříň. Tyto na pohled velice pěkné soupravy se na naší trati uplatnily v padesátých a šedesátých letech především u ranních a dopoledních spojů. Žádnou zvláštností nebyla souprava, kterou tvořily dva motorové vozy a tři vozy přípojné.
V klasických osobních soupravách převládaly na naší trati až do konce padesátých let předválečné vozy s dřevěnými lavicemi. Byly to jednak vozy řady Ci s nekrytými nástupními plošinami a průchodem uprostřed, jednak vozy řady Ce s krytými nástupními prostory (tzv. představky) a postranní uličkou.
Mezi Českými Velenicemi a Plzní jezdil až do roku 1952 jeden pár motorových rychlíků, vedených „Modrými šípy“ M 274.0 z let 1934 – 36. „Modré šípy“ pak ještě v dalším období vozily první ranní a večerní motorové osobní vlaky. Od akademického malíře pana Jiřího Boudy vím o jejich nasazení na naší trati ještě v roce 1957.
V letech 1948 – 1950 byla v Českých Velenicích vybudována nová nádražní budova. Českovelenické dílny nebyly v roce 1948 ještě v plném provozu. Přesto se zde za obtížných podmínek opravovaly lokomotivy a vagóny.
Desátého září 1949 byla stanice Záluží – Ledenice přejmenována na Trocnov.
V roce 1951 bylo naší trati přiděleno označení 19.Plzeň-České Velenice. Do té doby byla vedena jako trať č. 18.
V roce 1956 byla u osobních vozů zrušena třetí vozová třída.
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V letech 1949 až 1960 byly pro Československé státní dráhy vyráběny rychlíkové motorové vozy M 262.0. Na naší trati vedly motorové osobní vlaky na sklonku padesátých let a v letech šedesátých. V Českých Budějovicích sloužily např. vozy inventárních čísel 143, 144 a 167. Řada těchto vozů slouží ještě v dnešní době.
V roce 1960 se v závěsu za M 262.0 objevily první moderní čtyřnápravové přípojné vozy se širokými panoramatickými okny na čelech. Podle služebního označení Balm se jim běžně říká „balmy“, „balmáky“. Ještě dnes je můžete občas vidět na večerním motorovém rychlíku z Rakovníka do Českých Velenic. Jsou již zmodernizovány, ale původní vzhled si vcelku zachovaly. Balmy měly na svou dobu moderně řešený interiér. Charakteristickou vlastností byl lehký chod. Byly určeny pro rychlíkovou dopravu. Na naší trati byly obvyklé soupravy dvou Balmů za M 262.0. Ranní osobní vlak pokračoval po připojení dalších Balmů a ještě jednoho M 262.0 z Českých Budějovic do Brna jako motorový rychlík. Večerní (sedmý) motorový osobní vlak z Českých Budějovic do Českých Velenic byl pokračováním motorového rychlíku z Brna. V jízdních řádech sice přímé vozy mezi Českými Velenicemi a Brnem a zpět nebyly uváděny, ale řada cestujících jich jako přímé využívala. Bylo tedy možné jet bez přesedání z Brna až do Českých Velenic (ráno obráceně). Tento stav trval i po zavedení novějších motorových a přípojných vozů až do doby, kdy na rychlíky mezi Českými Budějovicemi a Brnem byly nasazeny klasické těžké soupravy.
Na osobních vlacích, které táhla pára, se v padesátých letech objevovaly ojediněle osobní vozy s celokovovou moderně tvarovanou skříní, tzv. „Rybáky“. S nimi tvarově shodné byly i služební a poštovní vozy. V čele osobních vlaků byly tehdy běžně vidět parní lokomotivy ř. 354.1 a 365.0.
Zajímavostí druhé poloviny padesátých let byla vzorná souprava vlaku „Šumavan“ s rozhlasovou ústřednou, propojenou se všemi vozy soupravy a prodejem denního tisku. Pamatuji ji na odpoledním dělnickém vlaku z Českých Budějovic do Českých Velenic.
V šedesátých letech se v osobní dopravě na naší trati objevily moderní univerzální lokomotivy ř. 475.1. Ty už tahaly na pohled velice pěkné ucelené soupravy osobních, služebních a poštovních Rybáků. (Přezdívka „Rybák“ je odvozena od toho, že na vagónech byly použity moderní podvozky konstruktéra Ing. Rybáka z počátku století.)
V červenci 1958 byly do Českých Budějovic přiděleny moderní parní lokomotivy řady 556.0. Přezdívalo se jim „štokr“ nebo „bugatka“. Ještě se o nich zmíním dále.
V roce 1961 byl pro noční směny zaveden nový ranní motorový osobní vlak z Českých Budějovic. Vedly ho motorové vozy M 131.1.
Od roku 1962 se začíná psát historie závodu na výrobu betonových pražců v blízkosti novohradského nádraží.
V šedesátých letech na trati výrazně stoupla nákladní zátěž. Převážnou část nákladních vlaků tvořily ucelené soupravy vozů, určených pro přepravu štěrkopísku z Třeboňské pánve. Tehdy se hodně stavělo a betonárny polykaly celé vlaky materiálu.
V polovině šedesátých let se na naší trati objevily krátce motorové vozy M 240.0, které měly vozovou skříň shodnou s již zmíněnými Balmy. Sériově byly vyráběny ve Studénce v letech 1963 až 1965. V Českých Budějovicích sloužily krátce (1964-1965). Pak byly předány do Karlových Varů. Původně měly u ČSD nahradit osvědčené M 131.1. Ve větší míře k tomu nedošlo. Vzhledově pěknou soupravu M 240.0 s Balmy pamatuji např. na dopoledním vlaku do Českých Budějovic. Po naší trati jezdily mj. motorové vozy těchto inventárních čísel: 044, 067, 079.
Od 28. května 1967 až do roku 1971 jezdil po naší trati těžký mezinárodní rychlík „Sanssouci“ z Berlína do Vídně. Pak jezdil přes Třeboň.
V polovině roku 1967 se v Českých Budějovicích objevila první parní lokomotiva, která byla vyrobena ve Škodovce po osvobození. Byla to 534.0301. Dnes je provozuschopným exponátem Národního technického muzea.
Po dokončení elektrifikace plzeňské trati v roce 1968 byly na českovelenickou přesunuty některé čtyřnápravové velkoprostorové vozy řady Bai. Tyto pak byly postupem let vystřídány moderními vozy z Německé demokratické republiky a z Maďarska.
Zajímavé je také to, že od 1.10.1966 byla zkrácena pracovní doba v depech, pak v železničních stanicích a od 1.1.1967 v celé dráze. V Českých Budějovicích byly vybudovány moderní nocležny hotelového typu. Přivítal je především vlakový personál dálkových osobních vlaků a rychlíků, jejichž soupravy přijížděly do Českých Budějovic ve večerních hodinách a vracely se zpět ráno.
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Od roku 1969 sloužily v Českých Budějovicích moderní rychlíkové motorové vozy řady M 296.2, které převzaly brněnské rychlíky a s nimi již uvedené motorové vlaky na naší trati. Dvěstědevadesátšestky tahaly už nové velké přípojné vozy řady Baim. Naposledy jely po naší trati v roce 1982. Často bylo vídávat vozy M 296.2018.
Dne 28. května 1970 byla na trati mezi Borovany a Trocnovem otevřena v blízkosti vesnice Radostice nová zastávka Trocnov.
V roce 1973 byl úředně zaveden zákaz kouření ve všech osobních vlacích. V tomtéž roce byly v pokladnách českobudějovické železniční stanice zavedeny stroje na tištění jízdenek.
V roce 1977 skončil provoz parních lokomotiv řady 475.1. V roce 1979 byla v českovelenických dílnách opravena poslední parní lokomotiva pro pravidelný provoz u Československých státních drah. Rokem 1979 končí nasazení parní trakce na osobní vlaky. Parní lokomotivy se pak ještě na čas objevují v čele nákladních vlaků.
Pára na naší trati skončila definitivně v roce 1981. Poslední pravidelný vlak, tažený parní lokomotivou v jižních Čechách, projel po naší trati 31. března 1981. V jeho čele jela lokomotiva 556.0506. Její vůbec poslední službou v pravidelném provozu byla doprava osobního vlaku z Českých Velenic do Gmündu téhož dne.
V minulém pokračování jsem slíbil zmínku o lokomotivách řady 556.0. Byly vrcholem umu a dovednosti plzeňských škodováků a byly i v cizině považovány za nejdokonalejší na světě. Kdysi jsem četl srovnání řady 556.0 se Stephensonovou Raketou. Spotřeba uhlí na vyrobení stejného množství páry klesla na jednu sedminu. Pětsetpadesátšestka pracovala asi stokrát hospodárněji než Raketa.
         Lokomotiva 556.0506 měla to štěstí, že neskončila ve šrotu jako převážná většina parních lokomotiv. Je jednou z mála výjimek mezi našimi parními lokomotivami. Ve vzorném a provozuschopném stavu ji udržovali pracovníci lokomotivního depa v Českých Budějovicích. Objevovala se v čele zvláštních vlaků v celé ČSSR, později ČR. Na naší trati ji bylo možné vidět pravidelně každý rok na podzim při zvláštních jízdách do Českých Velenic a zpět. Lokomotiva byla vyrobena v roce 1957. Při listování ve starých novinách se lze dočíst, že např. v dubnu 1964 podala lokomotivní četa 556.0506 nejlepší výkon. Najela 9.076 km, uspořila 102 tun uhlí a 95 kg oleje. V současné době je tato lokomotiva odstavena pro nezpůsobilost parního kotle. Snad se najdou na jeho opravu potřebné peníze.
V sedmdesátých a osmdesátých letech postupně ovládly nákladní dopravu na trati výkonné motorové lokomotivy řady T 679.1, Sergeje se jim přezdívalo, a hravě si poradily i s nejtěžšími vlaky. T 679.1 byly vyráběny v lokomotivce v Lugansku v tehdejším Sovětském svazu. Po roce 1989 byly rychle vyřazovány z provozu.
Od nového jízdního řádu 1982 převzaly velký počet osobních vlaků motorové vozy řady M 152.0, nyní 810. K nim jsou řazeny přípojné vozy stejného vzhledu. Klasické soupravy s velkými osobními vozy tahaly v osmdesátých letech motorové lokomotivy řady T 478.1 (přezdívka Zamračené či Bardotky) a T.478.3 (Brejlovci) z ČKD Praha.
Poslední poštovní vůz bylo možno vidět na naší trati v září 1984. Patřil do skupiny tzv. Rybáků, o kterých jsem se již zmiňoval.
Ve druhé polovině osmdesátých let došlo k přeznačení hnacích vozidel a z označení byla vypuštěna písmena. V novém označení první tři číslice označují řadu vozidla, následují tři číslice, které označují pořadí vozu příslušné řady a jedna kontrolní číslice. Změnila se i barevná úprava vozidel a její součástí jsou i výstražné pruhy ve žlutém či oranžovém provedení na čelech vozidel.
V odborném tisku se objevily tu a tam zprávy o elektrifikaci naší trati. Elektrické vlaky se měly na ní objevit v deváté pětiletce. Po roce 1989 k uskutečnění tohoto záměru zatím nedošlo.
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Na závěr seriálu ještě několik úryvkovitých poznámek k posledním deseti letům na naší železnici.
Podle grafikonu 1989/90 jezdilo po trati 19 osobních vlaků, z toho pět v klasické soupravě (jeden jen v zimním období v pracovní dny ráno do Č. Budějovic). Převážnou většinu vlaků vedly motorové vozy ř. 810, klasické těžké soupravy ř. 751 a 754. V klasických soupravách se používaly osobní vozy řad Bhm, Bm, B, Bt, Bte, služební BDs, BDms. V průběhu let bylo možné vidět i vozy řad Bymee, Bdmee, na rychlíkách AB a Beer. Motoráčky ř. 810 tahají přípojné vozy Baafx (ř. 010). Manipulační nákladní vlaky vedly (a dodnes vedou) lokomotivy ř. 770 a 771. S nimi mezi Českými Velenicemi a Českými Budějovicemi pendluje stařičký služební vůz Daa-k 7032-2, sloužící potřebám vlakové čety - posunovačům, kteří doprovázejí vlak. Průběžné vlaky vedly Sergeje, ř.781 a Bardotky, ř. 751. Manipuláky odstavují a přibírají nákladní vagóny ve stanicích na trati. Průběžné náklaďáky trať projíždějí. Třiadvacátého září 1989 projel po trati pár osobních vlaků vedených parní 556.0506. V lednu 1990 projížděly po trati vlaky mezi Českými Budějovicemi a Vídní, v březnu mezinárodní expres Vindobona.
V květnu 1990 avizoval Občanský deník zdražení jízdného od 1. září.
Po zdražení jízdného se např. prodávaly kartónové jízdenky tištěné po obou stranách (jízdné se sčítalo). Pamatuji např. 5+5 Kčs. Nově byly zavedeny slevy pro důchodce, občané nad 70 let jízdu v osobních vlacích neplatili. Ještě zůstalo dělnické a žákovské jízdné. V září 1990 se na trati opět objevila Vindobona. Bylo to vzhledem k výlukovým pracím na pražské trati.
S novým grafikonem došlo k přejmenování konečné stanice trati č. 190 - plzeňského Gottwaldova nádraží na Hlavní. Prvního října 1990 se poprvé v poválečném období objevuje zmínka o stávce na železnici.
Prvního listopadu projel po trati konvoj historických parních lokomotiv, který směřoval do Chebu na oslavy železničního výročí.
V dubnu 1991 se začíná uvažovat o rušení některých tratí a omezení dopravy z důvodu úspor. Naše trať mezi nimi není uváděna.
V grafikonu 1991/92 byly některé původně motorové spoje převedeny na klasické soupravy.
V dubnu 1992 byl zrušen název funkce náčelník stanice a zavedeno označení přednosta.
Desátého května jel po trati s Os 18009 opravený salónní vůz T. G. Masaryka.
V resortním tisku se objevil článek „Kolaps přišel nečekaně“ s podtitulkem „Pražce z Nových Hradů nikdo nechce“. Z jeho obsahu vyjímám: „Ještě v r. 1991 bylo v N. Hradech vyrobeno 190 000 betonových pražců. Od 1. dubna byl závod uzavřen. V březnu dostala stovka dělníků a techniků výpověď a dalších dvacet k prvnímu dubnu. Hlavní důvod: odběratelé neměli na pražce peníze.“
Jedenáctého dubna 1991 modernizovali v ŽOS Č. Velenice první jídelní vozy pro spoj Praha – Vídeň. Úprava jednoho vozu přišla na 1 200 000 Kč.
Grafikon 1991/92 přinesl změny v nákladní dopravě. Došlo k jejímu výraznému poklesu. Na trati už se neobjevily lokomotivy ř. 753 (Brejlovci). Nákladní vlaky vedly především Bardotky (ř. 751) a Brejlovci (ř. 754). S manipuláky začaly také jezdit Bardotky. Na trati v té době zmizely jedny z posledních závor na přejezdu u Borovan a byly nahrazeny modernějším systémem zabezpečení. Počátkem r. 1992 se začalo uvažovat o zavedení rychlovlaků na trati. V březnu se zase diskutovalo o rušení nerentabilních tratí, snížení počtu pracovníků, zvýšení jízdného o 20 %, dělnických jízdenek o 100 %. Hlavní důvod: nedostatek peněz.
Nový knižní jízdní řád 1992/93 byl již modernější. Byl zpracován fotosazbou, měl větší formát, byl přehlednější a čitelnější. S jeho zavedením byly zrušeny pro většinu věkových kategorií rychlíkové příplatky. Byly též zrušeny veškeré dělnické slevy.
Po rozpadu Československa k 1.1.1993 byly i změny na drahách. Místo ČSD byly zřízeny České dráhy. Vozidla byla označena značkou ČD.
S novým grafikonem 1992/93 se na trati objevily rychlíky a spěšné vlaky. Dopolední rychlík jel z Vídně do Č. Budějovic, večerní v opačném směru. Jeden spěšný vlak měl přímé vozy z Plzně do Č. Velenic. Do Protivína je vozil rychlík „Junák“ mezi Plzní s Brnem. Rychlíky a spěšné vlaky stavěly v Borovanech a Nových Hradech. Manipulační vlaky přestaly jezdit v neděli.
V grafikonu 1993/94 byl vídeňský rychlík zaveden jen v letním období od pondělí do soboty. Tři vozy vedla řada 754. V soupravě spěšného vlaku z Plzně byl krásný moderní vůz řady Beer. V noci byl mezi Vyšným a Novou Vsí zaveden dopravní klid.
Grafikon 1993/94 byl posledním, kdy nákladní vlaky vedly Sergeje. Na trati se poprvé objevil upravený přípojný vůz se služebním oddílem řady 012, Bdaafx.
V grafikonu 1994/95 by1 zrušen vídeňský rychlík. Jezdily zde tři spěšné vlaky. Jeden stále ještě s přímými vozy z Plzně. Jeden z Č. Velenic do Č. Budějovic byl zaveden nově.
Novinkou v grafikonu byl večerní spěšný vlak z Mostu do Českých Velenic. V jeho čele se objevily moderní rychlíkové motorové vozy řady 842 z depa ve Zdicích. V závěsu měly dva Balmy. Ty se po dlouhých letech zase vrátily na naši trať. Během let byly modernizovány a přeznačeny na ř. 021 Bifx. V pozdějších letech tahaly na tomto spoji osmsetčtyřicetdvojky jeden přípojný vůz, dnes jezdí převážně bez přípojných vozů. Na spoji se na čas objevily i těžší přípojné vozy ř. 050, dlouhé Balmy.
Klasické osobní soupravy (s těžkými osobními vozy) i nákladní vlaky vedly převážně ř. 750, 751 a 754. V této době dostaly přípojné vozy číselné označení. Např. místo Baafx (každé písmeno vyjadřovalo určitou charakteristiku vozu) ř. 010.
Od 1. dubna bylo zdraženo jízdné v průměru o 55,3 %. Dotklo se hlavně cestujících na krátké vzdálenosti.
V grafikonu 1995/96 byl dopolední spěšný vlak veden již z Gmündu (jezdí dodnes). Večerní spěšný vlak z Mostu byl povýšen na rychlík (MR 892).
V grafikonu 1996/97 byl od 29. září veden MR 892 už ne z Mostu, ale v pracovní dny z Rakovníka a o sobotách, nedělích a svátcích z Loun. Začal stavět v Jílovicích. Jeden ranní vlak do Č. Velenic byl nově veden jen z Borovan. 14. listopadu narušila dopravu na trati sněhová kalamita. Vlaky byly zpožděny a byla nařízena pomalá jízda (nebezpečí stromů padlých na trať).
V průběhu devadesátých let se staly běžnými jízdenky tištěné na počítačích (systém AVOS).
Grafikon 1997/98 zrušil jeden večerní spoj z Č. Budějovic. Téměř tradiční je, že zavedením nového grafikonu se zvýší jízdné. Na podzim 1998 se na Dnu otevřených dveří v Lokomotivním depu České Budějovice představil krásný historický motorový vůz M 131.105.
V jízdním řádu 1998/99 byl v úseku Č. Budějovice – Č. Velenice rychlík R 892 převeden do kategorie spěšných vlaků. Přímý vůz z Rakovníka ale zůstal zachován.
Nástupem grafikonu 1999/2000 byla původní trať České Velenice – Plzeň rozdělena. Českovelenická trať byla oddělena a dostala označení 199 České Budějovice – České Velenice. Na trati se nově objevily v osobní dopravě lokomotivy ř. 714.
Českobudějovické nádraží se dočkalo výrazné změny k lepšímu. Prostory byly pěkně upraveny. Začala úprava podchodů k nástupištím. Byl zaveden nový přehledný informační systém.
Osmadvacátého května vstoupil v platnost poslední grafikon v tomto tisíciletí a zároveň první tisíciletí nového. Po trati jezdí 25 osobních vlaků, z toho čtyři jen v pracovní dny, jeden jen v pátek do 22.9., jeden v pracovní dny do 22.9. Ve směru České Velenice – České Budějovice jezdí dva motorové spěšné vlaky. Večerní spoj z Rakovníka je opět veden jako rychlík a jezdí denně. Novinkou letošního grafikonu je jeden ranní pár vlaků mezi Č. Budějovicemi a Borovany s omezením na pracovní dny do 22.9. S téměř tradičním zdražením jízdného se objevila novinka – jsou zvýhodněny zpáteční jízdenky.
V současné době převládají na naší trati lehké soupravy přípojných vozů, tažených buď motorovými vozy ř. 810, nebo lehkými lokomotivami ř. 714. Klasické těžké soupravy jsou jen na dvou spojích. Vedou je lokomotivy ř. 749. Večerní rychlík a jeden osobní vlak vedou motory ř. 842, většinou sólově. Pouze v pátek je možné vidět v jejich závěsu upravený Balm, ř. 021. Průběžné nákladní vlaky vozí ř. 751, manipulační vlaky ř. 770 a 771.
Českým drahám nelze upřít snahu o příjemné, rychlé a bezpečné cestování. Dosti často lze vidět ve večerních hodinách nákladní vlak s celou soupravou krásných, čerstvým lakem zářících vagónů z dílen v Českých Velenicích. Škoda, že ČD musí vynakládat nemalé částky na opravy vandaly počmáraných a jinak poničených vozů.
V posledních letech se opět mluví o elektrifikaci českovelenické trati. Měla by zde být zavedena soustava 25 kV, 50 Hz. Po uskutečnění tohoto záměru by byla elektrifikována celá bývalá síť KFJB mezi Vídní na jedné straně a Prahou a Chebem na straně druhé. Byl by to nesporný přínos pro kvalitu dopravy i pro životní prostředí.
Tolik ve stručnosti ke stotřicetileté historii naší železniční trati.
http://www.novehrady.cz/obcan/default.asp?skupina=110&id=129
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