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er wirtschaftliche Aufstieg des Unternehmens Protektoratsbahnen Böhmen

und Mähren, der sich schon in den Vorjahren angebahnt hatte, setzte sich im

Geschäftsjahr 1941 mit nachhaltiger Wirkung fort. Da die Böhmisch-Mährischen

Bahnen infolge der geographischen Lage des Protektorats in wichtigen Verkehrs-

verbindungen des großdeutschen Raumes gleichsam die Brücke schlagen

zwischen dem alten Reichsgebiet und den Donau- und Alpengauen und weiter

dann nach den reichen Wirtschaftsgebieten Südosteuropas. sind sie in die

Gesamtlinie der deutschen Verkehrspolitik so unmittelbar eingeschaltet, daß

sie an den gewaltigen kriegsbedingten Aufgaben der deutschen Eisenbahnen

auch im Jahre 1941 ihren entsprechenden Anteil haben mußten. Steigende Lei-

stungen sowohl für den zivilen Bereich der Wirtschaft wie zur Erfüllung der

vielseitigen militärischen Anforderungen, die die Böhmisch-Mährischen Bahnen

in enger Zusammenarbeit mit der Deutschen Reichsbahn nur unter Anspannung

aller Kräfte und unter Ausnutzung ihres gesamten technischen Apparats voll-

bringen konnten, gaben daher dem Wirtschaftsjahr 1941 das Gepräge. Diese

Leistungsausweitung kam naturgemäß auch in den finanziellen Ergebnissen des

Geschäftsjahrs zum Ausdruck.

Im Personen- und Gepäckverkehr lagen die E r t rä g e mit 1 194,522 Mio K

gegenüber 805,783 Mio K im Jahre 1940 um 48,24% höher als im

Vorjahre, und im Güterverkehr konnten mit 2570,818 Mio K gegen

2 068,956 Mio K des Jahres 1940 24,25% mehr Einnahmen erzielt wer-

den. Diese weitere Besserung der Einnahmeergebnisse beruht neben

den Mehrleistungen und gewissen Verkehrsumschichtungen (insbesondere

Abwanderung in höhere Wagenklassen im Personenverkehr) auf der Anglei-

chung der Tarife an das deutsche Tarifsystem, die im Güterverkehr mit Wirkung

vom 1. Januar 1941, im Personenverkehr vom 1. Mai 1941 ab durchgeführt wurde.

Die Leistungen der Böhmisch-Mährischen Bahnen (BMB) für die Postverwaltung

im Eisenbahn-Post-Verkehr wurden im Jahre 1941 zum ersten Male mit

60.197 Mio K besonders vergütet; dieser Abgeltung liegen vorläufige Verein-

barungen zwischen den Protektoratsbahnen und der Böhmisch-Mährischen

Postverwaltung zu Grunde, die nach dem Vorbild der entsprechenden Regelung

zwischen der Deutschen Reichsbahn und der Deutschen Reichspost getroffen

wurden. Die sonstigen Erträge stiegen gegen das Vorjahr um 54,75% von

195,075 Mio K auf 301,891 Mio K; die Erhöhung wurde hauptsächlich durch die

hier verrechneten Einnahmen für die wesentlich grösser gewordenen Leistungen

der BMB für die Deutsche Reichsbahn verursacht. Wie schon in den früheren

Jahren wurde den Protektoratsbahnen auch in 1941 ein Teilbetrag an Verkehrs-

steuern belassen und als Rückeinnahme unter den Erträgen verrechnet; ent-

sprechend dem Zuwachs der Verkehrserträge war dieser Steueranteil mit

373,013 Mio K (1940: 313,390 Mio K) um 19,02% grösser als im Vorjahre. Die

gesamten Erträge 1941 stellten sich danach auf 4 500.441 Mio K: sie überschritten

das Ergebnis des Vorjahres (3 383,205 Mio K) damit um 33,02%.

Der Gesa m t a u f w a n d der Betriebsrechnung, der ausser den Posten für

die Betriebsführung der Protektoratsbahnen auch die Ausgaben für die Unter-

haltung der Bahnanlagen und Fahrzeuge, den Aufwand für Abschreibungen anf
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die Anlagen sowie den Pauschalaufwand für Betriebsabgänge, Zinsen und Ver-
waltungsausgaben der von den Protektoratsbahnen betriebenen Lokalbahnen
umfasst, wird für das Jahr 1941 mit 4 393,350 Mio K gegenüber 3580,096 Mio K
im Jahre 1940 ausgewiesen. Er ist mithin im Vergleich zu 1940 um 22,71% gestie-
gen. Dieses Anwachsen beruht im wesentlichen auf den grösseren Betriebs-
leistungen des Unternehmens. daneben auch in gewissem Umfange auf einer
Erhöhung bestimmter Personalbezüge und auf Preiserhöhungen für verschie-
dene Stoffe des Eisenbahnbetriebs. Im einzelnen zogen die persönlichen Auf-
wendungen von 2 252,540 Mio K in 1940 auf 2 805,124 Mio K in 1941. d i um 24.53%
an, die sächlichen Ausgaben von 1 327,556 Mio K auf 1588,226 Mio K, d i um
19,63%. Bei den sächlichen Ausgaben sind von besonderer Bedeutung die in der
Betriebsrechnung verrechneten Abschreibungen auf die Eisenbahnanlagen:
hier wurde der aussergewöhnlichen Abnutzung der Anlagen infolge der Kriegs-
verhältnisse durch Einstellung ausserordentlicher Abschreibungsbeträge Rech-
nung getragen.
Die Betriebsrechnung 1941 schloß danach mit einem Übersch uß von
107.091 Mio K ab, während im Geschäftsjahr 1940 noch ein Betriebsfehlbetrag
von 196,891 Mio K ausgewiesen werden mußte. Diese Besserung des Wirtschafts-
ergebnisses entspricht auch der prozentualen Einnahmen- und Ausgabensteige-
rung im Vergleich zu 1940, die bei den Erträgen 33,02%, bei den Aufwendungen
dagegen nur 22,71% ausmachte. Die das Verhältnis der Betriebserträge zu den
Aufwendungen in Hundertteilen ausdrückende Bet riebs za hl verbesserte
sich demzufolge von 105,82 in 1940 auf 97,62 im Jahre 1941.
Außer dem Betriebsüberschuß von 107,091 Mio K standen im Rahmen der
Gewinn- und Verlustrechnung 1941 noch 12,418 Mio K ausserordentliche Erträge
aus Zinsen und Kursgewinnen zur Verfügung. Der sich daraus ergebende Ge-
samtbetrag von 119,509 Mio K reichte genau aus, um die Zinslasten des Unter-
nehmens aus den Bauschulden abzudecken, so daß die Gesamtrechnung in sich
ausgeglichen ist. Dies darf als ein beachtlicher Wirtschaftserfolg gewertet wer-
den, weil es den Böhmisch-Mährischen Bahnen nach einer langen Reihe von
Fehlbetragsjahren zum ersten Male wieder gelungen ist, eine ausgeglichene
Jahresrechnung vorzulegen.
Für die Errichtung und Beschaffung neuer Anlagen (Anlagezuwachs) wurden
im Jahre 1941 insgesamt 512,001 Mio K aufgewendet. Dieser Gesamtaufwand
lag um 158,520 Mio K oder 44,84% über dem entsprechenden Betrag des Vorjahres
und wurde mit 0,908 Mio K aus eigenen Mitteln. 1,073 Mio K aus Baukosten-
zuschüssen Dritter und im übrigen aus den Erträgen der Unifikationsanleihe
finanziert. In der Bilanz waren daraus 464.311 Mio K als Zugang zum Anlage-
vermögen 1941 zu aktivieren.
Auch für die Erneuerung der Eisenbahnanlagen und Fahrzeuge wurden mit
157,824 Mio K 35,074 Mio K oder 28,57% mehr ausgegeben als in 1940, obwohl hier
die Kriegserfordernisse ebenso wie bei der Investitionstätigkeit vielfach zur
Drosselung oder Einstellung von Planungen und Vorhaben zwangen. Die Mittel
zur Deckung des Erneuerungsaufwands wurden der Abschreibungsrechnung
entnommen.
Die Bautätigkeit erstreckte sich ausschließlich auf kriegswichtige und
betriebsnotwendige Bauten. Durch die Eingliederung des Protektorats in das
großdeutsche Verkehrsnetz und den dadurch in der Nord-Südrichtung ständig
steigenden Verkehr wurden viele Streckenausbauten zur Leistungssteigerung



notwendig. da im Böhmisch-Mährischen Raum in den letzten Jahrzehnten um-

fangreiche Neubauten nicht durchgeführt wurden. Grössere Personen- und vor

allem die Verschiebebahnhöfe wurden erweitert, eine ganze Reihe von Brücken

den schwereren Lasten und Fahrzeugen entsprechend umgebaut oder verstärkt

sowie eine Reihe dringend notwendiger Überholungs- und Abstellgleise her-

gestellt. Weiter wurde damit begonnen, die vielfach veralteten baulichen Anla-

gen des Zugförderungsdienstes, wie Wasserstationen, Reinigungs- und Unter-

suchungsgruben sowie die Werkstätten in den Betriebs- und Ausbesserungs-

werkstätten zu erneuern und teilweise zu erweitern. Trotz der kriegsbedingten

Erschwernisse auf dem Gebiete des Arbeitseinsatzes und der Baustoffknappheit

konnte das vorgesehene Bauprogramm weitgehend durchgeführt werden.

Der F a h r zeu g pa rk wurde planmäßig vermehrt; es wurden neue Loko-

motiven, besonders für Ferngüterzüge, bestellt. Im Triebwagenverkehr wurden

neue Holzgastriebwagen eingesetzt und Dieseltriebwagen durch Dampfzüge

ersetzt. Die Normung der Lokomotivbestandteile und ihre Anpassung an die

reichsdeutschen Normen ist weiter fortgeschritten. In enger Zusammenarbeit

mit der Deutschen Reichsbahn ist es gelungen. den Schmierölverbrauch bei

den Lokomotiven bedeutend herabzusetzen.

Der Werkstättendienst konnte allen an ihn gestellten Forderungen

durch erhöhte Leistung der Ausbesserungswerke und Betriebswerkstätten ent-

sprechen.

Besondere Leistungen wie Hauptuntersuchungen von DR-Lokomotiven und

von Wehrmachtkraftfahrzeugen wurden durch zweckmäßige Änderung der

Arbeitspläne in den Ausbesserungswerken zusätzlich durchgeführt.

Der Beschaffungsdienst hatte sich den kriegsbedingten wirtschaft-

lichen Maßnahmen (Bewirtschaftung, Kontingentierung) anzupassen. Durch

günstige Lagerbestände konnte die rechtzeitige und befriedigende Versorgung

des Betriebes sichergestellt werden.

Im statistischen Dienst wurden die Arbeiten zur Angleichung der

Erhebungen an die Statistiken der Deutschen Reichsbahn fortgesetzt. Die Unter-

lagen zur Gewinnung der Angaben für die Reichsstatistik wurden weiter ent-

wickelt und vervollkommnet.

Entsprechend dem Vorgehen der Deutschen Reichsbahn trat am 5. Mai 1941

der Sommerfahrplan und am 6. Oktober 1941 der Winterfahrplan in Kraft.

Der Reisezugverkeh r war stark und mußte ab 20. Februar 1941 teil-

weise eingeschränkt werden, da der harte Winter 1940/41 größere Betriebs-

störungen verursachte. Im Winterfahrplan wurde der Reisezugverkehr um etwa

10% eingeschränkt.

Der Güterzugverkehr hatte ebenfalls in den Wintermonaten unter

dem starken Frost zu leiden. Im April waren die Schwierigkeiten behoben.

Der Binnengüterzugverkehr erreichte die Höhe des Vorjahres. Der Durch-

gangsverkehr zwischen dem Reichsgebiet im Norden und dem Donaugebiet

sowie zwischen Oberschlesien und Südwestdeutschland hat erheblich zugenom-

men. Der Kohlenverkehr von Oberschlesien durch das Protektorat nach Italien

hat sich stark entwickelt. Zur Entlastung der DR-Strecken und Beschleunigung

der Güterbeförderung wurden zahlreiche Umleitungen durchgeführt.
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Trotz der erheblichen Verkehrssteigerung wurden alle Anforderungen, ins-

besondere die Spitzenleistungen während des Herbstverkehrs, bewältigt.

Der Betriebsdienst arbeitete eng mit der Deutschen Reichsbahn zusammen.

Durch die nach dem Vorbild der DR bei den BMB zur einheitlichen Leitung des

Betriebes eingerichteten Zugleitungen und Oberzugleitungen sowie durch die

Betriebszentrale wurde die Abwicklung des Betriebes erheblich beschleunigt.

Auf dem Gebiet des Sicherungs- und Fernmeldewesens wurden zur Erhöhung

der Betriebssicherheit und Wirtschaftlichkeit eine Reihe von Sicherungs- und

Fernmeldeanlagen fertiggestellt sowie auch Fernmeldeleitungen erbaut. Der

Angleichung an die Deutsche Reichsbahn wurde Rechnung getragen.

Der Straßenkraftwagenbetrieb mußte auf kriegswichtige Auf-

gaben beschränkt werden. Es wurden daher weitere Omnibuslinien stillgelegt.

so daß im Personenverkehr nur die der Beförderung von Arbeitern und Schülern

dienenden Linien im Betrieb bleiben.

Auch der Lastkraftwagenbetrieb wurde auf die Beförderung von Gütern, die

für die Kriegswirtschaft oder die Ernährung wichtig sind, beschränkt.

Zur Einsparung von flüssigen Treibstoffen wurde die Umstellung von Straßen-

kraftfahrzeugen auf Holzgas und Methan planmäßig fortgesetzt. Das Kraftwagen-

ausbesserungswerk in Prag-Werschowitz führte diese Umbauten sowie auch

alle Haupt- und größeren Ausbesserungen an Straßenkraftfahrzeugen durch.

Der Verkehrsdienst konnte den steigenden Ansprüchen in vollem

Maße entsprechen. Durch die Neuregelung der Ladefristen. des Wagenstand-

geldes und durch Einführung des Fahrbereitschaftsdienstes wurde der Wagen-

umlauf beschleunigt.

Zur Einsparung unwirtschaftlicher Leerläufe wurde mit der Deutschen Reichs-

bahn ein Abkommen über die gemeinschaftliche Benutzung der Güterwagen.

Lademittel und Behälter abgeschlossen, das am 1. Mai 1941 in Kraft trat.

Um den Eisenbahnverkehr zu entlasten, wurde mit gutem Erfolge der Versuch

unternommen, Frachtgutsendungen auf die Binnenschiffahrt in den Verkehrs-

beziehungen umzulegen, die auf dem Wasserwege bedient werden können (von

Prag und Melnik nach verschiedenen Orten im übrigen Reich).

Zur Beschleunigung des Güteraustausches im Eisenbahnverkehr zwischen

dem Protektorat und dem übrigen Reich wurde die Angleichung der im Pro-

tektorat geltenden Verkehrsbestimmungen an diejenigen im übrigen Reich fort-

geführt. So wurden z B die Bedingungen für den Behälterverkehr, die Richt-

linien für die Behälterstellung, die Bezeichnung von Stückgütern, das Ver-

zeichnis der Bahnhöfe in Böhmen und Mähren. die Bestimmungen über zulässige

Achsdrücke. Metergewichte, Achsstände und Lademaße u a den bei der Deut-

schen Reichsbahn geltenden Bestimmungen angeglichen.

Mit Wirksamkeit vom 1. April 1941 wurde eine neue sich eng an die Eisen-

bahn-Verkehrsordnung des Reichs anlehnende BMB-EvO herausgegeben.

Die im Jahre 1940 eingeleitete Anpassung des Pe rso n e n-, G epäck- u n d

Expressguttarifs der BMB an den der Deutschen Reichsbahn wurde

schrittweise fortgesetzt.

Mit Ausnahme der Arbeiterfahrkarten, die aus sozialen Gründen nur um 20

v H erhöht wurden, wurde am 1. Januar 1941 eine allgemeine Erhöhung der

Fahrpreise um die Hälfte der noch bestehenden Unterschiede durchgeführt.
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Die Gebühren für die Beförderung von Gepäck und Expreßgut wurden nach
der Preistafel der Deutschen Reichsbahn übernommen.
Diese Entwicklung wurde am 1. Mai 1941 mit der Herausgabe des neuen
Personentarifs der BMB, der die Übernahme des Deutschen Personentarifs und
der Erfurter Preistafel vorsieht, abgeschlossen.
Die Neuregelung bedeutet insofern eine grundsätzliche Änderung, als der
frühere Staffel-Zonentarif (niedrigere Einheitssätze auf größere Entfernungen)
durch einen reinen Kilometertarif (gleicher Einheitssatz für alle Entfernungen)
ersetzt wurde. Mit Rücksicht auf die Lohnverhältnisse im Protektorat Böhmen
und Mähren wurde bei den Fahrpreisen der Arbeiterfahrkarten ein Abschlag
von 20 v H gewährt.
Im Wechselverkehr mit der Deutschen Reichsbahn und in den einzelnen inter-
nationalen Personen-, Gepäck- und Expreßgutverbandstarifen wurde am 1. Mai
1941 die Durchrechnung der Beförderungspreise nach der Erfurter Preistafel
für die Gesamtstrecke eingeführt.
Nach Wegfall der Zollgrenze und der grundsätzlichen Angleichung der Preise
in Böhmen und Mähren an die des übrigen Reiches sind am 1. Januar 1941 auch
die deutschen Gütertarife und am 1. Mai 194i die deutschen Tiertarife
von den BMB im allgemeinen, und zwar in Form des als Rahmentarif veröffent-
lichten Güter- und Tiertarifs der Protektoratsbahnen Böhmen und Mähren, über-
nommen worden.
Durch eine Reihe abweichender oder zusätzlicher Bestimmungen wurden
dabei die deutschen Güter- und Tiertarife zunächst überall dort ergänzt oder
geändert, wo die Uberleitung in das deutsche Tarifsystem oder Tarifschema nicht
ohne weiteres möglich erschien. Anläßlich der Übernahme der deutschen Güter-
und Tiertarife sind für den Verkehr innerhalb Böhmens und Mährens 54 und
im Verkehr mit dem übrigen Reich 82 Ausnahmetarife und Frachtbegünsti-
gungen übernommen worden. In 3 besonderen böhmisch-mährischen Binnenaus-
nahmetarifen wurde den Sonderbelangen der Wirtschaft dieses Raumes Rech-
nung getragen.
Zu gleicher Zeit wie im Binnenverkehr der BMB sind dieselben deutschen
Tarifteile auch im Wechselverkehr mit dem übrigen Reich unter dem
Grundsatz durchgehender Frachtberechnung eingeführt worden.
Seit dieser Zeit gilt nach Aufhebung des bisherigen deutsch-böhmisch-mähri-
schen Verbandstarifs und unter weitestgehender Angleichung des Gemeinsamen
böhmisch-mährischen Binnentarifs sowohl das Tarifschema als auch die Tarif-
höhe der deutschen Tarife im gesamten großdeutschen Verkehrsraum.
Für die Leitung der Sendungen im Verkehr zwischen Böhmen und Mähren
und dem übrigen Reich sowie im Verkehr des übrigen Reiches über die Strecken
der Protektoratsbahnen wurden am 1. Januar 1941 neue Lade- und Leitungs-
vorschriften herausgegeben.
Nach Aufhebung der direkten Verbandstarife für den Verkehr der ehemaligen
Tschecho-Slowakei mit dem A u s l a n d e sind zur Beseitigung der tariflosen Zu-
standes für den Verkehr des Protektorats Böhmen und Mähren mit dem Ausland
im Rahmen der Verbandstarife für den Verkehr des übrigen Reiches mit dem
Ausland folgende besondere Tarifhefte herausgegeben worden:
Im Verkehr mit der Slo w ak e i: Am 1. August 1941 Donauumschlagtarif
Protektorat-Preßburg Hafen.



Im Verkehr mit U n g a r n: Am 1. August 1941 Sonderhefte enthaltend regle-

mentarische und allgemeine Bestimmungen, Entfernungen und Leitungsvor-

schriften, am 5. August 1941 AT für Holz, am 18. August 1941 AT für Bauxit,

am 15.September 1941 AT für Schwefelkies, am 1. Oktober 1941 AT für Papierholz

und am 1. November 1941 AT für Infusorienerde. Außerdem ist mit Gültigkeit

vom 1. April 1941 der bestehende deutsch-ungarische Kohlentarif auf den Ver-

kehr des Protektorats ausgedehnt worden.

Im Verkehr mit R u m ä n i e n: Am 1. Februar 1941 Sonderanlagen zum Ver-

bandstarif enthaltend Entfernungen und Leitungsvorschriften, AT für Getreide,

Hülsenfrüchte, Obst, Fleisch, Wild, Geflügel, Eier, feuerfeste Steine, Mörtel,

am 1. Mai 1941 AT für Schnittholz, Friesen und am 9. Juni 1941 AT für Fische.

Im Verkehr mit I t ali e n: Am 1. Januar 1941 Seehafentarif Protektorat-

Triest/Fiume, am 1. Oktober 1941 Allgemeines Heft für den Güterverkehr mit

Italien; außerdem ist von demselben Zeitpunkt an dieser Verkehr in die beste-

henden Teile des deutsch-italienischen Güter- und Kohlentarifs einbezogen

worden.

Im Verkehr mit der S c h w e i z: Am 1. Februar 1941 Sonderhefte enthaltend

reglementarische und andere Bestimmungen, Entfernungen und Leitungsvor-

schriften, AT für Eisen und Stahl, Eisen- und Stahlwaren, am 1. März 1941 für

Malz, Rübenzucker. Kaolin und Ton, Porzellan und Tonwaren, Güter aller Art,

Bier und leer zurückgehende Bierfässer und Bierflaschen, Steine.

Im Verkehr mit den Ni e d e r la n d e n: Am 1. Juli 1941 Sonderheft enthal-

tend reglementarische und andere Bestimmungen. AT für Güter aller Art. Eisen

und Stahl, Eisen- und Stahlwaren. am 1. Dezember 1941 AT für Glas und Glas-

waren, Porzellan und Ton.

Der Güterverkehr Protektorat—Generalgouvernement ist in einem besonde-

ren Heft am 1. Mai 1941 geregelt worden.

Auf dem Gebiete des Personalwesens ist die Reg. Verordnung vom

23. Januar 1941 Slg Nr 46 über die Lenkung der Arbeitskräfte zu erwähnen sowie

eine weitere fühlbare Verbesserung der Löhne bestimmter Arbeitergruppen.

Die Arbeitszeit der BMB-Bediensteten wurde neu geregelt und auf 51 Stunden

in der Woche festgesetzt.

Die am 1. April 1941 durchgeführte Erhöhung der ständigen Dienstbezüge der

Bediensteten der Protektoratsverwaltung und die Neuregelung der Reisekosten-

vergütungen kam auch den Eisenbahnbediensteten zugute.

Die F ü r s o r g e des Unternehmens für die Gefolgschaft fand ihren Ausdruck

in der Verbesserung der Leistungen der Krankenversicherungsanstalt und der

Invaliditäts- und Altersversicherung, in der Beschaffung von Wohnungen, der

Verbesserung der Arbeitsumgebung, der Versicherung von Gefolgschaftsmit-

gliedern sowie dem Ausbau von Verköstigungsstellen.

In der O rg anisation des Unternehmens wurde eine möglichst weitge-

hende Anpassung an die Einrichtungen der Deutschen Reichsbahn angestrebt.

Besonderer Wert wurde im Interesse der Leistungssteigerung auf die Verein-

fachung des Geschäftsganges gelegt.

In die zweite Hälfte des Jahres fallen die Vorbereitungen für die am 1. Januar

1942 in Kraft getretene Neugliederung des Dienstes bei den Eisenbahndirek-

tionen.
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Zu dem Rechnungsabschluß für das Geschäftsjahr 1941 ist zu bemerken:

Betriebsrechnung

Die Betriebsrechnung umfaßt alle aus dem Betrieb des Uniernehmens BMB

sich ergebenden Erträge einschl. des dem Unternehmen belassenen Anteils an

den Verkehrssteuern sowie den gesamten zur Betriebsführung erforderlichen

Aufwand. Die Ausgabenseite enthält insbesondere auch die Abschreibungen

auf das Anlagevermögen und die zur Deckung der gestundeten Abgänge der

im Betriebe der BMB befindlichen Privatbahnen notwendigen Beträge. Die

Betriebsrechnung schloß 1941 mit einem Überschuß von K 107 091 006,70 ab.

Gewinn- und Verlustrechnung

In der Gewinn- und Verlustrechnung standen als Gewinne der Betriebsüber-

schuß des Unternehmens (nach Abzug des Verlustes der Hilfs- und Neben-

betriebe) mit K 107 091 006.70 und ferner als Finanzgewinn Zinsen und Kurs-

gewinne im Betrage von K 12 418 337,35 zur Verfügung. Der sich daraus erge-

bende Gesamtbetrag reichte genau aus, um die als Sollposten erscheinenden

Zinsen aus den Bauschulden mit K 119 509 344.05 zu decken. Die Gewinn- und

Verlustrechnung ist hiernach ausgeglichen.

Bilanz

Das Anlagevermögen des Unternehmens (Neuwert) beträgt unter Einrech-

nung des Zugangs 1941 von K 464 310 937.95 am Bilanzstichtage K 21 003 366 851,35.

Demgegenüber wird das Konto »Wertberichtigung auf die Eisenbahnanlagene

auf der Seite der Verbindlichkeiten mit K 7 242 335 834,— ausgewiesen. Aus dem

Unterschied zwischen den beiden Posten ergibt sich der Zeitwert der Anlagen

am 31. Dezember 1941.

Die Beteiligungen erscheinen in der Bilanz mit K 2427 850,—; der Betrag ist

um K 9591 150.— niedriger als im Vorjahr. Die BMB haben ihre Beteiligungen

an zwei gewerblichen Unternehmungen an das Reich abgetreten: neu erworben

wurden dagegen geringfügige Anteile an zwei Kraftwerkgenossenschaften als

Einlagen für Stromlieferungen.

Der Wert der Vorräte an Stoffen und Einrichtungsgegenständen beträgt am

Jahresende K 478 824 187.20; er ist gegenüber dem Vorjahre um rd 72 Mio K

gestiegen. Der Zuwachs beruht zum Teil auf einer Vermehrung der Bestands-

mengen, zum Teil auf Wertberichtigungen aus Preiserhöhungen.

Vom Betriebskapital entfallen auf: Kassenbestände K 115 117 252,65, Bank-

guthaben K 4 617 359.45. Forderungen aus der Abrechnung der Verkehrs-

einnahmen mit fremden Bahnen K 553 767 332,40. sonstige kurzfristige Forde-

rungen K 340 583 537,30.

Die das Wirtschaftsergebnis des Geschäftsjahrs begrenzenden Übergangs-

aktiven betragen K 114 855 195.90.

Die durchlaufenden Posten, die in den Kassen des Unternehmens erlegte fremde

Werte darstellen. belaufen sich auf K 14 966 810,72. Sie sind auf beiden Seiten

der Bilanz in gleicher Höhe ausgewiesen.
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Auf der Seite der Verbindlichkeiten ist das Eigenkapital des Unternehmens

als Unterschied zwischen dem Gesamtvermögen und den Verbindlichkeiten mit

dem Betrag von K 10 787 840 903,80 eingestellt.

Von den Anleihen im Gesamtbetrage von K 3 579 125 840,20 entfallen auf Hypo-

thekardarlehen der verstaatlichten Lokalbahnen K 151 756 063,40, auf bis zum

31. Dezember 1940 gewährte Einlagen der Protektoratsverwaltung (aus Verbind-

lichkeiten der ehemaligen Tschechoslowakischen Staatsbahnen) K 2 917 350 000,-

und auf Anleihen der Protektoratsverwaltung zur Deckung der Investitions-

aufwendungen im Jahre 1941 K 510 019 781,80.

Als sonstige kurzfristige Verbindlichkeiten werden ausgewiesen Verpflich-

tungen aus der Abrechnung der Verkehrseinnahmen im Betrage K 349 460 664,20,

Schulden bei den Sozialfürsorgeanstalten mit K 6 054 791,50 und sonstige kurz-

fristige Verbindlichkeiten mit K 581 827 941,75; von dem letzten Betrag ent-

fallen auf die Schuld aus der laufenden Rechnung mit der Finanzverwaltung

K 21 575 218,10.

Die fremden Barwerte (Vadien, Kautionen, Haftungsrücklässe und gefundene

fremde Barschaften) betragen K 64 805 642,35.

Die das Wirtschaftsergebnis des Geschäftsjahrs begrenzenden Ubergangs-

passiven stellen sich auf K 2 107 943.45.

*

Das Geschäftsjahr 1941 ist in der Geschichte der Böhmisch-Mährischen Bahnen

insofern von besonderer Bedeutung, als es nach einer längeren Reihe von Ver-

lustjahren zum ersten Male wieder gelang, in der Betriebsrechnung einen

Überschuß zu erwirtschaften und die Gesamtrechnung auszugleichen. Dieser

Wirtschaftserfolg wurde zwar durch die aussergewöhnlichen Zeitverhältnisse,

namentlich durch die starke Inanspruchnahme der Eisenbahnen bei gleich-

zeitiger Eindämmung des Wettbewerbs begünstigt, beruht im übrigen aber doch

auf einer finanziellen Gesundung des gesamten Unternehmens, die die Gewähr

für eine weitere Aufwärtsentwicklung auch in der Zukunft bietet.

Die Böhmisch-Mährischen Bahnen werden bestrebt sein. den hohen Anforde-

rungen, die an sie insbesondere während der Kriegszeit gestellt werden

müssen, jederzeit voll gerecht zu werden. Den Gefolgschaftsmitgliedern, die

zur Erreichung dieses Ziels im abgelaufenen Geschäftsjahre durch rastlosen

Einsatz beigetragen haben, gebührt der besondere Dank und die volle Aner-

kennung der Verwaltung.

Prag, den 12. Oktober 1943.

Der Minister für Verkehr und Technik

und

Generaldirektor der Bahnen:

Dr.Kamenický



Abschluss

der Protektoratsbahnen Böhmen und Mähren

für das Geschäftsjahr

1941



Betriebsrechnung für das Geschäftsjahr 1941

Erträge

K

K

Personen- und Gepäckverkehr

1 194 522 413

Güterverkehr .

2 570 817 668

Vergütungen der Postverwaltung

60 196 916

Sonstige Erträge

301 890 862

Anteil an den Verkehrssteuern

373 013 563

Zusammen

4 500 441 422

Aufwendungen

Betriebsführung:

Zentraldienst

220 998 207

Bahnunterhaltung

438 227 933

Bahnhofsdienst

764 606 383

Fahrdienst .

276 445 030

Zugförderungsdienst

864 232 595

Erhaltung der Fahrzeuge

435 885 038

Sonstiger Betriebsaufwand

46 464 267

Allgemeiner Aufwand für Bedienstete

1 019 753 125

Abschreibungen

311581 501

Bedarf für Betriebsabgänge der Lokalbahnen

15 156 336

Zusammen

4 393 350 415

Betriebsgewinn der Betriebsrechnung

107 091 007

Die Verkehrssteuer betrug insgesamt K 669 871 957; hiervon wurden dem Unter-

nehmen K 373 013 563 zugunsten des Betriebsergebnisses belassen und unter den

Erträgen verrechnet.
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Gewinn= und Verlustrechnung für das Geschäftsjahr 1941

Zusammen

Einzeln

Zusammen

K

K

K

Verluste

Gewinne

1 Finanzverluste:

1. Betriebsüberschuß:

Zinsen aus den Bauschulden

a) des eigentli-

(Abschnitt A)

. . . .

119 509 344,05

chen Betrie-

bes  . .107 466 125.25

b) Bilanzver-

lust der

Hilfs- und

Neben-

etriebe

375 118,55 107 091 006,70

2. Finanzgewinne:

a) Zinsen . . 10 849 964.65

b) Kurs-

gewinne . 1568 372,70

12418 337,35

Zusammen . .

119509 344,05

Zusammen . . 

119509 344,05



Bilanz für den
Vermögen
Einzeln
Zusammen
K
K
I.
Anlagevermögen:
Neuwert am 1. Januar 1941
20 539 055 913,40
Zugang 1941
464 310 937,95
21 003 366 851 35
II.
Beteiligungen
2427 850,
III.
Vorräte an Stoffen und Einrichtungs-
gegenständen
478 824 187,20
IV.
Kurzfristig angelegte Vermögenswerte:
1.
Kassenbestände:
Barschaften
20 496 343,70
Belege
76 967 433,15
Fremde Währungen
17 653 475,80
2.
Bankguthaben
4 617 359,45
3.
Forderungen aus der Abrechnung der
Verkehrseinnahmen
553 767 332,40
4.
Sonstige Forderungen:
Schuldner
340583 537,30
1 014 085 481,80
V.
Posten, die der Rechnungsabgrenzung
dienen
1.
Übergangsrechnungen
114 855 195,90
Durchlaufende Posten
14 966 810,72
Zusammen
22 613 559 566,25
Der Minister für Verkehr und Technik



31. Dezember 1941
Verbindlichkeiten
Einzeln
Zusammen
K
K
I.
Eigenkapital
10 787 840 903,80
II.
Wertberichtigung auf die Eisenbahn-
anlagen.. .
7 242 335 834,—
III.
Anleihen:
1.
Hypothekaranleihen der verstaatlich-
ten Lokalbahnen
151 756 063,40
2.
Einlagen der Protektoratsverwaltung:
bis 31. XII. 1940
2 917 350 000,—
zum 31. XII. 1941
510 019 781,80
3 579 125 845,20
IV.
Sonstige Verbindlichkeiten:
1.
Verpflichtungen aus der Abrechnung
der Verkehrseinnahmen
349 460 664,20
2.
Sozialfürsorgeanstalten
6 054 791,50
3.
Gläubiger
581 827 941,75
937 343 397,45
V.
Fremde Werte . . . . . . . . .
64 805 642,35
VI.
Posten, die der Rechnungsabgrenzung
dienen
1.
Übergangsrechnungen
2 107 943,45
Durchlaufende Posten
14 966 810,72
Zusammen .
22 613 559566,25
und Generaldirektor der Bahnen:
Dr. Kamenický
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Der Leiter der Abteilung
Prag, den 23. Februar 1943.
Verkehr
beim Reichsprotektor
in Böhmen und Mähren
Duu bai Siansfehrelärs
1 Topatuoe
Herrn
inbhll.ncen.
Staatssekretär K.H. Frank
C 26.FEB.1943
Ich übermittle die Geschäftsberichte der Protektorats-
bahnen Böhmen und Mähren für die Geschäftsjahre 1939 und 1940.
Sie sind nach dem Muster der Deutschen Reichsbahn aufgestellt
und konnten wegen Neubewertung der Anlagen und Betriebsmittel
erst im Jahre 1g42 fertiggeatelltwerden.
D
3470
8. 111. 1943
l 2 bei  ft
Yaucs - 8. MRZ 1343
18243185*3195
de2
8380
Jeir Cecroudoio vist driosereirge eide.
\X-9/43
h.ele.
fe es 22.43.



Sicherheitsdienst RFl

Prag, den 1l.März 1943.

3a

SD-Leitabschnitt Prag.

III D 2

Nach Kenntnisnahme und Auswertung

Du  dan Sica htetärs

L  Evop aehtoe

mit 2 Anlagen zurückgesandt

ia uuh- wna mahten.

an den

Eing. 12.MRZ.1943

persönlichen Referenten

des Herrn Staatssekretär

beim Reichsprotektor für Böhmen und Mähren

4-Obersturmbannführer Dr. G i e s ,

Prag.

Mulmar.

X

Geuptsturnfaher

5.d.d

94989

C.S.TX-9/43
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ie Entwicklung des Unternehmens Protektoratsbahnen Böhmen und Mähren
im Geschäftsjahr 1940 war gekennzeichnet durch einen weiteren erhebli-
chen Anstieg der Leistungen und durch eine entsprechende Besserung der
finanziellen Ergebnisse, die zur weiteren Festigung der wirtschaftlichen Lage
des Unternehmens beitrug. Die bereits 1939 begonnene Einfügung der Protek-
toratsbahnen in die verkehrswirtschaftlichen Aufgaben des grossdeutschen
Gesamtraums wurde 1940 entscheidend gefördert durch die fortschreitende Ver-
einheitlichung des Eisenbahnverkehrsrechtes und durch die Einbeziehung des
Protektorats in das Reichszollgebiet.
In diesem Jahre wurden auch die Protektoratsbahnen Böhmen und Mähren
Mitglied des »Vereins Mitteleuropäischer Eisenbahnverwaltungene; sie kehrten
damit nach zwanzigjähriger Abwesenheit wieder in den natürlichen Umkreis
von Eisenbahnverwaltungen zurück, in dem ihr Netz einst entstand und sich
entwickelte.
Diese fortschreitende Eingliederung ermöglichte es den Protektoratsbahnen,
den grossen Aufgaben gerecht zu werden, die ihnen der dem Reiche aufgezwun-
gene Krieg stellte. Die Eisenbahnstrecke im Protektorat hatten einen erheb-
lichen Anteil an den zum Aufmarsch der deutschen Heere im Osten und Westen
erforderlichen Beförderungsleistungen zu bewältigen. Gleichwohl gelang es, das
innere Wirtschaftsleben verkehrlich so zu bedienen, dass das gewaltige Kriegs-
geschehen seinen regelmässigen Gang nirgends mehr störte, als unausweichlich
notwendig war. Dies wurde nicht zuletzt ermöglicht durch das rasch wachsende
Verständnis und den opferwilligen Einsatz der Protektorats-Eisenbahndienst-
stellen, die die schwierigen Aufgaben in enger Zusammenarbeit mit der Deut-
schen Reichsbahn und den übrigen Reichsdienststellen meisterten.
Die Entwicklung der Einnahmen blieb im Jahre 1940 weiterhin
günstig. Im Personen- und Gepäckverkehr erhöhten sich die Erträge mit
805,783 Millionen K gegen 540,678 Millionen K im Jahre 1939 um 49,03 v. H. Im
Güterverkehr (Eilgut- und Frachtverkehr) wurden 2.068,956 Millionen K ver-
einnahmt gegen 1.509,935 Millionen K im Jahre 1939, d. i. 37,04 v. H. mehr. Die
sonstigen Erträge - bei denen erstmalig auch die Vergütungen für Leistungen
für die DR verrechnet wurden — stiegen um 47,15 v. H. von 132,570 Millionen K
im Jahre 1939 auf 195,075 Mill. K im Jahre 1940. Der dem Unternehmen zugunsten
des Betriebsergebnisses gewährte Betrag an Verkehrssteuern, der sich im
Jahre 1939 auf 217,499 Mill. K belaufen hatte, wurde entsprechend den höheren
Verkehrserträgen um 44,09 v. H. auf 313,390 Mill. K erhöht. Die Gesamteinnahmen
der Betriebsrechnung lagen danach 1940 mit 3.383,205 Mill. K gegen 2.400,682
Mill. K im Jahre 1939 um 40,92 v. H. über dem Ergebnis des Vorjahres.
Die Verkehrserträge des Geschäftsjahres wurden entscheidend beeinflusst
durch die grösseren Verkehrsleistungen, die den Protektoratsbahnen sowohl
im Binnen- wie im Durchfuhrverkehr zufielen. Daneben wirkten sich Tarif-
erhöhungen und die Aufhebung gewisser bisher bestehender Tarifermässigun-
gen zugunsten der Ergebnisse aus.
Der Gesamtaufwand der Betriebsrechnung, der neben den Kosten für die
Betriebsführung der Protektoratsbahnen auch die Ausgaben für die Unterhal-
tung der Bahnanlagen und Fahrzeuge. den Aufwand für Abschreibungen sowie
3
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den Pauschalaufwand für Betriebsabgänge, Zinsen und Verwaltungsausgaben

der von den Protektoratsbahnen betriebenen Lokalbahnen umfasst, wird für

das Jahr 1940 mit 3.580,096 Mill. K gegeniiber 2.776.481 Mill. K im Jahre 1939

ausgewiesen. Er ist damit im Vergleich zu 1939 um 28,94 v. H. gestiegen. Dieses

Anwachsen beruht im wesentlichen auf den grösseren Betriebsleistungen, ausser-

dem auf der Neuregelung der Pensionslasten, die das Unternehmen zu tragen

hat, und in gewissem Umfange auch auf Preiserhöhungen für verschiedene Stoffe

des Eisenbahnbetriebes.

Der persönliche Aufwand betrug 2.252,540 Mill. K gegen 1.802,799 Mill. K im

Jahre 1939, d. i. 24.94 v. H. mehr. Der Sachaufwand stieg von 963,681 Mill. K im

Jahre 1939 auf 1.327,556 Mill. K, d. i. um 37,75 v. H.

Der Betriebsabgang stellte sich somit auf 196,891 Mill. K. Gegenüber dem

Jahre 1939, das mit einem Betriebsfehlbetrag von 365,798 Mill. K abgeschlossen

hatte, war der Verlust in der Betriebsrechnung 1940 um 46.17 v. H. niedriger.

Diese Besserung des Wirtschaftsergebnisses kommt auch in der Gegenüberstel-

lung der prozentualen Einnahmen- und Ausgabensteigerung im Vergleich zu

1939 zum Ausdruck. Während sie bei den Erträgen 40,92 v. H. ausmachte, belief

sie sich bei den Aufwendungen nur auf 28,94 v. H.

Für die Verzinsung und Tilgung der Investitionsschulden wurden 119,672 Mill. K

aufgewendet.

Der Ertrag aus Zinsen und Kursunterschieden betrug insgesamt 11,309 Mill. K.

In der Gesamtrechnung (Gewinn- und Verlustrechnung) ergibt sich danach für

das Jahr 1940 ein Bilanzverlust von 305,253 Mill. K. Im Jahre 1939 schloss die

Gewinn- und Verlustrechnung mit einem Fehlbetrag von 494,955 Mill. K ab.

Für die Errichtung und Beschaffung neuer Anlagen (Anlagezuwachs) wurden

im Jahre 1940 insgesamt 353,481 Mill. K gegen 176,261 Mill. K im Jahre 1939

aufgewendet. Von diesem Gesamtaufwand, der mit 8,251 Mill. K aus Eigenmitteln,

200,0 Mill. K durch die Finanzverwaltung und 145,231 Mill. K aus dem Ertrage

der Unifikationsanleihe gedeckt wurde, waren 339,932 Mill. K als Zugang zum

Anlagevermögen in der Bilanz zu aktivieren.

Für die Erneuerung der Bahnanlagen und Fahrzeuge wurden im Jahre 1940

insgesamt 122,750 Mill. K ausgegeben; der Betrag wurde im wesentlichen aus

den in der Betriebsrechnung durchgeführten Abschreibungen gedeckt.

Die Bautätigk eit war auch im Jahre 1940 lebhaft. Die ausserordentli-

chen Verhältnisse infolge des Krieges erforderten allerdings die Anpassung der

einzelnen Bauvorhaben an die dadurch geschaffene neue Lage, insbesondere

wegen der Beschränkungen in der Beschaffung von Arbeitskräften und Stoffen.

Trotzdem wurden neben weiter oder zu Ende geführten Bauten auch zahlreiche

aus betrieblichen Gründen notwendige neue Vorhaben in Angriff genommen.

Besonders wichtig sind darunter der Bau des zweiten und dritten Weinberger

Tunnels bei Prag, die die Betriebsverhältnisse in diesem bedeutungsvollen Ver-

kehrszentrum massgeblich verbessern sollen, und die Fortsetzung des Umbaues

und Ausbaues der zweigleisigen Hauptbahn von Brünn nach Deutsch Brod mit

Abzweigung von Gross Meseritsch nach Krisans. Im Rahmen des Möglichen

wurde auch eine ganze Reihe kleinerer Vorhaben zur Verbesserung der Arbeits-

umgebung der Bediensteten durchgeführt und damit den neuzeitlichen Anforde-

rungen auf diesem sozialen Gebiete Rechnung getragen. Beim Eisenbahnoberbau

wurden Entwürfe einiger Neukonstruktionen ausgearbeitet und praktisch er-



probt. Die bisher zulässigen Höchstgeschwindigkeiten für den Dampfbetrieb

wurden nach Möglichkeit weiter erhöht, ebenso auf einer Reihe von Strecken

der zulässige höchste Achsdruck und das zulässige Höchstgewicht auf den laufen-

den Meter der Wagen. Ein neues »Verzeichnis der Achsdrucke« wurde vor-

bereitet.

An den Arbeiten der Böhmisch-mährischen Normalisierungsgesellschaft be-

teiligte sich die Eisenbahnverwaltung im gleichen Masse wie bisher. Sie ver-

wertete dabei die günstigen Ergebnisse und Erfahrungen der Reichsnormali-

sierung.

Für Erneuerungen des Eisenbahnoberbaues kamen in erster Linie die für den

Betrieb wichtigsten Strecken in Betracht. Dabei waren die erhöhten Betriebs-

anforderungen entscheidend zu berücksichtigen. Trotz der durch den langen

Winter bedingten Verzögerung im Beginn der Arbeiten gelang es, den Arbeits-

plan einzuhalten und die vorgesehenen Arbeiten fristgerecht zu vollenden. Auf

den Strecken, deren Bedeutung — namentlich für den Durchgangsverkehr mit

dem Reichgestiegen ist, wurden schwerere Eisenbahnoberbauformen als bisher

verlegt. Gleichzeitig wurde mit der Verstärkung der Stahlkonstruktionen be-

gonnen.

Der Fah r ze u g pa rk wurde im Jahre 1940 durch weitere leistungsfähi-

gere Lokomotiven und neue Trieb-, Personen- und Güterwagen ergänzt. Ver-

brauchte Fahrzeuge wurden ausgemustert. Durch Austausch einiger Lokomotiven

mit der Verwaltung der slowakischen Staatseisenbahnen wurde eine grössere

Vereinheitlichung der Lokomotivgattungen erreicht. Die neugelieferten Lokomo-

tiven wurden durch Einrichtungen vervollkommnet, die die Wirtschaftlichkeit

ihres Betriebes erhöhen. Die neuen Personenwagen wurden aus geschweisstem

Stahl hergestellt; ihre Bauart wurde so verbessert, dass auch bei Geschwindig-

keiten über 100 Stundenkilometer ein ruhiger Lauf gewährleistet ist. Auch die

Heizung der Personenwagen wurde weiter vervollkommnet. Die Angleichung

des Fahrzeugparks an den der Deutschen Reichsbahn ist im Gange.

Die Ausbesserungswerke hatten infolge der höheren Betriebs-

leistungen und des dadurch verursachten grösseren Anfalls an Schadfahrzeugen

ein erweitertes Arbeitsprogramm zu erledigen. Ausser den eigenen planmässigen

Arbeiten wurden in den Ausbesserungswerken der BMB auf Grund besonderer

Abkommen auch Hauptausbesserungen von Lokomotiven der Deutschen Reichs-

bahn und der slowakischen Staatseinsenbahnen ausgeführt.

Im Stofflager- und Beschaffungsdienst gelang es trotz der

durch die Kriegsverhältnisse bedingten Schwierigkeiten, die Vorräte planmässig

und rechtzeitig zu ergänzen und so für den Bedarf des Betriebes vorzusorgen.

Abfälle und Altstoffe wurden sorgfältig gesammelt und der Verwertung zu-

geführt.

Im statistischen Dienst wurden die Arbeiten zur Anpassung der

statistischen Erhebungen an die des Reichs und der DR fortgesetzt. Neu ein-

geführt wurde nach den Reichsbestimmungen die Statistik über die Ein-. Aus-

und Durchfuhr von Gütern; die Übernahme der Güterbewegungsstatistik des

Reichs wurde vorbereitet. Für das Jahr 1940 wurden ferner erstmalig. soweit

möglich, Angaben für die Statistik der Eisenbahnen im Deutschen Reiche ge-

liefert; sie sollen für die Protektoratsbahnen in einem besonderen Abschnitt
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dieser Reichsstatistik zusammengefasst werden. Im übrigen wurde das Loch-

kartenverfahren auf weitere Rechnungsunterlagen ausgedehnt und dadurch die

Wirtschaftlichkeit in der maschinellen Bearbeitung verbessert.

Im Personenverkehr trat entsprechend dem Vorgehen der DR aus-

nahmsweise am 21. I. 1940 ein neuer Fahrplan in Kraft. Er trug den gegenüber

dem ursprünglichen Winterfahrplan 1939/40 wesentlich veränderten Betriebs-

und Verkehrsverhältnissen Rechnung. Berücksichtigt wurde insbesondere die

starke Belastung der Züge in bestimmten Verbindungen; sie gab zu einer ent-

sprechenden Verlängerung der Fahrzeiten Anlass.

Der Sommerfahrplan wurde auf der Grundlage der für das ganze Reichsgebiet

eingeführten Sommerzeit erstellt.

Im Herbst wurden auch im Personenverkehr gewisse Einschränkungen not-

wendig. Wegen ihres geringen Ausmasses hatten sie indes auf das Wirtschafts-

leben keinen nachteiligen Einfluss.

Der Güterverkehr wies nach Überwindung der durch den harten

Winter verursachten Schwierigkeiten sowohl im Inlandverkehr als auch im

Durchfuhrverkehr eine ständige Zunahme auf, so dass die Leistungen der Eisen-

bahnen im Protektorat eine bisher nie dagewesene Höhe erreichten. Zur Be-

schleunigung der Güterbeförderung wurden mit der Deutschen Reichsbahn

Durchgangsverkehrsverbindungen vereinbart.

Der Strassenkraftwagenbetrieb wurdeim Geschäftsjahr weiter

eingeschränkt und nur noch für kriegswichtige, dringend notwendige Aufgaben

zugelassen. Es wurden daher zahlreiche weitere Verkehrslinien eingestellt.

Zur Ersparung von Treibstoffen wurden die Kraftfahrzeuge planmässig auf

Ersatzantrieb mit Holzgas und Methan umgestellt. Das Kraftwagenausbesserungs-

werk in Prag-Werschowitz führte diese Umbauten und alle grösseren Ausbesse-

rungen an Strassenkraftfahrzeugen und Anhängewagen der BMB wie bisher

durch.

Für den Eisenbahnwechselverkehr zwischen dem Protektorat

Böhmen und Mähren und dem übrigen Reichsgebiet wurden ab 1. Januar 1940

die Bestimmungen der früheren internationalen Abkommen über den Personen-,

Gepäck- und Güterverkehr durch die Vorschriften der deutschen Eisenbahn-

verkehrsordnung ersetzt. Die zum 1. Oktober 1940 durchgeführte Auflassung der

Zollgrenzen erforderte eine Regelung aller mit der Einbeziehung zusammen-

hängenden Fragen. In der Ausgabe der Leitungsvorschriften für den Güter-

verkehr zwischen dem Protektorat und dem übrigen Reich kam die engere Zu-

sammenarbeit zwischen der DR und den BMB zum Ausdruck.

ImBinnenverkehr von Reisenden, Reisegepäck und Express-

g u t war es das Ziel, den Personetarif der BMB dem der DR anzupassen. Mit

Rücksicht auf die erheblichen Preisunterschiede und die sonstigen Abweichungen

konnte dieses Ziel freilich nur schrittweise erreicht werden. Zum 1. April 1940

wurde der Fahrpreis linear um 20 v. H. erhöht, mit Ausnahme der Arbeiter- und

Schülerfahrpreise, die aus sozialen Gründen nur um 10 v. H. erhöht wurden.

Auch die Sätze für Gepäck und Expressgut wurden um 20 v. H. erhöht. Vom

12. Oktober 1940 ab wurden zahlreiche kriegswirtschaftlich nicht mehr berech-

tigte Fahrpreisermässigungen aufgehoben.
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Im internationalen Verkehr wurde mit Gültigkeit vom 1. April 1940 ein neuer
deutsch-böhmisch-mährischer Verbandstarif herausgegeben, der den früheren
deutsch-tschechoslowakischen Tarif ersetzte. In den übrigen Verbandsverkehren
wurde die Eingliederung der böhmisch-mährischen Bahnen in die reichsdeutschen
Verbandstarife durchgeführt.
Im Güterverkehr wurden ab 1. April 1940 die Gütertarife im Binnen-
und Ausfuhrverkehr um 15 v. H. erhöht; ausgenommen blieben nur einige volks-
wirtschaftlich wichtige Güterarten wie insbesondere Kohle. Koks, Düngemittel
und Vieh. Die Tarifgemeinschaft mit den slowakischen Eisenbahnen wurde am
1. Februar 1940 aufgelassen. Die allgemeinen Grundsätze für die Tarifpolitik der
Protektoratsbahnen blieben unverändert, namentlich auch hinsichtlich der Ge-
währung von Frachtermässigungen in begründeten Sonderfällen.
Die internationalen Verbandsgütertarife wurden im Jahre 1940 den neuen
Verhältnissen angepasst. Viele Verbandsgütertarife, die ihre Bedeutung verloren
hatten, wurden aufgehoben, andere — wenn auch zum Teil nur für vorüber-
gehende Dauer — neu herausgegeben.
Auf dem Gebiete des Pe rson a l wesens brachte das Geschäftsjahr ein-
schneidende Änderungen. Die Regierungsverordnung vom 30. Dezember 1940.
Z. 444 Slg verbesserte wesentlich die Einkommenverhältnisse der Eisenbahn-
bediensteten, und die Regierungsverordnung Z. 445/1940, die für die bisherigen
Beamten des Status Ia und IIb systemisierte Stellen der 7. bis 5. Gehaltsstufe
errichtete, brachte ihnen materielle Vorteile und insbesondere auch die Möglich-
keit der Beförderung in höhere Gehaltsstufen. An der allgemeinen Erhöhung
der ständigen Dienstbezüge hatten die Eisenbahnbediensteten gleichen Anteil
wie die übrigen Protektoratsbediensteten. Mit Wirksamkeit vom 1. April 1940
wurden ihnen die Nebendienstbezüge um 15 v. H. erhöht. Die verlängerten
Arbeitszeiten des Lokomotiv- und Zugpersonals bei ständigen Zugverspätungen,
die wegen der ausserordentlichen Betriebsverhältnisse besonders in den Winter-
monaten einen ungewöhnlichen Umfang annahmen, wurden durch Ersatzfrei
ausgeglichen oder - wenn dies nicht gewährt werden konnte — bezahlt.
Auf Antrag der Eisenbahnverwaltung wurde der Arbeiterschaft eine wesent-
liche Verbesserung der Löhne durch die Kundmachung des Ministers für soziale
und Gesundheitsverwaltung vom 29. Mai 1940 gewährt. Die Vertrauensmänner-
ausschüsse wurden neu organisiert und zusammengesetzt.
In der sozialen Fürsorge wurde im Geschäftsjahre die Auszahlung der Pensions-
und Versorgungsgenüsse an Bedienstete der ehemaligen ■SD im Sudetengebiet
geregelt, soweit diese Bezüge nicht von der Deutschen Reichsbahn übernommen
wurden. Diese Regelung erstreckt sich auch auf die Leistungen aus dem
Invaliditäts- und Altersversorgungsfonds sowie auf die Unfallrenten aus der
Unfallversorgung. Schliesslich wurde der Entwurf eines Übereinkommens über
die Aufteilung des ehem. Zahradnik-Fonds für soziale Fürsorge und des ehem.
Georg St■íbrný-Fonds zur Heilung von Tuberkulose vorbereitet.
Eine Erhöhung ihrer Bezüge erlangten die Empfänger von Ruhe- und Ver-
sorgungsgenüssen im Rahmen der allgemeinen Gehaltregelungen. Den im Pro-
tektorat wohnenden Pensionären der ehem. KOB. denen die Ruhe- und Ver-
sorgungsgenüsse von der Verwaltung der slowakischen Eisenbahnen angewiesen
wurden, gewährten die BMB zur Anpassung an die Preisverhältnisse im Protek-
torat eine Ausgleichzulage. Eine bedeutungsvolle Massnahme wurde vorbereitet.
nach der die Unternehmungsbediensteten der BMB hinsichtlich der Einrechnung



ihrer Militärdienstzeit in das Pensionsdienstalter den pragmatikalischen Bedien-

steten gleichgestellt werden sollen. Auf Grund der Regierungsverordnung

Z.216/1940 Slg wurden die Renten aus Unfallen, die sich vor dem 30. Juni 1921

ereignet haben, entsprechend den veränderten Währungs- und Preisverhältnissen

neu geregelt.

Die Wohnungsbauaktion des Verkehrsministeriums entfaltete sich im Jahre

1940 voll. Bis zum Ende des Geschäftsjahres wurden 14 Häuser mit 169 Wohnun-

gen erbaut und weitere 30 Häuser nahezu fertiggestellt. Im Rahmen der Dar-

lehensaktion des Fonds sozialer Fürsorge der BMB wurden 2000 Fahrräder

angekauft, um den Eisenbahnbediensteten, die von ihrem Dienstorte weiter

entfernt wohnen, die Zurücklegung der täglichen Wege zu erleichtern. Zur

Sicherstellung ausreichender Mittel für die Arbeit des Fonds sozialer Fürsorge

wurden die Mindestbeiträge freiwillig auf 2 K monatlich erhöht.

Die organisatorischen Massnahmen dienten im Berichtsjahr

der weiteren Vereinfachung der Verwaltung und der strafferen Zusammen-

fassung von Zuständigkeiten zur Erhöhung der Leistungsfähigkeit der Protekto-

ratsbahnen. Die Betriebszentrale im Verkehrsministerium wurde in ein selb-

ständiges Organ umgebildet und dem Generaldirektor der Bahnen unmittelbar

unterstellt. Um auch in den Bezirken der Eisenbahndirektionen eine einheitliche

Lenkung und Überwachung des Betriebsdienstes zu erreichen, wurden bei den

Eisenbahndirektionen Oberzugleitungen und unter ihnen für bestimmte örtliche

Bereiche Zugleitungen errichtet.

Zu dem Rechnungsabschluss für das Geschäftsjahr 1940 ist zu bemerken:

Betriebsrechnung.

Die Betriebsrechnung umfasst alle aus dem Betrieb des Unternehmens BMB

sich ergebenden Erträge einschliesslich des dem Unternehmen belassenen Anteils

an den Verkehrssteuern und den gesamten zur Betriebsführung erforderlichen

Aufwand; dazu rechnen auch die Abschreibungen auf das Anlagevermögen sowie

die zur Deckung der gestundeten Abgänge der im Betriebe der BMB befindlichen

Privatbahnen notwendigen Beträge. Die Betriebsrechnung schloss mit einem

Fehlbetrag von K 196.890.884,85.

Gewinn- und Verlustrechnung.

Der Betriebsabgang des Unternehmens (einschliesslich der Gewinne oder Ver-

luste der Hilfs- und Nebenbetriebe) betrug K 196.s90.s84,85 und der Aufwand

für die Verzinsung der Investitionsschulden K 119.671.899,30. An Gewinnen stehen

diesen Sollposten aus Zinsen und Kursgewinnen insgesamt K 11.309.389,65 gegen-

über. Es ergibt sich somit ein Bilanzverlust von K 305.253.394,50, der von der

Finanzverwaltung zu decken ist.

Bilanz.

Das Anlagevermögen des Unternehmens (Neuwert) erhöhte sich durch den

Zugang neuer Werte um K 339.932.160.70 und beträgt am Bilanzstichtage

K 20.539.055.913,40. Die Wertberichtigung auf die Eisenbahnanlagen beträgt am

Ende des Jahres K 7.473.472.823,45. Aus dem Unterschied zwischen den beiden

Posten ergibt sich der Zeitwert der Anlagen zum Bilanzstichtag.
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Die mit 12.019.000 K ausgewiesenen Beteiligungen an fremden Unternehmun-

gen sind gegenüber dem Vorjahr um K 133.400 niedriger. Der Rückgang entfällt

auf die Beteiligung an der Ung-Talbahn, die auf die Ungarischen Staatsbahnen

übergegangen ist.

Der Wert der Vorräte an Stoffen und Einrichtungsgegenständen beträgt am

Jahresende K 407.175.991,65; er ist gegenüber dem Jahre 1939 gestiegen. Der

Zuwachs beruht zum Teil auf einer Vermehrung der Bestandsmengen, zum Teil

auf Wertberichtigungen aus Preiserhöhungen.

Vom Betriebskapital entfallen auf: Kassenbestände K 106.278.966,85, Guthaben

bei Geldanstalten K 4.736.317,65, Forderungen aus der Abrechnung der Verkehrs-

einnahmen mit fremden Bahnen K 110.192.650,60, sonstige kurzfristige Forde-

rungen K 207.352.136,60.

Die das Wirtschaftsergebnis des Geschäftsjahres begrenzenden Übergangs-

aktiven betragen K 116.209.928,50.

Die durchlaufenden Posten. die in den Kassen der Unternehmung erlegte

fremde Werte darstellen, belaufen sich auf K 15.479.643,27. Sie sind auf beiden

Seiten der Bilanz gleichlautend ausgewiesen.

Auf der Seite der Verbindlichkeiten ist das Eigenkapital des Unternehmens

als Unterschied zwischen dem Gesamtvermögen und den Verbindlichkeiten mit

dem Betrage von K 10.227.897.808,05 eingestellt. Von den Anleihen im Gesamt-

betrage von K 3.258.287.320,75 entfallen auf Hypotekardarlehen der verstaat-

lichten Lokalbahnen K 103.319.955,95, auf die vorläufig pauschalierte Einlage der

Protektoratsverwaltung aus Verbindlichkeiten der ehemaligen Tschechoslow.

Staatsbahnen K 2.919.891.800,—. auf Einlagen der Finanzverwaltung des Pro-

tektorats für Investitionen des Jahres 1939 K 53.143.916.— und des Jahres 1940

K 181.931.648,80. Davon sind die Beträge der Hypotekardarlehen der verstaatlich-

ten Lokalbahnen und der pauschalierten Einlagen der Finanzverwaltung des

Protektorats infolge teilweiser Tilgung des Kapitals gegenüber dem Vorjahre

zurückgegangen.

Von den kurzfristigen Verbindlichkeiten entfallen auf die Abrechnung von

Verkehrseinnahmen K 217.610.457,15, auf Schulden bei Sozialfürsorgeanstalten

K 21.739.199,47 und auf sonstige kurzfristige Schulden K 549.999.879,83, wovon

die Schuld aus der laufenden Rechnung mit der Finanzverwaltung K 66.169.960,75

beträgt.

Die fremden Barwerte (Vadien, Kautionen, Haftungsrücklässe und gefundene

fremde Barschaften) betragen K 55.327.944,75.

Die das Wirtschaftsergebnis des Geschäftsjahres begrenzenden Ubergangs-

passiven werden mit K 3.938.866,30 ausgewiesen.

*



Die Aufhebung der Zollgrenze und die Einbeziehung in das Eisenbahnverkehrs-

system Grossdeutschlands waren die hauptsächlichsten Voraussetzungen für die

günstige Entwicklung der Protektoratsbahnen auch im Jahre 1940. Die Leistun-

gen des Unternehmens verliefen in ständigen Anstieg und erreichten eine noch

nie dagewesene Höhe. Das Wirtschaftsergebnis kann insgesamt als zufrieden-

stellend bezeichnet werden. Mit der weiteren Festigung der Stellung der Protek-

toratsbahnen im grossdeutschen Eisenbahnnetz wird noch eine Besserung auch

der finanziellen Ergebnisse erwartet werden dürfen.

Prag, den 10. Juli 1942.

Der Minister für Verkehr und Technik

und

Generaldirektor der Bahnen:

Dr. Kamenický.
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Abschluss

der Protektoratsbahnen Böhmen und Mähren

für das Geschäftsjahr

1940.



Betriebsrechnung für das Geschäftsjahr 1940.

Erträge

K

K

Personen- und Gepäckverkehr

805.783.234

Güterverkehr

2.068.955.881

Sonstige Erträge

195.075.422

Anteil an den Verkehrssteuern

313.390.289

Zusammen

3.383.204.826

Aufwendungen

Betriebsführung:

Zentraldienst

188.363.054

Bahnunterhaltung

343.678.075

Bahnhofsdienst

629.999.401

Fahrdienst

217.429.740

Zugförderungsdienst

705.794.421

Erhaltung der Fahrzeuge

383.775.435

Sonstiger Betriebsaufwand

34.452.351

Allgemeiner Aufwand für Bedienstete

774.091.915

Abschreibungen

292.050.720

Bedarf für Betriebsabgänge der Lokalbahnen

10.460.599

Zusammen

3.580.095.711

Betriebsverlust der Betriebsrechnung

196.890.885

Die Verkehrssteuer betrug insgesamt K 523.340.987; hiervon wurden dem Unter-

nehmen K 313.390.289 zugunsten des Betriebsergebnisses belassen und unter

den Erträgen verrechnet.



Gewinn- und Verlustrechnung für das Geschäftsjahr 1940.

Einzeln

Zusammen

Einzeln

Zusammen

K

K

K

K

Verluste

Gewinne

I. Betriebsverlust:

I. Finanzgewinne:

a) des eigentlichen

a) Zinsen .10.155.156.10

Betriebes . . 195.098.858,90

b) Kurs-

 Bilanzverlust

gewinne 1.154.233,55

11.309.389,65

der Hilfs- und

Nebenbetriebe

II. Bilanzverlust

305.253.394,50

der BMB

1.792.025,95 196.890.884,85

II. Finanzverluste:

Zinsen aus den Bauschulden

Abschnitt A) . . .

119.671.899,30

Zusammen . .

316.562.784,15

Zusammen .

316.562.784,15

13



Bilanz für den
Einzeln
Zusammen
Vermögen
K
K
I.
Anlagevermögen:
Neuwert am 1. I. 1940
20.199.123.752,70
Zugang 1940 .
339.932.160,70
20.539.055.913,40
II.
Beteiligungen
12.019.000,—
III.
Vorräte an Stoffen und Einrichtungs-
gegenständen
407.175.991,65
IV.
Kurzfristig angelegte Vermögenswerte .
1.
Kassenbestand:
18.604.679,60
Belege
71.048.506,15
Fremde Währungen . . . . . . .
15.297.935,80
Verkäufliche Vordrucke bei den Di-
rektionen
1.327.845,30
2.
Bankguthaben
4.736.317,65
3.
Forderungen aus der Abrechnung der
Verkehrseinnahmen
110.192.650,60
4.
Sonstige Forderungen:
Schuldner
207.352.136,60
428.560.071,70
V.
Posten, die der Rechnungsabgrenzung
dienen
1.
Übergangsrechnungen
116.209.928,50
Durchlaufende Posten
15.479.643,27
VI.
Bilanzverlust
305.253.394,50
Zusammen
21.808.274.299,75
Der Minister für Verkehr und Technik



31. Dezember 1940.
Einzeln
Zusammen
Verbindlichkeit
K
K
I.
Eigenkapital
10.227.897.808,05
II.
Wertberichtigung auf die Eisenbahn-
anlagen
7.233.094.353,20
III.
Abschreibungen
240.378.470,25
7.473.472.823,45
IV.
Anleihen:
1.
Hypothekaranleihen der verstaatlich-
ten Lokalbahnen . .  . . . . .
103.319.955,95
2.
Einlagen der Protektoratsverwaltung:
zum 31. XII. 1938
2.919.891.800,—
zum 31. XII. 1939
53.143.916,—
zum 31. XII. 1940
181.931.648,80
3.258.287.320,75
V.
Sonstige Verbindlichkeiten:
1.
Verpflichtungen aus der Abrechnung
der Verkehrseinnahmen
217.610.457,15
2.
Sozialfürsorgeanstalten
21.739.199,47
3.
Gläubiger
549.999.879,83
789.349.536,45
VI.
Fremde Werte
55.327.944,75
VII.
Posten, die der Rechnungsabgrenzung
dienen
1.
Übergangsrechnungen
3.938.866,30
Durchlaufende Posten
15.479.643,27
Zusammen
21.808.274.299,75
und Generaldirektor der Bahnen:
Dr. Kamenický.
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VÝRO■NÍ ZPRÁVA

PROTEKTORÁTNÍCH DRAH

V ■ECHÁCH A NA MORAV

ZAROK

1940.

PRAHA 1942.

TISKARNA JOSEF PACL A SPOL, STRAKONICE.



 ývoj podniku Protektorátní dráhy ■ech a Moravy ve správním roce 1940

se vyzna■oval dalším zna■ným vzestupem výkon■ a tomu odpovídajícímu

zlepšení finan■ních výsledk■, které p■isp■ly k pokra■ujícímu upevn■ní hospo-

dá■ské situace podniku. V roce 1939 zapo■até v■len■ní Protektorátních drah do

p■epravn■ hospodá■ských úkol■ velkon■meckého prostoru bylo v roce 1940 roz-

hodujícím zp■sobem podpo■eno pokra■ující unifikací železni■ního p■epravního

práva a zapojením Protektorátu do ■íšského celního území.

V tomto roce se staly také Protektorátní dráhy ■ech a Moravy ■lenem

»Spolku st■edoevropských železni■ních správe; tím se vrátily po dvacetileté

absenci do p■irozeného okruhu železni■ních správ, v n■mž jejich síf kdysi vzni-

kala a se vyvíjela.

Toto pokra■ující v■len■ní umožnilo Protektorátním drahám dostáti velkým

úkol■m. které jim uložila válka vnucená Ríši. Železni■ní trati v Protektorátu

m■ly význa■ný podíl p■i p■ekonávání vyžadovaných p■epravních výkon■ p■i

nástupu n■meckých vojsk na východ■ a západ■. P■esto bylo jim lze vnit■ní

hospodá■ský život podpo■iti p■epravn■ tak, že ohromné vále■né d■ní neporu-

šilo nikde jeho pravidelný chod více, než bylo nevyhnuteln■ t■eba. Bylo to v ne-

poslední ■ad■ umožn■no rychle postupujícím ob■tavým nasazením protektorát-

ních železni■ních služeben, které ovládly obtížné úkoly p■i t■sné spolupráci

s N■meckou ■íšskou drahou a ostatními ■íšskými služebními místy.

V ý v o j t■ ž e b v roce 1940 z■stal i nadále p■íznivý. V p■eprav■ osob a za-

vazadel zvýšily se t■žby na 805,783 mil. K proti 540,678 mil. K v roce 1939

o 49,03o/o. Za p■epravu nákladní (rychlozboží a nákladní zboží) bylo p■ijato

2.068,956 mil. K proti 1.509,935 mil. K v roce 1939, t. j. o 37,04% více. Ostatní t■žby

- y nichž poprvé také byly vyú■továny i náhrady za výkony pro DR — stouply

o 47,15%/o z 132,570 mil. K v roce 1939 na 195.075 mil. K v roce 1940. ■ástka p■e-

pravní dan■ poskytnutá podniku ve prosp■ch provozního výsledku, která v roce

1939 ■inila 217,499 mil. K zvýšila se p■im■■en■ vyšším p■epravním výsledk■m

o 44,09°o na 313,390 mil. K. Celkové t■žby provozovacího ú■tu se zvýšily tudíž

v roce 1940 na 3.383,205 mil. K z 2.400,682 mil. K v roce 1939, t. j. o 40.92%/ proti

výsledk■m z p■edešlého roku.

Provozovací t■žby ve správním roce byly hlavn■ ovlivn■ny vyššími p■eprav-

ními výkony, které byly sv■■eny Protektorátním drahám jak ve vnitrozemské.

tak i v pr■vozní p■eprav■. Vedle toho p■isp■lo zvýšení tarifních sazeb a zrušení

ur■itých až dosud existujících tarifních slev k zlepšení výsledk■.

Celkové náklady provozovacího ú■tu, které zahrnují krom■ náklad■ vedení

provozu Protektorátních drah také náklady na udržování drážních za■ízení

a vozidel, pot■ebu na odpisy, jakož i paušální pot■ebu na provozních schodcích,

úroky a správní náklady místních drah provozovaných Protektorátními dra-

hami byly vykázány za rok 1940 ■ástkou 3.580,096 mil. K proti 2.776,481 mil. K

v roce 1939. Tím stouply náklady p■i srovnání s rokem 1939 o 28,94%/. Tento

p■ír■stek spo■ívá v podstat■ ve zvýšených provozních výkonech, krom■ toho

v nové úprav■ pensijního b■emene hrazeného podnikem a ■áste■n■ ve vyšších

cenách r■zných hmot železni■ního provozu.
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Osobní náklady ■inily 2.252,540 mil. K proti 1.802,799 mil. K v roce 1939, t. j.
24,94% více. V■cné náklady stouply z 963,681 mil. K v roce 1939 na 1.327,556 mil. K.
t. j. o 37,75%.
Provozovací ztráta jevila se tudíž ■ástkou 196,891 mil. K. Proti roku 1939, který
byl vyú■tován provozovacím schodkem 365,798 mil. K, byla ztráta v provozo-
vacím ú■tu 1940 o 46,17% nižší. Toto zlepšení hospodá■ských výsledk■ se pro-
jevuje též p■í porovnání percentuelních vzestup■ t■žeb a náklad■ ve srovnání
s rokem 1939. Zatím, co ■inily u t■žeb 40,92o/o, pohybují se u náklad■ ve výši
jen 28,94%.
Na zúro■ení a umo■ení náklad■ investi■ních dluh■ bylo použito 119.672 mil. K.
T■žby úrok■ a kursovních rozdíl■ ■inily úhrnem 11,309 mil. K. V celkovém
ú■tu (ú■et ztrát a zisku) jeví se tudiž za rok 1940 bilan■ní ztráta 305,253 mil. K.
V roce 1939 byl uzav■en ú■et ztrát a zisku schodkem 494,955 mil. K.
Pro po■ízení a obstarání nových za■ízení (p■ír■stek na zakládací hodnot■) bylo
vynaloženo v roce 1940 celkem 353,481 mil. K proti 176,261 mil. K v roce 1939.
Z t■chto celkových náklad■, které byly uhrazeny 8,251 mil. K vlastními pro-
st■edky, 200 mil. K finan■ní správou a 145,231 mil. K z výnosu unifika■ní p■j■ky,
bylo p■iú■továno 339,932 mil. K jako p■ír■stek k zakládací hodnot■ v ú■tu roz-
vážném.
Na obnovu drážních za■ízení a vozidel bylo vydáno v roce 1940 celkem
122,750 mil. K; ■ástka byla v podstat■ hrazena z provedených odpis■ v provozo-
vacím ú■tu.
Stavební ■innost byla v roce 1940 ■ilá. Mimo■ádné pom■ry vále■né
vyžadovaly ovšem p■izp■sobení jednotlivých stavebních program■ nové tím
vzniklé situaci obzvlášt■ pro omezení možnosti opat■ování pracovních sil a ma-
teriálu. P■esto byly krom■ dokon■ovaných staveb nebo v nichž se pokra■ovalo,
zahájeny z provozních d■vod■ ■etné nutné nové stavby. Obzvlášt■ d■ležité jsou
z nich stavba druhého a t■etího Vinohradského tunelu v Praze, které mají zlep-
šiti podstatn■ pom■ry provozní v tomto významném dopravním st■edisku a po-
kra■ování na p■estavb■ a stavb■ dvoukolejné hlavní dráhy z Brna do N■mec-
kého Brodu s odbo■kou z Velkého Mezi■í■í do K■ižanova. V rámci možnosti byla
provedena celá ■ada menších staveb, sledujících zlepšení pracovního prost■edí
zam■stnanc■, aby se vyhov■lo novodobým sociálním požadavk■m. V oboru želez-
ni■ního svršku byly vypracovány návrhy n■kterých nových konstrukcí a prak-
ticky vyzkoušeny. Dosavadní dovolené nejv■tší rychlosti jízdy p■i parním pro-
vozu byly dle možnosti dále zvyšovány, tak jako dovolený nejv■tší nápravový
tlak a nejv■tší dovolená váha na b■žný metr vozu na nových tratích. Byl p■i-
praven nový Seznam nápravových tlak■«.
Na pracích ■esko-moravské spole■nosti normalisa■ní ú■astnila se železni■ní
správa ve stejné mí■e jako obvykle. Zhodnotila p■i tom p■íznivé výsledky a zku-
šenosti normalisace ■íšské.
P■i obnov■ železni■ního svršku vzaly se v úvahu v prvé ■ad■ pro provoz d■le-
žité trati. P■i tom se p■ihlíželo k zvýšeným požadavk■m provozu. T■ebaže práce
byly zdrženy dlouhou zimou, poda■ilo se tento pracovní plán dodržeti a p■ed-
sevzaté práce v■as ukon■iti. Na tratích, jejichž d■ležitost stoupla - jmenovit■
pro pr■vozní p■epravu s Ríší - bylo použito t■žšího železni■ního svršku než
dosud. Sou■asn■ bylo zapo■ato se zesílením ocelových konstrukcí.
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Pa rk vo zid el byl v roce 1940 dopln■n dalšími výkonn■jšími stroji a no-

vými vozy motorovými, osobními a nákladními. Mén■ výkonná vozidla byla

vy■ad■na. Vým■nou n■kolika stroj■ se správou slovenských státních železnic

bylo dosaženo v■tšího sjednocení lokomotivních ■ad. Nov■ dodané lokomotivy

byly zdokonaleny za■ízeními zvyšujícími hospodárnosti provozu. Nové osobní

vozy byly zhotoveny ze sva■ované oceli. jejich konstrukce byla tak zlepšena, že

i p■i rychlosti nad io0 km/hod. byl zajišt■n jejich klidný chod. Také vytáp■ní

osobních vozù bylo dále zdokonaleno. P■izp■sobení vozového parku N■meckým

■íšským drahám je p■ipraveno.

Díl n y vy■izovaly vzhledem k vyšším provozním výkon■m a tím vzniklému

v■tšímu po■tu škod rozší■ený pracovní program. Krom■ vlastních programových

prací byly v dílnách ■MD provád■ny podle úmluvy také hlavní opravy loko-

motiv N■mecké ■íšské dráhy a slovenských státních železnic.

Služb■ zásobovací a opat■ovací poda■ilo se p■es obtíže vzniklé

vále■nými pom■ry doplniti plánovit■ a v■asn■ zásoby a tak zajistiti pot■ebu pro-

vozu. Odpadky a starý materiál byly pe■liv■ sbírány a použity.

Ve statistické služb■ bylo pokra■ováno v pracích sledujících p■i-

zp■sobení statistickych zjišfování podle Ríše a DR. Nov■ byla zavedena podle

■íšských ustanovení statistika o dovozu, vývozu a pr■vozu zboží. Byla p■ipra-

vena ■íšská statistika o pohybu zboží. V roce 1940 byly dodávány dále po prvé

podle možnosti údaje pro Železni■ní statistiku v N■mecké ■íšie; tyto údaje

o Protektorátních drahách mají býti pojaty do zvláštního oddilu ■íšské statis-

tiky. Krom■ toho bylo rozši■eno a zdokonaleno strojové zpracování na další

ú■etní podklady.

V osob ní doprav■ vstoupil v platnost podle zp■sobu ■íšských drah

výjime■n■ 21. ledna 1940 nový jízdní ■ád, který uspo■ádal zm■n■né provozní

a p■epravní pom■ry proti p■vodnímu zimnímu jízdnímu ■ádu 1939/1940. Bylo

p■ihlédnuto zvlášt■ k silné zát■ži vlak■ v ur■itých spojích, z ■ehož resultovalo

i ur■ité prodloužení jízdní doby.

Jízdní letní ■ád byl zpracován na základ■ zavedení nového letního ■asu na

celém území Ríše.

V podzimním období byla také provedena v osobní doprav■ ur■itá omezení.

Vzhledem na jejich nepatrnost nem■ly na hospodá■ský život vlivu.

P■e p r a v a zb oží vykazovala po p■ekonání obtíží vzniklých krutou zimou

jak ve vnitrozemské, tak i v pr■vozní p■eprav■ stálý vzestup, takže výkony

železnic v Protektorátu dosáhly výše dosud nebývalé. V zájmu urychlení p■e-

pravy zboží byly s N■meckou ■íšskou drahou sjednány spoje pr■vozní dopravy.

Silni■níautomobilový provoz byl ve správním roce op■t omezen

a udržován jen pro vále■n■ d■ležité a nutné úkoly. Z té p■í■iny byly ■etné další

spoje zastaveny.

Pro úsporu pohonných látek byla silni■ní vozidla podle programu p■estavo-

vána na náhradní pohon d■evoplynem a methanem. Automobilní dílna v Praze-

Vršovicích provád■la tyto p■estavby i v■tší opravy silni■ních vozidel a vle■ných

voz■ ■MD jako až dosud.

Pro vzájemnou železni■ní p■epravu meziProtektorátem ■echy

a Morava a ostatním územím Ríše byla od 1. ledna 1940 ustanovení býv. mezi-

národních úmluv o p■eprav■ cestujících, zavazadel a zboží nahrazena p■edpisy
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n■meckého železni■ního p■epravního ■ádu. Zrušení celních hranic provedené
1. ■íjna 1940 vyžádalo si úpravy všech otázek se zapojením souvisících. Vydáním
sm■rovacích p■edpis■ pro p■epravu zboží mezi Protektorátem a ostatní Ríší
byla vyjád■ena užší spolupráce mezi DR a ■MD.
V místní p■eprav■ cestujících, cestovních zavazadel a sp■š-
n i n byl p■izp■soben osobní tarif ■MD tarifu DR. Se z■etelem na zna■né cenové
rozdíly a k ostatním odchylkám bylo to lze provésti jen postupn■. K 1. dubnu
1940 bylo zvýšeno jízdné lineárn■ o 20% s výjimkou d■lnického a žákovského
jízdného, které z d■vod■ sociálních bylo zvýšeno jen o 10%. Rovn■ž sazby na
zavazadla a sp■šniny byly zvýšeny o 20%o. S platností od 12. ■íjna 1940 byla zasta-
vena platnost ■etných slev, které nebyly vojensko-hospodá■skými pom■ry
od■vodn■ny.
V p■eprav■ mezinárodní byl s platností od 1. dubna 1940 vydán svazový tarif
n■mecko-■esko-moravský, který nahradil d■ív■jší tarif n■mecko-■eskoslovenský.
V ostatních p■epravách svazových bylo provedeno v■len■ní ■esko-moravských
drah do ■íšskon■meckých svazových tarif■.
V nákla d ní p■eprav■ byly s platností od 1. dubna 1940 zvýšeny tarify
místní i vývozní o 15%/o; výjime■n■ z■staly jen nezm■n■ny n■které národn■-
hospodá■sky d■ležité druhy zboží jako uhlí, koks, hnojivo a dobytek. Tarifní
spole■enství se slovenskými železnicemi bylo dnem 1. února 1940 zrušeno. Vše-
obecné zásady pro tarifní politiku z■staly nezm■n■ny, zejména vzhledem na
poskytování slev v od■vodn■ných zvláštních p■ípadech.
Mezinárodní svazové tarify nákladní byly v roce 1940 p■izp■sobeny novým
pom■r■m. ■etné svazové tarify nákladní, které pozbyly významu, byly zrušeny.
Jiné — by■ i ■áste■n■ a na p■echodnou dobu — znovu vydány.
V oboru personálního hospodá■ství p■inesl rok 194o význa■né
zm■ny. Vládní na■ízení ze dne 30. prosince 1940 ■ís. 444 Sb. zlepšilo podstatn■

hmotné pom■ry železni■ních zam■stnanc■ a vládní na■ízení, Sb. ■. 445/1940, z■í-
divší pro dosavadní ú■edníky statu IIa a IIIb systemisované 7. až . platové
stupnice, p■ineslo jim hmotnou výhodu a zejména i možnost povýšení do vyšších
platových stupnic. Na obecném zvýšení stálých služebních p■íjm■ m■li želez-
ni■ní zam■stnanci ú■ast stejnou jako ostatní protektorátní zam■stnanci. S ú■in-
ností od 1. dubna 1940 byly jim zvýšeny vedlejší služební p■íjmy o 15%/. Pro-
dloužení pracovní doby strojního a vlakového personálu p■i trvalém zpoždování
vlak■, které neobvykle vzrostlo vzhledem k provozním pom■r■m, bylo nahra-
zováno náhradním volnem nebo — nebylo-li je možné poskytnout - bylo za-
placeno.
Na návrh železni■ní správy bylo poskytnuto d■lník■m podstatné zvýšení mezd
vyhláškou ministra sociální a zdravotní správy ze dne 29. kv■tna 1940. D■v■r-
nické sbory byly nov■ organisovány a sestaveny.
V sociální pé■i byla upravena ve správním roce výplata pensijních a zaopa-
t■ovacích požitk■ zam■stnanc■ býv. ■SD. v Sudetengebiet, pokud tyto platby
nebyly p■evzaty N■meckou ■íšskou drahou. Tato úprava vztahuje se též na
výplatu z invalidního a starobního fondu, jakož i na úrazové d■chody z úrazo-
vého zaopat■ení. Kone■n■ byl p■ipraven také návrh dohody o rozd■lení býv.
Zahradníkova fondu sociální pé■e a býv. fondu Ji■ího St■íbrného pro lé■ení
tuberkulosy.
Zvýšení požitk■ dostalo se p■íjemc■m odpo■ivných a zaopat■ovacích požitk■

v rámci všeobecných platných úprav. Pensist■m býv. KBD bydlícím v Protek-
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torát■, jimž odpo■ivné a zaopat■ovací platy poukazovala správa slovenských

železnic. poskytla správa ■MD pro p■izp■sobení k drahotním pom■r■m v Pro-

tektorát■ vyrovnávací p■ídavek. Bylo p■ipraveno významné opat■ení, podle

n■hož podnikoví zam■stnanci ■MD mají býti ve v■ci zapo■ítání své vojenské

služby do pensijní základní postaveni na rove■ zam■stnanc■m pragmatikálním.

Na základ■ vládniho na■ízení ■ís. 216/1940 Sb byly nov■ upraveny d■chody

z úraz■ nastalých p■ed 30. ■ervnem 1921 p■im■■en■ zm■n■ným m■novým a ceno-

vým pom■r■m.

Stavební bytová akce ministerstva dopravy se v roce 1940 pln■ vyvíjela. Do

konce roku 1940 bylo postaveno 14 dom■ o 169 bytech a dalších 30 dom■ bylo

tém■■ dokon■eno. V rámci záp■j■kové akce fondu sociální pé■e ■MD bylo za-

koupeno 2o0o jízdních kol, aby byla usnadn■na železni■ním zam■stnanc■m by-

dlícím ve v■tší vzdálenosti cesta do služby a ze služby. K zajišt■ní dostate■ných

prost■edk■ Fondu sociální pé■e byly zvýšeny dobrovolné minimální p■ísp■vky

na K 2,— m■sí■n■.

P■i organisa■ních opat■eních bylo sledováno ve správním roce

další zjednodušení správy a soust■ed■ní pravomoci k zvýšení výkonnosti Pro-

tektorátních drah. Provozní úst■edí ministerstva dopravy bylo p■etvo■eno

v samostatný útvar a pod■ízeno bezprost■edn■ generálnímu ■editeli drah. Aby

bylo dosaženo též v obvodech ■editelství drah jednotného ■ízení a dozoru pro-

vozní služby, byly p■i ■editelství drah z■ízeny hlavní vlakové správy a pro

zvlášt ur■ené okrsky místní vlakové správy.

K ú■etní záv■rce pro rok 1940 bylo by poznamenati:

Provozovací ú■et.

Provozovací ú■et obsahuje veškeré z provozu podniku ■MD vyplývající t■žby

v■etn■ ponechané p■epravní dan■ a celkové náklady nutné k vedeni provozu;

k tomu jsou p■ipo■teny též odpisy ze zakládací hodnoty, jakož i nutné ■ástky

k úhrad■ pose■kaných schodk■ soukromých drah v provozu ■MD. Provozovací

ú■et skon■il ztrátou K 196.890.884,85.

Ü■et ztrát a zisku.

Provozovací schodek podniku (v■etn■ zisku nebo ztráty pomocných a ved-

lejších závod■) ■inil K 196.890.884,85 a náklady na úrokování investi■ních dluh■

K 119.671.899.30. Zisky z finan■ních operací úrok■ a kursovních rozdíl■ ■iní cel-

kem 11.309.389,65 K. Tím skon■il provozovací ú■et bilan■ní ztrátou K 305.253.394,50,

který je uhrazen finan■ní správou.

Bilance.

Zakládací hodnota podniku zvýšila se p■ír■stkem nových hodnot o

339.932.160,70 K a ■iní v bilan■ní den 20.539.055.913,40 K. Opravná hodnota na

železni■ních za■ízeních ■iní koncem roku 7.473.472.823.45 K. Z rozdíl■ obou

položek vyplývá ■asová hodnota za■ízení.

Ú■ast na cizích podnicích vykázáná ■ástkou 12.019.000 K je proti p■edešlému

roku o K 133.400 nižší. Ubyla ú■ast místní dráhy v údolí Luže, která p■ešla na

madarské státní železnice.
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Hodnota zásob materiálu a inventá■e ■iní koncem roku K 407.175.991,65

a proti roku 1939 stoupla. P■ír■stek spo■ívá z ■ásti v rozmnožení stavu zásob

a z ■ásti v opravných hodnotách ve zvýšení cen.

Z provozovacího kapitálu p■ipadá ná: pokladní z■statky 106.278.966,85 K, na

vklady u pen■žních ústav■ 4.736.317,6 K, na pohledávky z odpo■tu p■eprav

s cizími drahami 110.192.650,60 K. na ostatní krátkodobé pohledávky

207.,352.136.60 K.

P■echozí aktiva, ohrani■ující hospodá■ský výsledek obchodního roku, ■iní

116.209.928,50 K.

Pr■b■žné položky udávající cizí hodnoty uložené v podnikových pokladnách

■iní 15.479.643,27 K. Jsou vykázány ve stejném zn■ní na obou stranách bilance.

Jako položka pasiv jest vykázáno vlastní jm■ní podniku, jež je rozdílem

všech aktiv a pasiv ■ástkou 10.227.897.808,05 K. Z výp■j■ek v celkové ■ástce

3.258.287.320.75 K p■ipadá na hypotekární záp■j■ky zestátn■ných místních drah

103.319.955,95 K, na paušalovaný zatímní vklad protektorátní správy ze závazk■

býv. ■esko-slovenských státních drah 2.919.891.800,— K na vklad protektorátní

finan■ní správy na investice roku 1939 53.143.916,— K, roku 1940 181.931.648,80 K.

Z toho poklesly ■ástky hypotekárních záp■j■ek zestátn■ných drah a paušalova-

ného zatímního vkladu protektorátní správy s ■áste■ným úmorem proti minulému

roku.

Z krátkodobých závazk■ p■ipadá na odpo■ty z p■eprav 217.610.457,15 K, na

dluh u ústavu sociální pé■e 21.739.199,47 K a na ostatní krátkodobé dluhy

549.999.879,83 K, z nichž ■iní dluh z kontokorentního styku s finan■ní správou

66.169.960.75 K.

Cizí hodnoty v hotovostech (vadia, kauce, záru■ní z■statky a nalezené cizí

hotovosti) ■iní 55.327.944,75 K.

P■echozí pasiva ohrani■ující hospodá■ský výsledek v obchodním roce ■iní

3.938.866,30 K.

*

Zrušení celních hranic a zapojení do dopravn■ železni■ní soustavy Velko-

n■mecka bylo hlavním p■edpokladem zdárného vývoje Protektorátních drah

i v roce 1940. Výkony podniku prob■hly ve stálém vzestupu a dosáhly zde ješt■

nebývalé výše. Hospodá■ský výsledek m■že býti ozna■en jako uspokojivý.

Dalším upevn■ním postavení Protektorátních drah i ve velkon■mecké železni■ní

síti lze o■ekávati ješt■ zlepšení finan■ních výsledk■.

V Praze dne 10. ■ervence 1942.

Ministr dopravy a techniky

a generální ■editel drah:

Dr. Kamenický.



Uzáv■rka

Protektorátních drah ■echy a Morava

za správní rok

1940.
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Provozní ú■et za správní rok 1940.

T■žby

K

K

Osobní a zavazadlová p■eprava

805.783.234

P■eprava nákladního zboží

2.068.955.881

Ostatní t■žby

195.075.422

Podíl z dopravních daní železni■ních

313.390.289

Dohromady

3.383.204.826

Náklady

Služba výkonná:

Úst■ední služba ■editelství drah

188.363.054

Dozor na dráhu a její udržování

343.678.075

Služba stani■ní

629.999.401

Služba jízdní

217.429.740

Služba vozební

705.794.421

Udržování vozidel

383.775.435

Ostatní náklady vozidel

34.452.351

Všeobecné náklady pro zam■stnance

774.091.915

Odpisy

292.050.720

Pot■eba pro schodky místních drah

10.460.599

Dohromady

3.580.095.711

Provozovací ztráta provozovacího ú■tu

196.890.885

Dopravní da■ železni■ní ■inila celkem K 523.340.987; z toho ve prosp■ch pro-

vozního výsledku bylo ponecháno podniku K 313.390.289 a zaú■továno v t■žbách.
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Ú■et ztráty a zisku za správní rok 1940.

Jednotliv■

Ührnem

Jednotlive

Ührnem

K

K

K

K

Ztráty

Zisky

I. Provozní schodek:

I. Zisky finan■ní:

a) vlastního pro-

a) Uroky 10.155.156,10

vozu . . . . 195.098.858,90

b Kursovní

b) bilan■ní ztráta po-

rozdily 1.154.233,55

11.309.389,65

mocných a ved-

lejších závod■

II. Bilan■ní ztráta

305.253.394,50

CMD. . ..

1.792.025,95

5 196.890.884,85

II. Ztráty finan■ní:

Zúrokování investi■ních dluh■

(odd. A)

119.671.899,30

::

Celkem.

316.562.784,15

Celkem

316.562.784,15



Ú■et rozvažný
Jednotliv■

Úhrnem
Aktiva
K
K
I.
Zakládací aktiva:
Zakládací hodnota:
Po■izovací hodnota 1. I. 1940
20.199.123.752,70
P■ír■stky 1940 . .
339.932.160,70
20.539.055.913,40
II.
U■ast na cizích podnicích
12.019.000,—
III.
Zásoby materiálu a inventá■e
407.175.991,65
IV.
Provozovací aktiva:
1.
Pokladní z■statky:
Hotovosti
18.604.679,60
Doklady
71.048.506,15
Cizí m■ny
15.297.935,80
Prodejné tiskopisy v úst■edí
1.327.845,30
2.
Pen■žní ústavy
4.736.317,65
3.
Pohledávky z odpo■t■ z p■eprav . . .
110.192.650,60
4.
Ostatní pohledávky:
Dlužníci
207.352 136,60
428.560.071,70
V.
P■echozí aktiva:
1.
P■echodné ú■ty
116.209.928,50
Pr■b■žné položky
15.479.643,27
VI.
Bilan■ní ztráta .
305.253.394,50
Uhrnem
21.808.274.299,75
Ministr dopravy a techniky
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k 31. prosinci 1940.
Jednotliv■
Ührnem
Pasiva
K
K
I.
Zakládací pasiva:
Vlastní jm■ní
10.227.897.808,05
II.
Opravná hodnota
7.233.094.353,20
III.
Odpisy
240.378.470,25
7.473.472.823,45
IV.
Výp■j■ky:
1.
Hypotekární výp■j■ky zestátn■ných
místních drah
103.319.955,95
2.
Vklady protektorátní správy:
k 31. XII. 1938
2.919.891.800,—
k 31. XII. 1939
53.143.916,
k 31. XII. 1940
181.931.648,80
3.258.287.320,75
V.
Provozovací pasiva:
1.
Závazky z odpo■t■ a p■eprav
217.610.457,15
2.
Ústavy sociální pé■e
21.739.199,47
3.
v■■itelé
549.999.879,83
789.349.536,45
VI.
Cizí hodnoty
55.327.944,75
VII.
P■echozí pasiva:
1.
P■echodné ú■ty
3.938.866,30
Pr■b■žné položky
15.479.643,27
Uhrnem
21.808.274.299,75
a generální ■editel drah:
Dr. Kamenický.
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it dem 15. März 1939 wurden Böhmen und Mähren zum Gebietsbestandteil

Diese geschichtlich bedeutsame Tatsache war von grundlegender Bedeutung für

das Eisenbahnwesen im Protektorat. Bei den staatlichen Eisenbahnen war der

durchschnitliche Streckenumfang infolge der Gebietsabtretungen gegenüber der

früheren tschechoslowakischen Republik von 12.434 km auf 5.814 km zurück-

gegangen. Für die in dem neu errichteten Unternehmen >Protektoratsbahnen

Böhmen und Mähren« zusammengefassten Eisenbahnen bestand nunmehr die

Möglichkeit einer engen Anlehnung an die Deutsche Reichsbahn und weiter

die Aussicht, die beengenden, aus dem kleinen Gebietsumfang sich ergebenden

Fesseln abzustreifen und an der grosszügigen Verkehrsbedienung im gross-

deutschen Raum teilzunehmen. Durch die Lockerung der bisherigen Verkehrs-

grenzen kam die Bedeutung der Protektoratsbahnen Böhmen und Mähren zur

vollen Geltung, die ihnen als Verkehrsnetz im Herzen Europas an der uralten

Kreuzung zwischen Nord und Süd und Ost und West innewohnt.

Durch den Erlass des Führers und Reichskanzlers Adolf Hitler vom 16. März

1939 wurde der Grundstein gelegt für die Zusammenarbeit der Deutsche Reichs-

bahn mit der Eisenbahnverwaltung des Protektorats unter gleichzeitiger Ver-

wirklichung einer unmittelbaren Einflussnahme des Reichs. Damit wurde das

grosse Werk normativer Regelungen und Planungen in Angriff genommen,

welches das Ziel verfolgt, die Protektoratsbahnen technisch und verwaltungs-

mässig nach Möglichkeit so an die DR anzugleichen, dass eine einheitliche,

jederzeit voll einsatzbereite und schlagkräftige Verkehrsbedienung im gross-

deutschen Gesamtraum gewährleistet ist. Die Arbeiten an diesem Werke spie-

gelten sich schon im Jahre 1939 in allen Zweigen des Eisenbahndienstes wider.

Die Entwicklung der Einnahmen gestaltete sich im Jahre 1939 günstiger, als

nach dem Voranschlag erwartet worden war. Im Personen- und Gepäckverkehr

erreichten die Erträge den Betrag von 540,678 Millionen K, im Güterverkehr

(Eil- und Frachtgüter) den Betrag von 1.509,935 Millionen K; die sonstigen Ein-

nahmen, die sich aus Entschädigungen für Fahrzeugvermietung, aus sonstigen

Mieten und aus verschiedenen Erträgen zusammensetzen, betrugen 132,570 Milli-

onen K. Der dem Unternehmen zu Gunsten des Betriebsergebnisses gewährte

Betrag an Verkehrssteuern belief sich auf 217,499 Millionen K. Die gesamten

Einnahmen der Betriebsrechnung betrugen danach 2.400,682 Millionen K.

Die günstige Entwicklung der Verkehrseinnahmen war eine Folge des sich

rasch belebenden Verkehrs und des ansteigenden Arbeitseinsatzes. Im Güter-

verkehr erhöhte sich die Anzahl der Sendungen, insbesondere an Baumate-

rialien für die private Bautätigkeit und auch für Bauten und Ausbesserungen

der Strassenverbindungen.

DerGesamtaufwand der Betriebsrechnung. der neben den

Kosten für die Betriebsführung der Protektoratsbahnen auch die Ausgaben für

die Unterhaltung der Bahnanlagen und Fahrbetriebsmittel, den Aufwand für

Abschreibungen sowie den Pauschalaufwand für Betriebsabgänge, Zinsen und

Verwaltungsausgaben der von den Protektoratsbahnen betriebenen Lokalbahnen

umfasst, betrug 2.766,481 Millionen K. Er lag mit diesem Ergebnis gleichfalls

über den Ansätzen des Voranschlags. Die Ursachen für das Ansteigen der Aus-
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gaben lagen einmal in den höheren Betriebsleistungen des Unternehmens, dann
aber auch in den verschiedenen Gehaltsregelungen und Auszahlungen von
Aushilfen an aktive Bedienstete und Empfänger von Ruhegeldern, die im Laufe
des Geschäftsjahres durchgeführt wurden.
Der persönliche Aufwand betrug 1.802,799 Millionen K, der sachliche Auf-
wand 963,681 Millionen K.
Der Betriebsabgang stellte sich somit auf 365,798 Millionen K. Er war um
220,338 Millionen K niedriger, als im Voranschlag für das Jahr 1939 vorgesehen
worden war.
Für die Verzinsung und Amortisierung der Investitionsschulden wurden
131,989 Millionen K aufgewendet.
Der Ertrag aus Zinsen und Kursunterschieden betrug insgesamt 2,832 Mil-
lionen K. In der Gesamtrechnung (Gewinn- und Verlustrechnung) ergibt sich
danach für das Jahr 1939 ein Bilanzverlust von 494,955 Millionen K.
Für die Errichtung und Beschaffung neuer Anlagen (Anlagezuwachs) wurden
insgesamt 176,261 Millionen K aufgewendet; hiervon wurden 10,212 Millionen K
aus eigenen Mitteln, 166,049 Millionen K aus dem Ertrag der Unifikationsanleihe
gedeckt. Von dem aufgewendeten Gesamtbetrage waren 173,641 Millionen K
als Zugang zum Anlagevermögen in der Bilanz zu aktivieren.
Für die Erneuerung der Bahnanlagen und Fahrzeuge wurden insgesamt
213,089 Millionen K verausgabt; dieser Betrag wurde in der Hauptsache aus
den in der Abschreibungsrechnung zur Verfügung stehenden Mitteln gedeckt.
Im grossen und ganzen kann das Ergebnis der Wirtschaft des Eisenbahn-
unternehmens als befriedigend angesehen werden.
Die Bautätigkeit war im Jahre 1939 vor allem auf die Fortsetzung der
in den vergangenen Jahren begonnenen Bauten gerichtet. Es wurden jedoch
auch einige aus Gründen der Sicherheit und Wirtschaftlichkeit des Betriebes
notwendige Neubauten in Angriff genommen. So wurde insbesondere mit dem
Umbau und dem Bau einer zweigleisigen Hauptbahn von Brünn nach Deutsch
Brod mit einer Abzweigung von Gross Meseritsch nach Krisans begonnen.
Ausserdem erforderte die Wichtigkeit der Verkehrsrichtung von Norden nach
Süden, sowie auch neuer Verbindungen nach Osten den beschleunigten Ausbau
der in dieser Richtung durch das Protektorat führenden Teilstrecken. Diese
Arbeiten betrafen insbesondere den Bau einiger Streckenverbindungen, zweiter
und weiterer Gleise, den Streckenausbau für erhöhten Betrieb, die Erweiterung
von Bahnhöfen und Heizhäusern und die Verlegung von Streckenabschnitten.
Auf dem Gebiete des Eisenbahnoberbaues wurden weitere Eisenbahnoberbau-
konstruktionen System A, die den neuzeitlichen Anforderungen besser ent-
sprechen, eingeführt oder vorbereitet. Die Legung und Unterhaltung des
Eisenbahnoberbaues wurde weiter planmässig verbessert und wirtschaftlicher
gestaltet.
Auf einigen Teilstrecken wurde die zulässige höchste Fahrgeschwindigkeit
bedeutend erhöht. Darüber hinaus wurden Probefahrten unternommen zur
Ermittlung der Möglichkeit einer weiteren Erhöhung der für den Dampfbetrieb
bisher erlaubten Höchstgeschwindigkeit, und zwar nach Möglichkeit in län-
geren zusammenhängenden Abschnitten. Auf verschiedenen Strecken wurde
der bisher festgesetzte höchste Raddruck erhöht.
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Auch im abgelaufenen Jahre beteiligte sich die Eisenbahnverwaltung an den
Arbeiten der böhmisch-mährischen Normalisationsgesellschaft, und zwar ins-
besondere auf dem Gebiete des Baudienstes.
Bei der Unterhaltung des Eisenbahnoberbaues standen die für den Verkehr
wichtigsten Strecken, namentlich auch bei sich ändernden Betriebsrichtungen,
im Vordergrund. Die planmässige Erneuerung des Eisenbahnoberbaues erstreckte
sich vor allem auf die Hauptverkehrsadern und jene Strecken, auf denen durch
allmähliche Verstärkung des Eisenbahnoberbaues der Übergang schwerer Fahr-
betriebsmittel ermöglicht werden soll. Dabei wurden aber auch die betrieblich
notwendigen Erneuerungen auf Lokalbahnen nicht vernachlässigt. Trotz der
ausserordentlichen Verhältnisse und der erhöhten Belastung vieler Strecken
erlitt die Betriebssicherheit des Eisenbahnnetzes keine Einbusse, und das Pro-
gramm der Unterhaltungs- und Erneuerungsarbeiten konnte fast vollständig
verwirklicht werden.
Die Fahrbetriebsmittel (Lokomotiven, Triebwagen, Personen- und
Güterwagen) mussten im Jahre 1939 im Rahmen der Vermögenstrennung der
ehem. ■SD zwischen den Protektoratsbahnen und den Slowakischen Staaats-
eisenbahnen aufgeteilt werden. Auch mit der DR wurden einige Austausche
von Fahrbetriebsmitteln durchgeführt. Der Lokomotiv- und Wagenpark wurde
im Rahmen des Möglichen durch neue wirtschaftlichere und leistungsfähigere
Lokomotiven, Triebwagen, Personen- und Güterwagen ergänzt. Die neugelie-
ferten Lokomotiven sind bewärte Typen mit vervollkommneten Einrichtungen,
die die Wirtschaftlichkeit ihres Betriebes — insbesondere hinsichtlich des
Brennstoffverbrauchs — verbessern. Die neu gelieferten Personenwagen sind
von starker Bauart und auch für Geschwindigkeiten über 100 km/St geeignet.
Eine grössere Anzahl gedeckter Güterwagen wurde in den eigenen Eisenbahn-
werkstätten hergestellt.
In den Ausbesserungswerken war zu Beginn des Jahres 1939 ein
gewisser Überschuss an Bediensteten vorhanden. der allmählich vermindert
wurde, vor alem durch Pensionierungen. Die in der zweiten Hälfte des
Geschäftsjahres eintretende erhebliche Steigerung der Betriebsleistungen
führte indessen durch den grösseren Anfall von Schadfahrzeugen zu einer ent-
sprechend stärkeren Beschäftigung der Ausbesserungswerke. Das vorgesehene
Werkstättenarbeitsprogramm wurde voll durchgeführt. Auch der Umbau von
Fahrzeugen wurde planmässig fortgesetzt, insbesondere die Neugestaltung von
Kurspersonenwagen und der Umbau von Kraftwagen für das Rechtsfahren.
Im Stofflager-undBeschaffungsdienste waren gewisseSchwie-
rigkeiten, die sich aus den ausserordentlichen Verhältnissen ergaben, zu über-
winden, um den Betrieb laufend mit den benötigten Stoffen zu versehen und die
Vorräte den Bedürfnissen des Betriebes angemessen zu ergänzen. Auf Grund
der Auseinandersetzungsabkommen wurden bestimmte Teile der Vorräte an
die Deutsche Reichsbahn und an die slowakischen Eisenbahnen übergeben.
Im statistischen Dienst wurde die zusammengefasste maschinelle
Verarbeitung statistischer Angaben bei der Eisenbahndirektion Prag zur Erzie-
lung grösserer Wirtschaftlichkeit erweitert. Damit wurden insbesondere auch
zuverlässige Rechnungsunterlagen zur Ermittlung der Preisunterschiede in den
Vorratswerten und des Stoffverbrauches in den Ausbesserungswerken und
Betriebswerkstätten geschaffen. Die eingeleitete Einbeziehung von Statistiken
der Protektoratsbahnen in die Reichsstatistik erforderte die entsprechende Um-
bildung der bisherigen Erhebungen.
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Im Personenverkehr war es eine der vordringlichsten Aufgaben, den
Fahrplan auf die durch die geschichtlichen Ereignisse herbeigeführten neuen
Verkehrsverhältnisse umzustellen. Die Richtungen der Hauptreiseströme änder-
ten sich wesentlich. Gleichzeitig wuchsen die Anforderungen an den Binnen-
verkehr, namentlich im Berufs- und Arbeiterverkehr infolge der fortschrei-
tenden wirtschaftlichen Belebung. Durch entsprechende Massnahmen konnte
den wichtigen Bedürfnissen im Reiseverkehr Rechnung getragen werden. Auch
die vorübergehende Einschränkung des Fahrplans bei Ausbruch des Krieges
vollzog sich reibungslos und ohne nachhaltige Folgen. Im Schienentriebwagen-
betrieb waren zur Anpassung an die Kriegsverhältnisse gewisse Einschrän-
kungen unvermeidbar. Die täglichen Zugkilometerleistungen wurden hier gegen-
über dem Vorkriegsstande auf 57 v. H. vermindert.
Der Güterverkehr nahm im Laufe des Geschäftsjahres erheblich zu,
vor allem durch die Beförderung von Kohle, Rohstoffen und sonstigen für die
auflebende Wirtschaft wichtigen Bedarfsgütern. Dazu kamen umfangreiche
Durchfuhrleistungen im Verkehr zwischen dem Altreichsgebiet und dem Donau-
raum, sowie den weiteren Ländern Südosteuropas. Trotzdem konnten die be-
sonderen Anforderungen des Wehrmachtverkehrs und die Spitzenleistungen
der Rüben- und Herbstkampagne — wenn auch unter Anspannung aller Kräfte
- bewältigt werden.
Mit der Verwaltung der Deutschen Reichsbahn arbeitete der Betriebsdienst
aufs engste zusammen. Allmählich konnten alle für den Durchfuhrverkehr
nötigen Frachtverbindungen ausgebaut und damit die Grundlage geschaffen
werden zur Lösung der Aufgaben, die die Kriegswirtschaft dem Protektorat
auf dem Verkehrsgebiet stellt.
Der Strassenkraftwagenbetrieb musste seit dem Kriegsausbruch
mit Rücksicht auf die dadurch eingetretene allgemeine Lage erheblich einge-
schränkt werden. Im Personenverkehr blieben nur die der Beförderung von
Schülern und Arbeitern dienenden oder ungenügende Zugverbindungen ergän-
zenden Strecken im Betriebe. Alle anderen Verbindungen wurden grundsätz-
lich aufgelassen. Auch der Lastkraftwagenbetrieb wurde auf die Beförderung
von für die Kriegswirtschaft oder die Volksernährung wichtigen Gütern be-
schränkt, insoweit es nicht möglich war, diese Beförderungen durch andere
Verkehrsmittel zu besorgen. Das Kraftwagenausbesserungswerk in Prag-Wer-
schowitz führte alle grösseren Instandsetzungsarbeiten an Strassenkraftfahr-
zeugen und Anhängewagen durch. Die dazu nötigen Stoffe und Ersatzteile
werden im Kraftwagenhauptstofflager in Werschowitz verwaltet.
Die nach der Staatsumwälzung zunächst bestehenden Schwierigkeiten im
Verkehr mit den Nachbarbahnen konnten inkurzer Zeit behoben
werden, so dass der Verkehr über die Mehrzahl der neuen Übergangsbahnhöfe
bald wieder aufgenommen werden konnte.
Im Personen-, Reisegepäck- und Expressgutverkehr wur-
den die im Binnenverkehr eingeführten Ermässigungen einer Uberprüfung unter-
zogen, weil ihre Voraussetzungen nicht mehr zutrafen. Hierbei wurde darauf
hingewirkt, dass die durchschnittliche Höhe der Ermässigungen dem bei den
übrigen europäischen Eisenbahnen üblichen Ausmass entspricht. Zu diesem
Zweck wurden die Ermässigungen für Arbeiter, Schüler und Mitglieder von
Touristenvereinen, sowie die Begünstigungen für Geschäftsreisende neu ge-
regelt.



Ausserdem wurden die Arbeiten an der Umgestaltung aller bisher gültigen
Verbandstarife in Angriff genommen, um sie an die geänderten Verhältnisse
anzupassen.
Im Binnengüterverkehr blieb in den Verkehrsverbindungen mit
dem Sudetengebiete und der Slowakei die Durchrechnung der Frachtgebühren
mit den bisherigen Tarifen sowie für die Kilometerentfernungen der Kilometer-
zeiger aus dem Jahre 1932 in Gültigkeit. Für die Entfernungen zwischen den
einzelnen Bahnhöfen der Protektoratsbahnen wurde zum 1. Juli 1939 ein neuer
Kilometerzeiger nach den wirklichen Profillängen, d. i. unter Beseitigung der
virtuellen Zuschläge, herausgegeben. Die Gütereinteilung wurde erheblich ver-
einfacht. Im Binnenverkehr wurden die Frachtermässigungen für landwirt-
schaftliche und industrielle Erzeugnisse erneuert. Ausserhalb des Tarifs wurden
gewisse Ermässigungen, vor allem aus sozialen Rücksichten, bewilligt.
Die bisherige Regelung der internationalen Verbandsgüter-
ta rif e entsprach gleichfalls nicht den neuen Anforderungen. Um jedoch die
wirtschaftlichen Beziehungen nicht zu stören und einen glatten Übergang in
die neuen Verhältnisse zu ermöglichen, wurden die internationalen Verbands-
gütertarife vorläufig grösstenteils auch weiterhin ohne Änderungen in Gültig-
keit belassen, bis auf einige, die aus Währungs- und anderen gewichtigen Grün-
den aufgehoben werden mussten.
Der Stand der Bediensteten stieg durch Ubernahme des aus den
abgetretenen Staatsgebieten evakuierten Personals übermässig an. Zum Aus-
gleich wurden in verstärktem Masse Pensionierungen durchgeführt und die
Zahl der beschäftigten Aushilfsarbeiter herabgesetzt. Von den überzähligen
Bediensteten anderer Ressorts wurde nur eine geringe Anzahl von Bediensteten
der ehem. Militärverwaltung übernommen.
Die Gehälter und dienstlichen Nebeneinnahmen wurden den geänderten
Teuerungsverhälinissen entsprechend geregelt und die bisherigen Abzüge besei-
tigt. In diesem Rahmen wurden namentlich die Ersätze der Übersiedlungs- und
einige Dienstauslagen erhöht. Die Lohnverhältnisse der Aushilfsarbeiter wur-
den gleichfalls allmählich verbessert, zunächst nach den Richtlinien der Ver-
lautbarung des Ministers für soziale und Gesundheitsverwaltung über die Löhne
der Bauarbeiter, für Hilfsarbeiter später durch allgemeine Erhöhung der Löhne
vom 1. Januar 1939 um 20 v. H. Den Bediensteten der niedrigeren Kategorien
wurden die Erholungsurlaube verlängert. Für die Vertrauensmännerausschüsse
der Protektoratsbahnen wurde eine vorläufige Geschäftsordnung und eine
Durchführungsvorschrift hierzu herausgegeben.
Auf dem Gebiete der sozialen Fürsorge wurde allen Empfängern von
Ruhe- und Versorgungsgenüssen und Renten die laufende Auszahlung ihrer
Genüsse bis zur Vereinbarung eines gültigen Abkommens auf der Grundlage
des territorialen Grundsatzes gesichert. Auch hier wurden die bisher beste-
henden Abzüge von den Ruhe- und Versorgungsgenüssen in Anpassung an die
allgemeinen Lebensverhältnisse fortschreitend aufgehoben und Teuerungszula-
gen, insbesondere an die sozial Schwächsten und an die Bezieher von Gnaden-
gaben, gewährt.
Durch den Rückstrom einer bedeutenden Anzahl von Eisenbahnbediensteten
aus den abgetretenen Gebieten wurde in vielen Orten ein grosser Mangel an
Wohnungen verursacht. Um der dadurch geschaffenen Notlage — auch im
Interesse der Leistungsfähigkeit der Bediensteten - abzuhelfen, entschloss sich
die Eisenbahnverwaltung zu einer eigenen Bauaktion unter Mitwirkung der



Gemeinden. Im Jahre 1939 waren 6 Wohnhäuser mit 86 Wohnungen schon im
Bau; die Errichtung von weiteren Häusern in 33 Gemeinden wurde vorbereitet.
Erhöhte Aufmerksamkeit wurde der Fürsorge für den Gesundheitszustand
der Eisenbahnbediensteten und ihrer Kinder gewidmet.
Die Organisation des Eisenbahnunternehmens wurde vorübergehend
geändert durch die Regierungsverordnung vom 20. Januar 1939 Nr. 2 Slg. I/1939
über die Regelung des Aufgabenbereiches des Verkehrsministeriums und über
die Organisation der staatlichen Verkehrsunternehmertätigkeit. Sie vereinigte
zum 1. Januar 1939 die ehem. Staatseisenbahnen und die Post zu einer Unter-
nehmung. Mit Regierungsverordnung vom 13. Juli 1939 Nr. 178 Slg. über die
Protektoratsbahnen Böhmen und Mähren und über die Protektoratspost wurde
diese Regelung wieder aufgehoben. Mit der Verwaltung von Angelegenheiten
der bisherigen staatlichen Tätigkeit im Bereiche der Eisenbahnen wurden unter
Trennung von der Postverwaltung die Protektoratsbahnen Böhmen und Mähren
betraut. An ihrer Spitze steht ein Generaldirektor. Das Verkehrsministerium
wurde neu organisiert, wobei vor allem eine Vereinfachung der Verwaltung
zur Erzielung grösserer Wirtschaftlichkeit angestrebt wurde. Im Verkehrs-
ministerium wurde eine Betriebszentrale und eine eigene Abteilung für die
staatliche Übersiedlungsaktion errichtet.
Bei allen Eisenbahndirektionen wurde die Bereichsverwaltung für Angele-
genheiten der Krankenversicherungsanstalt als Gruppe der Abteilung I ein-
gegliedert. Bei der Eisenbahndirektion Prag wurde der statistische Dienst in
einer besonderen Abteilung E (maschinelle Statistik) vereinigt. Bei der Eisen-
bahndirektion Brünn wurde im Rahmen der Abteilung III eine Projektions-
kanzlei errichtet.
Die Bereiche der Bahnuterhaltungssektionen und Heizhausleitungen sowie
der Sicherungs- und Fernmeldedienst wurden neu geregelt; die Signalwerk-
stätten in Königgrätz und Olmütz wurden aufgelassen und für den Bereich
jeder Eisenbahndirektion für diesen Dienst Streckenkontrolleure bestimmt. Das
Nebenwerk in Prag-Werschowitz wurde in ein selbständiges Ausbesserungs-
werk umgewandelt und gleichzeitig zusammen mit der Verwaltung des Haupt-
stofflagers in Werschowitz in den Strassenkraftwagenbetrieb überführt.
In Gross-Meseritsch wurde eine Bauleitung errichtet. In Tschertschan und
Königssaal wurden die Bauleitungen aufgelassen, ebenso die Bauleitung für
den Ausbau der Prager Bahnhöfe, deren Aufgaben einschliesslich der Prager
Bahnhofkommission der Eisenbahndirektion Prag zugeteilt wurden.
Zu den Ergebnissen des Rechnungsabschlusses für das Geschäftsjahr 1939 ist
allgemein auf die Verkleinerung des Streckenumfangs hinzuweisen, welche
die Protektoratsbahnen Böhmen und Mähren gegenüber der früheren Tschecho-
Slow. Staatseisenbahnen erfahren haben. Sie fällt bei einem Vergleich mit den
Ergebnissen voraufgegangener Geschäftsjahre entscheidend ins Gewicht. Im
einzelnen ist zu bemerken:
Betriebsrechnung.
Die Betriebsrechnung umfasst alle aus dem Betrieb des Unternehmens Pro-
tektoratsbahnen Böhmen und Mähren sich ergebenden Erträge einschliesslich
des dem Unternehmen belassenen Anteils an den Verkehrssteuern und den
gesamten zur Betriebsführung erforderlichen Aufwand. Dazu rechnen auch
die Abschreibungen auf das Anlagevermögen, die zur Deckung des Erneuerungs-



aufwandes dienen, sowie die zur Deckung der gestundeten Abgänge der im

Betrieb der BMB befindlichen Privatbahnen notwendigen Beträge. Die Betriebs-

rechnung schloss mit einem Fehlbetrag von 365.798.126,75 K.

Gewinn- und Verlustrechnung.

Der Betriebsabgang des Unternehmens BMB (einschliesslich der Gewinne oder

Verluste der Hilfs- und Nebenbetriebe) ist mit dem Betrage von 365.798.126,75 K

ausgewiesen, der Aufwand für die Verzinsung der Investitionsschulden mit

dem Betrage von K 131.989.236,10. An Gewinnen stehen diesen Sollposten aus

Zinsen und Kursgewinnen zusammen K 2.831.919,15 gegenüber. Es ergibt sich

somit ein Bilanzverlust von K 494.955.443,70, der von der Finanzverwaltung

gedeckt wurde.

Bilanz.

Die Bilanz für das Jahr 1939 ist die erste Jahresbilanz des Unternehmens BMB.

Das Anlagevermögen des Unternehmens, das in der Eröffnugsbilanz zum

1. Januar 1939 mit dem Betrage von

K 20.025.482.385,31

ermittelt wurde, weist einen Zugang auf von

K

173.641.367,39

und beträgt somit zum Jahresabschluss

K 20.199.123.752,70.

Gegenüber diesem Betrage, der den Neuwert der Anlagen darstellt, ist auf

der Seite der Verbindlichkeiten die Wertverminderung der Bestandteile der

Anlagen bis 31. Dezember 1939 mit dem Betrage von K 7.243.637.583,98

eingesetzt.

Der Unterschied zwischen den beiden angeführten Werten gibt den Bilanz-

wert der Anlagen zum 31. Dezember 1939 an.

Die Beteiligungen an fremden Unternehmungen erfuhren keine Änderungen.

Der Wert der Vorräte an Stoffen und Einrichtungsgegenständen hat sich

gegenüber dem Werte zu Beginn des Jahres um K 121.736.785,90 verringert.

Von den Betriebsaktiven entfallen auf Kassenbestände K 98.793.735,10, auf

Guthaben bei Geldanstalten 4.307.539,70 K, auf Forderungen aus der Abrechnung

der Verkehrseinnahmen mit fremden Bahnen 100.436.245,55 K, auf sonstige

kurzfristige Forderungen K 184.605.427,23.

Die zur Abgrenzung des Wirtschaftsergebnisses dienenden Übergangsaktiven

betragen K 99.757.591,90.

Die durchlaufenden Posten sind fremde, bei den Kassen des Unternehmens

erlegte Werte. Sie belaufen sich auf 24.082.320,08 K und sind auf beiden Seiten

der Bilanz gleichlautend ausgewiesen.

Das Eigenkapital des Unternehmens ergibt sich als Unterschied zwischen dem

Vermögen und den Verbindlichkeiten; es beträgt 9.810.015.507,50 K.

Von den Anleihen im Gesamtbetrage von 3.296.284.369,40 K entfallen auf

Hypothekardarlehen der verstaatlichten Lokalbahnen 114.684.953,40 K. auf die

vorläufig pauschalierte Einlage der Finanzverwaltung des Protektorats aus
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Verbindlichkeiten der ehemaligen Tschecho-Slow. Staatsbahnen 3.128.455,500,— K

und auf Einlagen der Finanzverwaltung des Protektorats für Investitionen des

Jahres 1939 53.143.916,— K.

Von den kurzfristigen Verbindlichkeiten entfallen auf Verpflichtungen aus

der Abrechnung der Verkehrseinnahmen 215.087.021,66 K, auf die Schuld bei

den Sozialfürsorgeanstalten 11.853.357,71 K und auf sonstige kurzfristige Schul-

den 906.436.206.97 K, wovon die Schuld aus der laufenden Rechnung mit der

Finanzverwaltung 421.589.975,55 K beträgt.

Die fremden Barwerte (Vadien, Kautionen, Haftungsrücklässe und gefundene

fremde Barschaften) betragen 45.749.087,66 K.

Die Ubergangspassiven, die das Wirtschaftsergebnis des Unternehmens be-

grenzen, werden mit 1.625.579,72 K ausgewiesen.

*

Im Jahre 1939 wurden feste Grundlagen gelegt für eine erfolgreiche Mitarbeit

der Protektoratsbahnen Böhmen und Mähren in der Neugestaltung des gross-

deutschen Eisenbahnverkehrs, die die wirtschaftlichen Voraussetzungen schufen

für ein weiteres Aufblühen im Rahmen der neuen Aufgaben und weitreichen-

den Möglichkeiten.

Prag, den 10. Juli 1942.

Der Minister für Verkehr und Technik

und

Generaldirektor der Bahnen:

Dr. Kamenický.
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Abschluss

der Protektoratsbahnen Böhmen und Mähren

für das Geschäftsjahr

1939.



Betriebsrechnung für das Geschäftsjahr 1939.

Erträge

K

K

Personen- und Gepäckverkehr

540.677.732

Güterverkehr

1.509.935.460

Sonstige Erträge

132.569.985

Anteil an den Verkehrssteuern

217.499.202

Zusammen

2.400.682.379

Aufwendungen

Betriebsführung:

Zentraldienst

153.758.386

Bahnunterhaltung

267.805.835

Bahnhofsdienst

490.041.163

Fahrdienst

167.150.033

Zugförderungsdienst

521.415.700

Erhaltung der Fahrzeuge

317.099.958

Sonstiger Betriebsaufwand

32.105.190

Allgemeiner Aufwand für Bedienstete

652.071.562

Abschreibungen

156.045.836

Bedarf für Betriebsabgänge der Lokalbahnen

8.986.843

Zusammen

2.766.480.506

Betriebsverlust der Betriebsrechnung

365.798.127

Die Verkehrssteuer betrug insgesamt K 355.552.238: hiervon wurden dem Unter-

nehmen K 217.499.202 zugunsten des Betriebsergebnisses belassen und unter

den Erträgen verrechnet.



Gewinn- und Verlustrechnung für das Geschäftsjahr 1939.

Einzeln

Zusammen

Einzeln

Zusammen

K

K

K

K

Verluste

Gewinne

I. Betriebsverlust:

I. Finanzgewinne:

a) des eigentlichen

a) Zinsen .

956.843,05

Betriebes

 367.787,944,06

b) Kurs-

b Bilanzgewinn

gewinne 1.875.076.10

2.831.919,15

der Hilfs- und

Nebenbetriebe

II. Bilanzverlust

494.955.443,70

der BMB

1.989.817,31

365.798.126,75

II. Finanzverluste:

Zinsen aus den Bauschulden

Abschnitt A. ... .

131.989.236,10

Zusammen . . 

497.787.362,85

Zusammen

497.787.362,85
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Bilanz für den
Einzeln
Zusammen
Vermögen
K
K
I.
Anlagenvermögen:
Neuwert am 1. I. 1939
20.025.482.385,31
Zugang 1939
173.641.367,39
20.199.123.752,70
II.
Beteiligungen
12.152.400,—
III.
Vorräte an Stoffen und Einrichtungs-
gegenständen
336.556.578,72
IV.
Kurzfristig angelegte Vermögenswerte .
1.
Kassenbestand:
Barschaften
16.413.998,95
Belege
71.024.999,85
Fremde Währungen
8.542.222,40
Verkäufliche Vordrucke bei den Di-
rektionen
2.812.513,90
2.
Bankguthaben .
4.307.539,70
3.
Forderungen aus der Abrechnung der
Verkehrseinnahmen . . . . . . .
100.436.245,55
4.
Sonstige Forderungen:
Schuldner
184.605.427,23
388.142.947,58
v.
1.
Übergangsrechnungen . . . . .
99.757.591,90
VI.
Durchlaufende Posten . . . . .
24.082.320,08
Bilanzverlust
494.955.443,70
Zusammen
21.530.688.714,60
Der Minister für Verkehr und Technik
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31. Dezember 1939.
Einzeln
Zusammen
Verbindlichkeiten
K
K
I.
Eigenkapital
9.810.015.507,50
II.
Wertberichtigung auf die Eisenbahn-
anlagen
7.234.570.166,90
III.
Abschreibungen . . . .
9.067.417,08
7.243.637.583,98
IV.
Anleihen:
1.
Hypothekaranleihen der verstaatlich-
ten Lokalbahnen
114.684.953,40
2.
Einlagen der Protektoratsverwaltung:
zum 31. XII. 1938
3.128.455.500,—
zum 31. XII. 1939
53.143.916,—
3.296.284.369,40
V.
Sonstige Verbindlichkeiten:
1.
Verpflichtungen aus der Abrechnung
der Verkehrseinnahmen
215.087.021,66
2.
Sozialfürsorgeanstalten
11.853.357,71
3.
Gläubiger
906.436.206,97
1.133.376.586,34
VI.
Fremde Werte . .
45.749.087,66
VII.
1.
Übergangsrechnungen
1.625.579,72
Durchlaufende Posten
24.082.320,08
Zusammen
21.530.688.714,60
und Generaldirektor der Bahnen:
Dr. Kamenický.
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VÝRO■NÍ ZPRÁVA

PROTEKTORÁTNÍCH DRAH

V ■ECHÁCH A NA MORAV

ZAROK

1939.

PRAHA 1942.

TISKARNA JOSEF PACL A SPOL, STRAKONICE.



a
nem 15. b■ezna 1939 staly se ■echy a Morava sou■ástí území Velkon■mecké
■íše a vstoupily jako Protektorát pod její ochranu. Tato d■jinn■ významná
skute■nost m■la zásadní vliv na železni■ní v■ci v Protektorátu. Rozloha stát-
ních drah zmenšila se odstoupením území proti bývalé republice ■eskoslovenské
z 12.434 km na 5.814 km. V nov■ vybudovaném podniku Protektorátní dráhy
■ech a Moravy bylo železnicím umožn■no vymaniti se z tísnivých pout malého
územního celku a míti ú■ast na velkorysých dopravních úkolech velkon■mec-
kého prostoru. Uvoln■ním dosavadních dopravních hranic uplatnil se pln■

význam Protektorátních drah ■ech a Moravy, který jim p■íslušel jako dopravní
síti v srdci Evropy a odv■ké k■ižovatce mezi severem a jihem a východem
a západem.
Výnosem V■dce a Ríšského kanclé■e Adolfa Hitlera ze dne 16. b■ezna 1939
byl položen základ pro spolupráci N■mecké ■íšské dráhy s protektorátní správou
železni■ní za sou■asného bezprost■edního vlivu Ríše. Tím bylo zapo■ato veliké
dílo normativních úprav a plánování, které sledují, aby Protektorátní dráhy
byly podle možnosti technicky a správn■ p■izp■sobeny DR, aby byla zaru■ena
jednotná p■epravní služba, každého ■asu p■ipravená k nasazení a k okamžité
pohotovosti v celkovém velkon■meckém prostoru. Odraz prací na tomto díle
projevil se již v roce 1939 ve všech složkách železni■ní služby.
V ý v o j p ■í j m ■ v roce 1939 utvá■il se p■ízniv■ji, nežli se podle rozpo■tu
o■ekávalo. V p■eprav■ osob a zavazadel dosáhly t■žby ■ástky 540,678 mil. K.
v p■eprav■ náklad■ (rychlé a nákladní zboží) ■ástky 1.509,935 mil. K; ostatní
p■íjmy, které se skládaly hlavn■ z náhrad za nájem vozidel, z nájmu a r■zných
t■žeb, ■inily 132,570 mil. K. ■ástka p■epravní dan■ poskytnutá podniku ve
prosp■ch provozního výsledku dosáhla výše 217,499 mil. K. Celkové p■íjmy
provozního ú■tu ■inily 2.400,682 mil. K.
P■íznivý vývoj p■epravních p■íjm■ byl d■sledkem rychle oživujícího do-
pravního ruchu a stoupající zam■stnanosti. V p■eprav■ nákladní zvýšil se po■et
zásilek, zejména stavebního materiálu pro soukromou ■innost stavební i pro
stavby a opravy silni■ních spoj■.
Celkové náklady provozovacího ú■tu, které zahrnují krom■

výloh za vedení podniku Protektorátních drah, také výdaje za udržování dráž-
ních za■ízení a vozidel, pot■ebu na odpisy a paušální pot■ebu na provozní
schodky, úroky a správní náklady místních drah provozovanych Protektorát-
ními drahami, ■inily 2.766.481 mil. K. Svým výsledkem p■ekro■il zárove■

položky rozpo■tu. P■í■iny vzestupu náklad■ spo■ívaly jednak ve zvýšení pro-
vozních výkon■ podniku, jednak také v rozli■ných platových úpravách a výpla-
tách výpomocí aktivním zam■stnanc■m a poživatel■m odpo■ivných plat■, které
byly b■hem správního roku provedeny.
Osobní náklady ■inily 1.802,799 mil. K, v■cné náklady 963,681 mil. K.
Provozovací ztráta ■inila tudíž 365,798 mil. K a byla o 220,338 mil. K nižší, než
jak p■edpokládal rozpo■et na rok 1939.
Náklady na zúro■ení a umo■ení investi■ních dluh■ dosáhly ■ástky
131,989 mil. K.
T■žby z úrok■ a kursovních rozdíl■ ■inily celkem 2,832 mil. K. V ú■t■ ztráty
a zisku se vykazuje za rok 1939 bilan■ní ztráta 494,955 mil. K.
19
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Na stavby a nákup nových za■ízení (investice) vynaloženo celkem

176,261 mil. K; z toho 10,212 mil. K bylo hrazeno z prost■edk■ vlastních,

166.049 mil. K z výnosu unifika■ní p■j■ky. Z celkového výdaje je vykázána

v aktivech rozvažného ú■tu ■ástka 173,641 mil. K jako p■írústek základního

jm■ní.

Na obnovu železni■ních za■ízení a vozidel bylo vydáno celkem 213,089 mil. K;

tato ■ástka byla uhražena zejména z provedených odpis■.

Celkem lze výsledek hospoda■ení železni■ního podniku pokládati za uspo-

kojivý.

Stavební ■innost byla v roce 1939 soust■ed■na p■edevším na pokra-

■ování ve stavbách, v letech minulých zapo■atých. Byly však také zahájeny

n■které nové stavby, nutné z d■vodu bezpe■nosti a hospodárnosti provozu. Tak

zejména bylo zapo■ato s p■estavbou a stavbou dvoukolejné hlavní dráhy z Brna

do N■meckého Brodu s odbo■kou z Velkého Mezi■í■í do K■ížanova. Krom■ toho

d■ležitost dopravního sm■ru od severu k jihu i nových spojení na východ vyža-

dovala výstavbu a urychlené dobudování díl■ích tratí vedoucích t■mito sm■ry

Protektorátu. Tyto práce týkaly se zejména výstavby n■kterých tratových

spojek, druhých a dalších kolejí, úpravy tratí pro zvýšený provoz, rozší■ení

stanic a výtopen a p■eložení trafových úsek■. V oboru železni■ního svršku byly

zavedeny, p■íp. p■ipravovány další konstrukce železni■ního svršku soustavy A,

lépe vyhovující novodobým pot■ebám. Kladení a udržování železni■ního svršku

bylo dále plánovit■ zlepšováno a zhospodár■ováno.

Na n■kterých díl■ích tratích byla nejv■tší dovolená rychlost jízdy zna■n■

zvýšena. Krom■ toho byly konány zkušební jízdy k zjišt■ní možnosti dalšího

zvýšení dosud dovolené nejvyšší rychlosti pro parní provoz, a to pokud možno

v delších souvislých úsecích. Na r■zných tratích byl zvýšen nejv■tší dovolený

tlak vozových kol.

I v uplynulém roce ú■astnila se železni■ní správa intensivn■ na pracích ■esko-

moravské spole■nosti normalisa■ní, a to zvlášt■ v oboru služby stavební.

P■i udržování železni■ního svršku stály v pop■edí trati nejd■ležit■jší pro

dopravu, zvlášt■ p■i m■nících se provozních sm■rech. Plánovité obnovy želez-

ni■ního svršku zasáhly p■edevším hlavní dopravní tepny a ony trati, na nichž

postupným zesílením železni■ního svršku má býti umožn■no dosažení p■echod-

nosti t■žkých vozidel. P■i tom ovšem nebyly zanedbány ani provozn■ nutné

obnovy na místních drahách. P■es mimo■ádné pom■ry a zvýšené zatížení mno-

hých tratí nedoznala provozní bezpe■nost železni■ni sít■ žádné újmy a program

udržovacích a obnovovacích prací mohl býti tak■ka zcela spln■n.

V o zi d l a (lokomotivy, motorové vozy, vozy osobní a nákladní) musila býti

v roce 1939 rozd■lena v rámci rozluky majetku bývalých ■SD mezi Protekto-

rátní dráhy a Slovenskou státní dráhu. Byly také provedeny n■které vým■ny

vozidel s DR. Lokomotivní a vozový park byl v rámci daných možností dopln■n

novými hospodárn■jšími a výkonn■jšími lokomotivami, vozy motorovými, osob-

ními i nákladními. Nov■ dodané lokomotivy jsou typ■ osv■d■ených se zdoko-

nalenými za■ízeními, která zlepšují hospodárnost jejich provozu, zejména

pokud se tý■e spot■eby paliva. Nov■ dodané osobní vozy jsou silné konstrukce

a vhodné i pro rychlost nad 100 km/hod. V■tší po■et krytých voz■ nákladních

byl vyroben ve vlastních železni■ních dílnách.
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V díl n á c h byl po■átkem roku 1939 ur■itý p■ebytek zam■stnanc■, jenž byl
postupn■ zmenšován p■edevším pensionováním. Zna■ný vzestup železni■ního
provozu nastalý ve druhém pololetí 1939 zp■sobil zvýšením po■tu poškozených
vozù siln■jší zam■stnanost dílen. Stanovený dílenský pracovní program byl
zcela proveden. Bylo též pokra■ováno i ve stanovených p■estavbách vozidel.
zejména v modernisaci kursovních osobních voz■ a v úprav■ aut pro pravo-
sm■rnou jízdu.
Ve služb■ zásobovací a opat■ovací bylo t■eba p■ekonávati n■které
nesnáze, vyplynuvší z mimo■ádných pom■rú, aby byl provoz materiálem ply-
nule opat■ován a zásoby dopln■ny úm■rn■ pot■ebám provozu. Podle ujednání
byla ■ást zásob odevzdána N■mecké ■íšské dráze a ■ást hlavních záloh sloven-
ským železnicím.
Statistická služb a rozší■ila k dosažení v■tší hospodárnosti soust■ed■ní
strojového zpracování statistických dat u ■editelství drah v Praze. Tak byly
obzvlášt■ opat■eny též spolehlivé podklady ke zjišt■ní cenových rozdíl■ v hod-
notách zásob a ve spot■eb■ materiálu v hlavních a provozních dílnách. Zapojení
statistik Protektorátních drah do ■íšské statistiky vyžádalo si p■íslušných zm■n
dosavadního zjištování.
V os ob ní doprav■ bylo jedním z nejp■edn■jších úkolù p■izp■sobiti
jízdní ■ád novým dopravním pom■r■m, vzniklým historickými událostmi. Sm■ry
hlavních cestovních proud■ se zm■nily. y d■sledku pokra■ujícího hospodá■-
ského oživení zárove■ rostly požadavky na dopravu místní — zvlášt■ pokud
jde o dopravu do povolání. D■ležitým požadavk■m osobní dopravy mohlo býti
vyhov■no p■íslušnými opat■eními. P■echodné omezení jízdního ■ádu p■i vypuk-
nutí války prošlo bez ot■es■ a bez trvalých následk■. Kolejový motorový provoz
byl p■izp■soben vále■ným pom■r■m ur■itými nevyhnutelnými omezeními.
Denní výkony ve vlakových kilometrech se zde snížily proti dob■ p■edvále■né
na 57%/.
Nákladní p■ep rava b■hem správního roku 1939 zna■n■ zesílila, p■e-
devším p■epravou uhlí, surovin a ostatních p■edm■tù denní pot■eby d■ležitých
pro oživující hospodá■skou ■innost. K tomu p■istoupily obsáhlé pr■vozní výkony
v p■eprav■ mezi územím Altreich a oblastí Donau a ostatními zem■mi jiho-
východní Evropy. P■esto mohly býti zdolány zvláštní nároky kladené p■epravou
■íšské branné moci a špi■kové výkony ■epné i podzimní kampan■, i když se tak
dálo s vyp■tím všech sil.
Se správou N■mecké ■íšské dráhy byla dopravní služba ve zvlášt■ t■sném
styku. Postupn■ bylo lze vybudovati všechny pot■ebné nákladní spoje pro
pr■vozní dopravu a tím dáti základ k hladkému zdolání úkol■ kladených
Protektorátu vále■ným hospodá■stvím na poli dopravním.
Silni■ní automobilový provoz musel býti od vypuknutí války
s ohledem na nastalou všeobecnou situaci podstatn■ omezen. V osobní doprav■

z■staly v provozu jen trati sloužící k doprav■ žactva a do zam■stnání, nebo
dopl■ující nedostate■né vlakové spojení. Všechny ostatní spoje byly zásadn■

zrušeny. Také provoz nákladních automobil■ byl omezen na p■epravu zboží
d■ležitého pro vále■né hospoda■ení nebo výživu obyvatelstva, pokud nebylo
možno tuto p■epravu provád■ti jinými dopravními prost■edky. Automobilní
dílna v Praze-Vršovicích provád■la všechny v■tší opravy silni■ních motorových
21



vozidel a vle■nych voz■. K tomu pot■ebné suroviny a záložní sou■ástky spravuje
automobilní zásobárna ve Vršovicích.
Nesnáze v p■eprav■ se sousedními drahami nastalé státním
p■evratem mohly býti v krátké dob■ odstran■ny, takže mohla býti zahájena
p■eprava p■es v■tšinu nových p■echodových stanic.
Vp■eprav■cestujících,cestovních zavazadelasp■šnin
byly podrobeny revisi slevy, nebot nebylo již pro n■ p■edpokladù. P■i tom bylo
p■sobeno na to, aby prúm■rná výše slev odpovídala jejich obvyklému rozsahu
u ostatních evropských železnic. Za tím ú■elem byly nov■ upraveny slevy
d■lnické, žákovské, pro ■lenstvo turistických spolk■ a pro obchodní cestující.
Krom■ toho byly také zahájeny práce na p■ebudování všech dosud platných
svazových tarif■ za ú■elem jejich p■izp■sobení zm■n■ným pom■r■m.
V nákladní místní p■eprav■ z■stal v p■epravním styku s územím
Sudetengebiet a Slovenskem y platnosti propo■et dovozného s dosavadními
tarify, jakož i pro kilometrické vzdálenosti kilometrovník z r. 1932. Pro vzdá-
lenosti mezi jednotlivými stanicemi Protektorátních drah byl vydán nový kilo-
metrovník dne 1. ■ervence 1939 podle skute■ných profilových délek, t. j. s od-
stran■ním virtuelních p■irážek. Rozt■íd■ní zboží bylo zna■n■ zjednodušeno.
V místní p■eprav■ byly obnoveny slevy dovozného pro zem■d■lské a pr■myslové
produkty. Mimo rámec tarifu byly povoleny ur■ité slevy p■edevším z d■vod■

sociálních.
Dosavadní úprava svazových mezinárodních tarifù nákladních
neodpovídala rovn■ž novým pot■ebám. Aby však hospodá■ské vztahy nebyly
rušeny a byl umožn■n hladký p■echod do nových pom■r■, byly prozatím pone-
chány mezinárodní svazové tarify nákladní v■tšinou beze zm■ny nadále v plat-
nosti až na n■které, jež bylo z m■nových a jiných závažných d■vod■ nutno
zrušiti.
Stav zam■stnancù nadm■rn■ stoupl p■evzetím evakuovaného perso-
nálu z odstoupených území. Na vyrovnání bylo provedeno v zesílené mí■e pen-
sionování a snížen po■et d■lníkú na výpomoc. Z p■ebyte■ných zam■stnanc■

jiných resort■ byl p■evzat toliko menší po■et zam■stnanc■ býv. vojenské správy.
Platy a vedlejší služební p■íjmy byly upraveny p■im■■en■ zm■n■ným dra-
hotním pom■r■m a odstran■ny dosavadní srážky. V tomto rámci byly p■edevším
zvýšeny náhrady st■hovacích a n■kterých služebních výloh. Mzdové pom■ry
d■lníkú na výpomoc byly zárove■ postupn■ zlepšovány nejprve podle sm■rnic
vyhlášky ministra sociální a zdravotní správy o mzdách stavebního d■lnictva,
pro pomocné d■lníky pozd■ji všeobecným zvýšením o 20% proti mzdám
k 1. lednu 1939. Zam■stnancum nižších kategorií byly prodlouženy dovolené na
zotavenou. Pro d■v■rnické sbory Protektorátních drah byl vydán prozatímní
jednací ■ád s provád■cím ustanovením.
V oboru s ociální pé■e bylo všem p■íjemc■m odpo■ivných a zaopat■o-
vacích plat■ a d■chod■ zajišt■no plynulé vyplácení jejich požitk■ až do sjed-
nání platné úmluvy na základ■ zásady teritoriality. I zde byly postupn■ rušeny
platné srážky z odpo■ivných a zaopat■ovacích plat■ a povolovány drahotní p■i-
rážky zejména osobám sociáln■ nejslabším a poživatel■m dávek z milosti.
P■ílivem zna■ného po■tu železni■ních zam■stnanc■ z odstoupených území byl
zp■soben v ■etných místech velký nedostatek byt■. Aby bylo ■eleno tím vzniklé
tísni a též v zájmu výkonnosti zam■stnanc■ rozhodla se železni■ní správa
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k vlastní stavební akci ve spolupráci s obcemi. V roce 1939 bylo 6 obytných dom■

s 86 byty již ve stavb■, stavba dalších dom■ v 33 obcích byla p■ipravena.

Zvýšená pozornost byla v■nována pé■i o zdravotní stav železni■ních zam■st-

nanc■ a jejich d■tí.

O r g a n is a c e železni■ního podniku byla p■echodn■ pozm■n■na vládním

na■ízením ze dne 20. ledna 1939, ■. 2 Sb 1I/1939, o úprav■ púsobnosti ministerstva

dopravy a o organisaci státního dopravního podnikání. Slou■ila dnem 1. ledna

1939 býv. státní železnice a pošty v jeden podnik. Vládním na■ízením z 13. ■er-

vence 1939, ■ís. 178 Sb, o Protektorátních drahách ■ech a Moravy a o Protekto-

rátní pošt■ byla tato úprava op■t zrušena. Správa v■cí dosavadní státní ■innosti

v oboru drah byla sv■■ena protektorátním drahám ■ech a Moravy. p■i ■emž

poštovní správa byla odd■lena. V jejím ■ele stojí generální ■editel. Ministerstvo

dopravy bylo nov■ organisováno, p■i ■emž bylo p■edevším sledováno zjedno-

dušení správy k dosažení v■tší hospodárnosti. V ministerstvu dopravy bylo

z■ízeno Provozní úst■edí a zvláštní odd■lení pro vládní akci st■hovací.

U všech ■editelství drah byla oblastní správa pro v■ci nemocenské pojištovny

v■len■na jako skupina k odd■lení I. U ■editelství drah v Praze byla soust■ed■na

statistická služba u zvláštního odd■lení E (strojová statistika). U ■editelství drah

v Brn■ byla v rámci odd■lení III. z■ízena projek■ní kancelá■.

Obvody odbor■ pro udržování dráhy, správ a výtopen a služba udržovací,

pokud jde o za■ízení zabezpe■ovací a dorozumívací, byly nov■ upraveny; zru-

šeny náv■stní dílny v Hradci Králové a Olomouci a pro oblast každého ■edi-

telství drah ustanoveni pro tuto službu trafoví kontrolo■i. Pobo■ná dílna v Praze-

Vršovicích byla p■em■n■na na dílnu samostatnou a zárove■ p■evedena spolu

se správou zásobárny ve Vršovicích do provozu motorové dopravy silni■ní.

Ve Velkém Mezi■í■í byla z■ízena stavební správa. V ■er■anech a na Zbraslavi

byly stavební správy zrušeny, tak jako stavební správa pro vybudování praž-

ských nádraží, jejíž úkoly v■etn■ Pražské nádražní komise byly však p■id■leny

■editelství drah v Praze.

K výsledk■m ú■etní uzáv■rky za správní rok 1939 jest všeobecn■ p■ipome-

nouti zmenšení rozlohy železni■ní sít■, které p■ipadlo na Protektorátní dráhy

■ech a Moravy proti d■ív■jším ■esko-slovenským státním drahám. P■i srovnání

výsledk■ s p■edchozími lety padá tato skute■nost zna■n■ na váhu. Jednotliv■

t■eba p■ipomenouti:

Provozovací ú■et.

Provozovací ú■et obsahuje veškeré t■žby vyplývající z provozu podniku Pro-

tektorátních drah ■ech a Moravy v■etn■ podíl■ podniku ponechaných p■eprav-

ních daní a celkový, provozem vyvolaný výdaj. K tomu se po■ítají odpisy ze

základní hodnoty, které slouží k úhrad■ obnovovacích náklad■, jakož i pot■eb-

ných ■ástek ke krytí pose■kaných schodk■ soukromých drah v provozu ■MD.

Provozovací ú■et kon■il ztrátou 365.798.126,75 K.

Ü■et zisku a ztráty.

Provozovací schodek podniku ■MD (v■etn■ zisk■ anebo ztrát poocných

a vedlejších závod■) je vykázán ■ástkou 365.798.126,75 K, náklady na zúrokování

investi■ních dluh■ ■ástkou 131.989.236,10 K. Proti t■mto ztrátovým položkám

jsou vykázány na stran■ ziskù úroky a zisky kursovní ■ástkou 2.831.919,15 K.

Vykázaná bilan■ní ztráta 494.955.443,70 K byla uhrazena finan■ní správou.
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Bilance.
Bilance za rok 1939 jest první výro■ní bilancí podniku ■MD.
Zakládací hodnota podniku, zjišt■ná ve východiskové bilanci k 1. lednu 1939
■ástkou
K 20.025.482.385,31
vzrostla o p■ír■stek
K
173.641.367,39.
takže ■iní ke konci roku
K 20.199.123.752,70.
Naproti této ■ástce, p■edstavující po■izovací hodnotu zakládacích aktiv, jest
v pasivech bilance vyjád■eno znehodnocení sou■ástí zakládacích aktiv do 31. pro-
since 1939 ■ástkou 7.243.637.583,98 K.
Rozdíl obou uvedených hodnot udává bilan■ní hodnotu zakládacích aktiv
k 31. prosinci 1939.
V ú■astech na cizích podnicích nedošlo ke zm■nám.
Hodnota zásob materiálu a inventá■e poklesla proti hodnot■ na za■átku roku
o 121.736.785,90 K.
Z provozovacích aktiv p■ipadá na pokladní z■statky 98.793.735,10 K, na vklady
u pen■žních ústav■ 4.307.539,70 K, na pohledávky z odpo■tu z p■eprav s cizími
drahami 100.436.245,55 K, na ostatní krátkodobé pohledávky 184.605.427.23 K.
P■echozí aktiva sloužící k ohrani■ení hospodá■ského výsledku ■iní
99.757.591,90 K.
Pr■b■žné položky jsou cizí hodnoty uložené y podnikových pokladnách. Dosa-
hují výše 24.082.320,08 K a jsou vykázány shodn■ na obou stranách bilance.
Vlastní jm■ní podniku jest rozdílem mezi hodnotou jm■ní a závazk■; ■iní
9.810.015.507,50 K.
Z výp■j■ek v celkové ■ástce 3.296.284.369,40 K p■ipadá na hypotekární zá-
p■j■ky zestátn■ných místních drah 114.684.953,40 K na paušalovaný zatímní
vklad protektorátní správy finan■ní ke krytí závazk■ býv. ■esko-slovenských
státních drah 3.128.455.500,— K a na vklad protektorátní správy finan■ní na
investice roku 1939 53.143.916,— K.
Z krátkodobých závazk■ p■ipadá na odpo■ty z p■eprav 215.087.021,66 K, na
dluh ústav■m sociální pé■e 11.83.357,71 K a na ostatní krátkodobé dluhy
906.436.206,97 K. z nichž ■iní dluh z kontokorentního styku s finan■ní správou
421.589.975,55 K.
Cizí hodnoty v hotovostech (vadia, kauce, záru■ní z■statky a nalezené cizí
hotovosti) ■iní 45.749.087,66 K.
P■echozí pasiva, ohrani■ující hospodá■ský výsledek podniku, vykazují se
■ástkou 1.625.579,72 K.
*
V roce 1939 byly položeny pro úsp■šnou spolupráci Protektorátních drah ■ech
a Moravy v novém uspo■ádání velkon■mecké železni■ní dopravy pevné základy,
které vytvo■ily hospodá■ské p■edpoklady dalšího rozkv■tu v rámci nových
úkol■ i dalekosáhlých možností.
V Praze dne 10. ■ervence 1940.
Ministr dopravy a techniky
a generální ■editel drah:
Dr. Kamenick'ý.
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Uzáv■rka

Protektorátních drah ■echy a Morava

za správní rok

1939.



Provozovací ú■et za správní rok 1939.

T■žby

K

K

Osobní a zavazadlová p■eprava

540.677.732

P■eprava nákladního zboží

1.509.935.460

Ostatní t■žby

132.569.985

Podíl z dopravních daní železni■ních

217.499.202

Dohromady

2.400.682.379

Náklady

Služba výkonná:

Üst■ední služba ■editelství drah

153.758.386

Dozor na dráhu a její udržování

267.805.835

Služba stani■ní

490.041.163

Služba jízdní

167.150.033

Služba vozební

521.415.700

Udržování vozidel

317.099,958

Ostatní náklady provozu

32.105.190

Všeobecné náklady pro zam■stnance

652.071.562

Odpisy

156.045.836

Pot■eba pro schodky místních drah

8.986.843

Dohromady

2.766.480.506

Provozovací ztráta provozovacího ú■tu

365.798.127

Dopravní da■ železni■ní ■inila celkem K 355.552.238; z toho ve prosp■ch pro-

vozního výsledku bylo ponecháno podniku K 217.499.202 a zaú■továno v t■žbách.
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Ú■et ztráty a zisku za správní rok 1939.

Jednotliv■

Ührnem

Jednotliv■

Ührnem

K

K

K

K

Ztráty

Zisky

I. Provozní schodek:

I. Zisky finan■ní:

a) vlastního pro-

a) Uroky. 956.843,05

vozu . .  . 367.787.944,06

b) Kursovní

b bilan■ní zisk po-

rozdíly 1.875.076,10

2.831.919,15

mocných a ved-

lejších závod■

II. Bilan■ní ztráta

494.955.443,70

■MD . ·  .

1.989.817,31

1365.798.126,75

II. Ztráty finan■ní:

Zúrokování investi■ních dluh■

(odd. A)... ...

131.989.236,10

Celkem . . 

497.787.362,85

Celkem . .

497.787.362,85
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Ü■et rozvažný
Jednotlive
Ührnem
Aktiva
K
K
I.
Zakládací aktiva:
Zakládaci hodnota:
Po■izovací hodnota 1. 1. 1939
20.025.482.385,31
P■írüstky 1939
173.641.367,39
20.199.123.752,70
II.
Ú■ast na cizích podnicích
12.152.400,—
III.
Zásoby materiálu a inventá■e
336.556.578,72
IV.
Provozovací aktiva:
1.
Pokladní z■statky:
Hotovosti . . . .
16.413.998,95
Doklady
71.024.999,85
Cizí m■ny
8.542.222,40
Prodejné tiskopisy v úst■edí
2.812.513,90
2.
Pen■žní ústavy
4.307.539,70
3.
Pohledávky z odpo■t■ z p■eprav
100.436.245,55
4.
Ostatní pohledávky:
Dlužníci
184.605.427,23
388.142.947,58
V.
P■echozí aktiva:
1.
P■echodné ú■ty
99.757,591,90
VI.
Pr■b■žné položky
24.082.320,08
Bilan■ní ztráta hrazená protektorátní
pokladnou
494.955.443,70
Uhrnem .
21.530.688.714,60
Ministr dopravy a techniky



k 31. prosinci 1939.
Jednotliv■

Ührnem
Pasiva
K
K
I.
Zakládací pasiva:
Vlastní jm■ní
9.810.015.507,50
II.
Opravná hodnota
7.234.570.166,90
III.
pisy
9.067.417,08
7.243.637.583,98
IV.
Výp■j■ky:
1.
Hypotekární výp■j■ky zestátn■ných
místních drah
114.684.953,40
2.
Vklady protektorátní správy:
k 31. XII 1938
3.128.455.500,—
k 31. XII. 1939
53.143.916,—
3.296.284.369,40
V.
Provozovací pasiva:
1.
Závazky z odpo■t■ a p■eprav
215.087.021,66
2.
Ústavy sociální pé■e .
11.853.357,71
3.
V■■itelé
906.436.206,97
1.133.376.586,34
VI.
Cizí hodnoty
45.749.087,66
VII.
P■echozí pasiva:
P■echodné ú■ty
1.625.579,72
1.
Pr■b■žné položky
24.082.320,08
Uhrnem
21.530.688.714,60
a generální ■editel drah:
Dr. Kamenický.


