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V dnesnim historickém prispévku se poohlédneme za Givahami o zavedeni trolejbusové dopravy

v Bohuminé - jediném mésté v dnes$ni Ceské republice, které mélo vlastni tramvajovy provoz, jenz
nebyl po zruseni nahrazen jinym druhem meéstské hromadné dopravy a je dodnes, i pres svou
velikost (ve mésté zije pres 19 500 obyvatel), odkazano jen na sluzby priméstskych autobusovych
linek, které na prujezdu Bohuminem roli méstské dopravy alespon ¢aste¢né supluji.

Pripominka bohuminskych tramvaji

Nez se dostaneme ke slibenému povidéani o zavedeni trolejbust, pripomeneme si v ivodni pasazi
historii bohuminského tramvajového provozu, nebot je s nim otdzka ztizeni trolejbusové dopravy
lizce provazana. Ctenari, ktefd jsou znali této kapitoly historie vefejné dopravy na Ostravsku, mohou
pochopitelné tuto Cast textu preskocit.

Jako v celé radé dalsich mést, i v Bohuminé existuje kauzalni pomér mezi déjinami zeleznice a
zavedenim tramvaji. Bohumin se dockal napojeni na ,velkou drahu“ jiz v roce 1847, nadrazi se ale
nachazelo pomérné daleko (pres 3 km) od historického mésta, coz vychazelo z odmitavého postoje
tehdejsich predstavitelll mésta k novému dopravnimu prostiedku, jez si neprali vedeni trati blize
jeho katastru, byt tak byla trat navrhovana. Navic findlnimu trasovani dal od katastru Bohumina bylo
uzpusobeno i napojeni na sit pruskych drah z Annabergu - dnes$nich Chatupek. Brzy se ukézalo, ze
odmitnuti blizsi pozice Zelezni¢niho nadrazi byl kratkozraky krok. Zatimco oblast okolo nadrazi se
tésila rozvoji, starsi ¢ast primknuta k tehdejsi pruské (pozdéji némecké a dnes polské) hranici

na vyznamu ztracela. Zabrénit jeji izolaci méla vystavba pouli¢ni drahy, kterd by spojila historické
mésto s naddrazim.



Zahdjeni provozu konky v Bohuminé v prosinci 1902. Animalni trakci vystridal o 10 mésic pozdéji
parni pohon. (sbirka: Libor Hincica)

Zde si dovolime vsunout malou odbocku tykajici se nazvoslovi. Nadrazi bylo postaveno na katastru
obce Sunychl a nové zastavba okolo néj podle toho ziskala jméno Sunychl-Bohumin nadraZi, zatimco
starsi Cast (historickd obec Bohumin) nesla pojmenovani Bohumin mésto. Od roku 1924 byl nazev
Sunychl vypustén a zacalo se pouzivat jméno Novy Bohumin, pfi¢emz soucasné byla obec povysena
na mésto, ¢imz se tramvaj spojujici Novy Bohumin a Bohumin meésto stala fakticky meziméstskou. Ke
sjednoceni obou mést do jednoho celku se soucasnym nazvem Bohumin doslo historicky dvakrat.
Nejprve se tak stalo v roce 1949 (kdy bylo priclenéno k Bohuminu i nékolik dalSich okolnich obci),
nasledné ale doslo v roce 1960 opét k rozpadu, pricemz nékdejsi Bohumin mésto nesl nazev Stary
Bohumin (jako méstska ¢ast uz od roku 1956) a Novému Bohuminu zustalo ponechéno jeho nékde;jsi
jméno. Znovu byly oba Bohuminy slouc¢eny v jeden az na jare 1973. V nasem ¢lanku budeme pro
snadnéjsi orientaci tam, kde to budeme povazovat za ucelné, pouzivat pro rozliseni obou drive
samostatnych ¢asti jednotné jména Novy Bohumin a Stary Bohumin, tedy pojmenovani, ktera jsou
historiograficky spravna az v obdobi po roce 1956. Tento preslap proti obecnym pravidlum ¢inime
zejména s ohledem na Ctenare pochdazejici z oblasti mimo Moravskoslezsky kraj, u nichz se
domnivame, ze by se mohli pri akuratnim dodrzovani nazvi typickych pro dané ¢asové obdobi
ponékud ztracet v mistopisné i déjové lince.

Vybudovani pouli¢ni drahy coby stimulu rozvoje Starého Bohumina predchazela dlouha jednani

na radnici historické Casti Bohumina, nicméné po ziskani souhlasného stanoviska zabrala vystavba
drahy o délce 3,46 km jen tri mésice a do provozu byla uvedena 22. 12. 1902. Stary Bohumin ovsem
nebyl ekonomicky silnym subjektem, coz se propisovalo do provedeni drahy, jez byla navrzena jako
uzkorozchodnad (s rozchodem pouze 760 mm) a puvodné s konskym pohonem. Prestoze koncese byla
vydana pro provoz koniky, 1ze predpokladat (a nékteré zdroje to tak i primo uvadéji), Ze se od pocatku
pocitalo s pohonem parnim, ktery byl skute¢né na draze jen o nékolik mésici pozdéji zaveden,
konkrétné od 12. 10. 1903. S prihlédnutim na o¢ekavané dodaci lhiity vozidel nelze tezi o kofice coby
zamys$leném prechodném reseni (tj. do doby dodani parnich vozu) vyloudit, historicky pramen nam
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ale k potvrzeni této premisy chybi.

Parni tramvaje byly vyuzivany ve mésteé prileZitostné jesté v obdobi prvni republiky, nicméné jiz od
roku 1916 byla trat elektrifikovana a byl na ni zajisStovan paralelné (a primarné) elektricky provoz
(nejprve zapujcenym vozem od Slezskych zemskych drah - byt ty zapUjceni nejprve odmitaly -,
nepodarilo do dnesnich dnt s jistotou vypétrat, jisté je, Ze nejpozdéji od roku 1917 jiz nebyly pro
provoz vyuzivany puvodni parni vozy, ale souprava parni lokomotivy s vlekem. V obdobi prvni
republiky nelze vyloucCit nasazeni takové soupravy napriklad v pripadé vypadku napajeni ménirny
(vyuzivala se rovnéz ménirna Slezskych zemskych drah).

Puvodni vozovna méstské drahy v Bohuminé dodnes existuje, byt jiz pochopitelné neslouzi svému
ucelu. Na fotografii vidime jeden z motorovych parnich vozu na zhlavi vozovny. Jak je ze snimku
patrné, byl prostor mezi Starym a Novym Bohuminem z velké ¢asti neosidlen, pricemz toto
specifikum si zachovava c¢ast nékdejsi tramvajové trasy dodnes. (sbirka: Libor Hinéica)

Tramvajovy provoz byl po prvni svétové valce a zméné politickych poméru v oblasti (vytvoreni
samostatného Ceskoslovenska, ztizeny prechod hranic do/z Némecka atp.) ztratovy, a to dokonce i

v pripadé nakladni dopravy, ktera byla provozovana na rozvétvené vleckové siti a u niz se v dobé
jejiho zavadéni vérilo, Ze by méla byt ku prospéchu ekonomické stability. Mésto navic nemélo
financ¢ni prostredky na to, aby mohlo pumpovat vétsi sumy do zlepSeni stavu drahy, pricemz po
projevujici se tristnim stavem vybranych tseki, takze o stav provozu se opakované zajimali Grednici
ministerstva zeleznic. V napjatém rozpoctu Starého Bohumina nebylo na velké investice ani
pomysleni, takze se prikracovalo jen k nejnutnéjsi obnové a napriklad k dlouhodobému zavadéni
pomalych rychlosti, coz drahu cinilo jiz v tehdejsich podminkach obtizné konkurenceschopnou. Neni
divu, Ze se Stary Bohumin snazil své drahy nejpozdéji od roku 1922 zbavit, pricemz jedinym v tvahu
prichazejicim kupujicim byla Zemé Slezska, ktera budovala postupné od roku 1912 vlastni sit
lokéalnich uzkorozchodnych trati (rovnéz s rozchodem 760 mm), které napojily i oblast bohuminského
nadrazi, a to jak ve sméru od Ostravy (v roce 1914), tak ve sméru od Karviné a Orlové (jiz na konci
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roku 1913).

Zaclenéni bohuminské tramvaje do této struktury by sice mohlo mit urc¢itou logiku, zemska vlada
ovSem o deficitni provoz zdjem nejevila. Pres svizelnou situaci popisovanou na radcich vyse se
podarilo provoz uhdjit. Do zaclenéni pod Zemské drahy (jiz bez slovicka , Slezské”, potazmo
»~Moravskoslezské”) sice nakonec prece jen doslo, stalo se tak ale az v roce 1947, nacCez o dva roky
pozdéji doslo ke slouceni drah do nové zrizeného Dopravniho podnik mésta Ostravy.

Trat z bohuminského nameésti k nadrazi se tak stala soucasti obrovské tramvajové sité DPMO, nadale
si ale uchovéavala sviij svébytny charakter méstské linky, byt ¢ast trasy pouli¢ni drahu rozhodné
nepripominala (ostatné dodnes se nepodarilo mezi obéma ¢astmi mésta vytvorit souvislou zastavbu
méstského typu). Od 21. 10. 1968 doslo ke zkraceni linky od nameésti k nemocnici v souvislosti

s potrebou rozsirit silnici ve Starém Bohuminé, zbyly tsek o délce 2,86 km byl provozovan az do 1. 8.
1973 a byl zrusen jako predposledni z kolosu ostravskych uzkokolejek. Déle, a to jen o dva mésice -
do 1. 10. 1973 - existovala uz jen spojnice mezi Ostravou a Bohuminem.

-—

Tramvaje pred bohuminskym nédrazim. Vlevo je vidét kolej, kterd je pozustatkem puvodni traté
bohuminské pouli¢ni drahy, ktera byla v roce 1949 zruSena. Méstska tramvaj pak byla presmérovana
na trat Zemskych drah pres centrum. (sbhirka: Peter Martinko)

Néhradou za tramvaje se stala autobusovéa linka CSAD, kter4 ovsem nebyla vedena jako linka MHD,
ale jako spoj dopravy priméstské s tim, Ze byla protazena az do Ostravy. Drive existujici prestupni
vazby mezi méstskou tramvajovou linkou Cislo 19 a tramvajemi do/z Ostravy (linka ¢. 18) tak
nahradilo primé autobusové spojeni, které (s nezbytnymi Gpravami) kopiruje obé tramvajové trasy
dodnes. V ramci systému integrované dopravy Moravskoslezského kraje (ODIS) nese dnes linka ¢islo
555 a zajizdi az do centra Ostravy (na ustredni autobusové nadrazi), vzhledem k charakteru linky i
jejimu intervalu (60 minut o vikendech a v sedlech pracovnich dnt a 30 minut béhem $picek


https://www.cs-dopravak.cz/wp-content/uploads/2022/12/Martinko-Peter-sken-nega_15.jpg

pracovnich dnu) ale nelze hovorit o méstské dopravé. V déjinach verejné dopravy u nas predstavuje
timto Bohumin naprosto ojedinély jev. Jak nicméné ukazuji historické dokumenty, Bohumin

s ndhradou klasickou méstskou dopravou pocital, a to minimalné v obdobi druhé poloviny 50. let za
vyuziti trolejbust.

Trolejbusy pro Bohumin

Stejné jako nékteré dalsi prispévky k tématu neuskutecnénych plana na vybudovani trolejbusovych
¢i tramvajovych provozu u nas, jez jsme publikovali na nasich webovych strankach v minulosti, plati i
v pripadé bohuminskych trolejbusti, Ze byl autor odkazan na tzky rozsah primarnich archivnich
zdroju, jez vypatral a mél moznost nacist a zpracovat. Tento ¢lanek proto nemé a ani nemuze mit
ambici byt kompletnim popisem déjinnych udalosti souvisejicich s ivahami o zfizeni trolejbusu

v Bohuminé a shrnout muze toliko ty materialy, které bylo mozno nastudovat. Opét ovSem plati, ze
redakci neni znam jiny publikacCni zdroj, ktery by se této problematice vénoval, a tak vnimame
zverejnéni predmétného prispévku pres jeho zjevnou nekomplexnost jako obohacujici pro lepsi
pochopeni slozitého spletence jménem Déjiny verejné dopravy.

Jak jiz vime, disponoval Bohumin od roku 1902 vlastni izkorozchodnou meéstskou drahou, avsak
budoucnost vSech tzkokolejnych trati na Ostravsku byla jiz v prvnich letech po druhé svétové valce
predmétem diskuzi, priCemz nejpozdéji v roce 1951 bylo rozhodnuto o tom, Ze ma byt cely systém
postupné utlumen (podrobnéji jsme se tomuto tématu vénovali kdysi zde). Roli tizkorozchodnych
tramvaji mély pouze ve vybranych relacich prevzit tramvaje normalnérozchodné, to se vsak nakonec
podarilo pouze na jediném tuseku v samotné Ostraveé (mezi vystavisStém a HraneCnikem, potazmo

na trati k Nové Huti, ktera byla dodatecné preménéna v projektu na trat normalnérozchodnou, a
takto jiz od pocatku vybudovana). Nékteré spojnice méla prevzit autobusova doprava, vétsi role byla
pripisovana trolejbustm. Ty ale nahradily ve vysledku jen dvé historické traté - drahu do
Michalkovic (od konce roku 1953) a do HruSova (v roce 1970).
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Na této fotografii z obdobi druhé svétové véalky vidime ptivodni reSeni kolejisté u nadrazi. Viiz zcela
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vlevo je tramvaj bohuminské pouli¢ni drahy, ktera krizila trat do Ostravy, jez odbocovala do centra
meésta. (shirka: Libor Hincica)

Relace mezi Ostravou a Bohuminem patrila spolecné s trasou Ostrava - Karvina mezi ty, jez mély byt
podle uvah z poc¢atku 50. let nahrazeny normélnérozchodnymi tramvajemi. Jesté v dopise z 16. 5.
1951 je sice dolozena zajimava uvaha, ze by se dalo pokracovat i v budoucnu s izkorozchodnymi
tramvajemi, nutnou podminkou ale bylo, Ze dojde k zajisténi dodavek novych tramvaji koncepce PCC
(znamych pozdéji jako typ Tatra TI) v uzkorozchodném provedeni (!), pricemz vozidla méla mit pro
takovy pripad zaménitelné podvozky, navic by bylo nutno vybudovat pro otaceni vozu smycky Ci
trojuhelniky.

Tento namét ale vzal rychle za své, protoze na statni urovni bylo obratem odmitnuto se vyvojem
tramvajového podvozku koncepce PCC pro rozchod 760 mm zabyvat a stat potvrdil, ze hodla
celorepublikové prechazet pouze na normalni rozchod (1 435 mm). Bohuminska tramvaje tedy méla
byt do budoucna prerozchodovana, pricemz ve vyhledovém plénu investic z roku 1951 se uvadi, ze
s prebudovanim na normaélni rozchod lze pocitat v letech 1964 a 1965. Soucasné ale tento dokument
uvadel, ze se ma primarné pocitat se zavedenim trolejbustu mezi Bohuminem a Ostravou a pouze

v pripadé, ze by nedoslo k jejich zrizeni, méla byt zachovana tramvajova doprava, prozatim jako
uzkorozchodna existujici oddélené od zbytku sité. Nutno dodat, Ze se jedna o jedinou zminku

o trolejbusech z pocatku 50. let, ktera je autorovi ve vztahu k ostravsko-bohuminské relaci znama a
téze zprava i grafické plany rozvoje linek MHD v Ostravé, jez byly jeji soucasti, uvadéji na dalSich
mistech pouze tramvajovou variantu (s avizovanym prerozchodovanim v 60. letech). Mame zde tedy
zjevné co do Cinéni se zjevnym faktografickym rozporem v ramci primarniho archivniho zdroje.

O tom, ze se s trolejbusy pro Bohumin v néjaké podobé nejpozdéji v poloviné 50. let pocitalo, se
doviddme v poznamce k Smérnému tzemniho planu mésta Ostravy datované rokem 1956 (obsahové
se vSak vyjadrujici k navrhu planu z roku 1955), kdy se uvadi, ze se v Bohuminé pocita se zavedenim
trolejbust s vedenim do Ostravy pres Zéablati a Dul Stalin II (DUl Hefmanice) a Ze stévajici
uzkorozchodna tramvajova trat z HruSova pres Vrbici a Pudlov by méla byt nahrazena autobusy.

Z navrhu tykajiciho se projektované kapacity budoucich ustrednich dilen z téhoz roku (ty se nakonec
povedlo uvést do provozu az v roce 1969) se pak dovidame, Ze pro obsluhu Bohumina mélo slouzit 22
trolejbust a 12 autobust, s nimiz se tak mélo pri planovani idrzbové kapacity nového dilenského
zdzemi pocitat.

Trolejbusovy boom se mél na Ostravsku tykat vedle Ostravy a Bohumina také dalSich mést, rozvoj
trolejbusové dopravy se ale v Ostravé podobné jako v dalsich méstech Ceskoslovenska po roce 1953
prakticky zastavil, coz bylo vysledkem destrukce hospodarskych struktur po uchopeni moci ve staté
komunisty (tj. po iunoru 1948), kdy bylo nesmirné obtizné shanét potrebny material na vystavbu
novych trati, méniren a koneckonct i vozidel. Neznamenalo to ale, Ze by se Smahem zastavily i
pripravné a projek¢ni prace. Na papire se vizim planovacu kladlo jen pramalo prekazek.
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Motorovy viiz méstské linky ¢. 14 (pozdéji byla linka precislovana na 19) na kone¢né na nameésti ve
Starém Bohuminé. Usek od nemocnice k ndmésti byl zru$en jiz v roce 1968. (sbirka: Libor Hin¢ica)
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korespondence tykajici se Smérného tizemniho planu Bohumina. Ta néas dostava do roku 1956.

K predmétnému dokumentu se mél vyjadrit i ostravsky DP, kterému v ramci delimitace zén dopravni
obsluznosti pripadl s ohledem na prevzeti izkorozchodné tramvajové sité i Bohumin, byt Slo (stejné
jako v pripadé ostatnich tzkorozchodnych trati) o spojeni meziméstské, jez by tradicné mélo spadat
na bedra CSAD, potaZmo v ptipadé kolejové dopravy CSD. Na podatelnu ostravského DP mél
dokument dorazit jiz 26. 6. 1956 s zadosti o vyjadreni, avsak DPMO jej ignoroval, stejné jako nékolik
nésledujicich proseb a pozvanek v prubéhu roku 1956 a 1957. Projednéani smérného tizemniho planu
se tak odehralo v pribéhu let 1956 a 1957 bez néj, priCemz z dopisu z 12. 12. 1957 lze usoudit, ze
ostatni subjekty, jez se k tomuto tématu meély vyjadrit, nemohly dlouho nalézt shodu na vysledné
podobé, takze k uzavieni zékladnich rystu budouciho smérovani Bohumina mohlo dojit az v zavéru
roku 1957. Nadale ale zustavala oteviena otdzka verejné dopravy. Dopisem z poloviny prosince 1957
byl tedy ostravsky DP znovu vyzvan k tomu, aby k navrhu zaujal néjaké stanovisko.

Tuzkou psany pripis na prebalu slozky s dokumenty dnes vysvétluje, pro¢ DP mésta Ostravy nijak

v prubéhu let 1956 a 1957 nereagoval. Dopisy sice na jeho adresu prisly a byly i fadné zaevidovény,
namisto odeslani na odbor investic ale byly dlouhodobé posilany na odbor dopravy, ktery se

k obdobnym vyjadrenim necitil zplsobily, a tak - aniz by se pidil po tom, zda problematika nespada
do gesce nékterého z dalSich odboru - zZadosti o vyjadreni i pozvanky na jednani zahazoval. Odbor
investic se tak k navrhovanému planu reseni méstské dopravy vyjadril na jednéni se zastupci
krajského narodniho vyboru az 11. 1. 1958.

Dovidame se, Ze Bohumin do budoucna pocital s trojslozkovym systémem verejné dopravy
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postavenym na tramvajich, trolejbusech a autobusech. O navrhovaném vedeni autobusové linky ¢i
linek bohuzel udaje nemame, v pripadé trolejbusu mély byt navrzeny dveé linky, z nichz jedna by
spojovala Stary a Novy Bohumin (a tim nahrazovala méstskou tramvaj), pricemz vSak meéla objizdét
(v textu nespecifikovanou trasou) centrum meésta, druhéd uz méla tvorit meziméstskou spojnici od
bohuminského nadrazi (Nového Bohumina) do HruSova, nikoli vSak v ose existujici izkorozchodné
drahy, ale s vedenim pres Zablati a Hermanice. Bohuzel samotny navrh smérného Gzemniho planu,
jenz mél byt prilohou, se nepodarilo autorovi v archivech dohledat, takze nelze uvést presné smerové
vedeni. Zajimavosti je, Zze se nadéle pocitalo s izkorozchodnymi tramvajemi. Ty mély zajiStovat
existujici meziméstska spojeni - do Ostravy a do Karviné (potazmo Orlové), a tim i do budoucna
spojeni mezi Skreconi a bohuminskymi dratovnami.
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Zahajeni provozu trolejbusové linky ¢. 55 do HruSova s trolejbusem Tatra 400 ev. ¢. 26. V pozadi
vykukuje uzkorozchodna tramvaj na trati z Ostravy do Bohumina. Trolejbusy v Ostravé nahradily

v prubéhu 50. let jen jedinou nékde;jsi izkorozchodnou tramvajovou linku, a sice tu do Michéalkovic.
V Hrusoveé si vSak jiz v roce 1952 ,privlastnily” nékdejsi tramvajovou vozovnu. Ta nova totiz jesté
nebyla dokoncena (do provozu byla uvedena az v roce 1954). (sbirka: Libor Hincica)

Skutecnost, Ze tramvaje byly zahrnuty ve smérném tzemnim planu z roku 1956 ale neznamena, ze
by se prehodnotily plany na jejich zruseni. Tramvaj méla byt v planu zahrnuta jen proto, ze v dané
podobé jiz existovala, takze se nabizela jeji exploatace az do doby, nez dojde k doziti infrastruktury i
vozidel. Ostatné i pres rozhodnuti o postupné likvidaci se do zarizeni drahy ddle investovalo. Pri
pohledu na celou ostravsko-karvinskou aglomeraci zjistime, Ze jesté v roce 1953 dokonce vzniklo
posledni prodlouzeni v rdmci Karviné (na sidliSté Stalingrad), v pripadé tramvajové traté z Ostravy
do Bohumina 1ze zminit napriklad vybudovani nové prelozky v ¢asti useku v roce 1952 ¢i zrizeni nové
vyhybny ve Vrbici v roce 1956.
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Bohuzel z Zadné z archivnich zminek nevyplyva, zda se predpokladalo vyuziti traté na bohuminském
useku v rezimu do té doby existujicim, tj. s obsluhou meésta zajiStovanou vyhradné vozidly jedoucimi
na trase z Ostravy pres Bohumin do Karviné (a zpét), anebo zda si smérny uzemni plan pohraval

s myslenkou, Ze by vznikla ryze méstska linka, ktera by na stavajici infrastrukture zajistovala spojeni
mezi Skreconi a dratovnami. At tak ¢i tak, pracovnici odboru investic Dopravni podnik mésta Ostravy
tramvajové reseni zcela odmitli.

Ze smérného uzemniho planu bylo zi'ejmé, ze prepravni vazba Pudlov, dratovny - Skrecon je silna jiz
v té dobé a ze se do oblasti Skreconé ma soustredit dalsi bytova vystavba, coz poptavku po
dopravnim spojeni jesté zvysi (nakonec zde nicméné planované sidliSté nevzniklo, pozn. autora).
Jelikoz méla byt uzkorozchodnd tramvajova sit zrusena, doslo by diive nebo pozdéji i ke sneseni
useku mezi dratovnami a Skreconi, ¢imz by se tato oblast ur¢ena k rozvoji ocitla bez dopravni
obsluznosti. Bylo proto navrzeno, aby se s tramvajemi pro dalsi léta uz vibec nepocitalo a z planu
byly vyjmuty. To otevrelo dvere pro navrzeni dalsi trolejbusové linky.

DP mésta Ostravy projednal celou zalezitost se zastupci méstského narodniho vyboru v Bohuminé,
kteri k jeho pozménovacim plantum prijali kladné stanovisko. Jak tedy méla upravena sit trolejbust ve
meésté vypadat?



BOHUMIN - Navrh trolejbusové sité (1958)
ZAKRESLENE UKONCENI VSECH TROLEJBUSOVYCH TRATI JE POUZE ORIENTACNI
Tramvajova trat méstské drahy v Bohuminé (bez vlenych a spojovacich koleji),
tetkované tsek zruseny v r. 1949 (provoz pfeveden na byv. trat Zemskych drah)
Tramvajova trat Ostrava - Bohumin - Karvina (bez vleénych a spojovacich koleji)
Néavrh,&ervené” linky Stary Bohumin (namésti) - BZGK (zelezarny)
Navrh ,zelené” linky Skfeéon - Pudlov, Dratovny
Navrh dré” linky Za Parkem - Ostrava

Navrhované prodlouzZeni k alternativni kone¢né u rekreacni lokality ,Rybnik”

Navrh vedeni iméstské traté smér Zablati, Dil Stalin/Ostrava z roku 1956

Plvodni vozovna Slezskych zemskych drah uréena pro adaptaci pro trolejbusy
Pro Ceskoslovensky Dopravdk zpracoval Libor Hincica © 2022, Mapovy podklad: https://ags.cuzk.cz
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BZGK (zelezarny)
N

mozné pokrfova'",’ Piivodni ndvrh traté smér Zdblati,
Méstskou tramvajovou linku mezi Starym a Novym Bohuminem mél nahradit trolejbus prakticky
v existujici stopé tramvajové trati s tim, ze trolejbusova trat nemeéla koncit u nadrazi, ale vyuzivat
novy pldnovany nadjezd nad kolejistém CSD (ten byl do provozu uveden aZ v roce 1964) a vést
k aredlu Bohuminskych Zelezaren Gustava Klimenta (BZGK; pfipomefime, Ze Gustav Kliment byl
vyznamny komunisticky politik - ¢len ustredniho vyboru strany a ministr prumyslu, po némz se
mimochodem dodnes jmenuje jedna z ulic v Ostravé-Porubé). S ohledem na délku a sklon
planovanych najezdovych ramp nebylo mozné trolejbus vést primo kolem nadrazi, byt to byla
puvodné preferovana varianta, takze by se trolejbusy nadrazi pouze priblizovaly (dochazkova
vzdalenost od nejblizsi zastavky méla Cinit cca 100 m). U Zelezaren bylo navrzeno ukonceni primo
v prumyslové zastavbé BZGK, pripadné mélo byt zvaZeno protaZeni do prostoru piilehlé rekreaéni
oblasti zvané Rybnik (tim byl patrné myslen rybnik Novy Stav, Zablatsky rybnik, ktery je blize arealu
Zelezaren, v té dobé jesté neexistoval). Zcela mélo odpadnout mozné prodlouzeni ve sméru
na Zablati, nebot by tim udajné doslo k odklonéni od dulezitého dopravniho cile. Obsluhu relace
Zéblati - BZGK méla prevzit autobusové linka, kterd by sem byla prodlouZena napiiklad z Rychvaldu.

Druha méstska trolejbusova linka se méla stat nahradou ¢asti vySe zminéné meziméstské tramvajoveé
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traté, tj. spojit SkreCon s prumyslovou oblasti u dratoven, pricemz tramvajovou trasu mély trolejbusy
az k nadrazi prakticky kopirovat, dal 1ze usuzovat, ze mél trolejbus pokraCovat nejkratsi trasou. Treti
trat méla tvorit meziméstské spojeni s Ostravou, nikoli vSak dle ptivodné navrhované trasy pres
Zablati a DUl Stalin II (pozdéji Dal Hermanice) do HruSova, ale jiz coby ndhrada tramvajové traté

z HruSova pres Vrbici a Pudlov.

Je ziejmé, ze ndvrh meziméstské traté z roku 1956 pres Zablati a Hermanice pocital s tim, ze
tramvajova draha do Ostravy bude existovat soubézné s novou trolejbusovou trati (tedy ze Bohumin
bude mit spojeni s Ostravou jak tramvaji, tak trolejbusem), to ale DPMO odmitl a uvedl, ze prepravni
poptavka v relaci obsluhované tramvajemi je vysSsi nez v navrhovaném smeéru pres Zablati a
Hermanice, a tudiz Ze by trolejbusy mély byt vyuzity pravé coby nahrada tramvaji, zatimco spojeni
Bohumin - Zéblati - Hefmanice - Hru$ov mélo byt ponechano autobustim CSAD (to koresponduje

s vySe uvedenym navrhem na protazeni autobusové linky z Rychvaldu). Stejné jako v pripadé relace
Skrecon - Pudlov, dratovny (ktera ostatné byla soucasti predmétného meziméstského tramvajového
spojeni) zde byla odmitana otdzka doCasného reseni. Nova trolejbusova linka méla byt v rdmci
Bohumina vedena nikoli k nadraZi, ale sttedem mésta po tehdejsi Leninové ulici (dnes Stefanikové)
k prostranstvi u méstského parku, kde se planovala nova obcanské a bytova vystavba. Na tseku

v ramci Bohumina by linka méla roli méstské dopravy, na zbylém tseku do Ostravy by Slo o zajiSténi
meziméstskych vazeb.

V navrzeném planu byla meziméstska linka oznacena jako modra, trat ze Starého Bohumina
k Bohuminskym Zelezarnam Gustava Klimenta nesla ¢ervenou barvu a linka ze Skreconé
k dratovnam zelenou barvu. Toto barevné rozdéleni jsme pouzili i v nasem ilustra¢nim planku.
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Znama fotografie ze zavéretné etapy provozu tramvaji v Bohuminé ukazuje tramvaj z vagénky Ceska
Lipa z posledni dodavky uréené pro ostravsky uzkorozchodny provoz (r . v. 1954), které sekunduje
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moderni panelova vystavba. (shirka: Jindrich Sulek)

Prestoze by se vzdycky dvojice linek vzajemné krizila, nemély sdilet zadné spole¢né tseky.
Poukazovano bylo i na absenci napojeni budovy narodniho vyboru (radnice) v Novém Bohuminé.
Autori navrhu ovSem vysvétlovali, ze navrh tras je proveden tak, aby pési vzdalenost k budové
narodniho vyboru ¢i k istavu narodniho zdravi necinila z zadné z tras vice nez 250 m, v mistech
krizeni tras se poté predpokladala moznost prestupu mezi linkami. Absence vedeni trolejbust skrze
hlavni ndmésti v Novém Bohuminé méla byt vniména pozitivné i z toho divodu, Ze v pripadé
poradani néjakého shromazdéni na prostranstvi pred narodnim vyborem nebude nutné omezovat ¢i
dokonce zastavovat tudy vedenou trolejbusovou linku.

Takto navrzeny plan trojice trolejbusovych linek mél byt detailné projit se zastupci méstského
narodniho vyboru v Bohuminé, kteri s nim méli vyslovit plny souhlas.

Pro ucely deponovani vozidel méla poslouzit stavajici tramvajova vozovna v Novém Bohuminé z roku
1913, jez méla byt pro potreby trolejbusu adaptovana. Stejné tak se pocitalo s vyuzitim stariCkych
méniren, u nichZ mélo dojit pouze ke snizeni napéti z 900 V na 600 V. Pro vlastni obsluhu dvojice
ryze meéstskych tras (planovaci se pridrzovali svého barevného Clenéni, tj. v tomto pripadé hovorili

o ¢ervené a zelené lince) mélo postacovat zhruba 15 az 20 trolejbust. Obslouzeni meziméstské
relace Bohumin - Ostrava by ale vyzadovalo podstatné zvyseni vozového parku. Prestoze se pocitalo
s narustem poctu obyvatel v Bohuminé (cilovy stav dle smérného izemniho planu mél ¢init 30 000
obyvatel, priCemz ve skutec¢nosti nejvyssi pocet v historii dosahl Bohumin az v poloviné 90. let, kdy
mél cca 24 000 obyvatel), byl by vozovy park vzhledem k velikosti mésta pri zapocteni potreb ,modré
linky” neimérneé vysoky, takze se ocekavalo, ze vétsi ¢ast vozidel urcenych pro kryti potreby této
linky bude deponovéna a vypravovana z Ostravy a v Bohuminé bude soustredéna jen alikvotni ¢ast.

Celkova délka navrzené trolejbusové sité méla byt 16 km. Naklady na vybudovani dvoustopych trati
byly odhadovany na 4,8 mil. Kés, k cemuz bylo nutno pripocist jesté investice do napajecich a
zpétnych kabelu (3,328 mil. K¢), adaptaci ménirny (1 mil. K¢s) a vozovny (1 mil. K¢s) a ndkup
vozidel, kdy se pocitalo jen s onémi 20 vozy (8,4 mil. K¢s). O¢ekavana kompletni cena tak ¢inila
18,528 mil. K¢s.



Tramvaj mezi Bohuminem a Ostravou. Uvahy o jeji ndhradé trolejbusy se nejprve sousttedily

na doplnéni stévajici nabidky o spojnici pres Zablati a Dul Stalin (Dul Hermanice) do HruSova.
Soubézné by tedy existoval jak tramvajovy, tak trolejbusovy provoz. Jenomze tramvaje se mély
vyhledové stejné zrusit a relace pres Vrbici, kudy tramvaj jezdila, byla o poznéni vytizenéjsi, nez
prepravni smér pres Zablati a Hermanice. Proto byl trolejbus na navrh z roku 1958 zanesen prave
jako nahrada tramvajové traté. Bohumin se vSak trolejbust nikdy nedockal. (foto: Michal Martinek)

Vzhledem k investicnim moznostem se predpokladalo, Ze trolejbusovy provoz bude vybudovan po
etapach. Jako prvni méla zaniknout stavajici méstskda tramvajova linka mezi Starym a Novym
Bohuminem, kterou by nahradil trolejbus vedeny az k zelezarnam. Tato investi¢ni akce méla byt
provedena souc¢asné s vystavbou nového silni¢niho nadjezdu nad trati CSD. S vyuZitim méstské
autobusové dopravy se vibec nepocitalo, ve vybranych prepravnich smérech mély vypoméahat
regionélni spoje CSAD.

Uvedenym popisem z poloviny ledna 1958 se stopa po trolejbusech pro Bohumin na ¢as vytraci.
Znovu se o nich muzeme doslechnout takika presné o dva roky pozdéji - 20. 1. 1960 se zastupci
DPMO vyjadruji k dopracovanému smérnému tizemnimu planu vyhotovenému Krajskym projektovym
ustavem v Ostravé o rok drive (ke schvaleni byl navrzen 2. 12. 1959). Pracovnici ostravského DP

v lednu 1960 bez blizsich podrobnosti uvadeéli, ze v dokumentu nemély byt zohlednény pozadavky
DPMO, které byly projednany 11. 1. 1958, s tim, Ze se trva na zrizeni trojice trolejbusovych linek
Pudlov, dratovny - Skrec¢on, Bohumin mésto - Zablati (ve smyslu vedeni k zelezarndm) a Bohumin -
Ostrava, kde posledni jmenovand nahradi stavajici tramvajovou trat.

Jesté v roce 1960 tedy byl navrh - alespon z pohledu DPMO - nadale zivy. Zajimavosti ovSem je, Ze i
v samotné Ostraveé existovaly patrné urcité nejasnosti ohledné budouci role trolejbusi a tramvaji ve
vztahu k Bohuminu.
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Bohumin pochopitelné nebyl jedinym méstem, v némz se diskutovalo nad Gizemnim planem, podobny
dokument vznikal i v dalSich méstech ostravsko-karvinské aglomerace, véetné Ostravy samotné. Jak
se dovidame z dopisu Statniho vyboru pro vystavbu datovaného 28. rijnem 1958, byl kritizovan fakt,
Ze pres existenci uzkych vazeb mezi jednotlivymi sidly jsou smérné plany pripravovany vytrzené od
této reality a resi zpravidla jen uzké dopravni vazby. Jako priklad absence koordinace byl uveden
pravé Bohumin, kdyz se uvadélo: ,Napriklad smérny pldn Bohumina uvazuje pouze trolejbusovou
dopravu, zatimco smerny plan mésta Ostravy predpokldda navdzani své trolejbusové dopravy

na kolejovy systém ve Vrbici.” Toto tvrzeni je vzhledem k vySe popsanému navrhu z ledna 1958
ponékud prekvapivé, nebot jak vime, byla to pravé Ostrava, potazmo jeji DP, ktery Bohumin primél,
aby byla role dozivajicich tramvaji zcela upozadéna a systém bohuminské verejné dopravy (véetné
onoho meziméstského napojeni na Ostravu) byl postaven jen na trolejbusech, pricemz na tomto
stanovisku DPMO trval jesté v lednu 1960. Lze tedy predpokladat, ze Statni vybor pro vystavbu
pouze nemél v rijnu 1958 kompletni soubor informaci, pro uplnost jsme nicméné tuto zminku chtéli
do tohoto Clanku zakomponovat.

Ceskolipsky viiz z roku 1954 ve spole¢nosti trolejbusu Skoda 8 Tr na smyé¢ce Hrusov, kde se
na tramvaj do Bohumina prestupovalo. V roce 2003 byla trolejbusova smycka a s ni i ¢ast traté
v Hrusové zruSena. (foto: Michal Martinek)

Dal$i poznamku k trolejbusiim v Bohuminé mame dolozenou ze dne 29. 7. 1960, kdy Ing. Balcar ze
Statniho projektového tstavu zada od DP mésta Ostravy vyjadieni o mozném zruseni a sneseni
bohuminské méstské tramvaje (tj. mezi Starym a Novym Bohuminem), a to vzhledem k pldnovaného
vystavbé novych domi v oblasti. Statni projektovy ustav uvadél, ze tramvajova trat ma byt nahrazena
dle smérného tzemniho planu autobusem. DPMO na tento dopis reagoval tim, ze mu neni takové
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reSeni znamo a ze patrné muselo ve smérném tzemnim planu dojit ke zméné, s niz nebyl obezndmen,
protoze podle néj ma byt doprava na uzkorozchodné trati nahrazena trolejbusy. Zda se Ing. Balcar
pouze omylem prepsal a zaménil slovo ,trolejbusem” za ,autobusem®, anebo zda byl smérny uzemni
plan skutec¢né revidovan ve prospéch autobusové dopravy, uz bohuzel nevime. Odpovéd na dopis
DPMO se nam v archivnich sinich dopatrat nepodarila a stopa po bohuminskych trolejbusech pro nés
timto mizi.

Znovu se o nich miizeme zminit az v souvislosti se Studii rozvoje trolejbusové dopravy v Ostrave, jez
byla vypracovana v cervnu 1969. Ta reSila vyhradné mozny rozvoj trolejbusu ve vnitroméstskych
vztazich Ostravy, presto zde jedno vzpomenuti trolejbust ve vztahu k Bohuminu je, kdyz se lakonicky
uvadi: ,Otdzkou je dopravni spojeni Nového Bohumina na mésto Ostravu po doziti staré tramvajové
linky. Tato otdzka nebyla predmétem studie a souvisi s komplexnim rfeSenim MHD v mésté
Bohumine.”

Po zruSeni tramvaji mezi Starym a Novym Bohuminem od 1. 8. 1973 ale vyjely namisto tramvaji
autobusy CSAD, které byly dva mésice vedeny jako ndhradni doprava na objednavku ostravského DP.
O dva mésice pozdéji (od 1. 10. 1973) se nicméné uzavrela i kapitola provozu tramvaji mezi Ostavou
a Bohuminem a autobusy CSAD prevzaly i meziméstské spojeni s Ostravou - tentokrat jiz trvale a

v celé délce obou nékdejsich tramvajovych linek (¢. 19 a 18). Trolejbusova linka, ktera koncila

v Hrusové, sice méla byt i podle nékterych pozdéjsich tvah prodlouzena ve sméru na Bohumin, podle
znamych dokladl se ale hovorilo uz vzdy o ukonceni ve Vrbici v blizkosti mistni Stérkovny, kteréa
slouzila jako rekreac¢ni plocha. Z obdobi 80. let, kdy se objevovaly nejruznéj$i navrhy na zrizeni
novych trolejbusovych systémi v CSSR, neni autorovi tohoto piispévku zndmo, Ze by se mél mezi

v Gvahu prichézejicimi mésty vyskytoval také Bohumin. Ten tak skutecné zustal v Ceském prostredi
naprosto nevidanym prikladem mésta, které mélo vlastni méstskou tramvaj, meziméstské tramvajové
spojeni, ambici provozovat hned tri trolejbusové linky, a pritom v soucasné dobé nema ani jedinou
linku alespon autobusové méstské dopravy.

Autor ¢ldnku dékuje za konzultace, pripominky a korekce panu Jirimu Bohdckovi.
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