Divoké devadesatky. Pokusy o vstup
soukromniku do ostravské MHD
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V dnes$nim historickém ohlédnuti se zamérime na dosud nezpracovanou kapitolu ostravské méstské
hromadné dopravy, ktera priblizuje snahu o vstup soukromych subjekta do zaji$tovani provozu
meéstské hromadné dopravy v Ostravé pri soucasném oslabeni vysadniho postaveni tehdejsiho
Dopravniho podniku mésta Ostravy, s. p. (déle téz jen DPMO).

Uvodem

V ramci studia archivnich dokumenti se podarilo nalézt prozatim informace o snaze dvojice
spolecnosti, jez usilovaly do ringu provozovani ostravské verejné dopravy vstoupit, ¢imz autor
nevylucuje, ze defilé zdjemct mohlo byt v daném obdobi i vétsi. Z povahy historického badani
jednotlivce se nezbyva nez smifit s tim, Ze sesbirané informace jsou torzovité (za pripadna doplnéni
ze strany jinych badatelt proto budeme vdécni). Pozornost se v textu soustredi striktné na déni

v nékdejsi ,metropoli uhli a oceli”, a i kdyz se (i vzhledem k nerealizovatelnosti nize nastinénych
zaméru) jedna v dlouhé historii ostravské MHD o problematiku okrajovou, povazujeme téma za
zajimavy nahled do ¢asl turbulentnich zmén prerodu statniho i ekonomického zrizeni, které byly
spole¢né prakticky véem méstskym dopravnim podnikim (véetné zavodt CSAD) na tzemi Ceské a
Slovenské Federativni Republiky, potazmo nastupnickych statu.

Ostravsky Dopravni podnik byl v roce 1949 zalozen coby podnik komunalni (tedy méstsky), kdy jeho
zaklad tvorila nékdejsi Spole¢nost moravskych mistnich drah (jiz dfive komunalizovand), k niz byli



privtéleni dalsi provozovatelé kolejové dopravy na Ostravsku, s vyjimkou Vitkovickych Zelezaren
Klementa Gottwalda (VZKG), které se podafilo vyjmout ze spravy hutniho podniku aZ v roce 1953.
Komunadlni podniky byly vymezeny prisluSnym zakonem (¢. 199/1948 Sb., ze dne 21. ¢ervence 1948),
v némz byly klasifikovany jako ,ndrodni majetek v rukou lidové samosprdvy”, coz evokovalo dojem
primého vlastnictvi obci. Ve skute¢nosti vSak byl v podminkach znarodnéného hospodarstvi kazdy
tzv. komundlni podnik statnim podnikem, nebot o klicovych otdzkach vzdy rozhodovala nadrizena
ministerstva (a to véetné toho, jaké slozky budou ¢i nebudou v kazdém z komunéalnich podnika
zahrnuty). Mésta tak hrala roli formalnich zrizovatelt a jakychsi prenesenych spravct majetku, kteri
na provoz dohlizeli a prerozdélovali prostredky, které tak jako tak propadaly na nizsi rozhodovaci
uroven z centralni pokladnice.

Autobus Ikarus 280 ev. ¢. 4082 byl poslednim svého typu v ostravské MHD, jenz nesl ptivodni
barevné schéma. Na snimku z 22. 5. 2000 opousti aredl dnes jiz zaniklych garazi Fifejdy (potazmo
Slddkova). (foto: Libor Hincica)

Fakt, zZe skuteCnym vlastnikem ostravského DP je stat, se promitl v nazvu podniku az od 1. 1. 1989,
kdy doslo k transformaci na Dopravni podnik mésta Ostrava, statni podnik. Tento akt byl projevem
poslednich zachvévi komunistické moci o marnou reformu rizeni, které zde Ctyri desitky let
neuspésné rozvijela. Statni podniky byly zrizovany na zakladé zakona ¢. 88/1988 Sh. (s tcinnosti od
1. 7.1988), pricemz se u nich pocitalo s mnohem vétsim zapojenim tzv. socialistickych samosprav,
kdy se nemala ¢ast rozhodovacich kompetenci prenasela na pracovni kolektivy a vedeni podnika.
Riskantni ekonomicky model inspirovany tzv. prestavbou (perestrojkou) v Sovétském svazu zvySoval
neumeérné riziko pro stat, ktery sice zustaval vlastnikem podnikl, souc¢asné ale popoustél z rukou vliv
na jejich rizeni, coz v dobé upadku planované ekonomiky ve svém dusledku krizi hospodarstvi jen
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prohlubovalo. Papirové vypadala mysSlenka lakavé (a neni jisté bez zajimavosti, Ze obdobné byla
pripravovana i ekonomické reforma z roku 1968), jenomze v situaci, kdy nemald ¢ast podnikt
prezivala jen diky statnim subvencim a prezentovala se vylhanymi vysledky (a tak Cinila vétSina), by
dusledné aplikovani zékona na vSechny podniky muselo nutné vést ke zhrouceni nejslabsich ¢lankd,
jichz byl nespocet.

Reforma planovaného hospodaistvi se ukézala (nejen v Ceskoslovensku) jako nerealizovatelna, takZe
na sklonku roku 1989 uz komunistum nezbyvalo nez se moci vzdat. Trebaze byl zdkon o statnich
podnicich jiz v roce 1990 zrusen, podniky, které podle néj byly vytvoreny, si tento charakter
ponechévaly. Dopravni podnik mésta Ostravy tedy vstoupil do prekotného obdobi hospodarskych a
politickych zmén coby podnik zrizovany narodnim vyborem (pozdéji magistratem), avSak ve
vlastnictvi statu, ktery na drzeni obdobnych podniki v novych podminkéach zajem nemél a vSeobecné
se pocitalo s tim, Ze dojde budto ke skute¢né privatizaci (tj. prevedeni do rukou ryze soukromych
subjektl), anebo k neprimé privatizaci ve formé odstatnéni (tzv. deetatizaci), kdy by se majetek
bezuplatné prevadél na nizs$i samospravné slozky, v pripadé dopravnich podnikll na mésta.

Je pochopitelné, ze pri vidiné beziuplatného prevodu nebyl stat motivovan k tomu, aby vyznamné
financ¢né participoval na novych investicich, at jiz do infrastruktury ¢i vozového parku. Zaroven se
ukazala jako lich4 predstava, Ze na prostou obnovu bude v prechodové fazi stacit generovani odpist
z predchozich let, protoze ceskoslovenska ekonomika si zacala razit cestu do tabora trzniho
hospodarstvi, kdy se postupné rusil princip statem stanovenych cen, coz vyvrcholilo od 1. 1. 1991
rozsahlou liberalizaci trhu, kdy byla ponechdna regulace uz jen na vybrané oblasti, mj. napriklad

na dopravu. Praveé to ale situaci dopravnich podnikd dale zhor$ovalo. Na jedné strané jim rostla celd
rada vstuptl, jez uz centralné predepsanych cenam nepodléhaly (anebo byly - jako v pripadé paliv a
energii - statem navysovany, byt byly i nadéle regulovany), a na strané druhé nebylo mozné
svobodné urcovat ceny jizdného, které porad tvorily hlavni slozku prijmu (v Ostravé napriklad v roce
1991 predstavovaly prijmy z jizdného 80 % vSech zdroju). Pfipomenme, Ze v roce 1991 doséhla
inflace v CSFR svého maxima 56,6 %, takze si lze vytvorit pfedstavu o tom, jak muselo byt sloZité
mamuti podniky financovat. Nelze se proto prilis divit tomu, Ze se dostavalo sluchu novopecené
spolecenské vrstvé soukromych podnikatelt, kteri slibovali snizeni zatéze pro pokladny mést

v pripadé, zZe jim bude provoz verejné dopravy svéren do rukou.
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Dne 20. 5. 1997 byl zdokumentovan vz Karosa B 731 ev. ¢. 6391 z roku 1993 na krizovatce ulic
Ceskobratrské a Nadrazni v centru Ostravy. (foto: Ing. Robert Jankt)

»Jakékoliv linky, které si budete prat, jakymikoli autobusy”

V roce 1991 se o ostravskou méstskou hromadnou dopravu zacala zajimat kontroverzni postava
dopravniho podnikani u nas v podobé Ing. Vaclava Vanicka, ktery se o par let pozdéji , proslavil” pri
zavadéni nového systému predplatného pro Dopravni podnik mésta Brna. Pripomenme, ze tento
pokus skoncil v roce 1994 po pouhych sedmi mésicich provozu naprostym kolapsem, po némz
brnénsky DP vypovédél smlouvu a doméahal se penéz, které Vanickova firma Cesky rezervaéni systém
(CERES) od cestujicich v Brné v mezicase ziskala. Jakmile zacCala byt puda v Brné vykutdlenému
podnikateli horkd, rozhodl se odcestovat do slunné Brazilie, v niz mél jistotu, ze bude ignorovan
piipadny mezindrodni zatyka¢, jenz byl skute¢né po jeho odjezdu z Ceské republiky vydan. Cela
jizdenkova kauza nakonec skoncila naprostou blamézi, kdyz brnénsky DP nebyl schopen u soudu ani
prokazat vysi skody a v roce 2005 sam zalobu v jiz drive vySetrujicimi organy odloZzeném pripadu
stahl. Vaclav Vanicek se do CR v roce 2002 vratil a byl zde do¢asné zadrZen a obvinén z podvodu,

k jeho odsouzeni ovsem dojit nemélo.

Tti roky pred jizdenkovou loupeZi byl ale Véaclav Vani¢ek v Ceskoslovensku povaZovan mnohymi za
prozretelného podnikatele s velkym tahem na branku, ktery hyril ambiciéznimi plany a velkohubymi
sliby, v jejichz splnéni se nemalo lidi odhodlalo nekriticky vérit. Jeho prvni krucky v tekutém pisku
kapitalismu byly spojeny nikoli s jizdenkami, ale primo s provozovanim linkové autobusové dopravy,
kterou zajistoval skrze svou spole¢nost CEBUS spol. s T. 0., jeZ byla zapsana do obchodniho rejstifku
teprve 30. 10. 1990. Firma se proslavila predevsim zavedenim linky Praha - Brno s licenCnim ¢islem
P0001, ktera byla viibec prvni autobusovou linkou v Ceskoslovensku provozovanou soukromym
subjektem. Mimoto uz v roce 1991 provozovala i autobusova spojeni z Prahy do Liberce, Karlovych
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Varu, Pardubic ¢i Nymburku, coz méli nést nelibé patrné nékteri konkurenti, protoze v médiich se

v daném roce referovalo o zdmérném ni¢en{ autobustt CEBUSu. Béhem pocatku 90. let vznikla celd
fada dal$ich spole¢nosti majici v ndzvu CEBUS, pfi¢em? v nékterych z nich osoba Véclava Vani¢ka
formalné mezi spoleéniky viibec nebyla. Slo naptiklad o CEBUS INVEST, spol. s r. 0. (1991), CEBUS
LEASING, spol. s r. 0. (1991), CITY CEBUS spol. s r. 0. (1991), CEBUS, dopravni a cestovni kancelar,
s.r.0. (1992) ¢i CEBUS-EXPRES, s.r.0. (1993). Nékteré z téchto pravnickych osob mély pouze
kraticky Zivot a sém Véclav Vani¢ek uZ v roce 1992 své plisobeni v CEBUSu ukon¢il.

V prvni poloviné roku 1991 oslovil Vaclav Vanicek prostrednictvim dopisu primatora mésta Ostravy
Jirtho Smejkala s tim, ze hodla ve mésté zridit pobocku své firmy a nabizi prevzeti nékterych linek
MHD, s jejichz provozovanim pritom nemél vibec zadné zkuSenosti. Na konci kvétna 1991 se konala
na odboru dopravy Utadu mésta Ostravy prvni vstupni konzultace k danému tématu, po niZ se celd
zalezitost dostala na jednani Rady mésta (11. 6. 1991), ktera ulozila tehdejSimu naméstkovi
primatora Ing. Jelinkovi, aby: ,Naddle sledovat vyuziti nabidky spole¢nosti CEBUS k provozovdni
nékterych linek MHD.” Jesté do konce Cervna (26. 6. 1991) se konalo jednani za primé ucasti Ing.
Vanicka na pudé ostravské Nové radnice, k némuz byli prizvani jiz i zastupci ostravského DP.

O zvoleném zpusobu rétoriky plné slibl a podbizivosti asi nejlépe poda diikaz primo vyjadreni Ing.
Vanicka, které formuloval v dopise z 9. 6. 1991 a které se mélo stat i zakladem jeho entrée na osobni
schuzce na konci téhoz mésice: ,Nabizim zajisténi libovolné ¢dsti méstské hromadné autobusové
dopravy ve Vasem mesté. Podle Vaseho prani, podle Vasich potreb a predstav. Na podstatné vyssi
urovni, nez je obvyklé, a pritom levnéji. Jakékoliv linky, které si budete prat, jakymikoli autobusy

z vyrobniho programu firem Neoplan, Mercedes a Karosa.” Co se pochopitelné Cetlo a poslouchalo
vedeni mésta nejlépe, byly prisliby o finanénich tsporach: ,CEBUS nebude zddat Zddné dotace

na ndkup techniky, a i presto bude kazdy ujety kilometr levnéjsi nez kilometr autobusu DP.”
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CEBUS nabizel zaji$téni dopravni obsluZnosti na vybranych linkach &i v celych oblastech Ostravy,
avSak nedisponoval zadnymi garazemi (ani jinym zadzemim). Na ilustracni fotografii ze 17. 1. 2004
vidite odpocivat trojici autobust Karosa B 732 v areélu garazi Hranecnik. (foto: Libor Hincica)

CEBUS tsty svého ,presidenta” (tak se mél Ing. Véaclav Vanicek skute¢né oznacovat) sliboval, Ze je
schopen prevzit provozovani prvnich linek ostravské MHD ,priblizné k 1. 8. 1991“ (tedy prakticky za
pouhy mésic!) s tim, Ze dalsi linky mohou piibyvat v tydennim rytmu. O¢ekavalo se, ze by CEBUS
ziskal pod sebe celé oblasti Ostravy, aby se co nejvice eliminovalo kryti se zbyvajicimi autobusovymi
linkami DPMO. Vedle prevzeti obsluznosti byla firma ochotna na sebe strhnout i provozovani
vybranych doprovodnych sluzeb, jako napriklad péci o zastavky Ci tisk a distribuci jizdnich radu.

V této oblasti mél soukromnik s DPMO spolupracovat.

Z hlediska personalniho kryti byla strategie CEBUSu jednoduché - vyjidat hodlal zejména dosavadni
struktury Dopravniho podniku, ktery by musel ¢ast zaméstnanct tak jako tak uvolnit. Nezapomnélo
se pritom zminit, ze z hlediska mzdového ocenéni by nedoslo k poklesu v porovnani s vysi mezd u
DPMO a Ze tedy Uspory slibované CEBUSem nebudou dosahovéany na tikor zaméstnanct, jejich
pocet dokonce hodlal v porovnani s dosavadnim konceptem méstského/statniho dopravce navysit.
Nebylo by to ostatné ani jinak mozné, protoze predstava podnikani v méstské dopravé byla u Vaclava
Vanicka zaloZena na uzivani mensich autobust, které mély mit vyrazné nizsi naklady na provoz,
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v kratSich intervalech.

Na osobnim jednani mél Vaclav Vani¢ek zminovat konkrétné nasazeni mensich autobusu znacek
Karosa, Neoplan nebo Mercedes-Benz s dovétkem: ,Ekologicky naprosto nevhodné autobusy Ikarus
odmitdme,” z ¢ehoz je ziejmé, jak mistrné dokazal ,pan president” dopravat usim posluchac¢iim to,
co v bubincich libozvuéné rezonovalo (uz v 80. letech uvolnéné téma ochrany zivotniho prostredi se
na pocatku 90. let vyvalilo plnou silou a stalo se jednim z hlavnich spole¢enskych témat). O jaké
mensi{ autobusy znac¢ky Karosa se hodlal CEBUS optit, neni z archivnich zdroji zfejmé - tépajici
Karosa sice slibovala malokapacitni autobus nabidnout, rozhodné by to ale nestihla za Ctyti tydny

k avizovanému terminu na pocatku srpna 1991. Podobné nebyly specifikovany ani dalsi typy
autobusu (Neoplany ¢i Mercedesy) a z dochovanych dokumentt se zda, ze to ani posluchace

na opacné strané stolu prili§ nezajimalo. Slib podnikatele stacil.



Od roku 1990 zacal ostravsky DP nakupovat ¢lankové autobusy Karosa rady 700. Nejprve bylo
dodéno 8 vozl v linkovém provedeni C 744, od roku 1991 uz nasledovaly méstské vozy B 741.
Fotografie z Ostravy-Poruby nam ukazuje vz ev. ¢. 4233 z roku 1994 v rijnu 1996. (foto: Ing. Robert
Janku)

Nadseni ponékud pribrzdovali zastupci Dopravniho podniku mésta Ostravy, nikoli vSak proto, ze by
se snazili stj, co stlj svij dosavadni rozsah provozu chranit a ze by jim osekavani pisobist bylo
priliS proti srsti, ale Cisté pragmaticky s ohledem na znalost problematiky zajiStovani MHD, kdy bylo
oCividné, ze mozné terminy prevzeti provozu byly tahany z klobouku. Po otevreni jednani o tom,
které konkrétni linky by mohl CEBUS prevzit, se ukazalo, Ze navrhovatel mél o této zéleZitosti jen
mlhavou predstavu. Za to byla oteviena otazka financovéani, kdy mél CEBUS poZadovat kryti nakladi
ve vysi 13 K¢/km, tedy na stejné drovni jako byl prispévek mésta pro DPMO s tim, Ze nebudou ani do
budoucna pozadovany néklady na investice.

Zavérem jednani bylo, ze ma do 6. 8. 1991 (v pripadé vysoké narocnosti pak nejpozdéji do 20. 8.
1991) dojit ze strany odboru dopravy Utadu mésta Ostravy k pfipraveni ndvrhu smlouvy pro Radu
meésta, jez méla obsahovat vedle stanoveni ceny i navrh postupu prevadeéni linek pri zohlednéni
pozadavku DPMO na zachovani celistvosti méstské dopravy (predevsim ve vztahu k jednotnému
tarifu). SoucCasné ostravsky DP chtél, aby se mésto zacCalo zabyvat otdzkou socidlni (propousténi
vlastnich zaméstnanct) a snizovanim poc¢tu autobust. V neposledni radé mély byt stanoveny stejné
podminky a pravidla pro fizeni a finanéni vyporadéani obou provozovatelt. DPMO mél na pripravé
smlouvy primo participovat. Jiz drive zminovany reditel DPMO DusSan Zakopal ve své zpraveé pro
zaméstnance odvazné uvadél: ,Nejde o to existovat ,vedle” sebe ¢i ,proti” sobé, ale ,jak” nejucelnéji
LSpolu” v tomto mésté zabezpecit potreby spole¢nych zdkazniki. (...) Za sebe i za vedeni podniku si
myslim, Ze se zadného konkurenta v MHD v Ostravé nemusime bdt.” Smlouvé mezi Ostravou a
CEBUSem poté byla vésténa primo zlomova uloha nejen pro dopravu v Ostravé a na Ostravsku, ale
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rovnou pro celou republiku: ,Smlouva bude jisté precedentem i pro ostatni mésta ci regiony
v republice. Pripravovand smlouva ma tedy historicky vyznam.”

Historicky vyznam ale smlouva neméla. Jeji priprava poukdzala na to, Zze v ramci Ostravy nelze
jednoduse vyjmout soubor autobusovych linek, aniz by byla doslo k rozpadu sité pod patronatem
DPMO, soucasné byla podrobena rozboru nakladova kalkulace. V tomto sméru se reditel DP Ing.
Dusan Zakopal piece jen do CEBUSu ostieji pustil: ,To, za kolik chce jezdit CEBUS, to dokdzeme
taky. I levnéji!” A mél skute¢né pravdu, zatimco naklad na 1 vozokm Cinil v poloviné
jednadevadesatého roku u DPMO 11,91 Kés a na mistokm 12,77 K¢&s, CEBUS pozadoval uz
zminénych 13 Kc¢s za vozokilometr. Podle DPMO tyto sumy postacovaly na pouhé preziti pri osekani
veskerych myslitelnych investi¢nich nakladu, kdy se navic mohl Dopravni podnik oprit o jiz existujici
zazemi (jakkoli uc¢etné uz davno odepsané, a tedy z nemalé Casti beznadéjné zastaralé a
nevyhovujici). CEBUS ni¢im podobnym v Ostravé nedisponoval, a i kdyz sliboval, Ze nebude
pozadovat investi¢ni dotace, muselo se mésto prece jen ptat, jak hodla do budoucna rozvoj a obnovu

financovat.
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Od roku 1997 zacala byt ostravskda MHD obnovovana také nizkopodlaznimi autobusy. Ackoli to
zpoCatku vypadalo na souboj mezi Skodou Ostrov a Karosou, ze zdpadnich Cech se do Ostravy
nakonec dostaly jen dva vozy. Oproti tomu ,Renaultu” si Ostrava zakoupila v letech 1997 az 1999
celkem trinact. Na fotografii pres projizdi dne 30. 10. 1999 viiz ev. ¢. 7003 po dnes jiz neexistujicim
mosté u byvalého zimniho stadionu (ulice Ceskobratrska). (foto: Ing. Robert Jankil)

Ing. DuSan Zakopal v rozhovoru s autorem tohoto ¢lanku v listopadu 2023 vzpominal na udalosti 1éta
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utopistickych predstavdch pana Vanicka, ktery méstu sliboval uspory, o nichz vitbec nevédél, jak by
je vygeneroval. Mésto na to ale slyselo. VZdyt konecné by se mohli zbavit toho ztrdtového
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Dopravniho podniku! Kdyz jsme pripravili nakladovou matici nasich cen, ukdzalo se, Ze zminénd
¢dstka trindcti korun od CEBUSu byla vlastné ndhodné vyréend. Oni nic podobného zpracovaného
neméli. Zddali nds dokonce, abychom jim ten rozbor dali, aby si mohli udélat podle stejného klice
vlastni. Zkrdtka tam téch trindct korun jenom tak pldcli. Navic oni v Ostravé viibec nic neméli.
Pocitali s tim, Ze prevezmou nejen ridice, ale poté chtéli i autobusy a zdzemi. Bylo pak uz vsem
zjevné, jak je to celé neseriézni.”

Ing. Véclav Vanicek sice zaloZil k 1. 10. 1991 spole¢nost s ndzvem CITY CEBUS spol. s r. 0., jeji
vytvoreni ale patrné nemélo jiz zadnou vazbu k jeho ostravskému vystoupeni. Stejné rychle, jako se
cely napad na prevzeti linek MHD v Ostravé dokézal zrodil, zvladl i umrit. Jesté v srpnu 1991 mél
CEBUS z jedné&ni sdm vycouvat, aniZ by s nim byl navrh smlouvy dale projednavan. Mésto Ostrava
na danou situaci zareagovalo tim, ze chtélo uspisit privatizacni projekt DPMO vedouci ke zméné
statniho podniku na podnik méstsky, pricemz tento projekt byl odstartovan hned v zari 1991 s tim, ze
navrh mél byt predlozen vedeni mésta do 31. 12. 1991. Pivodné pritom hodlalo mésto problematiku
DP resit az v ramci druhé viny privatizace (tj. s terminem do 30. 5. 1992). Privatizace se méla
odehrat podle osnovy PRIPRO (zkratka pro privatizacni projekt) vypracované statem, jenomze se
zahy ukazalo, ze tu nelze aplikovat na podobny typ podniku, jakym byl DPMO, ale spiSe na podniky
vyrobni, resp. podniky, které jsou ziskové ¢i skytaji potencial zisku. Projekt se mélo podarit pripravit
v planovaném terminu, ale byl v danych mantinelech neuskutecnitelny. Na prevedeni majetku DPMO
si muselo mésto pockat az do roku 1996, kdy stat v mezicase stanovil podminky pro prevod majetku
na nizsi samospravné slozky formou deetatizace (odstatnéni), tedy zvlastni formou privatizace.

Lazenské autobusy

V meziCase se vSak navrh na vstup soukromnika do zajiStovani ostravské verejné dopravy zvladl
objevit prokazatelné jesté jednou, byt ve vyrazné mens$im rozsahu, nez si predstavoval CEBUS. Stalo
se tak v roce 1994 v izké souvislosti s blizicim se otevienim novych lazni a sanatorii v Klimkovicich-
Hylové. V této souvislosti se hodi uvést, ze Klimkovice jsou sice samostatnym méstem, historicky jsou
ovSem obsluhovany linkami ostravské méstské autobusové dopravy, které prevzaly prepravni zatéz
poté, co byla do Klimkovic zrusena od 1. 1. 1978 meziméstska tramvajova linka (v letech 1911-1926

Slo o mistni drahu s parnim pohonem).

Zatimco CEBUS si brousil zuby na piebirani existujicich autobusovych linek, novy hra¢, o némz bude
rec¢, pozadoval finanCni participaci mésta na spojeni zcela novém. Konkrétné hovorime o soukromém
dopravci ,MiSek” z HluCina (taktéZz samostatného mésta v zajmové oblasti DPMO), ktery mél
navrhnout spojeni Hlucin - Déhylov - Ostrava, Poruba - Klimkovice, Hylov (sanatoria). Za timto
ucelem poslal na jare 1994 Radé meésta Ostravy dopis se svou nabidkou. Sdm ostravsky DP nevnimal
nabidku jako snahu o ohrozeni vlastnich dominii, protoze Slo o propojeni, které v dané dobé v primé
trase neexistovalo. Na druhé strané ale nebylo mozné dopady na linkové vedeni DPMO zcela
opominout.

V oblasti ostravskych méstskych ¢asti Martinov a Poruba méla navrzena trasa podnikatele A. MiSka
castecné kopirovat trasovani autobusové linky ¢. 58, ve sméru na Polanku a Klimkovice poté linku ¢.
53. Vyloucit idajné neslo ani dopady na mozné omezeni linek ¢. 34 a 56, které vSak primarneé tvorily
spojnici mezi Hlu¢inem a centrem Ostravy, nikoli zdpadnim sektorem tfetiho nejvétsiho mésta CR.
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Méstska dvoumistna ¢isla ziskaly po integraci od 23. 11. 1997 vybrané linky CSAD Ostrava sméfujici
do oblasti Hluc¢inska. Na fotografii ze 7. 5. 2001 vidime autobus Karosa C 744 na ulici Varenské.
(foto: Libor HincCica)

Hlucinsky dopravce nabizel, Zze by provoz zah4jil zkusebné jiz od 1. 5. 1994, pricemz plnohodnotné
by byly spoje zajistovany od 1. 7. 1994, kdy se predpokladalo otevreni klimkovickych lazni (pro
uplnost dodejme, ze oproti predpokladum se 14zné otevrely slavnostné az 18. 7. 1994 a prvni hosty
privitaly jesté o nékolik dnll pozdéji - 27. 7. 1994).

Provozovani linky mélo byt subvencovéano rozpocCty ziucastnénych meést, pripadné okresu (trasa vedla
hned pres tri okresy - Opava, Ostrava-mésto a Novy Jiin). Mésto Ostrava by muselo pripravit
potrebné smlouvy, které by oSetrovaly veskeré vazby a reSily i otazku jizdného a pripadného déleni
trzeb, paklize by linka byla zaclenéna do tarifu DPMO. Ocekévalo se, Ze soucasti takové smlouvy by
mohla byt i dohoda o prepravni kontrole.

V porovnani s rokem 1991 a aktivitami CEBUSu se tentokrat mésto i DPMO stavély k zdméru

0 poznani vice zdrzenlivéji a informovalo se o ném ve vztahu k verejnosti spiSe telegraficky. Za
vSechny pripomenme napriklad shrnuti z podnikového casopisu Véstnik z jara 1994 ,0 realizaci
navrhu neni zatim rozhodnuto. Budou zvazovdny konkrétni podminky, za jakych bude fy MiSek
schopna provoz nové linky zajistovat.”

Zda se, ze ve skutec¢nosti nejen mésto Ostrava, ale ani Hlu¢in a Klimkovice, nebraly nabidku prilis
seridzné. V dobé, kdy firma A. MiSka svi{ij navrh predlozila, probihala jiz finalizace smluv mezi DPMO
a obéma zminénymi sousednimi mésty ve véci zajiStovani dopravni obsluznosti pro nadchazeji
obdobi. V nich linka hlu¢inského dopravce nebyla zahrnuta, a pokud by se zde méla objevit, bylo by


https://www.cs-dopravak.cz/wp-content/uploads/2024/01/07-05-2001-Varenska.jpg

nutné preorat stavajici navrh dopravni obsluznosti, anebo prisypat penize navic na zajisténi
dodatecnych spoju. Ani jednu z cest zjevné nehodlali zastupci Hlu¢ina ani Klimkovic podstupovat. Ze
zameéru tak nakonec seslo. Nové lazné v Klimkovicich byly obsluhovany zpocatku jen vybranymi spoji
CSAD, DPMO zde zavedl vlastni linku nového é&isla 64 po dohodé s Klimkovicemi aZ od 28. 5. 1995,
kdy doslo k vyClenéni Casti spoju autobusové linky ¢. 53 pro obsluhu lazenské lokality. Ta jezdi do
podhuri Nizkého Jeseniku dodnes.

Url: Divoké devadesatky. Pokusy o vstup soukromniki do ostravské MHD
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