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Provoz trolejbust Skoda 21 Tr, 22 Tr a
autobusu 21 Ab v Ostrave - 1. dil

01.07 2025 21:00, Libor Hinc¢ica, Trolejbusy

Jak bylo drive avizovano, po¢inaje dnesnim dnem (1. 7. 2025) zacCina na naSich webovych strankach
publikovani devitidilného seridlu o provozu trolejbusti Skoda 21 Tr, 22 Tr a autobusti 21 Ab

v Ostravé. Prvni (avodni) dil nas zavede do Ostravy na prelomu 80. a 90. let a predstavi vyvoj
ostravskeé trolejbusové dopravy a tézkosti, s nimiz se musel ostravsky DP v té dobé potykat.

0Od opiti socialismem k demokratickému deliriu

Trolejbusova doprava v Ostravé zazila ve své historii nékolik vzestupt a padu. Prvni okruzni trat byla
do provozu uvedena v roce 1952 a méla se stat zarodkem rozsahlého systému linek, jez mély
spojovat centrum mésta s Novou Ostravou (Porubou) na strané jedné a Sumbarkem (pozdéj$im
Havifovem) na strané druhé. Vét$ina zaméru ale s ohledem na podvazani rozvoje elektrické trakce

v Ceskoslovensku v 50. letech zlistala v 1131 sndi. V nasledujici dekadé musely trolejbusy bojovat
naopak o preziti, aby jiz v roce 1974 na strankach Studie prehodnoceni koncepce MHD v Ostrave
zaznélo: ,Sprdvné je v provozu ponechat trolejbus, nebot jde o vozidlo nejvyhodnéjsi s ohledem

na zivotni prostredi a jeho ochranu.”

V 80. letech se trolejbusum ve mésté véstila velka budoucnost. Komplexni studie méstské dopravy
vypracovana v ¢cervnu 1984 Metroprojektem napriklad navrhovala rozsireni trolejbusové sité (v
ruznych alternativach) az na cilovy rozsah mezi 80-90 km délky trati, coz je zhruba dvojnésobné
délka v porovnani s dnesnim stavem (v prosinci 2024 jde o 44,9 km trati pojizdénych s cestujicimi).
Segregované sité se méla doCkat Poruba a trolejbusy mély zajistit i vnitrni vztahy v rdmci obvodu
Ostrava-Jih, byt v tomto pripadé se pocitalo i s prfimym propojenim s centrem. Pro obsluhu mélo
slouzit vice nez 200 trolejbusu. Jejich pocet se v jednotlivych variantach liil, jedna z nich napriklad
uvadéla, ze okolo roku 2010 by mélo byt v inventarnim stavu 119 sélo a 116 kloubovych trolejbusu,



celkem tedy 235 vozli (pro srovnani: v prosinci 2024 ma ostravsky Dopravni podnik k dispozici 71
trolejbust urcenych pro osobni dopravu).

Na smy¢ce Namésti Republiky byly spole¢né dne 17. 1. 1995 vyfoceny trolejbusy Skoda 9 TrHT ev. ¢.
3108 ve spolecnosti trolejbusu Skoda 14 Tr ev. ¢. 3231. (foto: Ing. Robert Janki)

Z hlediska komplexnosti neslo navrhim na budouci podobu verejné dopravy v Ostravé v podstaté nic
vytknout. Béhem 80. let byly popséany doslova tisice stran, které ze vSech moznych thlu hodnotily
role jednotlivych subsystému verejné dopravy na pomezi Moravy a Slezska. Papir byl ov$em jednim
z prostredka, kterych byl na konci 80. let dostatek. Na rozdil od vSeho ostatniho. Realizace
ambicidznich plant zahrnujicich nové vozovny a garaze, podzemni tramvajové useky i tramvajové
estakady a velké mnozstvi novych vozidel méla spolknout obrovské mnozstvi finan¢nich prostredku,
kterymi stat uz nedisponoval. Planovana tempa rustu ekonomiky se nedarilo dlouhodobé dodrzovat.
Vysledky byly natolik alarmujici, Ze naptriklad XVII. sjezd KSC v roce 1986 ani nereferoval o vyvoji
posledni pétiletky (1980-1985), ale hodnotil ekonomiku vyhradné z Sirsiho spektra uplynulého
patnactiletého obdobi, kdy si Slo jesté vylepSovat vysledky ekonomicky uspéSnym obdobim prvni
poloviny 70. let.[1]

Avizovany rozvoj trolejbusti v Ostravé byl v prvni etapé omezen predevsim na oblast ,Ostrava 2,
tedy Slezskou Ostravu, kde byla vystavba nejjednodussi a nejméné nékladna, nebot Slo navazovat

na drive vybudované traté i stavajici energetické kapacity, navic zde byly nékteré z vyhledovych trati
zakomponovany do pripravovanych stavebnich investic celoméstského vyznamu (novych
komunikac¢nich tras). Do konce 80. let vSak vznikla jen trat k Dolu Rudy rijen (pozdéji Dul
Hermanice; po ulici Vrbické a FiSerove), ktera byla zprovoznéna jiz od 1. 1. 1985.

Konec komunistického experimentu na prelomu let 1989 a 1990 sice prinesl zménu politicko-
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hospodérskych poméra, ale také tvrdy stret s realitou zastatku finanénich prostredki statu a jemu
podrizenych slozek. Jesté v dubnu 1990 byla vypracovana studie rozvoje trolejbusové dopravy pro
obdobi do roku 2000, ktera stale pocitala i s rozvojem trolejbusové dopravy v Porubé (na jizni sektor
mésta bylo jiz rezignovano), dal$im rustem sité v centru a na Slezské Ostravé a s vybudovanim
trolejbusové traté do Ludgerovic coby nahradou za v roce 1982 zrusenou hluc¢inskou tramvaj
(pokracovani trolejbusu az do Hlucina bylo uz v té dobé zavrzeno). Do roku 1995 mélo byt postaveno
18,3 km novych trati a do roku 2000 dalsich 16,5 km.

Dne 27. 12. 1993 byl v zastavcde Hefmanickd (dnes Vysoka $kola podnikani) vyfocen trolejbus Skoda
15 Tr ev. ¢. 3506. Puvodni zaméry na nakup Clankovych trolejbust byly vyrazné ambicidznéjsi. (foto:
Ing. Robert Janki)

O potrebé vozového parku pro kryti zvysenych potreb se tato studie kupodivu nezminovala. Ostrava
od roku 1984 zarazovala do provozu trolejbusy Skoda 14 Tr a ziskala i dvojici kloubovych vozl
Skoda-Sanos, které viak jesté v pribéhu roku 1989, tedy po pouhych trech letech provozu, vyménila
s tehdejSim Gottwaldovem (Zlinem) za Ctvrty prototyp kloubového vozu 15 Tr (ev. €. 62, v Ostrave
jako ev. ¢. 3503), za nimz nasledovalo sedm sériovych vozu (ev. ¢. 3504-3510), jez byly zarazeny

na konci ¢ervna 1990. Posledni dodavka standardnich trolejbust 14 Tr spadajicich jesté do éry
planovaného hospodarstvi se stihla na konci roku 1989, kdy bylo prevzato a od 1. ledna 1990 do
provozu uvedeno osm ,étrnactek” (ev. ¢. 3249-3256). Ackoli oficialni zivotnost trolejbust byla v té
dobé pouhych 11 let, bylo béznou praxi, Ze se systémem velkych a generalnich oprav vozidla
udrzovala v provozu i déle. K 1. 1. 1991 mél ostravsky DP k dispozici 72 trolejbust, z toho 30
reprezentovalo typ 9 TrHT, 8 vozi bylo ¢lankovych typu 15 Tr a zbylych 34 odpovidalo ruznym
verzim modelu 14 Tr. Prumérné stéri ¢inilo 6,9 let.

Dopravni podnik mésta Ostravy byl v té dobé (po reorganizaci od ledna 1989) tzv. podnikem statnim,
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avSak na jeho investicich i rizeni financné participovalo mésto.[2] To se v novych ekonomickych
podminkach ukazalo jako problematické. Prakticky od pocatku panovala shoda na tom, zZe by mél byt
podnik privatizovén, priCemz uprednostnovana byla cesta komunalizace, tedy prevedeni majetku

z rukou statu zpét do vlastnictvi mésta pri zméné pravni formy podniku na akciovou spolecnost.
Existovaly vSak i jiné uvahy, napriklad o majetkovém vstupu privatniho subjektu, nemluvé o zajmu
nékterych nové zalozenych soukromych spolecnosti prevzit vybrané linky ostravské MHD pod vlastni
kridla, Cemuz vedeni mésta v nadéji na uspory dopravalo sluch, byt se zadny ze zaméra nedockal
uskuteCnéni.

Privodnim rysem této faze nejistoty byla vcelku pochopitelna neochota vSech zucastnénych
poskytovat finan¢ni prostredky na investi¢ni akce (zejména stat v roli vlastnika nechtél platit za
néco, co bude zahy nejspise zadarmo prevadét na mésto). Dopravni podnik mésta Ostravy tak musel
fungovat jako klasicka firma a opravy vozidel ¢i infrastruktury a ndkup vozidel hradit pouze

z prostredku, které sam ve formé ucetnich odpist generoval, coz by je$té samo o sobé nemuselo
predstavovat neprekonatelnou prekazku, kdyby ovSsem vedeni statu nerozhodlo, Ze dosud centralné
diktované ceny od 1. 1. 1991 (az na par vyjimek) zrusi a ponecha volnou ruku trznimu prostredi.
Jelikoz hodnota ceskoslovenské koruny byla v té dobé uméle nadhodnocena, prikrocila narodni
banka dvakrat v prabéhu roku 1991 k jeji devalvaci. To vedlo k neodvratnému (ale pro ozdraveni
ekonomiky nezbytnému) roztoceni infla¢ni spiraly, kdy meziro¢ni narust cen na konci roku 1991 ¢inil
56,6 %. To hodnotu uspor snizilo, zatimco porizovaci ceny veSkerych materialti a praci rostly.
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U dolu Petr Bezru¢ byl vyfotografovan dne 20. 5. 1997 posledni provozni trolejbus Skoda 9 TrHT
v Ostravé ev. ¢. 3095. Nové méstské barvy obdrzely v devadesatych letech pouze dvé ,devitky” -
vedle zminéného vozu ev. ¢. 3095 Slo jesté o vz 3111. (foto: Ing. Robert Jank)

Dopravni podnik mésta Ostravy pozadoval pro rok 1991 prispévek mésta ve vysi 415 mil. KCs, mésto
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ale - navzdory védomi liberalizace cen - hodlalo jesté v lednu 1991 poskytnout jen 240 mil. Kcs, coz
bylo dokonce o 6 mil. K¢s méné, nez vydalo v roce 1990, ktery se s cenovymi vykyvy vyporadavat
nemusel. ,Mésto prosté vice v tomto okamziku nemd. Nové ekonomické podminky na strané prijmi
¢ini Ostravu znacné chudou a na strané vydani zna¢né ndrocnou,” uvadél ve sdéleni zaméstnanciim
na pocatku roku 1991 tehdejsi reditel ostravského DP Ing. Dusan Zakopal. VétSina pozornosti se tak
soustredila na ziskani prostedkt pro zajisténi provozu a platli, zatimco investice byly osekéavany

na minimum. To se projevilo i ve vystavbé trolejbusovych trati a obnové vozového parku.

Z planovanych investic do novych trolejbusovych trati se podafilo do konce dotdhnout jen dvé. Slo

o propojovaci trat po ul. Orlovské mezi HruSovem a Dolem Hermanice (navrzenou v mapach jiz od
roku 1952) a na ni se napojujici trat po ulicich Hladnovské a Betonarské v oblasti Muglinova. V obou
pripadech Slo o traté, které byly budovany soucasné s novymi silnicemi. Prvni z nich byla dokon¢ena
v roce 1992, ale provozné zacala byt vyuzivana z¢asti az poté, co se dokoncila muglinovska trat.

Na ni byl zahajen provoz az 17. 12. 1993, nebot stavba byla dlouhou dobu pozastavena pro
nedostatek financi. V této atmosfére nezbyvalo nez konfrontovat vyhledové plany s realitou
finanCnich moznosti, coz poslalo k ledu vétsinu z jesté nedavno planovanych velkych investic.

Uz v roce 1991 byly pozastaveny pripravné prace na vystavbu trolejbusové traté do Ludgerovic,

0 néco pozdéji se zastavily pripravy na stavbé trolejbusovych trati do Vitkovic k Mirovému nameésti a
po nové ulici Pivovarské k Vystavisti, trebaze podél ulice Vystavni smérem do Vitkovic i podél nové
ulice Pivovarské v centru byly jiz z vétsi ¢asti pripraveny sloupy trakéniho vedeni (jistou zajimavosti
je, ze vitkovicka trat nebyla obsazena ve vyhledu z roku 1990 zminéném vysSe). Z traté k Dolu Koblov
byl na konci roku 1995 zprovoznén jen kraticky apendix, jehoZ hlavni role spocivala v planované
nahradé hruSovské smycky, jez méla do budoucna ustoupit vystavbé déalnice (coz se v roce 2003
skutecné stalo). Rozestavéna byla trolejbusova trat pres oblast tzv. FrantisSkova, ktera rovnéz
vznikala v rdmci Sirsi investice nové obsluzné komunikace, avSak ani ona se dokonceni nedockala (a
nejspise uz ani nedocka).
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Za zvyhodnénych podminek zakoupila Ostrava v prvni poloviné 90. let nékolik trolejbusti Skoda 14 Tr
a 15 Tr z neodebrané zakazky pro Ukrajinu. Na fotografii z 20. 3. 1993 opousti trolejbus verze ,SNS*
ev. €. 3260 zastavku Sidlisté Fifejdy. (foto: Ing. Robert Janku)

To vSe sniZilo ocekavané objemy nakupu novych vozidel, které DPMO omezil na minimum. V roce
1992 se odhodlal k ndkupu péti trolejbust Skoda 14 Tr (ev. &. 3257-3261), a to jen proto, Ze je ziskal
za zvyhodnénych finan¢nich podminek (jeden viiz vychazel na 1,15 mil. K¢, tj. o cca 30 % méné, nez
byla cenikova cena), nebot Slo o vozidla vyrobena o rok drive pro Ukrajinu, jez vSak sama bojovala

s ekonomickou krizi, takze za trolejbusy neméla jak zaplatit. Navic byl porizen prvni prototyp
trolejbusu typu 17 Tr, jehoz vyvoj byl na prelomu let 1989 a 1990 zastaven a coby nadbytec¢ny zustal
v aredlu Skody Ostrov. Ostravsky DP prisel s ideou, Ze by mohl viiz dostrojit vyzbroji identickou

s typem 14 Tr, a tim si alespon ¢astecné pomoci s obnovou vozového parku. Zatimco ,Ctrnactky” se
podarilo po tpravach dostat do provozu na konci roku 1992, ,vyroba“ prototypu vozu 17 Tr se
znacné protahla a do provozu s cestujicimi se vuz dostal az v roce 1996 (testovaci jizdy nicméné
probihaly jiz od rijna 1995).

Kromé trolejbust standardni délky méla Ostrava ziskat nabidku i na kloubové vozy, rovnéz

z neodebrané zakazky pro Ukrajinu. Na ty vSak uz prostredky v roce 1992 nezbyvaly. Situace se
zménila az v roce 1994, kdy byla viibec poprvé po Ctyrech (!) letech poskytnuta ucelova investicni
dotace ve vysi 75,5 mil. K¢&, kterd byla navic béhem roku dvakrat navysena vzdy o 20 mil. K&. Slo v té
dobé uz o nezbytny krok, protoze vozovy park zastaraval a prostredky nashromazdéné z minulosti
mohly pokryt sotva Ctvrtinu prosté reprodukce vozového parku, ktery se tak staval nerentabilnim a

0 450-500 % (u trolejbust mélo jit ve stejném casovém obdobi 0 130 %), takze vysoké spravkové
procento vyrazné zhorsovalo ekonomiku Dopravniho podniku bez ohledu na pozastavené nakupy
novych vozu.

Dotace uvolnéna v roce 1994 umoznila nakoupit 25 autobust typu B 732, 16 ¢lankovych vozu B 741,
10 tramvaji typu T6A5 a tri trolejbusy 15 Tr (ev. ¢. 3511-3513) z neuskutecnéného ukrajinského
kontraktu. Porizovaci cena jednoho trolejbusu vychéazela na 2,08 mil. K¢, coz bylo opét o cca 30 %
méné, nez bézna cena nové vyrobené ,patnactky”. Pro lepsi predstavu o narustu cen mizeme uvést
znamé udaje za ceny vozidel z roku 1993, kdy jeden trolejbus 14 Tr mél vychazet na 1,7 mil. K¢ a
kloubovy typu 15 Tr na 2,8 mil. K¢. Oproti roku 1989 $lo o néarust ceny o 400 % za kloubovy viiz a
290 % za solo vuz.



— TROLEJBUSOVA DOPRAVAPRISPIVA
O K G1STSiMU PROSTREDLVOSTRAVE

302

I

)

Bezpochyby zajimavou kapitolou obnovy vozového parku trolejbust v Ostravé bylo porizeni skrini
trolejbusti Skoda 17 Tr z nerealizované unifikované fady a jejich dokonc¢eni za pouziti elektrické
vyzbroje z trolejbusti Skoda 14 Tr. Na snimku ze dne 7. 2. 1998 je vyfocen druhy ze tfi vozil ev. ¢.
3902 v Michélkovicich. (foto: Ing. Robert Janku)

Dal$i obnova vozového parku trolejbusu se odehrala v roce 1995, kdy bylo porizeno pét trolejbust
Skoda 14 Tr (ev. &. 3217-3222) ze zruseného trolejbusového provozu v némecké Postupimi. Slo

o0 vozy vyrobené jiz v roce 1983, které vSak byly stéle o tri az ¢tyri roky mladsi nez nejstarsi
ostravskeé ,devitky”, kterych na pocatku roku 1995 slouzilo v ulicich patnéct. Ojeté trolejbusy
Ostrava ziskala za mimoradné priznivych podminek - jejich nakup vysel jen na 1000 marek, coz
odpovidalo zhruba 19 000 K¢ (samotné zprovoznovani a upravy do ostravského provedeni poté
vychazely na cca 216 000 K¢/viiz). Z Némecka putovaly trolejbusy na trajleru do Ceska, kde do$lo
k jejich prekladce na Zeleznici, ktera v té dobé nabizela levnéjsi tarif. Do provozu se podarilo
trolejbusy nasadit mezi listopadem 1995 a lednem 1996.

Ke snizeni prumérného stari vozidel poté dopomohly i $krty v dopravnich vykonech realizované od
zari 1995, které se vyrazné dotkly trolejbusové dopravy, jez se musela potykat s odlivem cestujicich,
nebot tradic¢ni silné prepravni vazby k dalnim dilim na Slezské Ostravé mizely s tim, jak se tézba
¢erného nerostu utlumovala - dil Petr Bezru¢ byl uzavren v roce 1992, dal Hermanice ukoncil tézbu
v roce 1993 a z dolu Petr Cingr v Michalkovicich vyfarali posledni hornici v roce 1994. Omezeni
provozu trolejbusové dopravy umoznilo snizit provozni stav vozidel, takze k 1. 7. 1995 (se zacatkem
platnosti letnich jizdnich radt) bylo mozné odstavit hned pét trolejbustt 9 TrHT. Do roku 1996 tak
vstupovala Ostrava jiz jen s Sesti ,devitkami”.

Rok 1996 byl ovSem pro ostravskou MHD prelomovym, protoze s G¢innosti od 1. 3. 1996 se konec¢né
podarilo dotahnout projekt deetatizace (odstatnéni) a jedinym majitelem ostravského DP se stalo
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meésto Ostrava. Nastupcem nékdejsiho statniho podniku DPMO se stala akciova spolec¢nost DPO -
Dopravni podnik Ostrava (ponékud paradoxné tehdy z nazvu odpadl privlastiovaci vztah ,mésta
Ostravy”, ackoli nyni Slo skute¢né o podnik ve vlastnictvi mésta). To dopomohlo stabilizovat situaci, a
zaroven nastartovat program vyrazné modernizace DP, na jehoz povzneseni bylo ochotno mésto
finan¢né participovat navySovanim prispévku s cilem zlepSeni sluzby, nebot Ostrava preckala
bourlivou prvni polovinu devadesatych let a jeji prijmy se pozvolna navySovaly. Predevsim se vsak do
problematiky zajiStovani MHD vlozil stat, ktery prislibil uvolnéni prostredkl ze svého rozpoctu

na spolufinancovani obnovy vozového parku. Klicovy dokument - vladni usneseni ¢. 472/1994 - byl
schvdlen dne 31. 8. 1994 a predpokladal od roku 1995 poskytnuti 10% podpory pri ndkupu novych
autobust a 30% podpory v pripadé porizeni trolejbusu ¢i tramvaji. Mimoto stat stejnym usnesenim
otevrel i kasicku na spolufinancovani infrastrukturnich staveb.

Do ¢ela DPO byl jmenovan Ing. FrantiSek Vastik, jenz byl mimoradné vyraznou osobnosti

s podnikatelskym talentem a tahem na branku. Prave pod jeho vedenim se ostravsky DP pustil do
nékupu nizkopodlaznich vozl pro vSechny tri trakce - autobusy, tramvaje i trolejbusy - a stal se

na prelomu tisicilet{ takika nedostiznym vzorem pro ostatni dopravce v nékdej$im Ceskoslovensku,
byt se tak nezridka délo za prekrac¢ovani Cervenych linii zakond.

[1] Reakci na nepriznivy vyvoj hospodarské politiky bylo revidovani smérovani ekonomiky (ve formé
zékona ¢. 81/1986 O statnim planu rozvoje narodniho hospodatstvi CSSR na léta 1986-1990), jejimz
zakladem se méla stat tzv. prestavba, jez byla predstavena v roce 1987 a ve formé smérnice byla
schvélena usnesenim vlady CSSR ¢. 29/1988 na pocatku roku 1988 a od tohoto roku uvadéna v Zivot.
Jenomze cile ani jednoho ze zminénych dokumentu se nedarilo naplioval. Stat musel stale dotovat
priblizné 25 % vSech podnikl, vyrobni stroje a zarizeni byly zastaralé (i podle tehdejsich statistik
bylo 58-66 % odepsano) a védeckotechnicky rozvoj, jenz se mél stat pateri nové éry hospodarstvi,
sice polykal ohromné ¢astky, avSak podil nové zavadénych vyrobku mél klesajici tendenci, navic
jejich aplikace do vyroby byla natolik zdlouhava, Ze kdyz uz se kone¢né podarilo néjakou novotu
uvést v zivot, byl novy vyrobek v porovnéni s vyspélymi zemémi stejné zastaraly (a mnohdy
paradoxné i drahy). Zemé si vypomahala zahrani¢nimi ptijjckami, nebo uc¢etnimi operacemi. Schodek
rozpoctu v roce 1989 napriklad ,zmizel” az poté, co se do statni pokladny prevedly penize od nizsich
slozek statniho aparatu - narodnich vybort, kterym pak pochopitelné chybély, takze komunistické
vedeni zvladlo posunout zestatnovani do roviny okradani sebe samotného, coz bylo uz pochopitelné
neudrzitelné. Rust prumyslové vyroby v roce 1989 doséahl v porovnéni s predchozim rokem jen 1 %,
oficidlnich ¢isel byla navic prikraslena, coz je jednim z distinktivnich rysi planovaného hospodarstvi,
ménil se sen o socialistickém raji v no¢ni muru, kdy uz si probuzeni zacaly prat v podstaté vSechny
slozky spolecnosti, v€etné téch vladnoucich.

[2] Tzv. ,stétni podniky se socialistickou samospravou” byly zrizovany na zdkladé zdkona ¢. 88/1988,
ktery byl G¢inny od 1. 7. 1988. Ugelem mélo byt prenést ¢ast rozhodovacich kompetenci

na samospravu tvorenou pracovniky podniku, u nichZ se pocitalo s vétsi angazovanosti a zajmem

o chod podniku. Tento pokus o reformu hospodarstvi inspirovany dénim v Sovétském svazu byl ale
odsouzen k nezdaru.
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