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Co je to trolejbus

Pod pojmem trolejbus rozumime silnicni vozidlo, slouzici k hromadné doprave osob
nebo nakladu, které je pohanéno elektrickymi motory, napajenymi sbéraci z dvou-
vodicoveého trolejového vedeni. Oznaceni ,trolejbus” se v rtznych modifikacich ujalo
prakticky po celém svété, i kdyZ napriklad ve Svédsku tato vozidla oznaduiji jako
tradbuss, v Nemecku pak Oberleitungsomnibus (resp. Ubus) a v Italii spiSe jako
filobus. Nazev trolejbus, resp. trolleybus, zaCala poprveé pouzivat v roce 1920 ve
Spojenych statech spolecnost Atlas Truck Co. Do té doby se tato vozidla zpravidla
nazyvala ,bezkolejna draha” nebo ,elektricky omnibus®.



Zaklad slova ,trolejbus“ pochazi ze slova trolley, které ma
nékolik dalsich rozliénych vyznamu. Jde o takzvany ,vozik®
ktery u nékterych prvnich historickych vozidel jezdil (nebo
se shora smykal) po trolejovych dratech jako sbéra¢. Ameri-
¢ané navic slovem trolley nékde oznacuji také tramvaj — i tam
1ze tusit odkaz na davna kolejova vozidla s vozi¢kovym ptivo-
dem proudu. Slovo trolleybus mélo v byvalém Ceskoslovensku
v padesatych letech zjednoduseny tvar troleybus, aby se pak
zahy zcela pocestilo ¢i poslovenstilo na trolejbus.

Na pocatku 20. stoleti se i v nasich zemich pouzival privlas-
tek ,,bezkolejny*, stejné jako v némciné gleislos a v angli¢tiné
trackless. Némcina vymyslela i slovo Wegebahn, ale to se pro
trolejbusy nakonec neujalo - spise se jim dnes oznacuji rtizné
turistické vlacky na gumovych koleckach, jezdici po historic-
kych a obchodnich centrech, letoviscich ¢i po parcich a zoolo-
gickych zahradach. Zcela zvlastni kapitolou jsou pak oznaceni
trolejbusu, na néz narazime v ¢eskych, moravskych a slezskych
nérecich, argotech a slanzich. Doslechneme se tedy, Ze existuje
také Smirgl, trajf, bidlobus, tykadldk nebo jednoduse trolejik.
Kromé béznych trolejbusti pro dopravu osob existuji po svété
tu a tam i trolejova vozidla pro prepravu nakladu. Nejvice
takovych trolejbusii najdeme v zemich byvalého Sovétského
svazu. Dnes je oznac¢ujeme jako nakladni trolejbus, coz vzniklo
z anglického oznaceni trolley-truck. Napriklad ital$tina diive
dusledné rozlisovala mezi ,osobnim® a ,ndkladnim® trolejbu-
sem, a tak standardni prosttedek pro prepravu osob byl filobus
a pro odvoz nebo vleceni nakladi slouzil naopak filocarro nebo
filotrattore.
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Jak trolejbus vlastné funguje?

Trolejbus je napdjen z dvoupolového trolejového vedeni
o napéti 600 nebo 750 V, odkud elektricky stejnosmérny proud
privadéji a odvadéji dva tycové sbérace. Proud prochdzi pres
hlavni vypina¢ a staticky méni¢ do elektrické vyzbroje, kde se
elektrické napéti a proud méni tak, aby byl trolejbus schopen
pohybu. Elektricka regulace pohonu byla u stejnosmérnych
motort dfive odporova a zbytkova energie se takzvané matila
v odpornicich. Od sedmdesétych let 20. stoleti se pohon regu-
luje tyristory, které fazovou regulaci méni mnozstvi elektrické
energie prividéné do motort. Moderni tyristorové regulace
a pohony vybavené takzvanymi IGBT elementy jsou energe-
ticky mnohem uspornéj$i nez ptivodni odporova regulace, jez
kuptikladu v zemich byvalého Sovétského svazu u mnoha vozi-
del jesté vydrzela dodnes. Rizeni otdcek a vykonu elektrického
motoru se déje pomoci specializovanych silnoproudych elek-
tronickych obvodt vozidla, které ovldda ridi¢ pomoci akcele-
ra¢niho pedalu.

Upravené napéti a proud jdou nasledné do trakéniho motoru,
ktery pres mechanické htidele a ozubené prevody pohani
népravu a kola. K brzdéni se dnes vétSinou pouziva jediny
pedal s nékolika brzdnymi mady, které jsou ¢asto voleny auto-
maticky podle okamzitych podminek a nezavisle na viili fidice.
Jedna se o brzdéni rekupera¢ni nebo do odporniki ¢i mecha-
nické, nebo jejich kombinaci. Trolejbusy standardni délky
byvaji vybaveny zpravidla jednim trakénim stejnosmérnym
elektromotorem, ¢lankovd vozidla pak maji motory dva - jeden
je umistén na prostfedni, druhy pak na zadni napravé. Vozidla
jsou v mnoha ptipadech vybavena i pomocnymi pohony, coz
byvaji malé elektromotory pohdanéjici vzduchovy kompresor,
cerpadlo servorizeni a alternator, nebo dieselové motory.
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Zacatky trolejbusové dopravy

na uzemi dnesni Ceské republiky

Na tizemi dnesniho Ceska vznikly hned dvé traté takzvané elektrické automaobilove
dopravy. Jako prvni se objevila v roce 1907/ z dnesSniho pohledu ,mezinarodni”
trolejbusova trat z Gmiindu v Dolnich Rakousich do dnesnich jihoeskych Ceskych
Velenic, nasledovana o dva roky pozdeji predmeéstskou linkou ,hrbitovniho® trolej-
busu v Ceskych Budgjovicich. Prvni svétovou valkou byl pak wvoj trolejbusové tech-
niky az do poloviny tricatych let prerusen.

<« Setkani gmindsko-velenického trolejbusu s Gzkorozchodnym Zelezniénim parnim vozem typu Komarek.



Prvnim provozem na ¢eském tzemi se stala 2,2 km dlouha trat,
ktera spojovala dolnorakouské mésto Gmiind s jeho predmés-
tim, dne$nimi Ceskymi Velenicemi. Pravé ve Velenicich se v té
dobé nachazelo nadrazi, kudy vedla Zelezni¢ni trat z Vidné do
Prahy. Slavnostni zahdjeni provozu se konalo 16. cervence 1907
a pro dopravu cestujicich mezi nadrazim a sttedem mésta byly
dodéany firmou Daimler-Stoll dva trolejbusy, které byly sou-
¢asné uzptisobeny i pro dopravu posty. Prvni rok provozu tro-
lejbusové drahy mezi Gmiindem a Velenicemi skoné¢il v deficitu
ve vysi 2282 korun a 8 haléru. I pres tento neradostny zacatek
bylo rozhodnuto o pokrac¢ovani. Dalsi krize prisla o ¢tyfi roky
pozdéji. Bylo ale rozhodnuto o dal$im provozovani a v roce
1916 provoz definitivné zanikl.

Okolo roku 1907 zacalo o trolejbusové dopravé uvazovat
i mésto Ceské Budéjovice, nebot tamni radnice musela vytesit
pripoj od kone¢né stanice tizkorozchodné elektrické tramvaje
na Prazském predmésti k asi dva kilometry vzdalenému hibi-
tovu svaté Otylie. Soucasné se vazné uvazovalo o trolejbusové
dopravé po celém mésté, od tohoto planu ale bylo upusténo.
Prvni dva trolejbusy byly slavnostné vypraveny na trat z Praz-
ského predmeésti ke hrbitovu dne 4. fijna 1909. Trolejbus na své
pro¢ v téchto mistech nebyla zavedena tramvaj. Provoz trolej-
busti v Ceskych Budéjovicich vak nemél dlouhého trvani a byl
ukonéen pocitkem roku 1914. Vozidla i veskery elektromate-
ridl byly vyuzity pro valecné tcely.

Trolejbusy Daimler s elektrickou vyzbroji Stoll, které byly nasa-
zeny na trase z Gmiindu do Ceskych Velenic a v Ceskych Budé-
jovicich, predstavovaly jednoduché konstrukce se specidlnim
sbéracem s ¢tyrkolovym kontaktnim vozi¢kem, ktery byl tazen
po dvoustopém vrchnim vedeni. Tim se do vozidla ptrivadél
elektricky proud. Pfi mijeni dvou vozidel musely byt kontaktni
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vozi¢ky protijedoucich trolejbustt manudlné vyménény pro-
voznim personalem. Vozidla pfi plném provozu dosahovala
rychlosti 15 az 18 km/h. Trolejbusy byly uréeny pro deset nebo
¢trndct sedicich cestujicich, deset mist bylo vyhrazeno k stani.
,Gmiindské“ provedeni mélo navic postovni oddil. Vozy byly
vybaveny dvéma elektrickymi sériovymi motory o vykonu
15 kW, které byly umistény v ndbojich bud prednich, nebo
zadnich kol. V8echny trolejbusy z prvnich provozii dosahovaly
délky 4,9 az 5,5 metru a $itky 1,8 az 2 metru.

Jak se zavadély moderni trolejbusy

Vlastni rozvoj moderni trolejbusové vozby zacal v roce 1935, kdy
byly pro Elektrické podniky hlavniho mésta Prahy zkonstruovany
tfi trolejbusové prototypy od firem Skoda, Praga a Tatra. Prvni
trolejbusy vyrazily na trat 29. srpna 1936, a to od stiesovické
vozovny pres Ofechovku ke kostelu svatého Matéje. Tato vozidla
byla na tehdej$i dobu velmi moderni a navrzené konstrukee ur¢ily
smér dalstho vyvoje. Vzhledem k piiznivym vysledkim z pro-
vozu se dopravce rozhodl objednat dalsich dvacet vozidel nejen
pro dejvickou trat, ale soucasné i pro novou kopcovitou trasu,
vedouci od Andéla pres Santosku do Jinonic, k tovarné Walter.
Tato druha trat k Waltrovce byla zprovoznéna v roce 1939.
Béhem druhé svétové valky vznikly pouze tfi nové trolejbu-
sové provozy. ,,Skodovéacké“ mésto Plzeni zavedlo trolejbusovou
dopravu 9. dubna 1941, o tti roky pozdéji, konkrétné 27. ledna
1944, se doc¢kal trolejbusti i batovsky Zlin. Vétsi rozvoj trolejbu-
sové dopravy nastal aZ po roce 1946, kdy v severnich Cechich
vznikl novy meziméstsky systém spojujici Most a Litvinov. Ten
se rozestavél uz za valky. Déle se prodluzovaly stavajici traté
v Plzni a vznikly i nové v Praze.



Obrovsky boom trolejbusové dopravy ale nastal az po roce
1948, kdy se postupné rusily tuzkorozchodné tramvajové pro-
vozy v Ceskych Budégjovicich, Jihlavé, Maridnskych Laznich,
Opavé a Teplicich a byly nahrazovany trolejbusy. Moderni eko-
logicka vozidla se navic objevila v méstech jako Dé¢in, Brno,
Ostrava, Hradec Kralové a také v Pardubicich, jako doplnék
autobusové, poptipadé tramvajové dopravy.

Trolejbusova doprava ale zaroven v nékterych méstech po-
stupné zanikala. Konkrétné v roce 1959 byl zru$en mezimést-
sky provoz z Mostu do Litvinova a nahrazen tramvajovou
rychlodréhou. Dalii v potadi byla jihoeskd metropole Ceské

Budg¢jovice, kde byla trolejbusova doprava zrusena v zati 1971.
Nasledovalo hlavni mésto Praha, kde byly trochu neuvdzené
trolejbusy zruseny v fijnu 1972, a jesté Décin, kde posledni tro-
lejbusy vyjely do ulic v prosinci 1973. V té dobé byla ohrozena
trolejbusovd doprava naptiklad v Brné, ale i v dal$ich méstech.
Tuto neblahou situaci se podatilo nastésti zvratit ve prospéch
tiché ekologické dopravy. Zcela novy trolejbusovy systém byl
otevien v roce 1988 v Usti nad Labem, i kdyZ plan na zavedeni
této dopravy spada az do roku 1969, kdy mély trolejbusy nahra-
dit tehdejsi dosluhujici sit izkorozchodnych tramvaji.

Po spolecenskych zménach v roce 1989 se podatilo prosadit zno-
vuzavedent trolejbusové dopravy v Ceskych Budéjovicich, a tak
se 9. kvétna 1991 rozjely trolejbusy na prvni lince mezi nadra-
zim a sidlistém Vltava, ktera ¢aste¢né kopirovala ptivodni trat
ze &tyticatych let na Ctyfi Dvory. Zcela novy systém vznikl jesté
v dvojmésti Chomutov-Jirkov, kde prvni trolejbusy v rezii auto-
busového linkového dopravce CAD (dtive CSAD) Chomutov
vyjely na své prvni trasy mezi obéma mésty 1. cervence 1995.
Moderni trolejbusové doprava byla od svych pocatki zabezpe-
¢ovana vozidly domdci vyroby, urity zlom nastal jen ve valec-
nych letech. Tehdy byly strojirenské firmy jako Skoda ¢&i Tatra
zapojeny do vale¢ného pramyslu, a tak se nékteré trolejbusové
podvozky a caste¢né i elektrické vyzbroje dovezly naptiklad
z Némecka nebo Svycarska, karoserie se pak zhotovily podle
originalnich planu ¢eské karosarny. Po skonceni druhé svétové
valky byly v ramci pomoci povéle¢nému Ceskoslovensku dove-
zeny francouzské trolejbusy Vetra, které smétovaly do Ceskych
Budéjovic, Déc¢ina, Hradce Kralové a Zlina. Pravé do Zlina
byly pofizeny na zahdjeni dopravy $vycarské trolejbusy FBW.
Kuriozitou se staly trofejni italské ¢lankové trolejbusy Isotta
Fraschini, které byly po opravé v plzefiské Skodovce zatazeny
na meziméstskou trasu z Mostu do Litvinova.

ZAGATKY TROLEJBUSOVE DOPRAVY NA UZEMIDNESNI GESKE REPUBLIKY = 13



A Pohled do marianskolazeriské vozovny v 70. letech minulého stoleti.
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S rozvojem trolejbusové dopravy po roce 1948 se zacaly ve vel-
kém vyrabét ttinapravové trolejbusy Tatra T 400, o rok poz-
déji byla predstavena prvni samonosna trolejbusova karoserie
Skoda 6 Tr. Pozdéji nasledovaly rtizné typy $kodovackych tro-
lejbust, které se zprvu vyrabély v Plzni, pak vice nez ¢tyticet
let v Ostrové nad Ohfi a od roku 2004 opét v Plzni. Mimo to se
vyrobou trolejbusovych vozidel v Cesku zacal zabyvat od roku
2002 i ostravsky dopravni podnik DPO, pozdéji spole¢nost
Ekova Electric.

Vzpominky profesora Frantiska Jansy

Nyni predejme slovo nestoru ¢eské elektrotechniky, prof. Ing.
Dr. Franti$ku Jansovi (narodil se roku 1903 ve Vidni, zemfel
v roce 1998 v Praze), ktery autorovi knihy poskytl v roce 1987
exkluzivni, doposud nikde neuvefejnény rozhovor, v némz
vzpominal na nelehké zacatky rozvoje trolejbusové dopravy
v byvalém Ceskoslovensku. Profesor Jansa stal nejen u zrodu
prvniho moderniho trolejbusového systému na nagem uzemi,
ktery vznikl v roce 1936 v Praze, ale podilel se i na zavedeni
dalsich provozii jak v Cesku, tak i na Slovensku.

,Koncem léta roku 1930 k ndm do Ceskoslovenska pronikly
zpravy, Zze v sousednim Némecku byl zahijen provoz prv-
niho opravdu moderniho trolejbusového systému mezi mésty
Mettmann a Gruiten v Porafi. O tfi roky pozdéji byla zahdjena
trolejbusova doprava i v hlavnim mésté Némecka Berliné, kam
jsem se sluzebné hned v prosinci 1933 vydal obhlédnout pro
mé tehdy absolutné neznamy dopravni prostredek. Kdyz jsem
ptijel do Berlina, nejdifive jsem se trolejbusem hned svezl. Pe¢-
livé jsem vSe obhlizel, dival se tidi¢i na pedaly, z nichZ jednim
se ovladal hlavni kontrolér, a také na to, jak se stahuji sbérace.

To bylo pro mé iplné novum, nebot jsem nic podobného nikdy
predtim nevidél. Vzadu mél berlinsky trolejbus (pozn. autora:
jednalo se o znacku Biissing s elektrickou vyzbroji AEG) pres
lano ovladany jakoby stahovék, predchiidce pozdéjsich doko-
nalejsich navijecich systému.

Po navratu do Prahy jsem u nés ve firmé (pozn. autora: CKD
Praha) zacal planovat podobné vozidlo, které by se dalo vyu-
zit i v prazském provozu. A¢ $lo o konkurenci, utvorili jsme
z domécich firem CKD, Skoda a Tatra takové malé konsorcium
a dohodli jsme se, Ze kazdy vyrobce vymysli svijj prototyp tro-
lejbusu, ktery by byl prakticky vyuzitelny v méstské dopravé.
Tim bychom poskytli dobry podnét k tomu, aby hlavni mésto
zacalo o této ekologické dopravé vazné uvazovat. Netusili jsme
ale, jak silné narazime! Tehdej$i generalni feditel prazskych
Elektrickych podnikt Biebl razantné nesouhlasil a nechtél
vozidla objednat. Mél z toho velké obavy a stale zdtrazioval,
ze podobny druh vozidla nemuzZe byt zafazen do béZného
provozu. Ze pry jde jen o experiment a o ptikladu Berlina,
kde vozidla jezdila s cestujicimi, nechtél nic slySet. Naptiklad
si vyminoval, Ze pokud by prece jen trolejbus byl schvélen do
provozu, tak nesmi mit sbéra¢ proudu na konci smykadlovou
botku, ale kole¢kovou kladku. To byl ale kdmen drazu! Vymy-
sleli jsme tedy kladku s koleckem na konci, ale ta byla tézka
jako hrom. Neméla vibec stabilitu a kdyz jsme s trolejbusem
vybodili z drahy, kladka vyletéla. Tak jsme to radéji nechali byt
a vyrobili si podle sebe vlastni smykadlovou botku opatfenou
uhlikem, coz se ukazalo jako dobré feseni.

Kazdy z jmenovanych vyrobct vytvotil své vozidlo podle svych
pfedstav a z dostupnych uzitkovych vozidel. Domluvili jsme
se na tifosém provedeni, u nas v CKD jsme se trochu nechali
inspirovat severoamerickou konstruk¢ni $kolou. Né§ $éfkon-
struktér Petranek vse pomohl vymyslet a nakreslit. V. CKD jsme
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do prvniho prototypového vozidla s oznacenim TOT zastavéli
dva elektromotory se sérioparalelnim fizenim, od kterého se
pozdéji upustilo. Rizeni jsme pouzili od firmy Westinghouse.
Naopak Skodovka pfisla s jednim velkym motorem a Tatra
prekvapila avantgardnim fe$enim v podobé ¢tyf motord od
firmy Sousedik v poloosach, nicméné se jednalo o tézkopadné
vozidlo. Nakonec se v§e v dobré obrétilo a viechny tfi ceské
prototypy se koncem srpna 1936 vydaly na inauguracni jizdu
po Praze.

Po nekonec¢nych $esti letech némecké okupace ptislo osvobo-
zeni a my byli opét postaveni pred hotovou véc: jak vyrobit
nové trolejbusy pro jiz existujici provozy v Praze, Bratislavé,
Plzni nebo Zliné. Kuptikladu automobilka Praga byla vybom-
bardovand, tam uZz nebyla zadnd moznost vyrabét uzitkova
vozidla. Zdecimovany byl cely pramysl a vse se rozjizdélo dost
pomalu. Takze se nejdfive pro nékteré mimoprazské provozy
nakupovaly francouzské a $vycarské trolejbusy a az od roku
1948 se na domaci trh opét dostala tuzemska vozidla. Nic-
méné mensi mésta potfebovala dvounapravové standardni
trolejbusy ihned, takze se poptavka fesila dovozem. Naptiklad
Ceské Budéjovice, Jihlava, Hradec Kralové nebo Décin zaha-
jovaly dopravu s francouzskymi trolejbusy Vetra, které se sta-
vély z karoserii autobust Renault v Ivry na predmeésti Patize.
Do trolejbustt Vetra pro ¢esky trh dodavala elektrickou vyzbroj
CKD Praha. V té dobé se rysovalo uzavieni velkého obchodu
s Francouzi, kdy jsme jim méli dodavat nase motory a elek-
trickou vyzbroj. Dokonce jsme byli s jednim trolejbusem Vetra
s Ceskou vyzbroji na zkouskach v Patizi! Z kontraktu ale nako-
nec seslo. Velké slovo v tom méla francouzska elektrotechnicka
firma Alsthom, ktera chranila své zajmy, navic CKD v té dobé
ani neméla kapacity na vyrobu velkého mnozstvi téchto zafi-
zeni.
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Trolejbusova technika v ceskych tovarnach

Prvni ,trolleybusy jak se tehdy vozidla oznacovala ptivod-
nim anglickym vyrazem, vyrobily - jak jiz bylo vzpomenuto
- tuzemské tovarny Skoda, Praga a Tatra. Viechny zminéné
trolejbusy konstrukéné vychézely z tehdejsich podvozkovych
skupin nékladnich automobilé.. Prvni samonosnd karoserie se
objevila aZ v roce 1948, nebot do té doby se trolejbusy vyrabély
vyhradné v tfindpravovém provedeni.

Vyvoj pokracoval dile a dnes se na tzemi Ceské republiky
vyrabi tato ekologicka vozidla predevs$im v plzenské tovarné
Skodé¢ Electric ze skupiny Skoda Transportation. V Plzni se
montuje celd fada standardnich i ¢lankovych trolejbust ve
velkych sériich, stavénych ve spolupraci nejen s ¢eskymi auto-
busovymi vyrobci IVECO CZ, SOR Libchavy, ale i s polskym
Solarisem.

Mimo to vznikaji v kusové vyrobé trolejbusova vozidla na
zakdzku i v Ostravé, kde od roku 2002 zacala v méstském
dopravnim podniku DPO vlastni montaz vozidel, a to za
ucasti polské firmy Solaris a elektrotechnické firmy Cegelec.
V moravskoslezské metropoli vznikly pozdéji i prvni proto-
typy trolejbusti na bazi autobusti SOR, rovnéz zde bylo vyba-
veno elektrickou vyzbroji i jedno vozidlo typu Bogdan T701.15
ukrajinské provenience. O devét let pozdéji se vyroba v Ostravé
ptresunula do firmy Ekova Electric, ktera finalizuje vozidla pte-
dev$im pro zahrani¢ni zakazniky.

» V Ostraveé byla zastavéna elektricka vyzbroj i do jednoho ukrajinského
trolejbusu typu Bogdan T701.15.



Cglef Bogdan
- T701.15

Skoda

ASAP (Akciova spole¢nost pro automobilovy primysl):
K 1.lednu 1930 byla vytvorena Akciova spole¢nost pro automo-
bilovy préimysl (ASAP), ktera vznikla z ptivodni firmy Laurin
& Klement, pozdéji Skoda. Nové spolecnost prevzala tovarnu
v Mladé Boleslavi, automobilni oddéleni firmy Skoda v Plzni,
firemni opravnu v Praze a fadu mensich znackovych servistL.
Produkty vyrabéné v tovarné ASAP vsak nadale nesly obchodni
oznaceni Skoda. Prvnim trolejpusem vyrobenym v ASAP
byl typ Skoda 1 Tr z roku 1936, ktery byl také oznacovén jako
Skoda 656 P. O dva roky pozdéji ho nasledoval typ Skoda 2 Tr.

Reichswerke-Hermann-Géring A.G.: Po okupaci Cech a Mo-
ravy proslo velkou reorganizaci i hospodarstvi zemé. Nejinak
tomu bylo v automobilovém primyslu. Cely koncern Skoda
byl od 29. srpna 1939 pfejmenovan na Reichswerke-Hermann-
-Goring A.G. V Mladé Boleslavi se vyrabély napiiklad ¢asti
sttha¢ek Messerschmitt, pokracovala zde i vyroba osobnich
a nakladnich vozidel, v mensi mife pak nékolika typti autobustt
a trolejbusti. A co je velmi podstatné — po nasich silnicich se
zacalo jezdit vpravo a vSechna vozidla véetné autobust a tro-
lejbusti se tak musela béhem kratké doby zrekonstruovat na
pravostranny provoz. Nové stavénd vozidla uz pochopitelné
byla urcena jen pro pravostranny provoz. Ve vale¢né dobé byly
vyrobeny prvni dvé série t¥inapravovych vozidel Skoda 3 Tr.

Skoda, narodni podnik Plzen (v letech 1952-1959 Zavody
Vladimira Iljice Lenina): Vyroba trolejbust znacky Skoda
byla obnovena v roce 1949 v plzenském zavodé, kde byl pii-
praven prvni dvoundpravovy lehky trolejbus s typovym ozna-
¢enim Skoda 6 Tr. V letech 1952 a7 1959 se plzetiska Skodovka
jmenovala ZVIL, neboli Zavody Vladimira Iljice Lenina,
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<« Celkovy pohled na kostru jednoho z prvnich trolejbusti Skoda 3 Tr
v plzefiské Skodovce v roce 1941,

<« Pizefisky zavod Skoda v poloving padesatych let, kde se pravé vyrabi
trolejbusova rada Skoda 7 Tr.

A Pohled na zcela nové trolejbusy Skoda T 11 a 9 Tr pred branou zavodu
Skoda Ostrov v poloving Sedesatych let.



od $edesatého roku se opét zacala pouzivat puvodni znacka
Skoda. V letech 1949 az 1958 se z Plzné dodalo na tuzemsky,
ale i zahrani¢ni trh nebyvalé mnozstvi trolejbusti se samonos-
nou karoserif a sériovymi motory. Pravé to byly hlavni uréujici
znaky jak pro trolejbusy 6 Tr, tak i dalsi typové fady 7 a 8 Tr.
Jen v letech 1951 az 1954 bylo vyrobeno 173 trolejbusii typu
Skoda 7 Tr, z nichz se nékolik kusti dostalo i do zahranidi.
Nékteré vozy 7 Tr byly pozdéji rekonstruovany na typ 8 Tr. Od
druhé poloviny padesatych let se pak v Plzni zacal vyrabét typ
Skoda 8 Tr, jeho vyroba byla ukonéena az v roce 1961 v Ostrové
u Karlovych Var.

Skoda Plzen, koncernovy podnik, zavod Ostrov: Pravé do
nového zéavodu v Ostrové u Karlovych Var byla postupné
béhem roku 1960 prenesena vyroba trolejbusti Skoda z Plzné.
Prvnimi trolejbusy, které z bran ostrovské Skodovky vyjely
v prosinci roku 1960, byly posledni série vozii Skoda 8 Tr pro
Pardubice, Ostravu, Plzen a fadu mést byvalého Sovétského
svazu. ,Osmicky”, jak se typu 8 Tr fikalo, zacala od léta 1961
stfidat novd trolejbusova fada s oznac¢enim 9 Tr, kterd byla
vyvinuta jes$té v Plzni. Trolejbusy se nejprve vyrabély z dovaze-
nych dilti z Plzné, ale v pomérné kratké dobé byla v ostrovské
Skodovce zahdjena kompletni vyroba a soucasné ziizena zku-
$ebni trat do sousedniho Jachymova. Na trati se zkousely nové
vyrobené trolejbusy, ale nikdy neslouzila osobni dopravé.

Hlavnim dtivodem zfizeni specializovaného zavodu na vyrobu
trolejbustt v Ostrové bylo rozhodnuti vlady CSSR z 1. dubna
1959, jez potiebovala zaméstnat byvalé pracovniky jachymov-
skych uranovych dold, protoze koncem padesatych let dvaca-
tého stoleti byla tézba v této lokalité ukonéena. Méné znamé je,
7e vedle vyroby trolejbusii byla do ostrovského zavodu Skoda
premisténa z Plzné jesté vyroba slévarenskych strojii a zafizeni.

V roce 1961 byla navazana spoluprace mezi tovarnami Skoda
v Ostrové a Karosou Vysoké Myto. Diivodem bylo zahajeni
piipravy vyroby nového typu trolejbusu s oznacenim Skoda
T 11. Slo o novou koncepci vozidla s vyuzitim vétstho podilu
plastickych hmot, modernizovanou elektrickou vyzbroji a také
v neposledni fadé o prvni pokus o unifikaci s tehdy vyvijenym
méstskym autobusem SM 11. Z tohoto projektu viak seslo.
Proto byl v roce 1970 kontinudlné vyrabény typ Skoda 9 Tr
v jednom prototypu vybaven tyristorovou vyzbroji a dalsich
dlouhych dvanact let byl béhem vyroby jesté¢ mirné moderni-
Zovan.

Na nové ¢asy v trolejbusové dopravé se zacalo blyskat zacat-
kem osmdesatych let. Prvni dvacetikusovd ovéfovaci série
nového typu Skoda 14 Tr vyjela z bran zévodu v roce 1981 a ve
vyrobnim programu setrvala az do devadesatych let. V roce
1982 byl pak na zédkladé koopera¢ni dohody mezi koncerno-
vym podnikem Skoda Plzeti a jugosldvskou automobilovou
firmou FAS - 11. oktomvri ve Skopje vyroben prvni ¢lankovy
trolejbus v byvalém Ceskoslovensku. Poslednim vyrobkem se
pied koncem rokem 1989 stal trolejbus Skoda 17 Tr, ktery se
mél vyrabét v kooperaci s tehdej$im n. p. Karosa Vysoké Myto
(dnes IVECO CZ) i v autobusové modifikaci jako typ Karosa
B 831. Po vyrobé jednoho funkéniho vzorku a nékolika karo-
serif v§ak druhy pokus o unifikaci autobusovych a trolejbuso-
vych karoserii skonéil. V ostrovské Skodovce se pak v deva-
desatych letech vyrdbély modernizované verze standardniho
i ¢lankového provedeni, oznacené jako 14 TrM, resp. 15 TrM,
které posléze vysttidala nizkopodlazni verze 21 Tr, resp. 22 Tr
v ¢lankové verzi.

Vedeni firmy Skoda v roce 2004 rozhodlo kvili udajné neren-
tabilnosti zrusit v Ostrové vyrobu a pfesunout ji po 44 letech
zpét do Plzné, kde se produkce trolejbusti ujala dcefina spolec-
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nost Skoda Electric. I kdy? se po roce 2000 vyrébély prakticky
jen nizkopodlazni verze 21 a 22 Tr, Gplné poslednimi trolej-
busy vyrobenymi v Ostrové se staly dvé ,,patnactky“ pro Ceské
Budéjovice, které byly vybaveny elektrovyzbroji nové generace.
Na zkudebni trolejbusové trati do sousedniho Jachymova byl
ukonéen provoz 28. ¢ervence 2004, kdy posledni vyrobeny tro-
lejbus svezl zdjemce z fad Siroké vefejnosti. Nasledné byl tento
trolejbus 2. srpna odvezen do Ceskych Budé&jovic. Tim se kapi-
tola vyroby trolejbustt v Ostrové pod Krusnymi horami defini-
tivné uzavrela.

Skoda Electric: Plzefiska elektrotechnicka firma Skoda Elect-
ric, sidlici v Plzni, je dcefinou spole¢nosti Skody Transporta-
tion. Vyrabi elektrické pohony a trak¢éni motory pro trolejbusy,
tramvaje i elektrické lokomotivy, priméstské vlakové jednotky
¢i metro nebo dilni vozidla. Od roku 2004 je dodavatelem tro-
lejbust typa 24 Tr, 25 Tr, 26 Tr, 27 Tr, 28 Tr, 30 Tr a 31 Tr stan-
dardniho i ¢lankového provedeni, stavénych na podvozkovych
skupinach vyznamnych autobusovych vyrobctii - firem IVECO
CZ, SOR Libchavy a Solaris Bus & Coach. Jsou urceny nejen
pro cesky a slovensky trh, ale také pro fadu dopravct z celé
Evropy. Skodovka se se svymi trolejbusy etablovala i na seve-
roamerickém trhu.

<« Hruba stavba dlankového trolejbusu Skoda 15 Tr na konci 80. let
minulého stoleti.

<« Jeden z prvnich sériovych trolejbusti Skoda 14 Tr vyrobenych v zavodé
Skoda Ostrov.



Praga

V bteznu 1907 vznikl spole¢ny podnik Prazské ¢eskomorav-
ské tovarny a Vagénky Ringhoffer a dostal do vinku nazev
,Prazskd automobilni tovarna, spole¢nost s ru¢enim omeze-
nym“. Nova automobilka v zacatcich zapasila s nedostatkem
zkuSenosti a kvalifikovanych odbornikd. Vyroba automo-
bilti zacala nejdtive vozidly osobnimi, posléze se ptistoupilo
k vyrobé ndkladnich vozi, jesté pozdéji pak i autobusti a tro-
lejbusti. Roku 1936 byl vyroben prvni trolejbus Praga, ktery
byl pod ozna¢enim TOT (s internim oznacenim TR 4500)
dodén Elektrickym podnikéim hlavniho mésta Prahy. Pak
jesté v letech 1937 az 1939 nasledovala jesté cela série vozidel
pro na$e hlavni mésto. V tovarné Praga byla, podobné jako
v plzenské Skodovce, i kratka zkusebni trolejbusova trat, kde
si technici ovérovali funk¢nost riiznych dilt a predev§im pak
chovani sbéracii na trolejovém vedeni.

Tatra

Tovarnu Tatra zalozil Ignaz Schustala v roce 1850 v Kop-
fivnici, méstecku zndmém v té dobé spise pod némeckym
nazvem Nesselsdorf. Plivodné §lo o dilnu na vyrobu kocart
a pozdéji také Zelezni¢nich vagént. V roce 1891 z ni vznikla
spole¢nost Nesselsdorfer Wagenbau Fabriks Gesellschaft.
Tovarna pak nesla v letech 1900 az 1921 nazev Nessels-
dorfer Wagenbau-Fabriksgesellschaft Nesselsdorf (zkratka
NW) - Abteilung Automobilbau, coz ¢esky znamenalo Kop-
fivnicka vozovka, automobilni oddéleni. Okolo roku 1903
vznikl projekt prvniho trolejbusu, ktery ale ztistal jen na
papife. Obchodni znac¢ka Tatra se objevila v roce 1919 a az
roku 1927 ziskala firma koneéné ¢esky nazev ,Tatra, a. s. pro
stavbu automobilti a Zelezni¢nich vozt, Koptivnice®. Ten
firmé ztstal az do fuze s prazskou spole¢nosti Ringhofter, od

roku 1936 pak jiz vystupuje pod spole¢nym nazvem Zavody
Ringhoffer-Tatra, a. s. Ve stejném roce vznikl i prvni proto-
typ trolejbusu Tatra T 86 pro tehdejsi ¢eskoslovenské hlavni
mésto Prahu, ktery byl podroben zkouskdm na kratké tro-
lejové trati uvniti koptivnického zavodu. O tfi roky pozdéji
se v ponékud pozménéné podobé vyrobila jesté pétikusova
série tohoto typu trolejbusu.

V letech 1948 az 1954 vyrobila firma Tatra ve svém zévodé
v Praze na Smichové nékolik desitek kusti tfinapravovych tro-
lejbust typu Tatra T 400 nejen pro Prahu, ale i pro Bratislavu,
Ostravu ¢i dvojmésti Most a Litvinov. V roce 1957 byly zaha-
jeny porovnavaci zkousky dvounapravovych trolejbust a tfina-
pravovych vozidel Tatra T 400, které pokracovaly v nasleduji-
cim roce na prototypu Tatra T 401 a také na prvnim prototypu
trolejbusu Skoda 9 Tr. Po dlouhodobych zkouskach a ndsled-
nych analyzach dosli odbornici v roce 1959 k zavéru, ze pro
trolejbusovou dopravu v Ceskoslovensku bude mit ,,zelenou”
znacka Skoda. Tim také trolejbusova znacka Tatra zanikla.

Ekova Electric (DPO Ostrava)

V roce 2002 vznikl na zakladé ¢esko-polské spoluprace v tro-
lejbusové vozovné Dopravniho podniku Ostrava (DPO) prvni
trolejbus Solaris Trollino. Az do roku 2010 zde byla vyprodu-
kovana celd fad vozidel nejen na tuzemsky, ale i pro zahrani¢ni
trh. V lednu 2011 vznikla akciova spole¢nost Ekova Electric
jako stoprocentni dcefind spole¢nost Dopravniho podniku
Ostrava. V jednom z nejvétsich opravérenskych arealtt v Ceské
republice v Ostravé-Martinové pokracuje spole¢nost Ekova
v udrzbé, modernizacich a vyrobé tramvaji, trolejbusti a elek-
trobustl a ve spolupraci s rtiznymi vyrobci provadi montaz
trakéni vyzbroje véetné alternativnich (dieselovych nebo bate-
riovych) pohont do trolejbusti.
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