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Mili Zelezni¢ni pratele,

dalsi vydéani ob&asniku Véam piindsime jiz v dobé& prvnich
pfiprav na dovolené a prazdniny. Nékterym mozna napovi, kam se
v letnich mésicich vypravit, jiné snad bude inspirovat k napséni
par fadku ze svych cest.

Dostali jsme fadu dopisti s dotazem, kdy vyjde monografie
o motorovych vozech M 2400. V tomto pripad€ jsme asi
prehnané duvéfovali kolegovi Oldovi Cizkovi, ktery slibil
zpracovani zékladni struktury publikace jiz lorisky rok. Protoze
jsme do dnesnich dnu od ného nic nevidéli, rozhodli jsme se pro
vlastni feSeni, coz znamenalo kontaktovat jiné spolupracovniky.
V dohledné dobé ocekéavame zékladni materiél a po prazdninach
bychom usporédali setkani vsech spolupracovnik(, ktefi nabidli
svou pomoc. Pak uZ vie bude otézkou technické pripravy a tisku.
Vé&fim, Ze jesté v prubéhu letosniho roku Vam budeme moci toto
dilo nabidnout spole¢né s dalsi publikaci "Motorové vozy ze
Skodovky".

Prejeme klidnou a spokojenou dovolenou a Stastny navrat.

Ing. Jifi Svoboda

Dnesni vydani vychazi s prilohou
Sto let dopravy ve Skodovce

Lokomotivy fady 781 jsou jiz dnes na nasich tratich
vzécnosti a poslednim utocistém téchto stroju se stala
sluzebna Sokolov. Na snimku Radovana Milky je zachycen
781.581 u Ostrova nad Ohri.

V sobotu 17. kvétna se opét vypravil na svou cestu
z Plzné do Mirosova "Hamernik Expres" , aby tak doplnil
historickou atmosféru konani Hamernického dne v Dobrivé
a soucasné posilil vlakové spojeni z Rokycan do Mirosova.

Pokud vie dopadne podle nasich plant, pak opét pristi
rok vyjede tento vlak na svou cesty, i kdyz pravdépodobné
bude cela akce pojata v jiné podobeé.

OPR Plzen - stdle "pevna hraz .."

Uz jsme si davno privykli, Ze Plzen byla vidy v ur¢itém sméru
specificka. At uz to jsou ruzné provozni "vymoZenosti" v podobé
nesmyslinych sbirkovych rozkazu, pres mohutné reorganizace,
které, i kdyz nakonec skoncily na smetisti d&jin a ve se vracelo
zpét, jen poskodili povést nasi Zeleznice a odehnaly spoustu
prepravcu a tim i vykonu.

Nejing situace je i v Zelezni¢ni nostalgii, kde snad pohled na
toto konani se odviji pouze v pohledu jakéhosi byznysu. A tak se
v pohodé ignoruji loni vydana "Pravidla pro zavadéni nostalgickych
vlakt" a s radosti se hazi klacky pod nohy, predevsim ¢innostem,
které konaji spolky vénujici se Zelezni¢ni nostalgii. Intervenuje se
do DKV, kde by jinak spoluprace mohla byt na solidni urovni.
Snad s cilem znechutit préci, kdo vi... Vysledek je zfejmy, nebot
v porovnani s ostatnimi OPR se pravé v plzefiském uskutecriuje
jednoznaéné nejméné akci.

Pane naméstku Sikle, blahopfeji Vam touto cestou k Vasi,
bohuzel jiz nékolik let uspé&sné, nostalgicko-devastacni ¢innosti.
Podivejte se kolem. Tam, kde se chce, to jde. A to i za podminek:
"Den déti na kolejich pripravuji zamé&stnanci CD zdarma ve svém
volném c¢ase" (Dny s Posézavskym pacifikem - Obzor ¢&.21),
"Vsichni zii¢astnéni zameéstnanci jeli po oba dny zdarma ve svém
volnu a jedinou odménou pro né byli spokojeni cestujici” (S parni
lokomotivou okolo tfi hradu - Obzor ¢.24), apod.

Ing. Jifi Svoboda

DOPRAVA s.r..




Vybrano z paméini Kknihy Zst. Mirosov
Z historie "MiroSovKky"

Po jedenéctileté mezefe v zaznamech se dostavdme az do roku
1922, kdy koupila zavod firmy Ant. Kellner, parni pilu v Mirosové i
s vle¢kou spojujici zévod se stanici, firma "Stfedocesky drevni
prumysl spol. s ro. v Dobiivé". V letech 1920-22 byly okolni lesy
zachvaceny hojné mniskou, a tak denné putovalo 15 - 27 vagénu
s drivim do Francie.

16.1924 presla tovarna i vlecka Akciovych Zelezéren a ocelaren
v Hradku do majetku akciové spole¢nosti "Spojené Skodovy
zévody" v Plzni.

V roce 1925 se ministerstvo néarodni obrany rozhodlo i pres
veliky odpor okoli zfidit velkou délostieleckou strelnici v Brdskych
lesich a svU(jj umysl také o rok pozdsiji prosadilo.

Zivelna pohroma v roce 1927 zatarasila trat mezi Nezvésticemi
a Kornaticemi 200 silnymi kmeny.

V roce 1928 postavilo Reditelstvi vojenskych lesti na nadrazi
v Mirosové 100 metru dlouhou nakladaci rampu slouzici sou¢asné
jako slozisté dreva.

Silné mrazy az -37°C v zimé roku 1929 ztézovaly zdejsi dopravu,
ktera byla Casto pro zavatou trat prerusena. Od 1121929 byla ve
stanici MiroSov zavedena do stojanu na nastupisti pitna voda
z nové zfizeného vodovodu.

Lokomotiva 320.008 v Prikosicich v obdobi 1.republiky
na dobouvé pohlednici ze sbirky Josefa Spousty.

Na pocatku roku 1930 byla nad néadrazim oteviena nakladem
pfes 5 milK& "Lécebna haléfového spolku délnikii Skodovych
zédvodu na Janové u Mirosova". 20. kvétna 1930 byla zahdjena
¢innost na brdské strelnici.

1. Cervence 1933 byl prelozen prednosta stanice Vaclav Herejk
z davodu onemocnéni do trvalé vysluzby, a to po 22 letech
pusobeni v Mirosove.

V lednu 1934 piebird vedeni stanice oficidl Vaclav Pech.
15. kvétna 1934 byl dodan motorovy viuz fady M 120.3 s jednim
vleénym vozem, ktery nahradil parni lokomotivu v osobni dopravé.
Nékladni vlak do Rokycan a k obsluze Zelezaren v Hradku byl
zrusen.

1.¢éervna 1935 byla v Mirosové oteviena uschovna zavazadel a
25. fijna byl zahéjen provoz nové vybudované garaze pro motorové
vozy.

Instalované elektrické osvétleni v gardzi bylo na mistni
elektrickou linku pfipojeno az 10. biezna 1936, od 3. listopadu pak
bylo zapojeno i elektrické osvétleni ve stanici.

Rok 1938 zaznamenal silny narust prepravy osob i zbozi. Tento
vyvoj vak zastavil 21. kvéten, kdy bylo povolano nékolik ro¢nikua
zéloznich vojakt do zbran& k mimoradnému cviéeni. Vyvrcholenim
politickych udalosti byla mobilizace 23. zéfi, coz si vyzadalo
patficné zesileni provozu. V noci ze 24. na 25. zafi vstoupil
v platnost maximalni jizdni fad, a proto byli vsichni zaméstnanci
svoldni do sluzby. 30. z&fi po podstoupeni tuzemi Némecku nastalo
hromadné stéhovani ceskych obyvatel. Diky nedostatku krytych
vozu, které byly pouzity k evakuaci armady, byly vyuZivény i
ostatni zbylé vozy ruznych konstrukeci. (pokrac¢ovani priste)

Jaroslav Moulis

Zapomenuta zubacka

V davném zapomnéni je jiz dnes trat Erlau - Obernzell -
- Wegscheid nedaleko Pasova, jedind ozubnicovd v  siti
Némeckych spolkovych drah.

Prvni snahy o zpfistupnéni vychodni &ésti Bavorského lesa
spadaji do roku 1893, kdyz byla dokon&ena lokalni trat z Pasova
do Freyungu. Snahou bylo prosadit odbo¢ku z Waldkirchenu pres
Breitenbach do Wegscheidu, nasledné pak roku 1895 v nové trase
Fischhaus - Hauzenberg - Wegscheid a zéhy néasledoval dalsi
projekt pfimo z Pasova pfes Obernzell do Wegscheidu. Pres
veskeré usili regionu byla nakonec udélena koncese ke stavbé
v trase Passau - Erlau - Hauzenberg, ktera byla uvedena do
provozu v roce 1904. Az v roce 1906 byla umoznéno zapoceti
stavby v Useku Erlau - Obernzell - Wegscheid, kterd byla
dokoncena cela az 1. prosince 1912. Z finanénich diivodu bylo pro
vystup z dunajského udoli pouzito dvou ozubnicovych usekt
systému Strub, a to mezi Obernzell a Untergriesbach v délce
3,8 km a mezi Wildenranna a Wegscheid v délce 2,4 km. Stoupani
dosahovalo témér 70 promile, pficemz adhezni provoz byl vyuzit
do maximalniho stoupani 25 promile.

Pro tuto drahu dodala lokomotivka Krauss tfi lokomotivy typu
Ptzl 3/4, oznacené fadou 97 101 - 103, v roce 1923 pak jesté
Ctvrtou stejné fady. Tyto lokomotivy obstaravaly provoz ai do
roku 1963, kdy byla posledni 97 101 vyfazena. Roku 1964 byl jako
ndhrada v nakladni dopravé pokusné na rok nasazen ozubnicovy
motorovy viz VT 97 901, ktery vyvezl az 40 tun zétéze. V roce
1953 byly dodéany tii motorové vozy fady VT 98° které vznikly
dosazenim druhého motoru do sériovych VT 95 a vybavenim
ptfidavnym brzdovym zafizenim. Ty nahradily parni lokomotivy
v osobni dopraveé.

Nejvyssi dovolena rychlost pii adheznim provozu byla
40 km/h, na ozubnici ve stoupani 12 km/h, po spadu
z bezpecnostnich duavodt jen 8 km/h. Nepiilis praktickou
zvlastnosti bylo neustalé objizdéni lokomotiv cestou nahoru, kdyz
soupravy byly na adheznich usecich tazeny a na ozubnici sunuty.
Dalsi zajimavosti byly zkusebni jizdy prototypu obojZivelného
autobusu, ktery se mohl pohybovat na kolejich i na silnici a
pozdé&ji zajistoval kombinovanou dopravu na trase Cham
- Bodenmais - Zwiesel - Grafenau - Passau. Sesuv pudy 28.1.1965
mezi Erlau a Obernzell na celych pét let zastavil provoz.

Po dlouhych jednénich byl nakonec 3131970 obnoven
nékladni provoz do Obernzell, zatimco usek do Wegscheid byl
ponechan osudu. 111968 byly uzavieny stanice Untergriesbach a
Wegscheid, nasledné 1.8.1973 oficidlné ukonéen provoz.

Na jare 1975 zacalo snaseni trati a v lété 1982 zmizel i
obernzellsky kamenny viadukt. 1 nakladni doprava na dolnim
Useku byla postupné omezovéna a do dnesnich dnu zbyl
v provozu jen 6,4 km dlouhy usek Passau - Grubweg. Nejnovs;jsi
vyvoj v nékladni dopravé nedéva ani tomuto zbytku dréhy velké
Sance na preziti. Z Eisenbahn Journal prelozil Jan Dolejs

(redakéné upraveno a zkraceno)

Raritou v provozu drahy Passau - Wegscheid byl
Jednondpravovy zavadlovy vtz provozovany s motorovymi
vozy VT 98°. Na snimku ze sbirky autora je souprava
zachycena 18.3.1955 v Passau.



Ve zKratce

- Se zménou letosniho GVD jsme vzpomnéli patnactiletého vyroci
zahéjeni provozu na prelozce trati Usti nad Labem - Bohosudov,
ktera nahradila z divodu t&zby uhli (podle tehdejsich odhadu se
zde skryvalo 98 miliénu tun) puvodni trat pres Chabafovice.
Stavba mimo jiné obnésela vybudovani 12 naroénych mostnich
konstrukci, nové stanice Chabafovice spole¢né s predavacim
kolejistém vlecek, apod. V tehdejsich cenach si jeden kilometr
prelozky vyzadal naklady zhruba 110 miliénu K¢s.

- V minulém cisle jsme na tomto mist& pfinesli informaci od
naseho spolupracovnika Jana DolejSe, tykajici se rozsifené
platnosti slevy "Schénes Wochenende", poskytované na tratich
DB. Tuto ldkavou nabidku jsme v3ak nésledné& provétili a zjistili, Ze
se nezakladé na pravdé. Doslo zde k zdméné s novou nabidkou
slevy "Bayern-Ticket", které je omezena nejen rozsahem sité trati,
ale téZ platnosti - platna je libovolny den od pondéli do patku v
dobé& od 9.00 do 16.00 a od 19.00 do 2.00 hod nésleduijiciho dne.
Zajimavosti muZe byt snad jeji platnost na trasach S-Bahn, U-Bahn,
tramvaji a autobusti v Norimberku a U-Bahn, tramvaji a autobusti
v Mnichové.

Do nedédvno otevieného Zelezniéniho muzea v LuZné
u Rakovnika muzete zavitat o nasledujicich nedélich vidy mezi 10.
a 16. hodinou : 13. a 27. 7., 10. a 24.8. a 7.9.97. (prr)
- 1 kdyz uz se nad nimi v lofiském roce lémala hul, napisi
motorové vozy fady 820 do knihy Zelezniéni historie jesté
péknych par fadek. Jednim ze zdafile opravenych je i viz
820 046 DKV Praha, ktery byl k vidéni i na vystavé u prilezitosti
oslav 100 let trati Retenice - Lovosice. (prr)
- "Hektortm" v Plzni asi hned tak neodzvoni. V poslednim
kvétnovém tydnu pribyly do stavu 721 139 (bilomodrocerveny) a
147 (zeleny se Zlutym pruhem) z DKV Prerov. Po prohlidce byly
nasazeny spolecné s dalsimi plzeniskymi na staniéni zélohy a
posun v depu. Parta nadSenct z plzeniského depa jiz témér
pripravila lokomotivu 720 111 pro novy slusivy kabat ve stylu
ptivodniho modrokrémového nétéru. (prr)
- Clanek o podbrdské lesni tzkorozchodce ve 14. isle vzbudil
necekané velky zdjem. Mame prislibeny dalsi informace,
dokonce az z daleké Australie, takZze se k tomuto tématu jisté
jesté vratime. (prr)

Otazku uméle ziveného problému hvézd na historickych
vozidlech vtipné vyresil chomutovsky spolek na své M 1311513,
kdyz si poridil velké hvézdy v podobé magnetickeé félie, kterou lze
dle préni kdykoliv bez problému opakované pouzit. (prr)

- Plzefiska prodejna Model train se pfestéhovala na roh Slovanské
tfidy a Viesové ulice. Otevieno maji po-pa 14-18 hod a v so 9-11
(prr)

hod.

Ve dnech 3.a 4. kvétna jsme na kolejich okolo Plzné
mohli pri prilezitosti oslav vyroéi osvobozeni spatFit
zulastni vlaky vedené lokomotivou 475.111. Skoda, ze
se diky zavadé nezucastnila otevieni muzea v Luzné
- Minule jsme otiskli n&kolik zajimavych akci, které jsou soucasti
oslav 150 let Svycarskych spolkovych drah. Dnes pokracujeme
prazdninovymi mésici: 5. a 19. €ervence, 2. a 16. srpna si muzete

vychutnat paralelni jizdu s lokomotivou €.7 na vrcholovém useku
prvni ozubnicové dréhy v Evropé Staffel - Rigi Kulm, 7. srpna
bude zahdjena v Zirichu vystava vénovana Gotthardské draze a
o den pozdgji probéhne oficialni akt oslav spoleéné s otevienim
nové odbavovaci haly v Zirichu. Nasledné ve dnech 9. a 10. srpna
na sefadovacim nadrazi Limmattal prob&hne defilé lokomotiv
s mezinarodni Ucasti. Ve dnech 15. - 17. srpna se uréité vyplati
navstivit Interlaken, kde budou probihat oslavy 125 let trati
Darligen - Interlaken West a 100 let Spiez - Erlenbach s vystavou
lokomotiv, parni lokomotiva se objevi také na Briinigbahn. Od
22. srpna pripravilo bohaty program dopravni muzeum v Luzernu
a potrvd az do 26. fijna. O soukromych tratich se dozvite na
vystavach v Arth-Goldau 23. srpna a v Solothurn 30. srpna. Téhoz
dne je pfipraven i den otevienych dvefi v elektrarngé Goschenen,
kterd napdji Gotthardskou dréhu. Vystavni vlak, ktery putuje po
Svycarskych kolejich jiz od za¢atku brezna, zastihnete napr. 13. a
14. Cervence v Sargans, dalsi dva dny v Buchs, 29.-31. ¢ervence
v Chury, v srpnu pak 1-3. v Romanshornu, 9-10. v Dietikonu a
23-24. ve Freiburgu. Oslavy pokracuji déle az do listopadu a
dostatek propagacnich materialt, které jsou k dispozici ve véech
stanicich, vdm napovi mnozstvi dal3ich zajimavych tipu.

Sestisetkusova série "sergeju" nam mizi pred
o¢ima z provozu. V siti Ceskych drah zustala jejich
poslednim utoé¢istém uz jen sokolovska sluzebna DKV
Plzen. V ostatnich depech zbyly jen vzpominky, jako
napf. v Havlickové Brodé. Snimek Jiftho Casky
zachytil 26.5.1993 posledni okamziky stroje 781 522-8.

Pro priznivce téchto stroji vsak mame potésujici
zpravu, nebot jsme do naseho edi¢éniho planu
monografii zafadili i tuto fadu. O postupu priprav
publikace budeme informouvat.

Vyzva

Pro pfipravu publikace "Motorové vozy ze
Skodovky"  shanim  vesdkeré  informace a
fotodokumentaci. Jifi Caska, Bo¢ni 916, 396 01
Humpolec, tel.0367/534626.

Vymeénne modelarske burzy
se konaﬂ

6. a 27. zéfi, 18. fijna, 1. a 2'2' listopadu 1997
Vstup do arealu depa je z kfizovatky ulic Hybernskaf’
a Opletalova. Zacétek v 8 hod .




Vroce 1997 jubiluji trate

22.6.100 let
276.100 let

Mélnik - M3eno

Rakovnik - Zlutice

Protivec - Bochov

Opava vychod - Horni Benesov
Louny - Libochovice

Kopidino - Liban

Poricany - Sadska

29.6. 105 let
95 let
17. 115 let

95 let Tanvald - Kofenov
3.7. 125 let Praha Smichov - Hostivice
47. 105 let Kajov - Nova Pec
14.7. 125 let Benesov nad Ploucnici - Ceska Lipa
85 let Moravské Branice - Oslavany
15.7. 135 let Praha Smichov - Plzer
130 let Teplice v Cechéch - Duchcov
17.7. 115 let Kmetinéves - Zlonice
18. 115 let Nezvestice - Mirosov
110 let Zasmuky - Be&vary
6.8. 100 let Hukovice - Vidnava
Bernartice u Javornika - Javornik ve Slezsku
15.8. 155 let Prerov - Lipnik nad Bec¢vou

100 let Rakovnik - Zlutice

Letosniho roku se doziva trat Rakovnik - Zlutice s odbockou
Protivec - Bochov stého vyro¢i trvani provozu (i kdyz na
bochovské odboéce jen nakladni doprava). Jeji historii se vsak na
tomto misté nebudeme vénovat, nebot pravé v t&chto dnech
vychazi publikace z pera Vladimira Zusky, ktera velice detailné
zachycuje Zivot zdejsi drahy. K dostani bude samoziejmé pfi
oslavéach vyroci trati v sobotu 28. ¢ervna a nasledné pak na viech
znamych distribu¢nich mistech, véetné moznosti objednavky na
adrese naseho spolku. Piedpokladame cenu 35,- K&.

V3echny Vés srde¢né touto cestou zveme na zminéné oslavy,
které se uskuteénuji diky usili fady fandi i podpofe mnoha
sponzorl. V 750 hod odjede z Rakovnika zvlastni vlak tazeny
parni lokomotivou 310.072, jehoz cilovou stanici bude Bochov,
kam prijede ve 12.32 hod. Vraci se zpét ve 1258 hod. a zpét do
Rakovnika dojede v 1630 hod. Dalsi vlak, v cele s parni
lokomotivou 423.009, odjede z Rakovnika v 826 hod. a do
Touzimi dojede ve 1354 hod. Vraci se zpét ve 14.54 hod. a do
Rakovnika prijede v 19.12 hod. Kromé téchto vlakii se budete
moci svézt dalsimi zvlastnimi vlaky na useku Protivec - Bochov
vedenymi motorovym vozem M 1311, které odjizdé&ji z Protivce
v 10.36 a 13.42 hod, zpét z Bochova v 11.23 a 15.02 hod.

Ve vlaku a ve vétsich stanicich na Véas bude ¢ekat ob&erstveni
s hudbou, ve stanici Jesenice pak vystavka mistniho Klubu
Zelezniénich modeléfu a ve Zluticich prehlidka tratovych
mechanismu.

Stopou elektrickych lokomotiv

pokracovani

Té&zka a trnita byla cesta objevt a vynélezu v oblasti elektfiny,
avsak i obdobi vlastnich konstrukci lokomotiv nebylo bez
problému.

Prvni, tehdy jesté bateriovou lokomotivu, sestrojil v roce 1842
skotsky technik Robert Davidson. Diky bateriim véazila 5 tun a na
trati Edinburgh - Glasgow vyvinula se zaté€Zi 6 tun rychlost
6 km/h.

Skute¢nou elektrickou lokomotivu predvedl Werner Siemens
3151879 na berlinské vystavé. K tomuto ucelu byl postaven
specialni 300 metra dlouhy okruh se tfeti sbérnou kolejnici.
Lokomotiva o vykonu 22 kW byla napéjena stejnosmérnym
napétim 150 V a dosahovala maximalni rychlosti 13 km/h. Pri
vystavnim provozu, ktery trval denné ¢tyri hodiny, se tady mohlo
ve tfech malych vagoncich vozit najednou 18 cestujicich rychlosti
7 km/h. V obdobi od 315. do 3009. této jedinecné moznosti
vyuzZilo za dvacetipfenigovy poplatek 86 000 pasazéra. Od
15.5.1905 je tato lokomotiva souasti sbirek mnichovského muzea.

Karikatura zachycujici atmosféru pri vystavnich jizdach
pruni elektrické lokomotivy.

Siemens ve svém konstruk&nim konani zdatné pokracoval, a
tak jiz o dva roky pozdéji mohl stavét tramvajovou dréhu pro
vefejnou  prepravu  cestujicich mezi Berlinem a Grof
Lichterfeldem. Byla o rozchodu 1000 mm dlouhd 2,45 km.
Tramvajovy viz s 26 misty k sezeni mél vykon 7,4 kW a
maximalni rychlost 40 km/h. Napégjeni 180 V stejnosmérnymi bylo
realizovano pomoci obou kolejnic, kdyz izolace kol byla fesena
drevénymi disky s ocelovou obrudi.

V roce 1890 byla drdha nésledné prodlouZzena az
k postupimskému nadrazi a tento usek jako prvni napéjen
z vrchniho vedeni. Prenos energie obstaréval sbiraci vozik, taktéz
z konstrukéi dilny Wernera Siemense. Zména zpusobu napéjeni
tak odstranila pocatecni problémy v mistech, kde dréha kfizovala
koleje konky. Tady byli koné zasahovéni elektrickym proudem a
Casto usmrcovani.

V roce 1882 zdokonalil a upravil Siemens svou lokomotivu pro
provoz v dolech. Napdjeci stejnosmérny systém 90 V byl
proveden z vrchniho vedeni. Lokomotiva o rozchodu 566 mm a
vykonu 3,67 kW uvezla 20 voziku, kazdy o hmotnosti 725 kg.

Elektrifikace se nevyhnula ani americkému kontinentu. V roce
1885 byla postavena elektrickd dréha v kanadském Torontu,
v USA pak tramvajova drédha Windor - Baltimore. Za zminku jist&
stoji i rychly postup elektrifikace, kdyz bylo v USA do roku 1891
elektrifikovano 6500 km drah a v roce 1894 to bylo jiz 14413 km.
(pokracovani priste) -ijs-

LOKALKA - obéasnik zelezni¢niho spolku Lokdlka Group v Rokycanech
Pfipravuje Ing. Jifi Svoboda, sazba a DTP Lokéalka Group
Kontaktni adresa: L.okalka Group, P.O.Box 30, 337 01 Rokycany




PRILOHA LOKALKY

100 let dopravy ve Skodovce

%

Pohled na kolejisté vle¢ky a zavod Huté kolem roku 1928.

Obdobi 1859-1897

Historicky zéklad k vybudovéni naseho podniku polozil Kristian
Waldstejn, kdyz se rozhodl v roce 1859 vybudovat v Plzni novy
strojirensky zavod.

V roce 1869 prodal Waldstejn celou plzenskou tovérnu Emilu
Skodovi, ktery zde v té dobé& pracoval jiz déle nez tii roky jako
vrehni inZenyr. Skoda byl v té dobé tiicetilety, na svuj vék vzdélany,
zkuSeny a hlavné podnikavy.

Zacal existujici zavod budovat na zcela novych zékladech. Jeho
vyrobni program zahrnoval pivovary, lihovary a cukrovary. Pievazné
tedy zarizeni, kde byla velka potieba kotlti riznych rozméru. Proto
Skoda postavil novou kotlarnu a k ni nutnou nytarnu.

Z Waldstejnskych Zelezaren v Sedici byla prevazena néktera
zafizeni a stroje do tohoto zavodu pomoci konskych potahu, v té
dob& nejrozsitenéjsiho dopravniho prostiedku. Pouze konskymi
potahy po cestach a silnicich nevalné kvality byly dovézeny do
tovarny suroviny, jak z okoli, tak i z Kladenska, v té dobé surovinové
bohatého.

Urcity dopravni zlom pro tovarnu i mésto nastal v roce 1861, kdy
byla Plzen napojena na Zeleznici, a to trati do Brodu nad Lesy. Dalsi
Zelezni¢ni spojeni dostala Plzeri s Prahou v roce 1862, v roce 1868
s Ceskymi Budé&jovicemi, v roce 1872 s Chebem a v roce 1876 se
Zeleznou Rudou.

Skodova tovarna méla uz v roce 1870 tii velké parni jefaby
o nosnosti 15 tun a dva malé o nosnosti 3 tuny. Jeden z velkych
jefdbu jezdil po kolejich mezi strojirnou a kotlarnou, kdyz se kotle
musely dopravovat jak mezi objekty, tak i na misto urceni. Skoda
dodaval své vyrobky Ringhofferovi do Prahy, do Karlovych Var, ale
i do vzdaleného Sedmihradska. Tam, kde byla Zeleznice, $lo zafizeni
po draze. Z toho je zfejmé, Ze doprava existovala a rozvijela se ruku
v ruce s vyrobou.

Odbobi 1897-1918

Z  dochovanych historickych
material lze zjistit, Ze vznik "Zavodni
drahy" je spojen s datem 1. dubna
1897. Timto dnem podle Dodatku
k ifednimu  listu cisaiského a
krélovského ministerstva Zeleznic ze
dne 8. dubna 1897, ¢islo 16, videriské
vydéani, byla pod ¢&islem 72 - mistni
doprava zvefejnéna zpréava o otevieni
nakladni stanice Plzefi - Skodovy
zdvody pro ohrani¢enou dopravu
nékladni. Tato stanice byla oteviena
jesté pro dalsi spoluuzivatele, a to
firmy Furt a Gellert, B. J. Bruml,
Heinrich  Porges, Eduard Kroh,
Wilhelm Liebstein, Lorenz Just a
Adolf Menc¢ik. Tim doslo k zahajeni

vlastni vleckové dopravy
organizované vyhradné firmou
Skoda, a proto je tento den
povazovan za den zahdjeni

organizované dopravy ve Skodovce.

Stanice Plzen - Skodovy zavody
byla pfipojena v 351 km trati
Plzen-Cheb. Teprve pozdé&ji, v roce
1904, kdy byla provédéna rozsahla
prestavba hlavniho nédrazi v Plzni,
pfi niz doslo k pieloZce trati Plzen-Cheb a Plzeri-Brod nad Lesy, byla
stanice pripojena na trat Plzefi-Brod nad Lesy.

V dobé zaloZeni stanice Plzeri - Skodovy zévody a zahdjeni
vleckové dopravy bylo vleckové kolejisté pripojeno k trati
Plzen-Cheb na dvou mistech, a to v km 351,019, coz je priblizné
v mistech dnesniho napojeni vlecky Sever na kolej ¢. 4 ve stanici
Plzen-Jizni predmésti, a dale v km 351538 o 519 metru dale
k zdpadu - patrné v prostoru dnesniho "tunelu”. V km 351,019 byla
vloZzena vyhybka ¢.1, ktera podle dochovanych plant tehdejsiho
kolejisté a seznamu vyhybek v ném uvedenych, byla ustfedné
stavéna. V km 351,538 byla vyhybka ¢. 7 rovnéz ustfedné stavéna.

V obvodu predévaciho a vleckového kolejisté bylo celkem
8 vyhybek, z nichz i vyhybka & 5 byla ustfedné stavéna. Ostatni
vyhybky byly mistné t,. ruéné stavény.

Zabezpecovaci zarfizeni tehdejsi vlecky bylo velmi primitivni a
sestavalo se ze dvou kolejovych zabran, z nichZ kazda byla umisténa
asi 50 m pred odboénymi vyménami z trati Plzeii-Cheb. V té dobé
nebyly budovany odvratné koleje, takze bezpec¢nost viakové dopravy
na trati Plzen-Cheb byla zcela zavisla na lidském ciniteli, tedy na
posunovacich a jejich odpovédném pristupu k préaci. V pripadé, ze
by bylo pii posunu doslo k ujeti vozti po hlavni koleji smérem
k odbo¢né vyhybce, byla v cesté jen kolejové zdbrana, kterd méla
zabrénit ujeti vozu na trat statni drahy.

Na prelomu stoleti se Plzent stala centrem prumysly, obchodu i
dopravy. Z hospodéiského hlediska byl po¢atek dvacatého stoleti ve
znameni neustdle se stiidajicich krizi a konjunktury. Skodovych
zdvodu, tehdy jiz akciové spolecnosti, se vsak tyto hospodarské
vykyvy diky pfechodu na zbrojni vyrobu piilis nedotkly. Vyrabélo se
v obou strojirnach, pomérné od sebe vzdalenych. Spojovala je kolej,
vedena pres hlavni brénu a vychazejici z podniku pres dnesni ulice
Tylova a Husova a stéacejici se vychodnim smérem, kde dale
probihala po dnesni ulici Podébradové /dfive Rozmberské/. Na



konci byly dvé to¢ny, pres které se vagony dostdvaly do starych
objektu Skodovych zévodu a pres vyhybky zapadnim smérem pak
k dalsim spoluuzivatelum vlecky. Obé ¢&asti tovarny byly spojeny
vleckou, po niz jezdily dvé akumulaéni lokomotivy. To, Ze budou na
vleCce vedouci méstem pouzivany akumula¢ni lokomotivy, byla
jedna z podminek mésta Plzné, kdyz schvalovalo Emilu Skodovi
projekt na stavbu vlecky. Pro potieby tehdejsi vyroby to stacilo, ale
Cas od Casu zlstavaly lokomotivy na trati stat, vétsinou pro
nedostatek pary. Vedeni zévodu situaci vyresilo tak, Ze definitivné
premistilo vyrobu ze staré strojirny do nového, velkého a modernimi
stroji vybaveného strojirenského objektu. To byl vlastné pocatek
prestavby zévodi. Vedle staré kovéarny se postavila nové, velka
kovarna a premistila se slévarna sedé litiny. K tomu v3emu byla
tieba spolehlivéd doprava. A tak se souc¢asné stavély nové trati uvnitf
zdvoduy, ktery se zacal vméstnavat do prostoru, ktery byl na jihu
ohranicen trati Plzeii-Cheb a na severu Tylovou ulici. Zapojeni vlecky
Skoda na zapadni strané v km 351538 bylo zruseno pii prelozce
trati Plzen-Cheb a Plzen-Brod nad Lesy v roce 1913.

Jaké typy lokomotiv jezdily na vleCce po jejim zalozeni a
v prvnich létech jejiho provozovani jiz nelze zjistit. Prvni historické
doklady o pouzivanych lokomotivach jsou az z roku 1915, kdy byly
na vleCku dodény dvé lokomotivy od firmy Orenstein & Koppel
Dalsi lokomotiva od stejné firmy byla pak dodéna v roce 1916.

Lposunovaci lokomotiva Orenstein & Koppel 1920.

Za prvni svétové valky, v letech 1914-1918 byl podnik rozsifovan
o novou ¢ast, zvanou "jih". RovnéZ tato nova ¢ast podniku byla
vybavena sefadovacim néadrazim a rozsahlou siti vleckovych koleji.
Tim vznikly dvé rozséahlé ¢asti jednoho podniku, které byly od sebe
oddéleny tratémi Plzeri-Cheb a Plzen-Brod nad Lesy. Z provoznich
duvodi bylo nutno obé tyto c¢asti spojit. Toto spojeni bylo
dokonéeno v roce 1917 dosud existujici spojkou, probihajici velkym
obloukem za "Mrakodrapem", odkud kolej klesd smérem do tunelu
pod trati Plzeri-Brod nad Lesy a za tunelem opét stoupd k seradisti
"Sever" obéma sméry cca 40 promile. Pfed sklonem k tunelu
prechazi tato spojka po mosté trat Plzen-Cheb.

Prvni svétova valka zasdhla do hospadaiského vyvoje velice
silné. Priprava k této vélce ovlivnila celou hospodarskou oblast. Pro
oblast dopravy mél mimoradné velky vyznam vznik automobilu;
ktery v této vélce sehral velkou roli. Vyvoj se nezastavil ani pred
branami Skodovky. Ale naopak, Skoda vyvoiji oteviel brany dokoian
a tak se do tovérny dostal i automobil. A to hned ve dvou funkcich,
jako: dopravni prostfedek i jako pfedmét vyroby.

Obdobi 1918-1939

Po skonceni ‘1. svétové vélky a vzniku CSR se stala tovarna
stiedem z&jmu. 17. 5. 1919 prijel do stanice Plzei-Skodovy. zdvody
zvladtni vlak s prezidentem Masarykem a jeho doprovodem
k prohlidce zavedu, 3010.1922 potom zvlastni viak s delegaci

Jeden z pronich specialnich hlubinovych vozu.

jugoslavského parlamentu a 29.6.1929 zvlastni vlak egyptského krale
Fuada I. s doprovodem.

Pokud se tyka samotné vlecky, je mozno zjistit z pameétni knihy
CSD, ze dne 16.1923 byl vjezd do zavodni dréhy opatien elektrickym
zabezpecovacim zafizenim. Jednalo se o pékové stavédlo vymeén,
které po prestaveni bylo elektricky zajisténo v dané poloze.

Tato stavédla se nachéazela ve vlastnim samostatném domku
v budové 75, kde je od 20. let sidlo vedeni dopravy. Bylo zruseno az
pii prestavbé zastavky Plzen -Jizni predmésti.

V silniéni dopravé se v této dobé zavadél specidlni, dobre
mobilni dopravni prostiedek, coz byly elektrické voziky pohénéné
akumulatorovymi bateriemi. Puvodné byly urceny jen pro dopravu
uvnitF dilny, ale pro své vlastnosti se brzy dostaly do celé tovarny a
dlouhou dobu se vyuzivaly i v meziobjektové dopravé.

S rozvojem vyroby se ménila i tvar tovarny. Rozloha tovéarny se
zvétsovala a pribyvaly stdle nové objekty, zejména v severni casti.
Neékteré z nich ve stejné podobé a na stejnych mistech zustaly
dodnes. Vngjsi vzhled tovérny vylepsily i tpravy na severni ¢asti.
A prévé v téchto mistech vznikla nové slozka dopravy, kterou dnes
zname pod nazvem silni¢ni doprava.

Jeden z prvnich automobilu, ktery pfisel do tovéarny, byl
zagardzovén pravé v téchto mistech v nizké budové mezi tehdejsim
délnickym referdtem a zachrannou stanici. Byla to sanitka
Praga-Grand, ke které brzy piibyla Skoda 430. Oba automobily byly
organiza¢né zaclenény do tehdejsiho hasicského ttvaru.

Vozovy park v té dobé tvofily vesmés vozy znacky Skoda. Pro
osobni provoz tovarny, hlavné pro jeji predstavitele, byly k dispozici
Laurin a Klement, Skoda A a Skoda 6R. Po nich prisly Skoda 420 a
430. Mezi prvnimi v3ak byla i limuzina Hispano Suiza.

Sanitka Praga-Grand byla typickym predstavitelem tehdejsi
automobilové vyroby. Velka kola tvofila disky, na nichi byly
namontovény tzké pneumatiky uZ se vzdus$nicemi. Dlouhd, stihla
kapota, ktera skryvala motor, byla zakon¢ena mosaznym nalitkemn,
tvoficim $pici vozidla. Dva velké reflektory - uz na Zérovky - listova
péra predni nédpravy pomérné znacné vycnivala pred motorem.
Typickd, dopredu vysunuta roztéceci klika. Kabina fidice byla sice
pfestiedena, ale nebyla zde boéni skla, jen predni sklo chrénilo fidice
pred prachem a necistotou.

Ponékud pozdgji pronikla do tovérny i nédkladni vozidla. Byl to
nesporny pokrok, ale suverénni postaveni "koriské" dopravy dlouho
jesté nedokazala ohrozit. Aut bylo mélo a pouZivala se predevsim
pro jizdy do vzdalenéjsich mist.

Prvni byl ziejmé& maly nakladni automobil francouzské vyroby,
jemuz se fikalo "3anonka". Byl to maly automobil valnikového
provedenti, - s otevienou kabinoua nosnosti pouhych 400 kg. Dalsim
predstavitelem vozového parku byl automobil Graf & Stitz. Tento
automobil svou konstrukci pfipominal jesté predvale¢né provedeni
automobilu. Pohon zadnich kol byl fetézovy, karbidové lampy spore
osvétlovaly silnice, proto se vecer nejezdilo, ale nosnost na tu dobu
byla uz slusné - tfi tuny. Rychlost se pohybovala kolem 15 km/h.



S timto vozidlem jezdili fidi¢i i na "daleké jizdy" az do Kladna a
Prahy. Pri tak "vysoké cestovni rychlosti" a prfi tehdejsim stavu silnic
nestaCil dojet az do Prahy a jesté tyz den se vrétit. Dalsim
prislusnikem vozového parku byl nakladni vuz Praga R. Pragovky uz
byly tehdy kvalitni vyrobky a ziskavaly si velkou oblibu. Pak se
v podniku objevily Skodovky 125, které vlastné zacaly celou éru
automobilu této znacky.

Ve Skodovce se tehdy vyrabély v licenci svétoznamé vozy
Hispano Suiza, kterym se lidové fikalo hispany. | tyto vozy rozsifily
druh a pocet osobnich vozidel v podniku. Po plzefiskych ulicich jste
v té dob& mohli vidat 3asi - hispany s dfevénou lavickou a bez
kapoty. V takové podobé je fidici zajizdéli. Ridici méli ponejvic bilé
platéné kombinézy, na hlavach kozené kukly s velkymi
automobilovymi brylemi a pro "vylepseni” svého vzhledu jim za jizdy
vlaly konce pestrobarevnych satku.

Vozovy park gardzi se pozdgji rozsifil o nové typy. Osobni
provoz se soustfedoval uz na znacku Skoda, ponejvic 420 a 430,
u nékladntho provozu na vozy znacky Skoda typu 506 a 606. Tedy
v pfevézné mite vozy, které Skodovka vyrabéla. To bylo znacné
vyhodné. Zejména pii opravach odpadla némaha se shanénim
nahradnich dilu i starosti s opravami. GarazZe sice mély svou vlastni
dilnu, ale ponejvice jen pro drobné udrzbérské prace a jen pro
osobni automobily. Ridi¢i nakladnich vozu si je opravovali sami, i
kdyz tim zptsobem, Ze zajeli do dilen nebo jiného provozu a tam se
dil prosté vymenil.

Vozovy park silniéni dopravy se pozdéji rozsifil i o sentinely,
které Skodovka vyrabéla v anglické licenci. Jejich provoz byl
nendro¢ny na kvalitu pohonnych hmot a protoze se jednalo o parni
pohon, byl i mnohem jednodussi. Vyroba sentinelti byla soustfedéna
v dnesni budové ¢&. 10, odkud vychazely nejen k zdjemcum mimo
podnik, ale i do tehdejsiho provozu silniéni dopravy, kde se udrzely
pomérné dlouho.

Parni vuz Skoda Sentinel.

Sentinel obsluhovali dva, fidi¢ a topi¢. Funkéné byl srovnatelny
s parni lokomotivou. Rychlost vozidla nebyla zéavratna, pro jejich
oblibu hovorily spise nizké provozni néklady. V dopravnim
stfedisku jejich poc¢et nebyl stély. Pohyboval se od dvou do sedmi
stroju. Velké kourivost vsak brénila jejich vétsimu rozsireni.

Obdobi 1939-1945

Vyroba v dobé& okupace patfila zbrojating. Puvodné jednokolejna
spojka mezi severem a jihem slouZila aZz do roku 1940, kdy se
ukézalo nutnosti vybudovat druhou spojovaci kolej mezi severni
Casti podniku a nové budovanou ¢&asti pojmenovanou po Karlu
Skodovi "Karlov" .

V dobé druhé svétoveé valky byly pracovni podminky pii posunu
velmi tézké, nebot v dobé& vélky bylo nafizeno pfisné zatemnéni,
zejména v prvnich letech. Svitilny posunovacu musely byt opatieny

tfemi modrymi skly a jediné ciré sklo bylo opatfeno plechovou
vlozkou s nepatrnym vyfezem, ktery jen mélo propoustél bilé svétlo.

Podle dochované zpravy o stavu dopravy ve Skodovych
zavodech bylo v roce 1945 v provozu na vle¢ce 9 lokomotiv a 303
vagonu.

V dobé véky bylo pro dopravu potieba stale vice automobilt.
Nekteré prijizdéli do tovarny nové, jiné projely frontu a teprve potom
slouzily v podniku. Jezdily zde automobily Skoda 256, Biissingy,
Many, Mercedesy a jiné. Pro nedostatek benzinu byly viak nejvice
vyuzivany Automobily S 256, které jezdily na koks.

Za okupace byla Skodovka nékolikrat bombardovana, byly
zasazeny silnice i kolejiste, ale Skody byly vétsinou rychle
odstranény. Teprve nalet 25.4.1945 znicil 70 % tovarny. Pfi naletu
bylo demoluvéno celé sefadisté v severni ¢asti podniku a zna¢né
skody byly zpusobeny i na dalsim kolejisti. Byl zniCen i znaény
pocet vagénu. Tim byla Zelezniéni doprava na dlouhou dobu zcela
ochromena. Jako zézrakem zustala zachovéana budova 17, kteréa jesté
dnes slouzi jako lokomotivni depo a opravna vagonu. Také vsechny
lokomotivy zustaly po néletu schopné provozu.

Pfi jednom z poslednich naletti byly znieny i garaze u 1. brany a
spolu s nimi i vSechny doklady o ¢innosti dopravniho oddéleni, které
se zabyvalo silniéni dopravou. Po zni¢eni garadzi u 1. bréany se cely
provoz osobni silniéni dopravy prestéhoval do centrogarazi, kde
docasné nasel utulek i dispecersky uzel celé automobilové dopravy.

Obdobi 1945-1989

Po vélce bylo hlavnim tkolem obnovit v podniku vyrobu a s ni
samoziejmeé i dopravu. Zni¢ené vagony byly z vétsi ¢asti nahrazeny
z dodévek "Unrry", poskozené byly opraveny piimo v zavodé
pracovniky dopravy. Lokomotivy nebyly nélety prilis znicené, ale
ur¢itou dobu po vélce se pfesto na vleéce pouzivaly i nakladni
lokomotivy, které byly poskozeny na tratich a ve Skodovce se
opravovaly.

Automobilovy provoz byl doplnén o opravena vozidla, kterd za
sebou zanechala fronta.

Po roce 1948 zacala doprava stradat stejnymi neduhy jako
mnoho dalsich odvétvi hospodérstvi. Byl trvaly nedostatek
zaméstnancu téméf viech profesi a kvalita téch, ktefi byli
k dispozici, nebyla vidy nejlepsi. Presto se vidy nasla fada
poctivych pracovniku, ktefi se snazili udrzet dopravu v podniku na
slusné udrovni a technicky ji zabezpeéit co nejlépe. Tomu oviem
nepiédlo centrélni planovéani a rozdélovani investic¢nich prostfedku
v podniku. Doprava byla zafazena mezi tzv. "nevyrobni" odvétvi a
v pridélovéni financnich prostfedku byla aZ na poslednim misté.

V oblasti prepravy a manipulace byla situace jesté o trochu
horsi, protoze logistika byla povaZzovana za "kapitalistickou pavédu”
a veskeré studijni materidly k této problematice zustévaly za
hranicemi nasi republiky.

| pfes tyto problémy se Cas od ¢asu podarilo, predevsim diky
usili desitek poctivych pracovniku, pozvednout alespori technickou
droven dopravy doplnénim nejnutné&jsiho technického vybaveni.

V roce 1952 byly obé slozky dopravy v podniku (zévodni draha a
automobilova doprava) slou¢eny a vznikla organizaéni jednotka
s nézvem "Dopravni odbor". Pro organizaci dopravy v podniku to byl
nesporny piinos, protoZe diky spole¢nému vedeni se prostredky
silnicni a Zelezni¢ni dopravy navzdjem dopliiovaly, coz vedlo
k usporam i vétsi operativnosti dopravy.

Zelezni¢ni stanice Plzeri - Skodovy zévody existovala az do roku
1957. Potormn byla misto ni uvedena do provozu expozitura Zelezni¢ni
stanice Plzent G.n. pod hlavickou "pokladna B" a byla umisténa
v prostorach budovy €. 75.

V roce 1959 byla zrusena i kolej vedena z hlavni brany podniku

V roce 1959, 100 let od zalozeni podniku, byla na vlecku
zakoupena prvni dieselova lokomotiva fady T 435.0 a 8 lokomotiv
fady T 2110 Parni lokomotivy zacaly pozvolna opoustét podnik;
posledni v roce 1966.



Koncem padesatych let zacaly CSD pouZivat na piepravu
sypkych materidlt vozy rfady Vsa o nosnosti 50 tun, které znaéné
ulehéily vyklddkové prace na vlecce. Z téchto vagénu byly
vyhrazeny dvé soupravy po 23 vagoénech, které obstaravaly
kyvadlovou dopravu uhli ze stanice Citice do Skodovky.

V té dobé patfilo mezi povinnosti tehdejsiho Dopravniho odboru
kromé dopravy odpadovych materidlti z podniku také jejich vylozeni
a uskladnéni na sklddce Sulkov. O problémech s dopravou a
ukladanim odpadovych materialu byly v prubéhu let popsany stohy
papiru. Dlouh& léta se hledalo prijatelné feSeni predevsim pro
prepravu elektrarenského popilku a jeho bezprasné ukladani.

Zakoupeni 11 vyklopnych vozii fady DrV /Nass/ v roce 1963
z vétsi casti vyresilo problém prepravy a vykladani odpadového
materidlu a hlavné prineslo podstatné ulehceni prace. Pozdégji byl
jejich pocet rozsifen na 31, a tak byla na sklddce Sulkov zcela
vylou¢ena namahava ruéni vyklddka odpadu a mohl byt zrusen i
z divodu ruznorodosti odpadu stejné nevyhovujici vykladac¢
"Charvat".

Preprava a ukladani elektrarenského popilku bylo uspokojivé
vyfeSeno az ndkupem vétsiho poétu autocisteren, ve kterych se
popilek prepravoval na skladku a na ni se ukladal splavovanim.

Pro lepsi spojeni mezi Cetami posunu a fidicimi pracovniky
dopravy byly v roce 1957 instalovany na lokomotivy vysilacky typu
"Fremos". Ridici stanice byly u dispeceru Zelezniéni dopravy.
Ukézaly se ovsem jako nevhodné pro svou velikost (zabiraly na
lokomotivé mnoho mista), a také proto, Ze nemohly byt trvale
zapojeny, protoZe zdroje energie se rychle vybijely. Pozdéji bylo
ucinéno jesté nékolik pokusu o radiofikaci Zelezni¢niho provozy, ale
vzhledem ke kvalité dodavanych vysilacek a k velkym
administrativnim omezenim probéhly vsechny bez vétsiho Uuspéchu.
Vyhovujici a plné funkéni radiova sit byla uvedena do provozu az po
roku 1989.

V letech 1960-1967 byla zastdvka Plzen-Jizni predmésti
prebudovéana na stanici, vybavena reléovym zabezpecovacim
zafizenim a vyhybky obou vjezdovych koleji byly do tohoto systému
napojeny.

V 60. letech se také vyrazné zvysila potieba prepravy
mimoradné tézkych a rozmérnych nékladu po silnici. V roce 1966
mél tehdejsi Dopravni odbor pro tyto prepravy dva tahace T 141, dva
podvalniky o nosnosti 30 a 40 tun a dvoudilny podvalnik Blumhard
o nosnosti 120 tun. Tyto tahace fadu let a bez vétsich zavad
pokryvaly vsechny pozadavky na tézkou silni¢ni dopravu. Az
v letech 1978 - 1980 byly tahace nahrazeny typy T 813.

Vyroba reaktori a dalSich zafizeni pro jaderné -elektrarny
v sedmdesatych letech pfinesla zcela nové pozadavky na dopravu
po Zeleznici i po silnici. Pfedpokladem pro vyrobu reaktorti bylo
vyfesit pfepravu horkych ingotu A 170 a A 195 do Vitkovic. Déle
bylo nutno najit zpusob, jak prepravovat nadoby a horni bloky
reaktort VVER 440 a pozdéji i VVER 1000. Pro tyto unikatni
prepravy dodala firma Krupp v roce 1977 vagon Uaai 839 o nosnosti
500 tun s 32 népravami. Diky mozZnostem tohoto vagénu se
uskutecnila fada preprav, které do té doby nemély obdoby.
Mnohokrat byla vyuZita i mozZnost nahradit u vagonu Krupp
Zelezniéni podvozky silni¢nimi a ¢ast pfepravy uskutecnit po silnici.

V prubéhu 70. a 80. let se podafilo vybudovat funkéni sit
prumyslové televize pro fizeni Zelezni¢ni dopravy. Do Zelezni¢niho
provozu bylo dodéno 5 lokomotiv fady T 448.0, puvodni podbijecka
koleji byla nahrazena vykonnéjsim typem Plasser & Theurer W73 a
fada dalsich zafizeni vyrazné zlepsila pracovni podminky v dopravé.
V silniéni dopravé byla v tomto obdobi vybudovéna sit radiostanic
pro operativni fizeni silni¢ni dopravy, v osobni dopravé se objevila
fada novych aut Tatra T 613, v nékladni dopravé pak T 148 a tahace
T813aT 815

Obdobi 1989 - 1997

Po roce 1989 bylo tieba se vyporddat s mnoha zd&dénymi
neduhy. At uZ to byla socialistickda pracovni moralka nebo

nedostatecny stav technického vybaveni, naprostd neznalost
dopravniho trhu a zasad marketingu, chybéjici znalost jazyku a
mnoho dalsich.

Kdyz vznikla v roce 1992 spoleénost SKODA DOPRAVA sr.o.
jako dcefinna spolecnost SKODA as., zaéinala v né&kterych
oblastech uplné od zacatku.

Spole¢nost prosla behem nékolika let fadou organizacnich zmén
pfi hledani jednoduché a pritom maximalné funkéni organiza¢ni
struktury. Pocet zaméstnanct spolecnosti se snizil z ptvodnich vice
nez 400 na soucasny stav 250 zaméstnancl, prestoZe se obchodni
aktivity rozsifily o prodej a servis automnobili Skoda, prodej vozidel
Desta a Liaz. Vyrazné se rozsifila i obchodni ¢&innost oddéleni
Zasilatelstvi. Duraz na vyssi efektivitu provozu, vy3si vyuziti
techniky i zaméstnancu si vynutil fadu zmén predevsim v organizaci
Zelezniéniho provozu.

Podafilo se naplnit stavy pracovniku i v profesich, ve kterych
jich byl vidy nedostatek a soustavnym vybérem novych i
vzdéldvéanim stavajicich zaméstnancu podstatné zvysit profesni
uroven na vsech pracovistich.

Maximalni pozornost je vénovéna soustavnému vzdélavani
zaméstnanct, at uz se jedna o kurzy jazykové, pouzivani vypocetni
techniky nebo uzce profesniho zaméreni.

Cilem vybéru, vzdélavéni a pfipravy zaméstnanci je jejich
dokonala profesionalita, maximalni vykonnost a trvale rostouci
produktivita prace.

Na pracovniky jsou dnes kladeny vysoké naroky jak po strance
jejich vykonu tak po strénce jejich odbornych znalosti. Na druhé
strané je zavedena fada socialnich vyhod, jako je osmihodinova
pracovni doba, 5 tydnu dovolené, piispévky ze sociédlniho fondu a
dalsi.

V roce 1995 vybudovala spole¢nost autosalon se servisem, ktery
prodévé a opravuje automobily Skoda. Vznikl tak zcela novy provoz
Autocentrum. Ten brzy po svém zaloZeni prevzal ze silnicniho
provozu pUjéovnu automobilu, rozsifil a zkvalitnil jeji sluzby. Brzy na
to zacal tento provoz budovat systém jakosti podle norem ISO
9000, ktery se podafilo béhem nékolika mésicu vybudovat a v roce
1996 jej uspésné certifikovat.

Pozadavky na kvalitu sluzeb se v3eobecné stavaji rozhodujicim
faktorem uplatnéni na trhu, a tak v roce 1996 nasledné na vysledky
Autocentra vedeni spolecnosti rozhodlo o dalsim rozsifovani
systému jakosti podle norem fady CSN ISO 9000. | kdyz v oblasti
sluzeb je zavadéni systému jakosti stéle jesté spiSe vyjimkou,
podafilo se diky usili vétsiny zaméstnanct spolecnosti prakticky
dokongit dokumentaci celého systému a v soucasné dobé je systém
zavadén do praxe. Jesté pred koncem roku 1997 se predpoklada
certifikace systému jakosti ve spole¢nosti.

Trvald pozornost je v poslednich letech vénovéna zvySovani
urovné technického vybaveni pracovist spole¢nosti, jako zakladni
predpoklad trvalého rustu produktivity préce. Vsechna pracovisté
byla vybavena vypocetni technikou, byly vybudovany poécitacové
sité, fada opravéarenskych pracovist byla vybavena diagnostickymi
zafizenimi, byla vybudovéna sit' radiostanic pro fizeni Zelezni¢niho
provozu, provoz silniéni dopravy byl vybaven novymi vozy Avia a
Liaz a do Zzelezniéniho provozu pfibyly nové lokomotivy rady
T2380aT 2391

Neni mozné na nékolika strankach podrobné popsat 100 let
historie tak slozitého a ruiznorodého organismu, jakym je doprava
v podniku Skoda. Snazili jsme se alespori struéné pripomenout, jak
el vyvoj skodovacké dopravy v poslednich 100 letech. Snazili jsme
se vzpomenout na duleZitd mista a zvraty ve vyvoji dopravy,
abychom tém, ktefi se na ném podileli, i tém ktefi se o dopravu
zajimaiji, prinesli alespon pfipominku historie.

Nelze ani vyjmenovat stovky pracovniku, ktefi tuto historii tvorili
a casto obétovali podstatnou ¢&ast svého Zivota tomu, aby
budoucnost dopravy byla o poznani lepsi neZz soucasnost. Prace
véech téch poctivych a obétavych zaméstnancii nebude nikdy
zapomenuta, protoZe vytvorila soucasnou podobu $skodovécké
dopravy.

(Podle dodanych materialit SKODA DOPRAVA sr.o0.)



