Heslo: Ménirna - IV. cast - Vyhled mimo
vyhled

04.02 2024 18:00, Libor Hincica, Autobusy Ménirny Ostatni Tramvaje Trolejbusy

V breznu 1952 se kritickd situace v oblasti vystavby méniren dostala na porad jednéani na pudé
ministerstva vnitra, pod néjz v té dobé spadaly provozy méstské dopravy. Setkani se dne 10. 3. 1952
castnil i zéstupce CKD Stalingrad, ktery zdrZeni vyrobnich programi déval za vinu predev$im
rozClenéni zavodu a jeho kompetenci, ¢imz v podstaté za vinika oznacil samotny statni aparat, coz
bylo ve své dobé pomérné odvazné.

Ve skluzu z predeslych let mélo byt vybudovéni 22 méniren v ramci celého Ceskoslovenska, z toho
Sesti v Praze, &tyt v Ostravé a po jedné v Ceskych Budéjovicich, v Teplicich, v Brné, v Jihlavé,

v Liberci, v Hradci Krélové, v Pardubicich, ve Zliné (Gottwaldové), v Mosté, v Usti nad Labem,

v Plzni a v Bratislavé. Zavérem schuzky byla dohoda o dokonc¢eni projekta dle aktualizovanych
potreb dopravnich podniku, z jejichz strany to znamenalo pristoupeni na nejzazsi terminy uvedeni do
provozu jednotlivych trati, které mély byt novymi ménirnami napajeny.

CKD Stalingrad sestavila aktualizovany plan po dohodé s ElektromontéZnimi z&vody, pfi¢emz

na papire vypadalo vSe témér idylicky. V pripadé Prahy bylo na seznamu Sest zpozdénych méniren
(Hloubetin, Podoli, Jinonice, Hostivar, Vrsovice a Chuchle/Letmnany), pricemz pouze u hloubétinské se
nemél termin uvedeni do provozu prekryvat s pozadavkem DP. Oproti tomu hostivarska ménirna
pozadovana nejpozdéji v dubnu 1953 byla prislibena pro tnor 1953.

Realita byla naprosto odli$na a CKD Stalingrad nadale poskytovala netiplna a chaoticka plnéni, ¢eho?
priklad jsme si uz zminili u ménirny Letriany, do niz zamirilo v 1été 1952 zarizeni z hloubétinské



ménirny, u které se pritom pocitalo jesté v breznu 1952 s dodanim az v lednu 1953. Plan se tedy
nedarilo dodrzovat ani v ramci tydna.

Dnes jiz neopakovatelny zabér z ulice Husitské s motorovym vozem ev. ¢. 2186 a vleCnym vozem
,krasin“ nezndmého ev. ¢. ze spodniho ZiZkova. V pozadi mtiZe jako dobry orientaéni bod poslouZit
Zelezni¢ni most (dnes slouzici pro pési a cyklisty) prezdivany Velka Hrabovka (podle jedné

z vini¢nich usedlosti, kterou se jako jednu z méla staveb existujicich pted faktickym vznikem ZiZkova
podarilo dodnes uchovat). ACkoli vozovy park tramvaji mél byt obnovovan od 50. let v rychlém tempu
novymi Ctyrndpravovymi tramvajemi, musela se Praha spoléhat na sluzbu starych dvoundpravovych
vozu az do roku 1974. (sbirka: Tomas$ Dvordk)

V Praze se krize prohlubovala s velkymi ocekdvanimi vkladanymi do obnovy vozového parku tramvaji
i trolejbusll a novych trati, coz se ve vysledku mélo podepsat na vyznamném navySeni ujetych
kilometrQ. V roce 1952 byl na ménirnach instalovan vykon 32 MW, coz odpovidalo priblizné 62 000
A. Pres vystavbu trati v povale¢nych letech se dosdhlo maximalniho odbéru 32 000 A, tedy 51,61 %
instalovaného vykonu. I kdyz se muze jevit tato hodnota komfortni, je nutno rici, ze zatizeni nebyla
konstruovana s tim, ze budou vyuzivana v meznich hodnotéach a rezerva 40 % byla povazovéana uz za
kritickou pro provoz. Z instalované baze 32 MW bylo nutné v nejblizsim obdobi 9 MW odepsat, nebot
se zde pocitalo s vyrazenim nevyhovujicich usmérnovaca.

Zatimco u tramvaji starsi konstrukce se pocitalo s odbérem max. 50 A a u trolejbust 75 A, u vozl
koncepce PCC (Tatra T I) se kalkulovalo jiz s navySenim o 100 az 160 % (tj. 100 az 130 A) au
trolejbusti 0 20 % (na 90 A). Podle planu z brezna 1952 mélo byt v roce 1952 porizeno prvnich 25
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tramvaji koncepce PCC, na néz mélo navazat dalSich 50 vozu v roce 1953 a od roku 1955 az do roku
1962 (v¢etné) se pocitalo se zarazenim vzdy jedné stovky vozu. Na Silvestra roku 1962 tak mélo byt
v Praze 875 vozu koncepce PCC (!)[1]. U trolejbust byly plany neméné ambiciézni - po 67
trolejbusech v roce 1952 mélo byt kazdoro¢né do roku 1961 porizovano 30 novych trolejbust, takze
v soucCtu melo jit v letech 1952-61 o 307 novych vozidel.

Pro takto rozsahlou flotilu - pri zapoCteni rezerv a proudovych Spic¢ek - se odhadovalo, ze bude nutné
navysit soucasny vykon méniren o 122 % - z 36 MW na 80 MW. K tomu bylo navic nutné pripocist 9
MW noveé instalovaného vykonu jako nahradu za dosluhujici usmérnovace, takze by bylo nutné
béhem deseti let objednat a instalovat zarizeni poskytujici vykon 53 MW. Nérust poctu ujetych
vozokilometru mél stoupnout z 37 mil. na 55 mil. (0 48,6 %) a ro¢ni spotfeba byla na sklonku roku
1962 odhadovana na 160 000 000 kWh elektrické energie.

Pres problémy v oblasti zajiStovani dodavek ménirenského zarizeni a vystavby samotnych méniren
prazsky DP véril, ze jde jen o prechodny stav, ktery se po zasazich na nejvyssich urovnich (jednani
ministerstev) podari vyresit. Nadale se se tak objednavaly dalsi ménirny, nové usmérnovace do téch
stavajicich atp., jenomze skluz nabiral stéle strméjsi sklon.
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Po druhé svétové valce byl oprasen valeény projekt prazské podzemni drahy. Zde vidime navrh
stanice Mustek. na pocatku 50. let vSak byly pripravné prace pozastaveny a o budoucnosti metra se
pak dlouhé roky jen diskutovalo. (zdroj: Archiv DPP)

Jesté v kvétnu 1952 se Elektromontazni zavody dusSovaly, Ze nainstaluji vybaveni do ménirny Podoli
(objednané od roku 1949) tak, aby bylo mozné ji od zari 1952 pouzivat, na cemz mél DP eminentni
zajem, protoze chtél nasazovat do oblasti napdjené touto ménirnou tramvaje Tatra T I, u nichz se
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pozvolna rozbihaly dodavky prvni 25kusové série (v provozu s cestujicimi se nové vozy objevily uz od
17. 3. 1952). Ne naposledy vSe skonc¢ilo znovu jen u slibu.

Nespokojenost dopravnich podnikt v celé republice vedla az k vyvolani arbitrazniho jednani, o jehoz
prvni ¢asti (smir¢i predarbitrazni jednéni) existuje archivni zdznam z 8. 12. 1952. V ném se
doviddme, Ze jen v roce 1952 mél podnik CKD Stalingrad dodat ¢eskoslovenskym DP 14 méniren (z
toho 3 Praze), avSak ani na jednu z nich neuzavrel vyrobce kupni (tehdejsi terminologii
hospodarskou) smlouvu, ackoli na ménirny byly vyclenény financ¢ni prostredky a jejich nakup
figuroval ve statnim plant. Zastupce CKD Stalingrad uvedl, Ze do konce roku 1952, to znamené do
zhruba trech tydnu od jednani, je ochoten uzavrit pouze dvé takové smlouvy, a to na ménirny pro
Ceské Budgjovice a Teplice (po 1 ks). Hlavnim divodem neplnéni dodavek mélo byt podle néj
pretizeni exportnimi zakdzkami a vladnimi tkoly (o téch budé jesté rec) a nerealizace smluvenych
termint ze strany Elektromontéznich zavodu, s nimiz uz v té dobé mélo byt vedeno separatni
arbitrazni rizeni v dané véci.

CKD Stalingrad se brénila state¢né, ale nebylo ji to mnoho platné. Namisto snahy o hledani reseni
predseda komise vydal usneseni, Ze podnik CKD Stalingrad je povinen uzavrit hospodaiské smlouvy
se vsemi desiti méstskymi dopravnimi podniky: ,Od této povinnost jej nemohou zprostit pripadné
vyrobni potize ani potize se subdodavateli,” uvadélo se v zapise. Cela zodpovédnost tak zlstala lezet
ponékud nespravedlivé u vyrobce, aniz by se kdo zabyval tim, jak kupici se marasmus odklidit.

Tramvaj T I (resp. T1) ev. ¢. 5055 na propagacnim snimku z oblasti VrSovic. Tramvaji T I bylo do
Prahy dodano nakonec pouze 133. (sbhirka: Tomas Dvorak)

V Praze se mezitim krize v napéjeni dale prohlubovala. Pozvolné zarazovani novych trolejbust Tatra
400 a tramvaji Tatra T I bez toho, ze by byly zprovoznény nové ménirny, pretézovalo napajeci
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infrastrukturu. Na poc¢atku roku 1952 existujici instalovana rezerva okolo necelych 50 % byla ta tam.
Jak lze odvodit z Ohmova zdkona, zvySeny vykon vede ke zvySenym ztratam, kdy odpor navic stoupa
kvadraticky. Zdiméni stavajicich zafizeni na hranici tinosnosti tak vedlo k nechténym finanénim
uniktim, predevsim ale zvySovalo poruchovost, takze DP hl. m. Prahy musel ke vSem svym starostem
jesté zajistovat montaz a demontéaz vadnych usmérnovacu, transformatoru (a dalSich soucasti) a
obstarat jejich transport do CKD na opravu. Zde se projevovala dalsi z odvracenych stran
planovaného hospodarstvi. Splnéni planu za kazdou cenu totiz hnalo vyrobu dopredu takovym
tempem, Ze se rezignovalo na kvalitu oprav, vyroby i kompletnost dodavek.

V rijnu 1954 prazsky DP uvédi, ze z dvanécti v nedavné dobé rekonstruovanych transformatort typu
27 T 79 musely byt tri odeslany zpét do zavodu na opravu. Dopravce si stézoval na smrstovani
izola¢ni lepenky i $patnou jakost impregnacénich lakdl. Oboji CKD Stalingrad v roli dodavatele uznala,
stejné tak nijak nerozporovala vytky tykajici se napriklad nevhodné konstrukce odpojovaciho
rozvadéce, anebo skutecnost, ze u usmérnovacu zcela chybély elektrické vakuomeéry. Zaroven ale
vyrobce konstatoval, ze elektrické vakuoméry nedodava proto, ze jejich vyvoj zkratka nema
dokoncen, zatimco nevhodnou konstrukci odpojovace neresil (byt si ji byl védomy) vibec kvuli
neexistujicim volnym kapacitdm vyvojového oddéleni. Zminéné Slendridnstvi se pritom netykalo jen
repasovanych soucasti, ale i téch nové dodavanych. Nékolikrat drive v textu vzpominand ménirna
Letnany slouzici potrebam trolejbusové linky ¢. 58 napriklad dokazala od konce srpna 1952, kdy byly
uvedena do provozu, do rijna 1954 vygenerovat 18 (!) zavad na pouhé dvojici zde instalovanych
usmérnovacu.

Pres uvedené svizele zptisobené predevsim vnéjsimi vlivy bylo pro prazsky DP (potazmo ostatni

s obdobnymi problémy se potykajici ceskoslovenské dopravni podniky) udrzitelné koordinovat
komunikaci s dodavatelem a pristupovat k objednavkdm dalSich méniren, i kdyz jejich dodani
nabiralo kontury daleko za viditelnym horizontem. Pres vzajemné narazy Slo stale pouze o bipolarni
vztah mezi odbératelem v roli investora (prisluSnym dopravnim podnikem) a dodavatelem celého
zatizeni (CKD Stalingrad), byt do néj od roku 1951 vstupovaly vyznamné i Elektromontézni zavody
Praha, n. p. Praha (EZ Praha), kterym byly pritknuty montazni prace vybaveni. To se na podzim roku
1953 zcela neo¢ekavané zménilo. Nenapadné prijaté rozhodnuti na padé vybranych ministerstev
nedokonaly, ale presto jesté stéle v primarnich rysech funkcéni, systém vztahu rozlozilo

na prvocinitele. Byl tim prakticky zastaven nejen dosud slibny rozvoj dalsi vystavby tramvajovych a
trolejbusovych trati v Ceskoslovensku, ale i pfimo ohroZena reprodukce a dopliiovéni vozového
parku novymi typy vozidel.

[1] Tohoto ¢isla se podarilo ve skute¢nosti dosahnout az hluboko v ére dodavek voza Tatra T3,
konkrétné v prosinci 1973.
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