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Osud uzkorozchodek v Ostrave byl rozhodnut
uz po valce - cast II.

29.09 2021 18:06, Libor Hincica, Tramvaje

Vcera jsme si v prvnim dile naseho miniserialu predstavili zestru¢néné historii izkorozchodnych
drah na Ostravsku a Karvinsku a klicové povalecné projekty, které vedly k poslednimu rozvoji tohoto
unikatniho systému. Dnes se k nim vratime a blize si je rozebereme v kontextu nedévno objevenych
archivnich materiald.

Zlepseni, zlepseni, zlepSeni! (zn. docasné)

V prubéhu let 1948-54 bylo nakoupeno celkem 24 novych ¢tyinapravovych vozi, z toho 16 vle¢nych.
Muze se zdat, Ze podnik, ktery nakupuje nové tramvaje, pfece nemuze soucasné pomyslet na to, aby
jejich provoz utlumil. Historie vSak takové priklady zna a Ostrava v tomto sméru nebyla vyjimkou.
Predné je nutno rici, ze vSech dvacet Ctyri zminénych vozidel bylo objednano jesté pred vydanim
prislusné smérnice Statniho uradu planovaciho. V pripadé 8 vleénych vozu z let 1948 a 1950 $lo

o tramvaje, které byly ostravsko-karvinskou drahou a Zemskymi drahami objednany castecné jesté
v obdobi druhé svétové valky (1943), resp. v pripadé Zemskych drah kratce po jejim skonceni. Tyto
vozy v$ak nebylo mozné v dobé druhé svétové valky viibec zacit vyrabét a i po jejim skonceni
panovaly tézkosti s nedostatkem vyrobniho materialu, a tak byly dodany zna¢né opozdéné.

V pifpadé ,sedanti”, elegantnich moderné vyhliZejicich vozl z vagénky Ceské Lipa, byla objednavka
na vozidla u¢inéna uz v roce 1948, avSak ceskolipska vagénka nebyla s to jejich objedndvku dlouhé
roky realizovat, takze tramvaje byly dodany az po dlouhych Sesti letech (!). I kdyz v roce 1954, resp.
na prelomu let 1954 a 1955, kdy byly vozy zarazovany, bylo uz zrejmé, ze izkokolejné tramvaje
budou za pér let minulosti, nebyla jejich objednavka v mezicase stornovana (naopak doslo v roce
1950 po zméné cen k jejimu opétovnému potvrzeni). Duvod byl prosty - vozovy park



uzkorozchodnych tramvaji byl beznadéjné zastaraly a v prubéhu valky trpél jednak pretézovanim a
jednak nedostatecnou udrzbou. Navic pozadavky na vyssi pocet ¢i alespon vyssi kapacitu vozidel se
v dusledku rozsahlé urbanizace Ostravska a Karvinska zvySovaly. DPMO nebyl v 50. letech préavé
atraktivnim zaméstnavatelem, takze neustéle trpél nedostatkem personélu (bez brigadniku by se
provoz na pocatku 50. let doslova zhroutil). Dodani vozu s vétsi kapacitou umoznovalo v dusledku
nahrady trojvozovych souprav dvouvozovymi odstaveni nejstarsich vle¢nych vozt s mensi prepravni
kapacitou, a tim vyraznou Usporu personalu (pruvodcich).

Setkani nejmodernéjsich uzkorozchodnych vozl na ostravském Hranecniku. Na snimku porizeném
z normalnérozchodné tramvaje vidime dvojici motorovych vozu z roku 1954 a vle¢ny viz ev. ¢. 484,
ktery pochazel z dodavky z roku 1948 a vyroben byl vagonkou ve Studénce. Objednan byl vSak jesté
za druhé svétové valky. (Shirka: Peter Martinko)

Nékup 24 vozu ve stinu planované likvidace systému tizkorozchodnych tramvaji tedy byl nutnosti,
nikoli nerozumnou investici. Dodani vozli z vagénky Ceska Lipa v roce 1954 bylo povaZovano za
posledni mozny nékup tramvaji pro rozchod 760 mm, zcela v souladu s dlouhodobymi statnimi plany.
V téch byla nalajnovnand produkce modernich tramvaji Ceskoslovenské produkce (T1, pozdéji TII),

s nimiz se pro rozchod 760 mm nepocitalo (az dodate¢né byl ostatné zahrnut alespon uzky rozchod

1 000 mm). O téchto skutec¢nost byl ostravsky DP velmi dobre zpraven a védeél, Ze nové Ceskolipské
»sedany” uz jsou jen labuti pisni izkorozchodného systému.

Archivni dokumenty dokazuji, Ze jesté pred dodanim poslednich novych vozu fesil DPMO, jak s nimi
nalozit po zruseni izkorozchodného systému. Ve hre byla budto likvidace (v pripadé, ze by systém
prezival tak dlouho, ze by tramvaje byly ucetné odepsany a nebylo by pro né dalsi vyuziti), anebo
predani tramvaji na drdhu Tren¢ianské Tepld - Tren¢ianské Teplice, na niz CSD provozovaly takika
identické vozy od roku 1948, kde by mohly poslouzit bud pro provoz, anebo jako zdroj ndhradnich
dila.
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Dalsi zminénou investicni akci bylo zprovoznéni trati skrze centrum Ostravy od mostu MiloSe Sykory
k dnesnimu Vystavisti v roce 1950, kde doslo k vzajemnému propojeni karvinské a bohuminské trati,
soucasneé ale byla zruSena normalnérozchodna trat k Sykorovu mostu. Napad na vytvoreni primé
prestupni vazby mezi obéma drahami nebyl novy. Jiz v obdobi prvni republiky byl dolozen navrh

na vytvoreni obdobného spojeni, kterému ovSem neméla padnout za obét normalnérozchodna trat,
protoZe idea pocitala s vytvorenim trikolejnicoveé splitky (jedna kolejnice by tedy byla pouzivéana
normalnérozchodnymi i izkorozchodnymi vozy). Také spolecné nadrazi mélo byt umisténo jinde.

Realizace se zamér dockal aZ po valce, avsak hlavnim motivem pro uskutecnéni zaméru byla obtizna
dopravni situace na konec¢né pred mostem, ktera kapacitné uz nepostacovala. Ostatné, kdo Ostravu a
zastavku u mostu Milose Sykory zn4d, zvladne si jisté predstavit, jak narocné asi muselo byt vtésnat
pri silicim provozu cestujici z tramvaji od Bohumina a normalnérozchodnych tramvaji do uzkého a
kratkého pasu sevreného mezi domy. Prevedeni dopravy na Smetanovo namésti bylo oficidlné
prezentovano jako vyrazné zlepSeni verejné dopravy, avSak z obrovské koncentrace lidi v dané
oblasti (bylo zde situovano i centralni autobusové nadrazi) plynuly i problémy, které byly jiz tehdy
opatrné kritizovany.
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Slavnostni otevieni tramvajové trati na Hranecnik se odehralo jiz v rezii norméalnérozchodnych vozu.
Trat vSak byla projektovana jesté jako uzkorozchodna. Ke zméné na normalni rozchod doslo az
dodatecné. (sbirka: Jindrich Sulek)

Jednim z bodu kritiky byla i skute¢nost, ze izkorozchodné trati musela ustoupit tramvaj
normalnérozchodnd. Uz v roce 1950 totiz bylo zrejmé, ze tento krok nema dlouhodobou perspektivu.
Naopak logictéjsi by bylo, pokud by doslo ke zruSeni ¢asti izkorozchodné tramvaje a protazeni té
normalnérozchodné az do Slezské Ostravy, pripadné do HruSova. Presné takovy byl pritom
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na poc¢atku 50. let zamér planovacu budoucnosti dopravy v ostravském rajonu. Tramvajova trat
Bohumin - Ostrava méla byt v prvni etapé zkracena do HrusSova, kde mél vzniknout prestupni bod

s (planovanym) trolejbusem a normalnérozchodnou tramvaji, ktera by byla vedena prakticky

v puvodni trase mistni drahy Polska Ostrava - HrusSov (avSak jiz dvoukolejné), resp. v dnesni trase
trolejbusu podél pravého (slezského) brehu Ostravice. Nevyjasnéna projektova pripravenost
(normalnérozchodné trat do HruSova byla v té dobé jen Carou v mapé) a omezené zdroje ovsem
neumoziovaly, aby byl prechod z rozchodu 760 mm na 1 435 mm v dotéeném useku okamzité
zahajen, zatimco dopravni situace u Sykorova mostu a potreba zajistit primy prestup na karvinskou
drahu byly problémy aktudlni, které bylo mozné resit hned a s ohledem na pouziti pavodnich kolejnic
normalnérozchodné trati také s minimdalnimi investi¢nimi naklady. To, co je nékdy prezentovano jako
pokracovani rozvoje tizkorozchodnych drah v povalecném obdobi, tedy nebylo nic vic nez do¢asné
reSeni a z nouze ctnost. Ostatné tramvaje se udrzely v dané relaci jen deset let, nez jejich roli
konecné prevzaly trolejbusy (pozdéji ovSem opét zruSené, priCemz vystavba nahradni trasy se dodnes
neuskutecnila).

O tom, ze téma konce tzkorozchodnych tramvaji nebylo uz na pocatku 50. let rozresenim otazky
,zda"“, ale ,kdy“, svéd¢i nejlépe tramvajova trat vedena do Nové huti (Nové huti Klementa
Gottwalda; NHKG). Obsluha gigantickych Zelezaren (nejvétsich v Ceskoslovensku) méla byt
zajiStovana primarné tramvajemi. Ty mély k zelezarnam vést ze dvou sméru - jeden predpokladal
napojeni od Hrablvky (priblizné v ose dnesni ulice Rudné), druhy poté vedeni tramvajové trati od
Hranecniku. Navrhy budouciho reseni smycky u Nové huti (v prostranstvi u hlavni brany) dokazuji,
ze jeden z navrhu pocital se dvéma tésné sousedicimi, avSak vzajemné nepropojenymi smyCkami.
Nesmysl? Ne, pokud si uvédomime, ze jedna z téchto dvou smycek (a trati) méla byt uzkokolejna
(takze vzdjemné propojeni by véru nedavalo smysl).
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Vuz ev. €. 405 z roku 1912 patril k nejstarsim elektrickym vozim Slezskych zemskych drah.
Na snimku je zachycen na lince c¢islo 15, ktera spojovala Karvinou s Bohuminem. (shirka: Peter
Martinko)
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Tramvajova trat Hraneénik - NHKG byla skutecné projektovana jako draha tzkokolejna (a to
puvodné dokonce pouze jednokolejna). Vzhledem k predpokladanému toku pracovnich sil a existujici
draze Ostrava - Karving, z niz bylo mozné vytvorit odbocnou vétev, bylo takové reseni logické.
Ministerstvo dopravy, které plan vystavby trati dne 23. 2. 1951 schvalilo, ale stanovilo jednu zasadni
podminku - cely kolejovy spodek mél byt stavén tak, aby bylo jednoduse mozné prevézt drahu

na normalni rozchod, a to s jednoduchym oduvodnénim, ze sit izkorozchodnych tramvaji ma byt
vyhledové zru$ena, takze bylo zapotrebi zabrénit plytvani zdroji. Mésto Ostrava, potazmo DPMO,
tuto podminku pochopitelné akceptovalo a pripravné prace byly provadény v tomto duchu.
Tramvajova trat k Nové huti by velmi pravdépodobné byvala byla vznikla skute¢né jako tzkokolejna,
kdyby v fijnu 1951 odpovédnym pracovnikim nedoslo, ze pro trat vzhledem k o¢ekavané prepravni
poptavce nebude mozné zajistit dostatek vozi. Proto bylo navrzeno, at dojde ke zméné projektu
rovnou na drahu normalnérozchodnou, pozdéji doslo k rozhodnuti realizovat ji z velké Casti i jako
dvoukolejnou. Lze tedy rici, Ze prvni izkorozchodna tramvajova trat nahrazena trati
normalnérozchodnou, byla ta, ktera nebyla jako tizkokolejna ani dokoncena.

Ze zvoleného reSeni ovSem vyplyvaly urcité tézkosti. Tramvajova trat Hranecnik - NHKG uvedena do
provozu slavnostné 31. 8. 1953 totiz byla danym rozhodnutim odriznuta od zbytku
normalnérozchodné sité, a tak byl urychlené do planu vystavby zarazen plan na vybudovani spojovaci
(jednokolejné) traté od Smetanova nameésti (Vystavisté) na Hranecnik. Trat, jejiz vystavba se oproti
planu ponékud protahla a do provozu ji bylo mozné uvést az v roce 1955, byla vedena soubézné

s uzkorozchodnou trati (formou ctyrkolejnicové splitky byly sdileny pouze mosty pres Lucinu a
Ostravici). Re$eni ovéem bylo (i vzhledem k pouZiti nevyhovujicich mostnich konstrukci) vniméano
jako provizorni. Vysledna podoba predpokladala, Zze dojde k vybudovani dvoukolejné
normalnérozchodné trati, ktera ale nebude nahrazovat puvodni tizkokolejku z roku 1909 jen v useku
Smetanovo ndmeésti - Hranec¢nik, ale i v ¢asti do Radvanic (stale dvoukolejné). Soubézny provoz

k Hranec¢niku trval do roku 1959 (tedy Ctyri roky), kdy izkorozchodnda tramvaj ustoupila druhé koleji
normalnérozchodné tramvaje, avSak oproti popsanému predpokladu pravé jen po Hranecnik. To bylo
v dané dobé vcelku pochopitelné reseni, protoze tim zustala umoznéna tzkorozchodnym tramvajim
moznost vyuzivat vozovnu na Hranecniku.

Zatimco vystavba tramvajové trati Hranecnik - NHKG byla nakonec realizovéna uz jako
normalnérozchodnd, v Karviné bylo prodlouzeni tramvajové trati provedeno jesté za vyuziti izkych
koleji. Pri pohledu na mapu tramvajovych trati je zrejmé, zZe tomu ani nemohlo byt jinak, protoze
prelozka k vyhybné u pojistovny z roku 1950 a naslednéa etapa vystavby do sidliSté Stalingrad z roku
1953 mély v souctu pouze 2 km a byly primym prodlouzenim existujici trati (nikoli nové budovanou
odbockou). Vyuziti normalniho rozchodu tedy vuibec neprichazelo v ivahu. Nabizi se presto otazka,
pro¢ bylo prodlouzeni viibec realizovano, kdyz se uz pocitalo s rusenim provozu. Odpovéd je
jednoduchd. Nové budované sidlisté potrebovalo nutné napojit na verejnou dopravu a prodlouzeni
na zruseni uzkorozchodné tramvajové sité i tak podobu prodlouzeni z roku 1953 k sidlistée OKD
(Stalingrad) ovlivnil. Pivodni vize totiz pocitala s vybudovanim velké blokové smycky, ktera by
zajistovala obsluhu celého sidlisté, o souhrnné délce okolo 4 km. Nasledné méla vzniknout jesté dalsi
odbocna trat jihovychodnim smérem o délce 1,5 km. Tyto investice uz ale byly vyhodnoceny jako
neopodstatnéné a prodlouzeni do karvinského sidliSté bylo nakonec provedeno jen v té nejnutnéjsi
délce (cca 1,5 km) k okraji sidlistni zastavby.



Jesté jeden podle na vuz ev. ¢. 405 mifici do Bohumina. K idealu nizkopodlaznosti mély starické
tramvaje daleko. Napravo je mozné vidét jiz zastavku CSAD. (shirka: Peter Martinko)

Zminka byla i o0 novém technologickém vybaveni, predev$im o nové vozovné na Hranec¢niku. Muze se
zdat nesmyslné budovat zazemi pro dopravni prostredky, jez hodlate za par let poslat na smetisté
déjin, avSak v pripadé vozovny a dilen Hrane¢nik nemél DPMO mnoho na vybér. Pivodni vozovna
ostravsko-karvinské drahy byla vybudovana u dolu Zarubek (tj. mezi Vystavistém/Smetanovym
nameéstim a Hrane¢nikem), coz byla sice z hlediska provozu dobra lokalita (blizko jednoho z konct
trati), jejim nedostatkem ovSem bylo vybudovani v zatopovém tzemi reky Luciny, navic

na poddolovaném tzemi (byt problém s poddolovanim se projevovaly vyraznéji az po druhé svétové
valce), takze vozovna se pravidelné zaplavovala a pozdéji se navic jeSté zacala propadat do zemé.
Rozhodnuti o premisténi vozovny proto bylo ucinéno jesté za druhé svétové valky, kdy také doslo

k vytipovani nového pozemku na Hranecniku a k zahajeni vystavby. Skutecnost, Ze stavba probihala
az do roku 1944, kdy se obecné provadeély uz jen ty opravdu nejnutnéjsi stavebni akce, zretelné
ukazuje, jak byla situace s vozovnou na Zarubku netinosna. Jesté pred vstupem Rudé armady do
Ostravy ale byly prace na stavbé zase zastaveny a obnoveny mohly byt az v roce 1949. Do provozu
byla nova vozovna uvedena v roce 1953.

Uzkorozchodné tramvaje ziskaly formalné novou vozovnu a dilny, coZ mize predstavovat obrovskou
investici do budoucnosti systému. Zejména v pripadé dilny to ale neznamenalo, Ze by tramvaje
soucasné ziskaly do vinku i moderni vybaveni. Pomineme-li jerdbovy zveddk z produkce Prerovskych
strojiren (které se jej mimochodem pokousely nékolik mésict marné uvést do provozu), bylo
prakticky veskeré vybaveni dilen prevezeno z puvodnich dilen na Zarubku a neziidka pamatovalo
obdobi c. k. monarchie.

Zaroven i pro vozovnu a dilny platilo, ze je bude mozné v budoucnu upravit pro potreby
normalnérozchodnych tramvaji, k cemuz v roce 1957 i doslo, kdyz byla ¢ast aredlu adaptovana
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na dilny tézké udrzby tramvaji typu TI a TII.
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Jesté jeden kontrastni snimek z Bohumina. Staricky motorovy viiz projizdi moderni méstskou
zastavbou... (foto: Ernst Lassbacher)

Investice do vozovny a dilen se tedy odehravala bez ohledu na to, ze byly uzkorozchodné tramvaje
odsouzeny k zaniku, protoze se od pocatku predpokladalo, ze vozovna bude ze strany DPMO
vyuzivana i poté, co se kola uzkorozchodnych vozu zastavi naposledy. Ostatné areal je Dopravnim
podnikem Ostrava (DPO) skute¢né pouzivan dodnes. Norméalnérozchodné tramvaje jej nicméné nikdy
zcela neovladly. S ohledem na seSkrtani ambicidznich pland na rozvoj tramvajové sité neméla
vozovna pro potreby tramvaji s rozchodem 1 435 mm coby deponovaci areél smysl. Naopak bylo
zapotrebi nalézt vhodné prostory pro silici autobusovou dopravu. V roce 1967 tedy opustily vozovnu
tramvaje uzkorozchodné a v roce 1969 po dokonceni arealu novych tstrednich dilen i tramvaje
normalnérozchodné. Z vozovny a dilen Hranec¢nik se staly definitivné autobusové gardze Hranec¢nik.

Z pohledu vynalozenych finan¢nich prostredku se mohou jevit jako nesmyslné i ¢astky za opravy trati
¢i vystavby nového energetického zarizeni (méniren) v prubéhu 50. a 60. let. Stejné jako v pripadé
popisovaného prodlouzeni tramvaji pres centrum Ostravy nebo do sidlisté Stalingrad v Karviné ale
plati, Ze DPMO nemél jinou moznost, pokud mél dostat svym zévazkim na prepravu obyvatel.
Napriklad nahradit tramvajovy provoz v useku mezi Ostravou a Karvinou autobusy, aby se tak
zabranilo investicim do oprav propadajicich se trati, bylo v dané dobé jesté nemozné, protoze kvalita
silnic byla zoufald a tramvaj stale zlstavala nejspolehlivéjSim prostredkem, byt jizda mezi Karvinou a
Ostravou trvala dlouhych 77 minut. Navic ¢eskoslovenské hospodarstvi pod taktovkou komunisti
navzdory heslim na barevnych plakatech prili§ nezvladalo pokryvat skute¢né potieby obyvatelstva,
takZe nadale panoval v celém Ceskoslovensku nedostatek autobust, které byly prednostné dodavany
tam, kde jind alternativa spojeni nebyla, coz rozhodné nebyl pripad relace Ostrava - Karvina. Navic
nema smysl délat si iluze o kvalité provadénych oprav trati, a tedy i vysi vynalozenych investic.
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Pro navySovani tramvajovych trati v poddolovanych usecich se obvykle pouZzival material, kterého
bylo na Ostravsku vSude dostatek - hlusina, jez by jinak skoncila tak jako tak na haldach. ZvySovani
se provadélo zpravidla za bézného provozu, kdyz nakladni vlak vysypal stavebni material po bocich
trati, tramvajové koleje se rucné (!) prizvedly a hluSina se pod né napéchovala. Predstava, Ze oprava
dulni ¢innosti poskozenych useki zahrnovala vymény kolejnic, prazct Ci rozsahlé sanace spodku a
svrsku trati, je zcela licha. Vse se délalo tak, aby bylo pouze mozné zajistit provoz a s co nejmensim
vynaloZenim financnich prostredku. I to vSak bylo pochopitelné, protoze uzkorozchodné tramvaje uz
pred sebou budoucnost nemély.

(konec II. casti)

Autor ¢lanku dékuje za odbornou spoluprdci pri zdvérecné revizi textu panu Jirimu Bohdckovi.
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