Osud uzkorozchodek v Ostravé byl rozhodnut
uz po valce - cast III.
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Zavérecny dil naseho miniseridlu uz patri zavérecnému shrnuti a doslovu.

Zrusit. A co dal?

Jak jsme nazorné v minulém dile ukdazali, zaddna z provedenych investic v obdobi po roce 1950 nebyla
délana s tim, ze by méla pomoci prodlouzit zivotnost izkorozchodného tramvajového provozu.
VétsSina byla pouze vynucena okolnostmi doby.

Ruseni uzkorozchodnych tramvaji v rdmci Ostravy bylo uzce provazano s budovanim ostravskych
trolejbusu. Jiz pred prevzetim trati do Michalkovic do majetku SpoleCnosti moravskych mistnich
drah, konkrétné v v roce 1943, se pocitalo s tim, Ze prvni z uzkorozchodnych drah, jez se stane
minulosti, bude trat do Michalkovic z roku 1912. Nahradou za ni se mély stat prave trolejbusy, které
se mély v oblasti Slezské Ostravy dale vétvit. Tyto plany byly znovu oziveny po druhé svétové vélce.
Opét se pocitalo s tim, Ze ruseni trati prispéje k navySeni poCtu vozidel pro dalsi useky a
predpokladalo se i vyuziti puvodni infrastruktury. Pokud by napriklad byla trolejbusova trat do
Michalkovic zprovoznéna drive, nez se dostavi tramvajova trat Hraneénik - Nova hut Klementa
Gottwalda, mély byt pouzité tramvajové kolejnice z michalkovické tramvajové linky pouzity pravé pro
novostavbu tramvajové trati k zelezarndm. Nakonec vSak trolejbusy vyjely do Michélkovic az nékolik
mésicl po tramvajich do Nové huti, pficemz trat k NHKG, jak uz vime, byla mezitim vybudovana jako
normalnérozchodnd, takze doCasné pouziti starych kolejnic nedavalo smysl.



Nocni snimek uzkorozchodnych tramvaji na koneéné v Bohuminé. (shirka: Peter Martinko)

Dalsi ruseni vybranych trati jsme jiz zminili. V roce 1959 Slo o definitivni nahradu iseku Hranecnik -
Smetanovo nameésti (Vystavisté), ¢imz doslo k preruseni okruhu tzkorozchodnych trati. Dojet
uzkokolejnou tramvaji z Hranecniku do Ostravy uz Slo jediné oklikou pres Orlovou a Bohumin. V roce
1960 byly zkraceny i tramvaje bohuminské linky od Smetanova nameésti do Slezské Ostravy, pricemz
namisto nich zde nastoupily trolejbusy. Obé tato zruseni a nahrazeni byla presné v duchu
povélecnych planu na zajiSténi verejné dopravy na Ostravsku, tedy nahrazeni Gizkorozchodnych
tramvaji budto normélnérozchodnymi tramvajemi, anebo trolejbusy.

Uplné prvotni tvahy z let 1950 a 1951 uptfednostihovaly normalnérozchodné tramvaje pro obé hlavni
relace, tj. Ostrava - Bohumin a Ostrava - Karvina. Pozdéji vykrystalizoval navrh tak, ze mezi
Ostravou a Bohuminem meély jezdit trolejbusy, zatimco do Karviné méla zustat tramvaj. Ta méla byt
v useku Hranec¢nik - Radvanice reSend jako dvoukolejnd, v iseku Radvanice - Karvina poté jako
jednokolejna. Ve skutecnosti se trasa zasekla v roce 1959 u Hranecniku a dal i pres nékolik
pozdéjsich zaméru (véetné treba prodlouzeni alespon k Banskym strojirnam) se nikdy nedostala.

V pripadé mezimeéstskych trolejbusu do Bohumina byly vysledky nahrady podobné tristni. Trolejbusy
zvladly nahradit uzkorozchodky jen na zminéné relaci do Michélkovic a pozdéji do HruSova. V ramci
samotného HruSova doslo k nékolika dilé¢im prodlouzenim trolejbusum a zkracenim tramvaji, takze
od roku 1967 byla tramvaj ukoncena jiz na samém okraji této méstské ¢asti, kde byl zajistén prestup
na trolejbusy.
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Pohled do interiéru tizkorozchodného vozu ,sedan” z vagénky Ceské Lipa. (foto: Matéj Némecek)

Dal$imu rozvoji trolejbust ani norméalnérozchodnych tramvaji jiz neprala doba. Ostrava navic

o provozovani meziméstskych trati ztracela zajem, protoze DPMO musel obstaravat investice pro
sousedni okres, ktery vsak sam nehodlal na propléceni této obsluznosti nijak participovat. Ostatné uz
od 60. let bylo zfejmé, ze se karvinsky okres chova k tramvajim ponékud macessky. Kritizovano bylo,
7e karvinsky n. p. CSAD zavadi linky, které jsou v nékterych tsecich vedeny soubéZné s tramvajemi,
pricemz autobusové spoje mély odjizdét chvili pred odjezdem tramvaje. Naopak na prijezdy tramvaji
nebyly autobusové spoje navazovany. K 1. 1. 1962 existovalo uz celkem 12 meziméstskych
autobusovych linek CSAD, které alespon ¢astecné prekryvaly trasy tramvaji. Dopravni politika statu
pritom predpokladala, ze méstské dopravni podniky budou zajiStovat dopravu pokud mozno jen

v hranicich mést a mezimé&stska spojeni méla spocivat pfedevsim na bedrech zavodi CSAD.

Diky obrovskému narustu poctu obyvatel na Ostravsku se vSak - alespon z pohledu poctu
prepravenych cestujicich - tramvajim darilo. Sit vykazovala od roku 1955 do roku 1960 velmi stabilni
pocet cestujicich (mezi 24 az 26 mil. ro¢né). Situace se dramaticky zhorsila az v prubéhu roku 1961,
kdy byla zruSena méstska ¢ast trasy v Karviné a poptavku uz mohly prebrat autobusy. To se projevilo
vyraznym poklesem poctu prepravenych cestujicich (na cca 19,7 mil.). Kdyz byl v srpnu 1962
predkladan zdmeér na zruseni tramvaji izkého rozchodu, bylo poukazovano na zhorsovani
hospodérskych vysledkt. Zatimco v roce 1959 vykazovaly tizkorozchodnych systém jesté mirny zisk
(pti zapoCteni vybranych néklada hrazenych Ostravsko-karvinskym revirem) 125 000 Kés, v roce
1960 uz tramvaje spadly do ztraty 205 000 Kés a po zruSeni nejvytizenéjsiho karvinského useku

v roce 1961 stoupla ro¢ni ztrata na 1,406 mil. K¢, Muze se zdat samozrejmé pokrytecké, ze si
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dopravce stézoval na pokles poctu cestujicich a prijmt poté, co sdm zrusil provoz tramvaji
na nejvytizenéjSim tseku, avSak pro posvéceni zaméru na definitivni likvidaci tramvajového systému
se to hodilo.

Berevny snimek s vozem z vagénky Ceskd Lipa z roku 1954. (foto: Ernst Lassbacher)

Ostrava nadale stala uz jen o prodlouzeni normalnérozchodné tramvajové traté z Hrane¢niku do
Radvanic (tedy na svém katastru), dal uz mély prepravni poptavku pokryt autobusy s tim, ze pujde
o dostatecné reseni. Argumentovano bylo mj. tim, ze jen mensi ¢ast cestujicich z tizkorozchodnych
tramvaji vyuziva spoje pro spojeni s Ostravou (13 %), vétSina jizd se odehravala uvnitr* jednotlivych
dil¢ich oblasti (ovsem vcetné Ostravy samotné, tj. byla zde zapocitana i poptavka radvanické vétve).

V roce 1964 doslo k dalSimu ruseni tramvajovych trati v oblasti Karviné, coz vedlo k tomu, Ze se
uzkorozchodny systém rozpadl na dvé nepropojené ¢asti. Karvinska trat byla definitivné zrusena

v roce 1967, traté v ramci Orlové zmizely uz o rok drive. Nadale tak prezivala uz jen posledni tri
spojeni - Bohumin - Dolni Lutyné, byvala méstska tramvaj v Bohuminé a tramvaj mezi Bohuminem a
HruSovem. Do Dolni Lutyné vyjely naposledy tramvaje v roce 1971. Provoz na méstské draze

v Bohuminé byl uzavren dne 1. 8. 1973 a posledni trat do HruSova se stala minulosti 1. 10. 1973.
Néahrada trolejbusy se uz nekonala, byt jesté po néjakou dobu prezival plan protahnout trolejbusy

z HrusSova alespon do Vrbice.

Doslov

Ruseni uzkorozchodnych tramvaji na Ostravsku a Karvinsku nebylo odstartovano na pocatku 60. let,
jak se nékdy v literature uvadi, ale o celou dekadu difve. Slo o diisledné planovany proces, ktery
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zohlednoval uziti existujicich zdroju drah a jejich postupnou spotfebu i moZnosti obstarani zdroju
novych. Ve chvili, kdy se stat, jenz ridil celou ekonomiku, postavil zady k moznosti vyroby novych
vozidel pro rozchod 760 mm, bylo ziejmé, ze bohuminsko-karvinské tramvaje pred sebou maji pouze
doziti. Tomu se po celd 50. léta (zcela spravné) prizpusobovala strategie DPMO.

Motorovy viiz SZD z roku 1912 v Bohuminé. (sbirka: Peter Martinko)

VSechny uzkorozchodné traté byly koncipovany jako jednokolejné s vyhybnami, takze jejich
prepravni nabidka byla po celou dobu limitovéna. To se negativné projevovalo predevsim ve druhé
poloviné 50. let s narustem poctu obyvatel v karvinskych sidlistich.

I kdyz muze libivé pusobit informace o tom, Ze tizkorozchodny tramvajovy provoz byl jesté v roce
1959 v zisku, bylo mozné tohoto zisku dosahovat jen na ukor chybéjicich investic. Ty, které se od
roku 1950 prece jen uskutecnily, byly provadény jen tehdy, pokud byly opravdu nezbytné, a i tehdy
je bylo zapotrebi obhdjit z pohledu odpisovych hodnot. Vozovy park sice obdrzel po valce par novych
vozu, vét$ina tramvaji ale byla prestarla a pochéazela z obdobi do konce prvni svétové valky. Vybaveni
vozoven a dilen bylo v podstaté odpadem. Udrzba tramvajovych trati probihala s cilem udrzovat
stavajici stav, nikoli docilit zlepSeni. Stale vice se pritom projevovaly negativni dusledky poddolovani,
byt Ostravsko-karvinsky revir ¢ast nakladu na sanace dotCenych useku pokryval. Poddolovani pritom
ovliviiovalo i novou vystavbu a odliv obyvatel z pivodnich kolonii ¢i jiné zastavby. Nova sidlisté byla
napojovana uz jenom autobusy, které nabizely prima a pohodlna spojeni. Rovnéz vystavba novych
prumyslovych zavodu (v dot¢ené oblasti zejména doli) byla soustredéna mimo dosah ptivodnich
tramvajovych trati.

V nastavené konstelaci hvézd bylo zruseni izkorozchodného tramvajového provozu naprosto
nevyhnutelné. Jakmile byl stat schopen zajistit dostate¢ny pocet novych autobust, byly jednotlivé

linky ,strihany” a ruSeny, az prvniho rijna 1973 zmizela i ta posledni. Témeér Ctvrtstoleti poté, co
o tom bylo na nejvyssi trovni rozhodnuto.
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(konec III., zavérecne, cdsti)
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