Praha a kloubové tramvaje rady , K“
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Prazsky DP zaujal nedavno svou tiskovou zpravou, v niz prozradil sviij dlouho planovany zamér

na porizeni historické tramvaje typu K2. Ta by méla rozsirit sbirku nostalgickych vozidel urcenych
pro retro jizdy. Zatimco u vroce 2019 do provozu zarazenych vozu T2 $lo hledat alespon urcitou
paralelu ve vztahu k historii prazské tramvajové dopravy (prvni dva prototypy ,té dvojek” v Praze
skutecné jezdily), v pripadé vozu typu K2, resp. rady vozu rodiny ,K“ je situace odli$na. Viz, jenz ma
byt porizen z Bratislavy pro zpestreni provozu nostalgickych linek, bude v provozu

s prazskymi cestujicimi pres sviij nostalgicky vzhled vlastné novinkou.

Povélecna historie tramvaji byla spojena s vyvojem vozu moderni koncepce PCC, ne vSechny podniky
ji ale bezvyhradné prijimaly a zejména brnénsky DP byl velkym zastdncem provozu s vleénymi vozy.
Ostatné byla to praveé iniciativa tehdejsiho reditele brnénského DP, ktera vedla k tomu, Ze se
konstruktéri smichovské Tatrovky v pocatcich unifikace zaobirali i moznosti vzniku vle¢ného vozu
odvozeného zvozu PCC. Nakonec vSak zvitézila plna unifikace a do vyroby zamirila jen motorova
verze (T II), aZ o radu let pozdéji byl obdobny koncept pouzit pri vyvoji modelu B3 pro
vychodonémecké zakazniky. Jenomze koncepce vlakl se vSemi napravami hnacimi se i presto zdala
byt vtehdejsich podminkach provozu naddimenzovand, nadto panovaly (opravnéné) obavy ve vztahu
k napdjeci infrastrukture, nebot jednou z velkou nevyhod zrychlovacové vyzbroje s odporovou
regulaci byla enormni spotreba elektrické energie. Vyuziti souprav ,2x T“ - coz je dnes ,zakladni
jednotka soustavy SI pro DP“ - bylo pro nékteré provozni podminky vnimano jako plytvéani zdroji.
Vyvoj vzapadni Evropé, predev$im v Némecké spolkové republice, ukazoval, ze pozornost dopravct
se ubira k ¢lankovym vozidlim, ktera nabizela kapacitu srovnatelnou s tehdy typickymi tfivozovymi
soupravy (motorovy vuz + dva vle¢né), a pritom se pocitalo jen s jednim mistem pro pruvodciho.
Také Ceskoslovensko se proto odhodlalo, Ze se pusti do vyvoje tramvaje, kterd by uspokojila
poptavku zakazniku pravé po tomto druhu vozidla.



Prototyp tramvaje K1 nesl béhem zkousSek v Praze ev. ¢. 7000. Nakup az 250 voza této délkové
kategorie se nakonec neuskutecnil. (shirka: Jindrich Sulek)

Technické zadani ze strany ministerstva dopravy na vyvoj tramvaje pojmenované jako model K1
spatrilo svétlo svéta vroce 1961, coz je tedy startovaci ¢ara vyvoje nové dvouclankové tramvaje,
kterd prejimala radu prvki - predevsim designové krivky - z tehdejsi novinky v podobé vozu T3
(predstaveného jen o rok drive). Ackoli Praha nikdy tramvaje tohoto typu neprovozovala, hodi se rict,
7e ani ona nestala vramci vyvoje ,ké jedni¢ek” stranou. Pravé naopak. Rada piipominek prazského
DP zasadné ovlivnila technické zadani vozidla, véetné nejvétsi zmény v porovnani s dosavadnim
vyvojem tramvaji rady ,T“ v podobé nové elektrické vyzbroje, jez byla reSena jako
elektropneumaticka a stykacova (tedy bez zrychlovace). Promitani pripominek prazského DP do
vyvoje vozu K1 nebylo ndhodné. Ackoli dnes vime, Ze zadné ,ka jedniCky” v Praze cestujici nakonec
nevozily, planovaci na pocatku 60. let s tramvajemi K1 pro Prahu pocitali, a to zejména pro
navrhovany systém podpovrchové tramvaje (jenz mél v centru mésta de facto nahradit klasickou
méstskou tramvaj).

Predpokladalo se, ze vozy K1 budou jezdit jako samostatné jednotky na téch trasach, kde byla
oCekéavana mensi prepravni poptavka a navic nizka prepravni nerovnomérnost v prubéhu dne (rozdil
$picka/sedlo). Pro tyto linky bylo nasazeni souprav 2xT3 nehospodarné a u sélo vozu dochézelo

k jejich pretéZovani. Rédové se na pocatku 60. let uvazovalo s parkem az 250 ¢lankovych vozd.
Nevyhodou zvolené koncepce ¢lankové tramvaje byly horsi jizdni vlastnosti nez u ostatnich vozu rady
T, a to vdusledku nizsich hodnot rozjezdového zrychleni a brzdového zpomaleni a téz rozlozeni
adhezni hmotnosti jen na dva krajni podvozky, zatimco stredni podvozek byl reSeny jen jako bézny
(bezmotorovy). Uvedené nectnosti byly nevyhodné nejen pro traté s velkym podélnym sklonem, ale
byly shleddvany i jako potencialni omezeni propustnosti tunelovych seka podpovrchové tramvaje
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sdilenych vice linkami a projektovanych pro velmi kratké nasledné mezidobi projizdéjicich vlakd. Pro
tyto useky bylo vhodnéjsi provozovat pouze vlaky kombinované zvozi T3 se shodnymi dynamickymi
vlastnostmi. Od nakupu ¢lankovych tramvaji K1 do Prahy se proto jiz v dobé dokoncovani prototypu
K1 ustoupilo a neuvazovalo se snimi ani v pozdéjsich letech, kdy byl projekt podpovrchové tramvaje
nahrazen zcela autonomni podzemni drahou - metrem.

Na strojirenském veletrhu v Brné vystaveny prototyp tramvaje K2, jez byla ptivodné oznaCovana jako
»exportni”. Vaz byl predtim zkouSen v Praze, po veletrhu zamiril do Mostu (a Litvinova) a nakonec
zakotvil v Brné. (sbirka: Jindrich Sulek)

V dobé béziciho vyvoje tramvaji K1 se zacala rodit odvozend varianta K2, ktera byla naopak vice
unifikovana s ,té trojkami“ i v oblasti elektrické vyzbroje (vyuzivala upraveny systém se
zrychlovaCem). Jednodussi provedeni vozidla se puvodné vibec nemélo dostat k ceskoslovenskym
zékazniklim a tramvaj byla zpoCatku nazyvana jako ,exportni ¢lankova tramvaj K2“. Zjednodu$ené
reseni elektrické ¢asti (v porovnani s K1) mélo uspokojit zdkazniky predevsim v Sovétském svazu.
Jelikoz mechanickéa ¢ast vozt K1 a K2 byla do zna¢né miry podobné (byt rozhodné ne identicka), bylo
mozné prototypy obou typovych rad dokoncit kratce po sobé.

Jako prvni spatrily svétlo svéta prototypy tramvaji K1, a to jiz vroce 1965. Prvni znich byl oznacen
evidencnim ¢islem vyrobce 7000. Jeho zkuSebni provoz - ovSem pouze bez cestujicich - probihal
vulicich Prahy. Druhy prototyp byl oznac¢en uz ostravskym ev. ¢. 801 (nikdy nenesl ev. ¢. 7001, jak se
nékdy vliterature mylné uvadi) a na prazskych kolejich se objevil jen vramci zprovoznéni ve vozovné
Motol. Také prvni prototyp byl pozdéji preznacen na ostravské cislo 800 a tramvaje se nasledné sesly
v ,ocelovému srdci republiky”. Teprve zde - v prosinci 1965 - vyjely do provozu s cestujicimi.
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Na tomto misté se hodi uvést, Ze Ostrava - podobné jako Brno - hodlala svou budoucnost spojovat
primérné svozy rady ,K“ (rovnéz jako zamyslena nahrada trivozovych souprav dvounapravovych
vozill) a zaméry nakupu novych vozidel z poloviny 60. let zcela upozadovaly klasické vozy rady T. Plan
obnovy ostravského vozového parku tramvaji pro léta 1965-70 pocital konkrétné s dodanim celkem
100 tramvaji K1 a pouze 20 vozu T3. Realita ale byla odli$na. Oba prototypy K1 sice mély velmi
pokrokovou elektrickou vyzbroj, avSak bohuzel také poruchovou. To zpusobovalo Casté odstavovani
vozl, coz vyvrcholilo aZ navratem obou tramvaji zpét vyrobci v ¢ervenci 1968.

Oba prototypy ,ké jedniCek” se tak zase objevily v Praze. Vuz ev. €. 801 byl pouzivan jako skladisté
zévodu CKD Tatra v Radotiné a zlikvidovan byl ve 2. poloviné 70. let, viiz ev. &. 800 poslouZil pro
stavbu funkéniho vzorku tramvaje KT4 (oznacovan jako KT X), ktery se vletech 1969-71 objevoval

na zkouskdch v ulicich hlavniho mésta. Naposledy byl pro zkousky v Praze vyuzit vroce 1974, kdy

na ném byla testovana vyzbroj TV2, poté byla tramvaje odstavena a vroce 1977 zlikvidovana ve
vozovné Hloubétin (kde vmezicase slouzila jako sklad). Vzhledem ke zcela rozdilnému technickému
reseni a jasné prislusnosti k projektu dvouclankové dvoupodvozkové tramvaje KT4 ovSem v obdobi let
1969-74 jiz nelze ve vztahu k Praze hovorit o pokracovani zkousek rady ,K“.

Jesté jeden pohled na egyptskou tramvaj K5 ve spolecnosti vleéného vozu krasin v Praze. (sbirka:
Jindrich Sulek)

Vroce 1966 byl dokoncen prototyp ,exportni kloubové tramvaje” K2, ktery byl oznacen ev. ¢. 7001.
Ten absolvoval kratké zkousky v Praze a poté byl odesldn na veletrh v Brné, kde byl prezentovan jiz
s ¢islem 7000. K dokonceni zkusebniho programu poté viiz zamifil do Mostu a Litvinova a pozdéji po
ukonceni zkousek byl prodan do Brna. Také prototyp ,ka dvojky” jezdil vroce 1966 vulicich Prahy,
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opét vSak jen bez cestujicich. Na rozdil od vozi K1 se s typem K2 v Praze nikdy nepocitalo. Vyrobce
sohledem na problémy obou prototypt K1 a ztratu hlavniho predpoklddaného odbytu v Praze
rezignoval na odstranéni zavad elektropneumatické vyzbroje a v zajmu unifikace nabidl tramvaj K2
jako nahradni reSeni i tuzemskym zakaznikiim. Vzhledem k informacim uvedenym v ivodu ¢lanku asi
neprekvapi, ze nejvétsim zdjemcem mezi Ceskoslovenskymi DP byl DP mésta Brna (120 ks),
nasledovany bratislavskym DP (89 ks). Nékolik vozu poridila také Ostrava (10 ks), ktera vSak zahy od
tramvaji této koncepce ustoupila. Vyroba tramvaji K2 probihala vletech 1966 az 1983 a navzdory
puvodnim predpokladim nedoséhla masivni produkce, nebot celkem bylo vyrobeno jen 569 ks. Do
SSSR zamirilo pouze 245 vozi, dalsSim exportnim Gspéchem byla uz jen Jugoslavie, v niz Sarajevo
odebralo 90 tramvaji. Viiz K2 ovSem poslouzil jako vychozi model jesté pro provedeni K5, které bylo
specialné vyvinuto pro potreby egyptské Kahiry a liSilo se kromé jiného obousmérnym a
oboustrannym provedenim.

Pro Egypt bylo vyhotoveno v letech 1970 az 1973 celkem 200 vozu K5, znichz dva az tfi vozy byly
v letech 1970 a 1971 zkousSeny i v ulicich Prahy. Na rozdil od tehdejsi bézné praxe nepredchazel
vyvoji tramvaji K5 prototyp a kvuli urychleni vyvoje se realizovala ihned série.

Celkem tak v letech 1964 az 1971 bylo mozné v ulicich hlavniho mésta potkat maximalné 5 vozu rady
,K“, ztoho jeden viiz K1, jeden typu K2 a dva aZ tti typu K5. Zadny z téchto voz{ nikdy nevozil
cestujici. VSechny vozy vSak v Praze byly navrzeny, zkonstruovany a vyrobeny.

Presto prazsky DP usiloval dlouhodobé o moznost reprezentanta této typové rady ziskat pro ucely
nasazeni na nostalgické lince, nebot se jedna o vyznamného predstavitele legendarni typové rady
odvozené ztramvaje T3 i vzhledové atraktivni vozidlo nesouci nezameénitelny rukopis vytvarnika
FrantiSka Kardause. Nakonec se vletoSnim roce za symbolikou ¢astku 1 000 € (cca 25 500 K¢)
podarilo poridit tramvaj K2 ev. ¢. 8133 zbratislavského DP. Ten vuz odstavil jiz vroce 2009, avSak
nenechal jej zlikvidovat. Tramvaj stéla dlouhou dobu odstavena v aredlu vozovny Krasiany a byla mj.
nabizena pravé dal$im dopravnim podniktim, které by mohly mit zdjem podobny typ vozidla
zachovat. Samotnéa Bratislava o vuz nestéala, protoze ma vlastni historického reprezentanta, na druhé
strané svym pristupem slovenské hlavni mésto vyznamné prispélo k tomu, ze tramvaj nebyla
zlikvidovana. Celych 12 let tak nepotrebny vz Gspésné unikal hordkum autogenu. Nyni je jiz jasné,
Ze novym provozovatelem bude prazsky DP. Ten hodla vypsat vybérové rizeni na opravu vozidla u
externiho partnera, pricemz pocita, Zze oprava vozu do radoby historického provedeni vyjde

na zhruba 9 mil. K¢. Oprava by méla byt dokon¢ena do konce roku 2022, primarné by mél vyt viz
vyuzivan na retrolince cislo 23.

Pro predmétny vz K2 ptjde o premiéru v provozu s cestujicimi nejen ve vztahu k Praze, ale i obecné.
Viz vyrobeny vroce 1977 byl totiz po dodéani do Bratislavy (zde puvodné pod ev. ¢. 394) ihned
preveden do stavu sluzebnich vozidel a slouzil k zacviku ridic¢u. I to ostatné dopomohlo tomu, Ze se
viz zachoval ve vzacné pivodnim provedeni. Po 46 letech od vyrobeni by tak mél mit moznost vroce
2023 svézt své prvni pasazéry.
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