Tak trochu hrdina. Clankova tramvaj pro
Prahu
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Dne 2. 2. 2023 ve 2 hodiny odpoledne a 2 minuty se rozeviela vrata na osmé koleji streSovické
V0ZOvVNy a novinarum a pozvanym hostlim se slavnostné ukazala tramvaj typu K2 ev. ¢. 7000, ktera se
stala novym priristkem do sbirky retro vozidel prazského DP. Puvodné byla tramvaj ur¢ena primarné
pro provoz na lince ¢islo 23, nicméné minimalné v poc¢atecni fazi svého prazského pusobeni se ma
prozatim usidlit takrka vyhradné na lince €. 42. Na ni je mozné se svézt - na rozdil od linky ¢. 23 - za
zvlastni jizdné.

Predmétné tramvaji byla vénovana zvlastni pozornost v médiich uz od chvile, kdy Praha oznamila, ze
ziskala dané vozidlo z Bratislavy (tj. v 1été 2021). Jelikoz zaplava novinar na nadvori streSovické
vozovné budila prislib, ze oficidlni komuniké prazského DP se rozlétne do svéta elektronickych i
tisténych médii v mnoha variacich, rozhodli jsme se, Ze slavnostni predstaveni ,ka dvojky” pojmeme
jako zdminku pro strucné pripomenuti historické ulohy clankovych tramvaji odvozenych z koncepce
PCC pro prazskou verejnou dopravu. K samotnému novopecenému exponatu se proto vyjadrime jen
v nékolika vétach, abychom dostali latinskému Repetitio est mater studiorum, tedy Ze opakovani je
matkou moudrosti.

Tramvaj typu K2 si prazsky DP poridil v roce 2021 s tim, ze vozidlo doplni jeho sbirku tramvaji

s krivkami od legendy Ceskoslovenského designérstvi FrantiSka Kardause (1908-1986) a zpestri
nabidku na lince Cislo 23, ktera ma za cil stat se jednou z doplnkovych atrakci Prahy. Viz byl
vyroben v roce 1977 a dodan byl do metropole Slovenské socialistické republiky, kde jej ihned
preradili do stavu sluzebnich vozidel (pod ev. ¢. 394, od r. 1983 pod ev. ¢. 8133), konkrétné

s provoznim uré¢enim pro zécvik ridi¢. Ackoli doSlo uz v roce 2009 k jeho odstaveni, pracovnici DP
Bratislava si dobre uvédomovali jeho historickou hodnotu, kterd byla do znacné miry determinovéana
jeho zachovanim v takika pivodnim stavu, a tak viiz nechali v tichosti odstavit v aredlu vozovny



Krasnany a nepristoupili k jeho likvidaci.

2.2.2023, 2 hodiny odpoledne a 2 minuty. Tramvaj K2 se poprvé oficialné ukazuje novinarim a
pozvanym hostiim na nadvori vozovny Stresovice. (foto: Libor Hincica)

Nakonec o tramvaj projevil zdjem prazsky DP, ktery ji koupil za symbolickych 1 000 € a zadal si jeji
kompletni repasi za uz méné symbolickych 10 mil. K¢ u Dopravniho podniku mésta Brna. Ten se
tohoto ukolu zhostil se stejnou peclivosti, s jakou v uplynulych letech obohacuje svou vlastni sbirku
historickych vozidel, takze pred koncem roku 2022 bylo mozné ukéazkové zrekonstruovany viz
odeslat do Prahy, kam vzacny nédklad dorazil dne 9. 12. 2022. Poté nasledovaly zkusebni jizdy v siti
DPP, pfi nichz byla tramvaj prekryta ¢ernou kryci folii, aby bylo mozné na po¢atku inora uskutecnit
show za ucasti médii, politikl a zastupct DP Prahy i Brna a odhalit viiz v celé jeho krése, nez zac¢ne
jeho o¢ekavané nasazovani do provozu s pasazéry, které je avizovano na nedéli 5. 2. 2023.

Vuz nese ev. ¢. 7000, které je odkazem na prototyp prvni ¢eskoslovenské tramvaje typu K1, jez byla
v Praze pouze zkousena. Typ K2 byl v Praze sice rovnéz testovan, a to pod ev. ¢. 7001, jenomze toto
¢islo dnes nese tramvaj T3SU, ktera je vyuzivana v provozu na lince ¢. 23, a tak uz nebylo mozné
numerickou reminiscenci vztahnout k prototypu ,ka dvojky“ a obsadit stejné ¢islo dvakrat, byt DP hl.
m. Prahy ve své tiskové zpravé pripominal, Ze i prototyp vozu K2 kratce ¢islo 7000 nesl. Bylo tomu
tak ale az na Mezinarodnim strojirenském veletrhu v Brné, nikoli béhem zkus$ebnich jizd v metropoli
na Vltave.

Tak jako tak je vuz ve vysledku reprezentantem alternativni historie. Jeho celkové provedeni i vzhled
sice odkazuji ke stavu po vyrobeni v roce 1977 (s mnozstvim modernich prvku vynucenymi
skutecnosti, ze se od pocatku predpokladal bézny provoz vozidla), faktem vSak zlstava, ze v Praze
tramvaje K2 (ani jejich predchudci ¢i nasledovnici) cestujici nikdy nevozily. Na druhé strané to
neznamena, ze by dvouclankové vozy nesehraly v Praze svou roli, a to dokonce v nicem mensim, nez
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byla zachrana tramvajového provozu. Tim se obloukem o velkém poloméru dostavame k hlavnimu
tématu dnesniho prispévku.

V oblezeni fotografu je zachycen ex-bratislavsky viiz na Manesové mosté v Praze v ramci predvadéci
jizdy pro média a pozvané hosty. (foto: Libor Hincica)

Ctenar by konec predchoziho odstavce nemél vnimat tak, Ze ¢lankové tramvaje jsou nedocenénym
superhrdinou zachrany prazské pouli¢ni drahy. Takto jednoznacnych tvrzeni lze ve slozité védé
jménem historie pronaset jako Safranu. Parametry kloubové tramvaje se ale staly podpirnym
argumentem v kritickém obdobi, kdy se rozhodovalo o budoucnosti prazské méstské hromadné
dopravy, tedy na prelomu 50. a 60. let.

Smérovani prazské verejné dopravy v letech po druhé svétové valce bylo provazeno dlouhou $itrou
nejruznéjsich koncepcénich navrha, odbornych studii, genereld, oponentnich posudki, ekonomickych
analyz, technickych zhodnoceni, zadani hospodarskych i vladnich tkold, projektovych dokumentaci a
dal$ich stoht papirt, které mély spolecného snad jen to, Ze se mnohdy dokézaly i ve velmi kratkém
casovém obdobi vzajemné zcela vyluCovat v interpretaci prognoéz a dat. Staci jen vzpomenout, jak
prekotna byla cesta k vybudovani prazské podzemni drahy - vzdyt jen deset let pred tim, nez
soudruh generalni tajemnik Gustav Husdk stiskl ramena nuzek u natazené pasky ve stanici metra
Kacerov (9. 5. 1974), spatril svétlo svéta dokument , Provozné technologické a ekonomické zdvery

z investicni studie méstské hromadné dopravy v Praze”, ktery znovu potvrdil jako nejlepsi reSeni pro
Prahu podpovrchovou tramvaj.

Rozvoj prazské MHD musel jit ruku v ruce s vizemi o budouci velikosti mésta i realitou hospodarstvi,
které bylo mrzaceno systémem centralniho planovéni a dlouhodobé nezvladalo plnit zpravidla
nerealné stanovené ukoly. I tak v zavéru 50. let zili planovaci ve vzacné vzdjemné shodé, ze pro
Prahu neni vhodny systém metra (resp. dobovou terminologii méstské rychlodrahy, ¢imz ovSem bylo
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mysleno totéz), zaroven ale bylo zi'ejmé, Ze pri tempu rustu automobilll a pohledu na vyvoj v zemich
zapadni Evropy nebude dlouhodobé udrzitelné setrvavat na stavajicim trislozkovém (tramvaj -
trolejbus - autobus) systému koncipovaném na odlisnych historicko-urbanistickych paradigmatech.
Na jedné strané tedy sice panovalo presvédceni, ze se pro Prahu nehodi metro, zaroven ale chybéla
odpovéd na otazku, kam tedy ma prazska méstské doprava smérovat bez podzemni drahy.

Prototyp tramvaje K1 byl zkouSen v ulicich Prahy. V té dobé uz vSak Praha nékup téchto vozi
odmitla. (foto: CKD Tatra, sbirka: Jindfich Sulek)

V 1été 1960 byla zpracovana Koncepce reseni dopravy v Praze jako podklad pro jednéni politbyra
Usttedniho vyboru KSC, jez uz vychézela z diive vyhotoveného materiélu Orientaéni porovndni ryze
autobusové koncepce méstské hromadné dopravy v Praze s kombinovanou koncepci tramvaj -
autobus (z ¢ervna 1960). Tyto dokumenty se staly zakladem pro vypracovani podrobnéjsiho Ndvrhu
generdlniho reseni mestské hromadné dopravy v Praze, na jehoZ vyhotoveni mél Statni ustav pro
projektovani vystavby hl. m. Prahy (atelier 8) ponékud Sibeni¢ni termin do konce rijna 1960.
Zhodnocena méla byt, jak je z ndzvu Cervnového spisu zrejmé, pouze dvojice variant budouci podoby
prazské MHD, a sice kombinovany systém tramvaje a autobusu s ¢aste¢nym zahloubenim
tramvajovych tras v centru mésta a ryze autobusovy systém, jenz by rovnéz mohl vyuzivat tunelové
useky pri krizovani historické Casti mésta.

Tramvajim zde v ramci porovnavani dat vyvstala velkd konkurence - novy méstsky autobus M11
(pozdéji znamy jako SM 11), jehoZ vyvoj byl zaddn narodnimu podniku Karosa Vysoké Myto v roce
1959. Pravé zahdjeni praci na tomto autobuse se stalo jednim z peclivé zatlucenych hiebli do rakve
prazské trolejbusové dopravy, protoze navrhovany viz mél mit (a nakonec i skute¢né mél)
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v porovnani se svym predchiidcem (Skoda 706 RTO) lepsi parametry z hlediska obsaditelnosti, které
mély smazat dosavadni rozdil v kapacité trolejbust a autobust na ¢eskoslovenskych silnicich, a tim
eliminovat hlavni ekonomickou vyhodu trolejbusu.

NavysSeni kapacity planovanych autobusu, jejichz sériova vyroba byla slibovana od roku 1965 (a i toto
se podarilo naplnit), se ovSem propisovalo nejen do vztahu autobus versus trolejbus, ale prepisovalo i
tabulky vykonu v porovnani mezi tramvaji a autobusem. Vzpominany dokument z ¢ervna 1960 mél

v tomto sméru jasno, a to navic odmitl kalkulovat s navrhovanym typem kloubového autobusu (z
duvodu nizsi akcelerace a snizeni propustnosti ulic) i patrového autobusu (zejména kvuli delsi dobé
vystupovani), coz by jinak pri simplifikaci celé problematiky jen na otazku prepravni nabidky mohlo
vychylit strelku ve prospéch autobusové varianty jesté vyraznéjsim zptisobem.

Pohled do interiéru tramvaje K1 na vyrezu dobového propagacniho materialu. Vedle modre
zbarvenych sedacek si povSimnéte i dverniho pohonu, jenz byl resen jako pneumaticky. (shirka:
Jindrich Sulek)

I tak bylo v zavéru zpravy konstatovano, Zze pokud by doslo k prechodu na ryze autobusovou
variantu, doslo by k uspore 14 % vlastnich (tj. provoznich) nakladu ro¢né, navic se snizovalo riziko
moralniho zastaravani techniky a zvySovala jistota z pohledu rychlosti reakce na okamzité potreby
mésta danymi rychlou vyménou vozového parku autobust (trikrat krat$i v porovnani s tramvaji).
Podle vypoctu méla byt prekvapivé vyssi i cestovni rychlost (22,8 km/h oproti 21,4 km/h v pripadé
kolejové dopravy) a neporovnatelné niz$i mély byt i potrebné investice (o vice nez pll miliardy
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tehdejsich korun). Jedinou - avSak nezanedbatelnou - vyhodou tramvaji se zdala byt rezerva ve
vykonech. Zatimco ryze autobusovéa varianta by jiz v méritkach roku 1960 byla na svych limitech (a
to by byl interval v nejzatizenéjsich tsecich v centru mésta propocten na 36 vterin!), ponechani
tramvaji v systému prazské verejné dopravy meélo nabizet polStar pro zvyseni prepravni kapacity i
zahusténi intervalu.

Na druhé strané je zapotrebi zduraznit, ze samotni autori priznavali, ze pro zevrubnou analyzu je
zapotrebi proniknout hloubé&ji do ekonomickych i dopravnich vztaht a na misky vah srovnani naklast
na obou strandch dalsi zavazi poznatkd, ostatné tuto skutecnost nijak nezakryvali uz v samotném
nazvu své prace, kdyz hovorili o ,Orientacnim porovnani“. A tak se na konci rijna 1960 zrodil
vzpominany dokument Ndvrh generdlniho reSeni méstské hromadné dopravy v Praze. Ani ten
pochopitelné nemohl ignorovat otdzku komparace nabizené prepravni kapacity, priCemz v pripadé
tramvaji si jako zaklad vzal planovany typ T III (teprve pozdéji se preslo i retrospektivné ve vztahu

k predchidcum ,té trojky” na znacCeni arabskymi Cislicemi).

S ohledem na nutnost dodrzeni bezpeénych vzdalenosti mezi spoji bylo zrejmé, ze pro dosazeni
Spickového naporu cestujicich v srdci Prahy bude nutné nasazovat do provozu tramvaje ve spojeni do
souprav. Jenomze sedlova poptavka predstavovala jen 57 % té Spickové, coz délalo provoz ,dvojcat”
neekonomickym, a zaroven bylo z technickych, provoznich a koneckonct i ekonomickych divoda
odmitnuto, aby se pristupovalo k rozpojovéani tramvajovych vlaku (tedy ze by v sedle jezdily tramvaje
tzv. sélo pti zachovani $pi¢kového intervalu). ReSenim se proto mélo stat prodlouZeni intervalu

v sedlovych Casech. Pro dosazeni lepSich provoznich ukazateld z hlediska odbavovani ve stanicich - a
to konkrétné zejména téch podpovrchovych - mélo byt prikroceno k tpravé stavajiciho tvarového
reSeni vozu T III. Jmenovité bylo navrhovano, aby byly predni a zadni dvere reseny jen jako vstupni,
zatimco pro vystup by slouzily dvere prostredni, jez by byly rozsireny na tri vystupni proudy (tj.
zvétSeny o cca tretinu). Soucasné mélo dojit k odstranéni zkoseni predniho a zadniho predstavku
vozidla tak, aby byly dvere v jedné roviné. Ani to ale nemélo eliminovat dal$i vnimané nedostatky
nového typu.
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Jeden z prvnich navrhli nového méstského autobusu M11 (pozdéji zndmého jako SM 11) z roku 1959.
Pravé s navrhovanymi parametry téchto autobusu byly srovnavany tramvaje rady T. (sbirka: archiv
Iveco Czech Republic)

Typicky znak tramvaji koncepce PCC, tj. pohon s tzv. zrychlovacem s velkym pocCtem rozjezdovych a
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brzdovych stupnu, mél prinést plynulost jizdy i brzdéni, ¢ehoz vysledek lze shrnout slovy
Cimrmanologu: ,Ndpad jisté dobry. - Vysledky nebyly dobré.” Popisovaného stavu $lo docilit jen pri
spravné technice jizdy ridice (a dobré udrzbé). Spotreba elektrické energie sprazeného vlaku rady T
si vynucovala obrovské naroky na prikony elektrické energie. Odhlédneme-li od faktu, ze ,prozirava“
hospodarska politika jedné strany v poloviné 50. let (byt zrejmé neumyslné, ale za to o to Gcinnéji)
prakticky zlikvidovala vystavbu méniren a dodavek jejich technologického zarizeni, bylo nutné se
smifit s faktem, Ze dvojice vozu koncepce PCC zvladne vycucnout pri rozjezdu az 1 000 A (po dobu
10 sekund), ¢emuz bylo nutné energetickou soustavu prizpusobovat. Dal$i zminiovanou nevyhodou
sériovou cenu okolo 540 000 K¢s, coz na soupravu predstavovalo naklad 1,08 mil. K¢s. Takové
plytvani zdroji se autorum studie jevilo jako nezduvodnitelné. Navic uz v rijnu 1960 vytahli proti
tramvajim rady T kartu v Liberci nikdy nevyrc¢ené kognice, kdyz konstatovali: ,(...) zdkladni
koncepce vozu typu PCC (T) je nejméne 20 let stard a za tuto dobu byla jiz prekondna.”

Pod néporem takto prezentovanych ukazatelll by bylo obtizné prosazovat tramvajovou cestu prazské
MHD postavenou na vyuziti jediného sériové dostupného (resp. do sériové vyroby miriciho) typu
sprahovaného do dvojic. Jenomze co kdyby se autori prestali divat na budoucnost prazské verejné
dopravy zizenym spektrem soucasnika natésnaného do kazajky rigidnich vyrobnich planu, a namisto
toho se vydali na tenky led futurologie?

Povazme, Ze studie pouzivala jako vztaznou jednotku autobusu dosud neexistujici typ autobusu M11
(SM 11), av$ak v oblasti vyvoje tramvajovych vozidel s moznymi progresivnéj$imi typy napracovala.
Uz ve druhé poloviné 50. let, kdyZ se resila na odborné urovni otazka budouciho vyvoje tramvaji,
pritom byla v izkém okruhu technikli pod zjevnym vlivem zahrani¢niho poznani oteviena otazka
mozného uprednostnéni ¢clankové tramvaje pred ,standardnim ¢tyrndpravovym vozem®“. Tento smér
byl interné v ramci Vyzkumného tstavu kolejovych vozidel i vyvojového oddéleni smichovského
zavodu Tatrovky bedlivé sledovan.

POSCHODOVY AUTORUS S-PM 10 51-971-8019

Nékteri reprezentanti politické garnitury vidéli svétovost v uziti patrovych autobusu. I ty Karosa
ideové rozpracovala. Pocet dili mél byt ovSem jen z 35 % identicky s vychozim modelem M11 (SM
11). (sbirka: archiv Iveco Czech Republic)
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Pravé clankova tramvaj pohybujici se svou kapacitou na rozmezi mezi s6lo vozem rady T a
»dvojCetem” se jevila jako vhodny prostredek, ktery byl vyrovnaval disproporci mezi Spickovymi a
sedlovymi vykony i ekonomickymi ukazateli. Studie datovana poslednim rijnem roku 1960 proto
navrhla zvazeni pouZziti nového typu tramvaje, jehoz vyvoj by musel byt pro tento ucel teprve
zahdjen, ktery by mél stejné trakéni vlastnosti jako dosavadni produkce tramvaji rady T, nabizel by
ale obsaditelnost 150-170 osob pri délce 19-21 m. Vize autoru Caste¢né kopirovala ivahy o moznych
konstrukcnich tpravach ,té trojky”, zejména se predpoklddalo umisténi dveri mimo ztzena cela, aby
bylo mozné zajistit nastup i ze zvysSenych néastupist v tunelech. Zajimava je i zminka o tom, ze by
vyhledové bylo mozné dany model upravit také pro obousmérny provoz, ,coz zjednodusuje pohyb a
prestupy cestujicich v podzemnich stanicich, manipulace pri event. poruse vozu a v gardzovacich i
opravdrenskych zarizenich.” Na zakladé konzultaci s vyrobcem (Tatra Smichov) mélo byt mozné
takovy typ zavést do sériové vyroby jesté v prubéhu treti pétiletky, tj. do konce roku 1965.

Pres vySe uvedené pocitala studie v dalSich porovnanich (napriklad z hlediska potrebného poctu
vozidel) primarné s tramvajemi T III, clankovou tramvaj jako vhodné;jsi reSeni ale autori neopomijeli
zminit kdykoli, kdy bylo zapotrebi Ctenare upozornit na to, Ze se na prvni pohled negativné jevici
¢isla mohou vylepsit pri prijeti ¢lankové tramvaje coby budouciho ithelného kamene vozového parku.
Autobusova varianta se sice nadale jevila v oblasti provoznich nékladl vyhodnéjsi, v ostatnich
parametrech ale mély uz vitézit tramvaje. Jednim z klicovych bodd nahravajicim tramvajim bylo, zZe
se zcela opustila opce povrchové dopravy v centru a pohyb cestujicich mél byt napristé resen v obou
variantach v podzemnich labyrintech, coz v pripadé budovani tuneld pro autobusy vyzadovalo
mnohem vétsi investi¢ni naklady nez v pripadé tramvaji (coz bylo vyvolano vétSimi prostorovymi
naroky pro vozidla na pneumatikach). Typ T III mél byt nakupovén jen do doby dokonceni vyvoje
¢lankové tramvaje, ktera pak méla ,té trojky” na vétSiné vykonu nahrazovat.



Nasazovani tramvaji T3 (potazmo T III) do sprazenych souprav se jevilo jako neekonomické. Presto
tato varianta v roce 1964 nakonec zvitézila. Na snimku vidime prvni prototyp z roku 1960. (foto:
CKD Tatra, sbirka: Jindfich Sulek)

Zavéry studie presto nebyly povazovany za jednoznacné, a tak bylo jesté na podzim 1960 rozhodnuto
podrobit je dalsi vysvétlujici analyze a doplnéni chybéjicich dat, na jejichz zakladé se méla dat
definitivné zelena jedné z obou variant (tedy tramvajovo-autobusové, anebo vylu¢né autobusové).
Jesté v tomto obdobi byly do vyctu zahrnuty pro porovnani i trolejbusy, jejichz problematika ale byla
resena samostatné a kde byl ne neocekavany ortel vyréen jesté do konce roku 1960.

Jednim z kli¢ovych tkolt ndvazného ekonomického vyhodnoceni mélo byt doplnéni vypocta

o parametry vyplyvajici z uzit{ ¢ldnkovych tramvaji. Slo fakticky o bod vitbec nejdileZitéjsi (doslova
se uvadi, ze je nutno tuto problematiku resit ,v prvé radé”), pricemz srovnani mélo byt provedeno i
s ¢lankovymi autobusy. Z néj vzesla hypoteticka ¢lankova tramvaj jako vitéz, pricemz bylo
konstatovano, Ze z hlediska hospodérnosti provozu je nejvyhodnéjsi kombinace ¢lankovych tramvaji
se standardnimi autobusy (M 11), kdy mél byt ndklad na prepravenou osobu 0,469 K¢s, coz bylo

0 0,10 K¢s méné nez pri kalkulacich s typem T III, ale dokonce i 0 0,04 Kés méné v porovnani s ryze
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autobusovou variantou. Vypocty s clankovou tramvaji tedy mély prokazat lepsi ekonomiku provozu i
v tom poslednim parametru, kde se dosud jevily autobusy jako silnéjsi. Ro¢né méla kombinace
(Clankova) tramvaj - autobus usporit 18,859 mil. K¢s. Jistou perlickou je, ze v parametru porizovaci
ceny vozidel se kalkulovalo se sumou 0,5 mil. Kés za ¢lankovou tramvaj, coz byla identickd hodnota
jako v pripadé avizované sériové ceny za viz typu T III. Na tento rozpor v nakladech kupodivu nebylo
v nam znamych archivnich pramenech nijak poukazano, prestoze bezpochyby prispél ke zhezceni
findlnich kalkulaci ve prospéch tramvaji.

Do ulic Prahy se mély podivat dva az tri vozy obousmérného typu K5 pro Kahiru. O mozné
obousmeérné varianté ¢lankové tramvaje vsak hovoril uz navrh generalniho reseni prazské MHD
z fijna 1960. (foto: CKD Tatra; sbirka: Jindfich Sulek)

Zaveér datovany 5. lednem 1961 se uz jednoznacné vyslovil pro kombinovany systém s tim, ze

v poslednim bodé pod pismenem e) bylo uvedeno: ,Na zdkladé provedeného rozhodnuti

o vyhledovém systému méstské hromadné dopravy v Praze bude nutno urychlené, nejpozdeji do roku
1965, dat do provozu novy progresivni typ tramvaje (kloubové) a doddavky tramvajového vozu typu
T-3 omezit na prijatelnou miru.” , Té trojek” pritom méla mit Praha zajisténo pro obdobi
nasledujicich péti let v ramci planovanych investic az 500, nabizela se tedy otazka, jak tento pocet
pripadné redukovat.

Z planu investic do vozového parku postaveného jiz na ndkupu kloubovych tramvaji vyplyva, ze do
konce roku 1965 mélo byt zarazeno jen 200 tramvaji T-3 (vypujcime-li si opét dobové pojmenovani),
nace? se mélo presedlal na kloubové tramvaje oznacované jednoduse jako , TC“ (coZ bylo
vysvétlovano jako tramvaj clenénd). Téch mélo byt v roce 1965 porizeno 150, do konce roku 1970
mél jejich pocetni stav vystoupat na 380 ks, do roku 1975 na 404 ks a v roce 1980, kdy mél byt
dobudovan avizovany vertikdIni systém na bazi podpovrchové tramvaje, mélo jit v cilovém stavu
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0 414 Clankovych tramvaji. Pocet vozi T-3 by oproti tomu zlstal v uvedeném obdobi na onéch 200
kusech porizenych v prubéhu treti pétiletky.

Ministerstvo dopravy jesté v roce 1961 vypracovalo a vydalo technické zadéni na vyvoj kloubové
tramvaje, kterou dnes zname jako typ K1. Na zakladé vySe uvedenych dokumentu z konce roku 1960
a pocatku roku 1961 bylo zadano zpracovani dalSich detailnéjSich analyz a celkové koncepce prazské
méstské hromadné dopravy postavené na podpovrchové tramvaji, pricemz obsahly elaborat byl
dopracovan v roce 1962, na¢eZ vlada CSSR svym usnesenim ¢. 1035 z 31. 10. 1962 vzala danou
koncepci na védomi.

Oba prototypy tramvaji K1 skoncily nakonec v Ostrave, odkud pochazi i tento snimek, opét prevzaty
z dobového letdku. Obé tramvaje ale byly jiz po trech letech (v roce 1968) vraceny zpét vyrobci.
Ostrava pritom podobné jako Praha patrila mezi mésta, ktera v ¢lankovych vozech vidéla velkou
budoucnost. (sbirka: Jindrich Sulek)

Nenli jisté bez zajimavosti zminit, ze v del$im ¢asovém horizontu se tak jako tak minila Praha od
tramvaji oprostit (vladou schvalena koncepce to vyslovné uvadéla). V dalekém vyhledu se mélo
pocitat s tim, ze tunelové useky bude mozné vyuzivat vozidly na pneumatikach se smérovym vedenim
a s elektrickym pohonem, coz znamenad, ze Praha méla jakousi vizi dopravniho prostredku, jenz dnes
zname jako tzv. tramvaje na pneumatikach. Dnes vime, Ze pani Historie se rozhodla nastésti kracet
jinym smérem a hlavni mésto CSSR zvladlo prehodnotit vbrzku i cely koncept podpovrchové
tramvaje, coz je uz ale odlisSny pribéh.

Zavérem uvedme, ze do ¢lankovych tramvaji byla vkladana velka ocekéavani, a to zdaleka ne jenom

v Praze. Jak vSak vyvoj nového produktu postupné krystalizoval, zacala se ceskoslovenska metropole
od tohoto druhu vozidla odklanét, nebot bylo zrejmé, ze navrhovany viiz nebude dosahovat stejnych
parametru jako vozidla T3 z hlediska zrychleni. To by zuzovalo propustnost sité a zpomalovalo
rychlost tramvaji, coz by devalvovalo smysl vystavby podpovrchovych usekli budovanych s cilem


https://www.cs-dopravak.cz/wp-content/uploads/2023/02/K1-propagacni-letak-CKD.jpg

dopravu urychlit. Jesté v roce 1964, kdy se finiSovalo se stavbou dvojice prototypl tramvaji K1, DP
hl. m. Prahy informoval vyrobce, Ze s ndakupem téchto tramvaji do budoucna nepocita. Namisto toho
uprednostnil do té doby zatracované sprahovani vozii T3 do souprav, jez se staly béznym koloritem
prazské MHD praveé od roku 1964. Praha se tak ¢lankovych tramvaji, at jiz v provedeni K1 ¢i
nastupnického typu K2, nedockala. Oba typy se zde objevily jen na zkouskach, navic se v ulicich
prostridalo jesté nékolik vozu obousmérné varianty K5 pro Kahiru. Vzdy se vSak jednalo o provoz bez
cestujicich. Presto sehrala ¢lankova tramvaj - existujici ve své dobé jen na papitre a v hlavach
konstruktért - svou vyznamnou roli pri rozhodovani o celkové koncepci a budoucnosti prazské
méstské hromadné dopravy, kdyz mohla byt vyuzita jako dilezity podplrny argument pro zachovéani
tramvajové dopravy v Praze coby paterniho systému verejné dopravy.

'h

Clanek zakon¢ime je$té jednim pohledem na tramvaj K5 pro Kahiru, tentokrat ze smycky Dlabacov.
(foto: CKD Tatra, shirka: Jindfich Sulek)

Url: Tak trochu hrdina. Clankovéa tramvaj pro Prahu
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