CESKOSLOVENSKY

Heslo: Ménirna

aneb konec rozvoje tramvaiji a trolejbusti
v Ceskoslovensku v 50. letech

- Libor Hinc¢ica
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O vzniku této broZury
Vazeni ¢tenafi,

dostava se Vam do rukou, at jiz v elektronické ¢i tisté-
né podobé, brozurka zpracovana jako uceleny soubor
miniseridlu publikovaného v unoru 2024 na webovych
strankéach ¢asopisu Ceskoslovensky Dopravék, jehoz
Ustfedni téma - ménirny a napajeci infrastruktura —
se mlze moznd leckomu z vas jevit na prvni pohled
jako ponékud nezajimavé. Staci si ostatné uvédomit
jak malo prostoru se témto nezbytnym prvkim vyba-
vy kazdého tramvajového a trolejbusového provozu
v dosud publikovanych ¢lancich a publikacich vénuje.
Dochazi-li uz u nas ke zpracovavani historie vefejné
dopravy, jsou texty povétsinou zaméfeny ponékud
jednostranné na problematiku chronologického vy-
voje trati, linek a vozového parku, pfipadné jde o mo-
nografie vozidel ¢i atlasy. Zaméfeni tohoto dilka je od
tohoto obecného ramce badani v historii méstské do-
pravy vyrazné odchyleno.

Na méniry a infrastrukturu k nim nélezici v ni neni
nahlizeno z pohledu technického, nevénuje se vyko-
nu a provedeni jednotlivych usmérnovaci, transfor-
matord, jisticl, pojistek, stykacd, kabelovych rozvod
a tisicerlm dalsich soucéstek, z nichZ jsou slozeny
jednotlivé elementy strojniho vybaveni méniren. Do
pozadi ustupuje i otdzka architektonického provede-
ni staveb, jez se chté nechté museji podfizovat Ucelu
svého vyuziti, a i proto by si jisté alespon ty nejzdafilej-
$i z nich zaslouzily svij dil pozornosti. Pfibéh, ktery si
mUizete na nasledujicich strandch procist, ma ménirny
sice jako hlavni hrdiny, ty ovsem plni na poédiu naseho
senergetického dramatu” jen statickou roli. Je to jaké-
si Cekani na Godota drazni dopravy, kdy samotny dgj
stejné jako ve slavné Backettové hie zajistuji vsechny
okolni postavy. V nasem pfipadé jde o dopravni pod-
niky (zejména o ten prazsky), dodavatele a - a to pre-
devsim - o statni aparat, ktery ve sledovaném obdobi
padesatych let 20. stoleti postupné utuzuje své pozice
ve spole¢nosti diky uzurpaci moci, utahuje celisti své-
raku kolem svobody dodavatelskych fetézc a regulu-
je meandry myslenek do nepropustnych napfimenych
koryt, v nichz uz mlze protékat jen tok oficialni pravdy.

Pravé svévolné jednani vlddnouci garnitury neohli-
Zejici se na dasledky svych rozhodnuti, a nasledné

(po vzedmuti viny nevole) marné se snazici tato sva
rozhodnuti revidovat bezzubymi nédpravnymi opatfe-
nimi protkanymi neurcitymi a mnohdy podvodnymi
sliby, se tdhne jako cervend linka celym nasim povida-
nim a vrha jasnéjsi svétlo na diivody, pro¢ v 50. letech
doslo jakoby necekané a latentné k zastaveni rozvoje
tramvajovych a trolejousovych systémd v celém Ces-
koslovensku. Pro pochopeni vychozi pozice se obra-
cime nejprve do prvnich povéle¢nych let, od nichz se
odrazime do klicové faze mezidobi let 1953 az 1956,
kdy dosahovaly nekompetentni zasahy zucastnénych
ministerstev své ,$picky’, na druhé strané by jejich
dusledky nemohly nabyvat tak dusici povahu, kdyby
se nosniky konstrukce odbératelsko-dodavatelskych
vztaht neodborné neprofezavaly jiz v letech predcho-
zich, procez uz nebylo otézkou, zda se cely tento kie-
hnouci aparat sesune k zemi, ale kdy k tomuto zficeni
dojde.

Prace je postavena vyhradné na studiu a zpracovani
primarnich zdroja z Narodniho archivu v Praze, z Mést-
ského archivu v Praze, ze Statniho oblastniho archivu
v Praze, z archivu DP hl. m. Prahy a z Archivu mésta Os-
travy, z nichZ se podafilo v priibéhu let nashromazdit
nepldnované stfipky a stfepy, které jsem pak mohl bé-
hem nékolika mésic(i uskladat do pomérné kompletni
dlazdice historického poznani, kterou se ted snazim

Ctendirim poskytnout k nahlédnuti.

Vznik tohoto dokumentu nebyl nijak pfedem naplano-
van a na rozdil od brozury o zbraslavské trolejbusové
trati vydané na podzim 2022 neni ani produktem ne-
uvazeného slibu. Zrodil se jako odnoz jiné badatel-
ské aktivity, ktera souvisi s mym zamérem zpracovat
dustojnou formou historii prazské trolejbusové linky
Cislo 58, pficemz mym snem bylo vydat piibéh ,osma-
padesatky” knizné. To oviem nepfiznivé ovliviiovaly
tfi faktory. Jednim byla neustala vnitini pochybnost
o kompletnosti a komplexnosti historickych dokumen-
t0, abych ¢tenarm nepredlozil publikaci nezajimavou.
Druhym bylo nezmérné vnitini zklaméni z béhu udé-
losti tykajicich se obnovy provozu na této lince (a tim
i trolejbusové dopravy v Praze) ve vztahu k mému
obcanskému povolani, coz bylo je$té umocnéno ne-
blahym rozpolozenim s hlubokymi vnitfimi Sramy po
odlouceni (de facto zjevné ztraté) blizkého clovéka,
coz mi bralo veskerou chut do prace. Tretim faktorem
je absence odvahy se do takového zavazku pustit, ne-

bot vydani knizky povazuji pfece jen za vyssi stupen
publika¢ni ¢innosti. A tak prozatim Gspésné start praci
na takové publikaci oddaluji a vilbec nevim, zda se do
jejiho sepisovéani nékdy pustim.

Namisto ni spatfil svétlo svéta prozatim alespon tento
L4spin-off”. Klicové dokumenty, které tvoii patef naseho
,Cekani na Godotta drazni dopravy, totiz byly ziskany
ve snaze vypatrat vice informaci o plvodni prazské tro-
lejbusové lince cislo 58. Svym obsahem mi pfisly nato-
lik zajimavé, Ze jsem zacal povazovat az za urcitou po-
vinnost je ¢tenarskému publiku v co nejsirsSim zdbéru
predlozit, byt jsem s podobou textu nebyl s ohledem
na vyse uvedené skutecnosti dlouho spokojen a musel
jsem se k nému nékolikrat vracet, snazit se dohledat
dalsi informace, a mnohdy prepisovat celé pasaze.

Vérim vsak, ze vysledné dilko poodhaluje ve vztahu
k méstské dopravé redlnou povahu prvnich budova-
telskych let, ¢imz strhava peclivé malovanou fasadu
levicovych nad$enct, ktefi nezfidka zcela nekriticky
adoruji povalecny rozvoj ¢eskoslovenského hospodai-
stvi, jenz v rozporu s realitou mylné povazuji za zlatou
éru rozvoje primyslovych a strojirenskych podnikd u
nds. Ona fasada byla, jak ¢tenar z textu snad vycte, od
samotného pocatku prevzeti statu komunistickou ma-
Sinérii jen faleSnym pozlatkem, kulisou, za niz se krcila
chatr¢ zotro¢ované zemé. Nemohlo tomu byt ani jinak,
nebot ona vladnouci vrstva stavéla své byti na téch
nejchatrnéjsich zakladech - zvracené ideologii, krade-
zich a lzich, k ¢emuz se nanestésti nabalovala v prabé-
hu let jesté vrstva oportunismu, ktera dokézala shnilé

jadérko ukryt do pevné ochranné skofapky a udrzet
jej — byt myslenkové davno vyprazdnéné - desitky let
u moci. Ve skute¢nosti to bylo jiz obdobi ranych 50. let,
které bylo charakteristické vzajemné se stretdvajicimi
protiklady, které tak nepfiznivé ovlivnily i rozvoj ve-
fejné dopravy u nas. Namisto slibeného uspokojovani
potieb pfisly nekonecné ¢ekaci lhlity, namisto jednot-
ného fizeni partikularismus jednotlivych ministerstev,
namisto plant zmatek, namisto rozvoje hospodarstvi
jeho stagnace.

Jediny vselék snadno pochopitelné ideologie nabize-
ny na veskeré bolesti ndroda byl pro ¢ast spolecnosti
po prozitém zklamani 30. a 40. let jisté nesmirné lakavy
a svou proklamovanou odlisnosti mozna az kouzelny.
Byla to ale pravé jeho iluzornost, ktera jej ab ovo ¢inila
nerealnym. Lékal nabizejici vSelék neni Iékafem, ale
Sarlaténem, a pravé Sarlatany celd particka tzv. Karlin-
skych klukd a jejich pfivrzenct a pfisluhovacu byla, coz
nemohlo skoncit jinak nez zavle¢enim zemé a jejiho
néroda do vysokych hore¢ek mnohem horsich dia-
gnoz. Velmi bych si pral tvrdit, Ze podobné poblouzné-
ni jiz nasemu narodu nehrozi. Obavam se vsak, ze lidi
ochotnych véfit kouzelnickym trikiim, nicnefikajicim
heslim a neredlnym slibdm je v soucasné spole¢nosti
devalvovanych hodnot vice, nez je zdravo. | proto po-
vazuji publikovani podobnych textl ohlizejicich se do
historie za velmi duleZité.
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Libor Hincica, autor

Trolejbus Tatra 401 vznikl pouze ve formé prototypu. Na snimku jej vidime na ndmésti ve Vysokém Myté na propagacni fotografii Karosy, ktera
se nakonec zhostila vyroby karoserie. Pro sériovou vyrobu se vsak s vysokomytskym zavodem uz nepocitalo. Shirka: Archiv Iveco Czech Republic




V dopravni historiografii mGzeme nalézt napfi¢ né-
kdejsim Ceskoslovenskem spole¢ny jmenoval v po-
dobé shody na akceleraci rozvoje vefejné dopravy
v obdobi tésné po druhé svétové vélce. Zbésilé stav-
by novych trati byly ovsem v obdobi poloviny 50. let
prakticky zastaveny a velké investice, které dosud
provazaly éru nadseného budovani, zacaly byt od-
kladany.

Pric¢in tohoto stavu by 3lo jisté nalézt celou fadu,
pocinaje zhorsujici se ekonomickou situaci zemé
zplundrované uz po pér letech komunistické fizeni
do té miry, Ze musel stat v roce 1953 pfistoupit k mé-
nové reformé (prakticky doslo ke statnimu bankro-
tu), az po kapacitni nedostatky vyroby novych vozi-
del a absenci vstupnich materiala do vyroby. V prvni
poloviné 50. let se ale odehraly dilezité a v, kolejo-
vém déjepisectvi” dosud opomijené udalosti, ktera
ve svych dusledcich bezprostfedné ohrozily vystav-
bu tramvajovych i trolejbusovych trati napfi¢ celym
Ceskoslovenskem, novych trolejbusovych systémii
v zemi, ale i projekty, které byly tésné pred dokon-
&enim. Slo o sérii zdsadnich rozhodnuti tykajicich se
vystavby napajeci infrastruktury v ¢ele s ménirnami.

Uvodem - Zavddéni elekttiny na prikladu
I prazské tramvajové dopravy

Ménirny jsou sice pro vétsinu lidi (véetné fanouskul
dopravy) nendpadnymi objekty, provoz elektrické
verejné dopravy by se vsak bez nich nezvladl obe-
jit. Funkci ménirny je zména proudové soustavy,
v piipadé tramvaji a trolejbust dnes ze stfidavé
vysokonapétové sité 22 kV/50 Hz (historicky se
vsak pouzivaly i jiné napétové hladiny, napiiklad
3 kV ¢&i v Maridnskych Laznich je$té nedavno dfive
bézZnych 6 kV) na stejnosmérny proud s vystupnim
napétim 600 V nebo 750 V. Zakladnimi souc¢astmi
ménirny jsou tedy vysokonapétové vypinace, tzv.
rychlovypinace (tj. jistice) na pfivodu majici funkci
jak ochrannou (napt. pfi zkratu), tak i provozni, kdy
slouzi k pfipojeni/odpojeni ménirny k siti a jsou
v majetku rozvodnych zavodd, déle rychlovypinace
na jednotlivé transformatory, samotné transforma-
tory (zajistuji zménu velikosti napéti), usmérmovace
(ty - jak uz ndzev napovida — usmérnuji stfidavé na-
péti na stejnosmérné) a rychlovypinace jednotlivych
napéjecich Usekd, poté uz prichézi ke slovu napajeci
kabely vedené z ménirny smérem k napéjecim bo-
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FrantiSek Kfizik po pokusné dréze na Lezné zfidil jiZ pInohodnotny tramvajovy provoz spojujici Prahu s tehdy samostatnymi obcemi Karlinem, Libni
a Vysocany. Napdjent jeho elektrické drahy zajiStovala elektrérna v Libni, jejiz objekt dodnes existuje. Stejné jako vétsina piivodnich elekraren na
prazskych predméstich, zajiStovala i ona pvodné vyrobu jen stejnosmérného proudu. Shirka: Archiv DPP

4 doprava-technika-urbanismus

11.8. 1905 otiskl casopis Cesky svét nékolik fotografii z titrob tehdy prakticky nové méstské elektrarny v Hole3ovicich, jez byla uvedena do provozu
vroce 1900. Pfi volbé mezi stfidavym a stejnosmérmym proudem zvitézila nakonec kombinace obou. Ten stejnosmérny, vyrabény obfimi KiZikovy-
mi dynamy, byl primamé urcen pro zasobent prazské tramvajové sité. Zdroj: Repro z ¢asopisu Cesky svét

ddm jednotlivych trati a zpétné kabely, jez naopak
uzaviraji obvod vedenim zpét do ménirny. Mnoz-
stvi pristrojd, jimiz byly ¢i jsou ménirny vybaveny,
je pochopitelné pestiejsi — jde o nejriznéjsi méfici
zafizeni, zalozni zdroje, transformatory pro vlastni
spotiebu atp.

Kdyz FrantiSek Kfizik zprovoziioval v Praze na Letné
v |été 1891 svou prvni elektrickou tramvaj v ¢eskych
zemich, postacovala mu pro napdjeni jen lokomobi-
la, tedy de facto parni traktor, ktery byl uzavien ve
vozovné vybudované na okraji prazské Stromovky
a ktery byl upraven pro vyrobu elektrické energie,
jez napajela kratickou Kfizikovou drahu (pdvodné
méla pouze 766 metr, pozdéji byla prodlouzena na
takrka dvojnasobek) napétim jen 150 V. Podobna fe-
Seni nebyla v pionyrskych casech elektfiny nicim vy-
jime¢nym. Pokud se kupiikladu nékteré z mést roz-
hodlo, ze pozvedne kvalitu Ziti obyvatel zavedenim
elektrického osvétleni, bylo toto osvétleni obvykle
zavéddéno jen pro vybrané reprezentativni plochy,
zejména centrdlni namésti. Elektrickd energie se pak
vyrabéla vylu¢né pro potreby jediného ,spotfebice’,
takze postacovalo malé a jednoduché zafizeni, které

se nezfidka ukryvalo do pfilehlych domd. Poten-
cial vyuziti elektfiny byl velmi rychle odhalen a od
demonstrativnich projektl se zacalo pfistupovat
k vybudovani opravdovych elektraren, které mély
potencial uspokojovat svym vykonem nejriznéjsi
spotiebitele — od méstskych podnikl pres doméc-
nosti az po podnikatele.

V Praze je dnes za prvni opravdovou elektrarnu po-
vazovana ta, jez byla v roce 1889 vybudovana (také
Frantiskem Krizikem) na Zizkové, ktery byl ale v té
dobé samostatnym méstem (jez se navic spole¢né
s dal$imi tzv. vnitfnimi pfedméstimi vehementné
branilo slouceni s Prahou). Jelikoz Frantisek Kizik
byl zastancem uzivani stejnosmérného proudu, byla
také tato elektrdrna vybavena zafizenim pro jeho
vyrobu. Opét plati, Ze neslo ve své dobé o nic vyji-
mecného. Stejnosmérnych elektraren bychom na-
lezli na izemi dnedni Prahy povicero, kromé Zizkova
muZeme zminit napfiklad elektrarnu v Karling, na
Smichové ¢i v Kosifich, pouze stejnosmérny proud
dodavala také elektrarna pro elektrickou drahu Kra-
lovskych Vinohrad ¢i liberiska elektrarna pro drahu
Praha - Liben - Viysocany, jez byly obé pozdéji pohl-
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Elekrarna v Praze-Hol3ovicich byla nejen dilem ryzem technickym, ale i architektonicky zajimavym. Dodnes existujici asti jsou pamdtkové chranény,
nicméné impozantni vjezd do areélu, za nim? jde vidét hala tramvajové vozovny Elektrickych podniki, je ji minulosti. Repro z éasopisu Cesky svét

ceny noveé zfizenymi Elektrické podniky kralovského
hlavniho mésta Prahy.

Ty byly zalozeny v roce 1897 vydélenim od mést-
skych plynaren, jako logicky dsledek tvah o tom,
jak se pustit do vyroby elektrické energie ve vlastni
rezii. Praha uz v té dobé méla za sebou pér let diskuzi
o tom, kde na jejim katastru vybudovat novou elek-
trarnu (a kolik bych jich pfipadné mélo byt) a jaky
proud v této elektrarné vyrdbét — zda jiz prece jen
otestovany stejnosmérny, v prazskych podminkach
dosud neodzkouseny proud stfidavy, anebo zda
elektrarnu koncipovat jako obojetnou, tj. vyrabéjici
oba druhy proudu a distribuovat je podle typd spo-
trebicd. Pro stavbu stejnosmérné elektrarny hovorila
predevsim skutecnost, Ze nejvétsim konzumentem
vyrobené energie mély byt i do budoucna tramvaje.
Cestovni zpravy ze sluzebnich cest do zahranici se
ale priklanély k uziti stfidavého proudu, ktery umoz-
noval prenosy na delsi vzdalenosti, pficemz pozitiv-
ni zkusenosti se ,stfidavinou” byly hlaseny i z nové
elektrarny ve Vidni.

Praha se rozhodla ponechat volbu nejvhodnéjsiho
fedeni na samotnych dodavatelich elektraren, coz
se viak ukazalo jako nepfili$ prozretelné. Dorucené
nabidky na vystavbu elektrarny, pro kterou byl na-

konec vybran pozemek v Holesovicich v blizkosti
toku Vltavy (coz skytalo moznost dopravovat uhli
po fece), byly diky rliznym variantam feseni nako-
nec vzajemné neporovnatelné, a tak muselo mésto
prvni soutéz zrusit a vypsat ji znovu. Praha nakonec
rozhodla vybudovat novou elektrarnu prece jen
jako smiSenou, takze tramvaje byly z holeSovické
elektrarny, prezdivané ,Centréla‘, napajeny napfimo
stejnosmérnym proudem. Potfebné zafizeni bylo
na zacatek preneseno z elektrarny na Karlové, kte-
rou zfidil KFizik pro napajeni prazskych elektrickych
drah.

Celou postupné elektrifikovanou sit ale nebylo moz-
né napajet napiimo z Holesovic, pro napajeni vzda-
lenéjsich usekd proto vznikly prvni ménirny, nazyva-
né v tehdejsi terminologii jako ,podruzné elektrické
stanice”. Do nich byl pfivadét stfidavy proud (tehdy
snapétim 3 kV), ktery se teprve na misté usmérroval
na proud stejnosmérny. Jedna z téchto,,podruznych
stanic” zaujala misto plvodni Kfizikovy elektrarny
na Karlové, druha vznikla na Malé Strané.V obou pfi-
padech do nich putovala elektfina z HoleSovic skrze
tzv. prepinaci stanici na dnesnim namésti Republiky.
Tato stanice byla ukryta od roku 1900 v suterénu
mistni cekarny naproti Obecnimu domu a slouzi-
la svému Ucelu do roku 1920, kdy byla nahrazena
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novou rozvodnou (a ta o pouhych devét let pozdéji
zase dalsi).

Stejnosmérné elektrarny na nékdejsich prazskych
predméstich se odpojovaly, pfipadné upravovaly na
stridavé, povétsinou az po vzniku Velké Prahy v roce
1922. Zizkovska elektrarna byla napfiklad odpojena
v roce 1926, smichovska prosla prestavbou na stfi-
davou az v roce 1930. Samotna elektrarna v Hole-
Sovicich prestala brzy postacovat rostouci spotfebé
a uzvroce 1926 ji musela nahradit elektrarna Ervéni-
ce vybudovana pfimo v sousedstvi hnédouhelného
dolu na severu Cech. Stavbu této (dnes uz rovnéz za-
niklé) elektrarny pfimo financovala Praha spole¢né
s centralni vlddou a zemskou samospravou. Holeso-
vicka elektrarna byla adaptovéna na teplarnu a to-
muto Ucelu slouZi po mnoho prestavbach dodnes.

Nejstarsi z prazskych nepretrzité slouzicich méniren
bychom dnes nalezli na Smichové. Svému ucelu (byt
po modernizacich) od roku 1922, viechny ostatni
napajeci objekty jsou mladsi. Jejich podrobny popis
(zvlast, pokud bychom chtéli zohlednit i vsechny za-
niklé ¢i zvazované ménirny) by vyznamné presaho-
val ramec tohoto ¢lanku. Po stru¢ném predstaveni

prvotnich Utrap se zavadénim elektiiny do prazské
méstské dopravy a volbé spravné proudové sou-
stavy tak v nasem pojednani poskoc¢ime o nékolik
desetileti dale, do obdobi, kdy jiz byly vSechny pro-
ménné vstupujici do rovnice zajisténi energetickych
kapacit pro vystavbu novych tramvajovych (a trolej-
busovych) trati znamé. Ocitneme se na pocatku 50.
let v ¢asech exaltovaného pokusu o vybudovani ko-
munistického raje, kdy navzdory vzletnym heslim
doslo paradoxné ke zborceni plant na dalsi elektrifi-
kaci vefejné dopravy, a to nejen v Praze.

O ustrnuti elektrifika¢nich snah se ve svych pracich
zminil opakované v bieznu 2023 zesnuly nestor do-
pravniho déjepisectvi Mgr. Pavel Fojtik, ktery ziejmé
jako vibec prvni spravné interpretoval poznamky
napsané tuzkou u dokumentu tykajicich se vystavby
trolejbusové traté na Zbraslav (nakonec téz nedo-
koncené). Prece jen vsak dosud nebylo blize popsa-
no, jak mohlo ke stavu, kdy byly napiiklad stavebné
dokonceny budovy budoucich méniren, a sou¢asné
se i roky cekalo na jejich technologické vybaveni,
vibec dojit. Pravé na tuto otazku se mj. pokusime na
nasledujicich stranach poskytnout odpovéd.

Posledni soukromou elektrickou drahou vybudovanou na tzemi dnesni Prahy byla ta, jez spojovala Smichov a Kosite. Stejné jako dalsi rozriistajicise
prazska predmésti byl i Smichov samostatnou ohci, jez byla od roku 1904 dokonce povy3ena na mésto. Pevnou soucdsti Prahy se stal az vroce 1922.
Tramvajovou drahu vyuZivajici nezvyklé bocni zavéseni trolejového vedeni (tzv. Dickinsondv systém) vybudoval mistni starosta Matéj Hlavacek,
pficemz pro napdjeni slouZila jim zfizend elektrérna, opét pro vyrobu stejnosmérného proudu. Po sjednoceni Prahy byly pivodni elektrarny dfive
samostatnych obcich postupné prestavovany ¢i ruseny. Shirka: Archiv DPP
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Pl&n metra v Praze zobdobi pocatku druhé svétové vélky ukazuje podobu navrhovaného vedenitras metra, jez se smérové v zdsadé shodujiis dnes-
nisiti prazské pozdemky. Pldn ukazuje ndvrh umisténi jednotlivjch méniren a napéjecich isekd. Shirka: Archiv DPP

Prestoze udalosti, které hodlame nastinit, ovlivnily
vyvoj méstské elektrické dopravy doslova v celém
Ceskoslovensku, v této praci vyuzijeme jako vztaz-
nou soustavu pro lepsi nasvétleni tehdejsiho déni
hlavné peripetie prazského DP (ostatné jiz tvodem
tohoto pfispévku jsme se do Prahy prenesli). Za tou-
to volbou ovsem neni pragocentrismus autora, ale
pragmatismus vychazejici z faktu, Ze pravé ve vazbé
na vitavskou metropoli se podafilo nalézt nejvétsi
porci archivnich dokumentd, jez spolecné analyzo-
vané a sefazené na casovou osu dovedou nejlépe
zaramovat obraz historie sledovaného obdobi.

I Pribrzdovdni

Vyvoj prazské méstské hromadné dopravy se po
okupaci ,Resttschechei” v bfeznu 1939 pozvolna
piibrzdoval s tim, jak se v dusledku véalecné pro-
dukce omezovala stavebni ¢innost, coz vedlo na-
konec az k Uplnému zastaveni vystavby novych
trati tramvaji a trolejbusd, z nichz nékteré byly ve

vysokém stupni piipravy. Jednou z obéti se stala
i projektovana prazskd podzemni drdha. Jistou
nadéji na Uspéch mély jen ty projekty, které byly
nezbytné pro vale¢nou produkci. Ze viech v Praze
uvazovanych novostaveb se podafilo zafadit do
této Skatulky v roce 1944 jen jedinou, a sice tramva-
jovou trat do Letnan, jejiz stavba se v3ak stejné ne-
uskutecnila. Naopak stavajici vozidla a infrastruktu-
ra, napajeci soustavy nevyjimaje, byly ve vale¢ném
obdobi do krajnosti vyuzivany a v pfipadé potieby
i ¢aste¢né rabovény. Slo nejen o vytézeni koleji
(z nékterych dvoukolejnych usekl se staly jedno-
kolejné), ale i o demontéze zafizeni se vzacnymi
kovy, coz nékdy bylo feseno nahradou materidly
s horsimi vlastnostmi (typicky nahrada médéného
trolejového vedeni za vedeni s hlinikovou vlozkou),
jindy vsak jen pouze odvezenim ,nadbyte¢nych”
dild, jako byly napfiklad rezervni transformatory
méniren a jejich umisténi do mist, kde se zdaly byt
potiebnéjsi.

8 doprava-technika-urbanismus

| pfesto vstoupila prazska napéjeci sit do ¢asl osvo-
bozeni v relativné dobré kondici. Tomu dopomohl
fakt, ze v obdobi pred valkou byla budovani kapacit-
né dostatecné napajeci soustavy vénovana patfi¢na
pozornost. V pribéhu tricatych let vznikaly ménirny
v Praze tempem pfiblizné jednoho nového objektu
za rok - v letech 1930 az 1939 jich bylo vybudovano
osm (navic byla v tomto obdobi pofizena jesté jed-
na pojizdna ménirna). Proces vystavby méniren byl
dovrsen v roce 1939 dokoncenim objektu,Bélehrad-
skd” naVinohradech. Kdyz se pak po valce rozebéhla
v Praze stavba velkého mnozstvi novych trolejbuso-
vych trati, nasla si vzdy cesta, jak si vystacit s dosud
instalovanym vykonem tramvajovych méniren, byt
se tak nezfidka délo na samé hranici fyzikalnich li-
mitd.

Vysledkem bylo, Ze aZ do roku 1952 nevznikla v Pra-
ze jedina nova ménirna, ackoli v témze obdobi bylo
do provozu uvedeno Sest novych trolejbusovych
trati. Pfipomenime, ze lo o spojnice ze Smichova na
Vaclavské ndmésti (1947), ze Smichova na Strahov
(1948), od Waltrovy tovarny do Jinonic (1948), od
Jungmannova nameésti do VrSovic (1949), od Karlova
namésti na Pankrac (1949) a ze Zizkova do Vyso¢an
(1951). Pro tyto traté bylo v uvedeném obdobi pofi-
zeno celkem 69 novych trolejbusti Tatra 400 (!).

Mimoto ozivala i ve véle¢nych letech pfidusend

vystavba novych tramvajovych trati. Pomineme-li
nékteré kratké spojky (napfiklad v ulici Opletalové ¢i
obnoveni traté na Hladkové), bylo v roce 1947 uve-
deno do provozu prodlouzeni od vozovny Vokovice
do Divoké Sérky, o rok pozdéji byla zprovoznéna trat
zVysocan do Nového Hloubétina (jez byla roce 1951
protazena az k vozovné Hloubétin) a v roce 1950 vy-
jely tramvaje i mezi stfeSovickou vojenskou nemoc-
nici a Petfinami. Oproti trolejbusiim ovsem vozovy
park tramvaji tolik nebobtnal - do provozu bylo uve-
deno pouze 30 motorovych vozl ,Mevro” a 30 vle¢-
nych vozl ,krasin’, ¢ast starsich tramvaji byla navic
béhem vélky a po ni vyfazena, takze rast flotily byl
s trolejbusovou expanzi neporovnatelny. O co men-
3i byl nékup novych tramvaji ve druhé poloviné 40.
let, o to vétsi mél byt v letech nadchézejicich, kdy se
ocekaval prichod nové vyvijeného typu ctyinapra-
vové tramvaje dle americké koncepce PCC. Vzhle-
dem k predpoklédanym trakénim charakteristikdm
modernich tramvaji bylo ziejmé, Zze pozadavky na
vykon napéjeci soustavy budou vyrazné vétsi.

Popisovany stav pochopitelné nebyl dlouhodobé
udrzitelny a nutno fici, ze prazsky DP se vici nému
i v prvnich budovatelskych letech v oficialni komu-
nikaci s pfislusnymi ministerstvy ¢i prazskym ustred-
nim narodnim vyborem ohrazoval. Jenomze jakmile
se diky improviza¢nimu sili podafilo nalézt docas-
né feseni problematiky napajeni, stalo se takové re-

Tramvajové barikady pred budovou Ceského rozhlasu na Vinohradech.
Boj trval s prestdvkami od 5. kvétna v podstaté az do osvobozeni Pra-
hy o ctyfi dny pozdéji. Podle povalecnych statistik mélo byt béhem
kvétnovych bojii poskozeno (pfipadné zniceno) 153 tramvajovych
motorovych vozii, 294 vlecnych vozli a dva autobusy. Provoz zacal byt
obnovovan postupné od 14. 5. 1945. Samotna distribucni it byla po-
Skozena minimdIné. Vice poskozend byla pouze ménirna v Libni, a to
jiz predeslym bombardovanim, nikoli béhem revolucnich kvétnovych
dnil. Shirka: archiv DPP & -




Seni — jak uz to byva - zéhy stavem trvalym. Takové
ziti na dluh muselo dfive ¢i pozdéji kolos o velikosti
prazského DP dohnat.

V letech 1952 a 1953 se do provozu podafilo v Pra-
ze uvést se zpozdénim jen dvojici novych méniren,
obé slouzici potiebdm trolejbusd, pricemz, jak
pozdéji uvadél DP hl. m. Prahy v komunikaci s mi-
nisterstvem mistniho hospodaistvi, bylo mozné tyto
ménirny dostavét jen diky nezmérnému Usili jeho
zaméstnancl. Mensi vznikla v oblasti Jinonic v roce
1953 pro zlepseni napajecich pomérli na vytizené
relaci k Walterové tovarné (resp. v té dobé presnéji
Motorlet, n. p., zdvod Jana Svermy), jak byl nékdejsi
podnik Josefa Waltera od roku 1948 pfejmenovan),
vétsi byla postavena uz o rok dfive v Lethanech pro
napajeni trolejbusové linky ¢. 58 vedené z Libné do
Cakovic. Jenomze ani dokonéeni téchto méniren se
neobeslo bez kompromisg, jak si jesté priblizime.

Navic stavbou méniren a zajisténim jejich techno-
logického vybaveni problémy s napajenim nekon-
cily, protoze nezbytnou slozkou byly jesté privodni
a zpétné kabely vyvedené z méniren k novym tro-

lejbusovym a tramvajovym tratim. VSeobecny ne-
dostatek vzacnych kovd, jenz byl do zna¢né miry
ovlivnén oktrojovanym odklonem od tradi¢nich ob-
chodnich partner( ze zemi zapadni Evropy, zpUso-
bil, Ze bylo nutné pfi vystavbé napajeci infrastruktu-
ry séhnout nezfidka k nahrazkam. Ty sice byly oproti
médéné kabelazi zpravidla levnéjsi, mély ale horsi
vlastnosti z pohledu ztrét a (a to pfedevsim) vyrazné
nizsi predpokladanou zivotnost (zhruba polovi¢ni).
To se tykalo i napfiklad zminéné letfianské ménirny.
Pravé vyrazné investice do chfadnoucich napdjecich
kabelll byly pozdéji jednim z dileZitych podplrnych
argument( pro zruseni trolejbusové dopravy v Pra-
ze, kdyz se ukazalo, Ze by bylo nutné po pouhych
zhruba 15 letech provozu pfistoupit ke kompletni
vyméné.

Jak je z vy$e uvedeného patrné, nebyla situace v za-
jistovani napajeni riizova ani pred rokem 1953, ktery
Ize z hlediska naseho ¢lanku povazovat za klicovy.
Pracovnikim prazského DP pfitom nelze vycitat
nedostatek koncepcnosti ¢i smyslu pro planovani.
Trebaze nékteré otdzky budoucnosti prazské dopra-
vy nebyly na pocatku 50. let jesté jasné rozfeSeny

Trolejbusova sit se méla dockat rozvoje jesté pied druhou svétovou valkou, ale ambicidzni plany byly zni¢enim zbytku Cesko-Slovenske republiky
utnuty. Na snimku vidime trolejbus Praga TOT na Malvazinkach v roce 1939 béhem zkusebni jizdy. Trat, jejiz stavba zacala jesté pred obsazenim
republiky, byla uvedena do provozu az 1. 10. 1939. Trolejbusy se expanze dockaly aZ po druhé svétové vélce. Shirka: Archiv DPP
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(predevsim vystavba metra, jez byla odmitnuta az v
roce 1953), ideové plany rozvoje tramvajovych a tro-
lejbusovych trati s logicky danym smérovym vede-
nim byly vcelku konzistentni, byt nékteré navrzené
relace pochopitelné odpadaly a jiné se pridavaly
podle toho, jak se i modifikovaly Gvahy o zastavbé
mésta a rdstu prdmyslu. Opakované dochazelo rov-
néz k revizim casovych harmonogramt vystavby,
coz ale bylo do zna¢né miry dano pravé absenci
kryti energetickych potfeb. Dokud bylo mozné po-
kryvat naroky na zvyseny tok elektron(i z existujicich
zdrojl, bylo mozné rozplétat nad ulicemi i médéné
pavuciny novych trolejbusovych a tramvajovych
trati. Jakmile byly stavby dalSich trati podminény
vystavbou zcela novych méniren, zacalo se soukoli
budovani zadrhavat, az se nakonec zastavilo docela.

I Pordzka u Stalingradu

Vystavba nejen prazskych méniren byla svéfovana
tradi¢né podniku CKD (jenz od 1. 1. 1950 uzival ndzev
CKD Stalingrad), ktery byl zestatnén jiz v prvni viné
na zakladé dekretu prezidenta republiky, tedy v roce
1945. Ono zest4tnéni ale samo o sobé nevedlo k bez-
prostfednimu ohrozeni dodavek technologii, protoze
setrvacnost smysleni na strané vedoucich pracovnik
jednotlivych oddéleni na strané jedné a zaméstnan-
cl prazského DP na strané druhé umoznovala pokra-
Covat v dfive nastavenych mantinelech kooperace.
Ostatné monopol na vystavbu méniren méla CKD
vzhledem k ¢eskoslovenské politice ochrany vnitini-

Vzhled tydennijizdenky z roku 1951. Shirka: Archiv DPP

ho trhu jiz pred vélkou a samotna role spravce ma-
jetku nehréla takovou roli. Teprve kataklyzma cesko-
slovenskych déjin znamé v komunistickém vykladu
historie jako Vitézny unor v roce 1948 vedlo svym de-
finitivnim odklonem od trzni ekonomiky k planova-
nému hospodafstvi ke zkorodovani zabéhlych proce-
sl a zhrouceni dodavatelsko-odbératelskych vztahu.

Priivodnim znakem planovaného hospodafstvi, jak
uz napovida jeho nazev, je splnéni planu. Nezbyt-
nym predpokladem dosazeni tohoto Ukolu je pak
jeho spravné nastaveni. To ale neni penzum pravé
snadné, zvlast ne v situaci, kdy jsou na podniky kla-
deny zvysené néroky a kdy dochazi k celkové trans-
formaci zaméreni hospodafstvi. Pfi minimalnich
investicich vkladanych do rozvoje strojirenskych
zévod( se méla CKD vyporadat s aplikaci fady no-
vych vyrobkd, zlstaneme-li na poli dopravy, staci
napfiklad vzpomenout vyvoj elektrickych vyzbroji
pro ¢tyfnapravové tramvaje fady,T* ¢i pro trolejbusy
Tatra 401. Velkym ukolem byla i slibovana elektrifi-
kace Zeleznicnich trati, kde se rovnéz predpokladalo
vyuziti technologii od CKD. Jelikoz historické prosto-
ry ve Vysocanech ani piidruzenych zavodech nebyly
nafukovaci, musela byt pfichozim objednavkam
v praxi prikladana preference, pficemz prednost
mély zejména ukoly tzv. vladni a export. Pfipocte-
me-li k tomu problémy se vstupnimi surovinami
(pfedevsim jiz zminénou nedostupnost vzacnych
kovi), byla vystavba méniren na sefadovacim na-
drazi priorit odsouvana na krajni koleje.

www.cs-dopravak.cz n
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Vdlecny névrh vedeni trasy metra v Praze v oblasti Pankréce s vyznacenim pldnované pozice pro ménirnu (zakreslena v pravé horni ¢asti). V 50.
letech se v souvislosti se stavhou ménirny , Podoli” uvadélo, Ze ménirna byla planovéna pro prazskou podzemni drahu, avsak nasledné doslo k jeji
Gpravé pro potieby tramvaji a trolejbusd. S ohledem na umisténi ménimy ,Podoli” Ize s jistotou konstatovat, Ze bylo hovofeno o pozdéjsim planu
na vznik prazské podzemni dréhy, nez jaky spatfil svétlo svéta na prelomu 30. a 40. let. Shirka: Archiv DPP

V praxi to znamenalo, Ze objednavky méniren pfi-
chézejici nejpozdéji od roku 1949 do podniku CKD
nebyly plnény v¢as, a to presto, Ze CKD Stalingrad
papirové svéfené ukoly zvladala plnit — napfiklad
v roce 1950 splnila plan na 115,5 %, v roce 1951 na
100,7 % a v roce 1952 na 97 % (z velkych strojiren-
skych podnikd v Ceskoslovensku na tom byla do-
konce nejlépe). Velkou ranou ovliviujici kompletaci
vyrobk{ pro ménirny byl rozpad CKD na fadu samo-
statnych podnikd od 1. 1. 1950. Pivodni centralizo-
vany systém fizeni sice vykazoval celou fadu defektt
(mnohé procesy, a dokonce i vyrobni program, byly
multiplikovany, navic po vélce se CKD v disledku
konfiskaci jesté dale nafukovala), na druhé strané
ale byla jednoznac¢né nastavena fidici hierarchie
(s vysocanskym feditelstvim na 3pici). Po rozlozeni
koncernu s ucinnosti od prvniho ledna 1950 fada
nastupnickych spolecnosti pouzivala i nadéle slav-
nou zna¢ku (vzpomerime napfiklad CKD Modfany,
CKD Ceska Lipa, CKD Sokolovo, CKD Blansko, CKD
Kotlarna atp.), $lo uz ale o samostatné jednotky, kte-
ré si samy urcovaly pofadi vyrobnich priorit.

V neposledni fadé nem(izeme opomenout zminit
fakt, ze ¢ast portfolia vyso¢anského zavodu CKD

po 31. 12. 1949 z vyroby zmizela. Pravé tehdy totiz
byla ukoncena licen¢ni dohoda s americkym Wes-
tinghousem (potazmo spolecnosti WEICO). Mezi-
ndarodni spoluprace s nejvétsimi elektrotechnickymi
spole¢nostmi - Westinghousem a Siemensem - byla
pro rozvoj CKD kli¢ova uz za prvni republiky (s Wes-
tinghousem byla napfiklad smlouva uzaviena jiz
v roce 1922) a po Vvdlce se staré vazby s Americany
obnovily (formalné dokonce plvodni smlouva pla-
tila po celou dobu valky, byt z ni neprobihalo zadné
pInéni). CKD tim do svého vyrobniho programu zis-
kavala fadu vyrobkd, z nichz odvadéla licen¢ni po-
platky, coz ji jednak umoznilo $etfit vlastni vyvojové
kapacity a jednak byt v neustalém kontaktu s tech-
nologickou $pickou, z ¢ehoz plynulo utvareni know-
-how, které prenasela do vlastni vyroby. Jenomze po
Unorovém prevratu bylo ze strany Ceskoslovenska
tla¢eno na snizeni licenénich poplatkd. CKD, potaz-
mo CKD Stalingrad, pak musela nezanedbatelné
mnozstvi vyrobku zacit vyvijet ¢i upravovat nanovo
tak, aby nebyly vyuZivany americké patenty, pficemz
se to mj. tykalo i vyvoje transformator(, byt je zna-
mo, Ze v mnoha smérech nasledné CKD Stalingrad
patentové ochrany ignorovala, a déle vyrabéla pro-
dukty, které uz ve vyrobnim programu byt nemély,

12 doprava-technika-urbanismus

aniz by z nich byly licen¢ni poplatky odvadény. Pres-
to ¢ast produkce byla nahrazena domacim fesenim,
nezfidka narychlo vyvinutym a s horsimi vlastnost-
mi. V pfipadé vybaveni méniren si napfiklad CKD
Stalingrad byla védoma zastaralosti (zejména velké
hmotnosti transformator() a nedokonalosti svych
produktl (pfedevsim u narychlo zkonstruovanych
rtutovych usmeérnovacd) jiz na pocatku 50. let.

Samotnym dopravnim podnikim komplikovala
v témze obdobi situaci skute¢nost, Ze se ke spravé
méniren dostalo nemdlo z nich teprve nedévno,
nebot byvalo béznou praxi, ze tramvajové a trolej-
busové provozy byly soucasti rozsahlejsich elektric-
kych podnik, jeZ se zabyvaly veskerou distribuci (¢i
alespon vétsinou distribuce) elektrické energie ve
mésté. To byl ostatné i pfipad Prahy, kde doslo v di-
sledku znarodnéni energetiky k vydéleni elektraren-
ské casti z nékdejsich Méstskych podnikd prazskych
od 6. 9. 1946 a k jejimu zaclenéni pod Stfedoceské
elektrarny, jez se ale nasledné dale délily a castec-
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Vyhledovy plan méniren z pocdtku 50. let dokumentuje predpoklad
nékupu novych tramvaji a trolejbusii v letech 1952 az 1962 a vyhled
kapacity méniren. Zajimava je tuzkou psand poznamka ve spodni ¢dsti,
kterd poukazuje na nutnost navyseni predpokléddané kapacity v pfipa-
dé, Ze by byla vystavéna rychlodraha, tedy metro. Shirka: Archiv DPP

né transformovaly do nové zalozenych Prazskych
energetickych rozvodnych zavod, n. p., pod které
ptipadaly nadale i veskeré ménirny. Ty mély byt dle
dohod priclenény pod nové zalozeny prazsky Do-
pravni podnik (v letech 1946 az 1949 se pouzival na-
zev Dopravni podniky hlavniho mésta Prahy, od 1. 1.
1949 se preslo na singularni formu Dopravni podnik
hl. mésta Prahy, komunalni podnik, a teprve od 1. 7.
1953 doslo k pfejmenovani na Dopravni podnik
hlavniho mésta Prahy, nacez se pozdéji nazev jesté
nékolikrat ménil).

Pfevod méniren v metropoli se nerodil snadno, pro-
toze nékteré objekty mély obojetnou funkci, tedy
slouzily jak pro napajeni tramvajovych a trolejbuso-
vych trati, tak pro transformaci a prenos elektrické
energie do podnikd a domacnosti. V nékterych pfi-
padech tak nepfresla pod spravu prazského DP cela
budova, ale jen vybrané zafizeni, pro néjz musel byt
pronajiman od Prazskych energetickych rozvod-
nych zavodl patficny prostor. Naopak v nékterych
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Zavedenitrolejbusové i tramvajové dopravy bylo planovéno po vélce v fadé ceskoslovenskych mést. | v situaci, kdy stat selhdval na poli zajiténi
dodavek novych méniren, se podafilo do seznamu téch méniren, jez ziskaly (papirové) prioritu pfi realizaci dodavek, dostat ménirnu pro jedno
zmést, vnémZ v poloviné 50. let tramvaje ani trolejbusy jesté nejezdily. Slo o Kladno, kde méla vzniknout v centru mésta jedina novd ménirna
pro napajeni mistni tramvajové a trolejbusové sité. Na obrazku vidime architektonicky navrh budovy této ménirny nazyvané ,Divadlo”, kterd
viak nakonec nikdy nevznikla. Shirka: Narodni archiv Praha

objektech, které presly do vlastnictvi DP hl. m. Prahy,
zGstal vyhrazeny prostor pro potieby rozvodnych
zavodu. K podpisu dohody o pfevodu méniren tak
mohlo dojit az 30. 1. 1951 (se zpétnou ucinnosti od
1. 1. 1951), presto Ize konstatovat, Ze zcela nebylo
ono dédictvi delimitace energetickych zafizeni do-
feSeno az do dnesnich dna.

Na prazsky DP presly spole¢né s dfive vybudovany-
mi ménirnami i nékteré zavazky tykajici se budou-
cich objedndvek a méniren, konkrétné mély byt
v té dobé ve stavbé hned ctyfi ménirny, a sice Jino-
nice, Zizkov (téze nazyvany Novy Zizkov & Ohrada),
Hloubétin a Podoli. Na Zizkovskou ménirnu byla vy-
stavena objedndvka uz 13. 6. 1947, na zbylé tfi jme-
nované 31. 5. 1949. Mimoto bylo objednéano vyba-
veni do dalSich tfech méniren, jejichz stavba se méla
teprve rozebéhnout, konkrétné pro ménirny Hosti-
var (nachazejici se ovéem na katastru Zabéhlic), Vr-
Sovice (tato ménirna nakonec viibec nevznikla) a Z/i-
chov (dobové oznacovana ponékud nespravné jako
meénirna Chuchle, nebot se pocitalo s jejim vyuZzitim
pro napajeni chuchelské tramvajové ¢i trolejbusové
traté). Pro tyto ménirny bylo zafizeni objednano dne
25. 4. 1949. Mimoto byly poptévany usmérriovace

a dalsi soucasti pro diive vybudované ménirny, bud-
to jako nahrada, anebo pro potieby navyseni vyko-
nu. Napfiklad pro ménirnu Rokoska (na Vychovatel-
né) mélo byt doplnujici vybaveni dodano na konci
roku 1948, do konce roku 1949 ale CKD dodala jen
polovinu jednoho usmérrovace a starost o zbytek
projektu tak presel v roce 1951 na prazsky DP.

CKD v roli dodavatele zafizeni veskeré uvedené ob-
jednavky vzdy po nékolika mésicich potvrzovala, byt
se Cas pro tuto aktivitu postupné prodluzoval (u mé-
niren objednanych v dubnu 1949 doslo k potvrzeni
az31.5.1950, tedy po vice nez roce), dohodnuté ter-
miny dodani ale nedokazala plnit. Uz do konce roku
1950 se pocitalo s dokoncenim méniren Jinonice,
Podoli a Hloubétin, pficemz prazsky DP s ohledem
na nutnost zajistit napajeni novych trolejbusovych
trati vznikajicich na Zizkové (spojeni ze Zizkova do
Vlysocan) dokonce hodlal pfistoupit k pfesunu tech-
nologie z ménirny Podoli do ménirny Zizkov (resp.
Novy Zizkov, Ohrada). Vybaveni se ale schazelo velice
pomalu. Pro jinonickou ménirnu mélo byt doddno
strojni zafizeni v srpnu 1950, ve skutecnosti ale ani
na konci téhoz roku nebyly k dispozici ani transfor-
matory, ani usmérnovace, ani rozvadéce.
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Situace nebyla kritickd jen v Praze, se stejnymi pro-
blémy se potykaly i dalsi ¢eskoslovenské DP. Ten ko-
Sicky se v zafi 1950 pokusil ziskat vybaveni pro jednu
svou ménirnu na tkor prazského DP, nebot se potykal
s obrovskym néristem nakladni tramvajové dopravy.
Podle dopisu datovaného 29. zafim 1950 stoupla
preprava nakladnich voz( na tratich kosického DP ze
30 vozu na bezmala 120, pficemz takovy pocet vozl
nebylo mozné odbavovat bez posileni napajeci sou-
stavy. Podnik CKD Stalingrad mél pfislibit urychleni
dodéni jednoho transformatoru, usmérriovace vsak
mohl vzit dle svych slov jen z rozpracovanych zaka-
zek pro Prahu. Ta ale Zadost kosického DP striktné
odmitla s poukazem na to, Ze vybaveni potiebuje pro
nové zfizené traté, mj. trolejbusovou trat do Jinonic,
jez byla od svého uvedeni do provozu v roce 1948
napajena jen provizornég, ¢i pro v témze roce spus-
ténou trat do Hloubétina, jez byla rovnéz napajena
jen docasné polozenou dvojici napajecich kabel(,
pficemz zde byla kriticka situace vyvoldvana zejména
ocekavanymi zvysenymi odbéry v dobé néjezdi a z&-
tah¥ voz(i do nové vybudované vozovny, k jejimuz
otevieni doslo v roce 1951. Praha sice pred la¢nosti
Kosic své usmériiovace uchranila, v terminech se jich
navzdory tvrzeni CKD Stalingrad o jejich expedici do
konce roku 1950, tak jako tak nedockala.

Déni se zacalo dale komplikovat dalsi delimitaci
povinnosti v ramci podniku CKD Stalingrad a ¢as-
tecnym prevedenim cinnosti do nové utvorenych
narodnich podnika. Po rozdroleni CKD od 1. 1. 1950
nésledovalo v roce 1951 zfizeni Elektromontaznich
zavodd, n. p. Praha (EZ Praha), pod které presly od
CKD Stalingrad dodavky montézniho materidlu
a samotna montaz spojena s uvedenim do provozu.
Prazsky DP do pifimého kontaktu s Elektromontazni-
mi zavody zpocatku nepfichazel — objednavky mél
u CKD Stalingrad coby generélniho dodavatele a ne-
dodavani vybaveni a montéaznich ¢innosti urgoval
u ngj. Podnik CKD Stalingrad se tim zacal dostavat
do klesti, protoze na c¢innost Elektromontaznich za-
vodll nemél Zadny vliv, soucasné byl tlacen do pIné-
ni objednavek.

Elektromontazni zavody uvadély jiz v zafi 1951, ze
jsou z hlediska projekéniho oddéleni naprosto pre-
tizeny a Ze nelze ¢ekat, Ze budou objednévky vyfizo-
vany dfive nez za 5 az 8 mésicu (!). Montaze méniren,
u nichz Praha pocitala s uvedenim do provozu v le-
tech 1951 a 1952 byly ze strany Elektromontaznich
zavodl zaplanovany az na rok 1953. Kromé drive
zminénych sedmi méniren objednanych v letech
1947 a 1949 se k nim pridaly dalsi objekty, prede-

Pivodnivzhled konecné v Podbabé v roce 1946. Smycka, v jejiz tésné blizkosti vyrostl nasledné hotel International, byla vybudovana v lokalité az o




vsim pldnovand nadhrada nouzové ménirny Teslova
v Libni (oznac¢ovand v dobovych dokumentech jako
Teslova II; $lo o ndhradu za valky poskozené ménir-
ny, kterou bylo mozné od roku 1949 nahradit jen
provizornim objektem) a ménirnu pro letnanskou
trolejbusovou trat.

Prazsky DP se snazil situaci celit nabidnutim po-
moci pfi budovani a zapojovani méniren vlastnimi
techniky, pfipadné zajistil ve vlastni rezii budovani
alespon casti objektd (predevsim tzv. kobek). Pro
meénirny Hloubétin, Jinonice a Podoli (tedy ty, pro néz
mélo byt dodano zafizeni jiz v roce 1950) nemél ani
na konci Unora 1952 prazsky DP potfebné strojni
vybaveni, a tak pfistoupil i na to, Ze bude odebirat
rozvadéce v nesmontovaném stavu a sam zajisti
jejich finalizaci. CKD Stalingrad na takovou nabidku
ochotné pristoupila, zéroven vsak uvedla, Ze nema
k dispozici hlinikovy pasovy material nezbytny pro

funkénost celého zafizeni a Dopravnimu podniku
uvolnil ze skladu jen jeho omezené mnozstvi, které
postacovalo sotva pro nejnutnéjsi montaz.

Znac¢nou komplikaci z pohledu napajeni predstavo-
valo budovani trolejbusové traté do Letrian a Cako-
vic (linka ¢islo 58), kde bylo nutné vystavét novou
ménirnu na katastru Letfian (od roku 2022 opét
slouzi potfebam trolejbusut). JelikoZ se ukazalo, ze
CKD Stalingrad nebude schopna dodat pro tuto
ménirnu vybaveni véas, musel prazsky DP pfistoupit
k tomu, Ze rezignuje na vybaveni ménirny Zlichov
(potazmo Chuchle) a necha jej nainstalovat do ob-
jektu letrianské ménirny, kterou si musel navic jesté
Castecné sam vystavét (betonaz kobek). Jenomze
DP ani slibené zatizeni pro ménirnu Zlichov neobdr-
zel, dockal se vsak konec¢né alespon casti vybaveni
pro ménirnu v aredlu vozovny Hloubétin. Pravé
material ureny pro hloubétinskou ménirnu se tak
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Budova ménirny ,Teslova” byla vybudovéna v letech 1921-24 podle projektu architekta Frantiska Vahaly. Ménirna byla ukryta v podlouhlé nizké
budové, stavba k ni priléhajici, jez na prvni pohled pfipomind obytny diim, byla trafostanici. Snimek se slavnostni vyzdobou pochazi z roku 1937.
Ménirnai trafostanice byly vazné poskozeny pfi americkém naletu v roce 1945. Ménirna pak byla nahrazena od roku 1949 pouze provizoriem. Novéa
ménirna byla uvedena do provozu po nékolika odkladech az v roce 1957. Shirka: Archiv DPP
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nakonec do Letnan presunul, aby bylo mozné trolej-
busovou trat od 24. 8. 1952 vlibec uvést do provozu.
Hloubétinska tramvajova trat spolecné s vozovnou
musela byt namisto toho napéjena jednou ze dvou
pojizdnych méniren, které Elektrické podniky zara-
dily do provozu v letech 1926 a 1930. Druha se stala
dlouhodobym provizoriem (do roku 1955) v oblasti
Hostivare.

Letriansko-cakovicka trolejbusova trat byla kromé
nové ménirny v Letianech napéjena v poc¢ate¢nim
useku od kone¢né U Kfize smérem na Prosek jesté
z ménirny Teslova v Libni, protoze letfianska ménir-
na, navic vybavend jen nejnutnéjsim zafizenim, ne-
byla schopna okrajovy Usek trati na stoupeni Prosec-
kého kopce zasobovat potifebnym proudem. Jelikoz
samotna ménirna Teslova byla v té dobé nouzovym
feSenim (jak jsme si jiz prozradili, jeji pdvodni objekt
byl v zévéru valky poskozen), zlstdvalo napéjeni
nové trolejbusové traté i tak nedostatecné.

Podobné, jako byl v roce 1952 dodan material pro
ménirnu v Hloubétiné (relokovany do Letnan), po-
dafilo se kone¢né dodat i zafizeni pro ménirnu v Ji-
nonicich, opét ale jen pro jeji jednu ¢ast. Predpokla-
dalo se, ze do provozu bude uvedena od 1. 9. 1952,
nakonec se tak stalo az od 21. 3. 1953.

Po prevzeti méniren od Prazskych energetickych
rozvodnych zavodl v lednu 1951 mél prazsky DP
potvrzené objednédvky na celkem sedm méniren,
k nimz postupné kupil dalsi. Do roku 1954 se do
pIného provozu nepodafilo uvést ani jeden objekt
- oblasti Hloubétina a Hostivare se musely opirat
o pfizivovani z pojizdnych méniren, trolejbusové
traté do Jinonic a Letfian se musely spokojit s ¢as-
te¢né namontovanym zafizenim. CKD Stalingrad tak
potieby (nejen) prazského DP nezvladala absolutné
uspokojovat.

I Vyhled mimo vyhled

V bieznu 1952 se kriticka situace v oblasti vystavby
méniren dostala na porad jednani na ptdé minis-
terstva vnitra, pod néjz v té dobé spadaly provozy
méstské dopravy. Setkani se dne 10. 3. 1952 Ucastnil
i zastupce CKD Stalingrad, ktery zdrzeni vyrobnich
programd déval za vinu predevsim roz¢lenéni za-
vodu a jeho kompetenci, ¢imz v podstaté za vinika
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Zépis o arbitraznim Fizeni z roku 1952 tykajici se zpozdénych doddvek
méniren. Shirka: Archiv DPP

oznacil samotny statni aparat, coz bylo ve své dobé
pomérné odvazné.

Ve skluzu z predeslych let mélo byt vybudovani
22 méniren v rdmci celého Ceskoslovenska, z toho
Sesti v Praze, ¢tyf v Ostravé a po jedné v Ceskych
Budéjovicich, v Teplicich, v Brné, v Jihlavé, v Liberci,
v Hradci Kralové, v Pardubicich, ve Zliné (Gottwaldo-
vé), v Mosté, v Usti nad Labem, v Plzni a v Bratislavé.
Zavérem schizky byla dohoda o dokonceni projek-
th dle aktualizovanych potieb dopravnich podnikd,
z jejichz strany to znamenalo pfistoupeni na nejzazsi
terminy uvedeni do provozu jednotlivych trati, které
mély byt novymi ménirnami napajeny.

CKD Stalingrad sestavila aktualizovany plan po do-
hodé s Elektromontaznimi zavody, pficemz na papi-
fe vypadalo vse témér idylicky. V piipadé Prahy bylo
na seznamu Sest zpozdénych méniren (Hloubétin,
Podoli, Jinonice, Hostivar, Vrsovice a Chuchle/Letriany),
pricemz pouze u hloubétinské se nemél termin uve-
deni do provozu prekryvat s pozadavkem DP. Oproti
tomu hostivarskd ménirna pozadovana nejpozdéji
v dubnu 1953 byla pfislibena pro tnor 1953.
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Po vélce byla v Praze zahdjena vystavba vétsiho mnoZstvi trolejbusovych trati a zajistit se podaily i doddvky novych trolejbusi Tatra 400 s vyzbroji
od CKD. Zde vidime jeden z novotou zaficich vozii vozii na Jirdskové mosté v roce 1948. Trolejbusova trat na pravy bieh Vitavy se méla piivodné
vybudovat jesté pred valkou, nakonec se dockala realizace az v roce 1947. Shirka: Archiv DPP

Realita byla naprosto odli$na a CKD Stalingrad na-
dale poskytovala nelplna a chaoticka pInéni, cehoz
ptiklad jsme si uz zminili u ménirny Letriany, do niz
zamifilo v [été 1952 zafizeni z hloubétinské ménirny,
u které se pfitom pocitalo jesté v bieznu 1952 s do-
danim az v lednu 1953. Plan se tedy nedaftilo dodr-
Zovat ani v ramci tydn(.

V Praze se krize prohlubovala s velkymi oceka-
vanimi vklddanymi do obnovy vozového parku
tramvaji i trolejbusti a novych trati, coz se ve vy-
sledku mélo podepsat na vyznamném navyseni
ujetych kilometr(. V roce 1952 byl na ménirnach
instalovan vykon 32 MW, coz odpovidalo pfiblizné
62 000 A. Pfes vystavbu trati v povale¢nych letech
se dosadhlo maximalniho odbéru 32 000 A, tedy
51,61 % instalovaného vykonu. | kdyz se muize jevit
tato hodnota komfortni, je nutno fici, ze zarizeni
nebyla konstruovana s tim, ze budou vyuzivana
v meznich hodnotéch a rezerva 40 % byla pova-
zovana uz za kritickou pro provoz. Z instalované
baze 32 MW bylo nutné v nejblizsim obdobi 9 MW
odepsat, nebot se zde pocitalo s vyfazenim nevy-
hovujicich usmérnovaca.

Zatimco u tramvaji starsi konstrukce se pocitalo
s odbérem max. 50 A a u trolejbusti 75 A, u vozl
koncepce PCC (Tatra T I) se kalkulovalo jiz s navyse-

nim o 100 az 160 % (tj. 100 az 130 A) a u trolejbust
0 20 % (na 90 A). Podle planu z bfezna 1952 mélo
byt v roce 1952 pofizeno prvnich 25 tramvaji kon-
cepce PCC, na néz mélo navézat dalsich 50 vozl
v roce 1953 a od roku 1955 az do roku 1962 (vcetné)
se pocitalo se zafazenim vzdy jedné stovky voz(. Na
Silvestra roku 1962 tak mélo byt v Praze 875 vozl
koncepce PCC () . U trolejbust byly plany neméné
ambiciézni - po 67 trolejbusech v roce 1952 mélo
byt kazdoro¢né do roku 1961 pofizovano 30 novych
trolejbusy, takze v souc¢tu mélo jit v letech 1952-61
0 307 novych vozidel.

Pro takto rozsahlou flotilu — pfi zapocteni rezerv
a proudovych 3picek - se odhadovalo, ze bude
nutné navysit soucasny vykon méniren o 122 % —
z 36 MW na 80 MW. K tomu bylo navic nutné pfipo-
¢ist 9 MW nové instalovaného vykonu jako nédhradu
za dosluhujici usmériovace, takze by bylo nutné
béhem deseti let objednat a instalovat zafizeni po-
skytujici vykon 53 MW. NarGst poctu ujetych vozoki-
lometr mél stoupnout z 37 mil. na 55 mil. (0 48,6 %)
a ro¢ni spotieba byla na sklonku roku 1962 odhado-
vana na 160 000 000 kWh elektrické energie.

Pres problémy v oblasti zajiStovani dodavek méni-
renského zafizeni a vystavby samotnych méniren
prazsky DP véfil, Ze jde jen o pfechodny stav, ktery
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se po zasazich na nejvyssich urovnich (jednani mini-
sterstev) podafi vyresit. Nadale se se tak objednévaly
dalsi ménirny, nové usmérmovace do téch stavaji-
cich atp., jenomze skluz nabiral stale strmé;jsi sklon.

Jesté v kvétnu 1952 se Elektromontazni zavody
dusovaly, Ze nainstaluji vybaveni do ménirny Podo-
Ii (objednané od roku 1949) tak, aby bylo mozné ji
od zafi 1952 pouzivat, na ¢emz mél DP eminentni
zajem, protoze chtél nasazovat do oblasti napajené
touto ménirnou tramvaje Tatra T |, u nichZ se pozvol-
na rozbihaly dodavky prvni 25kusové série (v pro-
vozu s cestujicimi se nové vozy objevily uz od 17. 3.
1952). Ne naposledy vse skoncilo znovu jen u slib.

Nespokojenost dopravnich podnikd v celé republi-
ce vedla az k vyvolani arbitrazniho jednéni, o jehoz
prvni ¢asti (smirc¢i predarbitrdzni jedndni) existuje
archivni zaznam z 8. 12. 1952. V ném se dovidame,
e jen v roce 1952 mél podnik CKD Stalingrad dodat
Ceskoslovenskym DP 14 méniren (z toho 3 Praze),
avsak ani na jednu z nich neuzavrel vyrobce kupni
(tehdejsi terminologii hospodaiskou) smlouvu, ac-
koli na ménirny byly vyclenény finan¢ni prostiedky
a jejich nadkup figuroval ve statnim pland. Zastupce
CKD Stalingrad uvedl, Ze do konce roku 1952, to zna-
mena do zhruba tfech tydnt od jednani, je ochoten

uzaviit pouze dvé takové smlouvy, a to na ménirny
pro Ceské Budgjovice a Teplice (po 1 ks). Hlavnim
divodem neplnéni dodavek mélo byt podle négj
pretizeni exportnimi zakazkami a vladnimi ukoly
(o téch budé jesté rec) a nerealizace smluvenych ter-
mind ze strany Elektromontaznich zavodd, s nimiz
uz v té dobé mélo byt vedeno separétni arbitrazni
fizeni v dané véci.

CKD Stalingrad se brénila state¢ng, ale nebylo ji
to mnoho platné. Namisto snahy o hledani feseni
predseda komise vydal usneseni, ze podnik CKD
Stalingrad je povinen uzavfit hospodarské smlouvy
se vSemi desiti méstskymi dopravnimi podniky: ,Od
této povinnost jej nemohou zprostit pripadné vyrobni
potize ani potize se subdodavateli” uvadélo se v za-
pise. Celd zodpovédnost tak zistala lezet ponékud
nespravedlivé u vyrobce, aniz by se kdo zabyval tim,
jak kupici se marasmus odklidit.

V Praze se mezitim krize v napajeni déle prohlubova-
la. Pozvolné zafazovani novych trolejbusti Tatra 400
a tramvaji Tatra T | bez toho, Ze by byly zprovoznény
nové meénirny, pretézovalo napéjeci infrastrukturu.
Na pocatku roku 1952 existujici instalovand rezer-
va okolo necelych 50 % byla ta tam. Jak Ize odvodit
zOhmova zakona, zvyseny vykon vede ke zvySenym

Celkem 50 autobusi Praga NDO s karoserii Sodomka se podafilo zajistit pro v3esokolsky slet v roce 1948 (byt ¢ast vozti byla dodéna az po jeho skon-
Zeni). Slo o prvni dodavku novych autobus pro Prahu od roku 1938, tedy po dlouhyich deseti letech. Autobusiim v3ak byla po vélce pfisouzena role
pouze podpirného dopravniho prostfedku. Hlavni tihu provozu mély nést kapacitnéjsi a ekonomictéji trolejbusy a tramvaje. Shirka: Archiv DPP
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ztratam, kdy odpor navic stoupd kvadraticky. Zdima-
ni stavajicich zafizeni na hranici Unosnosti tak ved-
lo k nechténym finan¢nim dnikdm, predevsim ale
zvysovalo poruchovost, takze DP hl. m. Prahy musel
ke vSem svym starostem jesté zajiStovat montaz
a demontdaz vadnych usmériovact, transformato-
ri (a dalich soucasti) a obstarat jejich transport do
CKD na opravu. Zde se projevovala dalsi z odvrace-
nych stran pldnovaného hospodaistvi. Spinéni pla-
nu za kazdou cenu totiz hnalo vyrobu dopfedu ta-
kovym tempem, Ze se rezignovalo na kvalitu oprayv,
vyroby i kompletnost dodavek.

V fijnu 1954 prazsky DP uvadi, Ze z dvanacti v ne-
davné dobé rekonstruovanych transformatord typu
27 T 79 musely byt tii odeslany zpét do zavodu na
opravu. Dopravce si stézoval na smrstovani izola¢ni
lepenky i $patnou jakost impregnacnich lakd. Oboji
CKD Stalingrad v roli dodavatele uznala, stejné tak
nijak nerozporovala vytky tykajici se napfiklad ne-
vhodné konstrukce odpojovaciho rozvadéce, anebo
skutecnost, ze u usmérnovacll zcela chybély elek-
trické vakuoméry. Zéroven ale vyrobce konstatoval,

Ze elektrické vakuoméry nedodéva proto, ze jejich
vyvoj zkratka nemé dokoncen, zatimco nevhodnou
konstrukci odpojovace nefesil (byt si ji byl védomy)
viibec kvili neexistujicim volnym kapacitdm vyvo-
jového oddéleni. Zminéné Slendridnstvi se pfitom
netykalo jen repasovanych soucasti, ale i téch nové
dodavanych. Nékolikrat dfive v textu vzpominana
ménirna Letnany slouzici potfebdm trolejbusové
linky ¢. 58 napfiklad dokazala od konce srpna 1952,
kdy byly uvedena do provozu, do fijna 1954 vygene-
rovat 18 (!) zavad na pouhé dvojici zde instalovanych
usmérrnovacu.

Pres uvedené svizele zplsobené predevsim vnéjsimi
vlivy bylo pro prazsky DP (potazmo ostatni s obdob-
nymi problémy se potykajici ceskoslovenské do-
pravni podniky) udrzitelné koordinovat komunikaci
s dodavatelem a pfistupovat k objednavkam dalsich
meéniren, i kdyz jejich dodéni nabiralo kontury dale-
ko za viditelnym horizontem. Pfes vzajemné nérazy
Slo stale pouze o bipolarni vztah mezi odbératelem
v roli investora (pfislusnym dopravnim podnikem)
a dodavatelem celého zafizeni (CKD Stalingrad), byt
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Plén vedeni linek prazské méstské hromadné dopravy z roku 1948. Shirka: Archiv DPP
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Ped druhou svétovou vélkou se dafilo stavét ménirny nejen v potfebném objemu a tempu, ale také architektonicky mimofadné zajimavé. Zde
vidime ménirnu ,Rokoska”, kterd se v kvétnu 1942 stala svédkem tzv. atentatu na zastupujiciho fi$ského protektora Reinharda Heydricha. Funkcio-
nalistickd ménirna byla navrzena architektem Eduardem Hnilickou a postavena v letech 1937-1940 (v provozu byla jiz od roku 1938). Svému ticelu
slouzila do roku 1996. V soucasné dobé bylo zahéjeno fizeni o prohl&eni stavby kulturni pamatkou, budova je v3ak bez vyuziti. Shirka: Archiv DPP

do néj od roku 1951 vstupovaly vyznamné i Elektro-
montazni zadvody Praha, n. p. Praha (EZ Praha), kte-
rym byly pfitknuty montazni prace vybaveni. To se
na podzim roku 1953 zcela neocekdvané zménilo.
Nenapadné pfijaté rozhodnuti na ptdé vybranych
ministerstev nedokonaly, ale presto jesté stale v pri-
marnich rysech funkéni, systém vztah( rozlozilo na
prvocinitele. Byl tim prakticky zastaven nejen dosud
slibny rozvoj dalsi vystavby tramvajovych a trolejbu-
sovych trati v Ceskoslovensky, ale i pfimo ohrozena
reprodukce a dopliovéni vozového parku novymi
typy vozidel.

I Normalizované, typizované, jednotné

Nez se dostaneme k problematice zminéného roz-
hodnuti ze strany ministerstev, dovolime si vsunout
do naseho piibéhu jesté jednu déjovou odbocku,
ktera nam bude tu a tam vybublavat v dalsich pasa-
Zich. Vnimame proto nutnost prediadit ji pied onu
klicovou popisnou cast, aby Ctenai vstupoval na
padu dalsiho poznani obohacen o nezbytna vstupni
data v co nejucelenéjsi formé, byt jde v celém vypra-

véni o pilif podplrny, nikoli nosny. Tato odbocka se
tyka otézky typizace méniren, ktera je velmi tUzce
provdzéna s onou zvysenou poptavkou po ménir-
nach na strané jedné a neschopnosti zajisténi jejich
dodavek na strané druhé.

Béznd praxe minulosti, kdy se ménirny budovaly
i za Ucasti architektt (zejména v Praze Ize diky dobé
vzniku nalézt fadu zajimavych funkcionalistickych
staveb), ¢imz platilo, Ze co ménirna, to unikat, byla
pro vyrobni proces orientovany na kvantitu zcela
nevhodna, nebot vedla k nechténému protahovani
vystavby i projek¢nich praci vnitiniho vybaveni. Uz
v roce 1952 byl proto pod tlakem okolnosti pfijat
Ukol na normalizaci a typizaci méniren, ktery mél
piinést usnadnéni celého procesu vystavby i vyroby.

Navrzeny byly tfi zakladni typy oznacené fimskymi
Cislicemil, Il a lll. Prvni typ mél predstavovat pomoc-
nou ménirnu s vystupnim proudem 750 A, druhy
typ mél mit v zékladni verzi vystupni proud 1 500 A,
kombinaci s typem ,I” mohlo dojit ke zvySeni na
2250 A. Podobné mélo byt mozné vytvéret odvoze-
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Snimek z roku 1955 ndm predstavuje soupravvu vozli ,ponorka” a ,krasin” v zastévce Drinopol. Motorovych vozii bylo v letech 1936 az 1942 vyro-
beno 63, oproti tomu vyroba vle¢nych voz( se strednim nizkopodlaznim vstupem byla obnovena i po vélce. Celkem vzniklo v letech 1930 az 1946
280 ,krasint”. Shirka: Archiv DPP

né fady nejvykonnéjsiho typu,lll“. Zékladem mél byt
vystupni proud 3 000 A, derivaty mély nabidnout
4 500 A a 6 000 A. Na tomto Ukolu Uzce spolupra-
coval piedevsim prazsky DP s podnikem CKD Sta-
lingrad, jenz mél byt zodpovédny, stejné jako tomu
bylo v minulosti, za dodavky strojniho zafizeni.

Uslechtily cil mél, jak uz to byva, sva podstatna,ale”.
Jednim byla skute¢nost, Zze vyvoj téchto normali-
zovanych zafizeni nebyla CKD Stalingrad s to rea-
lizovat v kratké casové Ihité, takze nebylo mozné
poditat s tim, ze v dobé, kdy se zpozduji dodavky
dfive objednanych méniren, se brzy na svété vy-
nofi nova typizovana provedeni, jez diru v pfisunu
ménirenskych technologii rychle zaplatuji. Nadto se
objevovaly pochybnosti o optimalnim nastaveni pa-
rametrd (vystupnich proud, a tim vykon), coz zne-
moznilo ukotvit findlni zadani, takze vyvoj se v Case
dale natahoval. V neposledni fadé se pozapominalo
nadto, Ze ne vzdy budou k dispozici pozemky, které
stavbu jednotnych staveb umozni, pfipadné ze mo-
hou vznikat i specidlni poZadavky na strané doprav-
nich podnikd stran feseni energetického vybaveni.

Presto: jako celek Ize myslenku na jednotné vyhoto-
veni méniren hodnotit kladné a z archivnich doku-
mentd je ziejmé, Ze se k nému dopravni podniky sil-
né upinaly. Roli mesidse dalsiho rozvoje tramvajové
a trolejbusové dopravy ovsem v kritickém déjinném
obdobi nemohly ani typizované ménirny splnit, pro-
toze Ubéznikem problému na strané energetického
zajisténi provozd méstskych doprav nebyla absence
vhodného vybaveni (tedy typizovanych méniren),
ale absence jakéhokoli vybaveni.

I Nendpadnad vyhldska

Stav padivé se zhorsujici od roku 1949, kdy doslo
k prvnimu vyznamnému naruseni vystavby méniren
poté, co se zacalo s delimitaci vyrobnich a montaz-
nich ¢innosti v rémci ¢lenéni CKD a zfizovani novych
podnikd, narazil na své dno na prelomu let 1953
a 1954, kdy zacaly platit podminky Vyhlasky ¢. 194
ministerstev tézkého strojirenstvi, hutniho pramys-
lu a rudnych doll a energetiky, ktera byla pfijata jiz
25.6.1953.
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Pohled na vybaveni prvorepublikové ménirny Teslova. Zafizeni bylo vézné poskozeno pii ndletu v roce 1945. Shirka: Archiv DPP

Nutno fici, ze cilem této vyhlasky pripravené v do-
hodé s ministerstvem stavebniho primyslu a za
participace daldich ministerstev, nebylo uz tak
komplikovanou situaci ve vystavbé méniren zhor-
Sit. Naopak. Jeji autofi s jeji pomoci hodlali fesit jiné
palcivé problémy ve své gesci, pfedevsim katastro-
falni situaci ve vystavbé novych elektraren, kde byl
nastaven po roce 1949 zjevné nerealisticky plan na
pfipojovéani novych zdrojQ, na jehoz plnéni oviem
vladni mista svefepé trvala. Samotné znéni vyhlas-
ky se pfimo o vystavbé méniren ¢i energetickych
zarizeni pro vefejnou dopravou vibec nezminuje,
jedna se totiz obsahové o mnohem obecnéjsi text
s Sirokym dopadem do celého ceskoslovenského
hospodafstvi, ktery ve svém zahlavi hovofi ,0 po-
drobnych podminkdch pro doddvky a odbér montdzi
technologickych zarizeni” Textace vyhlasky se snazila
jednozna¢né vymezit pozice dodavatele, odbéra-
tele, generdlniho dodavatele, montdzniho podniku
a investora, roz¢lenit, co je montazni a co podplrny
material, definovat postup praci, formu zpracovani
montazniho deniku a dokumentace atp., jenomze
dusledky takového na prvni pohled pro mnohého
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¢tendfe mozna logického rozskatulkovéani nebyly
autory dohlédnuty.

Jak jsme si jiz naznacili, ukoly, jez byly stavény v no-
vych spole¢enskych podminkach pred CKD Stalin-
grad, vyznamné presahovaly kapacity zavodu i jeho
projek¢nich kanceldfi, a tak zvolna s rGstem zadani
stoupala i mira rozdrolovani cinnosti stran vystav-
by méniren. Prvni zésadni krok - ptevedeni findlni
montaze pod Elektromontéazni zavody, n. p. Praha
v roce 1951 - jsme jiz zminili, nejednalo se ale o je-
dinou aktivitu v daném sméru. Ty dalsi spocivaly
v prenaseni dokumentace a vysledné vyroby jed-
notlivych ¢asti méniren na jiné narodni podniky, jez
uz staly mimo struktury CKD Stalingrad. Pravé tyto
kroky staly na pocatku postupného prodluzovani
vystavby meéniren, protoze CKD Stalingrad timto
vnucenym vydélovanim ztracela pfimy vliv na fizeni
procesu vyroby jako celku.

Musime vzit v Gvahu, Ze podniky - CKD Stalingrad

nevyjimaje -, byly negativné ovlivnény nutnosti pl-
nit tzv. vladni ukoly, o nichz jsme slibili, Ze bude fec.
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VIadni dkoly se zrodily jako odpovéd statu na otaz-
ku vyrobcd, jakym zplsobem maji expanzivni po-
zadavky koordinovat pii omezenych kapitalovych,
kapacitnich a dalSich vyrobnich zdrojich. Ze souslovi
Vlddni dkol” se stalo predevsim v 50. letech jakési
kouzelné zaklinadlo, které mélo podnikiim stojicim
pred dilematem tézkého rozhodnuti naseptat, jakou
prioritizaci pfi sestavovani planu stanovit. Je vcelku
pochopitelné, Ze Ukol pojmenovany jako ,vladni”
mél prednost pfed Ukoly ostatnimi, coz mélo dat
statu do rukou bi¢, jenZ snadno umozni kontrolovat,
jak jednotlivé zavody pfi pIlnéni hospodéiského pla-
nu pracuji.

Nechténé vsak timto krokem dal stat do rukou bic¢
i samotnym podnikdim, které tim ziskaly moznost
tvorby alibi a odmitat poptavky pravé s poukazem
na nutnost plnéni vladnich ukoll. Urgoval-li tedy né-
jaky zakaznik (napfiklad libovolny dopravni podnik)
vyrobu nékterého druhu vyrobkl - v nasem pfipadé
méniren - dostal odpovéd, Ze nelze pozadavkim
vyhovét s ohledem na to, Ze budto podnik samotny
(zde CKD Stalingrad), anebo néktery z jeho subdo-
davateld, je vytizen pInénim onéch vladnich ukold,
které znemoznuji budto objednavku dokoncit vcas
(nezfidka bez toho, Ze by byl dan alespor néhrad-
ni termin pInéni), anebo ji viibec pfijmout. Kdyz uz

se zdala byt tato situace neinosn4, zacali si kupujici
stézovat na vyssich pozicich - pfislusnych krajskych
néarodnich vyborech (v pfipadé Prahy ustfednim
narodnim vyboru), odkud se problém prenasel na
ministerstva, paklize jim nebyly stiznosti adresovany
rovnou. Ministerstva se problematikou opravdu za-
byvala a vytahla zde svij bi¢, kterym pohrozila pod-
fizenym podnikdm, kdyz po nich pozadovala kont-
roly vyrobnich planu a vyjadfeni ke stiznostem. Na
to ale podniky prasknuly svym bicem zpét pfislusné
ministerstvo, protoze dolozily své zavazky ve vztahu
k vladnim ukoldm, z nichz vyplyvalo, ze skute¢né
neni mozné stézovateldim kvli zaplnénosti vyroby
vyhovét. Kruh se tedy uzaviel patem a nezbyva-
lo nez ¢ekat, az se kapacity vyroby uvolni, anebo
umozni realizaci pInéni ve zbylém ¢asovém pasmu.

Z pohledu dopravnich podnikid presto platilo az do
roku 1953 to, co jsme nastinili jiz v diivéjsich pasazich
naseho pojednani. Klicovym partnerem pro né byl
podnik CKD Stalingrad v roli generalniho dodavate-
le, u kterého vystavbu méniren a dodavku zafizeni
objedndvaly a ktery se pfi zpozdéni dodavek staval
(do zna¢né miry nespravedlivé) hromosvodem je-
jich blesk hnévu a beznadéje. To ale zminéna vy-
hlaska ministerstev ¢. 194/1953 zménila. Umoznila
totiz rozvézat podniku CKD Stalingrad ruce, kdyz

Spolecné se sérii 30 vlecnych vozi , krasin” byla v roce 1941 objedndnai série novych motorovych vozi (rovnéz v poctu 30 ks). Vyroba oviem mohla
probéhnout az po druhé svétové valce. Nové ,motoraky” vychazely z predeslého typu ,ponorek”, byly v3ak jiz tfidverové a vyuZivaly nékterd vylep-
Seni v elektrické casti. Podle Mezindrodni vystavy rozhlasu ziskaly prezdivku ,mevro”. Shirka: Archiv DPP
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Ukazky hlavicek dopisnich papir( CKD Stalingrad z obdobi 50. let. Shirka: Archiv DPP

mu byly do budoucna odejmuty role generélniho
dodavatele i generdlniho projektanta. Tim se zbavil
vyrobni podnik slozité administrativni, koordina¢ni
i obchodni prace a jako vedlejsi bonus ziskal tolik
potiebné odborné pracovniky, ktefi byli ihned od-
veleni k pInéni jinych ukold. Vyhlaska jakozto nové
subjekty zodpovédné za vystavbu méniren stanovila
ve svém dusledku samotné méstské dopravni pod-
niky, kdyz stanovovala, ze generalnim dodavatelem
je sam odbératel, pricemz ministerstvo tézkého stro-
jirenstvi tuto zalezitost s nimi ani s jejich nadfizenym
organem (coz bylo v té dobé ministerstvo mistniho
hospodafstvi) nijak nekonzultovalo.

Dopravni podniky dosud navyklé na to, Ze jejich
zapojeni do procesu vystavby méniren se omezuje
zejména na administrativni ¢innost (objednavky, ur-
govani a fakturace) se staly samy pomyslnym kme-
nem propojujicim slozitou kofenovou soustavu do-
davatelskych retézc komponentl na strané jedné
a rozvétvenych montaznich a stavebnich ¢innosti na
strané druhé. Pro tyto Gcely oviem nemély dopravni
podniky zadné predispozice, mnohé z nich se navic
staly spravci svych méniren, jak jsme si demonstro-
vali i na prazském prikladé, teprve nedavno.

Jiz v listopadu 1953 proti tomuto rozhodnuti DP
z celého Ceskoslovenska unisono vystoupily. Pouka-
zovaly mj. na to, Ze jejich zakladaci listiny je oznacuji
jako podniky provozni, nikoli vyrobni, aviak znéni
vyhlasky je stavi do pozice, kdy maji byt samy sobé

dodavatelem, ktery bude ve vysledku zodpovéd-
ny i za prislusné garance, coz se jim jevilo po pravu
jako nesmysIné. Vsichni pracovnici dopravnich pod-
nikd pohybujici se okolo méniren pak byli zamést-
nanci provoznimi, starajicimi se o béh a spravnou
funkcnost zafizeni, nemajici vSak potifebné znalosti
ani formalni vzdélani na to, aby mohli prevzit roli
projektantt, koordindtorG vyroby a stavby. ,Osvo-
bozena” CKD Stalingrad bezprostfedné po uvedeni
pfislusné vyhlasky v Zivot prestala dopravnim pod-
nikdm potvrzovat objedndvky na dalsi ménirny,
zatimco dopravni podniky nemély nejen potiebné
kadry, které by byly schopny roli dosavadniho ge-
nerdlni dodavatele a projektanta zastat, ale ani ram-
covou predstavu o tom, co vse obé tyto vzdjemné
provazané ¢innosti obnaseji.

Vezmeme-li v Gvahu to, co jsme se pokusili po-
psat na predeslych stranach, tedy Ze i v dobé, kdy
byla CKD Stalingrad v roli generélniho projektanta
a dodavatele, tyto ¢innosti nejpozdéji od roku 1949
nezvladala, Ize si jen obtizné predstavit, ze delego-
vanim téchto aktivit na dosud touto problematikou
nepolibené dopravni podniky $lo ocekdvat jakoukoli
formu zlepseni. Naopak se tim vystavba méniren de-
finitivné umrtvila, protoze CKD Stalingrad nevracela
jen objednavky nové, ale zacala s koncem roku 1953
vracet i diive uc¢inéné objednavky dosud nerealizo-
vané s tim, at si jednotlivé DP maji uzavit pfislusné
kupni (resp. hospodaiské) smlouvy s jednotlivymi
vyrobci soucasti strojniho vybaveni a pfevezmou
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zodpovédnost za realizaci kontraktl. Do tohoto
,Brownova pohybu” vstupoval jesté dalsi ne nepod-
statny prvek. Postupné roziedovani soucasti, z nichz
byla ménirna slozena, vedlo ke vzniku casovych
diferenci, kdy byla z produkce CKD Stalingrad ode-
jmuta néktera z komponent z vyrobniho programu,
zaroven ale nebylo statem jesté nafizeno, ktery jiny
podnik se bude vyrobou této ¢asti do budoucna za-
byvat. Na pielomu let 1953/1954 tedy neexistoval
dokonce ani seznam vyrobcl viech ¢asti ménirny,
u nichz si mély dopravni podniky ucinit pfislusné
objednévky.

V zévéru ledna 1954 se konala za Ucasti zastupcu
viech DP s tramvajovym a trolejbusovym provozem,
ministerstva tézkého strojirenstvi, ministerstva pa-
liv a energetiky, ministerstva dopravy, ministerstva
mistniho hospodafstvi, Statniho Ustavu pro pro-
jektovani sidlist, pozemnich a inzenyrskych staveb
(SUP; Stavoprojekt), Elektromontéznich zavodd, n. p.

Praha, CKD Stalingrad a podniku Energovod porada,
na niz byla celd situace obsirné fesena, avsak revize
vyhlasky ¢. 194/1953 se dosdhnout nepodafilo. Za
vyznamny dil¢i Gspéch Slo povazovat pouze fakt, ze
zavod CKD Stalingrad se nemohl naptisté z¥ici zavaz-
kd ucinénych pred vydanim pfislusné vyhlasky, coz
znamenalo potvrzeni platnosti objednavek uciné-
nych pfed fijnem 1953.

Dopravni podniky poZadovaly, aby doslo k urychleni
vyvoje tzv. typizovanych méniren, nebot véfily, ze
v nastalé situace by pro né byl proces objednavek
nasledné vyrazné jednodussi. Nejvykonnéjsi typ ,III”
(se zakladnim vystupem 3 000 A) mél byt podle je-
jich prani dokoncen tak, aby bylo mozné pojmout
jej do plant vystavby uz od roku 1955, u zbylych
mensich typl (a odvozenych variant) od roku 1956.
Dalsim bodem mélo byt stanoveni role generalniho
projektanta méniren namisto podniku CKD Sta-
lingrad, ktery bude zodpovédny za projekt dila jak

Linkovy autobus Skoda 706 RO na Kfizikové ulici v Praze-Karlin& mifi pod oblouky Negrelliho viaduktu. KfiZikova ulice tehdy byla fakticky vypadov-
kouz Prahy a dvojice obloukii zde komplikovala provoz. Proto doslo k jejich zbourani a v roce 1955 byl do provozu uveden novy most z predpjatého
betonu (v pripadé uZiti na zeleznici $lo o premiéru vyuZititéto technologie). Dal oviem plivodni oblouky zlistaly zachovany a nedaleko mista pofize-
ni fotografie se pocitalo s tim, ze by mohly byt dva z nich vyuZity pro ukryti technologie ménirny , Karlin”. Shirka: Archiv SUDOP Praha
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Névrh umisténi ménirny ,Karlin“ do dvojice oblouk{i Negrelliho viaduktu z roku 1955. Nakonec vzniklaménirna , Karlin“ az v roce 1963, a to na zcela
odliSném misté a v podobé klasické zdéné budovy. Svému tcelu slouZila do roku 2005. Shirka: Archiv DPP

po strance stavebni, tak i strojné-elektrotechnické,
véetné pfislusné napdjeci a zpétné kabelové sité.
Kromé generélniho projektanta usilovaly DP také
o stanoveni role generalniho dodavatele (rovnéz na-
hradou za CKD Stalingrad), pfi¢emz tato otazka méla
byt feSena ve vzajemné dohodé mezi ministerstvem
mistniho hospodaistvi a ministerstvem tézkého
strojirenstvi. Vzhledem k situaci, do niz se provozy
méstské dopravy dostaly, bylo zavére¢nym poza-
davkem, aby se vystavba méniren trakéniho proudu
pro MHD stala pfedmétem statni dulezitosti.

Kromé ohrozeni projektu novych tramvajovych
a trolejbusovych trati, z nichz nékteré byly rozesta-
vény a jiné ve formé investi¢nich zamérd schvaleny,
se vynoril jesté jeden neméné hrozivy strasak. Na
pocatku roku 1954 se zdalo, ze se po obdobi od-
stranovani nedostatkl a ladéni pohonu podaii do
sériové vyroby vypustit nové tramvaje typu Tatra T |
a po nich T I (s predpokladanym tempem produkce
100 ks ro¢né) a ocekavalo se, Ze se priblizi i produk-
ce novych trolejbusd (Tatra 401, potazmo Skoda
9 Tr). Zejména u tramvaji T | viak bylo uz provozem
bezpecné prokdzéno, Ze jejich energetické naroky
jsou nejen mnohem Vvétsi, nez tomu bylo u vozidel

starsich typQ, ale i vétsi, nez byly pdvodni odhady.
Pfipomenme, Ze ty hovorily o cca 100-130 A, provoz
ovsem ukazal, Ze i sélo viiz zvladne bézné vycuc-
nout az 400 A (!), takze bylo zjevné, Zze bude nutné
trakéni sit posilit nad ramec odhadu z biezna 1952,
zvlast, kdyz se u avizovaného nastupnického typu
tramvaje T Il ocekaval dalsi nardst hmotnosti, takze
se pod prazské troleje mél vrhnout jesté hladové;jsi
Otesanek. Bez zajisténi vystavby novych méniren
bylo kazdopadné nemyslitelné, aby se plany na
obnovu vozového parku v nacrtnutych obrysech
uskutecnily, na coz byla pfislusnd ministerstva na
jednénich mezi lednem a dubnem 1954 opakované
upozornéna.

I Reseni. (Zn. Poloviéni)

Situace, do niz se dopravni podniky na prelomu let
1953 a 1954 dostaly, byla naprosto bezprecedentni
a bylo ziejmé, Zze to mlze byt jediné statni aparat,
jenz z pozice spravce veskerych vyrobnich zdroja
bude muset hledat ven cestu ze $lamastiky, kterou
sam vytvoril. Po jednani na konci ledna 1954 se tak
rozebéhly pripravy na vypracovéni vladniho usne-
seni, jehoZ prvni ndvrh byl pfedloZen k projednani
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a pfipominkdm uz 2. 3. 1954 (¢. j. 321-791.3-27/2-
1954), konecna Uprava byla vypusténa do éteru
0 mésic pozdéji (2. 4. 1954 pod ¢. j. 321-791.3-27/2-
1954) a oficidlné vydana dne 21. 4. 1954 pod ¢. 686.

VIadni usneseni mélo dva klicové body. Tim prvnim
bylo, Zze ministerstvo mistniho hospodarstvi sta-
novilo v souladu s pozadavky dopravnich podniku
roli generalniho projektanta novych méniren, tim
druhym pak skutecnost, Zze vyroba strojné-elektro-
technického zafizeni téchto méniren a jejich montaz
mély byt pfislusSnym podnikim ulozeny jako tkoly
vladni (co problematika vlddniho Ukolu znamenala,
jsme si uz dfive prozradili). Dopravni podniky tim
ziskaly nadéji, ze jejich poZzadavkdm bude pfidélena
patficna priorita.

Funkce generalniho projektanta byla svéfena Stét-
nimu Ustavu pro projektovani sidlist, pozemnich
a inzenyrskych staveb, jenz pouzival zkrdceny nazev
Stavoprojekt, jehoz se v dalSich pasazich pridrzime
i my. Podfizeny generalnimu projektantovi mély byt
Elektromontazni zavody, n. p. Praha (EZ Praha) v roli

projektanta elektrotechnické casti (projekty kabell
a energetické casti). Celkové bylo zapotiebi pro zdar
dila sladit zajmy tfi ministerstev. Vedle ministerstva
mistniho hospodafstvi $lo jesté o ministerstvo téz-
kého strojirenstvi, pod néjz spadaly Elektromontazni
zavody, a ministerstvo paliv a energetiky, které mélo
dohlizet na zajisténi napojeni méniren na vysokona-
pétovou sit a vybudovani patfi¢nych pripojek skrze
podnik Energotrust.

Dopravni podniky mély napfisté obdrzet od gene-
ralniho projektanta Uplnou projektovou dokumen-
taci méniren slozenou z ¢asti stavebni, elektrotech-
nické i kabelové. To sice na papife vypadalo hezky,
mélo to ovsem skrytd uskali. Pfislusné projekty si
musely dopravni podniky nejprve objednat, k ce-
muz mély vyuzivat tzv. formulai OPP (Objednavka
projektovych a priizkumnych praci), a to i v téch pii-
padech, kdy se mélo jednat napfiklad o rekonstrukci
stavajicich méniren ¢i jen doplnéni ¢asti chybéjiciho
vybaveni. Nezbytnym predpokladem bylo, ze bude
takto planovany investi¢ni kol jiz schvalen, anebo
bude dana zavazna lhita, kdy bude toto schvaleni

tzv. V3esokolsky slet, ktery se konal ve dnech 19. a7 27. 6. 1948. Akce se stala jednim z poslednich pokust o hlasity protest proti komunistické
moci, jeZ prevzala otéZe moci v tinoru téhoz roku a postupné utahovala kazajku nesvobody. Na snimku vidime zastupy sméfujici ke strahovskému
stadionu od smycky Dlabacov. Shirka: Archiv DPP
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Organizace provozu béhem XI. vSesokolského sletu v cervnu 1948. Trat pro trolejbusovou linku ,S” byla narychlo dobudovana a zaadit se podafilo i
prvnitrolejbusy Tatra 400, které dokonce obsluhovaly linku,,S" bez evidencnich cisel a dalsich insignii. Po skoncenisletu zlistala trat az do fijna 1948
bez provozu, teprve poté zde zacaly jezdit trolejbusy linky ¢. 53, vétsina spoji ale koncila na Hrebence a az ke stadionu se jezdilo pouze pii konani
sportovnich akci o sobotach, nedélich a svétcich, pficemz pak bylo nutné hradit dvojndsobné jizdné. Pravidelny provoz byl zahéjen ve $pickovych
Casech pracovnich dnii az v priibéhu 50. let (pomineme-li icelové spoje hrazené Stavoprojektem), nejpozdéji v roce 1955. Shirka: Archiv DPP

dolozeno. Lhiita pro ménirny, na nichz mély pro-
jekeni prace probéhnout jesté v pribéhu roku 1954,
byla stanovena na 5. kvéten téhoz roku, takZe na
pfipravu ziskaly DP od vydani usneseni jen cca 14
dnd. U méniren, u nichz stacilo zahajeni projektové
¢innosti v poslednim Ctvrtleti roku 1954, mélo do-
jit k pfedlozeni podkladd do ¢ervna 1954. Do takto
Sibeni¢nich termind nebylo mozné fadu vyzado-
vanych dokumentd dopracovat, takze DP musely
své plany stejné posunout, jak dokazuje zaznam ze
9. Cervence 1954, ktery se za stavem plnéni vliadniho
ukolu ohlizel.

Urcitym Ustupkem vzhledem k netinosnosti situace
bylo, ze v piipadé méniren, jejichz vystavba (tedy ni-
koli jen projektovéani) méla probéhnout v roce 1954,
mélo stacit pobocce investi¢ni banky (zodpovédné
za profinancovani) predlozeni jen zjednodusené
projektové dokumentace, coz stihlo ministerstvo
mistniho hospodafstvi stanovit jiz svym vynosem

ze 30. biezna 1954 (321-791.3-30/3-1954). Pokud
by vsak banka z néjakého dlivodu trvala na predlo-
Zeni Uplného projektu (byt méla za kol to patficné
obhdjit), pak si jej mély dopravni podniky zajistit
samy, bez vyuziti sluzeb nové ustanoveného gene-
ralniho projektanta, coz se rovnalo odsouzeni pro-
jektu k nezdaru.

Do planu na projektovani méniren pod ochrannym
destnikem vladniho ukolu bylo zahrnuto s ohledem
na dluhy minulosti jen pro rok 1954 tézko predstavi-
telnych 49 novych méniren (z toho pouze v Praze $lo
o 15 objektl) s tim, Ze u dvou z nich (ur¢enych pro
Prahu) se pocitalo i se stavebnim dokoncenim. Mi-
moto mélo byt pfedano do uzivéni dalsich 27 méni-
ren, které mély byt v rizném stupni rozpracovanosti
(stavebni i projekéni) z minulosti, z nichz v Praze
mélo byt 7. Dalsi ménirny z polozkového seznamu
mély byt vybudovany v letech 1955 a 1956.
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V letech 1926 a 1930 poidila elektrarenské cast Elektrickych podnik hl. m. Prahy dvojici pojizdnych méniren ev. ¢. 5100 a 5101. Pozdéji presly do
majetku prazského DP. Pivodné byly urceny jen pro vypomoc, avsak v pribéhu 50. let se obé vyuZivaly dlouhodobé coby néhrada za nevystavéné

ménirny. Viizev. ¢. 5100 byl pfedén v roce 1960 do Ostravy, druhy viiz— ev. ¢. 5101

— byl vyuZivan aZ do roku 1967 v Braniku a dnes je mozné jej obdi-

vovatve shirkdch muzea prazské MHD ve Stfesovicich. Fotografie ném ukazuje jednu z pojizdnych méniren na predvalecném snimku béhem umisténi
na Hradcanech. Budova v sousedstvijsou byvalé stdje na hradebnim bastionu v Jeleni ulici (dnes objekt patfi Narodni galerii). Shirka: Archiv DPP

Nutno fici, Ze i pfes impozantni seznam celkem 76
méniren, nepokryval tento soupis vsechny poza-
davky ceskoslovenskych mést. Predevsim tam, kde
se o vybudovani sité trolejbusti teprve mluvilo (coz
byla zejména plejada slovenskych mést — Nitra, Tren-
¢in, Bardejov, ale i napfiklad PreSov) se nedalo poci-
tat s tim, Ze dojde k uspokojeni potfeb na pfipadné
projektovani a vybudovéni méniren do roku 1956.
Z mést, v nichZ v roce 1954 trolejbusova ani tramva-
jova doprava jesté provozovéna nebyla, proklouzlo
do,vladniho seznamu” jen jediné - Kladno.

To se mélo podle stanoveného planu dockat v roce
1956 vystavby své prvni ménirny ,,Divadlo” v cent-
ru mésta urcené pro kombinované napajeni mistni
tramvajové a trolejbusové sité. Jak zndmo, ménir-
na v Kladné v roce 1956 nevznikla, byla by zde byla
ostatné ponékud nadbytec¢nd, nebot zde nevznik-
la nakonec ani ona tramvajova a trolejbusova sit.
Zrovna v pfipadé mésta, v némz se odehraval déj
romanu Rudd zdre nad Kladnem z pera tehdejsiho
prezidenta CSR Antonina Zapotockého, bylo di-
vodu pro rezignaci na vystavbu moderni elektrické
verejné dopravy vice, takze absenci ménirny nelze

oznacit za jediného vinika krachu mistnich ambici,
byla ovSsem i jina mésta, jez uz svou sit tramvaji Ci
trolejbust méla a slibenych méniren se stejné ne-
dockala, z nichz mdzeme zminit napfiklad Jihlavu,
kde méla v roce 1956 vzniknout ménirna v oblasti
Bedtichova, kam byly nakonec trolejbusy dotaze-
ny se zpozdénim takika sedmdesati let v lednu
2023.

Podivame-li se samostatné na Prahu, tak zde se
uvadélo Ze v pribéhu roku 1954 dojde konecné
k dostavéni méniren Podoli, Letriany, Hostivar, Michle
a Hloubétin, navic mély byt dokonceny ménirny Novy
Zizkov (Ohrada), Jinonice, Motol a Branik, u nichZ mél
zajistit montaz sdm DP. Jak je z vyctu patrné, jsou zde
zahrnuty i ménirny Letriany a Jinonice, které byly ¢as-
tecné do provozu uvedeny jiz v letech 1952 a 1953.
V téchto pfipadech se tedy jednalo o doplnéni chy-
béjicich technologii ¢i rozsiteni stavajiciho vykonu.
Realita oviem vypadala jinak, navic Praze musela
byt uz v ¢ervenci 1954 udélena dalsi vyjimka, kdy se
pro ménirny uréené k dokonceni v roce 1954 zcela
rezignovalo na predlozZeni jakékoli projektové doku-
mentace (tedy i té zjednodusené, kterou minister-
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stvo mistniho hospodaistvi pripustilo na konci brez-
na) a bylo umoznéno nahradit ji pouze rozpoctovou
specifikaci, jinak by nebylo mozné na dokonceni

kriticky dalezité infrastruktury ani pomyslet.

1955: Zlichov (Chuchle), Perstyn (Charvdtova; uvadé-
na jako pomocna ménirna), Liberi-Teslova Il (+ zmi-
néné prefazené pomocné ménirny Motol a Branik

a v nékterych dokumentech se az pro rok 1955 obje-
vuje i ménirna Novy Zizkov/Ohrada);

Letrianskou a jinonickou ménirnu se diky tomu sku-

tecné v roce 1954 podarilo osadit chybéjicimi prvky
a uvést je do plného provozu, podobné byla spus-
téna i ménirna Novy Zizkov (Ohrada; fungujici podle
nékterych zdrojli provizorné od roku 1953; zrusena
byla v roce 2007), ménirny Podoli, Michle a Hostivar

ale bylo mozné uvést do plného provozu tak jako tak

az v roce 1955 a hloubétinskou dokonce az v roce
1956. O malych pomocnych ménirnach Motol a Bra-
nik (kazda z nich méla mit vykon jen 600 kW) bylo
jesté v roce 1954 prohlaseno, Zze budou dokonceny
azvroce 1955, coz se zvladlo (nékteré zdroje uvadé-
ji, Ze ménirna v Braniku byla v provozu uz od roku
1953, avsak archivni dokumenty, které jsme méli
k dispozici k nahlédnuti, toto rozporuji). Mimoto byl

rozpis na dal3i 1éta nasledujici:

1956: Chuchle Il (pozdéji nazyvana Mald Chuchle),
Motol-Hlinik (pozdéji nazyvana Kosife), Hrebenka
(I. etapa), Tésnov (l. etapa), Smichov (tfida Svornosti;
zde $lo o navyseni vykonu existujici ménirny), Nd-
rodni divadlo (1. etapa), Branik (I. etapa).

Z uvedenych méniren se podafilo do pIného pro-
vozu v danych terminech uvést ménirny Zlichov (ta
dokonce uz v roce 1954 fungovala alesporn provizor-
né), Chuchle Il (Mald Chuchle) a Hrebenka (l. etapa).
Zda byla v terminu vybavena ménirna na Smichové
novym zafizenim, ndm bohuzel archivni dokumen-
ty neprozradily. Ménirna Ndrodni divadlo nevznikla
vibec a Usek, jenz méla napdjet, byl namisto toho

svéren v poloviné 60. let nové ménirné Perstyn (uva-
déna téZ jako ménirna Charvdtova), ktera nakonec
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Cast pehledu méniren z roku 1952 se slibovanymi trerminy dodavek a pozadavky zékaznikil. Vétsina z nich oviem nebyla véas dokoncena. V pi-
padé ménirny ,Chuchle” v Praze (my3lena tim je ménirna u Lihovaru na Smichové) se jako alternativni uvadi moznost dodani pro potfeby ménirny
Letiiany. Zajimava je rovnéz pozndmka u ménirny pro tramvajovou trat k Nové huti v Ostravé. Shirka: Archiv DPP
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nebyla jen ménirnou pomocnou, ale plnohodnot-
nou, nicméné vznikla az v roce 1965 (1) a v mezicase
misto ni byla vyuZivéna jedna z pomocnych kolejo-
vych méniren, kterou v roce 1962 vysttidala pomoc-
na ménirna na pneumatikach.

Ponékud zamotana se muze jevit historie kolem mé-
nirny Hrebenka. Na rok 1955 byla naplanovéna prvni
celostatni spartakiada, ktera méla byt velkolepou
pfipominkou 10. vyro¢i osvobozeni Ceskoslovenska
a kterd svym charakterem navazovala na zrusené
vsesokolské slety (ndzvem ovsem odkazovala na

hromadna cviceni pofddand Délnickou télovychov-
nou jednotou uz v obdobi prvni republiky). Vzhle-
dem k ocekdvanému velkému naporu navstévnik
a planovanému vypraveni zvlastnich a posilovych
spojl bylo zapotiebi zajistit pro oblast Strahova také
odpovidajici napajeni pro tramvaje a trolejbusy.
Vznikl tak ndvrh dvou provizornich méniren nazyva-
nych dobové jako Spartakidda-Jih a Spartakidda-Se-
ver (pfipadné Strahov-Jih a Strahov-Sever), pro které
se jesté v roce 1954 zacalo pouzivat oznaceni Hie-
benka a Octérna. Jelikoz nebylo mozné pro obé mé-
nirny poridit vcas vybaveni, doslo k rozhodnuti, ze

VYSTUP

budou ménirny vybaveny strojnim zafizenim, které
mélo byt dodéno pro ménirnu Perstyn (Charvdtova),
jenomze k jeho expedici v pozadovanych terminech
vibec nedoslo. Zacalo se vsak schazet vybaveni
pro ménirnu Teslova Il v Libni, a tak padla vynuce-
na volba na néj (v ¢ervenci 1954 se uvadi, ze bude
vybaveni z nové liberiské ménirny pouzito ze dvou
tretin, na konci prosince 1954 se reportuje o tom, ze
zarizeni je témér kompletni a ze k dokonceni méni-
ren dojde na jare 1955, kdy bude mozné dokoncit
i vnéjsi omitky).

Spartakiddni ménirna Hrebenka oviem neni totoznd
s tou, ktera figuruje v nasem vyctu vyse. Provizorni
ménirna pro spartakiadu byla vybudovana sice jako
zdény objekt, ale nepodsklepeny, u néjz se neprova-
dély ani zakladové zkousky. Po skonceni spartakiady
se predpokladalo opusténi stavby a vybudovani nové,
Vétsi, o par metrd jiznéji. K tomu ale nikdy nedoslo
a DP v zaii 1958 objednavku z vlastni iniciativy zrusil,
nebot se ukdzalo, ze vystavba ménirny by byla na-
kladna kvuli nedostatecné nosnosti zeminy a potieba
posileni napajeni v daném useku se s ohledemna po-
malejsi nastup tramvaji fady T uz nejevila jako akutni.

Velkym tématem ve vztahu k ménirndm se stalo zafazevéntmovych
Ctyfnépravovych tramvaii_T_a_t[aTldoprd\idzu'. Na snimku vidime prvni

_prototypzekur 1951 (ev. ¢. 5001) na nadvofi vozovny Motol.

Shirka: Archiv DPP
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Palackého most byl vybudovan v letech 1876 az 1878. 0d roku 1912 stoji u jeho severniho konce impozantni pomnik jedné z nejdiileZitéjsich osob-
nosti eskych déjin — Frantiska Palackého. Dojem umociiovala na koncich mostu sousosi bajnych postav ceské historie (z nichZ ¢ast byla vymyslena
vrami falzifikdtu zndmého jako Rukopis kralovédvorsky). Tato sousosi byla za vélky poskozena a dnes se nachdzeji na Vy3ehradé. Poskozeni neusel
ani samotny most, ktery tak musel byt po vélce opraven, pficemz byl v letech 1950 a 1951 takeé rozsifen (s moznosti rozsiteni se v konstrukci mostu
pocitalo jiz v dobé jeho budovani). Pravé ze stavebnich praciz rozsifovani mostu pochazi tento snimek datovany rokem 1950. Shirka: Archiv DPP

Druhd spartakiddni ménirna - Octdrna - byla rov-
néz zamyslena jen jako provizorium, ale zlstala za-
chovana i po skonceni spartakiady a slouzila az do
konce 70. let, kdy byla nahrazena novou ménirnou
Stresovice. Po skonceni cvicebni show tak nakonec
nedoslo k demontazi zafizeni z obou provizornich
méniren a k jeho instalaci do ménirny Teslova ll v Lib-
ni tak, jak bylo planovéno. Ménirna Teslova Il byla
do provozu uvedena nakonec az v roce 1957, tedy
s velkym odstupem po konci spartakiady a pozadav-
ky na zajisténi jejiho strojniho vybaveni se objevuji
v dopisech i po roce 1955.

Jak je z této casti textu patrné, vladni usneseni ¢.
686/1954 pomohlo zatuhnuty systém v oblasti do-
davek rozhybat, $lo ale o pohyb zna¢né nemotorny.
Je nutno zdliraznit, Ze zejména v pfipadé prazskych
meéniren $lo o stavby, které byly objednany jiz v pre-
deslych letech, takze obstaravani potiebnych sou-
Casti bylo prece jen jednodussi a dodéavka prevazné
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vétsiny téchto casti by se uskutecnila bez ohledu
na vydani onoho usneseni. Lze to jednoznac¢né
tvrdit diky dopisu datovanému 17. dubnem 1954
(tzn. tésné predchazejicimu zverejnéni usneseni ¢.
686/1954), vnémz DP hl. m. Prahy uvadi, Ze ma roze-
psano na rok 1954 dokonce 11 méniren a ze od CKD
Stalingrad prevezme jen do léta téhoz roku material
v uhrnné castce 6,336 mil. Kcs. Pricinnou souvislost
mezi vladnim usnesenim a rozebéhnutim vystavby
v Praze v roce 1954 Ize proto vnimat jen ¢astrecné.

I ...nebo spise ctvrtinové

Jak bylo navic pro emancipujici se byrokraticky apa-
rat vladnouci garnitury vlastni, usneseni ¢. 686/1954
bylo bohuzel feSenim jen polovicatym, ne-li ¢tvr-
tinovym. Onu polovicatost Ize spatfovat v tom, ze
usneseni stanovilo roli generdlniho projektanta
(Stavoprojekt), avsak CKD Stalingrad v minulosti
neméla jen roli generdlniho projektanta, ale i gene-
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raIniho dodavatele. A toto biimé zahrnujici dodavky
jednotlivych komponentl a montazi zlstalo dal na
bedrech bezradnych dopravnich podnikd, coz pre-
devsim v mensich méstech znamenalo na jakykoli
rozvoj elektrické trakce rezignovat. Jistou pomoci
mélo byt povyseni tohoto biimé na uroven ,bfimé
vazeného", ¢ehoz se docililo pfidélenim statusu
vladniho ukolu, coz mélo véem zucastnénym sub-
jektdm v dodavatelskych retézcich dat najevo, ze se
dané problematice maji vénovat se zvysenou péci.
Pokud by se presto vyskytly problémy, mohly se
dopravni podniky obratit na ministerstvo mistniho
hospodafstvi, které u chybéjicich polozek prislibilo
svou intervenci u dodavatel(, coz ale platilo pouze
v piipadé, ze dopravni podniky dodaji takovy se-
znam absentujicich dodavek uz do 20. 5. 1954. A to
bylo zase prakticky neproveditelné, kdyz podniky
nezvladly predat ani zjednodusené projekty, natoz
aby mély prehled o polozkach, které mohou chybét
pfi vyrobé.

O tom, co role generélniho dodavatele pro dopravni

podniky znamenala v praxi, bude jesté fe¢, vladni
usneseni ¢. 686/1954 jsme si ale dovolili v pfedcho-
zim odstavci a podnadpisu této pasaze degradovat
pouze na ctvrtinové feseni celého problému s vy-
stavbou méniren, a tak vnimédme potiebu tento
nazorovou konstrukci patficné argumentacné po-
depirit.

Hovofime-li o ¢tvrtinovém feseni, mame tim namy-
sli predevsim to, Ze instalace Stavoprojektu do role
generédlniho projektanta méniren nebyla domys-
lena do dlsledkd. Na papite vie vypadalo hezky —
dopravni podniky objednaji projekty (pfes vsechny
vice ¢i méné zakuklené omezujici podminky) a Sta-
voprojekty v maslickdch predaji pozadovanou do-
kumentaci, na zakladé niz bude mozné pfistoupit
k objednavkam elektro-strojniho vybaveni i monta-
zi. O v¢asné splnéni zadani se postara pfipis, ktery
prohlasi, ze dokumentace (a nasledné dodavky) pro
tu ¢i onu ménirnu maji punc vladniho ukolu, pfi-
¢emz objednavky pro vyrobni podniky mély vzdy
zahrnovat heslo ,ménirna” s nazvem pfislusné meé-

Indmé pohlednice nabizejici pohled na panorama Prazského hradu s Ménesovym mostem, k némuz se pfiblizuje souprava motorového vozu ,po-
norka” s vlecnym vozem , krasin”. Vyzdoba na pocdtku 50. let jednozna¢né deklarovala, kdo v zemi viddne. Shirka: Libor Hincica
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problémy nejvétsi, navrhoval opakované, aby doslo
k soustfedéni vsech projekénich praci do jediného
Stavoprojektu, konkrétné do atelieru situovaného
v Praze 7, Kostelni ulici, coz byl SpecidIni projektovy
ustav Praha. Zakladni motiv tohoto jednani byl zfej-
my — dopravni podniky by mély ke komunikaci jedi-
ného partnera, ktery by si vzhledem k o¢ekdvanému
navalu objednévek zvladl rychle osvojit znalost mé-
niren, coz mélo urychlit prace i jejich kvalitu. Tento
navrh prazského DP byl pretfasan az na podzim
1954, kdy bylo vsem ucastnikim uz zcela ziejmé,
Ze stanovené ukoly ve vystavbé méniren se nedafi
plnit a skluz se zvétsuje.

Prazsky DP netusil, ze si ivahou na soustfedéni praci
do specidlni odnoze prazského Stavoprojektu ma-
lem podrezal vlastni vétev. Ministerstvo mistniho
hospodafstvi totiz s pfislusnym Stavoprojektem tuto
problematiku samostatné konzultovalo a jeho ve-
douci uvedl|, Ze pro potiebné objemy praci nedispo-
nuje atelier potfebnymi pracovniky, zaroven oviem

upozornil na to, Ze pomoc ostatnim Stavoprojek-
tam, které si s ménirnami nevédély rady, poskytuji
pravé zaméstnanci prazského DP. Navrhem bylo, ze
by byli tito lidé do Specialniho projektového ustavu
z DP Praha pretazeni, pficemz s ohledem na delikat-
nost situace méla byt jednani s témito osobami ve-
dena bez védomi vedeni DP hl. m. Prahy, nebot bylo
nad slunce jasné, ze by s néc¢im takovym nikdy ne-
vyslovilo souhlas. Zaroven bylo pfiznano, ze néktefi
tito pracovnici pres obrovsky rozsah znalosti nejsou
vlastné de iure projektanty, ale pouze technology,
tedy provoznimi zaméstnanci, takze by $lo teoretic-
ky odklonit ze sluzeb Dopravniho podniku jen ¢ast
v Uvahu pfichézejicich osob.

Vztah ministerstva mistniho hospodaistvi a prazské-
ho DP pfipominal s ohledem na zjevnou neschop-
nost statniho aparatu, kterou se vedouci cinitelé
Dopravniho podniku ve svych dopisech ani pfilis ne-
snazili obalovat do zmékcujicich frazi, tfeni litosfé-
rickych desek, a to posledni, o co ministerstvo stélo,

Souprava motorového vozu ,mevro” s viecnym vozem ,krasin” v roce 1948 na nabrezi kapitana Jarose. To neslo jméno padlého diistojnika Otakara
Jarode pravé od roku 1948. Otakar Jaro$ byl prvnim zahrani¢nim vojékem, jenZ obdrZel nejvy33i vojenské vyznamenani Sovétského svazu (Zlaté
hvézda Hrdina Sovétského svazu), dockal se ho viak az posmrtné, stejné jako povy3eni do kapitanské hodnosti (u Sokolova padl v roce 1943 v hod-
nosti nadporucika). Komunisté ndsledné zneuzili jeho pamdtku pro vykresleni ideédlu hrdinného komunisty, ve skutecnosti vsak byl v hledacku
sovétské tajné sluzby NKVD, kterd se nékolikrat zabyvala jako antisovétskymi postoji. Shirka: Archiv DPP
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Slavnostni zahdjeni provozu na lince ¢. 53 dne 1. 10. 1948. Trolejbusy jezdily z Véclavského namésti na Hrebenku. Jak je z fotografie patrné, pro
slavnostni akt poslouZily nové dodané trolejbusy Tatra 400, jeZ jesté nebyly oznaceny ani eviden¢nimi cisly. Obdobné si rychlou premiéru odbyly
vozy téhoz typu na lince ,S” vedené ke strahovskému stadionu v ramci XI. viesokolského sletu. Shirka: Archiv DPP

bylo, aby vyprovokovalo dalsi tektonicky naraz zlo-
by odlakanim pracovnikd, na jejichz nedostatek na-
vic neustale DP poukazoval. Dopravnimu podniku
proto bylo v listopadu 1954 pouze sdéleno, Ze ate-
lier v Kostelni ulici v Praze 7 nemuze prevzit ¢innosti
tykajici se projektovani méniren, zaroven ale bylo
pfislibeno zajisténi lepsiho styku mezi Stavoprojekty
a Elektromontéznimi zavody, predevsim mélo dojit
k souladu ¢asovych plana tak, aby na daném projek-
tu ménirny pracoval generalni projektant (Stavopro-
jekt) ve stejném case jako projektant elektrické ¢asti
(Elektromontazni zavody). Tato koordinace se mj.
promitla do poskytnuti sirSiho ¢asového pasma pro
sladéni projekénich a vyrobnich praci, kdyz byly jiz
v zavéru roku 1954 objednany vsechny projekcni
prace pro rok nésledujici, nikoli jen ty, které mély
byt dokonceny do druhého ctvrtleti roku 1955, jak
stanovovaly pdvodni predpisy. Celkem mélo byt do
tohoto planu zahrnuto 31 méniren.

Protoze ani tentokrat nebyly DP napii¢ Ceskoslo-
venskem schopné predlozit objednévky vcas, anebo

dokonce vibec, byly pfislusné formulafe nakonec
vystaveny jen na zékladé poskytnutych informaci
z jednotlivych DP pfimo ministerstvem mistniho
hospodafstvi (tedy opét v rozporu ke znéni vladniho
usneseni), jehoz pracovnici odboru 44, na néz ten-
to udél dolehl, si posteskli, ze Krajskym narodnim
vyborim coby mezi¢lanku v fetézci statni spravy
je cela zalezitost Uplné lhostejna a zadnou aktivitu
smérem ke zlep3eni situace se ani nepredstiraji vy-
vijet.

Hodi se uvést, ze kromé pretazeni pracovniki praz-
ského DP prisel Specialni projektovy ustav Stavopro-
jektu jesté s jednim navrhem, jak by bylo mozné
celou zélezitost s projektovanim méniren urychlit,
konkrétné s moznosti najmuti soukromych projek-
tantl, coz oviem mély Stavoprojekty vSeobecné
zakézano, jak vedouci prazského projektového Usta-
vu neopomnél ministerstvu mistniho hospodarstvi
pfipomenout. Stejnou moznost pfitom opakované
navrhoval jiz dfive i prazsky DP, presnéji kolegium
ceskoslovenskych DP v cele s tim prazskym. Podle
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Po druhé svétové vélce se intenzivné zkoumalo, jakym smérem se vy-
dat v oblasti vyvoje novych tramvaji. Nakonec byla vybrana americka
koncepce PCC. Na snimku vidime maketu navrhované podoby cela vozu
typu T1 (v méfitku 1: 1), kterd byla vystavena na Vdclavském ndmésti
na misté, kde dnes stoji hotel Jalta. Design je dilem geniéIniho Frantis-
ka Kardause. Shirka: Archiv DPP

ocekavani ministerstvo prechazelo tyto podnéty
bez ohledu na plivodce bez jakéhokoli komentare,
protoze by tim jednak pfiznalo vlastni selhdni v za-
jistovani zdroju, ale zaroven v $irSim kontextu i de-
maskovalo neschopnost celého systému planova-
ného hospodaistvi. Cokoli zavanéjici podnikatelkou
aktivitou, byt fadné ohlasenou, patficné omezenou
na c¢innost jednotlivce a odpovidajicim zptsobem
vykazovanou a danénou, bylo pro ministerské
uredniky jednajici s ideologickymi klapkami rudych
doktrin podezielé a potencidlné nebezpecné, byt
i podle tehdejsi legislativy bylo mozné takové ¢in-
nosti legalné provadét.

Umoznovaly to platné predpisy ministerstva finan-
ci z roku 1952 (obéznik pro Krajské narodni vybory
pot. €. 608/1952 a provozni zprava pof. €. 421/1952),
které sice vieobecné vyuziti soukromych projek-
tantll zakazovaly, vyhrazovaly si ale jednu vyjimku,
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konkrétné bylo mozné soukromniky najmout pro
potieby statnich projektovych ustavd, tj. pravé Sta-
voprojektd. V redlném svété aplikaci této vyjimky
pohibilo ministerstva mistniho hospodafstvi vlastni
smérnici, kterd pfimo nezakazovala takové osoby
Stavoprojektiim najmout, zakazovala jim viak za
tyto cinnosti platit, takze smluvni vztah s externim
projektantem beztak neslo uzavit.

Pro lepsi pochopeni tehdejsich redlii povazujeme
za nutné uvést, ze pro dopravni podniky se nedo-
state¢na kapacita projektovych Ustavd stavala pre-
kazkou nejen v oblasti méniren, ale i vozoven, dilen
a trati. Napriklad Dopravni podnik mésta Usti nad
Labem pozadoval Upravu projektu Il. etapy vystavby
predlické tramvajové vozovny a dilen (dnes zde jsou
autobusové garaze), pricemz jako experta na vypra-
covani pfislusné expertizy zvolil Ing. Milose Eckerta
z prazského DP, s nimz uzavrel patficnou smlouvu.
Jakmile se zprava o tomto (po vice nez osmi mési-
cich) dostala na ministerstvo mistniho hospodarstvi
(v ¢ervenci 1954), nafidili ufednici smlouvu zrusit
s tim, Ze si ma Ustecky DP nechat vypracovat projekt
u Usteckého Stavoprojektu, aniz by se nékdo zaby-
val otdzkou, zda ma tento Stavoprojekt potiebnou
kapacitu a znalost feSené tematiky.

Podobnym zplsobem nafizovalo ministerstvo ru-
Seni celé plejady smluv s dalsimi odborniky pocha-
zejicimi predevs$im z fad prazského DP, ti pfesto ve
snaze pomoci koleglim v jinych méstech v uzavirani
projekénich dohod pokracovali i v budoucnu. Nako-
nec si na né systém tvrdé doslapl v roce 1958, kdy
byli ¢tyfi hlavni protagonisté (véetné zminéného
Ing. Milose Eckerta) pro neopravnéné obohaco-
vani postaveni pied soud a v roce 1959 odsouzeni
k trestdm odnéti svobody, coz pochopitelné zna-
menalo konec jejich ptsobeni ve strukturach DP hl.
m. Prahy, kam se nemohli vratit ani po propusténi
z vykonu trestu. Nutno dodat, ze ono,obohacovani”
na projekcnich ¢innostech a expertizach bylo zjev-
né jen zaminkou, jak se pfilis pfimocarych lidi v cele
prazského DP zbavit. Slo bez vyjimky o $pi¢kové od-
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borniky, jejichz vadou byla nedostate¢nd adaptace
na ménici se podminky doby, kdy totalitni vldda po
fazi zestatnéni hmotnych statkd prechazela do faze
zestadnéni obcan. | po konci nejtemnéjsiho obdo-
bi komunisté hriizovlady si zkratka komunisticka
moc nedale vyfizovala Ucty s nepohodinymi.

I Generdlni (ne)dodavatel

| kdyz byl v dubnu 1954 stanoven Stavoprojekt ge-
neralnim projektantem, panoval nadéle ¢asovy roz-
por mezi projektovanim, pofizenim materidlu a stav-
bou. Logické by pochopitelné bylo, aby se uvedené
¢innosti odehrély v daném pofradi, avsak dopravni
podniky pou¢ené v minulosti tim, ze CKD Stalin-
grad nebyla schopna v¢as dodévat, pfistupovaly uz
od pocatku 50. let k tomu, Ze si objednaly nejprve
strojni vybaveni ur¢eného typu (podle predpokla-
daného vykonu ménirny), a teprve nasledné resily

vypracovani projektu stavebni i elektrotechnické

Provizorni ménirna ,Hrebenka” se stala nakonec na dlohd Iéta stav-
bou trvalou. Jeji pozici v irdich zemnich vztazich pfindsi horni vyfez
zmapy, spodni pak ukazuje findIni podobu ménirny, jez byla primarné
vybudovdna pro potieby napéjeni béhem I. celostatni spartakiady
vroce 1955. Cérkované je zakreslen objekt navrhované findlni podoby
ménirny, kterd méla byt vyrazné vétsi. K jeji vystavhé ale nikdy nedo-
$lo. Shirka: Archiv DPP

&asti. Dokud se tak délo jen v komunikaci s CKD
Stalingrad, nebyl tento reverzni postup tak vyraz-
nou prekazkou. Pro velké mnozstvi méniren, k nimz
v dubnu 1954 chybélo vypracovéni projektu, bylo
vnitini vybaveni objednano fadu let (pro nékteré
z nich, jak vime, uz od roku 1947), takze nasledné
bylo mozné mnohé ménirny dovybavovat timto
zarizenim. Jakmile se ale zacalo ministerstvo mist-
niho hospodarstvi divat za nejkriti¢téjsi horizont let
1954-56, doslo i jemu, Ze ¢asova diference mezi pro-
jektovanim a vyrobou nebyla nikterak odstranéna.

Pro ménirny, jejichz vybudovani se planovalo v le-
tech 1957 a 1958 totiz bylo nutné objednat vnitini
vybaveni vzhledem k vyrobnim lhitdm uz v roce
1955. Jenomze pro tyto ménirny nebyly opét vy-
pracovany (ani poptany) projekty. Musel by se tak
opakovat scénai z minulosti, kdy budou projekty
dolozeny nésledné. U ¢asti méniren bylo jasné, ze se
tak stejné stane, protoze napfiklad Praha ¢i Ostrava
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uvadeély v roce 1956, ze pro nékteré ménirny, jejichz
dokonceni bylo planovano v rozmezi let 1957-58,
objednaly strojni vybaveni u CKD Stalingrad uz v le-
tech 1952-54.Tato predvidatelnost ale byla spiSe vy-
jimkou a uskutecnitelna byla predevsim ve velkych
méstech.

Na dné Pandofiny skrirky krcici se nadéji na zlepseni
pomeérl bylo, Ze se postupné bude dafit tuto caso-
vou propast zmensovat, az jednoho dne nastane
navrat k normalu. Pro vSechny, ktefi pfipad méniren
v letech 1953 a 1954 fesili, bylo nicméné ocividné, ze
je tato nadéje prikrcena az pfilis na to, aby se mohla
proménit v realitu. Ke zkracovani terminu objed-
navek elektrotechnického vybaveni bylo nezbytné
nutné, aby byly tyto objednévky vc¢as a kompletné
realizovany, jenomze anulaci CKD Stalingrad coby
generalniho dodavatele nebylo mozné vypustit do
svéta uz jen jedinou (v zasadé jednoduchou) objed-
navku. Jakmile byly do stavu generalnich dodavate-
10 nechténé povyseny samotné dopravni podniky,
bylo ziejmé, Ze objednavani, a tim i nasledné do-
davani materialu, se bude protahovat, takze se mé-

nodussi tdrzbu. Shirka: Archiv DPP

nirny, jejichz vystavby byla planovana za rok 1956,
nemUze podafit v¢as dokoncit.

Podivejme se nyni na to, co pro dopravni podniky
znamenalo delegovani funkce generdlniho doda-
vatele od podzimu 1953, kdy vstoupila v platnost
vyhlaska ministerstev tézkého strojirenstvi, hut-
niho prdmyslu a rudnych dold a energetiky cislo
196/1953.

Povinnosti dopravnich podnikid se stalo nejen ob-
starani prislusné parcely, na jejimz pozemku bylo
mozné ménirnu vybudovat, ale také vypracovani
pland napajeci sité, predevsim ve vztahu k pripojce
k vysokonapétové siti (22 kV), kde bylo nutné vstou-
pit do jednani s Energotrustem. Teprve po zjisténi,
jak dlouhé budou pfivodni kabely a naklady na néj,
bylo mozné vypracovat investi¢ni Ukol s hrubym
odhadem nékladl a objednat vypracovani projek-
tu, pficemz pouze v tomto sméru ziskaly dopravni
podniky od dubna 1954 jakousi jistotu, Ze se zadani
projektl bude nékdo vénovat. Nadéle ovsem bylo
nutné vypracovani technické dokumentace dozoro-
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Pomineme-li zkusebni provoz dvojice atypickych prototypdi odvozenych z modelu Skoda 706 RO, byly vozy v sériovém provedent zafazeny u DP
Praha v letech 1950 a7 1958 pouze v poctu 70 kusi (z toho dva v linkovém provedeni). Autobusi byl po druhé svétové valce trvaly nedostatek
a Karosa, jiz byla vyroba centralizované svéfena, nestihala spolecné s dalSimi zavody poptévky zékaznik{ pinit. Praha zacala s vétsi roli autobusi
pocitat az na sklonku 50. let, kdy se aktivné zapojila i do vyvoje nového méstského autobusu fady S 11. Na snimku vidime viiz Skoda 706 RO ev. ¢. 65
zroku 1951 na lince ¢islo 107. Shirka: Archiv DPP

vat, urgovat a sladit jej pro jednotlivé ¢asti (stavebni
a strojni). Teprve poté se mélo prikrocit k objednav-
ce stavebnich a montaznich praci a k uzavreni kup-
nich smluv na vnitfni vybavu méniren, byt vime, ze
v praxi tato faze mnohdy projektu predchazela.

Vyroba vnitfniho vybaveni byla po zruseni funkce
CKD Stalingrad coby generalniho projektanta roz-
tristéna mezi az 27 (!) rdznych subjektd, u nékterych
zpocatku dopravni podniky ani nevédeély, kdo je je-
jich novym vyrobcem, pfipadné doslo u zhotoviteld
k néjaké inovaci, u niz nebylo dodavatelem v hor-
sim pripadé sdéleno, v tom lepsim garantovano,
zda bude kompatibilni se zbytkem ménirenského
zarizeni. Podle ptedstav ministerstva mistniho hos-
podafistvi mély dopravni podniky zadat montaz
méniren az ve chvili, kdy mély k dispozici vsechen
material. Zkoordinovat jeho dodani bylo nad sily
vétsiny z nich, navic Elektromontazni zavody roz-
hodné nebyly schopny vyhovovat zddostem o mon-
taz obratem.

Material se proto bézné schazel na pidé doprav-
cl postupné, pficemz je nutné si uvédomit, ze
Slo o zbozi v hodnoté miliénl tehdejsich cesko-
slovenskych korun (primérna mzda v CSR v roce
1954 ¢inila 1 171 K¢). To vyvolavalo pozadavky na
fadné prevzeti, ulozeni a skladovani. Ve chvili, kdy
dopravni podniky material pfijaly, zacala bézet
zarucni doba, aniz by pfitom bylo mozné nékteré
z vyrobkd odzkouset. Minimalné prazsky Dopravni
podnik nechtél ponechévat pripadné nedostatky
strojniho vybaveni ndhodé a snazil se vse otesto-
vat jesté pred samotnou montéazi do ménirny. Jiz
zminovany Ing. Milo$ Eckert bez obalu v dopise
ze 17. 4. 1954 viru prazského DP k bezvadnosti
predavanych komponentli komentoval lapidarné:
,Pri dnesnim stavu kvality vyroby je nutno kaZdou
soucdst tak peclivé zkouset, Ze to zaujme velkou cdst
pracovniho ¢asu mnoha zaméstnancu. Mdme zkuse-
nosti, Ze nové stroje a pristroje vydrzi v provozu jen
nékolika mésicu, nehledé na ocividné vady a mnoho
chybnych zapojeni manipulacnich skrini’
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Prestavba Korunni ulice na Vinohradech v roce 1956. Napravo vykujuje budova voddrny, za niz méla vzniknout jedna z novych méniren, jejiz stavba
se vsak viibec neuskutecnila. Shirka: Archiv DPP

Pokud bychom si chtéli pro snadnéjsi prehlednost
shrnout povinnosti dopravnich podnik{ coby gene-
ralnich dodavateld do odrazkového soupisu, pak by
vypadl tento vycet zhruba nasledovné:

1) Vybér parcely pro stavbu ménirny;

2) projednani piipojky 22 kV s podnikem Ener-
gotrust;

3) objednani projektu pfipojky a méreni vysoké-
ho napéti, uzavreni pfislusné kupni/hospodaiské
smlouvy (dale jen HS);

4) zadani vypracovani investi¢niho ukolu;

5) zadani vypracovani projektu ménirny u Stavopro-
jektu;

6) podle projektu objednani ocelové konstrukce
rozvodny (+HS);

7) podle projektu objednani vyzdivky konstrukce
(+HS);

8) podle projektu objednani vsech strojli a pfistrojl
u subdodavateld, pricemz s kazdym musela byt uza-
viena samostatna hospodaiska smlouva;

9) objednéani montaze piivodu a méreni (+HS);

10) objednani projektu primarniho a sekundarniho
privodu (+HS);

11) objednani polozeni primérniho a sekundarniho
privodu (+HS);

12) objednani investi¢nich statkd podle projektu (+HS);

13) provést prejimku vsech strojl a pfistrojl, popt.
jejich uskladnéni;

14) objednani montaze u Elektromontaznich zavo-
du, n. p. Praha (+HS);

15) naplanovéani a objednani inventdfe méniren
(+HS);

16) zhotoveni projektové a rozpoctové dokumenta-
ce celé stavby ménirny;
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17) pecliva kontrola jak potvrzeni objednavek, tak
i dodavky po strance technické s ohledem na zmény
parametra vyrobkd.

Ani v silach prazského DP, personalné nejlépe obsa-
zeného, se nezdalo mozné vsechny tyto ukoly zvlad-
nout. Sdm ztroskotaval uz na samotném pocatku ce-
1ého procesu, kdyz v dubnu 1954 deklaroval, ze neni
schopen predkladat dokumentaci (investi¢ni zamé-
ry, rozpocty atp.) k planovanym ménirnam ve stano-
venych terminech, a to i kdyby mu byl rdzem pfidé-
len sebevétsi pocet odbornik(. Jako realny vidél az
konec roku 1954, avsak jen za predpokladu, ze mu
bude navysen pocet povolenych (tj. proplacenych)
prescasovych hodin alespori 0 900, a navic mu bude
z technickych vysokych skol a stfednich primyslo-
vych skol pridélen odpovidajici pocet pracovnikl se
znalostmi elektrotechniky, projekce, dokumentace
a nakupu. Celkem pozadoval minimalné sedm lidi,
zda alespon nékoho nad rdmec stanovenych pridé-
lenek absolvent ziskal, se bohuzel do uzavérky tex-
tu nepodatilo v archivnich dokumentech dopéatrat.

Dopravni podnik zde kazdopadné spoléhal na to, ze
stat pro néj sehraje roli porucnika, ktery vybranym
posluchacdim poslednich ro¢nik( vysokych a stied-
nich kol vlozi do ruky Cerného Petra a direktivné
je do Dopravniho podniku umisti. Platové poméry
v DP hl. m. Prahy totiz byly vyrazné horsi nez ve vy-
robnich podnicich a vedouci pracovnici DP védéli, ze
dobrovolné do jeho fad nikdo nenastoupi, ostatné
pridél lidi byl kvuli preferenci vyroby pred sluzbami
nizky i v predeslych letech a napiiklad podstav tech-
nickych pracovnikd v roce 1955 ¢inil 77 osob oproti
planu predpokladajiciho bézny chod podniku.

Pres vladni usneseni ¢. 686/1954 byla podle prazské-
ho DP miziva Sance na to, Ze se podaii realizovat pro-
jekeni prace a investice predevsim novych tramvajo-
vych a trolejbusovych trati v letech 1955 a 1956 tak,
jak byly planovany, coz mj. mohlo vyvolal penalizo-
vani ze strany investi¢ni banky, ktera alokovala na
tyto stavebni ¢innosti své zdroje. Dnes vime, Ze se ve
svém predzvésti dopravce nemylil. Pomineme-li né-
které z drobnych staveb (rizné spojovaci oblouky,
prelozky, doplnéni druhych koleji atp.), byla vibec

Dopravni ruch na Vaclavském naméstiv roce 1955. Méstu stale viddnou dvoundpravové tramvaje, zatimco u vozidel Tatra Tl se kupi problémy, které
nestihd vyrobce fesit. Shirka: Archiv DPP
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Tento snimek z roku 1960 pfipomind, Ze Vaclavskému namésti nedominovaly pouze tramvaje, ale Ze se zde od roku 1947 otdcely takeé trolejbusy.
Fotografie ukazuje trolejbus T 400 ev. ¢. 356 zroku 1949, kterak stihd jeden znové dodanych vozii Skoda 8 Tr, jichz bylo dodano 35. Shirka: Archiv DPP

posledni nova prazska trolejbusova trat uvedena
do provozu dne 18. 4. 1954 (Ujezd - Velka Chuchle)
a v pripadé tramvaji se po spusténi provozu do Hos-
tivafe od 3. 1. 1954 podafilo zprovoznit dne 31. 12.
1955 uz jen kratkou trat do Zabéhlic (zrusena 1. 7.
1971), nacez nastala navzdory riistu mésta Ctyrleta
pauza, nez se konecné v ¢ervenci 1959 rozjely tram-
vaje od branickych ledaren k nadrazi v Braniku. V té
dobé se rovnéz rezignovalo na dalsi rozvoj trolejbu-
sové dopravy, kdyz uz se nepodafilo dokoncit ani
rozestavénou trat z Dejvic do centra Prahy. Ménir-
na Bubened, kterd méla predmétnou trolejbusovou
trat napajet (vzniknout méla pfimo v aredlu dnes jiz
zaniklych dejvickych garazi), byla pfitom zafazena
do planu a investic a ze strany ministerstva mistni-
ho hospodafistvi byla jeji vystavba schvélena v roce
1952, v upravené podobé v roce 1953 aznovu v roce
1955, na seznam méniren, jez mély byt vybudovany
v letech 1954-56 se ale nedostala.

Abychom peripetie (nejen) prazského DP v zajis-
tovani role generalniho dodavatele priblizili jesté
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o néco lépe, pridame jesté jeden soupis. V korespon-
denci mezi ministerstvem mistniho hospodarstvi,
Usttednim vyborem hl. m. Prahy a DP hl. m. Prahy
se objevuje, ze pocet dodavatel(, s nimiz bylo zapo-
tiebi uzaviit samostatné hospodariské smlouvy na
vybavu méniren, ¢inil az 27 (jak jsme uvedli i vyse).
K takovému cislu se nam sice v rdmci badani dojit
nepodarilo, nicméné diky dopisu z podzimu 1954
muzeme publikovat alespor nasledujici seznam 22
polozek, vcetné jména dodavatele, ktery vymluv-
né ilustruje, jak slozité muselo byt pro dopravce
proplouvat fecistém dodavatelsko-odbératelskych
vztah:

1) Primarni pfivodni kabel - vyrobce Kablo, Bratislava;
2) diferencialni ochrana kabelu - Kablo, Kladno;

3) strojni zafizeni méniren — CKD Stalingrad, Praha;
4
5
6) ovladaci dalkovy kabel - Kablo, Bratislava;

odpojovace — MEZ, Krompachy;
podpérné izolatory — Ragula, Pecky;

7) chladici zafizeni - Janka, Radotin;

)
)
)
)
)
)
)
)

8) akumulatorova baterie - Prazska akumulatorovna

- Modfany;

9) stavba budovy - Stavebni zavody, Praha;

10) montaz zatizeni — Elektromontéazni zavody, Praha;
11) polozeni primarniho kabelu - Energovod, Praha;
12) pfipojeni primarniho kabelu - Energotrust, Pra-
ha;

13) polozeni napajecich kabelli - Energovod, Praha;
14) napajeci kabely - Kablo, Kladno;

15) kabelové armatury - Kablo, Kladno;

16) ochranna relé - Kfizik, Trutnov;

17) méici pristroje - Kfizik, Praha-Smichov;

18) méfici transformatory - Metra, Blansko, MEZ,
Brno;

19) vyzdivka kobek - Kalofrig - Itoxyl, Praha;

20) instalace zafizeni - Komunalni podniky, Praha;
21) stykace - CKD, Praha-Modrany;

22) vykonné pojistky — Zavod J. Fucika, Brno.

Pro zajisténi vsech cinnosti uvedenych v obou pu-
blikovanych prehledech, mél prazsky DP na pod-
zim 1954 k dispozici pouze sedm administrativnich
a technickych pracovnik(, tedy pocet zjevné nepo-
stacujici. Jelikoz do otazky vystavby méniren vstou-

pil dodatecné pozadavek na zhotoveni dvou uz dfi-
ve zminovanych provizornich objekt(i pro zajisténi
napajeni béhem konani |. celostatni spartakiady, stal
se ze seznamu méniren ve vladnim usneseni z dub-
na 1954 uz v zari téhoz roku jen car papiru: ,DP hl. m.
Prahy upozorriuje predsednictvo viddy a ministerstvo
mistniho hospoddrstvi, Ze za dnesniho stavu pracov-
nikd, platnych predpist viddniho vyboru pro vystavbu
a stavu ve vyrobé nemiize vlddni tikol ¢. 686 jako gene-
rdini dodavatel spinit”

I ~Nikde na svété podobny systém nelze na

lézti!”

Obavy o tom, ze vladni usneseni ¢islo 686/1954
pfinese v nejlepsim piipadé pouze dil¢i zlepseni
v oblasti vystavby méniren, se tedy potvrdila uz
v zafi 1954 (po péti mésicich od jeh prijetil), kdy se
predevsim prazsky DP zacal v komunikaci s minister-
stvem mistniho hospodarstvi dozadovat opétovné
revize vyhlasky ministerstva strojirenstvi ¢. 196/1953
s poukazem na to, Ze vladni usneseni z dubna 1954
hlavni tihu z dopravnich podnikd nesejmulo, na-

TR VA e
Ty AW T

*

_n "]

Tramvaje Tatra T| (pfipadné ndstupnické typy) mély byt od roku 1955 do roku 1962 doddvény kazdorocné po 100 kusech (pozdéji po 60 ks). Nakonec
jich Praha od roku 1951 do roku 1956 ziskala jen 133. Ve druhé poloviné 50. let se stala velkym problémem tdrzba novych vozidel. Chybély jak
nahradni dily, tak persondIni zajisténi a vhodné prostory. Slibované nové dstredni dilny uzptisobené pro idrzbu vozli fady T ziistaly jen na papife a

Praha se jich dockala az v roce 1968. Shirka: Archiv DPP
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Plén vedenilinek méstské hromadné dopravy v Praze béhem . celostétni spartakiddy konané v roce 1955. Shirka: Archiv DPP

opak se podle néj krize dale prohlubovala. Vedeni
DP hl. m. Prahy uz pochopilo, ze v novych pomérech
se mu sotva podati dosahnout reinkarnace CKD
Stalingrad coby generélniho dodavatele, zacalo tak
usilovat o jmenovani kohokoli jiného za generéiniho
dodavatele, oviem zadné z Gvahu prichazejicich mi-
nisterstev nebylo ochotno tuto ¢innost na néktery
podiizenych narodnich podnik{ delegovat. Prazsky
DP tak priibézné podsouval dalsi a dal3i argumenty,
jimiz se snazil vysvétlit nejen svou bezvychodnou si-
tuaci (a tak vytvaret natlak), ale i naprostou nedomy-
Slenost vladnich krok( i pro pfipad, ze by se néjakym
zazrakem podafilo zajistit chténé pracovniky.

Dopravni podnik rozvijel tvahu, ze potieby jednot-
livych dopravcli se v ¢ase méni, a tudiz nelze dosah-
nout permanentné stejného vytizeni specializova-
nych pracovnikd. Jako pfiklad uvadél sém sebe, kdyz
poukazoval na to, Ze jesté v roce 1956 sice planuje
uvést do provozu devét méniren, k ¢emuz by po-
treboval alespori 16 technickych a 4 administrativni

pracovniky, avSak pro léta 1957 a 1958 se pocitalo
s vystavbou jen dvou dalsich objekt, procez by ne-
mélo smysl tak velky ansambl udrzovat.

Dalsi nesoulad byl vniman v nesmyslnosti toho, aby
byl DP sam sobé investorem i dodavatelem, ktery
vystavbu predava a prejima, k cemuz pfifadil struc-
ny, ale vystizny komenta, ze: ,Nikde na svété podob-
ny systém nelze nalézti!”. Pfitom se nezdrahal znovu
poukazat na nizkou kvalitu vyrobkd, které musi
prebirat, a nasledné slozité reklamovat, coz rovnéz
zvysovalo naroky na personal.

Predevsim vsak na vyznamu zacala nabyvat otdzka
obnovy vozového parku tramvaji, jez se stala hlav-
nim tématem dopisu adresovaného Ustfednimu vy-
boru hl. m. Prahy a ministerstvu mistniho hospodar-
stvi dne 7. 10. 1954. Podle tohoto listu mél prazsky
DP ziskavat v dalSich letech az 60 novych tramvaji
rocné, které s ohledem na zvysenou spotrebu elek-
trické energie mély spolykat navic 5 400 kW instalo-
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vaného vykonu. To bylo mozné pokryt jen dostav-
bou méniren tempem dvou az tii ro¢né. Dopravni
podnik mél ale, jak zndmo, vyrazny skluz z minulych
let, ktery hrnul pted sebou, takze jen na rok 1956
se pocitalo s instalovanim vykonu 23 400 kW redis-
tribuovanych do deviti deviti méniren (konkrétné
mélo jit o uz vzpominané ménirny Branik, Hieben-
ka, Mala Chuchle, Karlin, Lahovice, Kosite, Perstyn,
Smichov a Vinohrady). To vie v dobé, kdy i na papite
mélo vyrizeni vystavby jedné ménirny od vyhledéni
parcely po jeji zprovoznéni zabrat v hlavach plano-
vacll tfi roky, o realité nemluvé. Vedle samotnych
meéniren poukazoval prazsky DP i na dalsi problém,
a sice zajisténi potrebnych prikonli u ministerstva
paliv a energetiky, které povolovalo nové piipojky
ad hoc bez jasného vyhledu, o c¢emz bude fec jesté
v samostatné ¢asti.

V neposledni fadé se pak DP hl. m. Prahy otiel i o ab-
senci vhodnych prostor na udrzbu novych tramvaiji:
J1ézké udrzby vozidel, pokud se tyce mista a pracovni-
ku, se zajistuji za nemoznych poméru ve starych ob-
Jjektech. (...) Chybi elektrotechnici a elektrozdmecnici,

zajisténi Gdrzbdrskych stroji a ndhradnich dilti pro vo-
zidla" Pro jiz dodané tramvaje T | se stala hlavni pro-
vizorni dilnou ¢ast vozovny Motol, opravy podvozk(
se pozdéji provadély v aredlu nékdejsi tramvajové
vozovny v Libni (v té dobé jiz adaptované na potre-
by trolejbust), pficemz vystavba modernich Ustied-
nich dilen byla neustéle odkladéna a pro rok 1955
byla opét vyskrtnuta z planu (a poté jesté nékolikrat
- Praha se jich nakonec dockala az v roce 1968).
Servitky si DP v komunikaci s nadfizenymi organy,
piilis nebral, kdyz zakoncoval privodni dopis slovy:
Buduji se novd sidlisté - zajistuji se jejich vseuzite¢nd
zarizeni, mluvime o komplexnosti ve vystavbé, ale
meéstskd doprava se zajistuje naprosto improvizované,

w

nebo podle metody,az co zbude™

Vzhledem ke viemu jmenovanému se prazsky DP
tdzal ministerstva, jak dale postupovat v pfipadé
zafazovani novych tramvaji, jimz méla byt mimo-
chodem ve vyrobé rovnéz propujcena ,pocta” vlad-
niho ukolu. Nabizelo se budto vyreseni nastinénych
otazek (coz DP preferoval), anebo zvolnéni zafa-
zovani,té jednicek” s tim, Ze se budou vynakladat

Trolejbusovd kone¢nd na Ohradé v roce 1957. Konecna byla vyuZivéna od roku 1951 pro linky sméfujici do Vysocan. Ackoli byla napojena na zbytek
trolejbusové sité, tsek v ulici Sumavské, kterym se trolejbusy dostavaly k vozovné na Orionce, nebyl pro pravidelny provoz vyuZivan. Teprve po
dokonceni nové trolejbusové trati smérem od Vinohrad bylo mozné zahdijit v roce 1953 provoz i skrze Zizkov a Vinohrady. Problémem pfitom byly
nejen komunikace s nevhodnym povrchem pro provoz trolejbust, ale také absence napdjent. Trolejbusy opustily kone¢nou Ohrada v roce 1966, kdy
byla celd trat do Vysocan zrusena. Shirka: Archiv DPP




Vozovna Motol se stala prvnim (tocistém pro tramvaje fady T. Jeji vyhodou byla mj. blizkost vyrobniho zévodu Tatry na Smichové. Na snimku
vidime viiz ev. ¢. 5127 spadajici do viibec posledni vyrobni série, kterou Praha v roce 1956 nakonec odebrala. Pro provoz tramvaji fady T musela
byt upravovana napajeciinfrastruktura i vozovny. Pro tento ticel byly sestaveny podrobné plany prechodu na novy druh vozidel. Shirka: Archiv DPP

vysoké ¢astky na generalni opravy 20 az 30 let sta-
rych tramvajovych vozid Ringhofferovy konstruk-
ce - z hlediska obsaditelnosti a cestovni rychlosti
neproduktivnich, za to vsak méné naro¢nych na
spotiebu elektrické energie. ,Je tu tedy nebezpe-
i, Ze nenastane-li ihned ndprava, nové tramvajové
vozy budou v letech 1956-57 pro nedostatek trakcni
energie jen Cdstecné vyuZity,” koncilo pojednani.

Ve skute¢nosti byly dodavky novych tramvaji
omezeny nejen bezradnym tapanim pfi vystavbé
méniren, ale i dalSimi nedostatky ve vyrobé sa-
motnych vozidel, protoze zavod Tatra Smichov vy-
uzival jen malou dilnu (jez navic az do roku 1955
slouzila i pro vyrobu trolejbus() a slibované ob-
jemy dodévek novych tramvaji by nebyla schop-
na kapacitné pokryt (zvétseni se podatilo docilit
opakované az pii vyrobé nasledujicich generaci
tramvaji).

O prejimani 60 tramvaji koncepce PCC ro¢né do
roku 1960 si tak mohla Praha nechat jen zdat. Po
nepfilis povedené predsérii 25 vozd T | (ev. ¢. 5001-
5025) z let 1951 a 1952 bylo v priibéhu roku 1954
vyrobeno pro Prahu jen 22 novych tramvaji (ev. ¢.
5026-5047), na které v roce 1955 navazalo 43 kusd
(ev. ¢. 5047-5090) a v roce 1956 dalsich 43 (ev. ¢.
5091-5133), ¢imz se dodavky vozl T | zastavily na
pouhych 133 kusech. Dalsi dvacitka, jez méla byt
predédna v roce 1957, zamifila namisto do Prahy do
Sovétského svazu (Rostova na Donu) a pét jiz ob-
jednanych tramvaji nastupnického typu T Il bylo
predano do Brna. Divody k tomuto predisponova-
ni 25 vozidel jinym zékaznikdm (tj. 20x T 1 a 5x T II)
nejsou prozatim archivnimi prameny spolehlivé
dolozeny, pravdépodobné slo o spole¢nou doho-
du mezi vyrobcem a prazskym DP, ktery mél v dané
dobé odstaveno rekordni mnozstvi nové dodanych
vozl kvUli absenci dodévek nahradnich dild a ne-
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dostatecnému personalnimu pokryti pro provadéni
ur¢eného stupné revizi (tzv. D-revize). Se 133 vozy
zvladal v roce 1957 pokryvat jen jednu linku s 39
poradimi. Nepfipravenost napajeci sité tedy byla
v tomto obdobi uz jen pfidruzenym problémem.

I Napristé s Elektromontdznimi zdvody

V nasem pojedndni o krizi v zajisténi energetickych
potieb méstské dopravy jsme jiz hovorili o navrhu
tzv. normalizovanych (¢i typizovanych) méniren, na
néz nyni navazeme. Dopravni podniky zpocatku vé-
fily, ze by jim mohly jednotné ménirny jejich strasti
zmirnit, a proto se vehementné dozadovaly na po-
¢atku roku 1954 urychleni jejich vyvoje. Nepfiznaly
si vsak, Ze takové ménirny by mély smysl jen tehdy,
pokud by proces jejich vystavby fungoval v bézném
rezimu, tj. ze nebude nutné objednévat vnitini vy-
baveni s vyraznym predstihem pied samotnym
projektem (ktery se dosud musel tomuto zafizeni
az nasledné prizplsobovat). Ministerstvo mistniho
hospodafstvi vladnim usnesenim ¢. 686/1954 sku-
tecné natidilo vyvoj urychlit a uz v 1été 1954 dokon-
ce dopravni podniky upozoriovalo, ze by mély své
planované ménirny koncipovat dle navrhG onéch
budoucich typizovanych staveb. Zaroven ale byla
dostupnost téchto méniren stéle jen vizi, takze jes-
té neslo vystavovat objednavky na usmérnovace,
transformatory a dalsi soucasti dle nového prove-
deni.

Ve vysledku se tak nejistota na strané dopravnich
podnikd v pripravé novych méniren se slibovanou
normalizaci jen déle prohlubovala, zvlast kdyz neslo
stéle piilis spoléhat na to, jaké ony nové ménirny
vlastné budou. Zatimco na pocatku roku 1954 se
mluvilo o tfech provedenich typizovanych méniren
(oznacenych |, II, Ill), v 1été 1954 Slo uz o Ctyfi verze
(pojmenované jako M1, M2, M3, M4), kdy posledni
typ mél nabizet v zakladnim provedeni vystupni
proud 9 000 A (variantné az 12 000 A), a uz v zafi
1954 bylo rezignovéno na vyvoj tzv. pomocné mé-
nirny s vystupnim proudem 750 A (typ M1), nebot

byla vyhodnocena jako nehospodarnd. Prace na
normalizaci sice dale postupovaly, avsak dopravci
pochopili, Ze jejich vyvoj je az pro futuro a rozhod-
né jim nikterak nevyklepe kaminky, které je tlacily
v boté aktualné.

V Unoru 1955 byla situace ve vystavbé a projekto-
vani méniren a vyrobé jejich vnitiniho zafizeni dale
neudrzitelnd, byt se dopravni podniky snazily
vsemozné improvizovat. Zajimavy vyvoj méla na-

priklad situace v Ostravé, kde se mistni Dopravni

Ministerstvo dopravy v Praze odeslalo ministerstvu mistnimu hospo-
dafstvi tento dopis z 20. 10. 1954, ktery poukazoval na nerovnomeér-
nost ve vystavhé méniren a planu obnovy vozového parku. Interni
reakce ministerstva mistniho hospodéfstvi je pripsdna tuzkou a je
pomérné vymluvna: ,To se to souhlasi, kdy se nemusi délat opatreni. Je
treba jim Sikovné odpovédét.” Shirka: Narodni archiv v Praze

Titulni strénka zpracovaného a schvéleného investicniho tkolu na vy-
stavbu nové ménirny Vinohrady, jez se méla starat o napéjeni trolejbu-
sovych a tramvajovych trati v této casti Prahy. Ménirna méla vzniknout
nedaleko ikonické voddrenské véZe na Vinohradech. Prestoze byla jeji
stavba patficnym zplsobem od{ivodnéna, k dodévce nikdy nedoslo
a Praha samotnd nakonec plan na jeji realizaci musela prehodnotit.
Sbirka: Archiv DPP
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Posledni dodany trolejbus Tatra 400 ev. ¢. 460 byl dokoncen v roce 1955. Na prvni pohled se odliSoval predevsim dvojici klaksond situovanou pod

ke zméné daného vynosu v tom smyslu, Ze Elektro-
montazni zavody na sebe prevezmou tuto roli i ve
vztahu k diive objednanému materidlu. Obdob-
ny pozadavek vyslovil patrné jesté v témze roce
minimalné i ostravsky DP. Vysledkem byl v obou
pfipadech nerovny kompromis. U Prahy to napfi-
klad znamenalo, Ze si DP sam zajisti dodavky pro
ménirny, jejichz vystavba ¢i dokonceni (doplnéni
strojniho zafizeni na cilovy stav) byla navrzena pro
léta 1956 a 1957, konkrétné $lo o objekty Novy Ziz-
kov (Ohrada; 1956), Zlichov (1956), Liberi-Teslova Il
(1956), Mald Chuchle (1956), rekonstrukci ménirny
Smichov (1956-57) a ménirnu Motol-Hlinik (Kosite;
1957). Elektromontéazni zavody byly ochotny pre-
vzit na sebe jen objednavky tykajici se méniren
Hrebenka (tzv. Il. etapa) a Tésnov (Karlin), jejichz rea-
lizace se ocekévala az v roce 1958. Oteviena zlistala
otazka ménirny Perstyn, kde méla byt realizace pod
taktovkou DP hl. m. Prahy odvisla od toho, zda se
vcas podafii dokoncit Il. a lll. stupen projektové do-

Do ur¢itého rozporu se dostal prazsky DP s Elektro-
montaznimi zavody jesté v roce 1956, kdyz si stézo-
val u ministerstva strojirenstvi na to, ze s nim chce
dodavatel uzaviit dvojici samostatnych hospodai-
skych smluv - jednu na dodavku zafizeni, druhou na
jeho montaz -, ackoli podle jeho nazoru by mélo jit
v souladu s vynosem z 18. 5. 1955 uz jen o smlouvu
jedinou. | kdyz se mGze na prvni pohled zdat, ze Slo
o nevyznamnou technikalii (co na tom, jestli se in-
koust obtiskne do jednoho ¢i do dvou papir?), Do-
pravni podnik sledoval touto stiznosti konkrétni cil.
Zatimco jedna hospodaiska smlouva by zavazovala
Elektromontazni zavody k provéazanosti obou pro-
cesU, oddélené smlouvy mohly zahrnovat - a jak se
ukdzalo, tak také zahrnovaly - r(izné terminy pro do-
davku zafizeni a jeho montaz, coz pro DP znamena-
lo stéle fesit otazky uskladnéni dild ve svych prosto-
rech a béhu zéruk. Navic se DP dozadoval toho, aby
Elektromontazni zavody zajistovaly i pripojky vyso-
kého napéti a kabelovych tras ptislusnych k ménir-

Celnimi reflektory, vylepSeni vsak bylo na voze vice, at jiz v elektrické ¢i mechanické casti. Nékteré z aplikovanych prki se ale ukdzaly nevhodné
(napfiklad celosvarovand stfecha) a trolejbus byl pozdéji do znacné miry sjednocen se sériovymi vozy. Shirka: Archiv DPP

podnik domluvil na vybudovani ménirny ve Svino-
vé s Vitkovickymi stavbami, které (a to dokonce na
vlastni Zadost) prevzaly od DPMO onu nevdécnou
roli generélniho dodavatele. Tento pokus ovsem
nepfinesl kyzeny efekt urychleni, protoze Vitko-
vické stavby brzy samy zacaly bloudit v labyrintu
dodavatelskych vztaht Uplné stejné jako dopravni
podniky. Stavba svinovské ménirny se opozdova-
la, strojni vybaveni nebylo kompletni a nékteré
¢innosti si nakonec musel tak jako tak zaridit sam
ostravsky DP.

Hledic do zrcadla odrazejiciho stale pestiejsi kvéty
vlastni neschopnosti, musel statni aparat pred po-
zadavky dopravnich podnikd kapitulovat. Po sérii
jednani mezi ministerstvy byl vydan dne 18. 5. 1955
vynos zn. 222-239-1955, ktery stanovil, ze Elektro-
montazni zavody, n. p. Praha, budou napfisté nejen
dodavatelem montaznich praci, jak tomu bylo uz
od roku 1949, ale i dodavatelem veskerého strojné-
-energetického zarizeni.

Neznamenalo to sice, ze by dopravni podniky Elek-
tromontaznim zavoddm zcela predaly Stafetu funk-
ce generalniho dodavatele, tedy ze by na Elektro-
montazni zavody presly veskeré cinnosti, jez az do
podzimu 1953 zajistovala CKD Stalingrad, zaroven
se ale do budoucna dopravni podniky role takového
generalniho dodavatele c¢aste¢né strepaly. Muse-
ly sice dale zajistovat vice cinnosti, nez tomu bylo
pred fijnem roku 1953, na druhé strané prenesenim
povinnosti dodavek viech komponentt na Elektro-
montazni zavody jim drtiva vétsina té nejhorsi prace
odpadla.

Vyse uvedené platilo pouze pro pfipady novych ob-
jednavek, pro které nebylo dosud zajisténo strojni
vybaveni. Nejednalo se proto o pomoc okamzitou,
nebot fada dopravnich podniki méla, jak vime,
objednédno vybaveni méniren i nékolik let dopredu
(resp. zpétné). DP hl. m. Prahy nebyl s ohledem na
to, pro kolik méniren jesté ocekaval dodani strojné-
-energetického zafizeni, timto feSenim rozhodné
ukolébdn a pocatkem fijna 1955 zadal, aby doslo
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kumentace. né, jenomze v tomto sméru byl vynos z 18. 5. 1955

Praha méla obdrzet v roce 1957 jesté dalSich 20 vozii Tatra T 1 a také prvnich pét sériovych vozii néstupnického typu T 1. K tomu oviem nedoslo,
protoZe Praha nezvléddala nové tramvaje udrZovat. V roce 1957 méla k dispozici 133 ,,té jednicek” ale vypravovat je zvlddala jen na jednu linku se
39 pofadimi. Zatimco vozy T Il piivodné urcené pro Prahu ziskalo Brno, tramvaje T | zamifily do Rostova na Donu, jediného ruského tramvajového
provozu s rozchodem 1435 mm. Na snimku vidime jeden z voz{i v sovétském vyhotoveni béhem zkousek v Praze. Shirka: Jaroslav Wagner




jednoznacny: ,Vystavba kabelovych siti prislusnych
k ménirné se naddle zajistuje a provddi dosavadnim
zpusobem.” Podobné se ministerstvo strojirenstvi
postavilo za interpretaci Elektromontaznich zavodt
i stran dvojice hospodaiskych smluy, které tak mély
zGstat i do budoucna zachovany.

Z roku 1956 pochézi i navrh podepsany vsemi do-
pravnimi podniky s tramvajovym a trolejbusovym
provozem v CSR, aby Elektromontazni zavody pie-
vzal od Stavoprojektd roli generdlniho projektanta,
nebot cast zajistovana Stavoprojektem predstavo-
vala jen cca 10 % hodnoty celého budouciho dila,
a navic DP poukazovaly na nepfiznivé zkusenosti
s fungovanim Stavoprojektd (vice nez dva roky
poté, co jim byla tloha projektovani méniren své-
fenal). Zda tato role na Elektromontazni zavody
nasledné presla uz dochované archivni materialy,
jez jsme méli k dispozici k nahlédnuti, neprozrazuiji.

Kazdopadné se vsak ani v dalsich letech tempo vy-
stavby méniren zdsadné nezménilo a nezlepsilo, a to
presto, ze pominula zavislost na CKD Stalingrad a do
Ceskoslovenska se za¢alo dovazet v omezené mite
i strojni vybaveni pro ménirny z Némecké demokra-
tické republiky.

V Praze byla ménirna Kosife zprovoznéna v roce
1959, ménirna Karlin (Tésnov) v roce 1963, ménirny
Perstyn a Vinohrady (v Nitranské ulici) v roce 1965
aménirna Branik byla uvedena do provozu az v roce
1968. Situaci s nardstem elektrické energie nicmé-
né pomahaly od 60. let fesit trolejousové ménirny,
presnéji feceno ¢asti méniren vyuzivané trolejbusy,
které se uvolrovaly s tim, jak Praha postupné od
roku 1959 trolejbusovou dopravu utlumovala.

V névrhu na rudeni trolejbusovych linek v Praze
z Unora 1964 se piimo uvadi, ze opousténi trolejbu-

Pohled na usmériiovace z CKD instalované v ménimé Pritné ve ZIiné v roce 1954. Shirka: Libor Hinica
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sovych trati se ma odehréavat ruku v ruce s planem
na rozsifovani akéniho radiusu novych ¢tyinapravo-
vych tramvaji. Tak se napfiklad dostaly na porad ru-
Seni jiz v roce 1966 i extrémné vytizené trolejbusové
linky ¢. 56 a 57 vedené z oblasti Vinohrad do Vyso-
¢an, prestoze za né jesté nebyla k dispozici odpovi-
dajici kapacitni ndhrada (slibované autobusy SM 11)
a trat byla sklonové néaro¢nd, coz dychavi¢nym au-
tobusiim neprospivalo. Tramvajim by ale v pfipadé
ponechani trolejbusového provozu schézel potieb-
ny vykon napéjeci soustavy, a to predevsim v oblasti
Libné a Vysocan, a tak se trolejbusy musely ve vhod-
ny okamzik z kulis obou zminénych prazskych casti
odbelhat.

Ze vsech méniren, které prazské trolejbusy vyuziva-
ly, nebyly pro tramvajovy provoz adaptovany jen tfi
- ménirna v Letianech, ménirna v Jinonicich a mé-
nirna v Malé Chuchli. Ve viech tfech pfipadech $lo
o objekty, které slouzily vyhradné potfebam trolej-
busl a od tramvajovych trati se nachézely pifilis da-
leko. Veskeré strojni zafizeni bylo i tak po ukonceni
trolejbusového provozu na dotcenych linkach (52,
60, 58 a 59) demontovano a pouzito jako ndhradni
dily, takze v kone¢ném dusledku stejné poslouzilo
tramvajim.

I Nejen chybéjici ménirny

Prestoze jsme text zaméfili na oblast dodavek a vy-
stavby méniren, neméli bychom v obdobi nacati
hnilobného procesu ¢eskoslovenského hospodar-
stvi vnimat vyhlasku ¢. 196/1953 z pera vybranych
ministerstev (a nasledné zoufalé kroky ministerstva
mistniho hospodafstvi o ndpravu) jako jedinou pfi-
¢inu zastaveni rozvoje elektrické méstské dopravy
v CSR, protoze brzda byla selapovéna priibézné
a vyhlaska samotna predstavovala ve svém du-
sledku jen jeji rychlejsi proslapnuti, kdy predstirani
o Uspésném budovéni narazilo na mantinely.

Komunistické zizeni par let po nastupu k moci se-
Ihavalo v celé fadé dalsich oblasti dotykajicich se ne-
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Ukdzka tzv. hospodafské smlouvy na dodévku zafizeni pro ménirnu
v Podoli. Na dal3i ze stran bylo tuzkou pfipsano, Ze dodani ménirny je
vplanu firmy CKD na rok 1950. Ve skuteénosti vak bylaménirna uvede-
na do plného provozu az v roce 1955. Shirka: Archiv DPP

jen verejné dopravy (kdybychom se chtéli oriento-
vat pouze na ni, miizeme zminit z dalSich probléma
napiiklad opozdény vyvoj a vyrobu novych vozidel,
nepfipravenost vystavby vozoven a dilen, absentu-
jici dodavky udrzbového zafizeni atp.). Z pohledu
napajeni bylo klicové zejména pfipojeni k vysoko-
napétove siti.

V vodu k této praci jsme vzpomnéli, ze v korespon-
denci DP Praha tykajici se vystavby trolejbusové traté
na Zbraslav (tehdy jesté samostatnou obec) byla uve-
dena poznémka: ,Nds vyhledovy pldn méniren je podle
ministerstva energii dobry vtip!” Dosud jsme ale hovo-
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Navrh vnéjsiho FeSeni tzv. typové (jednotné) ménirny z roku 1953 vypracovany pod taktovkou prazského DP. Objekt mél byt urcen pro instalaci

zaffzeni pro vystupni proud 2x az 4x 1 250 A. Shirka: Archiv DPP

Vroce 1955 byl ponékolikaté vypracovan plan pro vybudovani ménirny
Bubene¢, jez méla byt situovana v aredlu autobusovych garazi Dejvice
(dnes se na jejich misté nachazi prodejna Kauflandu, do niz byla né-
kdejsi odstavnd hala castecné zakomponovéna). K vybudovani ménir-
ny ani k dokonceni trolejbusové traté smérem na Florenc uz nedoslo.
Shirka: Archiv DPP

fili v souvislosti s vyhlaskami, vynosy a usnesenimi
primarné o dvojici jinych ministerstev — mistniho hos-
podafstvi a strojirenstvi, avsak citovana noticka hovoti
0 ministerstvu energii, resp. presnéji ministerstvu pa-
liv a energetiky. Pfipomerime, o co v dopise $lo.

Jeho obsah se tykal pozadavku prazského DP na
pfipojeni novych méniren o celkovém vykonu
4500 kW v priibéhu let 1954 a 1955, avsak minister-
stvo hodlalo povolit pfipojeni jen 1 600 kW (z toho
700 kW v roce 1954), nikoli ale pouze v Praze, nybrz
v celém Ceskoslovensku. Lze proto fici, Ze i kdyby
Praha postupovala ve vystavbé méniren a trati jako

56

v predvéle¢nych letech, neméla by stejné jistotu,
Ze tyto ménirny uvede do provozu, protoze minis-
terstvo paliv a energetiky nedrzelo v rukou zadny
vyhled, jak energetické potieby (nejen) verejné do-
pravy zajistovat. Takovou prognézu mél pro dané
ministerstvo pfipravovat Statni Ufad planovaci
(SUP), jenz tak ¢inil opozdéné a zdaleka v ni nere-
flektoval ocekavani dopravnich podnik.

Jednalo se o neduh dlouhodobého charakteru.
Vezmeme-li kupfikladu planovany systém tramvaji
atrolejbusl v (¢i na) Kladné, tak zde se pocitalo s po-
stupnou vystavbou ctyfech méniren, pficemz uz
pocatkem roku 1952 byla predlozena predikce po-
trebného piikonu 500 kW pro rok 1954 a 1 500 kW
pro rok 1955. Neslo o hodnoty nikterak vysoké, coz
ostatné konstatoval sdm zastupce ministerstva paliv
a energetiky, soucasné ale dodal, ze nevi, zda bude
i tak mozné pozadované pripojky zajistit, protoze
Statni urad planovaci zadny plan budouciho vyvoje
pro nadchazejici léta viibec neposkytl.

Dévodem pro takovy postup SUP a ministerstva
paliv a energetiky bylo, ze Ceskoslovensko na
pozadi patetického budovani socialismu prostu-
povalo v tichosti i energetickou krizi, ktera byla
vyvoldna predevsim bezmyslenkovitou akceleraci
tézkého primyslu. Takovy druh vyroby vyzadoval
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velké mnozstvi elektrické energie, kterou ale preno-
sova soustava nebyla schopna poskytnout — nové
elektrarny ¢i bloky elektraren zkratka nevznikaly
dostatecné rychle.

Prvni pétilety plan (1949-1953) si kladl za cil zvy-
Sit pramyslovou vyrobu o 57 % a tomu alikvotné
uzpUsobit i energetickou soustavu. Uz takto am-
biciézni zdmér byl ale v priibéhu let 1951 a 1952
stranickym rozhodnutim dvakrat pozménén a na-
vysen, a to s odlvodnénim potieby ,urychlené
vystavby socialismu a rostouciho mezindrodniho
napéti vyvolaného imperialistickymi silami” Nové
se méla primyslova vyroba oproti plvodnim
smérnym cislim z roku 1949 rovnou zdvojnéso-
bit, coz se pfi zpétném ohlédnuti nepodafilo, byt
plvodni ukazatele z roku 1949 byly povétsinou
prekonany.

Rozvoji energetického prdmyslu poméhala v prv-
nich povéle¢nych letech predevsim dvojice aspek-
th - pfipravenost projektl z let predeslych (a ne-
realizovanych v dlsledku vélky) a moznost statu
napumpovat do jejich realizace dfive nahromadéné

finan¢ni prostredky (investi¢ni kvéta byla stanovena
na 23 mld. tehdejsich korun). B€hem prvni pétiletky
se tak podafilo vybudovat 8 novych tepelnych a 14
vodnich elektraren, dalsich 11 tepelnych a 4 vodni
elektrarny byly rekonstruovany. Jenomze rozvoj
pramyslu byl jesté rychlejsi. Oproti roku 1948 byla
v roce 1953 vyroba elektrické energie o 64 % vyssi,
v roce 1950 se podafilo piejit na jednotnou celostat-
ni elektrizacni soustavu (nejprve 110 kV) a v roce
1952 vniklo i pfenosné vedeni mezi ¢eskymi zemé-
mi a Slovenskem (jiz 220 kV). Uspé&ch(i se podatilo
docilit i v elektrifikaci obci — v roce 1952 jiz mélo
mit elektrickou energii 88,3 % ceskoslovenskych si-
del. Pfesto se zemé v letech 1952 a 1953 dostala do
energetické krize.

Ve vystavbé elektraren se zacaly od konce 40. let
objevovat stejné neduhy, jako jsme si pfiblizili pfi
dodévkéach materiald pro stavbu méniren. CKD Sta-
lingrad, ale i nékteré dalsi podniky - napfiklad Prvni
brnénska strojirna - zavod Klementa Gottwalda ¢i
Modfranské strojimy CKD -, nedokazaly plnit stano-
vené dodavky. Tempo vystavby se tak prodluzovalo,
néaklady na stavbu elektraren rostly, dodéavky byly

Foografie z roku 1955 ukazuje zkusebni prototypy tramvaji typu T I, opét na nédvofi motolské vozovny. Ackoli byly tramvaje tohoto typu pro Prahu
jiz objedndny, patrné v disledku vzdjemné dohody mezi vyjrobcem a prazskym DP doslo k pievedeni prvnich péti vozii uréenych pro Prahu do Brna
a do metropole zamifil az néstupnicky typ TIll, resp. T3. Shirka: Archiv DPP
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Fotografie z roku 1965 ukazuje névoz ndvstévniki na dalsi celostatni spartakiadu. Spartakiady se konaly co pét let pocinaje rokem 1955. Mezi trojici
trolejbusii Tatra 400 se vtésnal i jeden z autobus(i Skoda 706 RTO. Trat ke stadionu na Strahové byla viibec posledni, na niZ se trolejbusy v Praze
udrzely. Do fijna 1972 odtud jezdily smérem na Vinohrady. Shirka: Archiv DPP

nekompletni a ve $patné kvalité. Plan pfipojovani
novych energetickych zdrojl byl v roce 1952 splnén
pouze z 29 % a v roce 1953 dokonce z 18 %. Sen
o tom, ze do roku 1953 instalovany vykon vzrdst
z 2 677 MW na 3 713 MW, se ukazal nerealisticky
a vysledkem byl na konci roku 1953 instalovany vy-
kon 3 134 MW. Z uvedeného vyplyv4, ze instalovany
vykon vzrostl od roku 1948 pouze o cca 17 % a ze
narast vyroby elektrické energie ve stejném obdobi
0 64 % byl dan predevsim vyrazné vétsim vytizenim
dfive existujicich zdrojQ, mezi nimiz hraly stale vel-
kou roli tzv. zavodni elektrarny (energeticka zarizeni
ve vlastnictvi jednotlivych podnikd), které se jesté
v roce 1952 podilely na celkové vyrobé elektrické
energie v CSR 41 %. Pfepinani strojii vedlo stejné
jako u méniren ke zvysené poruchovosti (jen v roce
1953 mélo byt kupiikladu v disledku poruch vyia-
zeno z provozu 16,5 % instalovaného vykonu).

Stat se snazil nastalou situaci fesit vnitinimi reorga-
nizacemi a vydavanim nejrGznéjsich smérnic a vy-
hlasek — zminit mGzeme naptiklad vyhlasku ¢. 119
ministerstva paliv a energetiky ze dne 17. 5. 1952
o pouzivani elektrické energie, ktera byla jiz v zafi

1952 novelizovéna (vyhlaskou ¢. 269 ze dne 10. 9.
1952) a jejimz hlavnim poselstvim bylo naucit uzi-
vatele lépe hospodatit s elektrickou energii: ,Otdzka
hospoddrnosti je jednou z prvoradych otdzek, v nichZ
zvldsté v poslednich letech dosahuji obéané Sovétskeé-

ho svazu skutecné velkych uspéchd,” hlasal dvodnik
Uredniho véstniku CSR z 25. kvétna 1952.

Nejvétsim mocenskym zasahem bylo rozstépeni
soucasného ministerstva paliv a energetiky a vytvo-
feni samostatnych ministerstev uhelného a nafto-
vého prdmyslu a ministerstva energetiky, coz bylo
interné pfipravovano od listopadu 1952 a v Zivot
uvedeno od 31. 1. 1953 vladnim nafizenim ¢.6/1953.
Chod samotného ministerstva energetiky mél byt
organizovan na zakladé sovétskych zkusenosti —
projektu byl dokonce pfimo pfitomen sovétsky po-
radce Fadéjev - jenomze uz bilance za prvni pololeti
roku 1953 ukazala, ze slibované navyseni vyroby
elektiiny nenastalo (pfirGstek ¢inil pouze 6 %), a tak
vlada vydala uz 11.9. 1953 nové nafizeni ¢. 77/1953,
kterym ministerstvo po par mésicich existence zru-
sila, aby jej zase sjednotila pod plvodnim nazvem
(tj. ministerstvo paliv a energetiky). Podobna rosada
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se odehrala jesté o tii roky pozdéji, kdyz v roce 1956
znovu vzniklo samostatné ministerstvo energetiky,
které bylo v roce 1958 transformovano do minister-
stva energetiky a vodniho hospodaistvi. Tyto poku-
sy o vylepseni formou administrativnich zmén vysly
zcela naprazdno.

Rok 1953 naplno odhalil, jak velké disproporce se
v narodnim hospodafstvi v dlsledku planované
ekonomiky objevily. Pricinou bylo zejména neo-
podstatnéné zvysovani planovanych ukoll v letech
1950 a 1951, které vibec nezohledrovaly realné
moznosti hospodarstvi a podnikil participujicich na
vystavbé energetickych dél. Pohlavafi s rudou kniz-
kou nicméné spatiovali vinika jinde. Dne 9. cervna
1954 bylo v Utednim listu CSR publikovano ,Usnese-
ni strany a vlddy o nutnych opatrenich k zajisténi ply-
nulé a kvalitni doddvky elektrické energie a urychleni
vystavby energetickych dél”, které obvinilo z nepIné-

ni zadanych ukold predevsim pracovniky minister-
stva paliv a energetiky. Ti neméli spolecné se svymi
podfizenymi podniky dostate¢né bojovat proti po-
ruchovosti, nepfinaseli zlepsovaci navrhy, nezapra-
covavali absolventy technickych 3kol, nezajistovali
plynulé dodavky uhli do elektraren, ani nezamést-
navali dostatek zen, nedohlizeli na v¢asné plnéni
dodavek atd. Podobné vsak mély selhavat i slozky
ministerstva strojirenstvi ¢i Statni urad planovaci.
Nebylo prihlizeno ke zkusenostem sovétské a nasi
praxe,” uvadi mj. ponékud absurdné obsahla zpra-
va. ,Usneseni strany a viddy" z roku 1954 si dalo za
cil vzniklé disproporce vyrovnat, $lo nicméné opét
o sntsku nejriiznéjsich narizeni, ktera méla byt zave-
dena ,bezpodminecné”, ,urychlené”, ,cestou nejvétsi-
ho soustredéni”, aniz by vsak resila kofenovou pfici-
nu vzniklych problémd. Pro rok 1955 se mélo udajné
podafit statem nalajnovana opatreni spinit (alespon
na papire), pozadavky pro léta 1956-60 (navyseni

Néstupnickym typem po trolejbuse Tatra 400 se mél stdt model Tatra 401, ktery v3ak vznikl pouze ve formé prototypu. Kolem zastaveni vyvoje
tohoto typu se v literatue objevuje spousta spekulaci, jez jsou mnohdy prezentovény jako pravdivé. Ve skutecnosti nejsou pficiny urychleného
zastaveni vyvoje nového typu trolejbusu dosud dobfe zmapovany. Shirka: Archiv DPP
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vyroby elektrické energie oproti roku 1955 o 68 %)
se ale ukazaly znovu jako nerealistické.

Uvedené problémy s vyrobou elektrické energie
a jeji distribuci se odrazely i v provozu méstskych
doprav, tfebaze se oficialné hovofilo o odpojovéni
jen méné vyznamnych odbératell. Z kvétna 1952
jsou napriklad dolozeny v archivnich materidlech
nékolikerd preruseni dodavek elektfiny pro pro-
vozy tramvaji v Ostravé, Kosicich, Usti nad Labem
a v Marianskych Laznich, pficemz v Usti nad Labem
napiiklad tramvaje nejezdily béhem 3Sesti kvétno-
vych dnl v souctu vice nez Sest hodin. Minimalné
v letech 1954 a 1955 poté bylo nafizeno, aby se
v zimnich mésicich vibec nepouzivalo elektrické
topeni v tramvajich a trolejbusech, aby se tak do-
sahlo snizeni spotteby elektrické energie. Vyjimku si
dokazala vyhadat (opakované) pouze Ostrava, ktera

tak nakonec milostivé topeni zapinat mohla, ale az
tehdy, kdyz teplota klesla pod -5 °C. Kritika toho-
to stavu se dostala i do tehdejsich lokalnich novin
(Nové Svoboda), pficemz autor si v textu pomérné
odvéazné dovolil uvést, ze v minulych dobach (ve
zjevné narazce na predunorové casy) zadna podob-
na omezeni nepanovala.

Kritické situace s neplnénim planu si bylo vedeni
statu dobfe védomo nejpozdéji ve druhé poloviné
roku 1951, kdy vlada pozadovala od ministerstva
paliv a energetiky vypracovani vyse zminovanych
smérnic o hospodareni s elektrickou energii. Vel-
mi zajimavy je navrh usneseni téhoz ministerstva
z 16. Cervence 1952 (C. j. 11.983/52-taj), které navr-
hovalo mj. pro roky 1952 a 1953:,zdkaz novych elek-
trifikacnich akci a staveb zafizeni v nichZ se pouZivd
elektrickd energie tam, kde Ize pouZivat zafizeni jinych

Prototyp tramvaje T Il na Malé Strané v roce 1955 na propagacni fotografii. Oba prototypy se v Praze dlouho neohfaly. Viz ev. ¢. 6002 byl uz v roce
1956 osazen podvozky pro rozchod 1000 mm a zamifil do Liberce a pozdéji do Bratislavy. Viiz ev. ¢. 6001 zdistal v Praze do roku 1964, kdy byl pfedan
do Olomouce, kde byl v roce 1985 vyrazen. Prototyp ev. ¢. 6002 se oproti tomu vrétil v roce 1977 do Prahy a po ndrocné renovaci dnes tvoii jeden

zklenotd shirky mistniho muzea MHD ve StfeSovicich. Shirka: Archiv DPP

e o
- fe -
?!,.' [, /
PN o | S
-|_ b - . L / I I'l.\l
) | g _
.: - ‘ §
gy ,
" « % LS " T J

SR

Vétsich dodavek novych tramvaji se Praha dockala az od roku 1962, kdy zacaly sériové dodavky voz{i T3. V té dobé se uz podafilo castecné stabilizo-
vat situaci v dodavkdch zafizeni pro ménirny, navic doslo k rozhodnuti zlikvidovat trolejbusovou dopravu ve mésté a jejich napajeci infrastrukturu
vyuZit pro potreby tramvaji. Na snimku — tradi¢né z nédvofi vozovny Motol — vidime prototyp oznaceny jesté fimskymi Cislicemi jako typ Tlll ev. ¢.
6107, ktery se od sériovych vozii odliSoval v fadé parametrdi, vcetné napfiklad Sitky dvefi ¢i stanovisté dle vzoru vozd T 1. Shirka: Archiv DPP

(trolejbusové linky, elektrifikace Zeleznice, nahrazeni
plynového osvétleni elektrickym atp.)” Vlada patrné
tento dokument v néjaké podobé dne 28. cervence
1952 skutecné schvdlila (bohuzel se jej nepodafilo
v ndmi studovanych archivnich materidlech nalézt)
a zakazala minimalné elektrifikaci zelezni¢nich trati
Zilina - Spi$ska Nova Ves a Praha - Ceska Trebovs,
proti ¢emuz vsak brojily (i vzhledem k jiz vynaloze-
nym investicim) Ceskoslovenské statni drahy. Jaka
byla situace v pfipadé méstskych doprav zlstava
otazkou, protoze pfinejmensim rozvoj trolejbuso-
vych trati pokracoval i po Cervenci 1952 a minister-
stvo mistniho hospodafstvi i jemu podfizené slozky
naddle schvalovaly plany novych tramvajovych
i trolejbusovych trati (¢i celych systéma - vzpomeni-
me piipad Kladna), pricemz tyto traté byly ¢astecné
i vystavény.

Zda by v pripadé, ze by vystavba méniren postu-

povala bez problém, doslo k piibrzdéni budovani
dalSich trati v dlsledku nedostate¢ného zasobovéni
elektrickou energii, zistane jen historickou tvahou.
U méniren, které se podaftilo dokoncit (byt opozdé-
né) se nakonec vzdy podafilo pozadované piipojky
a prikony pro dopravni podniky zajistit, je ale prav-
dou, Ze jejich obstaravani bylo zna¢né usnadnéno
skutecnosti, ze se vystavba méniren v dudsledku
selhani jinych planovacich slozek rozvolnila a budo-
vani novych tramvajovych a trolejbusovych trati se
ve vétsiné mést zastavilo, takze vysledné naroky na
ptikon nebyly zdaleka tak velké, jak se jevilo v pla-
nech z prelomu 40. a 50. let. Lze tedy fici, ze skute¢-
né energetické pozadavky pokryty nebyly, dopravni
podniky je jen samy revidovaly. V Praze kazdopadné
uvahy a plany na budovani trolejbusovych i tramva-
jovych trati déle pokracovaly i ve druhé poloviné 50.
let, stejné jako v dalsich méstech Ceskoslovenska.
Situace se zlomila az v samém zavéru 50. let.
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I Doslov autora

Nase povidani o krocich, vyhlaskach a nafizenich
ministerstev a centralistické vlady, jez az dosud sta-
ly stranou zajmu badateld zabyvajicich se verejnou
dopravou, ukazuje, jak nékdy zdanlivé malicherna (a
Castecné dokonce dobrfe minénd) rozhodnuti mo-
hou vést k naprostému ochrnuti urcité oblasti, v na-
Sem pripadé rozvoje méstské dopravy postavené na
elektrickém pohonu.

Na prvni pohled ni¢im neomezena povalecna vy-
stavba, kterd je nékdy nekriticky davana za vzor
Uspésného rozvoje rané socialistické spolec¢nosti,
nebyla ve skutecnosti umoznéna néstroji, které si
naordinovalo komunistické zfizeni vzyvajici ducha

vieobjimajiciho planovani. Pida pro rdst vyroby

a vystavby byla zpoc¢atku vyborné prokyprena jiny-
mi Zivinami, a sice kvalitnimi materialnimi i lidskymi
zdroji, které stat nabyl nikoli vlastni progresivni hos-
podafiskou politikou, ale jejich postupnym zestat-
novanim (jehoz prvni vyznamna vina byla nastar-
tovana jiz v roce 1945), pfipadné konfiskacemi (coz
se tykalo predevsim majetku vyhanénych Némct
a castecné i Madar). Jakmile se tyto Ziviny, at jiz
ze své prirozenosti, anebo v dlsledku provadéné
kadrové politiky (stale castéji se do funkci dostavali
lidé na zakladé loajality k systému, nikoli svych re-
alnych schopnosti), vycerpaly, rozprostiel se pred
fidicimi slozkami statu pohled na vycerpané a neu-
rodné dalavy, které se zcela nesystémoveé snazily na-
nosem nafizeni, vyhlasek, zavazkd, vladnich dkold,
nejrGznéjsich vynost, plantd a dalSich stohl papirt
kfisit k diivéjsim skliznim.

Zajimavy ndvrh uspofadani tzv. podzemniménirny z roku 1951 vypracovany pfimo DP hl. m. Prahy. Zdmér se oviem neuskutecnil a DP byl vnadchd-
zejicich letech rad alespon za doddvky technologie pro bézné ménirny. Shirka: Archiv DPP

Systém vyvlastriiovani nasledovany kavalkadou stat-
nich zésah stal i za zmrtvolnénim rozvoje tramvaji
a trolejbusq, které se mohly povétsinou rozsifovat
jen potud, dokud bylo mozné vyuzivat rezerv vybu-
dovanych v predvéle¢ném obdobi, anebo dokud slo
spoléhat na setrvacnost obchodnich vztah( a zadvaz-
kit z obdobi pred inorem 1948. Likvidace hospodar-
ského pluralismu v kombinaci s $dlivou touhou fidit
a ovladat veskeré zdroje vazivo dfivéjsich vztahl
béhem par let rozleptaly. Vyvolava ironicky dsmév,
Ze statni zfizeni, jez se tolik snazilo o seSnérovani
pfirozené barvitosti Zivota do uhlednych tabulek

pland, dopustilo diislednou aplikaci svych vlastnich
tezi jen explozi chaosu a nastoleni nejistoty.

N&s priklad zietelné dokumentuje, Ze styl fizeni,
ktery zahnizdil v Ceskoslovensku na dlouhych 41
let, v ekonomickych otazkach tapal od samotného
pocatku a s kazdym svym krokem prokazoval, ze ne-
Ize podniky fidit efektivné z pozice stétu, pfenesené
feceno, Ze nelze fidit firmy jako stat. Takové pokusy
o zjednoduseni slozitych hospodarskych procest
jsou ovsem s ohledem na odlisné role firem a statu
ve spolec¢nosti nebezpecné v jakékoli dobé.

Heslo: Ménirna aneb konec rozvoje tramvaji a trolejbusti v CSR v 50. letech

Autor: Libor Hincica

V brozufe byly pouzity informace ziskané z primarnich zdroj badatelskou ¢innosti v Archivu DP hl. m. Prahy, a. s., v Narodnim
archivu v Praze, ve Statnim oblastnim archivu v Praze, v Méstském archivu v Praze a v Méstském archivu v Ostravé.
Vydal ¢asopis Ceskoslovensky Dopravak (www.cs-dopravak.cz) v ramci nakladatelstvi MH Development s. r. o, Sladkova

2988/27A,702 00, Ostrava 1 v roce 2024.
ISBN: 978-80-906347-2-5

Vsechna prava vyhrazena.

Neproslo odbornou jazykovou Upravou.

Jeden z 35 trolejbus Skoda 8 Tr, jeZ prazsky DP odebral v roce 1960. Vozidla tohoto typu piivodné v Praze viibec jezdit neméla a DP jejich poFizeni
v dobé, kdy CKD s Tatrou oznamily, Ze nedojde k dal3i vjrobé trolejbust T 400, odmitaly. Nakonec $lo v3ak o jediny typ, ktery bylo mozné do Prahy
dodat a obnovit vozovy park, ktery byl stale tvofen i predvaleénymi vozy. Skodovky se zpocatku v provozu pfilis neosvédcovaly, vykazovaly napfi-
klad mimoFadné vysokou poruchovost, nakonec to v3ak byly pravé ony, které v roce 1972 prazsky trolejbusovy provoz uzaviraly. Shirka: Archiv DPP
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Fotografie na titulni strané obélky: Prazska tramvaj Tatra T | ev. ¢. 5050 na snimku z roku 1956 projizdi VrSovickou ulici u dnesni
zastavky Slavia - Nadrazi Eden. Na snimku jde vidét i kiizeni s trolejbusovou manipulacni trati do vozovny Michle. Ta byla jednou
z nedokoncenych trolejbusovych trati, nebot plivodné méla vést az do Hostivare, ¢i alespon k tramvajové smyéce do Zabéhlic.
Sbirka: Archiv DPP

Fotografie na zadni strané obélky: Pohled do interiéru tramvaje typu T |. Sbirka: Archiv DPP
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