\
Brno 22.01.1993

Cislo

N

Vychd#zf 12x ro&n8. Vydav4 Technické muzeum v Brng, odd&lenl m&stské hromadné dopravy, ve spolupréci s Tramvajklubem - KPTMB, sekce MHD.
Redakce a technické zpracovdn( Ing. Roman Siler a ing. Tom4% Kocman,
Adresa redakce: TMB - aredl MHD, Holzova 4, 628 00 BRNO, tel, (05) 591204, Individudlni | hromadné objedndvky pouze pisemné,

W

POZVANKA: Vybor Tramvajklubu Vds zve na vyroéni Elenskou schizi,
kterd se kond dne 2. tinora 1993 v pfednaikovém sile Technického muzea
se zaédtkem v 17 hodin. Po zhodnoceni €innosti za uplynuly rok, pokladni
zprévé a dalsich referitech bude na programu promitdni filmi _16 mm
2 50. let se Zelezniéni tématikou - »Motorovy viiz M 131.1«, »Cisticka
koleji«.

Vybor Tramvajklubu

Clenska evidence

Vsichni novi zdjemci o Elemstvi a tim i zasilini Informaci MHD, ktefi
poslali pFihlasku bez zaplacent Elenského pFispévku 50,- Kés, budou prijati
za éleny po jeho uhrazeni pFimo na &lenské schiizi nebo sloZenkou typu »Ca«
(k dostdni na posté u prepazky) na adresu pokladnika Tramvajklubu:

Otto BITTNER, Vranovska 71, 614 00 BRNO.

Zbyntk HENCL

Popuvky 144 Z - 538/5720
664 41 BRNO
Petr BARTL.  Luéni la
616 00 BRNO
Zdenék FARKAS Veletrin{ 2
603 00 BRNO
Vlastimil LOSA Kubesova 10
612 00 BRNO
Ing. Bohumil POKORNY K vilkdm 47
107 00 PRAHA
Ing. Roman SILER Renéova 14
621 00 BRNO

Pro nezaplaceni &lenského prispévku na rok 1_993 se podmine&nd vyluéuji
tito &lenové: Michal BURCIN, Miroslav BURES, Jifi HERTL, Ing. Cestmir
HOLL, Roman JESCHKE, Ing. Stanislav KEPRT, Ales K_ULHAI\_IEK, Dr.
J_ind:"ich NOLL, Radovan REBSTOCK, Vlastimil SENKYRIK, JiF{
SLESINGER ml.,, Petr ZELEZNY, Zdengk Z[{ZALA. Pokud tito byvali

tlenové zaplati do 10. 2. 1993, bude jim &lenstvi obnoveno.
Otto Bittner

Tajezd do Svyearska, Francie a Itdlie

obytnym autobusem Karosa CSAD Veseli nad Moravou v trase Norimberk ~
Freiburg - Lausanne - Grenoble - Turin - Milano - Terst - Graz se
uskuteéni ve dnech 13.~23. 5. 93. Predbéina cena je 3 500,- Kés. Zilohu
1 000,- Kés lze slozit u Zdeiika Nesiby jiz na tinorové schiizi. Je mozné ji
téZ poslat slofenkou na zndmou adresu: Zdengk NESIBA, Branky 25,

664 61 OSTOPOVICE.
Zdengk Nesiba

— SBIRKY TMB —

Viiz Tl evid, ¢, 5004 ve sbirkdeh TMB

V roce 1991 byla dokongena renovace praiského motorového vozu typu T I
evid. & 5064. Poohlédn&me se kritce po historii téchto zajimavych vozidel.
Zahdjeni vyroby jednosmérnych vozi typu T I bylo bezesporu vyznamnym
meznikem v historii tramvajové dopravy v Ceskoslovensku. Predeviim 3lo
o tramvaje vyrazné odlisné koncepce, neZ typy vyrdbéné do té doby. Hlavni
odli3nosti byla elektrickd vyzbroj, kterd pFinesla progresivn&jsi dynamické
vlastnosti vozidla, které tak mohlo lépe obstit v naristajicim méstském
provozu. Koustrukee této vyzbroje byla licenéné prevzata z U.S.A. (systém
PCC ~ 1936). Rovnéz otoéné podvozky maji stejny puvod. Vozovd skfin
viak jiz byla dilem Zeskych konstruktérii - a nutno poznamenat, Ze se
podafila a svym designem o mnoho predbéhla svou dobu.

Vyvoj vozi TI probihal od konce 2. svétové vilky. Po tnorovych
udidlostech v roce 1948 se sice jiZz uvajovale v ramci probihajici
centralizace hospoddfstvi o unifikaci vyroby tramvajovych vozidel, ale
vlddoi komise pro MHD jeSté v roce 1949 doporugovala vyrobu vozidel
dvou koncepei - pro Prahu bezvleény provoz s vozidly amerického
systému, pro Bruo vle€ny provez se soupravami 3vycarského systému. A v

této dobé byly také vyvijeny soupravy velkoprostorovych meotorovych a
vleénych vozii v Krdlovopolské. V roce 195152 v3ak bylo rozhodnuto o
zastaven{ vagonové vyroby v Brng a vyhradni vyrob& tramvaji v Praze na
Smichové, &im3z krdlovopolsky projekt nedoznal dokongen.

Vilz evid. & 5064 na gkusebni jizdé. Myslikova ulice 3. 8. 1991. Foto © Roman Siler.

Po zkouskich prototypit T I (od podzimu 1951) byla postavena 1. série
(1952), na které se viak vyzbroje postupné ,ladily” - vozy byly pFeddviny
az do roku 1955, Vyroba v letech 1955~57 jiZ byla bezproblémovi. V této
dobg je také vyvinut novy typ motorového vozu ~ TIL Vozy TI byly
dodiny i do ostatnich mést s tramvajovymi provozy rozchodu 1435 mm, s
vyjimkou Brna, které nemélo po doddvce jednosmérnych souprav v letech
1950—-54 akutn{ potfebu novych vozidel. Ndroky ostatnich &. provezit
viak uspokojeny nebyly. Dochézelo proto k ndkuptum vyFazovanych vozidel
z DP Praha. Timto nouzovym a neditstojnym FeSenim byla nejvice postiZena
mésta Kozice, Olomouc a Plzeii. Doddvky vozit T I mimo Prahu viak zcela
nerespektovaly (s vyjimkou  sbéragii nebo uspofddani sedadel) odlisné
pozadavky nebo zvyklesti jinych DP. To vyniklo zejména u Ostravy nebo i
Kosic, kde tehdy jests existujici ndkladni doprava udriovala Zeleznitni
profily trati, a kde vozy pudorysné konstruované pro stisnéné podminky
prazskych ulic vypadaly pongkud komicky. Tato orientace CKD na potieby
a zvyklosti prazského provozu viak trvd v podstaté dodnes.
Vozy typu T svymi vlastnostmi pFinesly sice novou kvalitu hlavné v
dynamice jizdy (kterd se oviem pFi soubghu se starymi vozy nemohla plné
uplatnit), ale zdroveii i negativni vlivy. Jednim ze zdport byla vysoks
spotfeba elektrického proudu, velké neodpruzené hmoty na podvozeich
{které nemaji primirni odpruZeni), vysekd hluénost v interiéru (motor
generitoru a ventilitoru) a rovnéz nepfijemné cukdni pFi rozjezdu, vybghu
a pFi dobrzdovéni {na coZ nebyli cestujici u starsich vozit - hlavné v Brng
nebo Ostravé - zvykli). Dynamické vlastnosti vozit T {pozdgji i K nebo dnes
KT) prispivaji ke zkdze kolejovéhio svrsku, ktery byl jiz koncem 60. let ve
stavu, jak nikdy pFedtim. A je paradoxem, Ze postupni modernizace &s.
tramvaji se do dne3ni doby tvrdodijné vyhybd prdvé podvezkiim, které jsou
jiz ddvno archaické a pro sou€asné potieby nevhodné ~ stile jde prakticky
o nezméné&nou konstrukei PCC z roku 1936.

Muzejni vozy evid, & 5001 a 5064 ve vozovné Vokovice.
Foto 3. 8. 1991© Roman Siler.
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V kaidém pFipadé jsou vozy TI natolik vyznamné, Ze zasluhuji nasi
pozornost. Celkové bylo vyrobeno 287 vozii tohoto typu, které byly v
provozu v osmi méstech! Proto také Technické muzeum v Brng, respektive
odborny pracovaik a jeho poradci, si velmi zahy vytkli za cil viiz tohoto
typu do sbirek ziskat. Prvnf praktické kroky sméFujici k prevzeti vozu do
Brpa poduikl na popud TMB dlouholety &len prazského Krouzku Vlastimil
Mudra, ktery zpogitku (1974) doporugoval viiz &tvrté vyrobni série evid. &.
5091 nebo vozy z jinych DP, kde byly v piivodn&jsim stavu. V roce 1977
byl jiz vytipovin vtz evid. & 5064 z vozovny Kobylisy - jeden ze étyf
poslednich s pokladnou. V roce 1978 byl viiz pres zdjem TMB prevezen k
likvidaci ve vozovné Hloubétin. Po urgenci dochidzi konefng k
administrativaimu pfevzeti a v Eervenci 1978 k pFepravé po Zeleznici do
Brna. Zde byla po pFepojeni elektrické vyzbroje na opaénou polaritu
provedena zkulebni jizda. Priristek pak byl prepraven do Lisng, kde
oviem stdl n&jakou dobu na otevieném prostranstvi. V Brng se nejprve
uvaZovalo o svépomocné opravé, ke které nakomec nastést! nedoslo.
Tehdejsim zdmérem bylo opravit viiz s uvedenim do posledniho provoznihe
stavu - tzn. s pantografem - pro bezproblémovy provoz po broénské siti.
Variantou byla i moZnd imitace soub&Zného provezu s obéma typy sbéraéi.
Jedndn{ o provedenf generdlni opravy vozu dodavatelskym zpiisobem hylo s
pracovuiky UD v Malesicich zahdjeno v roce 1987. Ziroved byly
podunikdny kroky nutné k ziskdni chybgjicich pavodnich soudsti a
dokumentace, aby bylo mozné uvést vozidle do stavu po vyrobeni. Jednan{
na Dopravnim podniku byla nakenec ispéind, prote v zdfi 1987 viz evid.
& 5064 opst po Zeleznici odcestoval do Prahy. Poznamenejme, Ze byl
naloZen sougasné s vleénym vozem evid. & 269, ktery se vracel do Ostravy.
V ustfednich dilndch dopravnilio padniku viak nebyly zahijeny renovaéni
prace ihned. Viz byl vice jak rok odstaven v polorozebraném stavu, prace
se rozbghly prakticky aZ v letech 1989—90. Rovnéz dokongovaci prdce a
predivdni vozu bylo bolestivé. Teprve v Fijnu 1991 mohl byt viz
prepraven zpét do Brna. Predtim se jesté podaFilo za neocenitelné pomoci
vedouciho podnikevého muzea Lubomira Kysely a opét Vlastimila Mudry
provést posledni projizdku, fotografovéni a filmovini vozu v praiskych
ulicich. PFed transportem byl viiz deponovén v podnikovém muzeu.

Vilz T I p¥i skldddnf na patkdch, vpravo slufebnf vitz TMB.
Nddrazf Krdlovo Pole 20. 10. 1991. Foto © Roman Siler.

Pres vSechny problémy lze konstatovat, Ze renovace tohoto motorového
vozu dopadla velmi dobfe, i pFes mo#né vyhrady k femeslnému zpracovani
v nékterych detailech. Podafilo se uvést viz v maximalai mozné mife do
stavu po vyrobenf. Tim se stal nejlépe zpracovanym historickym vozem T I
v republice. Viem, kteFi se podileli na zajisténi ptivodnich nihradnich dil
patii upFimny dik.

V npejblizsi dobé by méla byt dokonéena tiprava vyzbroje na opatnou
polaritu broénské sité (pFepélovani nekolika civek) a provedena zkugebni
jizda po Brng.

Zivérem bude jisté zajimavé uvést cely seznam vozii T I, které dosud
existuji ve stdts:

lokalita  evid. & r.vyr.  vyuZiti

Praha 5001 1951 viiz podnikevého muzea

Praha 5002 1952 viiz KMD (neprovozuschopny)
Brnoo 5064 1955 sbirkovy pFedmét TMB (ex Praha)
Plzen 121 1956 viiz pro zvldstni jizdy

Ostrava 8202 1956 kolejovy brus (ex 520)

Ostrava 528 1957 historicky viiz DPMO

Ostrava 540 1957 méFici vz

Kosice 203 1957 pomnik v aredlu vozovny

Roman Siler

— AKTUALITY —

Novinky MOD v Brné
0 25.1.1993 se poprvé objevila souprava vozii evid. & 1634 + 1616

v pravidelném provozu s cestujicimi. Je vypravovdna na vlak 7/20, mimo

pracovni dny pravdépodobn& na 7/10. Pfipomindime, Ze tyto vozy jsou
vybaveny tyristorovou vyzbroﬂ CKD TVS8 s rekuperaci. Pro pracovniky
trolejového vedeni to znamend disledné zkratovdnf troleje pFi opravich s
vypindnim proudu, aby pFi eventudlnim vjeti této soupravy do vypnutého
tiseku nemohlo dojit k virazu.

0 Od 1. 2. 1993 se pFipravuje zména trasy linky &. 67. Pfi jizdé z Jundrova
nepojede ulicemi Brifovou - Horovou - Minskou, ale velkym méstskym
okruhem, tj. Zabovieskou, Hradeckou, Pod kaStany a Sumavskou.

0 Vzhledem ke Spatnému stavu karosérii tramvaji T2 je dajné prakticky
nemoZné provddét generdlni opravy téchte vozi, jichi by letos mélo byt
opraveno deset. Pravdépodobngjsi je ndkup vyFazenych vozii T3 z Prahy a
jejich generdlni oprava s predpoklddanou Zivetnosti 10 let. U vozi K2 se
potitd s novymi karosériemi u evid. & 1006, 1018 a 1066 po pozdru. Viiz
evid. & 1023 by mél projit pokusem o modernizaci v CKD. Nikup novych
tramvaji je neredlny vzhledem k finanénim moZnostem.

Pri modernizaci tramvaje K2 by stdlo za dvahu pouZitf upravend vyzbroje
TV8 a pFipadné zuysenf vykonu trakénich motord, cof by pFineslo zlepSent
Jtzdnfch vlastnostf & dokonce moznost spFahovénf do dvajic. [pozn. red/

0 V disledku chatrného stavu mostu pfes Feku Svitavu v MaloméFicich
vstoupil epét v platnost zdkaz mijeni tramvaji (pFednost md tramvaj jedouci
z mésta).

0 Tramvaj KT8DS evid. & 1703 bude v reZii agentury SNIP vystavena

na broénském vystavisti ve dnech 23.—27. 3.1993.
Ivan Nedslka

MID ve Tvelenu

Ve Zvolenu l)ylo dne 19.12.1992 otevieno nové autobusové nddrazi
CSAD, které je umisténo v prostoru pFimo pred nddrazim CSD »Zvolen -
osobnd stanica«. Nidraii je asi 2 /2 zastFeSeno (bez moZnosti zajizdén{
dopravnich prostfedkit na zastFeSeny prostor) a jsou sem pFevedeny
viechny linky dfive ukongené na ndmésti SNP ve stfedu madsta.
MHD ve Zvolenu zajiStuje v soufasné dob& 17 autobusovych linek s
pomérné rozvinutou siti po celém mésté, Charakter MHD m4 v3ak jen asi 7
linek, ostatni jsou ryze dopliikové, vétSinou jen s nékolika spoji za den.
Zajimavosti je linka &. 12, kterd spojuje Zvolen a Sliaé - kiipele (vzdilenost
asi 7 km). Ob&anské jizdné je 2 Kés.

Martin C'ern)’

Celoplodné reklamy na vozidlech MED v Plzni
Vozidla elekiricks deghy:

239+273 239 Young Galery 28.5.91
273 Rocket servis 6.11.91
235236 235  Skoda 26. 2,91
236 Skoda 26.2.91
268+269 268 Reifen Schwarze 13.4.91
269 W & P Werbung 26.3.91
241+242 242 Auto-Center Hirsch Vogel 30.3.91-10.4.92
2314232 232 Rétzer ziegel Juwo 30.7.91
219+220 219 Hosl Waidhaus 2.8.91
220 Baby center 2.8.91
280+281 280 ovo 16.9.91
281 Baby ceater 16.9.91
2704271 270 Ferona Plzeii 4.10.91
288 Servis chlazeni 22.11.91
246+247 246 Best 12.12.91
247 Best 12.12.91
272+240 272 Libra 9.12.91
240 MW elektronik 4.5.91(28.5.91)
2824283 282 Flach 26. 1.92
1744195, .. 174. . Computers systems 3.2.92
2864287 286 Mlékirna Plzei 16.2.92
237+238 238 Comtech Fujitsu 27.4.92 (6. 5.92)
217+218 217 Meyer & Topinka 10.4.92
2234224 223 Meyer & Topinka 5.4.92
2644265 264 Meyer & Topinka 20.5.92
265 Ceski pojizfovna 13.5.92
2414242 241 Meyer & Topinka 8.5.92
242 Profi Knorr 8.5.92
227+228 227 Mazda 25.5.92
228 Merkur Markt Spedico 25.6.92
243+244 243 Olympus 9.6.92
244 Olympus 9.6.92
1704177 170 Janda & Kreller 25.7.92
177 Janda & Kreller 25.6.92
2014197 201 Marlboro 24.6.92
197 Marlboro 24.6.92
2584259 258 Marlbore 6.8.92
259 Marlboro 6.8.92
2554214 255 Marlboro 14.8.92
214 Marlboro 14.8.92
2744275 274 Prager Zeitung 8.9.92

Datum oznatuje prvni vypraveni vozu na jizdni fid, pripadné datum v
zdvorce prvni nasazeni vozu na cviénou jizdu, manipulaéni jizdu atd.

Trolejbusy;

365 Skoda
393 50. vyro&i trolejbusové dopravy v Plzni
50. let plzefiskych trolejbuusi 1941 - 1991
397 Autobaus Haring Cham
363 Elektro-Kunz Cham

Slavomnil Herynk
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Banska Bystrica 1992

V roce 1992 bylo v Banské Bystrici v provozu jiz 7 trolejbusovych linek:

1 Hlavni stanica CSD - Kpt. Nilepku - OUNZ

2 Hlavaé stanica CSD - A. Slidkoviéa - Kremniéka, vozovna

3 OUNZ - Polni - A. Slidkovi¢a - Kremnigka, vozovaa

4 Hlavni stanica GSD - Kpt. Nilepku - Polni - Hlavai stanica CSD

{polookruzni linka)

5 Hlavné stanica CSD - Polni - Kpt. Nilepku - [Hlavnd stanica C€sD
(polookruzni linka)

6 Hlavni stamica CSD - Kpt. Nilepku - Polui - A. Slidkovita -
Kremnicka, vozovna

7 Hlavni stanica CSD - Polui - OUNZ

Sougasnym linkovym vedenim bylo dosaZeno toho, Ze z kaidé zastivky v
trolejbusové siti je mozno dojet na kteroukoli jinou zastivku, oviem za
cenu zbytetné velkého poétu linek na relativné jedneduché siti. Tomu
odpovidaji i intervaly pa jednotlivych linkdch. Za kmenové lze povazovat
linky &. 1, 2, 3, u nichZ je interval v dob& 3picky 10—12 minut, v dobi
sedla a S+N 20 minut. Linky & 4, 5, 6 a 7 maji vyloZené doplikovy
charakter ~ celodenni provoz s nepravidelnym intervalem asi 50 minut.
Provoz je zajistén témér vyhradng vozy 15Tr, vozy 14Tr se objevuji zfidka,
zpravidla na linkdch 4 nebo 5.
Trolejové vedeni je vybudovdno na velmi vysoké trevni - trubkovym
systémem KM jsou montoviny viechny vyhybky, kFizeni a nikteré
oblouky. Pokud k tomutoe pFipotteme jesté kvalitni povrch vozovek, po
kterych trolejbusy jezdi - vysledny pocit z jizdy je velmi dobry. Napijeci
napéti je 750 V.

o Q ounz

[©1¢)]

sfdlisko
OSLOBODITELOV

Hlavn4 stanica

€sD

BANSKA BYSTRICA
1992

trolejhusov4 sit

A. Sladkoviga

KREMNICKA

vozovna

CSD - smér Zvolen

Novi trolejbusovd vozovna je vybudovina ve &tvrti Kremnitka a pfimo
v jejim aredlu je umisténa koneénd linek 2, 3 a 6.

Obcanské jizdné v Banské Bystrici je 3 Kés, pFicemZ jizdenky v léto
hodnoté nejsou jesté vytistény, takie cestujicf musf pouZit kombinace
jizdenek v hodnoté 2 + 1 Kés.

Noéni doprava v dobs 2390400 je zajifténa autebusevymi linkami se
stovkovym &islovdnim v nepravidelném intervalu uzpisobeném pfijezdiim
a odjezdium vlaka CSD.

Co se Lyge vystavby novych trolejbusovych trati - méla by byt realizovina
stavba v oblasti sidliska Osloboditelov a snad gasem i pFes nim. SNP, kde
jsou sice jiZ postaveny uékteré sloupy trakéniho vedeni (zakonZené
ozdobuymi lampami), ale o vystavbé se momentilng neuvaZuje - idajné 2
divodu neesteticky vypadajiciho trolejového vedeni v historické &isti
mésta. A tak, i kdyZ ndmésti samo je ve spadu a prilehlé komunikace jsou
pomérné tzké, jezdi zde témdF viechny autobusové linky, které mésto
provozuje a trolejbusy zatim centrum mésta museji objizdét. Doufejme, Ze
se obyvatelé Banské Bystrice Casem dotkaji ndpravy i v této oblasti a

trolejbusy budou opravdu nejdilezitéjiim prostredkem MHD.
Martin éernj

Lajimavosti ze Zeleznice

0 Konec minulého roku byl ziroveh koncem (émeF pro viechny
lokomotivy fady 776 {T 679.0). Posledni dvé lokomotivy 15 a 19 jsou v
lokomotivnim depu Zvolen.
[ V minulém roce byly zruseny viechny lokomotivy fady 781 (T 679.5) na
sirokorozchodné trati.
0 23. 1.1993 byl zahdjen elektricky provoz na trati Olomouc - Prostéjov -
Nezamyslice. Dopravu osoboich vlakd zajistuji olomoucké ,bobiny®
fady 140 (E 499.0).
O Po lokomotivich fady 753 (T 478.3), kde se méni vytipénf vlaku na
elektrické, prisly na fadu i lokemotivy 751 (T 478.1). Nové oznagenf je 749
a puvodai inv. &isla.

Dalibor Uhlir

Prof, Vladimir List a praiské metro

Nakteré praiské noviny informovaly o tom, ze 21. 12. 1992 ndméstek
praiského primdtora pan Polék slavnostug odhalil v prostordch vestibulu
stanice metra »Muzeum« pamétni desku autorm ideového ndvrhu
podzemni drahy pro Prahu z roku 1926 Ing. Bohumilu Beladovi z Prahy a
Ing. Vladimiru Listovi z Broa. Jak noviny pisi, je zajimavé, Ze autofi
spravné odhadli jiz tehdy rozvoj Prahy, takfe jimi projektované trati
podzemni drihy se de facto piekryvaji s nyni existujicimi trasami metra, a
Ze v jejich projektu se téZ potitale s premosténim Nuselského tdoli. Ing.
Belada a7 do své smrti &dsteénd a prof. Ing. List aZ do svych 90 let se
zigastiovali obhajoby skutetného metra proti podpovrchové tramvaji,
kteryito boj byl vitézn& dokenéen tim, Ze byle vydine vlddn{ usneseni &.
288 2 9. srpna 1967 o vysmvbév metra v Praze.

V Fijou 1992 vydala pobotka Ceského elektrotechnického svazu v Ostravé
publikaci »Prof. Vladimir List: Paméti«, vizanou s rozsahem 196 stran, ve
které se kapitola »Praiské metro« podrobng zabyvi tim, co se délo ve véci
prazského metra od roku 1926 a% do roku 1967, tzn. do vyddni vldduiho
usneseni & 288. Tato kniha se v Brn& prodivd jen v knihkupectvi pFi
elektrotechnické fakulté VUT na Udolni ulici & 53, tel. 303767, oteviraci
doba Po—Pi 8—14- hodin, cena 39,- Kés. Mimeo to jsou v télo knize V.
Listem nadiktované vlastni paméti asi od roku 1880 aZ do roku 1967. Je to
velmi zajimavé &teni i pro netechniky. Prof. Ing. Vladimir List zemfel v

roce 1971.

Jan List

Budouci vétveni bohunické trati smérem na novoy estakddu a na Renneskou ulici. Na
snimkal vidime pokldddnt nového svrku S 49 s betonovymi praZci. Vilg » B
projizddjict soupravy linky & 15 md evid. & 1515. Foio 8. 12. 1992 © Roman Siler.

— Z PROVOZLU —

Téizovani drovilovyceh prechodd na tratich tzv. ryehlé
(ramvaje

Na tramvajovych tratich v Brog& vznikle v 80. letech nékolik tsekd tzv.
rychlé tramvaje, a to na bystrcké trati od zastivky Bystre, ZOO aZ pa
konec, na bohunické trati od zastivky »Krematorium« a3 do ukonéeni ve
Starém Liskovei a pa Lieiiské trati od zastivky »Belohorski« aZ ke
stivajici smyéce v sidlisti. Parametry téchto tralovych tiseki spogivaly
mimo jiné v dasledném mimotroviiovém kfiZovdni se silniéni i pési
dopravou. U zastivek se proto zFizovaly podchody nebo nadchody a k tomu
se prizpasobovaly undstupisté a pFistupové cesty. Mimeouroviovym
kiizovanim se siluiéni dopravou prakticky odpadly nchody tramvaji s
automobily, ale trasy pro chodce se. neosvedéily. Témér stometrova délka
ndstupisté, vstup do podchodu aZ na druhém konci, pFirozend nechut
chodit po schodech a zachdzet si, vedlo k hleddn{ zakdzanych cestitek pres
koleje a vylamovan{ ochranného zibradli. Penévadz Luto zakdzanou cestu
volilo témeF 100% cestujicich, ktef{ se pFes koleje potfebovali dostat,
zvitézil po letech presvédéovani o nepfesvédEitelném zdravy rozum a zaaly
se budovat troviiové prechody u zastivek, dokonce bezbariérové. Prvai
vznikl zagitkem roku 1992 na lifefiské trati u zastivky »Novolidenskis,
daldgi koncemn roku na bohumické trati u zastivek »Béloruski< a
»Svermovas, dalsi jsou projekéné pFipraveny. Podstatou tpravy je. e
zastivkové oznaéniky tmisténé piivodné na koucich ndstupis( se pFemisti
do jejich stfedu tak, aby mezi dvéma proti sobg stanicujicimi tramvajemi
vznikl prechod v Sifce asi 5 metri. Md-li takovy pFechod pFirozenou
nivaznost na dalsi chizi cestujiciho, nenuti to nikoho k prebihdni za
stojici tramvaji a zdbradli preskakuji jeu ti nejvélsi hazardéri, kterym uZ
neni{ pomoci. Vlastni prechod je maximdlng bezpeény, Fidi¢ stanicujici
tramvaje kontroluje volnou cestu z nulové rychlosti. Prechod neni ozna&en
znagkami jako pFechod pro chodce, vyplyvi pouze ze stavebni tipravy.

Nové prechody maji i negativni stranky. Nekde se ndstupisté zkritilo tak,
7e milZe stanicovat pouze jedna souprava (i kdyz i to je k néEemu dobré ~
vlgky nemohou pak jet tésné za sebou a pirozené se tak zvélsi bezpetnd
vzddlenost a lépe rozloZi energetické zatiZeni). U zastivky »Béloruskd« se
musel posunout tsckovy dgli¢ napdjeni a tramvaje ve sméru do ceutra se
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pilvodn( stav bez plechodu

stav po vybudovdni pFechodu

rozjizd&ji v sekci vice zatizeného napajege. Pristfesky pro cestujicf, riizné
kiosky i prodejni automaty na jizdenky se dostaly mimo soustFedéni
cestujicich. Ale to viechno je vyviZeno bezpetn&jiim provozem a je na
projektantech, aby na novych tratich iiroviové prechody a dal3i vybaveni

do projektit zapracovali funkEng a dgelnd.
Ivan Neddlka

Vignolovy kolejnice na tramvajovyeh tralich v Brné

Vignolovy kolejnice na brnénskych tramvajovych tratich byly v riizné mife
pouZiviny vidy. Vezmeme-li v vahu dobu po 2. svétové vilce, existoval
vpravdé Zeleznigni svriek vEetng vyhybek od Eernovického nddrazi ai do
Li3né a na samestatném driZnim tramvajovém télese od vystavisté do
Pisarek. Vignolovymi kolejnicemi i vyhybkami byly vybaveny vozovny v
Pissrkdch i Husovicich. Nové byly tyto kolejnice poloZeny v roce 1948 na
tramvajové trati z Komina do Bystrce a v roce 1950 pFi poklddin{ druhé
koleje do Li¥nd. Potom viak p¥i rekonstrukeich trati byly tyto postupng
rufeny a nahrazoviny kolejnicemi zlibkovymi, az zbyl od poloviny 70. let
jediny visek mezi Stranskou skdlou a Li3ni, ktery v3ak jiz nebyl v majetku
Dopravniho podniku mésta Brna, ale Technického muzea v Brng. JelikoZ
ale patFil tento tisek do sité tramvajovych trati a tramvaje se po ném obéas
projely, mitZzeme pouZivinf vignolovych kolejnic povaZovat za nepFetrZité.
Renesance VIgno]ovych kolejnic nastala v 80. letech. Rekonstrukee
tramvajové trati mezi Zabovieskami a Jundrovskou v roce 1985 pFinesla
kolejnice typu S 49 pa betonovych prajcich. Potom nisledovala montdz na
prodlouzeni trati do sidlisté LiSeii, na pFeloZce trati na nadjezd pres velky
méstsky okruh na Kamenomlynské a koneéné na prelozce bohunické trati,
pri opravé nadjezdu u vystavisté a pfi rekonstrukei trati do Bystrce.
Kuriozn{ stiidéni odlidnych typt svrski vaznikle na lince & 18. Asi 300
metrit za Medlovym ndméstim smérem do Pisirek kon&i za obloukem
#libkové kolejnice a zatini necelych 200 metris dlouly, oku lahodicf tisek
s kolejnicemi S 49. Potom néco pFes kilometr Zlibkovych kolejnic a za
parkem na Kamenomlynské ulici necely kilometr opat S 49. Dalsich 300
metrit opét Zlibkové a potom 300 metrs pFes jiZ zminény nadjezd pro
zménu vignolky. Nisleduje pomérné dlouhy tsek asi 2 km s kolejnicemi
Zlibkovymi a od zastivky »Branka« se to op&t stFidd: 150 metra S 49, 300
metrii Zlibkovych, znovu 300 metri S49 a potom od kamenolomu az do
Bystrce kolejnice zlibkové.
Prot tento trend? Snad pro snaZii udrZovini upeviiovacich elementi,
levngjs! materidl, moznost vyuziti vykonné Zeleznitnf stavebni techniky? V
kazdém pripadé zhstivd Fada vEci nedofesenych. Nedostupnost stivajici
opraviiské a tidribifské techniky DP na mista bez soub&iné silnitni
komunikace s trati, podivné ojizdéni hlavy nové kolejnice, vylrézovdni
vogjsi kolejnice v oblouku okolkem kola po nikolika duech provozu, Easté
vykolejovini, dodalefnd montdi opérné kolejnice prakticky nahrazujici
zlibek. Na to odpovédét neumim a vyzyvim timto odborniky, aby se k
problematice vyjidrili.

Ivan Nedélka
Nekolik slov k pFedchozimu élénku:
Problematika kolejového svrsku se doneddvna v dopravnim podniku témér
nefesila, pFidemz zaZité a postupné zjednoduSované technologické i pracovnf
postupy, které byly uZfviny, hranicily éasem téméF s diletantismem. Sdm
vztah kolo—kolejnice je pomérné sloZity a zasluhuje velkou pozornost. Je
proto velmi chvdlyhodné, Ze v Dopravnfm podniku mésta Brna se v
soudasnosti vénuje konstrukei vrchnf stavby tratf zvy3ené isill, a to i
v teoretiché rovinég,
Negativnf jevy, ke kterym dochdzf pFi provozu na tratich se svrskem S 49,
Jjsou zpiisabeny pFedevilm Spatnym profilem kola tramvaje. Okolek je prilis
nizky, piflis hranaty a obrué kola je pFili§ uzké a jfzdnf plocha md
miniméln{ kuzelovitost. Toto kolo je ledypob‘"eba zménit.
Historie profilu lramva_]ouéha kola je nesmfrné zajimavd, Soucasny tvar
kola, kleryje ddn normou, je de facto CKD prrevzaty tvar kola brnénského,
kterd je pouifvdno zhruba od 20. let, kdy postupné zaéfnd klesat vyznam
ndkladnf dopravy. Oviem pFi stoupajicich ndrocfich na dynamiku
tramvajového vozu v soudasnosti tenlo profil jednoznacné nevyhovuje.

Zeleznienf kolo a jemu pFizpiisobend kolejnice md naproti tomu mnohem
lep3( vlastnosti. Také pFipoctéme levnéjsl, velkosériovy Zelezniénf holgjovy a
upfnacf materidl, knngb-uovany ipro vysoké rychlosti, velmi dobfe vyvinuté
a modernf lechnologwe stavb_y tdriby tralf, véetné strojového parku.
Neexistuje proto Zddny divod, ktery by brdnil pFechodu na Zeleznicnf svrsek
také na segregovanych tramvajovych tratfch. Tvar kola je pak jednoznaéné
tFeba tomulo svrsku pFizpisobit. To md samozFejmé zpétnou ndvaznost i na
£labkové kolejnice, respektive jejich geometrii - zaZity tvar NP3 také nestadl.
V Dopravnfm podniku mésta Brna byl navrien novy tvar kola a zvdzen
postup pFechodu na nouy systém tralf, Chtéli bychom se této problematice
vénovat ¥eji v nékterém z pristich &lsel Informact MHD.

Roman Siler

— Z HNEISTORIE —

Vznik brnénské kolekee historickych vozi

(névorh Ladislava Reznfcka na usporaddn{ oslav 100 let Dopravntho podniku
ze 4. bfezna 1968 - pokradovdnf z predchozfch &fsel)

Ukol &. 2b

Vypracovdni obrazové broZurky k 100. vyro&i DP Brno

K dopln&ni ndkladného kniZniho dila /dkol &. 2/, bylo by
zapottebi vydat strufnou obrdzkovou broZurku, jenZ v hrubych
rysech sezndm{ zéjemce s historif podniku. Timto dilkem bude

. mo¥no.uspokojit-detnd zdjemce, jed- se vyskytnou.v.prib&hu .

pfigtiho roku u pFileZitosti jubilea na%eho podniku.

Stejn& jako kniZni dilo, tak i levnou broZurku vypracuji
za poufiti vlastnich archivnich prament.

V obou pf¥ipadech mohu podnik pFedb¥Zn& ujistit, Ze
vydané préce budou podnik skuteZn& reprezentovat, co do
obsahu, tak i kvality poufitého materidlu.

Bude-1i podnik souhlasit s vypracovédnim a vydénim
broZurky, mohu tuto odevzdat dokonZenou tFi m#sice po zadédn{
vypracovéni.

Ukol &. 3

Uspo¥4dén{ vystavy 100 let brn&nské tramvaje

Vv priib&hu p¥i3tiho roku mohou byt instaloviny ve
vystavnich mistnostech brnZnské poboZky NTM na Josefské
ulici - kde je moZnost ochrany expondtl v uzavienych
vitrinkdch. Vystavku fotografii{ je moZno instalovat také v
budov# DP Brno, v prodejn& piedplatnich jizdenek u hlavniho
nédraii.

K uspotfédani vystavy bude zapotfebi vybrat vhodny
materidl, jeZ se pravd&podobn® nalézd v archivu DP Brno.

sa&m ptipravim pro tyto Xely serii barevnych kreseb,
vdt%{ mnoZstvi fotografii, jizdenky /chrdn&ny v obalech z
pVC/, modely tramvaji v mE¥{tRu 1:10. Radu modelti bude nutno
doplnit typy vozi, je¥ nebudu moci z divodl Zasové tisn&
nebo jinych divedd /viz prédve vysady/ zhotovit.

Predb&¥né ujistuji podnik, Ze zapuj&im potFebné
materidly podle viastniho uvdZeni, provedu jejich instalaci
na vystavé a po skonZeni vystavy tyto op&t osobn& si odvezu.
Modely tramvaj{ bude nutno pojistit na &dstku, jiZ urdim
pozd#ji a bude zarueno, Ze pro n#& budou zaji¥t&ny
celosklen&né skfifiky /jsou stavdny z kfehkych hmot a
reprezentuji stovky hodin préce - proto ta opatrnost/.

Pro stavbu modell jsem poufil, pFip. pouZivdm
dokumentace vlastn! i vlastnfho materidlu.

vystavit budu moci kompletn{ sadu jizdenek v origindle,
ucelené serie fotografii /kopie/. Modely vozi:

#Islo 2 Lederer Porges 1903 otev¥feny

6 Lederer Porges 1903 uzavieny

10 OeUEG 1900 plvodni provedeni GBES
22 OeUEG 1900 pozd&jis{ provedeni z ockupace
56 Staudinger W.F. 1912

71 Grazer W.F. 1916

74 Krdlovopolskd strojirna
4 Grazer W.F. 1908 elektrickd lokomotiva
80 Ringhoffer Smichov pfivésny vuz

163 Grazer W.F. ptivésny viz

184 Ringhoffer ptivésny viz

191 Ringhoffer privésny viz

zaktivizuji své kolegy, aby k pordddni vystavy zapuj&ili
i své materidly a pomohli tak vytvofit hodnotnou vystavu z
ni% by si n4dvitdvnik odnesl opravdu co nejvice /ve
vzpominkich oviem!/.

{pokraéovdn! v pFistim &fsle)

33 let provozu sériovyeh tramvaji T 11

Po témér triletém zkusebnim provezu protetypti T II v Praze na rozchodu
1435 mm a pozdeji i v Liberci a Bratislavé na rozchodu 1000 mm a
vysl.avovam . prototypu na veletrzich v Lipsku a Brog se v prosinci 1957
rozbéhla sériovd vyroba prvni velkoprostorové tramvaje v Ceskoslovensku
(T I takto jeité oznaéena nebyla).
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Do konce roku 1957 bylo dle dostupnych tdaji vyrobene prynich pét vozii
a jednalo se o vozy premiérové z nékolika pohledii. CtyFi tramvaje byly
doddny do DP Brno, co? zde byly prvni vozy kencepce PCC. Pdty vuz byl
dodin do TTU Kijev a odbyl si nejen svou premiéru v ukrajinské
metropoli, ale i na rozchodu 1524 mm. Presné datum jeho zafazeni do
osobui dopravy neni zndmo.

Plzerisky vilz T I evid. & 148 na lince 2. Foto 4. 4. 1987 © Tomds Kocman
V Brué byly do osobni dopravy zafazeny vozy evid. & 401 a 402 dune
31.ledna 1958 a dalsi dva vozy o Sest duit pozdéji. Behem roku 1958 pak
byly tyto tramvaje doddvdny do Brna, Ostravy, Rostova na Donu, a do
mést pFechodné sovétskou moci nazvanyeh Kujbysev a Leningrad (Samara,
Sankt Peterburg). Jednalo se o vozy s tiidveFovou karosérii, se spoustécimi
vétracimi okny, pokladnou pro privoedéiho mezi 1. a 2. dvefmi, 25
¢aloungnymi sedadly v tipravé 2 a 1 a polouzavienou kabinou Fidice. Vozy
pro sovétski mésta se odliSovaly v interiéru absenci dfevénych rosta na
podlaze. Sbérage byly alternativng montovany bud tycové {smykadla) nebo
pantografové,
Na pfelomu let 1958 a 1959, pred vyrobou padesitikusové doddvky pro
Moskvu, prikro&il vyrobce k modernizaci typu T IL Tvarovand &dst stfechy
kolem predniho a zadniho transparentu je zhotovena ze skelného lamindtu,
ventilaéni okna jsou nyni vyklopnd misto spoustécich, Zalounénd sedadla
jiZ nejsou pro3ivand. Sovétskd verze je v dalsich sériich vyrdbéna jake
dvoudvefovi se zcela uzavienou kabinou Fidige, pokladnou pro priivodéiho
pred zadnimi dveFmi, zvySenym pottem sedadel (iprava 2 + 1 zachovina).
Cs. verze ziistdva tiidvefovd, zcela uzaviend kabina Fidice byla montovina
jen na objedndvku (viz tab. 1}, a tak nejvyraznéjii zménou je gumou krytd
podlaha vozidla, jiz bez dfevénjch rosti. Novinkou r. 1959 byle rovnez
zahdjeni sériové vyroby tizkorozchodnych podvozkil.
V letech 1959—-1961 byly vyrabény nejvatsi série téchto tramvaji a byly
doddvdny pro tFi rozchody do viech mést, v nichz se osvédgily (tab. 1),
Posledni vyrebni zména nastala na sklonku r. 1961, kdy zagaly byt
montovany lamindtové ramy p¥fstrojové desky - tyto vozy byly doddny jen
do mést: Bratislava, Brno, Ko3ice, Most a Litvinov, Ostrava, Plzei, Kijev,
KujbyZev, Moskva, Sverdlovsk.
V&etn& prototyptt bylo vyrobeno 771 tramvaji tohoto typu. Jejich Zivotnost
byla stanovena na 20 let. Pfesto nékteré tramvaje dosud existuji. Z Ruska
jsou informace kusé. Z Jekaterinburgu ({Sverdlovsk) chybi zcela. Z

dostupnych informaci je zFejmé, Ze Zivotnost vozidel nebyla prekragovina:

V mnoha pfipadech se vozidla 20 let nedokala - napf. Rostov na D,
KujbySev (Samara). Patrné se jednalo o nisledky chabé udrzby a
ekonomické bezstarostnosti, nebot pFisun novych vozidel byl plynuly. Jako
prvoi se s témito vozy rozlouéil po jednom roce provozu Leningrad

{Sankt Peterburg). Poté byly patrné jistou dobu odstaveny a do dalsiho’

provozu jsou nasazeny ve Voliském ({tramvajovd doprava zahdjena
30. 12. 1963). Kdy byly z osobni{ dopravy vyfazeny neni zndmo, ale v roce
1989 jesté oba vozy existovaly jako sklady. Dle neovéfenych informaci
bylo 20 ,té dvojek" pFeddno z nezjisténého ruského provozu do Moaskvy
(posila pred OH ??). Rovnéz nejsou informace, zda je nyni nékteré z vozidel
v Rusku zachovdne jako provozni nebo jako historické.

V ukrajinské metropoli dojezdily tyte vozy r. 1987 a posledni dva sluzebni
vozy mély byt likvidoviny r. 1992. K oslavam 100 let kijevské tramvaje
byl r. 1992 opraven vtz evid. & 5043.

Ani na Slovensku jiZ nejsou tyto tramvaje v provozu. V Kosicich dojezdily
nemodernizované vozy do r. 1985, 5 modernizovanych {pFetypované na T3)
- 4 v osobni dopravé a 1 skelni ~ bylo vyFazeno do r. 1990. Modernizace
spotivala v ndhradé obou puvodnich Zel za &ela T3, dosazeni el. vyzbroje
T3, lamindtovych sedadel a do vozii pro osobni dopravu byly vyrobeny
uzavFené kabiny Fidi¢e obdobné jake v T II SU. Pro pripadné historické
vyuzit{ zistal odstaven vuz evid. & 234.

V Bratislavé byly vozy T II pouziviny do r. 1987, posledni sluzebni a
manipulagni vozy byly vyfazeny r. 1988. Jake histericky zustal zachovdn v
posledni provoezni podobi vitz evid. & 7230 ex 215. K zdméné doslo pFi
vyménném systému generdlnich oprav. Misto GO bylo 16 voza TII
likvidovdno a nahrazeno novymi vozy T3, z administrativnich daveda
povaZovanych za nihradni dily (obdobné se postupovalo ve 3 pFipadech v
Kosicich a 10 pFipadech v Mostu a Litvinové).

Tabulka ¢. 1 - doddvky T I od vyrobce do jednotlivych provoza

podet|  rok mésto evidenéni &isla provoznf poznimka
vyroby rozchod obdobi
26 | 1960-62 Plzess 134-159 1960—1989 134137 ty& sberac
1435 mm 137-151 uzavt. kab.
36 | 1961-62 Most a Litvinov 235-270 1961~1986 sluiehni viz do 1987
1435 mm 245-270 uzavi. kab,
14 | 1960-61 Liberec 10-23 1960—-19868  slui. vozy dosud
1000 mm (1956-57) viz tabulka 2
18 | 1960-61 Ustf nad Labem 151168 19601970 1970 - zruden
1000 mm tramvajovy provez
94 | 1957-62 Broa 401-494 1958—dosud 1970 - precislovanf
1435 mm na 14011494
4 | 1960-61 Olomouc 111-114 1960-1986 viz tabulka & 2
) 1435 mm
100 | 1958-62 Ostrava 601699 1958~dosud
1435 mm 600
66 | 1959-62 Bratislava 201-266 1957-1987  sluz. vozy do 1988
1000 mm viz tab. & 2
31 | 1958-62 Kogice , 212-242 1958—1985  vozy pfetypované
1435 mm na T3 do 1990
51 { 1957-60 Kijev 5001-5051  1958—1987  sluzebnf vozy da
1524 mm roku 1993
180 | 1959-62 Moskva 301480 19591981
1524 mm
2 1959 Sankt Peterburg 1001, 1003 1959—1960 prediny do masta
1524 mm Voliskij
42 | 1958-62 Samara 501-542 1958-1973
1524 mm
40 | 1958-59 Restov na Donu 321-360 1958-19807 1980 jiz vidény pouze
1435 mm jen vraky
65 | 1958-62 Jekaterinburg ? ? chybf informace
1524 mm

Rovnéz v Cechdch jiz nejsou tramvaje T II v osobni dopravé. Nejdrive se
jich 2zbavila Praha, nebot v té dob& je5té neméla kolejové konstrukee
zptisobilé k provozu velkoprostorovych vozii. Druhy prototyp byl nejprve
zapijéen ke zkuSebnim jizddm do Liberce a poté prodin do Bratislavy.
Odtud byla karosérie r. 1978 vrdcena zp&t do Prahy, .posazena® opét na
podvozky 1435 mm a zaFazena do sbirek podnikového muzea. Nyni je ve
vleklé renovaci. Prvni prototyp byl r. 1964 proddn do Olomouce. Prototypy
byly z vyroby opatfeny tyEovymi sbéraéi, na 2. prototyp byl dosazen
pantograf pied zapiijéenim do Liberce, na 1. prototyp pfi GO r. 1964.
V Usti /L dojezdily tyto tramvaje v souvislosti s ukonéenim tramvajové
dopravy v tomto mé&sté. Pét vozii bylo pfeddno jiz r. 1965, ostatni po
ukongeni provozu r. 1970 (viz tah. 2). V Liberci byly tyto vozy zafazeny
beze zmény, v Ostravé byly .posazeny” na zdloini pedvezky, v Plzni a
Mostu pak na podvozky ptivodnich vozidel.
Mostecko-litvinovsky DP vyfadil posledni vozy T II z osobni dopravy
r. 1986 a sluzebui viiz o rok pozdgji. Tyte tramvaje byly udajné pro
mostecko-litvinosky rychledrazni provoz jiz doddny s hypeidnimi /mysleno
Jjednostupriovymi - pozn, red] prevodovkami. Behem provozu nebyly nijak
vyrazné modernizoviny, pouze byla uidajng z davedu vyhledu &dsteéné
demontovdna uzaviend stanovisté Fidige. V letech 1972—1974 probihal
vyménny systém GO, behem nghoz byla &ist v'ozidel preéislovina. Toto
bylo umoinéno rezervni karosérii zakoupenou v Usti /L. V roce 1976 byla
postavena a otypovina tramvaj evid. & 271 vznikld z ndhradnich dila -
podvozky ziloini, karosérie ex viiz evid. & 270 { na viiz 270 byla dosazena
skiia T3).

Tabulka &. 2 - preddvdn{ vozidel mezi jednotlivymi provozy

rok’' lpoE  mésto evid. &isla  ex wésto  ex evid. &isla poznimka
zmény rozchod rozchod
1956 | 1 Liberec 6002 Praha 6002 zapijéen, zkouika
1000 mm 1435 mm podvozkd 1000 mm
1957 | 1 Bratislava 6002 Praha 6002 odkoupenf po zkus,
1000 mm 1435 mm jfzd4ch v Liberci
1978 | 1 Praha 6002 Bratislava 6002 do podnikového
1435 mm 1000 mm muzea DP Praka
1964 {1 Olomouc 115 Praha 6001 do provozu
1435 mm 1435 mm v roce 1965
1965 | 5 Liberec 24-28  Usti nad Labem 161, 155, 158,
1000 mm 1000 mm 159, 167
1970 | 6 Ostrava 594-599  Ustinad Labem 152, 163, 156, peut. z4l. podvozky
1435 mm 1000 mm 160, 153, 157 1435 mm, zaf. 1671
1970 | 4 Liberec 6~9 Usti nad Labem 154, 162. 164,
1000 mm 1000 mm 168
1970 | 2 Plzed 133. 143 Usti nad Labem 151,166  poul. pedvezky piv.
1435 mm 1000 mm. havar, voza zat. 1971
1970 § 1 Most, Litvinov 2467 Usti nad Labem 165 skifd pouz. v roce
1435 mm 1000 mm 1972 v rdmci GO
? 20 Moskva 18711889 7 7
1524 mm 108
? 2 Volaskij 50,51  Sankt Peterburg 1001, 1003 pofadf nezndmo,
1524 mm 1524 zafazeny asi 1963

K rizoym ziméndm vozidel dochdzelo i v Liberci. Zde méla vétsina vozii
pivodui elektrickou vyzbroj nahrazenou vyzbroji T3 p¥i rekonstrukei v DP
Brno. PFi této rekonstrukei také dozlo k ziméné vozi evid. & 12 a 27, Diky
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robusni karosérii vydriely -té dvojky” mnohem vice nei zanedbané T3 2z
r. 1965, které byly jiz v letech 1982—1984: vyFazoviny, resp. pFevddény
na sluZebn{ vozy. Tramvaje T Il byly pfecislovdny na evid. &isla vozi T3,
coz byle administrativné oznageno jako zdména karosérif.. Viechny T II
byly z osobni dopravy vyFazeny do r. 1988. Dosud existuji jiz jen sluZebni
vozy evid. & 104/IV ex 8 a 105 ex 19 a v poslednim proveznim stavu viiz
evid. €. 32 (administrativng T3) ex sluzebni viiz 104/1 ex 7.
Nevalné tdrzby se dostivalo témto odolnym tramvajim i v Plzni. Zde
dojizdély ve vzdcné piivodnim stavu, neb za celou dobu neprosly zidnou
modernizaci. Jedinou vyraznou zménou byla ndhrada tygového shérace
pautografem v r. 1961. Ty€ovym sbératem byly z vyroby jake jediné
sériové T I v Ceskoslovensku osazeny vozy evid. & 134—137. Nov&jsi vozy
byly patrné jiz z vyroby vybaveny pantografy. Zvl43( je tieba upozornit
pouze na vozy pFevzané z Usti /L., jejichz karosérie nahradily pavedi
skfin& havarovanych vozit T I evid. & 133 a T II evid. & 143. Poslednf .té
dvojky" dojezdily v Plzni r. 1989 a byly odstaveny na piikaz MeNV pro
jejich naprostou seslost a ohyzdnost. Jeden viiz je odstaven jako potencidlng
historicky, ale jeho budoucnost je nejistd oz T II byl v Fijnu 1992
nabfdnut do sbirek TMB s tim, Ze jinak bude zlikvidovdn - pozn. red/.
Presto, Ze v Olomouci jsou jiz tramvaje T II vyfazeny, prokdzaly i na
Moravé vysokeu Zivotnost. V Olomouci byly dokonce vyFazeny dfive nei
men3i a star3i vozy T 1. Diuivodem bylo nejen to, Ze se jednalo o vozy
meniinové, ale i v poslednich letech omezens 1idrzba, nebol vozy pfed
vyFazenim najely bez provedeni periodické opravy stupné VP dvejndsobek
limitu stanovenéhe pro kilometricky probéh. Po tomto vykenu byly vozy
na prelomu let 1985/86 zruseny.
Naopak velmi dobrou tdrzbou sé vyznaguji provozy v Brug a Ostravé, coz
je jeden z ditvedd, Ze v obou méstech jezdi tento typ tramvaje dosud.
V Brng byly pfi 1. GO (1965—1971) demontovdny pekladuy priivodgiho,
sedadla uspofdddna 1+1, z podlah odstranény dfevéné rosty {u starsich
sern) Kolem roku 1974 byl &elni transparent uzpuisoben pro standardni
>plechova &isla linky. PFi 2. GO (1976-1983), kterou proslo jen 80 vozu,
byla dosazena el. vyzbroj T3, dva &elni reflektory, ziFivkové osvétleni a
uspofddini sedadel bylo upraveno dle tramvaji T3. Z nedostatku
pihradnich dilt do3lo u nékelika vozii ke kurioznim opravim -
havarované vozy dostaly pFedni nebo zadni Zela z typu T3. Nyni jeité
" zistdvd v osobni dopravé 32 vozi. Dokonce v rdmei modernizace jsou
nékteré vozy vybaveny prehrdvaéi pro hldSenf stanic, na vozech
1451+1425 bylo v letech 1987 (resp. sélo evid. & 1425 - od 1985) az 1990
zkouZeno pFepindni motorovych skupin podvozkii do série pfi rozjezdu.
Odr. 1992 zagaly byt na »A« vozy montoviny nové prepdiky zcela
uzavirajici kabinu Fidi¢e. Mimo uvedené vozy slouii jesté daldich 10
tramvaji jako sluZebni a manipulagn{ a 1 viiz jake kropici. Viz evid.
& 1473 byl v pomérngé pivodnim stavu pfedin TM Bruo, ale dosud nenf

renovovan,

Tabulka &, 3 - zaFazenf tramvajf postavenych z .ndhradnich dilg”

rok [pod. mésto evid.  ex mésto  ex evid. poznimka
zmé&ny rozchod &isla rozchod Eisla

1976 | 1 Most, Litvinov 271 Maost, Litvinov 270 pavednf skfis nahr. T3
1435 mm 1435 mm podvozky ndhradnf

1976 § 1 Most, Litvinov 281 Most, Litvinov 267  skfid TII 267 na misto skf.
1435 mm 1435 mm T1 281, na & 267 skr. T3

1978 | 1 Kosice 100 Kotice 229 piv. skefh nahr, T3SU,
1435 mm 1435 mm podvozky 24l, pfetyp. T3

Ostrava byla vidy nejvétsim .té dvojkovym" provezem. V Sedesitych letech
zde byly zkouSeny i soupravy 3 x T II (proslredm viiz mél odpojené trakéni
motory). Po zrufeni tramvaji v Usti /L bylo 6 vozt prevzato do Ostravy a
na ndhradnich podvozcich uvedeno do provazu, Pii GO (provadenych ina

olomouckych a &4sti kozickyeh T II) byly také demontovdny pokladny.

likvidoviny dfevéné roity na podlaze, piuvodni sedadla uahrazena
lamindtovymi (1+1), vnitfni osvétleni mode’rnizov;iuo na zafivkové a
na vétSinu vozi montovdny dva reflektory. Cist vozii dokonce obdrzela
2. GO. Dvanict vozi bylo dile modernizovdno a oznateno T2R. Mimo vyze
uvedené tipravy byly pouzity souédstky el. vyzbroje T3 a byly provedeny
zmény dovoelujici provez na pFiméstské trati Poruba - Kyjovice, Budizovice
(pFepojovani pedvozkn série/paralel a moZnost spfahovini do souprayv
zddémi k sobg). Tyto vozy byly také vybaveny botnimi okny z typu T3.
Mimo rdmec GO byly na pFelomu 70. a 80. let vyrobeny - i pro olomoucké
vozy - nové prepazky na uzavFeni kabin Fidice. Dnes je v Ostravé v osobuni
dopravé jesté 28 tramvaji T II a 12 T2R, dalsi dva vozy jsou sluiebni.
Tramvaji je wyni v Ostravé nedostatek, a tak byle zaznamensno i
zuovuzarazeni ]edne tramva]e vyrazeue a‘;edue sluzebm do osobni dopravy

Ostravské T2R evid. & 614+694 na l. 5, Viesina. Foto 12. 7. 1986 © Tomds Kocman.
Viechny tramvaje T II byly z vyroby natfeny jednotnym ndtérem - stfecha
sedd, okenni sloupky, dvefe a plenty krémové, boénice a &ela Eervené.
Jednotny nitér byl vlastng jen zjednoduSenym tradi€nim prazskym
ndtérem, &imZ byla zcela potlatena oseohitost jednotlivych provozi. Z
pragocentristického stinu se podaFilo ,vystoupit” jen zbylym .té dvojkim"
v Ostrave, jez jsou od roku 1992 v rdmei periodickych oprav pretiriny do
nového ostravského ndtéru - modra karosérie s bilym podokennim pruhem
a zlutymi dvefmi. Jedna souprava je dokonce opatFena celovozovou
reklamou. Toto vybogeni z jednotného barevného pojeti je, pro karesérii
tvofenou v éfe socialistického realismu (a redlného socialismu) a pFesto
nepopirajici svou americkou pfedlohu, velmi slusnym zadostiuginénim.
Znagné mnoZstvi \idaji pochdzi z neovéFenych ustnich informaci, které
byly v mnoha pFipadech jedinymi a nenahraditelnymi zdroji. Lze se proto
divedné domnivat, Ze se do této statdé vloudily nepFesnosti. Proto jsou
vitiny veskeré dopliujici informace.

: Miraslav Bures

V z2dplavé dnesnfch viech moZnych i nemoinych barevnych reklam na
tramvajich se oviem jevf klasicky ceveny {byt jednotny) ndtér pFece jen jako
dostateéné elegantnf, Navic - z pragocentristického stinu se pokusila
vystoupit novym nétérem tramvajl Prahe sama (v 80, lelech a nedspésnd),
Lze konstalavqt, Ze tvar a élenénf karosérie vozd T prili§ experimentiim
nepieje - pozn. red. .
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