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KT8D5 a jeji nasledné modernizace

Miéloktery dopravni prostredek v ramci méstské hromadné dopravy ma natolik ikonické postaveni
jako tramvaj nesouci oznacCeni Tatra KT8D5. A pravé na ni se v tomto videu podivame, stejné tak jako
na jeji dals$i modernizace, které v prubéhu nasledujicich let prichazely. Kazdy z nas, kdo se Casto
prepravuje tramvaji, nebo v ni alespon nékdy jel, pravdépodobné tento viiz zn4, trebaze se nevyzna v
sériovych oznacCenich a zatim netusi, o které konkrétni tramvaji je re¢. Mozna pomuze, kdyz
napovime, ze se ji lidové rika kachna nebo také kaCena. Uz vite? Narazit na ni muzete Ci jste alespon
nékdy mohli v celé radé ¢eskych mést, a to v Praze, Brné, Ostrave, ale treba i v Plzni, Litvinové nebo
Mosté. K vidéni je pak také i na Slovensku, a to v KoSicich. Pro plnost, pivodné se mély objevit
treba také v Chomutove, Jirkové ¢i Olomouci, ale k tomu nakonec z riznych davoda nedoslo.

Jak jiz bylo recCeno, existuje vice typu této tramvaje, avSak vSechny maji hodné spole¢ného. My vSak
zatneme tim Uplné prvnim modelem, ktery se objevil jiz v roce 1986. Zminme vsSak, Ze prototypy
existovaly jiz trochu drive, a to v roce 1984. Prvni dva z nich, nesouci oznac¢eni 0018 a 0019 vznikly
zhruba dva roky poté, co byl na podzim roku 1982 odklepnut projekt umoznujici jejich realizaci a
mohlo se tak zacit s vystavbou. Samotné parametry byly k dispozici nicméné uz o rok drive, pricemz
autorem designu tramvaje byl architekt Ivan Linhart. V roce 1986 uz existovalo hned deset kusu,
které ovsem slouzily ¢isté jako ovérovaci série, a samotna sériova produkce zapocala az rokem 1989.
Nutno podotknout, Ze zkousky to byly velice naro¢né. Uz proto, Ze spolykaly spoustu Casu, a to celé
Ctyri roky, coz je dost mozna nejvice v historii tuzemské hromadné dopravy. Mimochodem prvni
z prototypt dodnes slouzi méstské dopravé ve Volgogradu, zatimco ten druhy, avSak uz
zmodernizovany, muzete potkat v Ostravé.

Ted uz se ale na kachnu ¢i kacenu podivame blize:

Tatra KT8D5 je triclankovou tramvaji, kterou svého Casu vyrabéla Tatra Smichov spadajici pod
podnik CKD, ktery zaloZili jiZ na za¢atku sedmdeséatych let devatenactého stoleti Emil Kolben
s Cehkem Dahkem. Vyroba ptvodniho typu tramvaje pak probihala mezi roky 1986 a 1993.
Konkrétné se pak jednalo o témér dvé sté vyrobenych kusu takovych tramvaji, priCemz drtiva vétSina
z nich nasla vyuziti na tratich spadajicich pod ¢eskoslovenské, potazmo ¢eské dopravni podniky.
Abychom si rekli, pro¢ se vlastné zacaly vyrabét, musime si ale trochu odskocit, takze se vratime o
kousek dal do minulosti, a to do roku 1977, kdy byla v CKD ukonéena vyroba tehdejsich vozl Tatra
T3 a kloubovych K2, které byly do té doby bézné. Divod k zruseni vyroby byl predevsim ten, ze se jiz
pocitalo s nastupem nové generace tramvaji, trebaze se stale vyrabély modely T3 pro export, a sice
hlavné do Sovétského svazu. Podobné jako poté i typy Tatra KT4 a T5CS, které se na tuzemské koleje
vubec nedostaly. Naopak, zdkladem nové tramvaje pro ¢eskoslovenskou dopravu se mél stat novy
triclankovy osminapravovy viuz, ktery mél také slouzit jako kostra pro dal$i modernizace, se kterymi
se jiz tehdy pocitalo. A tak se na svétlo svétla dostala Tatra KT8D5. Velkokapacitni vozidlo, které se
uplatni i na rychlodrahach, ale zaroven je urc¢eno pouze pro rozchod koleji nizsi nez ¢trnact set tricet
pét milimetra.

Zamérme se nyni na technické specifikace tohoto vozu. Jak jsme si jiz rekli, KT8D5 je osmindpravovy
motorovy vuz, a to obousmérny. VSech osm néprav je v jejim pripadé ur¢enych k pohonu. Déle
disponuje tremi clanky, jenz jsou navzajem propojeny klouby a krycimi méchy, pricemz praveé
zminéné mechy v zataCkach mnohdy plsobi jako harmonika, ktery se roztahne, aby se na roviné opét



smrskla k sobé. Patri k tomu i ten typicky skripavy zvuk, ktery vérime, Ze vSichni znate. Standardni
KT8D5 ma déle dva vnitrni podvozky, které se nachazi v prostoru pod klouby. Stredni ¢lanek tudiz
neni nadneseny, nybrz posazeny na podvozcich. Samotnda kostra tramvaje je pak svarena z ocelovych
profild, a to tak, ze je z vnéjsi strany oplechovand, zatimco interiér je oblozen drevovlaknitymi
deskami. Podlaha je vyrobena z vodovzdorné preklizky, kterad je jeSté k tomu zaizolovana
protiskluzovou gumou. Kazdy viz potom disponuje pétici skladacich dveri, pricemz krajni jsou
trojkridlé, zatimco ty zbylé ctyrkridlé.

Paklize se zamérime na rozlozeni sedacek a dalsiho prostoru v exteriéru tramvaje, uvedme si, Ze jsou
rozmistény na bdazi systému dva plus jedna, v prednich ¢astech vozu pak dva plus dva. Misto pro
kocarky, pripadné voziCkare, se pak nachazi v samotném stredu.

To, ¢im je KT8D5 déle charakteristicka, je to, Ze na obou jejich koncich se nachézi kabina pro ridice,
nicméné pouze jedna z nich disponuje pojistkami, jisticCem a uzemnovacem. Nezapomenme ani na
typickou kostku s ¢iselnym oznacCenim linky, na které tramvaj pusobi. Tu najdeme nad ¢elem vozidla,
diky cemuz také okamzité bezpeCné pozname, Ze se na zastavku riti pravé Tatra KT8D5. Méli
vykonu, kterou dodavalo CKD. Kazdy ze &tyt podvozkd poté disponuje dvéma kolejnicovymi a
stejnym poctem kotoucovych brzd. Diky rozdéleni vyzbroje na Ctyri totozné Césti, z nichz kazda
nélezi jednomu z podvozku, je mozny i nouzovy dojezd tramvaje i na jediné dva podvozky.

To by bylo k ptvodnimu typu kachen asi vSechno, déle se tedy zamérime na jeji modernizace a
rekonstrukce. Ty probihaly predevsim mezi lety 2002 az 2014, ale jesté predtim, na konci
devadesatych let, prisla CKD s inovaci, kdy sedmic¢ku vozl vybavila elektrickou vyzbroji TV14,
namisto stavajici TV3. Tyto vozy byly nasledné dodany do Brna a nesly oznaceni KT8D5N. Na
pocatku stoleti pak prisly jiz zminéni modernizace, které se projevily hlavné vkladanim nového
stredniho nizkopodlazniho ¢lanku inspirované vzorem predchozich inovaci od CKD.

K dal$im modernizacim se dostaneme za pochodu, béhem toho, kdy budeme prochazet mésta, se
kterymi mé legendarni K& té dé co docinéni. Zacneme Prahou, trebaze v soucasnosti se tu s timto
vozem uz nesetkate, jelikoz v roce 2013 ukondily svij provoz posledni dva z celkovych
sedmactyriceti, a to béhem slavnostniho rozlouceni poradaného tamnimi dopravnimi podniky. Prvni
prazska KT8D5 byla zmodernizovéna na castecné nizkopodlazni typ s ozna¢enim Tatra KT8D5R.N2P
na prelomu let 2004 a 2005. Pozdéji se rekonstruovaly i dalsi vozy, nez zlstaly posledni ¢tyri puavodni
kusy, z ¢ehoz se dva odebraly do dilny az v roce 2013.

V Brné se prvni tramvaje KT8D5 objevily v roce 1986, pricemz sem byly zarazeny i dva vozy
z puvodni testovaci série, které po dalSich zkouskach zamirily do ostrého provozu. Na prelomu
osmdesatych a devadesatych let poté pribylo dalSich jednadvacet kusu. Pét Ka té dé ziskalo Brno i
v roce 1993 a vibec posledni zasilka téchto stroji znamenala posledni tfi kusy mezi roky 2002 a
2003, pricemz ty puvodné fungovaly v KoSicich. Jeden z nich bylo zapotrebi kompletné opravit,
zatimco zbylé dva prosly modernizaci na typ s oznacenim KT8D5R.N2. Ostatni stavajici vozy od roku
1997 prodéléavaly spiSe mensi vylepSeni, nez prisla celkova vétsi modernizace na typ Tatra KT8D5R,
kterd byla zaji$téna vlozenim stredniho nizkopodlazniho ¢lanku. Posledni pGvodni tramvaj pak jezdila
v Brné do roku 2013.

Co se tyce Ostravy, ta ziskala podobné jako Brno jeden z puvodnich prototypt, ktery zaradila do
provozu poprvé v roce 1989, pricemz v tom samém roce se ve mésté objevilo jesté dalSich patnact
vozu. A v planu byly i dal$i, nicméné problémy s dodavkami jednotlivych Casti stroje, zpusobily, ze
k tomu jiz nedoslo. Kdyz se zamérime na ostravské modernizace, ty zapocaly rokem 2003, kdy byla
zmodernizovana prvni souprava a vznikl tak viiz s oznaCenim Tatra KT8D5R.N1. Hlavni upravou bylo
v tomto pripadé dosazeni nového stredniho ¢lanku. Podobnou obnovou si postupem casu prosly i



dal$i vozy, az nakonec posledni z nich ukoncil svlij provoz dvaadvacatého prosince 2008, kdy
prepravil posledni pasazéry.

Z Ostravy se nyni presuneme do Plzné. V Zapadoceské metropoli je tato tramvaj neodmyslitelné
spjata s linkou ¢islo ¢tyri, kterd prakticky protina mésto na dvé poloviny. Poprvé jste se tu s ni mohli
setkat v roce 1990, kdy bylo do provozu zarazeno prvnich dvanact stroju. Po prelomu tisicileti
dostaly vozy novy méstsky lak, ale treba i elektronické informacéni panely nebo poptavkové otvirani
dveri. Posledni z pivodnich K& té dé v Plzni dojezdila v fijnu roku 2009. Zahy se poroucela do dilny,
kde byla preménéna na Tatru KT8D5R.N2P, tudiz podobné jako v Praze. Nasledovnici jsou dosud
vyuzivany v drtivé vét$iné na stejné trati, pricemz se mnohdy chlubi zajimavym designem. Muzete
tak narazit na tramvaj v barvach plzenskych hokejistll ¢i fotbalistli nebo kuprikladu s motivy
plzenského pivovaru, ale i dalsi zajimavych historickych obrazu z déjin mésta.

Abychom byli kompletni, zastavime se jesté na chvilku v Mosté a Litvinové. Tam béhem let jezdilo
celkem osm vozu, pricemz dva z nich patrily do prvni ovérovaci série. Nicméné kvuli ubytku
cestujicich nakonec doslo k jejich odprodeji do Madarska. V roce 1997 se tudiz z vozovych parku
téchto dvou severoceskych mést vytratily. Musime zminit ale i fakt, Ze Ka té dé se neprohanély pouze
v Cesku a na Slovensku, nybrz i v Némecku, Severni Korei ¢i ve zmilovaném Madarsku nebo Rusku.
Nékteré kusy se zatoulaly dokonce az do Sarajeva.

A to by bylo ke slavnym tramvajim ze série Tatra KT8D5, chcete-li kacenam, kachndam nebo i K4 té
dé, asi vsechno. Doufame, Ze se vam video libilo, a Ze pro vas bylo zajimavé. Treba na vas pristé, az
nastoupite do jednoho z jejich mladsich sourozenci, dychne ta historie a tradice, kterou tyto vozy
nesou i v soucasné dobé.

Historie brnénské MHD

Méstska hromadna doprava je fenomén, ktery je tady s nami jiz déle nez sto padesat let. A praveé ta
brnénskd, na kterou se v tomto videu zamérime, patti k tém s tou absolutné nejzajimavéjsi historii.
V soucasné dobé se po Brné muzeme cestovat autobusy, trolejbusy i tramvajemi, nehledé na to, ze
musime zminit také moznosti prepravy lodi, ale samoziejmé tomu tak nebylo vzdy. Proto se
podivdme na celou historii brnénské méstské hromadné dopravy, abychom si zmapovali, co vSechno
se muselo odehrat béhem toho, nez se zdejsi doprava ustalila ve své nynéjsi podobé, kdy dokaze
prepravit az milion lidi denné.

Pro Brno je z pohledu dopravy velice dulezité jedno datum, a sice 17. srpna 1869, protoze pravé
tehdy byla zprovoznéna viubec prvni konésprezna draha na nasem tzemi a tento fakt tudiz muzeme
povazovat za prapocatek dopravy ve mésté. Pro predstavu, Praha pocatky své hromadné dopravy
spojuje az s rokem 1875. A treba Plzen dokonce az s devadesatymi 1éty devatenactého stoleti.

Stejné tak bychom se ale mohli podivat jesté hloubéji do historie, a to az do doku 1708, kdy jisty
Andreas Eberhard Girod ziskal od brnénského magistratu pravo k provozu méstské dopravy, trebaze
se jednalo o sluzbu pomoci nositek. Jedno takové preneseni v okruhu meéstskych hradeb pak vyslo na
osm krejcar(, a to bez ohledu na to, o jakou vzdalenost se vlastné jednalo. Drazsi uz byly cesty za
mésto, které se vy$plhaly mnohdy az na sedmnéct krejcaru. Zanik podobného zpusobu dopravy prisel
pak nékdy ve dvacatych letech devatenactého stoleti, kdy lidskou silu nahradila ta koniska. Objevily
se drozky a fiakry, pricemz mist, kde stavaly, byste v tehdejSim Brné nasli hned nékolik. Treba na
nameésti Svobody, za kostelem sv. Jakuba nebo u nadrazi. Nicméné ani to nebyla stéle jesté
hromadna doprava, jak ji dnes chapeme. Ta se zacala rysovat az kolem roku 1863, kdy se objevily
povozy, znamé také jako omnibusy. Ty mohly odvézt uz vice lidi nez drozky nebo fiakry, nehledé na
to, ze byly diky tomu také levnéjsi a tim padem dostupnéjsi.



Vratme se ale k jiz zminénému roku 1869 a prvni konésprezné draze na naSem uzemi. Mimochodem
ta byla také teprve treti, kterd se v ramci tehdejsi rakousko-uherské monarchie objevila. Hned po
Vidni a Budapesti. Tato prvni trat spojovala Moravské nameésti a Kralovo pole, pricCemz o chod se
staralo Sest vozu, jenz jezdily v patndctiminutovych intervalech. Dodejme, Ze provoz dréhy
zajistovala Brnénska dopravni spolecnost pro osobni a nakladni dopravu.

Uz v néasledujicim roce 1870 se moravskou metropoli prohdnélo hned sedmapadeséat vozu, jenz
fungovaly na étyrech tratich urCenych pro prepravu osob, ale také jedné, ktera slouzila pro nakladaci
vleCku. V ramci této sité fungovaly také tri vozovny, a to v Pisarkach, Kralové Poli a v Raduitove ulici.
OvsSem provoz byl uz mezi lety 1875 a 1876 kvili nerentabilité pozastaven, aby byl poté v roce 1881
definitivné zrusen. To nicméné zase tolik nevadilo, protoze uz v té dobé se do popredi zacinaly
dostavat parni stroje, a to se pochopitelné nevyhnulo také hromadné dopravé. Proto byla uz v roce
1884 zalozena akciova spole¢nost Brnénskda parni tramvaj, ktera uz na jare téhoz roku zahajila
provoz parni pouli¢ni drahy, jez spojovala Pisarky a Kralovo pole. Pozdéji téhoz roku vnikla dalsi trat,
a sice v useku Véclavské - Ustfedni hrbitov. Do provozu se postupné zapojilo celkem patnéct
lokomotiv a tricet jedna vlecek. Mimochodem posledni z lokomotiv, zndma pod jménem Caroline,
jezdila az do roku 1926, pricemz dnes si ji muzete prohlédnout jako exponat v technickém muzeu
v Brné. Dodejme k tomu, ze po svém odklonéni byla presunuta do sluzeb tehdejsich
ceskoslovenskych statnich drah, kde slouzila jako vleCka brnénské zbrojovky.

V roce 1886 poté vznikla dalSi nova firma, tentokrat Brnénska mistni Zeleznicni spolecnost. Parni
provoz pokracoval i po zavedeni elektrifikace, jen se pocCet parnich lokomotiv smrskl na ¢tyri,
pricemz slouzily hlavné nakladni vleckové dopravé a pro prepravu osob se vyuzivaly jen v nutnych
pripadech zpusobenych vypadky elektrické sité, pripadné pri ruznych oslavach ¢i svatcich, kdy bylo
potreba zvladnout vétsi pocet cestujicich. Trebaze cena jizdného nebyla vskutku mala. Podle statistik
se prumérny obcCan do konce devatenactého stoleti svezl zhruba jedendctkrat ro¢né, s tim, ze ho
jedna cesta vysSla treba az na tretinu jeho mési¢niho délnického platu.

Na prelomu stoleti pusobila v Brné rakouska spolec¢nost, ktera se vrhla do stavby pouli¢ni drahy
s elektrickym pohonem, pricemz vyuzivala také prestavbu nékdejsich trati pro parni vozidla. 21.
cervna 1900 byl pak novy provoz oficidlné spustén. V tom samém roce vznikla jesté také SpoleCnost
brnénskych elektrickych pouli¢nich drah, kterd je vlastné primym predchiidcem dnesnich dopravnich
podnikd.

Prvni tramvaje zacaly jezdily nejprve po trati z ndmésti svobody do Zabrdovic, pricemz v roce 1903
existovalo jiz pét trati, které obsluhovalo celkem Ctyricet jedna motorovych vozu a dvanact vle¢nych,
s tim, Ze postupem c¢asu se dostalo do provozu dal$ich dvacet devét vozu z predchozich obdobi
koniské a parni drahy. Nebyly vSak znacené jako dnes, nybrz tehdy se k jejich odliSeni vyuzivalo
barevnych tercu. Tento zpusob vydrzel celych deset let, a to az do roku 1913, kdy se preslo na
znaceni pomoci jednotlivych cisel, jako to zname dnes.

Vétsina z dosavadnich vozi byla vyrobena v rakouském Styrském Hradci, ale uz mezi lety 1903 a
1904 se do provozu dostalo také sedm vozi, jenz byly od firmy Lederer-Porges, ktera sidlila v Brné,
trebaze znaméjsi je spiSe jeji pozdéjsi nazev, a sice Kralovopolské strojirna. Prvnich pét vozl se od
Styrskych nijak zvlast neliSilo. Vypadaly podobné a odchylkou bylo pouze ponékud jiné provedeni
pojezdu. V té dobé také doslo k prebudovani staré vozovny v Pisarkach, kterd zacala slouzit
elektrickému provozu a vybudovani nové - v Kralové poli, zatimco v siti pouli¢nich drah doslo do

pocatku prvni svétové valky jen ke kosmetickych obménam.

Valec¢né udalosti poc¢inajici rokem 1914 pak prinesly celkovy tpadek dopravy, protoze se celd rada
vozl i trati po jejim skoncCeni nachazela v takika katastrofalnim stavu. Bylo je tudiz nutné
modernizovat. O napravu se postaraly tehdejsi nové spravni organy, které této ¢innosti zasvétili hned



dva roky prace, kterou poté roku 1920 dokondily. A tim vlastné predznamenaly pocatek bourlivého
rozvoje meéstské dopravy ve dvacatych a tricatych letech. Pravé tehdy nastal nejvétsi boom co se tyce
rozvoje kolejové elektrické drahy, k cemuz patrily také zmény v ramci jednotlivych tramvajovych
linek, které se hojné prodluZovaly do brnénskych piedmésti jako Malométice, Re¢kovice ¢&i Julidnov.
Pro predstavu, trat do Maloméric byla zprovoznéna jiz pét mésict po zahdajeni praci. V roce 1923 se
objevil také prvni kropici vuz, ktery se rychle osvédcil, tudiz jej zahy néasledoval dalsi. Stejné tak se
do provozu spustil také viz, ktery se specializoval na ¢iSténi kolejnic.

Jelikoz se méstska infrastruktura zvétSovala, bylo také zapotiebi zapojit do provozu vice novych
vozu. Proto v roce 1926 vznikla dal$i vozovna, tentokrat v Husovicich. Pochopitelné rostly také
naroky na trakcni napajeci sit, diky cemuz byla ve stejném roce spusténa nova ménirna s plné
automatizovanym provozem v Téboru, a za dalSi dva roky dalSi v Krizové. Doplnily tak stavajici
méstskou elektrarnu na Radlase, ktera do té doby trolejové vedeni napajela predevsim. Aby se
provozu alespon caste¢né ulehcilo, vznikly také smycky na koneénych zastavkach, nacez ted bylo
podstatné jednodussi soupravy otacet. Na nékterych mistech vznikaly uz i verejné cekarny, které
casto disponovaly také mensim obchodem nebo toaletami.

V roce 1930 se v Brné objevily uz také autobusy, trebaze v pocatcich slouzily spise jako doplnék ke
stavajici tramvajové doprave, protoze naroky na prepravu se neustale zvySovaly. Provozovala je pak
stale SpoleCnost brnénskych pouli¢nich drah a to na sedmi linkdch, které se oproti tramvajim
znacenym Cisly, znacily za pomoci pismen. Vozovy park byste pak nasli v Grmelové ulici, kde se v té
dobé nachéazely na tehdejsi dobu velice moderni garaze. BEhem osmi let vzniklo celkem jedenact
autobusovych linek. Co se tyce tramvaji, ve tricatych letech vzniklo viibec prvni misto, kde se shihaly
dveé linky zaroven.

Podobné jako prvni svétova valka, i ta druha znamenala v rozvoji a funkcénosti dopravy velky
problém. A to takovy, Ze se v jednu chvili v kvétnu roku 1945 dokonce na mésic zastavila. Nasledky
bombardovéani Brna pfinesly celou fadu zniéenych a neméné alespon poskozenych vozdl. Ujmé
neunikly ani jednotlivé trasy. Celkova obnova trvala nékolik mésicl, pricemz si nejvétsi praci
vyzadala oprava trolejového vedeni, které bylo tidajné vice neZ z poloviny zdevastovéno. Caste¢né se
provoz podarilo obnovit jiz koncem kvétna, tudiz zhruba mésic po zastaveni, kdy na trat mezi
Pisarkami a Vaclavskou opét vyrazily vozy, trebaze se jednalo o soupravy pohanéné parou. Do
predvalecného stavu se brnénska hromadna doprava definitivné navratila koncem roku 1945, kdy byl
elektricky provoz obnoven v plném rozsahu. K dispozici tak bylo celkem deset linek o celkové
vzdéalenosti zhruba sedmdesat pét kilometru. V pripadé autobusu to ale bylo podstatné slozitéjsi,
protoze s nimi spojend doprava se musela zacit budovat od Uplného zacatku. Proc? Vétsinu
stavajicich vozidel totiz zabavila ustupujici nacisticka armada. Uz samotna okupace prinesla predtim
radu zmatku, jako treba ten, ktery ustanovil za jediny mozny zpusob jizdu vpravo. U tramvaji to
takovy problém nebyl, jelikoz byly konstruovany jakozto obousmérné, ale zato takové vyhybky
musely byt urychlené upraveny.

Dal$im milnikem v ramci brnénské hromadné dopravy byl pak rok 1946 a konkrétné 5. kvéten tohoto
roku, jelikoz byl oficidlné zahdjen provoz tamni lodni dopravy, trebaze se jiz ve tricatych letech
hlasité premyslelo nad vyuzitim udolni prehrady reky Svratky, jez by méla slouzit k rekreaéni
prepravé. A to dokonce davno predtim, nez byla samotné prehrada viubec dokoncena. Nicméné na
samotnou realizaci se muselo ¢ekat az do poloviny Ctyricatych let. Provoz v tomto pripadé zajistovaly
dvé némecké lodé, jez byly dodany meéstu jiz za valky a ke svému provozu vyuzivaly elektricky motor,
jenz se nabijel za pomoci lodnich akumulatora. Takovy motor vyrazné zvysSuje funkci nadrze a hlavné
nezatézuje zivotni prostredi. Uz tehdy jsme se tudiz mohli setkat s ekologickymi dopravnimi
prostredky. V padesatych letech se lodni doprava dale rozsirovala, a to diky novym plavidlam, ktera
byla vyrabéna ve vlastni lodénici. O tom, jak jsou tyto lodé kvalitni, ostatné vypovida fakt, ze v radé
pripadl spolehlivé slouzi i dnes.



Tésné pred koncem cCtyricatych let, a to konkrétné v cervenci 1949 se Brnem zacaly prohanét
trolejbusy. To bylo pro méstskou dopravu velkou udélosti, jelikoz se mésto o jejich zavedeni snazilo
jiz v obdobich prvni republiky, nicméné valecné udalosti tyto snahy na dlouhou dobu zpomalily. Jesté
dokonce roku byly zprovoznény tri linky. Vibec prvni trolejbusy pak jezdily na trase vedouci
z nadrazi do Slatiny. V padesatych letech prodlouzenim jedné z trati zacCala trolejbusova doprava
plnit také funkci v ramci integrovaného brnénského regionu, nicméné neexistovalo nic jako jizdni
pasmo, tudiz bylo mozné za tatdz cenu dojez klidné az na druhy konec meésta. Ale takovych zmén
bylo v tomto obdobi vice. Také se zavedlo treba dalkové ovladani dveri ¢i regulovany nastup a vystup
cestujicich. Z historického pohledu je pak dulezity rok 1951, protoze se tehdej$i puvodni akciova
spolecnost, jez provozovala méstskou hromadnou dopravu, nahradila komunalnim podnikem, ktery
se zahy prejmenoval na uz dnesni Dopravni podnik mésta Brna.

V celych padesatych a Sedesatych let dochazelo k citelnému rozsirovani kolejové dopravy. Predevsim
se to projevilo v nartstajicim vozovém parku, poctu trati a technického zarizeni. Zavedly se
étyrndpravové tramvaje fady T, vyrobené v CKD na zdkladé modell z americkych vozi PPC a pozdéji
také vozy clankové. Velkou udélosti pak byla také dodavka novych vozidel od Kralovopolské strojirny
v roce 1950. Jednalo se o pétadvacet motorovych a tricet vleénych vozl, které zlidovély jako
plechace.

V roce 1968 uz mélo Brno sedmnéct stalych linek, pricemz jejich dosah umoznoval az témér sto
padesat osm kilometru. To vSak znamenalo opét také zvySené naroky na napajeni, coz zajistovalo
deset riznych méniren. Tramvajova a autobusova doprava byla tehdy zcela dominantni, pricemz ta
autobusova se velice rychle stala tmelicim dopravnim prostredkem pro nové vznikla sidlisté jako
treba Lesnd, coz bylo v podstaté prvni brnénské sidliSté. Trolejbusy byly tak na pokraji zéniku a
diskutovalo se, zda jsou vubec ve mésté zapotrebi. V podstaté se da rict, ze se Cekalo, az zchétraji.
To se ale nakonec nestalo, jelikoz v sedmdesatych letech prisla palivovéa a zejména ropna krize, ktera
zvedla ceny za pohonné hmoty. Tudiz bylo na misté se poohlizet po levnéjsich zdrojich, coz byla
prave elektrina. Trolejbusy tudiz ve mésté jezdi dodnes, na rozdil od mnoha jinych, kde se je rozhodli
zru$it, pricemz Praha je nejznamé;jsi priklad. Zatimco se tedy trolejbust jinde zbavovali, Brno se
rozhodlo jit opacnym smérem a budovalo nové elektrické trolejové vedeni, nacez postupné
zmodernizovalo cely jejich provoz. Brno bylo ostatné vyjimkou i pozdéji, v sedmdesatych letech, kdy
zacCala celosvétova stagnace elektrickych dopravnich prostredki, protoze zprovoznila novou linku do
Zaboviesk. Nékdy v té dobé, a to nejprve u jiz zminénych plechaci, také doslo ke zru$eni privodéich
ve vozech, kteri dosud cestujicim prodavali jizdenky. Nahradilo je mechanické odbavovani ve formé
oznacovani jizdenek pri vstupu do vozu, jez si cestujici zakupovali v predprodeji ve specialnich
automatech. Také se zavedl novy, tentokrat uz neprestupni tarif a jizdné se zvedlo z Sedesati haléru
na rovnou korunu. V sedmdesatkach doslo také k zavadéni novych, a to hlavné autobusovych linek,
které meéli vesmés jediny cil - centrum mésta. Vznikaly ale i nové tramvajové traté, které se tahly po
samostatnych linkach, pricemz ale stale vyuzivaly stavajiciho kolejového systému ve stredu mésta.

Porevolu¢ni obdobi a zaCatek devadesatych let poté prinesl obrovsky narust individualizovanych
zpusobu transportu a tim pokles zajmu o hromadnou dopravu. Jak se ménila celkova spole¢nost,
meénil se i pocet motorovych vozidel v ulicich mést, Brno nevyjimaje. Dopravni podniky tedy musely
pristoupit ke zménam celého provozniho systému. Na zakladé toho bylo prijato rozhodnuti o
organizacni zméné systému hromadné dopravy jako opatreni s do¢asnou ucinnosti, a to az do doby
findlniho vyreseni kapacity hlavné tramvajového systému. Dodejme, Ze k samotné realizaci doslo
poté v roce 1995, pricemz byl kladen diraz zejména na maximalni vyuziti trolejové a trolejbusové
dopravy a omezeni autobusovych linek, pricemz obzvlast v pripadé tramvaji se mélo jednat o snizeni
casového intervalu mezi jednotlivymi soupravami, dale na ekologickou situaci v centru meésta, a
pripadné dalSich dalezitych lokalitach. I z téchto diivodu doslo k poklesu poctu tramvajovych linek
z dvaadvaceti na trinact. V té dobé byl uz v platnosti také novy tarif, jehoz soucasti byl systém



elektronického znehodnocovani jizdenek.

Tim uz se vlastné dostavame ke konci naseho putovani po historii brnénské méstské hromadné
dopravy. A Ze to byla cesta vskutku dlouhd a zajimava, s tim, ze samozrejmé i nadale pokracCuje. Na
zaver dodejme, ze v dnesni dobé brnénska méstska hromadna doprava disponuje vlastnim, a to zcela
modernim vozovym parkem, ke kterému ndlezi také nizkopodlazni autobusy, trolejbusy i tramvaje.
Jednotlivé dopravni prostredky jsou vybaveny svételnymi panely, jenz vyznacuji zastavky, ale nechybi
ani zvukova upozornéni o aktualni ¢i pristi zastavce. Plynulost dopravy je pak zajiStovana za pomoci
technologie GPS. Uvidime, jakého technického pokroku se do¢kame do budoucna. Treba se Brno
také docka svého metra, o némz se diskutuje uz nékolik desitek let. Plany k nému jiz idajné existuji.

Vcelku nedavno, v kvétnu 2019 se také konaly oslavy k prilezitosti sto padesatého vyroci od vzniku
verejné dopravy ve meésté. K této udélosti vznikla i zajimava kniha s ndzvem 150 let MHD v Brné,
jejimz autorem je samotny dopravni podnik. Publikace velice detailné a prehledné mapuje celou
historii MHD na vice nez tri sta padeséati strankach dolozenych bezpoctem dobovych fotografii a
dalSich zajimavosti.



