Opava (1905 - 1956)
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Strucny historicky piehled

Spravni centrum tzv. Rakouského Slezska! vystavbou tramvaji feSilo jednak spojeni centra se dvéma
Zelezni¢nimi stanicemi a zemskymi zdravotnickymi institucemi, jednak dopravu do pfedmésti a k ustfednimu hibitovu.
Dtulezitou roli sehrdla zfejmé snaha o representaci mésta. V Opavé se vytvorila nejclenitéjsi sit' ze vSech malych
tramvajovych provozii v dneinim Cesku. I kdyZ jeji celkova délka nikdy nepiesdhla 10 km, tramvaje dosihly do
vypuknuti I. svétové valky na okrajich mésta celkem péti koncovych bodi, dalsi pfibyl roku 1948.

Tramvajova doprava si podrZela sviij vyznam i v mezivalecném obdobi, kdy doslo k obnové trati, modernisaci
vSech provozl v ¢eskych zemich, doprava se prakticky na dva roky zastavila.

V kréatké dobé po dokonceni povalecné obnovy doslo k nejvétsimu rozvoji tramvajové sité i vozového parku.
Ani stavba nové trati a prodlouZeni jedné ze stavajicich vSak nevytvorily pro kolejovou dopravu dlouhodobou
perspektivu. Dva roky po dokonceni novych usekl byla zastavena doprava na prvni trati a zahy nato bylo rozhodnuto
o nahradg elektrické drahy trolejbusy.

Popis stavebnich trati

Opavska tramvajova sit’ se sklddala ze stavebnich trati vzniklych v letech:

1. 1905 Nadrazi Severni drahy (Opava vychod) — Zemskd nemocnice (Nemocnice) — [1912 Zemsky ustav
choromyslnych (Psychiatricka lécebna)]

1905 ndmeésti Frantiska Josefa I. (Republiky) — Méstské sady (namésti Svaté Trojice)

1905 Horni trh (Horni ndmésti) — Katefinky (kino Odboj) — [1948 Katetinky Svédska kaple]

1912 Ostrozna — Komunalni (M¢stsky) hibitov

1948 U méstské cihelny (kfizovatka Krnovska — Jaselska) — Jaktat
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A. Traté pro verejnou dopravu

Tramvajova doprava v Opavé zacala nardz na tfech stavebnich tratich, které umoziiovaly provoz dvou linek.
TPZ probéhla dne 30. 11. 1905, vSechny traté pfi ni projel motorovy viz 9. K vyznamnému rozsiteni sit¢ doslo roku
1912. TPZ obou novych dsekl provedla souprava 12 + 21. V rozsahu z roku 1912 s né€kterymi drobnymi tpravami
setrvaly opavské tramvajové traté do roku 1948, kdy se rozrostly o dalsi dva nové tseky. Za dva roky vsSak zacala jejich
postupna likvidace, spojend s ¢astecnou nahradou trolejbusy.

1. Nadrazi Severni drahy — Zemska nemocnice — [Zemsky tstav choromyslnych]

zahajeni provozu 5. 12. 1905 [1. 10. 1912]

stavebni délka 2,563 km [2,918 km]

provozni délka 2,550 km [2,909 km]

puivodni provedeni jednokolejna trat’ s vyhybnami a koncovymi rozvidlenimi
nejvétsi sklon 29,5 %o v km 0,1 — 0,2 (vyjezd od nadrazi smérem k méstu)

Nejdelsi stavebni trat’ opavskych tramvaji méla pii zahdjeni provozu nasledujici kilometrdz (u lomenych
hodnot smér tam/smér zpét):

0,000 pocatek stavebni délky (konec hlavni koleje koncového rozvidleni stanice Nadrazi Severni drahy)

0,005 stanice Nddrazi Severni drahy — Nordbahnhof (u severniho pavilonu vypravni budovy Zelezni¢ni stanice
Opava vychod)

0,070 odboc¢nd vyhybka 70 m dlouhé kusé koleje

0,216 zastavka Nadrazni okruh — Bahnhofring (pfed kfiZovatkou Janska — Nadrazni okruh)

0,345 — 0,405 vyhybna Jansk4 tiida — Johannesstrasse (Hrncifska, za budovou policie)

0,392/0,440 zastavka Panska ulice — Herrengasse (za kiiZovatkou Hrnéifska — Masarykova)

0,543/0,600 zastavka Ostroznd ulice — Sperrgasse (pied kiizovatkou Hrnéifska — Ostrozna)

0,720/0,758 zastavka M¢stské divadlo — Stadttheater

0,840 zastavka Rudolfova ulice — Rudolfsgasse (ulice U Jaktai'ské brany, u hotelu Koruna)

0,960 — 1,010 vyhybna Namésti Frantiska Josefa — Franz Josefs Platz (zastdvka v km 0,995; namésti Republiky)

! T&inské knizectvi a &ésti kniZzectvi Niského, Krnovského, Opavského, které zlstaly ve svazku monarchie po prohranych valkéch
s Pruskem v poloviné 18. stoleti.



1,262/1,284 zastavka Ensova ulice — Ensgasse (kfiZovatka Olomoucka — Lepatova)
1,425/1,452 zastavka Vilémovo namésti — Wilhelmsplatz (ndmésti Slezského odboje)

1,670 zastavka NadraZ{ Statni drahy — Staatsbahnhof (kfiZovatka Olomoucka — Husova)
1,805 — 1,865 vyhybna Olomoucka tiida — Olmiitzer Strasse (kfiZovatka Olomoucka — Dukelska)
1,960 zastavka Goethovo namésti — Gotheplatz (Horovo ndmésti)

2,523 vyhybka koncového rozvidleni Zemska nemocnice (odbocna kolej délky 40 m)
2,555 stanice Zemska nemocnice — Landeskrankenhaus (u hlavniho vchodu nemocnice)
2,563 konec stavebni délky (koleji rozvidleni)

Trat’ oznacena v protokolu o TPZ jako ,,Linie a)“ prochdzela v celé délce ulicemi a ndméstimi Opavy, koleje
byly vétsinou zadlazdény. Vychézela od severni ¢asti vypravni budovy nadrazi, vedla po pravé strané¢ Nadrazni tiidy
(Janskd). Kusé kolej vyhybisté byla zfejmé piipravena na budouci prestavbu kone¢né na vyhybnu, vliz na ni odstaveny
musel do ndstupni stanice ,,couvat*.

Kfizeni s Nadraznim okruhem bylo provedeno ostrymi protismérnymi oblouky. Dnesni Praskova neexistovala
a tramvaj se musela dostat do uzké Janské ulice, pred pruceli kostela sv. Jana Kititele (ulice zanikla roku 1945). Pritom
tramvaj pfejela na levy okraj ulice, po kterém vedla az na Horni trh (Horni ndmésti). Vyhybna Janska méla tedy
objizdnou kolej vysunutou vpravo. Obloukem pied divadlem trat’ vjizdéla na pravy okraj Rudolfovy ulice (U Jaktaiské
brany). Tuto stranu ulice jiZ neopustila ani za ndméstim Frantiska Josefa (Republiky) pfi prijezdu Olomouckou tiidou.
Obé¢ zbyvajici vyhybny mély tedy vyhybaci koleje vysunuty doleva. Za Goethovym ndméstim vedla kolej mimo
vozovku, byla provedena z hlavovych kolejnic na pficnych prazcich.

Nejmensi polomér 20 m se nachazel vkm 0,5 — 0,6 (vyjezd z Hrncifské pfes Ostroznou na Horni trh).
Rozmisténi vyhyben umoziiovalo provoz v intervalu 9 minut, z praktickych diivoda se brzy pfeslo na 10 minut.
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Zastdvka Meéstské divadlo
(pohlednice 1906, sbirka
J. Hincica)

V rdmci rozgifovani tramvajové sit& roku 1912 byl postaven kratky tsek k Ustavu choromyslnych. Zaniklo pii
tom ptvodni rozvidleni, na nové konecné byla zfizena vyhybna (vpravo od hlavni koleje). Usek byl ve stavebni
dokumentaci samostatné stanicen, zarovei se uddvalo prubézné staniceni od nadrazi Severni drahy:

2,542 zastavka Nemocnice — Krankenhaus smérem k tstavu choromyslnych

0,000 =2,547 stavajici traté

0,015 =2,562 zastavka Nemocnice — Krankenhaus smérem k nadrazi Severni drahy

0,299 =2,846 vjezdova vyhybka vyhybny Zemsky tstav choromyslnych

0,359 =2,906 koncova vyhybka vyhybny Zemsky ustav choromyslnych

0,367 =2,914 zastavka Zemsky ustav choromyslnych — Landesirrenanstalt = konec provozni délky (u hlavniho vchodu
psychiatrické 1é¢ebny)

0,371 =2,918 konec stavebni délky




Novy tsek vedl podél silnice na zvlastnim télese, byl postaven z hlavovych kolejnic na pticnych prazcich.
V celé délce mirné stoupal (maximdlni hodnota stoupani ¢inila 8,71 %o v koncové vyhybné), kone¢na stanice dosahla
nadmofiské vysky 269,34 m.

Pro ukonceni linky ke hibitovu vznikla na Hornim trhu vyhybna s kusou koleji. Vyhybka ve sméru od nadrazi
Severni drahy byla vloZena v km 0,608, ve sméru na ndmésti Frantiska Josefa v km 0,665. Objizdna kolej lezela vlevo
od tratové, v jejim km 0,639 leZela vyhybka odstavné koleje délky 43 m (konec km 0,682).

Roku 1919 byla v ramci vystavby uhelné vlecky ke kolejisti Zeleznicni stanice zrusena pivodni odbo¢nd kolej
koncového rozvidleni.

Protokol o zvySeni tratové rychlosti z roku 1926 oznacuje zastavky a stanice nasledovné:

0,005 Vychodni nadrazi

0,251 Nadrazni okruh

0,375 vyhybna v Janské ulici
0,440 Masarykova ulice

0,543  Ostrozna ulice

0,720  Méstské divadlo

0,840 ulice Karla Marxe

0,970  vyhybna ndmésti Republiky
1,262  Ensova ulice

1,425 Wilsonovo namésti

1,670 Zapadni nadrazi

1,835 vyhybna na Olomoucké ulici
2,110  Sanatorium

2,562 Nemocnice

2,914  Ustav choromyslnych

Pii rekonstrukcich kolejového svrsku byly roku 1930 provedeny tpravy zastdvek:

2,110/2,130 zastavka dle potieby Sanatorium (dosud povinnd)

2,313/2,325 nové zastdvka dle potfeby Dr. Arnosta Ludvika — Dr. Ernst Ludwig Strasse
e i i . IR SRR | /117 4 pii rekonstrukci traté
: T, g s E3M | na Olomoucké ulcii roku

510 1930 (sbirka J. Hincica)
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V té dobé byly vyhybky v km 0,748 a 1,026 vybaveny elektromagnetickymi pfestavniky systému Schwinge
pro odbocovani na traté do Katefinek resp. méstskych sadl, ovladanymi kontakty na troleji.



Snimek z 30. let 20. stoleti
zachycuje  soupravu  na
lince 2 do Mestskych sadii,
kde se ziejmé konala hojné
navstivand akce (sbirka
J. Hincica)

Vilka  Opavu  zdsadné
zmenila. Meéstské divadlo
s tramvaji v roce 1950
(pohlednice, sbirka
J. Hincica)

Kvili Spatnému technickému stavu skoncila 22. 5. 1951 doprava na useku k dstavu choromyslnych (km cca
2,560 — 2,918). Provoz na vétsiné trati byl zastaven 23. 8. 1952 (v dsecich 0,000 — 0,748 a 1,026 — cca 2,560) pfi
zruSeni tramvajové linky 1. Zbylych 278 m slouzilo pro linku 2, resp. jako manipulacni do roku 1956.



2. Namésti Frantiska Josefa — Méstské sady

zahajeni provozu 5. 12. 1905

stavebni délka 1,275 km

provozni délka 1,270 km

puivodni provedeni jednokolejna trat’ s vyhybnou a koncovym rozvidlenim
nejvétsi sklon 45,2 %o v km 0,6 — 0,7 (sjezd od vozovny smérem do sadii)

Delsi z obou odbocnych trati, ziizenych pfi otevieni provozu méla tehdy nasledujici stanicenti:

0,000 pocatek trati (= km 1,026 trati Nadrazi Severni drahy — Zemska nemocnice)

0,150 zastavka Kasarenska ulice — Kassernengasse (kfizovatka Krnovska — Kasarenska)

0,340 zastavka Gabelsbergerova ulice — Gabelsbergergasse, smér tam (kfiZovatka Krnovskd — Matddkova)

0,375 zastavka Gabelsbergerova ulice, smér zpét

0,465 odbocka do vozovny

0,580 zastavka Albrechtova kasarna — Albrechtkasserne (pied kiiZovatkou Krnovska — Jaselskd)

0,760 0,810  vyhybna Skola na Jaktaiském predmésti — Jaktarvorstadtschule (Jaselskd, nad kfiZovatkou s ulici
U nédhonu)

1,000 zastavka Jutova tovarna — Jutefabrik (Opavlen)

1,095 zastavka Méstské sady — Stadtpark (u jizniho vybézku parku)

1,240 vyhybka rozvidleni Stfelnice (odbocna kolej délky 40 m)

1,270 stanice Stielnice — Schiesstitte (restaurace v severni ¢asti ndmésti Svaté Trojice)

1,275 konec stavebni délky (konec hlavni koleje)

Trat’ oznaCena v protokolu TPZ jako ,,Linie b)“ vedla u pravého okraje Jaktaiské (Krnovské) ulice (zadlazdéné
zlabkové koleje) a podél Karlovecké (Jaselské) ulice (zvlastni téleso, hlavové kolejnice na prazcich) do méstskych sadu.
Timto bodem byla od pocdtku oznacovéna, i kdyZ posledni stanice se vZdy jmenovala Stielnice. Vyhybna umoziovala
provoz v intervalu 9 minut, z praktickych dtvodt se brzy pfeslo na 10 minut. Pro trat’ byla nezbytna stavba betonového
mostu pfes mlynsky nahon, ktery tramvaj piejizdéla vlevo od silnice.

Nadmotska vyska odboceni z ,,Linie a)“ Cinila 261,65 m nad Jadranem. Trat’ odtud mim¢ stoupala do km
0,400, kde dosahla nejvyssiho bodu (265,34 m). Po odboceni z Jaktaiské pomérné piikie klesala k nahonu, konec koleji
lezel ve vysi 253,17 m nad mofem.

Protokol o zvySeni tratové rychlosti z roku 1926 oznacuje zastavky nasledovné:

0,150 Kasarenska

0,375 Gabelsbergerova

0,465  Elektrarna (dle potfeby)
0,580 Malé kasarny

0,780 Obecna skola

1,000 Jutova tovarna

1,095 Meéstské sady (dle potieby)
1,270  Stielnice

V roce 1928 byl vyménén most pies ndhon v Karlovecké ulici (25. 9. mostni zkouska).

Po povélecné obnové byla roku 1948 v km 0,585 vlozena odbo¢nd vyhybka nové stavebni traté do Jaktate.
Vzhledem k dal$imu charakteru provozu (jeden kyvadlovy viiz) mohly byt demontovany vyhybna u Skoly a vyhybka
koncového rozvidleni (neni jisté, Ze se tak stalo). Provoz byl zastavovan postupné:

e 23.8.1952 vuseku 0,585 — 1,275 (zastaven kyvadlovy provoz do Méstskych sadir)
e 24.12.1953 v tseku 0,465 — 0,585 (zastaveni provozu do Jaktate)
e 22.4.1956 v tseku 0,000 — 0,465 (od 24. 12. 1953 pouze manipulacni)

3. Horni trh — Katefinky — [Svédska kaple]

zahajeni provozu 5. 12. 1905 [6. 8. 1948]

stavebni délka 0,971 km [1,735 km]

provozni délka 0,965 km [1,678 km]

puvodni provedeni jednokolejna trat’ s vyhybnou a koncovym rozvidlenim
nejvétsi sklon 41,9 %o v km 0,3 — 0,4 (sjezd k nabtezi Opavy z Dolniho trhu)



Posledni z ptivodnich stavebnich trati méla pii otevieni provozu nasledujici staniceni:

0,000 pocatek trati (= km 0,748 trati Nadrazi Severni drahy — Zemska nemocnice)
0,008 zastavka Méstské divadlo — Stadttheater

0,100 zastavka Kupecky dim — Schmetterhaus

0,255 zastavka Dolni trh — Niederring (Dolni ndmést{)

0,410-0,470  vyhybna Ratibofska ulice — Ratiborergasse (namésti Osvoboditeli)
0,480 zastavka Kluzisté — Eisplatz, smér Katefinky

0,490 kiizeni s zelezni¢ni vleCkou do cukrovaru

0,500 zastavka Kluzisté — Eisplatz, smér Horni trh (pfed mostem pies Opavu)
0,750 zastavka Hosticka ulice — Hochschiitzengasse

0,936 vyhybka koncového rozvidleni (odbocnd kolej délky 30 m)

0,965 stanice Katefinky — Katharein

0,971 konec stavebni délky = konce koleji rozvidleni

Provoz tramvaji zahy odhalil malou tnosnost mostu pies feku Opavu na Ratibotské ulici, ktery bylo nutno
roku 1907 zesilit, o tfi léta pozdé&ji nahradit novym ocelovym?. Trat' (podle TPZ ,, Linie ¢)*) vedla ulicemi Mezi trhy
a Ratibofskou u levého okraje, Dolni trh kiiZila po thlopiicce. V celé délce byla provedena ze zadlazdénych zlabkovych
kolejnic. Kone¢na lezZela tésné€ pred hranici mezi Ratiboi'skym pfedméstim a Katetfinkami, na jejichz katastr tak ptivodné
viibec nevstoupila.

Nejvyssim bodem trati bylo jeji odboceni u divadla, téméf celd klesala. Pfed konecnou dosahla nejnizsiho bodu
(249,67 m), ktery byl zaroven nejniZe poloZzenym mistem celé sité. Ne¢kolik poslednich metrtt mirné stoupalo, takze
konec trati dosahl vysky 249,93 m nad mofem.

Protokol o zvySeni tratové rychlosti z roku 1926 oznacuje zastavky nasledovné:

0,008 zastavka Méstské divadlo
0,255 zastavka Dolni trh
0,410-0,470  vyhybna Ratibotska ulice
0,480/0,500 zastavka Kluzisté

0,585 zastavka Vodni ulice
0,750 zastavka Hosticka
0,965 stanice Katefinky

Dne 30. 11. 1927 ministerstvo Zeleznic dodate¢né souhlasilo s pfemisténim zastavky Kupecky dim z km 0,100
do km 0,055/0,070 ajejim pfejmenovanim na Pekaiskd (novd poloha urohu Pekaiské a Horniho ndmésti lépe
vyhovovala bezpecnosti dopravy). Roku 1929 (uzivaci povoleni 24. 9.) se koncové rozvidleni zménilo na vyhybnu
(prodlouZeni o 54 m, novy konec v km 1,019).

Vroce 1948 doslo k prodlouzeni trati do katastru Katefinek (tehdy jiz pfipojenych k Opave). Novy tsek
napojeny pied koncem koleje z roku 1929 mél nasledujici stani¢eni (projekt byl zpracovan v hektometrech):

nového tseku (hm) stani¢eni od pocatku trati (km)
0,00 stanice Kino Odboj 0,965
0,4224 napojeni na pavodni trat’ 1,007
2,90 zastavka Rolnicka (smér tam) 1,255
3,65 zastavka Rolnicka (smér zpét) 1,330
6,74 vjezdova prava vyhybka koncové vyhybny 1,639
7,13 stanice Svédska kaple 1,678
7,52 leva vyhybka 1,717
7,70 konec trati 1,735

Prodlouzeni vedlo v celé délce po levém okraji Ratiborské ulice. Jeho pocatek dnes lezi diky demolici vétSiny
puvodni zastavby starého Ratiboiského pfedmésti mimo jeji soucasnou trasu. Hned za stanici Kino Odboj lezel
nejostiejsi oblouk (polomér 100 m). Cely novy tsek mirné stoupal, na Siré trati ¢inilo nejveétsi stoupani 6,20 %o, ve
vyhybné 9,2 %o a na vytazné koleji 15,2 %eo.

Tratovy svrsek z kolejnic tvaru NP 2 byl zadlazdén, vrchni vedeni zavéseno na pievésech mezi domy. PouzZity
byly vyhybky MP 2 délky 12 m s thlem odboceni 929”447, osova vzdalenost koleji ve vyhybnach ¢inila 2,80 m
(tytéz udaje plati i pro stavebni trat’ U méstské cihelny — Jaktar).

2 Hlavni mostn{ zkouska probéhla 18. 10. 1910.
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Pii TPZ byly stanoveny hodnoty jizdnich dob 144 (smér tam), resp. 133 (smér zpét) sekund, coZ odpovidalo
cestovni rychlosti 17,7 resp. 19,2 km/h. Na novy dsek byla prodlouzZena linka 2 v intervalu 10 minut.
Pii zahdjeni trolejbusového provozu se méla pro usnadnéni piestupu posunout zastdvka Dolni nameésti

doprostred tohoto prostranstv1 k ostriivku trolejbusové zastavky.

ﬂ'u'"mlh l{. s 2= e : | Viiz 10 pFi zahdjeni

— A y provozu na prodlouzeni ke
o Svédské  kapli  (sbirka
J. Hincica)

| Viiz 7 po povdlecné obnové na konecné Svédskd
kaple po prijezdu od Jaktare a centra mésta (sbirka
J. Hincica)
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Doprava do Katefinek fungovala do tplného zavéru provozu tramvaji v Opavé (22. 4. 1956). Puvodni tsek
trati z roku 1905 tak jako jediny ve mésté€ slouzil osobni dopravé déle nez 50 let.

4, Ostrozna — Komunalni hibitov

zahajeni provozu  21. 12. 1912

stavebni délka 1,735 km

provozni délka 1,729 km

puavodni provedeni jednokolejna trat’ s koncovou vyhybnou
nejvétsi sklon 43 %o v km 0,2 - 0,4

Trat’ k méstskému hibitovu méla pii zahdjeni provozu nasledujic{ staniceni:

0,000 = 0,578 trati Nadrazi Severni drahy — Zemska nemocnice

0,025 zastavka Hrncifska ulice — Topfergasse

0,312 zastavka Beethovenovo namésti — Beethovenplatz (ndmésti Svobody), smér hibitov

0,347 zastavka Beethovenovo namésti — Beethovenplatz, smér Horni trh

0,632 zastavka M¢éstanska skola — Biirgerschule (nad kiiZzovatkou Oticka — Skfivanci)

0,769 - 0,839  vyhybna Otické pasmo — Ottendorfergiirtel, zastdvka v km 0,804 (Vaskovo ndmésti)

0,839 zastavka KiiZeni se Statni drahou — Staatsbahnkreuzung, smér hibitov

0,851 kiiZeni s trati statni drahy

0,872 vyhybka piskové koleje

0,900 zastavka KiiZeni se Statni drahou — Staatsbahnkreuzung, smér Horn{ trh

1,653 -1,723  vyhybna Komunalni hibitov

1,686 nastupni zastdvka Komundlni hibitov — Kommunalfriedhof (Méstsky hibitov, nad trolejbusovou
smyckou)

1,729 vystupni zastdvka Komunalni hibitov — Kommunalfriedhof

1,735 konec stavebni délky

Trat’ vedla v celé délce po pravém okraji ulic Ostroznd a Otickd. Byla provedena ze zadlazdénych Zlabkovych
kolejnic. Vyhybaci kolej vyhybny Otické pasmo lezela vlevo od hlavni koleje, na koncové vyhybné vpravo. Ve
vétsing délky stoupala (maximélni hodnota v Ostrozné ulici, druhd nejvyssi — 42,19 %o — t€sné za prejezdem Zelezni¢ni
traté), vychozi bod lezel ve vysce 257,9 m nad Jadranem, nejvetsi vysky trat’ dosdhla v km 1,406 (287,49 m: nejvyssi
bod celé site), odtud sjizdéla ke konecné (283,25 m). Méla ze vsech trati v Opavé nejpiiznivéjsi smérové parametry
(minimalni polomér €inil 50 m, vétsina trati leZela v pfimé, ¢i v obloucich o poloméru az 1 000 m).

Piskova kolej byla zfizena jako pojistka proti nekontrolovanému pohybu vozlti od nejvyssiho bodu trati
k droviiovému piejezdu Zeleznice. Jednalo se o levou zpétnou vyhybku, kterou zacinala splitkova kolej (posun osy proti
tratové koleji 0 30 cm) délky 42 m, jejiz zavér v délce 18 m kryl 8 cm hluboky zasyp pisku. Vyhybka byla postavena
trvale smérem do odbocky, vz jedouci od hibitova pied ni musel zastavit, pravodci ji pdkou piestavil, drZel po celou
dobu prijezdu vozu (vlaku) a poté se presvédcil, zda se plisobenim pruZiny vratila do ptivodni polohy. Teprve pak mohl
vlak pokracovat k ptejezdu, pfed nimz mél zastavit a po kontrole volnosti prijezdu pokracovat v jizde.

V dubnu 1924 provedly orgdny ministerstva Zeleznic revisi, pfi které zjistily, Ze piskova kolej je ztracena pod
bahnem a tedy nefunkéni. Navic urgovaly spravu provozu, Ze jiz v protokolu o TPZ byla oznacena za docasné fesSeni.
Ministerstvo pozadovalo zlepSeni brzd motorovych i vleénych vozi a dodrzovani predepsané kazné pti prejizdeni traté
CSD Opava vychod — Kmov (osddky projizdély bez zastaveni). ProtoZe kroky provozovatele nebyly dostateéné rychlé,
doslo 2. 9. 1924 k zdkazu prtujezdu tramvaji s cestujicimi pfes droviiovy piejezd. Tim mél povoleno projet pouze
dvakrit denn¢ prazdny motorovy vlz, ktery pak pendloval mezi hibitovem a pfejezdem, ktery cestujici prechazeli
pesky.

Teprve tato skutecnost zaktivisovala spravu provozu: piskovd kolej byla vyciSténa ana konci opatfena
botkami, které mély zabrdnit prijezdu vozu’. Na zdklad& této dpravy byl v listopadu 1924 povolen opét priib&Zny
provoz na lince. Piskova kolej nakonec zanikla pravdépodobné po zavedeni kolejnicovych brzd u motorakt 10 — 12 (na
schématu kiiZeni z roku 1940 jiz chybi).

3 Botky umisténé 14 m od hrotii vymény pfidrzoval jen slaby m&dény drat, ktery se pfi pifpadném vjezdu na piskovou kolej mél
ustfihnout.
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Dokumentace piskové
koleje,  kterd umoznila
opétovné povolenti priijezdu
pres prejezd s trati CSD
s cestujicimi (NACR, dond
MZI)

Od 7. 8. 1933 byly slouceny ob¢ polohy zastavky Beethovenovo namésti do km 0,347.

Dne 25. 5. 1934 povolilo ministerstvo Zeleznic zfizeni zastavky dle potfeby v km 1,276/1,286 (nezndmy nazev,
u dne$ni pekdrny), kterd byla od 2. 7. 1938 pfelozena do km 1,120/1,130 (kfizovatka Otickd — Holteinova, dnes
Gogolova).

Doprava byla zastavena z divodu Spatného stavu svrsku 24. 5. 1950. ,Hibitovn
zruSenym tramvajovym tsekem v Opavé.

sec
1

trat’ tak byla prvnim

Obnova provozu po IL. svétové valce

Opava se kvuli obchvatnému utoku na ostravskou aglomeraci, ktery mél zachranit zakladnu tézkého prumyslu
obnoveného Ceskoslovenska, stala valkou nejvice postizenym velkym méstem v ramci celého stitu. Véleéné skody se
nevyhnuly ani tramvajovému provozu. Ten byl zastaven 21. dubna 1945. V centru mésta se pfi bojich zfitily celé fronty
domt, coz zpusobilo zavaleni ulic, zni¢eni vrchniho vedeni a poskozeni koleji. K odklizeni trosek slouZily docasné
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drazky, které vedly Casto bez zdvislosti na pivodnich trasach ulic. Povdlecna sprava mésta zfejmé v prvnich mésicich
resignovala na provoz tramvaje, coZ se projevilo i neustavenim nového pravniho subjektu, ktery by jej zajistoval.

Dne 12. 7. 1946 probchlo v Opavé jednani, na kterém zastupci ministerstva dopravy pozadovali urychlené
obnoveni provozu, jemuz podle jejich nédzoru nestilo nic v cesté. Ufednici Jednotného nirodniho vyboru oponovali
nutnosti odklidit jest¢ trosky nékterych doml (i za pomoci drdzek, které zfejmé stdle kiizily koleje tramvaje)
a nejistotou o budoucim provozovateli. V prosinci 1946 se jako piic¢iny neobnoveni provozu uddvaly vadnd vyhybka
v ulici U Jaktaiské brdny, nutné opravy troleji a vozii* a nedostatek personalu. Kone&n& v inoru 1947 bylo na piekazku
zimni pocasi.

Dne 6. 1. 1947 zaslal feditel olomouckého provozu ministerstvu dopravy znaleckou zpravu o stavu opavskych
tramvaji. Podle ni bylo 12 motorovych a 7 vlenych voz v dobrém stavu a vyZadovalo pouze vycisténi a drobné
opravy, ménirna byla zcela funk¢ni.

Provoz byl obnoven po ¢astech. Od 7. 4. 1947 jezdila linka 1 Vychodni nadrazi — Nemocnice (pravdépodobné
v intervalu 10 minut se ¢tyfmi motoraky). Dne 23. 4. t. r. byla zprovoznéna trat’ Namésti Dr. BeneSe (Horni namésti) —
Méstsky hibitov s tim, Ze provoz bude prozatim pouze pfi pohibech (na objednavku?). Linka 2 zacala jezdit 9. 5. 1947,
¢asem nasledoval i posledni Gsek Nemocnice — Ustav choromysInych.

Pii obnové byla deklarovdna snaha o rozsiteni trati do dalSich oblasti mésta a okoli. Kromé zdméra, které se
zadaly realisovat bezprostiedné v roce 1947 (Katefinky, Jaktat) mélo jit o tiseky Vychodni nadrazi — KyleSovice, Ustav
choromyslnych — Slavkov a Dolni trh — TéSinskd ulice. Po ziskdni potfebnych vozil z Jihlavy se jako rozhodujici
problém ukéazala narocnost stavby novych kolejovych tras v podminkach nedostatku materidlu, ktery nestacil ani na
udrzbu trati stavajicich. Velkorysé zaméry rozvoje tramvaji se tak béhem dvou let vzhledem ke zméndm politického
klimatu a zkuSenostem z jinych mést obdobné velikosti zménily ve snahu o jejich rychlou ndhradu trolejbusy.

5. U méstské cihelny — Jaktar

zahajeni provozu  4.7.1948

stavebni délka 1,213 km

provozni délka 1,185 km

puvodni provedeni jednokolejna trat’ s vyhybnou a koncovym rozvidlenim
nejvétsi sklon 19,34 %o

Nova stavebni trat’ slouzila pro uspokojeni pfepravnich potieb pfedméstské obce Jaktaf. Byla stani¢ena
v ndvaznosti na trat’ Stalinovo namésti (ndmésti Republiky) — Méstské sady, kterd vSak zustala zachovédna. Nelze ji
proto povazovat za prodlouZeni ¢i pteloZeni ptivodni trati. Vedla v celé délce po pravém okraji Krnovské ulice v malo
¢lenitém terénu prakticky v pfimé. Po celou kratkou dobu existence méla trat’ nasledujici staniceni:

(0,579) zastavka U méstské cihelny

0,585 pocatek nové trati (prava vyhybka trati Stalinovo namésti — Méstské sady)
0,855 zastavka Ulice Kofistkova (pfiblizné gymnasium)
1,045 leva vyhybka (vjezdova do vyhybny od Opavy)
1,084 stanice Ulice Vénceslava Hrubého (Neumannova)
1,123 pravd vyhybka (vjezdova vyhybka od Jaktaie)
1,1248 kiizovatka s vletkou CSD

1,500 zastavka Hranicka

1,749 leva vjezdova vyhybka do koncového rozvidlen{
1,770 stanice Jaktar

1,798 konce obou koleji rozvidleni

Nejvyssi bod trati leZel na jejim pocatku (264,008 m nad mofem), v celé délce mirné klesala. Konecna Jaktat
leZela v nadmotské vySce 258,615 m. Nejveétsi sklon (ve sméru staniceni klesani) €inil 19,34 %o. Kolejovy svrSek
z kolejnic NP 2 byl zadlazdén na pravé strané vozovky, nastupisté vysSkvarovdna. Vrchni vedeni viselo na sloupech
s vylozniky.

Vystavba trati zapocala piipravnymi pracemi roku 1947. Projekt uvazoval vyhybnu v km 0,815 — 0,895. Snaha
o zprovoznéni byla tak silnd, Ze dopravce s tspéchem zazadal o udéleni prozatimniho povoleni k provozu pted TBZ,
ktera probchla 6. 8. 1948. Motorovy viz 10 stanovil jizdni doby 261/237 sekund (smér Jaktai/Opava), ¢emuz
odpovidala cestovni rychlost 16,4 resp. 16,8 km/h.

4 Zprava z 15. 12. 1946 uvadi nésledujici poskozeni vozii: vozy 4 a 5 poSkozeny vybuchem granttl, viiz 9 proraZens kola a zkiivend
osa, uSesti motorovych vozii zniCeny stfechy, podlahy a kontroléry. Vlek 24 m¢l pferaZzenou osu granitem, poskozena loZiska
a spalenou postranni sténu. Naklady na opravy vozi zprdva vycisluje na 180 tis. Kcs.
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Bohuzel neprilis  kvalitni
fotografie zachycuje
pivodné jihlavsky viiz 16
pri zahdjeni provozu do
Jaktare (sbirka J. Hincica)

Na trati se neuvazovalo s provozem vle¢nych vozi, byla sem pfevedena linka 2 v intervalu 10 minut.
Doprava na trati byla zastavena 24. 12. 1953, coZ znamend, Ze se jednalo o nejkrat$si dobu provozovanou
trvalou tramvajovou trat’ s rozchodem 1 000 mm na izemi dnesni Ceské republiky (celkem 2 000 dni).

Ruseni tramvajového provozu

Likvidace tramvajové dopravy v Opavé zapocala zastavenim provozu na trati ke hibitovu a v iseku Nemocnice
— Ustav pro nervové choré zdivodu Spatného stavu svriku. Nasledovaly tseky nahrazované vznikajicimi
trolejbusovymi tratémi: 23. 8. 1952 byla zastavena tramvajova linka 1 (trolejbusovd téhoZz ¢isla a trasy vyjela o den
pozdgji) spolu s ,,pendlem” 2A ke stielnici (Iéto skoncilo v Opavé toho roku o tyden dfive). Na vanoce ndsledujiciho
roku se pfestalo jezdit do Jaktare.

V fijnu 1954 pasport pro ministerstvo mistntho hospodaistvi vykazal jiz jen posledni zbytek opavskych
tramvaji: 2,4 km jednokolejné trati ze zlabkovych kolejnic, tfi zldbkové vyhybky, ctyii vyhybky ve vozovné a 1,7 km
provozni traté®. Na zbylém tseku linky 2 jezdilo 168 spojii denné v intervalu 12 minut, ktery zabezpecovaly dva
motorové vozy. V dobovém materidlu, popisujicim ptfechod od tramvaji k trolejbusiim, se docteme, Ze tento usek byl
vybran proto, Ze byl relativné méné frekventovany a tramvaje zde mohly v klidu dozit. BliZze skutecnosti vSak bude
spiSe oddalovani zahdjeni rekonstrukce mostu pres feku a ndvazné komunikace, kterd nakonec zpisobila i ro¢ni
prodlevu mezi zruSenim tramvaji a zahajenim provozu trolejbust do Katefinek.

B. Nakladni vlecky

Pro dopravu uhli z tehdejstho nadrazi Severni drahy do elektrarny byly kritce po skonceni I. svétové valky
zi{zeny dvé kratké vlecky:

e Uhelna kolej u nadrazi Severni drahy
*  Vysypny most v elektrarné

6. Uhelna kolej u nadrazi Severni drahy

zahajeni provozu 1919

stavebni délka hlavni koleje 0,127 km

napojeni na trat’'Nadrazi Severni drahy — Zemsky tstav choromysinych v km 0,076/0,000

Kolej vznikla jako ,,zdporné* pokracovani trati Nadrazi Severni drahy — Zemsky ustav choromyslnych, jejiz
pocatecni tsek byl v souvislosti s ni mirné smérove upraven. Staniceni uhelné koleje za¢inalo na pocatku tprav:

5 Pravdivost ddaji o po¢tu vyhybek by znamenala demontdZ viech vyhybek v tiseku vozovna — ndmésti 1. mdje (Horni) a zménu
koncové vyhybny v Katefindch na rozvidleni.
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0,000 =km 0,076 trati Nadrazi Severni drahy — Zemsky tstav choromyslnych

0,071 = km 0,005 trati Nadrazi Severni drdhy — Zemsky ustav choromyslnych, zastdvka Nadrazi Severni drdhy —
Nordbahnhof

0,076 =km 0,000 trati Nadrazi Severni drahy — Zemsky tstav choromyslnych

0,133 odbocna vyhybka vlastni vlecky, pifimo pokracovala odstavna kolej pro osobni vlaky délky 45 m

0,203 konec uhelné koleje

Vzhledem k povale¢né materidlové situaci byla pouZita vyhybka z ptivodniho km 0,070 osobnf trati. Prekladka
uhl{ probihala z koleje mistni drdhy Opava — Hradec (nad Moravic{) ru¢nim piehazovanim lopatou ptes oddélovaci plot.
Kolej se uzivala do roku 1952, kdy pfi zastaveni provozu na lince 1 zanikla i ndkladni tramvajova doprava.

| e Baatin G Ly Situace  uhelné  koleje
’ - %’:qj“ u tehdejsiho nddraZi
iz die Zﬁmtemm?—v“ P ;znm . Severni drdhy (dnes Opava
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/o Shassenbohn s Nordtotudet g vychod), 1919, NACR, fond
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7. Vysypny most v elektrarné

zahajeni provozu 1919
stavebni délka hlavni koleje 0,025 km

Pro vyklddani vozikd z uhlim byla tfeti kolej ptivodni (pravé) odstavné haly prodlouZena na dfevény most
délky 25,10 m, ktery vychdzel nad terénni zlom mezi vozovnou a elektrarnou. Po vysypéani se vozik vtdhl zpét do
vozovny. Uvedeny systém fungoval do roku 1928 kdy byl most, jehoZ technicky stav se zhorsil, doCasné zruSen.
K vykladéani vleka pak slouzila:

8. Uhelna kolej do elektrarny

zahajeni provozu 1928
stavebni délka hlavni koleje 0,102 km

Uhelna kolej odbocovala pomoci symetrické dvojité vyhybky hned za vjezdem do vozovny vpravo. Sjizdéla
podél vychodni zdi dilen k elektrarné. Zde se voziky vyklapély do zdsobniki u kotelny.

Nova vlecka byla postavena z kolejnic, ziskanych pii opravach trati ve mésté. PouZiti nové symetrické
vyhybky vedlo k tpravé kolejového uspoiadani vozovny.

Uhelna kolej existovala ziejmé kratce, uhelny most byl obnoven a slouzil do zastaveni dopravy uhli.

Pieprava posty

Na zdklad¢é dohody mezi vedenim drdhy a Zemskym feditelstvim post se od roku 1911 piipravovalo zavedeni
prepravy listovnich zésilek pravidelnymi tramvajovymi vlaky na nadrazi Severni drdhy (sidlo poStovniho tdfadu
Opava 4). K tomu tdcelu byly ze silného ocelového plechu vyrobeny schranky o rozmérech 246 x 243 x 143 mm,
pfipevnéné zvenci na bocnici vozu tak, aby otvor o rozmérech 155 x 18 mm lezel 1 250 mm nad t. k. Schranky uzaviral
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dosicky zdmek. Celkem jich bylo instalovdno 9 (tedy na vSechny pivodni motorové vozy), desata zustala v zaloze na
postovnim ufadé Opava 4. Kazdé schrance piislusely dvé vyjimatelné vliozky.

Ridi¢ tramvaje pii dojezdu k nadrazi Severni drahy stiskl tladitko, kterym avisoval sviij pifjezd zamé&stnanctim
posty, odemkl zdmek, oteviel pfedni sklopnou sténu schranky a vyjimatelnou vlozku pfedal poStovnimu tfednikovi. Ve
vyhybné namésti Frantiska Josefa se pfedavaly vlozky z/na linku Katefinky — Méstské sady.

Preprava listovnich zasilek byla povolena 15. 11. 1912. Pfes snahu drdhy se nerozsitila na nedlouho poté
otevienou linku ke hibitovu (tedy i na motordky 10 — 12). Pfeprava posty sice neustala s vypuknutim valky ani se
zavedenim listovni censury, stav schranek se vSak valem zhorSoval a jejich vyuziti klesalo. Definitivné bylo ukonc¢eno
zacatkem roku 1917, schranky byly poté demontovany a o tfi roky pozdéji pfeddny méstskému hospodarskému dradu.

V obdobi 1. svétové vilky se tramvajemi prevazely také kozené brasny mezi poStovnimi ufady na obou
opavskych Zelezni¢nich stanicich. Po ztraté brasen v cervnu 1918 tyto pfepravy skoncily.

Napdjeni tramvajovych trati

Napdjeni tramvaji obstardvala pivodné pifmou vyrobou stejnosmérného proudu méstska elektrarna. Pro
potieby tramvaji slouzila tfi dynama o celkovém vykonu 160 kW a akumuldtorova baterie pro vyrovnani odbérovych
Spicek. Cela sit’ mé¢la pouze dva napdjeci body: na vyjezdu z vozovny (kam vedlo napdjeci vedeni I s prifezem
médéného dratu 70 mm?) ana ndmésti FrantiSka Josefa (napdjeci vedeni II s priifezem médéného drdtu 95 mm?).
Pivodni vrchni vedeni bylo provedeno z mé&déného drdtu o prifezu 53 mm?. Troleje visely ve vySce 5,5 m s vyjimkou
podjezdu pod statni drdhou na Olomoucké tiidé (4,25 m), na ,,hibitovni* trati je uddvéana vyska troleje 5,8 m nad t. k.

Opava byla poslednim provozem na tizemi dne$ni CR, kde bylo vrchni vedeni ziizeno pro ty&ové sbérace. Jako
v jediném mésté na naSem uzemi zde ,.kladky* slouZily vylu¢né po celou dobu existence tramvaji.

Pro trat’ ke hibitovu vzniklo nové napdjeci vedeni z elektrarny na Beethovenovo namésti (ndmésti Svobody).
Na namésti FrantiSka Josefa vedlo soubézné s trati do méstskych sadu, déle sledovalo Skolni okruh (Olbrichova) az
k evangelickému kostelu. Za jeho zavérem bylo vzdus$né vedeni svedeno jako kabel pod zem, podeslo ulici a pod levym
chodnikem pokracovalo az ke hibitovni trati (napdjeci bod byl umistén v km 0,312).

Pii zavedeni vyroby stiidavého proudu po I. svétové valce vznikla ménirna v Almuznické ulici. Pivodné
sestavala ze dvou jednokotvovych rotacnich méni¢i AEG o vykonu 2 x 83 kW/530 V, pozdéji (snad roku 1933)
doplnénych o rtutovy usmérnovac Siemens se dvéma sklenénymi télesy po 200/250 A a dvéma transformétory 22 kV.
Jedno téleso bylo kromé toho v zdloze (stejné jako rotacni ménice).

Meénirna slouzila dlouho i pro trolejbusovy provoz. Jeji ¢innost ukoncilo az zfizeni dvou novych roku 1984.
Plivodni usmériiovaci stanici a jeji technologie se nastésti zatim daii zachovat (2021).

Vozovna

Jako technické zazemi tramvajového provozu slouzila po celou dobu jeho existence vozovna na Jaktarské
(Krnovské) ulici, vybudovand zaroven s elektrarnou. Vozovna stdla na uméle vyrovnané ¢asti pozemku v sousedstvi
ulice, elektrarna byla postavena pod piikrym svahem u mlynského nahonu, z néhoz odebirala vodu.

Kolejové napojeni vozovny na sit’ provoznich trati zajiStovala kritkd odbocka z km 0,465 trati Namésti
Frantiska Josefa — Méstské sady. Obloukem o poloméru 15 m vjizdéla do proluky vedle spravni budovy elektrarenské
a tramvajové spolecnosti (pozd¢ji feditelstvi DP). Po vjezdu na nevelké nadvoii odbocovala z matecné koleje pravou
vyhybkou jedind kolej do dilen, dédle tfemi pravymi vyhybkami odbocovaly koleje do odstavné haly. Matecna kolej
vedla k jihozdpadnimu rohu haly, jejiz zapadni sténu (pii pohledu od vjezdu levou) pak sledovala. Celkova délka koleji
v aredlu Cinila asi 250 m.

Odstavnd hala mé¢la rozméry 26,3 x 11,2 m, vSechny koleje koncily ve vzdalenosti 1 m od zadni zdi. Pod
vétsinou jejich délky byly ziizeny prohliZeci kandly. Budova dilen prfiléhala k jihovychodnimu boku odstavné haly. Jeji
rozméry Cinily 11,9 x 11,9 m, kromé jedné koleje s prohliZecim kandlem zde byla umisténa kovarna a dalSi dvé
provozni mistnosti. Ob¢ ¢asti vozovny byly postaveny z rezného cihlového zdiva, ¢elni sténa odstavné haly méla nad
vjezdovymi vraty ziizen nadsvétlik.

Roku 1907 byl zakryt zavérecny tsek matec¢né koleje dfevénym otevienym piistfeSkem (u zdi odstavné haly).
Pro otaceni vozi byla roku 1909 do dilenské koleje zastavéna tocna, vyrobend v Braneckych Zelezarnach.

O pét let pozdéji byla odstavnd hala rozsifena smérem vlevo (pii pohledu od vjezdu) o pifistavbu stejné délky.
Vedly do ni tfi koleje (dve€ nové, jedna v trase zaveéru ptivodni matecné). PfistieSek z roku 1907 byl zbouran. Piirtistek
délky koleji ¢inil 73 m. Uvniti haly nesly vSechny tii koleje dievéné sloupky, plochy mezi nimi kryla prkna. Roku 1913
byly prodlouZeny dilny asi o0 3 m smérem do nddvoii. Kolejova situace se zménila: nejvychodnéjsi kolej do odstavné
haly (u dilen) pokracovala spolecn¢ s dilenskou v pfimém sméru, ostatni koleje vozovny se napojovaly tfemi
vyhybkami (z toho jednou trojcestnou) na byvalou mate¢nou kolej. V roce 1928 bylo v souvislosti s vystavbou nové
uhelné koleje mirné zménéno usporadani vjezdu do dilen a na prvni kolej odstavné haly.
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Vozovna se upravovala pro trolejbusovy provoz. Od roku 1952 se kolejisté postupné redukovalo, v zavéru
provozu se ziejmé vratilo k rozsahu z roku 1905. V letech 1952 — 2002 slouZil objekt trolejbusiim, dnes ho vyuzivd
firma proddvajici stavebniny.
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Dokumentace zmeény
kolejové situace ve vozovné
v souvislosti s docasnou
ndhradou uhelného mostu
1928, NACR, fond MZ I)

Vozovy park

Vozidla opavského provozu byla oznacovédna podle jednoduchého schématu: motorové vozy od ¢isla 1, vleky
od ¢isla 20. Pravdépodobné jedinym ocislovanym sluzebnim vozidlem byla vlecnd vézka (snad 25).

Motorové vozy osobni dopravy

Za 51 let existence tramvaji v Opavé zde jezdilo celkem 17 motorovych vozi. Od vyrobet jich bylo zakoupeno
12, z Jihlavy pfislo pét dalsich.

typ ”O_A“

Pro zahdjeni provozu pfislo ze Studénky devét motorovych tramvaji. Jednalo se o velmi jednoduché volnoosé
vozy. Zaklad stavby tvoril nosny rost z ocelovych profili, na néjz byly prostfednictvim rozsoch nanytovanych na hlavn{
podélniky zevniti zavéSeny napravy. Pojezd kryl pevny dievény ram proti pfejeti, na ¢elech mirn¢ Sipovy. Sprahla byla
po celou dobu existence provozu talifova.

Opava byla poslednim méstem na tizemi CR, do néhoZ byly motorové vozy dodany s otevienymi ploginami.
Dtvodem byla snaha maximalné sniZit pofizovaci cenu®. Konstrukce vozu (zejména stiechy) viak s budoucim zakrytim
pocitala. Na mélké ploSiny se vstupovalo po jednom schiidku, vstupy se uzaviraly fetizkem ¢i miiZovymi dvitky. Mezi
vstupy a oddilem byly umistény Zebiicky pro vystup na stiechu. Pro ochranu fidicd pied vykyvy pocasi méla slouzit
mala sklopnd stinitka, upevnéna na Celech stfechy. Do oddilu vedly z kazdé plosiny jednokiidlové posuvné dvere
v podélné ose vozu. Po jejich strandch byla umisténa soumérnd obdélna okna, vzdy levé z nich (ve sméru vstupu) bylo
rozdéleno vloZzenim samoobsluzné pokladny.

Kazdy zbokl oddilu prolamovala Ctyfi spoustéci ramova okna téméf ctvercového tvaru. Stény oddilu
pokryvala riznobarevna dieva. Lavice byly podélné, latové, pod prostfednim meziokennim sloupkem délené oblym
ocelovym madlem. Celkem poskytovaly 16 mist k sezeni. Se stojicimi se v oddile neuvazovalo, na pfedni plosiné
mohlo stat Sest, na zadni 8 cestujicich.

Mirné klenutou stfechu, vyrobenou z palubek, kryla impregnovand tkanina. Nad oddilem leZel nizky vétraci
néstfeSek se dvéma prosklenymi ventilackami na kazdém cele a osmi na kazdém boku. Nesl zdklad tycového sbérace.

Elektrickd vyzbroj sestavala z motord AEG typu GE 58 o vykonu 20,2 kW. Kontroléry mély 5 + 4/9 stupnd,
odporniky leZely pod podlahou. Vnitini osvétleni bylo Zarovkové (10 téles), na ¢elech byly umistény hlavni (v ose)
a stfesni (mimo osu) reflektory. Kromé elektrodynamické brzdy slouZila k zastaveni vozu ru¢ni osmispalikova brzda.

Orientaci cestujicich slouZzily celni transparenty (za stfeSnimi reflektory) a vyménné tabulky za bo¢nimi okny
oddilu. Ze stiech plosin bylo mozno vyklopit tabulky s ndpisem ,,Besetzt* (,,Obsazeno*).

Vn&jii plochy skiiné byly oplechovany. Cela arovné &4sti bo¢nic byly natfeny ervené se zlatymi linkami,
zeSikmené dolni ¢asti boCnic a meziokenni sloupky bile. Stiecha byla svétle Seda, pojezd, schiidky, zebficky a sptahla
tmave Sedé.

6 Mé&stsk4 rada se pro dsporu investi¢nich ndkladil nedsp&iné snaZila i o dovoz motorovych vozii z Némecka.
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V piicné ose bocnic byl umistén méstsky znak, pod zbyvajicimi meziokennimi sloupky secesni evidenéni ¢isla.
V bilé &sti boénic byl umistén napis STADTISCHE — STRASSENBAHN (= méstskd tramvaj), provedeny zlatym
secesnim pismem.

Vlastni hmotnost vozu vcetné elektrické vyzbroje ¢inila 7,5 t.

Hromadné tpravy (neni-li uvedeno jinak, plati pro v§echny vozy):

»  zaskleni plosin péti okny (stfedni Siroké, krajni dvojice uzsich), presahujici o 230 mm linii ¢ela vzhledem k potfebé
ziskani prostoru pro kliku ru¢ni brzdy, demontaz ¢elnich transparentli a jejich ndhrada tabulkami pod ¢elnimi okny
(1912-14),

* montadz schranek na dopravu postovnich listovych zasilek (prvni polovina listopadu 1912), demontovany poc¢atkem
roku 19177,

* nové zaskleni ploSin tfemi okny (stfedni Siroké se stéracem, krajni izkd), stanovisté upraveno tak, aby zaskleni
nepresahovalo linii ¢ela, bo¢ni plechy prodlouzeny na tkor vstupd, stfesni reflektory zménény na linkové orientace,
zi{zeny zasuvky na elektrické brzdéni vlekt (1929-34),

»  osazeni sklopnych miiZi k uzavieni vstupt na ploSiny (1931),

*  osazeni smerovych svitilen s nepferuSovanym svitem (za II. svétové valky, roku 1948 jest¢ funkéni),

* Uplné uzavieni ploSin prodlouZzenim celnich plechd, ndhradou Zebfickli okénkem a plechem a osazenim
dvoukiidlych skladacich dvefi, ndhrada stfe$nich svitilen ,,budniky* (1947—49),

*  osazeni smérovych svitilen s pferuSovanym svitem (pocatek 50. let, Cast vozl).

Plosiny byly zakryty aZ poté, co se projevilo poskozovani kontrolért a kabeldZe zatékajici destovou vodou.
Prvotni provedeni bylo pravdépodobné vyjimatelné (pro zimni provoz). Technickou dokumentaci k nému zpracoval
roku 1912 ptivodni vyrobce, uskutecnilo se v opavskych dilnich.

Sklopné miizky se pfi otevieni vstupu otocily o 180° k perénnimu ZebiiCku. Trvale otevieny byly vzdy
u vystupnich dveii (zfejmée zadni na levém boku ve sméru jizdy), u ostatnich dveii se zaviraly.

Viz 9 ziskal zfejmé roku 1926 jako jediny svého typu kolejnicové elektromagnetické brzdy.

Vozy se vyfazovaly postupné se zanikem provozu: po zruSeni linky 1 vozy 1, 5, 8 a 9, po zkréaceni linky 2 pak
3 a4. Do uplného zavéeru slouzily v opavskych ulicich vozy 2, 6 a 7. ,,Dvojce” bylo pro slavnostni zavérecnou jizdu
demontovano zakryti jedné ploSiny, aby ziskala ,historicky vzhled. VétSina skiini byla odprodana pro soukromé tcely
(zahradni domky apod.).

Provozni nasazeni:

V letech 1905-12 tvotily vozy typu ,,O0-A* jediny typ motordkd v Opavé a slouZily tedy na obou linkach. Az
do rekonstrukce na pielomu 20. a 30. let se ziejm¢ nesmély pouZivat na trati ke hibitovu (i kdyZ realita zejména v dobé
I. svétové valky mohla byt jind), i pozdéji se na linku 3 zfejmé nasazovaly jen vyjimecné.

Nejstarsi vozy jezdily paradoxné na poslednim dseku v letech 1954-6, kdy byly ostatn{ jiz vyfazeny.

typ ”O_B“

Vozy dodané v roce 1912 pro rozsifeni provozu vyrobila Studénka, elektrickou vyzbroj dodala AEG. Vyrobce
pouZil dokumentaci, podle niZ se v pfedchozich i nsledujicich letech vyrabély vozy pro Usti a T&in (popis viz dil Usti
nad Labem). Ve voze bylo 18 mist k sezeni (vSechna uspofddana pii¢né v boxech 2 + 1) a 13 mist k stani (pét na
predni, osm na zadni ploSing). Prazdny vtz vazil 9 t. Na rozdil od piedchozich mély od pocatku zdsuvky na piipojeni
brzd a osvétleni vleki (vyuzity az koncem 20. let). Elektricka vyzbroj sestavala ze dvou motori typu U 104, kontroléra

typu B 28 s 6 + 5/6 stupni, hlavnich automatd, vnéjsiho a vnitiniho osvétleni vozu a odpornikovych skiini, umisténych
pod podlahou.

7 Viz vyse podkapitola ,,Pfeprava posty*.
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Dokumentace vozit 10 — 12
(NACR, fond MZ/R)

Eweiachsigen~)
it peston Gich

Hromadné tipravy (neni-li uvedeno jinak, plati pro vSechny vozy):

* montdZz kolejnicovych elektromagnetickych brzd napdjenych brzdovym proudem (délka kolejnic 900 mm,
25.2. 1926 odzkouseny na voze 11, dne 18. 8. 1926 na vozech 10 a 12),

»  osazeni sklopnych miiZi k uzavien{ vstupt na plosiny: viz pfedchozi typ (1931),

*  osazeni smerovych svitilen s nepferuSovanym svitem (viz vyse),

* 1Uplné uzavieni plosin posunutim vstupi k oddilu a prodlouZenim celnich plechti (pfiddni boc¢nich okének),
dosazeny dvojkiidlé skladaci dvete (1947-49),

*  osazeni smérovych svitilen s pferuSovanym svitem (pocatek 50. let, jeden viiz).

Montéz elektromagnetickych brzd byla jednou z podminek ministerstva Zeleznic pro odstranéni piskové koleje
na trati ke hibitovu. Piivodné spravou podniku pfedpokladané napdjeni z troleji bylo zamitnuto pro snadnou moznost
ztraty kontaktu tyCového sbérace a tim zplisobenou nefunkEnost brzdy. Ministerstvo dalo podniku na vybér: bud’
,kolejnice* napdjené brzdovym proudem, nebo zména sbéracti na lyrové.

Vozy odesly z provozu po zkraceni linky 2 (vozy 10, 12), resp. zavérem roku 1955 (vlz 11). Jejich nésledujici
osud odpovidal pfedchozimu typu.

Provozni nasazeni:

Vozy jezdily predevsim ke hibitovu, teprve po obsazeni poradi této linky i na ostatnich tratich.

Béhem provozu se zjednodusSil pivodni natér motorovych vozl obou typl vypusténim ozdobnych linek
(¢astecné obnoveny po roce 1945). Na zeSikmené ¢asti bocnic a stiechu (v podélném i pficném sméru) se osazovaly
reklamy. Vozy 9 a 10 mély na prelomu 40. a 50. let celokrémovy natér.

typova skupina ,,JI-A¢

Pro rozsifeni vozového parku byly z Jihlavy pii ruSeni tamnich tramvaji pfevezeny motoraky ¢isel 1 — 4 (roku
1947 vozy 1 a4, zbylé o rok pozdé&ji). Popis uvadi kapitola Jihlava. Nové dostaly pii dodrZzeni ptivodniho poradi ¢isla
13 — 16. V Opavé vykonaly tiedni zkousky: vozy 13 a 16 dne 28. 11. 1947 na tseku Nemocnice — Ustav nervové
chorych, ostatni 20. 5. 1949 na trati do Jaktate (spolu s vozem 17: viz dile).

Upravy na vozech po piichodu do Opavy:
*  opétné otevieni zaslepenych vstupi, jejich posunuti k oddilu a opatteni dvoukiidlymi skladacimi dveimi,

*  montaz propojovacich zdsuvek na osvétleni vlekd (misto svételnych tyci),
*  montaz ty¢ového sbérace,
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» pravdépodobné likvidace prepdzky mezi oddily (protokol o tdfedni zkouSce uvadi jeden oddil o kapacité
20 sedicich)®.

Jihlavské vozy mély umoznit obsluhu dalSich tratovych udsekt, jejichz vystavba jiZ nebyla provedena
(Kylesovice, Slavkov, Tésinska ulice). Vzhledem k tomu, Ze vypravenost diky realisovanym stavbam vzrostla z deviti
jen na 11 vozu, Ize pfedpokladat, Ze poslouzily pfedevsim v dob¢ tprav opavskych tramvaji jako jejich ndhrada. Tomu
odpovidalo jejich brzké vyrazeni (viiz 13 druhé ctvrtleti roku 1951, vozy 14 a 15 druhé ctvrtleti 1952) s tim, Ze jejich
elektrickd vyzbroj mohla (i pfed oficidlnim vyfazenim) poslouZit pro ziskdni nahradnich dili na vozy, které zistavaly
jesté v provozu (nejen puvodni jihlavské). Viiz 16 byl vyfazen ziejmé v souvislosti se zruSenim linky 1.

typ ,,JI-B*

Nejmoderné;jsi viiz opavského provozu pochazel rovnéz z Jihlavy. V prosinci 1948 pfiSel po tplném zastaveni
tamni tramvajové dopravy motordk ptvodniho ¢isla 5, oznaceny v novém pusobisti ¢islem 17. Popis viz kapitolu
Jihlava.

V Opavé byly znovu zprovoznény vSechny vstupy vcetné osazeni schiidkii. Vliz dostal zasuvky pro osvétleni
vlekti (misto svételnych tyci) a tyCovy sbérac. KoSové zabrany proti piejeti nahradil pevny dievény rim. Obnovou
prosel natér.

Viz byl nejvétsi a nejvykonnéjsi ze vsech, které se kdy v opavskych ulicich objevily. Po zkrdceni linky 2

odesel dp Mostu, kde jezdil pod Cislem 26 (viz kapitola Most).
ST | W R : 2; 1 Pivodneé jihlavsky viiz 5 po
: B Oy dovezeni do aredlu opavské

vozovny (sbirka J. Hincica)

VétSina opavskych tramvaji skoncila po zastaveni provozu jako zahradni domky ve mésté ijeho okoli.

S vyuzitim jejich dild byla postavena replika vozové ¢asti motordku 7, umisténd v trolejbusové vozovné v Kylesovicich.

Vle¢né vozy osobni dopravy

Z4dny opavsky vlek nebyl zakoupen od vyrobce. Pét ptivodné jezdilo v Linci, tii ve Zhotelci a dva v Jihlavé.
Na pielomu 20. a 30. let vznikly ve vlastnich dilnach Ctyfi prakticky nové vozy.

typ ,,0-a%, ,,0-ar*
v Linci (Linz, Rakousko, spolkovd zemé Horni Rakousy). Tam pii§ly roku 1880 z vagénky ve Styrském Hradci. Po
elektrisaci v letech 1897-99 zde slouzily az do roku 1906, kdy jim byl zvétSen rozchod (piivodné 900 mm) a byly
odeslany do Opavy.

Jednoduché vozy sdfevénym ramem, na néjz byly pfes pryzové silentbloky upevnény dvé ndpravy,
a difevénou, zevné oplechovanou skiini, nesly v Opavé Cisla 20 — 24. Mély zcela oteviené ploSiny se vchody

8 Zménu situace v tramvajovych provozech ilustruje i tidaj o 12 mistech k stén{ v oddilu: ptivodné se pieprava stojicich cestujicich
uvazovala jen na ploSinach.
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uzaviranymi mifZovymi dvitky ¢i fetizky. Z nich se jednokiidlymi posuvnymi dveimi vchazelo do oddilu, ve kterém se
nachdzely dvé podélné lavice, kazda pro Sest sedicich. Osvétleni obstardvala tfi spoustéci Ctvercova okna na kazdém
boku, na vyklenuté stiese z palubek, krytych impregnovanou tkaninou, spocival vysoky vétraci néstfeSek. Ventilacky
(Sest na kazdém boku) se naklapé€ly kolem podélné osy. Vnitini obloZeni bylo dievéné.

Stojici cestujici se méli pfepravovat pouze na ploSinach (8 na predni, 7 na zadni: zde bylo i stanovisté brzdate),
kde byla i sklapéci sedatka (dveé na kazdé).

Po dodani do Opavy byly vozy nové natieny (Cerveno — bile se svétle Sedou stfechou atmavé Sedym
pojezdem). Osvétlovalo je pét Zarovek, nemély topeni. Brzda byla osazena pouze rucni, CtyiSpalikova. Jednalo se
o nejstar$f a nejmensi vozy osobni dopravy na rozchodu 1 000 mm, uZivané na tizemi dne$ni Ceské republiky.

Drevéné ramy vleki po témétr 50 letech provozu ztricely potiebnou tuhost. Proto byl v letech 1927-28
zpracovan projekt na celkovou modernisaci vozi (schvalen 19. 1. 1929), ktera byla de facto novostavbou. Doslo pfi ni
ke stavbé ocelovych rami a upravé pojezdl (rozsochy, odpruzeni listovymi pruZinami, zvétSeni rozvoru), prakticky
nové byly skiiné (se zaoblenymi cely pfi mirném prodlouZeni celkové délky, bez vétraciho nastfesku, s ventilackami

Vv

nad bo¢nimi okny, stfecha podepfena na ploSinich svislymi ty¢emi u vchodi). Vozy také ziskaly vnéjsi elektrické
osvétleni a solenoidové brzdy.

Vlecny viiz 22 u dnesniho
Vychodniho nddraZi
(sbirka J. Hincica)

Piestavba provedend v letech 1928-30 zahrnula ¢tyfi vozy, které pak nesly pravdépodobné bez dodrzeni
pivodniho poradi &isla 21 — 24°. Po jejim provedeni ¢inila kapacita vieku 12 mist k sezeni v oddile a &tyfi (jiz pevnd) na
ploSindch, ¢tyfi mista k stdni v oddile a 12 na obou plosinach.

% Paty viz zanikl ziejmé roku 1921.
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Provozni nasazeni:

Utedni povoleni k provozu vlekd bylo vydano s platnosti od 3. 12. 1906. Piivésné vozy se v Opavé pouzivaly
pomérné malo, vétsinou jako posila k vybranym vlakim, pfi ndvstévnich dnech v nemocnici, trzich, od roku 1913
0 ,,dusi¢kédch* ke hibitovu'®. Délka centrdlni vyhybny i provozni potieby omezovaly do roku 1912 jejich pouziti pouze
na linku NadraZ{ Severni drahy — Zemska nemocnice/Zemsky tistav choromyslnych.

Od 21. 2. 1930 byl povolen provoz tiivozovych vlakl pod podminkou, Ze tazny motorovy viiz bude vybaven
mechanickym piskovacem a elektromagnetickymi brzdami. Jednalo se ziejmé¢ zejména o dopravu ke hibitovu o svétcich
zesnulych.

typ ,,O—b“

Pro vélecné rozsiteni provozu pfiSly ze Zhotelce (Gorlitz, SRN, Svobodny stit Sasko) tfi vleky ne zcela
jasného ptvodu. Pravdépodobné se jednalo o pfestavéné zhotrelecké motorové vozy série 1 — 30 (vyrobeny mistni
vagénkou Liiders roku 1897, na vlecné 12 vozii neznamych ¢isel v letech 1926-29). Nelze vSak vyloucit ani moZznost,
Ze nektery z nich pochézel ze vzhledové prakticky shodnych vozi, ziskanych piestavbou motorakt série 1 — 25 méstské
drahy v Halle!!, vyrobenych v tovdrné Herbrand v Koliné nad Rynem (Koln, SRN), které do Zhotelce piisly
z ptuvodniho plsobisté jiz jako vlecné. Byly zde oznaceny ¢isly 40/11 — 51/11 (vozy ziskané ze zhoteleckych motoraki)
a 52/1 — 54/1 (vozy z Halle).

Oba typy mély shodné jednoduché podvozky s ndpravami vedenymi vinutymi pruZinami. Odpruzeni skiiné
viac¢i nim obstardvaly listové a vinuté pruziny. Oddil mél na kazdém boku pét oken s oblym hornim zakoncenim.
Oteviené plosiny byly u ¢asti voza (bez ohledu na ptivod) vyrazné prodlouZeny s tim, Ze mezi vstupy a oddil byla
vloZena mfiZ z ocelovych prutd.

V roce 1942 piiSly ze Zhotelce tfi vozy, v Opavé oznacené Cisly 26 — 28. Viz 28 je dolozen fotograficky
s prodlouZenymi ploSinami, nejmén¢ jeden ze zbylych dvou mél plosiny v ptivodni délce. Mozna zhofelecka ¢isla byla
stanovena na zdklad¢ informaci o tamnim parku, dosaZitelnych v pramenech (15) a (16).

Na vozech byly po dodéani instalovany odpovidajici propojovaci zasuvky a provedeny drobné opravy (ve
Zhotelci jiz n€kolik let pfedtim nejezdily). Do provozu byly zafazeny okamzit¢ poté.

Roku 1947 ¢i 1948 dostal vlek 28 osvétlovaci tyée pro propojeni s jihlavskymi motoriky.

Zhorelecky viek 52 tesné po
prevozu do Opavy jesté
mimo  koleje na dvore
vozovny (1942,  sbirka
J. Hincica)

typ ,,ji-a‘

Spolu s motorovymi vozy pfisly roku 1947 z Jihlavy i vleky pivodniho oznaceni la, 1b. Popis viz kapitola
Jihlava. V Opavé dostaly cisla 29 a 30. Oba oznaCoval dopis ministerstvu dopravy z 15. 11. 1947 za pfipravené
k dfedni zkousce. Znovu byly otevieny zaslepené vstupy na ploSiny a instalovany svételné zasuvky.

10 Citeln& chybély v srpnu 1906, kdy v méstskych sadech vystupoval Buffalo Bill a naval navstévnik(i nezvlddaly ani zdvojené
motorové vozy.
" 'Vznikla roku 1891 jako prvni pravideln& provozovan4 tramvaj s vrchnfm vedenim v Némecku.
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Provoz vlekd, roziifeny za Il svétové vélky i na linku 2'2, byl po jejim skoné&eni vzhledem k tbytku obyvatel
opét utlumen, zejména po ukonéeni dopravy v tiseku Nemocnice — Ustav pro nervové choré, kdy mohly oficidlné dojet
nejddle na vyhybnu Palackého'®. Do méstskych sadii jezdily v pfipadé kondni vystav, hostovéni cirkust a pfi jinych
atrakcich. Do Jaktate nejezdily zfejmé nikdy. Jejich provoz tplné ustal po zruseni tramvajové linky 1, kratce na to byly
vyfazeny (vozy 22 — 24 a 28 jiz v poloviné roku 1951, ostatni ve tfetim Ctvrtleti 1952). Vozy 23, 24 piesly po
odstranéni oken, jednostranném zaslepeni vchod a sniZeni vysky stfechy na pionyrskou drdhu v méstskych sadech.

SluZebni a nakladni vozy

V Opavé nebyl Zadny motordk uréen vyhradné pro sluZebni potfebu. Dopravé uhelnych vlakt i dal$im
potiebam slouZzily docasné vyclenéné osobni vozy. DoloZeny park vlecnych sluZzebnich a ndkladnich vozi zde naopak
byl nejrozsédhlejsi ze vSech malych provozi:

typ ”O_S“

Protokol o TPZ prvnich trati a vozli uvadi solici vliz a snézZny pluh. Jednalo se o dvoundpravovy volnoosy vlek
se dvéma plosinami a korbou na ptepravu soli. V celé délce byl kryt lehkou stfechou, nesenou Sesti dievénymi sloupky.
Na kazdou z ploSin bylo mozno zavésit pluhovou radlici, snih smetala i koSt'ata mezi radlici a ndpravou (vcetné zlabki).
Réam vozu tvorily ocelové profily, k nimz byly pevné pripojeny obé ndpravy (viz nebyl odpruzen). PloSiny byly na
¢elech vozu opatieny jednoduchym zdbradlim, boky a ¢ela korby na stl byly stejné jako jeji dno zhotoveny z prken.
Uprostied korby byl umistén solici mechanismus, ktery umoziioval solit rovnomérné obé kolejnice. Otvory nad
bocnicemi chrénily pfed vlhkem pléténé zavésy.

Viz byl obrzdén jen rucni ctyiSpalikovou brzdou, ovlddanou z jedné ploSiny. PfiSel z vagénky Graz pred
zahdjenim provozu, ufedni zkouSkou prosel az 20. 4. 1911 (coZ nevylucuje diivéjsi vyuziti). Pouzival se nejmén¢ do
konce II. svétové valky, po obnové provozu jeho funkci ptevzal pochiizkér, ktery v zimnich dnech od 3.00 pfipravoval
¢isténim a runim solenim vyhybky k rannimu vyjezdu.

typ ,,O—Il“
Pro dopravu uhli byly roku 1919 ve vlastnich dilnach zfizeny dva vyklopné (,,prekotné“) vozy. Pojezd tvofil
masivni rdm z ocelovych profill, na némz byly piimo zavéSeny dvé ndpravy. Z ocelovych profill sestdvala i kostra

{13

jednostranné sklopné korby, vyplnéna silnymi palubkami. Bocnice na ,,vysypné® stran¢ byla otocna. Sklapéni probihalo

Vedle korby byla umisténa jedna brzdafskd ploSina se zafizenim rucni brzdy a obsluZznym stanovistém
vyklapécich pojistek. Kromé talitovych spiédhel slouzily k bezpecnému propojeni s taznym vozem fetézy.

Rozméry korby byly 4 x 2 x 0,6 m, povolend nosnost byla 7 tun, vlastni hmotnost ¢inila 3,5 t. Kovové ¢asti
byly natfeny ¢ernou barvou, dievéné (nékolikrat obnovené) olejem.

Vozy se pouzivaly k dopravé uhli az do srpna 1952, kdy skoncil provoz na trati k nadrazi. Poté byly v Opavé
zlikvidovany.

typ ”O_V“

Pro udrzbu vrchniho vedeni byla pocatkem 20. let zfizena vlecnd vé€Zka (1922 projekt, 26. 3. 1924 uZzivaci
povoleni od ministerstva Zeleznic). Jednalo se o jednoduché vozidlo s rimem z ocelovych profilli, na néjz byly pifmo
upevnény dvé ndpravy'*. Ndstavba byla postavena ze dfeva. Sestdvala ze dvou otevienych plosin (na jedné z nich byla
umisténa klika ru¢ni brzdy) a konstrukce vlastni vézky, pod niZ byl umistén pracovni stl a prostor pro pomocny
materidl.

12 Zfejmé v tiseku Skola na Jaktarském predmésti — Katefinky.

13 Plivodné Olomoucka. Podle vzpominek pamétnikd se nelegdlng pouzivalo v dobé ndvstév nemocnici (odpoledne v ttery, pétek
a ned¢li) sunuti vlekt od konecné do vyhybny, nelze vyloucit ani nasazeni vloZzeného motorového vozu.

14 Snad pochézejici z rozebraného osobniho vleku.
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Dokuymentace vlveéne’ vezky
(NACR, fond MZ 1)

Handbremse

[l

¥ 8.).19602/5
SGHUVALENO I

¥ Fizze, dne_26.

stva 2elg;zni

Podle technické zpravy z projektu se pocitalo s tim, zZe 410 kg t€zka vézka se po dotaZeni (¢i dotlaceni) na
misto opravy snadno vysune z koleji, aby nebranila provozu, zabrzdi rucni brzdou a poté se vysune montdzni ploSina.
Celkova hmotnost s tficlennou obsluhou a pomocnym materidlem se uvadéla 800 kg.

Pozoruhodnym technickym detailem véZky bylo spfahovaci tstroji. Vzhledem k tomu, Ze jeji hlavni ram leZel
vyrazné€ vyse nad t. k. neZ u motorovych vozl, nemé¢la klasické spidhlo. Na obou celnicich rimu byla zhotovena oka, do
kterych se kolikem upeviioval spojovaci ¢lanek tvaru rozevieného ,,Z%, ktery se na nizZ$im konci napojoval stejnym
zpusobem na spidhlo motoraku.

Vézka slouzila do tplného zdniku opavskych tramvaji vcetné demontdZe vrchniho vedeni na poslednim
provoznim dseku. Poté byla zlikvidovéana.

Kromé uvedenych sluzebnich vlekt byl poc¢atkem 30. let zfizen dvoundpravovy vozik s agregiatem pro svareni

koleji a dva voziky pro prepravu kolejnic.

typ ,,ji-n*
P1i pfebirani jihlavského vozového parku mél pfijit také tamni posStovni vlecny viiz. O jeho oznaceni a vyuziti

v Opavé neni dosud nic bliz§tho znamo, pravdépodobné zustal v pivodnim piisobisti.
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typ ,,0-nakl*

Pro usnadnéni pieklddky uhli byl roku 1951 na pojezd jednoho vyfazeného osobniho vleku instalovan pasovy
dopravnik o délce cca 8 m. Ten bylo moZno otacet do potiebného sméru, aniz vSak byla mozna jeho aretace pfi pievozu.
To byl spolu s piipravovanym ukoncenim provozu na trati k nddrazi Opava vychod zfejmé jeden z dGvodu jeho brzké
likvidace: pfi udajnych dvou pokusech o jeho nasazeni se pfi prijezdu oblouky nezajistény dopravnik samovolné
vychyloval do jizdni drahy kolem jedoucich vozidel. Nakladac¢ zanikl v roce svého ziizeni.
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Vozovy park tramvaji
Motorové vozy osobni dopravy

>O N N}

A = |
2o | & |58 S poznamky
il s - A e N > E

=3 O R - -

1 [1[O-A]1]1905[1905]|1952

22 [0-A]2]1905[1905]|1956

313 ]0-A|3|1905/1905]1953

414 0-A|4|1905/1905]1953

S[5[0-A]5]1905/1905]1952

6 |6 [O-A]6]1905/1905)|1956

717 [0-A]7]1905/1905)|1956

8 8 | O-A| 8 [1905/1905]|1952

919 [0-A]9]1905[1905]1952

15/10| O-B |10]1911]|1911]1953

16[11 ] O-B |11[1911[1911]1955

17({12] O-B |12[1911[1911]1953

25 [13 |JI-A1]13[1909[ 1947|1951 |z Jihlavy M 1 (1909-47)

26| 14 |JI-A2{16 | 1912]| 1947|1952 |z Jihlavy M 4 (1912-47)

29 [15|J1-A1]14[1909[ 1949|1952 |z Jihlavy M 2 (1909-48)
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190919491952z Jihlavy M 3 (1909-48)

3117 JI-B |17]1934|1949[1954 |z Jihlavy M 5 (1934-48), do Mostu M 26/11 (1954-56), SM 26/1 (1956-62)
Vle¢né vozy osobni dopravy
2 = | § |8 |
é i o ;% -c"; é >§ E E poznamky
SPELF 1218 2| S| FE
=3 I I I R - -
10 1] o—a |20| I [1880]1906
1112 | o-a [21] 1]1880]1906 g| z Lince V 21-27/1, 29/1 (1880 — 1897 neznamé oznaceni): pét z téchto osmi
1213 ] o-a 22| 1188011906 vozu, dily ¢tyf pouZity pro stavbu vozl typu o—ar
13/ 4| o-a |23|1]1880|1906| & ’
14 5] o—a |24| 1 [1880[1906
18[ 6 |o—ar |21|1I| o | o 1952
19( 7 | o—ar |22|1I z z 1951]1928-30 novostavba Ctyi' vozii s pouZitim dild z vozti V 20 — 24/1, oznaceni
20| 8 | o—ar |23]|11| & Q [1951|V21-24 ziejmé bez dodrZeni pivodniho poradi
2119 |o-ar [24|1II]| ™ | ™ [1951
22[10] o-b |26 I [1897]1942]1952|ze Zhotelce M 1/1 — 30/ (1897-1928), V 45/11 — 51/1I (1928-42, od 1938
23 (11| o-b |27| 1 [1897]1942]|1952|mimo provoz) nebo V 52, 53 (1907-42, od 1938 mimo provoz, puvodné
24 12| o—b |28 I [1897(1942|1951 |z Halle, Stadtbahn M 1 — 25): tfi vozy z téchto deviti
2713 ] ji—a |29 I [1909]1947]1952|z Jihlavy V la (1909-47)
28 [14] ji—a |30| I [1910]1947]1952]|z Jihlavy V 1b (1910-47)
SluZebni a nakladni vle¢né vozy
. “ rok .
urceni ev. ¢islo| . o . o . poznamky
vyroby | zafazeni | vyfazeni
snéhovy pluh a solici viz - 1905 1905 19497
oteviené vozy pro piepravu uhli - 1919 1919 1952 |dva vozy
trolejova vézka 25? 1924 1924 1956
viiz se svafecim agregitem - 193? 193? 1956
podvozky pro piepravu kolejnic - 193? 193? 1951
nakladac na uhli — 1951 1951 1951 |pravdépodobné patiil elektrarné
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Technické parametry tramvajovych vozidel
Motorové vozy osobni dopravy

ok vyrobce | rozméry skiiné (mm) |rozvor| vyrobce motory druh
P vyroby V(c“)a%;)t‘i]e délka | sitka | vyska | (mm) |el. vyzbroje typ vykon (kW)| brzdy pozndmka
O-A | 1905 [Studénka| 7740 | 2000 | 3250 | 2200 AEG GE 58 2 x 20,2 E,R
O-B | 1911 |Studénka| 8 780 | 2000 | 3240 | 2 500 AEG U 104 2 %26 E,R

JI-A1| 1909 |Graz 8350 | 1950 | 3230 | 2200 AEG AB 53A5 2x22 |E,R, K|vozy 13-15

JI-A2| 1912 |Graz 8350 | 1950 | 3230|2200 SSW D58W¢g 2x33,1 |E,R,K|viz16

JI-B | 1934 |[Studénka| 8780 | 2140 | 3161 [2600| Skoda |[TIS3036cf| 2x41 |E,R K
Vle¢né vozy osobni dopravy

; rok irob rozméry skiiné (mm) rozvor| druh poznamka
yP vyroby vyrobee délka Sitka [ vyska| (mm) | brzdy
o-a| 1880 |Graz 5 290* 2000{2700]1500| R [* délka skiiné (bez spidhel)
o—ar|1928-30|Graz, Opava 6 700 1 950(2900] 2 000 | So, R |po rekonstrukci 1928-30
o-b| 1928 |Liiders nebo Herbrand|6 200 nebo 7 300 1900|3 150| 1 550 | So, R [V¥robee nejisty  dle phvodu,
délka dle rozmért plosin
ji—a| 1909 |[Graz 7 000 1950{3 150]2 700 | So, R
Vle¢né vozy nakladni a sluzebni
; rok vrobce rozméry skiin¢ (mm) |rozvor vlastni lozna druh ozndmka
yP vyroby Y délka | sitka | vyska | (mm) |hmotnost (kg)|hmotnost (kg) | brzdy P
solici viz a pluh,
o-s | 1905 |Graz 4260 2 100/ 2603 | 1 600 1850/ 5 000 R |rozméry S nasazenou
1900 1700 . .
radlici/ bez radlice
o-n| 1919 |Opava 4800 (2070|2200 |2 000 3 500 7 000 R |vozy na pfepravu uhli
trolejova vézka, vyska
. pfi max. zdviZeni ploSiny
o-v| 1923 [Opava 2920|1850 38501100 410 390 R (podlaha, + 880 mm
sklopného zéabradli)

Brzdy: E = elektrodynamickd, R = ru¢ni, K = kolejnicova elektromagnetickd, So = solenoidova
Vsechny motorové vozy byly po celou dobu provozu v Opavé osazeny ty¢ovymi sbéraci.

Linkové vedeni

Linkové vedeni bylo prakticky po celou dobu stdlé, ménilo se pouze stavbou novych tsekt (trati) a v zavéru

existence tramvajového provozu jejich postupnou likvidaci. Oznaceni ¢isly bylo zavedeno pravdépodobné roku 1922.

linka Nadrazi Severni drahy — Zemska nemocnice — [Zemsky tstav choromysinych], od 1922? linka 1
5.12. 1905 Nadrazi Severni drahy — Méstské divadlo — Namésti Frantiska Josefa — Zemskd nemocnice, interval
10 minut, po 19. hodin€ 20 minut
1. 10. 1912 prodlouzeni: ... — Zemska nemocnice — Zemsky tstav choromyslnych
1. 8. 1914 prodlouZeni intervalu celodenn¢ na 20 minut (mobilisace)
4. 1915 obnoveni denniho intervalu 10 minut
19227 zavedeni ¢iselného oznaceni 1, Vychodni nadrazi — Méstské divadlo — Namésti Republiky — Zemska
nemocnice — Zemsky ustav choromyslnych, interval 10 minut
21. 4. 1945 zastaven provoz
7. 4. 1947 Vychodni nadrazi — Méstské divadlo — Namésti Republiky — Zemska nemocnice, interval 10 minut
1947/48 prodlouZent: ... — Zemska nemocnice — Zemsky ustav choromyslnych
22.5. 1951 zkraceni: ... — Nemocnice
23. 8. 1952 zastaven provoz (ndhrada trolejbusem)
linka Katefinky — Méstské sady, od 1922? linka 2
5.12. 1905 Katefinky — M¢éstské divadlo — Namésti Frantiska Josefa — Stielnice, interval 10 minut, po 19. hodiné
20 minut
1. 8. 1914 prodlouZeni intervalu celodenn¢ na 20 minut (mobilisace)
4. 1915 obnoveni denniho intervalu 10 minut
19227 zavedeni c¢iselného oznaCeni 2, Katefinky (kino Odboj) — Méstské divadlo — Namésti Republiky —
Sttelnice, interval 10 minut
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21. 4. 1945 zastaven provoz
9. 5. 1947 provoz obnoven v piedchozi trase a rozsahu
4.7.1948 zména trasy: ... — Stalinovo namésti (Namésti Republiky) — U méstské cihelny — Jaktat
6. 8. 1948 prodlouZeni: Katefinky Svédska kaple — Katefinky kino Odboj — ...
24. 12. 1953 zkraceni: ... — Namésti 1. mdje/Divadlo (Horni ndmésti), interval 12 minut (¢astecnd nahrada trolejbusem)
22. 4. 1956 zastaven provoz (ndhrada autobusem)

linka 2A
4.7.1948 U méstské cihelny — Strelnice, kyvadlova doprava v intervalu 10 minut s ndvaznosti na linku 2, v provozu
v I1ét¢ v nedéli a o svatcich
23. 8. 1952 zastaven provoz

linka Méstské divadlo — Komunalni hi'bitov, od 1922? linka 3
21. 12. 1912 Méstské divadlo — Komunalni hibitov, interval 10 minut
1. 8. 1914 zastaven provoz (mobilisace)
28. 10. 1914 docasné obnoveni provozu
4. 11. 1914 zastaven provoz
6. 1915 provoz pouze v nedéli a o svatcich v intervalu 10 minut
1918? obnoven provoz i v pracovnich dnech
19227 zavedeni ¢iselného oznaceni 3, Méstské divadlo — Komunalni hibitov, interval 10 minut
2.9. 1924 provoz rozdélen na useky Méstské divadlo — Otickd (Zeleznicni piejezd) a Otickd (Zelezni¢ni piejezd) —
Komunalni hibitov
11. 1924 obnoven pribézny provoz v celé trase
21. 4. 1945 zastaven provoz
23. 4. 1947 provoz obnoven v ptvodni trase, pouze pii pohibech
19487 obnoven pravidelny provoz v intervalu 23 minut
24.5. 1950 zastaven provoz

Protokol z TPZ ke zvyseni tratové rychlosti uskutecnéné 20. 12. 1912 uvadi nasledujici udaje:

Linka Néddrazi Severni drahy — Zemsky tstav choromyslnych

km smér tam stanice/zastavka km smér zpét
0,005 Nadrazi Severni drdhy — Nordbahnhof 0,005
0,265 Nadrazni okruh — Bahnring 0,265
0,375 vyhybna Janska ulice — Johannesgasse 0,375
0,440 Panskd ulice — Herrengasse 0,440
0,543 Ostruznd ulice — Sperrengasse 0,578
0,720 Méstské divadlo — Stadttheater 0,720
0,840 Rudolfova ulice — Rudolfgasse 0,840
0,995 vyhybna Namésti FrantiSka Josefa — Franz-Josefsplatz 0,995
1,262 Ensova ulice — Ensgasse 1,300
1,425 Vilémovo namésti — Wilhelmsplatz 1,425
1,670 Nadrazi Statni drahy — Staatsbahnhof 1,670
1,835 vyhybna Olomouckd tfida — Olmiitzerstrasse 1,835
1,960 Goethovo ndmé&sti — Goetheplatz 1,960
2,542 Zemska nemocnice — Landeskrankenhaus 2,562
2,914 Zemsky dstav choromyslnych — Landesirrennstalt 2,914

Jizdni doba 15 minut, minimdlni rychlost 15 km/h (tsek | Jizdni doba 15,5 minuty, minimalni rychlost 12 km/h (dsek
Nadrazi Severni drdhy — Ostruznd), maximalni rychlost | Méstské divadlo — Panskd), maximalni rychlost 25 km/h
25 km/h (dseky Ensova — Vilémovo ndmésti a Zemska | (iseky Zemsky tdstav choromyslnych — Goethovo namésti
nemocnice — Zemsky tustav choromyslnych). a Ensova — Namésti Frantiska Josefa)

Linka Méstské sady — Katefinky

km smér tam stanice/zastavka km smér zpét
1,270* Stielnice — SchieBstitte 1,270*
1,095* Méstské sady — Stadtpark 1,095*
1,000%* Jutova tovarna — Jutefabrik 1,000*
0,780* Obecna $kola — Volksschule 0,780*
0,580* Albrechtova kasdarna — Albrechtskaserne 0,580*
0,465* Elektrarna — Elektrizitidtswerk 0,465*

30




0,375* Gabelsbergerova ulice — Gabelsbergergasse 0,340*
0,150* Kasarenska ulice — Kasernengasse 0,150*
0,995 vyhybna Namésti FrantiSka Josefa — Franz-Josefsplatz 0,995
0,840 Rudolfova ulice — Rudolfgasse 0,840

0,746 Méstské divadlo — Stadttheater 0,008**
0,100 Kupecky diim — Schmetterhaus 0,100
0,255%* Dolni trh — Niederring 0,255%*
0,440+ vyhybna Ratiboi'skd tfida — Ratiborerstrasse 0,440+
0,480%** Kluzisté — Eisplatz 0,500%**
0,585%* Vodni ulice — Wassergasse 0,585%*
0,750%* Hosticka ulice — Hochschiitzengasse 0,750%**
0,965** Katefinky — Katharein 0,965**

Jizdni doba 15 minut, minimdlni rychlost 12 km/h (tsek | Jizdni doba 15 minuty, minimdlni rychlost 12 km/h (dsek
Kluzisté¢ — Vodni ulice), maximalni rychlost 25 km/h (dsek | Ratiboi'skd — Dolni trh), maximalni rychlost 25 km/h (idsek

Kasarenska ulice — Namésti FrantiSka Josefa). Gabelsbergerova - Elektrarna)
* staniceni stavebn{ trati Namésti Frantiska Josefa — Méstské sady
ok stanicen{ stavebn{ trati Horni trh — Katefinky

Roku 1942 byl omezen rozsah provozu: linky 1 a 2 jezdily v obdobi 6.30 — 21.59 (piijezd na Hermann Goring
Platz = namésti Republiky), linka 3 pak 6.30 — 20.07 (pfijezd na Adolf Hitler Ring = Horni namésti). Pfed koncem
vélky jezdily tramvaje uz jen ve Spickdch pracovnich dnd.

Zdanlivé nesmyslny interval na lince 3 po roce 1947 umoznil piimy pfestup v relacich Katefinky/Vychodni
nadraZi — hibitov a zpét a snesitelnou dobu &ekéni v relacich Jaktai/Ustav pro nervové choré — hibitov a zpét.
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Poutité zkratky a zvldstni terminy

DP dopravni podnik

kuplovat, kuplovani objizdéni vlekli motorovym vozem na kone¢nych

nadmotska vyska neni-li uvedeno jinak, jedna se o vysku nad hladinou Jaderského mote

vlastni té€leso trat’ vede nezdvisle na silnicich ¢i ulicich

zv14Stni téleso trat’ vede podél silnice (ulice) bez moznosti pouziti jejiho télesa pro silni¢ni dopravu
zpétnd vyhybka jizda do odbocky (proti hrotu) mozna pouze proti sméru stani¢eni

pocet stupni kontroléru  napi. 5 + 4/7 = devét jizdnich stupnti (pét sériovych + Ctyii paralelni)/sedm brzdovych

stupnit, pro piechod mezi sériovym a paralelnim fazenim slouZily zpravidla tii dalsi stupné

t. k. temeno kolejnice

TPZ technicko — policejni zkouska

TBZ technicko — bezpecnostni zkouska (1945-90, funkéné odpovida TPZ)

usporadani sedadel 2 + 1 sedadla napii¢ vozem, u jedné bocnice pro dva cestujici, u druhé pro jednoho

Vyrobci

AEG Allgemeine—Elektrizitits—Gesellschaft, Berlin

Graz Waggonfabrik Graz, vormals Johann Weitzer (Vagénka Graz, difve Johann Weitzer)

Herbrand P. Herbrand & Co., K6ln — Ehrenfeld

Liders Waggonfabrik Liiders, Gorlitz

Opava tramvajové dilny v Opavé

SSW Siemens—Halske, Siemens—Schuckert Werke, Siemens akciovd spolecnost na vyrobu
elektrotechnickych zafizen{

Studénka Staudinger Waggonfabrik, Studénskd tovdrna na vozy, Moravskoslezskd vagénka, Tatra
Studénka

Skoda Akciova spoleénost, difve Skodovy zavody, Plzeit

Prameny

€)) Atlas tramvaji, autofi Ludvik Losos a kolektiv, vydal NADAS Praha, 1981

2) Narodni archiv Praha, archivni fond Ministerstvo Zeleznic Viden

3) Narodni archiv Praha, archivni fond Generdlni inspekce Zeleznic Viden

(@) Narodni archiv Praha, archivni fond Ministerstvo Zeleznic 1918-45

5) Narodni archiv Praha, archivni fond Ministerstvo dopravy 1945-51

(6) Narodni archiv Praha, archivni fond Ministerstvo mistniho hospodarstvi 1952-58

@) Zemsky archiv Opava, archivni fond Zemska vlada 1850-1928

8) Maly atlas tramvaji, T¢Sin — Jihlava — Opava, autor L. Kysela, vydaly Dopravni podniky hl. m. Prahy 1991

©) Velk kniha o tramvajich a trolejbusech v Jihlavé, autofi V. Novik a V. Wolf, vyd. Wolf Usti n. L., 1998

(10) Statni okresni archiv Jihlava, archivni fond Dopravni podnik mésta Jihlavy 1908-66

(11 Statni okresni archiv Opava, archivni fond Elektrdrna a pouli¢ni drédha Opava 1905-47

(12) Strassenbahn Archiv, Band 2, autofi Dr. — Ing. Gerhard Bauer a kol. vydal Transpress Berlin, 1983

(13) Die Chronik der Gorlitzer Strassenbahn, autor Andreas Riedel, nakladatelstvi Schweers + Wall, Aachen, 1997

(14) Statni okresni archiv Cheb, fond Archiv mésta Marianské Lazné, MNV Maridanské Lazné
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Resumé

Tato kapitola je vénovédna tramvajim v Opavé. Jednalo se o nejvetsi z malych provozi rozchodu 1 000 mm na
tizemi dne$ni Ceské republiky. Jako jediny mé&l od svého vzniku vice neZ dvé traté pro osobni dopravu. I Opavu zasahly
peripetie politického i hospodarského vyvoje celé sttedni Evropy. Velmi negativni vliv mély obé svétové valky. Prvni
z nich neblaze ovlivnila technicky stav (rekvisice médi, omezeni vyroby novych vozidel apod.), vedla vSak ke vzniku
nékladni dopravy. Boje v zavéru II. svétové valky pak zpusobily viibec nejhorSi poskozeni tramvajového provozu
v Ceskych zemich, doprava byla obnovena témet dva roky po skonceni valky.

Bez ohledu na to, Ze opavské tramvaje stihly v letech 1948 — 50 projit kratkym obdobim svého nejvétsiho
rozmachu, byl stejné jako ostatni malé provozy rozchodu 1000 mm v tehdejiim Ceskoslovensku do roku 1956
nahrazen trolejbusy.

Je nutné uznat, Ze v mensich astfednich méstech byl pfechod na trolejbusy v situaci povéale¢ného
Ceskoslovenska jedinou redlnou moznosti zachovéani elektrické trakce v hromadné dopravé aZe novy dopravni
prostfedek obsluhoval méstskd tzemi v podstatné vyssi kvalité, nez by za stejnych investi¢nich nakladi dokazala
tramvaj.

Popis vyvoje opavského tramvajového provozu dodrzuje nékteré obecné zdsady:

Stavebni traté

V Opave existovalo od pocétku vice trati, které béhem své existence prosly vyraznéjS$imi Gpravami. Traté se
kilometrovaly zpravidla samostatné. V nékterych piipadech dochdzelo ke tpravam staniceni administrativnimi
zménami. KilometrdZ existujicich trati byla podle téchto zasahti upravena ¢i nové definovéana. Stani¢eni novych trati se
pak n¢kdy pouzivalo ve dvou versich (vlastni stani¢eni od pocatku trati ¢i od jinak stanoveného bodu). Aby byl popis
trati prehledny, bude v nasledujicim textu takto upravend kilometraZ uvedena v /lomenych zavorkach/.

Pokud byla stavebni trat’ béhem své existence prodlouZena, jsou novy koncovy bod a tidaje o nové stavebni
a provozni délce oznaceny [hranatymi zavorkami].

Specifickym problémem, vyplyvajicim z polohy prakticky Opavy v ndrodnostné¢ smiSené oblasti a Castych
politickych zvratii na tizemi dne$ni CR v poslednim stoleti, je pojmenovani vefejnych prostor (ulic, nimésti) a z ngj
plynouci popisy trati (ndsledn¢ i linek). Zpracovatel pouzil disledné dobovych ndzvii ve v t€ dobé platném (¢i platnych)
ufednich jazycich s tim, Ze soucasny ndzev je uvadén v (kulatych zavorkach).

P1i vSech popisech trati a jejich okoli se vychazi ze sméru staniceni (dilezité zejména u smért vpravo — vlevo,
pfed — za, tam — zpét).

Vozovy park

Vozidla opavského provozu byla oznacovédna podle jednoduchého schématu: motorové vozy od ¢isla 1, vleky
od ¢isla 20. Pravdépodobné jedinym ocislovanym sluzebnim vozidlem byla vlecnd vézka (snad 25).
Tramvajové vozy byly pro popis rozdéleny do nasledujicich kategorii:

- motorové vozy osobni dopravy (v tabulkich M),
- vle¢né vozy osobni dopravy (V),

- motorové sluzebni vozy (SM),

- piipojné nakladni a sluzebni vozy (NV, SV).

Vozidla byla pro snazsi orientaci rozdélena do typovych skupin, pro které jsou uvedeny popis a prehled
hromadnych dprav. Typové skupiny jsou vytvofeny pouze pro ucely popisu.

Linkové vedeni

Pii popisu linkového vedeni byly pouzity nasledujici zasady:

* soucCasny ndzev zastavky (v piipad¢ zaniklych lokalit posledni ndzev), liSici se od ndzvu aktudlniho pro dané obdobif,
je uveden v (kulatych zavorkach)

» tsek, na kterém byla provozovana pouze ¢ast spoji dané linky, je uveden v [hranatych zavorkach]

* interval uvedeny bez dalsiho vymezeni platnosti (Spicka, sedlo, ap.) plati pro celé denni ¢i tydenni obdobi provozu
linky
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Linkové vedeni tramvaji
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