4\ Dopravni podnik hl. m. Prahy,
\&¥ akciova spoleénost

110 let prazskych
elektrickych drah

Pred 110 lety, 18. Cervence 1891, jeli prvni Prazané elektrickou tramvaji. Prvni
koleje s trolejovym vedenim leZely v mistech, kde si je dnes jen malokdo umf pfedsta-
vit — v Ovenecké ulici od Letné ke vjezdu do Kralovské obory.

Elektricka draha na Letné v Praze, jak se podnik zaloZeny slavnym Ceskym elektro-
technikem Frantiskem K¥iZikem oficidlné jmenoval, byla jedinym tramvajovym pod-
nikem, ktery se nikdy nestal majetkem mésta Prahy, ale zistal po celou dobu své exis-
tence soukromym a soucasné i nejmensim. Méla nejméné vozt (4) a jedinou a nejkrat-
i trat (1,4 km). Dnes po prvni eské elektrické draze nenajdeme v terénu vlastné zZadné
stopy. Jen nékteré domy v Ovenecké ulici si ml¢ky pamatuji. Jeden mezivaleény pra-
vodce Prahou ptipominal, Ze dam v Letohradské ulici ¢. 48 se jmenuje ,,U elektrické
drahy“. P¥ipominal tak dobu svého vzniku. Kdovi, jestli nékdo z jeho obyvatel jesté
nazev domu vibec zna. Patrné uz byl davno zapomenut.

Vénujme dnesni pFilohu DP-KONTAKTu préavé nasi prvni elektrické draze a p¥ipo-
mefime si, co o ni vlastné vime. NemuZe byt zapomenuta, vzZdyt stala na po¢atku slavné
historie prazskych (Ceskych) elektrickych tramvaji (a vlastné i elektrické Zeleznice).
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Dopis Frantiska Krizika ze 7. brezna 1891 prazské méstské radé, ve kterém poprvé nazna-
Cuje smér své prvni elektrické drahy na Letné. Zdroj: Archiv hl. m. Prahy
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FrantiSek Krizik (1847 — 1941) — zakladatel elektrickych drah u nds — uz jako stary
pan kolem roku 1938. Kdyz stavél svoji prvni elektrickou tramvaj na Letné, bylo mu
44 rokai.

Elektricka draha
na Letné v Praze

»Slavnad Rada kral. hlav. mésta Prahy.
Odpovidaje ku cténému pripisu ze dne 6. brezna 1890 ¢. 26357 sdéluji,
Ze zamyslim pripojit elektrickou drahu k projektované lanové draze k hore-
ni restauraci a zridit tuto od horejni restaurace az ku vchodu do stromovky.
Projekt pracuji pani inZ. Reiter a Stépan, ktefi téZ pro sl méstskou radu
projekt lanové drahy vypracovali. Pakli slavna méstska rada k projektu tomu
své svoleni by dala, zaridil bych tuto jesté béhem tohoto roku.
S tctou dokonalou Fr. Krizik“

Tento dopis, ktery zaslal slavny ¢esky prikopnik elektrotechniky Frantisek K¥iZik,
tehdy tfiactyticetilety, prazské méstské radé, je nejstarsi zatim znamou p¥imou stopou
po prvni Ceské elektrické draze. Informace o néco starsi jsou vlastné jen zprostredko-
vané. Po tomto sdéleni FrantiSek Ktizik dalsim dopisem z 20. b¥ezna oficialné mést-
skou radu pozadal o udéleni zasadniho souhlasu ke stavbé. Méstska rada dala kladné
vyjadteni k projektu prvni elektrické drahy 20. biezna 1890:Ale nez se prvni viiz na
Letné rozjel, uplynul jesté vice neZ rok.
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Frantisek K¥izik se zacal myslenkou prvni elektrické drahy zabyvat mnohem dtive.
Sam Kr¥iZik na toto obdobi vzpomina takto: ,,Roku 1879 navstivil jsem primyslovou
vystavu v Berliné. Mne ze v$eho nejvice zajimala mala elektricka draha, postavend ber-
linskou firmou Siemens & Halske. Vypadalo to spiSe jako velka hracka, ale ve skutec-
nosti to byla véc tehdy netuseného velikého dosahu, prvni to pokus pouZivati elektric-
kého proudu k pohonu vozidel. Trat dlouhd asi 150 metrii byla zcela primitivni. Na
zplanyrovaném vodorovném terrainu byly volné poloZeny drevéné prazce a na téch
upevnény o uzkém rozchodu Zelezné koleje. Tato prva elektricka draha tésila se vse-
obecné pozornosti a veliké oblibé navstévniki vystavy a byla jimi také hojné pouZivana
k projizdkam. Studuje bedlivé vsechny pokusy, dospél jsem na zakladé studii téch
k poznanf a presvédcenti, Ze elektrickd trakce pro drahy viibec a jmenovité pro drahy
méstské dokonale se hodi, a Ze proto také neni dalekd doba, kdy alespori ve sméru
poslednéjsim na celé ¢are prorazi a zvitézi.“

_ Nejstarsi zndma fotografie

' letenské drahy. Snimek ze
stavby konec¢né stanice (a Ce-
kdarny avozovny zdroveri)
prinesly 16. ¢ervna noviny
Praha — dennf list vystavni.

15 Talua™ '|. WS ¥ : - ;uh
Zkusebni jizda prvni elektrické drahy v cervenci 1891. Prvni elektricka draha byla velkou
atrakcr jesté pred zahdjenim pravidelného provozu. Vlevo je vidét ¢ast budovy strojovny
elektrické stanice, v pozadi ¢ast vozovny.  Zdroj: Praha—denni list vystavni 14. 7. 1891

7.3.1890  Frantisek Krizik informuje méstskou radu o zaméru postavit prvni
prazskou elektrickou drahu na Letné.

6. 7. 1891 Uskuteénila se prvni zkusebni jizda elektrické dréhy.

18. 7. 1891 V Praze zahdjila provoz prvni ceska elektricka drdha — tramvaj z Letné
ke Kralovské obote.

19. 3. 1896  Frantisek K¥izik zahajuje provoz na prvni trati soukromého dopravniho
podniku Elektrickd draha Praha — Libeni — Vysocany

13. 6. 1897 Matéj Hlavacek, kositsky starosta, zahajuje provoz soukromého podni-
ku — Elektrické drdhy Smichov — Kosite.

25. 6. 1897 Kralovské Vinohrady zahajuji provoz na vlastni méstské elektrické
draze.

1.9. 1897  Zahdjily ¢innost Elektrické podniky kralovského hlavniho mésta Prahy,

jejichz ukolem je provozovat tramvajovou dopravu na tzemi prazské

- kontakt

Idedlni ptilezitost k propagaci elektfiny v dopravé Ktizik spatioval v Zemské jubi-
lejni vystavé, pFipravované na rok 1891. Patrné nékdy na zacatku roku 1890 vstoupil
ve zndmost jeho timysl postavit elektrickou drahu od holesovického ptivozu, kterou by
vedl ze Stvanice, Bubenskou tfidou na Vystavisté. Kdyz byl 3. bfezna 1890 pozvin
do schtize komitétu pro lanovou drahu ,,v priciné elektrické drahy v pokracovani lano-
vé drahy*, sdélil, Ze jesté neni v této zalezZitosti rozhodnut. K¥izik vzpomina, Ze se k né-
mu v té dobé dostavil jeho ptitel a obecni starsi (tehdejsi termin pro zastupitele) Fran-
tisek Visek. Presvédcil ho, Ze vhodnéjsi bude trasa od letenské restaurace, pobliz které
bude mésto Praha stavét horni stanici lanové drahy, na které se ocekava velka frekven-
ce. Visek navrzenou trasou sledoval i jiny imysl. Vlastnil u letenské restaurace nékteré
pozemky a oekaval, Ze mu je stavba elektrické drahy zhodnoti. Dal$i radni, kanovnik
Karlach, mél obavy, Ze bez vhodné navaznosti nebude mit méstska lanova draha na
Letnou oCekavany efekt. K¥izika myslenka navaznosti dvou zcela novych dopravnich

Viiz elektrické drahy pred
vozovnou a ¢ekdrnou na
letenské konecné.
Zdroj: Praha—dennt list
vystavni 15. 7. 1891

vence 1891. Uvozu stoji Frantisek KriZik.

Zakladni data z historie elektrickych drah

aglomerace. (P¥imy pfedchtidce Dopravniho podniku hl. m. Prahy, ak-
ciové spole¢nosti.)

18. 9. 1897 Elektrické podniky zahdjily provoz na své prvni trati a spole¢né s Kr.

Vinohrady provozuji okruzni drahu Praha —Zizkov — Kr. Vinohrady.

15. 12. 1897 Méstska elektricka draha Kr. Vinohrad ptestala existovat jako samostat-

ny dopravni podnik a byla za¢lenéna do Elektrickych podnika.

1. 7. 1898  Elektrické podniky prevzaly konéspieznou dréhu a zahdjily jeji elektri-
fikaci.

21.7.1900 Elektrické podniky ptevzaly Elektrickou dréhu Smichov — Kosite.

15. 8. 1900 Ukoncen provoz Elektrické drahy na Letné v Praze.

12. 5. 1905 V Praze definitivné skoncil provoz konéspiezné tramvaje.

28.9.1905 Na Karlové mosté zahgjila provoz elektrickd tramvaj se spodnim p¥ivo-

dem proudu.



prosttedkd, lanovky a elektrické tramvaje, nakonec upoutala, a tak se definitivné zro-
dil smér prvni prazské elektrické drahy.

Cela stavba musela v duchu draznich zédkond projit veskerym pot¥ebnym tfednim
schvalovacim procesem. Jak tehdy byvalo nutnosti, nejdtive musel podnikatel pozadat
o povoleni piedbéznych technickych praci. K¥iZik ho ziskal na Sest mésict 12. ¢ervna
1890 od ministerstva obchodu, ktery byl nejvy$sim draznim organem. (Ministerstvo
zeleznic vzniklo aZ v roce 1896.) Uz v Cervnu byla hotova projektova dokumentace,
kterou pro Kfizika vypracovala Technicka kancelaf Reiter a Stépan a v #ijnu byla vylo-
Zena k vefejnému nahlédnuti na prazském magistratu. Nasledné ustanovil smichovsky
okresni hejtman Pietrzikovski na 5. listopadu 1890 tzv. politickou pochiizku a stani¢ni
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Tuto kresbu jsme jiZz na strankach
DP-KONTAKTu kdysi prinesli. Byla
vyhotovena zcela jisté podle fotogra-
fie a napadné se podoba té predcho-
zi. Ale fotograf stal jinde a také roz-
misténi osob je jiné. Kdepak je asi
original tohoto snimku?
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Wznamny dokument z historie praz-
skych elektrickych drah. Vypravni list
zahajovact jizdy z 18. cervence 1891.
Dochoval se dodnes ve Statnim ustred-
nim archivu.

komisi, dnes bychom fekli ,mistni Set¥eni“, kterého se zucastnili pochopitelné i pro-
jektanti a podnikatel K¥iZik.

Predlozeny projekt se v nékterych detailech 1isil od pozdéji postavené traté. Za-
kladni smér, od letenské restaurace Oveneckou ulici ke vchodu do Kréalovské obory,
sice byl stejny, ale ¢ast u restaurace byla ptivodné navrzena jako jednokolejna, s krat-
kou vidlicovou kone¢nou bez ptistfesku. Asi sto metri od pocatku drahy mél byt po
pravé strané postaven objekt technického zdzemi — vozovna (s jednou prijezdnou
a jednou kusou koleji), ke které ptiléhal ptistavek s malou elektrarnou. K¥izik predpo-
kladal, Ze po trati bude projizdét jediny vaz. Potfebné napéti 250 volth (uvadi se nékdy
také 350 V) mél dodavat dynamoelektricky stroj pohanény lokomobilou. V dokumen-
taci byla navrzena vrchni stavba z dvoudilnych Zlabkovych kolejnic, podobnych tém,
které pouzivala konéspiezna tramvaj (tj. plochych Zlabkovych kolejnic o rozméru
38x86 mm s 30 mm Sirokymi zldbky, p¥isroubovanych k podélnym Zeleznym nosni-

Oba otevrené motorové vozy v letenské stanici. Fotografie byla pofizena po roce 1894, pro-
toZe za vozem je vidét pristavba kancelare, kterd tu puvodné nebyvala.

Tento snimek nepochazi z Letné, ale je na ném ptivodni Schuckertiiv viz, snad na vystavé
v roce 1882. Pozdéji se dostal do Prahy. Omluvte zhorSenou kvalitu reprodukce.

Zakladni data z historie elektrickych drah

9. 6.1907 Na Letné uvedena do provozu prvni kolejova smycka prazskych elektric-
kych tramvaji. Existovala jako provizorium po dobu sokolského sletu.

5.7.1907  Elektrické podniky pFevzaly Elektrickou drobnou drdhu Praha — Liberi
— Vysocany. Od té doby jsou jedinym provozovatelem tramvajové dopra-
vy na Uzemi Prahy.

2.1.1911 Poprvé zahdjen tzv. no¢ni provoz (do pulnoci).

15. 7. 1914  Vsiti prazskych tramvaji se uskute¢nila prvni velka komplexni zména
linkového vedeni.

1.7.1920  Zasadni ptestavba tarifniho systému. V siti tramvaji bylo zavedeno jed-
notné jizdné.

29. 7. 1923 Uskutecnila se prvni etapa dal$i komplexni pfestavby linkového vedeni
tramvaji.

14. 9. 1924 Dokoncena systémova prestavba linkového vedeni tramvaji.

1924 Do provozu zatazeny prvni vle¢né vozy s celokovovou konstrukci,tzv.
»plechace”.

20. 7. 1927 Kolejova sit prazskych tramvaji dosahla na Zlichové stého kilometru
stavebni délky.

1930 Do provozu zatazeny vle¢né vozy se stiednim vstupem, tzv. ,krasiny“
s nizko poloZenou podlahou stfedni plosiny.

21.1.1936 Do provozu zafazeny prvni jednosmérné vozy s uzaviratelnymi vstupy
a stalym stanovi$tém pravodciho, tzv. ,,ponorky“.

26. 3. 1939 V Praze zavedena jizda vpravo.

30. 11. 1942 Poprvé zaveden v tramvajové siti celono¢ni provoz.
5. 5. 1945

V Praze vypuklo protifaSistické povstani. Zastaven provoz méstské hro-
madné dopravy.

- kontakt
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kim profilu I, vysokych 180 mm). Péas kolem kolejnic mél byt v $ifce 40 centimetr( na
kazdou stranu vydlazdén a zbyly prostor mezi kolejnicemi, resp. dlazbou, mél byt za-
sypan piskem nebo $térkem. Rozpocet ndklada byl 61 671 zlatych.

Uz pi¥i politické pochtizce ale projektanti oznamili prvni zménu projektu — pouziti
kolejnic vignolovych o vaze 17,8 kg na bézny metr, s volné dilatujicimi styky a ulozZe-
nych na p¥i¢nych dfevénych praZcich vysokych 13 centimetrd a 2,2 metru dlouhych.
Jednoduché stérkové téleso mélo byt vysoké 25 centimetrd a Siroké 2,8 metru.

Jediny, kdo se vyslovil proti projektu, byl Viktor Haas, generalni feditel Prazské
tramwaye, soukromého dopravniho podniku, ktery provozoval v Praze konéspteznou
tramvaj. Odvolaval se pFitom na koncesi i na smlouvu s prazskou obci, ktera mu pry
zajistovala vyluéné pravo stavét v Praze pouli¢ni drdhy. Komise ale Haasovy namitky
neuznala, a proto nic nestéalo v cesté udéleni stavebniho povoleni a potfebné kon-
cese.

T
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Zavreny viiz pro letenskou elektrickou drahu vyrobeny v roce 1894. Snimek ovsem nebyl
porizen na Letné, ale v arealu jiné KriZikovy vozovny v Libni, pravdépodobné az kolem
roku 1900.

Tato fotografie zavieného vozu patrné byla porizena ve Stromovce.

Uspésné mistni $et¥eni meélo za nasledek pfipravu dileZitého pravniho dokumentu
advokat JUDr. Milde, podal své dobrozdani k navrhované smlouvé uz 19. ledna 1891
a prazsky Sbor obecnich star$ich (tak se nazyvalo zastupitelstvo) jeji text schvalil usne-
senim ¢&j. 42 382 z 30. dubna 1891. Podpis smlouvy se uskute¢nil 12. kvétna 1891.

Smlouva stanovila, Ze FrantiSek K¥izik dd na vlastni naklady zasypat fortifika¢ni
piikop u letenské restaurace, ktery branil vystavbé komunikace a p¥esné stanovila po-
zemky, které bude mit podnikatel k dispozici. Obec souhlasila s provozovanim drahy
i se stavbou vozovny a strojovny. Smlouvou bylo stanoveno ro¢ni najemné a dalsi po-
platky, které byl K¥izik povinen odvadét do obecni pokladny: za kazdy metr jednoko-
lejné trati 20 krejcar(i a za pozemky zastavéné budovami 20 krejcari za metr ctvere¢ni.

[l 1L
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Orientacni ndcrt tramvajové traté
¥ na Letné podle stavu v roce 1893,
# tedy po prodlouzeni k Mistodrzi-
telskému letohradku.
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Situac¢ni plan letenské konecné prvni elektrické drahy v ptivodni dokumentaci skutecného
stavu, kterd byla predloZena pri technicko—policejni zkousce 16. cervence 1891.
Zdroj: Statni ust¥edni archiv Praha

Zakladni data z historie elektrickych drah

16. 5. 1945 Obnoven provoz na prvnich linkach tramvaji.

22. 11. 1951 Ptedstaven prototyp tramvaje typu T1.

13. 3. 1961 V siti tramvaji se po mnoha letech opét uskute¢nila komplexni zména
linkového vedeni.

25.9. 1961 V siti tramvaji byl zaveden na prvni lince (¢. 2) samoobsluzny provoz bez

privodéiho v motorovych vozech.

21. 11. 1962 Do pravidelného provozu poprvé nasazeny vozy T3.

13. 7. 1964 Na nékterych spojich linky ¢. 5 byly poprvé zavedeny sptazené soupravy
2xT3.

7.1.1966  Zahajena vystavba systému podpovrchové tramvaje.

9.8.1967 Vlada rozhodla, Ze v Praze se bude misto trati podpovrchové tramvaje

budovat metro.

- kontakt

9.5.1974 Dokoncena vyména vozového parku na tramvajovych linkach. Skon¢il
provoz starych dvounapravovych tramvaji. Zrusena funkce priivodcich.
Zaveden neptestupny tarif. Zahajena vyznamnéjsi redukce tramvajové
sité. V dalsich letech ¢asté zmény linkového vedeni tramvaji v souvislos-

ti se zahajovanim provozu na dal3ich tratovych usecich metra.

31. 12. 1982 Ukoncen provoz tramvaji T1.

1.7.1986 Do provozu s cestujicimi zafazeny prvni nové t¥iclankové obousmérné
vozy KT8D5.

14. 1. 1994 Zahgjeny zkusebni jizdy prototypu nizkopodlazni t¥i¢lankové tramvaje
RT6N.

11. 11. 1995
1. 6. 1996

Do provozu s cestujicimi nasazeny prvni tramvaje typu T6A5.

V siti prazské MHD se uskute¢nila zména odbavovaciho a tarifniho sys-
tému. Zaveden opét pFestupny tarif.



Krizik se zavazal peCovat o dlazbu a povrch silnice a také k tomu, Ze v p¥ipadé nutnosti
pielozi koleje podle pokynu obce. Od obce byl povinen odebirat vodu a p¥ipadné plyn.
Obec také pozadovala stavbu ¢ekdren na obou kone¢nych zastavkach. Urcena byla ma-
ximalni vySe jizdného (8 krejcart) i moznost spole¢nych listkii s lanovkou. Bez souhla-
su obce nesmél K¥izik drahu nikomu pronajmout. K¥izik si vyminil, Ze bude mit deset
roka p¥ednost pted jinym podnikatelem, pokud by zapadné od jeho drahy méla byt
zFizena jind trat, kterd by s jeho drahou mohla byt spojena.
Pravé tento ¢lanek byl pozdéji predmétem sporu.

stavbé a provozovani drahy a 20. kvétna udélilo c. k. mistodrzitelstvi K¥izikovi defini-
tivni stavebni povoleni. UZ o tyden pozdéji K¥izik oznamoval, Ze stavbu zahajil. Kladeni
koleji probéhlo v rekordnim ¢ase. UZ 6. ¢ervna konstatovala komise, ktera hodnotila
prubéh stavby, Ze v Ovenecké ulici jsou koleje jiz poloZeny.

Zvlastni vystavni denik Praha, vydavany J. R. Vilimkem, peclivé sledoval priabéh stav-
by. ,,Hlavni prdce, koleje, jsou jiz polozZeny i s kone¢nou vyhybkou. Koly pro silnici po
obou strandch trati jsou jiz od nékolika nedél postaveny; ziklad pro budovu stani¢ni
a peron jsou jiz vypilotovany. MozZno se naditi, Ze budova sama pri znamé rychlosti po-
dobnych staveb bude v nékolika dnech postavena. Dva vagony,jeZ pracuje pro drahu stro-
Jjirna barona Ringhoffera, nejsou sice jesté hotovy, jak nam sdélil urednik tohoto zdvodu,
ale jest jisto, Ze budou na misté, jakmile bude draha dohotovena. Ponévadz téz lokomo-
bila jest jiZ na stavenisté dopravena, patrno, Ze hlavni prace jsou jiZ vykondny, a co zbyvd,
mtiZe se s dodatkem sil déInickych v kratké dobé ukonciti,“, psaly noviny 9. ¢ervna 1891.
Dne 4. ¢ervence oznamil K¥izik, Ze je hotova i stavba silnice.

Dne 6. cervence 1891 provedl Frantisek Ktizik prvni zkuSebni jizdu. V dalsich
dnech zkousky pokracovaly a prvni ¥idi¢i se zacvi¢ovali ve své nové profesi. Jesté pied
zahdjenim pravidelného provozu se stala prvni nehoda v historii prazskych elektric-
kych tramvaji, kdyz se vz srazil s povozem. Tramvaj poSkozena nebyla, zato povoz
srazku nevydrzel. Dobové zpravy neuvadéji, kdo nehodu zpuasobil. Zda se, Ze se kin
polekal nového dopravniho prost¥edku, ktery se sam pohyboval ulici. Snad proto K¥i-
zik majitele povozu finan¢né odskodnil.

Dilezita komise se se$la 16. ¢ervence 1891. Za tcasti Generalni inspekce rakous-
kych drah a dalsich p¥islusnych orgdnt probéhla technicko—policejni zkouska. Komise
dukladné prohlédla a projela celou trat, uznala jednotliva technickd i bezpecnostni
opatfeni za spravna, neshledala Zadné zavady a prohlasila drahu za ,,schopnou k dopra-
vé“, Nejvyssi povolend rychlost byla stanovena na 10 km/h.

Na dobové pohlednici je vidét poloha cekarny a vozovny vedle Letenské restaurace. Ta, na
rozdil od ¢ekarny, stoji dodnes.

Statistika Elektrickeé drahy na Letné v Praze

Statistika

Rok Obdobf provozu  Stavebni délka  Prepraveno osob Zaméstnanci
1891 18.7. - 2.11. 0,7663 km 163 661 ?
1892 17.4. - 17.10. 0,7663 km 58 989 ?
1893 15.4. — 15.10. 1,4 km 68 346 ?
1894 15.4. — 15.10. 1,4 km 70 446 12
1895 14.4. — 15.10. 1,4 km 96 897 12
1896 15.4. — 11.10. 1,4 km 48 739 12
1897 15.4. — 15.10. 1,4 km 37 780 8
1898 10.4. — 15.9. 1,4 km 35 195 8
1899 26.5. — 22.8. 1,4 km 8 294 6
1900 17.6. — 15.8. 1,4 km 4 700 5
Celkem 593 027

Poznamka: U tdajt uvedenych kurzivou jde o predpoklddané datum, protoZe je
znam jenom mésic zahajeni (ukonceni) provozu.

Vsobotu 18. ¢ervence 1891 v 9.00 hodin rano se konalo slavnostni zahdjeni pro-
vozu prvni Ceské elektrické drahy. Podle vypravniho listu se jizdy z Letné ke Stromov-
ce, trvajici 4 a pal minuty, zucastnilo 28 cestujicich. Prvnim #idicem byl Alois Fiala,
prvnim pravodéim Josef Jedlicka.

Prvni provozni usek za¢inal v dfevéné stani¢ni budové, situované asi 35 metrt
zapadné od dodnes existujici restaurace v Sadech korunniho prince Rudolfa (Leten-
skych sadech), lidové zvané Zamecek, a asi 20 metrt severné od horni stanice letenské
lanové drahy. Stani¢ni budova slouzila soucasné jako vozovna. Od ptivodné navrhované
samostatné vozovny se upustilo. Dvoukolejny usek mé¥il 72,1 metru a dal trat vedla
stifedem Ovenecké ulice az ke Kralovské obote. Na konci byla opét v délce 51,4 metru
ziizena druha kolej. P¥ipomenme si, Ze ¢ast Ovenecké ulice mezi restauraci a Le-
tohradskou ulici zanikla v letech 1938—41 p¥i vystavbé budovy Narodniho technického
muzea. Celkova stavebni délka traté podle stavebniho planu skuteéného provedeni,
ptredlozeného pti technicko—policejni zkousce, byla 0,7663 km. Vykaz stavebniho tita-
du z 15. ervence 1892 uvadi celkovou stavebni délku traté 756 metrt a 24 centimetra,
z toho 123,49 m bylo dvoukolejnych. Divod desetimetrového rozdilu v tdaji neni zna-
my. Vrchni stavba byla provedena opravdu z vignolovych kolejnic a prostor mezi nimi
byl zasypan §térkem. Nejmensi polomér byl 80 metr( na pocatku trati ve vyjezdu ze
stani¢ni budovy. Maximalni sklon ¢inil 17,5 promile.

Na konecné u Kralovské obory méla byt také postavena ¢ekarna, v dokumentaci
skute¢ného stavu ale neni uvedena a jeji vykres je ve svazku projektové dokumentace
preskrtnut.
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Projekéni vykres Cekarny a vozovny na Letné. Zdroj: Statni dsttedni archiv Praha
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Projekéni vykres strojovny na Letné. Zdroj: Statni dsttedni archiv Praha

Pocdet zaméstnanci

Rok  Utednikii  Revizordi Konduktérdi  Ridici Délntki  Celkem
1891 X X X X X X
1892 X X X X X X
1893 X X X X X X
1894 1 1 2 2 6 12
1895 1 1 2 2 6 12
1896 1 1 2 2 6 12
1897 1 1 2 2 2 8
1898 1 1 2 2 2 8
1899 * * 5 1 6
1900 & & o 0 5)
Poznamky:

*  —Vletech 1899 a 1900 spole¢né s ED Praha — Liberi — Vysocany.
*#* _ Udaje vykazovany spole¢né bez rozdilu profese.
Za léta 1891 — 1893 nejsou statistické tdaje k dispozici.
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K¥izik udrzoval drdhu v provozu po celou dobu Zemské jubilejni vystavy a neni
vystavy, kdy draha zcela jisté splnila svdj propagaéni ucel, byl 2. listopadu 1891 jeji
provoz zastaven.

V nésledujicim roce Ktizik pozadal o nové povoleni provozu. ProtoZe byla doprava
na trati mnohem slabsi nez v dobé vystavy, povazoval K¥izik za nutné drdhu néjakym
zpusobem zatraktivnit. Vhodnym ¥eSenim bylo jeji prodlouZeni do blizkosti tehdejsi
bubenecské zastavby.

Uz vbreznu 1891 mél k dispozici projektovou dokumentaci nového useku
k Mistodrzitelskému letohradku. K navrhu se musel vyjadiit Zemsky vybor pro Kréalov-
stvi Ceské, kterému pozemky v Krélovské obofe patfily. Projekt obsahoval dvé mozné
varianty vedeni traté. Prvni byla navrZena po silnici k letohradku, druha na vlastnim
telese severné od této silnice podél dnes uz zaniklé cesty pro pési. Dnes smér trati p¥i-
blizné ukazuje ohradni zed pozemku ruského velvyslanectvi. Zemsky vybor pro Kralov-
stvi Ceské dal 30. dubna 1892 p¥ednost druhé varianté, ale i ta byla v detailech modifi-
kovana. (Vybor naptiklad nedal souhlas k likvidaci ktovin v jednom useku. )Politicka po-
chuizka o projektu se uskute¢nila 8.F{jna 1892 a proti stavbé nebyly Zadné zasadni namit-
ky. Néklady na stavbu druhého dseku byly rozpocteny na 25 817,15 zlatych.

Na pocatku nasledujiciho roku, 2. tnora 1893, obdrZel K¥izZik vynosem minister-
stva obchodu novou koncesi ke stavbé a provozovani drdhy. Mimo jiné zavadéla pro
celou trat sezonni charakter provozu, a to vzdy od 15. dubna do 15. ¥ijna. Ministerstvo
si ale vyhradilo pravo v piipadé potteby rozsah provozu rozsitit na cely rok.

Stavbu nového useku K¥izik dokong¢il v 1été 1893 a 31. srpna se uskute¢nila technic-
ko—policejni zkouska. Novy tsek byl jednokolejny a ptivodni vidlicové uspofadani dosa-
vadni koneéné bylo rekonstruovano na klasickou vyhybnu. Aby trat mohla projet do Kra-
lovské obory, musela byt v ohradni zdi z¥izena nova Zelezna vrata. V téchto mistech trat
nyni méla také nejmensi polomér oblouku — 59 metrd. Kralovskou oborou pokracovala
podél pésiny pro chodce severné od silnice do Bubence (ta existuje dodnes), vedla kolem
zasobni zahrady a vodojemu k letohradku, kde konéila na samostatném naspu asi 50met-
ri od budovy. Na prodlouzZeném tseku bylo maximalni stoupani 16,7 promile.

0d 1. za¥i 1893 byl na novém useku zahajen provoz. Trat dosahla celkové délky
1,4 kilometru. V p¥ipadé nep¥iznivého pocasi jezdil po celé trati jediny viiz. Za hezkého
pocasi nebo za vétsiho zajmu jezdily vozy dva. Oba vyjizdély soucasné z kone¢nych
stanic a mijely se ve vyhybné na konci Ovenecké ulice, a to po tzv. ,némeckém zptiso-
bu“, tedy vpravo, takZe ve vyhybné museli cestujici nastupovat z pravé strany, ackoliv
byl v zemi levostranny provoz.

Provoz na novém tseku byl slaby. Vypravni listy obou vozi z 1. za¥i 1893 vykazuji
pro kazdy viz 60 jizd v dobé od 11 do 21 hodin. Kazdy viz p¥i jednotlivé jizdé vezl
jednu, maximalné dvé osoby, nékteré jizdy byly tplné bez cestujicich. Oba vozy ten den
dopravily dohromady jen 178 lidi.

U konce letenské stani¢ni dvoukolejky stila po pravé strané p¥izemni strojovna.
Lokomobila méla vykon 16 koni (10,568 kW) a pohéanéla , primdrni dynamoelektricky
stroj“, vyrabé&jici proud o napéti 120 — 150 V. Vrchni trolejové vedeni bylo umisténo
v pétimetrové vysce nad osou koleje a drat mél primér 7 mm. Vedeni bylo zavéseno na
pfiénych prevésech napnutych mezi dfevénymi sloupy, v ¢asti ulice také mezi domy.
Letenska draha byla prvni v Rakousko—Uhersku, ktera pouzila tento druh vedeni.

Trolejové vedeni v tseku postaveném v roce 1893 bylo zavéseno na vyloznicich
a sloupy byly jen po pravé strané trati.

Frantisek K¥iZik letenskou drahu vyuzil také ke zkuSebnim uéeltm. V té dobé se
snad v celé Evropé vedly vasnivé debaty o esteti¢nosti a bezpe¢nosti nadzemniho p¥i-
vodu proudu pomoci trolejového vedeni. Ani K¥izik pochopitelné nezustal v této véci
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stranou a navrhl vlastni feseni. Pocatkem roku 1896 instaloval na Casti své drahy ve
Stromovce, asi v délce 600 metrd, novy typ vrchni stavby pro zkuSebni p¥ivod proudu
v urovni komunikace. PouZil zde bezpaticové Zlabkové kolejnice uchycené ve stoli¢-
kéch, spojené pti¢nymi Zeleznymi nosniky. Prostor mezi kolejnicemi byl vyplnén be-
tonem, kterym bylo vedeno tizké potrubi s kabely k napajecim kontaktm. Beton byl
shora kryt asfaltem, ve kterém byly uloZeny dvojice pFerusovanych napajecich kolejnic
(10 m dlouhych Zelez ve tvaru T). Rozvod proudu byl uskuteénén pomoci kontaktnich
relé umisténych ve sk¥inich podél trati. Na sto metrd zkuSebni trati p¥ipadlo 6 para
napajecich kolejnic a jedna sk¥ini s relé. Napajeci kolejnice byla pod proudem jen tehdy,
jestlize ptes ni projizdél viz. Ten odebiral proud médénymi kartacky umisténymi na
svém spodku. Prvni pokusnou jizdu K¥iZik provedl 17. ledna 1896 a oficialni ufedni
vyzkouseni za tcasti zastupcti ministerstva Zeleznic se uskute¢nilo dspésné 6. tinora.
0Obé zkoudky probéhly mimo provozni sezénu a neni znamo, zda bylo za¥izeni pouzi-
vano i v dal§ich mésicich v pravidelné dopravé. Ktizikovi komise dokonce ulozZila, aby
timto spodnim vedenim vybavil celou trat, nakonec k tomu ale nedoslo.

Prvni dva vozy letenské elektrické drahy mély velmi jednoduchou konstrukci, kte-
ra se velmi podoba letnim otevienym vozum prazské konky.

Prvni viz zakoupil K¥iZik od Norimberské firmy Schuckert, ktera ho predvadéla
na elektrické vystavé v Mnichové uz v roce 1882. Druhy vz stejného typu vyrobila
firma Ringhoffer v roce 1891. Elektrickou vyzbroj si do n&j K¥izZik zhotovil sam. Vozy
mély po jednom motoru ovykonu 8 koiskych sil (5,88 kW), napajeném stejno-
smérnym proudem o napéti 120-150 V. Pfevod hnaci sily na napravu byl proveden
pomoci Gallova fetézu.

V roce 1894 vyrobil pro letensky dopravni podnik Ringhoffer dva dvounapravové
zaviené motorové vozy, také jejich sk#in se podobala voztim koriky. Pavodni ozubeny
pfevod byl zaménén na fetézovy.

Neni mozna bez zajimavosti, Ze pavodné K¥izik uvazoval vetsi vozovy park. V roz-
poctu z roku 1890, ktery je soulasti projektové dokumentace prvniho provozniho use-
ku, figuruje polozka 16 800 zlatych na 3 motorové a 3 vle¢né vozy! Vsechny mély byt
stejného typu, tj. letni oteviené. ZkuSenosti s prvnim rokem provozu ukazaly, Ze ne-
dodrzZeni rozpo¢tu v této véci nebylo na $kodu.

Vletech 1898 — 1900 byly letenské vozy mimo sezénu pievazeny do Libné, kde
slouzily jako vle¢né. Nejdiive sprava Elektrické drahy Praha — Libei — Vysocany poZa-
dala ministerstvo o povoleni pouzivat na libeiské draze oteviené vozy a pozdéji v tém-
Ze roce i zaviené vozy.

Zdatily model otevieného vozu letenské elektrické drahy mutizete i dnes spatfit ve
stFeSovickém Muzeu MHD v Praze. Model letenské lanové drahy zachytil i podobu
tramvajové konecné z roku 1891 u jeji horni stanice, a to véetné vozovny a strojovny.
Zajimavé je, Ze jesté koncem roku 1901 zaslal K¥iZik na ministerstvo Zeleznic vykaz
0 vozovém parku na letenské draze, ve kterém uvadi stale dva vozy. Zajimava je také
zminka ve zpravé Generalni inspekce rakouskych drah z 13. ¥ijna 1902, kterd uvadi
v prehledu vozového parku libeniské drahy bez blizsiho vysvétleni poznamku, Ze 2 ame-
rické motorové vozy byly svého ¢asu jako akumulatorové ve Stromovce! Oteviené vozy
jsou v Libni pozdéji vykazovany pod &isly 21 a 22 (jako vle¢né), zaviené pod Cisly
31 a 32 (mezi motorovymil).

V roce 1891 zavedl K¥iZik na své draze jednotné jizdné 8 krejcara, které na zacatku
sezony v roce 1892 sniZil na 6 krejcarti. Vroce 1892 byly zavedeny také tzv. kombino-
vané jizdenky, které byly spole¢né pro lanovou drihu i elektrickou tramvaj. V dolni
stanici lanovky se prodavaly jizdenky za 9 krejcart opravilujici k cesté az do Stromovky
a na kone¢né v Kralovské obofe prodaval Ktizik(v personal osmikrejcarové jizdenky
opravnujici k jizdé do dolni stanice lanovky. Vobou p¥ipadech p¥ipadlo 6 krejcart
z kazdé jizdenky spravé Krizikovy drahy.

Kresba letenské vozovny a ekdrny z roku 1897. Zda byla i ona pofizena podle fotografie,
zatim nevime. Snimek znamy neni.



Po prodlouZeni letenské elektrické drahy k Mistodrzitelskému letohradku bylo
jizdné za ,starou trat“sniZzeno na 5 krejcar( a za celou trat se mél platit dvojnasobek
této Castky, tj. 10 krejcard. Od 23. zati 1893 byl zaveden novy typ kombinovanych
jizdenek za 10 krejcart. FrantiSek KtiZik se zavazal, Ze pro celou trat bude prodavat
jen kombinované jizdenky a ze vech odvede lanové draze 1 krejcar, a to bez ohledu na
to, zda cestujici lanovku pouzije nebo ne.

V roce 1895 chtél Krizik odvadét krejcar jen z téch kombinovanych jizdenek, které
bude prodavat u letohradku (tj.pro smér k lanovce). Od 5. 6.1895 opét zavedl vlastni
desetikrejcarové jizdenky, ze kterych lanovce nic neodvadél a kombinované vydaval jen
na pozadani. Z dalsich let uz informace o tarifu a jizdném nejsou k dispozici.

K¥izikiv dopravni podnik, oficidlné pojmenovany ,Elektrickd drdha na Letné
v Praze“, byl v dal3ich letech ztratovy, ale pfesto KtiZik uvaZoval o stavbé dal$ich trati.
Teprve nyni, v mimovystavni dobé se ukazalo, Ze volba traté nebyla p¥ili§ $tastna. Vel-
kou nevyhodou byla jeji naprosta izolace od ostatni sité kolejové dopravy v Praze, at uz
$lo o existujici konéspieznou tramvaj nebo o dalsi ptipravované projekty elektrickych
drah. Ani blizkost letenské lanovky draze p¥ili§ nepomohla.

Patrné v roce 1895 Frantisek K¥izik poprvé navrhl prodlouzeni traté po letenské
strani na Klarov, ale kdyZ se v této véci konalo 16. srpna tzv. trasovani, nedostavil se
k nému, coz si Stavebni utad vysvétlil tak, Ze ze zaméru seslo.

Dne 25. bfezna 1896 pozadal K¥izik ministerstvo Zeleznic, které prevzalo veskerou
drazni agendu, o povoleni predbéznych technickych praci novych tratovych useka z Kra-
lovské obory do Bubence a z letenskych sad@i pfes Klarov do Chuchle! Jen o nékolik dni
pozdéji, 1. dubna 1896, podal prazské méstské radé Zadost o stavbu traté z Letné na Klarov,
kde se méla rozdélit do t¥i dlouhych vétvi a) do Chuchle, b) Jelenim p¥ikopem do Hvézdy
a ¢) k holesovickym jatkam. Vsechny navrhy méstska rada opakované zamitla, protoZe uve-
denymi sméry predbézné také chtéla stavét. K tiseku do Bubence KtiZik souhlas prazské
meéstské rady nepotieboval, protoze Bubene¢ byl tehdy samostatnou obci.

O rok pozdéji. 8. Cervence 1897 K¥izik pozadal ministerstvo o nova povoleni pred-
béznych technickych praci. Tentokrat se nespokojil s pouhym navrhem traté do Bu-
bence, ale mél v umyslu drdhu prodlouzit az do Roztok. Kromé toho chtél zbudovat
odbocku Belcrediho t¥idou (dnes Milady Hordkové) k Bélského t¥idé (Dukelskych hr-
dinti), ¢imz by ziskal pot¥ebné spojeni s ostatni tramvajovou siti. V témze roce opét
zadal ministerstvo o pfedbézné povoleni ke stavbé na Zbraslav ¢i do Chuchle a znovu
chtél stavét i k obote Hvézda. Ze viech umyslt ale opét seslo a provoz letenské drahy
se udrZoval stéle jen na useku Letna — Mistodrzitelsky letohradek.

Na stavebni podobu traté mély vliv i poZadavky Stavebniho utradu kralovského
hlavniho mésta Prahy. Naptiklad v ¢ervnu 1896 poZadoval nahradit d¥evénou vrchni
stavbu (minény zfejmeé praZce) za Zeleznou a upravu nivelety p¥i dlazZdéni Belcrediho
t¥idy na k¥izovatce s Oveneckou. Podobné prace mély vliv na provoz i v dalsich letech.

Dne 26.dubna 1898 pozadal Stavebni ufad K¥izika, aby vzhledem ke dlazdéni Ove-
necké ulice v iseku mezi Letohradskou a Belcrediho ulici nahradil stavajici kolejnice
zlabkovymi. K Zadosti se p¥ipojila i méstska rada. K¥izik ale vyménu kolejnic odmital
s odavodnénim, Ze smlouva s prazskou obci a koncese mu na¥izuji v ptipadé potfeby
koleje prelozit, ale ne vyménit. SnaZil se také Stavebni t¥ad presvédcit, Ze k nezbytné-
mu preruseni dopravy a zméné typu kolejnic pot¥ebuje souhlas Zelezni¢niho utadu.
Navrhoval proto odklad dlazdéni Ovenecké ulice az do skonéeni své provozni sezony,
tedy do 15. fijna. Jednani se bez hmatatelného vysledku protahovalo az do srpna 1898,
kdy Stavebni ufad konstatoval, Ze zadlazdéni ulice provede, prozatim alespor v misté,
kde nevede kolej. ProtoZe ta byla ve st¥edu ulice, nebylo toto feseni ptili$ $tastné. Na-
konec K¥izik kapituloval a pozadal ministerstvo Zeleznic o souhlas k pfed¢asnému za-
staveni provozu. ProtoZe ale nemél ihned k dispozici Zlabkové koleje, rozhodl se po
zastaveni provozu 18. zati koleje v inkriminovaném useku vytrhat a ulice pak byla
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Nasledujici snimek je podobny, ale pochazi z roku 1904, kdy jiz byly na i na Letné vytrhany
koleje a cekdrna — vozovna definitivné osifela a odevzdana svému osudu ¢ekala na zborent.

v celé Sitce zadlazdéna s tim, Ze koleje budou znovu poloZeny na jafe ptistiho roku
pfed zahdjenim provozni sezony. A tak spor skong¢il 23. za¥i 1898 oznamenim Staveb-
niho ufadu méstské rad¢, ze ,,Oveneckd ulice je i na plose kde vedla elektricka draha
v celé siti vydlazdéna.“

Na jafe 1899 proto musela byt ¢ast nové dlazby opét vytrhana, aby bylo mozné
koleje znovu polozit.

V zari 1898 Krizik méstské radé opét navrhl stavebné naro¢né prodlouzeni své
dréhy z Letné na Klarov a jeji propojeni s projektovanou trati elektrickych podnikt
Smichov — Jatky — Centrala. ,, Vzhledem k tomu, Ze obec elektrickou drahu po nové
silnici sama zriditi hodld a dale vzhledem na $itku této silnice a na o¢ekavanou velikou
vozbu po ni druhou kolej poloZiti nelze,dovoluji si slavné obci nabidnouti, Ze bych trat
elektrické drahy letenské dolii na Malou Stranu svedl a na drahy elektrické prazské ji
tak pripojil jak by si to slavnd obec prala a eventuelné ji na druhé strané k jatkam
prodlouZzil tak,aby byla druhou koleji pro spojeni Jatek s Malou Stranou a Smichovem,
kdezto po kolejich el. drah prazskych by se diti mohla doprava od jatek do mést rece-
nych. Jsem ochoten, kdyby slavnd rada na tento navrh nepfistoupila v jednani o postu-
pu elektrické drahy letenské do vlastnictvi slavné obce pristoupiti. aby ji pak slavna
obec do sité svych elektrickych drah vtélila. Provedeni spojky po letenské plani nebo
priilomem hradeb do Chotkovy silnice poslouzilo by velice spojeni Malé Strany, Bu-
bence a Holesovic mezi sebou.“K¥izik tak poprvé praZské obci navrhl mozny odprode;j
své drahy. Elektrické podniky ale o K¥iZikovu trat nemély Zadny zajem a v listopadu
1898 spravni rada Elektrickych podnikt takovy navrh definitivné zamitla.

Vletech 1899 a 1900 byla Elektricka draha na Letné v Praze pravdépodobné orga-
nizaéné p¥ipojena k jinému K¥izikovu podniku — Elektrické draze Praha — Liben — Vy-
socany. Vyplyva to ze statistickych tdaji o provoznim personalu v ptislusnych letech.
Motivem ziejmé byla snaha uset#it trednicky personal.

Prazska obec v té dobé uz byla vlastnikem koriky a méla zajem postupné pievzit do
svého majetku vechny elektrické drahy na svém zdjmovém tizemi a neméla zajem uz
dal podporovat snahy soukromnikt. To bylo pravdépodobné dtivodem k zamitnuti dal-
§i Krizikovy zadosti z 1. ¥ijna 1899 na prodlouzeni letenské drdhy od Mistodrzitelského
letohradku k bubene¢skému nadrazi.

Vroce 1900 ztejmé Kiizik ptestal pro drdhu vyrabét elektricky proud, protoze
3. dubna méstska rada schvalila moznost,aby byla letenska drdha napojena na elektro-
vodnou sit obce za poplatek 24 halérii za 1 kilowatthodinu.

V tomto roce K¥izik drahu provozoval jen dva mésice, od 17. ¢ervna do 15. srpna.
Dne 22. tijna 1901 oznamil K¥izik mistodrzitelstvi, Ze obé ¢ekarny oznacil informac-
nimi tabulkami s textem ,Jizda zastavena“, aby byla vetejnost ,poucena o docasném
zastaveni vozby*“. Vsechny materialy nasvédc¢uji, Ze jesté nemél v imyslu se s drdhou
docela rozloudit.

Kdyz Elektrické podniky ptipravovaly stavbu tramvajové traté Veletrzni ulici na
Letnou a vétvici se jednak Korunovaéni ulici do Bubence a jednak smérem k nadrazi
Bruska, byl 1. ¢ervna 1901 dcastnikem politické pochlizky i pravni zastupce Frantiska
Ktizika, protoZe se jednalo o k¥iZovani navrhované drahy s jeho trati v Ovenecké ulici.
Pozadoval, aby byl bubeneésky usek z projektu vyjmut s odvolanim na pravo piednosti,
garantované Ktizikovi smlouvou z roku 1891. Protest byl ale zamitnut, protoZe toto
udajné pravo bylo mozné pry uplatnit jen viéi jingm soukromym podnikateldm, niko-
liv va¢&i prazské obci.

Kdyz padla i tato moznost ptipadného propojeni letenské drahy se siti prazskych
elektrickych drah, rozhodl se KtiZik definitivng, Ze dal$i udrZovani naprosto skomira-
jictho provozu je uZ netinosné. Koleje mezitim zarostly ve Stromovce travou a fada
soucastek byla rozkradena. A tak se uZ vozidla zaptijéena do Libné zpét na Letnou ne-
vratila. V za¥i 1903 byly zruseny koleje ve Stromovce a o rok pozdéji dal Ktizik odstra-
nit i zbyvajici usek v Ovenecké ulici. Néjaky Cas na Letné jesté stdla osifela budova
cekarny a vozovny, ale i ta byla nakonec strZena. Elektrickd draha na Letné definitivné
prestala existovat. Mgr. Pavel Fojtik
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Tento snimek byl poFizen soucasné s predchozim a mél zirejmé zadokumentovat budovu
Cekdrny pred zborenim.

- kontakt



FoF ma

a - -

Soucasti uzemniho planu hlavniho mésta Prahy do roku 2010 je kromé jinych
investic na rozsiteni dopravni infrastruktury téz prodlouzeni stavajici tramvajové traté
v Radlické ulici ke stanici metra Radlicka. Ucelem prodlouzeni je zlepseni dopravni
obsluhy v oblasti Radlic a zajisténi navaznosti na metro (coz ptijde vhod i pti mimo-
fadnych situacich v siti MHD). Jednim z hlavnich dtvoda je téz dlouhodobé nevyho-
vujici ukonéeni tramvajové trati na obratisti Laurova.

Moznost prodlouzeni traté v Radlické ulici byla provétovana jiz v roce 1994, kdy
byly navrzeny 4 varianty umisténi smycky u stanice metra Radlicka.

V prvnim ¢tvrtleti letosniho roku bylo u Metroprojektu zajisténo zpracovani nové
studie, ktera méla za kol navrhnout definitivni fe$eni tramvajové traté v koordinaci
s urbanistickou studii Radlice — Jinonice, zpracovavanou v soucasnosti pro Utvar roz-
voje mésta ateliérem VHE.

Navrzend tramvajovd trat v iseku od Laurové po kfiZovatku pred stanici metra
Radlicka vyskové i smérové sleduje stavajici komunikaci a je vedena v jeji ose. Tramva-

Letni provoz
tramvaji

Po fadu let uvefejiiujeme v DP-KONTAKTu ¢lanky o zimnim provozu tramvaji,
vét$inou na podzim, kdyZ je zpracovan Operaéni plan zimni sluzby. Letos jsme ve snaze
nebyt stereotypni psali o zimnim provozu az po jeho ukonéeni, kdy jiZz bylo mozno
zodpovédné konstatovat, Ze se viechny tkoly, plynouci ze zminéného planu, podatilo
splnit. O to ted ale nejde. Chceme se podivat na protipél zimy a ¥ici si néco o technic-
kych problémech letniho provozu. Vétsina provoznich zaméstnanct zajasa — konecné
si nékdo v3iml, jak trpime za ¢elnim sklem. Bez nadsazky je to tak — teplota v kabing,
zvlasté kdyz stojite proti slunci, je skute¢né netinosné vysoka. Neda se ovsem fici, ze
by se nic nedélo — jsou zde p¥iplatky, od letodniho léta jsou zavedeny polokosile jako
stejnokrojova soucast, v kabinach jsou vétraky. TakZe provozni pracovniky trochu
zklamu, protoZe se chci vénovat jinému problému — tepelné roztaznosti materialu.

Tramvajovéa doprava v Praze ma jednu velkou vyhodu — po zavedeni vytapénych
vyhybek ji v podstaté zima, pokud ma jen trochu rozumny priibéh, nevadi. Kdyby se
vozovky neosetfovaly chemickym posypem, ktery zna¢né snizuje adhezi a vlaky jsou
vice nachylné p¥i zméndach rychlosti jit do skluzu ¢i smyku, dalo by se Fici, Ze je tiplné
lhostejné, jaké je praveé pocasi. Zato z léta, hlavné z veder a pfimého sluneéniho svitu,
ma Fada lidi obavy. Poukazuji na to, Ze Zelezni¢ni kolejnice se natiraji z boku bilou
barvou, aby se zabranilo jejich pteh¥ivani, argumentuji mnoha vlakovymi nehodami,
zplsobenymi vybo¢enim kolejnic a tim zménou rozchodu, obavaji se poZar( vozidel
a podobngé. Je potésitelné, Ze je mizeme uklidnit. Cestovani tramvaji je bezpe¢né nejen
v zimnich, ale i v letnich, a tedy jakychkoliv klimatickych podminkach.

Na modfanské trati, kde miizeme mluvit o Zelezni¢nim kolejovém svriku, se zkou-
Sely rtizné zplisoby ochlazovani kolejnic, naméfené hodnoty se vSak skoro nelisily od
tech, které byly zjistény pred zkouskami. Problematickym mistem byl Cechtiv most,
kde se musely ve vedrech kolejnice chladit diky tomu, Ze most sam je ocelovy a tim
nebylo teplo nikam odvadéno. Tento problém vsak odpadne, protoZe jeho feseni je
soucasti pravé nedavno skoncené rekonstrukce. A tak jedinym ,bolavym“ mistem jsou
panely BKV, kde, pokud dojde k poruseni tésniciho pryZového pésu, je teoreticky moz-
na deformace uvolnéné kolejnice. Pravidelné prohlidky i opravy vSak tuto moznost
odsouvaji opravdu jen do té teoretické roviny.

Ne snad nebezpecna, ale provozné velmi neptijemna byvala trolej, ktera pochopi-
telné rovnéZ reaguje na nept¥irozené prehtivani ve velkych vedrech. Pokud jste pozorni,
jisté vam neuslo, Ze pavodni uchycenti, které vyhovovalo ty¢ovym sbéra¢iim a pomalym
rychlostem, dnes najdete takika jen ve vozovnach. Trolejovy drat zde byl uchycen izo-
latorem ,natvrdo“ p¥imo k p¥i¢nému dratu, takZe se v 1été provésoval. Dnes je uchycen
pomoci kratkych drata, které dovoluji jeho pohyb a k provésovani jiz tolik nedochazi.
Ani tato metoda sama o sob& vSak neni dokonala. Proto vét§iné z vas jisté neuniklo, Ze
nové rekonstruované vrchni vedeni ma na vhodnych mistech sloupy, které v sobé ukry-

Prodlouzeni

tramvajove trate
do Radlic

jovy pés je navrzen v urovni vozovky, aby mohl byt pojizdén vozidly, vzhledem k omeze-
nym moznostem $itkovych dprav komunikace v tomto tiseku Radlické. Od této kiiZovat-
ky je trat vedena na samostatném télese v soubéhu s ulici U Kostela do dvoukolejné
smycky, ktera je situovana za vydechy na konci stanice metra. Oproti pfedchozim va-
riantam smycky toto ¥eSeni umoziiuje minimalizovat zemni prace pti stavbé.

Délka traté je 1059 metr, délka koleji ve smycce 181 metrd. Zastavky jsou na
novém useku navrzeny za ki¥izovatkou Radlicka — Na Laurové a déle nastupni a vystup-
ni jiz na samostatném télese pied stanici metra Radlicka. Pro napajeni tohoto nového
useku v siti elektrickych drah bude pravdépodobné zapotiebi vybudovat téz novou mé-
nirnu 2x 1600 kVA.

Soubézné s vystavbou nové tramvajové traté bude nezbytné provést rekonstrukci
stavajiciho tseku tramvajové traté, vozovek a chodniki od k¥iZovatky Radlicka — K¥i-
%0va po obrati$té Laurova.

Odhadované investi¢ni naklady realizace nového tseku a rekonstrukce stavajici
traté jsou 212 miliont korun. Termin realizace prodlouzeni do Radlic nebyl dosud
stanoven vzhledem ke stupni p¥ipravy akce. Z nutnosti koordinace akce s probihajici
vystavbou komunikaé¢nich staveb v oblasti Smichova (tunel Mrazovka, méstsky okruh
Zlichov — Radlicka a dal3i) vSak vyplyva potfeba stavebné dokon¢it usek od K¥izové po
stanici metra Radlicka (kromé dseku na vlastnim télese) nejpozdéji do listopadu roku
2002, kdy bude do Radlické ulice zaveden automobilovy provoz z nové otevieného tse-
ku méstského okruhu od Zlichova. Zprovoznéni celého tseku od Zenskych domovti ke
stanici metra Radlickd v3ak p¥itom bude mozné az v dubnu 2004 soucasné se zpro-
voznénim tunelu Mrézovka.

0 dal$im postupu p¥ipravy a realizace tohoto relativné kratkého useku nové tram-
vajové traté, ktery viak opét o néco zlepsi dopravni obsluznost méstskou hromadnou
dopravou v hlavnim mésté, budou ¢tenaii DP-KONTAKTu informovani.

Ing. Rudolf Pila, odbor strategie feditelstvi

vaji zavaZzi. To pak obstara stalé vypinani trolejového dratu a sbérace tramvaji pod ta-
kovymto vedenim neodskakuji — ostatné jsme o tom jiZ v nasem Casopisu psali. Mize-
me bez nadsazky Fici, Ze v soucasné dobé mame trolej na svétové drovni a provozni
potiZe s ni rozhodné nejsou.

Léto samo o sobé je obdobim, na které se vsichni té§ime — nejen kvili dovolenym,
ale i proto, Ze sluzba je rozhodné pFijemné;jsi. Proto je dobfe, Ze se nemusime bat riz-
—zjs—

nych provoznich problémd, které by ji mohly doprovazet.
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