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Abstrakt

Tato prace se zabyva tématem vefejné dopravy, konkrétné dopravy
tramvajové, a to od samych prvopocatki do soucasné doby. Zaméfil jsem se na
porovnani jejiho historického vyvoje ve dvou nejvétsich méstech CR, Prahy a
Brna. Mou snahou bylo zmapovani ponckud odlisného vyvoje tramvajové
dopravy, zasazeni vyvoje do dobového kontextu a nalezeni vlivl, které na tento
vyvoj pusobily. Ve své praci se zabyvam i projekty, které nebyly realizovany a
diavody, pro¢ od nich bylo upusténo. Dlraz jsem kladl i na vyvoj i technického
feSeni a vzhledu tramvajovych vozil. V zavéru konstatuji, Ze tramvajova doprava
coby ekologickd, mé v soucasné vetejné doprave stale svoje nezastupitelné misto.

Abstract

This work deals with the topic of public transport, specifically tram transport,
from the very beginning to the present. I focused on comparing its historical
development in the two largest cities in the Czech Republic, Prague and Brno.
My effort was to map the somewhat different development of tram transport, to
put the development into the contemporary context and to find the influences that
had an effect on this development. In my work I also deal with projects that have
not been implemented and the reasons why they were abandoned. I also
emphasized the development of the technical solution and appearance of tram
cars. In conclusion I state that tram transport, as ecological, still has an
irreplaceable place in current public transport.
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1. Uvod

Cilem mé prace je zmapovat hlavni body vyvoje prazské i brnénské hromadné dopravy
se zaméfenim se na tramvajovou dopravu, porovnat jejich vyvoj v Case a zasadit je do
SirStho kontextu souvisejicitho i s hospodarskym, tizemnim a demografickym rozvojem
mést. Chtél bych se zaméfit na rozsifeni dosavadniho poznani o okolnostech, které
provazely vznik stramvajovym provozem souvisejicich novych zptsobli dopravy a

dopravnich prostiedkd.

Jde 1 o pokus o syntézu zaméfenou na taméjs$i vyvoj tramvajové dopravy pfi vyuZziti
informaci z mnozstvi jiz existujicich zdroja, jez se problematikou zabyvaji s rizn¢ Sirokym
zabérem. NeEkteré z ni probiraji jednotlivé a soucasné odlisné ¢asti. Dalsi se pak zabyvaji
problematikou historie tramvajové dopravy a tramvajového provozu v ramci $irSich témat.
Oproti tomu ma byt tato prace ve vztahu k tomuto konkrétnimu tématu ponckud vice
specializované zamétend. Taktéz se rovnéz zabyva tramvajovym historickym vyvojem na
jednu stranu s konkrétnéjSim a uz$im uzemnim zaméfenim, avSak soucasné na druhou
stranu se zaméfenim na dvé nejvétsi mésta na naSem aktudlnim Uzemi soubézné a
paralelné, takze je mozné i vzajemné porovnavani. Na zavér samoziejme k tématice patii i

zamysleni se nad soucasnou situaci a vyhledem do budoucna.

Zaméfeni se na dil¢i témata se mize tykat naptiklad ctyfdilné série od Pavla Fojtika
»Zmizeld Praha — Tramvaje a tramvajové traté”, vydané v letech 2010-2012, ktera je
kromé, tentokrat asi skutecné spiSe kratkého, obecnéj$iho povidani v ivodu o minulosti
tramvajové dopravy v Praze pfedev§im kniZni sérii postavenou na fotografiich, u nichz
v jejich popisech je vysvétlovan urCity historicky kontext, vztahujici se k fotografiim
jednotlivé. Nebo déale se mize tykat knihy ,,Fakta a legendy o prazské hromadné dopraveé®,
vydané ve stejné dobé v roce 2010, na které se rovnéz, vedle kolektivu dalSich autort,
podilel Pavel Fojtik, a kterd je psana spiSe formou kapitol vztahujicich se k jednotlivym
samostatnym tématim, jez byla zjevné shleddna jako zajimava. To maze ponékud platit i o
knize ,,Co v prtivodcich nebyva*™ od Stanislavy Jarolimkové z roku 2005, kniha je pojata
pfevazné jako soupis zajimavych informaci o riznych tématech souvisejicich s Prahou,
nalezneme tu i spiSe pomérné kratsi kapitolu na téma historie prazské hromadné dopravy,
tykajici se rozmanitych dopravnich prostiedkli soucasn¢€. V moderni dobé miize zajemce

najit i mnoho zajimavych internetovych stranek a web, které se ve vétsi ¢i mensi mife a



Sifi touto oblasti zabyvaji, je ovSem tieba brat v uvahu jejich Uroven, celkovou i

jednotlivych €lankd, i se vztahem ke konkrétnimu piislusSnému tcelu opatfovani informaci.

Snaha o urcité celkovéjsi pojednani o prazské ¢i brnénské tramvajové doprave, ovsem
vetSinou zahrnuté v ramci SirSich témat, se mize tykat naptiklad titulu ,,Historie méstské
hromadné dopravy v Praze® zroku 1995, na kterém spolupracovali opét Pavel Fojtik,
Stanislav Linert a Ing. FrantiSek ProSek. Tento titul usiluje o urcité souhrnné pfedstaveni
historie prazské hromadné dopravy, informace o jednotlivych dopravnich prostfedcich jsou
spojeny do komplexniho celku. S podobnou situaci se mizeme setkat u dila ,,1869 - 1989 —
120 let méstské hromadné dopravy v Brné“, vydaného roku 1989, napsaného pocetné
velmi Sirokou spolupraci autord, které je jinak jako celek zjevné informacné pfinosné
nejvice pro tehdejsi soucasnost v dobé vzniku, pasaze vénované vyvoji v minulosti jsou o
poznani kratsi. Dilo ,,Ulicemi Brna proti proudu ¢asu® z roku 2019 z pera Petra Fialy se
pak zabyva tramvajemi a tématikou vyvoje dopravy v rdmci Sir§iho kontextu v takovém
smyslu, Ze se zabyva historii a pamdtkami Brna jako takovymi v §irSim zabéru, ovSem
tramvaje maji ve zpusobu uspofadani knihy pozoruhodnou ustfedni ulohu, je napsana
zpusobem ,,pfesouvani se” Brnem po jednotlivych linkach tramvaji, vyklad tyto jednotlivé
linky postupné izemné sleduje, v ramci toho se tramvajovou tématikou vydatné zabyva,
ovsem zde jsou Udaje o tramvajové historii naopak vice propojeny s udaji o historii dalSich
pamatek a zajimavych objektii. Naproti tomu je, dle mého nazoru, chce — li se zdjemce
spiSe zaméfit na jednotlivy konkrétni druh dopravniho prostredku, pomérné komfortné
usporddané dilo ,,150 let MHD v Brng, 1869-2019“ zrovnéz roku 2019, vzeslé ze
spoluprace opét velmi Sirokého kolektivu, zabyvajici se naopak postupné jednotlivymi

druhy dopravnich prostfedkl od pocatku jejich vlastni zdejs$i historie az po vznik dila.

Méstska hromadna doprava jako takova, coz zahrnuje 1 dopravu tramvajovou, by patrné
nikdy nevznikla beze zmény zpilisobu zivota spolecnosti, ke které doSlo predevSim
v 19. stoleti, bez celkové promény ve spolecnost oznaCovanou jako moderni industridlni,

nebot’ by chybéla poptavka po tomto druhu sluzeb.



2. Sirsi kontext — celospoleé¢enské zmény

2.1. Industrializace, primyslova revoluce

Pojem ,,industrializace* lze povazovat za Sir§i pojem, nezli pojem ,prumyslova
revoluce®.
Pojem industrializace je spiSe pouzivan pro dlouhodobou transformaci agrarni spole¢nosti,
tj. s pfevahou obyvatel vénujicich se zemédélstvi na venkové, ve spolecnost s daleko vice
rozSitenym pramyslem a sluzbami, kdy je naopak vétsi Cast obyvatelstva soustfedéna do
meést.
Pojmem primyslova revoluce lze oznacit rychly, ale doCasny proces nastupu tovarniho
primyslu, ktery souvisel se zdsadnimi zménami fungovani vyroby v pocatcich pouzivani
novych technickych vyndlezli oproti technice dosavadni. V tomto kontextu Ize
primyslovou revoluci vnimat jako prvni fazi razantniho hospodéiského rozvoje, kdy
dochazi k prosazeni udrzitelného hospodarského ristu. Pojem tzv. ,,druha primyslova
revoluce™ je pomocny pojem pro postihnuti dilezitych zmén, které obndSeji zvyseny
stupeit koncentrace vyroby, kapitalu a zvySeny stupen délby prace.
Primyslovou revoluci v podstaté nutné ptedchézi, nebo alespoil soucasné s ni probih4, tzv.
»agrarni revoluce™, vramci které dochdzi k zintenzivnéni vykonnosti a racionalizaci

zemé&delstvi. [9, s. 9 - 29]

Hospodarstvi, pravni vyvoj

Na ¢eském uzemi bylo pro rozvoj svobodného podnikani diilezité, Ze cechy, které se
v té dobé¢ jiz stavaly brzdou hospodaiského vyvoje, uz od 18. stoleti (tehdejsi vlady Marie
Terezie a Josefa II.) postupné zacaly ztracet na vyznamu. Podle novéjsich predpisii byly
Zivnosti déleny na obchodni a vyrobni; vyrobni se dale délily na cechovni a necechovni.
Mistrovské pravo k ziskani cechovni Zivnosti nové udé€loval stat, kterému cech oznamoval
vykonani zkousky, opravnéni uz neudéloval cech jako takovy. Po dil¢im uspéchu Josefa
II., ktery dokazal vydat alespoii jednu ¢ast obcanského zakoniku, se zdkladni
soukromopravni normou pro celé 19. stoleti stal ,,Obecny zakonik ob¢ansky* z roku 1811.
V prabehu 20. a 30. let 19. stoleti doSlo k dalSimu omezovéni vlivu cecht. Odstranéni
systému, nevyhovujictho obecné modernimu podnikdni jako celku, bylo také jednim ze
zasadnich pozadavkil pifi revolucich vletech 1848 - 49. Nasledné restaurovany
neoabsolutismus jesté odmital svobody v oblasti politiky, ale byl jiz ochoten poskytnout
svobody, které se tykaly oblasti podnikani. Zivnostensky fad z roku 1860 mimo jiné zrusil

»staré* cechy, nahradil je instituci ,,spolecenstev®. [9, s. 55 - 76]
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Habsburska monarchie se od druhé poloviny 18. stoleti zaméfila mimo jiné na podporu
vzdelanosti také v zemédelské oblasti. V této dobé doslo k zdokonaleni seciho stroje na
obili zasluhou Josefa Wunderlicha, v prvni poloviné 19. stoleti se pak pfibuzni Veverkovi
zaslouzili o vynalez nového pluhu s valcovitou radlici. Stfidavé hospodafeni a stiidavé
19. stoleti byly zdokonaleny nové druhy pluht, kultivatort, plecek, kypftici, secich a
zacich stroju. Tyto byly rychle zavadény 1 v malovyrobé. V ¢eskych zemich bylo zruseno
poddanstvi a robota roku 1848; sedlak se stal skutecnym vlastnikem pudy, a stal se rovnéz
celkové svobodnym obcanem. Ve druhé poloving 19. stoleti ddle nardstala i svoboda
v obchodovani s pozemky jako takovymi. Hospodafské uvolnéni, které mélo zvySujici
podporu ze strany statu, vytvafelo podminky k prodavani produkti zemédélstvi za vyssi
ceny, coz bylo dulezité k ziskani prostiedkii na zékladni pfeménu hospodaistvi. Tyto
probéhnuvsi zmény byly nutnym ptedpokladem ke vzniku piebytku kapitalu, ktery mohl
byt vyuzit v sekundadrnim a tercidlnimu sektoru hospodaistvi. Byly ale pfedevsim
podminkou k zaji$téni zdrojii vyzivy obyvatelstva, které bylo tfeba zabezpecit navzdory
tomu, ze se zemédelstvim v novych podminkach zabyvala vyrazné mensi ¢ast populace.
Novou situaci byla umoznéna i moznost pfesunu pracovnich sil do oblasti prumyslu a
sluzeb, ¢ehoz predpokladem byla i osobni svoboda obyvatel v souvislosti s moznosti toho
vyuzit. [9,s. 9 - 29, 95 - 153]

Sekundarni sektor hospodafstvi, do kterého patii vyroba femeslnd a primyslova, zaZzil
mechanizovany a tovarni primysl, pfesto malovyroba a femeslo rozhodné¢ nikdy nezanikly.
Pokud by byl poloZen diraz na pocatek mechanizace, zacala industrializace v ¢eskych
zemich probihat jiZz ve 20. letech 19. stoleti. Jestlize bude posuzovan vliv industrializace na
vyvoj spole¢nosti a ekonomiky a bude brana v potaz i tzv. protoindustrializace, 1ze najit
uréité souvisejici jevy jiz v dobé prvnich manufaktur. Ceské zemé se, z celé habsburské
fise, spolu s Dolnim Rakouskem a Styrskem, staly uZ v podtcich rozvoje primyslu
nejprogresivnéji  se rozvijejicimi  oblastmi. 'V pfedchozim obdobi, na pfelomu
18. a 19. stoleti byla v ¢eskych zemich nejdillezitéjsi textilni vyroba, poté vyroba skla,
porcelanu a keramiky, na tfetim misté se nachéazelo tradicni Zelezaistvi. V dalsi fazi
pramyslové revoluce se po textilnictvi na ptfedni pficky dostal primysl potravinaisky,
zejména cukrovarnictvi. Od 80. let se pak do popiedi dostal tézky primysl, predev§im
strojirenstvi, jehoz vyznam neustéle vzrastal. Zhruba od poloviny 90. let 19. stoleti zacalo

dochazet k prudkému technickému rozvoji primyslové vyroby (tzv. ,,druhd pramyslova
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revoluce®). Primysl byl ale vramci Cceskych zemi rozmistén nerovnomérné.
Z nacionalniho hlediska se cesky kapital, tvofici tfetinu az Ctvrtinu celku, projevoval
nejvice v Cechach, ménd na Moravé a nejméné ve Slezsku. Uplatiioval se zejména
v potravinafstvi a strojirenstvi. Kapitdl Némctl, zijicich na ceském tUzemi, ovladal
predevsim tézbu uhli, Zelezatsky, textilni a sklaisky primysl. Postupovala koncentrace
vyroby, na zac¢atku 20. stoleti pfedstavovaly uz tovarni podniky 76,4% kapacity pohonnych

strojii. [9, s. 155 - 246]

Demografické zmény

S probihajicimi celospoleCenskymi zménami nastava i zména v demografické oblasti
(nazyvana téz ,,demograficka revoluce®), coz znamena ptfechod od dosavadni obvyklé
demografické podoby spolecnosti, spojené s velkou kiehkosti - velkou porodnosti, ale
souCasn¢ 1 umrtnosti, jejichz vySe se podle pusobeni vnéjSich faktorl zavazné a stéle
menila. Za téchto okolnosti byla populace jako celek velmi mlada. V ceskych zemich se
pocet obyvatel, od napoleonskych valek do prvni svétové valky, zdvojnésobil,
k definitivnimu dokonceni pfechodu k modernimu demografickému rezimu doslo v obdobi
mezi obéma svétovymi valkami. Rust byl zplisoben poklesem umrtnosti, zlepSenim
hygieny a zdravotni pé€e, vyznamnou roli tu sehralo zavedeni ockovani. Na druhou stranu,
porodnost jako takova se mirné snizila, v t¢ dobé ziejmé v disledku vyvoje siatecnosti.
K uzavirani snatkli zacalo dochizet o néco pozdéji, proto bylo obdobi reprodukce
prislusnych osob krat$i, neZ ze by dochédzelo k védomému omezovani porodnosti jako
takové, které spiSe patii aZ k pozdéjSim udobim. Od 20. let 19. stoleti se zacaly rozdily
mezi dosud relativné sobé navzijem podobnymi regiony v zakladnich demografickych
ukazatelich zvétSovat, k nejvétSimu prirozenému ptirtistku dochazelo zjevné tam, kde mélo
zemédé€lské obyvatelstvo moZznost mistniho odbytu a soucasné vznikaly pracovni
prilezitosti v nezem&délskych sektorech. Pti neustalém zvySovani poctu osob tak nastaval
tlak na pracovni pfileZitosti, pfi jejichZ nedostatku vznikaly na venkové skupiny venkovskeé
chudiny. I z tohoto diivodu byl, od 30. let 19. stoleti trvajici, staly a relativné rovnomérny
rist poctu obyvatelstva ceskych zemi, c¢asteCné redukovan od 50. let 19. stoleti
vystéhovalectvim - jednak do jinych oblasti habsburského soustéti, jednak zcela za jeho
hranice. Nartst mnozstvi méstského obyvatelstva Ize v ¢eskych zemich zietelné pozorovat
od 40. let 19. stoleti, zjevné k nému dochazelo v souvislosti s pocatky zdejSiho
pramyslového rozvoje. Zatimco v této dob¢ zila v obcich méstského charakteru asi jedna

petina obyvatel, v roce 1910 jich jiz byla asi jedna polovina. [9, s. 77 - 94]
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Zmény v dopravé

Velmi vyznamnym navazujicim faktorem, ktery byl odstartovan celospolecenskymi
zménami, je kvalitativni proména piepravy zbozi i osob. Zacaly byt vyvijeny nové
dopravni prostiedky a vznikaly nové zptisoby dopravy — tento rozvoj byva také oznacovan
jako ,revoluce v komunikacich a ve sluzbach®. Preprava jako takovad se stala zcela
nezbytnou pro fungovéani nové podoby hospodaistvi jako celku.

Snaha o modernizaci dopravni sité byla jiz soucasti terezianskych a josefinskych
reforem, které stat tehdy zahajil z hospodaiskych (a také vojenskych) divodia. Tempo
vystavby silnic s kamennym podkladem se podstatné zrychlilo po skonceni napoleonskych
valek a vyvrcholilo ve 30. a 40. letech 19. stoleti. V poloviné tohoto stoleti mély tyto tzv.
fi§ské silnice délku pies 3 800 km v Cechach, na Moravé a ve Slezsku pies 1 100 km.
Vedle toho zde byly i méné kvalitni mistni komunikace, jejichz celkova délka byla ve
stejné dobé v Cechach pres 12 000 km, na Moravé a Slezsku 6 500 km. Ceské zems,
vlastni Cechy zejména, byly v této dobé oblasti s téméF nejhustsi silniéni siti habsburské
monarchie, hned po jejich italskych provinciich. V 50. letech nastala stagnace ve vystavbé
tiSskych silnic a k dal$imu vyznamnéjSimu budovani doslo az v posledni tfetin€ 19. stoleti;
jednalo se ale spiSe o silnice regiondlniho vyznamu. Pfepravu na vétsi vzdalenost zacala
poté vytlaCovat Zeleznice, nicméné spojeni s nejblizSim nadrazim nebo trznim mistem
zustalo nadale dulezité. V samém pocatku motorizace silni¢ni dopravy, za ktery mize byt
povazovan rok 1910, bylo postaveno v ¢eskych zemich asi 40 000 km silnic, vyraznou
vetSinu tvofily ale pouze silnice oznacované jako okresni a obecni. Jejich stav byl bohuzel
pro vznikajici automobilovou dopravu zcela nevyhovujici, nebyly pro tento ucel kvalitn¢
postaveny a nebyly dostatecné udrzované. V ¢eskych zemich bylo k zminénému roku 1910
registrovano pies 1 300 automobill a kolem 3 500 motocykl.

Na pielomu 20. a 30. let 19. stoleti zacaly byt budovany prvni koné&spiezné drahy -
budéjovicko-linecka a prazsko-lanska, a ob¢ byly spjaty se jmény otce a syna
Gerstnerovych. Prvni znich realizovala davné zameéry ohledné propojeni labského a
dunajského obchodu, jednalo se pfedev§im o piepravu soli, ale i dalSiho zbozi. Rozvijet se
nasledné samoziejm& zacala i pfeprava osob. Druhd znich se stala ekonomicky
neuspésnou, vystavba uvizla v kiivoklatskych lesich a zistala ve znaéné torzovité podobé.
Az v 60. letech 19. stoleti byla pfebudovéna z velké ¢asti na parostrojni Zeleznici.

Za prvni éru vystavby parostrojnich Zeleznic lze oznacit obdobi do poloviny 50. let
19. stoleti; do té doby bylo stitem vybudovano 1 800 km trati. Zeleznici byla nejprve

propojena Vident s moravskymi oblastmi, pozdéji doslo 1 na spojeni s Prahou a severnimi

11



Cechami. Po roce 1850 zvysila habsburskd monarchie své usili o rychlé vybudovani
systému drah. Bohuzel stavba v rezii statu pfindSela monarchii velké zadluzeni, tudiz
zaCalo dochazet k pfechodu na systém soukromych drah; stat si vSak podrzel konecné
slovo ohledné sméfovani trati. Zeleznice pak zazila sviij nejvétsi rozvoj po prusko-
rakouské valce. O necelych deset let pozdéji byla fakticky dobudovana zakladni Zelezni¢ni
sit’, ktera na uzemi &eskych zemi nabyla délky 4 655 km, z toho v Cechach 3 487 km, na
Moravé a ve Slezsku 1 168 km. Sviij postoj k Zeleznici pak stat prehodnotil v posledni
tretiné 19. stoleti (po hospodarské krizi), opét se chopil iniciativy a dochazelo opét
k postatnovani vybudovanych drah. Stat rovnéz zacal zeleznice opét budovat i na vlastni
naklady. Do roku 1906 vzrostla délka Zeleznic v Cechach na 6 490 km. K vyznamnému
rozsifeni a doplnéni o hlavné mensi traté, spiSe mistniho rdzu, doslo jesté¢ do vypuknuti
prvni svétové valky.

V oblasti vodni dopravy lze vtéto dobé povazovat za vyznamné uzavieni
mezinarodnich umluv (zejména Labska akta, podepsana vSemi polabskymi staty a rusicimi
mnoho cel) a pravné organizacni zasahy statu, jez pfispély k rozsifeni ndkladni ptepravy po
Labi, cozZ se dotklo také Vlitavy. Pravé narust pfepravy po Vlitavé a Labi byl podnétem pro
prazské a décinské obchodniky k zalozeni Prazské plavebni spolecnosti roku 1822, ktera
zpocatku nevlastnila lod¢€, ale vyuzivala sluzeb najatych piepravci. Prvnim technicky a
ekonomicky UspéSnym paroplavebnim podnikem v habsburské monarchii se stala
Andrewsova a Pritchardova Prvni dunajska paroplavebni spolecnost zaloZzend roku 1829,
provozujici plavbu na Dunaji. John Andrews poté ziskal (roku 1839) také cisafské
privilegium na provozovani paroplavby po Vltavé a Labi. Vnitrozemska fi¢ni doprava
nakladii a osob méla po celé 19. stoleti v Ceskych zemich nepomérné mensi ekonomicky
vyznam nez doprava silni¢ni a Zelezni¢ni.

I kdyZ se v €eskych zemich zacal rozvijet i1 letecky primysl, sériova vyroba letadel se

pied prvni svétovou valkou nerozsitila. [9, s. 9-29, 247-272]

Vyznamnym dilem ohledn¢ tohoto tématu, pochazejicim z ¢eského prostiedi, je titul
,»D¢jiny dopravy v Ceskych zemich v 19. stoleti®, z pera M. M. Hlavacky, vydany roku
1990 nakladatelstvim Academia.
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2.2 Urbanizace

V piehledu kontexti podilejicich se na vzniku méstské hromadné dopravy nelze
opomenout proces urbanizace mést jako takovych. Pied prob&hnutim tohoto procesu
urbanizace by zcela jisté takové uplatnéni nenasla.
Urbanizaci Ize oznacit systémovou zménu, tykajici se prostorové organizace spolecnosti a
osidleni, celé struktury. Jde o jedinecny piechod z pievazné venkovské do prevazné
méstské spolecnosti. V ramci Evropy tento proces zapocal na britském tizemi v 18. stoleti,
rozsifil se na uzemi celého kontinentu a dnes je Evropu mozno témér celkové prohlésit za
urbanizovanou. V Evropé cely proces probihal pomaleji nez v n€kterych jinych castech
svéta, jelikoZ se nejednalo o piistéhovaleckou oblast. Také je zde oproti jinym kontinentim
vétsi mnozstvi mést stiedni velikosti a viditelné méné megalopoli. Jesté béhem 18. stoleti
bylo mozné oznacit rozmisténi obyvatelstva na izemi statu spiSe za rovnomérné, zatimco
ve stoleti dvacatém jiz bylo nahrazeno rozmisténim nerovnomérnym, kontrastnim.
Pti procesu urbanizace dochazelo ke koncentraci jak pracovnich pfilezitosti, tak samotnych
obyvatel ve méstech, lidé se ve zvySené mife st¢hovali z venkova do mést kvili stale
nartistajici poptavce po pracovni sile délnickych profesi v tovarnach, kterd jim umoziovala
1 zvySovani zivotni urovné. S tim souvisela zména demografického slozeni obyvatel na
venkové (odliv mladSich generaci) a mést (pfiliv mladSich generaci). Pfi¢inou koncentrace
lidi ve méstskych oblastech jako takovych, se zacal, vedle primyslu, stile vice stavat i
rozvoj sluzeb. Postupujici urbanizace pak podnécovala potiebu zajisténi dopravy stale se
zvySujiciho poctu obyvatel mezi mésty 1 ve mésté samotném, a velmi uzce souvisela se
zavadénim méstské hromadné dopravy jako vnitini zaleZitosti mést a méstskych oblasti.

Dostiedivé tendence byly mozné pozorovat také u pary jako tehdejSiho zdroje
uzivaného k vyrobé i k doprave; dosavadni zdroje, jako vitr ¢i voda nemély tento charakter
v takové mite. V uvedené dob¢ zaala byt dilezitd hromadna doprava paliva na misto
vyuziti, také para se nejlépe vyrabi ve velkém mnozstvi a spotfebovava co nejblize parniho
stroje, nasledkem ¢ehoZ vznikaly primyslové ¢tvrti s koncentraci tovaren a potfebného
zdzemi k jejich provozu, jako novy jev. Teprve technickym pokrokem, vynélezy a
rozvojem jinych forem dopravy, vhodnéjSich k pouziti v ramci vnitfnich Gzemi mést a
méstskych oblasti mohlo pozdé&ji zacit dochézet naopak ke vzniku suburbii; parni stroje se
totiz nedaly tolik hospodéarné vyuzit pti dopravé v mistnim rozsahu.

Obdobn¢ také nastaly velké presuny tykajici se rozmisténi hospodaiskych odvétvi. Na

n¢ pak byly navazany mnohé socidlni disledky, struktura spolecenskych a profesnich roli
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vytvarenych ménicimi se technologiemi se neustale vyvijela, coz vedlo k vétsi mobilité
mezi povolanimi, proto i k vice pocitované ideji alespoii teoretické vzajemné rovnosti, nez
ve spolecnostech, kde k takovym castym zmeénam postaveni nedochazelo. Zacala nartstat 1
potfeba obecné vzdé€lanosti, kterd stala za stile se zvétSujicim vyznamem Skolniho
vzdélavani oproti uceni se v rodinach. Objevily se i ,,velké tradice* ¢i ,,velké ideje*, vazané
nikoli na region, ale na i cely stat, objevovalo se vice celonarodni az nacionalistické
smysleni.

V dalsich fazich vyvoje spole¢nosti, v prubé¢hu 20. stoleti, zatalo naopak dochazet ke
ste¢hovani se obyvatel z centralnich ¢asti mést na jejich okraje, pozdéji i jesté dale, vznikaly
velké méstské regiony, vice dekoncentrované. Kromé zdokonalujicich se moznosti
dopravy v mistnim rozsahu se u vysSich vrstev spolecnosti zacaly totiz navic také
projevovat zmény jejich hodnotovych orientaci, snaha bydlet v soukromé&;sim, klidn¢j$im
prostiedi. Spojitost urbanizace a industrializace se tehdy zacala uvoliovat. Rovnéz
veskeré ¢innosti spojené s vyrobou — fizeni, vyzkum, vlastni vyroba — se tak mohly piestat
konat casto na stejnych mistech, doslo ke zméndm v technologiich, organizaci odbytu,
stylu fizeni podnik.

Dochazelo i k novému zpuasobu hierarchizace regionti; pokud pivodni primysl zanikl,
mésta kviili nému ptivodné vznikla zistala, ale nasledné se v nich vlivem snizovani se vyse
pfijmu, mnozstvi dosaZitelnych sluZzeb a vybaveni infrastrukturou, zilo na hor$i urovni, nez
ve méstech, do kterych byla vice soustfedéna v daném okamziku prosperujici odvetvi.
Urbanizacni procesy v podminkach nékolika desetileti ve 20. stoleti trvajici socialistické
spolecnosti v ¢eskych zemich, stejné jako v dalSich Castech Evropy, kterych se toto tykalo,
mély sva specifika, v diisledku odliSnych centralnich planovacich ideologii, ekonomické
politiky, zmén vlastnickych vztahil, nebo komunalizaci bytového fondu. Celkové zde tehdy
v takové mife nerostla rozlehla mésta, vytvareni velkoméstskych regiont bylo oslabeno,
naopak rychleji rostla mésta sttedni a mensi.

Po padu tzv. ,,zelezné opony* se mésta na nasSem uzemi zacala ekonomicky, dopravné 1
kulturné propojovat s mésty v ,,zapadni* casti Evropy a opét se jim vice piipodobiiovat.
Protoze mezitim doslo 1 k tak zvané informacni revoluci, stile vice lidi zacalo pracovat
s informacemi a jejich zpracovanim; informacni revoluce zpusobila mizeni nékterych
dosavadnich profesi. VSeobecné vice nartistal pocet pracovniki ve sluzbach nez
v tradicnim primyslu, coz se rovnéz zacalo projevovat v aglomeracich, které byly ve
vyznamné mife tradi¢né primyslové. K efektivni de€lbé prace mezi geograficky i velmi

vzdalenymi misty dochazi ve stale vétsi mire. [8, s. 14 - 53]
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3. Prvopocatky verejné dopravy

Za uplny pocatek méstské vetejné dopravy v Ceskych zemich 1ze oznacit rok 1708;
v tomto roce dostal Andreas Eberhard Girod od brnénského magistratu vyhradni pravo
k provozovani vefejné dopravy v Brné nositky. Girod byl piivodem Francouz, jehoz rodina
se prest¢hovala z Nancy na Moravu. V dobé, kdy Andreas Girod pozadal o licenci na
nositka, provozoval v Brné svou Iékatskou praxi jako chirurg (piedtim jako ranhoji¢). Tuto
nositkovou sluzbu mozna zfidil i s mySlenkou na snazs§i dopravu nemocnych do své
ordinace. [39]
Tehdejsi brnénska méstska rada pochopila, ze tento novy prvek vetejné dopravy potiebuje
jasna pravidla ke svému tfadnému fungovani, a tak urcila Girodovi zaroven s rozhodnutim
o vyhradnim provozovani dopravy nositky podminky, za kterych mohl dopravu
provozovat. Jednalo se vlastn€ o pfedchiidce dneSniho ptepravniho fadu. Byla uréena cena
prepravy, cena ¢ekani na zakaznika, kdo se mohl stat nosicem (pouze rodily Moravan nebo
Némec), kdo se naopak nesmél stat zakaznikem (Elovék nemocny, sluha nebo Zid).
Girodova Zivnost zlstala v provozu i po smrti svého zakladatele, jeho dédici ji provozovali
az do roku 1776. Teprve poté se z této Zivnosti stal méstem pronajimany podnik. [51]
V Praze o provozovani stejné sluzby usiloval dokonce jiz o dva roky dfive ucitel jazyki
Jan Ferdinand X. Fachner (vroce 1706), kterému ale bylo toto privilegium cisafem
udéleno az v roce 1712 a tudiZ se zacala vetejnd doprava v Brné rozvijet diive neZ v Praze.
Tento zplusob dopravy se v Praze udrzel az do 20. let 19. stoleti, kdy zacala byt
provozovana méstska doprava fiakry a drozkami, a lidskd sila byla nahrazena komimi.
Ptesto tuto dopravu jesté stale nebylo mozno oznacit za hromadnou. Za tu by bylo mozno
oznacit az dopravu konskymi povozy, kterym se zacalo fikat omnibusy. Prvni omnibusy, t].
pérované vozy pro asi 20 osob taZzené jednim nebo dvéma pary koni, vyjely v Praze v roce
1829. Pasazéti sedéli nejen uvnitt, ale 1 na stfeSe vozil; interval byl stanoven na 30 minut.
[10;s. 122 -123]
V Brné€ omnibusy vyjely na sklonku roku 1863 a jezdily v hodinovych intervalech. Staly se
oblibenymi, protoZe bylo mozné dopravit vice lidi za niz§i cenu. Ale v rozvijejicich se

méstech uz ani omnibusy brzy nestacily. [51]
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4. Konésprezna draha

4.1 Brnénska konésprezna draha

Bylo to opét Brno, které jako tieti mésto v potfadi v rakousko — uherském mocnafstvi
(po Vidni a Budapesti) ziskalo povoleni k provozovani konéspiezné tramvajové dopravy.
Za ucelem stavby a provozovani konéspiezné drahy byla zalozena Brnénska tramvajova
spole¢nost, a jiz v unoru 1869 byla Brnu udélena koncese na stavbu a provozovani celkem
sedmi usekti drahy. Investory a akcionafi se stali podnikatelé pfevazné z Brna, Vidné a
Pesti. Bohuzel naklady na vydrzovani koni a opravy tratového svrsku neptiznivé
ovlivitovaly cenu jizdného, které Cinilo u délnikd za cestu za praci a zpét az 30% jejich
vydélku. Proto zajem o vyuzivani konéspiezné drahy upadal, navic délnické Ctvrti byly
situovany pobliz tovaren a vétSina délnikd ani neméla o vyuzivani drahy zjem. Z téchto

divodu byla Brnénska tramvajova spolecnost nucena v roce 1874 ukoncit svlij provoz. [1]

4.2 Prazska konéspiezna draha

V Praze mezitim roku 1873 zalozili podnikatel Bernard Kollmann a Zden€k hrabé
Kinsky Anglicko-Ceskou tramwayovou spolec¢nost, kterd také obdrzela koncesi ke stavbé a
provozovani konésptezné drahy. Bohuzel nasledoval krach na videnské burze, kdy vyse
zminéni podnikatelé pfisli o velkou ¢ast finan¢nich prostfedkd, urcenych ke stavbé drahy.
Cely jejich projekt by tak malem zkrachoval, nebyt Belgicana Eduarda Otleta, ktery cely
projekt 1 s koncesi pfevzal a vlozil do n¢ho svilij kapitdl. K provozovani drahy byla
zalozena belgicka spole¢nost Akciovéa spolecnost Prazské tramwaye respektive Generalni
feditelstvi Prazské tramwaye. Prvnim feditelem se stal Bernard Kollmann. KonéspfeZna
dréha se zacCala stavét 3. kvétna 1875 v ulici Na Pofi¢i a uz 13. zafi téhoz roku byla
vykonana zkuSebni jizda. Od 23. zéafi byla konka, jak se ji pozdéji s oblibou fikalo,
zptistupnéna vefejnosti a zacala tak novd epocha méstské hromadné dopravy v Praze.
Samoziejmé to byla velika udalost a noviny Prazsky denik o ni informovaly: ,, Konska
draha obdrzela predevcirem povoleni, aby mohla jizdu pociti. Véera odpoledne ve 3 hod.
pocalo se nasledkem toho poprvé po ni verejné jezditi. Odjezd se dadl od Narodniho
divadla, z kteréhoz mista se jizda zahdjila. Osm prapory a zelenim ozdobenych vozii
postavilo se u divadla za sebou do rady a vsedli do nich pozvani hosté, a sice zastupcové
ouradii, méstské rady, obchodni komory a novinarstva. Po treti hodiné se dalo znameni

k jizde a jelo se az k Invalidovné v dobé 25 minut. “ [4; s. 5]
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Kolejnice koniky byly pivodné dievéné, jen pobité plechem, na dfevénych prazcich, traté
byly budovany jednokolejné s vyhybnami. Pouze v Karlin€ a na Smichové byly traté
dvojkolejné. , Koleje byly zpocatku primitivni a zpiisobovaly casta vykolejeni. Napriklad
v zari roku 1875 napsaly Narodni listy, Ze: precasto vysmekne se viiz na dlazbu, takze od
Retézového mostu na konec Karlina jede se az tii ¢tvrté hodiny . Podle oéitych svédka lidé
brali takové nehody s nadhledem — vystoupili, zatlacili viiz na koleje a jelo se dal. [10; s.
125]

Pozdéji zacaly byt kolejnice po vzoru Vidné nahrazovany kovovymi traverzami, na nichz
byly pfisSroubované ploché Zlabkové kolejnice. Dievéné prazce byly nahrazeny kovovymi
rozchodkami.

Jednotlivé linky konéspiezné drahy se neoznacovaly ¢isly, nybrZ nejprve nazvy souvisejici
sulici nebo lokalitou konecnych stanic a tabule s ndpisy byly umistény po strandch
stieSnich casti vozl. Pozd¢ji zacaly byt oznaCovany barevnym symbolem v kruhovém
reflektoru, ktery byl po setméni prosvétlovan, barvou tabule s ndzvem kone¢né stanice a
barvou jizdenek. Posledni vecerni spoj kazdé linky byl oznacovan modrou barvou. Jezdilo
se vdobé od 7.00 (respektive od 6:30) do 22.00 hod s intervaly 5 — 8 minut, primérna
cestovni rychlost Cinila 8 km/h. Na prvni zprovoznéné trati jezdilo 10 vozl, které byly
v zim¢ zaviené a v 1ét€ oteviené, jejich kapacita byla zhruba 30 osob. Pro cestujici byly jiz
v té¢ dobé budovany ¢ekarny. [10; s. 125 - 126]

Vozovny se nejprve nachazely v Karling (dne$ni kiizovatka Sokolovské s Saldovou), a
protoZze konka v roce 1876 zacala jezdit 1 na Smichov, tak 1 na Smichové. Pozdéji byly
vybudovany vozovny na Zizkové a na vinohradské Zvonaice. [18]

V prvni poloviné osmdesatych let 19. stoleti se sit’ prazské kotiky rychle rozrostla. Zatimco
prvni trasa oteviend 23. zafi 1875 méfila 3.400 metrli, rok poté 16. kvétna 1876 byla
zprovoznéna navazujici trat’ dlouhé pies 2.000 metrii. Vedla od Retézového mostu (neboli
také mostu cisafe FrantiSka I. postaveného v roce 1841, na jehoz misté stoji dnes most
Legii u Narodniho divadla) pfes Ujezd, kde prochazela Novou Ujezdskou branou, na
Smichov. Retézovy most byli nuceni cestujici prechizet p&sky, jelikoz se nepodafilo
technicky vytesit vedeni drahy pies most. [10, s. 124]

Dne 6. cervence 1882 uzavielo mésto Praha s Eduardem Otletem Smlouvu o koniskou
drahu prazskou, kterd stanovila pfesné terminy pro dokonceni novych trati véetné penale
za jejich nedodrZeni. Jednim z ustanoveni smlouvy naptiklad bylo, ze Otletova firma
mohla pfi stavbé kazdy den rozkopat jen takovy tsek ulice, ktery byla schopna tentyz den 1

dokoncit. [3, s. 23]
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28. Cervna 1883 byla zprovoznéna trat’ od dneSniho Masarykova nadrazi ptes Myslikovu
ulici a most Palackého (postaven v roce 1878) az na Smichov k Andé€lu. [3, s. 23] Od
1. srpna byla oteviena trat’ od Malostranského namésti pres Karltiv most do Karlina. [4, s.
38] 24. prosince 1883 byla uvedena do provozu nova linka vedouci centrem Prahy od
Ktizovnického namésti k Prasné brané a se zastdvkou na Staroméstském ndmeésti pred
Prazskym orlojem. Od posledniho dne téhoZ roku pak bylo mozné touto linkou cestovat az
na Zizkov, ktery byl vté dobé samostatnym méstem. [4, s. 29] 20. kvétna 1884 byl
zprovoznén dalsi usek z Mustku pies Vaclavské nameésti, Tylovo namésti az k Nuselskym
schodim. [10, s. 26] Od 25. ¢ervna 1884 vedla koiika také od Josefského nameésti (dnesni
nameésti Republiky) do HoleSovic k tamni Martinkové tovarné a v roce 1885 byla tato linka
prodlouzena do Stromovky a béhem sezony jezdila az do Kralovské obory (kam o svatcich
jezdili s oblibou Prazané na vylety). [4, s. 46] V roce 1885 tak celkova sit’ konky méfila jiz
18,875 km. [23]

Tramvajové vozy konéspiezné drahy

V roce 1875 nechal Otlet dopravit do Prahy prvnich deset tramvajovych vozi, které
byly prevzaté z mést, kde jiz byla konka provozovana. Vozy mély jednoduchou
nevyztuzenou konstrukci, kterda byla zvenku oplechovdna, a smalymi otevienymi
Otlet zakoupil nové vozy od Ringhofferovych zavodi. Ty byly jeste podobné konstrukce,
ale vozy zdalSich dodavek jiz mély vyztuzenou vozovou skiii a zpevnény spodek.
Osvétleni vozlii zabezpecovaly olejové lampy. Nejstarsi vozy byly riznobarevné, jelikoz
byly pfivezeny z riznych mést; ty dalsi, zakoupené od Ringhoffera byly nejprve zelenobilé
a pozd¢ji Cervenobilé. [2; s. 26] Ringhoffer si také uz v roce 1876 nechal zhotovit pro svou

propagaci snimek nové tramvaje, ten se v§ak bohuzel nedochoval. [4; s. 6]

5. Parni tramvaje

5.1 Spolecnost Brnénska parni tramvaj

Brno se mezitim muselo obejit n¢kolik let bez tramvaji. Nicméné predstavitelé mésta
méli zdjem na provozovani konéspfezné drahy, proto se dohodli s Bernardem
Kollmannem, ktery byl feditelem tramvajové spolecnosti v Praze, Ze za¢ne v Brné
provozovat nejprve jen trat’ z Pisarek do Kartouz, a postupné, béhem nasledujicich Sesti let,

bude vybudovéana nova trat’ skrze vnitini mésto. Kollmanovi se ale jeho sliby nedaftilo plnit
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a tak rozvoj konésptezné drahy v Brné stagnoval i nadéale. Draha byla provozovana jen od
cervence 1876 do fijna 1880 a provoz byl udrzovan pouze na jedné trati. Méstskd rada
proto dosla k zavéru, ze provozovatel nesplnil ani jednu z ptivodnich podminek smlouvy.
V dalsim roce pak smlouva vyprsela a znovu jiz nebyla podepsana. Opét nasledovala pauza
v provozovani drahy.

Az v roce 1884 se méstska rada dohodla s podnikatelem Wilhelmem von Lindheimem,
ktery byl velkym zastancem parnich tramvaji. Jeho nabidka se méstskym radnim zalibila
predevsim ztoho davodu, ze nepozadoval od meésta Zadnou subvenci. Po dohodé
s méstskou radou byla Lindheimem za i€elem provozovani tramvajové dopravy zalozena
spole¢nost Brnénska parni tramvaj. Koncese mu byla vydéna na provozovani ,,drahy
kotiské, parni a elektrické®. (Protoze planoval zavést 1 ndkladni dopravu, spole¢nost byla
vroce 1886 pfejmenovana na Brnénskou mistni Zelezni¢ni spolecnost.) Prace byly
zahajeny v bfeznu 1884 a jiz 10. kvétna bylo mozno se docist v dobovém tisku o polozeni
celé jedné koleje trati z Pisarek do Kralova Pole. Vzapéti byla polozena druha kolej mezi
zastavkou Ugartova (Vaclavska) a zastavkou u kiiZzovatky Lidické s Kotlaiskou. 24. kvétna
1884 probehla technicka zkouSka prvnich dvou lokomotiv urcenych k provozovani traté a
bylo rozhodnuto, Ze v ptipadé potieby je mozno pfivésit za lokomotivu az Ctyfi vleéné
vozy. Na kone¢né stanici v Pisarkach byla vybudovana vytopna s vodnim jefdbem, ktery
mél piipojku na méstsky vodovod, a na trati byly zfizeny jeSt€ dalsi tfi napajeci stanice.
31. kvétna 1884 byla trat’ zptistupnéna vetejnosti. Jizdné bylo stanoveno podle délky cesty
od 6 do 20 krejcarti. 13 letnich vozl bez oken bylo k dispozici od doby provozovani traté
v letech 1876 — 1880 a Wilhelm von Lindhelm zakoupil dalSich celkem 6 lokomotiv, 8
uzavienych (zimnich) vozli a také salonni viz, ve kterém bylo jizdné drazs$i. A uz
1. listopadu 1884 byla zprovoznéna dal§i trat’ od zastavky Ugartova (Vaclavskd)
k Ustfednimu hibitovu v katastru tehdy samostatné obce Horni Her$pice. Rychlost byla
v centru mésta povolena maximalné 8 km/h, mimo centrum pak 16 km/h. Interval mezi
jednotlivymi spoji byl n€kolikrat zménén, nakonec se ustalil na 30ti minutach v letnich
mesicich a na 60ti minutach v zimnich. Na trati ke hibitovu se jezdilo pouze v hodinovych
intervalech. Délka trati zlstala od roku 1884 beze zmény ve stejném rozsahu, coz vadilo
pfedevSim obyvatelim predméstskych ctvrti, které se rychle rozvijely. Rizna sdruzeni
obcanii poZadovala rozsifeni o dalsi traté, k tomu ale jiZ za provozu parnich tramvaji
nedoslo, nebot” pro Brnénskou mistni zelezni¢ni spole¢nost nebyly podminky pfili§

vyhodné a spolecnost by nemohla svym akcionafiim garantovat vydélecnost provozu. [51]
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Wilhelm von Lindheim zacal uskutec¢iiovat svlij plan vyuzit tramvajové traté i1 k ndkladni
dopravé ve druhé polovingé 80. let 19. stoleti. V 80. a 90. letech vzniklo v Brné¢ celkem
devét vleCek odbocujicich ztrati stramvajovou osobni dopravou. Zde byly taktéz
vyuzivany parni tramvajové lokomotivy, které¢ pievazely z nadrazi zelezni¢ni vagony do
mistnich tovaren. Toto vyuziti tramvajové trat¢ umoznovaly pomérné dlouhé intervaly

v osobni dopravé a soupravy byly omezeny na osm vozu. [11, s. 16]

Vozy parnich tramvaji

Béhem ctrnacti let bylo do vozového parku parnich tramvaji dodano 14 tramvajovych
vozl vyrobenych lokomotivkou Krauss, kterda méla tovarny v Mnichové a Linci a pouze
jeden viz byl vyroben ve Videiiském Novém M¢sté lokomotivkou Sigl (Lokomotivfabrik
Wiener Neustadt). Nékteré lokomotivy obdrzely Zenskd jména podle manzelky starosty
meésta a manZzelek radnich (Caroline, Clarisse, Hedwig, Mariette, Henriette, Grete, Giselle).
Jednalo se o dvounapravové stroje, pouze Caroline z roku 1889 byla trojspfezni a urena

predevsim pro nakladni dopravu. [33], [49]

5.2 Projekty parni tramvaje v Praze

Ve druhé poloviné 19. stoleti zacala vznikat vyznamna predmésti, kterd spole¢né
s Prahou, vytvérela velkou, ale administrativné roztfiSténou aglomeraci. Nejvyznamnéjsi
z okolnich obci dosahly statusu samostatnych mést — Zizkov, Libefi, Vysocany, Karlin.
V souvislosti s rychlym navySovanim poctu obyvatel ve méstech a tim padem i narGstajici
velikosti mést, zvétSoval se 1 vyznam hromadné dopravy. V Libni, Vyso¢anech nebo
Karlin¢ vznikaly ¢etné nové primyslové tovarny, které byly zavislé na pfilivu pracovnich
sil z venkova. Mésta potfebovala fesit cestovani nejen na svém Uzemi, ale potiebovala ¢im
dal naléhavéji fesit spojeni s Prahou. Tato potteba feSeni vhodného spojeni se zvySovala 1
ze strany Prahy, a to pravé kvili vznikajicim pracovnim pftilezitostem. (V Karliné mél
shodou okolnosti svou elektrotechnickou tovarnu vyznamny cesky elektrotechnik FrantiSek
Kfizik.) [6,s. 5 - 6]
V roce 1885, pouhy rok poté, co na Vinohrady poprvé piijela kotka, ptiSel s mySlenkou
vystavby trat¢ pro parni tramvaje, ktera by propojila Kralovské Vinohrady (ty byly v té
dobé¢ také samostatnym méstem) s Prahou, Alois Prochézka, majitel realit v Nuslich. Trat’
pro parni tramvaje navrhoval vést od pocatku Jungmannovy tfidy (dneSni Vinohradské
ttidy) na Krélovskych Vinohradech aZz za OlSanské hibitovy a odtud nazpét po
projektované nové ulici na Vinohradech ve sméru ulice Karlovy (dnesni Jugoslavskd) pies
Purkynovo namésti (dnesni namésti Miru) do Je¢né a az nameésti Karlovo. Od ministerstva
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obchodu ale dostal pouze povoleni ke stavbé konéspiezné drahy. V nésledujicim roce 1886
se Alois Prochazka spojil se stavitelem Frantiskem Zelenkou a spole¢né znovu pozadali o
povoleni k projektovani a stavbé sit¢ parni tramvaje v modifikované podobé. Zakladem
méla byt trat’ od budouciho Narodniho muzea Jungmannovou (Vinohradskou) tfidou
k Olsanskym hibitoviim a kromé ni méla byt postavena jednokolejna odboc¢na trat’ ulici
Skrétovou a Palackého (dne$ni Francouzska). Trat na Karlovo namésti méla byt
realizovana pozd¢ji. Zpocatku vSe vypadalo nadéjné€, ale bohuzel prazské urady zménily
své stanovisko a stavbu nepovolily. [3, str. 55 - 56]

O néekolik let poté, 30. zari 1890, predlozil dalsi projekt parni tramvaje radé mésta Prahy
starosta Kralovskych Vinohrad Jan Friedldnder. Jeho projekt parni tramvaje se co do sméru
prakticky shodoval s projektem Prochazky a Zelenky (byl ale rozsdhlejsi a zahrnoval traté
po Vaclavském namésti a k mostu Palackého), coz vypovidd o pomérné jasnych
predstavach o stavebnim a dopravnim rozvoji Kralovskych Vinohrad. Navrh dostala
k projednani technicka komise, ktera se b&hem posuzovani projektu zacala zabyvat
myslenkou provozovani elektrické drahy. Komise sice doporucila méstské rad€, aby uznala
nutnost navrzené komunikace, ale ze doporucuje ziizeni namisto parni tramvaje uvnitf
mésta ziidit tramvaj elektrickou. Méstskd rada pak vtomto duchu Friedldnderovi
odpovédéla, ze je ochotna doporucit povoleni stavby drdhy pro parni tramvaje sboru
obecnich starSich, ale Ze mu dava zaroven k uvaZeni, jestli by pii pokrocich moderni
techniky nebylo 1épe zavést tramvaj elektrickou. Nicméné Friedldnder uptednostiioval
parni tramvaj. Kdyz se pak 13. prosince 1890 sesla smiSen4 komise, aby navrh projednala,
zacal pfevazovat ndzor, ze by bylo vhodnégjsi, aby byl vypracovén plan, na jehoz zakladé
by se Praha sama uchéazela o koncesi a aby byly navrZzené tseky na prazském tzemi
zamitnuty. Radni nakonec realizaci Usekli projektovanych ve vnitinim mésté zamitli i
proto, ze nechtéli v centru mésta povolit parostrojni provoz. (Paradoxné radni mésta Prahy
netusili, Ze v Brn€ parni tramvaj jezdi bezpecné uz 6 let od roku 1884.) Dalsi jednani
komise se konalo 20. prosince a Friedldnder mezitim oznamil méstské radé¢, Ze je ochoten
pfistoupit i na stavbu jinych vhodnych trati, av§ak nelstupné trval na trati vedouci po
Véclavském nadmésti. Nakonec se méstskd rada rozhodla, Ze mésto bude samo jednat o
koncesi a trat’ na Vaclavském namésti odmitla povolit. Nechala vSak na uvazeni
Friedlandera, jestli bude chtit na svém uzemi drahu ziidit a pfipadné€ ji na prazské traté
pfipojit. Jan Friedldnder od stavby drahy ustoupil a 2. kvétna 1892 zemfel. V kazdém
ptipad¢ se, i kdyz nezamyslené, pficinil o vznik jednotného méstského dopravniho podniku

v Praze a o vznik sité prazskych elektrickych tramvaji. [3, s. 57 — 62]
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6. Pocatky elektrickych tramvaji

Dalsi etapa v historii vyvoje tramvajové dopravy se zacala datovat pravé v 90. letech
19. stoleti a byla to etapa tramvaji elektrickych. Je neodmyslitelné spojena se jménem
Frantiska Kftizika. Inspiraci pro Kiizika se stala jednoducha ukédzkova elektrickd draha
firmy Siemens & Halske, kterou bylo mozno vidét na pramyslové vystavé v Berlin€ roku
1879. Ve svych vzpominkach, které vysly knizné¢ az deset let po jeho smrti, Kiizik
vzpomind: “Zde mne ze vSeho nejvice zajimala mala elektricka draha, postavend
berlinskou elektrotechnickou firmou Siemens & Halske. Vypadalo to spise jako velka
hracka, ale ve skutecnosti to byla vec tehdy netuseného velikého dosahu, prvni to pokus
pouzivati elektrického proudu k pohonu vozidel. Trat' elektrické drahy té, dlouha asi
150 metru, byla zcela primitivni. Na zplanyrovaném vodorovném terénu byly poloZeny
volné drevené prazce a na téch upevneny o uzkém rozchodu Zelezné koleje.  [3, s. 34] Od
té doby Kftizika pronasledovala myslenka vyuziti elektfiny v dopravé. A zanedlouho poté,
16. kvétna 1881, se v Berling rozjela prvni elektricka pouli¢ni draha na svété. A Kiizik
dale vzpomina: ,, Sleduje bedlivé vsechny tyto prdavé uvedené pokusy, dospél jsem na
zdkladé studii téch k poznani a presvédceni, ze elektrickda trakce pro drdhy vibec a
Jjmenovité pro drahy méstské dokonale se hodi, a zZe proto také neni daleka doba, kdy
alespon ve sméru poslednéjsim, na celé draze prorazi a zvitezi, a zahy vytlaci vsechny ty
dosavadni, modernimu, rychlému vyvinu velkych mést nikterak uz nestacici a nevyhovujici
tramvaje parni a hlavné konské.” [3, s. 34] V té dobé méstska rada Prahy neméla o
takovou novotu zijem; Kftizik zase, ktery byl o jisté rentabilité¢ podniku ptresvédcen, mél
problém s kapitadlem potfebnym ke stavbé. Nicméné se rozhodl, Ze: , Nezbude nic jiného

nez podniknouti véc prece jen na viastni pést a viastni riziko. “ [3, s. 35]

Kitizik pokladal za vice nez vhodnou pfilezitost vyuZzit svou prvni elektrickou trat’ coby
propagaci k pfipravované Zemské jubilejni vystavé roku 1891. Ta méla byt pofddana u
prilezitosti oslavy stého vyro¢i prvni primyslové vystavy v roce 1791. V té dobé (v roce
1890) se opét probudila narodni fevnivost, kdy ve vyboru pro pfipravu vystavy némecti
poslanci myslenku uspotfadani nepodporovali proto, ze by podle jejich tsudku pfinesla
prospéch hlavné Cechiim. Kdyz toto stanovisko ve vykonném vyboru neproslo a bylo
pfijato rozhodnuti, Ze se vystava v roce 1891 jako jubilejni konat bude, némecti ¢lenové
vyboru na protest proti rozhodnuti slozili své funkce. Poté se némecti podnikatelé zacali
domédhat odlozeni vystavy na rok 1892; odlozeni zdivodiiovali domnélou nemoznosti
v€asného dokonceni vystaviSté. Ve skutecnosti se za timto jednanim skryvala snaha o
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odlozeni proto, aby vystava piestala byt jubilejni. Termin vystavy odloZen nebyl a tak se
némecti podnikatelé rozhodli vystavu bojkotovat v presvédceni, ze se vystavu nepodaii
zdarné zorganizovat. To, ze Némci odfekli svou ucast, vSak mélo zcela opacny efekt.
Organizace vystavy byla pojata jako cCeskd narodni akce, ktera méla ukéazat ceskou

hospodéaiskou zdatnost a dovednost. [3, s. 35 - 36]

6.1 Praha - K¥izikova Elektricka draha na Letné

Slavny cesky vynalezce a elektrotechnik (a v té dobé uz i tovarnik) FrantiSek Kiizik
zaslal svou zadost o udé€leni souhlasu s vystavbou elektrické drahy Radé kralovského
mésta Prahy. Utedni komise, ktera projekt posuzovala a vyslovila s realizaci souhlas, se
seSla 5. prosince 1890. Ackoli se predpokladalo, ze novy dopravni prostiedek zahaji
provoz hned na zacdtku vystavy, ufedni jednani trvala déle, nez se cekalo, a bez
ptislusnych povoleni nemohl Kitizik zalit stavét. Teprve dne 11. kvétna byla udélena
cisarska koncese ke stavbé a provozovani drahy. Hned den poté, 12. kvétna 1891 byla
uzaviena smlouva mezi Prahou a Kitizikovou spolecnosti Elektrickd draha na Letné o
uzivani pozemki a definitivni stavebni povoleni dostal Ktizik dne 20. kvétna 1891.

Prvni elektrickd trat’ byla vedena mezi horni stanici letenské lanové drahy (zprovoznéna
byla uz 31. kvétna 1891) u Letenského zdmecku, Oveneckou ulici k hornimu vchodu
Krélovské obory, potazmo pavilonu Strojovny Zemské jubilejni vystavy na dneSnim
Vystavisti a byla dokoncena 6. ervence 1891, kdy se poprvé rozjela pii zkusebni jizdé.
Utedni délka po dokonceni byla 766,3 m, rozchod koleji byl dodnes pouzivanych
1435 mm. Byla jednokolejna, pouze s vidlicovymi vyhybnami v kone¢nych stanicich. Na
Letné bylo také nutno postavit vozovnu (kterd byla soufasné krytym nastupistém), a
strojovnu pro lokomotivu, ktera méla zajistovat dodavku trakéniho proudu o napéti
150 volth. Proud odebiraly vozy kladkovymi sbéraci z vrchniho trolejového vedeni, které
bylo zavéSeno mezi dievénymi sloupy. Prvni dva vozy, které se na trati pouzivaly, byly
oteviené¢ a podobaly se voziim konéspiezné tramvaje. Prvni znich vyrobila firma
Siegmunda Schuckerta z Norimberku a tento viiz vystavovala jiz v roce 1882 v Mnichové.
Druhy vz vyrobila firma Ringhoffer v roce 1891, elektrovyzbroj si zhotovil sam Kiizik.
Elektromotor mél vykon osm kofiskych sil. 16. ¢ervence byla trat’ podrobena technicko -
policejni prohlidce a byla shledana provozu zptsobilou a Ktizik dostal povoleni k jejimu
provozovani. Nejvyssi povolena rychlost byla stanovena na 10 km/h a jizda celym tsekem

trvala Ctyfi a pil minuty. Trat’ byla slavnostné uvedena do provozu 18. Cervence 1891
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v 9.00 hodin réno a tento den se tak stal vyznamnym dnem, kdy byl zahdjen provoz na
prvni elektrické dréze v Ceskych zemich. Vystavni elektricka tramvaj méla mimotadny
uspeéch. Od 18. cervence do 2. listopadu 1891, kdy byla v provozu, se jejimi vozy svezlo
celkem 163.661 cestujicich. Piestoze méla byt v provozu jen po dobu vystavy, Kiizik se
rozhodl, Ze bude s provozem drahy pokracovat. Divodem byla ziejmé potieba ziskavat
dale praktické zkuSenosti a také tivahy o dalSim prodlouzeni drahy. Pozédal proto o
povoleni k provozu i1 v roce 1892; draha jezdila jen v letnim obdobi a piepravila mnohem
mén¢ cestujicich nez ve vystavnim roce (asi jen tfetinu). V roce 1892 Ktizik také predlozil
novy projekt na prodlouzeni traté¢ k Mistodrzitelskému letohradku v Bubenci. Koncesi ke
stavbé a provozovani traté obdrzel v tinoru 1893 a jiz 1. zaii 1893 byla draha uvedena do
provozu v plné své délce 1,4 km. V celé¢ délce zlstala jednokolejnd, jen na konci
ptuvodniho useku v Ovenecké ulici byla ziizena vyhybna. V provozu byla pouze v letnich
meésicich az do roku 1900 a 15. srpna 1900 byl jeji provoz Kiizikem pro prodélecnost zcela
zastaven. Jizdenky byly pouzivany spole¢né s letenskou lanovou dréhou a tak se da fici, ze

dopravci vytvofili prvni integrovany dopravni systém. [3, s. 36 — 40]

(Zajimavosti je, ze dobovy tisk oznacoval slovem ,tramway“ automaticky konku a
tramvaje elektrické se zaCaly nazyvat ,.elektricka drdha“. Se Zeleznici ji v té dob& nebylo
mozno zaménit, protoze prvni elektrickd Zelezni¢ni trat’ z Tdbora do Bechyné zahgjila
provoz az v roce 1903. A je také zajimavé, ze tehdejSi pouzivany ndzev elektrické drahy se
v oficidlnim néazvoslovi prazského Dopravniho podniku udrzel ptes 100 let, az do roku
2006! A to i ptesto, ze od posledni ctvrtiny 20. stoleti bylo soucésti prazské méstské

hromadné dopravy i metro, které je vlastné také elektrickou drédhou.) [4, s. 6]
6.2 Dalsi samostatné budované traté

Draha Praha — Liben — Vysocany

V pocatcich provozu prazskych elektrickych tramvaji bylo =zalozeno nékolik
samostatnych dopravnich podnikd.
Jiz vroce 1892 se na Kitizika obratili zastupci Libn¢, kde se vyznamné zacal rozvijet
pramysl, aby elektrickou drahou zajistil spojeni Libné s Prahou. Pro Kfizika to byla
jedinecna prilezitost prokazat, ze se elektrické tramvaje vyborné hodi k béznému provozu a
nejsou jen vystavni atrakci. ,, Uvazoval jsem o tom a chodil fadu dni smérem do Libné po
silnici a pred Invalidovnou jsem pocital, kolik lidi prejde tudy obojim smérem v urcitych

dobdch dennich. Vysledek byl ten, zZe dospél jsem k nazoru, Ze by stavba nebyla riskantni,

24



ale primo Zadouci** vzpominal po létech Kiizik. [3, s. 42] Teprve 16. biezna 1895 obdrzel
koncesi ke stavbé a provozu drahy a béhem roku 1896 se pocaly davat do provozu
jednotlivé tuseky. Slavnostni zahdjeni provozu se odehradlo za velké pozornosti tisku
19. biezna 1896. Prazsky kuryr mimo jiné informoval: ,,Nds Fr. KriZik otevira dnes jiz
druhou viastni elektrickou drahu v Praze. Drahu elektrickou z Karlina do Vysocan (tedy
pouze jeden jeji usek), kterd dnes bude verejné doprave odevzddana, mozno vzhledem
k tomu, ze elektricka draha na Letné byla viastné objektem vystavnim, povazovati za prvni
verejnou drahu Krizikovu. Vzacna to véru podnikavost; kdyby nebylo Krizika, ani by lid
nas elektrickou drahu nepoznal. *“ [3, s. 42] Draha Praha — Libeni — Vysocany byla skute¢né
prvni celoro¢né a kazdodenné provozovanou elektrickou drahou v Praze. Celé trat’ byla
dokoncena 22. prosince 1896 a vedla od nadrazi Statni drahy (dneSni Masarykovo nadrazi)
ptes Karlin (ktery byl k Praze pfipojen az zacatkem roku 1922) do Libné (k Praze byla
pfipojena roku 1901) a do Vysocan (které byly az do roku 1921 také samostatné).
Soudasné s trati vystavél Kiizik vozovnu na Svabkach a elektrarnu, kterd vyrabéla
elektfinu nejen k napéjeni tramvajové sité, ale také pro osvétlovani nedalekého libetiského
nadrazi. UZ prvni rok prokazala Elektrickd draha Praha — Libeii — Vysocany velmi dobré
vysledky (834.196 cestujicich); za rok prepravila vice cestujicich nez prvni Ktizikova
dréha na Letné za celou dobu svoji existence. Od 1. Cervence 1900 se tento Kiizikiv
soukromy podnik stal akciovou spolecnosti Elektrickd drobna drdha Praha — Liben —

Vysoc€any. [3, s. 42 —45]

Tramvajové vozy na pirelomu stoleti

Takika vyluénym vyrobcem tramvajovych vozli se vté dobé stala Ringhofferova
tovarna. Kfizik zde ve stejném roce zakoupil pro svou drédhu 12 motorovych vozil
(pohanény byly dvéma motory o vykonu 7,36 kW (10k)) a sdm je vybavil elektrickou
vyzbroji. Na spodek vozl zjiz ocelovych nosnikii byly pfipevnény vné oplechované
dievéné skiing. [2, s. 37] K dispozici drdha méla také 5 vlecnych vozil, které pak bylo
mozno snadno upravit rovnéz na motorove, jelikoz byly stejné konstrukce (vyrobeny opét

u Ringhoffera) a stacilo jen doplnit elektrickou vyzbroj. [3, s. 43]

Okruzni elektricka draha Praha — Zizkov — Kralovské Vinohrady
Také sousedni mésto Kralovské Vinohrady v t¢ dobé prochdzelo velkym stavebnim
rozvojem a stale naléhavéji pottebovalo fesit své dopravni spojeni s Prahou a také doufalo,

ze tento stavebni plan bude spolecné s Prahou uskuteciiovan.
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Uz v roce 1982 se pritom prazsti radni obratili na Ktizika, aby odborné posoudil projekty
prazskych elektrickych drah ptedlozené firmami Siemens & Halske a Robert Bartelmus.
Nakonec se ale sim Kiizik stal jednim z uchazeci o stavbu tramvajovych trati v Praze a
vypracoval pro meéstskou prazskou radu projekt nazvany Projekt novomeéstskych
elektrickych drah. Praha ale méla k celé zalezitosti nepochopiteln€ opatrny az liknavy
pfistup a zadny z projekti nebyl realizovan. V roce 1894 se do zalezitosti vlozily
Kralovské Vinohrady, jejichz radni se rozhodli, ze postavi vlastni trat’, kterd by zajistila
lepsi spojeni rozriistajiciho se mésta, nez dosud poskytovala konéspfeznd tramvaj, ktera
navic jezdila jen na nejzapadnéjsi ¢ast Vinohrad. Obratili se proto na Frantiska Kftizika,
aby potiebny projekt vypracoval a tak vzniknul projekt okruzni elektrické drahy Praha —
Zizkov — Kralovské Vinohrady. Protoze dréha vedla pochopitelné i pres tizemi Prahy,
museli byt jeji zdstupci pochopitelné ptfizvani. A ti se k projektu postavili negativné,
jelikoz se jednalo o soukromy podnik a jejich ptedstava byla ,,aby vsechny traté v jednéch
rukou byly a obce na ne mely pokud mozno nejvétsi viiv.““ [3, s. 47] Az 9. kvétna 1986
ministerstvo rozhodlo, ze se prazské namitky neuznavaji a Kiizik tedy mohl zacit stavét.
Zacalo se zpocatku jen na Vinohradském tizemi, trat’ vedla od Némeckého divadla (dne$ni
Statni opery) Skrétovou a Palackého tfidou (Anglickou) na Purkyfiovo namésti (namésti
Miru) a teprve vznikajici Korunni tfidou na Floru. Poprvé byla navrzena pln¢ dvoukolejna
trat’. Provoz byl zahdjen 25. ¢ervna 1897 a Krélovské Vinohrady k jeho zajisténi ziidily
docasné samostatny dopravni podnik. Mezitim totiZ prazsti zastupci zménili své stanovisko
a bylo ozndmeno, ze Praha bude okruzni drdhu povazovat za zdklad své vlastni sit¢ a
vinohradskou drdhu pfevezme do své rezie. S FrantiSkem Kfiizikem pak byla uzaviena
smlouva, podle které dostavi pro Prahu Zizkovskou ¢ast okruzni dréhy.

Za Prahu tak zpocatku prace organizovalo elektrotechnické oddéleni Prazskych obecnich
plynéaren, ze kterého potom od 1. zafi 1897 vznikly Elektrické podniky kralovského
hlavniho mésta Prahy. Provoz na zizkovské €asti okruzni dréhy zah4jil novy dopravni

podnik dne 18. zafi 1897. Trat’ méfila celkem 5,846 km a m¢la 17 stanic. [3, s. 47 — 48]

Hlavackova draha

Dalsi v poradi elektrickou a zaroven posledni soukromé budovanou tramvajovou trati
byla tzv. Hlavackova draha, ktera vedla ze Smichova (od Andéla) do Kosit (na Klamovku).
Kosife mély kdysi podobny charakter jako Vinohrady (byly samostatnym méstem do roku
1922), lezely ale déle od prazskych hradeb a od hlavniho mésta je oddélovalo navic tzemi

Smichova, na ktery jesté jezdila konéspfezna draha spolecnosti Prazské tramwaye. O
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Kosifich ale v koncesi Prazskych tramwayi nebyla ani zminka, a tudiz nebylo mozno jejich
konéspteznou drahu prodlouzit. Starosta Maté¢j Hlavacek byl podnikavy muz a zacal se
tedy zabyvat myslenkou na stavbu konéspiezné drahy, nebot’ mu opravdu Slo o zvelebeni
obce. Navic v roce 1895 zakoupil rozsahlé pozemky usedlosti Klamovka, které proménil
ve velky vetejny sad a vystavél zde zahradni restauraci s tane¢nim salem. Kvili doprave
hostii do restaurace zakoupil tfi omnibusy pro deset osob. V té dobé uz ale veédél, ze
omnibusy jsou jen doCasnym feSenim. Spojil se se smichovskym stavitelem Josefem
Linhartem a 23. biezna 1893 bylo ministerstvem obchodu obéma podnikatelim udé€leno
povoleni na stavbu koniské nebo elektrické drahy na dobu Sesti mésict. Planovali vystavét
trat od Zlatého andéla pres Plzenskou tfidu az na Zamecnici. Panové Hlavacek
s Linhartem se rozhodli, Ze budou drzet krok s nejnovéj§imi trendy v méstské doprave, a
proto bude navrzend driha elektricka. Nechali pfipravit projekt, ktery 26. ¢ervna 1893
predlozili ministerstvu ke schvaleni, na které ale cekali pul roku. Pfestoze vyjadieni
ufednich organti bylo kladné, ¢ekali az do 3. ¢ervna 1894 na stavebni povoleni. Podminkou
pro udéleni koncese ke stavbé a provozu bylo také finan¢ni zajiSténi stavby. Z tohoto
divodu chtéli Hlavacek s Linhartem zalozit akciovou spolecnost pod nazvem Malodrazni a
stavebni primyslova spolecnost pro Kralovstvi ¢eské. Ukazalo se ale, Ze zdjemct o akcie
prilis mnoho neni a ziskani finan¢nich prostedkti by bylo velmi zdlouhavé. Ziejmé to bylo
dano tim, Ze v té dobé& nejen v Praze, ani jinde v Cechach a na Moravé stale jesté nebyla
v provozu zadna elektrickd draha. Pro financovani stavby drahy se nepodatilo ziskat ani
obecni zastupitelstvo KoSit. S takovym koncem projektu se starosta Mat¢j Hlavacek,
znamy svym obétavym pristupem k feSeni potfeb své obce, nechtél smifit a u€inil osudovy
krok. Rozhodl se, Ze stavbu trat¢ elektrické drahy, rozpoctenou na 180.000 zlatych bude
financovat sam, piestoze pravé vlozil znacné financni prostiedky do koupé parku
Klamovka. Na pocatku roku 1897 zahajil Mat¢j Hlavacek spolupraci s némeckou
Elektrotechnickou spole¢nosti Felix Singer & Co, které podepsal dluzni upis za provedeni
¢asti stavby a dodani elektrotechnickych zatfizeni. Velkym problémem pro Hlavacka byl
pfisny pulro¢ni termin k dokonceni stavby; Zadal tedy o jeho prodlouzeni. Se stavbou traté
se zacalo az 23. biezna 1897, o cca mésic pozdéji 28. dubna se po trati rozjela tramvaj pii
zkuSebni jizd€. Stavba ale nebyla dokoncena celd. Z pivodné planované délky byly hotovy
pfiblizné dvé ttetiny (1.757 m) a trat’ koncila jen na Klamovce. Na 22. kvétna 1897 byla
svolana tUfedni komise, aby pirezkousela elektrotechnické zatizeni dréhy a vozidla.
Nedopadla dobte, Hlavacek musel vyfesit celou fadu zavad, jinak by zahdjeni provozu

nebylo povoleno. Na 5. ¢ervna byla svolana technicko — policejni zkouska drahy, kterou
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nepro$la a novy termin byl stanoven na 12. ¢ervna 1897. Hlavacktv sen se splnil, jeho
Kosife mély vlastni elektrickou tramvaj. Posledni soukromé tramvajova trat’ se nazyvala
Elektricka draha Smichov — KoS$ife a méla mit (projektovanou, nikoli postavenou) délku
2.720 metrii. Byla jednokolejna s vyhybnami ve stanicich Mozartova ulice, U zvonu a
Obecni ufad a s vidlicovym ukonenim v obou konecnych stanicich. Netypickym byl
zpusob privodu proudu, kdy byl trolejovy drat zavésen nad okrajem chodniku, nikoliv v
ose koleje. Jednalo se ale jen o Cast traté. Motorové vozy mély proto dlouhy tycovy sbérac,
ktery byl pii jizdé€ vychylen do strany.

Jenze potfad tu zlstal problém s dokoncenim drahy podle zdvazné koncese. Hlavacek se
kvali tomu 13. cervence 1897 obratil na ministerstvo Zeleznic se zadosti o odklad
dokoncenti traté, které bohuzel nebylo vyhovéno. 6. fijna 1897 uz Mat¢j Hlavacek neunesl
tihu svych finan¢nich zdvazk a zastielil se. Pro jeho dédice bylo udrzovani provozu drahy
velice obtizné, a tak drdha byla 21. ¢ervence 1900 prodana Elektrickym podniktam kral. hl.
m. Prahy. [3,s. 64 - 71]

6.3 Elektrické podniky kral. hl. m. Prahy

FrantiSek Kfizik pfipravil i projekty na zavedeni elektrickych tramvaji do Chuchle a na
Zbraslav, vroce 1898 také trasu Smichov — Jatka — Centréla, ale tyto projekty byly
méstskou radou zamitnuty. [45] Dlvodem bylo, ze méstskd rada planovala zaloZit
méstskou dopravni spolecnost, kterd by prevzala rozsifovani tramvajove sité. 1. zati 1897
byla tedy ustanovena spolecnost Elektrické podniky kral. hl. m. Prahy, kterd v prvnich
mésicich své existence vystupovala pod nazvem Méstské elektrické podniky. Kromé
provozovani méstské hromadné dopravy se v té¢ dob& zabyvala také vyrobou a distribuci
elektfiny. Jejich pfimym néstupcem je Dopravni podnik hlavniho mésta Prahy. [35]
Po ustanoveni spoleCnosti zacaly Elektrické podniky kral. hl. m. Prahy s vystavbou
novych, jiz elektrifikovanych usekll. V zafi 1897 =zacala firma FrantiSka Kiizika
s pokladkou koleji na useku Spalena ulice — Purkyfiovo ndmésti (nam. Miru) a 4. unora
1898 byla trat’ zprovoznéna; jeji délka byla 1943 m. Jiz pfi stavbé této trati byly budovany
vyhybky potiebné pro dalsi usek, ktery spojil Spalenou ulici s Kral. VySehradem, ktery
méfil 1753 m. Na Karlové namésti byla vybudovana odbocka k mostu Palackého v délce
560 m. [25]

Elektrické podniky kral. hl. m. Prahy od pocatku své existence usilovaly nejen o

rozSifovani tramvajové sité, ale 1 o sjednoceni vSech tehdejSich dopravnich podniki do
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svych rukou. Tomu nahréavala i skutecnost, Zze Akciova spole¢nost Eduarda Otleta Prazské
tramwaye provozujici konéspfeznou drahu zacala byt postupem doby méstskou radou
kritizovana za nedodrzené terminy pii stavb¢ a zhorSujici se technicky stav infrastruktury
(pozdni opravy trati), coz bylo zplisobeno tim, ze Otlet nechtél do dalSiho rozvoje pfilis
investovat. VSe nakonec vyustilo v fadu soudnich sporti, pfiCemz sporné strany casto
argumentovaly odlisnym vykladem nékterych ustanoveni. Praha se napiiklad odvoléavala,
ze Otlet mé prioritu jen pokud jde o konské drahy, nikoli v pfipadech drah elektrickych
(ptitom fakticky nové traté v Praze stavét nechtél).
Koncem roku 1896 se Otlet pokousel zalozit novou akciovou spolecnost, kterd by
pretransformovala konskou drdhu na elektrickou a provozovala by ji podle ptivodni
koncese az do roku 1924. Tato varianta byla ale 2. ledna 1897 zamitnuta ministerstvem
zeleznic. Po tad¢ vleklych sporti se 13. ledna 1898 valnd hromada Akciové spolecnosti
Prazské tramwaye rozhodla, Zze konéspfeznou dréhu Praze prodé. Otlet ale ani nepfijel do
Prahy osobné a nechal se zastoupit jednim z akcionaft, berlinskym bankéfem Hermanem
Kretzschmarem, aby prodej s prazskymi orgény projednal. Méstské rada nabidku k prodeji
pfijala s tim, Ze mésto mélo také prevzit hypotéku vaznouci na pozemcich podniku a
odebrat patnact novych vozi, které¢ Otlet objednal u Ringhoffera. Od 11. bfezna 1898
prevzalo mésto provoz Akciové spolecnosti Prazské tramwaye se vSemi pravy a zavazky.
Konec¢na smlouva o prodeji byla podepséna 30. ¢ervna 1898. [3, s. 24 — 28]
ProtoZze spravni rada Elektrickych podniki kral. hl. m. Prahy vroce 1899 zamitla i
Kftizikovu nabidku odprodeje Elektrické drahy na Letné Elektrickym podnikim, byla trat’
na Letné dne 15. srpna 1900 KfiZzikem pro nerentabilitu zastavena a v letech 1903 — 1904
nechal Kfizik postupné snést koleje a nakonec odstranil i ob¢ budovy. [3, s. 41]
Hlavackova draha Smichov — KoSife byla jeho dédici 21. cervence 1900 prodana
Elektrickym podnikim kral. hl. m. Prahy (viz vyse str. 28).
Nakonec nutné doslo i na jednani o koupi spole¢nosti Elektrickd drobnd draha Praha —
Libent — Vysocany. Vyjedndvani o prodeji zacala v roce 1906 a po n€kolika jednanich byl
prodej napldnovan na 15. kvétna 1907, podminkou ale bylo, aby koupi schvalilo videnské
ministerstvo Zeleznic. JenZe stanovisko ministerstva do naplanovaného terminu nedoslo, a
tak dohoda o pievzeti drahy mohla vstoupit v platnost az 5. srpna 1907. Timto okamzikem
se stavaji Elektrické podniky kral. hl. m. Prahy vyhradnim provozovatelem tramvajové
dopravy v Praze. [3, s. 45]

Po pfevzeti kon&spiezné drahy méstem se hlavnim cilem Elektrickych podniki kral.

hl. m. Prahy stala jeji elektrifikace. JelikoZz se 15. ¢ervna 1898 zacala konat na prazském
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Vystavisti v Kralovské Obofe vystava architektury a inzenyrstvi, zacalo se nejprve
s elektrifikaci na trati Josefské ndmésti (ndm. Republiky) — Kralovskd Obora. Zaroven se
pokladala druha kolej v celém tseku a trat’ byla zprovoznéna 28. zaii 1898; métila 2753 m.
Na konci roku 1898 tak uz byla délka elektrifikovanych trati 12,855 km. [25]

Kromé Karlova mostu (elektrifikovan byl az v roce 1905) se béhem nasledujicich dvou let
podarilo elektrifikovat vSechny useky konésptezné drahy. [26] Z nové postavenych usekil
byly nejvyznamnéjsSimi trat€ Smichov — Jatka — Centrala (jednotlivé ¢asti byly uvadény do
provozu v letech 1900 a 1901) a kterou puvodné planoval uz Kftizik, trat’ pies novy
kamenny most cisaie FrantiSka I. (dne$ni most Legii) u Narodniho divadla v roce 1901,
trat’ od nadrazi Severozdpadni drahy (nadrazi TéSnov) do HoleSovic, kterd byla vedena
pfes Stvanici po provizornich dfevénych mostech (také vroce 1901) a trat v dnesni
Bélehradské ulici 1 dolnimu konci Nuselskych schodii u Zelezni¢ni zastavky Kral.
Vinohrady v roce 1904. V roce 1907 byla jesté zprovoznéna trat’ vedena Belcrediho tfidou
(dnesni ulice Milady Horakové) na Letnou k vodarné. [2, s. 54 - 56]

Na Karlové mosté méstské tfady nepovolily, aby most nehyzdily, postavit stozary
vrchniho vedeni a po nich vedené vodice. A tak az do roku 1905 zistal pfes most tsek, po
kterém stéle jezdila konka. Elektrifikaci umoznil FrantiSek Kiizik a most byl elektrifikovan
s pomoci tzv. spodniho pfivodu elektrického proudu, ktery jiz predtim Ktizik odzkousel na
Letné na své ,,vystavni“ tramvaji. BohuZel systém byl hodn& poruchovy a tak elektricka
tramvaj jezdila pfes most jen tfi roky. Poté byla nahrazena linkou autobusovou, ktera ale
také dlouho nevydrzela. [10, s. 128] Posledni pravidelna jizda konky vyjela 12. kvétna
1905 v 18 hodin z KfiZovnického namésti. A druhy den Prazsky kuryr informoval, Ze na
poslednim voze ptipevnén byl listek s témito prostondrodnimi versi: ,, Na zdravi! S Bohem,
konko mila, kteras omnibusy vytlacila; dnes nad tebou, konko mila, elektrika zvitezila. Vse

na sveté ma sviij konec, koci, koné, bic i zvonec.“ [2, s. 57]

Prazské vozovny

Prvni vozy Elektrickych podnika kral. hl. m. Prahy byly deponovany ve vinohradskeé
vozovné u Orionky, ktera musela byt rozSiftena o dal§i dvé lodé na celkovou kapacitu
70 vozi. Elektrické podniky pievzaly také vSechny vozovny konky. V Kralovské Oboie
byla na mist& ptivodni staje vystavéna nova vozovna (v roce 1899) pro 12 vozi. Zizkovska
a vinohradska vozovna na Zvonatce se pro provoz elektrickych drah nehodily — sice byly
po elektrifikaci jesté néjaky Cas provizorné napojeny na tramvajovou sit’, ale brzy byly

zruSeny. V Karliné byla vozovna koiiky na jate roku 1900 zbourdna a béhem nékolika
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mésict byla na stejném misté postavena vozovna o péti kolejich pro 29 vozi. Mala
vozovna na Klamovce byla zruSena, naopak Smichovskd vozovna konky byla
elektrifikovana vroce 1901. Mezi léty 1898 - 1900 byla na tzemi arealu Ustiedni
elektrické stanice v HoleSovicich (slouzila pfedev§im jako zdroj elektfiny pro provoz
tramvajovych trati, ale byla také zdrojem elektrického proudu pro vefejné osvétleni a
dodavala ho i1 soukromnikiim) postavena vozovna pro 70 vozi (dalSich 15 se veslo na
remizni kolej), kterd zacala byt nazyvana Centralou. Jeji soucasti byly také nové tustiedni
dilny, coz bylo vyhodné v tom, ze vSechny dilenské objekty, podilejici se na udrzb¢
tramvajového parku, byly soustfedény na jednom misté. V fijnu 1902 byla uvedena do
provozu nova vozovna v KoSifich a po pfevzeti Kfizikovy libeniské drahy ziskaly
Elektrické podniky také vozovnu pro 24 vozii v Libni. [2, s. 61]

Sjednoceni trati pod jednoho provozovatele situaci prospélo; po odkoupeni Kiizikovy
libetiské drahy v roce 1907 uz provozovaly Elektrické podniky kral. hl. m. Prahy 55 km
trati se 14 linkami. Disponovaly 255 motorovymi a 102 vleénymi vozy. Kromé toho
vlastnily 32 vozl k pracovnim Géelim — ptedevsim k pfepravé nakladl, odklizeni sn¢hu ¢i
kropeni ulic. Od 24. fijna 1907 se zacalo pouzivat (dnes bézné) ¢iselné oznaceni linek. [22]
Pod zastitou Elektrickych podnikii byly prodluzovany stavajici traté o nové tseky a stavély
se také trasy nové. Velky vyznam mély trat€ vedouci od Muzea dne$ni Vinohradskou
ttidou aZ na Vinici (1907,1908) a od letenské vodarny do StteSovic (1908, 1909). Na
straSnické Vinici byla v roce 1908 vybudovana nova vozovna StraSnice, kterd je nejstarsi
dosud provozovanou tramvajovou vozovnou v Praze. (V dob¢ své stavby méla tii lodi po
péti kolejich a kapacitu 90 vozi.) O rok pozdéji (1909) zacala tramvajim slouzit i vozovna

StieSovice.

V centru mésta bylo propojeno Staroméstské namésti a novy Most Svatopluka Cecha
(dnesni Cechiiv most, 1908). Postaveny byly také traté z Vysehradu do Nuselského udoli
(1910), z Libuséku (dne$ni zastavka U Kiize) k Vychovatelnd (1910), na Zizkové vedl
novy usek od Prokopovy ulice na Ohradu a k Schillerové tovarné (1910), kde byla
postavena i nova tramvajovéa vozovna (dnesni vozovna Zizkov, 1912). Kone&né se doc¢kali
také obyvatelé Hrad¢an — trasa vedla z Klarova kolem Hradu na Pohotelec (1910, 1911).
Ta byla ptivodné planovana Nerudovou ulici, ale od této varianty bylo upusténo kvuli
velkému stoupani (a samoziejmée 1 klesani) trati. Zrekonstruovana byla trat’ z Klarova
kolem HolesSovic a k Vystavisti (1909 — 1912). Jeji rekonstrukce byla spojena s dopravné

dalezitou vystavbou Bubenského nabiezi (1910) a se stavbou Hlavkova mostu (1912),
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ktery nahradil provizorni dfevéné mosty zbudované roku 1901. V oblasti Smichova byly
postaveny nové useky od Plzeniské tiidy do Ktizové ulice ke Koulce a na Santosku (1913).
Kvuli stadle naristajici dopravé musely byt jednokolejné trat€¢ piebudovavany na
dvojkolejné. Elektrické podniky kral. hl. m. Prahy mély mnoho dalSich plant, ze kterych se
podaftilo uskuteCnit jen malo - trat’ z Klarova k Rudolfinu pfes novy most arcivévody
FrantiSka Ferdinanda d’Este (dneSni Maénestiv most, 1914) a prodlouzeni od
Vinohradského nadrazi do Nusli na Riegrovo nameésti (dneSni Nameésti Bratii Synk,
1914). Do plant Elektrickych podniki nemilosrdné zasahla prvni svétova valka. [2, s. 68 -
70]

Tramvajové vozy pro nové elektrické traté

Pro provoz na tratich zaCala Ringhofferova tovarna dodavat nové zalozenym
Elektrickym podnikiim hl. m. Prahy Cc¢tyfnapravové motorové vozy, kde v kazdém
podvozku byly usazeny dvé napravy, kazda s koly jiného priméru, ptficemz vétsi kola byla
hnaci, mensi vodici. V kazdém podvozku byl umistén jeden motor o vykonu 25 k (18,4
kW). Celkem bylo téchto vozii dodano 61 ks. Nasledovala dodavka 90 dvounépravovych
vozl, kazdy se dvéma trakénimi motory. Vozova skiini byla stejnd, pouze oproti
Ctyfndpravovym vozim zkracend. Mezi lety 1905 — 1910 dodala Ringhofferova tovarna
Elektrickym podnikiim 159 dvounépravovych vozii nového typu. FrantiSek Ringhoffer si
k architektonickému ztvarnéni ptizval tehdy 28 let¢ho architekta Jana Kotéru. Jejich vzhled
se oproti predchozim typim vozu lisil pfedev§im pouzitim ¢tyi velkych oken v bo¢nich
sténach vozové skiiné. Dodavatelem vyzbroje s motory o vykonu 35 k (26 kW) byl
FrantiSek KfiZik a vozy byly schopny vyvinout maximalni rychlost 25 km/h. Uvnitf vozu
tramvaje byla umisténa pfi¢nd sedadla, na druhé strané pak podélna lavice. V roce 1915
bylo dodéno deset vozli nové konstrukce. Celkové mély konstrukci zesilenou a novinkou
byly snizené ploSiny, které umoZilovaly pohodIné;jsi nastup do vozu. Od plosin oddélovaly
vnitini prostor dvoukiidlé dvetfe a vibec poprvé bylo pouzito Uplné uzavieni vchodii
posuvnymi jednokiidlymi dvefmi. Elektrické zatizeni bylo dodavéano firmou Kolben nebo
Ktizik a motory mély vykon 40 k (30 kW), proto byly schopny jezdit rychlosti az
30 km/hod. [2,s. 62 - 71]
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6.4 Brno - Spolecnost brnénskych elektrickych pouli¢nich drah

Na samém konci 19. stoleti zaCalo na elektrifikaci svych tramvajovych trati pomyslet
také Brno. Nejdifive méstska rada jednala o vystavbé novych elektrickych trati a o
pfebudovani trati, na nichz jezdily do této doby parni tramvaje, na elektricky provoz
s Brnénskou mistni zelezni¢ni spole¢nosti Wilhelma von Lindheima, kterd tramvajovou
dopravu v Brné€ provozovala uz od roku 1884. Nakonec ale firma od jednani odstoupila a
brnénskou tramvajovou sit’ se rozhodla prodat. Za tcelem spravy a vystavby dalSich usekt
tramvajové sit¢ byla zalozena 22. zafi 1900 akciova spolecnost - Spolecnost brnénskych
elektrickych poulicnich drah s ucasti mésta Brna a Rakouské elektrarenské spolecnosti
Union z Vidn&. Spole¢nost brnénskych elektrickych pouli¢nich drah je pifimym
piredchiidcem dneSniho Dopravniho podniku mésta Brna. [51] ,,Koncese ke stavbe a
provozu jednotné rekonstruované sité elektrickou silou pohanénych normalné rozchodnych
linek malé drahy v Brné se zahrnutim a odpovidajici prestavbou stavajicich tramvajovych
linek” byla Brnu udélena na 50 let dne 3. unora 1900. [14, s. 44] Elektrifikace trati byla
provadéna za plynulého provozu parnich tramvaji a 13. kvétna 1900 se uskutecnily
technické zkousky vedeni. Technicko — policejni zkousky prvnich 22 motorovych vozl se
konaly az v ptedvecer zahajeni provozu 20. ¢ervna 1900. Rozchod koleji byl urcen rovnéz
1435 mm. Bylo také nutné piestavét stavajici vytopnu parnich tramvaji v Pisarkach na
tramvajovou vozovnu o deviti kolejich a s to¢nou. V roce 1900 byla uvedena do provozu
dalsi vozovna v Kralové Poli se ctyfmi kolejemi.
Posledni pravidelnd jizda parni tramvaje se uskutecnila 21. ¢ervna 1900 v 9.10 hod, kdy
odvezla od Hlavniho nadrazi oficidlni hosty zahajovaci slavnosti do Pisarek. Na dalsi cestu
hosté jiz nastoupili do pfipravenych motorovych vozl ¢isel 1 — 5, které za velkého zajmu
obyvatel Brna dorazily do Kralova Pole a odtud zpét do Pisarek, kde se konala zahajovaci
slavnost. A od druhé hodiny odpoledni zacal pravidelny provoz elektrickych tramvaji.
Cestujici novy dopravni prostfedek nepochybné uvitali. Elektrické tramvaje mély casté
intervaly (v centru mésta byly stanoveny na 7,5 minuty, v okrajovych ¢tvrtich 15 minut) a
vetsi cestovni rychlost (ve vnitfnim mésté byla nejvyssi povolena rychlost 12 km/h a na
predméstich 16 km/h). Navic bylo i levnéj$i jizdné — za projetou vzdalenost 2.500 metr
10 haléfi, za vzdalenost vétsi pak 20 halért. Z divodu planovani vystavby dalSich linek
bylo pro jednodusi orientaci cestujicich rozhodnuto jednotlivé linky odlisit barevnym
znatenim. Vozy mély barevné vyménitelné ter€e zasunuté do svitidel na obou Eelech

sttechy.[14, s. 44 - 46]
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Pro potfeby drahy, kviili napajeni sit¢, byla v méstské elektrarné na Radlase instalovana tii
dynama pohénéné parnimi stroji, kterd vyrabéla pro provoz potiebny stejnosmérny proud.
[50]

Sit’ trati byla v té dobé jednokolejna s vyhybnami, pouze hlavni tGsek trat¢ od zastavky
Ugartova (dnesni Véaclavskd) — Nadrazi — Frobelova (dnesni Dievaiska) byl vybudovan
jako dvojkolejny. Nejstarsi trat’ z Pisarek do Kartouz, kterd byla povazovana za stézejni,
dostala bilé (&iré) oznadeni stiesnich svitilen, trat’ z Ugartovy k Ustiednimu hibitovu byla
oznacena barvou zelenou. 6. fijna 1900 byla zprovoznéna nova trat ze Zabrdovic
(respektive od Zabrdovického mostu) na Velké nadmésti (dneSni nameésti Svobody), ta
dostala barvu zlutou. V dals$im roce, 2. tnora 1901 byly uvedeny do provozu hned dvé traté
— trat’ z Jatek na Lazanského (Moravské) namésti (byla okruzni, bez konecné stanice),
ktera byla oznadena Cerveng, a trat’ z Komarova do Kfenové (zde bylo mozno ptestoupit na
linku ¢ervenou), ktera dostala oznaceni modré. Provoz na ¢ervené ,,velké smycce bohuzel
nebyl ziskovy a tak bylo rozhodnuto, ze ¢ast traté bude zrusena a od prosince 1902 byla
nahrazena ,,malou smyckou* vedouci z ulice Veveti pies Sturmovou (Jana Uhra) na Tivoli
(Jiraskovu) a zpét na Veveti. Dalsi novy Usek byl zprovoznén 12. ¢ervence 1903 a vedl od
kostela svat¢ho Tomase na Lazanském (Moravském) namésti k parku Luzanky, coz bylo
prodlouzeni modré linky. Ve stejném roce byla prodlouzena zelena linka od Ustfedniho
hibitova pres Klasterni (Mendlovo) namésti na namésti U Méstského dvora (Silingrovo).
V roce 1906 byla modra linka jest¢ prodlouZena az k Ponédvce a také byl zprovoznén usek
od namésti U Méstského dvora (Silingrovo) pfes Dominikanskou ulici na Velké namésti
(Svobody).

Timto v pfedvalecné dobé rozSifovani brnénské tramvajové sité ustalo, nebot’ tehdejsi
némecka sprava meésta neméla zdjem prodluzovat trat¢ dale na predmésti, kterd byla z
prevazné Casti Ceskd. Spolecnost brnénskych elektrickych pouli¢nich drah se tedy pustila
do dlouhodobého procesu zdvoukolejiiovani. Prvni piisel na fadu v letech 1908 - 1909
usek Pisarky — Vaclavska, poté nasledovaly dal$i traté v centru mésta. A vroce 1910
zacala fungovat na kone¢né v Pisarkach kolejova smycka, ktera objizdéla celou vozovnu, a
jednalo se o vitbec prvni vratnou smycku v Brn€. [14, s. 46 - 50]

Zatimco v prvnich letech provozu elektrické pouliéni drdhy se pocet piepravenych
cestujicich potéesitelné zvySoval — z jednoho milionu v roce 1900 na sedm milionii v roce
1905, v dalSich letech pak uz stagnoval zhruba kolem této hodnoty. A tak

nezanedbatelnym zdroje piijml spole¢nosti zlstavala i nadale ndkladni doprava. [14; s. 50]
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Vlecky vedouci k tovarndm nebyly prozatim elektrifikovany a parni tramvaje jezdily jeste
1éta v nékladni vleckové dopravé — naptiklad lokomotiva Caroline az do roku 1926. [11; s.
15] Parni tramvaje zachranovaly situaci 1 pii zvySeném provozu (coz se tenkrat tykalo
predevsim ned¢li a svatkil); anebo také v ptipad¢ poruch elektrického napajeni. [11;s. 16 -

17]

Prvni elektrické tramvajové vozy

Vozovy park vté dobé tvofilo 41 motorovych a 12 vle¢nych vozli vyrobenych
rakouskou akciovou spoleénosti Grazer Wagon & Maschinen Fabriks ze Styrského
Hradce. Jednalo se o dvounapravové obousmérné vozy s otevienymi ploSinami. Kostra
skiin¢ byla dfevénd, pficemz vné byla oplechovand a ve spodni ¢éasti oblozend pasem
drevénych pefejek. Vybaveny byly dvéma sériovymi motory, pricemz kazdy mél vykon
35 k (26 kW). Sbérac¢ proudu byl ty¢ovy. Prvnimi vozy domaci vyroby bylo 7 motorovych
vozil od kralovopolské firmy Lederer & Porges (pozd¢jsi Kralovopolska strojirna), které
byly dodany v letehc1903 — 1904. Vozy mély podobny vzhled a vychazely ze stejné
koncepce. Dv¢ tramvaje z této dodavky mély jiz kryté plosinky a dalsi dodavané motorové
vozy mély i uzaviené plosiny pro fidice. Mezi lety 1907 - 1910 dostévala vozidla postupné
nové barevné provedeni — plivodni hnédy natér vystiidal ¢erveno — bily lak.[11;s. 15 - 17]
Lokomotivni a vozovy park byvalé parni drahy byl samoziejmé také vyuzit — vleéné vozy
byly postupné upraveny pro elektricky provoz — bylo upraveno ovladani brzd a instalovano
elektrické osvétleni. [36]
Vroce 1912 byla zakoupena série robustnéjSich tramvaji z vagénky v Grazu. Pted
vypuknutim valky méla Spole¢nost brnénskych elektrickych pouli¢nich drah k dispozici 54

motorovych a 41 vle¢nych vozl urcenych pro osobni dopravu. [14; s. 50]

7. Situace béhem 1. svétové valky

Cervnovy atentat na naslednika rakouského triinu zménil vse. Po vyhlaseni mobilizace
cisatem FrantiSkem Josefem ¢ekaly nejenom pouliéni drahu téZké asy. Muzi byli povolani
do zbran¢ a na jejich mista v provozu a udrzbé¢ se vratili vyslouzili pracovnici a nové je
nahradili také mladi hosi a Zeny. Ridit tramvaj bylo v té dobé opravdu fyzicky naro¢né,
jelikoz tehdejs$i vozy samoziejmé nedisponovaly modernimi posilovaci fizeni. Na praci
pruvodci ale Zena staCit mohla a o praci mély zajem i manzelky fidi¢i nebo privodcich,

kteti byli odvedeni na frontu. Nicméné v dob¢ nejveétsi nouze o fidice tramvaji, od biezna
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1916, se nasly i Zeny, schopné tuto profesi vykonavat. Kdyz valka skoncila, muzi se

vraceli domu a zeny se vracely zpét do domdacnosti. [14; str. 52 - 53]

7.1 Prazska tramvajova doprava za 1. svétové valky

Tramvajova doprava se musela v této dobé vyporadat s novymi naroky. Vojenska
sprava pro své potieby nemilosrdné zabavovala koné a tak nedostatek koniskych povozl
potiebnych k ptepraveé uhli, svozu odpadu i rozvozu potravin, si vynutil zavedeni, po vzoru
Brna, 1 tramvaji ndkladnich (i kdyz ne v takovém rozsahu). Tramvaje tak hlavné rozvazely
po mésté mouku, brambory, ale i uhli (hlavné do obecni plynarny na Zizkové), §térk, pisek,
tramy apod. Naopak svazely odpad na obecni sklddku. Pro tento ucel se rozhodly
Elektrick¢ podniky kral. hl. m. Prahy vyclenit Sestnact nejstarS§ich motorovych vozu.
Béhem vélecnych let se pocet ndkladnich vozi ukazal jako nedostate¢ny a proto v roce
1917 bylo doddno Ringhofferovymi zavody deset novych ndkladnich vlecnych vozl
s nosnosti 6 tun.

Hned od pocatku valky privazely vlaky do Prahy mnoho ranénych a nemocnych vojaki,
pro jejichz pfepravu do nemocnic bylo od zafi 1914 vyinato osmnact tzv. sanitnich
tramvaji, které¢ byly k tomuto ucelu upraveny. Za dobu valky piepravily do nemocnic cca
700 tisic vojakt. Kvuli ulehéeni piepravy ranénych byly také nové postaveny kolejové
nsanitni odbocky* do nddrazi cisafe FrantiSka Josefa (dnesni Hlavni nadrazi) a do
Vseobecné a vojenské nemocnice u Karlova namésti (1914), a také na Letnou, kde byly
domky pro rekonvalescenty (1915). Situace tykajici se pfepravy zemielych vojaka
znemocnic na prazské hibitovy si vyzadala ponckud ojedinélé feSeni — ptestavbu
motorového vozu €. 152 na pohiebni tramvaj (ktery byl zakoupen Elektrickymi podniky
kral. hl. m. Prahy v roce 1900). Viiz dostal ¢erny natér s ozdobnymi linkami, ve stfeSni
svitilng byl misto &isla umistén kiiz. Pohfebni tramvaj, které se prezdivalo Cerna Mary,
jezdila k prazskym hibitoviim az do 17. ¢ervna 1919 a piepravila za tu dobu 1042 mrtvych
vojakl. V roce 1922 byla pohiebni tramvaj rekonstruovana zpétn€ na normalni motorovy
vlz pro piepravu cestujicich.

Valecné hospodaiské potize, zejména nedostatek uhli pro holesovickou elektrarnu, a
samoziejm¢ nedostatek pracovnik, si vynutily podstatné omezeni tramvajového provozu.
Od podzimu 1917 zistalo zcela bez provozu devét koncovych usekl trati, z nichz na
vétSiné doslo k obnoveni az po valce. Provoz linek, které zlstaly zachovany, byl zkracen
do 20.00 hod vecer. Na provadéni rekonstrukci chybély finance, takze se sniZzoval 1 pocet

provozu schopnych vozi. Nazpatek do plvodniho pifedvaleéného stavu se podaftilo
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prazskou tramvajovou dopravu uvést az pomérné dlouho po skonceni 1. svétové valky,

v roce 1921 (az po vzniku Ceskoslovenské republiky). [2; s. 67 - 79]

7.2 Brno za 1. svétové valky

Ackoli byla frontova bojisté relativné daleko za hranicemi ¢eskych zemi, také obyvatelé
Brna se brzy setkali s valeénymi hrizami. Vlaky dovazely z front, nejdiive ze srbské,
mnoho ranénych vojakli. Nemocnice té doby mély velmi omezenou kapacitu, a proto bylo
nutné hned od pocatku valky hledat provizoria. Lazarety se narychlo budovaly
v télocvicnach a ve vetejnych a Skolnich budovach. Rozvoz ranénych zajistovala po méste
pouli¢ni draha. V ¢asti Hlavniho nadrazi sidlili zdravotnici, ktefi ranéné piebirali od
posadek vlakt, a odtud také vyjizd€ly tramvajové soupravy s pacienty. Pro jejich pfevoz
byly upraveny tfi motorové a Sest vleCnych vozl z doby koiiské tramvaje. Byly odstranény
okenni rdmy a sedadla byla vyménéna za nositka. Z boku vozy kryla plachta s ¢ervenym
kfizem. Byva udavano, ze v prubehu celé valky prevezly tramvaje v Brn¢ asi 104 000
ranénych vojakt. Kvuli potiebé dopravy vojaki do nemocnic a lazaretii byla rozsifena
kolejova sit’ tramvaji — napt. trat’ z Tivoli aZ pfed C.k. ¢eskou technickou vysokou Skolu
FrantiSka Josefa (dnesni stavebni fakultu VUT), dal$i usek po ulici Veveti az po kiiZzovatku
s Taborem (dne$ni Laudonovou). V roce 1915, kviili stale nardstajicimu poctu ranénych
vznikla rozsahld zalozni nemocnice se dvéma tisici lizek (nejvétsi v Brn€) na tzemi
zhruba vymezeném ulicemi Chodskou, Tébor (Laudonovou) a Jana Babdka. V téze dob¢
byla zprovoznéna kviili pfepravé ranénych i1 vleckova kolej do této oblasti — odbocovala
z kralovopolské trati a koncila na zacatku ulice Jana Babdka. Vroce 1915 byla
vybudovana 1 vlecka z Cejlu do vojenské nemocnice v Zabrdovicich. Omezujici ale byla 1
kapacita jednokolejnych trati, proto bylo pfikro¢eno k pokladce druhé koleje na jejich
nejvice vytiZzenych Castech (kralovopolska trat’ a useky na ulicich Videniské a Vevefti).
Nicmén¢ chybély penize na udrzbu trati a vozidel, proto bylo provozuschopnych vozi stale
méné. Situace byla feSena prodluZzovanim intervali mezi spoji a né€kolikrat bylo zdraZeno
jizdné.
Po skonceni 1. svétové valky odeslo z politickych divodi ze spravni rady Spolecnosti
brnénskych elektrickych poulicnich drah osm némeckych ¢lentl, jejichz mista byla

obsazena Ceskymi obCany. [14; str. 52 - 53]
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8. Obdobi prvni republiky

8.1 Rozvoj brnénské tramvajové sité

V roce 1919 vzniklo tzv. Velké Brno; rozloha mésta byla znenadani sedmkrat vétsi.
K Brnu byla pfipojena dvé mésta — Kralovo Pole a Husovice a dalSich 21 pfedméstskych
obci, mimo jiné nejvétsi moravska obec Zidenice. Pocet obyvatel se zvysil ze 130 tisic na
220 tisic a z Brna se stalo hlavni mésto Zemé Moravské (od roku 1928 Moravskoslezské).

Prvni povalecna 1éta se Spolecnost brnénskych pouli¢nich drah vénovala hlavné obnovée
provozu. Opravovala se vozidla, 1éta neudrzovany kolejovy svrsek a trolejové vedeni. Také
pokracovala pokladka druhych koleji na hodn¢ vyuzivanych tsecich — kralovopolské trati a
na Videnské ulici.
Brzy po roce 1918 zacalo mésto pracovat na koncepénim urbanistickém rozvoji. V roce
1924 byla vypsdna soutéz na regulaci vnitfniho meésta, v roce 1926 pak soutéz na
pouli¢nich drah povazovala dalsi rozSifeni tramvajové sit¢ — vzdyt rozloha meésta se
mnohonasobné zvétsila a tak bylo nutné zacit s intenzivni vystavbou trati na perifériich.
Roku 1924 byla uvedena do provozu trat’ do Maloméfic. Odbocovala z trat¢ do Zabrdovic
a koncila v dnesni ulici Valchatské. V témze roce také vznikla druha vratna smycka pro
obraceni vozovych souprav, a to pfed kralovopolskou vozovnou. Na zrekonstruovanou
koneénou stanici navazala nova trat do Reckovic, kterd byla zprovoznéna v roce 1926.
V tomto roce byla taktéZ vystavéna nova trat’ k Julianovu. Na tehdejsSim klenutém moste
pres Svitavu vedla pouze jedna kolej a tésn€ pfed mostem se koleje ve stejné urovni kiizily
se svitavskou pobfezni drédhou. Na novém useku vznikly tfi zastavky véetné konecné, ktera
byla oznacena jako Julianov. V nasledujicich letech byly poloZeny druhé koleje v tsecich
trati na tfidé Legionaft (dnesni tiida Kpt. JarosSe), ulici Pekatské a Dornychu.
Mezi lety 1927 a 1928 byla postavena nova moderni vozovna v Husovicich. Nachazela se
vedle trati vedouci do Obfan a tramvajim zacala slouZit zacatkem roku 1929. M¢la jeden
vjezd, ktery se uvnitt vozovny rozvétvoval do jedendcti koleji a nachdzely se zde také
dilny a umyvarna vozi. Jeji kapacita byla 130 vozli a byla vté dob¢ velmi moderni
stavbou.
Rok 1928 pattil nejen oslavam prvniho desetileti nové republiky, ale také konani Vystavy
soudobé kultury na novém brnénském Vystavisti, kterd trvala od 26. 5. do zari 1928 a za
dobu jejiho trvani ji navstivilo 2,8 milionu lidi. Z tohoto divodu bylo u Vystavisté

vybudovano tiikolejné kolejisté¢ s mimouroviiovym piistupem navstévnikd.
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Na zacatku roku 1931 se stalo vyznamnym dokonceni traté¢ z Valchatské do Maloméfic.
Vedla totiz pfes novy Maloméficky most ptes Svitavu, jenz byl slavnostné otevien jiz
28. fijna 1928 a ktery byl jiz projektovan pro budouci provoz tramvaji. Navic tramvajové
koleje na ném byly polozZeny jiz pfi stavbé a na svou prvni tramvaj si pockaly asi 2,5 roku.
V roce 1932 se konecné naplnila ocekavani z predvalecnych dob a tramvaje dorazily do
Hornich Her$pic a Zidenic. V roce 1938 byly poloZeny druhé koleje na tratich do Re¢kovic
a na ulici Drobného. Délka koleji, ktera byla v roce 1918 pouhych 31 km, vzrostla na
65 km v roce 1938. Kviili houstnouci zastavbé a narastu cestujicich zacaly byt budovany
tzv. pedze, tj. soubchy linek v urcité trase. V centru mésta bylo zapotiebi kratsich intervali
mezi jednotlivymi spoji, na okraji postacoval interval delsi.

Spolec¢nosti brnénskych pouli¢nich drah se pies problémy zpisobené hospodaiskou krizi
dafilo dokoncovat prodluzovéni trati do pfedmésti, kde se staly vitanym méstotvornym
se uz nejezdilo pouze v nedéli na vylet, ale stale Castéji byla vyuzivana k pravidelné

dopraveé do zaméstnani. [S51]; [14; s. 54 - 61]

Vozovy park po 1. svétové valce

Po 1. svétové valce nebyl vozovy park v Brné rozhodné v idealnim stavu. VétSina
tramvaji, které vozovy park tvofily, byly malé a malo kapacitni vozy ze zacatku stoleti.
Spolec¢nost brnénskych pouli¢nich drah byla proto nucena pfistoupit k podstatné
modernizaci vozového parku. Prvni nové tramvaje byly dovezeny v roce 1920 z vagonky
v Grazu — jednalo se o 15 motorovych vozil, objednanych jiz vroce 1915. Brno také
zakoupilo vtémZe roce 10 uzavienych vle¢nych vozii zvagénky Studénka. Poté
pristoupila Spolecnost brnénskych poulicnich drah k objednavce zcela nového typu
dvounapravovych vozi, které byly dodavany od roku 1926. Nové vozy konstrukéné
vychézely z ptedchozi série, ale s niZe poloZenymi nastupnimi ploSinami; stejnym prvkem,
ktery byl zachovan, bylo obloZeni spodni casti vozové skiiné typickymi dievénymi
pefejkami. V rozmezi let 1926 — 1932 jich bylo doddno 66 kusii. Jejich elektrickou vyzbroj
reprezentovaly dva motory Skoda TIS-33 o vykonu 44 kW, usazené ve dvounapravovém
podvozku. Kviili motorim Skoda se voziim piezdivalo ,,$kodovky“. Ligil se i interiér —
napf. krajni okna byla spoustéci. Stény, které oddélovaly ploSiny a prostor pro cestujici,
byly opatfeny dvoukiidlymi posuvnymi dveimi. Sedadla byla ¢alounéné kiiZi a uspotfadana

podélné.
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Hlavnim dodavatelem vozi se stala Konigsfelder Maschinenfabrik Lederer & Porges
(Kralovopolska strojirna), ktera zacala vyrabét i specialni vozidla, jako kropici vozy nebo
tramvaj se zabudovanym zafizenim na ciSténi kolejovych zlabka. Spolu s motorovymi
vozy byly nakupovany i nové vle¢né vozy; v rozmezi let 1926 — 1928 jich bylo dodano
padesat. O jejich vyrobu se podélily Ringhofferovy zavody, Konigsfelder Maschinenfabrik
Lederer & Porges (Kralovopolska strojirna) a Tovarna na vozy v Koling.

Ve tficatych letech byla jako dopln¢k elektrickych drah zavedena autobusova doprava.
Brno mélo velké plany dalSiho rozvoje méstské dopravy, ale tyto plany byly naruSeny —

tentokrat 2. svétovou valkou. [14;s. 60 - 61]; [11;s. 21 - 22]

8.2. Vznik Velké Prahy

Po koncil. svétové valky, rozpadu rakousko — uherské monarchie a
zalozeni Ceskoslovenska, jehoZ hlavnim méstem se Praha stala, znovu vyvstala myslenka
vytvoreni tzv. Velké Prahy, kterd byla zvazovana jiz pred prvni svétovou valkou. I ve
vedeni prazské obce panovala shoda v posuzovani vhodnosti a nezbytnosti vytvoreni Velké
Prahy. V roce 1920 zajiStovala prazska tramvajova doprava spojeni s deseti dalSimi pfimo
sousedicimi obcemi (a také na jejich tzemi; jednalo se o Karlin, Kosite, Kralovské
Vinohrady, Nusle, Podoli, Smichov, Staré Strasnice, VrSovice, VysoCany a Ziikov) au
dalSich ctyft (i kdyz s nimi pfimo nesousedila) jezdila az na jejich okraj (Bfevnov, Bubenec,
Dejvice a StfeSovice). Nakonec, kdyz iniciativu v jedndni pfevzala pfedmésti, doslo
k situaci, kdy byl rozsah pfipojeného uzemi podstatné vétsi, nez se ptivodné predpokléadalo.
Navrh zdkona byl ptfedlozen Narodnimu shromazdéni vroce 1920 a tento zdkon
¢. 114/1920 Sb, kterym se hlavni mésto Praha pfeménilo v tzv. Velkou Prahu pfipojenim
37 okolnich obci a osad, vstoupil v platnost o dva roky pozd&ji k 1. 1. 1922. Rozloha Prahy
v té dobé ¢inila 172 km?, poget obyvatel se zvysil z 242 tisic na 657 tisic. Rozsah nového
uzemi meésta dostacoval pro jeho vyvoj v pritbé¢hu celého mezivalecného obdobi (a jeste 1
dlouho po roce1945), béhem n€hoz se pocet obyvatel zvysil o cca 50%. Postupem doby se
zaCaly drobné primyslové podniky stéhovat z cennych ploch vnitiniho mésta na okraje
nové vzniklé Velké Prahy a s nartstajici plochou mésta se logicky zvySovala i poptavka po
spojeni do vzdalenéjSich ¢asti mésta. Mésto samoziejme 1 v této finanéné problematické
dob¢ pocitalo s vystavbou novych trati, pfedevSim téch, které byly tésné pred valkou
projekéné pfipraveny a schvaleny. Uz na konci roku 1919 predlozil teditel Ing. Svoboda
spravni rad¢ Elektrickych podnikd prvni vyznamny koncepcéni materidl, nastifiujici dalsi

mozny rozvoj prazského tramvajového systému. Méstské organy se rozhodly fesit
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nedostatek financi ptijckami ze zahranici. [2; s. 86 - 88] Tramvajova sit’ se 1 pies vSechny
dalsi problémy s nedostatkem materidlu rozrastala tak, ze od 1. 11. 1923 fungovalo jiz 18
linek na celkové provozni délce 81,8 km tramvajové sit€. Nejvyuzivangjsi a nejdelsi (11,5
km) se stala linka ¢&. 1, spojujici Pohotelec s Cechovym naméstim. [29; s. 28] V dalgich
letech pak byly vybudovany trat¢ do Bifevnova a Michle (1923), do Branika,
z Vychovatelny do Kobylis, prodlouzena byla ptivodni Hlavackova trat’ z Klamovky na
Zamecnici, a vcentru meésta usek mezi Purkynovym (dneSnim nédméstim Miru) a
Karlovym naméstim (1924). V roce 1925 doslo 1 na v té dob¢ okrajové casti Prahy, jako
byly Pankrac, Smichov, Harfa ¢i Zlichov. V roce 1926 pak pfiSla na fadu trat’ Nusle —
Vrsovice. [2; s. 88]

V nasledujicim roce 1927 nejenze Elektrické podniky oslavily 30 let svého zalozeni, ale
navic se jim podafilo pii stavbé trat¢ do Hlubocep piekroc¢it 100 km vybudované
tramvajové sité. Na pamatku byla v ¢ervenci 1927 (pfti ptilezitosti otevieni trati 20. 7.) pod
Zlichovskym kostelickem umisténa na kamen kovova tabulka s textem: ,,/00. km dosazeny
7. VI. 1927 elektr. drahami hl. mésta Prahy*, ktera je zde dodnes (i kdyZ uz jen kopie).
[41] V roce 1927 byla také oteviena nova trat’ do Radlic. V dal§im roce byly realizovany
trat¢ do Podbaby, na Vypich a do Starych Dejvic. Od roku 1929 jezdily tramvaje az k nové
vilové ctvrti na Spofiloveé a od roku 1930 byl zahajen provoz na Kacerov a do Vokovic.
Poté nésledoval Utlum ve vystavbé zplsobeny Velkou hospodatskou krizi v roce 1929,
ktera ovlivnila ekonomiky mnoha zemi, jeZ se prakticky zhroutily. AZ vroce 1935 se
podatilo uvést do provozu usek z VrSovic do StraSnic, vroce 1937 k vozovné Motol,
k vozovné do Kobylis, do Novych Strasnic a na Bilou Horu, v roce 1938 k vojenské
nemocnici ve StfeSovicich. Od zhruba poloviny dvacatych let zacalo dochazet
k vyraznéjSimu rozmachu automobilové dopravy a v ndvaznosti na to dochéazelo k nartstu
kumulace dopravnich prostfedkt v ulicich Prahy. Bylo rozhodnuto, Ze v né&kterych vice
frekventovanych ulicich bude nutno oddélit tramvajovou dopravu od ostatni dopravy.
Vletech 1927 — 1930 probéhla série rekonstrukci tramvajovych trati a komunikaci
v samém centru mésta. [2; s. 88 - 93]

pfesunutim jeji ¢asti do podzemi. Tyto Gvahy ostatné nebyly novinkou; prvnim, kdo pfisel
s navrhem vybudovat v Praze podzemni drahu, byl majitel slavného prazského Zelezaistvi
Ladislav Rott (1851—1906). Tento zcestovaly podnikatel zaslal dne 2. cervna 1898
prazské méstské rad€¢ dopis, v némz sviij navrh odivodnoval tim, Ze jiz od 60. let 19.

stoleti fe$i timto zplisobem vefejnou hromadnou dopravu fada velkych mést vyspélé casti
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Evropy (Londyn, Budapest’, Patiz). Radni ale tento navrh zamitli s tim, Ze podzemni drdha
neni v Praze potieba. [10; s. 133] Dalsim byl pak roku 1912 Bohuslav Vondracek, jenz
predstavil projekt podzemni drany spojujici Staré Mésto s Novym, pojednavajici o dvou
trasach podpovrchové tramvaje mezi Vaclavskym ndméstim a Rudolfinem. [20]

V roce 1926 zpracovali profesor Vladimir List (1877—1971) a inZzenyr Bohumil Belada
(1874—1964) ,,Studii rychlé méstské drahy — METRO — v Praze®, vychazejici z Listovych
poznatkli z USA. Oba si byli jisti tim, ze ,,podzemni rychla draha je v Praze nejen ucelnd,
ale i technicky a hospodarsky mozna. “ [10; s. 133] Jejich studie navrhovala ¢tyfi trasy A —
D, které mély vést v nevelké hloubce pod povrchem ulic a na néz mély navazovat useky
vedené na povrchu.

Trasa A méla vést z Palmovky pfes Mistek a Narodni divadlo k And€lu, trasa B m¢la
jezdit mezi Vitéznym nadméstim pies Mustek a Muzeum na Floru, trasa C méla vést
z HoleSovického Vystavi§té pres Prasnou branu na Zizkov, a kone&né trasa D by spojovala
Té&Snov, pres Bulhara, Hlavni nadrazi a Nuselsky most, s Pankraci. Stavba bohuzel nebyla
realizovana kvili dlouho trvajici neshod€ prazskych zastupiteli a nakonec zamitnuta.
Nicméné jimi navrhovanych trasami byla pozdéji inspirovéana podoba soucasné¢ho metra.
V roce 1931 byl Elektrickymi podniky hl. m. Prahy vyhlaSen konkurs na feSeni podzemni
tramvajové drahy a dva roky poté byly piijaty tfi navrhy. Nejlépe propracovan byl ,,Projekt
Skodovych zivodii na feSeni dopravniho problému Velké Prahy*“. Vzhledem
k pfedpokladanému rlistu mésta a nartistu poctu obyvatel bylo pocitano s tim, Ze na traté
podzemnich drah budou navazovat vSechny formy pfiméstské MHD. Byl koncipovan tak,
ze mélo byt mozné se ,,z kterékoliv stanice verejné dopravni sité Velké Prahy dostat do
konecné stanice ve stiedu mésta, tj. v okoli Miistku, nejdéle asi za 30 minut“. [10; s. 134]
Projekt navrhoval trasy: trasa A méla vést ze Smichovského néadrazi ptes Mistek,
Masarykovo nédrazi, Balabenku k nadrazi Liben, trasa B z Dejvického namésti, pies
Kléarov, pod Vltavou, ptes Mustek a Muzeum na Floru, a posledni trasa C z Kralovské
obory pfes Masarykovo nadrazi a Muzeum k nadrazi VrSovice. Ani tento projekt nebyl
realizovan. [10; s. 133 - 134] V dalSich letech nasledoval ,,projekt D* (nebo byval také
oznacovan jako ,,projekt Konsorcia®), kde se uz rozbé&hla skutecnd projekéni pfiprava sité
podpovrchové tramvajové rychlodrahy, ktera se na konci roku 1939 zménila v projektovani
sit¢ klasické podzemni dradhy — metra. Projekt nebyl realizovan vinou vale¢nych udalosti a

pounorového vyvoje v zemi. [3; s. 225]
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Tramvajové vozy prvni republiky

Jakmile se po prvni svétové valce jen trochu stabilizovala hospodaiska situace, byly
zahajeny vroce 1920 dodavky novych voza tramvaji, kterym se pozd¢ji zacalo ftikat
,devitiokenaky*. Jejich koncepce vychazela z modelu vozi zroku 1915 a liSila se jen
poctem bocnich oken a Sitkou vstupl, nové mély sklddaci dvoudilné dvetfe. Vybaveny byly
motory o vykonu 60 k (44 kW), které umoziovaly rychlost az 35 km/hod. Vétsina z téchto
457 vozi byla vyrobena u Ringhoffera, pouze asi 59 kusti v Tovarné na vozy v Kolin¢.
V roce 1927 se zacaly vyrdbét tzv. ,,dvoutisicovaky* (oznaceni podle jejich evidencnich
¢isel, vyrobeno bylo 266 kust), a ty byly pouzivany pfedev§im pro provoz se dvéma
vle¢nymi vozy (tzv. ,,plechaci®, které dostaly svou piezdivku kvili celokovové skfini).
Osazeny byly stejnymi motory jako piedeSld série a z vizudlniho hlediska se liSily péti
bezramovymi okny v bo¢nici.
Nejvyznamnéjs$i novinkou obdobi prvni republiky se staly jednosmérné dvounapravové
vozy, kterym pro jejich charakteristicky vzhled zacali obyvatelé Prahy prezdivat
»ponorky* - opét od FrantiSka Ringhoffera. Mély jedno stanovisté fidice a pouze dvoje
dvefe na jedné strané¢ vozové skiing. Ptredni dvefe byly urcené jen k nastupu, druhé —
vystupni dvefe se nachdzely uprostied vozu. Vyznamnou novinkou bylo zabudovani
pevného stanovisté pruvodc¢iho (ktery dalkové ovladal vystupni dvete) a diky tomu byl
zaveden organizovany pohyb cestujicich vozem. Protoze se jednalo o vozy jednosmérné,
které mohly koncit trasu jen na smyckach a nikoli na Uvratich, bylo z tohoto diivodu
zapotiebi pfebudovat mnohé konecné stanice. Vyzbroj s motory o vykonu 75 k (55 kW),
které umoziiovaly maximalni rychlost 40 km/hod, dodavaly Skodovy zavody i
Ceskomoravska-Kolben-Danék. Vozy typu "ponorka" jezdily bud’ samostatné nebo v
soupravach s obousmérnymi vle¢nymi vozy "krasin", které se vyrab€ly od roku 1930 a
byly delsi nez ,,plechace®. Mély jen jeden vstup uprostied, ale zato Siroky. Podlaha u dvefti
byla sniZena - dnes bychom je mohli oznacit s trochou nadsadzky za prvni nizkopodlazni
vozidla v méstské hromadné dopravé v Praze. Ugelem této koncepce tehdy jesté nebylo
usnadnéni nastupu cestujicim se snizenou pohyblivosti, ale zkraceni pobytu v zastavkach a
tim 1 zrychleni dopravy. ,Krasiny*, které ziskaly své jméno podle tehdy popularniho
sovétského ledoborce Krasin, kterého pon€kud vzhledem piipominaly, si ziskaly rychle

zna¢nou oblibu. [2;s. 119 - 123]
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Vozovny

V roce 1923 byla rozsifena vozovna ve Stfeovicich, v roce 1925 na Zizkové. V roce
1927 byla dokonc¢ena moderni zelezobetonova vozovna na Pankraci pro 270 vozu, ktera se
stala nejvetsi stavbou tohoto typu. Mezi lety 1929 — 1932 se uskutecnila velka prestavba
vozovny ve Strasnicich, kdy podstatné zvétSeni jejiho rozsahu umoznilo vytadit z provozu
vozovnu na Vinohradech (1932). Vyznamnou se stala vystavba vozovny ve Vokovicich
(1933) a prvni ¢ast vozovny v Motole (1937). Tim bylo mozno uvolnit k jinym ucelim
vozovny Smichov a Kosife, a nechat zbotfit malou vozovnu v Kralovské Oboie, ktera byla
vyuzivana jen sporadicky. Jako posledni tésné¢ pied 2. svétovou valkou byla uvedena do
provozu vozovna v Kobylisich a tim mohla byt soucasné¢ zrusena vozovna Centrala
v holeSovické elektrarné. [2; s. 116 - 118] Behem obdobi prvni republiky vlastné vznikla
naprosta vétSina prazského tramvajového systému. [2; s. 138]

Diky stale se roz§ifujicimu poctu trati se pochopitelné zvysoval i poCet zaméstnancii
Elektrickych podnikii a bylo potfeba vyfesit nartstajici potiebu odpovidajicitho zadzemi.
Z tohoto divodu byla v roce 1926 vypsana soutéz na novy objekt Elektrickych podniki,
Bense. Podle jejich navrhu byla v letech 1927 az 1935, jako zdzemi Elektrickych podnika
hl. m. Prahy, postavena nova ustiedni budova (ve funkcionalistickém stylu) v HoleSovicich
u Hlavkova mostu. Stavba je v soucasnosti chranéna jako kulturni pamatka Ceské

republiky. [37]

9. Druha svétova valka

Velkou zménou pro prazskou i brnénskou dopravu bylo zavedeni pravostranného
provozu na jaie roku 1939. Zacatek 20. stoleti byl charakteristicky intenzivnim nardstem
automobilismu a situaci v dopravé méla fesit tzv. Pafizska konvence z roku 1926 (kromé
zmény sméru jizdy na komunikacich feSila napt. i dopravni znacky), k niZ pfistoupila
vétiina evropskych a nékolik mimoevropskych zemi. Ceskoslovenskd republika tuto
smlouvu podepsala v srpnu 1930 bez pevného terminu realizace, pouze se zavazala
k uskute¢néni v pfimétené dobé. Pivodné byly zmény v dopravé planovany v horizontu
péti let, coZz se ale nepodafilo uskute¢nit. Nakonec byl stanoven stalym vyborem
Nérodniho shromézdéni termin k 1. kvétnu 1939. Vlivem neptiznivého vyvinu politické

situace, kdy nasi republice bylo zabrano pohranic¢i a na zbytku Gzemi byl 15. bfezna 1939
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vyhlasen Protektorat Cechy a Morava, byla z vys§ich mist tato zména striktn& uspisena,
nebot’” v Némecku se vpravo jiz jezdilo. Nekterd veétsi mésta si musela zvykat na
pravostranny provoz jiz od prvniho dne okupace, v Brné¢ se zacalo jezdit vpravo od
16. bifezna a Praha jedind dostala odklad do 26. biezna 1939 pravé kvili tramvajim.
Rozsahlou tramvajovou sit' nebylo mozné ptebudovat ze dne na den, muselo byt
pfebudovano znaceni a nastupni ostrivky, také vSechny stani¢ni tabulky a nejnaroc¢néjsi
byla vyména tramvajovych vyhybek a u jednosmérnych tramvaji musely byt dvefe u

tramvaji pfesouvany (v trochu del$im casovém horizontu) na pravy bok. [19]

Situace s nedostatkem zaméstnancti se opakovala a praci muzii v tramvajové doprave
opé¢t prebiraly zeny. Na konci druhé svétové valky uz v tramvajovém provozu pracovalo

cca 1400 zen a tentokrat jiz zeny po valce u prace zustaly. [32]

9.1 Prazska tramvajova doprava za protektoratu

Bifim¢ dopravy za 2. svétové valky zistalo v Praze (stejné¢ jako v Brn€) opét na
tramvajich. Autobusy byly brzy vyfazeny z provozu kvili nedostatku pohonnych hmot,
tramvaje za valky piekvapivé s nedostatkem elektfiny nebojovaly.

Tramvajové vozy z diivodii nebezpeci naletl prosly specidlnimi Gipravami — okna mély,
s vyjimkou c¢elnich, modie natfena (kromé¢ 12 centimetrového prouzku), ¢islo a specialni
kornout stinil i svétla uvnitf vozu. Pfedpis o zatemniovani pisobil v zimnich mésicich
provozu zna¢né potiZe, protoZe mimo jiné natizoval pouZiti clony na svétlometech vozidel,
kterd sméla umoznit svétlu priichod Stérbinou maximalné centimetr Sirokou. Tramvajové
vozy byly také vybaveny dvéma vystraznymi olejovymi svitilnami, kterymi se oznacilo pfi
vyhlaSeni leteckého poplachu ptedni i zadni ¢elo odstaveného vozu (béhem tif minut byl
po zacatku poplachu vypnut proud v troleji).

Po dvaceti letech byla opét zavedena némcina jako Ufedni jazyk, vSechny orientacni
napisy na vozidlech i sluzebni dokumenty byly dvojjazy¢né. V némciné a cestiné byly
psany jizdni fady na zastdvkach, nadto privod¢i museli vyvolavat v obou jazycich nazvy
stanic.

Tramvajova doprava zazivala v dobé Protektoratu 1 dal§i omezeni. Bezprosttedné po
zacatku valky byly zruSeny no¢ni linky, téch se cestujici dockali az zase v listopadu 1942.

Pro ptepravu cestujicich zidovského plivodu bylo vydano mnoho diskriminujicich
nafizeni. Prvni takové policejni natizeni bylo zvetejnéno 12. zati 1940 a podle né¢ho neméli
Zidé ptistup do motorovych tramvajovych vozi, které byly oznadeny napisem ,.Zidoim
vstup zakazan®“. Cestovat tak sméli pouze ve vlecném voze (popi. poslednim vlecném
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voze) a ke vSemu, pokud viz disponoval stfednim vstupem, tak sméli jezdit jen v jeho
zadni Casti. Z dopravy byli vylouceni od tfeti hodiny sobotniho odpoledne do pozdni
nedélni noci a o svétcich. Od 21. ¥ijna 1941 sméli Zidé do tramvajovych vozi nastupovat
jen jako posledni. Pokud byl viiz pfeplnén, byli z pfepravy naopak vylucovani jako prvni.
Zrovna tak méli Zidé povoleno v tramvaji sedét pouze v piipadé, e nebylo tieba mist pro
ostatni cestujici. Zvyhodnénych jizdenek (ptfedplacenych nebo zpatecnich) jim bylo
dovoleno pouzivat jen pfi cestach do zaméstnani a s potvrzenim od zaméstnavatele. Od
27. fijna 1942 bylo Zidim zapovézeno pouZivat tramvaje na krat$i vzdalenosti. Pokud
potiebovali cestovat vétsi vzdalenost do zaméstnani, sméli byt piepraveni pouze
s potvrzenim od zaméstnavatele, které tentokrat uz muselo byt obnovovano kazdy mésic.
Pokud potvrzenim nedisponovali, byli nuceni chodit pouze p&sky. Tato omezujici opatfeni
pro zidovské spoluobCany samoziejmé platila i v Brné. [21] ; [30] ; [38]

Prazské tramvaje ale sehraly i velice dilezitou roli v historii naseho statu. Jednou ze
zasadnich odbojovych akci, uréujici dalsi vyvoj udalosti na tizemi Protektoratu, byl atentat
na zastupujiciho fiSského protektora Reinharda Heydricha, ktery byl spachén 27. kvétna
1942 na kiizovatce tramvajovych trati u Vychovatelny. VySetfovani az v posledni dobé¢
odhalilo zajimavou okolnost — v kritickou dobu, v 10.35 hod, se pravé na uvedené
ktizovatce sjely tii tramvajové soupravy, coz bylo v t€¢ dob¢ velice vyjimecné. Heydrichtiv
fidi¢ musel tehdy mezi tramvajemi zacit klickovat, ¢imz velmi ztiZil ato¢icim parasutistim
provedeni planovaného atentatu. ParaSutisté jeho viz totiz kvili soupravam tramvaji
nevidéli, az kdyZ se objevil v jejich t€sné blizkosti. S touto situaci nemohli dopiedu
pocitat, nebot’ k podobnym ndhoddm vzhledem k poctu tramvaji prakticky nedochazelo a
uspéch celé akce byl ohroZen, protoZe jejich plan selhal, museli improvizovat a rozhodovat
se ve zlomcich sekund. Nicméné, diky této veliké nahod¢ se jim podatilo se dostat az do
bezprostiedni vzdalenosti Heydrichova vozu a kdo vi, jak by se historie dale vyvijela,
kdyby se tramvaje na této kiizovatce nepotkaly. [13; s. 195 - 200]

Prazsky tramvajovy provoz narusilo az spojenecké bombardovani ke konci valky. Prvni
velky nalet 14. Gnora 1945 byl tragicky omyl americkych vzduSnych sil, které ztratily
orientaci a odchylily se od planované trasy. Na vin¢ bylo selhdni radaru hlavnimu
navigatorovi, husta oblacnost a silny vitr. Omylem tak namisto sefad’ovaciho nadrazi
v Drazd’anech zacali bombardovat Prahu. Dalsi, tentokrat uz zamérny nalet, uskutecnili
Ameri¢ané na konci bfezna 1945 a jejich cilem byly zavody CKD ve Vysoanech a

dilezita prazska letiste.
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Na konci vélky, béhem Prazského povstani, od 5. do 16. kvétna 1945 byl provoz
tramvaji zcela prerusen. Praha se bez tramvaji musela obejit deset dni, ale jiz 16. kvétna
1945 se rozjely prvni linky. Tramvajaci v té dob¢ rozdavali cestujicim nize uvedeny letak,
ktery se nastésti dochoval a ktery velmi dobie vykresluje tehdejsi atmosféru.

»VSem. Brnenska tramvaj nejezdi, plzenska ani budejovickda nejezdi, ostravska jezdi jen
castecne, ale prazské elektrické drahy jezdi! ...... Prazsti elektrikari bez ohledu na pocasi a
na pracovni dobu upravovali sit prazskych tramvaji, aby vozy el. drah mohly vyjet. Avsak
tyto vozy nejsou ze zZelezobetonu, za povstani se jich pouzivalo i k posileni barikad, byly
vyplnény dlazebnimi kostkami a chranily nas a nasi Prahu pred némeckymi tanky. A proto
Cetné nase vozy rozbité dély nebo prostiilené kulomety SS nemohou vyjet a chybi na
tratich. Rozbité vedeni, sloupy, znicend a jen provisorné upravenad dlazba, to vse musime
odstraniti, to vSe nam brdni v zahdjeni pravidelného provozu. Na 70 nasich Fidicii a
privodcich polozilo své Zivoty ve dnech povstani za svobodu nas vsech, za svobodu Prahy.
I ti nam chybi do poctu a nikdy na né nezapomeneme. Zbytecné se nevyptavejte, kdy
pojedeme normalné, hlaste se sami o jizdenky, usnadnite prdci nasim pruvodcim, nasim
Zenam, které pro prvni cas musi ziistati ve sluzbé. PFipomindme, Ze nase Zeny - privodci za
povstani oSetrovaly zranéné na oSetrovnach...” [3; s. 259] Postupné obnovovani

tramvajového provozu trvalo az do 17. prosince 1945.

9.2 Brno béhem 2. svétové valky

V Brné jesté ptredtim, neZ piijely prvni okupaéni jednotky, byl zastaven provoz na
tramvajovych tratich a zacalo se spéSné pracovat na jejich prestavbé. Od 16. biezna 1939
uz jezdily tramvaje vpravo. V Brné se situace ani tak moc netykala tramvajovych vozi,
které zde byly pouzivany obousmérné, ale hlavné tratového zatizeni.

Druhd svétova valka rozvoji brnénské tramvajové dopravy paradoxné dokonce
pomohla, tedy alesponi jeji zaCatek. Okupacni sprava navazala na mnohé predvale¢né plany
a napomabhala ji v tom také celkova politicka situace usnadnujici napiiklad vyvlastiiovani
problematickych nemovitosti. Pfikladem, na kterém je mozné tuto situaci demonstrovat,
bylo vybudovani dlouho odkladané trati z Komérova do Cernych Poli. Domy na trase
budouci tramvajové trati byly vyvlastnény, z¢asti jako zidovsky majetek. Nova linka byla
zprovoznéna od 10. listopadu 1940. Pocate¢ni tempo rozmachu vydrzelo jesté pti stavbé
tzv. malého okruhu kolem historického centra. Na konci roku 1941 byla oteviena nova
trat’, spojujici Silingrovo namésti s dne$ni Nadrazni ulici. Kviili ¢asti okruhu musela byt

prorazena skéla, na jejimz vrcholu je situovan chram sv. Petra a Pavla. Poté byl v kvétnu
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roku 1942 napojen usek mezi ulici Husovou na stavajici trat’ v Pekatské ulici. Diky tomu
bylo mozné zrusit nevyhovujici Gsek tzkymi ulickami Dominikédnskou a Zamecnickou
vedouci na namésti Svobody. Tteti vyznamnou udalosti z vale¢ného obdobi bylo zaclenéni
Mistni drahy Cernovice — LiSent do tramvajové sitd (1942), jeji rekonstrukce a elektrifikace
a od 1. ledna 1943 pak jeji zprovoznéni pro tramvajové vozy Spolecnosti brnénskych
elektrickych pouli¢nich drah. Béhem pocate¢niho obdobi valky bylo vypracovano pomérné
velké mnozstvi velmi ambicidéznich planti, jako napt. na vystavbu jednokolejné elektrické
rychlodrahy do Kufimi, kterd méla méfit témei 10 km a vést na vlastnim télese podél statni
silnice. Dalsi vyvoj ale pak ukézal, ze cast téchto plant byla neredlna a ekonomicky
neospravedlnitelna.

Béhem valky v Brné, stejné jako v Praze, citeln¢ narostl pocet cestujicich tramvajovou
dopravou, coz bylo mimo jiné zpisobeno nariistem zaméstnanosti a zejména omezenim
autobusové i individudlni dopravy z diivodu nedostatku pohonnych hmot. [14; s. 64 - 72]
Ve srovnani s rokem 1938 byl vroce 1941 piepraven dvojnasobek cestujicich a v roce
1944 jiz dokonce trojnasobek. [14; s. 70]

Od roku 1943 byl jiz patrny obrat ve vyvoji valky a zbrojni podniky pfestéhované na
zatatku valky do tehdy bezpeéného zazemi Rise se najednou staly dostupnymi pro dalkové
bombardéry. Trat' do LiSné, vedouci podél tovarny na letecké motory, byla poskozena
25. srpna 1944 béhem naletu spojeneckych vojsk na klicové primyslové podniky, a dalsi
velky nalet 21. listopadu 1944 poskodil nadrazi i tramvajové trat€ v centru mésta. Na
mnoha mistech zatarasily trosky zasazenych domt tramvajové koleje. 8. dubna 1945 byly
behem naletu poskozeny snad vSechny traté v centru mésta a k nejhorsi tragédii doSlo hned
poté 12. dubna, kdy dostala pfimy zasah souprava s cestujicimi v JoStove ulici. (Jednalo se
o soupravu vedenou motorovym vozem €. 74.)

Nasledoval piechod fronty ptes Brno, kdy od 17. dubna 1945 musela byt doprava v mésté
zastavena. Béhem bojii utrpél provoz brnénskych pouli¢nich drah nejvétsi Skody ve své
historii — do zakladi vyhotela vozovna v Pisarkach, kde shofelo 20 motorovych
a 11 vle¢nych vozl pro osobni dopravu, snéhové pluhy a elektrickd lokomotiva. V ulicich
bylo poskozeno 21 motorovych a 53 ptivésnych vozi. Koleje byly bombami poSkozeny na
45 mistech, vrchni vedenti sité trati bylo zni¢eno z 60 procent. Ustupujici nacisté ve snaze
zpomalit postup Rudé armady zacali systematicky ni¢it vSechny vyznamngj$i mosty. Po
osvobozeni 26. dubna 1945 mélo Brno zdsadnim zplisobem zdevastovanou dopravni sit’.
Ve mésté se od 22. kvétna 1945 podafilo ¢astecné obnovit provoz trati — jen na Useku

Pisarky — Vaclavska ulice, s pomoci parni lokomotivy Caroline s nékolika vle¢nymi vozy.
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Od 25. kvétna 1945 se také podaiilo obnovit provoz mezi Cernovicemi a Lisni parnimi
lokomotivami. Obnoveni provozu v celkové §ifi jako pred nalety se podafilo zrealizovat az

od 28. fjna 1945. [14; s. 64 - 72]

10. Obdobi po osvobozeni republiky

Po osvobozeni bylo snahou co nejrychlejsi obnoveni provozu. Pravostranny provoz

zustal, jelikoz se jednalo o celoevropsky trend.

10. 1 Praha — stagnace rozvoje

Elektrické podniky hl. m. Prahy se od 6. 9. 1946 zménily na Dopravni podniky hl. m.
Prahy.

V hlavnim mésté pokracovala po druhé svétové valce v tramvajové dopravé stagnace.
Nové byla vtomto obdobi vybudovana pouze vroce 1948 trat od CKD do Nového
Hloubétina a kratkd, ale vyznamna trat’ na Florenci. Ta pomohla odleh¢it velmi pietizeny
usek v ulici Na Pofici mezi ulici Havlickovou a TéSnovem, kde do té doby projizdélo
neuvétitelnych 107  tramvajovych souprav za hodinu v kazdém sméru (celkem

8 tramvajovych linek). [2; s. 138]

Prazské povalecné tramvaje

Prvni povélecnou, ale zaroven posledni dodavkou dvounapravovych, jednosmérnych
motorovych vozil byla série tficeti kust, ktera byla v roce 1948 vyrobena n. p. Tatra, zdvod
Smichov (Ringhofferovy zavody byly znarodnény a v dalSich letech fungovaly pod
jménem ndrodni podnik Tatra). Vozy byly obdobou piedeslych, ale podstatné
modernizovanych vozi. V zadni ¢asti vozu byly doplnény pro vystup tieti dvete, podlaha
vozu byla v celé délce v jedné roving. Systém ovladani dveii byl elektrohydraulicky. CKD
(pivodni Ceskomoravska-Kolben-Dandk byla po valce také znarodnéna) dodalo
elektrickou vyzbroj s motory 75 k (55 kW). [2; s. 162]
Tramvajové vozy typu T1

Jiz pted druhou svétovou valkou se snazili ¢eSti vyrobcei o modernizaci tramvajovych
vozl. Tato jejich snaha vSak byla valecnymi udalostmi narusena. V ramci piedvalecné
smlouvy mezi CKD a americkou elektrotechnickou spoleénosti Westinghouse o vyméné
licenci ndm byla ptfeddna dokumentace k elektrické vyzbroji jednotného typu americkych
tramvaji modelu PCC. Kone¢né rozhodnuti o vyrobé tohoto typu tramvajovych vozi padlo

vroce 1948 a kvili urychleni vyvoje byla z USA jest¢ zakoupena licence na vyrobu
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podvozkl téchto vozil. Ze ziskanych poznatki navrhli nasi konstruktéti novou, soudobym
pozadavkiim vyhovujici koncepci motorovych vozi typu T. Prvni zkuSebni jizda prototypu
nového vozu T1 se konala 22. listopadu 1951. Jednalo o Ctyfndpravové jednosmérné vozy,
kde v kazdém z obou podvozkl byly usazeny dva trakéni motory o vykonu 60 k (44 kW).
Vozové skiiin byla samonosnd, svafena z ocelového plechu a ocelovych profilt. Viiz byl
osazen tfemi dvefmi a mezi pfednimi a stfednimi bylo stanovisté privod¢iho s pokladnou.
Do konce roku 1956 jich n. p. Tatra dodala prazskému Dopravnimu podniku 133 kust. [2;
s. 161 - 162]

10. 2 Brno — pokracovani rozvoje

Naopak v Brn¢€ na sebe nova vystavba nenechala dlouho ¢ekat. Vychazela z prevazné
valeCnych ¢i predvéaleénych plani, vice ¢i1 méné modifikovanych. V roce 1947 byla
uvedena do provozu trat’ ze Zaboviesk do Komina a v dal§im roce byla v rekordné kratké
dob¢, za vSeobecného povaleéného nadSeni, prodlouzena do Bystrce. Nova trat do
Stefanikovy Gtvrti byla postavena béhem let 1947 - 1949. Koncem ¢&tyficatych let uz byly
dostavény u vSech trati smycky nutné k obraceni vozl (krom¢ jedné - na Staré Ohrad¢),
kde rekonstrukce trati prob&hla az vroce 1951. Rostouci pocet vratnych smycek
odstranoval naro¢nou manipulaci s vleCnymi vozy pii obraceni souprav a vedl k postupné
prestavbé starSich tramvaji na jednosmérné vozy. Také dalS$i nové tramvaje mély byt
pouzivany jiz pouze jednosmérné.

Vroce 1947 Spolecnost brnénskych pouli¢nich drah, a.s. zménila sviij nazev na
Elektrické drahy zemského hlavniho mésta Brna a po pfevzeti moci komunisty roce 1948
byla nasledujiciho roku 1949 pfeménéna na komundlni podnik s ndzvem Dopravni podniky

mésta Brna. [14;s. 74 - 76]

Brnénské povaleéné tramvaje

Jelikoz na konci vélky brnénskd tramvajova sit’ utrpéla znacné Skody a piiSla i o
vyznamny pocet tramvajovych vozi, bylo nutné zacit i s obnovou vozového parku. V této
dob¢ zacaly byt pred€lavany na jednosmérny provoz vozy vyrobené mezi lety 1926 az
1946, coz vSak zdaleka nestacilo. V roce 1950 bylo v Kralovopolské strojirné (znadrodnéna
Lederer & Porges) vyrobeno pro Brno 25 dvounépravovych jednosmérnych motorovych
(4MT - prezdivané ,,plechace”) a 30 vlecnych vozl, které byly urCeny do ucelenych
souprav. Tyto tramvaje pfinesly cestujicim dosud nevidané novinky. K nastupu slouzily
zadni dvefe, kde se nachazelo pevné stanoviSt€ privodciho. Tyto soupravy mély jiz
dalkové ovladani dveii a elektrickou signalizaci cestujicich 1 privod¢iho
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k tidi¢i. Poslednich potfebnych pét motorovych vozi pro vytvoieni 30 dvouvozovych
souprav nakonec vyrobili zaméstnanci Dopravniho podniku v Ustiednich dilnach podle
dokumentace z Kralovopolské strojirny.

V roce 1950 Dopravni podnik mésta Brna oslavil 50 let provozu elektrickych tramvaji.
Disponoval v t¢ dobé 141 motorovymi a 150 vleCnymi vozy uréenymi pro osobni dopravu.

[14;s.74 - 76]

11. Od let padesatvch do Sametové revoluce

11.1 Praha

I vdalSich letech miiZeme oznacit rozvoj prazské tramvajové dopravy za spiSe
rozpacity. Podstatnymi byla prodlouzeni na Pettiny (1951) a do Hostivaie (1954). N¢které
tramvajové trat¢ byly vyznamné rekonstruovany, napiiklad tseky na Vypich (1954 — 1955)
nebo tratt do Branika (1952 — 1960; projektované prodlouzeni do Modfan se
neuskutecnilo). Pfinosem dopravé bylo rozsifeni Palackého mostu (1950) a stavba
Svermova mostu (1951), ktery nahradil provizorium z valky. Rozsifen a prelozen byl i
Hlavkiv most (1958 — 1962). Naopak vroce 1960 byla zruSena trat’ z Patizské pies
Staroméstské namésti a Celetnou ulici k Obecnimu domu. Jednou z klicovych staveb bylo
vybudovani traté¢ v Cernokostelecké ulici k Ustfednim dilnam Dopravniho podniku
v Hostivaii vroce 1967. V témze roce byla vybudovana v pribéhu vystavby sidliste
Cerveny Vrch nova velmi dilezita trat vedouci Leninovou ulici (dne$ni Evropska).

Posledni vybudovanou trati tohoto obdobi byla v roce 1971 trat’ do Dablic. [2; s. 138 - 140]

Za prvnich deset povalecnych let bylo postaveno v Praze jen 15 tisic novych bytu.
V souvislosti s nulovym pfirtistkem byti béhem 2. svétové valky tak vznikla bytova krize,
kterou bylo mozno feSit v tehdejSich podminkach pouze soustiedénou vystavbou a
pouzitim novych stavebnich technologii. Také se zvySoval Ubytek bytl a to predevSim
kvali demolicim pfi prestavbeé nekterych méstskych ¢asti a vystavbé komunikaci. Z tohoto
divodu zacaly od konce padesatych let vznikat sidlisté jako nové urbanistické celky,
budované z prefabrikovanych paneld, a na okraji mésta. V pocatcich vystavby se jednalo o
celky s ne€kolika stovkami bytl, od zacatku Sedesatych let jiz s n€kolika tisici byt a tento
trend ve vystavbé se postupem Casu jesté o jeden fad zvysil (napt. Jizni Mésto). Minimalni
pocet novych pracovnich mist v novych sidlistich, vytvarel znacné naroky na méstskou

dopravu, jelikoz primyslova vyroba zlstala situovéna v centralnich ¢astech mésta. Protoze
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nové tramvajové traté byly postaveny jen v nékolika malo ptipadech, zajistovani dopravy

obyvatel sidlist’ zlstalo pfedev§im na autobusech. [2; s. 137]

Tramvajové vozy Tatra T3

Typ vozu, ktery se prosadil nesrovnatelné vice nez ostatni a jezdil ve vSech tramvajovych
provozech v CR (i v &etnych provozech zahrani¢nich), byl Tatra T3. NavrZen byl podle
pozadavkl Dopravniho podniku hl. m. Prahy v roce 1959 a vyrdbén ve Vagonce Tatra,
zdvod Smichov (od roku 1963 v CKD Praha, zavod Tatra Smichov). Jeji design navrhl
vytvarnik Frantiek Kardaus. Cela vozu méla na ocelové kostie nalepenou laminatovou
skofepinu, konstrukce podvozki ziistala v podstaté beze zmén. Jednalo se o Ctyfndpravovy
jednosmérny viz, vykon motort €inil 4 x 40 kW, coz umoznovalo provozni rychlost az
60 km/h. V pravé boc¢nici vozu byly umistény troje dvete, sedadla umisténd napti¢ vozem
v uspofadani 2 + 1 byla nejprve kozenkovd, pozd€ji lamindtova. Vnitini prostor byl
vytapen elektrickymi topnicemi, vétrani obstardvaly horni posuvné ¢asti oken a ve stiese
umisténé sklopné vétraci otvory. ZkuSebni jizdy v prazské tramvajové siti zahdjil prvni
prototyp v roce 1960, do provozu s cestujicimi byl nasazen v roce 1961. Celkov¢ jich bylo
mezi lety 1961 — 1976 dodéano prazskému Dopravnimu podniku 892 kust. Tyto tramvajové
vozy lze bezesporu oznacit za legendarni a po dobu svého provozu davaly prazskym ulicim

zcela charakteristicky vzhled. [2; s. 163]

11.1.1 Projekt podpovrchové tramvaje

Po skonceni druh¢é svétové valky se zdélo, Ze je mozné jen viceméné osveézit pomérné
neddvno dokonceny projekt metra. O potiebé svést Cast dopravy v centru mésta do
podzemi v té dobé nebyly pochybnosti. Ale bohuzel hospodaiské poméry statu i meésta
Prahy neumoznovaly zacit projekt realizovat. Na pocatku Sedesatych let jiz zaCinalo byt
ocividné, ze prazskd hromadna doprava zaostdva za rozvojem mésta, a neustéle
oddalované feSeni dopravni situace za¢ina byt opravdu problém. Na viné byl mimotadny
rozvoj individudlni automobilové dopravy, tak jako poddimenzovana kapacita komunikaci.
Bylo nevyhnutelné zacit stavajici situaci feSit. R&mcovy navrh sit¢ podpovrchové tramvaje
byl rozvinut do konkrétniho planu, ktery pocital se stavbou tfi podzemnich tunelti: A —
Spejchar — Miistek — Muzeum — Namésti Miru; B — Moran — Mustek — Florenc; C —
Bolzanova — Muzeum — Nuselsky most — Namésti Hrdinii. V tunelech mélo na tratich
jezdit soub&zné nékolik linek a v kiizovatkovych stanicich mélo byt mozné prejizdét mezi
tratémi. Cely projekt mél byt hotov do roku 1980. Jako prvni se mél zaclit stavét usek
tunelu C mezi Hlavnim nddrazim a Pankraci. V ¢ervnu 1965 vlada vystavbu podpovrchové
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tramvaje schvalila a 7. ledna 1966 byla v Opletalové ulici stavba zahdjena. Poté 15. biezna
1967 byla zahéjena vystavba prvni stanice - Hlavniho nadrazi. Kdyby se vlada v srpnu
1967 nerozhodla na zakladé nasich i zahraniénich expertiz (SSSR, NSR a Svédska) projekt
podzemni tramvaje v prub¢hu vystavby pifepracovat na klasické metro, mohlo byt vse
jinak. Fakt, Ze stanice Hlavni nddrazi byla budovéana zpocatku jako stanice podpovrchové
metro a ne sit’ podpovrchovych tramvaji, byly by koleje po stranach nastupisté, jako je

tomu u ostatnich stanic metra. [2; s. 138 - 142]

11.1.2 Zavedeni samoobsluzného provozu

Protoze se Dopravni podnik dlouhodobé¢ potykal s nedostatkem pracovnich sil, doslo k
feSeni situace zavaddénim provozu tramvaji bez pravodcich, tzv. S -provoz. Ten byl poprvé
zaveden na tramvajové lince €. 2, dne 25. 9. 1961. Na této lince pak jezdily vylucéné
jednosmémé tramvaje, kde se nastupovalo pouze prednimi dveimi. Ridi¢ kontroloval
placeni odpocitaného jizdného do kasicky nebo predplacené jizdenky. Protoze ale brzy
nastala nutnost zacit samoobsluzny provoz pouzivat i na obousmérnych vozech, kde u
zadnich dvefi nebylo mozZno placeni jizdného kontrolovat, byly pouzivané kasicky
zdokonaleny tim zpiisobem, ze po zaplaceni vydavaly kontrolni neptestupné jizdenky (od
4. 11. 1963). Nicméné toto feSeni nebylo vhodné pro uplatnéni ve vSech vozech, které
tvorily prazsky tramvajovy park a tak v ostatnich vozech prodavali jizdenky stale pravodci.
Teprve od 9. kvétna 1974 bylo v tramvajich zavedeno tzv. mechanické odbavovani
cestujicich (MOC), kdy si cestujici kupovali nepiestupni jizdenky v predprodeji a
oznacovali je ve strojcich umisténych uvniti vozl. Od tohoto data byl umoznén néstup 1
vystup cestujicich vSemi dvefmi a z vozli bylo odstranéno oznaceni S (samoobsluha). [2; s.

149 - 150]

11.1.3 Obdobi destrukce trati

Bohuzel ani pozdéji se situace v prazské tramvajové dopravé nezlepSila. Naopak
v 70. letech a zacatku 80. let byla prioritou Prahy vystavba metra. Pfesto bylo vybudovéano
nékolik novych tsekli - vroce 1976 z Hloubé&tina na Lehovec a v roce 1977 z HoleSovic
pfes samostatny tramvajovy most do Kobylis. Vyznamnou stavbou bylo také ptelozeni
trat¢ vuseku z Nusli do VrSovic. Prestavba byla velmi néaro¢nd, protoze vyzadovala
vystavbu nového Sirokého zelezni¢niho nadjezdu na jedné z nejfrekventovangjSich

prazskych Zelezni¢nich trati. Prestavba probihala od roku 1975 a trat’ byla zprovoznéna

53



23. tijna 1976. V letech 1977 — 79 prosla rekonstrukci Plzeiiska ulice a sni zdejsi
tramvajova trat’, kde se také z ditvodu rozsifeni komunikace pomérné hodné bouraly starsi
domy.

Pfes stavbu zminénych trati sedmdesata léta tramvajim nebyla naklonéna. Razantni
zasah do tramvajové sité¢ také ucinila stavba tzv. severojizni magistraly, kterd méla na
tramvajovou dopravu doslova katastrofalni vliv — vedla k likvidaci traté¢ témét v celém
prabéhu magistraly méstem, s vyjimkou Hlavkova mostu. Také zacal byt prosazovan
princip inkompatibility soubéhu tramvajovych trati s linkami metra. Tramvaje tak postupné
opustily ulice 5. kvétna, Sokolskou, Mezibranskou, Vitézného tinora (dnesni Wilsonovu),
Bubenskou a Argentinskou a V HoleSovickach. Mgl také zasadni vliv na zruSeni
tramvajové traté v Zizkovskych ulicich Husitské a Konévové€, od Bulhara k Ohrad¢, kde
pro tramvaje nezbylo misto zejména kvili stavbé mimotroviové kiizovatky Bulhar. V
osmdesatych letech byly zruseny traté na Vaclavském namésti, Na Ptikopech, 28. fijna a
¢asti Narodni, v Hybernské ulici. (Tim se ale znacné zkomplikovala situace pfi pfipadnych
vylukéach.) Za maly zazrak lze povazovat, ze v roce 1980, doslova na posledni chvili, bylo
upusténo od myslenky zrusit koleje i na Vinohradské ulici od Néarodniho muzea az po
Floru, kde je dodnes pomérn¢ dlouhy tisek soubéhu metra a tramvaji.

Koncem osmdesatych let se kvili jejich ekologickému provozu nazor na tramvaje zacal
ménit (jednalo se o trend ptichdzejici ze zapadni Evropy). Tramvajovym tratim uz
nehrozilo ruSeni ve velkém, ale mnoho novych jich nevzniklo. Jednalo se tfeba o tsek na

sidlisté Repy z roku 1988 nebo z Ohrady na Palmovku z roku 1990. [2; s. 183 - 186]

Tramvajové vozy Tatra KT8DS

Béhem 80. let byl v CKD vyvijen projekt tramvajového vozu nové generace, nebot’ diky
vyvoji elektrotechniky a kvili nezbytnosti energetické uspornosti byla vyvinuta tyristorova
regulace jako nédhrada syst¢ému PCC (ktera se od té doby dale na vozech pouZzivala).
Jednalo se o tficlankovy viz Tatra KT8DS5, se CEtyfmi dvoundpravovymi podvozky
s motory o vykonu 61 k (45 kW). Dostalo se jim ptezdivky ,,kachny* ¢i ,.kaceny*. Do
provozu zacaly byt zatazovany tyto velkokapacitni tficlankové obousmérné tramvaje od
pocatku jejich vyroby v roce 1986 a predstavovaly prvni novy typ od zavedeni T3 v roce
1962. Jejich provoz byl ukoncen v roce 2013. Tyto vozy byly pouZivany jak v Brné, tak i
v Praze. [2;s. 197 - 202]
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11.2 Brno

V padesatych letech se tempo vystavby novych trati v Brné zpomalilo. Divodem byla
skutecnost, ze stavajici sit doplnéna autobusovou a trolejbusovou dopravou prakticky
postacovala poptavce.

V roce 1955 se vlada rozhodla na brnénském vystavisti usporadat strojirenskou vystavu
k propagaci uspécht socialistického hospodarstvi. Piekvapivé vysledky prvni vystavy a
nasledujicich rocnikti vedly k rozhodnuti konat na vystavisti mezinarodni veletrhy — prvni
v roce 1959. Pocet navstévnikl veletrht dosahoval ohromnych hodnot a hlavni zatéz jejich
ptepravy lezela na bedrech tramvajové dopravy. Vedle pravidelnych linek se vypravovaly i
vloZené soupravy a také zacaly jezdit veletrzni linky.

Roku 1954 byly z provozu definitivné vyfazeny motorové vozy vyrobené pocatkem
stoleti a o¢ekavaly se dodavky modernich tramvaji od CKD Tatra. (V Kralovopolské
strojirn€ totiz vyroba vsech kolejovych vozidel skoncila z diivodu centralniho planovani a
nafizené zméné vyrobniho programu.)

Dopravni podnik v t¢ dobé disponoval vozovnami v Pisarkéach (aredl byl obnoven po
jeho vypaleni na konci druhé svétové valky) a v Husovicich, a bylo ocividné, Ze jejich
kapacita silné nedostacuje. Vozovna v Kralové Poli byla nahrazena novou vozovnou
v Medlankach, kterd se zacala stavét roku 1953 jako prijezdnd o patnacti kolejich a
s otaCeci smyckou ptred halou. Jeji kapacita byla 150 vozli a provoz byl zde zahajen
1. srpna 1959. Snad proto, Ze nahradila vozovnu v Kralové poli, tak pfestoze se nachazela
v Medlankach, zacalo se ji fikat vozovna Kralovo Pole. V piivodni pisarecké vozovné se
nachazely i Ustfedni dilny, které svym rozsahem jiz pfestaly vyhovovat a proto byly v roce
1965 ptesté¢hovany do nové budovy v kralovopolské vozovné.

Rostouci pocet cestujicich (nejen pii veletrzich) si vyzadal piestavbu zoény pied
Hlavnim nadrazim, kterym byla doposud po dvou kolejich vedena vétSina tramvajovych
linek. Vystavba Ctyfkolejného prestupniho uzlu s trojici nastupiSt se uskute¢nila v roce
1957, bohuZel bez zastfeSeni, 0 némz se uvazovalo v pfedvalecnych planech. Navyseni
kapacity kolem nadrazi kone¢n¢ umozZnilo dlouho planovanou a odkladanou redukci trati
ve vnitinim meésté. V roce 1958 byla zrusena trat’ vedena Kobliznou ulici od Malinovského
namesti na ndmésti Svobody, kde byla jednim z hlavnich diivod nedostatecna Site ulice.
Piestavby ve vnitinim mést& zakonéila dostavba propojeni z ulice Jostovy, ulici Ceskou, na

Zerotinovo nameésti v roce 1960.
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Po mirné stavebni stagnaci v minulych letech byla dostavéna vroce 1961 nova trat
z Konecného namésti na tehdejsi konec Purkynovy ulice, kde byl vybudovan novy
elektrotechnicky zédvod Tesla.

Naopak v fijnu 1964 byl zastaven provoz na trati do LiSn¢. [14; s. 72 - 84]

Tatra T2

Rok 1958 byl pro Brno rokem velkych zmén. Do provozu byly uvedeny nové
Ctyfnapravové vozy Tatra T2 a také zacala fungovat nova vozovna Kralovo Pole. Vozy T2
byly koncepéné odvozeny od predchozich T1 a vzhledové se odliSovaly pouze ,,vousy* u
jediného predniho svétla - vnéjsi vzhled byl opét navrzen FrantiSkem Kardausem.
Zasadnimi zménami byla rozmérna vozova skiin, pouziti tzv. zrychlovade a otocné
podvozky. Namisto kontrolérovych klik se vozy nové ovladaly pedaly. Bohuzel byly
znacn¢ poruchové a kvili vétSim rozmérim vozové skiiné byl zaveden zdkaz mijeni se
vozil na n¢kterych tsecich trati. Protoze vozy byly pfili§ t€Zké a mély také velké naroky na
napéjeni, neopakoval se uspéch jako s T1. Tento typ tramvajovych vozi jezdil kromé& Brna

1 v Ostrave. [14; s. 79 - 80]

11.2.1 SamoobsluZny provoz a novy linkovy systém

Stejné jako v Praze, zafal Dopravni podnik mésta Brna, kvili nedostatku personalu
zavadet od 19. listopadu 1961 samoobsluzny provoz. Odpovédnost za kontrolu jizdnich
dokladti byla pfenesena na tidi¢e tramvaji, ktefi zase pozadovali maximalni zjednoduseni
odbavovani cestujicich. V ndvaznosti na jejich pozadavky byl zaveden jednoduchy
nepiestupni tarif.

Aby cestujici nezatéZovaly zvySené ndklady na jizdné pfi vice prestupech, doslo
k pomémé zasadnim zménam v organizaci MHD. Autobusové linky zacaly jezdit
z predmésti az do centra a od biezna 1964 prosly také pfeménou tramvajové linky tak, aby
se co nejvice snizil pocet piestupl a cestujici mohli vyuZivat co nejvice pifimych linek.

V novém systému tak jezdilo misto piivodnich tfindcti linek sedmnact. [14; s. 84]

11.2.2 Nova vystavba

V poloviné Sedesatych let prosSla zasadni proménou oblast Starého Brna v okoli
Mendlova namésti (smérem k vystavisti) a vznikl zde moderni piestupni uzel
s manipulac¢ni smyckou, pouzitelnou do vSech sméri. Demolici starych domt byl ziskan,

mimo jiné, prostor k vybudovani nové traté k Pisarkdm. V prostoru pted hlavnim vstupem

56



na vystavisté byl pro tramvajovou trat’ vybudovan béhem Sesti mésicii ojedinély obloukovy
zelezobetonovy most bez mezilehlého pilite. Vybudovan byl za ucelem mimotrovitového
kiizeni traté¢ s novou komunikaci a pro jeho podobnost s mostem ve venezuelské metropoli
se mu dodnes piezdiva brnénsky Caracas.

Béhem povale¢nych dvaceti let pocet ro¢né tramvajemi pfepravenych pasazéri vzrostl
ze 100 miliond vroce 1945 na 170 milionli vroce 1965. V dalsich letech uz pocet
prepravenych cestujicich klesal, coz je kladeno za vinu v t€ dob¢ preferované autobusové
doprave.

V roce 1967 byl definitivné ukoncen provoz nakladni dopravy vykondvany méstskou
pouli¢ni drahou.

V roce 1962 disponoval Dopravni podnik mésta Brna 94 kusy tramvaji T2, diky ¢emuZz
bylo mozné do roku 1964 vytadit vozy vyrobené pied rokem 1926. Od roku 1963 zacal DP
nakupovat tramvajové vozy T3; a do roku 1972 jich v né€kolika sériich ziskalo pies 100
kust. V polovin¢ sedmdesatych let skoncila generacni obména tramvajovych vozi. Od
unora 1972 dojezdily tramvaje vyrobené pied rokem 1950, od ledna 1974 vSechny vle¢né
vyrazeny vSechny 4MT — , plechace*.

V roce 1972 piisly tramvaje o svou vozovnu v Husovicich, kterd byla prestavéna na

vozovnu pro trolejbusy. [14; s. 84 - 88]

Tatra K2

Od roku 1966 zacaly byt v Brné pouzivany jednosmérné, tfipodvozkové (tzn.
Sestindpravové) ¢lankové tramvaje K2, vyrabéné CKD Praha, zavod Smichov, jichz Brno
postupn¢ ziskalo 132 kust. (Za nejveétsi dodavku tramvajovych vozl v jednom roce lze
povazovat 45 kust dodanych v roce 1974.) Za navrhem jejich vnéjsiho designu stal opét
FrantiSek Kardaus. Kloubové spojeni c¢lanki karoserie bylo umisténo na stfednim

podvozku, ktery nedisponoval motory, ale byl vybaven brzdou. [14; s. 88, 92]

11.2.3 Projekt rychlé tramvaje

V prvni poloviné sedmdesatych let v souvislosti srastem cen paliv, zacal byt
prosazovan zamér tzv. rychlé tramvaje, kterd méla plnit Glohu patefe brnénské vetejné
dopravy. Oproti klasické podzemni drdze (metru) byla vyzdvihovana moznost etapové
vystavby a niz8i stavebni naklady. Traté rychlé tramvaje mély byt odd€leny od soubézné
automobilové dopravy a kiizeni s komunikacemi (v€etné péSich tras) mélo byt vyhradné
mimouroviiové, a to i mezi tratémi rychlé tramvaje navzdjem. V piipadé nemoznosti
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stavby trati danych parametri na povrchu bylo navrzeno jejich podpovrchové vedeni. Za
téchto okolnosti bylo kalkulovano s rychlosti az 80 km/h a maximalni kapacitou 20 tisic
0sob za hodinu v jednom sméru. Pro provoz byly navrhovdny vozy typu Tatra KT8 a
celkové mélo byt vybudovano 94 km trati rychlé tramvaje, z toho 14 km pod povrchem.
Vroce 1973 byla vypracovana koncepce rozvoje MHD v Brné do roku 2030, ktera
vychézela ze schvaleného izemniho planu. Stavba nakonec nebyla realizovana a dodnes ji

pfipomina pulkilometrova prizkumna §tola pod Spilberkem. [14; s. 91 - 92]

11.2.4 Intenzivni rozmach tramvajové sité

Stejné jako v Praze jiz béhem Sedeséatych let zaCala vyrtstat nova sidlist¢ budovana
z betonovych prefabrikatd. Do nich se st€éhovali bud’ obyvatelé ze starsi zastavby, ktera se
stala ob¢ti asanace, nebo nové¢ prichozi z venkova za praci do mnohych tovaren. Nova
technologie staveb umoziiovala snadnou vystavbu vysokych budov s vét§im poctem bytd,
coz lokaln¢ velmi navysSovalo hustotu osidleni. Prvni sidlist¢ byla stavéna na okrajich
stavajici zastavby a tak byla v dochdzkové vzdalenosti k existujicim zastdvkam. Prvnim
opravdu velké sidlist¢ bylo vybudovano na severu Brna, plivodné pojmenované Nad
TiSnovkou a pomérné brzy poté bylo pfejmenovano na Lesnou. Doprava byla zprvu
zajiStovana autobusy, ale nakonec se po n¢kolika odkladech zacala stavét nova tramvajova
trat’. Zprovoznéna byla od prosince 1973.
V poloviné sedmdesatych let si rostouci pocet obyvatel postupné budovaného sidliste
v Bystrci vyzadal stavbu nové trati z Re¢kovic pies Pisarky do Bystrce. Provoz byl zahajen
od ledna 1976. Tato stavba odstartovala desetileti s patrné nejintenzivnéj$i vystavbou
novych trati v Brng€. Dalsi velkou stavbou (1977) bylo prodlouzeni trati z Hornich HerSpic
do Modtic, nebot’ mezi nimi u tzv. videniské vypadovky vyrostla velkd primyslova zéna,
kam bylo nutné zajistit dopravu. Mezi lety 1978 -1979 byla na BeneSové ulici (tfide 1.
maje) polozena tieti kolej. Uvodni stavbou osmdesatych let se stala trat’ do sidli§te
Bohunice, kde se v prvnim useku z Videtiské do Svermovy ulice zadalo jezdit od kvétna
1980 a poté byla trat’ prodlouzena celym sidlist€ém v roce 1982. Od cervence 1983 bylo
mozné zahajit provoz na Rakovec, kde vyristalo v blizkosti Brnénské piehrady dal$i nové
sidlisté. A od Cervna 1986 na zapadni okraj sidlisté¢ LiSen, kde novy usek trati na
vychodnim konci sidlisté zacal fungovat od ¢ervence 1989.

Nicméné, v osmdesatych letech se i rusilo — v roce 1985 byly kvili vystavbé méstského
okruhu zruSeny traté po ulicich Svatoplukové, Karlové a na zacatku Selské. [14; s. 89 -

103]
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12. Obdobi po Sametové revoluci

Udalosti z podzimu roku 1989 ukoncily 40 let trvani budovani socialismu a spole¢nost
se vydala smérem k demokracii a kapitalismu, postupné jesté¢ doplnénému o globalizaci.
90. 1éta znamenala pro méstskou dopravu (prakticky ve vSech méstech) nedostatek financi.
Navic kvili nedostatku zakdzek snizovaly velké strojirenské podniky objem vyroby
vozidel, na které¢ se méstska doprava orientovala po desitky let. Také individudlni doprava
se stala dostupnéj$i, benzin byl v poméru k piijmim levnéjsi, stejné jako samotna auta.
Naopak cena jizdného, pfedevsim jednotlivé kupovanych jizdenek, ktera byla predeslym
rezimem umeéle udrzovana po dlouhou dobu na stejné tirovni, zacala velice rychle stoupat.

To vSe vyustilo ve velky nartist osobni automobilové dopravy. [14; s. 108]

12.1. Praha
12.1.1 Dopravni podnik, a.s.

Na zéklad¢ usneseni Zastupitelstva hlavniho mésta ze dne 14. 2. 1991, po piedchozim
schvéaleni vladou, byl bez likvidace zruSen statni podnik Dopravni podnik hl. m. Prahy a

nove zalozena akciova spolecnost. Jejim jedinym akcionarem je hlavni mésto Praha. [24]

12. 1.2 PID

Od 1. 6. 1996 byla provedena v siti prazské MHD principiadlni zména odbavovaciho a
tarifniho systému. V roce 1993 byla zaloZena méstskd organizace ROPID, kterd zacala
postupné piebirat organizaci hromadné dopravy v hlavnim mésté¢ a okoli. Vznikl tak
systém nazyvany PID — Prazskd integrovana doprava. Opét byl zaveden prestupny tarif,
vnéjs$i pasmo kolem Prahy bylo rozsifeno jest¢ o dalsi tfi pasma (tzn. pasmo 1 — 4), ve
kterych bylo moZno pouZivat (samoziejmé cenoveé odstupiiované) stejné jizdenky
v ruznych dopravnich prostiedcich (zahrnujici i vlak), které zacaly byt nazyvany jako
jizdenky PID. Po 22 letech z vozi zmizely mechanické dérovaci strojky na jizdenky a

zasadni modernizace se dockaly rovnéz jizdenkové automaty. [40]

12.1.3 Vystavba po revoluci

Za celych 30 let od revoluce do soucasnosti byly otevieny jen dvé vétsi traté - z Branika
na Sidlist€¢ Modfany a tolik potfebna trat’ z Hlubo€ep na sidlisté Barrandov.

Stavba trat€¢ Branik — Modfany, byla dokonéena po témét 14 letech pomalych praci

v roce 1995. Z dlivodu poruseni mnoha technickych norem byla pti dvoumeési¢ni vyluce v
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roce 1999 cela trat’ opét rekonstruovana a teprve poté zacala byt povazovana za vyhovujici.
Pivodni zamér v roce 1995 pocital s navazujici vystavbou trat¢ do Libuse. Vystavba vSak
je oddalovana stejné jako vystavba linky metra D, na niz zde mé tramvaj navazovat. [42]
V soucasné dobé¢ ziskalo planované prodlouzeni traté pravomocné stavebni povoleni a DPP
pfipravuje vybeérové fizeni na zhotovitele — tak se tieba nékdy dockame. [17]

Trat’ z Hluboc¢ep na Sidlist¢ Barrandov méla byt dokoncena jiz do roku 1995. Nakonec
jeji vystavba probihala od srpna 2001 a zprovoznéni probéhlo v roce 2003. Trat’ je dlouha
3,5 km a zvlastnosti pak je, ze trolejové vedeni a osvétlovaci télesa jsou upevnény nikoliv
na sloupech, ale na kruhovych portélech, které¢ jsou v sidlistni ¢asti v povrchovych tsecich
trati propojeny protihlukovou sténou. Barrandovska trat’ ma unikatni architektonické
ztvarnéni stanic, jejichz autorem je architekt Patrik Kotas. Podle jeho névrhu byly
vybudovany s ocelovymi konstrukcemi, jsou prosklené a zastieSené, s bo¢nimi néstupisti.

Kazda stanice ma svoji osobitou barvu. [43]

V roce 2017 podepsali zastupci Dopravniho podniku hl. m. Prahy, Prazskych sluzeb a
firmy Huawei usneseni o zahdjeni projektu Prague City Cargo. Uvazovalo se, Ze by
specialni nékladni tramvaje s odpadem, o jejichz vyvoj méla zajem technologicka firma
Huawei, mohly zacit jezdit zhruba v roce 2020. Projekt ma zpozdéni, nyni se posuzuje, zda
by pfipojeni maleSické spalovny na prazskou tramvajovou sit’ bylo vlibec technicky mozné
a ekonomicky ptinosné. Koncepce projektu ,,Cargo tramvaje* byla vytvofena na zakladé
uvahy, Ze by specialni tramvajové vozy svazely béhem noci odpad do spalovny
v uzavienych nepropustnych obalech ze sbérnych lokalit, umisténych na okrajich mésta.
Prazsky Institut planovani a rozvoje zpracoval studii, kterd se vénuje efektivnimu
rozmisténi prekladist' tak, aby co nejméné zatéZzoval dopravni systém. Projekt bude
realizovan pouze v piipadé, ze se prokaze nezpochybnitelny ekonomicky nebo

environmentalni piinos. [34]

Prazské moderni tramvaje
Tatra RT6N1 — prvni nizkopodlazni tramvaj

Ve svété se zacal, jiz od osmdesatych let 20. stoleti, objevovat trend pouzivani
nizkopodlaznich tramvaji. V roce 1990 se pustil do vyvoje Castecné nizkopodlazniho
tramvajového vozu také podnik CKD Tatra, jejiz prototyp zacal jezdit v prazskych ulicich
od ledna 1994. V provozu pak tyto tficlankové Sestindpravové vozy vydrzely pomérné

kratce, jen v letech 1997 — 1999. Podobu tramvaje ztvarnil architekt Patrik Kotas.
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Tatra T6AS

1998 coby nasledovnik tramvaji Tatra T3. Jednd se o jednosmérny CcCtyfnapravovy
motorovy tramvajovy vuz, ktery je jiz skoro vyfazen z tramvajového parku v Praze, ale
pofad ho mizeme vidét v Brné. [2; s. 199 - 202]

Skoda 14T ,,Porsche®

Prvni dva prototypy byly vyrobeny v roce 2005, na prazskych kolejich je k vidéni od
roku 2006. Kvuli skutecnosti, ze design navrhla firma Porsche Design Group, se ji zacalo
prezdivat ,,Porsche®. Tento caste¢né nizkopodlazni tramvajovy viiz, ktery je sestaven z péti
¢lanku a Sesti naprav je schopen vyjet stoupani az 85%o (pfi¢emz v Praze najdeme nejvice
80%o). Software, ktery pracuje na zaklad¢ systému Control Web, koriguje rychlost
projizdéni zatacek a rychlost vozu vibec. Bohuzel skoro vSechny vozy musely projit
generalni opravou, jelikoz se u nich projevily konstrukéni nedostatky v podobé praskani
nosnych ¢asti vozidla.

Skoda 15T ,,ForCity“

Po S$patnych zkuSenostech s predchozim typem vozu bylo promptné vypsano vybérové
fizeni na novy typ tramvajového vozu s oto¢nymi podvozky. Ten byl vyvinut spole¢nosti
Skoda Transportation coby zcela nizkopodlazni viiz. Design tohoto jednosmérného
tficlankového vozu navrhl opét Patrik Kotas. Viz je vybaven wi-fi pfipojenim. Od roku

2010 byl zatazen do pravidelného provozu.

12.2 Brno

I v Brné se kvili finanénim problémtim se ve vystavbé novych trati pokracovalo spise
sporadicky. Trat’" ze sidlist¢ Bohunice a Starého Liskovce k Hlavnimu néadrazi byla
planovéna po mnoho let. Nejprve se stavél most pro tramvaje pres Videniskou ulici a ke
stavbé trati se konecn¢ pfistoupilo koncem roku 1992. Nova trat’ byla feSena progresivng,
novinkou byla zvySend nastupis$té na zastavkach, oddélen trat’ ve stfedu vozovky c¢i
ptechod pro chodce ovladany fotobuitkami. Do provozu byla uvedena od prosince 1994.
Dalsi vyznamnou stavbou v devadesatych letech bylo prodlouzeni traté¢ v sidlisti LiSen,
kam zacaly tramvaje jezdit od 1. kvétna 1998. Konecna stanice Jirova je nejvySe
poloZzenym bodem tramvajovych trati v Brn€. Ve stanici bylo instalovano dispecerské
stanovisté s primyslovou televizi, informacni systém pro cestujici a nechybél také vytah.

Pfipominala tak vysnénou stanici podzemni drahy. [14;s. 108 - 113]
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12.2.1 Novy systém linkového vedeni

2. zati 1995 vyvrcholila reorganizace dopravy, ktera piinesla zatim nejvétsi jednorazové
zmény Vv historii brnénské hromadné dopravy. Byl zaveden piestupny tarif a ve vozech
byly namontovany nové oznacovace s moznosti tisku potfebnych tdaji na jizdenku.
Tramvajovych linek bylo nové zavedeno 13 misto pivodnich 22 a doslo k podstatnému
omezeni autobusovych linek z predmésti do centra mésta. Hlavnim cilem celé akce bylo
dosahnout uspor zrusenim soubéznych tras autobust a tramvaji, coz se brzy projevilo a

zamér se podaftilo naplnit. [14;s. 110]

12.2.2 Dopravni podnik, a.s.

K 1. lednu 1998 byla provedena transformace statniho podniku Dopravni podnik mésta

Brna na akciovou spolecnost, kde se stalo mésto jedinym akcionatem. [14;s. 117]

12.2.3 IDS

V roce 2004 byla spusténa 1. etapa Integrovaného dopravniho systému Jihomoravského
kraje. Zahrnovala Brno a okolni obce s vysokou spadovosti. K fizeni celého integrovaného
dopravniho systému (zahrnujicimu tramvajové, trolejbusové a autobusové linky, navic
vSechny osobni a spéSné vlaky a vybrané rychliky) vznikla jedind ustfedni instituce
KORDIS JMK.

Region mésta Brna pokryvaji tarify 100 a 101, ke kterym pfiléhaji vnéjs$i zony tvofené
zpravidla né€kolika obcemi nebo velkym méstem. Cestujici pak podle poctu zé6n mohou

predem snadno zjistit cenu za dopravu. [14;s. 117]

12.2.4 Vystavba na pocéatku nového tisicileti

Na za¢atku nového tisicileti zacala na periférii Brna vznikat ndkupni a zabavni centra,
znichz OC Futurum (diive Carrefour) na Videniské ulici je v pfijatelné vzdalenosti od
tramvajové traté. Naopak trat¢ vedouci k tovarnam, jsou v disledku utlumovani vyroby
vyuzivany méné. Stavebni Cinnost se vSak nezastavila — jsou provadény narocné
rekonstrukce komunikaci a ktizovatek s dlirazem na bezkolizni vedeni trati. Traté jsou pfi
ptestavbach prekladany na samostatné téleso.
Asi nejvyznamnéjsi stavbou prvni dekady nového stoleti bylo prodlouzeni traté pod
Palackého vrch, kde vznikd Technologicky park a také se sem rozSifoval kampus
Vysokého uceni technického. Provoz na prodlouzené trati zacal od kvétna 2008.
Tramvajové trati by se m¢l dockat 1 druhy vysokoskolsky kampus — aredl Masarykovy

univerzity u bohunické nemocnice. Odbocka z liskovecké traté bude vedena pirevazné
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tunelem a je oznacovana za nejveétsi stavbu za poslednich 25 let. Stavba tramvajového
tunelu byla zahajena 14. fijna 2019 a v soucasné dob¢ (Cerven az prosinec 2021) stavati
provadgji odstiely skaly na Zabovieské. Pokud vie bude probihat podle planu, tramvaje by
mohly na trat vyjet vroce 2023. Brno se timto tak trochu vratilo k planim z prvni

poloviny sedmdesatych let. [14;s. 116 - 121]

Brnénské tramvajové vozy moderni doby
KT8

Od roku 1990 zacaly jezdit po brnénskych kolejich tramvaje typu KT8DS5, které jsou
oznacovany jako velkokapacitni. Vozy jsou obousmérné, tiiclankové a osminapravové.
Elektricka vyzbroj je typu TV3 s tyristorovou regulaci. Autorem designu je tentokrat
architekt Ivan Linhart. Na pielomu let 1998/99 vyrobila CKD pro Brno sedm t&chto
zmodernizovanych tramvaji s nizkopodlaznim stifednim ¢lankem, oznacené jako KT8DS.
Vario

Jsou zrekonstruované tramvaje s vyuzitim nové tramvajové skiiné od vyrobce KOS
Krnov. Vidét je miizeme ve dvou variantach — jako Vario LFR.E, coz jsou pfestavéné vozy
T3 nebo Vario LF2R.E, kter¢ jsou rekonstrukei vozu K2.

Skoda 03T ,,Anitra“

Tento viiz, vyrabény spoletnosti Skoda Transportation, je zkonstruovan jako
jednosmérny, Ctyindpravovy, tfi€lankovy viz, kde je prostfedni clanek nizkopodlazni
s vysuvnou ploSinou. Design byl navrZen firmou Porsche Design Group.

Skoda 13T ,,Elektra*

Byla opét vyrabéna firmou Skoda Transportation v letech 2008 — 2016. Skoda T13 je
30 metra dlouhd jednosmeérna tramvaj skladajici se z péti ¢lankd, pficemz druhy a ctvrty
¢lanek jsou nizkopodlazni. Jednd se o Sestinapravovy viiz, jehoZ motory maji vykon
90 kW. Stejn€ jako u 03T je autorem designu firma Porsche Design Group. [14; s. 126 -
147]
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V roce 2007 obnovil Dopravni podnik mésta Brna tradici pojmenovavani tramvajovych
vozi, tentokrat vozi fady 13T, stejné jako byly kdysi pojmenovavany parni tramvaje na
konci 19. stoleti (napf. nejznaméjsi Caroline, ktera je nyni exponatem brnénského
Technického muzea. V prvnich sériich byly vozy pojmenovavany zdrobnélymi Zenskymi
jmény jako napt. viz ¢. 1901 Adélka, ¢. 1902 Barborka, atd., a v dalSich sériich po
vyznacnych brnénskych osobnostech, jako napi. viz 1930 byl pojmenovan Bohuslav
Fuchs. [31]

Od roku 2019 jezdi na velmi frekventované lince ¢. 1 unikatni souprava, kdy jsou
sptahovany 3 vozy T6 (tzv. trojce), kterd musela kvili své délce presahujici 40 metra

(méfi 46 m) ziskat specidlni povoleni od Drdzniho ufadu. Je to tramvajova souprava

s nejvetsi kapacitou v republice a je schopna naraz prepravit 300 cestujicich. [29]

13. Zavér

Z mnou provedené¢ho historického Setfeni vyplynulo, Ze samostatné¢ budované traté
konésptezné tramvaje ve svych pocatcich nebyly priliS uspésné a vétSinou se potykaly
s finan¢nimi nédklady, které byly napt. u koiikky pomérné vysoké (staje, udrzba, krmivo...) a
promitly se do stanoveni ceny jizdného, které pak €inilo aZ 30% denniho vydélku délnikt a
ti tudiz neméli o jeji vyuzivani velky zajem. Zatimco v mésté¢ Brné byla koiika i z tohoto
ditvodu provozovana pomérné kratce a poté byla dadna prednost parnim tramvajim, Praha
timto vyvojem neproSla a z éry konésptezné drahy pieskocila rovnou do éry tramvaji
elektrickych.
ProtoZe u soukromych projekti se predpoklada vytvoreni zisku pro investory, nemohly byt
veskeré prostiedky ziskané provozem reinvestovany zpét do rozvoje trati, cozZ jejich rozvoj
pochopiteln¢ brzdilo. ZlepSeni nastalo az poté, co doSlo k vyznamnému technickému
pokroku (nastupu elektrickych tramvaji, a ztoho vyplyvajici sniZzeni nakladi) a ke
sjednoceni provozovanych trati pod Elektrické podniky hl. m. Prahy nebo pod Spole¢nost
brnénskych elektrickych pouli¢nich drah, které tak ziskaly monopol na provozovani trati a
jejichz spravni rada se mohla vénovat dalSimu rozvoji podle svych piedstav. Nicméné
rozvoj tramvajové dopravy byl negativné ovlivnén Velkou hospodaiskou krizi a obéma
svétovymi valkami, béhem kterych byly navic na tramvajovou dopravu kladeny zvysSené
naroky. Tyto negativni vlivy na rozvoj se projevily mimo jiné i tim, Ze v napf. Praze
nebyly realizovany projekty podpovrchové tramvaje jiz pred 2. svétovou valkou. Valka
také byla pfi¢inou, pro¢ byl levostranny provoz (nardaz) zmeénén na pravostranny a to

ovlivnilo nasledujici technicky vyvoj tramvajovych vozi. Paradoxem také bylo, Ze ve
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valeném obdobi (2. svétova vélka) byla hlavnim rysem tramvajové dopravy v Praze

stagnace, v Brn¢ (alesponl zpocatku) napomohla tato skutec¢nost k dal§imu rozvoji.

Druhd svétova valka byla také faktorem, ktery vedl ke zvySené zaméstnanosti Zen
v tramvajové doprave (jelikoz muzii byl pochopitelné nedostatek), které po valce, na rozdil
od prvni svétové valky, jiz u tramvajové dopravy zustaly, jelikoz se ménilo postaveni zen a

celospolecenské klima vibec.

S rozvojem individudlni dopravy po valce znovu vyvstala nutnost pfemistit vefejnou
dopravu, alesponl ¢astecné, do podzemi. V roce (az) 1965 byla v Praze schvalena stavba
podpovrchové sité¢ tramvaji, kterd zapocala v nésledujicim roce. V roce 1967 se vlada
rozhodla ptepracovat projekt vystavby podpovrchové tramvaje na metro.

V nasledujicim obdobi sedmdesatych a osmdesatych let se tramvajové dopraveé nedatilo
nejlépe — v Praze byla ¢éaste¢né nahrazena metrem a do vzdélen¢jSich méstskych Etvrti
autobusy, v Brn¢ pak byla nahrazovéana autobusy a trolejbusy. Mnoho trati muselo ustoupit
stale vétSimu poctu silni¢nich komunikaci. Nastésti pro tramvajovou dopravu se zacalo,
s prohlubujici se vzdélanosti obyvatel (celé Evropy), ménit celospoleCenské klima a zacal
byt kladen diiraz na ekologii. A tramvajova doprava bezesporu ekologicka je; z tohoto

divodu zacal jeji vyznam opét v dalsich letech nardstat.

Myslim, Ze lze konstatovat, ze predpoklady pro rozvoj tramvajové dopravy do
budoucna, coby ekologického dopravniho prostfedku, ktery je zaroven pohodlny, nebot
prosel vyznamnym technickym pokrokem, jsou relativné dobré. A jak mizeme vidét na

trati HluboCepy — Barrandov, 1 estetické pojeti tramvajovych trati nemusi byt vitbec Spatné.

Bohuzel horsi je to s vystavbou novych trati, kterd vice méné stagnuje a pokulhava za
rozvojem meésta, coz se tyka predevSim Prahy.
Od doby pted sto lety, kdy roku 1919 vzniklo Velké Brno, a roku 1922 vznikla Velka
Praha, se obé mésta opravdu znacné rozrostla. Uzemi Prahy se zvétsilo téméi tiikrat
(r. 1922 171,5 km? / r. 2021 496 km?), rozloha Brna se zvétSila dvakrat (r. 1919 123,80 km?
/1. 2021 230 km?). Zrovna tak narostl pocet obyvatel, v obou piipadech piiblizné¢ dvakrat
(Praha: r. 1922 667 tisic obyvatel / r. 2021 1.337 tisic obyvatel, Brno: r. 1919 220 tisic
obyvatel / r. 2021 382,5 tisic obyvatel). Potencidl pro rozvoj tramvajovych trati je zde tudiz

znacny.
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Nicméné pokud nahlédneme v této souvislosti do dokumentu ,,Strategie rozvoje
tramvajovych trati v Praze do roku 2030, ktery pro Magistrat hlavniho mésta Prahy
zpracovala Kancelai dopravni infrastruktury z Institutu planovani a rozvoje hl. m. Prahy (v
roce 2016, s aktualizaci v roce 2021), mizeme se docist nasledujici:

., Tramvajova doprava v Praze je svym rozsahem nejvétsi siti tramvajovych drah v Cesku.
Tramvajova doprava je strategickad soucdst paterniho systému obsluhy vuzemi, v zakladnich
smeérech dopliujici metro, na prevazné veétsine zakladnich radialnich vztahii vuci
meéstskemu centru. Taktéz primo v centralni oblasti je nosnym systémem verejné dopravy s
nezastupitelnou ulohou. “ [52, s. 7] ,, Navzdory kvalitativnimu vyvoji tramvajové dopravy se
zacinaji z hlediska celkového poctu prepravenych cestujicich projevovat dlouhodobé
systemové dopady na tramvajovou sit. Jednd se predevsim o stagnujici rozvoj
tramvajovych trati, kdy tramvajova sit vyrazné zaostavd za rozvojem mesta.” [52, s. 8]
., Stavajici tramvajova sit v Praze neni dostacujici, a méla by se proto dale intenzivne
rozvijet. “ [52,s. 9]

wpolecné s rozvojem sité metra (metro D) a posilovanim role Zeleznice v systému verejné
dopravy mésta by mel byt v nadchazejicim obdobi kladen diiraz na dynamictéjsi rozvoj sité
tramvajovych trati.* [52, s. 25]

., Z analyzy vSech relevantnich strategickych dokumentii nebo dokumentii koncepcniho
charakteru, kterymi se hl. m. Praha zavazala Fidit, nebo jsou odpovédi mésta na vnéjsi
vilivy, jednoznacné vyplyva nutnost rozvijet a posilovat tramvajovou dopravu, jakozto jeden
z klicovych ndastrojit dopravni politiky mésta.” [52, s. 89]

Z vyse uvedenych citaci vyplyva, ze Magistrat hl. m. Prahy si musi byt stagnace védom. A
jaky tedy k této situaci zaujal postoj? Pokud nahlédneme do stejného materidlu dale (viz
tabulky uvedené niZe), zjistime, ze na dobu 14 let naplanoval vystavbu 23,8 km
tramvajovych trati, coz je cca 1,7 km trati rocné. Obavam se, Ze toto tempo vystavby je
zcela nedostaCujici, zvlasté pokud piihlédneme k nasim dneSnim technologickym
moznostem a k ekologickému hledisku, které stale vice nabyva na dulezitosti. Jak je
mozné, ze pred sto lety Elektrické podniky hl. m. Prahy byly schopny pfi oslavé tficeti let
svého zalozeni v roce 1927 oslavit 100 km délky vybudovanych trati a my v soucasné dobé
za tficet let od Sametové revoluce toho schopni nejsme? Ano, na Gzemi Prahy byly
uskutecnény jiné nakladné projekty — napt. tunel Blanka, které vSak byly ureny pro
automobilovou dopravu a navic nejsou ani zdaleka dostavéné — viz. vnitini okruh

méstem. Mam za to, ze v dneSni dobé by mélo byt ziejmé, Ze ne vSechnu vystavbu lze
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poméiovat pouze finan¢ni vyhodnosti, v potaz je nutno také brat samoziejmé dopad na

zivotni prostiedi a od toho se odvijejici kvalitu zivota ve méste.

Tabulka 1| 1. skupina tramvajovych zaméru | priprava realizace se schvalenim financovani

Odhad
Délka | investiénich
traté | naklada v mil. Odhad
Tramvajova traf [km] Ké bez DPH Stav pfipravy realizace
1.1 | Smyéka Zahradni Mésto 0,3 112,5 Pravomocné UR, 2021
pravomocné SP
1.2 | Sidlisté Barrandov - Holyné - 1,0 316 Pravomocné UR, 2021 - 2022
Slivenec pravomocné SP
(1. etapa Barrandov - Holyné)
1.3 | Sidli§té Modrany (Levského) - | 2,1 525,0 Pravomocné UR, 2021 - 2022
Libus$ (stanice metra D) pravomocné SP
1.4 | Divoka Sarka - Dédinska 2,4 893,2 Pravomocné UR, 2022 - 2023
podana zadost o SP
[16;s. 11]
Tabulka 2 | 2. skupina tramvajovych zaméru | prioritni pfiprava do roku 2030
Odhad
Délka investiénich
traté | nakladd v mil. Odhad
Tramvajova traf [km] K¢ bez DPH Stav pripravy realizace
2.1 | Smyé&ka Depo HostivaF 0,5 168 Pravomocné UR, 2021 - 2022
pravomocné SP
2.2 Sidlisté Barrandov — 0,9 411 Pravomocné UR, 2022 - 2024
Holyné - Slivenec zpracovana DSP
(2. etapa)
23 Vaclavské namésti - 0,8 700 Probihé IC k UR+SP 2023 - 2024
Muzeum'
24 Malovanka - Strahov 1.3 660 Studie 2016, plan zajisténi | 2023 - 2024
DUSP 2021
25 Pankrac " 0,7 370 Studie 2020, plan DUSP 2023 - 2024
2021
26 Zlichov - Dvorce 0,6 1000 Zpracovana DUSP 2022 - 2024
(Dvorecky most) Investor INV MHMP
2.7 Pocernicka 24 1100 Studie 2019, plan DUR 2024 - 2026
2021
2.8 Libus — Nové Dvory 1,8 350 Plan zajisténi DUR 2021 2024 - 2025
29 Vozovna Kobylisy - 3,0 850 Studie 2017, plan DUR 2024 - 2026
Zdiby (usek v hl. m. 2021. Usek mimo Prahu
Praze) investor KSUS.
2.10 | Kobylisy — Bohnice 3,3 1200 Plan zajisténi DUR 2021 2024 - 2026
(1. etapa)
2.11 | Bolzanova - Hlavni 1,1 600 Studie 2019 2025 - 2027
nadrazi - Muzeum
2.12 | Spofilov - Choceradska 1,6 600 EIA 2016, nova studie 2025 - 2027
2020, stabilizace v ramci
zmény UP Z 2798
Poznamky:
| procesné jako dvé samostatné akce TT Vaclavské namésti a TT Muzeum
I vIP DPP, a.s. procesné spolecné s akci TT Pankrac — Budéjovicka
[16;s.12]
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Tento problém ma, podle mého nazoru, nékolik dalSich rovin. Mdm na mysli nesmirny
nariist individudlni automobilové dopravy. Jak se posledni dobou neustdle dozvidame
z médii, denn¢ do Prahy pfijizdi cca 300 tisic mimoprazskych automobili. Je to dano nejen
tim, Ze centrum meésta se stale vice vylidituje a jeho obyvatelé se st€huji do okrajovych
¢asti Prahy nebo az za jeji hranice, ale také tim, Ze stile vice obcanii Stredoceského,
Plzetiského, Usteckého a dalsich krajii dojizdi denné do Prahy za praci. Pro¢ se tak d&je, by
bylo na samostatny sociologicky rozbor. Nicméné, faktem je, Ze mimoprazsti ani nemayji
moznost nechat sva auta na okraji mésta a pokracovat dale méstskou hromadnou dopravou,
jelikoz téchto zachytnych parkovist je vybudovano skute¢né jen par s naprosto
nedostacujici kapacitou. A ti obyvatelé mésta, ktefi bydli na okraji Prahy nebo za jeji
hranici na tom nejsou o mnoho Iépe, protoze piiméstskd doprava je hodné
poddimenzovand a navic pomérné drahd. Z téchto ditvodi se lidem ani financné€ nevyplati
pouzivat meéstskou hromadnou dopravu, navic kdyz ktomu piipocteme diskutabilni
komfort piiméstské dopravy a casovou usporu. Nicméng, Magistrat tuto situaci
(v dohledné dob¢) ani nezamysli fesit, viz nédsledujici uryvek ze stejného materialu:
,,Sledovanymi obecnymi cili rozvoje kolejové dopravy na vizemi Stredoceského kraje, at’ uz
v podobé klasické tramvaje, pripadné jiného lehkého kolejového systéemu, by bylo
nabidnout vyssi kapacitu, zlepsit komfort cestovani a zejména zrychlit ¢as dojizd'ky tak, aby
byla tato kritéria dostatecné atraktivni i ve srovnani s individualni automobilovou
dopravou. “ [52, s. 33]

Je treba uvazovat, nakolik je vylepsovani dostupnosti priméstskych satelitu kvalitativné
vys$Si nabidkou verejné dopravy motorem nezddouciho procesu suburbanizace, do jaké
miry takovd kolejova doprava zdsadne meéni podminky v uzemi, a kde lezi velmi tenkd
hranice mezi odiivodnénou potrebou zachytit negativni jevy vystehovavdani se do
metropolitni oblasti. [52, s. 35]

Obecné také plati, Ze sidelni charakteristiky obci v pasmu kolem Prahy vytézZuji systém
verejné dopravy zejména ve Spickovych obdobich dne (cesty za praci/skol apod.), a to
jednosmeérné wiici Praze, zatimco poptavka v opacném sméru a zbylych casech je velice
mala a cilove rozptylend. Provozovani tramvajové dopravy je v tomto ohledu
neekonomické, zejména pokud za vsech okolnosti pozustavaji fixni naklady na dopravni
cestu. [52, s. 34]

Zde opét nardzime na stejny problém — ,provozovdni tramvajové dopravy je v tomto
ohledu neekonomické* [52, s. 34]. Pokud bychom ale zapocitali i snizené naklady na

opravy silni¢ni sité, kterd je v Praze opravdu nadmérné zatézovana, asi bychom se dostali 1
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na lepsi ekonomické vysledky. Ale pokud to s ekologii myslime vazné, tak bychom méli jit
mozna cestou Uplné opacnou. Zatimco Magistrat hl. m. Prahy chce jizdné zdrazovat, jinde
uz se jinou cestou vydali, protoZze zdrazeni jizdného hromadné dopravy pokles poctu
automobilll na tzemi meésta (jakéhokoli) zcela jist€ nepfinese. Mezi mésta, ktera se
rozhodla nabidnout obyvateliim mésta nebo i ptilehlého regionu dopravu zdarma, nebo
témet zdarma je napiiklad hlavni mésto Estonska Tallinn (jiz od roku 2013). ,,7allinn ideu
bezplatné hromadné dopravy nevymyslel. Vyhodnotil si ale Fadu prikladii, které existovaly
uz pred tim ve svete, a dlouho vesil, co si z nich vzit. V soucasnosti je Tallinn nejvétsim
z priblizné stovky mest, jez plné dotovanou hromadnou dopravu zavedly. ZkuSenost
z Tallinnu pak inspirovala a motivovala dalsi. ““ [15]

Myslim si, Ze téma ,,MHD zdarma“ je jeSté v Praze predCasné, ale lze asi konstatovat, ze
pokud jinde je mésto schopno poskytovat veSkerou hromadnou dopravu zcela zdarma, u
nas by se penize na investice do vystavby ekologickych tramvajovych trati opravdu najit

meély.

Na rozdil od Prahy Brno do rozvoje tramvajové sité investuje, protoze uzZ ma hotovou
pocatecni analyzu dalsi trate, kterd casteéné povede pod zemi. Jedna se o trat’, ktera bude
spojovat novou vystavbu na Hadech s LiSni a brnénskymi Vinohrady. V useku mezi
Zarosickou ulici a Pilavskym naméstim povede trat, ktera uz je zahrnuta v uzemnim
planu, tramvajovym tunelem. Plany na vystavbu této traté¢ hovoii o tom, Ze by mohla byt
do deseti let postavena. Vyhodou je i to, Ze povede z devadesati procent po pozemcich
mésta, takze odpadnou vyjednavani o odkupu parcel. [28]

V plénu je i prodlouZeni traté smétujici na sidlist¢ Kamechy, kde isek mezi ulici E€¢erovou
a sidlistém opé€t povede tramvajovym tunelem. Zde by mohlo byt hotovo, pokud vse ptjde,
jak ma, dokonce uz v roce 2023. [46]

Brno ma zkratka, na rozdil od Prahy, uz ptichystan¢ projekty. A dafi se mu spolupracovat
s ministerstvem dopravy, které je zodpovédné za evropské dotace na vystavbu dopravnich
siti pro tramvaje, trolejbusy a dalsi vozidla, do té miry, Ze nejenze vycerpa sviij dil dotaci,

ale ma pfislibeno, Ze penize z dotaci, které nevyCerpa Praha, dostane pravé Brno. [44]

69



A jaky ze je (v nadsazce) nejvétsi rozdil mezi Prahou a Brnem?

. Mezi témito dvéma velkymi mésty v Cesku panuje odjakziva jakdsi soutéZivost. Bridci
jezdi odjakzZiva Salinou, zatimco vsude jinde (i v Praze) se jezdi tramvaji. Tu ridi
tramvajak. V Brné ale jezdi Saliny, které ridi Salinar. Dokonce toto pojmenovani dalo
prezdivku i celému méstu. Brnu se tak obcas vikd Salingrad. A odkud viibec Salina
pochazi? Kdyz se roku 1900 postavila elektricka trat’ v Brné, Némci tomu tehdy rikali die
Elektrische Linie, foneticky ,,dy elektry(i)Seline . To se ale Briidkiim zddlo moc dlouhé, tak
to zkratili na Salinu. TakzZe je to vlastné zkomolenina dvou slov z némciny. Proto tedy
zatimco se na celéem sveté jezdi tramvaji z anglického tramway, francouzky tramway,

italsky tramvai a Spanélsky tramvia, Bridci zkratka maji Salinu. “ ©. [47]
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11)Rok 1962 - V tomto roce zacaly byt nasazovany dnes uz legendarni tramvaje typu T3

Autor: (neznamy); Zdroj: Archiv Dopravniho podniku hlavniho mésta Prahy

12) Brnénské parni tramvaj Caroline
Autor: (neznamy); Zdroj: Archiv Dopravniho podniku mésta Brna
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13) Rok 1901 nebo 1902 - Tramvajovy provoz pied brnénskym Hlavnim nddrazim

Autor: (neznamy); Zdroj: Encyklopedie dé&jin Brna

14)Rok 1903 - Dvounapravovy motorovy viz €. 1 vyrobeny firmou Briinn - Konigsfelder
Maschinenfabrik Lederer & Porges v Kralové Poli

Autor: (neznamy); Zdroj: Vozovna Pisarky, Brno

15)Rok 2019 - Brnénska ,,troj¢ata” — souprava dlouha 46 metri
Autor: Robin Vysoky (volné dilo); Zdroj: BMHD,cz

16) Rok 2019 - Prazsky tramvajovy viiz Skoda 15T ForCity
Autor: Dopravni podnik hl. m. Prahy; Zdroj: Dopravni noviny
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Rok 1886 - Kolejova poulicni dréha s kofiskym povozem (lidové koiika)
Autor: (neznamy); Zdroj: Archiv Dopravniho podniku hlavniho mésta Prahy

IS A Ay s o i
Rok 1891 - Ktizikova prvni Ceska elektricka tramvaj - Elektricka draha na Letné
Autor: (neznamy); Zdroj: Archiv Dopravniho podniku hlavniho mésta Prahy
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Rok 1896 - Ktizikova Elktrické draha Praha — Liben - Vyso¢any
Autor: (nezndmy); Zdroj: Archiv Dopravniho podniku hlavniho mésta Prahy
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Rok 1891 - Prov zahéji pozemni lanova draha na Letnou
Autor: (neznamy); Zdroj: Archiv Dopravniho podniku hlavniho mésta Prahy
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5)

: - e & 53 Rok
1897 - Mat¢j Hlavacek, kositsky starosta, zahajil provoz soukromého dopravniho podniku
Elektricka draha Smichov — Kosite
Autor: (neznamy); Zdroj: Archiv Dopravniho podniku hlavniho mésta Prahy

6)

Rok 1897 - Mésto Kralovské Vinohrady zah4jilo provoz na vlastni elektrické draze
Autor: (nezndmy); Zdroj: Archiv Dopravniho podniku hlavniho mésta Prahy
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7)

Rok - 1905 Zvlagtnosti prazské tramvajové dopravy byla trat’ na Karlové mosté
Autor: (neznamy); Zdroj: Archiv Dopravniho podniku hlavniho mésta Prahy

8)

Rok 1917 - Elektricky motorovy vz ¢. 152 upraveny na pohiebni viiz
Autor: (nezndmy); Zdroj: Archiv Dopravniho podniku hlavniho mésta Prahy
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Rok 1930 Tramvaj pojmenovand podle ruského ledoborce Krasin byla jednim z prvnich
nizkopodlaznich vozi
Autor: (neznamy); Zdroj: Archiv Dopravniho podniku hlavniho mésta Prahy

10)

Rok - 1936 ] ednosmérn viz pzdivan}'/ ponorka dik novému zpusobu pfepra cestujicich za
zavienymi dvefmi
Autor: (neznamy); Zdroj: Archiv Dopravniho podniku hlavniho mésta Prahy
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Rok 1962 - V tomto roe zacaly byt naséovén dnes uz legendarni travaje typ T3  Autor:
(neznadmy); Zdroj: Archiv Dopravniho podniku hlavniho mésta Prahy

12)

Brnénska parni tramvaj Caroline
Autor: (neznamy); Zdroj: Archiv Dopravniho podniku mésta Brna
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13)

Rok 1901 nebo 1902 - Tramvaj ov'}'.l pfovoz pred brnénsk}'fm Hlavﬁifn riédra%im
Autor: (nezndmy); Zdroj: Encyklopedie d€jin Brna

14)

it i

Ro

k 1903 - Dvounépravovy motorovy vz €. 1 vyrobeny firmou Briinn-K6nigsfelder
Maschinenfabrik Lederer & Porges v Kralové Poli
Autor: (neznamy); Zdroj: Vozovna Pisarky, Brno
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15)

Rok 2019 - Brnénska ,,trojcata* — souprava dlouhd 46 metrti
Autor: Robin Vysoky; Zdroj: BMHD.cz

16)

i R

Rok 2019 — Prazsky tramvajovy viiz Skoda 15T For
Autor: Dopravni podnik hl. m. Prahy; Zdroj: Dopravni noviny
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