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Vézeni ¢tendri, dostava se Vam do rukou kniha zpra-
covana ke 150. vyro¢i zahdjeni pravidelné méstské
hromadné dopravy v Praze, které pripadlo na zafi
2025. Tato publikace zacala vznikat ve druhé poloviné
roku 2025. Jejim cilem je formou obrazového mate-
ridlu seznamit laickou i odbornou vefejnost s historii,
provozem, vozovym parkem a dalsimi zajimavostmi
z provozu pouze méstské hromadné dopravy a jen
na Gzemi hlavniho mésta Prahy.

dosud nezverfejnénych fotografii. Jednotlivé kapitoly
nejsou zpracovany chronologicky, ale jsou rozdéleny
dle trakce s tim, ze lanové drahy jsou zafazeny do ka-
pitoly o tramvajové dopravé. Za kazdou kapitolou se
pak nachazi obrazovd ¢dst. Snahou bylo pouZit co
nejvice snimkd starsiho data.

Za zahdjeni pravidelné méstské hromadné do-

pravy v Praze se povazuje datum 23. zafi 1875, kdy
se v ulicich hlavniho mésta rozjely vozy korské drahy.

Ctyfnapravovy jednosmérny tramvajovy viiz T1 ev. ¢. 5072 na lince ¢. 12 ve smycce Vozovna Kobylisy 26. dubna 1973.

Foto: Tomas Dvorak

ProtoZe o prazské méstské hromadné dopravé vy-
Sla cela fada odbornych publikact, tak tato prace obsa-
huje jen jeji zakladni data a informace. Velmi stru¢né
a obecné zpracované texty a data byly cerpany a po-
uZity z literatury uvedené v tirazi. Cast fotografii a ob-
razového materidlu sice jiz dfive byla publikovana,
ovsem tato kniha obsahuje také znacné mnozZstvi

Nasledné, v letech 1891-1907, existovalo v prazské
aglomeraci nékolik soukromych elektrickych drah,
které postupné odkoupily Elektrické podniky. Sit tram-
vajové dopravy se ddl postupné rozvijela a upravo-
vala.

P¥i zavedeni pravostranného provozu v roce 1939
doslo k zasadnim Gpravam tramvaji a autobus.
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Autobus Karosa B 951.1713 ev. ¢. 4020 na lince ¢. 103

v Bfezinévsi 3. tnora 2011. Foto: Zdenék Liska

Trolejbus Skoda 8 Tr ev. €. 9472 na lince & 51 na Jirdskové mosté
okolo roku 1971. V pozadi je Resslova ulice s trolejbusem Skoda

8 Tr a s tramvajovou soupravou 2 x T3. Foto: Tomas Dvorak

Souprava vozi metra M1 ve stanici Stfizkov 8. kvétna 2014.

Foto: Tomas Dvorak
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Pravidelna méstska autobusova doprava v Praze
existovala uz v letech 1908 az 1909, ale obsahovala
jen jedinou linku. Pro jeji provoz byly zakoupeny
Ctyfi autobusy rlznych tovdrnich znacek. Ke znovu-
zavedeni prazské méstské autobusové dopravy do-
Slo v roce 1925 a od té doby je provozovana dodnes.
Za tu dobu prosla pestrym a rozmanitym vyvojem, pfi-
¢emz na provozu se nepodilel pouze prazsky dopravni
podnik, ale i dalsi dopravci. V soucasnosti sit méstské
(¢i linkové) autobusové dopravy pokryva nejen hlavni
mésto Prahu, ale i znacnou st stiednich Cech.

V letech 1936-1972 byla v Praze provozovdna tro-
lejpusova doprava. Jeji nejvétsi rozvoj nastal v 50. le-
tech, aby v 60. letech byla postupné redukovana, az
doslo k jejimu zrudeni. Elektrobusy a parcialni tro-
lejpusy jsou v hlavnim mésté provozovany od roku
2015, ale jejich provoz spada do systému dopravy au-
tobusové.

Dosud nejkapacitnéjsim dopravnim prostredkem
se stala podzemni drdha - metro. K zahdjeni pravi-
delného provozu na prvnim tseku doslo od 9. kvétna
1974 a od té doby sit metra byla (a je) ddl rozsifovana.
V roce 1985 byl zahajen provoz na treti trati metra
(B), diky ¢emuz mohou cestujici v centru prestupovat
mezi jednotlivymi linkami.

Na tomto misté je tfeba upozornit na skutecnost,
Ze se v knize vyskytuji ndzvy zastdvek ¢i mist, vyrazy
z dobovych reklam nebo hesel z dané doby. P¥i se-
stavovani této knihy se autor snazil o maximalni ne-
strannost. Ddle se v textech objevuji'i vyrazy doslovné
opisované z dobovych materidld a archivnich doku-
mentd, které mohou byt v rozporu se soucasnymi pra-
vidly ¢eského pravopisu.

Ke vzniku této knihy vyznamné pfispéli panové
Tomas Dvorak, Ing. Ivo Mahel a Ing. Tomas Pfei-
fer, ktefi ochotné poskytli své materialy a fotogra-
fie. Za spolupraci patfi uvedenym panim velké diky.
Na tomto misté je tfeba jesté uvést jména dopravnich
odbornikd, a to pana Jana Arazima (* 29. 5. 1969 -
1 18.12.2017) a Mgr. Pavla Fojtika (* 18. 12. 1954 -
1 26. 3. 2023), s nimiz autor mnoho let spolupracoval.

Zavérem je tfeba podékovat vsem, jejichz jména
jsou uvedena v zavéru prdce, za vstiicny pfistup
a ochotu poskytnout své materidly. Velké diky patfi vy-
davatelstvi CPress.
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Skute¢ny vznik spravni jednotky s ndzvem Praha se
uskutecnil v roce 1874, kdy se spojila ctyfi krdlov-
ska mésta - Staré Mésto, Nové Mésto, Mala Strana
a Hradcany. Josefov byl v nékolika podobach samo-
statnou soucasti meésta, ale ku Praze byl oficidlné pfi-
pojen az v roce 1949. Dal3i dzemni zmény probéhly
v roce 1850, kdy soucasné probéhlo scitani lidu.
Tehdy Praha méla rozlohu 8 km? se 168 000 obyva-
teli. Pozdéji byly ku Praze pfipojeny dalsi lokality -
Kralovsky Vysehrad (1883), Holesovice-Bubny (1884)
a Liben (1901). Casem doslo k drobnym tGpravam hra-
nic mésta s tehdejsSimi sousednimi obcemi a nékteré
obce byly formalné povysovany na mésta, pripadné
méstyse (1879 Kralovské Vinohrady, 1881 Zizkov,
1895 Kosite, 1898 Liben a Nusle, 1902 Vrsovice a Vy-
socany, 1903 Karlin, 1904 Bubenec a Smichov, 1907
Bfevnov, 1913 Uhtinéves). Na pocétku 20. stoleti Zilo
v tehdejsi Praze pres 200 000 obyvatel a az do roku
1918 byla podfizena pfimo ¢eskému mistodrzitelstvi.
Okolo roku 1910 byly pfipraveny podklady k jed-
nanim o vytvoreni vétsiho, spravné jednotného celku.
Slozitd jednanf prerusila prvni svétova valka. Situace
se zasadné zménila po vzniku samostatné Ceskoslo-
venské republiky v roce 1918, kdy se Praha stala je-
jim hlavnim méstem. Samotny vznik Velké Prahy byl
zakotven v zakoné ¢. 114/1920 Sb. z a n. z 6. Gnora
1920, jimz se ku Praze pfipojilo 37 obci. Termin
vzniku Velké Prahy tak byl stanoven na 1. ledna 1921,
ale i ten byl posunut. Vydané nafizeni vldady CSR
¢. 457/1921 Sb. z a n. nabylo Gcinnosti od 1. ledna
1922, kdy zacal novy spravni celek prakticky fungovat.
Hlavni mésto Praha tak dosahlo rozlohy pfiblizné 172
km? a pocet obyvatel se zvysil z 242 tisic na 657 tisic.
Ku Praze byly pfipojeny obce Bohnice, Branik,
Bfevnov, Bubenec, Dejvice, Hloubétin, Hlubocepy,
Hodkovicky (s osadou Lhotka), Hostivar (bez osad
Haje a Milicov), Hrdlofezy, Jinonice, Karlin, Koby-
lisy, Kosite, Kralovské Vinohrady, Kr¢, Liboc, Mala
Chuchle, Malesice, Michle, Motoly [Motoll, Nusle,
Podoli, Prosek, Radlice, Sedlec, Smichov, Staré Stras-
nice, Stfesovice, Stfizkov, Troja, Veleslavin, Vokovice,

Vr$ovice, Vysocany, Zabéhlice, Zizkov a z ModFan
cast Zatisi, pripojena soucasné k Hodkovickam. Bez
dalsich zasah( takto Praha setrvala do druhé poloviny
40. let.

V roce 1949 doslo k déleni Ceskoslovenska
na kraje. Z oblasti okolo hlavniho mésta Prahy poz-
déji vznikl Stredocesky kraj. Vznik tohoto uzemf
se datuje k 1. lednu 1949, tehdy jesté pod nazvem
,Prazsky kraj”. Do 16. kvétna 1954 byla jeho soucasti
i Praha, ktera se od ndsledujiciho dne stala samostat-
nym Gzemnim celkem. V letech 1951 az 1958 doslo
k dilcim Gpravam hranic hlavniho mésta. Pfi rozsdhlé
reorganizaci Gzemi krajli, v roce 1960, vznikl Stfe-
docesky kraj a Praha byla rozsitena o dalsi Gzemi.
Tyto zmény byly ddny zakonem ¢. 36/1960 Sb., jenz
vstoupil v platnost 1. cervence 1960. Pravé k uvede-
nému datu bylo hlavni mésto rozsiteno o celou obec
Ruzyné a casti katastrdlnich Gzemi Cimice, Dablice,
Dolni Chabry, Hdje, Holyné&, Kunratice, Lysolaje, Ne-
busice, Petrovice, Pfedni Kopanina a Reporyje. Uve-
denymi dpravami se zvétsila plosnd vyméra mésta
priblizné o 14 km? na 186 km? a pocet obyvatel pte-
krocil milion. Podstatné rozsifeni Prahy bylo prove-
deno zdkonem ¢. 111/1967 Sh. ze dne 30. listopadu
1967, ktery vstoupil v platnost od 1. ledna 1968. Sté-
Zejnim divodem tohoto rozsiteni hlavniho mésta se
stalo ziskani novych tdzemi pro bytovou a primyslo-
vou vystavbu. Ku Praze tak byly pfipojeny obce (ka-
tastralni dzemi) Cakovice (Cakovice, Migkovice,
Treboradice), Déblice, Dolnf Chabry, Dolni Mécho-
lupy, Haje, Horni Mécholupy, Chodov, Kbely, Kunra-
tice, Kyje (Kyje, Hostavice), Lahovice (¢dst obce),
Letiany, Libus, Lysolaje, Modfany (Modfany, Komo-
fany), Nebusice, Petrovice, Repy, Suchdol, Stérboholy
a Velka Chuchle. Dodatecné, s Gcinnosti od 1. Fijna
1968, byla ku Praze pfipojena i zbyvajici ¢ast Laho-
vic. Celkova rozloha mésta se timto rozsitenim zvét-
Sila. na 290 km? a pocet obyvatel dosdhl zhruba
1079 000. K dalsimu rozsiteni hlavniho mésta doslo
od 1. fijna 1970, a to katastralnimi Gzemimi Dobro-
vize, Hostivice, KnéZevsi, KnéZivky a Pfedni Kopaniny
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bez bydlictho obyvatelstva. Diivodem tohoto rozsi-
feni mésta se staly Gpravy a rozsifeni letisté Ruzyné.
Rozloha se tak nové zvétsila na 297 km?. S platnosti
od 1. Cervence 1974 bylo zakonem ¢. 31/1974 Sb.
ku Praze ptipojeno dalsich 30 obci tvofenych 37 ka-
tastralnimi Gzemimi. Byly to obce (katastrdlni Gzem)
Benice, Béchovice, Brfezinéves, Dolni Pocernice,
Dube¢, (Hdjek), (Holyné), Horni Pocernice, Cholu-
pice, Klanovice, Kolodéje, Kolovraty, Kralovice, Kres-
lice, (Lipany), Lipence, Lochkov, Nedvézi, Pisnice,

Uzemni vyvoj Prahy v letech 1850-1974. Schéma: Ivo Mahel
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(Pitkovice), Pfedni Kopanina, Radotin, Reporyje, Sa-
talice, Slivenec, (Sobin), Stodulky, Seberov, (To¢nd),
Trebonice, Uhfinéves, Ujezd - dfive Ujezd u Priiho-
nic, Ujezd nad Lesy, Vinof, (Zadni Kopanina), Zbra-
slav a Zli¢in. Celkova rozloha mésta se zvétsila z 297
na 496 km? a celkovy pocet obyvatel dosahl zhruba
1160 000. Kromé Uprav a déleni vybranych mést-
skych casti se Gzemi Prahy dale nerozsifovalo. Ke dni
1. ledna 2025 ¢inila rozloha Prahy 496,21 km? a po-
et obyvatel dosahl hodnoty 1 397 880.



Prazska verejna doprava osob
pred konskou drahou

Jiz od stfedovéku se pro prepravu osob bézné pou-
zivaly silni¢ni vozy (povozy a pozdéji dostavniky) ta-
zené konmi. V pravidelné méstské doprave se poprvé
takové vozy obijevily jiz v roce 1662 v Pafizi a v roce
1823 ji nasledovalo francouzské mésto Nantes. Po né-
kolika dalSich pokusech se dopravni prostiedek, pro
ktery se vzil nazev ,omnibus” (z latinského vyrazu
~vsem” ¢i ,pro véechny”), uplatnil opét v Parizi (1823)
nebo v Londyné (1829) a v Praze (1830).

V' Praze byl prvnim provozovatelem omnibu-
sové dopravy povoznik Jakub Chocensky. Ziejmé
19. dubna 1830 zahdjil provoz na dvou linkach ve-
denych od Staroméstské radnice k Zemskému domu
a od Hlavni celnice k postovnimu dfadu na Malé
Strané. Jeho linky mély vSechny znaky méstské do-
pravy - stanovenou trasu, urCené stanice (zastavo-
valo se ale i na pozadani), jizdni ¥ad a stanovenou
vysi jizdného. Pro nerentabilnost byl asi za rok pro-
voz na obou linkdch zrusen. Pozdéji Chocensky pro-
vozoval jiz jen nepravidelnou omnibusovou dopravu.
V obdobi let 1829 az 1904 existovalo v Praze az 27,
a zfejmé jich bylo vice, omnibusovych linek pfiblizné
15 provozovatel(.

Patrné nejstarsim provozovanym dopravnim pro-
sttedkem se staly vodni doprava a pfivozy. Existence
prvniho prazského privozu se v literatufe uvadi jiz
v roce 857. Spolehlivéji je dolozen pfivoz pres Be-
rounku v Radotiné v roce 1159 (nékteré zdroje uvadi
jeho existenci uz v roce 993) a pfes Vltavu v Podolf
v roce 1222.V Praze mélo existovat az 47 vltavskych
privozi, nejvétsi pocet byl vykazovan po roce 1900,
i kdyZ nékteré vznikly pozdéji. Pravdépodobné po-
slednim provozovanym pfivozem pres Vitavu v Praze
byl do roku 1991 sedlecky pfivoz (Sedlec /sever/ -
Zamky, Trikralka). Pfivozy zanikaly diky vystavbé
mostl a lavek pro pési nebo v disledku zfizovani li-
nek méstské dopravy a narlstem individualni do-
pravy. Znovu na scéné, tentokrat uz v systému Prazské
integrované dopravy (PID), se privozy objevuji

od 1. Cervence 2005, kdy byl zahdjen provoz na sed-
leckém pfrivozu.

V rdmci vodni dopravy nelze opomenout prepravu
parniky, jejichz provoz na prvni lince (Praha - Zbra-
slav - Stéchovice) zapocal od 26. srpna 1865, a to
slavnostni zahajovaci plavbou. Pozdéji vzniklo nékolik
obdobnych linek. Diky postupnému zavadéni zelez-
nice a mestské dopravy bylo od pravidelné dopravy
osob parniky ¢i motorovymi lodémi upusténo a misto
toho se (az dodnes) pouzivaji vyhradné k rekreacni
dopravé. Zajimavosti se stalo vyjimecné nasazeni mo-
torovych lodi pfi vylukdch tramvajovych trati.

Motorova osobni lod’ Visla na lince nahradni dopravy X 21

na Vytoni. Tehdy byl pro veskerou dopravu uzavien Vysehradsky
tunel a na ndhradni lodni dopravu, ktera suplovala tramvajovou
linku €. 21, byly nasazeny osobni lodé Visla a Odra. Zabér
pochazi z 18. listopadu 2008. Foto: Zdenék Liska

Dal$im dopravnim prostfedkem na tzemi Prahy se
stala Zeleznice. V ceskych zemich byly nejprve posta-
veny dvé konésprezné Zeleznice - prvni z Budéjovic
do rakouského Lince (1830) a druha z Brusky u Prahy
do Lan (21. cervence 1831). Zatimco prvni slouzila
i pravidelné osobni doprave, druhd byla provozovana
vyhradné pro dopravu dieva, po zahdjeni tézby uhlf
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na Kladensku i pro jeho dopravu do Prahy. Provozu-
jici spolecnost vlastnila v poslednim obdobi také né-
kolik osobnich vozl, které ale provozovala vyjimecné.
Pravidelny provoz s osobnimi vozy zapocal po rekon-
strukci traté na normalni rozchod kolejnic a az s pa-
rostrojnim provozem v roce 1863.

Pravidelny provoz na prvni Zelezni¢ni trati z Olo-
mouce do Prahy byl zahajen 1. zafi 1845. Na Gzemf
hlavniho mésta se nachdzely koncova stanice Praha
(pozdéji Praha statni nddrazi) a stanice Béchovice,
které byly ku Praze pfipojeny v roce 1974. Na pokra-
covani této trati smérem na Podmokly, kterd byla o pét
let pozdéji druhou prazskou trati, vznikla stanice Bu-
benec. V roce 1882 doslo k zahajeni provozu na trati
Nusle - Modrany, ¢imz byla dokoncena vystavba trati

prazského uzlu s osobni dopravou. Pozdéji v Praze
vznikaly dalsi Zelezni¢ni traté (napf. Ceskd zapadni
draha vedena od Plzné - provoz zahdjen v roce 1862,
Bustéhradska zeleznice z Hostivice - 1872, Prazsko-
-duchcovska draha od Slaného - 1873 nebo spojovaci
draha Hrabovka - Smichov vedena po tzemi hlavniho
mésta - 1888) a dale dochazelo k narlstu poctu spoji
osobnich vlakd, které byly masové vyuzivany zejména
k pravidelnym dennim cestdm za praci. Na mnoho let
byla pro fadu obci Zeleznice jedinym vefejnym doprav-
nim prostfedkem. Integrace osobni Zelezni¢ni dopravy
do systému prazské méstské hromadné dopravy zapo-
cala v roce 1992, a to uznavanim predplatnich kup6nt
na vybranych tratich. V soucasné dobé (2025) v Praze
a okoli provozuje Zelezni¢ni dopravu nékolik dopravcd.

Vlak v ¢ele s osobnim motorovym vozem M 262.1117 pfi zvlastni jizdé z Masarykova nadrazi na Nakladové nadrazi Zizkov. Koleje

na Nakladovém nadrazi Zizkov jsou davnou minulosti, nebot v poslednich letech v prostoru Nakladového nadrazi Zizkov, odkud

pochazi snimek, vznika obytna zastavba. Zabér byl pofizen 21. za¥i 2010. Foto: Zdenék Liska
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Konéspiezna draha (konka)

V dobé, kdy v Praze provozovaly dopravu omnibusové
spolec¢nosti, zacali se zabyvat myslenkou podnikanf
v méstské dopravé také Bernard Kollmann a Zde-
nék hrabé Kinsky. Omnibusovou dopravu povazo-
vali za nedokonalou a rozhodli se zavést v prazskych
ulicich modernéjsi dopravni prostiedek - konéspre-
znou drahu - tramvaj. ZaloZili akciovou spole¢nost
s nazvem ,Anglicko-Ceskd tramwayova spolecnost”.
Dne 5. bfezna 1873 obdrzeli od rakouské vlady
koncesi ke stavbé a provozovdni kolejové pouli¢ni
drahy s konskym pohonem. Uz 11. bfezna 1873 po-
depsali s predstaviteli krdlovského hlavniho meésta
Prahy smlouvu, kterou ziskali na 51 let pravo pouzit

ke stavbé a provozu prvni prazské tramvajové traté
ulicni pozemky od Pofti¢ské brany pres Pofici a Pfi-
kopy k Retézovému mostu cisafe Frantiska a od jeho
druhého konce k Ujezdské brané. Na obou koncich
navazovala projektovand trat na dalsi Gseky vedené
ulicemi tehdy samostatnych obci Karlina (od Poficské
brany na Invalidovnu) a Smichova (od Ujezdské brany
k Zapadnimu nddrazi). S jejich zastupci podnikatelé
podepsali smlouvu az mnohem pozdé;ji.

V 70. letech 19. stoleti ztroskotala fada podniku
diky financni krizi zptisobené krachem na viderské
burze v kvétnu 1873, coz se negativné dotklo i ,An-
glicko-Ceské tramwayové spolecnosti”. Proto nebylo
mozné zacit se stavbou traté. Na sklonku roku 1874

Pohled na Vaclavské namésti se dvéma vozy konky. Vlevo se nachazi viiz v otevieném provedeni ev. ¢. 90, vpravo pak vuz

v uzavieném provedeni nezjisténého ev. ¢. Zabér byl pofizen v roce 1897. Zdroj: sbirka Tomas Dvorak
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o stavbu prazské konky projevil zdjem belgicky podni-
katel Eduard Otlet, ktery uz mél zkusenost se stavbou
a provozem podobné konésprezné drahy ve francouz-
ském mésté Marseille. Dne 30. ledna 1875 se usku-
tecnila tzv. politicka pochlizka - v dnesni terminologii
mistni Setfeni. Komise pfimo v terénu posoudila pro-
jektovou dokumentaci a se stavbou traté vyslovila
souhlas. Oficialni povoleni ke stavbé vydalo c. k. mis-
todrzitelstvi pro Krdlovstvi ¢eské uz 8. bfezna 1875.
Zaroven rozhodlo, ze v Karliné i na Smichové bude
dvoukolejnd trat, na prazském uGzemi pak jednoko-
lejna trat. V ramci priprav stavby se Bernard Kollmann
a Zdenék hrabé Kinsky dohodli s Eduardem Otletem,
Ze mu prenechaji koncesi, a zdroven zacali jednat
s prislusnymi organy. Ackoliv souhlas s prenechanim
koncese byl schvdlen 19. kvétna 1875, cely prevod
byl dokoncen az 17. ¢ervence 1877. V obchodnim
rejstiiku c. k. obchodniho soudu zUstal podnik zapsan
pod firmou ,General-Direction der Prager Tramway”
(,Generadlni feditelstvi Prazské tramwaye”).

Viz konky v uzavieném provedeni ev. ¢. 45 na Tylové namésti.
Zéabér mohl byt potizen nejdfive v roce 1883.
Zdroj: sbirka Tomas Dvorak

Dne 27. dubna 1875 bylo zahdjeno tzv. trasiro-
vani trati. Spocivalo v zatloukani dfevénych koliki
do mist, kudy méla korka vést. S kladenim koleji se
zacalo 3. kvétna u byvalé Poti¢ské brany. Prace tr-

v

valy az do konce léta a 13. zafi 1875 mohl vyjet prvni
vlz na zkuSebnf jizdu. Ve dnech 14. a 15. zafi 1875
také probihaly zkuSebni jizdy. Technicko-policejni
zkouska (kolaudace) hotové stavby se méla uskutecnit
15. zaf 1875 (jiné zdroje uvadi termin 18. zafi 1875).
Nasledné doslo k nékterym dil¢cim dpravam trati
a k upresnéni dalsich detail(i vozby cestujicich. Do-
dejme jesté, ze kolejnice mély odlisny profil od téch,
které zname dnes. Tvorily je dievéné tramy, na které

16 | HISTORIE MHD V PRAZE

byly shora pfisroubovany nebo pfibity profilované ze-
lezné pasy. Tyto kolejnice byly upevnény na pficné
drevéné prazce. V obloucich byly na vnitfni strané ko-
leje pfipevnény na tramech ploché Zlabkové kolejnice
na vnéjsi strané jen ploché Zelezné pasy. Toto uspo-
fadani trati mélo za nasledek jednak casté vykole-
jeni voz(, ale bylo nebezpecné i pro ostatni dopravu
a chodce, nebot dlazebni kostky nebylo mozné umis-
tit az tésné ke kolejnicim.

VRCHNI STAVBA KONKY

thé lruf
Rok W7%

llustrace ulozeni kolejnic na tratich korky v roce 1875

a po roce 1882. Schéma: Ivo Mahel

Samotné zahdjeni provozu prazské konské drdhy
bylo nékolikrat odsunuto. Tehdejsi noviny Prazsky
Dennik ve ctvrtek 16. zafi 1875 informovaly o nasta-
lych potiZich: ,Na koriské drdze bylo v outery dopo-
ledne ve zkusebni jizdé pokracovdno, a ponévadz viiz
pfi tom trikrdt s koleji sjel, musi v téch mistech koleje
opraveny byti. Ve Ferdinandové tfidé se nechtél vozu
jeden mlékar se svym vozejkem vyhnouti, tak ze musel
policejni straZnik na néj pfivolan byti.” V Gtery 21. za&fi
1875 ptinesl Prazsky Dennik nasledujici informace:
,Koniska draha v Praze bude konecné po tak mnohych



Viz konky ev. ¢. 24 v JindFisské ulici. Tento viz otevieného provedeni, tzv.
»arenu”, dodala Ringhofferova tovarna v roce 1876. Avsak neni jasné, zda viz

ev. ¢. 24 byl uz v roce 1878 odprodan nebo zda setrval v provozu do roku 1905.

Zdroj: sbirka Tomas Dvorak

Zavreny viz koriky ev. €. 51 v dnesni ulici Na Piikopé. Zabér mohl byt pofizen

nejdfive v roce 1883. Zdroj: shirka Tomas Dvorak

obtizich a prekdzkdch zejtra odpoledne ve 2 hod. ve-
rfejné dopravé odevzdana. Pred tim o 11. hod. dopo-
ledne bude se na ni prvni verejnd jizda na otevienou
odbyvati. Jizdni listek v den otevreni stoji 20 kr, po-
névadz vytézek téhoz dne bude vénovdn pro chudé
v Karliné a v Praze. Pocinaje od ctvrtka plati se za jizdu
od invalidovny na Pofi¢ 5 kr,, z Porice ku Vdclavskému
nameésti 5 kr., od Vdclavského ndmésti az k retézovému
mostu 5 kr., pro celou trat 10 kr. Jezditi se bude pro-
zatim od pul 7. hod. rdno az do 10. hod. vecer. Hlavni
prednosti této drahy koriské jest, Ze se viiz nekolisd, tak
Ze se v ném pohodIné€ji sedi nez v omnibusech.” Na-
proti tomu ve stfedu 22. zafi 1875 tentyz denik psal:
,Na konské drdze se nepocne dnes jesté jezditi, po-
névadZ k tomu jesté oufedniho dovoleni nedoslo.”

v s

Ve ctvrtek 23. zafi 1875 ve Ctvrt na Ctyfi
odpoledne slavnostné od stavenisté Na-
rodniho divadla vyjelo do prazskych ulic
osm ozdobenych vozli konésptezné
tramvaje se svymi prvnimi cestujicimi.
Vytézek z prvniho dne pravidelného
provozu byl ur¢en chudym a byl rov-
nomérné rozdélen mezi Prahu a Karlin.
Prvni dny provozu byly ndro¢né. Dlazba
podél koleji byla na mnoha mistech ne-
dbale umisténa, a tak vozy casto vyko-
lejily. Uz pfi zahdjeni provozu jeden viiz
vykolejil v Ovocné ulici. Prvni Gsek praz-
ské konky stavebné zacinal v Karliné po-
bliz Invalidovny, kde se také nachazela
vozovna. Dvoukolejnd, 3,4 km dlouha
trat o bézném rozchodu 1435 mm
vedla tehdejsi Kralovskou (nyni Sokolov-
skou) tfidou az k Pori¢skému sadu. Dal,
na Uzemi Prahy byla jen jedna kolej.
Pro kfizovani protijedoucich voz( byly
zfizeny vyhybny na Josefském ndmeésti
(nyni ndmésti Republiky), u Mustku,
pred Platejzem a v konecné stanici po-
bliz tehdy rozestavéného Narodniho di-
vadla. Jizdné v UGsecich Karlin - Pofi¢i,
Poric¢i - Vaclavské ndmésti a Vdclavské
nameésti - Ndrodni divadlo cinilo 5 krej-
carll, jizdné za projeti celé trasy cinilo
10 krejcard.

V  nasledujicich letech postupné
probihaly rozvoj a vystavba trati kon-
ské drahy. Uz v roce 1876 byla do pro-
vozu uvedena trat od Retézového
mostu k Zdpadnimu nadrazi na Smi-
chové. Nasledné dochdzelo k dpravam
vyhyben. V roce 1883 byly vystavény
traté: Jezdeckd - Lazarska - Palackého
most - Plzenskd; Narodni divadlo - Kfizovnické na-
mésti - Malostranské namésti; K¥izovnické namésti -
Staroméstské nameésti - Prasnd brana - Statni nadrazi
a Statni nddrazi - Bulhar - Zizkov, za Bezovkou.
V letech 1884 a 1885 byly vybudovany traté v cen-
tru mésta a konka také pronikla do Holesovic a Stro-
movky. V letech 1893 a 1895 doslo k Gpravam trati
na Zizkové. Prehled vystavby trati prazské konky je
uveden v tabulce.

Cestujicim slouZilo Sest ¢ekaren - na Vaclavském
namésti, u Pofi¢ského sadu, na Josefském namésti,
na Smichové proti Plzenské tfidé, pred nadrazim Za-
padni drahy a ve Stromovce.
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Vaclavské namésti se zavienym vozem konky ev. ¢. 85. Zabér pochazi z roku 1886. Zdroj: sbirka Tomas Dvorak

Prehled vystavby trati prazské konky.

Datum

23.09.1875
16.05. 1876
22.22.1877
22.22.1878
071.09.1880
071.10. 1881
15.10. 1881
23.10. 1881
22.22.1882

28.
0T.
29.
29.
24.
31.
20.
25.

21

05.
26.
23.
21.

06.
08.
08.
08.
12.
12.
05.
06.
.03.
04.
04.
05.
08.

1883
1883
1883
1883
1883
1883
1884
1884
1885
1885
1893
1893
1895

22.22.1895
22.22.1895
22.22.1897

K

AXAAAARARARARAARARAAARAAARARAAAXXXARAAN

Znak Nazev trati

Karlin, U Invalidovny - Prasnd brdna - Retézovy most
Retézovy most (Mald Strana) - Zapadni nadraz

vyhybny u Jezdeckeé ul. a u Prasné brany

vyhybna ve Ferdinandové tfidé

vyhybna u Narodniho divadla

vyhybna Prasnd brana

vyhybna Mustek

2. kolej Prasnd brana - Mustek

2. kolej Jungmannovo nam. - Narodni divadlo

Jezdeckd - Jindfisskd - Lazarska - Palackého most - Plzenska
Narodni divadlo - K¥izovnické nam. - Malostranské nam.
2. kolej Prasnd brana - Pofici

spojovaci oblouk z Pofic¢i do Jezdecké ul.

Kfizovnické namésti — Staroméstské ndmésti - Prasnd brana - Statni nadrazi
Statni nadrazi - Bulhar - Zizkov, za Bezovkou

Mdustek - Museum - Deminka - Nuselské schody
Josefské nam. - HoleSovice, Martinkova tovarna
Martinkova tovdrna - Vystava

Vystava - Stromovka

smycka Za Bezovkou - OlSany - Taboritskd - Vratislavova
zkracenf trati na Malostranském namésti

zjednokolejnénf a vystavba vyhybny v Lazarské

preloZeni koleji na Vaclavském namésti

Taboritska - Vratislavova

obnovena 2. kolej v Lazarské ul.
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Datum Znak Nazev trati
11.03. 1898 Provoz konky prevzalo krdl. hlav. mésto Praha
30.06. 1898 Praha koupila koriku

Vysvétlivky:

K = zahdjeni provozu na trati konky;

R = dokonceni vyznamnéjsi rekonstrukce;
X = zru$eni tratového Gseku.

Jizdné na tratich konky od pocatku existovalo pds-
mové, od roku 1882 vzdalenostni a od roku 1895 sta-
nicové. Jednotné jizdné bylo zavedeno v roce 1904.
Z3akladnf jizdné se v letech 1875 az 1894 pohybo-
valo od 5 do 15 krejcarli, po roce 1894 se pohybo-
valo od 6 do 30 haléfd. U vybranych tarifd existovaly
moznosti prestupniho jizdného a polovicni détské
jizdné.

(nyni Na Valentince). Nejvétsi vozovna konky byla po-
stavena také v roce 1883 a mohla pojmout 120 konf
a asi 42 vozl. Nachazela se na Zizkové na pozemku
mezi ulicemi Chelcického a Taboritskou. Také na Kra-
lovskych Vinohradech na Zvonarce byla v roce 1884
postavena vozovna. U vsech vozoven byly vybudo-
vany mensi obytné budovy a prostorné stdje, pfipadné
dalsi stavby. Pro uschovani vozli obvykle slouzily dvé

Na snimku z roku 1900 je vidét mijeni dvou vozu koriské drahy v Prokopové ulici na Zizkové. Koleje tehdy vedly z Husovy (Husitské)

do Prokopovy ulice za Bezovku. Zdroj: Pohlednice, sbirka Zdenék Liska

V roce 1875 byla postavena prvni prazskd tramva-
jova vozovna, ktera mohla pojmout 10 vozd a 32 koni.
Kromé administrativni budovy se zde nachdzely také
dfevénd remiza s malou dilnou, konirna a kovdrna. Poz-
déji byly pristavovany dal3i staje. V roce 1893 byla p&-
vodni vozovna zbourdna a nové postavena. Vozovna
se nachdzela v Karliné pobliz Invalidovny u dnesni kfi-
7ovatky ulic Sokolovské a Saldovy. Pro dalsi trat byla
v roce 1876 postavena vozovna na Smichové vedle
hostince U Jelena v prostoru Zelezni¢niho prekladi-
Sté spojovaci drdhy. Tato vozovna zanikla v roce 1883,
kdy ji nahradila vétsi situovana v nedaleké Libusiné ulici

koleje. Na konci trati ve Stromovce byla v roce 1885
postavena mald stdj pro 24 konli, ktera slouzila svému
Ucelu pouze ve dne. Kazda vozovna zpravidla obsluho-
vala celou jednu linku. Vozy na trat do Stromovky byly
vypravovany z vozovny vinohradské. Linku od Retézo-
vého mostu k Plzenské tfidé zfejmé obsluhovala vo-
zovna smichovskd, protoZe na nf jezdily jen Ctyfi vozy.

Ke dni 11. bfezna 1898 provoz konky ptebralo kra-
lovské hlavni mésto Praha, které uz 30. ¢ervna 1898
koupilo cely provoz vcetné vozoven. Pravé k datu
30. Cervna 1898 zanikl dopravni podnik Generadlni fe-
ditelstvi Prazské tramwaye.
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V tabulce uvadime nékolik provoznich informaci ke korice z vybranych let.

Rok Délka kolejové Pocet Pocet ujetych Pocet prepravenych
sité (km) linek vozokilometru (tisic) cestujicich (tisic)

1875V 3,5 1 8 149

1884 18,636 6 1706 6973

1891 19,508 2) 1860 8 805

1898 2) 5 2 483 10 882

1901 0,838 1 564 1788

1905¥ 0,838 1 24 41
Vysvétlivky:

1) Udaje platné od 23. zaii do 31. prosince 1875.
2) Udaj neni znam.
3) Udaje platné od 1. ledna do 12. kvétna 1905.

Provoz konky zajistovaly dvounapravové vozy v né-
kolika provedenich. Vozy mély karoserie (skiiné) bud’
oteviené, nebo zaviené. Pficné situované lavice cestu-
jicich mély zpravidla oteviené vozy, podélné situované
lavice cestujicich mély vozy se zavienou karoserii, ov-
Sem cdst vozll se zavienou karoserii méla lavice ces-
tujicich kombinované (uspofadané pficné + podélné).
Celkova obsaditelnost vozl se pohybovala od 20
do 39 osob, nékteré vozy prestavéné na vlecné elek-
trickych drah pak mohly pojmout az 49 cestujicich.

Ze zpUsobu provozu, kdy se na konecnych stani-
cich (v nékterych pfipadech i na trati) koné preprahali
k druhému celu vozu, i z toho, Ze pro animalni trakci
musely byt vozy co nejleh¢i pfi co nejvétsi kapacité
a musely mit oteviené plosiny pro moznost snadného
ovladani koni, vyplyvaly zakladni spole¢né rysy vozli
nejen v Praze, ale i v mnoha dalSich méstech. Délka
vozl se pohybovala od 5000 mm do 7000 mm
(bez spfdahel ¢i oji), sitka od 2 000 mm do 2 250 mm,

Viz koriky ev. €. 6. Vykres: Ivo Mahel
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Schéma sité konky ve stavu ke dni 1. prosince 1897.

Schéma: Ivo Mahel



Viz koriky ev. €. 7. Vykres: Ivo Mahel

Viz koriky ev. €. 24. Vykres: Ivo Mahel

Viz koriky ev. €. 90. Vykres: Ivo Mahel
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maximalni vyska do 2 900 mm. Rozvor naprav cinil
1500 mm az 1 600 mm, aby se odpor pfi prljezdu
oblouky vyrazné nezvétsoval.

Viz konky s ev. €. 90 je mozné spatfit v ulicich hlavniho mésta
velmi sporadicky, nebot se jednd o muzejni exponat. Zabér
ze Stefanikova mostu pochazi z 20. z¥i 2015, kdy se konal

pruvod tramvaji ke 140. vyroci prazské MHD. Foto: Zdenék Liska

Vlecny vz ev. €. 526 vznikl v roce 1905 prestavbou z pivodniho
vozu koriky ev. €. 226 (vyrobeny v roce 1899). AZ v roce 2001
byl rekonstruovan na muzejni exponat. Zabér ze Smetanova

nabtezi pochazi z 20. zafi 2015. Foto: Zdenék Liska

Ram vozu tvofily snytované ocelové podélniky
a pricniky, vozova skiinn byla celodfevéna, castecné
vyztuZzend ocelovymi pdsy nebo uhelniky, u zavie-
ného provedeni vné oplechovana. Prvni vozy dodané
Otletem pfi zahdajeni provozu v roce 1875, pravdeé-
podobné amerického plvodu (vyrobce Brill), ale jiz
postarsi, mély spodek vozu z dfevénych tramkd, s oce-
lovymi vyztuhami. Vypruzeni bylo valcovymi tla¢nymi
pruzinami, loziska kluznd, kola hvézdicova se 3esti
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paprsky. Osvétleni petrolejovymi nebo olejovymi lam-
pami zavéSenymi na celech, vnéjsi stranou barevné
znacici linku, druhou stranou plosinu a vstup do vozu.
Ve voze byvala jesté nejméné jedna lampa osvétlu-
jici vnitini prostor. Zaviené vozy mély vnitfni prostor
od vstupnich plosin oddélen pficnymi sténami s jed-
nodilnymi posuvnymi dvefmi.

Vozy prazské konky byly oznaceny ev. ¢. 1-117,
ale nékteré byly po vyrazeni ¢i odprodeji nahrazeny
jinymi. Cdst voz(i vznikla formou novostavby ¢i pre-
stavby plvodnich voz.

Po odkoupeni konky prazskou obci bylo do roku
1905 z prevzatych 117 vozi celkem 74 postupné
upraveno na vle¢né vozy elektrickych drah, ramy dal-
Sich vozl byly pouzity pro stavbu nékolika nakladnich
voz(.

Poslednf jizda prazské konky probéhla 12. kvétna
1905 za ucasti vozl ev. ¢. 27, 28, 57, 58, 83 a 84 (viz
str. 36).

V roce 1925, pfi oslavach 50. vyroci konky, byly
dva ze zbyvajicich letnich vle¢nych vozu cdstecné
upraveny do podoby vozl konky a pod ev. ¢. 1 a 2
pouzity ve slavnostnim privodu. Jeden z téchto vozd,
plvodné ev. ¢. 90 (u elektrickych drah ev. ¢. 586), do-
dnes zlstal zachovan pro muzejni tcely. Otevieny viiz
ev. €. 526 (r. v. 1899) nejprve slouzil v provozu korky.
V roce 1905 byl rekonstruovdn na vle¢ny viiz elektric-
kych drah a v roce 1928 upraven na pojizdnou pro-
dejnu predplatnich jizdenek. Nasledné byl vyuzivan
pro jiné tcely. Po rekonstrukci do plvodni podoby se
v roce 2001 stal muzejnim expondtem.

Prvni prazska elektricka draha na Letné
,Slavnd rado kral. hlavniho mésta Prahy! Odpovidaje ku
cténému pripisu ze dne 6. brezna 1890, sdéluji, Ze za-
myslim pripojit elektrickou drahu k projektované lanové
drdaze k horeni restauraci, ziidit tuto od horeni restau-
race aZ ku vchodu do Stromovky. Projekt pracuji pani
inZenyii Reiter a Stépan, kteif té pro slavnou méstskou
radu projekt lanové drahy vypracovali. Pakli slavnd rada
meéstska k projektu tomu své svoleni by dala, zaridil
bych tuto jesté béhem tohoto roku. S dctou dokonalou
Fr. Krizik.”

Tento dopis, ktery zaslal slavny cesky prikop-
nik elektrotechniky Frantisek Kfizik (* 8. Cervence
1847 - 1 22. ledna 1941), tehdy tfiactyficetilety, praz-
ské méstské radé, je nejstarsi zatim znamou pfimou
stopou po prvni Ceské elektrické draze. Informace
0 néco starsi jsou jen zprostfedkované. Po tomto sdé-
leni FrantiSek KFizik dalsim dopisem z 20. bfezna ofi-
cidlné méstskou radu pozadal o udéleni zdsadniho
souhlasu ke stavbé. Méstskd rada dala kladné vyja-
dieni k projektu prvni elektrické drahy 20. bfezna



1890. Ale nez se prvni vlz na Letné rozjel, uplynul
jesté vic nez rok.

Cela stavba musela v duchu draznich zakon( pro-
jit veskerym pottebnym dfednim schvalovacim pro-
cesem. Jak tehdy byvalo nutnosti, nejdiive musel
podnikatel pozadat o povoleni predbéznych technic
kych praci. Kfizik ho ziskal 12. ¢ervna 1890 na dobu
Sesti mésict. Nasledné byla dokoncena projektovd
dokumentace a probihala dalsi Gfedni jednani. Dne
11. kvétna 1891 obdrzel FrantiSek Kfizik koncesi
ke stavbé a provozovani drdhy a 20. kvétna 1891 Kfi-
zikovi udélilo c. k. mistodrzitelstvi definitivni stavebnfi
povoleni. Hned po té zapocala stavba drahy. Dne
6. Cervence 1891 proved| FrantiSek Kfizik prvni zku-
Sebnf jizdu. Technicko-policejni zkouska s kladnym vy-
sledkem se uskutecnila 16. cervence 1891.

Prvni provozni Gsek zacinal v dfevéné stani¢ni bu-
dové, situované asi 35 m zdpadné od restaurace v Sa-
dech korunniho prince Rudolfa (Letenskych sadech)
a zhruba 20 m severné od hornf stanice letenské lanové
drahy. Ve stani¢ni budové byly vozy také deponovany.
Dvoukolejny Gsek méfil 72,1 m a trat dal vedla stfedem
Ovenecké ulice az ke krdlovské obote. Na konci byla
v délce 51,4 m zfizena druhd kolej. Dodejme, Ze ¢ast
Ovenecké ulice zanikla v letech 1938-1941, a to v sou-
vislosti s vystavbou budovy Narodniho technického mu-
zea. Vykaz stavebniho Gfadu z 15. ¢ervence 1892 uvadi
celkovou délku traté 756 m a 24 cm, z toho 123,49 m
bylo dvoukolejnych. Vrchni stavba byla provedena
z Vignolovych kolejnic a prostor mezi nimi byl zasypdan
Stérkem. Maximalni sklon traté Cinil 17,5 %o. Nejvyssi

Otevieny motorovy viz Elektrické drahy na Letné. Vykres: Ivo Mahel

povolend rychlost voz( byla stanovena na 10 km/h.
U konce letenské stani¢ni dvoukolejky stala po pravé
strané pfizemni strojovna. Lokomobila méla vykon
16 k (10,568 kW) a pohanéla ,primdrni dynamoelekt-
ricky stroj”, vyrabéjici proud o napéti 120-150 V. Tro-
lejové vedeni bylo umisténo v pétimetrové vysce nad
osou koleje a drat mél primér 7 mm. Vedeni bylo za-
véSeno na pricnych prevésech napnutych mezi drevé-
nymi sloupy, v ¢asti ulice také mezi domy.

V sobotu 18. cervence 1891 v 9.00 h rdno pro-
béhlo slavnostni zahdjeni provozu prvni ¢eské elektrické
dréhy. Podle vypravniho listu se jizdy z Letné ke Stro-
movce, trvajici 4,5 minuty, zdcastnilo 28 cestujicich. Kfi-
zik udrzoval drahu v provozu po celou dobu Zemské
jubilejni vystavy a neni znamy zadny zasadnéjsi pripad
jeho naruseni nebo vyznamnéjsich poruch. Po skon-
Cenf vystavy, kdy draha splnila sviij propagacni Gcel, byl
2. listopadu 1891 jeji provoz zastaven. Patrné za uve-
denou dobu elektrickd draha prepravila nejvice cestuiji-
cich - 164 000. Nasledné doslo k rekonstrukci, Gpravdam
plvodni traté a k prodlouzeni na celkovou délku 1,4 km.
K zahdjeni provozu doslo 1. zafi 1893. Prehled vystavby
Elektrické drahy na Letné v Praze je uveden v tabulce.

V roce 1891 jednotné jizdné cinilo 8 krejcard,
které na zacatku sezény 1892 bylo snizeno na 6 krej-
carl. Pravé od roku 1892 existovalo také tzv. kombi-
nované jizdné, které platilo jednak na lanové drdze,
ale i na elektrické tramvaji. V roce 1892 elektricka
draha prepravila 59 000 cestujicich. Od 23. zafi 1893
byl zaveden novy typ jizdenek v hodnoté 10 krejcard,
které platily za projeti celé (uz prodlouzené) traté.
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Prehled vystavby trati Elektrické drahy na Letné v Praze.

Datum Znak Nazev trati

18.07. 1891 D  Letnd - Kralovska Obora

01.09.1893 D  Kréalovska Obora - Mistodrzitelsky letohradek
15.08. 1900 X Letna - Mistodrzitelsky letohradek

zfejmé 1902

Vysvétlivky:
D = zahdjeni provozu na trati elektrické drahy;
X = zruseni tratového Useku.

zrusen dopravni podnik Elektricka draha na Letné v Praze

Kurzivou jsou uvedeny nékteré vyznamné informace administrativniho charakteru.

Po skonceni Zemské jubilejni vystavy byl provoz
letenské elektrické drahy ztratovy, ackoliv jezdila pre-
devsim v sezé6né (od dubna do fijna). Kdyz v roce
1901 Elektrické podniky pfipravovaly stavbu tramva-
jové traté Veletrzni ulici na Letnou s vétvi do Bubence,
pozadoval pravni zastupce Frantiska Kfizika, aby vé-
tev do Bubence byla vyjmuta z projektu pfipravo-
vané traté, protoze se jednalo o kfizovani navrhované
drahy s jeho trati v Ovenecké ulici. Kdyz ztroskotala
moznost ptipadného propojeni letenské drahy s kole-
jovou siti prazskych elektrickych podnikd, rozhodl se
K¥izik, ze dalsi udrzovani skomirajiciho provozu je uz
neunosné. Koleje pak zarostly trdvou a fada soucas-
tek byla rozkradena. V zafi 1903 byly zruseny koleje
ve Stromovce a o rok pozdéji dal Kfizik odstranit i zby-
vajici tsek v Oveneckeé ulici. Budova ¢ekdrny na Letné
jesté néjakou dobu existovala, ale i ta byla nakonec
strzena (patrné v roce 1904).

Prvni dva dvoundpravové vozy letenské elektrické
drahy mély velmi jednoduchou konstrukci, diky niz
se podobaly otevienym voziim prazské konky. Jeden

vlz zakoupil Kfizik od norimberské firmy Schuckert,
ktera ho predvadéla na elektrické vystavé v Mnichové
uz v roce 1882. Druhy vlz stejného typu vyrobila tu-
zemska firma Ringhoffer v roce 1891. Elektrickou vy-
zbroj si do néj zhotovil Kfizik. Vozy mély po jednom
motoru o vykonu 8 ks (5,88 kW), napdjeném stej-
nosmérnym proudem o napéti 120-150 V. Prevod
hnacf'sily na ndpravu byl proveden pomoci Gallova fe-
tézu. Maximalni rychlost dosahovala 10 km/h. Délka
vozové skfiné cinila 6 000 mm (pfes spfahla pak
7 000 mm), Sitka 1 900 mm a vyska 2 800 mm. Vozy
mély pficné lavice pro 24 sedicich cestujicich. V roce
1898 byly oba vozy prevedeny na Kfizikovu elektric-
kou drahu Praha - Libert - Vysocany a v roce 1900
upraveny na vlecné vozy ev. ¢. 21 a 22. V roce 1908
pak byly zatazeny do vozového parku prazskych elek-
trickych podnik(i s ev. ¢. 616 a 617. V roce 1894 Kfi-
zik pro letenskou drahu zakoupil od firmy Ringhoffer
dva motorové zaviené vozy, jejichz konstrukce vycha-
zela z vozU konky. Po ptevedeni na elektrickou drahu
Praha - Liben - Vysocany obdrzely ev. ¢. 31 a 32.

Motorovy viz Elektrické drahy na Letné. Vykres: Ivo Mahel



Elektricka draha na Letné v Praze byla jedinym praz-
skym tramvajovym dopravnim podnikem, ktery nepre-
vzaly do svého majetku Elektrické podniky kralovského
hlavniho mésta Prahy. Presto se pozdé€ji do jejich vlast-
nictvi dostaly vSechny ctyfi letenské vozy.

Obecni lanova draha na Letnou

V roce 1888 predlozil prazské méstské rade c. k. kon-
zul v Zenevé Adolf rytii ze Schaeckii (zjevné pod vli-
vem svého Svycarského horského prostfedi) navrh
na stavbu ¢tyf pozemnich lanovych drah:

a) podél Zameckych schodli od Thunovské ulice
na Hradcanské namésti (170 m);

b) Gvozem od kasaren v Brusce k Chotkovym sadim
(155 m);

¢) od Obcanské plovdrny na Letnou (73,5 m) a

d) od mostu cisafe Frantiska Josefa na Letnou (101 m).

Béhem jednani se zastupci mésta se objevila opét
i myslenka drdhy na Petfin, a dokonce z Malé Strany
ke Strahovské brané. Kvili nedostatku kapitélu ze za-
meérl seslo. Pozdéji vzniklo i nékolik dalSich navrh,
ale z nich takeé seslo.

V Praze tedy v zavéru 19. stoleti vznikly dvé pozemni
lanové dréhy - na Letnou a na Petfin (presnéji k Nebo-
zizku). Obé byly postaveny pfi prilezitosti kondni Zemské
jubilejni vystavy v roce 1891. Mély sice byt atrakci, ale za-
roven mély zajistovat i dopravni obsluhu v dané oblasti.

Projekt lanové drahy na Letnou, jehoz inicidto-
rem byl Vykonny komitét pro usporadani jubilejni
vystavy v Praze, evidentné navdzal na star$i Schaec
kovy navrhy. Letenské sady (tehdy nesly nazev Sady
korunniho prince Rudolfa) byly vyhledavanym rekre-
acnim mistem se zndmou restauraci. Navic, v kombi-
naci s tehdy projektovanou prvni ¢eskou elektrickou
drahou v Ovenecké ulici mohla lanovka zajistit alter-
nativni spojeni do Krdlovské obory, ktera byla dalsim
vyznamnym rekrea¢nim mistem.

Koncesi prazska obec ziskala 8. srpna 1890. Vy-
stavbu lanovky realizovala firma stavitele J. Krulise
podle projektové dokumentace Technické kancelare
Reiter a Stépan. Na této prvni prazské lanové drdze
byl zahdjen provoz uz 31. kvétna 1891.

Trat lanovky byla dvoukolejna s abtovou ozub-
nici, s osovou vzdalenosti koleji 2,6 m a rozchodem
kolejnic 1 000 mm. Vodorovna délka traté dosaho-
vala 103,5 m, Sikma délka pak 109 m. Zakladnfi sklon
traté ¢inil 330 %o, maximalni sklon traté 370 %o (od
roku 1894 ¢inil 355,7 %o). Jizda trvala 105 s. V roce
1891 bylo letenskou lanovkou prepraveno 229 837
cestujicich. Jizdné na lanové draze bylo v nékolika va-
riantach a cendch (existovalo samostatné pro jizdu na-
horu a pro jizdu doli a také zvlastni zpatecni jizdné).

Provoz drahy zpocatku fidila Sprdvni rada obecni
lanové drahy na Letnou, takze Slo o samostatny do-
pravni podnik v majetku mésta. Od 1. ledna 1900 byla
letenska lanovka zaclenéna do Elektrickych podnikd
kralovského hlavniho mésta Prahy, protoze se zacalo
uvazovat o jeji elektrifikaci.

Systém vodni prevahy, ktery byl na lanové draze po-
uzit, nedovoloval, aby byl provoz udrzovan v obdobif tu-
hych mrazl. Kromé toho se ukazalo, Ze spotfeba vody
je prilis velka a jeji dodavky komplikuji zasobovani le-
tenskych domu. Proto bylo rozhodnuto o elektrifikaci
drahy. Vybérové fizeni vyhral karlinsky elektrotech-
nicky zavod Frantiska Kfizika. Provoz na vodni pfevahu
skoncil 23. listopadu 1902 a béhem zimy provedla Kfi-
zikova firma rekonstruk¢ni prace. Pravidelny provoz, uz
s elektrickym pohonem, zapocal od 18. dubna 1903.
V hornf stanici lanovky byl umistén transformator, ktery
dodaval stfidavy proud 3 x 120 V. Trakéni motory byly
umistény piimo do vozidel. Mezi kolejemi byly posta-
veny sloupy s vylozniky, na nichz bylo zavéseno trole-
jové vedeni shodné s tramvajemi. Pro kazdy smér byly
instalovany dva vodice. Pohanén byl vzdy viiz jedouci
nahoru, zatimco druhy pfi cesté doll tvofil protivéhu.

Puvodni viiz lanové drahy na Letnou z roku 1891. Vykres: lvo Mahel

Viiz lanové drahy na Letnou s elektrickym pohonem.
Vykres: Ivo Mahel
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Lanovka s elektrickym pohonem spolehlivé slou-
zila az do vypuknuti prvni svétové valky. K dlouhodo-
bému preruseni provozu doslo od 28. cervence 1914
do 9. kvétna 1915, a to v dlsledku mobilizace. Napo-
sledy vezla lanovka cestujici 10. listopadu 1916 a po
zbytek védle¢ného obdobi nebyla obnovena. Na za-
dost Elektrickych podnikii a Ustfedni spravni komise
hlavniho mésta Prahy byla 30. kvétna 1922 zruSena
koncese, coz znamenalo definitivni konec letenské la-
nové drahy.

V roce 1924 si téleso lanovky a stanice pronajalo
Sdruzeni internovanych a véznénych, které tu vybudo-
valo v roce 1925 velky eskaldtor, bézné nazyvany ,po-
hyblivym chodnikem*”. Do provozu byl uveden ziejmé
vroce 1926. Provoz v ramci zminéného sdruzeni zajis-
tovala Sprdva pohyblivého chodniku na Letnou. Scho-
disté bylo v provozu do roku 1935, o dva roky pozdéji
bylo rozebrano i s budovami byvalych stanic. Téleso
byvalé letenské lanovky bylo definitivné zlikvidovano
a castecné zasypano po roce 1947 v ramci velkych
Gprav letenské strané.

Prvni vozy letenské lanovky z roku 1891 byly
dvounapravové se sklonem skfiné priblizné 33 %,
v nichzZ se nachdzely ctyfi stupriovité oddélené oddily
pro cestujici. Na obou celech se nachazely plosiny pro
obsluhujici persondl. Kazdy viz jezdil po své koleji,
a proto mél dvefe na jedné strané. Délka skiiné cinila
7 650 mm, sitka 1800 mm, vyska 3 350 mm, cel-
kova obsaditelnost 40 osob a vodni nadrz méla obsah
6,5 m*. Na prelomu let 1902 a 1903 byly oba vozy
rekonstruovdny na elektricky pohon. Kazdy viiz mél
nové dva trakéni motory o vykonu 19 kW, automatic-
kou brzdu, elektrické osvétleni nebo sedmistupnovy
kontrolér umistény jen na horni plosiné. Asi v roce
1914 na obou vozech probéhly dil¢i Gpravy a nainsta-
lovany reflektory k osvétleni trat€. V roce 1916 byly
oba vozy vyfazeny z provozu.

Lanova draha na Petfin

Lanova drdha na Petfin vznikala spole¢né se stavbou
rozhledny. Druzstvo rozhledny na Petfingé, které roz-
hlednu stavélo, se rozhodlo postavit pozemni lanovku
z Ujezdu k Nebozizku. Ackoliv drahu potfebovalo
Druzstvo rozhledny na Petfin€, pozddalo o koncesi
samo krdlovské hlavni mésto Praha. Ministerstvo ob-
chodu ve Vidni ji udélilo 24. prosince 1890, a tak se
Druzstvo rozhledny na Petfiné stalo pouze provozova-
telem, nikoliv vlastnikem lanovky.

Petfinska lanovka byla uvedena do provozu
od 25. cervence 1891. Na rozdil od letenské lanovky
byla tato tfikolejnicova, pficemz stredni kolejnici po-
uzivaly oba vozy. Pouze ve stfedni casti byla trat
dvoukolejnd, aby se vozy mohly vzajemné vyhnout.
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Rozchod kolejnic ¢inil 1 000 mm. Vodorovna délka
traté dosahovala 383 m, Sikma délka pak 396,47 m.
Maximalni sklon traté c¢inil 295 %o, minimalni sklon
traté 235 %eo. Jizda trvala 6 minut a 30 s. Postupem
casu se ménily druhy a vyse jizdného, které mnoho
let existovalo samostatné od ostatnich prazskych elek-
trickych drah. V letech 1937 az 1949 na petiinské la-
novce platily i jednodenni sitové jizdenky.

Pavodni viiz lanové drahy na Petiin z roku 1891.
Vykres: Ivo Mahel

Lanovda drdha jezdila v prvnich letech celoroc¢né.
Od 1. ledna do 1. bfezna 1894 a od 1. listopadu
1894 do 1. bfezna 1895 byla v provozu jen o nedé-
lich a svatcich. Od listopadu 1895 se v zimnim ob-
dobfi nejezdilo viibec. Lanovka byla v provozu do roku
1914, kdy z dGvodu vypuknuti prvni svétové valky byl
jeji provoz zastaven. K pokusu o obnoveni provozu
dosdlo od 30. bfezna do 28. zafi 1919 a pak znovu
od 21. bfezna 1920. V roce 1921 vypovédéla vo-
darna dodavky vody, coz znamenalo trvalé zastaveni
provozu lanovky. Celd trat, obé stanice i vozy zUstaly
zachovany jesté mnoho let.

Vozy mély systém vodni prevahy, ktery zajistoval
pohon nasich prvnich lanovych drah. Spocival v jed-
noduchém principu, kdy se v horni stanici do nadrze
vozu napustila voda, jejiz vaha pfi jizdé dold vytdhla
druhy viz nahoru. MnoZstvi vody se vypocitavalo
dle obsazenosti vozu cestujicimi. Napousténi vody
zajistoval strojnik. Vypousténi vody ve spodni stanici
se provadélo samocinné, pficemz voda pak vytekla
do kanalizace. Jizdu fidil konduktér vozu jedouciho
dold, a to ru¢ni brzdou, brzda vozu jedouciho nahoru
byla uvolnéna.

Oba vozy z roku 1891 byly dvoundpravové, se
sklonem skiiné priblizné 25 %, v nichz se nachdzely
Ctyfi stupnovité oddélené oddily pro cestujici. V kaz-
dém oddilu se nachdzelo osm sedadel. Na obou ce-
lech se nachazely plosiny pro obsluhujici personal.
Kazdy vliz mél dvefe jen na jedné strané. Délka skiiné
¢inila 7 358 mm, sitka 2 000 mm, vyska 3 240 mm,



celkova obsaditelnost 50 osob. Pod vozem se nachd-
zela vodni nadrZ o obsahu cca 6 m*. Oba vozy byly
vyfazeny z provozu v roce 1921.

Viz lanové drahy na Petiin z roku 1932. Vykres: Ivo Mahel

Kdyz se na sklonku 20. let zacal pfipravovat IX. so-
kolsky slet, bylo rozhodnuto o obnové a rekonstrukci
petiinské lanovky, kterd se od roku 1931 stala majet-
kem Elektrickych podnik{. Pfestavba lanovky probi-
hala od listopadu 1931 do kvétna 1932. Fakticky se
ale jednalo o zcela novou lanovou drdhu s elektrickym
pohonem. Drdha byla prodlouzena na obou koncich,
byla zménéna poloha obou stanic a také doslo k osa-
zeni kolejnic s normdlnim rozchodem (1 435 mm).

Dobova momentka asi z roku 1950, na které je zachycen viiz

pettinské lanovky ev. ¢. 2. Zdroj: sbirka Zdenék Liska

V horni ¢asti byl uskutecnén prilom stredovékou Hla-
dovou zdi. Od 9. cervence 1932 byla do provozu uve-
dena stanice na Nebozizku.

Pravidelny provoz byl zaha-
jen 5. ¢ervna 1932. Trat byla
jednokolejna s vyhybnou upro-
stted s Abtovymi vyhybkami.
Vodorovnd délka traté dosa-
hovala 493 m, sikmd délka pak
510,28 m. Maximalni sklon
traté cinil 298 %o (po roce
1985 pak 295,7 %o), minimalni
sklon traté 217,7 %o. Jizda tr-
vala 6 minut a 30 s (po roce
1985 pak 6 minut). Provoz
petfinské lanovky byl stabilnf
a spolehlivy, pouze v letech
1945 a 1946 byl z Gspornych
divodld na nékolik mésict
docasné pozastaven. V roce
1948 diky XI. sokolskému sletu
petfinska lanovka poprvé pre-

pravila ptes jeden milion cestujicich (v soucasnosti jde
o béznou zdlezitost, ale v roce 1948 slo o mimoradny
vykon).

Pohon zajistovala strojovna v horni stanici vy-
bavena Ward-Leonardovym soustrojim. Na napéti
3000 V byl zapojen tfifizovy motor pohanéjici dy-
namo k pohonu motoru lanovky o napéti 500 V a vy-
konu 150 kW pfi 750 otackach za minutu. Hnacf
motor pohanél pres ozubené prevody a pruznou
spojku dvoudrazkovy kotouc¢ z ocelolitiny o priméru
3,04 m, kolem néhoz bylo s vyuzitim dalsiho, Sikmo
uloZzeného protikotouce dvakrat ovinuto tazné lano.
Samostatny odchylny kotou¢ odklornoval lano na dru-
hou stranu drdhy. Tazné lano mélo prdmér 35 mm
a bylo sloZzeno ze sedmi pramen( (s tzv. Abtovym
vinutim) po 133 drdatech na konopné dusi. Poprvé
na svété byl pouzit zcela novy systém brzdnych lan,
ktery umoznoval v pfipadé potfeby viz zachytit a za-
stavit kdekoliv na trati. Brzdnd lana byla dvé, kazdé
pro jeden vz, a nachdzela se mezi kolejnicemi. H¥idel
protikotouce pohdanéla vietenovy kopirovaci stroj pro
automatické fizenr jizdy, ukazatel polohy vozUl na trati
za jizdy a tachograf slouzici ke kontrole rychlosti jizdy.
Drazky hnaciho kotouce dostaly gumové oblozent,
aby se snizilo opotrebeni lana. Dal3i kotouce mély ko-
Zené vyloZent.

Pohon lanovky byl pIné automaticky, tikolem ob-
sluh vozi pouze bylo stisknout soucasné spoustéci
tlacitko. V pfipadé nebezpeci stiskl tlacitko pro nou-
zové zastaveni vozU. Lanovku bylo mozné v pfipadé
potteby ovladat také ru¢né z velinu strojovny.
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Likvidace zbytka vozu z roku 1932 v dolni stanici petfinské lanovky. Zabér

pochazi z 20. cervence 1983. Foto: lvo Mahel

Oba vozy z roku 1932 byly dvoundpravové se sklo-
nem skiiné priblizné 25 %, v niz se nachazelo pét stup-
novité oddélenych oddili - tfi vnitini oddéleni pro
cestujici a dvé plosiny pro obsluhujici personal. Skiin
byla zcela uzaviend. Kazdy viiz mél dvefe na obou
strandch. Ovladaly se tlakovym vzduSnym zatizenim.
Délka skfiné cinila 12 000 mm, Sitka 2 468 mm, vyska
3 400 mm, celkova obsaditelnost uddvand vyrobcem
byla 105 osob. Na stfeSe vozu se nachazely tfi dvojité
sbérace pro odbér elektrického proudu k osvétlent,
topenfi, pohonu kompresoru a pro automatické fizen.
K zastaveni slouzily tfi brzdy (elektricka, ru¢ni a samo-
statnd na pohonny kotouc). Oba vozy byly vyfazeny
z provozu v roce 1965, kdy byly zaroven rozebrany.
V dolni stanici pak zlistaly podvozky zachovany pro
dalsi vyuziti. K likvidaci zbytku voz(i doslo v lét€ 1983.

Cernym dnem petiinské lanovky se stalo pon-
déli 7. ¢ervna 1965, kdy nasledkem dlouhotrvajicich
destd doslo k ndhlému poruseni zdkladu drazniho

Viz lanové drahy na Petiin z roku 1985. Vykres: lvo Mahel
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télesa, opérnych zdi a v Abtové vy-
hybce se kolej posunula az o 20 cm,
coz mélo za nasledek nebezpecné roz-
kyvani vozu ev. ¢. 2. Z bezpecnostnich
divodl byl okamzité zastaven provoz.
Predpoklddalo se, ze v brzké dobé bude
celda drdha rekonstruovdna a vybavena
novymi vozy. V kvétnu a cervnu 1967
na Petiiné doslo k dalSim sesuviim pudy,
které znicily stfedni cast traté. Nasledné
byla odpojena viechna lana a ¢ast trati
byla zasypdna. Az v 70. letech se zacalo
jednat o obnové pettinské lanovky a te-
prve koncem roku 1982 bylo rozhod-
nuto o jeji rozsahlé rekonstrukci. V lednu
1983 zapocaly prvni stavebni prace.
Stredni cast traté byla nové preklenuta
zelezobetonovou monolitickou mostni konstrukci ulo-
Zenou na podpérach zalozenych na mikropilotach,
dosahujicich az na droven nezvétralé horniny petfin-
ského svahu. Castecné byla rekonstruovana horni sta-
nice. Plvodni zafizeni strojovny zlstalo zachovano.
Hnaci motor lanovky byl nové napdjen transformato-
rem s polovodi¢ovym ménicem a fizeni provozu za-
jistoval pocitac s Fidicim automatem. Plivodni systém
Ward-Leonard zUlstal zachovan. Provoz této petfinské
lanové drahy byl slavnostné zahdjen 15. ¢ervna 1985,
kdy byla zdroven zaclenéna do systému prazské MHD.
V roce 1996, béhem ctyfmésicni vyluky, probéhla re-
konstrukce mostni konstrukce. Diky extrémnim sraz-
kam, které poskodily petfinsky svah a drahu, doslo
v zafi 2024 k dalsimu zastaveni provozu. V tomto pfi-
padé ale uz byla naplanovana celkova rekonstrukce,
ktera zapocala na jafe 2025. Opétovné zahdjeni pro-
vozu se planuje béhem roku 2026. Soucasné dojde
k obméné obou voz.



Dne 15. ¢ervna 1985 byl obnoven provoz lanové drahy na Petfin.
Na snimku z toho dne je vidét vyzdobeny viiz jedouci nahoru

na Petfin. Foto: Ilvo Mahel

Dva dvounapravové vozy z roku 1985 vyrobily Va-
génka Studénka (sk¥it) a Vagénka Ceskd Lipa (pod-
vozkova ¢ast). Sklon skiiné ¢inil 25 %. V ni'se nachazelo
sedm stupnovité oddélenych oddili - pét pro cestujici
a dvé plosiny pro obsluhujici persondl. Skfitt byla zcela
uzaviend. Podvozky vychdazely z pivodnich podvozki
z roku 1932. Kazdy viiz mél dvefe na obou stranach -
dvefe cestujicich se ovladaly elektropneumaticky,
dvefe na stanovisté obsluhy se ovladaly manudlné.
Délka skfiné cinila 12 100 mm, Sitka 2 400 mm, vyska
3 280 mm, celkova obsaditelnost 100 osob. Elektricka
zafizeni vozu (elektromotor kompresoru, vytapécich
agregatll a dobijeni akumuldtorové baterie) byla na-
pdjena ze soustavy o napéti 3x380/220 V prostred-
nictvim liziny umisténé na stfeSe vozu. K zastaveni
slouzily bezpecnostni a ru¢ni brzda, jinak brzdici pro-
ces probihal ve strojovné lanovky. Oba vozy byly od-
staveny z provozu v zafi 2024.

V dobé pfiprav této publikace (podzim 2025) se
nové vozy uz vyrabély ve Svycarsku.

Pro Gplnost dodejme, Ze na Gzemi Prahy jesté exis-
tuji visutd lanovka v ZOO a lanova draha k hotelu M&-
venpick.

Elektricka draha Praha - Liben - Vysocany

V roce 1892 se pod vlivem propagace elektrické
trakce na Zemské jubilejni vystavé na Frantiska Kfizika
obrdtili zastupci Libné, aby zajistil tramvajové spo-
jeni jejich obce s Prahou, protoZze Generadlni feditel-
stvi Prazské tramwaye do tohoto prepravniho sméru
odmitlo investovat. Jelikoz se v tomto pfipadé uz ne-
mélo jednat o sezénni vystavni propagacni atrakci ¢i
pokusnou drahu, ale o seriézni pouli¢ni elektrickou
drahu s celoro¢nim provozem, vénoval Kfizik ptipravé
projektu nékolik let. Teprve 19. bfezna 1896 zahdjil
provoz na prvnim provoznim uGseku od karlinské ko-
necné konky na Balabenku a béhem roku po etapach
dokoncil Gsek mezi Karlinem (dne3ni Saldovou a KFi-
Zikovou ulici) az na Florenc k nddrazi Statni drahy
a odbocku z Palmovky na Libusék (dnesni zastavka
U KfiZze). Vozovnu, u které byla soucasné elektrarna
se dvéma parnimi stroji a ¢tyfmi dynamoelektrickymi
stroji vyrabéjicimi stejnosmérny trakéni proud o na-
péti 500 V, vybudoval na Svabkach. V elektrarné byla
i akumuldtorovd baterie o kapacité 315 Ah, kterd
v pfipadé nouze dokdazala tramvajim zajistit proud
po dobu deviti hodin. Obé traté byly jednokolejné
s vyhybnami.

V roce 1898 Ktizik postavil prodlouZeni z Bala-
benky do Vysocan a v roce 1901 kratkou odbocku
z Balabenky k Ceskomoravské strojirné. Tim byla sit
tohoto dopravniho podniku dokoncena. Prehled vy-
stavby elektrické drahy Praha - Libert - Vysocany je
uveden v tabulce. Kfizik sice jesté uvazoval o vystavbé
propojeni obou vysocanskych vétvi, dokonce navrho-
val i vystavbu traté do Brandysa nad Labem, ale nako-
nec byla sit v roce 1905 doplnéna kratkym tratovym
tsekem v Novém Karliné (dnesnimi ulicemi Urxovou
a Kfizikovou), pouzivanym pouze k jizdam do Prahy.
Tim celd zdejsi sit elektrickych drah dosahla celkové
stavebni délky 7,759 km.

Prehled vystavby trati Elektrické drahy Praha - Liber - Vysocany

Karlin, Kralovska tfida - Palmovka - Nova Balabenka

zfizena akciovd spolecnost Elektricka drobna draha Praha - Liben - Viysocany

Datum Znak Nazev trati

19.03. 1896 D

04.10. 1896 D  Varieté - Karlin, Kralovska tfida
04.10. 1896 D  Palmovka - Libusak

22.12.1896 D  Florenc - Varieté

12.06. 1898 D  Nova Balabenka - Vysocany, Lékarna
01.07. 1900

30. 03. 1901 D  Novdé Balabenka - Ceskomoravskd
07.08. 1903 D  provizorni trat pres Invalidovnu
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Datum Znak Nazev trati

21.11.1903 X provizorni trat pres Invalidovnu

19.11.1905 D  jednosmérna trat v Riegové (nyni Urxové) ul.
05. 08. 1907

drahu zakoupily Elektrické podniky, konec existence samostatného dopravniho

podniku Elektrickd drobnd draha Praha - Liberi - Vysocany

Vysvétlivky:
D = zahajeni provozu na trati elektrické drahy;
X = zruseni tratového useku.

Kurzivou jsou uvedeny nékteré vyznamné informace administrativniho charakteru.

Provoz na linkach Kfizikovy drahy byl udrzovan ce-
lotydenné od cca 6 h do cca 22 h v intervalu 10 mi-
nut. V roce 1896 cinilo jizdné do vzddlenosti Sesti
stanic 5 krejcart, nad Sest stanic 10 krejcarl. V ozna-
cenych vozech platilo v urcité hodiny (6.00-7.00,
12.00-13.00 a 18.00-19.00) zlevnéné délnické
jizdné 3, resp. 6 krejcar(i. Mezi lety 1905 az 1907 jsou
dolozeny predplatni jizdenky pololetni za 60 K a ro¢ni
za 120 K. V roce 1896 prepravila tato elektricka draha
825 000 cestujicich.

Plvodné byl tento dopravni podnik soukromym
majetkem FrantiSka Kfizika, ale od 1. ¢ervence 1900
se stal akciovou spolecnosti pod ndzvem Elektricka
drobnd draha Praha - Liben - Vysocany. Kdyz se o rok
pozdéji stala Liben soucasti Prahy, stalo se Zadoucim,
aby zde dopravu zajistoval stejny dopravni podnik,
ktery uz provozoval tramvaje v hlavnim mésté. Po jed-
nanich zakoupila dne 5. srpna 1907 majetek akciové
spolec¢nosti Elektricka drobna dréha Praha - Liben -
Vysocany prazska obec pro své Elektrické podniky.

Tii motorové vozy Kfizikovy Elektrické drahy Praha - Liben - Vysocany. V popredi
jsou vidét vozy ev. €. 2 a 5. Zabér byl potizen pfi zahdjeni provozu této drahy dne

19. bfezna 1896. Zdroj: sbirka Tomas Dvorak

Vozovna, ktera byla jednolodni s kapacitou 24
vozli, méla pét koleji obsluhovanych plivodné posuv-
nou. Elektrické podniky vozovnu prevzaly 5. srpna
1907. V roce 1910 prosla vozovna rekonstrukci, kdy
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byla stavajici lod prodlouzena a dal3i lod" pfistavéna,
takze kapacita vzrostla na 62 vozll. Vozovna byla
zruSena k 11. bfeznu 1951 po zprovoznéni vozovny
Hloubétin. Objekt byl dale upraven na vozovnu trolej-
busl (pravidelny provoz od 5. ledna 1952) a v obdobi
od 31. bfezna 1952 do srpna 1952 zde garazovaly
i autobusy. V roce 1957 byla v severni lodi zfizena me-
chanicka dilna pro opravu soucasti ¢tyfnapravovych
tramvaji (bez kolejové ptipojky). Trolejbusovy provoz
zde skoncil ke dni 9. cervence 1965 a pozdéji tu bylo
detasované pracovisté oprav autobusu.

Vozovy park elektrické drahy Praha - Liben - Vy-
socany tvorily dvoundpravové vozy vyrobené smi-
chovskou firmou Frantiska Ringhoffera. Obousmérné
motorové vozy mély celodfevénou vné oplechova-
nou uzavienou skiii se dvéma ploSinami pro ob-
sluhujici’ personal. Spodek tvofily nytované ocelové
profilové nosniky. V prostoru cestujicich se nachazely
podélné situované drevéné lavice. Délka skiiné cinila
6 316 mm (pres sprahla 7 166 mm), Sitka 2 070 mm,
vyska 3097 mm, celkova obsaditel-
nost 36 osob. Vozy nejprve mély dva
Kfizikovy trakéni motory, kazdy o vy-
konu 7,36 kW, pozdéji byly dosazeny
vykonnéjsi trak¢éni motory o vykonu
2x18,4 kW. V letech 1898-1902 byla
u nékterych voz{i dosazena bo¢nf plosi-
nova okna. Na stfese se nachazel tycovy
sbéra¢ proudu. Motorové vozy, vyro-
bené v roce 1896, obdrzely ev. ¢. 1-12.
Témétr shodné vypadaly vlecné vozy
ev. €. 13-17 (r. v. 1896), které byly v le-
tech 1897-1898 u vyrobce upraveny
na motorové (dosazeny trakéni motory
o vykonu 2 x 18,4 kW a uzplsobeny
dalsi prvky). Po prevzeti Elektrickymi
podniky byly motorové vozy ev. ¢. 2
a 15 rekonstruovany a uzputsobeny po-
zadavkim dopravce. Nové obdrzely ev. ¢. 277 a 291.
Zbyvajici vozy byly prestavény na vle¢né, které nové
obdrzely ev. ¢. 693-707. Kfizik v roce 1899 zakou-
pil dva dvoundpravové akumulatorové vozy (ev. ¢. 18



a 19), jejichz vyrobcem byla spolec¢nost J. G. Brill &
Co. Philadelphia USA. Oba se v roce 1894 dostaly
do Vidné ke zkouskam, kde jezdily jesté béhem roku
1895. Obousmérné akumulatorové vozy mély celod-
fevénou vné oplechovanou uzavfenou skfin se dvéma
plosinami pro obsluhujici persondl. Spodky vozi byly
z nytovaného pdsového zZeleza. Viz ev. ¢. 18 mél roz-
vor ndprav 4 000 mm, viz ev. ¢. 19 pak 1980 mm.
Oba vozy mély akumulatory systému Wadel-Eritz.
V prostoru cestujicich se nachazely podélné situované
drevéné lavice. Délka skfiné cinila 6 960 mm (pres
sprahla 8 000 mm), $itka 2 360 mm, vyska 3 350 mm,
celkova obsaditelnost 36 osob. Po prevzeti Elek-
trickymi podniky byl ptivodni viz ev. ¢. 18 upraven
a oznacen ev. €. 292, i kdyz pro né&j nebylo plnohod-
notné vyuziti. PGvodni viz ev. ¢. 19 Gdajné vibec ne-
byl vzat do stavu Elektrickych podnikd.

Z puvodni Kfizikovy Elektrické drahy Praha - Liben - Vysocany
se do soucasnosti dochovalo nékolik zavésu trolejového vedeni
(tzv. ,razic”). Snimek ze 7. inora 2024 dokumentuje jednu
takovou ruzici v Zenklové ulici pobliz Palmovky.

Foto: Zdenék Liska

Urcitou zajimavosti je, ze dodnes (podzim 2025)
v Zenklové ulici existuji pozustatky z Kfizikovy elek-
trické drahy Praha - Liben - Vysocany. Konkrétné se
jedna o nékolik drzakd trolejového vedent (tzv. rizic)
dochovanych na zdejsich domech.

Elektricka draha Smichov - Kosite

V jihozapadni ¢dsti Prahy projevil zdjem o stavbu traté
elektrické drahy kosifsky starosta Matéj Hlavacek
(* 1852 - 1 1897). Chtél zajistit spojeni Kosit se Smi-
chovem, ktery tehdy obsluhovala korka. Také v tomto
pfipadé bylo rozhodujicim impulsem ke zfizeni samo-
statného dopravniho podniku odmitavé stanovisko
vedeni konéspfezné drahy ke stavbé traté, v tomto
pfipadé po Plzenské tfidé. Hlavacek se chopil inicia-
tivy a rozhodl se do svého projektu investovat vlastni
financni prostfedky. Stavebni prace svéfil zndmé firmé

Felix Singer. PGvodni projekt pocital s trati od Andéla
do Kosit na Zdmechnici, kde méla byt vozovna s elek-
trarnou. Se zpozdénim byla postavena trat od Andéla
na Klamovku s provizorni vozovnou. Vozovna méla
jen dvé koleje pro deset vozi. V roce 1900 ji prevzaly
Elektrické podniky a pravdépodobné v fijnu 1902 se
prestala vyuzivat. Zbourdna byla v roce 1903. Na-
pdjeni traté musela provizorné zajistovat elektrarna
v cihelné na Klamovce, kterd rovnéz byla Hlavacko-
vym majetkem. Ufedni komise, kromé dalsich vytek,
Hlavackovi neudélila povoleni k provozu s vle¢nymi
vozy, protoze motorové vozy pohanél jen jeden mo-
tor, tudiz byly nevykonné. V provizorni podobé zahéd-
jila Elektricka draha Smichov - Kosite, jak znél nazev
Hlavackova soukromého podniku, provoz 13. ¢ervna
1897. Jednokolejna trat, dlouha 1,8 km, byla vyba-
vena vyhybnami. Trolejové vedeni bylo podle systému
Alfreda Dickinsona, zalozeném na zavéseni trolejo-
vého dratu mimo osu koleje. Trolejovy drat tak byl nad
okrajem chodniku, diky ¢emuz byl sbéra¢ motoro-
vého vozu vychylen do strany.

Souprava motorového vozu ev. €. 4 a vlecného vozu ev. ¢. 6
Hlavackovy Elektrické drahy Smichov - Kosite béhem

zkuSebni jizdy. Vzhledem ke slabému vykonu motoru v tazném
(motorovém) voze nebyl provoz s vlecnymi vozy povolen. Zabér
byl pofizen na Klamovce v ¢ervnu 1897.

Zdroj: sbirka Tomas Dvorak

Prehled vystavby elektrické drahy Smichov - Kosire
je uveden v tabulce.

Rozsah provozu byl udrZzovan v dobé od cca 6 h
do cca 22 h. Jizdné bylo odstupnovano podle poctu
projetych stanic. Za dvé stanice se platily 3 kr, za tfi
stanice 4 kr a za vice nez tfi stanice 5 kr. Soucasné exi-
stovalo zlevnéné délnické jizdné ve vysi 3 kr za celou
trat, které platilo v pracovnidny do 7 h, mezi 12a 13 h
a od 18 do 19 h. Nejvice cestujicich - 937 000 - pre-
pravila elektrickd draha v roce 1899.
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Motorovy viiz ev. €. 4 v Kosifich v roce 1897. Ze zabéru je patrné
poutziti trolejového vedeni a vychyleného sbérace podle systému

Alfreda Dickinsona. Zdroj: shirka Tomas Dvorak

Matéj Hlavacek se ocitnul ve financni tisni a v fijnu
1897 spachal sebevrazdu. Prava a povinnosti tyka-
jici se dopravniho podniku pfesla na dédice, ktefi na-
konec 21. cervence 1900 prodali drahu Elektrickym
podnikiim. Po prevzeti drahy prazské elektrické pod-
niky zrekonstruovaly tuto trat (byl zrusen dosavadnf
Dickinsontv pfivod vrchniho vedeni). Rekonstrukce tr-
vala od 18. bfezna 1901 asi do 12. srpna 1901 za béz-
ného provozu zdejsi elektrické drahy.

Prehled vystavby trati Elektrické drahy na Smichov -
Kosite.

Datum Znak Nazev trati
13.06.1897 D U Zlatého Andéla - Klamovka
21.07. 1900 dréhu prevzaly Elektrické

podniky
Vysvétlivka:
D = zahdjeni provozu na trati elektrické drahy.
Kurzivou jsou uvedeny nékteré vyznamné informace
administrativniho charakteru.

Motorovy viiz ev. €. 3 na kone¢né u Andéla okolo roku 1897.

Zdroj: sbhirka Tomas Dvorak
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Vozovy park tvofily dvoundpravové vozy vyro-
bené smichovskou firmou Frantiska Ringhoffera.
Obousmérné motorové vozy mély celodievénou vné
oplechovanou uzavienou skiin se stfesni vétraci na-
stavbou a se dvéma ploSinami pro obsluhujici perso-
nal. Spodek tvorily nytované ocelové profilové nosniky.
V prostoru cestujicich se nachdzely podélné situované
dievéné lavice. Délka skfiné cinila 7000 mm (pres
spfdhla 7 700 mm), $itka 2 100 mm, vyska 3 150 mm,
celkova obsaditelnost 37 osob. Vozy mély trakéni mo-
tor Walker o vykonu 18,4 kW. Na stfeSe se nachazel
tycovy sbérac proudu soustavy Alfred Dickinson. Mo-
torové vozy vyrobené a zafazené do provozu v roce
1897 obdrzely ev. ¢. 1-5. Vle¢né vozy totozné kon-
strukce, ale bez elektrovyzbroje a sbérace, rovnéz vy-
robené vroce 1897, obdrzely ev. ¢. 6-10, ale ty kromé
zkusebnich jizd nikdy nezasahovaly do provozu, a tak
zUstaly odstaveny ve vozovné. Po prevzeti elektrické
drahy Smichov - Kosite byly plivodni motorové vozy
ev. ¢. 1-5 upraveny a precislovany na ev. ¢. 167-171
a pozdéji prosly dalsimi rekonstrukcemi a Gpravami.
Vle¢né vozy plvodnich ev. ¢. 6-10 byly u Elektric-
kych podnikli zafazeny pod ev. ¢. 228-232 a v le-
tech 1903-1904 byly u firmy Ringhoffer predélany
na motorové vozy ev. ¢. 173-177. Uz pfedélané vozy
z plvodni Hlavackovy drahy u Elektrickych podniki
dojezdily v roce 1931.

Méstska elektricka draha Kralovskych
Vinohrad

Pouze pul roku existoval samostatny dopravni podnik
vinohradské obce, a to proto, ze od pocatku mél pro-
vizorni charakter.

Uz v 80. letech 19. stoleti se objevily navrhy
na stavbu trati parni tramvaje, které by spojovaly Kra-
lovské Vinohrady s Prahou. Protoze pfipravy projektd
na stavbu elektrické drahy, ktera by spojovala nejen
Prahu, ale i sousedni obce, byly zdlouhavé, rozhodli
se vinohradsti predstavitelé zajistit vlastni elektric-
kou drdhu. Po dohodé se zastupci Zizkova objed-
nali u Kfizika projekt traté okruzni elektrické drahy
Praha - Zizkov - Kralovské Vinohrady. Predpokla-
dalo se, ze Kfizik bude provozovatelem této drahy,
ovéem zastupci Prahy se proti tomuto ndvrhu po-
stavili. Kfizik nakonec prenechal projektovou doku-
mentaci vinohradské obci, ktera pak sama obdrzela
koncesi ke stavbé a provozu. Z okruzni drdhy byla nej-
prve postavena ¢dst vedena po vinohradském tzem,
od Némeckého divadla (dnesni Statni opera) kolem
Narodniho muzea, Skrétovou ulici na Purkyfovo na-
mésti (nyni ndmésti Miru) a jeSté nezastavénou Ko-
runni tfidou na Floru. Provoz na této trati byl zahdjen
25. Cervna 1897.



Ctyfnapravovy motorovy viiz ev. ¢. 2 na namésti Miru pobliz kostela sv. Ludmily

v roce 1897. Zdroj: sbirka Tomas Dvordk

Stavebni délka dvoukolejné trati cinila 3,135 km.
Na konci Korunnf tfidy, nedaleko Orionky, se nacha-
zela vozovna. Elektricky proud doddvala vinohradska
méstska elektrarna, umisténa v obecni voddarné. Pre-
hled vystavby Méstské elektrické drahy Kralovskych
Vinohrad je uveden v tabulce.

Jednolodni vozovna méla pét koleji pro 25 voz(,
dilensky pfistavek a administrativni budovu, v niz

PRAHA

sidlila sprava drahy. Provoz vozovny
zapocal 25. ¢ervna 1897 a od 18. zaii
1897 ji pouzivaly Elektrické pod-
niky, které ji v prosinci 1897 prevzaly.
Od 1. cervence 1898 byly v uzivani
dalsi dvé lod€, mensi pro 9 a vétsi pro
36 vozl, a dalsi budovy. Ddle doslo
ke ztizeni prvni dilny vrchniho vedeni,
kterd byla v roce 1914 prestéhovana
do Rustonky. Ke dni 1. kvétna 1933 byl
tramvajovy provoz ve vozovné Orionka
ukoncen. Od roku 1935 zde byly ga-
raze a dilny vrchniho vedeni. Vozovna
Orionka existuje dodnes, ale slouZi ji-
nym Gcellm.

Rozsah provozu méla elektricka
drdha stanoven na dobu od cca 6h
do cca 23 h. Platilo zde stanicové
jizdné - nejprve se do ctyf stanic platilo 5 halérd, nad
Ctyfi stanice 10 haléfd. Na trati bylo osm stanic. Po do-
konceni okruzni trati bylo jizdné upraveno, a to tak,
Ze do Sesti stanic se platilo 10 haléfd, do deviti stanic
15 haléfli a nad devét stanic pak 20 haléri. Po rozsi-
feni se na trati nachdzelo 15 stanic. Za pllro¢ni exis-
tenci této elektrické drahy ji bylo prepraveno 788 000
cestujicich.

Zeleznice
traf el. drahy

NOVE MESTO

Kostel
a 5V Ludmily

Zvanafka

KRALOVSKE VINOHRADY

vinohradskd

trot’ kofky

vazovnil kofky

@  zastavky el drdhy
hranice katastrd obei
EE  vyznamné objekty

i >
Kostel
sv. Prokopa

Olsonske
hrbitovy

mo
EH Yozovna

vodarno

Pivovar B .\ e
Situace giruiri dréhy
Prahe - Zi¥keov - Kri-
lovaké Vinochredy po
dokondend v =za%i 1897

Schéma okruzni elektrické drahy Praha - Zizkov - Kralovské Vinohrady ve stavu po jejim dokonéeni v zafi 1897. Schéma: Ivo Mahel
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Uz v priibéhu stavby dohodli zastupci Prahy a Vino-
hrad, Ze krdlovské hlavni mésto vybuduje zizkovskou
¢ast okruhu, a pak ptevezme vinohradsky dopravni
podnik do svého vlastnictvi. Stalo se tak 15. prosince

1897. Proto také cislovani prvnich prazskych motoro-
vych vozl elektrickych tramvaji od pocdtku navazo-
valo na ¢islovani voz( vinohradskych.

Prehled vystavby trati Méstské elektrické drahy Kralovskych Vinohrad.

vinohradské vozy spoluuzivaji isek Némecké divadlo - Bulhar - Sladkovského ndmésti -

Datum Znak Nazev trati
25.06.1897 D Némecké divadlo - Purkynovo namésti - Flora
18. 09. 1897
Flora
15.12. 1897

Vysvétlivka:
D = zahdjeni provozu na trati elektrické drdhy.

Elektrické podniky prevzaly provoz Méstské elektrické drahy Kralovskych Vinohrad

Kurzivou jsou uvedeny nékteré vyznamné informace administrativniho charakteru.

Vozovy park tvorily ¢tyfndpravové motorové vozy
vyrobené smichovskou firmou Frantiska Ringhoffera.
Obousmérné motorové vozy mély celodievénou vné

Motorovy viiz ev. ¢. 4 ve Skrétové ulici v roce 1897.

Zdroj: sbirka Tomas Dvorak

oplechovanou vyztuzenou uzavienou skiin se stiesni
vétraci ndstavbou a se dvéma plosinami pro obsluhu-
jici persondl. Spodek tvofily nytované ocelové pro-
filové nosniky s pfickami a vyztuhami. V prostoru
cestujicich se nachazely podélné situované dievéné
lavice. Délka skiiné cinila 8 324 mm (pres sprahla
9 034 mm), sitka 2 097 mm, vyska 3 224 mm, cel
kovd obsaditelnost 38 osob. Vozy mély v kazdém

Vyvoj nazvu podniku.

podvozku trakéni motor o vykonu 18,4 kW, ktery po-
hanél jednu ndpravu a elektrovyzbroj od Frantiska
Kfizika. Na stfeSe se nachazel tyc¢ovy sbéra¢ proudu.
Motorové vozy vyrobené a zafazené do provozu
vroce 1897 obdrzely ev. ¢. 1-5. Vle¢né vozy totozné
konstrukce, ale bez elektrovyzbroje a sbérace, rov-
néz vyrobené v roce 1897, obdrzely ev. €. 6 a 7, ale ty
byly jesté v roce 1897 predélany na motorové. Jesté
v roce 1897 doslo k doddvce totoznych motorovych
vozl ev. €. 8-11 a 16, které ale uz prevzaly Elektrické
podniky. VSechny uvedené vozy byly v roce 1910 re-
konstruovany na dvoundpravové a zaroven obdrzely
vykonnéjsi elektrovyzbroj. Vsech 12 vozi bylo z pro-
vozu vyfazeno v roce 1919.

Elektrické podniky kralovského hlavniho
mésta Prahy

Novy podnik, zaloZeny 1. zafi 1897, mél zprvu také
nazev Méstské elektrické podniky a mnoho meésict
trvalo, nez se ustdlilo pojmenovani ,Elektrické pod-
niky kral. hlavniho mésta Prahy” (tento nazev byl
23. ¢ervna 1899 zapsan do obchodniho rejstiiku c. k.
obchodniho soudu v Praze). Podnik se zabyval vyro-
bou proudu k pohonu elektrickych drah, provozovani
elektrickych a konskych drah. Postupné se zabyval
(a zabyva) riznymi ¢innostmi a také se ménil vyvoj na-
zvu podniku.

Elektrizitdtsunternehmungen der Hauptstadt Prag - Elektrické podniky hlavniho mésta Prahy

Datum Nazev

01.09. 1897  Elektrické podniky kralovského hlavniho mésta Prahy
29.11.1918  Elektrické podniky hlavniho mésta Prahy

24.08. 1940

15.07.1942  Stadtwerke Prag - Méstské podniky prazské
27.09.1945  Méstské podniky prazské
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Vazeni Ctenafi, prave jste docetli ukazku z knihy Historie MHD v Praze.
Pokud se Vam ukazka libila, na nasem webu si miiZete zakoupit celou knihu.



