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kontaktDP
DopravnÌ podnik hl. m. Prahy,
akciov· spoleËnost

PÿÕLOHAPÿÕLOHA

110 let pražských
elektrických drah

P¯ed 110 lety, 18. Ëervence 1891, jeli prvnÌ PraûanÈ elektrickou tramvajÌ. PrvnÌ
koleje s trolejov˝m vedenÌm leûely v mÌstech, kde si je dnes jen m·lokdo umÌ p¯edsta-
vit ñ v OveneckÈ ulici od LetnÈ ke vjezdu do Kr·lovskÈ obory.

Elektrick· dr·ha na LetnÈ v Praze, jak se podnik zaloûen˝ slavn˝m Ëesk˝m elektro-
technikem Frantiökem K¯iûÌkem ofici·lnÏ jmenoval, byla jedin˝m tramvajov˝m pod-
nikem, kter˝ se nikdy nestal majetkem mÏsta Prahy, ale z˘stal po celou dobu svÈ exis-
tence soukrom˝m a souËasnÏ i nejmenöÌm. MÏla nejmÈnÏ voz˘ (4) a jedinou a nejkrat-
öÌ traù (1,4 km). Dnes po prvnÌ ËeskÈ elektrickÈ dr·ze nenajdeme v terÈnu vlastnÏ û·dnÈ
stopy. Jen nÏkterÈ domy v OveneckÈ ulici si mlËky pamatujÌ. Jeden meziv·leËn˝ pr˘-
vodce Prahou p¯ipomÌnal, ûe d˘m v LetohradskÈ ulici Ë. 48 se jmenuje ÑU elektrickÈ
dr·hyì. P¯ipomÌnal tak dobu svÈho vzniku. KdovÌ, jestli nÏkdo z jeho obyvatel jeötÏ
n·zev domu v˘bec zn·. PatrnÏ uû byl d·vno zapomenut.

VÏnujme dneönÌ p¯Ìlohu DPñKONTAKTu pr·vÏ naöÌ prvnÌ elektrickÈ dr·ze a p¯ipo-
meÚme si, co o nÌ vlastnÏ vÌme. Nem˘ûe b˝t zapomenuta, vûdyù st·la na poË·tku slavnÈ
historie praûsk˝ch (Ëesk˝ch) elektrick˝ch tramvajÌ (a vlastnÏ i elektrickÈ ûeleznice).

Elektrická dráha
na Letné v Praze

Zrod prvnÌ ËeskÈ elektrickÈ dr·hyZrod prvnÌ ËeskÈ elektrickÈ dr·hyZrod prvnÌ ËeskÈ elektrickÈ dr·hyZrod prvnÌ ËeskÈ elektrickÈ dr·hyZrod prvnÌ ËeskÈ elektrickÈ dr·hy

ÑSlavn· Rada kr·l. hlav. mÏsta Prahy.
OdpovÌdaje ku ctÏnÈmu p¯Ìpisu ze dne 6. b¯ezna 1890 Ë. 26357 sdÏluji,

ûe zam˝ölÌm p¯ipojit elektrickou dr·hu k projektovanÈ lanovÈ dr·ze k ho¯e-
nÌ restauraci a z¯Ìdit tuto od ho¯ejnÌ restaurace aû ku vchodu do stromovky.
Projekt pracujÌ p·ni inû. Reiter a ätÏp·n, kte¯Ì tÈû pro sl. mÏstskou radu
projekt lanovÈ dr·hy vypracovali. Pakli slavn· mÏstsk· rada k projektu tomu
svÈ svolenÌ by dala, za¯Ìdil bych tuto jeötÏ bÏhem tohoto roku.

S ˙ctou dokonalou Fr. K¯iûÌkì

Tento dopis, kter˝ zaslal slavn˝ Ëesk˝ pr˘kopnÌk elektrotechniky Frantiöek K¯iûÌk,
tehdy t¯iaËty¯icetilet ,̋ praûskÈ mÏstskÈ radÏ, je nejstaröÌ zatÌm zn·mou p¯Ìmou stopou
po prvnÌ ËeskÈ elektrickÈ dr·ze. Informace o nÏco staröÌ jsou vlastnÏ jen zprost¯edko-
vanÈ. Po tomto sdÏlenÌ Frantiöek K¯iûÌk dalöÌm dopisem z 20. b¯ezna ofici·lnÏ mÏst-
skou radu poû·dal o udÏlenÌ z·sadnÌho souhlasu ke stavbÏ. MÏstsk· rada dala kladnÈ
vyj·d¯enÌ k projektu prvnÌ elektrickÈ dr·hy 20. b¯ezna 1890. Ale neû se prvnÌ v˘z na
LetnÈ rozjel, uplynul jeötÏ vÌce neû rok.

Frantiöek K¯iûÌk (1847 ñ 1941) ñ zakladatel elektrick˝ch drah u n·s ñ uû jako star˝
p·n kolem roku 1938. Kdyû stavÏl svoji prvnÌ elektrickou tramvaj na LetnÈ, bylo mu
44 rok˘.

Dopis Frantiöka K¯iûÌka ze 7. b¯ezna 1891 praûskÈ mÏstskÈ radÏ, ve kterÈm poprvÈ nazna-
Ëuje smÏr svÈ prvnÌ elektrickÈ dr·hy na LetnÈ. Zdroj: Archiv hl. m. Prahy
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Frantiöek K¯iûÌk se zaËal myölenkou prvnÌ elektrickÈ dr·hy zab˝vat mnohem d¯Ìve.
S·m K¯iûÌk na toto obdobÌ vzpomÌn· takto: ÑRoku 1879 navötÌvil jsem pr˘myslovou
v˝stavu v BerlÌnÏ. Mne ze vöeho nejvÌce zajÌmala mal· elektrick· dr·ha, postaven· ber-
lÌnskou firmou Siemens & Halske. Vypadalo to spÌöe jako velk· hraËka, ale ve skuteË-
nosti to byla vÏc tehdy netuöenÈho velikÈho dosahu, prvnÌ to pokus pouûÌvati elektric-
kÈho proudu k pohonu vozidel. Traù dlouh· asi 150 metr˘ byla zcela primitivnÌ. Na
zplan˝rovanÈm vodorovnÈm terrainu byly volnÏ poloûeny d¯evÏnÈ praûce a na tÏch
upevnÏny o ˙zkÈm rozchodu ûeleznÈ koleje. Tato prv· elektrick· dr·ha tÏöila se vöe-
obecnÈ pozornosti a velikÈ oblibÏ n·vötÏvnÌk˘ v˝stavy a byla jimi takÈ hojnÏ pouûÌv·na
k projÌûÔk·m. Studuje bedlivÏ vöechny pokusy, dospÏl jsem na z·kladÏ studiÌ tÏch
k pozn·nÌ a p¯esvÏdËenÌ, ûe elektrick· trakce pro dr·hy v˘bec a jmenovitÏ pro dr·hy
mÏstskÈ dokonale se hodÌ, a ûe proto takÈ nenÌ dalek· doba, kdy alespoÚ ve smÏru
poslednÏjöÌm na celÈ Ë·¯e prorazÌ a zvÌtÏzÌ.ì

Ide·lnÌ p¯Ìleûitost k propagaci elekt¯iny v dopravÏ K¯iûÌk spat¯oval v ZemskÈ jubi-
lejnÌ v˝stavÏ, p¯ipravovanÈ na rok 1891. PatrnÏ nÏkdy na zaË·tku roku 1890 vstoupil
ve zn·most jeho ̇ mysl postavit elektrickou dr·hu od holeöovickÈho p¯Ìvozu, kterou by
vedl ze ätvanice, Bubenskou t¯Ìdou na V˝staviötÏ. Kdyû byl 3. b¯ezna 1890 pozv·n
do sch˘ze komitÈtu pro lanovou dr·hu Ñv p¯ÌËinÏ elektrickÈ dr·hy v pokraËov·nÌ lano-
vÈ dr·hyì, sdÏlil, ûe jeötÏ nenÌ v tÈto z·leûitosti rozhodnut. K¯iûÌk vzpomÌn·, ûe se k nÏ-
mu v tÈ dobÏ dostavil jeho p¯Ìtel a obecnÌ staröÌ (tehdejöÌ termÌn pro zastupitele) Fran-
tiöek VÌöek. P¯esvÏdËil ho, ûe vhodnÏjöÌ bude trasa od letenskÈ restaurace, poblÌû kterÈ
bude mÏsto Praha stavÏt hornÌ stanici lanovÈ dr·hy, na kterÈ se oËek·v· velk· frekven-
ce. VÌöek navrûenou trasou sledoval i jin˝ ̇ mysl. Vlastnil u letenskÈ restaurace nÏkterÈ
pozemky a oËek·val, ûe mu je stavba elektrickÈ dr·hy zhodnotÌ. DalöÌ radnÌ, kanovnÌk
Karlach, mÏl obavy, ûe bez vhodnÈ n·vaznosti nebude mÌt mÏstsk· lanov· dr·ha na
Letnou oËek·van˝ efekt. K¯iûÌka myölenka n·vaznosti dvou zcela nov˝ch dopravnÌch

NejstaröÌ zn·m· fotografie
letenskÈ dr·hy. SnÌmek ze
stavby koneËnÈ stanice (a Ëe-
k·rny a vozovny z·roveÚ)
p¯inesly 16. Ëervna noviny
Praha ñ dennÌ list v˝stavnÌ.

V˘z elektrickÈ dr·hy p¯ed
vozovnou a Ëek·rnou na
letenskÈ koneËnÈ.

Zdroj: PrahañdennÌ list
v˝stavnÌ 15. 7. 1891

Ringhoffer˘v v˘z elektrickÈ dr·hy p¯ed strojovnou na LetnÈ p¯i zah·jenÌ provozu 18. Ëer-
vence 1891. U vozu stojÌ Frantiöek K¯iûÌk.

ZkuöebnÌ jÌzda prvnÌ elektrickÈ dr·hy v Ëervenci 1891. PrvnÌ elektrick· dr·ha byla velkou
atrakcÌ jeötÏ p¯ed zah·jenÌm pravidelnÈho provozu. Vlevo je vidÏt Ë·st budovy strojovny
elektrickÈ stanice, v pozadÌ Ë·st vozovny. Zdroj: PrahañdennÌ list v˝stavnÌ 14. 7. 1891

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○

7. 3. 18907. 3. 18907. 3. 18907. 3. 18907. 3. 1890 Frantiöek K¯iûÌk informuje mÏstskou radu o z·mÏru postavit prvnÌ
praûskou elektrickou dr·hu na LetnÈ.

6. 7. 18916. 7. 18916. 7. 18916. 7. 18916. 7. 1891 UskuteËnila se prvnÌ zkuöebnÌ jÌzda elektrickÈ dr·hy.

18. 7. 189118. 7. 189118. 7. 189118. 7. 189118. 7. 1891 V Praze zah·jila provoz prvnÌ Ëesk· elektrick· dr·ha ñ tramvaj z LetnÈ
ke Kr·lovskÈ obo¯e.

19. 3. 189619. 3. 189619. 3. 189619. 3. 189619. 3. 1896 Frantiöek K¯iûÌk zahajuje provoz na prvnÌ trati soukromÈho dopravnÌho
podniku Elektrick· dr·ha Praha ñ LibeÚ ñ VysoËany

13. 6. 189713. 6. 189713. 6. 189713. 6. 189713. 6. 1897 MatÏj Hlav·Ëek, koöÌ¯sk˝ starosta, zahajuje provoz soukromÈho podni-
ku ñ ElektrickÈ dr·hy SmÌchov ñ KoöÌ¯e.

25. 6. 189725. 6. 189725. 6. 189725. 6. 189725. 6. 1897 Kr·lovskÈ Vinohrady zahajujÌ provoz na vlastnÌ mÏstskÈ elektrickÈ
dr·ze.

1. 9. 18971. 9. 18971. 9. 18971. 9. 18971. 9. 1897 Zah·jily Ëinnost ElektrickÈ podniky kr·lovskÈho hlavnÌho mÏsta Prahy,
jejichû ˙kolem je provozovat tramvajovou dopravu na ˙zemÌ praûskÈ

aglomerace. (P¯Ìm˝ p¯edch˘dce DopravnÌho podniku hl. m. Prahy, ak-
ciovÈ spoleËnosti.)

18. 9. 189718. 9. 189718. 9. 189718. 9. 189718. 9. 1897 ElektrickÈ podniky zah·jily provoz na svÈ prvnÌ trati a spoleËnÏ s Kr.
Vinohrady provozujÌ okruûnÌ dr·hu Praha ñéiûkov ñ Kr. Vinohrady.

15. 12. 189715. 12. 189715. 12. 189715. 12. 189715. 12. 1897 MÏstsk· elektrick· dr·ha Kr. Vinohrad p¯estala existovat jako samostat-
n˝ dopravnÌ podnik a byla zaËlenÏna do Elektrick˝ch podnik˘.

1. 7. 18981. 7. 18981. 7. 18981. 7. 18981. 7. 1898 ElektrickÈ podniky p¯evzaly konÏsp¯eûnou dr·hu a zah·jily jejÌ elektri-
fikaci.

21. 7. 190021. 7. 190021. 7. 190021. 7. 190021. 7. 1900 ElektrickÈ podniky p¯evzaly Elektrickou dr·hu SmÌchov ñ KoöÌ¯e.

15. 8. 190015. 8. 190015. 8. 190015. 8. 190015. 8. 1900 UkonËen provoz ElektrickÈ dr·hy na LetnÈ v Praze.

12. 5. 190512. 5. 190512. 5. 190512. 5. 190512. 5. 1905 V Praze definitivnÏ skonËil provoz konÏsp¯eûnÈ tramvaje.

28. 9. 190528. 9. 190528. 9. 190528. 9. 190528. 9. 1905 Na KarlovÏ mostÏ zah·jila provoz elektrick· tramvaj se spodnÌm p¯Ìvo-
dem proudu.
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prost¯edk˘, lanovky a elektrickÈ tramvaje, nakonec upoutala, a tak se definitivnÏ zro-
dil smÏr prvnÌ praûskÈ elektrickÈ dr·hy.

Pracuje se na projektuPracuje se na projektuPracuje se na projektuPracuje se na projektuPracuje se na projektu
Cel· stavba musela v duchu dr·ûnÌch z·kon˘ projÌt veöker˝m pot¯ebn˝m ˙¯ednÌm

schvalovacÌm procesem. Jak tehdy b˝valo nutnostÌ, nejd¯Ìve musel podnikatel poû·dat
o povolenÌ p¯edbÏûn˝ch technick˝ch pracÌ. K¯iûÌk ho zÌskal na öest mÏsÌc˘ 12. Ëervna
1890 od ministerstva obchodu, kter˝ byl nejvyööÌm dr·ûnÌm org·nem. (Ministerstvo
ûeleznic vzniklo aû v roce 1896.) Uû v Ëervnu byla hotov· projektov· dokumentace,
kterou pro K¯iûÌka vypracovala Technick· kancel·¯ Reiter a ätÏp·n a v ¯Ìjnu byla vylo-
ûena k ve¯ejnÈmu nahlÈdnutÌ na praûskÈm magistr·tu. N·slednÏ ustanovil smÌchovsk˝
okresnÌ hejtman Pietrzikovski na 5. listopadu 1890 tzv. politickou poch˘zku a staniËnÌ

komisi, dnes bychom ¯ekli ÑmÌstnÌ öet¯enÌì, kterÈho se z˙Ëastnili pochopitelnÏ i pro-
jektanti a podnikatel K¯iûÌk.

P¯edloûen˝ projekt se v nÏkter˝ch detailech liöil od pozdÏji postavenÈ tratÏ. Z·-
kladnÌ smÏr, od letenskÈ restaurace Oveneckou ulicÌ ke vchodu do Kr·lovskÈ obory,
sice byl stejn ,̋ ale Ë·st u restaurace byla p˘vodnÏ navrûena jako jednokolejn·, s kr·t-
kou vidlicovou koneËnou bez p¯Ìst¯eöku. Asi sto metr˘ od poË·tku dr·hy mÏl b˝t po
pravÈ stranÏ postaven objekt technickÈho z·zemÌ ñ vozovna (s jednou pr˘jezdnou
a jednou kusou kolejÌ), ke kterÈ p¯ilÈhal p¯Ìstavek s malou elektr·rnou. K¯iûÌk p¯edpo-
kl·dal, ûe po trati bude projÌûdÏt jedin˝ v˘z. Pot¯ebnÈ napÏtÌ 250 volt˘ (uv·dÌ se nÏkdy
takÈ 350 V) mÏl dod·vat dynamoelektrick˝ stroj poh·nÏn˝ lokomobilou. V dokumen-
taci byla navrûena vrchnÌ stavba z dvoudÌln˝ch ûl·bkov˝ch kolejnic, podobn˝ch tÏm,
kterÈ pouûÌvala konÏsp¯eûn· tramvaj (tj. ploch˝ch ûl·bkov˝ch kolejnic o rozmÏru
38x86 mm s 30 mm öirok˝mi ûl·bky, p¯iöroubovan˝ch k podÈln˝m ûelezn˝m nosnÌ-

Základní data z historie elektrických drah

Tuto kresbu jsme jiû na str·nk·ch
DPñKONTAKTu kdysi p¯inesli. Byla
vyhotovena zcela jistÏ podle fotogra-
fie a n·padnÏ se podob· tÈ p¯edcho-
zÌ. Ale fotograf st·l jinde a takÈ roz-
mÌstÏnÌ osob je jinÈ. Kdepak je asi
origin·l tohoto snÌmku?

V˝znamn˝ dokument z historie praû-
sk˝ch elektrick˝ch drah. V˝pravnÌ list
zahajovacÌ jÌzdy z 18. Ëervence 1891.
Dochoval se dodnes ve St·tnÌm ˙st¯ed-
nÌm archivu.

Oba otev¯enÈ motorovÈ vozy v letenskÈ stanici. Fotografie byla po¯Ìzena po roce 1894, pro-
toûe za vozem je vidÏt p¯Ìstavba kancel·¯e, kter· tu p˘vodnÏ neb˝vala.

Tento snÌmek nepoch·zÌ z LetnÈ, ale je na nÏm p˘vodnÌ Schuckert˘v v˘z, snad na v˝stavÏ
v roce 1882. PozdÏji se dostal do Prahy. Omluvte zhoröenou kvalitu reprodukce.
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9. 6.19079. 6.19079. 6.19079. 6.19079. 6.1907 Na LetnÈ uvedena do provozu prvnÌ kolejov· smyËka praûsk˝ch elektric-
k˝ch tramvajÌ. Existovala jako provizorium po dobu sokolskÈho sletu.

5. 7. 19075. 7. 19075. 7. 19075. 7. 19075. 7. 1907 ElektrickÈ podniky p¯evzaly Elektrickou drobnou dr·hu Praha ñ LibeÚ
ñ VysoËany. Od tÈ doby jsou jedin˝m provozovatelem tramvajovÈ dopra-
vy na ˙zemÌ Prahy.

2. 1. 19112. 1. 19112. 1. 19112. 1. 19112. 1. 1911 PoprvÈ zah·jen tzv. noËnÌ provoz (do p˘lnoci).

15. 7. 191415. 7. 191415. 7. 191415. 7. 191415. 7. 1914 V sÌti praûsk˝ch tramvajÌ se uskuteËnila prvnÌ velk· komplexnÌ zmÏna
linkovÈho vedenÌ.

1. 7. 19201. 7. 19201. 7. 19201. 7. 19201. 7. 1920 Z·sadnÌ p¯estavba tarifnÌho systÈmu. V sÌti tramvajÌ bylo zavedeno jed-
notnÈ jÌzdnÈ.

29. 7. 192329. 7. 192329. 7. 192329. 7. 192329. 7. 1923 UskuteËnila se prvnÌ etapa dalöÌ komplexnÌ p¯estavby linkovÈho vedenÌ
tramvajÌ.

14. 9. 192414. 9. 192414. 9. 192414. 9. 192414. 9. 1924 DokonËena systÈmov· p¯estavba linkovÈho vedenÌ tramvajÌ.

19241924192419241924 Do provozu za¯azeny prvnÌ vleËnÈ vozy s celokovovou konstrukcÌ,tzv.
Ñplech·Ëeì.

20. 7. 192720. 7. 192720. 7. 192720. 7. 192720. 7. 1927 Kolejov· sÌù praûsk˝ch tramvajÌ dos·hla na ZlÌchovÏ stÈho kilometru
stavebnÌ dÈlky.

19301930193019301930 Do provozu za¯azeny vleËnÈ vozy se st¯ednÌm vstupem, tzv. Ñkrasinyì
s nÌzko poloûenou podlahou st¯ednÌ ploöiny.

21. 1. 193621. 1. 193621. 1. 193621. 1. 193621. 1. 1936 Do provozu za¯azeny prvnÌ jednosmÏrnÈ vozy s uzavÌrateln˝mi vstupy
a st·l˝m stanoviötÏm pr˘vodËÌho, tzv. Ñponorkyì.

26. 3. 193926. 3. 193926. 3. 193926. 3. 193926. 3. 1939 V Praze zavedena jÌzda vpravo.

30. 11. 194230. 11. 194230. 11. 194230. 11. 194230. 11. 1942 PoprvÈ zaveden v tramvajovÈ sÌti celonoËnÌ provoz.

5. 5. 19455. 5. 19455. 5. 19455. 5. 19455. 5. 1945 V Praze vypuklo protifaöistickÈ povst·nÌ. Zastaven provoz mÏstskÈ hro-
madnÈ dopravy.
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k˘m profilu I, vysok˝ch 180 mm). P·s kolem kolejnic mÏl b˝t v öÌ¯ce 40 centimetr˘ na
kaûdou stranu vydl·ûdÏn a zbyl˝ prostor mezi kolejnicemi, resp. dlaûbou, mÏl b˝t za-
syp·n pÌskem nebo ötÏrkem. RozpoËet n·klad˘ byl 61 671 zlat˝ch.

Uû p¯i politickÈ poch˘zce ale projektanti ozn·mili prvnÌ zmÏnu projektu ñ pouûitÌ
kolejnic vignolov˝ch o v·ze 17,8 kg na bÏûn˝ metr, s volnÏ dilatujÌcÌmi styky a uloûe-
n˝ch na p¯ÌËn˝ch d¯evÏn˝ch praûcÌch vysok˝ch 13 centimetr˘ a 2,2 metru dlouh˝ch.
JednoduchÈ ötÏrkovÈ tÏleso mÏlo b˝t vysokÈ 25 centimetr˘ a öirokÈ 2,8 metru.

Jedin ,̋ kdo se vyslovil proti projektu, byl Viktor Haas, gener·lnÌ ¯editel PraûskÈ
tramwaye, soukromÈho dopravnÌho podniku, kter˝ provozoval v Praze konÏsp¯eûnou
tramvaj. Odvol·val se p¯itom na koncesi i na smlouvu s praûskou obcÌ, kter· mu pr˝
zajiöùovala v˝luËnÈ pr·vo stavÏt v Praze pouliËnÌ dr·hy. Komise ale Haasovy n·mitky
neuznala, a proto nic nest·lo v cestÏ udÏlenÌ stavebnÌho povolenÌ a pot¯ebnÈ kon-
cese.

Smlouva sSmlouva sSmlouva sSmlouva sSmlouva s praûskou obcÌpraûskou obcÌpraûskou obcÌpraûskou obcÌpraûskou obcÌ
⁄spÏönÈ mÌstnÌ öet¯enÌ mÏlo za n·sledek p¯Ìpravu d˘leûitÈho pr·vnÌho dokumentu

ñ smlouvy mezi K¯iûÌkem a praûskou obcÌ. K¯iûÌk˘v pr·vnÌ z·stupce, zn·m˝ praûsk˝
advok·t JUDr. Milde, podal svÈ dobrozd·nÌ k navrhovanÈ smlouvÏ uû 19. ledna 1891
a praûsk˝ Sbor obecnÌch staröÌch (tak se naz˝valo zastupitelstvo) jejÌ text schv·lil usne-
senÌm Ëj. 42 382 z 30. dubna 1891. Podpis smlouvy se uskuteËnil 12. kvÏtna 1891.

Smlouva stanovila, ûe Frantiöek K¯iûÌk d· na vlastnÌ n·klady zasypat fortifikaËnÌ
p¯Ìkop u letenskÈ restaurace, kter˝ br·nil v˝stavbÏ komunikace a p¯esnÏ stanovila po-
zemky, kterÈ bude mÌt podnikatel k dispozici. Obec souhlasila s provozov·nÌm dr·hy
i se stavbou vozovny a strojovny. Smlouvou bylo stanoveno roËnÌ n·jemnÈ a dalöÌ po-
platky, kterÈ byl K¯iûÌk povinen odv·dÏt do obecnÌ pokladny: za kaûd˝ metr jednoko-
lejnÈ trati 20 krejcar˘ a za pozemky zastavÏnÈ budovami 20 krejcar˘ za metr ËtvereËnÌ.

Základní data z historie elektrických drah

Zav¯en˝ v˘z pro letenskou elektrickou dr·hu vyroben˝ v roce 1894. SnÌmek ovöem nebyl
po¯Ìzen na LetnÈ, ale v are·lu jinÈ K¯iûÌkovy vozovny v Libni, pravdÏpodobnÏ aû kolem
roku 1900.

Tato fotografie zav¯enÈho vozu patrnÏ byla po¯Ìzena ve Stromovce.

OrientaËnÌ n·Ërt tramvajovÈ tratÏ
na LetnÈ podle stavu v roce 1893,
tedy po prodlouûenÌ k MÌstodrûi-
telskÈmu letohr·dku.

SituaËnÌ pl·n letenskÈ koneËnÈ prvnÌ elektrickÈ dr·hy v p˘vodnÌ dokumentaci skuteËnÈho
stavu, kter· byla p¯edloûena p¯i technickoñpolicejnÌ zkouöce 16. Ëervence 1891.

Zdroj: St·tnÌ ˙st¯ednÌ archiv Praha
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16. 5. 194516. 5. 194516. 5. 194516. 5. 194516. 5. 1945 Obnoven provoz na prvnÌch link·ch tramvajÌ.

22. 11. 195122. 11. 195122. 11. 195122. 11. 195122. 11. 1951 P¯edstaven prototyp tramvaje typu T1.

13. 3. 196113. 3. 196113. 3. 196113. 3. 196113. 3. 1961 V sÌti tramvajÌ se po mnoha letech opÏt uskuteËnila komplexnÌ zmÏna
linkovÈho vedenÌ.

25. 9. 196125. 9. 196125. 9. 196125. 9. 196125. 9. 1961 V sÌti tramvajÌ byl zaveden na prvnÌ lince (Ë. 2) samoobsluûn˝ provoz bez
pr˘vodËÌho v motorov˝ch vozech.

21. 11. 196221. 11. 196221. 11. 196221. 11. 196221. 11. 1962 Do pravidelnÈho provozu poprvÈ nasazeny vozy T3.

13. 7. 196413. 7. 196413. 7. 196413. 7. 196413. 7. 1964 Na nÏkter˝ch spojÌch linky Ë. 5 byly poprvÈ zavedeny sp¯aûenÈ soupravy
2xT3.

7. 1. 19667. 1. 19667. 1. 19667. 1. 19667. 1. 1966 Zah·jena v˝stavba systÈmu podpovrchovÈ tramvaje.

9. 8. 19679. 8. 19679. 8. 19679. 8. 19679. 8. 1967 Vl·da rozhodla, ûe v Praze se bude mÌsto tratÌ podpovrchovÈ tramvaje
budovat metro.

9. 5. 19749. 5. 19749. 5. 19749. 5. 19749. 5. 1974 DokonËena v˝mÏna vozovÈho parku na tramvajov˝ch link·ch. SkonËil
provoz star˝ch dvoun·pravov˝ch tramvajÌ. Zruöena funkce pr˘vodËÌch.
Zaveden nep¯estupn˝ tarif. Zah·jena v˝znamnÏjöÌ redukce tramvajovÈ
sÌtÏ. V dalöÌch letech ËastÈ zmÏny linkovÈho vedenÌ tramvajÌ v souvislos-
ti se zahajov·nÌm provozu na dalöÌch traùov˝ch ˙secÌch metra.

31. 12. 198231. 12. 198231. 12. 198231. 12. 198231. 12. 1982 UkonËen provoz tramvajÌ T1.

1. 7. 19861. 7. 19861. 7. 19861. 7. 19861. 7. 1986 Do provozu s cestujÌcÌmi za¯azeny prvnÌ novÈ t¯ÌËl·nkovÈ obousmÏrnÈ
vozy KT8D5.

14. 1. 199414. 1. 199414. 1. 199414. 1. 199414. 1. 1994 Zah·jeny zkuöebnÌ jÌzdy prototypu nÌzkopodlaûnÌ t¯ÌËl·nkovÈ tramvaje
RT6N.

11. 11. 199511. 11. 199511. 11. 199511. 11. 199511. 11. 1995 Do provozu s cestujÌcÌmi nasazeny prvnÌ tramvaje typu T6A5.

1. 6. 19961. 6. 19961. 6. 19961. 6. 19961. 6. 1996 V sÌti praûskÈ MHD se uskuteËnila zmÏna odbavovacÌho a tarifnÌho sys-
tÈmu. Zaveden opÏt p¯estupn˝ tarif.

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○



7/20017/20017/20017/20017/2001 DP kontakt VVVVV

K¯iûÌk se zav·zal peËovat o dlaûbu a povrch silnice a takÈ k tomu, ûe v p¯ÌpadÏ nutnosti
p¯eloûÌ koleje podle pokynu obce. Od obce byl povinen odebÌrat vodu a p¯ÌpadnÏ plyn.
Obec takÈ poûadovala stavbu Ëek·ren na obou koneËn˝ch zast·vk·ch. UrËena byla ma-
xim·lnÌ v˝öe jÌzdnÈho (8 krejcar˘) i moûnost spoleËn˝ch lÌstk˘ s lanovkou. Bez souhla-
su obce nesmÏl K¯iûÌk dr·hu nikomu pronajmout. K¯iûÌk si vymÌnil, ûe bude mÌt deset
rok˘ p¯ednost p¯ed jin˝m podnikatelem, pokud by z·padnÏ od jeho dr·hy mÏla b˝t
z¯Ìzena jin· traù, kter· by s jeho dr·hou mohla b˝t spojena.

Pr·vÏ tento Ël·nek byl pozdÏji p¯edmÏtem sporu.

KoneËnÏ se stavÌKoneËnÏ se stavÌKoneËnÏ se stavÌKoneËnÏ se stavÌKoneËnÏ se stavÌ
Dne 11. kvÏtna 1891 obdrûel Frantiöek K¯iûÌk jmÈnem cÌsa¯e ofici·lnÏ koncesi ke

stavbÏ a provozov·nÌ dr·hy a 20. kvÏtna udÏlilo c. k. mÌstodrûitelstvÌ K¯iûÌkovi defini-
tivnÌ stavebnÌ povolenÌ. Uû o t˝den pozdÏji K¯iûÌk oznamoval, ûe stavbu zah·jil. KladenÌ
kolejÌ probÏhlo v rekordnÌm Ëase. Uû 6. Ëervna konstatovala komise, kter· hodnotila
pr˘bÏh stavby, ûe v OveneckÈ ulici jsou koleje jiû poloûeny.

Zvl·ötnÌ v˝stavnÌ denÌk Praha, vyd·van˝ J. R. VilÌmkem, peËlivÏ sledoval pr˘bÏh stav-
by. ÑHlavnÌ pr·ce, koleje, jsou jiû poloûeny i s koneËnou v˝hybkou. Koly pro silnici po
obou stran·ch trati jsou jiû od nÏkolika nedÏl postaveny; z·klad pro budovu staniËnÌ
a peron jsou jiû vypilotov·ny. Moûno se nadÌti, ûe budova sama p¯i zn·mÈ rychlosti po-
dobn˝ch staveb bude v nÏkolika dnech postavena. Dva vagony,jeû pracuje pro dr·hu stro-
jÌrna barona Ringhoffera, nejsou sice jeötÏ hotovy, jak n·m sdÏlil ̇ ¯ednÌk tohoto z·vodu,
ale jest jisto, ûe budou na mÌstÏ, jakmile bude dr·ha dohotovena. PonÏvadû tÈû lokomo-
bila jest jiû na staveniötÏ dopravena, patrno, ûe hlavnÌ pr·ce jsou jiû vykon·ny, a co zb˝v·,
m˘ûe se s dodatkem sil dÏlnick˝ch v kr·tkÈ dobÏ ukonËiti,ì, psaly noviny 9. Ëervna 1891.
Dne 4. Ëervence ozn·mil K¯iûÌk, ûe je hotova i stavba silnice.

Elektrick· tramvaj vElektrick· tramvaj vElektrick· tramvaj vElektrick· tramvaj vElektrick· tramvaj v Praze vyjÌûdÌPraze vyjÌûdÌPraze vyjÌûdÌPraze vyjÌûdÌPraze vyjÌûdÌ
Dne 6. Ëervence 1891 provedl Frantiöek K¯iûÌk prvnÌ zkuöebnÌ jÌzdu. V dalöÌch

dnech zkouöky pokraËovaly a prvnÌ ¯idiËi se zacviËovali ve svÈ novÈ profesi. JeötÏ p¯ed
zah·jenÌm pravidelnÈho provozu se stala prvnÌ nehoda v historii praûsk˝ch elektric-
k˝ch tramvajÌ, kdyû se v˘z srazil s povozem. Tramvaj poökozena nebyla, zato povoz
sr·ûku nevydrûel. DobovÈ zpr·vy neuv·dÏjÌ, kdo nehodu zp˘sobil. Zd· se, ûe se k˘Ú
polekal novÈho dopravnÌho prost¯edku, kter˝ se s·m pohyboval ulicÌ. Snad proto K¯i-
ûÌk majitele povozu finanËnÏ odökodnil.

D˘leûit· komise se seöla 16. Ëervence 1891. Za ˙Ëasti Gener·lnÌ inspekce rakous-
k˝ch drah a dalöÌch p¯Ìsluön˝ch org·n˘ probÏhla technickoñpolicejnÌ zkouöka. Komise
d˘kladnÏ prohlÈdla a projela celou traù, uznala jednotliv· technick· i bezpeËnostnÌ
opat¯enÌ za spr·vn·, neshledala û·dnÈ z·vady a prohl·sila dr·hu za Ñschopnou k dopra-
vÏì. NejvyööÌ povolen· rychlost byla stanovena na 10 km/h.

V sobotu 18. Ëervence 1891 v 9.00 hodin r·no se konalo slavnostnÌ zah·jenÌ pro-
vozu prvnÌ ËeskÈ elektrickÈ dr·hy. Podle v˝pravnÌho listu se jÌzdy z LetnÈ ke Stromov-
ce, trvajÌcÌ 4 a p˘l minuty, z˙Ëastnilo 28 cestujÌcÌch. PrvnÌm ¯idiËem byl Alois Fiala,
prvnÌm pr˘vodËÌm Josef JedliËka.

Jak vypadala prvnÌ traù?Jak vypadala prvnÌ traù?Jak vypadala prvnÌ traù?Jak vypadala prvnÌ traù?Jak vypadala prvnÌ traù?
PrvnÌ provoznÌ ˙sek zaËÌnal v d¯evÏnÈ staniËnÌ budovÏ, situovanÈ asi 35 metr˘

z·padnÏ od dodnes existujÌcÌ restaurace v Sadech korunnÌho prince Rudolfa (Leten-
sk˝ch sadech), lidovÏ zvanÈ Z·meËek, a asi 20 metr˘ severnÏ od hornÌ stanice letenskÈ
lanovÈ dr·hy. StaniËnÌ budova slouûila souËasnÏ jako vozovna. Od p˘vodnÏ navrhovanÈ
samostatnÈ vozovny se upustilo. Dvoukolejn˝ ˙sek mÏ¯il 72,1 metru a d·l traù vedla
st¯edem OveneckÈ ulice aû ke Kr·lovskÈ obo¯e. Na konci byla opÏt v dÈlce 51,4 metru
z¯Ìzena druh· kolej. P¯ipomeÚme si, ûe Ë·st OveneckÈ ulice mezi restauracÌ a Le-
tohradskou ulicÌ zanikla v letech 1938ñ41 p¯i v˝stavbÏ budovy N·rodnÌho technickÈho
muzea. Celkov· stavebnÌ dÈlka tratÏ podle stavebnÌho pl·nu skuteËnÈho provedenÌ,
p¯edloûenÈho p¯i technickoñpolicejnÌ zkouöce, byla 0,7663 km. V˝kaz stavebnÌho ˙¯a-
du z 15. Ëervence 1892 uv·dÌ celkovou stavebnÌ dÈlku tratÏ 756 metr˘ a 24 centimetr˘,
z toho 123,49 m bylo dvoukolejn˝ch. D˘vod desetimetrovÈho rozdÌlu v ˙daji nenÌ zn·-
m .̋ VrchnÌ stavba byla provedena opravdu z vignolov˝ch kolejnic a prostor mezi nimi
byl zasyp·n ötÏrkem. NejmenöÌ polomÏr byl 80 metr˘ na poË·tku trati ve v˝jezdu ze
staniËnÌ budovy. Maxim·lnÌ sklon Ëinil 17,5 promile.

Na koneËnÈ u Kr·lovskÈ obory mÏla b˝t takÈ postavena Ëek·rna, v dokumentaci
skuteËnÈho stavu ale nenÌ uvedena a jejÌ v˝kres je ve svazku projektovÈ dokumentace
p¯eökrtnut.

Statistika Elektrické dráhy na Letné v Praze

Na dobovÈ pohlednici je vidÏt poloha Ëek·rny a vozovny vedle LetenskÈ restaurace. Ta, na
rozdÌl od Ëek·rny, stojÌ dodnes. ProjekËnÌ v˝kres strojovny na LetnÈ. Zdroj: St·tnÌ ˙st¯ednÌ archiv Praha

ProjekËnÌ v˝kres Ëek·rny a vozovny na LetnÈ. Zdroj: St·tnÌ ˙st¯ednÌ archiv Praha
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StatistikaStatistikaStatistikaStatistikaStatistika
RokRokRokRokRok ObdobÌ provozuObdobÌ provozuObdobÌ provozuObdobÌ provozuObdobÌ provozu StavebnÌ dÈlkaStavebnÌ dÈlkaStavebnÌ dÈlkaStavebnÌ dÈlkaStavebnÌ dÈlka P¯epraveno osobP¯epraveno osobP¯epraveno osobP¯epraveno osobP¯epraveno osob ZamÏstnanc˘ZamÏstnanc˘ZamÏstnanc˘ZamÏstnanc˘ZamÏstnanc˘
1891 18.7. ñ 2.11. 0,7663 km 163 661 ?
1892 17.4. ñ 17.10. 0,7663 km 58 989 ?
1893 15.4. ñ 15.10. 1,4 km 68 346 ?
1894 15.4. ñ 15.10. 1,4 km 70 446 12
1895 14.4. ñ 15.10. 1,4 km 96 897 12
1896 15.4. ñ 11.10. 1,4 km 48 739 12
1897 15.4. ñ 15.10. 1,4 km 37 780 8
1898 10.4. ñ 15.9. 1,4 km 35 195 8
1899 26.5. ñ 22.8. 1,4 km 8 294 6
1900 17.6. ñ 15.8. 1,4 km 4 700 5
CelkemCelkemCelkemCelkemCelkem 593 027593 027593 027593 027593 027

Pozn·mka: U ˙daj˘ uveden˝ch kurzÌvou jde o p¯edpokl·danÈ datum, protoûe je
zn·m jenom mÏsÌc zah·jenÌ (ukonËenÌ) provozu.

PoËet zamÏstnanc˘PoËet zamÏstnanc˘PoËet zamÏstnanc˘PoËet zamÏstnanc˘PoËet zamÏstnanc˘
RokRokRokRokRok ⁄¯ednÌk˘⁄¯ednÌk˘⁄¯ednÌk˘⁄¯ednÌk˘⁄¯ednÌk˘ Revizor˘Revizor˘Revizor˘Revizor˘Revizor˘ KonduktÈr˘KonduktÈr˘KonduktÈr˘KonduktÈr˘KonduktÈr˘ ÿidiË˘ÿidiË˘ÿidiË˘ÿidiË˘ÿidiË˘ DÏlnÌk˘DÏlnÌk˘DÏlnÌk˘DÏlnÌk˘DÏlnÌk˘ CelkemCelkemCelkemCelkemCelkem

1891 x x x x x x
1892 x x x x x x
1893 x x x x x x
1894 1 1 2 2 6 12
1895 1 1 2 2 6 12
1896 1 1 2 2 6 12
1897 1 1 2 2 2 8
1898 1 1 2 2 2 8
1899 * * 5** 1 6
1900 * * 5** 0 5
Pozn·mky:
* ñ V letech 1899 a 1900 spoleËnÏ s ED Praha ñ LibeÚ ñ VysoËany.
** ñ ⁄daje vykazov·ny spoleËnÏ bez rozdÌlu profese.
Za lÈta 1891 ñ 1893 nejsou statistickÈ ˙daje k dispozici.
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ProdlouûenÌ dr·hyProdlouûenÌ dr·hyProdlouûenÌ dr·hyProdlouûenÌ dr·hyProdlouûenÌ dr·hy
kkkkk MÌstodrûitelskÈmu letohr·dkuMÌstodrûitelskÈmu letohr·dkuMÌstodrûitelskÈmu letohr·dkuMÌstodrûitelskÈmu letohr·dkuMÌstodrûitelskÈmu letohr·dku

K¯ÌûÌk udrûoval dr·hu v provozu po celou dobu ZemskÈ jubilejnÌ v˝stavy a nenÌ
zn·m û·dn˝ z·sadnÏjöÌ p¯Ìpad jeho naruöenÌ nebo v˝znamnÏjöÌch poruch. Po skonËenÌ
v˝stavy, kdy dr·ha zcela jistÏ splnila sv˘j propagaËnÌ ˙Ëel, byl 2. listopadu 1891 jejÌ
provoz zastaven.

V n·sledujÌcÌm roce K¯iûÌk poû·dal o novÈ povolenÌ provozu. Protoûe byla doprava
na trati mnohem slaböÌ neû v dobÏ v˝stavy, povaûoval K¯iûÌk za nutnÈ dr·hu nÏjak˝m
zp˘sobem zatraktivnit. Vhodn˝m ¯eöenÌm bylo jejÌ prodlouûenÌ do blÌzkosti tehdejöÌ
bubeneËskÈ z·stavby.

Uû v b¯eznu 1891 mÏl k dispozici projektovou dokumentaci novÈho ˙seku
k MÌstodrûitelskÈmu letohr·dku. K n·vrhu se musel vyj·d¯it Zemsk˝ v˝bor pro Kr·lov-
stvÌ ËeskÈ, kterÈmu pozemky v Kr·lovskÈ obo¯e pat¯ily. Projekt obsahoval dvÏ moûnÈ
varianty vedenÌ tratÏ. PrvnÌ byla navrûena po silnici k letohr·dku, druh· na vlastnÌm
tÏlese severnÏ od tÈto silnice podÈl dnes uû zaniklÈ cesty pro pÏöÌ. Dnes smÏr trati p¯i-
bliûnÏ ukazuje ohradnÌ zeÔ pozemku ruskÈho velvyslanectvÌ. Zemsk˝ v˝bor pro Kr·lov-
stvÌ ËeskÈ dal 30. dubna 1892 p¯ednost druhÈ variantÏ, ale i ta byla v detailech modifi-
kov·na. (V˝bor nap¯Ìklad nedal souhlas k likvidaci k¯ovin v jednom ˙seku. )Politick· po-
ch˘zka o projektu se uskuteËnila 8.¯Ìjna 1892 a proti stavbÏ nebyly û·dnÈ z·sadnÌ n·mit-
ky. N·klady na stavbu druhÈho ˙seku byly rozpoËteny na 25 817,15 zlat˝ch.

Na poË·tku n·sledujÌcÌho roku, 2. ˙nora 1893, obdrûel K¯iûÌk v˝nosem minister-
stva obchodu novou koncesi ke stavbÏ a provozov·nÌ dr·hy. Mimo jinÈ zav·dÏla pro
celou traù sezÛnnÌ charakter provozu, a to vûdy od 15. dubna do 15. ¯Ìjna. Ministerstvo
si ale vyhradilo pr·vo v p¯ÌpadÏ pot¯eby rozsah provozu rozöÌ¯it na cel˝ rok.

Stavbu novÈho ̇ seku K¯iûÌk dokonËil v lÈtÏ 1893 a 31. srpna se uskuteËnila technic-
koñpolicejnÌ zkouöka. Nov˝ ˙sek byl jednokolejn˝ a p˘vodnÌ vidlicovÈ uspo¯·d·nÌ dosa-
vadnÌ koneËnÈ bylo rekonstruov·no na klasickou v˝hybnu. Aby traù mohla projet do Kr·-
lovskÈ obory, musela b˝t v ohradnÌ zdi z¯Ìzena nov· ûelezn· vrata. V tÏchto mÌstech traù
nynÌ mÏla takÈ nejmenöÌ polomÏr oblouku ñ 59 metr˘. Kr·lovskou oborou pokraËovala
podÈl pÏöiny pro chodce severnÏ od silnice do BubenËe (ta existuje dodnes), vedla kolem
z·sobnÌ zahrady a vodojemu k letohr·dku, kde konËila na samostatnÈm n·spu asi 50met-
r˘ od budovy. Na prodlouûenÈm ˙seku bylo maxim·lnÌ stoup·nÌ 16,7 promile.

Od 1. z·¯Ì 1893 byl na novÈm ˙seku zah·jen provoz. Traù dos·hla celkovÈ dÈlky
1,4 kilometru. V p¯ÌpadÏ nep¯ÌznivÈho poËasÌ jezdil po celÈ trati jedin˝ v˘z. Za hezkÈho
poËasÌ nebo za vÏtöÌho z·jmu jezdily vozy dva. Oba vyjÌûdÏly souËasnÏ z koneËn˝ch
stanic a mÌjely se ve v˝hybnÏ na konci OveneckÈ ulice, a to po tzv. ÑnÏmeckÈm zp˘so-
buì, tedy vpravo, takûe ve v˝hybnÏ museli cestujÌcÌ nastupovat z pravÈ strany, aËkoliv
byl v zemi levostrann˝ provoz.

Provoz na novÈm ˙seku byl slab .̋ V˝pravnÌ listy obou voz˘ z 1. z·¯Ì 1893 vykazujÌ
pro kaûd˝ v˘z 60 jÌzd v dobÏ od 11 do 21 hodin. Kaûd˝ v˘z p¯i jednotlivÈ jÌzdÏ vezl
jednu, maxim·lnÏ dvÏ osoby, nÏkterÈ jÌzdy byly ̇ plnÏ bez cestujÌcÌch. Oba vozy ten den
dopravily dohromady jen 178 lidÌ.

Nap·jenÌ dr·hy aNap·jenÌ dr·hy aNap·jenÌ dr·hy aNap·jenÌ dr·hy aNap·jenÌ dr·hy a K¯iûÌkovy pokusyK¯iûÌkovy pokusyK¯iûÌkovy pokusyK¯iûÌkovy pokusyK¯iûÌkovy pokusy
U konce letenskÈ staniËnÌ dvoukolejky st·la po pravÈ stranÏ p¯ÌzemnÌ strojovna.

Lokomobila mÏla v˝kon 16 konÌ (10,568 kW) a poh·nÏla Ñprim·rnÌ dynamoelektrick˝
strojì, vyr·bÏjÌcÌ proud o napÏtÌ 120 ñ 150 V. VrchnÌ trolejovÈ vedenÌ bylo umÌstÏno
v pÏtimetrovÈ v˝öce nad osou koleje a dr·t mÏl pr˘mÏr 7 mm. VedenÌ bylo zavÏöeno na
p¯ÌËn˝ch p¯evÏsech napnut˝ch mezi d¯evÏn˝mi sloupy, v Ë·sti ulice takÈ mezi domy.
Letensk· dr·ha byla prvnÌ v RakouskoñUhersku, kter· pouûila tento druh vedenÌ.

TrolejovÈ vedenÌ v ˙seku postavenÈm v roce 1893 bylo zavÏöeno na v˝loûnÌcÌch
a sloupy byly jen po pravÈ stranÏ trati.

Frantiöek K¯iûÌk letenskou dr·hu vyuûil takÈ ke zkuöebnÌm ˙Ëel˘m. V tÈ dobÏ se
snad v celÈ EvropÏ vedly v·önivÈ debaty o estetiËnosti a bezpeËnosti nadzemnÌho p¯Ì-
vodu proudu pomocÌ trolejovÈho vedenÌ. Ani K¯iûÌk pochopitelnÏ nez˘stal v tÈto vÏci

stranou a navrhl vlastnÌ ¯eöenÌ. PoË·tkem roku 1896 instaloval na Ë·sti svÈ dr·hy ve
Stromovce, asi v dÈlce 600 metr˘, nov˝ typ vrchnÌ stavby pro zkuöebnÌ p¯Ìvod proudu
v ˙rovni komunikace. Pouûil zde bezpaticovÈ ûl·bkovÈ kolejnice uchycenÈ ve stoliË-
k·ch, spojenÈ p¯ÌËn˝mi ûelezn˝mi nosnÌky. Prostor mezi kolejnicemi byl vyplnÏn be-
tonem, kter˝m bylo vedeno ˙zkÈ potrubÌ s kabely k nap·jecÌm kontakt˘m. Beton byl
shora kryt asfaltem, ve kterÈm byly uloûeny dvojice p¯eruöovan˝ch nap·jecÌch kolejnic
(10 m dlouh˝ch ûelez ve tvaru T). Rozvod proudu byl uskuteËnÏn pomocÌ kontaktnÌch
relÈ umÌstÏn˝ch ve sk¯ÌnÌch podÈl trati. Na sto metr˘ zkuöebnÌ trati p¯ipadlo 6 p·r˘
nap·jecÌch kolejnic a jedna sk¯ÌÚ s relÈ. Nap·jecÌ kolejnice byla pod proudem jen tehdy,
jestliûe p¯es ni projÌûdÏl v˘z. Ten odebÌral proud mÏdÏn˝mi kart·Ëky umÌstÏn˝mi na
svÈm spodku. PrvnÌ pokusnou jÌzdu K¯iûÌk provedl 17. ledna 1896 a ofici·lnÌ ˙¯ednÌ
vyzkouöenÌ za ˙Ëasti z·stupc˘ ministerstva ûeleznic se uskuteËnilo ˙spÏönÏ 6. ˙nora.
ObÏ zkouöky probÏhly mimo provoznÌ sezÛnu a nenÌ zn·mo, zda bylo za¯ÌzenÌ pouûÌ-
v·no i v dalöÌch mÏsÌcÌch v pravidelnÈ dopravÏ. K¯iûÌkovi komise dokonce uloûila, aby
tÌmto spodnÌm vedenÌm vybavil celou traù, nakonec k tomu ale nedoölo.

LetenskÈ tramvajeLetenskÈ tramvajeLetenskÈ tramvajeLetenskÈ tramvajeLetenskÈ tramvaje
PrvnÌ dva vozy letenskÈ elektrickÈ dr·hy mÏly velmi jednoduchou konstrukci, kte-

r· se velmi podob· letnÌm otev¯en˝m voz˘m praûskÈ koÚky.
PrvnÌ v˘z zakoupil K¯iûÌk od NorimberskÈ firmy Schuckert, kter· ho p¯edv·dÏla

na elektrickÈ v˝stavÏ v MnichovÏ uû v roce 1882. Druh˝ v˘z stejnÈho typu vyrobila
firma Ringhoffer v roce 1891. Elektrickou v˝zbroj si do nÏj K¯iûÌk zhotovil s·m. Vozy
mÏly po jednom motoru o v˝konu 8 koÚsk˝ch sil (5,88 kW), nap·jenÈm stejno-
smÏrn˝m proudem o napÏtÌ 120ñ150 V. P¯evod hnacÌ sÌly na n·pravu byl proveden
pomocÌ Gallova ¯etÏzu.

V roce 1894 vyrobil pro letensk˝ dopravnÌ podnik Ringhoffer dva dvoun·pravovÈ
zav¯enÈ motorovÈ vozy, takÈ jejich sk¯ÌÚ se podobala voz˘m koÚky. P˘vodnÌ ozuben˝
p¯evod byl zamÏnÏn na ¯etÏzov .̋

NenÌ moûn· bez zajÌmavosti, ûe p˘vodnÏ K¯iûÌk uvaûoval vetöÌ vozov˝ park. V roz-
poËtu z roku 1890, kter˝ je souË·stÌ projektovÈ dokumentace prvnÌho provoznÌho ˙se-
ku, figuruje poloûka 16 800 zlat˝ch na 3 motorovÈ a 3 vleËnÈ vozy! Vöechny mÏly b˝t
stejnÈho typu, tj. letnÌ otev¯enÈ. Zkuöenosti s prvnÌm rokem provozu uk·zaly, ûe ne-
dodrûenÌ rozpoËtu v tÈto vÏci nebylo na ökodu.

V letech 1898 ñ 1900 byly letenskÈ vozy mimo sezÛnu p¯ev·ûeny do LibnÏ, kde
slouûily jako vleËnÈ. Nejd¯Ìve spr·va ElektrickÈ dr·hy Praha ñ LibeÚ ñ VysoËany poû·-
dala ministerstvo o povolenÌ pouûÌvat na libeÚskÈ dr·ze otev¯enÈ vozy a pozdÏji v tÈm-
ûe roce i zav¯enÈ vozy.

Zda¯il˝ model otev¯enÈho vozu letenskÈ elektrickÈ dr·hy m˘ûete i dnes spat¯it ve
st¯eöovickÈm Muzeu MHD v Praze. Model letenskÈ lanovÈ dr·hy zachytil i podobu
tramvajovÈ koneËnÈ z roku 1891 u jejÌ hornÌ stanice, a to vËetnÏ vozovny a strojovny.
ZajÌmavÈ je, ûe jeötÏ koncem roku 1901 zaslal K¯iûÌk na ministerstvo ûeleznic v˝kaz
o vozovÈm parku na letenskÈ dr·ze, ve kterÈm uv·dÌ st·le dva vozy. ZajÌmav· je takÈ
zmÌnka ve zpr·vÏ Gener·lnÌ inspekce rakousk˝ch drah z 13. ¯Ìjna 1902, kter· uv·dÌ
v p¯ehledu vozovÈho parku libeÚskÈ dr·hy bez bliûöÌho vysvÏtlenÌ pozn·mku, ûe 2 ame-
rickÈ motorovÈ vozy byly svÈho Ëasu jako akumul·torovÈ ve Stromovce! Otev¯enÈ vozy
jsou v Libni pozdÏji vykazov·ny pod ËÌsly 21 a 22 (jako vleËnÈ), zav¯enÈ pod ËÌsly
31 a 32 (mezi motorov˝mi!).

TTTTTarif aarif aarif aarif aarif a jÌzdnÈ na prvnÌ elektrickÈ dr·zejÌzdnÈ na prvnÌ elektrickÈ dr·zejÌzdnÈ na prvnÌ elektrickÈ dr·zejÌzdnÈ na prvnÌ elektrickÈ dr·zejÌzdnÈ na prvnÌ elektrickÈ dr·ze
V roce 1891 zavedl K¯iûÌk na svÈ dr·ze jednotnÈ jÌzdnÈ 8 krejcar˘, kterÈ na zaË·tku

sezÛny v roce 1892 snÌûil na 6 krejcar˘. V roce 1892 byly zavedeny takÈ tzv. kombino-
vanÈ jÌzdenky, kterÈ byly spoleËnÈ pro lanovou dr·hu i elektrickou tramvaj. V dolnÌ
stanici lanovky se prod·valy jÌzdenky za 9 krejcar˘ opravÚujÌcÌ k cestÏ aû do Stromovky
a na koneËnÈ v Kr·lovskÈ obo¯e prod·val K¯iûÌk˘v person·l osmikrejcarovÈ jÌzdenky
opravÚujÌcÌ k jÌzdÏ do dolnÌ stanice lanovky. V obou p¯Ìpadech p¯ipadlo 6 krejcar˘
z kaûdÈ jÌzdenky spr·vÏ K¯iûÌkovy dr·hy.

Kombinovan· jÌzdenka pro lanovku a elektric-
kou dr·hu z roku 1893.

Kresba letenskÈ vozovny a Ëek·rny z roku 1897. Zda byla i ona po¯Ìzena podle fotografie,
zatÌm nevÌme. SnÌmek zn·m˝ nenÌ.

Desetikrejcarov· jÌzdenka z roku 1893 (ne-
bo z pozdÏjöÌ doby) je zn·ma jenom z foto-
grafie. Kdepak je asi origin·l?
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Po prodlouûenÌ letenskÈ elektrickÈ dr·hy k MÌstodrûitelskÈmu letohr·dku bylo
jÌzdnÈ za Ñstarou traùìsnÌûeno na 5 krejcar˘ a za celou traù se mÏl platit dvojn·sobek
tÈto Ë·stky, tj. 10 krejcar˘. Od 23. z·¯Ì 1893 byl zaveden nov˝ typ kombinovan˝ch
jÌzdenek za 10 krejcar˘. Frantiöek K¯iûÌk se zav·zal, ûe pro celou traù bude prod·vat
jen kombinovanÈ jÌzdenky a ze vöech odvede lanovÈ dr·ze 1 krejcar, a to bez ohledu na
to, zda cestujÌcÌ lanovku pouûije nebo ne.

V roce 1895 chtÏl K¯iûÌk odv·dÏt krejcar jen z tÏch kombinovan˝ch jÌzdenek, kterÈ
bude prod·vat u letohr·dku (tj.pro smÏr k lanovce). Od 5. 6.1895 opÏt zavedl vlastnÌ
desetikrejcarovÈ jÌzdenky, ze kter˝ch lanovce nic neodv·dÏl a kombinovanÈ vyd·val jen
na poû·d·nÌ. Z dalöÌch let uû informace o tarifu a jÌzdnÈm nejsou k dispozici.

Projekty na dalöÌ rozöÌ¯enÌ dr·hyProjekty na dalöÌ rozöÌ¯enÌ dr·hyProjekty na dalöÌ rozöÌ¯enÌ dr·hyProjekty na dalöÌ rozöÌ¯enÌ dr·hyProjekty na dalöÌ rozöÌ¯enÌ dr·hy
K¯iûÌk˘v dopravnÌ podnik, ofici·lnÏ pojmenovan˝ ÑElektrick· dr·ha na LetnÈ

v Prazeì, byl v dalöÌch letech ztr·tov ,̋ ale p¯esto K¯iûÌk uvaûoval o stavbÏ dalöÌch tratÌ.
Teprve nynÌ, v mimov˝stavnÌ dobÏ se uk·zalo, ûe volba tratÏ nebyla p¯Ìliö öùastn·. Vel-
kou nev˝hodou byla jejÌ naprost· izolace od ostatnÌ sÌtÏ kolejovÈ dopravy v Praze, aù uû
ölo o existujÌcÌ konÏsp¯eûnou tramvaj nebo o dalöÌ p¯ipravovanÈ projekty elektrick˝ch
drah. Ani blÌzkost letenskÈ lanovky dr·ze p¯Ìliö nepomohla.

PatrnÏ v roce 1895 Frantiöek K¯iûÌk poprvÈ navrhl prodlouûenÌ tratÏ po letenskÈ
str·ni na Kl·rov, ale kdyû se v tÈto vÏci konalo 16. srpna tzv. trasov·nÌ, nedostavil se
k nÏmu, coû si StavebnÌ ˙¯ad vysvÏtlil tak, ûe ze z·mÏru seölo.

Dne 25. b¯ezna 1896 poû·dal K¯iûÌk ministerstvo ûeleznic, kterÈ p¯evzalo veökerou
dr·ûnÌ agendu, o povolenÌ p¯edbÏûn˝ch technick˝ch pracÌ nov˝ch traùov˝ch ˙sek˘ z Kr·-
lovskÈ obory do BubenËe a z letensk˝ch sad˘ p¯es Kl·rov do Chuchle! Jen o nÏkolik dnÌ
pozdÏji, 1. dubna 1896, podal praûskÈ mÏstskÈ radÏ û·dost o stavbu tratÏ z LetnÈ na Kl·rov,
kde se mÏla rozdÏlit do t¯Ì dlouh˝ch vÏtvÌ a) do Chuchle, b) JelenÌm p¯Ìkopem do HvÏzdy
a c) k holeöovick˝m jatk·m. Vöechny n·vrhy mÏstsk· rada opakovanÏ zamÌtla, protoûe uve-
den˝mi smÏry p¯edbÏûnÏ takÈ chtÏla stavÏt. K ˙seku do BubenËe K¯iûÌk souhlas praûskÈ
mÏstskÈ rady nepot¯eboval, protoûe BubeneË byl tehdy samostatnou obcÌ.

O rok pozdÏji. 8. Ëervence 1897 K¯iûÌk poû·dal ministerstvo o nov· povolenÌ p¯ed-
bÏûn˝ch technick˝ch pracÌ. Tentokr·t se nespokojil s pouh˝m n·vrhem tratÏ do Bu-
benËe, ale mÏl v ˙myslu dr·hu prodlouûit aû do Roztok. KromÏ toho chtÏl zbudovat
odboËku Belcrediho t¯Ìdou (dnes Milady Hor·kovÈ) k BÏlskÈho t¯ÌdÏ (Dukelsk˝ch hr-
din˘), ËÌmû by zÌskal pot¯ebnÈ spojenÌ s ostatnÌ tramvajovou sÌtÌ. V tÈmûe roce opÏt
û·dal ministerstvo o p¯edbÏûnÈ povolenÌ ke stavbÏ na Zbraslav Ëi do Chuchle a znovu
chtÏl stavÏt i k obo¯e HvÏzda. Ze vöech ˙mysl˘ ale opÏt seölo a provoz letenskÈ dr·hy
se udrûoval st·le jen na ˙seku Letn· ñ MÌstodrûitelsk˝ letohr·dek.

Rekonstrukce ˙seku na LetnÈRekonstrukce ˙seku na LetnÈRekonstrukce ˙seku na LetnÈRekonstrukce ˙seku na LetnÈRekonstrukce ˙seku na LetnÈ
Na stavebnÌ podobu tratÏ mÏly vliv i poûadavky StavebnÌho ˙¯adu kr·lovskÈho

hlavnÌho mÏsta Prahy. Nap¯Ìklad v Ëervnu 1896 poûadoval nahradit d¯evÏnou vrchnÌ
stavbu (mÌnÏny z¯ejmÏ praûce) za ûeleznou a ˙pravu nivelety p¯i dl·ûdÏnÌ Belcrediho
t¯Ìdy na k¯iûovatce s Oveneckou. PodobnÈ pr·ce mÏly vliv na provoz i v dalöÌch letech.

Dne 26.dubna 1898 poû·dal StavebnÌ ˙¯ad K¯iûÌka, aby vzhledem ke dl·ûdÏnÌ Ove-
neckÈ ulice v ˙seku mezi Letohradskou a Belcrediho ulicÌ nahradil st·vajÌcÌ kolejnice
ûl·bkov˝mi. K û·dosti se p¯ipojila i mÏstsk· rada. K¯iûÌk ale v˝mÏnu kolejnic odmÌtal
s od˘vodnÏnÌm, ûe smlouva s praûskou obcÌ a koncese mu na¯izujÌ v p¯ÌpadÏ pot¯eby
koleje p¯eloûit, ale ne vymÏnit. Snaûil se takÈ StavebnÌ ˙¯ad p¯esvÏdËit, ûe k nezbytnÈ-
mu p¯eruöenÌ dopravy a zmÏnÏ typu kolejnic pot¯ebuje souhlas ûelezniËnÌho ˙¯adu.
Navrhoval proto odklad dl·ûdÏnÌ OveneckÈ ulice aû do skonËenÌ svÈ provoznÌ sezÛny,
tedy do 15. ¯Ìjna. Jedn·nÌ se bez hmatatelnÈho v˝sledku protahovalo aû do srpna 1898,
kdy StavebnÌ ˙¯ad konstatoval, ûe zadl·ûdÏnÌ ulice provede, prozatÌm alespoÚ v mÌstÏ,
kde nevede kolej. Protoûe ta byla ve st¯edu ulice, nebylo toto ¯eöenÌ p¯Ìliö öùastnÈ. Na-
konec K¯iûÌk kapituloval a poû·dal ministerstvo ûeleznic o souhlas k p¯edËasnÈmu za-
stavenÌ provozu. Protoûe ale nemÏl ihned k dispozici ûl·bkovÈ koleje, rozhodl se po
zastavenÌ provozu 18. z·¯Ì koleje v inkriminovanÈm ˙seku vytrhat a ulice pak byla

v celÈ öÌ¯ce zadl·ûdÏna s tÌm, ûe koleje budou znovu poloûeny na ja¯e p¯ÌötÌho roku
p¯ed zah·jenÌm provoznÌ sezÛny. A tak spor skonËil 23. z·¯Ì 1898 ozn·menÌm Staveb-
nÌho ˙¯adu mÏstskÈ radÏ, ûe ÑOveneck· ulice je i na ploöe kde vedla elektrick· dr·ha
v celÈ öÌ¯i vydl·ûdÏna.ì

Na ja¯e 1899 proto musela b˝t Ë·st novÈ dlaûby opÏt vytrh·na, aby bylo moûnÈ
koleje znovu poloûit.

Z·nik letenskÈ dr·hyZ·nik letenskÈ dr·hyZ·nik letenskÈ dr·hyZ·nik letenskÈ dr·hyZ·nik letenskÈ dr·hy
V z·¯Ì 1898 K¯iûÌk mÏstskÈ radÏ opÏt navrhl stavebnÈ n·roËnÈ prodlouûenÌ svÈ

dr·hy z LetnÈ na Kl·rov a jejÌ propojenÌ s projektovanou tratÌ elektrick˝ch podnik˘
SmÌchov ñ Jatky ñ Centr·la. ÑVzhledem k tomu, ûe obec elektrickou dr·hu po novÈ
silnici sama z¯Ìditi hodl· a d·le vzhledem na öÌ¯ku tÈto silnice a na oËek·vanou velikou
vozbu po nÌ druhou kolej poloûiti nelze,dovoluji si slavnÈ obci nabÌdnouti, ûe bych traù
elektrickÈ dr·hy letenskÈ dol˘ na Malou Stranu svedl a na dr·hy elektrickÈ praûskÈ ji
tak p¯ipojil jak by si to slavn· obec p¯·la a eventuelnÏ ji na druhÈ stranÏ k jatk·m
prodlouûil tak,aby byla druhou kolejÌ pro spojenÌ Jatek s Malou Stranou a SmÌchovem,
kdeûto po kolejÌch el. drah praûsk˝ch by se dÌti mohla doprava od jatek do mÏst ¯eËe-
n˝ch. Jsem ochoten, kdyby slavn· rada na tento n·vrh nep¯istoupila v jedn·nÌ o postu-
pu elektrickÈ dr·hy letenskÈ do vlastnictvÌ slavnÈ obce p¯istoupiti. aby ji pak slavn·
obec do sÌtÏ sv˝ch elektrick˝ch drah vtÏlila. ProvedenÌ spojky po letenskÈ pl·ni nebo
pr˘lomem hradeb do Chotkovy silnice poslouûilo by velice spojenÌ MalÈ Strany, Bu-
benËe a Holeöovic mezi sebou.ì K¯iûÌk tak poprvÈ praûskÈ obci navrhl moûn˝ odprodej
svÈ dr·hy. ElektrickÈ podniky ale o K¯iûÌkovu traù nemÏly û·dn˝ z·jem a v listopadu
1898 spr·vnÌ rada Elektrick˝ch podnik˘ takov˝ n·vrh definitivnÏ zamÌtla.

V letech 1899 a 1900 byla Elektrick· dr·ha na LetnÈ v Praze pravdÏpodobnÏ orga-
nizaËnÏ p¯ipojena k jinÈmu K¯iûÌkovu podniku ñ ElektrickÈ dr·ze Praha ñ LibeÚ ñ Vy-
soËany. Vypl˝v· to ze statistick˝ch ˙daj˘ o provoznÌm person·lu v p¯Ìsluön˝ch letech.
Motivem z¯ejmÏ byla snaha uöet¯it ˙¯ednick˝ person·l.

Praûsk· obec v tÈ dobÏ uû byla vlastnÌkem koÚky a mÏla z·jem postupnÏ p¯evzÌt do
svÈho majetku vöechny elektrickÈ dr·hy na svÈm z·jmovÈm ˙zemÌ a nemÏla z·jem uû
d·l podporovat snahy soukromnÌk˘. To bylo pravdÏpodobnÏ d˘vodem k zamÌtnutÌ dal-
öÌ K¯iûÌkovy û·dosti z 1. ̄ Ìjna 1899 na prodlouûenÌ letenskÈ dr·hy od MÌstodrûitelskÈho
letohr·dku k bubeneËskÈmu n·draûÌ.

V roce 1900 z¯ejmÏ K¯iûÌk p¯estal pro dr·hu vyr·bÏt elektrick˝ proud, protoûe
3. dubna mÏstsk· rada schv·lila moûnost,aby byla letensk· dr·ha napojena na elektro-
vodnou sÌù obce za poplatek 24 halÈ¯˘ za 1 kilowatthodinu.

V tomto roce K¯iûÌk dr·hu provozoval jen dva mÏsÌce, od 17. Ëervna do 15. srpna.
Dne 22. ¯Ìjna 1901 ozn·mil K¯ÌûÌk mÌstodrûitelstvÌ, ûe obÏ Ëek·rny oznaËil informaË-
nÌmi tabulkami s textem ÑJÌzda zastavenaì, aby byla ve¯ejnost ÑpouËena o doËasnÈm
zastavenÌ vozbyì. Vöechny materi·ly nasvÏdËujÌ, ûe jeötÏ nemÏl v ˙myslu se s dr·hou
docela rozlouËit.

Kdyû ElektrickÈ podniky p¯ipravovaly stavbu tramvajovÈ tratÏ VeletrûnÌ ulicÌ na
Letnou a vÏtvÌcÌ se jednak KorunovaËnÌ ulicÌ do BubenËe a jednak smÏrem k n·draûÌ
Bruska, byl 1. Ëervna 1901 ˙ËastnÌkem politickÈ poch˘zky i pr·vnÌ z·stupce Frantiöka
K¯iûÌka, protoûe se jednalo o k¯iûov·nÌ navrhovanÈ dr·hy s jeho tratÌ v OveneckÈ ulici.
Poûadoval, aby byl bubeneËsk˝ ̇ sek z projektu vyjmut s odvol·nÌm na pr·vo p¯ednosti,
garantovanÈ K¯iûÌkovi smlouvou z roku 1891. Protest byl ale zamÌtnut, protoûe toto
˙dajnÈ pr·vo bylo moûnÈ pr˝ uplatnit jen v˘Ëi jin˝m soukrom˝m podnikatel˘m, niko-
liv v˘Ëi praûskÈ obci.

Kdyû padla i tato moûnost p¯ÌpadnÈho propojenÌ letenskÈ dr·hy se sÌtÌ praûsk˝ch
elektrick˝ch drah, rozhodl se K¯iûÌk definitivnÏ, ûe dalöÌ udrûov·nÌ naprosto skomÌra-
jÌcÌho provozu je uû ne˙nosnÈ. Koleje mezitÌm zarostly ve Stromovce tr·vou a ¯ada
souË·stek byla rozkradena. A tak se uû vozidla zap˘jËen· do LibnÏ zpÏt na Letnou ne-
vr·tila. V z·¯Ì 1903 byly zruöeny koleje ve Stromovce a o rok pozdÏji dal K¯iûÌk odstra-
nit i zb˝vajÌcÌ ˙sek v OveneckÈ ulici. NÏjak˝ Ëas na LetnÈ jeötÏ st·la osi¯el· budova
Ëek·rny a vozovny, ale i ta byla nakonec strûena. Elektrick· dr·ha na LetnÈ definitivnÏ
p¯estala existovat. MgrMgrMgrMgrMgr. Pavel FojtÌk. Pavel FojtÌk. Pavel FojtÌk. Pavel FojtÌk. Pavel FojtÌk

N·sledujÌcÌ snÌmek je podobn ,̋ ale poch·zÌ z roku 1904, kdy jiû byly na i na LetnÈ vytrh·ny
koleje a Ëek·rna ñ vozovna definitivnÏ osi¯ela a odevzd·na svÈmu osudu Ëekala na zbo¯enÌ.

Tento snÌmek byl po¯Ìzen souËasnÏ s p¯edchozÌm a mÏl z¯ejmÏ zadokumentovat budovu
Ëek·rny p¯ed zbo¯enÌm.
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Prodloužení
tramvajové tratě

do Radlic
jov˝ p·s je navrûen v ˙rovni vozovky, aby mohl b˝t pojÌûdÏn vozidly, vzhledem k omeze-
n˝m moûnostem öÌ¯kov˝ch ̇ prav komunikace v tomto ̇ seku RadlickÈ. Od tÈto k¯iûovat-
ky je traù vedena na samostatnÈm tÏlese v soubÏhu s ulicÌ U Kostela do dvoukolejnÈ
smyËky, kter· je situov·na za v˝dechy na konci stanice metra. Oproti p¯edchozÌm va-
riant·m smyËky toto ¯eöenÌ umoûÚuje minimalizovat zemnÌ pr·ce p¯i stavbÏ.

DÈlka tratÏ je 1059 metr˘, dÈlka kolejÌ ve smyËce 181 metr˘. Zast·vky jsou na
novÈm ̇ seku navrûeny za k¯iûovatkou Radlick· ñ Na LaurovÈ a d·le n·stupnÌ a v˝stup-
nÌ jiû na samostatnÈm tÏlese p¯ed stanicÌ metra Radlick·. Pro nap·jenÌ tohoto novÈho
˙seku v sÌti elektrick˝ch drah bude pravdÏpodobnÏ zapot¯ebÌ vybudovat tÈû novou mÏ-
nÌrnu 2x 1600 kVA.

SoubÏûnÏ s v˝stavbou novÈ tramvajovÈ tratÏ bude nezbytnÈ provÈst rekonstrukci
st·vajÌcÌho ˙seku tramvajovÈ tratÏ, vozovek a chodnÌk˘ od k¯iûovatky Radlick· ñ K¯Ì-
ûov· po obratiötÏ Laurov·.

OdhadovanÈ investiËnÌ n·klady realizace novÈho ˙seku a rekonstrukce st·vajÌcÌ
tratÏ jsou 212 milion˘ korun. TermÌn realizace prodlouûenÌ do Radlic nebyl dosud
stanoven vzhledem ke stupni p¯Ìpravy akce. Z nutnosti koordinace akce s probÌhajÌcÌ
v˝stavbou komunikaËnÌch staveb v oblasti SmÌchova (tunel Mr·zovka, mÏstsk˝ okruh
ZlÌchov ñ Radlick· a dalöÌ) vöak vypl˝v· pot¯eba stavebnÏ dokonËit ˙sek od K¯ÌûovÈ po
stanici metra Radlick· (kromÏ ˙seku na vlastnÌm tÏlese) nejpozdÏji do listopadu roku
2002, kdy bude do RadlickÈ ulice zaveden automobilov˝ provoz z novÏ otev¯enÈho ̇ se-
ku mÏstskÈho okruhu od ZlÌchova. ZprovoznÏnÌ celÈho ˙seku od éensk˝ch domov˘ ke
stanici metra Radlick· vöak p¯itom bude moûnÈ aû v dubnu 2004 souËasnÏ se zpro-
voznÏnÌm tunelu Mr·zovka.

O dalöÌm postupu p¯Ìpravy a realizace tohoto relativnÏ kr·tkÈho ˙seku novÈ tram-
vajovÈ tratÏ, kter˝ vöak opÏt o nÏco zlepöÌ dopravnÌ obsluûnost mÏstskou hromadnou
dopravou v hlavnÌm mÏstÏ, budou Ëten·¯i DPñKONTAKTu informov·ni.

Ing. Rudolf P·la, odbor strategie ¯editelstvÌIng. Rudolf P·la, odbor strategie ¯editelstvÌIng. Rudolf P·la, odbor strategie ¯editelstvÌIng. Rudolf P·la, odbor strategie ¯editelstvÌIng. Rudolf P·la, odbor strategie ¯editelstvÌ

Letní provoz
tramvají

vajÌ z·vaûÌ. To pak obstar· st·lÈ vypÌn·nÌ trolejovÈho dr·tu a sbÏraËe tramvajÌ pod ta-
kov˝mto vedenÌm neodskakujÌ ñ ostatnÏ jsme o tom jiû v naöem Ëasopisu psali. M˘ûe-
me bez nads·zky ¯Ìci, ûe v souËasnÈ dobÏ m·me trolej na svÏtovÈ ˙rovni a provoznÌ
potÌûe s nÌ rozhodnÏ nejsou.

LÈto samo o sobÏ je obdobÌm, na kterÈ se vöichni tÏöÌme ñ nejen kv˘li dovolen˝m,
ale i proto, ûe sluûba je rozhodnÏ p¯ÌjemnÏjöÌ. Proto je dob¯e, ûe se nemusÌme b·t r˘z-
n˝ch provoznÌch problÈm˘, kterÈ by ji mohly doprov·zet. ñzjsññzjsññzjsññzjsññzjsñ

SouË·stÌ ˙zemnÌho pl·nu hlavnÌho mÏsta Prahy do roku 2010 je kromÏ jin˝ch
investic na rozöÌ¯enÌ dopravnÌ infrastruktury tÈû prodlouûenÌ st·vajÌcÌ tramvajovÈ tratÏ
v RadlickÈ ulici ke stanici metra Radlick·. ⁄Ëelem prodlouûenÌ je zlepöenÌ dopravnÌ
obsluhy v oblasti Radlic a zajiötÏnÌ n·vaznosti na metro (coû p¯ijde vhod i p¯i mimo-
¯·dn˝ch situacÌch v sÌti MHD). JednÌm z hlavnÌch d˘vod˘ je tÈû dlouhodobÏ nevyho-
vujÌcÌ ukonËenÌ tramvajovÈ trati na obratiöti Laurov·.

Moûnost prodlouûenÌ tratÏ v RadlickÈ ulici byla provÏ¯ov·na jiû v roce 1994, kdy
byly navrûeny 4 varianty umÌstÏnÌ smyËky u stanice metra Radlick·.

V prvnÌm ËtvrtletÌ letoönÌho roku bylo u Metroprojektu zajiötÏno zpracov·nÌ novÈ
studie, kter· mÏla za ˙kol navrhnout definitivnÌ ¯eöenÌ tramvajovÈ tratÏ v koordinaci
s urbanistickou studiÌ Radlice ñ Jinonice, zpracov·vanou v souËasnosti pro ⁄tvar roz-
voje mÏsta ateliÈrem VHE.

Navrûen· tramvajov· traù v ˙seku od LaurovÈ po k¯iûovatku p¯ed stanicÌ metra
Radlick· v˝ökovÏ i smÏrovÏ sleduje st·vajÌcÌ komunikaci a je vedena v jejÌ ose. Tramva-

Po ¯adu let uve¯ejÚujeme v DPñKONTAKTu Ël·nky o zimnÌm provozu tramvajÌ,
vÏtöinou na podzim, kdyû je zpracov·n OperaËnÌ pl·n zimnÌ sluûby. Letos jsme ve snaze
neb˝t stereotypnÌ psali o zimnÌm provozu aû po jeho ukonËenÌ, kdy jiû bylo moûno
zodpovÏdnÏ konstatovat, ûe se vöechny ˙koly, plynoucÌ ze zmÌnÏnÈho pl·nu, poda¯ilo
splnit. O to teÔ ale nejde. Chceme se podÌvat na protipÛl zimy a ¯Ìci si nÏco o technic-
k˝ch problÈmech letnÌho provozu. VÏtöina provoznÌch zamÏstnanc˘ zaj·s· ñ koneËnÏ
si nÏkdo vöiml, jak trpÌme za ËelnÌm sklem. Bez nads·zky je to tak ñ teplota v kabinÏ,
zvl·ötÏ kdyû stojÌte proti slunci, je skuteËnÏ ne˙nosnÏ vysok·. Ned· se ovöem ¯Ìci, ûe
by se nic nedÏlo ñ jsou zde p¯Ìplatky, od letoönÌho lÈta jsou zavedeny polokoöile jako
stejnokrojov· souË·st, v kabin·ch jsou vÏtr·ky. Takûe provoznÌ pracovnÌky trochu
zklamu, protoûe se chci vÏnovat jinÈmu problÈmu ñ tepelnÈ roztaûnosti materi·lu.

Tramvajov· doprava v Praze m· jednu velkou v˝hodu ñ po zavedenÌ vyt·pÏn˝ch
v˝hybek jÌ v podstatÏ zima, pokud m· jen trochu rozumn˝ pr˘bÏh, nevadÌ. Kdyby se
vozovky neoöet¯ovaly chemick˝m posypem, kter˝ znaËnÏ sniûuje adhezi a vlaky jsou
vÌce n·chylnÈ p¯i zmÏn·ch rychlosti jÌt do skluzu Ëi smyku, dalo by se ¯Ìci, ûe je ˙plnÏ
lhostejnÈ, jakÈ je pr·vÏ poËasÌ. Zato z lÈta, hlavnÏ z veder a p¯ÌmÈho sluneËnÌho svitu,
m· ¯ada lidÌ obavy. PoukazujÌ na to, ûe ûelezniËnÌ kolejnice se natÌrajÌ z boku bÌlou
barvou, aby se zabr·nilo jejich p¯eh¯Ìv·nÌ, argumentujÌ mnoha vlakov˝mi nehodami,
zp˘soben˝mi vyboËenÌm kolejnic a tÌm zmÏnou rozchodu, ob·vajÌ se poû·r˘ vozidel
a podobnÏ. Je potÏöitelnÈ, ûe je m˘ûeme uklidnit. Cestov·nÌ tramvajÌ je bezpeËnÈ nejen
v zimnÌch, ale i v letnÌch, a tedy jak˝chkoliv klimatick˝ch podmÌnk·ch.

Na mod¯anskÈ trati, kde m˘ûeme mluvit o ûelezniËnÌm kolejovÈm svröku, se zkou-
öely r˘znÈ zp˘soby ochlazov·nÌ kolejnic, namÏ¯enÈ hodnoty se vöak skoro neliöily od
tÏch, kterÈ byly zjiötÏny p¯ed zkouökami. Problematick˝m mÌstem byl »ech˘v most,
kde se musely ve vedrech kolejnice chladit dÌky tomu, ûe most s·m je ocelov˝ a tÌm
nebylo teplo nikam odv·dÏno. Tento problÈm vöak odpadne, protoûe jeho ¯eöenÌ je
souË·stÌ pr·vÏ ned·vno skonËenÈ rekonstrukce. A tak jedin˝m Ñbolav˝mì mÌstem jsou
panely BKV, kde, pokud dojde k poruöenÌ tÏsnÌcÌho pryûovÈho p·su, je teoreticky moû-
n· deformace uvolnÏnÈ kolejnice. PravidelnÈ prohlÌdky i opravy vöak tuto moûnost
odsouvajÌ opravdu jen do tÈ teoretickÈ roviny.

Ne snad nebezpeËn·, ale provoznÏ velmi nep¯Ìjemn· b˝vala trolej, kter· pochopi-
telnÏ rovnÏû reaguje na nep¯irozenÈ p¯eh¯Ìv·nÌ ve velk˝ch vedrech. Pokud jste pozornÌ,
jistÏ v·m neuölo, ûe p˘vodnÌ uchycenÌ, kterÈ vyhovovalo tyËov˝m sbÏraË˘m a pomal˝m
rychlostem, dnes najdete tak¯ka jen ve vozovn·ch. Trolejov˝ dr·t zde byl uchycen izo-
l·torem Ñnatvrdoì p¯Ìmo k p¯ÌËnÈmu dr·tu, takûe se v lÈtÏ provÏöoval. Dnes je uchycen
pomocÌ kr·tk˝ch dr·t˘, kterÈ dovolujÌ jeho pohyb a k provÏöov·nÌ jiû tolik nedoch·zÌ.
Ani tato metoda sama o sobÏ vöak nenÌ dokonal·. Proto vÏtöinÏ z v·s jistÏ neuniklo, ûe
novÏ rekonstruovanÈ vrchnÌ vedenÌ m· na vhodn˝ch mÌstech sloupy, kterÈ v sobÏ ukr˝-

Foto: Petr MalÌk

Foto: Jan äurovsk˝
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