KOLORIT TRAMVAII
V TEPLICICH

Od roku 1895 do roku 1959 vtiskly
tramvaje Teplicim i né&kterym okol-
nim obcim svou pedet. Tramvajovd
doprava byla zavddéna a rozvijena
hlavné pro hromadnou pfepravu osob
uvnitf meéstskych nebo primyslovych
celkd i do okolnich rekreaénich mist:
Nejvétsi éast parku proto tvoFily mo-
torové a vletné vozy pro osobni pre-
pravu. Vedle nich si podnik opatfo-

val nékolik vozidel pro stavbu a
adrzbu.
Tramvajové drahy, které vznikaly

hlavné v poslednich letech 19. stole-
ti, mély tu vyhodu, Ze mohly téZit
z padesétiletych zkuSenosti provozu
normélnich Zeleznic. Konstruktéfi té-
to nové dopravy pfevzali osvBdiené
principy normaélnich Zeleznic, prizpii-
sobili je nov§m pomérfim a vznikly
tak charakterem zcela odliSné dréhy,
které nazyvame tramvajovymi.

Tramvajovda doprava se v kaZ¥dém
mésté stala provozné i technicky oso-
bitfm systémem, kter§ brzy opustil
pfedpisy a mnohé zvyklosti normal-
nich Zeleznic a pfizphsobil se mist-
nim pomértim, moZnostem a zvyklos-
tem.

Teplickéd elektrickd draha pouZiva-
la dva druhy kolejnic — Zlabkové ko-
lejnice, které se kladly bez prazci
pfimo na udusany podklad z jemné-
ho 5térku, spojovaly se navzédjem roz-
porkami z pdskové oceli a obkladaly
se dlaZebnimi kostkami. Zldbek pfi-
tom pfebiral funkci nepfetrZité pfi-
drZnice, pomérn& piesné vedouci ko-
1o, Toto provedeni vyhovovalo dopra-
vé na méstské ulici s jejim dlaZdénim
I ostrymi oblouky. Druhym typem by-
ly kolejnice Vignolovy [kolejnice po-
dobné Zelezniénim). Na né&kterych
Gsecich tramvajové traté do Dubi,
ktera vedla z¢dsti po vlastnim téle-
se mimo silnici, bylo pouZito pravé
tohoto typu kolejnic.

Trat do Dubi, pokud nevedla po
vlastnim télese, byla vedena vZdy po
jedné stran& vozovky a to po Zlab-
kovych kolejnicich. V Teplicich po-
tom bud po jedné strané vozovky, ale
nejtastéji pak stfedem vozovky.

Rychlost jizdy na trati dfive pfimo
ur¢ena nebyvala, motorové vozy by-
ly konstruovany na max. rychlost
40 km/h a okamZitou rychlost regu-
lovali Fidi¢i vozii podle znalostl mist-
nich pomérft a vlastniho tvaZeni.

Poloméry obloukfi elektrické po-
uliéni drdahy byly v minulosti voleny
podle mistnich pomért jednotlivich
ulic. Predpisy platné od &tyFicdtych
let uréovaly minimélni hodnotu 20 m,
ale soucasné pamatovaly i na vyjim-
ky.
Vedeni trati méstem — to je pré-
vé to typické, nenapodobitelné, co
tramvaje daly naSim méstim a co
dnes dyché ze starjch fotografil —
tramvaj pfed nadraZim, zastdvka na
namésti Zd. Nejedlého, tramvaj ce-
kajici na protivlak ve stinu stromi,
tramvaj na koneéné v zasnéZeném
Dubi, kfiZujici se tramvaje na Zé&-
meckém néameésti, divadlo nebo ldzefi-
ské budovy tvolici pozadi tramvajo-
vého provozu, vystupujici, nastupuji-
ci a tekajici lidé. Typické tvarnosti
mést a v nich typické zastévky, tva-
ry, druhy a barvy tramvaji, to je ona

mizejici atmosféra, kterd se uZ nyni
neda nijak zachytit.

Z technického hlediska miaZeme
odliSovat mensi mésta, mezi nimi i l4-
zeriské Teplice, kde tramvajovy pro-
voz byl pomé&rné klidnym doplikem
méstského Zivota, kdy dvé jednoko-
lejné traté prochdzely hlavnimi uli-
cemi mésta — jedna spojila nadraZzi
a délnicka plredmésti s méstskym
centrem a s vyletnim Dubim, druhé
potom stfed mésta s lazeiiskym Sa-
novem.

I kdyZ vyvoj zplsobu pohonu tram-
vaji, zvlasté pak vyvoj elektrického
napdjeni je velmi zajimavy, povsim-
néme si bliZe jen trolejového vede-
ni, jaké bylo v Teplicich. Motorové
vozy v Teplicich byly vybaveny tyco-
vym sbérafem a proto byla trolej nad
pfimou koleji vedena také pifimo, a
to nad osou koleje. V obloucich by
trolej mé&la byt idedlné vedena také
v kruZnici, a to v takové, jejiZ polo-
mér je mensi neZ polomér osy kole-
je. To proto, aby tyfovy sbéraé tvo-
fil v padorysu tetnu k trolejovému
dritu a byl jim co nejbezpeCné&ji ve-
den. V 1ivahu se bralo i naklonéni vo-
zidla v obloucich s pFevySenim. Ideél-
ni oblouk trolejového dratu byl
v praxi nahrazen mnohothelnikem,
pfitemZ trolejovy drat se v jednotli-
vych zdvésnych bodech nemél odklo-
nit o v&t3i dhel neZ 7°.

Vyska troleje nad temenem kolej-
nic byla obvykle 56 m pfi teploté
20° C, pod podjezdy a ve vozovné
nejméné 4,2 m. Ve vyjimecnych pfi-
padech se povolovalo rozmezi 3,8 az
6,2 m nad temenem kolejnic.

Trolejovy drat se nad kolej upev-
fioval nejcastéji jako vedenl prosté
v uréitych roztedich asi 25 m dlou-
hych a to na pfitné ocelové draty,

které byly zakotveny na sloupech
nebo na nédsténnych riZicich budov.
Casto se pouZivalo i vedeni, upeviio-
vané na sloupech s krakorcovymi
nosniky.

Na rozdil od provozu trolejbuso-
vého, byly vzdusné vyhybky u tram-
vaji nepohyblivé. Tyfovy sbéraf na
vyfhybce musel zajet sdm do spréav-
ného sméru. Tohoto efektu se do-
sdhlo optimalnim umisténim vzdusné
vyhybky nad vyhybku kolejovou. Ty-
tovy shérad pfi pohybu vozu smé-

rem proti hrotim vyhybky byl mir-
né vychylen vZdy opaénym smérem,
neZ se mélo vozidlo pohybovat za vy-
hybkou. PruZnost a natofeni tyfe pak
zajistilo vstup sbérafe do spravného
sméru vzdudné vyhybky.

Nejméné se tramvaje proti normaél-
ni Zeleznici podobaly v oznafovani a
tislovani tramvajovych vozidel. U vo-
zli elektr. drahy byly v kaZdém més-
té jiné zvyklosti, jiné barvy, jiny vy-
b&r ndpisi. Zvenku bychom na téch-
to vozidlech marn& hledali tddaje
0 hmotnosti, rozmérech vozidla nebo
prohlidkdch, dokonce ani vyrobni
Stitky se na tramvaje dlouho nedo-
sazovaly. Na vozové skifini bylo moZ-
no nalézt jen vlastnické oznaceni do-
praviniho podniku — €asto zastoupe-
ného znakem pifislusného mésta pec-
livé provedeného v barvach a evi-
denéni ¢&islo vozu. Evidenéni ¢&isla
vozidel v Teplicich tvofila uceleny
systém a jednotlivd vozidla do ného
byla zafazena bud podle ¢&asovych
piiriistkit nebo podle jinych hledi-
sek. Teplické motorové a vletné vo-
zy byly oznafeny evidenénimi &isly
1—53.

Vsude, kde tramvaje rudili, si je-
jich souc¢asnici uvédomovali, Ze s ko-
lejemi a jezdicimi vozy odchazi



z mésta kus jeho kaZdodenniho obra-
zu a také kus jejich Zivota. Casto uZ
pozdE se prichdzi na to, Ze rudeni
téchto drah bylo velkou chybou, Ze
odedly rovné&Z technické pozoruhod-

o tramvajich jako o spolehlivém do-
pravnim prostfedku. Vyhrédly dokonce
i svou bitvu o moderni velkomésto,
i kdyZ se jesté pfed neddvnem zd4ly
byt v méstskych ulicich anachronis-

tuji ovzdusi a navic Setfi tak vzdcnou
surovinu, jakou je nafta. Inu pokrok
jde nékdy téz i tak, Ze se musi k lec-
jakym starym a osvédfenym prostied-
kfim vracet. Ve svétovém méFitku se

nosti, rarity a unikaty.
V posledni dob& se vSak nejen
u nés, ale i ve svété zatind mluvit

mem. V prfeplnéném, znefidténém,
hluéném mésté se zdaji pfece jen
spolehlivéjsi neZ autobusy. Neznelis-

zdd, Ze snad i tramvaje budou proZi-
vat své vzpominky na budoucnost.
PAVEL KOVAR
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Tramvajova doprava na iuzemi Ceskoslovenska

V kolika -teskoslovenskych méstech vlasiné tramvaje
jezdily? Na to by se moZna rozvzpomnéli néktefi pa-
métnici, sotva viak dneSni mladi lidé. Zalistujeme proto
trochu do historie tramvaji na fizemi Cech, Moravy a
Slovenska.

Zavaddéni iramvajové dopravy

BRNO 1869 — konédspieZni tramvaj, 1884 — parni tram-
vaj, 1900 — elekir. draha na normdlnim rezchodu

FRAHA 1875 — koiika, 1881 — elekirickd tramvaj na
norméalnim rozechodu kratkodobé zavedena F. KfiZikem,
1896 — elektr. tramvaj zavedena irvale

KOSICE 1891 — keiika, 1893 — parni norm. rozchodné
tramvaj, 1914 — norm. rozchodna elektrickd draha

TEPLICE 1894 — elekiricka tizkorozchodna drdha

OSTRAVA 1894 — parni norm. rozchodnd drdha, 1901 —
norm. rozchoed. elekir. drdha, 1902 — iizkerozchodna
koiika, 1903 — izkorozchodnd parni tramvaj, 1909 —
fizkorozchodné elekiricka drdha

BRATISLAVA 1895 — iuzkorozchednd elekiricka drdha

LIBEREC 1897 — iizkorozchodnéa elekirickd draha

USTI N. L. 1898 — elektrickd fizkorozehodna dréha

PLZEN 1899 — normélné rozchodna elektrickd draha

OLOMOUC 1899 — normélné rezchodna elektricka dra-
ha

JABLONEC N. N. 1900 — iizkorozchodna elektrickd drdha

MOST 1901 — elektrickd fizkorozchodna draha, 18961 —
normdl. rozchod. el. draha

MARIANSKE LAZNE 1902 — iizkorozchedna elektricka
drdha

OPAVA 1905 — fizkorozchodnd elektrickd drdha

CESKE BUDEJOVICE 1908 — iizkorozchodné elekiricka
drdaha

JIHLAVA 1809 — iizkorozchodni elekiricka dridha

CESKY TESIN 1911 — iizkorezchodna elektrickd draha

Rufeni tzkorozchodnych iramvaji v Ceskoslovensku

CESKY TESIN — iramvaj zru¥ena v roce 1921, divodem
bylo rozdéleni TESINA mezi Ceskoslovensko a Polsko

JIHLAVA — tramvaj zruSena v roce 1948, nahrazena bhy-
la trelejbusy

CESKE BUDEJOVICE — iramvaj zruSena v roee 1950,
byla nahrazena irolejbusy, pozdéji autobusy

MARIANSKE LAZNE — tramvaj zrufena v roce 1952,
byla nahrazena trolejbusy

OPAVA — iramvaje zruSeny roku 1956, byly nahrazeny
trolejbusy

TEPLICE — (ramvaje zru¥eny roku 1958, hyly nahraze-
ny trolejbusy a autobusy

MOST — iizkorezchodné tramvaj zruSena roku 1961, by-
la nahrazena normdlné rozchodnou elektrickou rych-
lodrahou a autobusy

JABLONEC — iramvaje zrufeny roku 1985, byly nahra-
zeny autobusy, fizkorozchodnou elektrickon i{ramvaj,
kterd spojuje Jablonee s Libercem, provozuje Libe-
rec

USTI NAD LABEM — tramvaje zrueny roku 1970, byly
nahrazeny autobusy

OSTRAVA — tizkorozchodni elekir. dridha na rozchodu

760 mm byla zruSena v roce 1973, nahrazena byla

autobusy a normélné rozchodnou elektir. drdhou.

Po postupném ruseni elekirickyech drah ve méstech
na rozchodu 1000 a 760 mm, zbyla fGizkorozchodna elek-
trickd draha (1000 mm) pouze v Liberci a v Bratisla-
vé. V ostatnich Sesti méstech — Praze, Plzni, Brné,
Olomouci, Ostravé a v Koficich ziistal norméln& roz-
chodny provoz elektrickjch drah zachovédn, V roce 1951
namisto iizkorozchedné elektr. drahy mést Mostu a Lit-
vinova byla zavedena elektrickd rychlodrdha na normdl-
nim rozchodu.

V soutasnosti jsou tramvaje v provezu celkem v 9 mis-
tech Ceskoslovenska. PAVEL KOVAR



