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Cestování mezi Ústím nad
Labem a Prahou, právě tak ja−
ko mezi dalšími městy a místy
u nás, ale i v zahraničí, bývalo
v dávných dobách značně
zdlouhavé, ale také někdy
i dost dobrodružné. Na nijak
nezpevněných a neudržova−
ných cestách koňské povozy
a kočáry drkotaly jen pomalu
a se značnými obtížemi. Často
přitom cestující uvízli na roz−
máčeném terénu nebo ve vo−
dě, v zimě pak zase pro množ−
ství sněhu byla jízda téměř ne−

možná. Ke zlepšení cestování
dochází teprve až koncem 18.
století a zejména pak v 19. sto−
letí, díky zřízení silnic, které
svým dílem přispěly k přízni−
vějšímu cestování.

Mnohem pohodlnější a nes−
rovnatelně rychlejší, než v dr−
kotajících dostavnících a kočá−
rech, byla doprava po železni−
ci. Když roku 1845 dorazil prv−
ní vlak do Prahy, bylo už jen
otázkou času, kdy se železni−
ce rozšíří rovněž na severozá−
pad až na Ústecko. Když přijel

vlak poprvé do stanice, byl
bouřlivě uvítán.

K Ústí nad Labem se první
železnice začala blížit od Pra−
hy koncem čtyřicátých let 19.
století. Jednalo se o tzv. Se−
verní dráhu, kde na úseku Pra−
ha−Lovosice probíhaly zkušeb−
ní jízdy už od května 1850.
Slavnostní provoz do Lovosic
byl zahájen 1. června roku
1850 a ještě téhož roku došlo
k prodloužení trati do Ústí nad
Labem. Železnice v následují−
cím období pokračovala smě−
rem do Podmokel (dnes sou−
část Děčína) a odtud až do

Budování železnice na se−
verozápadě Čech úzce souvisí
s dějinami severočeského uhlí.
A právě nejtypičtější uhelnou
trasou se u nás stala Ústecko−
teplická dráha. Po vzniku že−
leznice z Prahy přes Ústí nad
Labem do Drážďan se začala
stále aktuálněji vynořovat
myšlenka návaznosti na tuto
trať z celého kraje pod Krušný−
mi horami. Přeprava uhlí z Te−
plic do Ústí se tehdy uskuteč−
ňovala koňskými povozy. Se
stále se zvyšující těžbou však
bylo naprosto jasné, že se uhlí
musí vozit po železnici. Navíc
se zde jevila rovněž aktuálně
přeprava lázeňských hostí do
Teplic.

A tak po letech různých ta−
hanic a bojů byla v roce 1856
koncesována společnost Ús−
tecko−teplické dráhy, která po−
žádala rakouskou státní sprá−
vu o stavbu železnice z Ústí
nad Labem do Teplic, aby tak

navázala na Severní státní
dráhu. Po vojenské revizi trasy
a po vydání povolení ke stavbě
se hned veškeré práce roz−
běhly naplno. Přijímací nád−
ražní budovy byly postaveny
v Teplicích, Bohosudově, Cha−
bařovicích, Trmicích a Ústí nad

Labem, zastávky vznikly
v Proboštově a Tuchomyšli.

První vlaky vyjely po nové
trati roku 1858. Zavedením že−
leznice do Teplic se tak pro
nejstarší lázeňské město v Če−
chách otevřely nevídané per−
spektivy. Teplice totiž získaly
nejen spojení s Ústím nad La−
bem, ale rovněž s dalšími dů−
ležitými metropolemi, jako
Drážďanami, Lipskem, Ham−
burkem, Prahou, Vídní a Buda−
peští. Postupně prodlužované
traťové úseky jihozápadním
směrem na Duchcov, Most,
Chomutov, Karlovy Vary
a Cheb tak napomohly spojení
i do dalších míst.

Teplické nádraží stálo pů−
vodně velice osamělé v mís−
tech, kde se dříve nacházely
cihelny. V dalších desetiletích
se ale situace podstatně změ−
nila. Původní nádraží vypadalo
také poněkud jinak a dnešní
vzhled je výsledkem přestavby

v roce 1871. Není bez zajíma−
vosti, že teplické nádraží bylo
poté považováno jak architek−
tonicky, tak i vybavením pro−
stor za nejlepší v tehdejším
Rakousku i Německu. Budova
je dílem architekta Turby, který
se podílel také na plánech sta−
rého teplického divadla.V roz−
lehlé budově nádraží sídlilo ře−
ditelství společnosti Ústecko−
teplické dráhy. Přítomnost této
instituce byla pro město vý−
hodná, neboť dávky, které pla−
tila obci, tvořily značnou část
příjmů města. V držení soukro−
mé společnosti zůstala tato
dráha až do roku 1923, kdy
přešla do vlastnictví českoslo−
venského státu.

Teplicemi dnes denně pro−
jíždí 21 párů osobních vlaků,
jeden pár spěšných vlaků, 7 až
8 párů rychlíků a jeden pár ex−
presních vlaků. Přímým spoje−

Drážďan, takže již 6. dubna
1851 i tudy začaly jezdit vlaky.
Ústí nad Labem se tak stalo
jedním z prvních měst na se−
verozápadě Čech s železniční
dopravou, navíc napojenou na
jednu z nejdůležitějších evrop−
ských tratí − Vídeň − Praha−
Drážďany − Berlín.

Pro dopravu severočeského
uhlí se pak stala z obchodního
hlediska velmi významnou
druhá železniční trať, která do−
stala název Ústecko−teplická
dráha. O ní blíže ve druhé čás−
ti Teplických proměn.

PAVEL KOVÁŘ

Vpravo stará budova hlavního nádraží v Ústí n. L. zachycená kolem
roku 1910 se dnešních dnů nedočkala, neboť byla bombardována a váž−
ně poškozena při náletu koncem války v roce 1945

Kresba E. G. Doerella zachycuje nádraží Ústecko−teplické dráhy, jak
vyhlíželo ještě v sedmdesátých letech 19. století.

Současná budova hlavního nádraží, která byla postavena až po druhé
světové válce, už sice nemá hodnotu původního nádraží, avšak půlkru−
hový typ oken zůstal v jisté obdobě zachován.

Původní budova hlavního nádraží na přelomu 19. a 20. století. 

Pohled z kolejiště hlavního nádraží směrem k nástupišti a odbavovací
budově. Na první koleji stojí ještě starý typ parního vlaku připravený k mi−
mořádné jízdě v roce 1987.

Kresba zachycující nádraží Ústecko−teplické dráhy ve druhé polovině
19. století, které se tehdy ještě nacházelo mimo zástavbu Teplic.

Nádraží Ústecko−teplické dráhy kolem roku 1905.

Pohled na otlučenou a na první pohled ne právě vábně vyhlížející budovu hlavního nádraží v roce 1973.

ním se kromě základní tratě
dostanete z Teplic do Lovosic,
Kolína, Děčína, Prahy, Liber−
ce, Brna, Košic, Karlových Va−

rů a Chebu. Za pomoci přestu−
pů se pak dá cestovat praktic−
ky do celé Evropy.

PAVEL KOVÁŘ
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Koncem 19. století se Ústí n.L.
stalo nejvýznamnějším průmyslo−
vým střediskem s dopravním
uzlem severočeské oblasti. I okol−
ní obce se změnily ve velká a lid−
natá průmyslová předměstí s pev−
nými komunikačními vazbami na
město. To vše určovalo potřeby
městské hromadné dopravy.

První návrh na ni se objevil po−
čátkem devadesátých let a roku
1898 se městská správa rozhodla
žádat o koncesi. Projekty a stavba
úzkorozchodné elektrické dráhy
pak byly zadány rakouské společ−
nosti AEG Union ve Vídni. K zahá−
jení provozu došlo pak v roce 1899
na linkách Předlice − Krásné Břez−
no a hlavní pošta − Klíšský potok.

Rozvoj dopravy a zájem okol−
ních obcí umožnil stavbu dalších
tratí i mimo katastr města. S tím
souvisela rovněž změna firemního
názvu z Ústecké pouliční dráhy na
Ústecké malodráhy. Nejprve byl
dokončen okruh ve vnitřním městě

a postavena trať na Bukov. V roce
1911 se začalo se stavbou 7 km
dlouhé trati do Telnice. Ve dvacá−
tých letech se připravovaly rozsáh−
lé projekty stavby nových tratí
a prodlužování stávajících. Došlo
také k rozsáhlému zdvoukolejnění

provozně nejzatíženějších úseků.
Postavena byla dráha do Trmic,
roku 1928 došlo k realizaci stavby
k Vrkoči a do Vaňova k přístavišti.
V roce 1929 byl zahájen provoz do
Chabařovic a o rok později na Klí−
še. Teprve až po zprovoznění mo−
stu přes Labe se roku 1936 otevřel
nový úsek do Střekova.

V padesátých letech se začalo
s modernizací vozového parku,
takže od roku 1952 začaly jezdit
nové motorové vozy MT 6. V té
době dosáhly ústecké tramvajové
tratě největší délky stavbou nové−
ho úseku do Neštěmic. Od roku
1955 docházelo v Ústí nad Labem
k postupnému rušení tramvajo−
vých tratí. Jako první byl zastaven
provoz na lince do Telnice v dů−
sledku důlní činnosti. Roku 1960

došlo k dodávce moderních tram−
vají T 2, které se však na členitém
ústeckém terénu a špatném kole−
jovém svršku nedaly zcela využít.
Vzhledem k tomu, že se oba hlav−
ní tahy ústeckých pouličních drah
nacházely ve špatném technickém
stavu a vyžadovaly si nákladnou
rekonstrukci, došlo k rozhodnutí
kolejovou dopravu v Ústí postupně
zrušit a nahradit ji autobusy. Akce
probíhala od roku 1968. Staré vo−
zy přišly do šrotu a novější byly
předávány do jiných měst s provo−
zem tramvají. Na posledním zby−
lém úseku z Předlic do Krásného
Března pak byl provoz definitivně
zastaven 1. června 1970. Tím za−
nikla jedna z největších tramvajo−
vých sítí v naší republice.

PAVEL KOVÁŘ

Elektrická pouliční dráha v Te−
plicích vznikla z podnětu tehdejší−
ho majitele teplického panství,
podnikavého a vzdělaného šlechti−
ce, knížete Alfonse Clary−Aldringe−
na. Ten v roce 1891 požádal c.
a k. rakouské ministerstvo obcho−
du ve Vídni o povolení ke stavbě
elektrické pouliční dráhy ve městě
nejstarších českých lázní. Po ús−
pěšných jednáních zahájil kníže
Clary Aldringen roku 1893 nezbyt−
ná řízení se zastupitelstvem Te−
plic. Týkalo se smluvních podmí−
nek o provozování pouliční tram−
vaje na prvním úseku od hlavního
nádraží na dnešní Benešovo, dříve
Školní náměstí. Po podepsání

smlouvy mohly hned započít pří−
slušné stavební práce.

První tramvaje i s cestujícími vy−
jely od nádraží na Školní náměstí
25. července 1895, čímž byla
v Teplicích zahájena i vlastní éra
MHD. Tím se staly Teplice druhým
městem na území dnešní České
republiky, které se mohlo pochlubit
tramvajemi. Prvenství pak tkvělo
v tom, že se jednalo o dráhu na
úzkém rozchodu jednoho metru.

Tehdejší teplická městská rada
podnikatelské plány knížete Clary−
ho i zakázkové a stavební firmy
Linheim všestranně podporovala,
takže se mohly postupně budovat
a otevírat i další tramvajové úseky.

Ještě v roce 1895 byla uvedena
do provozu trať z Trnovan na hlav−
ní nádraží a meziměstská trať z Tr−
novan do horního Dubí. Do roku
1913 pak přibyly další úseky −
k nádraží Zámecká zahrada, k Cí−
sařským lázním, do lázeňského
Šanova, do Řetenic i do Jankov−
covy ulice. Jejich celková délka
měřila více než 13 km. Vozidla na
počátku rozvoje byla dodána va−
gónkou ve Štýrském Hradci, která
je dodnes tradiční výrobou tramva−
jových vozidel.

Teplické tramvaje nezajišťovaly
pouze dopravu osobní, ale rovněž
i nákladní, včetně poštovních zási−
lek. Během let procházela tramva−
jová jednokolejná síť postupně
modernizací, a to jak na samotné
trati, tak i dodávkou nových vozi−
del. Tramvaje přežily první republi−
ku, druhou světovou válku, ale po
válce pokračoval na malodráze
dosti neutěšený stav, neboť akcio−
náři nehodlali do elektrické dráhy
nic investovat.

Až do konce roku 1948 byl pro−
voz tramvají v rukou dopravní spo−
lečnosti, která měla svůj meziná−

rodní charakter. Od ní pak převza−
lo vedení podniku město Teplice.
Rekonstrukce, obnova i částečné
zdvoukolejnění elektrických drah
počátkem padesátých let však
osudy tramvají v lázeňském městě
nezachránily, neboť ve vedení
města nakonec převládly názory,
že budoucnost MHD v Teplicích
náleží trolejbusům a autobusům.

Přes značné investice bylo pro−
to rozhodnuto pouliční dráhu po
etapách likvidovat. A tak k pová−
lečně zrušeným tratím do Jankov−
covy ulice a do lázeňského Šano−
va přibyl dlouhý úsek z Trnovan
přes centrum do Řetenic. Od břez−
na 1956 tak zbyl už jen 6 km dlou−
hý úsek od červeného kostela
v Trnovanech do horního Dubí.
Přesné datum definitivního ukon−
čení provozu se nepovedlo zcela
jistě ověřit, a tak jsou uváděny dvě
varianty. Podle jedné to bylo 31.
ledna 1959, podle druhé až 28.
února 1959. Po 65 letech tak byla
ukončena existence jedné z prv−
ních elektrických drah v našich ze−
mích.

PAVEL KOVÁŘ

Nejstarší tramvaje, které v Teplicích jezdily od zahájení provozu v ro−
ce 1895, pocházely z vagónky ve Štýrském Hradci.

Motorový tramvajový vůz č. 39, jehož výrobcem byl Ringhoffer/BBC,
roku 1918 v Jankovcově ulici poblíž křižovatky s dnešní Masarykovou.
V Teplicích jezdil až do roku 1955, kdy byl předán lesní železnici v Hron−
ci.

Tratě teplických tramvají byly původně postavené jako jednostopé
s příslušnými výhybkami na určitých zastávkách. Na snímku křižování
tramvají v dnešní ulici U Zámku před Zahradním a plesovým domem
v době po roce 1945.

K pamětníkům staré gardy tramvajáků v Teplicích patřil pan Jiří Vo−
pravil, který nastoupil jako řidič tramvaje roku 1947. Na snímku je s prů−
vodčí tramvaje na konečné linky č. 1 v horním Dubí.

K uzlovým bodům ústeckých tramvají patřila křižovatka s Revoluční
a dnešní Masarykovou ulicí pod Městským divadlem.

Typická tramvaj s vlečným vozem, jakou bylo možné spatřit v ústec−
kých ulicích v šedesátých letech 20. století.

Ústecké tramvaje patřily v poválečném období roku 1947 k hlavním
městským dopravním prostředkům. Tehdy obsluhovaly na velké územní
rozloze nejen veškeré hlavní tahy dopravy ve městě, ale také okrajové
části a obce daleko za Ústím.

Motorový vůz původní série na výhybně Mírového náměstí. Tyto tram−
vaje zahajovaly roku 1899 provoz v Ústí nad Labem.

Tramvajové soupravy motoro−
vých vozů MT6 s vlečnými vozy
patřily v šedesátých letech 20. sto−
letí v Ústí nad labem k nejspolehli−
vějším. Souprava jede vzhůru
dnešní Masarykovou ulicí směrem
na Bukov a Všebořice.


