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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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Teplická autobusová doprava
od svých počátků až do dneška
nebyla nikdy vyloženě městská,
neboť její linky nespojovaly pouze
jednotlivé městské části, ale ve
většině případů vyjížděly i do okol−
ních obcí a měst, včetně zahranič−
ních. Snahy zavést autobusovou
dopravu na Teplicku se datují už
od roku 1907, avšak k realizaci

prvních spojů došlo až roku 1912,
kdy zdejší dopravní společnost zís−
kala potřebnou koncesi na trasy
Teplice−Cínovec−Drážďany a Tepli−
ce−Komáří vížka−Drážďany.

První světová válka přinesla au−
tobusové dopravě stagnaci. Další
rozvoj nastal teprve až ve dvacá−
tých letech, když se rozhodlo, že
autobusy nahradí nerealizované

První městská autobusová lin−
ka, označená číslem 10, byla
v Ústí nad Labem zřízena 19. října
1929 na tříkilometrové trati od ně−
kdejší hlavní pošty u divadla Bílin−
skou ulicí a přes spodní etáž sou−
časného železničního mostu na
Novosedlické náměstí ve Střeko−
vě. Přestupní návaznost na tram−
vajové linky probíhala v zastávce
u hlavní pošty. Od 1. února 1930
pak došlo k prodloužení této první
autobusové linky až na Klíši.

V roce 1930 mělo Ústí nad La−
bem už autobusovou síť dlouhou
15,4 km. Linky čísel 9 až 12 vedly
od hlavní pošty převážně přes
"starý" střekovský most a za ním
se rozdělovaly do Starého Střeko−
va, do Olšinek a ke střekovskému
nádraží. Od počátku třicátých let
začaly ústecké autobusy obsluho−

vat i široké okolí. Vznikla tak linka
do Telnice, která výrazně zrychlila
dosavadní tramvajový provoz, dá−
le z Telnice do Modelnice, do Lí−
pové a Jílové. V červnu 1931 stojí
za zmínku nově vzniklá linka od
Státního nádraží přes Žďárek, Li−
bouchec a Jílové na Sněžník,
dlouhá dokonce 25,7 km.

Po zavedení pravidelného inter−
valu na linkách 9 až 12 se též
zlepšila vnitroměstská obsluha.V
roce 1933 dosáhla autobusová síť
délky 92 km.K dispozici bylo 13
autobusů jednotné značky Walter
PN a 2 vozy Fross Büssing. Popr−
vé také došlo k oddělení orientač−
ních čísel linek. Řada 9 až 14 pat−
řila vnitroměstským a 15 až 20 pří−
městským nebo mezinárodním lin−
kám.

Příznivý vývoj pokračoval až do

okupace pohraničí, ale ještě také
i počátkem druhé světové války.
Na jejím konci však vozový park
tvořilo jen 8 nevyhovujících vozů,
které obsluhovaly torzo původní
sítě. Po válce se postupně zahajo−
val provoz na pěti linkách o délce
necelých 20 km. Autobusová síť
pak měla výrazně vnitroměstský
charakter až do závěru roku 1958.

Největší rozmach autobusové
MHD v Ústí n.L. přineslo až po−
stupné rušení tramvajových smě−
rů, na které pak byly autobusy na−
sazovány. Po úplném zrušení
tramvají jezdilo v krajské metropo−
li od 2. června 1970 26 autobuso−
vých linek a v průměru na ně bylo
denně vypravováno až 120 vozů.

Období ryze autobusového pro−
vozu skončilo až 1.července
1988, kdy v Ústí nad Labem vyje−

ly též první trolejbusy. Od té doby
je autobusová doprava ve městě
poznamenána hlubokou struktu−
rální změnou systému MHD.
S probíhající výstavbou trolejbuso−
vé sítě docházelo k četným změ−
nám autobusového provozu. Řa−
da linek byla přesměrována, ně−
které zrušeny nebo obnoveny ve
zcela odlišných trasách i zavede−
ny do dosud neobsluhovaných
částí města i mimo ně.

V současnosti je v krajském
městě provozováno 15 autobuso−
vých linek MHD, na nichž jezdí vo−
zidla typu Karosa B, kloubové vel−
koprostorové vozy Karosa C, Ka−
rosa B 741 a v poslední době pře−
vážně i oblíbené nízkopodlažní
vozy Karosa CityBus.

PAVEL KOVÁŘ

Padesátá a šedesátá léta 20. století se vyznačovala především vozy
typu Škoda 706 RO.

Vozy typu ŠM 11 byly do Ústí n. L. dodány zejména v 70. letech 20.
století, kdy zde existoval ryze autobusový provoz bez zrušených tramvají
a ještě nezavedených trolejbusů.

Nízkopodlažní vozy typu Karosa CityBus patří v současnosti k nejvíce
zastoupeným autobusům v ústecké MHD.

Při zahájení autobusové dopravy v Ústí n. L. jezdila na prvních linkách
ucelená série malých městských autobusů WALTER PN.

projekty elektrických drah. A tak
v srpnu 1925 vyjely další autobusy
na linkách z Teplic do Hrobu a Bíli−
ny. Když roku 1926 došlo k zakou−
pení dalších vozidel, mohl začít
provoz také do Sobědruh a Krup−
ky, ale i do Přestanova, Předlic
a Ústí nad Labem.

Počáteční pomalý rozvoj auto−
busové dopravy byl od roku 1926
vystřídán jevem opačným, kdy se
rozpoutal konkurenční boj mezi pů−
vodní dopravní společností a sou−
kromými podnikateli. Ti zavedli ně−
kolik linek po okolí a dokonce i tři
dálkové trasy z Teplic do Prahy, Li−
berce a Drážďan. Roku 1926 proto
raději založila dopravní společnost
ještě s ostatními podnikateli Svaz
majitelů autobusů, který roku 1928
zahájil dopravu na lince Teplice−
Mstišov−Košťany−Střelná a v roce
1929 zprovoznil mezinárodní linku
Teplice−Chemnitz.

V roce 1932 následovalo nové
slučování podnikatelských firem,
ve kterém prvořadou úlohu hrála
původní dopravní společnost. Ta
v období třicátých let vlastnila už
25 autobusů, většinou typu Praga,
Walter PN, Škoda 505, Fross−Bus−

sing, Benz a koncem třicátých let
také Tatra 91.

Po obsazení pohraničí němec−
kým vojskem byla autobusová do−
prava omezena až o 70%, přičemž
valnou část vozidel převzala ně−
mecká vojenská správa. Koncem
války zde autobusový provoz té−
měř zcela zanikl. Nový vývoj se
začal rýsovat teprve až po osvobo−
zení.

Významný mezník pak nastal
v roce 1948, kdy po znárodnění
dopravní společnosti převzal nově
se tvořící podnik ČSAD n.p. téměř
všechny autobusy. Pouze dva
byly ponechány dopravnímu pod−
niku jako výpomoc pro tramvajo−
vou dopravu. Nové autobusy zís−
kaly Teplice teprve až v padesá−
tých letech, kdy zpočátku jen
doplňovaly trať elektrických drah
a později přebíraly dopravní obslu−
hu za rušené tramvaje. Tehdy se
jednalo především o vozy typu
Škoda 706 RO.

Po úplném zrušení tramvají od
roku 1959 pak převzaly autobusy
společně s trolejbusy veškeré tahy
MHD v Teplicích. Koncem šedesá−
tých let se zde začaly uplatňovat
zejména vozy Škoda ŠM 11, od

konce sedmdesátých let také Ika−
rus a v průběhu osmdesátých let
nastoupily vozy řady Karosa B,
Karosa C, ke kterým v devadesá−
tých letech přibyly ještě vozy TAM
232 A.

V současné době je vedle trolej−
busové trakce v provozu 15 stá−
lých a jedna nostalgická autobuso−

vá linka. V posledním období na
nich jezdí kromě dřívějších typů
Karosa B, TAM 232 A a jednoho
nízkopodlažního Karosa−Renault
"CityBus", kloubové vozy Karosa B
941 a B 961 i krátké Karosy nejno−
vějšího typu B 952, které jsou vy−
baveny též klimatizací pro řidiče.

PAVEL KOVÁŘ

V posledních letech patří k dodávaným autobusům do Teplic přede−
vším kloubové vozy typu Karosa B 961, B 941 a krátké vozy B 952.

Na samém konci 20. století v le−
tech 1995 až 2000 převažovaly
v autobusovém provozu teplické
MHD vozy typu Karosa B 731, B
732, Karosa C 744 a vozy TAM
232 A.

První typy autobusů, které v Teplicích začaly jezdit. Snímek ještě na
skleněném negativu byl pořízen u objektu Nového mlýna, v dnešním síd−
le Dopravního podniku Teplice s.r.o.

V šedesátých letech se nejrozšířenějšími autobusy ve městě stal typ
Škoda 706 RTO. Dopravní podnik tento typ používal ještě dlouho po je−
jich vyřazení z provozu jako služební pohotovostní vůz.

Od roku 1995 se po Teplicích rozjely též vozy TAM
232 A 116 M.

V Teplicích nechyběly ani kloubové vozy typu Ka−
rosa C 744. Tento byl vyrobený v roce 1989.
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