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ProC prave uzkokolejné drahy a proc jen ty s elektrickym pohonem? Tato otazka mozna napadne
leckoho z &tenarl. Odpovéd je vcelku jednoducha. Uzkorozchodnym Zeleznicim a tramvajim byla
v minulosti vénovana fada odbornych publikaci, nikoliv vS8ak v ucelené encyklopedické podobég,
0 kterou se snazi tato kniha. V této publikaci jsou popséany vSechny dohledatelné ,elektrické” uzko-
rozchodné provozy jak Zelezni¢niho charakteru v prdmyslu a lesnictvi, tak véechny mistni malodrahy
tramvajového charakteru, resp. pfimo méstské tramvajové provozy.

Ne u véech provoz( se podafilo dohledat relevantni podklady, proto dilo neni a ani nem(ze byt
zcela kompletni. Navic chciupozornit, Ze se kniha bude zabyvat priméarné hnacimi(elektrickymi moto-
rovymi)vozidly a o pfivésnych vozech pro osobnia nakladni dopravu bude obsahovat jen velmi stru¢né
zminky, nebot toto téma by vydalo na samostatnou publikaci. Do soucasnosti se na Uzemi byvalého
Ceskoslovenska zachoval pouze jeden uzkorozchodny méstsky kolejovy systém - v hlavnim méste
Slovenska Bratislavé. Donedavna ,Uzke" tramvaje jezdily i mezi Libercem a Jabloncem na Nisou, coz
je jiz historie. Své misto v této publikaci maji rovnéz rizné dlini drahy, které vSak jiz véechny zcela
zanikly, ¢i uzkorozchodné karlovarské pozemni kolejové lanové drahy pohanéné elektrickym prou-
dem. Stru¢na historie mistnich vefejnych drah je dopInéna mapkami siti od Ivo Mahela, neschazi ani
bohatéa obrazova a vykresova dokumentace. Jak jsem jiz zminil, ne vSude se podafrilo najit podklady,
proto budu vdécny za jakékoliv doplnénia upfesnéni.

Tato kniha by nemohla vzniknout bez zasadni a ddleZité pomoci kolegy Zdenka Hrdiny z Prahy,
ktery diky své dlouholeté badatelské ¢innosti pomohl nejen s doplnénim fady novych informacia foto-
grafii, ale navic sestavil seznam priimyslovych drah a prehlednou tabulku povalecnych primyslovych
lokomotiv a jejich technickych parametrd. Ddlezité informace dale poskytli kolegové Rudolf Tyller
ze Sokolova, Lubomir Kysela a lvo Mahel z Prahy a Mojmir LeStinsky z Ostravy. Nelze opomenout ani
nezistnou pomoc slovenskych kolegl Petera Martinka, Tomase Haviara a Stanislava Kameniara.
Pomocnou ruku a dopliujici informace poskytli dal$i pratelé a kolegové z Ceska a Slovenska, kterym
patfi mdj upfimny dik!

Martin Harak, 2021

Fotografie a shirkové fondy: Petr Blatny, Erwin Cettineo, Dusan Capek, Michal Dekanek,

Milos Drbal, Fortepan archiv, Martin Harak, Peter Haseldine, Tomas Haviar, Jifi HoleCek,

Zdenék Hrdina, Gisbert Jakl, Stanislav Kameniar, Lubomir Kysela, Hans Lehnhart, Mojmir Lestinsky,
Emanuel Lovas, lvo Mahel, Jaroslav Maly, Peter Martinko, Josef Masek, Arthur Meyer, Adolf Moser,
Vlastimil Novotny, Ferdinand Papp, OndFej Repka, Anton Schlupek, Ladislav Szojka,

Statny archiv Levoéa, Jiti Stursa, Rudolf Tyller, Uhranské muzeum Zahorska Ves, Gydrgyi Villanyi,
VUKV a. s., Jaroslav Wagner, Bohumil Zeman, ZSSK a. s.

Nakresy a mapy: lvo Mahel
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JAK VLASTNE VZNIKL ,UZKY ROZCHOD"
NA UZEMIi BYVALEHO CESKOSLOVENSKA

Uzkorozchodné kolejové systémy - tedy véechny
uzsi nez standardni rozchod 1435 mm, ktery se majo-
ritné pouziva v evropském prostoru, se na Uzemi Ces-
ka a Slovenska poprvé objevily jiz v roce 1827. Bylo to
v ¢eskych zemich, na Uzkorozchodné draze z Ceskych
Budéjovic do hornorakouského Lince, kde ,vlakovou
soupravu” predstavoval jeden jakysi vagon, ktery byl za-
prazeny za koneé. Tato zeleznice méla rozchod 1106 mm.
Prvni vefejna zelezni¢ni draha na Uzkém rozchodu na
Slovensku, které v téchto dobéach patfilo mezi zemé
uherské koruny, se objevilavroce 1873 na trati z Banské
Stiavnice do Hronské Dubravy. Na této trati o rozchodu
1000 mm ale jezdily vlaky vedené pouze parnimi loko-
motivami.

Primat uplné prvni vefejné elektrické drahy na
byvalém Ceskoslovenském uzemi drzi lazeriské meésto
Teplice v Cechach, které zavedlo méstskou elektric-
kou drahu v roce 1894 na metrovéem rozchodu, o rok
pozdéji nasledované prvnimi bratislavskymi tramva-
jemi na rozchodu stejnych parametr(. Byt méla fada
tramvajovych systém z vétsi ¢asti charakter regional-
nich meziméstskych drah (tehdy ¢asto oznac¢ovanych
jako malodrahy), stale to byly vzhledem k pouzitym vo-
zidldm spise tramvaje nez vlaky. Takové systémy exis-
tovaly naptiklad na Jablonecku nebo Mostecku. Zelez-
ni¢ni charakter - byt s prvky tramvajové drahy - mely
na Uzkém rozchodu take ,elektricky”, které se objevily
v roce 1908 ve Vysokych Tatrach. Poprvé se rozjely
nejprve na rameni z Popradu do Starého Smokovce,
v dalSich Ctyfech letech byla sit na metrovém rozcho-
du prodlouzena jak do Tatranské Lomnice, tak naopak
na Strbské Pleso.

Elektricky pohon se zacCal s uspéchem pouzivat
i v primyslové dopraveé. V ¢eskych zemich se elektfi-
na poprvé uplatnila na Uzkém rozchodu v dolu Robert
v Ervénicich na Mostecku. Na Slovensku se objevily
Uzkorozchodné diini viaky s elektrickym pohonem na
odvoz rudy mezi Bindtem a Markusovcemiv roce 1902.
Neobvykly byl i elektricky provoz na lesni Zeleznici
o rozchodu 760 mm v Lubochnianském udoli na stfed-
nim Slovensku. Tam se zacCalo elektricky jezdit v roce
1904 a ,pod draty” se kontinualné jezdilo az do roku
1966, kdy byl provoz bez nahrady zrusen. Zajimavosti
je, ze tato lesni primyslova dréha slouzila ¢astec¢né
i potfebam verejné dopravy.

DdlIni lokomotiva ve vychodoslovenskych
Slovinkdch



Zabér
zLubochnianské
lesni Zeleznice
zroku 1961

s elektrickym
motorovym
vozem M 24.0
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UZKOROZCHODNE
ELEKTRICKE MESTSKE

A PRIMESTSKE
TRAMVAJOVE DRAHY
NA UZEMI CESKE
REPUBLIKY

Nedilnou soucasti mést je od 19. stoleti verejna kolejova doprava, nejprve
v podobé tramvajovych voz( tazenych konmi, pozdéji v nékterych pfipadech
parni lokomotivou, v neposledni frade pak zajistovana tramvajovymi vozy poha-
nénymi elektfinou. V celé fadé mést na dnesnim Uzemi Ceské republiky byly vy-
budovany tramvajové drahy na uzkém rozchodu o Sifce jednoho metru, na Ost-
ravsku a prilehlém Karvinsku pak byl ponékud atypicky pouzit rozchod pouhych
760 mm. Standardni rozchod 1435 mm se v dobach rozvoje méstské verejné
dopravy objevil jen v nékolika malo méstech: v Brné, Pizni, Olomouci a Praze.
V Ostraveé byla kromeé toho vetsi ¢ast tramvajovych trati vybudovana soucasné
hodné hlavné z ekonomickych ddvodd, navic zabiraly méné prostoru nez drahy
,Standardni”.

V letech 1996 az 2021 drzela liberecka aglomerace se svym tramvajovym
systémem jeden zajimavy primat v podobé dvojiho kolejového rozchodu - jak
Uzkého 1000 mm, tak standardniho 1435 mm. Dvojimu rozchodu ale delsi dobu
zvonila hrana, a dnes tak po Liberci a jeho okoli jezdi jen tramvaje rozchodu
1435 mm. Trat stejného rozchodu se postupneé buduje i do sousedniho Jablon-
ce nad Nisou, kam azdo Cervence 2021 vedlaz Liberce posledni Uzkorozchodna
trat. V Liberci zUstala z nostalgickych ddvodd zachovana ¢tyrkilometrova uzko-
rozchodna trasa, kterd vede soubézneé s trati standardniho rozchodu v tfikolej-
nicovém provedeni od Viaduktu pres centrum mesta do smycCky Lidoveé sady.
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CESKE BUDEJOVICE
Rozchod: 1000 mm

V Ceskych Budgjovicich vznikla my$lenka na zfizeni
meéstské pouli¢ni drahy v roce 1907, kdy dala méstska
rada souhlas ke zfizeni elektrarny a nasledné i pouli¢-
ni drahy. Po obdrzeni koncese od rakousko-uherské-
ho ministerstva zeleznic v roce 1908 doslo ke stavbé
tramvajové drahy na rozchodu 1000 mm (nejdrive se
vS8ak uvazovalo o rozchodu 1435 mm) v trase Nadra-
7i - Namésti - Prazské predmésti. Pivodné méla trat
smeérovat az ke hrbitovu sv. Otylie, ale Zeleznice nedala
souhlas se zfizenim Uroviioveho kfizeni s hlavni trati do
Plzné. Na trati dlouhé 3,1 kilometru byl oficialné zaha-
jen provoz 14. ¢ervna 1909, linka byla oznacena pisme-
nem P. Naopak ke hrbitovu jezdil od konecné tramvaje
na Prazském predmesti trolejbus, ktery byl uveden do
provozu 27. fijna 1909. Po vypuknuti prvni svétové valky
byl na trolejbusoveé trati 1. srpna 1914 ukoncen provoz,
vozidla byla zabavena pro vojenské ucely. Trolejbusy se
do ulic mésta rozjely podruhé az v fijnu 1948 a skoncily
v 74t 1971, aby se do metropole jiznich Cech vratily po-
treti(snad definitivné) 2. kvétna 1991.

Druhou tramvajovou linkou, ktera byla v Ceskych
Budgjovicich uvedena do provozu, se stala trat s ozna-
¢enim L. Ta zahajila provoz 16. dubna 1910 od divadla na
Linecké predmesti k dnesni zeleznicni zastavce Jizni
pfedmesti. Vzhledem k nedostatec¢né nosnosti mostu
pres feku Malsi museli cestujici smérem od Lineckého
pfedmeésti vystoupit a prejit most na nameésti pésky. PI-
nohodnotny provoz s cestujicimi byl zahajen az po zpev-
neéni mostu v unoru 1916. Tramvajovy provoz v pozdéj-
Sich letech prosSel jen dil¢imi upravami a postupné byl
vytlacovan od roku 1948 trolejbusovou dopravou, az na-
konec 28. unora 1950 projely tramvaje Ceskymi Budé-
jovicemi naposledy.

Ceskobudéjovické tramvaje byly
vizualné podobné prazskym

V roce 1909 bylo do Ceskych Budé&jovic dodano
osm motorovych elektrickych vozQ s lyrovymi sbéraci

od prazské strojirny Ringhoffer s elektrickou vyzbraoji
od spole¢nosti AEG. Tramvajoveé vozy o délce 7,5 metru,

Sifce 2,15 a rozvoru 2,5 metru byly urCeny pro osmnact
sedicich a dvanact stojich cestujicich. Vozy byly vyba-
veny dvojici trakénich motor(, kazdy o vykonu 25,7 kW.
Sedm vozd bylo po zrugeni tramvajového provozu pie-
dano do Mostu. K zajisténi provozu byly pofizeny ve stej-
ném roce jako motorové vozy i dva ,vlecnaky” od stejné

prazskeé strojirny.

= . o
o \z CESKE BUDEJOVICE
~. v
Slarzéaﬂés.i:"‘?:\‘:\q: \ i'] 500 1DDC=|m
PRAZSKE \
PREDMESTI % \‘
AN
*“ e ELEKTRICKA TRAMVAJ
\ — NAHRAZENY USEK
), ZELEZNICE (1435 mm)
\
\
Marianske nam, \

Namésti

s
\
Okresni \
zastupitelsti \\
\
Elektréma \
\
S 2
o\
. = —— - 1
;.szc:—f—-\' —_— \
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Tramvajovy viz éislo 3 ve stavu po vyrobeni v roce 1909 v Ringhofferové strojirné

Nékolik tramvajovych vozi linky P u tehdejsich
Maridnskych kasdaren okolo roku 1915

Pfestupnizastavka na hlavnim nadméstiv centru mésta
svozy cisel2a 4 vroce 1946
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JABLONEC NAD NISOU
Rozchod: 1000 mm

Jablonec nad Nisou, lezici v Libereckém kraji, se
stal prdmyslovym centrem uz na pocatku 19. stoleti, kdy
na Uzemi dnesniho mésta vznikla fada sklarskych huti.
Milnikem v rozvoji vefejné dopravy je rok 1859, kdy do
ponékud vzdaleného Rychnova u Jablonce nad Nisou
dorazila zelezni¢ni trat spojujici Pardubice s Libercem.
Zelezna draha” se poprvé v samotném Jablonci objevi-
la az v roce 1886, kdy bylo toto podjizerské prdmyslove
mesto kolejoveé spojeno se sousednim Libercem, ale jen
drahou mistniho vyznamu o rozchodu 1435 mm. Pardu-
bicko-liberecka draha pres Rychnov nabizela mnohem
lepsi spojeni do Ceského vnitrozemi.

Kmenovou trati elektrické malodrahy se stala
15,4 km dlouha linka vedouci z Rychnova do Jablonce
nad Nisou a nasledné do Rynovic, Lou¢né a Janova nad
Nisou. Provoz v Jabloncinad Nisou byl slavnostné zaha-
jen7.Unora 1900 spole¢nostiG.S.E.G. (Gablonzer Stras-
senbahn und Elektrizitats Gesellschaft) v Useku Rych-
nov (némecky Reichenau) - Jablonec n. N. (Gablonz).
Béhem roku 1900 byly jeSté otevreny tfi kratSi méstské
Useky pfimo v Jablonci nad Nisou. V zafi 1900 byla na-
vic zprovoznéna spojovaci trat Brandl - Rynovice (Rei-
nowitz), ktera slouzila vyhradné pro nakladni dopravu.
Necelého pll kilometru méfila nova trat k jabloneckému
hlavnimu nadrazi (Hauptbahnhof), kterd byla predana
do uzivani 27. zari 1900. Soucasné byl jesteé zprovoznén
Usek zjabloneckého nameéstido Brandlu. Tim byl béhem
jednoho roku polozen prakticky cely zaklad jablonecké
elektrické tramvajove sité.

Nové traté vznikaly postupné od roku 1904, kdy
byla jeSté zprovoznéna nova trat do Jabloneckych
Pasek (Schlag). Celkova délka trati ¢inila jiz 22,7 km
a dopravce zménil nazev na G.E.B. (Gablonzer Elektri-
scher Bahnen), pozdéji pak na Jablonecké elektrické
drahy. Az do konce trvani rakouskouherské monarchie
byly v provozu tfi tramvajoveé linky pro osobni dopravu
(nejprve bez konkrétniho ¢iselného oznaceni) a jedna
nakladni trat v oblasti Brandlu, ktera byla postavena
z toho dlvodu, Ze na kmenové trati z Rychnova do Ja-
nova bylo v prostoru jabloneckeho namésti prilis velke
stoupani. Nakladni doprava mela od poc¢atku pro celou

jabloneckou aglomeraci klicovy vyznam. VSechna vozi-
dla(atojakelektrické motorové vozy, tak fada vle¢nych
voz{ pro osobni a nakladni dopravu i sluzebnia postov-
ni vozy véetné dvou lokomotiv) byla deponovana ve vo-
zovné v Prazskeé ulici (plvodné Wiener Strasse). Dnes
jsou na tomto misté autobusoveé garaze. V padesatych
letech nejprve s rozvojem automobilismu zanikla na-
kladni doprava, v roce 1955 byl pak tramvajové propo-

by, JANCY

f' “Maodry Duraj”

JABLONEC nad MNisou

2km

Al
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PASEKY
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—
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— TRAT PRO NAKLADNI DOPRAVL
— MAHRAZENE USEKY u
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ZELEZNICNI VLECKA
Dl Kakenin
Kokonin, plyrama
{t.t' !
e
Y
~
- e A} Stard ndmé
—. ) Stard ndmdeii
Ty,
@ Videfski
(@ Havni pakta

12 Vozidla a traté Gzkorozchodnych elektrickych drah v Ceské a Slovenské republice



Tramvajovy viz
¢islo 9 zachytil
v ¢ervenci 1956
ve Msené nad Nisou
excelentni fotograf
Erwin Cettineo

jen Jablonec nad Nisou se sousednim Libercem a tato
linka funguje dodnes(viz kapitolu Liberec). Milnikem se
stal 31. brezen 1965, kdy byl ukon¢en provoz na plvod-
ni jabloneckeé tramvajové siti, pfesto vSak jablonecky
dopravni podnik vypravoval ze své vozovny mezi roky
1965 az 1969 jeste tfi tramvajové soupravy na trat do
Liberce.

Prvni tramvaje dorazily ze Styrska

Nazahajeni priméstske elektricke kolejove dopravy
bylo v roce 1899 zakoupeno $estnact motorovych vozQ
(s ¢iselnym oznacenim 1az 16) z vagonky v Grazu. Elek-
trickou vyzbroj dodala berlinska firma AEG, v této dobé
jesté nesouci nazev Union-Elektricitats-Gesellschaft.
Dvounapravove tramvaje o délce 8,5 metru a sifce pou-

hych 1,9 metru mély rozvor 1,7 metru. Vozové skfiné
byly upevnény na podvozcich némecké provenience od
firmy Bocker a na streSe byly umistény tycove sbérace
proudu. Jako prvni Uzkorozchodné tramvaje mély Cas-
tecné kryté nastupni plosiny. Tyto malé tramvaje nabi-
zely 18 mist k sezeni a 14 mist k stani. K pohonu slouzily
dva trakcni motory, kazdy o vykonu 11,7 kW.

Z motorovych vozd evidencnich &isel 2, 6, 9, 10, 12
a 16 byly v roce 1930 odstranény plvodni vozové skfing,
podvozky byly prodlouzeny na rozvor 2,5 metru a na né
pak firma Ringhoffer z Prahy postavila zcela nové skfine
o0 délce 8,76 metru a Sifce 2,1 metru. Podle nékterych
Udajl méla ve vozech zlstat plvodni elektricka vyzbroj,
podle jinych méla byt vymeénéna za novou od spolec-
nosti Siemens-Schuckert-Werke. Ke konci tficatych let
byly lyrové sbérace vyméneny za pantografove.
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Pro posileni provozu bylo v roce 1901 dokoupeno
Sest motorovych vozl evidenénich Gisel 17 az 22, které
byly takfka shodné s prvni Sestnactkou vozidel. Lisi-
ly se volnoosymi podvozky a silnéjsimi elektromotory
o vykonu 2 x 16 kW, v€etné rozdéleni interiéru na kurac-
kou a nekufackou cast. K dispozici mély lyrové shérace
proudu, které byly ve dvacatych letech minulého stoleti
dosazeny i na prvnich Sestnact tramvaji.

Dvacata a tricata léta ve znameni
¢eskych vozidel

Z dlvodu nevyhovujiciho stavu jabloneckého vo-
zového parku bylo v roce 1926 zakoupeno celkem deset
motorovych vozl robustni konstrukce (evidenéni Cisla
50 az 59) o délce 9,65 metru a Sifce 2,1 metru. Tramva-
je s uzavfenou vozovou skrini s pohotovostni hmotnosti
12 300 kg a rozvorem 3,2 metru vyrobily Ringhofferovy
zavody na prazském Smichové. Na podélnych seda-
dlech bylo mozné prepravit dvacet sedicich cestujicich,
a navic jeste tficitku stojicich pasazérd. Elektrickou vy-
zbroj pro tyto tramvaje dodalaliberecka pobocka berlin-
ské elektrotechnické spole¢nosti AEG, ato véetné dvou
motorl o celkovém vykonu 72 kW. Zanedlouho byly tyto
motory postupné vymeéneény za vykonnéjsi s celkovou
hodnotou 88 kW. V tficatych letech byly pdvodni lyrove
sbérace vymeénény za pantografové.

Dva podobné vypadajici tramvajové vozy (oznace-
né ¢isly 60 a 61) dorazily do Jablonce nad Nisou v roce
1936. Bez deseti centimetr( deset metrd dlouhé vozy
o Sifce 2,1 metru a rozvoru 3,2 metru vyrobila Vagonka
Bohemia v Ceské Lipé& ve spolupréci s videriskou po-
bockou spolecnost Brown, Boveri & Cie. Oproti pfede-
Slé sérii od firmy Ringhoffer mély tyto dva vozy s poho-
tovostni hmotnosti 8000 kg volnoosé pojezdy a pfimo
zvyroby jiz byly vybaveny pantografovymi sbéraci prou-
du. PoCty mist k sezeni a stani byly totozné s predeslou
fadou 50 az 59.

Specialitou Jablonecka byly
postovni tramvaje
Specialni  postovni tramvaje evidencnich Ccisel

GF 135 az GF 139 byly vybaveny postovnimi schranami
pro prdbézny prijem postovnich zasilek, zarover vsak

Jedna z poslednich jizd uzkorozchodné tramvajové linky 11
vJabloncinad Nisou, kterd pravé mifi smérem na Liberec.
Snimek pochaziz éervence 2021

svazely baliky a dopisy z celkem $esti postovnich Gfadd
na Jablonecku. PoSta se prekladala na nadrazi v Rych-
nové do zelezni¢nich postovnich vozl, k ¢emuz slouzila
zvlastni prekladkova kolej. Tyto speciélni tramvajoveé
vozy o délce Sest metrd, sifce skfiné 1,84 metru a roz-
voru 1,7 metru vznikly ve vlastnich dilnach dopravce.
Elektrickou vyzbroj (véetné dvou motorl o celkovém
vykonu 58 kW) dodala berlinska firma AEG. Vozy mély
uzavienou skfin, kde se nachazel nakladni oddil rozdé-
leny na dvé Casti. Vetsi slouzil pro kusove zasilky, men-
8i - pristupny zvenku vyklopnymi dvefmi - byl urc¢en pro
prepravu posty. PoStovni vozy byly postupné pfevedeny
mezi pracovnivozy a z provozu zacaly byt vyfazovany od
poloviny padesatych let.

14 Vozidla a traté Gzkorozchodnych elektrickych drah v Ceské a Slovenské republice



Druha polovina tficatych let s tramvaji ¢islo 5 v podobé
pracovniho vozu pfi stavbé nového napdjeciho sloupu
v Rychnové u Jablonce n. N.

Tramvajovy vz typu 6MT
zacatkem Sedesatych let
na meziméstské trase
zJanova nad Nisou

do Rychnova u Jablonce
nad Nisou

Zku$ebni tramvajovy viz Tatra Tll s prazskym oznaéenim
6002 na meziméstské drdze z Jablonce na Nisou do Liberce
vroce 1957
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Ndkres motorového
vozu 6MT, vyrobeného
vagonkou Tatra

v Ceské Lipé

3 150

3 400 3 200

3 400

Elektrické lokomotivy nejen
v ulicich mésta

Pro nakladni dopravu byly zakoupeny v roce 1899
dveé elektrické lokomotivy, oznacené nazvy ,Gablonz”
(Jablonec) a ,Reichenau”(Rychnov). Vozové skfiné loko-
motiv dodala vagonka v Grazu, podvozky naopak strojir-
na Bocker v Remscheidu v Némecku, elektricka vyzbroj
byla od spolecnosti AEG z Berlina. Tramvajové lokomo-

Souhrnny pfehled motorovych voz{ a lokomotiv

tivy dlouhé 5,1 metru, Siroké dva metry a s rozvorem 1,8
metru meély pohotovostnihmotnost 10 000 kg. Opatrené
byly tyCovymi sbéraci, které byly v tficatych letech zme-
neny za pantografové. Obé lokomotivy poslouzily nejpr-
ve pfivystavbé tramvajovych trati ve mésté a jeho okoli,
posléze pak k vedeni nakladnich souprav po jablonecké
aglomeraci. Na konci prvni svétové valky (ajesté brzy po
ni)byly zafazeny i do osobnidopravy. Vyfazeny z provozu
byly v roce 1950.

Cislo vozu Vyrobce Rok vyroby | Poznamka

B 3 Motorové osobnivozy;

1-16/17-22 Graz/AEG 1898/1901 zvozl 2, 6,9, 12 a 16 pouzity podvozky k novym skiinim v r. 1930
,Gablonz" . . S . . o . -

. . Graz/Bdcker/AEG 1899 Dveé elektrické nakladni lokomotivy bez Ciselného oznaceni

.Reichenau

GF 135-GF 139 | G.E.B./AEG 1904-05 Postovni motorove vozy vyrobené ve viastnich dilnach dopravce
50-59 Ringhoffer/AEG 1926 Motorové osobnivozy

60, 61 C. Lipa/BBC 1936 Motorové asobni vozy

112-120 C. Lipa/ZVIL/BEZ BMT | 1953 M?torqve osobm/vozy; vr. 1961 odkoup?no 13 sFeJnych vozu z Mostu

a fada jabloneckych vozu naopak zamirila do Liberce
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JIHLAVA
Rozchod: 1000 mm

Ve starém kralovském mésté Jihlavé (némecky Ig-
lau), které lezi ptimo na pomezi Cech a Moravy, Zilo na
prelomu 19. a 20. stoleti vice némecky mluvicich oby-
vatel nez té&ch hovoficich ¢esky. Presny pomér Cechl
aNémcl v Jihlavé se ale da odhadnout jen tézko, proto-
ze prihlaseni k takzvané obcovaci reci bylo pravem kaz-
dého jednotlivce. Vice nez dvacetitisicova Jihlava zaca-
la uvazovat o stavbé elektrické méstské malodrahy jiz
zacatkem 20. stoleti, méstska rada rozhodla o vystavbe
v roce 1906. Samotna stavba zacala o dva roky pozdé-
ji. Radni tak chtéli obyvateldm zpfijemnit cestovani
na hlavni zelezni¢ni nadrazi, které je z mésta vzdaleno
vice nez 2,5 kilometru a trasa vede Clenitym terénem.

Jedina tramvajova linka vedla z tehdejsiho Hlavni-
ho namésti(drive Hauptplatz, dnes Masarykovo namés-
ti) kolem vozovny a jatek k hlavnimu, tehdy Severoza-
padnimu nadrazi (némecky Nordwestbahnhof). Provoz
byl slavnostné zahajen spole¢nosti Elektrizitatswerk
und Elektrische Strassenbahn Iglau 26. srpna 1909 na
jednokolejné trati s dvéma vyhybnami o celkové délce
2,7 km. Za celou dobu provozu probéhlo v samotném
provozu jen nékolik zmén a tramvaj byla postupné od
roku 1947 nahrazovéana trolejbusy. Posledni tramvajové
spoje vyjely 4. prosince 1948.

V Jihlavé jezdilo pouhych pét
tramvaji

Jihlava si poridila na zahajeni provozu jiz v roce
1908 tri tramvajové vozy (evidencéni ¢isla 1 az 3) z ra-
kouské vagonky v Grazu, do kterych dodala elektric-
kou vyzbroj rakouska pobocka elektrotechnicke firmy
AEG-Union. Dal$i viz stejné konstrukce, jen s vyzbroji
Siemens-Schuckert, ktery dostal Cislo 4, dorazil az
v roce 1912. Polouzaviena dfevéna vozova skfin mela
spodni polovinu oplechovanou, pevny podvozek byl ny-
tovany z valcovanych profild a ze souc¢asti z ocelolitiny.
Tramvaje o délce 7,6 metru, Sifce 2 metry a rozvoru
2,2 metru byly vybaveny lyrovymi sbéraci proudu. Prvni
tfi vozy meély k dispozici dva elektromotory, kazdy o vy-
konu 22 kW, ¢tvrty vz mél silngjsi motory s celkovym

vykonem 58 kW. Pozdé&ji byl vykon voz(l 1az 3 zvy3en na
51,4 kW a vozu 4 na 66,2 kW. Plvodni pohotovostni hmot-
nost Cinila u téchto tramvaji 9000 kg, pozdéji byla zvyse-
na. Do tramvaji se veslo celkem 18 sedicich a 10 stojicich
cestujicich.

Jedinou moderni tramvaji se v Jihlavé stal viz
s evidencnim ¢&islem 5 z roku 1934 s dfeveénou vozo-
vou skfini vyztuzenou ocelovymi profily, ktera byla vné
oplechovana. Slo o uzavieny viiz s plosinami, které se
uzaviraly podélné posuvnymi jednodilnymi dvefmi. Do
interiéru se veslo 20 sedicich a 22 stojicich pasazér(.
Tramvajovy viz o délce 8,3 metru byl Siroky 2,2 metru
a rozvor Cinil 2,6 metru. Vozidlo o pohotovostni hmot-

SEVEROZAPADNI NADRAZ |
Mordwesthahnhof \

JIHLAVA
Iglaw
] S0
/
Jatiy
Sehiachthal
-
- -
‘r“.‘ﬂ'\.- -

Peddraind tida
Bahnhofstralle

e ELEKTRICKA TRAMVA {1000 mim)
e FTELEZNICE {1435 mm}

HLAVNI NAMESTI
Hauptplatz
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nosti 10 000 kg bylo vybaveno dvéma trakcnimi moto-

¥ : C;J = 5
ry o pomerné vysokém celkovém vykonu 80 kW. V roce megw..gu-w:anzw @l@ota,ma.gan.

1948 byl tento viz odprodan do Opavy. V Jihlavé byly ao enethtns Bizajestab4:80 Bauamenty 405

v provozu je$té navic dva osobni vle¢né vozy z roku 1909

a jeden uzavieny nakladni viek, ktery smluvné odvazel

od nadrazi do mésta a zpét postovni zasilky. —— e e
o | ey

'r = it — ! 4 - . =
B et e e | |
Ll R AR |
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Jihlavskd tramvaj éislo 3 v roce 1910 na koneéné stanici Nakres tramvajového vozu z prvni dodavky v roce 1908

na Hlavnim namésti

Tramvajovy viz pFi
slavnostnim zahdjeni
provozu 26. srpna 1909
i s Fadou ctihodnych
jinlavskych méstand
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KARLOVY VARY (LANOVE DRAHY)

Rozchod: 1000 mm

Svétoznamé lazenské mésto Karlovy Vary se po
Praze stalo druhym méstem na Uzemi dnesni Ceské re-
publiky, které provozovalo méstské kolejové pozemni
lanové drahy s elektrickym pohonem. V lazenském meés-
té, jez lezi v Clenitém terénu, vznikly celkem tfi lanoveé
drahy: na rozdil od Prahy byly provozovany na uzkém
rozchodu, z toho jedna byla vedena tunelovou trasou.

Lanova draha Imperial 1

V roce 1905 spole¢nost Karlovarské elektricke la-
nové drahy Westbury zapocala s vystavbou tunelové
pozemni lanovky, které vedla z dneSniho Divadelniho
nameésti (drive Namésti dr. Bechera) nedaleko kolo-
nady k restauraci Helenin dvdr (némecky Helenenhof)
u dnesniho hotelu Imperial, ktery byl postaven az po
zahajeni provozu lanové dréahy. Ostatné pfi samotné
stavbé hotelu se lanovka pouzivala pro prepravu sta-
vebniho materialu - v té dobé byla vylou¢ena osobni
preprava. K zahajeni provozu byly objednany dva ce-
lodfevéné vozy, které dodala Svycarska firma L. von
Rolleschen Eisenwerke z Gerlafingenu. Jde o jedno-
kolejnou tunelovou trasu o délce 127 metr( s Abtovou

Souéasny viiz tunelové lanovky ,Imperial 1“v dolni stanici
na Divadelnim namésti

vyhybkou uprostfed a strojovnou v horni stanici s ma-
ximalnim sklonem 495 promile. Doprava byla slavnost-
neé zahajena 18. kvetna 1907 a po pozdejsi rekanstrukci
slouzi dodnes.

Lanova draha Imperial 2

Druhou lanovou drahou, kterd vznikla na uzemi
Karlovych Vard, byla 126 metrd dlouha trasa vedou-
ci z Maridnskolazeriské ulice na plosinu Helenin dvdr.
Prvni cestujici se lanovkou svezli 15. ¢ervna 1912. Trasa
vedla na betonovém naspu po povrchu a horni stanice
byla situovana ponékud blize dneSnimu hotelu Imperial,
nezje tomu u tunelové lanovky. Na draze s maximalnim
stoupanim 499 promile jezdily dva otevfené vozy, do-
dané stejnou Svycarskou firmou jako u predeslé drahy.
Spodni stanice drahy byla situovana na ponékud odleh-
Iém misté Karlovych Vard, proto byl v roce 1955 jeji pro-
voz pozastaven a o Ctyfi roky pozdéji ukoncen.

Pdvodni celodfevény viz lanové drahy na Dianu v roce 1957.
V provozu vydrzZel celych 51 let!
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