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TROLEJBUSY V PRAZE

Rizeni trolejbusu jest upiné obdobné jako
autobusu, spise snazsi, ponévadZ odpadd
zejména manipulace s rychlosini pdkou,
spojkou a plynem. PouZivdni volantu jest
upiné stejné jako u autobusii ..."

(Z Prozatimnf instrukce pro provoz trolejbu-
sy z 9.6.1936)

Praha byla prvnim ¢eskym méstem, které zavedlo trolejbus v jeho mo-
derni podobé do pravidelného provozu s cestujicimi jako nedilnou soucdst
méstské hromadné dopravy. Stalo se tak v roce 1936. Trolejbus oviem
nebyl v té dobé na naem dzemi lplné nezndmym dopravnim prostfedkem.

" Uz v roce 1903 na vystavé v Pardubicich ptredvadéli F.Kfizik s V.Listem
elektricky vozik se dvéma sbérati a dvojitym trolejovym vedenim. Z obdobi
pted prvni svétovou vélkou zndme tzv. historické provozy v Gmiindu (Ces-
ké Velenice, 1907 - 1915) a Ceskych Budgjovicich (1909 - 1914). V Praze
se trolejbusy v této podobé neobjevily, ptestoZe ndvrhy na jejich zavedeni
existovaly. '

Nejstaréi dosud zndmd zminka o moZznosti uplatnit v Praze trolejbuso-
vou dopravu pochdzi uz z listopadu 1901 (!). Tehdy prazské Elektrické pod-
niky obdrZely nabidku videfiské kanceldie firmy Ganz & Co. na zaveden{
"elektrického automobilu s vrchnim vedenim" ("elektrischer Automobil mit
Luftleitung"). Na tuto nabidku reagovaly 5.12.1901 EP konstatovdnim, Ze
"jest pohon zndm, ale pro prazské poméry se nehodf a nelze tudiz pomysleti
na jeho zavedeni". Spis konéi strohym vyjddfenim sprdvni rady Elektric-
kych podniki: "Ulozte! 21.12.1901".

Kritce poté, 4.3.1902, podala podobnou nabidku firma Dresdner Ge-
schifts-, Luxus- und Strassenbahn - Wagenfabrik Carl Stoll, navrhujici

. zfizeni "bezkolejové elektrické drihy” z Prahy do Liboce. Ndvrh spravni
rada Elektrickych podniki 3.4.1902 odmitla s lakonickym odidvodnénim, Ze
prazskd obec elektrickou drihu do Liboce neprojektuje. :

V letech 1909 - 1910 jednala firma "J. Cernohorsky - velkoobchod

s dfivim" o vystavbé trolejbusové trati VySehrad - Pankrdc - Kr¢ - Branik -

Vysehrad. Zndma je i Zddost téZe firmy o koncesi pro provoz z Vy$ehradu

na zbraslavskou Zdvist. Prazské Elektrické podniky k tomuto timyslu zauja-



ly odmitavé stanovisko, zejména pokud §lo o dsek Praha - Podoli, ale i ddle
do Branika, kam stavély, resp. zamyslely stavét své tramvajove traté.

Ve druhé poloving prvni dekddy tohoto stolet{ zkoumaly Elektrické
podniky pravdépodobné moZnost vyuZiti trolejbusu pfi feSeni dopravy na
Hradanech (traf Malostranské ndméstf - Uvoz - Pohotelec). Svédéi o tom
ndérty tuzkou na okraji origindlu situaéniho pldnu projektované tramvajové
trati v Nerudové ulici, zhotovené po vrdceni vykresu ministerstvem Zeleznic
Elektrickym podnikim po odvoldn{ projektu. Kresby ptedstavuji jednoduché
schéma ndpravy vozidla, schéma trolejové vyhybky a pfi¢ny fez komunikac{
(véetnd vozidel trolejbusu na ni). Vedeni traté je tuzkou zakresleno pfimo
do situaéniho plinu s variantami ukonceni jak v oblasti Malostranského
ndmésti, tak na Pohofelci, resp. Dlaba¢ové. BohuZel neni zndm Zddny dald{
tidaj o vdZnosti tivah ani jestli bylo o takovém ndvrhu alesponi interné ofici-
dlné jedndno &1 zda nd¢rty predstavuji jen ndhodny ndpad nékterého tfedni-
ka Elektrickych podnikii, ktery nebyl nikomu nikdy pfedlozen. I tak je moz-
né tuzkokresby povaZovat za skutednost, Ze se trolejbusovou problematikou
jiz v t€ dob& ne¢kdo v Praze zabyval.

O zavedeni moderni formy trolejbusové dopravy zacaly Elektrické pod-
niky vdZng&ji uvaZovat ve druhé poloviné 20.let. V prosinci 1927 zvefejnil
na zaseddni praZského dstiedniho zastupitelstva pfedseda sprdvni rady Elek-
trickych podnikii Ing.E.Molzer imysl EP vybudovat na jafe 1928 prvni
pokusnou traf "bezkolejnych elektrickych drah” z Karlina, Palackého tfidou,
ptes Florenc, Dldzdénou do Jindfi¥ské a Vodi¢kovy ulice. Kromé zprdvy
z denniho tisku se oviem zatim nepodafilo nalézt dalsi podrobnosti. V roce
1929 byly k ptedlozeni odbornych a finanénich podkladd vyzvdny anglické
firmy Ransomes, Sims & Jefferies a Garret & Sons, poddtkem roku 1930
pak &eskoslovenské firmy ASAP _(§koda) a Tatra, které vSak nemély se
stavbou trolejbusi dosud zkuSenosti, a prazské zastoupeni firmy AEG, kterd
vystavéla prvni trolejbusovou trat v Némecku. Uz v roce 1931 byla do
rozpo&tu Elektrickych podniki zahrnuta ¢dstka 1 milion K& na zakoupeni
dvou trolejbusit a vrchniho vedeni pro prvni trat. Nepodafilo se oviem
nalézt vhodnou komunikaci, kterd by vyhovovala nejen stavem vozovky, ale
i pfim&fenou prepravni poptdvkou. Prvni vdZné&ji uvaZovanou trasou byl
smér autobusové linky F (Vysotany - Kbely). Nebylo zde oviem k dispozici
vhodné misto pro trolejbusové obrati§té¢ a zhorSovala se kvalita vozovky.
Pozdé&ji se pro zkuSebni provoz dokonce uvaZovalo o povltavské silnici ze
Zbraslavi do Stéchovic. Protoze vSak byla zamftnuta koncese pro autobuso-
vou linku z Prahy na Zbraslav, bylo od této trasy upudténo. Neni zatim ani
znamo, zda trolejbus mél jezdit jen v tseku Zbraslav - Stéchovice v ndvaz-
nosti linku autobusovou.



V roce 1931 byla vybrdna pro stavbu prvni trolejbusové linky trat Vy-
pich - Hostivice. S uvedenim do provozu se pfedb&iné potitalo uz v roce
1932, to se v8ak nakonec ukdzalo jako neredlné. V roce 1933 jednaly Elek-
trické podniky s ministerstvem Zeleznic n&kolikrdt o celkové koncepci auto-
busové dopravy. pokud jde o hostivicky smér, poZzddaly EP ministerstvo o
koncesi na autobusovou linku v délce 6,920 km, obsluhovanou dvéma vozy.
Autobusovd varianta byla zfejm& formdln{ zdleZitosti, protoze koncem dub-
na byl vypracovdn Program doplnéni sité autobusové tratémi vedoucimi za
obvod Velké Prahy, kde "o této trati se pomy3li vybudovati ji jako prvni traf
trolejbusovou". V kvétnu téhoz roku se v zdpisu 2.schizky na ministerstvu
Zeleznic stdle redlné hovofi o moZnosti trolejbusového provozu. ("O této
trati pomysli se vybudovati ji jako prvni pokusnou traf trolejbusovou, jezto
vozovka jeji jest k tomu ucelu nejvhodngjsi"). Zdd se oviem, Ze privé
skutelnost, %e uvaovand trat vedla za hranice Prahy, pfindgela do celé
problematiky komplikace.

Nédvrh na postaveni trolejbusové trati z Hanspaulky na Ofechovku byl
ve sprdvni radé. Elektrickych podnikii pfedloZen zfejmé na poddtku roku
1934. K jeho posouzeni se méla sejit samostatnd schiize sprdvni rady
a 9.dubna 1934 tento ndvrh opét pfedlozil jeji ¢len p.Huml. Je§td v témze
mésici vypracoval Ing.Sichrovsky pfedb&Zny rozpolet. Trasa na Hanspaulku
spliiovala viechny potiebné pozadavky terénni, smérové i ptepravni. Ndvrh
z dubna 1934 fedil spojeni v &4dste¢né jiné podobg, neZ se pozdé&ji uskutedni-
lo. Traf byla navrzena od kiizovatky ulic Sdrecké a Na Safrance (smyéka).
Severni &dst ulice Sdrecké u Fiserky pfedstavovala jen uzouckou cestu se-
vienou mezi ohradni zdi usedlosti a trolejbusovy provoz by bez roziiteni
neumoziovala. Ddl byla trasa navrZena ulicemi Na piskdch, Velvarskou
(dne$ni Evropskou) téméf k Hadovce, ddle Komorni, Probostskou, navrho-
vanym podjezdem pod trati CSD, Pod Vyhlidkou a Cukrovarnickou s ukon-
¢enim za stfe$ovickou vozovnou objezdem ulicemi Strmou, Na Ofechovce a
Slunnou. V poddtcich projektovych “tivah se navrhovala traf jednostopd.
Piedpoklddalo se, Ze pfi vzdjemném mijeni protijedoucich trolejbusti mus{
jeden zastavit a stdhnout sbérate. Moznd vystavba trolejbusovych vyhyben
se nedoporucovala s ohledem na potfZe pfi pripadnych zméndch intervald.
Nakonec bylo rozhodnuto budovat celou traf jako plné dvoustopou i za cenu
vysSich ndkladd. Trasa vysledného projektu Elektrickych podniki se od
prvniho ndvrhu lisila - na svém poé4tku byla prodlouZena upravenou Sarec-
kou az k usedlosti FiSerka pobliZ kostela Sv. Mat&je, kde mél byt vybudo-
vén vratny trojihelnik. Ve své jiznf poloving byla trat navrZena nové do-
konéenou ulici Starodejvickou a Na Ofechovce.

O stavbe trati zdsadné rozhodla sprdvni rada na zaseddni 12.11.1934.
V lednu 1935 jednala o trati Hanspaulka - StfeSovice také technickd komise



Stavebniho fadu hlav.mésta Prahy a posuzovala nekteré nové ndméty na
jejf vedeni v oblasti Starych Dejvic. Stdtni regulaéni komise navrhovala,
aby byla trasa trolejbusu vedena od Stfefovic za podjezdem byvalé Busté-
hradské drdhy vlevo ulicf U dejvického rybnitku a pfes tramvajovou smyé-
ku na Bofislavce do "tunelu" (fakticky podjezdu) pod vokovickou silnici
(dnedni Kladenskou ulici), kudy by se dostala do ulice Na piskdch. Realiza-
cf ndvrhu by ovSem zanikla bez ndhrady tramvajovd smy¢ka a doslo by
k nejméné tiimé&si¢nimu Casovému skluzu ve stavbé. V té dob& se pldnovalo
zahdjeni trolejbusového provozu k l.srpnu 1935. Zejména z uvedenych
davodd, ale také pro zvySeni finan¢niho ndkladu na stavbu trati, nebyl nd-
vrh Stdtni regulatni komise doporuen. Zvolena byla nakonec pfece jen
trasa podle ndvrhu Elektrickych podnikd, pfi¢emZ EP musely uhradit ndkla-
dy spojené s rozdifenim (ziizenfm druhé vozovky) ulice Starodejvické.
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Dne 4.2.1935 bylo ministerstvo Zeleznic zazdddno o povoleni predb&z-
nych technickych praci. Mezitim sprdvni rada pfedloZila definitivni projekt
ke schvdleni méstskym orgdnim. Me&stskd rada ndvrh trati schvilila
15.3.1935, oficidln€ ho pfedloZila ministerstvu Zeleznic k daldfmu jedndni a
pozddala, aby trolejbusovd trat byla uzndna za drobnou drdhu. Projekt jesté
schvililo 1.4.1935 také Ustiedni zastupitelstvo hl.m. Prahy véetné finanéni-
ho ndkladu ve vy&i 1 692 000 K¢, hrazeného z rozpoétu EP. Teprve dne
7.6.1935 povolilo ministerstvo Zeleznic pfedb&Zné technické préce. Politickd
pochiizka a stanini komise ohledné projektu trati se uskutednily 11.7.1935.
V popsané podobé€ se vystavba trat® nakonec uskute¢nila, jedinou zdsadné&js{
odchylkou bylo ziizenf smycky také v kone¢né stanici Svaty Mat&j i za cenu
nejmendiho poloméru smycky v pozdgjsi prazské trolejbusové siti (jen
7,5m). Dne 12.¢ervna 1936 prob&hlo dfedni vyzkoulenf{ vozidel a
16.6.1936 se uskuteénila technicko-policejni zkouska. Provoz na prvni praz-
ské trolejbusové trati byl slavnostné zahdjen 28. srpna 1936. Nékteré daléi
tidaje jsou uvedeny u popisu trati Sv.Mat&j - St¥eovice v kapitole TRATE.

Pfi slavnostnim zahdjeni provozu uvedli prazsky primdtor s pfedsedou
sprdavni rady EP, Ze se pracuje na projektu prodlouZeni nové trati smérem
k Masarykovu stadionu a-nové projektovanou petfinskou komunikaci do
vnitiniho mésta. Realizace prodlouZeni se pfedpoklddala jedt® pied sokol-
skym sletem v roce 1938. Nenf v8ak dosud zndma Zidnd konkrétni projek-
tovd dokumentace takové trati. Ke stavbé zfejm& nedodlo pro neuskutedn&ni
petiinské komunikace. Nenf bez zajimavosti, Ze se tato myslenka objevila
. jedté v povileénych letech. Z ervna 1936, tedy z obdobi, kdy na prvnf trati
probihaly zkuSebni jizdy, pochdzi interni materidl Elektrickych podnikt
Ndvrh na rozsifeni sité verejnych dopravnich prostiedkii ve Velké Praze,
pro stav obyvatelstva 1 180 000, ktery obsahuje patrné prvni konkrétni nd-
stin daldiho rozvoje trolejbusovych trati v Praze. Zajimavé je, Ze jedté vi-
bec nehovoii o vyse uvedeném ndvrhu trati k Masarykovu stadionu. Zato se
¢dstedné vraci ke star§im umyslim z dob, kdy se hledal vhodny smér pro
prvni pokusnou traf. Jednotlivé trat€ na sebe nemély vétSinou navazovat,
nevytvafely tedy ucelenou sit a byly uréeny jako napdjede tramvajové sité.,
NavrZeny byly tyto traté:

1) Jinonice - Butovice - Malvazinky - Smichov, U Andéla (5,7 km),

2) Smichov, U Andéla - V.Chuchle - Zbraslav - Vrané - Skochovice - M&-
chenice - Davle - Stéchovice (27 km),

3) Horni Kr¢ - Dolni Kr¢ - Dobeska - Zemanka - Hodkovitky - Modftany -
Zavist (11,8 km),

4) Vysocany - Kbely, letist¢ (6 2 km),

5) Bild Hora - Ruzyng, letisté (3,7 km).
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Pro uvedené traté bylo zapoti‘ebl’ 16 provoznich a 5 zdloZnich trolejbusi.

Dile byly navrZeny tzv. "alternativni linky trolleybusové":

6) Libeii, Na Korabé - Diblice (3,5 km),

7) Branik - Hodkovicky - Modfany (3 km),

8) Bubeneé, Podbabskd - Podbaba - Sedlec - Roztoky (3,8 km),

9) Branik - Hodkovi¢ky - Modfany, novy most - Lahovice - Zbraslav -
Stéchovice (23 km).

Viechny traté s vyjimkou posledné jmenované a jinonické (!) trati, jsou ve

vypoltech rentability oznateny jako aktivni.

Vystavba a provoz dal3i trolejbusové trate na Malvazinky a k jinonické
Waltrovce v roce 1939 viak uz vychdzely z praktickych zkuSenosti. I zde,
v ndroéném kopcovitém terénu, se trolejbus jednozna¢né osvédcil.

V roce 1938 vypracovaly Elektrické podniky projekt trolejbusové traté
Sv.Maté&j - Bubenet, vedené ulicemi Na tahlavce, Zelenou, Terronskou a
Verdunskou, pfes Uralské (Puskinovo) ndméstf, Bendlovou (Raisovou),
Bubeneéskou, Srbskou, Pod kastany a Bubene&skou. Stavba byla projedndna
26.1.1939 politickou pochiizkou, jeji vystavba nebyla pro viletné uddlosti
uskute¢néna.

Novy dopravni prostfedek byl v3ak i nadile v Praze povaZovédn za vel-
mi perspektivni. UZ v roce 1942 vznikly projekty dvou tratf do vojensky
vyznamnych primyslovych dzemi: Novy Hloubétin - Kliov - Kbely (4,390
km) a Klitov - Letany - Cakovice (4,390 km + 0,155 km smyZka). Do
Nového Hloubétina méla byt prodlouZena tramvajovd trat od Kolbenky.
Piisluiny projekt uz byl schvilen politickou pochiizkou. Viletné uddlosti
zplsobily, Ze ani tramvajovd ani trolejbusové traté ve vysolanské oblasti
nebyly zifzeny ani pfes velky vyznam podniki, které mély obsluhovat.

Hned po vilce byl vypracovdn Generdini ndvrh trolejbusové sité. Jejim
hlavnim tkolem bylo odlehgit tramvajovou sit. V prvni etap® mély byt
v centru vybudovdny tfi velké jednostopé smycky (celkem 4,25 km) a ddle
12 dvoustopych stavebnich trati o celkové délce 62,31 km a 3 km manipu-
latnich dseki. Ve druhé etap& se pfedpoklddala vystavba dalSich 29,6 km
trati. Na 17 pldnovanych linek mélo byt vypravovdno 250 vozidel ze Ctyf
vozoven (StfeSovice, Smichov, Vriovice, Kbely). Z pozdg&ji realizovanych
tratf v ndvrhu chybi napiiklad traté¢ do Cakovic a Chuchle; navic se oviem
objevuje sif ve Starém Mést¥, traté do Malesic, HoleSovic, Troje a Kbel.
Linky provozované na novych tratich mély mit zdsadn& radidlni charakter
s ukonéenim v samém centru mésta. S pouhymi napaje¢i tramvajf, jak to
bylo za vdlky (i dlouhd léta po nf) v pfipadé autobusi i prvnich dvou trolej-
busovych trati, se nepocitalo.

Zajimavé byla feSena dst traté "Maridnské ndmésti - Sv. Mat&j" (s vy-
uZitim jiZ existujicf trat® od stfeSovické vozovny), projektované pies Karliv



most a Nerudovou ulici na Pohotelec, pfitemZ mezi Maridnskym a Ma-
lostranskym ndméstim se pot¢italo s provozem na trakéni baterii bez vrchni-
ho vedeni!

Realizace nékterych trati- vyzadovala rekonstrukce &i vystavbu novych
komunikaci, v pfipadé¢ druhé etapy dokonce Cdstetné zmény schvilenych
regulatnich Car.

Z velkoryse pojatého pldnu nakonec ziistalo jen torzo a i to v modifiko-
vané podobg. Teoretické koncepénf ptedstavy Elektrickych podniki, skute¢-
né potfeby (i mozZnosti) vyvijejici se povdletné Prahy, jakoZz i dileZitost
jednotlivych trati se pomé&rné rozchdzely. Jisté by bylo zajimavé zndt viech-
ny divody, které vedly k odlinému pojeti vysledné sit€. Témet podle kon-
cepce z roku 1945 se alespoii pfiblizné realizovaly z prvni etapy vét3i Cdsti
tratf jen pro tfi linky (t-52,53,55). Nékterd pozdéji uskuteénénd spojeni maji
svilij zdklad v ndvrzich trati druhé etapy (¢dsti t-57 a t-58).

Uz do potdtku roku 1949 se navrhovani sif trolejbusti ponékud zménila
a byly ureny traté, které maji byt vybudovdny v letech 1949 - 1953. Zde
se mezi prednostné budované zafadila i traf z Vinohrad do Vysotan. Zaji-
mavé je, ze v-té dobé& byla v koncepci tramvajové sité navrZena trat Zlichov
- Chuchle. V Cervnu 1949 vznikl Whledovy plin Dopravaiho podniku hi.-
m.Prahy do roku 1960 (I. a Il. pétiletka), ve kterém se jiZ objevuji také
traté do Cakovic a Chuchle (zde misto tramvaje), navrhuje se postavit traf
zamyslenou petiinskou komunikaci do Bfevnova a trat do Suchdola. Se sit{
podobnou tomuto vyhledovému pldnu z roku 1949 se koncepéné uvazovalo
jesté v poloving 50. let.

Trolejbusové dopravé byl zejména na ptelomu 40. a 50. let ptifen
znalny vyznam. V letech 1947-54 byla vybudovdna naprostd vétina trolej-
busové sité. Dalsf tfi traté Ize povaZovat za rozestavéné (Vinohrady - Ziz-
kov - ndmé&sti M.Gorkého, Sv.Mat&j - Bubenet - Florenc, Chuchle - Zbra-
slav) i kdyZ nebyly nikdy dokonleny. V té dobé¢ existovala fada daldich
studii (viceméné obecnych) nebo i podrobnych projektt novych trati (napt.
Pankrdc - Podoli, Dobeska aj.). Ty uz zlstaly oviem neuskute¢néné.

V Pldnu rozvoje sité MHD na léta 1953-1960 i ve Vyhledovém pldnu
1954-1968 se stdle pocitalo s dal$im rozvojem trolejbusové sité. N&které
navrhované traté stdle vychdzely z Generdintho ndvrhu trolejbusové sité
z roku 1945, ale byly pfizpiisobeny aktudlnimu stavu mésta a jeho daliho
predpoklddaného rozvoje. Mnohé z trati pfimo zdvisely na vystavbé novych
obytnych celki a jejich komunikaci.

Pro polovinu 50. let je typické naru$ovdni trolejbusového provozu pred-
la¥bami v centrdlnf &dsti mésta (Slezskd, Zitnd, Benedovskd, Holetkova aj.),
spojené bud s tiplnym prerudenim provozu nebo vystavbou provizornich
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trati, V té dobé byla také zahdjena vystavba pfedsunutych rozvétveni a
tpravy ktizovatek. :

Ptes jistou dynamiku vyvoje se zatala vystavba novych trolejbusovych
tratf jiZz v prvni poloviné 50. let dostdvat do ¢asového skluzu a zpomalovat,
protoZe velkou pfekdzkou zprovoziiovdni novych linek byla nepfipravenost
komunikaci a nedostatetné energetické zabezpeceni provozu. Je proto moz-
né, ¥e pravé i z téchto dvou divodi se rokem 1954 vystavba daldich dilezi-
tych trati fakticky zastavila.

V bfeznu 1959, po znovuvybudovdni manipulaéniho dseku Vozovna
Smichov - KniZeci, dosdhla prazskd trolejbusovd sif svého maximdlnfho
rozsahu (56,876 km stavebnich trati, véetné n&kterych velkych blokovych
smyéek, 4,114 km dal$ich manipulaénich troleji, obloukl a smytek - vie
bez ohledu, zda jde o jednostopé &i dvoustopé tiseky; samostatné staniCe-
nych stop ve vozovndch bylo 1,147 km). K tomuto datu vlastné existovaly
viechny traté prazského systému, nepo¢itdme-li zanikld provizéria v Korun-
nf a Kon&vové a pozd&ji vzniklou spojku ve Vodni ulici. Je$té v 1ét& téhoz
roku byla zru$ena linka t-51 (trat Sv.Matgj - Stte$ovice) a novd autobusovd
linka a-125 nahradila jak ji, tak i rozestavénou trat Sv.Mat&j - Bubenet -
Florenc. V roce 1960 byla pro stavebni prdce v Chuchli do¢asné nahrazena
linka t-59 (traf Smichov - Chuchle) autobusem a-59 a o dva roky pozdé&ji
byl tento stav oznacen za definitivni s tim rozdilem, Ze a-359 dostala defini-
tivnf ¢iselné oznadeni 129.

V poloviné 60. let se v Praze zdsadn® zménil pohled na trolejbusy a
v nové koncepci méstské dopravy se pocitalo se zrudenim jejich sité a na-
hrazenim autobusy. V té dobé probihala druhd vlna rekonstrukei komunika-
ci, podstatné narugujici trolejbusovy provoz v centrdlni oblasti mésta. Zavis-
lost trolejbust na vrchnim vedeni a tim nemoznost operativniho pfizptisobe-
nf nutngm obji#dkdm se stala jednim z hlavnich argumenti pro jejich zruge-
ni. Srovndme-li oviem vyznamngj$i (dlouhodobéjsi) vyluky trolejbusovych
trati v celém povdle¢ném obdobi, snadno zjistime, Ze i dfive dochdzelo
k naru$ovdni trolejbusového provozu, ale nebylo to chdpdno jako divod
k zavrhnuti tohoto dopravniho prostfedku. Ve své dobé potfeba zavedeni
trolejbusové dopravy do uréitych &4dsti mésta urychlila rekonstrukce a vy-
stavby novych komunikaci, ptipadné uspisila rekonstrukce i za trolejbusové-
ho provozu.

Divodi pro zrueni trolejbusi bylo - nebo se pozdé&ji nalezlo - mnohem
predeviim celostdtni energetickou orientaci na "levnou sovétskou ropu”,
kterd po vystavbé ropovodu méla plné pokryvat nale potfeby a ddle poza-
davky mobilizaéni, resp. evakuaéni, kde velky pocet autobusi MHD pted-
stavoval "horkou" disponibilni rezervu. Pomérné $patny technicky stav
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vozidel a trolejové i kabelové sité se stal dal§im z argumentd proti trolejbu-
stm, protoZe nebyl dostatek finanénich prostfedki na jejich obnovu. Ve
skutecnosti byl technicky stav spi§ uz ndsledkem nového odmitavého nebo
alesponi vdhavého postoje k tomuto dopravnimu prostfedku. Svoji roli sehrd-
la také smérnice o minimalizaci po¢tu (druhii) dopravnich prostiedki v jed-
notlivych méstech. Ekologické pohledy se v dopravé jesté témét vibec
neuplatiiovaly. Je s podivem, Ze nékteré raciondlni ditvody, které prakticky
omezuj{ pouZiti trolejbusové dopravy (relativné nizkd kapacita, 1izké pdsmo
ekonomické vyhodnosti, nizéi piepravni rychlost apod.) nebyly ziejmé& p¥i
rozhodovdni o jejich zruSeni v Praze urtujici.

V druhé poloviné 60. let byl postupné zastaven provoz viech linek a
byla snesena vétdina tratovych usekti. Posledni linka t-51 pak vyuzivala
torza nékolika stavebnich trati a manipuladnich zafizeni v centru mésta. Dne
15.10.1972 vyjely trolejbusy do prazskych ulic naposledy a po piilnoci na
16.f{jna byl provoz ukonéen.

Neni bez zajimavosti si pfipomenout, jak dlouho byly nékterd lokahty
trolejbusovou dopravou obsluhovdny. Nejdéle trolejbusy jezdily na Malva-
zinky a k Motorletu (Waltrovce) - 30 let. Vice jak 20 let byly obsluhovény
Vinohrady a Vr$ovice (25), Hanspaulka (23) a Jinonice (21 let). Méné nez
20 let slouzily trolejbusy ke spojeni do Vysocan (15), na Zizkové (13) a na
trati ptes Prosek do Letiian a Cakovic (13). Nejkrat3{ dobu zajistovaly do-
pravu osob ve Staryjch Dejvicich a Stfefovicich (6 let) a také do Velké
Chuchle (necelych 6 let). Je trochu paradoxni, Ze traf do Chuchle, atkoliv
byla prakticky posledni tratf vystavénou v Praze pro pravidelny provoz,
slouZila nejkratsi dobu. Na stfeSovickém useku linky t-K se sice jezdilo
s cestujicimi je$t& o mésic méng, ale potom jeste traf dlouhd léta existovala
jako manipulaéni.

Tab.1: Vyvoj absolutnich a relativnich vykont trolejbusové doprav

pfepravené osoby ujeté vozové
rok - kilometry
[tis.] [%] [tis.] [%]
1936 700 - 64 -
1937 1600 0,54 137 0,18
1938 151 0,19
1939 (2000)

12



1945 6050 1,16 414 0,56
1946 4678 0,94 320 0,38
1947 5490 1,14 426 0,50
1948 11700 2,20 1000 1,09
1949 18637 3,60 2084 2,20
1950 23656 4,61 2487 2,62
1951 30954 5,84 3097 3,29
1952 28049 5,54 3991 4,19
1953 33331 6,76 5327 557
1954 40310 8,40 6442 6,59
1955 42716 8,49 6927 6,89
1956 41231 8,15 6625 6,66
1957 42781 8,25 6555 6,82
1958 43806 8,43 6820 7,00
1959 44569 8,43 6908 7,01
1960 46616 8,32 7303 6,99
1961 46718 8,35 7572 7,15
1962 47712 8,52 7965 Tld
1963 48278 8,60 7841 78
1964 45081 7,88 7944 7,06
1965 42511 7.41 7037 5,99
1966 32706 567 5424 4,69
1967 24005 4,09 3787 F29
1968 16617 2,90 2488 2,:31
1969 11164 2,02 1402 1,27
1970 7402 1,37 1544 1,37
1971 8156 1,48 1487 1,30
1972 5448 0,99 1011 0,90

13



Postaveni trolejbusové dopravy v siti MHD charakterizuje exaktné vy-
voj jejich absolutnich a relativnich vykontd. Tyto ddaje jsou za celé obdobi
(s vyjimkou let 1940 - 1944, kdy nejsou k dispozici) shrnuty v tabulce 1.
Procenta uddvaji podil vykoni vztaZzeny k vykontim celého systému méstské
hromadné dopravy ve mésté.

Vzdjemné porovndni nékterych daldich dopravnich, provoznich a ekono-
mickych ukazateld jednotlivych dopravnich prostfedki je uvedeno v 2.do-
datku.

TRATE

Podobné jako tramvajové, také trolejbusové tratové dseky byly adminis-
trativné rozdéleny na stavebnf traté.

Vzhledem k tomu, Ze trolejové vedent, i kdyZ md pevny drdZni charak-
ter, je z provozniho hlediska pomérné lehce pfizpusobitelné poZzadovanym
podminkdm a nékteré mimotddné provozni situace (napf. odstaveni vadného
vozu i manipula¢ni obraceni mimo trvald obratidt¢) nevyzaduji vystavbu
daldich zafizeni, piipadn& zfizeni takového obrati§té¢ je pomérné snadnou
zdlezitosti, je v soucasnosti patrné nemozné podchytit viechny diléi zmény
kfiZzovatek trolejbusovych tratf a obratidf v Praze. Jednim z divodi je i sku-
te¢nost, Ze trolejbusovy provoz v Praze jiz zanikl.

Pro trolejbusovou sit je charakteristické budovéni manipulagnich pomoc-
nych trolejovych obloukil bez rozjezdovych, piip. i sjezdovych vyhybek.
. Takové trolejové tiseky byly pojizdény jen ptileZitostné a jejich pouZiti vy-
zadovalo rucni piekldddni sbérac.

Samotné traté byly vétSinou dvoustopé, v ojedinélych ptipadech velkych
blokovych smy&ek $lo o jednostopé a jednosmérné tiseky. Pouze manipulad-
ni jednosmérnd trai v Kotenského ulici a druhd traf v NadraZni ul. byly jed-
nostopé; z obousmérnych trati byly ¢dstedné jednostopé trati Svdbky - Pro-
seckd, Hfebenka - Kogife a v celém priibéhu byla jednostopd trat Krejcdrek
- Svibky.

Staniceni trolejbusovych trati bylo obdobné jako u trati tramvajovych.
Ptesto v technické dokumentaci i ve statistikich najdeme fadu nejednotnych
a nedislednych pfistupli k evidenci i nékteré nepfesnosti, které zt&zuji sou-
hrnné vyhodnoceni délek trafovych dseki i koncovych smyéek v jednotli-
vych letech. Naptiklad smytka Vysolany je vykazovdna jako souddst traté,
naproti tomu smycka Cakovice je stanitena a statisticky vykazovdna samos-
tatné. U trolejbusové traté¢ Smichov - Santoska - Walterova tovdrna byl
stani¢en kazdy provozni smér zvldd (kazdy smé&r by mohl byt v letech
1939-1947 povaZzovédn za samostatnou traf; zpravidla se uvddéla primérnd
délka). V dokumentaci i statistikdch byvd stanidena tzv. pojizdénd stopa,
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kterd se neshoduje se skuteénym stavem vrchniho vedeni. Proto nebyly
zpocdtku statisticky vykazovdny predsunuté vyhybky (pfedsunutd rozvét-
veni), I zde oviem existovala nedidslednost. Napitiklad smyc¢ky Lihovar a
Ménesova byly stani¢eny od pfedsunutych vyhybek, smytky U kfiZe nebo
Dékanka az od mista odboleni. Ptedjizdnd trolej na Viclavském ndmésti
neméla na statistiku vliv, pfedjizdnd trolej ve Vysotanech byla naproti tomu
vykazovdna jako samostatny manipulaéni dsek. KdyZ byla v roce 1956 zfi-
zena novd smycka t-58 v Libni, bylo pfedsunuté rozvétven{ (27 m) vykazo-
véno jako ¢4st smycky, o rok pozdgji byla tato délka ze statistiky vypusténa
a smyCka nové stanifena aZ od bodu odbocteni teoretické stopy vozidla.
Nedislednosti vzniklé rozdilem mezi chdpdnim statistického pojmu stopa a -
trolej (b&zné se oba tyto pojmy ztotoZiujf) lze povaZovat za pomérné drob-
né, i kdyz v celkovych soultech rozdily dosahuji stovek metri. Za mnohem
hor3i statistické nedostatky lze povaZovat iplné opomenuti nékterého tseku
nebo zafizeni. V dosud zndmych statistikdch (byly zaloZeny v roce 1950,
posledni jsou doloZeny v roce 1959) zcela chybi trai Sv.Mat&j - Bubenet a
Koulova - GardZe Dejvice a Vozovna Smichov - KniZeci, dohromady jde o
2,348 km trati ! Nezaznamendny byly dlouhodobé (trvale) existujici manipu-
laéni stopy u vozovny Smichov (do Chuchle, 1954-1960), smycka Slezskd
(u Blanické ul., 1957-1972), obratidté v ul. Zelenky-Hajského (asi 1953--
1966), Ttebizského ul. (asi 1956-1961), u Zenskych domovi (1942-1947).
Pochopitelné je, Ze se ve statistikich nevykazovala provizéria, v¢. vyznam-
né provizorn{ pfelozky v Korunnf ul. (1955-56). Ve srovndni se statisticky
opomenutelnymi useky se jevi jako nepochopitelné, Ze byly vykazoviny
rozestavéné, ale nikdy nepojizdéné (nedokoncené) Cdsti trati v Chuchli
(101 m pravé, 46 m levé stopy) a v Bofivojové ulici (83 m).

Z vratnych zafizen{ existovaly v trolejbusové siti v pravidelném provozu
jen smycky (bodové i blokové). Zpravidla byly jednostopé, pouze ve vyji-
meénych ptipadech (Vysotany, Vidclavské ndm., Strahov) byly vybaveny
ptedjizdnou stopou. Pouziti jiného obrati§t¢ nez smycky bylo vyjimeéné
(napf. vratny trojihelnik u Zdravotniho dstavu v roce 1949 mél jen krdtko-
doby charakter). Pro manipula¢ni obraceni couvdnim byly pfesto na n&koli-
ka mistech zf{zeny trvalé pomocné stopy ¢i oblouky, vzdy bez vyhybek, pti
jejichz pouzivdni se obvykle v jednom sméru vyuZivalo spiddu komunikace
(sbérale byly staZzeny). Pouze manipulaéni trolej v Salmovské ulici (Vétrov)
vytvdtela - byt oddéleny - trojihelnik. Pomocnd trolej na k¥iZovatce Slezské
a Blanické ul. tvofila smy&ku. Udajné dochdzelo také k ptipadim operativ-
niho obraceni bez jakychkoliv trolejovych zafizeni. V n&kolika pfipadech je
doloZena krdtkodobd (jedno ¢i nékolikadenni) tiprava linky (obvykle zkrdce-
ni) v mistech, kde neni doloZeno Z4dné trvalé manipula¢ni zafizeni (napf.
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Farkdil). Nelze oviem vyloutit krdtkodobd provizéria jak na uvedeném
misté, tak i v jinych ¢dstech sité.

Krizovatky a odbocky trati byly postupné doplfioviny o piedsunutd
trolejové rozvétveni urychlujici provoz. Vyhybky byly bud elektromagnetic-
ké nebo mechanické a - jak jiz bylo feceno - na n&kolika kfizovatkdch byly
. pomocné oblouky bez vyhybek.

Trolejovd sit ve vozovndch byla riizng sloZitd. Vedeni stop se &asto
zjednodugovalo odstranénim vétdiny nebo v8ech vyhybek (napf. vozovna
Smichov), takZe vznikaly soubory kusych manipulaénich troleji.

POPIS JEDNOTLIVYCH TRATI

Trolejbusové traté jsou fazeny chronologicky podle data zprovoznén{
prvniho tseku. N&zvy trat, jsou uvedeny podle dokumentace trafovych
dsekd. V popisu trati nejsou zahrnuty v8echny zndmé zmény kiiZovatek;
zejména neni podchyceno ruseni nékterych vzdudnych vyhybek pfi zachovd-
ni pouZitelnosti oblouku, zfizovédni ptedsunutych rozvétveni ¢i predjizdnych
stop ve smy¢kdch. j :

Zkusebni trat v Kolbence

Zcela stranou historiografického zdjmu zatim zistala skuteén€ prvni
trolejbusovd trat na izemi Prahy. Nebyla viak uréena pro vefejnost. Nacha-
zela se v aredlu tovarny CKD ve Vysotanech a slouzila vyluéng zkugebnim
 a ov&fovacim jizddm pro vozy vyrdbéné v tomto zdvodé. Pfesnd poloha této
traté neni zatim zndma, stejné tak ani pfesnd délka a uspoidddni trolejového
vedeni. Podle nékolika fotografii Ize usoudit, Ze snad byla (alespoii Cdstet-
né) dvoustopd a vybavena vratnym zafizenim. A.s. CKD Praha pozidala
7.11.1935 Elektrické podniky, aby ji zapijcily stari materidl na vystavbu
"zkuSebni trolejbusové trati o délce ca 500m". Piisludny materidl prevzala
firma ve druhé poloving prosince' 1935. Prvni ptedvadéci jizda trolejbusu
(Praga TOT) se na této trati uskutecnila 24.dubna 1936 ve 13.30 hod.
Potdtkem roku 1937 se tovdrna rozhodla pokusnou trat ponechat i v nésle-
dujicich letech. Proto ji byl ptivodné bezplatné zaptijéeny materidl dodatené
naiétovin. Jak dlouho zkudebni traf v Kolbence existovala neni doloZeno,
zanikla v8ak nejpozdé&ji pfi ukonéeni vyroby trolejbusi v tomto podniku.

Za zminku stoji tehdej$i odivodnéni vystavby zkuSebnf trati: "... bude
umoznéno nejen dokonalé vyzkouseni vozidla samotného, jehoZ elektrickd
vyzbroj je jak zndmo nové konstrukce, nybrZz i bezpeéné prvni zacviteni
zfizencil El.podnikl v fizeni trolejbusii na mist¢, kde odpadd nutnost pozo-
rovati ostatni frekvenci, takze fidi¢ miZe koncentrovat véechnu svou pozor-
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nost na to, aby se obezndmil co nejlépe s pisobenim elektrické vyzbroje
trolejbusu pti rozjezdu, béhem jizdy i p¥i brzdéni".

ProtoZe traf existovala mimo vefejnou komunikaci, nezahrnujeme ji do
chronologického ptehledu vystavby trati.

Trat Svaty Matgj - Stiesovice

Prvni trolejbusovd trat pro provoz s cestujicimi zadfnala jednostopou
smyckou u kostela Sv.Maté&je a vedla ulicemi Sareckou, Na piskdch, pfes
Botislavku, Starodejvickou a Na Otechovce a konéila druhou Jjednostopou
smyCkou na kfizovatce s ul. Pevnostni. Zde byla napojena kratkd manipu-
la¢ni trat Belcrediho t¥idou do stfeSovické vozovny. Délka provozni trati
byla 3,628 km. MaximdlInf stoupdnf ¢inilo 8,47%. Trat méla ¢dsteéns expe-
rimentdlni charakter, nebot jeji vybér byl proveden k ovéfeni vhodnosti
trolejbusové dopravy v Praze a to z mnoha hledisek. Pfi zdivodnéni volby
bylo uvddéno, e vybrand trat spliuje ndsledujici podminky: pfevazné kop-
covity profil, optimdlni délku, kvalitn{ povrch vozovek, snadnou dosazitel-
nost opravdrenské zdkladny, pfiméfené a rovnomérné pfepravni zatiZeni,
moznost zavedeni ndhradni dopravy v pfipadé poruchy, kterd se nesmi pte-
nést do ostatni sité a minimdlni investi¢éni ndklady.

Aby byl umoznén véas vycvik fidi¢d nového dopravniho prostfedku,
udélilo ministerstvo Zeleznic 29.5.1936 pro trat prozatimni uZivacf povoleni
a 5.6. byl zahdjen zkuSebn{ provoz. Teprve dodate¢nd, 16.6., se uskuteénila
technicko-policejni zkougka.

Slavnostni zahdjeni provozu se konalo 28.8.1936 a nisledujictho dne
byl zahdjen pravidelny provoz. _

Vy88i ptepravni poptdvka v useku Botislavka - Sv.Mat&j zde vyvolala
potiebu zavedeni vloZenych spojii. Na Bofislavce byl proto ziizen spojovaci
oblouk mezi obéma tratovymi stopami, oznacovany jako smyc¢ka Bofislavka.
Zatizeni bylo uvedeno do provozu 14.2.1938. Trolejbusovd trai Svaty Matgj
- StieSovice byla jedinou v Praze, na které byl piivodné zahdjen levostranny
provoz. Od 26.3.1939 byl zaveden pravostranny provoz, coZ znamenalo
nejen upravy vozidel, ale také vzduinych vyhybek trolejového vedeni na
smyckdch Bofislavka a ve StfeSovicich.

Od 16.4.1942, po zkrdceni linky t-K z wspornych divodii do tseku Sv.
Matéj - Botislavka, byl dsek Bofislavka - Vozovna StfeSovice uzivdn jen
k manipulaénim jizddm z a do vozovny.

Od 21.9. 1942 byla ztizena v Sirecké ulici asi na 14 dni pomocnd
trolej pro dotasné obraceni trolejbusii ve stanici Safrinka. V roce 1946 byl
preruSen na t-K dlouhodobé provoz pfi ptedlazbé ul. Na piskdch. Podle
postupu praci byl isek znovu uvddén do provozu. Ve stanici Viniéné hory,
kde byla linka, t-K ukoncena téméf osm tydnid, byla od 2.9.1946 ziizena
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manipulaéni trolej; zrudena byla v roce 1951. Ve stanici Fetrovskd je dolo-
Zena pomocnd trolej v dnedni ulici Nad Sirkou, kde byla linka ukonlena
v fijnu 1946. Tato manipulaénf stopa byla zachovédna i po obnoveni pravi-
delného provozu.
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Podélny profil prvnl trolejbusové traté

UvaZované provozni prodlouZeni ve spojeni se zamySlenymi tratémi
Svaty Maté&j - Bubene¢ v roce 1939, resp. Sv. Mat& - Bubeneé - Nadrazi
Stfed (viz) se neuskuteCnilo.

Provoz celé stavebni traté, kterd jako jedind ziistala zcela izolovdna od
ostatni trolejbusové sité, byl k 1.7.1959 zastaven. Trat Sv.Matgj - StieSovi-
ce tak byla prvn{ zrudenou trati trolejbusti v Praze.

Manipulaéni traf do vozovny Sti‘eSovice

Dvoustopd manipulaénf traf od koncové smyé¢ky linky t-K pod stieSovic-
kou vozovnou vedla pfes kiizovatku ulic U Brusnice a Belcrediho tiidy do
nejzdpadnéj$iho vjezdu vozovny, ktery po vystavbé trolejbusového vedeni
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tramvaje opustily (dnes uZ tento vjezd neexistuje). V aredlu vozovny trat
konéila vratnym trojihelnikem, ktizujicim vrchni vedeni nad nékolika tram-
vajovymi kolejemi. Ve vozovné byla trolejbusim vyhrazena stdni v misté
dvou zrusenych tramvajovych kolejf €. 1 a 2 v prvni lodi. Vzhledem k $ifce
vozidel byla upravena vrata ve vjezdu do haly. Manipulaéni trai métila
0,353 km. Ve 40. letech byla provedena piestavba trolejového vedeni ve
stiefovické vozovné, kde vratny trojihelnik byl nahrazen smyc¢kou. Do
dvora vozovny se pak vjizdélo druhou brdnou (poéitdno od zdpadu) spoleg-
né s tramvajemi, vyjezd z vozovny byl jako dosud nejzdpadnéjsi, prvni brd-
nou. Zména trojihelniku na smy¢ku byla statisticky doloZena (zji$téna na
misté pfi zavedeni trolejbusové statistiky) 26.5.1949. Kdy byla opravdu us-
kute¢néna neni zndmo.

Provoz na manipulaénf trati do stfe$ovické vozovny byl zruen zdroveit
se zastavenim provozu na lince t-51 v roce 1959.

Trat Smichov - Santo$ka - Walterova tovdrna
Trat Zitnd - Smichov - Jinonice

Vyhody nového dopravniho prostiedku vedly brzy k projektu druhé
trati, navrzené pivodné ve sméru Riegrovo ndm. (= Jirdskovo ndm.) -
ndm. 14.f{jna - Andél - KniZeci - Santo$ka - Malvazinky - Walterova tovir-
na. Projekt ptedpoklddal i zachovéni tramvajové trati na Santosku. P¥i poli-
tické pochtlizce dne 1.10.1937 i pfi staniéni komisi 18.10. nebylo sice v&tsi-
nou proti stavbé ndmitek, proti nékterym Cdstem navrhovaného feSeni
oviem rozhodné vystoupilo Reditelstvi post a telegrafii. To bylo pii¢inou,
ze pii politické pochiizce nebylo udéleno pro navrZenou trat stavebni povo-
leni. Kone¢né rozhodnuti bylo vyhrazeno ministerstvu Zeleznic, které dalo
ke stavb& souhlas az 10.1.1938. V priibéhu roku vsak doslo k dal$imu mist-
nimu Setfeni (13.9.), kdy bylo navrzeno zkrdcen{ trasy k Andélu a také
rozhodnuto o zruSeni tramvajové trati na Santodku a jejim dodasném nahra-
zenf autobusovou linkou. Oficidlné poZddala obec o zménu projektu 19.11.,
coz vzalo ministerstvo Zeleznic 7.12.1938 na v&domi.

Vystavénd trai byla uvedena do provozu 1.10.1939, byla tedy od samé-
ho zaddtku pravostrannd. Vlastnf trat mezi Zenskymi domovy a Waltrovkou
byla dvoustopd, smycka u Andéla (ulicemi Divi§ovou, Plzefiskou, NddraZn{
a Vinohradskou) byla jednostopd. Na Malvazinkdch byl zfizen 25 m dlouhy
spojovaci oblouk mezi ob&€ma sméry (provozné smycka), vzduSnd vyhybka
méla elektromagnetické ovldddni. U Waltrovky byla trai zakonena jedno-
duchou smy¢kou, stavebné pocitanou k trati. Jistou zvldStnosti bylo samo-
statné a protismérné staniteni obou smért. Tzv. 1. smér zaéinal v Nddrazn{
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ul. u domu ¢&p. 222 a konéil kilometrem 3,252 ve smycce u Waltrovky.
Tento bod byl zdroved kilometrem O (nula) II. sméru, ktery méfil 3,190 km
a jeho koncovy bod byl totozny s km 0 I. sméru. Vypotlitand primérnd
délka trati byla 3,221 km. Nejprud$i stoupdni bylo v oblasti SantoSky
(8,697% na 76 m a 9,040% na 74 m). s
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Podélny profil traté Smichov - Santoska - Walterova tovdrna z roku 1939

Na ktizovatce KniZeci navazovala dvoustopd manipulaini traf, vedend
Nddrazni tfidou do Libuiny ul. Pii vyjiZdéni z vozovny do stanice And¢l
musely trolejbusy nejdiive jet do stanice Malvazinky, obrdtit manipulaénf
smy&kou a teprve pak mohly jet k Andélu. Proto byl od 16.12.1942 zfizen
manipulaéni trolejovy oblouk bez vyhybek u Zenskych domovii, ktery
umoztioval voziim, jedoucim z gardZe, zajizdét pfimo do poldtelni (ndstup-
ni) stanice k Andélu. . :

- Pfi rekonstrukci Vinohradské (dne$ni Ostrovského) ulice od 12.8. do
26.10.1946 bylo pouZivdno provizorni obrati$t€ v ulici Podébradové (Kovd-
kii). Z vozovny na trat musely trolejbusy vyjizdét pies kiiZovatku Andé&l
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v protisméru stdvajictho jednosmérného smyckového tseku. Obratidté bylo
pouzito také v zdvéru roku 1947 pfi napojovdni nového tratového dseku do
centra mésta. Potom bylo zruseno.

Myslenka prodlouZeni trati do centra byla oZivena krdtce po vilce a
realizovdna v roce 1947 jako prvni z trolejbusovych trati v povédleéném ob-
dobi. V ul. Vinohradské byla ziizena druhd stopa a ddle traf pokraovala
dvoustopé ulicemi Vltavskou, Svornosti a Zborovskou, kolem Dienzenhoffe-
rovych sadd (do centra po jizni, z centra po severni vozovce), ptes Jirdskiv
most a ddle aZ do centra ulici Resslovou a Je¢nou do St¥pdnské. Poldtek
trati byl na k¥iZovatce Zitn4 - Stépanskd. Stanifen{ bylo zdroveri s prodlou-
zenim do centra upraveno podle obvyklého zpiisobu, tj. obé& stopy spoledng
podle osy trati. Novd délka trati byla 5,200 km. Pavodn{ ndzev trati Smi-
chov - Santogka - Walterova tovédrna byl zménén na Zitnd - Smichov - Jino-
nice.

Provoz nového tseku KniZeci - Viclavské nim. (resp. Zitnd ul.) byl
zahdjen 14.12.1947. K témuz datu byla oficidlné zruSena stdvajici manipu-
laénf trat v Nddrazni ul. do smichovské vozovny. Jako ndhrada byla vybu-
~ dovdna novd manipula¢n{ traf, rovnéZ dvoustopd, na tf. Svornosti, napojend
na popisovanou trat dvoustopym trojihelnikem. Byvald stavebni souddst
trati v ulicich DiviSove, Plzefiské a Nddrazni byla nov& stanitena samostat-
né a oznalovdna jako provozni smytka Andgl; jeji délka byla 1,233 km.
Pomocnd trolej (oblouk) u Zenskych domovii byla patrné uz v této dobé
snesena. Na smichovském pfedmosti Jirdskova mostu byla ztizena spojovaci
stopa, umozfiujici objezdem Dienzenhofferovych sadii manipula¢ni obracen{
od Jinonic. (V roce 1948 zde byla napojena novi traf na Strahov).

V roce 1948 bylo vybudovdno také prodlouZenf trati po nové komunika-
ci severné od Waltrovky, Vedleji a Klikatou ulici a ulicf Pod Vidouli k ji-
nonické sokolovng, kde byla trai ukon¢ena jednostopou smyckou. Kromé -
rekonstrukef a doplikid komunikaci si stavba tohoto prodlouZeni vyzidala
vyrazné roz8iteni podjezdu pod Zelezni¢nf trati Smichov - Hostivice ze 4 na
14 metrd. Stdvajici smy¢ka u Waltrovky ziistala zachovédna. Provoz na tom-
to novém useku byl zahdjen 17.10.1948. Stavebni trai Zitnd - Smichov -
Jinonice dosdhla délky 6,673 km (méfeno od kiiZovatky Zitnd - St¥pdnsk4).
V dobé vzniku nového useku byl provoz od Jinonic veden u Waltrovky pies
smyctku. Kdy byla situace zménéna vystavbou ptimé troleje do centra bez
prijezdu smyckou neni zndmo. Ve zatim nasvédZuje, Ze ne pted rokem
1959, nejpravdépodobnéji v roce 1961.

Od 29.5.1949 byla -oficidlné v provozu manipulaéni pomocnd trolej
v ul. Na Rybni¢ku, ale obraceni u Sv.Stépdna je doloZeno jiz 1.2.1949,

V roce 1949 doslo k dpravé trati v centru Prahy, spodivajici v postup-
ném napojovédni novych stavebnich trati na Karlové ndmésti (trat na Jung-
mannovo ndm.), na kfizovatce gtépénské - Jetnd (pankrdck4 traf) a zejména
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na k¥izovatce Zitnd - Stépanskd, kde ve dvou etapich vzniklo nejslozit&jsi
trolejové kifzeni prazské trolejbusové sité. Od 22.8.1949 je asi na mésic
doloZen zajimavy provizorni provoz pfi rekonstrukci Resslovy ulice, kde
byly trolejbusy vedeny jen po jedné poloviné vozovky a musely zde byt
piekldddny sbérace.

V tjnu 1949 byla zfizeny dvé pomocné manipulaéni troleje ve stanici
Vidoule. Prvni byla u posty v ul. Pod. Vidoulf, druhd v ul. Jinonické. Obg&
byly pouzivdny pfi rekonstrukci komunikace do jinonic. Jedna pomocnd
stopa byla zruSena v roce 1951, druhd se zachovala asi az do konce 50. let.
Podobng v 1été 1950 pfi rekonstrukci Klikaté ul. byla trolejbusovd linka
zkrdcena do Mezné ul., kde rovnéz byla zfizena nouzovd provizorni trolej,
i kdyz s predpoklddalo pouze obraceni samospddem se staZzenymi sbéradi.

Na pocdtku fl’jna 1954 byla také provedena rekonstrukce smyéky Mal-
vazinky. Ta byla az do té doby tvofena pouze mampulacmm obloukem mezi
ob&ma stopami trati (sm&r z centra objizd&l namé&sti). Upravou zde vznikla
béZnd pravostrannd smycka, odbocujici z dvoustopé trati.

Pti vystavbé nové trati Dienzenhofferovy sady - Ujezd v roce 1954 byla
upravena kfiZzovatka u KNV. V rdmci pfiprav na I. celostdtni spartakiddu
v roce 1955 byly pak na této kiiZovatce doplnény tfi pomocné oblouky - od
Jirdskova mostu k chzdu od Strahova do Zborovské a od Ujezdu do ulice
V botanice. Posledn& jmenovany oblouk zanikl asi na pocdtku 60. let (v ro-
ce 1963 neni uvddén).

V ndsledujicich letech doSlo k nékolikerym pfestavbdm Jednothvych
kfizovatek vystavbou pfedsunutych rozvétveni, dopliiovdni a ruSeni vzdus-
nych vyhybek apod. Podrobné udaje o téchto zméndch neuvddime. V 50.
letech byla obnovena manipuladni trat v NddraZnf ul., ale jen ve sméru od
vozovny Smichov na KniZeci (oblouk do Vltavské).

V roce 1967 byla zjednoduSena kiiZovatka St&pdnskd na dvoustopy
troluhelnfk protoze jednostopd traf ve Stpdnské a na Viclavském ndm.
byla zrudena. V témZe roce byl u KNV doplnén dalsi oblouk od Ujezdu na
JirdskGv most. :

Od 31.3.1969 byl zastaven provoz mezi Motorletem a Jinonicemi a od
31.5.1969 i v-useku Vltavskd - Motorlet, vEetné jednostopé smy¢ky Andél.
(Pivodné byl 31.3. zastaven provoz v celém tseku Vltavskd - Jinonice, ale
z divodd uvedenych v kapitole LINKY musel byt od 9.4.1969 dotasné
obnoven). Provoz na zbyvajicim tdseku (Zitnd - Vltavskd) byl zastaven
k 16.10.1972, zdroven se zruSenim celého trolejbusového provozu v Praze.

Trat Knizeci - Vozovna Smichov

Manipulaéni dvoustopd trai do smichovské vozovny byla ziizena zdro-
vell s trati Smichov - Santogka - Walterova tovdrna. Byla vedena z kfiZovat-
ky KniZzeci Nddrazni tfidou do Libu8iny ulice, kde byla pro trolejbusovy
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provoz. adaptovdna Cdst zruSené tramvajové vozovny (byvalé koleje ¢. 1-4,
severni &st vozovny). Trafovy dsek byl na dvofe vozovny ukoncen smy¢-
kou, ze které odbo¢ovaly dv& remizni stopy. Manipulaéni trat métila 0,378
km. Koncem roku 1947 byla v celém pribéhu zruSena a nahrazena tratf
Vltavskd - Vozovna Smichov. Provoz na této trati byl ukoncen 3.11.1947
(viz téZ trai Vltavskd - Vozovna Smichov).

V roce 1959 byla ziizena novd manipulaéni jednostopd jednosmérnd traf
z vozovny NddraZni ulici a ukontena obloukem do Vitavské ul., kde po
uréitou dobu kontila kuse bez sjezdové vyhybky. Jeji délka byla asi 375 m.
Oficidlné byla vybudovdna pro poZdrni dlely v pfipadé nutnosti rychlé eva-
kuace vozovny. Po zrueni useku Vltavskd - Jinonice v roce 1969 byla tato
manipulagni trat prodlouzena az ke tf. Svornosti, kde se napojovala jednos-
topym trojihelnikem na dalsf trat. Tfm dos4hla délky asi 650 m. Provoz zde
byl zrufen 16.10.1972.

Trat Vltavskd - Vozovna Smichov

Pti vystavbé trolejbusoveho useku KniZeci - Vdclavské ndmésti byla
_ vybudovdna také novd dvoustopd manipuladni trai do vozovny Smichov.
Vedla od Vitavské ul. tfidou Svornosti do ul. Na Valentince a na nddvofi
vozovny. Pivodni manipuladni trai na NddraZni ulici byla zruSena. Nenf
spolehlivé zndmo datum skutetného zahdjeni provozu této trati. Zpravidla je
uddvdn oficidlnimi prameny (statistikou i obéznikem) stejny den, jako u pro-
dlouZen{ jinonické trati (t-52) do centra Prahy, tedy 14.12.1947. Provoz na
puvodni mampulacnf trati v NddraZnf byl oviem ukonéen uz 3.11., kdy byla
zahdjena jeji likvidace a rekonstrukce trafového tseku ve Vmohradske
(Ostrovského) ulici. Stavebni prdce na trolejovém vedeni trvaly minimdlné
do 12.11.1947, kdy je dolozeno vkldddni posiedniho kifZeni s tramvajovou
troleji, Dal3i informace o prubehu stavby nejsou zatim k dispozici. Zddny
dosud zndmy interni materidl nefe$i zpiisob pfipadnych manipulaénich jizd,
respektive gardZovdni a odstavovdni trolejbusi v této dobé& (probéhla totiz
také komplexni pfestavba vrchntho vedeni ve vozovng). Novd manipulaéni
trai do smichovské vozovny byla podrobena technickopolicejni zkoudce
9.12.1947 - nejpozdéji od tohoto data byla tedy schopnd provozu. Zatim se
v8ak v chronologickém ptehledu pfidrzujeme dosud uddvaného oficidlniho
terminu 14.12. GardZovdni trolejbusi bylo v této dob& nové rozsifeno i na
druhou polovinu vozovny. Uspofdddni trolejovych stop bylo nejméné jednou
upraveno. Od ledna 1950 nebyla v celém prostoru vozovny ani jedna vzdus-
nd vyhybka a bylo nutné vzdy ru¢né preklddat sbérale.

Pavodni délka trati byla 400 m. Pfi zprovoznéni &dsti trati Smichov -
Chuchle - Zbraslav v roce 1954 byl tdsek mezi ulicemi Vltavskou a Na
Valentince (dfive LibuSina) pfi¢lenén k nové trati a vlastni manipuladnf tra
do vozovny po tomto administrativnim zdsahu méfila jen 124 m.
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Také potdtek trati, ktery mél podobu ‘dvoustopého trojihelniku, byl
v 50.letech dvakrdt upraven postupnym zfizovdnim ptedsunutych rozvétveni
ve viech obloucich. Posledni tiprava se uskute¢nila v roce 1969 po zrufeni
traté do Jinonic.

V letech 1954-1963 byl na kiizovatce Svornosti - Na Valentince potdtek
dvoustopé trati Smichov - Chuchle a z ul. Na Valentince k Chuchli byl vy-
budovén jednostopy manipuladnf oblouk bez vyhybek. Usek Vltavskd - Na
Valentince, pivodné jen manipula¢ni, byl v letech 1954-1960 pojizdén
pravidelnou chuchelskou linkou. Po zruSeni trati do Chuchle byl obnoven
ptivodni stav. ;

Traf byla v provozu az do zrudeni trolejbusové dopravy v roce 1972.
Neni bez zajimavosti skutetnost, Ze objekt vozovny byl vybudovdn pivodné
pro tramvaje a jim slouzil 23 let. Trolejbusy vozovnu vyuZivaly daliich 34
let, tedy nejdéle ze viech trolejbusovych vozoven. Tim oviem dvir vozov-
ny a severni lod byly mistem, kde v Praze trolejbusy jezdily nejdéle.

Trat Sv. Stépdn - Vclavské ndmésti

Provoz jednosmérné jednostopé trati vedené od Zitné ul. Stépanskou na
Viclavské ndm. a Krakovskou zpét do Zitné byl zahdjen 14.12.1947. Jejim
ddelem bylo umoznit obracenf linek v oblasti Véclavského ndmesti. Délka
trati byla 1,233 km. Projektovala se také jednostopd jednosmérnd spojovaci
trat v Reznické ulici ze Stépdnské k Novomestské radnici, kterd méla umoz-
nit obraceni b&hem vyluk Viclavského ndmésti pii riznych spoledenskych
akcich. Stavba se nakonec neuskutetnila a nouzové obraceni bylo feSeno
jinymi zplsoby. Nejvyrazngjsi zmény probihaly na kfiZovatce Stépdnskd -
Zitnd (zejména v roce 1949 a v poloving 50. let). V roce 1949 byla vystav-
bou trati do Vrdovic "smytka Viclavské ndmésti" zkrdcena na kiizovatku
Krakovskd - Zitnd a jeji délka tak zm&néna na 1,029 km. Od 6.10.1957
byla v provozu predjizdnd stopa na Viclavském ndmésti. Provoz na této
trati, oznatované také jako smy¢ka Viéclavské ndmésti, byl ukonZen dne
9.1.1967.

Trai Smichov - Hiebenka

V roce 1948 byla vybudovdna trolejbusovd trai vedend ulicemi V bota-
nice (tam), MatouSovou (zpét), Preslovou, E.Pe$kové, Holetkovou, Zapo-
vou a Svédskou s ukondenim jednostopou smyctkou na kiiZovatce s ulici Na-
Hiebenkdch, kde se na ni napojovala daldi trat Hiebenka - Stadion. Do
provozu byla uvedena pfi kondni XI. vSesokolského sletu od 18.6.1948. Po
skongenf sletu (9.7.) zde byla doprava dotasn® zastavena a definitiva{ pravi-
delny provoz byl zahdjen 1.10.1948. Traf méla délku 2,258 km.
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Od 26.1.1951 byl k dispozici pomocny oblouk bez vyhybek z ulice
V botanice do Preslovy, umoZiiujici manipula¢ni obraceni ve sméru od Ji-
rdskova mostu.

Potidtek trati doznal drobnou tpravu v roce 1954, kdyZ u KNV bylo
zifzeno k¥iZeni s novou trati Dienzenhofferovy sady - Ujezd. Na jafe roku
1955 byly v rdmci pfiprav na I. celostdtni spartakiddu provedeny dalsi sta-
vebnf pravy. Zménu zaznamenal opét uzel KNV, kde byl zfizen jednak
oblouk od Jirdskova mostu k Ujezdu, oblouk od Ujezdu do ulice V botanice
az pop:sovane trati oblouk z Matousovy ul. do Zborovské. Byla vybudovi-
na a napojena jednostopd spojovaci trat v Kofenského ul. a od 28.3. byla
uvedena do provozu také smycka ve stanici Petiinské sady; byla vedena jed-
nostop€ ulicemi Maldtovou, V lesitku a Vodni. V téze dob& byl vybudovén
pomocny oblouk ve sméru od KNV do Maldtovy ul. na smy¢ku. V roce
1960 byla tato pomocnd trolej prodlouZena soub&zné se smytkou (pojiZdéna
tymZ smérem) az na kfiZovatku E.Pekové - Vodni. Neni vyloutena ani
existence pomocného trolejového oblouku bez vyhybek z ulice E.Pekové
(od jihu) do Vodni pfiblizné v letech 1963 - 1967. Je v3ak doloZen jen jed-
nim plinem "soucasného stavu". V roce 1967 doznala tato smycka dalsi
zménu a to zfizenim nového trafového tiseku v ulici Vodni mezi ulicemi
V lesi¢ku a Zborovskd,

V letech 1957-58 byla vybudovdna manipulagni trat z Hiebenek do

dilen TUT Kosife; na popisovanou traf nebyla viak pfipojena vyhybkou.

V zdvéru trolejbusového provozu v Praze byla vyjmuty vyhybky pi{mo
TIapO_]llJlCl smyCky Petfinské sady a Hiebenka; moZnost pojizdéni pfi pielo-
Zeni sbératl zistala zachovdna. Stavebni trat Smichov - Hfebenka pattila
k poslednim provozovanym \sek(im prazské trolejbusové sité, kde byl pro-
voz ukonéen v noci z 15. na 16.10.1972,

Trat Hiebenka - Stadion

Provoznim pokracovdnim traté Smichov - Hfebenka od smytky Hfeben-
ka k jiznimu vchodu na stadion Strahov byla stavebni trat Hfebenka - Stadi-
on, uvedend do provozu soucasné a nakonec i ve stejném terminu zrudend.
Jejl délka je uddvdna 1,203 km, koncovd smycka mé&fila 249 m.

Pied I. celostdtni spartakidgdou v roce 1955 byla u stadionu doplnéna
jest€ "druhd smycka" (vychodni, 252 m), upravend v roce 1960 a patrné i
kolem roku 1965 (ztizeni pomocného oblouku).

Trat Karlovo nimésti - Zdravotni vstav - Priibézng
Od roku 1948 zatala vystavba trolejbusové sité pronikat jak do centrél-

ni, tak i do vychodn, resp. severovychodni ¢dsti Prahy. Dne 27.2.1949 byl
uveden do provozu prvn{ tsek nové trati, ktery stavebn® doasné zatfnal na

kfizovatce Krakovskd - Zitnd (zatlen&na do ni byla i ¢dst dosavadni jednos-
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topé smyckove traté Svaty Stepan Viclavské ndmésti v Zitné ulici). a vedl
ulicemi Zitnou, Anglickou a pfes ndm. Miru, Slezskou, Boleslavskou a Be-
nefovskou ke Zdravotnimu dstavu. Traf byla’ dvoustopa a v konetné stanici
byla provizorné ukoncena jednostopym trojihelnfkem (obraceni se provadé-
lo couvdnim do ulice U Zdravotniho tustavu). Ve velmi krdtké dobg, patrné
béhem nékolika tydni, bylo uvedeno do provozu krdtké, asi stometrové,
prodlouZeni na kfiZovatku s Ruskou ulici, kde byla zfizena jednostopd
smy¢ka; vratny trojihelnik zanikl. (V roce 1954 byla po nékolik dnt linka
t-54 opét ukonéena ve stanici Zdravotni dstav; Z4dné vratné zafizeni oviem
nebylo ziizeno).

Zdrovei se zprovoznénim vseku Krakovskd - Zdravotni ustav byla
v dnoru 1949 uvedena do provozu dalsi trolejbusovd vozovna, vznikld adap-
taci v&t&i ¢dsti byvalé vinohradské vozovny elektrickych drah u Orionky
jako provizorni, do doby vybudovdni nové vozovny na Bohdalci v Michli.
Pfed vozovnou na poldtku BeneSovské ulice byla zfizena jednostopd smy¢-
ka, napojend pro pouziti z obou smérii; na tuto smycku byla pfipojena i
vozovna. Vozovna Vinohrady byla pro trolejbusy zruSena na zaCdtku dubna
1955.

Od 6.4.1949 bylo k dispozici manipulaéni obratiit¢ u Deminky. Melo
podobu pomocného trolejového oblouku do RubeSovy ulice.

Jedté v roce 1949 byla dokonéena vystavba dvoustopého vseku ve stiedu
mésta - v Zitné ulici mezi Karlovym ndméstim a ulici Krakovskou. Na Kar-
lové ndm. byla dvoustopym trojihelnikem napojena dal$f trat Jungmannovo
ndm. - Karlovo ndm. Oba dseky byly uvedeny do provozu ve stejny den -
3.10.1949, Tim dosdhla stavebni traf Karlovo ndm. - Zdravotnf tstav celko-
vé délky 3,676 km.

V roce 1950 bylo vybudovino dalii prodlouZenf trati Ruskou ulici s jed-
nostopym smytkovym ukon¢enfm v ulici Pod Rapidem (ndzev stanice Pri-
b&znd). Traf dosdhla konené délky 4,875 km. Do provozu byl novy tsek
uveden 1.9.1950 a stdvajici smycka u Zdravotniho dstavu zanikla.

V roce 1951 byla na kfiZovatce Sumavsk4 - Slezsk4 napojena nov4 trat
Vinohrady - ZiZkov - Vysolany. V roce 1953 byla na kfiZovatce Slezskd -
Kolinsk4 napojena dvoustopym trojihelnikem dalf traf Vinohrady - Zizkov
- ndm.M.Gorkého. V roce 1954 byla na kiizovatce Ruskd - Bélocerkevska
pfipojena trat Zdravotni ustav - VrSovice - Vozovna Michle; jeji pocdtek
mél podobu dvoustopého oblouku z centra, doplnéného dvojici pomocnych
oblouki do Stradnic.

Léta 1955-1956 znamenala docasny, ale piesto vyznamny zdsah do exis-
tence trati. Vzhledem k pfedlaZb¢ bylo nutné vyloudit ve$kery provoz v uli-
ci Slezské, ¢imz byla dotena i trolejbusovd doprava. Pro zachovdni smé-
rové dalezitého spojeni byla vybudovdna dvoustopd provizorni traf v sou-
bézné Korunni ulici a to postupné v usecich, odpovidajicich tfem etapdm
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uzavirky &dsti ulice Slezské. Jednalo se o ndsledujici Zasové etapy s vylou-
¢enim plvodni trati a existenci provizorni trati v uvedeném tseku:
31.7.1955 - 2.10.1955 Namésti Miru - Sumavska;
2.10.1955 - 2. 7.1956 Ndmésti Miru - Orionka;
2.7.1956 -10.12.1956 Sumavskd - Orionka.
Délka provizorni trati v Korunni ulici byla 1,623 km, spojka v Sumavské
méfila 125 m.

Po dokonceni rekonstrukce byl v zdsadé obnoven piivodni stav, doplnény
o dvojici trolejovych smytek v oblasti Ndmésti Miru. Prvn{ byla pIn& zpro-
voznéna 2.7.1956 (Cdstetne jiz 28.6.1956) - byla vedena kolem bloku byva-
16 Zemédélské akademie ulicemi Subrtovou a Rimskou. P¥i predlazbé Rims-
ké ulice (2.6.-15.12.1957) byla zfizena daldf smylka na kfiZovatce ulic
Slezské a Blanické. Po 15.12.1957 byly v provozu smy¢ky obé&, prvni
v pravidelném, druhd byla vyuZivdna manipulaéng; ob& byly jednostopé.

Po zahdjenf likvidace trolejbusovych trati v Praze byla prvni ¢dst popi-
sované stavebni traté v dseku Zdravotn{ dstav - PribéZnd zrusena 4.9.1968.
Dne 5.7.1972 byl ukon&en provoz v tuseku Orionka - Zdravotni dstav (véet-
né navazujici traté¢ do Bélocerkevské). Zbyvajici &dst trat® byla v provozu
a7 do 16.10.1972.

Traf Svaty Stépdn - Pankric

Traf za¢inala na kfiovatce ulic Stépanské a Jetné a vedla Lipovou,
Katefinskou, Bendtskou, Vy$ehradskou, Libuginou, po ndbi.K.Marxe,
Podolskou, Sinkulovou, Na Dolindch, Lomnického a Na Pankrdci. Kongila
Jjednostopou smyc¢kou u autobusového nddrazi CSAD, poblfZ tovdrny Jawa.
Doplitkem trati byl od po¢dtku manipulaéni vratny trojihelnik v Salmovské
ul. (stanice Vé&trov) a pozd&ji (20.6.1950) i manipula¢ni trolej v Sinkulové
ulici. Do provozu byla celd trat uvedena dne 29.5.1949. :

Zavedeni posilové linky do zatiZengjéitho dseku si vyZddalo vybudovéni
jednostopé smycky Dékanka, vedené ulicemi Lomnického, Kischovou a
Dadického; v provozu byla od 1.10.1954.

V Cervnu 1956 probéhla rekonstrukce ndbtezi K.Marxe mezi Vy%ehrad-
skym tunelem a Podolskou ulici. Komunikace byla roziitena a pteloZena do
nové osy. To mélo za ndsledek i odpovidajici pfeloZeni trolejbusové traté.
Kazdd stopa nynf vedla samostatnou vozovkou po strandch tramvajového
télesa. Pfi vystavbé nové ndbfeZni komunikace nelze vyloudit existenci
provizornich ptelozek, ptipadné postupného zprovoziiovdni jednotlivych
smérl vozovky.

Na tomto misté je vhodné se zminit o dal$ich ndvrzich trolejbusovych
trati v podolsko-pankrické oblasti.

Pocdtkem roku 1953 byl schvdlen investi¢ni kol trolejbusové trati Pan-
krdc - DobeSka - Podolf, tvofici prodlouZeni popisované trati od smytky
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Pankréc, Jawa ulicemi U druzstva Klid, Na strzi a Jeremenkovou s ukonce-
nim ve Dvorcich. Traf m&la dosdhnout délky 1,335 km. Stavba nebyla,
zatim z nezndmych davodi, uskuteénéna. Potfebné spojeni zajistila od roku
1956 v ponékud modifikované podobé a-118 a pozdgji také a-124.

V roce 1958 byl vypracovdn projekt jiné trati Podoli - DobeSka. Prvnf
Gisek m&l navazovat na trai Sv. Stépdn - Pankrdc v ulici Na Dolindch a vést
ulicemi Na Zlatnici, Pod Klaudidnkou (jizni &dst) s doCasnym ukonCenim
v km 0,753 u podolskeho hibitova. O dal$fm budoucim prodlouZeni na Do-
begku zatim nic nevime. Projekt byl zamitnut jiz ve fizi investi¢niho dkolu
s odGivodnénim, Ze po vybudovdni Nuselského mostu nebude zapotfebi
 74dné odleh&ovaci trati (?!). Projekt trati Podoli - Dobedka byl pravdépo-
dobné posledni vdZzné navrhovanou trolejbusovou trati v Praze.

V dalgich letech traf Sv. St¥pdn - Pankrdc nezaznamc:ala Zddné zmény
a celd byla zrugena k 9.1.1967.

Trai Jungmannovo ndmésti - Karlovo ndmésti

Dne 3.10.1949 byla trolejbusovd sit uvnitt mésta stavebné roziffena o
dvoustopou trat z Jungmannova ndmésti ke kiizovatce s Jetnou ulici, kde se
obloukem k Jirdskovu mostu napojovala na trat Zitnd - Smichov - Jmomce
Na kfiZovatce s Zitnou ulici byla dvoustopym trojihelnikem napojena trat
Karlovo ndm. - Zdravotni dstav. Usek mezi Zitnou a Je¢nou byl zprvu
uZfvdn jen manipula¢né, teprve pozdé&ji byl postupné zatlenén i do pravidel-
ného provozu.

V roce 1953 byl zfizen 78 m dlouhy oblouk z Jeéné na Karlovo ndmés-
ti, slouZici pro ukonéeni linky t-57 od 1.3.1953.

Trat byla udrZovéna v provozu po celé obdobi bez podstatnych zmén.
Dne 5.9.1966 byl ukonéen provoz v Jungmannové ulici (isek Zitnd - Jung-
mannovo ndm.), ktery byl ndsledné snesen. Zbyvajici uisek na Karlové
nadmésti zhstal v provozu az do 15.10.1972.

Traf Vinohrady - Zizkov - Vysotany

Trat za¢inala dvoustopym obloukem od centra na kfiZovatce Sumavsk4
- Slezskd v trati Karlovo ndmésti - Zdravotni tstav. Vedla dvoustop& ulice-
mi Sumavskou, T¥ebizského, Polskou, Ondfitkovou, Lupd&ovou,. Rokyca-
novou, Rohdtovou a Zelenky-Hajského na Ohradu, ddle Novovysotanskou
pies Krcjceirek a Harfu ulici Klimovou k vysotanskému pivovaru a ddle
jednostopym objezdem pokradovdnim Klfmovy ke Kolbence a Fuéikovou,
Nemocniéni, a ulici U vysolanského pivovaru zpét do Klimovy. Stavebni
délka byla 7,221 km. Na Ohradé byla zi{zena jednostopd smytka umoZiuji-
ci pravidelné obraceni od Vysoéan a mampulacm od Vinohrad. Refeni
k¥izovatky Sumavskd se ukdzalo ptfi prvni zkusebni jizd¢ 13.1.1951 jako
nepraktické, protoZze neumoZiiovalo vyjizdéni z vinohradské vozovny smé-
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rem do Vysofan (libefiskd vozovna jedté neslouZila trolejbusiim). Proto byl
v unoru 1951, tedy jesté pfed zahdjenim provozu, doplnén pomocny trolejo-
vy oblouk bez vyhybek od Orionky do Sumavské. Vzhledem k nevyhovuji-
cimu stavu komunikaci a nedostatku vozd nebyl dodrzen pavodni termin
zahdjeni provozu v tseku Ohrada - Vysocany (pldn 1.2.1951, skutednost
4.3.1951). Usek Sumavskd - Ohrada byl i po 4.3.1951 pouZivdn jen k ma-
nipulatnim jizddm, protoZe nepfipravenost komunikace nedovolovala provoz
s cestujicimi. Provoz mél byt zahdjen 1.5.1951, ale doslo ke dvouletému
zpozdéni,

Pii predlazbé Rohdcovy ulice v roce 1951 doglo k pferudeni provozu na
této stavebni trati mezi ulicemi Rokycanovou a Ohradou. Aby bylo zabezpe-
¢eno spojeni s vozovnami, byla zfizena provizorni trolejbusovd traf. V prai-
ské siti méla ojedinélé feSeni. V Kon&vové ulici byl instalovdn pouze jeden
trolejovy drdt (zdporny vodit) uprostfed mezi vedenim tramvajovym a tro-
lejbus tedy vyuZival jednim sbéralem tramvajovou trolej; pouze v Roky-
canové ulici byla vybudovana kritkd - asi stometrovd - jednostopd traf.
Celkovd délka provizorn{ trati ¢inila asi 960 m. Detaily technického feseni
nejsou zndmy. Podle dosavadnich informaci bylo nutné pti jizdé z vozovny
preklddat sbérate dvakrit (na zatdtku a konci provizdria), v opaéném sméru
trikrdt (na obou koncich prov1z6rla a pti odbodenf do Rokycanovy. Udajng
byla pfi uvedeném fedeni vloZena na této kfiZovatce do tramvajove trole_]e
jedind vyhybka - pro smér na Ohradu sjezdovd. Provoz provizdria byl
zahdjen 28.6.1951 a pldnoval se do konce zdii. P¥esné datum ukonéeni vy-
luky Rohd¢ovy ulice zatfm neni zndmo.

V roce 1953 byla zahdjena pravidelnd doprava s cestujlcnm - od
1.3.1953 v tseku Zizkovo ndmésti - Ohrada (s vyuZitim nové napojené traté
Vinohrady - lekov - ndm.M.Gorkého) a od 8.6.1953 i ve zbyvajicim
tiseku Sumavsks - Zizkovo ndm.

V bteznu 1954 je poprvé doloZzena manipulaéni pomocnd stopa v ulici
Zelenky-Hajského; piesnéj$i datum ziizeni neni zndmo. K 30.7.1956 byla
provedena tdprava smycky Ohrada a v témZe roce provedena rekonstrukce
tiseku v Klimove ulici. V roce 1957 (16.12.) byla zfizena pfedjizdnd stopa
v kone¢né stanici v Nemocniéni ulici mezi Fuéikovou a Zikostelnf. V za-
stédvkovém prostoru se ob& soub&iné stopy kiiZily, coz umozfiovalo vyhod-
né&j&i predjizdéni vozi.

V letech 1955-56 byla traf na svém po&dtku provizorné prodlouzena Su-
mavskou ulici ke Korunni tfid€, aby bylo umoZnéno spojeni s dotasnd
pielozenou trati Karlovo ndm.- Zdravotni dstav p¥i ptedlazbé Slezské ulice;
podrobné terminy jsou uvedeny u popisu této traté.

Nejpozdéji v roce 1956 bylo ziizeno manipuladni obratidté v Ttebizské-
ho ulici (oblouk od Sumavské do Manesovy ul.). V roce 1961 byla zavede-
na posilovd linka t-63. Pro ni bylo ve sméru od Vysotan vybudovdno nové
Jjednostopé obrati§t¢ v ulici Mdnesové a U Kandlky, uvedené do provozu
2.5.1961. Dosavadni manipulaéni trolej zanikla.
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Provoz na celé stavebnf trati Vinohrady - Zizkov - Vysocany byl ukon-
¢en k 28.3.1966 a doprava nahrazena autobusy.

Trat Zizkov - Liberiskd vozovna

Dne 5.1.1952 byla uvedena do provozu dal¥f trolejbusovd vozovna .
v Libni na Svdbkich, zifzend adaptaci byvalé vozovny tramvaji. Spojenf

vozovny s trati Vinohrady - Zizkov - Vysodany bylo zaji§téno jednostopou

obousmérnou manipuladr.. tratf (1,226 km) ulicemi Pod plynojemem a

Svabky. Na Krejedrku méla trat kusé ukondeni bez vyhybky a sbérade bylo

nutné pieklddat ru¢né. Provoz na manipuladni trati byl povolen jiZ od

14.12.1951, faktické uzivdni bylo zahdjeno zirovefi s vozovnou.

Na Krejedrku bylo_zfizeno v Praze jediné kiiZeni vrchniho vedeni se
Zelezni¢nf troleji trati CSD Praha hlavni nddraZi - vyhybna Praha-Vitkov.
Pivodné bylo na Krejcdrku uvaZovino jen pietahovdni trolejbusii traktorem.
Zkouska byla uskutetnéna jiz 29.8.1950. Toto fe$eni se pro pravidelny
manipulaéni provoz ukdzalo jako nepraktické. Pfi pfemé&n& napéti z 1,5 na
3 kV na poslednich tratich Zelezni¢niho uzlu Praha (15.5.1962) by bylo
nutné toto komplikované a znaéné poruchové kiiZeni jedté sloZit&ji upravit.
Proto bylo rozhodnuto od 21.8.1961 provoz na manipuladni trati zastavit a
kifZzeni zruit. V&ts{ Zdst trati zistala fyzicky zachovdna, jeji ptipadné vyji-
mecné pouZit{ (s pfetazenim vozi pfes Zelezniéni traf) nenf zatim doloZeno.
Od uvedeného data libefiskd vozovna nevypravovala Zddnou z vysotanskych
linek. Proto Ize datum 21.8.1961 povaZovat za den zrudenf trati Krejcdrek -
Vozovna Libefi. Vrchni vedeni bylo sneseno nejpozdgji po &ervenci 1965 po
zru$eni trolgjbusového provozu libeiiské vozovny a Gakovické trati.

Trat Svibky - Proseckd

Liberiskd trolejbusovd vozovna zajistovala vypravovan{ vozd také na trat
Liben - Prosek - Cakovice. Proto byla zdroveil s touto trati vybudovdna
manipulagni traf §vébky - Proseckd. Byla vedena ulicemi Voctdfovou a
Svétovou na Elsnicovo ndmésti a tfidou Rudé armddy do Prosecké ulice,
kde navazovala na Cakovickou trai. Mgfila 1,571 km a byla uvedena do
provozu 24.8.1952. Od vozovny k domu &.44 ve Voctdfové ul. (u Svétova
ndbfezi) v délce 770m byla jednostopd, ddle aZ k Prosecké ulici dvoustopd.
Potidtek dvoustopého tiseku nebyl piivodn& vybaven vyhybkou (ve sméru do
vozovny bylo nutné sbérate pieklddat); datum jejtho doplnéni nenf zndmo.

Dodate¢né byla v zdti 1951 zfizena na t¥{dé Rudé armady 83 m dlouhd
spojovaci stopa ve sméru od vozovny na smy&ku t-58, aby bylo odstran&no
pfebihdn{ cestujicich mezi pravidelnou ndstupni zastivkou v Hejtmdnkové
ulici a ob¢asnou ndstupni zastivkou v Prosecké.
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V pozd&j$im obdob{ byla ¢dst useku ve Voctdfové ul. - od vozovny
v délce asi 300 m - také vybavena druhou stopou. Tato situace je poprvé
doloZena v kvétnu 1963, ale vprava byla urcité provedena diive.

Vozovna Libefi (od 21.8.1961 obsluhujici jen ¢akovickou traf) doznala
nejméné jednu piestavbu trolejovych stop.

Provoz vozovny i manipulaéni trati byl ukonden v Cervenci 1965, zdro-
vefl se zruSenim provozu linky t-38 a trati Liben - Prosek - Cakovme

Trat Liben - Prosek - Cakovice

Tato traf spoletné s trati chuchelskou patfila mezi jediné, vedouci za
tehdejsi hranice Prahy; Letilany i Cakovice byly pfipojeny ke Praze aZ v ro-
ce 1968, tj. po zruseni trolejbusového provozu v této oblasti.

Trat zadinala jednostopou smyckou kolem bloku uréeného ulicemi Pro-
seckou, Rudé armddy a Hejtmankovou v ndvaznosti na manipulaéni traf
§vébky Proseckd. Dile vedla ulicemi Proseckou, Nad Krocinkou, Letfian-
skou, Prazskou, Gottwaldovou a Cakovickou (Stalmovou) a dosdhla délky
6, 132 nx:- Cakov1c1ch byla zifzena velkd samostatné staniCend smycka
ulicemi Gottwaldovou, Cakovickou a Letiianskou. V Letianech byla také
ziizena blokovd smycka (Havlitkova - Zdpotockého - Komenského), urcend
k obraceni vloZenych spoji od Prahy. Provoz na trati byl zahdjen
24.8.1952,

V roce 1956 byly provedeny dvé udpravy trati. Od 21.9. byla uvedena
do provozu pieloZend komunikace na Proseku (729 m) a o den pozdéji byl
zahdjen provoz na nové smycce U kifZze v ulicich Ctytdomi, Srbové a Hejt-
mdnkové. Pivodni smycka zistala také zachovdna.

V roce 1959 byla sjezdovd vyhybka smycky Letfiany posunuta o 120 m
smérem do centra.

V roce 1963 probéhla téméf mésiéni vyluka (22.7.- 17.8.) mezi Letia-
ny a Cakovicemi pro rekonstrukci komunikace. Prvnich &trndct dni byla
t-38 ukondena v zastdvce U hranic (u dne$ni ulice Hofické), kde vozy obra- -
cely pomoci traktoru (1), coZ bylo v Praze v pravidelném provozu, byi za
vyluky, ojedinélé feSeni. Ve zbyvajicich dvou tydnech vyluky mohla t-58 jiz
* vyuzivat smyc¢ku Letiiany.

Provoz na celé trati byl pferufen 9.7.1965 po propadnuti vozovky v ul.
Nad Krocinkou. Dne 29.11.1965 bylo dosud dofasné zastaveni provozu
oznateno za trvalé, protoze podle dlouhodobé&jsi koncepce se s uplnym zru-
Senim traté potitalo jiz v roce 1966.

Trat -Vinohrady - ZiZkov - ndm.M.Gorkého

Druh4 vinohradsko - Zizkovskd traf méla_zajistit nové spojeni téchto
tdsti mésta s jeho centrem a podobng jako trat predchdzejici méla vést do
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blizkosti nddrazi Praha stfed. Vybudovdn byl jen usek Slezskd (kde traf
zaéinala dvoustopym trojihelnikem) - Orlickd - Bonvo_]ova - Zizkovo ndm.
v délce 0,625 km. Pivodné byla v tomto useku uvaZovdna v trase Orionka
- Boleslavskd - Baranova - Lucemburskd - Velehradskd - Cajkovského -
Botivojova. Na Zizkové ndmésti byla zausténa spojovacim obloukem smé-
rem k VysoCanim do trati Vinohrady - lekov - VysoCany. Zdroveil bylo
Vybudovano i rozvétveni a vlastnf stavebni trai pokratovala jedts 83 m Bofi-
vojovou ulici. Pfi technicko-bezpeénostni zkousce 1.10.1952 byly zjidtény
Cetné zdvady, dokonce pfi komisi nebyly pfedloZeny ani potfebné pldny.
Proto byl provoz na useku Kolinskd - ZiZzkovo ndm. zahdjen az 1.3.1953 na
zdkladé podminéného uzivactho povoleni ze 14.1.1953.

Zbyvajici ¢dst mela pokracovat ulicemi Botivojovou, U Rajské zahrady,
Kalininovou k Bulharu a na ndim.M.Gorkého. Celkem méla dosdhnout délky
2,742 km. Tento usek oviem nebyl nikdy dokonen a vybudovana Cdst pro-
dlouzem v Botivojové ul., vetné vyhybek na Zlikove ndm., byla po Case
snesena.

Provoz v tseku Kolinskd - Zizkovo ndm. byl v obdobi 1.3. 1953 -
1.11.1954 a 23.2.1959 - 19.10.1959 udrZovén pravidelng, jinak slouZila trat
jen manipulaénim ti¢elim. Trvale byla zruSena od 28.3.1966, zdroveti s tra-
ti Vinohrady --ZiZkov - Vyso&any.

Traf Dienzenhofferovy sady - Ujezd

Kritkd smichovskd trat byla uréena pro ukondeni linky od Chuchle.
Vedla dvoustopé od KNV (kfizovatka MatouSova - Zborovskd, kde zatinala
v trati Zizkov - Smichov - Jinonice) Zborovskou ulici a konélla jednostopou
blokovou smygkou v ulicich Petfinské, Ujezd a Plaské. Provoz na trati byl
zahdjen 18.4.1954, Stani¢eni této krdtké trati bylo komplikované. Usek pied
KNV (mezi ulicemi MatouSovou a V botanice) byl evidovdn jako samostat-
ny jednostopy spojovaci tisek; opalny smér patfil ke trati Zitnd - Smichov -
Jinonice. Dvoustopy tsek V botanice - Petiinskd (vlastnf stavebni traf) m&fil
0,463 km a jednostopd koncovd smyc¢ka 0,572 km.

Na jate 1955 byla provedeny tpravy pro nadchdzejici spartakiddu. Byl
ziizen pomocny jednostopy oblouk od Jirdskova mostu k Ujezdu a od UJCZ—
du do ulice V botanice. Ziroveii byla napojena jednostopd manipula¢ni trat
v Kofenského ulici.

V roce 1957 byl poditek trati upraven ziizenim ptedsunutého rozvétveni
ve Zborovské ul. smé&rem od Chuchle. Po zruseni linky t-59 od 3.1.1960
byla traf zachovdna jako manipulaéni.

V 16t 1967 byla zru$ena koncovd &4st se smy¢kou Ujezd a traf byla no-
vou manipulaéni spojkou v ulici Vodni propojena se smyc¢kou Petfinské
sady (trat Smichov - Hfebenka). V té7e dobé byl zfejmé doplnén jednostopy
oblouk u KNV od Malé Strany na Jirdskiiv most. Divodem t&chto tprav
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bylo prdzdninové vyfazenf ¢dsti trat¢ Smichov - Hiebenka pfi tpravdch ul.
E.Peskové, coz si vyzddalo pfeloZeni linky t-51 do Zborovské ulice.

Traf Smichov - Zbraslav (I.&dst)

U smichovské vozovny (ul. Na Valentince) za¢inala druhd stavebni traf
urdend pro linku Ujezd Velkd Chuchle (t-59). Byla vedena ulici V.Vantu-
ry po nové nidbfeZni komunikaci ptes Malou Chuchli az za hranice Prahy do
Velké Chuchle. Jeji délka byla 6,709 km a jeji administrativni &dsti se stal
jiz v roce 1947 vybudovany dosavadni manipulaéni tdssk Vlitavskd - Na
Valentince. V celém prdbéhu byla dvoustopd, z ulice Na Valentince od
vozovny byl zfizen pomocny trolejovy oblouk smérem do Chuchle.
V Chuchli trai konéila jednostopou smyckou a zdroveri bylo vybudovdno -
nékolik desitek metrd dal§tho projektovaného prodlouzeni Chuchle - Zbra-
slav. Traf méla dosdhnout délky 10,744 km s ukon¢enim na Zbraslavském
namésti. Toto dopravni spojeni uz ale nebylo nikdy trolejbusovou trati usku-
te¢néno.

Celd chuchelskd traf méla byt uvedena do provozu 1.10.1953, ale pro
nepfipravenost komunikace v potfebném termfnu a nedokonfeni ménirny
v Malé Chuchli bylo moZné provoz na trati zahdjit az 18.4.1954.

Dne 8.4.1956 byla uvedena do provozu novd smycka u smichovského
lihovaru pro obraceni od Chuchle.

V dobé zahdjenf provozu na popisované trati byla novd vypadovd komu-
nikace I/4 vybudovdna jen ze Smichova k Branickému mostu. V dal§im
useku dlouhodobé probihala jeji vystavba a doprava byla udrZovdna stile na
staré, jen 7 m 8iroké silnici. Prdvé pro velké pozemni prdce na zbraslavské
silnici byl 3.1.1960 provoz na celé trati zastaven - zprvu docasné, ale obno-
ven uZ nebyl. Jako trvalé zastaveni provozu linky t-59 a tim i stavebni traté
Smichov - Chuchle se uddvd obvykle 1.1.1962. Pro tplnost je tieba pozna-
menat, e v nékterych pramenech jsou jako divod ukon¢eni provozu na této
trati, ke kterému do8lo jest€ pfed etapou pldnovitého ruSeni trolejbusové
dopravy, uvddény provozni obtiZe zpisobované v zimnich mésicich namrz4-
nim troleje ve vlhkém vitavském ddeli.

Traf Zdravotni dstav - Vriovice - Vozovna Michle

Posledni vyznamnou trati prazskych trolejbust byla rovnéz nedokonéend
trat od Zdravotniho tstavu k nové vozovné v Michli na Bohdalci. Podle pi-
vodniho projektu méla vést az do Zdbéhlic, proto je mozné se v nékterych
materidlech, v&etn¢ projektové dokumentace, setkat s ndzvem Zdravotni
tstav - VrSovice - Zdbéhlice,

Vybudovdna byla jen ¢&dst v ulicich Bélocerkevské, U vrSovického
hibitova a odbo&eni ulici Nad VrSovskou horou k nové vozovné, ddle mani-
- pulaéni oblouky u Zdravotntho dstavu od (k) Prabé&iné a spojovaci oblouk
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u ulice Celjabinské (smyCka Bélocerkevskd). Tésné za Zelezni¢nim podjez-
dem v ulici U vrSovického hibitova bylo nejprud3i stoupdni prazské trolej-
busové sité - 12,3% (oviem jen v délce 17 m). Celd trat méfila 1,644 km a
byla podrobena technicko-bezpetnostni zkouSce 28.10.1954. Do provozu
v8ak byla uvddéna ve dvou etapdch, protoZe nebyla je$té dokon&ena vozov-
na a na trati byly shledany kclaudaéni zdvady. Od 1.11.1954 jezdila t-54 na
smy¢ku Bélocerkevskd (0,389 km).

"Provoz vozovny vietnd piisluiného tratového tseku byl zahdjen
2.4,1955. Vozovna byla jedinou v Praze, vybudovanou specidlné pro trolej-
busy. Jako jedind praiskai trolejbusovd. vozovna méla prﬁjezdnou halu a
objfzdnou stopu kolem ni. Jejf otevieni umoznilo zrusit provizorn{ gardZo-
vani ve staré vinohradské tramvajové vozovné. Tratovy tsek Bélocerkevskd
- Vozovna Michle byl pouze manipulaéni po celé obdobi existence. Dalsi
etapa - vybudovén{ trafového dseku Bohdalec - Chodovskd - Zabéhlice - se
jiZz neuskutecnila.

Na trati Zdravotni dstav - VrSovice - Vozovna Michle je zatim doloZena
jedind drobnd dprava - rekonstrukce smycky v konefné stanici Bélocerkev-
skd v roce 1959.

Dne 30.6.1968 byl zruden trolejbusovy provoz ve vozovné a tim pozbyl
vyznamu i manipulacni dsek trati. Na zbyvajicim tj. prvnim tseku stavebnf
trati v B&locerkevské ulici byl provoz zastaven 5.7.1972.

Trat Sv. Mat&j - Bubene¢ - Nddrazi Stied

V roce 1939 byla navrZena trolejbusovd traf od Sv. Mat&je (pokratovdn{
stfeSovické trat¥) na Spejchar s predpoklidanym ukondenim na k¥iZovatce
Dejvickd - Bubenelskd; projekt schvdleny pochozi komisi. nebyl realizovdn.
- V roce 1951 byla myslenka troIejbusové obsluhy této ¢dsti mésta oZivena
v Cdstetné odlidn€ trase, navrZené aZ do centra mésta: Sv. Mat&j - Na Stah-
lavce - ndm. Na Santince - Zelend - A.A.Zdanova - Rooseveltova - Krup-
kovo ndm. - Wolkerova - Korunovaéni - Letensky tunel - Svermiiv most -
Revoluéni - V celnici - Nddrazi Stted. Byl stanoven i termin zprovoznénf -
1.7.1954. Protoze nebylo moZné v nejbliz§ich letech provést ndkladné re-
konstrukce ve starém Buben¢i, byla v roce 1953 navrhovand trasa zmé&néna
pres ndmésti Svobody a ulici Pod kastany. Zdroveii byla dodateéné navrzena
manipula¢ni smy¢ka ulicemi Komsomolskou, Havanskou a Nad Kralovskou
oborou pro obraceni ve sméru od Dejvic. V unoru 1953 (ptfesné datum neni
zndmo) byl stavebné dokonden dvoustopy iusek Sv. Matéj - Zelend (1,426
km) a manipulani pokradovani ulici Koulovou a Podbabskou do autobuso-
vych gardzi Dejvice, jejichz &dst byla vyélenéna jako dilny t&Zké ddrzby
trolejbusd. Pro prOJektovany usek byly v novém Letenském tunelu a na
Svermové moste ptipraveny prvky pro instalaci trolejového vedeni, Trat
pies Bubene¢ do centra mésta vSak nebyla nikdy vybudovdna. V dennim
tisku z let 1958-59 je stdle doloZen umysl trat dokonéit, podle poZadavku
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ONV v piivodni trase pies stary Bubene¢. Jako divod odkladu bylo uddvi-
no nedokonCeni komunikace v Bubenti u Krupkova ndm. V centru bylo
nové navrZeno ukon¢enf na jiZnim pfedmosti gvermova mostu s vyuZitim
podjezdu. Novy termin zprovoznén{ byl 1.7.1960. V roce 1959 byl na lince
t-51 zruen provoz a misto ni a dédle v trase zamySlené trolejbusové trati
pies Bubenet byla zavedena a-125. AZ do konce roku 1960 byla po dokon-
¢enf rekonstrukce komunikact tato linka odklonéna pfes stary Bubene¢ Roo-
seveltovou a Wolkerovou a realizovala se tak jinym dopravnim prostifedkem
puvodni povdlecnd trolejbusovd idea obsluhy této oblasti.

Za zminku stoji je$té ndsledujici neobjasnéné poznatky. V lednu 1958 je
dolozeno snesenf asi 100 m poédtku trati u sv. Mat&je, protoze se zde pred-
poklddaly komunikaéni dpravy. Bez zajimavosti neni zprdva diléi komise
pro inventarizaci trolejové sit¢ DP, resp. doplnék zdvére¢ného protokolu
z 19.12.1959, vykazujici mezi zm&nami trolejbusové sité k 1.10.1959 po-
loZzku "Rekonstrukce u sv. Mat&je" s jednostopym ptiristkem +400 m (?!)
a o dvé tddky niZe polozku "Demolice Stfefovice" (-210 m dvoustopé trati).
O jakou rekonstrukei, pfi niZ by bylo moZné prokdzat takovy ptiristek sits,
se u Maté&je mohlo jednat se zatim nepodafilo zjistit. :

Trat Koulova ul. - GariZe Dejvice

Ndvazné na prvni &dst stavebni trati Svaty Mat&j - Bubeneé -Nadrazi
Stfed byla vystavéna dvoustopd manipula¢ni trat od Zelené ulice Koulovou
do dejvickych gardzi. Méla délku 0,617 km pravé a 0,553 levé stopy.

O provozu v tseku Sv. Matéj - Gardze Dejvice neni zndma Z4dnd fed-
ni informace. Podle nepotvrzenych sdéleni pamé&tniki zde tdajn& trolejbusy
nikdy nejezdily. Jediny materidl, nepochdzejici oviem z Dopravniho podni-
ku, uvddi konkrétni datum zahdjeni provozu na tseku U Matéje - Gardze
Dejvice: 20.4.1955; piebirdme ho, s jistou rezervou, i my. Faktem ale
ziistdvd, ze od roku 1955 v dejvickych gardZich dilny TUT existovaly a
proto nelze vyloudit alespoil ob¢asny provoz na vybudovaném tseku. V ro-
ce 1954, tedy jedté pted ptedpoklidanym zahdjenfm provozu, bylo rozhod-
nuto manipulaéni trat v Koulové ulici zruit a preloZit ji do ulice A.A.Zda-
nova, se souasnym nutnym vybudovdnim dalsi krdtké bubenetské trati
v Zelené ylici. Diivodem byla "nevhodnost" trolejbusového vedeni pied no-
vym hotelem International (plivodné nazyvanym DruZba). Ke stavbé pieloz-
ky nakonec nedo%lo a trat v Koulové ulici ziistala zachovdna v plivodn{
podobé:. Za datum zrusenf trati do dejvickych dilen povazujeme stejné da-
tum, k némuz byl zastaven provoz trati Sv. Mat&j - StieSovice, tj. 1.7.1959.

Spojovaci trat v Kofenského ulici

Pro potiebu zaji§t&ni dopravy pfti 1. Celostdtni spartakiddé byla v roce
1955 vybudovdna krdtkd (134 m) jednosmé&rnd jednostopd spojovaci trat ze
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Zborovské ul. na Arbesovo ndmésti v ulici Kofenského. Spojovala tedy tra-
t¢ Dienzenhofferovy sady - Ujezd a Smichov - Hebenka. Diivodem jeji vy-
stavby byla snaha nekomplikovat ddle sloZity uzel u Dienzenhofferovych
sadii, Od 23.6.1955 tudy byly vedeny na Strahov spartakiddni linky od .
Jinonic a Chuchle. (V opatném sméru jezdily po trati Smichov - Hfebenka
v Matousové ulici a spojovacim obloukem ‘do Zborovské).

Trat ziistala zachovdna pro manipulaéni t¢ely aZ do zrudeni trolejbuso-
vého provozu k 16.10.1972.

Trai Hiebenka - Dilny Kosite

Vzhledem k neuspokojivému stavu t¢Zké idrzby trolejbusii a také patrné
i pro trolejové odd&leni dejvickych dilen TUT od ostatni sité kromé stiego-
vické traté a snad i pro znacnou vzddlenost pfi pfetahovdni vozi, byla na
dilny tézké udrzby adaptovana byvald tramvajovd vozovna v Koditich. Pro
zabezpeteni pimého spojeni byla vybudovina manipula¢ni trafi o délce
1,298 km, v ulici Na Hfebenkdch jako jednostopd a ddle dvoustopd v uli-
cfch Podbélohorské a Plzeriské.

Tezkd ddrzba trolejbusi byla do Kosit pfevedena z Dejvic 1.7.1958,
trat v té dobé jest¢ nebyla v provozu. Pfi prvni tcchnicko—bezpeénostnf
zkouSce 1.9.1958 shledala komise riizné zdvady a neudglila uZivaci povole-
ni. Teprve 17.11.1958, po nové zkousce, byla trai ddna trvale pod napéti a
do uzivdni. Na smyéku Hiebenka nebyla napojena vyhybkami, takZe sbéra-
e bylo pro oba sméry nutno pteklddat. Na dvofe dilen mély ob& trafové
stopy (patrné po celou dobu své existence) prosté kusé ukonceni (ukotveni)
bez vratného zafizeni, takZe manipulace s vozidly se zde uskuteliiovala
pomoci traktoru.

Spojovaci trat ve Vodni ulici

V 1été 1967 pii rekonstrukci ulice E.Pe$kové bylo nutné trolejbusovou
dopravu na Strahov pievést dotasné do Zborovské ul. Proto byla vybudovd-
na krdtkd, asi stometrovd dvoustopd spojka mezi smyCkou Petiinské sady,
patfici k trati Smichov -~ Hiebenka a trati Dienzenhofferovy sady - Ujezd,
jejiz koncovy usek (smycka Ujvezd) byl zrufen. Tuto spojku ve Vodni ulici
uvddime jako samostatnou trat, pfestoZe neni zndmo, zda byla stanicena
samostatné (coz je vsak pravdépodobnéjél’) nebo zda patfila jako pfelozka ke
trati Dienzenhofferovy sady - Ujezd.

Provoz na spojovaci trati byl zahdjen 30.8.1967 (o den diive byl zrusen
tusek Vodni - smytka Ujezd, pattici ke stavebni trati Dlenzenhoﬂ"erovy sady
- Ujezd). [Rekonstrukce ulice E. Peskové skongila 8.7.1968, ale i po ni
ziistala trat ve Vodnf ulici zachovéna s novym napojenim na smyc¢ku Petfin-
ské sady az do ukoncéenf trolejbusového provozu.
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CHRONOLOGICKY PREHLED VYVOJE TROLEJBUSOVYCH

TRATI

V piehledu nejsou uvedeny smycky a manipulaénf troleje. Nenf uvddéno
pfemé&n&ni provozn{ trati na manipulaéni a naopak.

Pouzité zkratky:
e
(8.
N
({2 T
Xl

29.8.36
1.10.39

3.11.47
14.12.47
~12.47
18. 6.48
17.10.48
27.2.49
29.5.49
3.10.49

1. %50
4, 3.51
28. 6.51

~9.51

3. 152
24. 8.52
1:353
18. 4.54

1.11.54
2.4.55
~20.4.55

zahdjeni provozu trolejbusové trati

trvalé zrufeni provozu

docasné zrudeni (dlouhodobé pferudeni) provozu
zahdjeni provozu na provizornim tseku
obnoveni provozu (ukonéeni dlouhodobé vyluky)
zrudeni provizorni trati

A RN AR AR PR R R A K A

Vozovna Stfefovice - Bofislavka - Sv.Matéj

Zenské domovy - Andél - Knizeci - Zenské domovy - Santoska -
Walterova tovdrna

KniZeci - Vozovna Smichov

KniZeci - Vozovna Smichov

Viclavské ndm. - Zemsky vybor - KniZec{
Vltavskd - Vozovna Smichov ;
Dienzenhofferovy sady - Hiebenka - Stadion Jih
Waltrovka - Jinonice

Krakovskd - Ndm.Miru - Orionka - Zdravotni ustav
Jeénd - Botanickd zahrada - Podoli - Pankréc, Jawa
Stépanskd - Karlovo ndmésti

Jetnd - Jungmannovo ndmésti

Zdravotni ustav - Prib&éZnd

Sumavska - Ondfi¢kova - Ohrada - Harfa - Vysodany
Rohacova (Rokycanova - Ohrada)

Konévova (Rokycanova - Ohrada)

Konévova

Rohdtova

Krejcdrek - Vozovna Libeit

Vozovna Libei - U kiiZe - Letiiany - Cakovice
Kolinskd - Bofivojova

KNV - Ujezd

Na Valentince - Velkd Chuchle

Zdravotni ustav - Bélocerkevskd

Bélocerkevskd - Vozovna Michle

Sv.Mat&j - Koulova - Gardze Dejvice
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5.69

g2

16.10.72

N  Kofenského (Zborovskd - Arbesovo ndm.)

(X) Nam. Miru - Slezskd - Sumavskd

N! Nadm. Miru - Korunni - Sumavska

(X) Sumavskd - Slezskd - Orionka

N! Sumavskd - Korunni - Orionka

(N) Nam. Miru - Slezskd - Sumavskd

X! Ném. Miru - W.Piecka - Sumavsk4

X,N preloZka komunikace na Proseku

X! Sumavskd - W.Piecka - Orionka

(N)  Sumavskd - Slezskd - Orionka

(

=

Hfebenka - dilny TUT Kogife

Vozovna Smichov - KniZeci

Vozovna Stieovice - Bofislavka - Sv.Matéj - Gardze Dejvice
Na Valentince - Velkd Chuchle

Krejcdrek - Vozovna Libei

Na Valentince - Velkd Chuchle

Vozovna Libeii - U kiize - Letitany - Cakovice
Vozovna Libe - U kiize - Letiiany - Cakovice
Sumavskd - Ond¥ickova - Ohrada - Vysogany
Kolinskd - Bofivojova

Jungmannovo ndm. - Karlovo ndm.

Stépanskd - Vdclavské ndm. - Krakovskd
Jecna - Podoli - Pankric, Zavody 9.kvétna
Vodni - Ujezd

spojovaci trat ve Vodnif ulici

Bélocerkevskd - Vozovna Michle

Zdravotnf idstav - Prib&Znd

Motorlet - Jinonice

Knizeci - Motorlet :

Zenské domovy - And¢l - KniZeci

Orionka - Bélocerkevskd

Stadion Jih - KNV - Karlovo ndm. - Zitnd - Ndm.Miru - Orionka
Karlovo nim. - Je&nd - Stépénskd

KNV - Zborovskd - Vodni, spojovaci trai Vodni
Kofenského ul.

KNV - Na Valentince - Vozovna Smichov
Vozovna Smichov - KniZeci - Vltavskd
Hiebenka - dilny TUT Kosite

Zrugeni trolejbusového provozu v Praze.
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PREHLED VYLUK KOMUNIKACI S VLIVEM NA TROLEJBUSOVY
PROVOZ

(VYZNAMNEIS{ DLAZBY, PREDLAZBY, OPRAVY, REKONSTRUKCE)

termin vyluky

2L

1
12,
14.

9.42- (14 dni)
7.46- 26.10.46
8.46- 26.10.46
7.49- 30. 8.49

11.10.49- 13.11.49

28.
28,
23.
9.
2%
2
2.
31
2.

6.50- (6 tydmi)
6151 rralng]
7.51- 23.9.51
3.53- 5.10.53
7.53- (3 tydny)
8.54- 1.9.54
8.54- 1,9.54
7.55- 8.12.56
7.56- 20. 8.56

13.11.56- 13.12.56

2,
23,
3.
3.
22,

6.57- 15.12.57
2.59-19,10.59
7.61- 22, 9,61
7.63- 26. 8.63
7.63- 17. 8.63

20. 4.64- 6. 9.65

1
9
.33
17.
25,
4,

3.65- 3.6.65
3.65- 23. 8.65
3.66- 31. 5.66
5.66- 24. 1.67
7.67- 8.7.68
6.68-'20.10.69
9.68- 31. 3.69

Poznidmky:
1) Useky oznalené +) byly uzavirdny a zprovoziiovdny po etapdch.
2) Ukonéeni nékterych vyluk se mohou o jeden den lifit od skute¢nosti,
protoZe z nékterych materidld spolehlivé nevyplyvd, zda uvddéné datum je
poslednim dnem vyluky nebo prvnim dnem obnoveni provozu.

komunikace

Séreckd

Na piskdch +)
Vinohradskd (Ostrovského)
Benefovskd

Pod Vidoulf

Klikatd

Rohdtova

Mozartova (Peroutkova)
Bene$ovskd

Karlovo ndmést{

tpravy pod Branickym mostem
Klikatd

Korunni +)

Zitnd

Holeckova

Subrtova

Polskd

Liebknechtova (Peroutkova)
Bendtskd

Prazskd (Beranovych) +)
Na Pankrdci

Krakovskd, Stépanskd
Novovysoéanskd
Lukavského (Klikatd)
Svornosti

E.Pegkové +)
Spartakiddn{

Jirdskovo ndmést{

usek bez provozu

Na Safrdnce - Svaty Matsj
Bofislavka - Svaty Matgj
Zensky domov - KniZecl
Vlagimskd - Ruskd
Vidoule - Jinonice

Meznd - Jinonice
Rokycanova - Ohrada
Malvazinky - Jinonice
Orionka - Prib&Znd

KNV - Karlovo ndmést{
Vltavskd - Velkd Chuchle
Motorlet - Jinonice
Ndmésti Miru - Orionka
Stépanskd - Namsstf Miru
KNV - Stadion jih
smycka ndmeésti Miru
Stépdnskd - Zizkovo ndm.
Malvazinky - Jinonice
Jetnd - Pankrdc

Letiiany - Cakovice
Dekanka - Zdvody 9.kvétna
smy¢ka Vdclavské ndméstl
Ohrada - Vysoany
Motorlet - Jinonice

KNV - Vltavskd

KNV - Petffnské sady
Hiebenka - Stadion jih
KNV - Karlovo ndmésti
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ZASTAVKY

V dobé, kdy zahdjila prvni prazskd trolejbusovd linka provoz, byl zpi-
sob oznaCovdni zastivek méstské dopravy ustdlen. Pouzivaly se dve zdklad-
ni moZnosti. Nejéast&ji to byly smaltované stani¢ni tabulky umistované bud

na stani¢ni sloupky nebo na konzole, pfipeviiované na sloupy trakéniho
~ vedeni & vefejného.osvétleni, vyjimetné na budovy. Stani&nf sloupky byly
¢ervené. Na jejich vrcholu byl upevnén Zluty ozdobny litinovy rdm ke kte-
rému byla piiéroubovéna piisludnd tabulka. V povdle¢ném obdobi se pouZi-
valy ozdobné litinové rdmy zpravidla jen v historickém centru mé&sta, zatim-
co na okraji byvaly nahrazovdny jednoduchymi Zlutymi trubkovymi rdmy.
Druh dopravniho prostiedku a eharakter zastavky byly ureny textem a
barvou tabulky. Tabulky pro tramvaje byly tervené, pro autobusy (od roku
1927) modré. Pro trolejbusy byla v roce 1936 stanovena bild barva tabulky
s Cervenym textem STANICE TROLEJBUSU ve dvou tadcich. Pro zastdvky
na znameni byl text ve &tyfech tddcich: STANICE TROLEJBUSU Viz za-
stavi pouze na znameni. Po vdlce byl zaveden také text OBCASNA STANI-
CE TROLEJBUSU.

Druhym zplsobem oznatovdni zastdvek bylo pouZiti tzv. svételnych
stani¢nich sloupki. Byly Cervené, v dolni édsti (pojistkovd skiffika) Zluté.
Na vrcholu byla umisténa sklenénd prosvétlend koule, jejiz barva urtovala
druh dopravniho prostfedku. Tyto sloupky byly zavddény zejména v centrdl-
ni Cdsti mésta, nejéastéji na staniénich ostrivcich. Tento druh stanidnich
sloupkil byl schvdlen ministerstvem Zeleznic v roce 1929, ale poprvé byl
pouZit u tramvaji uZ o rok dfive. Pro elektrické drdhy byla zvolena modrd
barva sklenénych kouli, pro autobusy (u kterych byl tento druh oznadovdni
zastdvek zaveden v roce 1930) byla stanovena barva Zlutd. V piipadé, e
8lo o zastdvku na znameni, byla koule doplnéna bilym vodorovnym pruhem.
V trolejbusovém provozu se tyto svételné sloupky poprvé objevily az v roce
1939 v zastivce t-W na Malvazinkdch. Barva sklenénych kouli byla stejnd
Jjako u tramvaji, tedy modrd. V zastdvce Malvazinky byl pro trolejbusy také
vybudovdn staniéni ostritvek. Dal$i ostriivek se svételnym sloupkem s kouli
byl ziizen v zastdvce Jirdskiiv most v roce 1947. Potdtkem roku 1938
schvdlilo ministerstvo Zeleznic dalsf typ svételného staniéniho sloupku - tzv.
dvojitého &i vldsenkového s prosvétlenym sklenénym teréem, jehoZ barva
opét urfovala dopravni prostfedek. Na rozdil od sloupku s kouli byla tech-
nickou zprdvou pro trolejbusy uréena samostatnd barva terée - oranZovd
(pro tramvaje i naddle zistdvala modrd a pro autobusy Zlutd). Jak z pozdgj-
Sich materidli vyplyvd, platila i naddle ve skute¢nosti pro trolejbusy ziejmé
tramvajovd modrd. Vldsenkovy sloupek neni ovem u trolejbusi zatim dolo-
Zen v praxi. Pozd&j8i povdletné piedpisy zavddély jesté daldi typ svételného
sloupku - s tzv. hiibkem. Jeho barva byla pro trolejbusy tentokrdt navrZena
stejnd jako u autobusi - Zlutd. Ale ani v tomto pfipad€ nemdme zatim tento
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druh sloupkt u trolejbusti ovéfen v provozu. U svételnych sloupki nemuse-
la byt pouZivédna textovd tabulka, povdleénymi fotografiemi je v3ak doloZena
i tato kombinace (napfiklad na Jirdskové mosté). Po némecké okupaci bylo
nutné vytedit dfedn® nafizenou dvojjazycnost i na stani¢nich tabulkdch. Od
23.9.1939 bylo zavedeno kompromisni feSeni. Na tabulkdch se objevilo
pouze ¢erné pismeno S v bilém poli. V ptipadé zastdvek na znameni byla
tabulka doplnéna jest¢ ¢ernym vodorovnym pruhem. Uprava byla jednotnd
pro viechny druhy dopravnich prostfedkti. Barevné oznaleni u svételnych
sloupkd zistalo beze zmény. Po vdlce byl postupng obnoven ptvodni zpi-
sob oznatovdni. Bilé tabulky s ¢ervenym textem byly uzivdny az do ukon-
geni trolejbusového provozu v roce 1972.

Kromé oznadeni zastdvky a jejtho charakteru byly stani¢ni sloupky
vybaveny jizdnimi fddy, smaltovanymi kruhovymi terliky s Cisly linek a
odpadkovymi kosi. V nékterych pfipadech byly vyvéSoviny také dodatkové
tabulky s daldimi informaénimi texty. V urtité dobé jsou doloZeny u trolej-
busii tabulky HRANICE PASMA (doloZena napt. na Vidclavském ndmésti)
nebo V TETO STANICI NENI DOVOLEN PRESTUP MEZI ELEKTR. DRA-
HOU A TROLEJBUSEM (napt. Pankrdc, Jawa). Od roku 1948 se pouzivaly
také dodatkové tabulky STANICE VYSTUPNI V této stanici se nenastupuje.
Na Viclavském ndamésti, kde byla kone¢nd stanice &tyt linek je ve druhé
poloving padesdtych let doloien'a dodatkovd tabulka s uvedenim ¢&isel a dru-
hych koneénych stanic vech linek, které odsud vyjizdély. Je pravdépodob-
né, Ze existovaly jest¢ dal$i informacni tabulky.

Uplny piehled zastdvek v trolejbusové siti (resp. jejich ndzvil) a obdobi
jejich existence je obsazeno v 1.dodatku.

VOZOVNY A DILNY TROLEJBUSU

Tab.2: Piehled vozoven a dilen trolejbusi

vozovna vybudovdna | pilivodni urleni trolejbusovy provoz | pozn.
Stiedovice 1909 tramvaje 1936 - 1959 1)
Smichov 1915 tramvaje (-1937) 1939 - 1972

Vinohrady 1897 tramvaje (-1934) 1949 -'1955

Libeil 1896/1910 tramvaje (-1951) 1952 - 1965 2)
Vriovice 1955 trolejbusy 1955 - 1968 3)
Dejvice TUT 1932 autobusy 1955 - 1959 4)
Kogite TUT 1902 tramvaje (-1937) 1958 - 1972
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Pozndamky:

1) Pro trolejbusy vyclenéna ¢dst 1.lodé vozovny; soucasny provoz trolejbust
a tramvaji.

2) Pivodni vozovna z roku 1896 byla v roce 1910 vyrazné roziffena. Od roku
1956 v jedné lodi TU tramvaji (bez kolejového napojeni na Sokolovskou).

3) Téz oznacovdna ndzvy Michle a Bohdalec. Od roku 1964 soub&Zné autobuso-
vy provoz.

4) V roce 1953 dolozeny prvni GO trolejbust (do roku 1958), lakovna trolejbusti
od roku 1955, Soub&ng s TUT (= tézkd tidrzba trolejbusi) b&ny provoz
autobusovych gardzi.

LINKY
POPIS JEDNOTLIVYCH LINEK

V dasledku relativné jednoduché konfigurace sité trolejbusovych trati a
krdtké doby jejich existence nenf historie vedeni linek tohoto dopravniho
prostredku pfili§ obsdhld. Proto je moZné vénovat se u kaZdé linky alespoii
zminkou viem duleznym skutetnostem, kter€ jeji vyvoj doprovizely. Diraz
je kladen samoztejmé predev§1m na zmény trvalé, nebot dotasnd dopravnf
opatfeni jsou dikladn¢ popsdna v kapitole Trat®, kde je jejich sledovdni
Jjednodus$i. U kazdé linky jsou v prehledu na konci textu shrnuty nejdilezi-
t&j81 zmény Jep’ho vedeni a provozu. Vsechny zndmé zmény, veetng dotas-
nych opatfeni, _]SOU obsaZeny v celositovém chronologickém piehledu (na
konci kapitoly, tam i pfehled zkratek), kde Iépe vyniknou vzdjemné doprav-
nf a pfepravni vazby; i zde v8ak dodrZujeme obvyklou zdsadu sledovan{
téch opatfeni, kterd trvaji déle neZ 1 mésic. Pozndmkou jsou uvedeny i
autobusové linky, které pod &iselnym oznalenim trolejbusové fady dodasné
nékteré linky trolejbusi nahrazovaly.

Linka t-K, 51 /I./ (* 29.8.1936, + 30.6.1959)

Slavnostni zahdjeni provozu na prvni prazské trolejbusové trati a lince
bylo provedeno dne 28.8.1936 v 17 hodin na nddvofi stfe¥ovické vozovny.
Pfitomna byla delegace méstské rady a dstfedntho zastupitelstva vedend
prazskym primdtorem a fada dalich oficidlnich hosth - pfedstaviteld stdt-
nich orgdnii, vyrobnich podnikd a dal$ich organizaci. Ndsledujiciho dne
vyjela v prav1delném provozu linka t-K, provozovand dvéma vozidly v in-
tervalu asi 15 minut. Oznaceni linky bylo pouZito shodné s autobusovou
linkou a-K, kterd od 1.7.1930 zajisfovala dopravu v oblasti Hanspaulky a
kterd byla trolejbusy nahrazena.
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Jak uvddgji dobové prameny, byla v prvnich mésicich provozu linka
zieteln€ vyuZivdna i cestujicimi, ktefi si pfichdzeli pouze ze zvédavosti vy-
zkouset jizdu novym dopravnim prostifedkem. To se projevovalo zejména o
sobotnich a nedé€lnich odpolednich, kdy intenzita ostatni pfepravy byla nepa-
trnd.

Pti béZném vyuzivdni ve viednich dnech se brzy projevila znaénd pfe-
pravni nevyvdzenost linky, kterd se z hlediska zatiZeni zfetelné délila na dvé
rizné Cdsti s hranici v prestupnim bodé na Bofislavce s vy$8im vyuZitim
iseku ke Sv. Matéji, kde dochdzelo k pfetéZovdni jednotlivych spoji. Proto-
Ze nebyly k dispozici dal3{ trolejbusy k celkovému posileni dopravy na lince
a nebylo by to ani ekonomické, byla vybudovdna smycka na Bofislavce,
kterd umoZnila ve $pitkdch vdednich dna do¢asné nasadit viechny (v této
dobg tfi) provozni trolejbusy do exponovaného tseku Bofislavka - Sv. Ma-
t&j, pfi¢emz ve zbyvajici trase byl provoz zajistén jednim autobusem (s tro-
lejbusovym tarifem). Toto docasné uspofdddni provozu bylo pravdépodobng
jen krdtkodobé, po doddni a zprovoznéni daldich trolejbusii byl provoz
organizovdn tak, Ze ve $pickovém obdobf byly ke spojim vedenym v celé
trase, provozovanym zfejmé opét dvéma trolejbusy, trvale zavedeny vloZené
spoje Sv. Mat¢j - Bofislavka a v tomto vseku tak dosazen polovi¢ni interval
a tim i dvojndsobnd kapacita. Tento zpsob provozu se pravdépodobné
udrZel az do obdobi omezovéni provozu za okupace, kdy byla t-K zkrdcena
do pfepravné dileZit€jdiho dseku Sv. Mat&j - Bofislavka a &dst traté pies
Ofechovku ziistala pouze jako manipulaéni pro vyjizdéni a zatahovdni do
vozovny. Pravidelny provoz zde potom jiz nebyl obnoven vibec a linka
plnila trvale funkci jednostranného napdjete tramvaji z oblasti Hanspaulky.
Dopravni obsluha Otfechovky byla obnovena az v roce 1964 linkou a-132.
Vzhledem ke stabilizovanému ptepravnimu zatiZeni byla t-51 provozovdna
ve $piCkdch beze zmén Ctyfmi vozidly az do roku 1959. Na zaddtku letnich
prizdnin tohoto roku byly trolejbusy na lince nahrazeny autobusy pod stej- -
nym oznatenim Cislem 51. Od 1.9.1959 byla pak jako prvni trolejbusovd
linka trvale zrufena a misto ni zavedena novd radidlni autobusovd linka
a-125 v trase, v zdsadé shodné s pivodné predpoklddanym prodlouzenim
trolejbusové trati.

Do ptedpoklddaného prodlouZeni linky do stfedu mésta uZ byly vioZeny
znatné investice (viz traté Sv.Matéj - Bubened - NddraZ{ Stfed a Koulova
ulice - GardZe Dejvice). Stoji proto za zminku i oficidlni divody nshrady
t-51 i jejtho projektovaného prodlouZeni autobusovou linkou. Ve stanovisku
pro dennf tisk (noviny Price) uvddi Dopravni podnik jako hlavn{ davod, Ze
na t-51 byly v provozu jest¢ ptedvdlecné trolejbusy Praga TOT a jejich
dal8i udrZovan{ v provozu bylo idajné drahé a nehospoddrné a v dané situa-
ci mohly pomoci jeding autobusy. Pokud jde o prodlouZeni do centra, vyZd-
‘dal si zdivodnéni zmény koncepce odbor dopravy rady UNV. Dopravm
podnik uvedl mezi diivody potiZze s doddvkami strojniho zafizeni pro ne-
zbytnou novou ménirnu v Bubenéi. Dile jako argument slouZila nevhodnost
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a ndkladnost spole¢ného umisténi autobusi a trolejbusti v gardZich Dejvice
a s tim spojené "obtiZe bezpetnostniho rdzu". Snad nejzajimavejsi je posled-
nf divod: "... doposud jsou autobusy u DP pouZivdny pouze pro dopravu
v okrajovych Ctvrtich a je nutno vyzkou$et moderni typy autobusii ve vnit-
roméstském provozu a provést srovndvaci dopravné ekonomickou studii
pouzivatelnosti autobusu a trolejbusu tak, jak je uvedeno i v ndvrzich opat-
feni zpravy pro MV KSC." O jakou zprivu se jednalo a co konkrétntho

obsahovala neni znimo.

29.836 N Vozovna StfeSovice - Bofislavka - Sv. Matgj; provoz d; oznaeni K;
: ¢islo na jizdenkdch pozdéji 27;
(slavnostni zahdjen{ provozu 28.8.1936)

14.2.38 K&  Vozovna StfeSovice - ... - Bofislavka - ... - Sv. Mat&j; v tiseku Vo-
zovna StreSovice - Bofislavka nejezdi v Vd§; zde v tomto obdobi
linka a-K; (po krdtké dobé t-K opét v celé trase, v liseku Vozovna
StreSovice - Bofislavka v Vd§ jen ¢dst spoji)

16.4.42 K Bofislavka - ... - Sv. Matgj
1.8.43 Ir  provoz Vd

3.11.46 Jr provozd

14.12.47 Jo  oznadeni 51
| BT - S il

Linka t-W, 52 (* 1.10.1939, + 30.3.1969)

Linka t-W byla zfizena na trati, vybudované ve sméru relativng silného
piepravniho proudu, ktery nebylo mozné pokryt prodlouZenim tramvajové
trati z ddvodu neptiznivych sklonovych poméri (v ulici Na Vdclavce sklon
maximédlni 90,4%o0, primérny v délce 1218 m vice nez 60%c). Zahdjeni
provozu na této nové trati se shodou okolnosti kryje s prvnim omezovdnim
rozsahu autobusové dopravy za okupace (zruSenf pfekryvnych linek, vede-
nych centrdlni oblasti mésta). Vznik linky t-W (doplnéné navazujici autobu-
sovou linkou a-G Walterova tovdrna - Butovice), umoZnil zkrdceni diamet-
rdlni a-J do krdtké napdjeci trasy Pelc Tyrolka - Zoologickd zahrada a zru-
Seni celé linky a-M i doCasné a-26. (Je§té v Cervnu 1939 piedpoklddala
komise pro Elektrické podniky, Ze po zahdjeni provozu t-W bude zrufena
pouze a-26 a linky a-J, a-M zkrdceny do tseki Dienzenhofferovy sady -
Zoologickd zahrada a Mozartova - Vozovna Zizkov). Zpoldtku zavedeny
provoz s vlozenymi spoji v dseku Plzefiskd tf.- Malvazinky pfi celkové
nasazenych 6 vozech nedostatoval k zajisténi poZadovaného objemu piepra-
vy, ktery byl vy8si proti pfedpokladiim zejména po roziteni zbrojni vyroby
ve Walterové tovdrng, ale i vy33fm vyuZivdnfm ze strany bydlictho obyva-
telstva v diisledku piiznivéjsiho tarifu proti dfivéj§i dopravé autobusové.
Proto jiz od 16.10.1939 bylo vypravovdni zvySeno ve $pic¢kdch na 7 vozi a
zruSeny spoje na Malvazinky, od 26.10. byl nasazen dali viz a od-27.11,
upraven jizdni fad pro 9 provoznich trolejbusi. Linka zistala v provozu
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celotydenné i v dobg, kdy ostatni linky nekolejové dopravy o nedélich jiZ
nejezdily. V dobé nejvétsiho omezovdni provozu (pomineme-li jeho téméf
totdlni zhrouceni na jafe roku 1945) v lété 1943 a 1944 byl viak provoz o
nedélich minimalizovdn tak, Ze jezdily tfeba jen 2 spoje pred zaldtkem
denn{ pracovni smény.

Vysoké vykony na lince t-W v dob& okupace jsou doloZeny i ¢iselng.
Zatimco v letech 1939 a 1946 bylo pfepraveno (pro rok 1939 v teoretickém
ro¢nim pfepottu) témét presné 4 mil. cestujicich, v roce 1944 ¢inil tento
podet 6,28 mil. osob. Tyto vykony mély za ndsledek vétdi opotiebeni do-
pravnich prostfedki a nékterych jejich soucdsti, coZ v souvislosti s absolut-
nim nedostatkem ndhradnich prvki a dila (kriticky byl napfiklad nedostatek
pryZovych soucdsti) zpisobilo i pomé&rné dlouhy vypadek provozu trolejbu-
sové dopravy po jeho pferuseni v kvétnu 1945. Na t-W byl alespofi v ome-
zeném rozsahu provoz zahdjen s ohledem na jeji vyznam urychlené, na t-K
byl v8ak obnoven az 4.6.1945.

Brzy v ndsledujicim obdobi se podafilo i za ztiZenych hospoddiskych
podminek zajistit provoz v potiebné kvantité a v roce 1947, v souladu s teh-
dy platnou koncepci, byla linka prodlouZena po nové trati do centra mésta;
soutasné bylo zménéno oznafeni obou trolejbusovych linek, které se tak i
formdlné uZeji zalenily do zdkladni dopravni sit¢. Pro oblast Smichova
znamenalo prodlouzeni ‘této linky nové spojeni s Viclavskym ndméstim,
smérové shodné s tramvajovyml linkami d-15 a 18. Zimér na odlehéem
tramvajf byl splnén snad aZ pfili§, nebot trolejbusy byly v této relaci od po-
¢atku silné vyuzivdny s ohledem na piiznivé jizdni doby a pohodlnéjii do-
pravni prosttedky v porovndni s kolejovou dopravou. Po odstranéni omezu-
jicich tarifnich podml’nek na konci roku 1951, kdy trolejbusy byly tarifngé
postaveny jiz téméf na drovell tramvaji, se silné vyuZivdni zménilo na pfeté-
Zovdni a smér t-52 musel byt posilen daldi linkou - nejdfive t-56, pozdéji
t-60.

Zajimavou epizodou bylo zkusebni zavedeni omezeného noéntho provo-
zu (jediného za celou dobu existence prazské trolejbusové dopravy), tvore-
ného dvéma pdry spoji v trase KniZeci - Jinonice (z KniZeci v 01.20 a
02.05 hod.) pravdépodobng od 22.10.1956; pro nepatrné vyuziti byly vak
k 19.11.1956 tyto spoje zru$eny. Pravidelny noéni provoz zde byl pak zahd-
jen az za éry autobust v roce 1972 linkou a-353,

V dennim provozu byla linka t-52 ve své radidlni podobé provozovdna
beze zmén az do postupné likvidace trolejbusového provozu. V kvétnu 1966
byla dotasn¢ zkrdcena k And€lu, zatdtkem ndsledujictho roku sice opét
prodlouzena, ale jiZ jen do Stépanské, nebof trat na Viclavské ndmésti byla
mezitim zrufena. Od 4.9.1968 byla trvale zkrdcena ke KNV a v dal§im roce
spole¢né s t-60 nahrazena autobusovymi linkami a-128,137,153. Docasné
kratkodobé obnoveni provozu je komentovano u linky t-153.
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1.10.39. N Smichov, Plzenskd tf. - Malvazinky - Jinonice, Walterovﬁ tovérna;
provoz d, v dseku Malvazinky - Walterova tovdrna v Vd$ jen ¢dst
spojli; oznaceni W; Cislo na jizdenkach 33
16.10.39 P¢  Plzenska tf.- ... - Walterova tovarna
11.3.45 Jr  provoz Vd
18.8.46 Ir  provoz d

14.12.47 Zz,Jo Viclavské ndm. - Karlovo ndm. - KniZeci - ... -Waltrovka; oznateni
52
17.10.48 P Véclavské ndm, - ... - Waltrovka - Jinonice
2d. 1677 K Stépansks - Karlovo ndm. - KniZecf - ... - Jinonice
47068, R KNV - ... - Jinonice
1300 X ---

Linka t-53 (* 1.10.1948, + 30.5.1966)

Zahdjeni provozu na nové trati na Hiebenka a ke stadionu na Strahové
bylo provedeno pii XI. viesokolském sletu linkou S, pravidelnd t-53 zacala
jezdit aZ po nékolika dal$ich mésicich v fijnu 1948. V nepfiznivych sklono-
vych podminkdch strahovského ubolf tak byl obnoven provoz hromadné
dopravy, zajisfovany predtim v letech 1928 = 1940 autobusovou linkou a-H.
Linka t-53 byla pravidelné provozovina na trase Viclavské ndmésti - Hfe-
benka, tsek ke stadionu byl pojizdén jen pfileZitostn€ o sobotdch, nedélich
a svdtcich pfi kondni sportovnich akci na strahovskych stadionech. Tento
piilezitostny provoz byl zajiStovdn bud prodlouZenymi spoji t-53 nebo
zvld§tnimi vozy, oznafovanymi jako t-S nebo obojim zpisobem soulasng;
pro cesty ke stadionu se vybiralo zvldStnf jizdné ve vysi dvojndsobného
obycejného jizdného. Takto organizovany provoz je dolozen v obdobi od
roku 1948 do roku 1951, v daldich letech do doby pravidelného vedeni t-53
na Strahov je zaznamendvdno jiZ jen jeji prodluZovani.

Od jara 1949 (10. nebo 15.5.) byl provoz ke stadionu organizovdn jako
pravidelny, ale pravdépodobné pouze ucelovy na objedndvku Cs.stavebnich
zdvodl (Stavoprojektu) pro jeho pracovniky. Jednalo se pivodné pouze o
jeden ranni spoj ve vSedni dny a neni zatim zcela ziejmé, zda to byl spoj
Viclavské ndmésti - Hrebenka, ¢i pouze spoj Hrebenka - Strahov, na ktery
se na Hiebenkdch piestupovalo. Jedté v témze roce byl doplnén dalsi ranni
spoj a zaveden i jeden spoj odpoledni, stdle pouze ve v3ednich dnech. Na
uvedenych spojich asi platily jako jizdni doklad prikazy vydané objednate-
lem, ktery Dopravnimu podniku provoz hradil. Tato vi¢elovd doprava proka-
zatelné existovala jesté v roce 1954.

. Zatim neni pfesné¢ zndmo, odkdy byla v uvedeném iseku zahdjena pra-
videlnd preprava pro vetejnost alespoii ve $piCkdch vSednich dnti, z inter-
nich materidli DP lze usuzovat na rok 1955. Nejpozdé&ji v roce 1962 zalala
jezdit &4st spoji v koncovém dseku celodenné a celotydenné; viechny spoje
zde zalaly byt provozovdny aZz v samém zdvéru existence linky. Pii dolas-
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ném pieruseni provozu na trati KNV - Kni¥eci byla t-53 zru$ena a na Stra-
hov vedena diametrdlni t-60. Po jeho obnoveni se t-60 vrdtila na svoji pi-
vodni trasu k Motorletu, ale t-53 jiZ obnovena nebyla, nebof mezitim doglo
ke zruSeni trati na Vdclavské ndmésti. Pro obsluhu trati na Strahov byla
proto vytvofena novd linka, oznacend jiz podruhé v historii trolejbusi &fs-
lem 51.

1.10.48 N Viclavské ndm. - Karlovo ndm. - Kinského zahrada - Hfebenka -
Stadion Jih; provoz d, v iiseku Hfebenka - Stadion Jih jen piileZi-

tostné
10. 549 Jr¢  Viclavské ndm. - ... - Hfebenka - ... - Stadion Jih; v tseku Hfeben-
ka - Stadion Jih jen ¢dst spoji Vds a ptileZitostnd
~55 Jr€  Vdclavské ndm. - ... - Hfebenka - ... - Stadion Jih; v dseku Hfeben-
ka - Stadion Jih jen ¢dst spoji
13.12.65 P¢  Viclavské ndm. - ... - Stadion Jih

3566 X ---

Linka t-54 (* 27.2.1949, + 23.1.1967)

Po celou dobu své existence linka radidlniho charakteru byla pfi svém
vzniku v centru mésta docasné ukoncena na Viclavském ndmésti, trvale pak
na jediné kone¢né svého druhu (bodovd smycka) v této oblasti na Jungman-
nové ndmésti. Byla zffzena pro obsluhu nové trati do Vr¥ovic k odlehdeni
linek tramvaji a ndsledné umoznila zménu netypické radidlni d-4 do nové a
potfebné tangencidlni podoby na Smichov. S pokraujici vystavbou a ristem
poltu obyvatel tehdejSich obvodd Prahy 10,12 a 13 zde vyznam a zati¥eni
trolejbusové dopravy vzristaly, takZze byla vyuZita plné jak t-54 po zménd
ukonéeni na Bélocerkevské, tak i t-60, kterd ji nahradila na Priib&zné. Po
zahdjeni likvidace trati v centru byla t-54 ukondena na Karlové ndmésti a
posléze zrudena sloutenim s t-33 na novou t-51.

27.249 N Viclavské ndm. - Ndm. Miru - Orionka - Zdravotni dstav; provoz d

3.10.49 Zz  Jungmannovo ndm. - Karlovo ndm. - Ndm. Miru - ... - Zdravotni
tistav -
L 850 o B Jungmannovo ndm. - ... - Zdravotni dstav - Priib&Zn4
1.11.54 Zz  Jungmannovo ndm. - ... - Zdravotni dstav - Bélocerkevskd
5,966 K Karlovo ndm. - ... - Bélocerkevskd
24.1.67 X ---

Linka t-55 (* 29.5.1949, + 8.1.1967)

Od svého vytvoteni zajiftovala obsluhu pankrdcké trolejbusové trati
s ukonfenim v centru mésta na Vdclavském ndmésti. V oblasti Pankrdce
slouzila k odleh&eni ptetiZenych tramvajovych linek d-3,13 a 14 a k zdklad-
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ni obsluze v ulici Na dolindch. I kdyz dostfedné zatiZzeni bylo pochopitelné
vy&si, byla vyuZivdna i v opalném sméru k zajidténi dopravy do Jawy.
S ohledem na velmi ptiznivy rozdil jizdnich dob proti tramvajim musela byt
proti pfesunu cestujicich z linek elektrickych drah uplatiiovdna uréitd ome-
zujici opatieni v tarifni sféfe. Pfesto pro posileni dopravy v dseku Dékan-
ka - Podoli, obsluhovaném pouze trolejbusy, musela byt vytvofena novd
linka t-61 a to ¢dsteéné z prosttedkd puvodni t-55, &dstedng absolutnim
posilenim. Z plvodnich 12 vozd jich 8 zistalo na t-55, t-61 byla provozo-
vdna 7 vozy; obé mély shodny interval ve $pickdch (5,0 min.) i v sedle
(12,0 min.) a jejich spoje byly vzdjemné proloZeny. Obdobny zpisob pro-
vozu zistal zachovdn i pfi pozdéj$im posilovdni obou linek z diivodu ndris-
tu poctu obyvatel na pankrdckych sidli§tich, linka t-61 byla v8ak omezena
na 3pitky pracovnich dnd. Pfi budovdni nové ulice Na Pankrdci v letech
1964-65 byla t-55 zkrdcena do trasy t-61 na Dé&kanku a t-61 zruiena; k ob-
dobné vyluce pak doSlo i v roce 1966. Mimo tyto nepravidelné provozni
stavy byly obé linky provozovdny ve svych trasidch do roku 1967, kdy byly
spoleéné zrudeny a nahrazeny obdobnymi autobusovymi linkami a-138, 148.

. 29,549 N Vdclavské ndmésti - Vétrov - Vytoti - Podoli - Pankrdc, Jawa;
provoz d
QA X it

Linka t-56 (* 4.3.1951, + 26.3.1966)

V roce 1951 mél byt zahdjen provoz na celé nové trati Vinohrady - Ziz-
kov - Vysotany. Z divodi, uvedenych v jejim popisu, nebyl termin dodr-
Zen a v tomto roce tak zafala jezdit t-56 jen v useku Ohrada - VysoZany.
Dlouhd dokontend traf z Vinohrad na Zizkov byla vyuZivina jako manipu-
la¢ni, ale i pro pfepravu cestujicich vyjizdéjicimi a zatahujicimi spoji a byly
proto na ni ziizeny ndcestné zastdvky. Nové provozni spojeni Ohrada -
VysoCany bylo velmi vyznamné, nebot poskytovalo zcela novou moznost
uskutecfiovdni cest do vysoCansko-libefiské primyslové oblasti. Dosud byly
tyto cesty realizovdny bud tramvajemi pfes centrum mésta nebo &dstedné
pesi dochdzkou pres Zizkov (Zizkovsky tunel pod Vitkovem viak jeSté nebyl
v provozu) a jen v malé mife pfestupem na autobusovou linku a-P, vedenou
.v odlehlé stopé pres Hrdlofezy na Harfu a s odli$nymi tarifnimi podmin-
kami.

Po zahdjeni provozu s cestujicimi na tratovych usecich Ohrada - Zizko-
vo ndm. a Zizkovo ndm. - Kolinskd byla zfizena novd t-57, vedend do
centra mésta a po nékolika dnech prodlouZena soubéZné i t-56 a to pro
posileni t-52 aZ k Motorletu jako prvni trolejbusovd diametrdla. Jeji celkovd
délka z této doby (1,=13,8 km) nebyla nikdy v trolejbusové siti prekondna.
Po zprovoznéni stavebni trati na Vinohradech v ulicich Ondfitkove, Polské,
Ttebizského a Sumavské byla t-56 pfevedena na tuto novou traf a oddélena
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tak v &dsti trasy od t-57. V diametrdln{ a velmi dlouhé trase byla t-56 obou-
smérn¢ silné vyuZivdna, nebot pfevzala zatiZenf tramvaji v disledku vyhod-
ného pffmého vedeni v fadé relaci. Pravdépodobné z divodu nutnosti kapa-
citntho posileni dopravy do Vysolan byla jiz v ndsledujicim roce zkricena
do své ptvodni trasy Ohrada - Vysofany a spojeni pfes centrum mésta
pfevzala v pon¢kud odli¥ném sméru novd t-60. V této podobé, s vyjimkou
dotasné zmény v roce 1965, zistala t-56 provozovédna az do ukonéeni tro-
lejbusové dopravy na celém tahu Vinohrady - Vysocany a nahrazeni autobu-
sovymi linkami a-139; 140, 142.

TS e A | VysoCany - Harfa - Ohrada; provoz d

L fe S Vysocany - ... - Ohrada - Kolinskd - Ndm. Miru - Karlovo ndm. -
KnifZecf - Ma]vazmky Motorlet
8.6:53 Zp ...- Téboritskd - Grégrovd - Sumavsk - ...
1.11.54 K,Jr Vysoany - ... - Ohrada; provoz Vd§
27.366 X  ---

Lmka t-57 (* 1.3.1953, + 27.3.1966)

V potitcich provozu (pomineme-li nékolik prvmch dntt) p0s1lovala t-57
dlouhou diametrdinf linku t-56. Po podstatném zkrdceni t-56 vZak zfstala
naopak t-57 po dlouhou dobu ‘jedinou troie_]busovou linkou vedenou z Vyso-
¢an do centra a to na Vinohradech po jeji byvalé trase, pfi¢emz trat v Ko-
linské ulici byla pak jiz prakticky trvale pouze manipulaéni. V roce 1956
doslo ke zkrdceni Iinky t-57 na novou smy¢ku ndmésti Mfru, ¢imZ se mélo
omezit jeji vyuZivdni pro cesty z uz§iho centra do Vyso&an, které mohly byt
uskuteCfiovdny tramvajemi (d-15 a 19) a ziskdna volnd pfepravni kapacita
pro Vlnohrady a Zizkov, odkud tramva_]ove spojeni do Libné¢ a Vysofan
byla znatné nevyhodné (pfes existenci pifmé d-10 v relaci Stradnice - cen-
trum - Vysoéany, nebot jeji jizdni doba byla s trolejbusy nesrovnatelng). Od
roku 1961 az do ukonteni provozu trolejbusti v této oblasti byla ve v&t
[Ldsti své trasy (v ranni $picce) posilena éplckovou t-63; v odpoledni $pitce
byly trasy obou linek stejné.

1:/3:53. . N Vysofany - Harfa - Ohrada - Kolinskd - Ndm. Miru - Karlovo
ndm.; provoz d

1.11.54 Zp ... - T4boritskd - Grégrova - Sumavskd - ...
2.7.96, K Vysocany - ... - Ndm. Miru
28,366 . X -~

Linka t-58 (* 24.8.1952, + 9.7.1965)

Nahradila jen s dil¢fm prodlouZenim silng exponovanou a- 120a zajistila
napojeni na kolejovou dopravu pro oblast Proseka, Letnan a &ast Cakovic,
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tj. pro Uzemi, leZici prevdzné za tehdej$imi hranicemi Prahy, ale pfepravni-
mi vztahy s ni plné souvisejicimi. Z hlediska piepravni funkce, spotivajici
predeviim v netypicky odstfedné dopravé do prumyslovych podniki, nedo-
§lo za celou dobu provozu k zddnym zméndm. Provozné byla t-358 izolovdna
od ostatni sité trolejbusovych linek a kromé lokdlni a-103 zajistovala dopra-
vu v této &dsti mésta dlouho jako jedind linka MHD. Dne 9.7.1965 doslo
k propadnuti vozovky v ulici Nad Krocinkou (novinové zpriavy uvddgji jamu
hlubokou 4 m s primérem 10 m) a trolejbusovy provoz tim byl pierusen.
Na linku byla nasazeny autobusy, které pod ¢islem 58 (nebo X58 7) jezdily
po obdobné trase. Definitivné byla linka zrusena od 29.11. téhoZ roku (sou-
¢asné s prekryvnou a-128) a doprava v celé oblasti, kde v té dobé probihala
soustfedénd vystavba Cdsti Severniho Mésta, byla zajiSténa provizorné auto-
busovymi linkami a-141, 151 a 152.

24.852 N U kfiZe - Krocinka - Letov - Cakovice; provoz d
e T L o R
5O .65 TR s

Linka t-59 (* 18.4.1954, + 2.1.1960)

Novou linkou bylo na sit prazské MHD pfipojeno spoleén& s Malou
Chuchlf i vn&j§f tizemi Velké Chuchle, kde zatim zajitfovaly dopravu pouze
linky CSAD (autobusovi linka Elektrickych podniki a-Z naposledy v roce
1939). S ohledem na relativné maly pocet obyvatel v oblasti (v roce 1950
Mald Chuchle 688, Velkd Chuchle 2006, Lahovice - z vétsi ¢dsti jiZz mimo
uzemi obsluhované trolejbusy - 656 obyvatel) byla t-59 vyuZivdna nejsilngji
v rekrea¢ni dopravé, tj. o letnich nedélich. V tomto obdobi byla pro moz-
nost zvySeni kapacity ukonfovdna u Lihovaru jako napdje¢ linek tramvaji a
vnitromeéstsky tsek zlistdval bez provozu. V letech 1957 a 1958 byla takto
v letni sezéné zkricena celotydenné. Ve stejné zkrdcené trase byla zacdtkem
roku 1960 nahrazena autobusy s oznaCenim a-59, které od 1.1.1962 byly
pfetislovdny na a-129.

18.4.54 N Ujezd - Lihovar - Velkd Chuchle; provoz d
8.4.56 K¢ Ujezd - ... - Lihovar - ... - Velkd Chuchle; v dseku Ujezd - Lihovar
nejezdi NeoL, v dal¥ich letech dL
3.1.60 X ---

Linka t-60 (* 1.11.1954, + 30.3.1969)

Od svého vzniku byla t-60 jedinou trolejbusovou diametrdlou, kdyz
z¢dsti nahradila t-56 stejného charakteru; v zdpadnf &dsti nyni posilovala
misto ni linku t-52 v exponovaném tseku k Motorletu. Ve vychodni &dsti
nahradila t-54, kterd byla nyni ukonena na nové trati na Bélocerkevské a
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soutasné zajistila jeji kapacitni posileni pro oblast Vinohrad a VrSovic ve
vztahu k centru, jakoZ i nové spojeni k primyslové oblasti Smichova v trase
odliné od d-4. S vyjimkou krdtkodobych vyluk zistala zachovdna v této
atraktivni trase aZ do roku 1968 a to od pfedchdzejictho roku v dlouhém
soub&hu s nové vytvofenou t-51. Pfi zru$eni tratového tseku Zdravotni
tistav - PribéZnd byla t-60 (spole¢né s t-52) zkrdcena ke KNV a ve zbyvaji-
cf trase Priibéznd - KNV nahrazena dofasnou autobusovou linkou a-X60
(jako autobusovd byla v této dob& provozovidna i linka 51). Ndsledn€ byly
pak zkrdcené t-60 a 52 a tato a-X60 zruSeny a nahrazeny definitivnimi auto-
busovymi linkami a-128, 137 a 153.

Ze zivaznych dotasnych zmén je nutné uvést odklon ke strahovskému
stadionu v roce 1967 pfi pteruSeni provozu v dseku KNV - KniZeci; nahra-
dila zde t-53, kterd pak po opétném pievedeni t-60 k Motorletu byla zamé-
néna novou linkou t-51.

1,11.54 . N PriibéZnd - Orionka - Ndmésti Miru - Karlovo ndm.- KniZecf - Mal-
vazinky - Motorlet; provoz d
4.9.68 K KNV - ... - Motorlet
31, 360 X ---

Linka t-61 (* 1.10.1954, + 7.1.1967)

Popis linky je uveden u t-55, s niZ tvofila po celou dobu existence pro-
vozni dvojici. Navic je tfeba pouze poznamenat, Ze t-61 byla pravdépodob-
né prvni linkou v celé siti MHD, kterd byla ruSena na obdobi letnich 3kol-
nich prizdnin; toto rudenf je zatim prokdzéno v letech 1956, 1957 a 1958.

1.10.54 N Viclavské ndm.- Vétrov - Vytoil - Podoli - Dékanka; provoz d
2.9.57 Jr  provoz Vd§
9.167 X ---

Linka t-62 (* 25.9.1961, + 1.9.1962)

Vytvotena k posileni t-60 ve vychodni &dsti trasy pfi ristu pfepravnich
ndrokti ze Stradnic a VrSovic do centra. Byla v provozu jen ve 3pickdch
viednich dnd a jako jedind trolejbusovd linka méla nepfestupny tarif; byla
tak urtena jen pro ptimé jizdy a pro jizdy na pfedplatni jizdenky. V soubé-
hu s t-60 s normdlnimi tarifnimi podminkami nemohla oviem byt t-62 ani

Tww s

pii niz¥f kapacité pln& vyuZivdna a po roce provozu byla proto zruSena.

25.9.61 N Priib&#nd - Orionka - Ndm. Miru - Karlovo ndm.; provoz Vd3
3.962 X ---

53



Linka t-63 (* 2.5.1961, + 26.3.1966)

Posilovala linku t-57 tak, aby pro oblast Vinohrad a Zizkova byla ziskd-
na v ranni pfepravni $pi¢ce volnd piepravni kapacita a soutasné nezvy%ovin
piestup z tramvaji. Nutnost zfizeni snad souvisela i se zruSenim d-10 v pi-
vodni trase do Vysolan, kterd i pfes nepfiznivé jizdnf doby jistd v této
relaci urtitou ptepravni prdci vykondvala. V odpoledni $pice méla t-63
zcela shodnou trasu jako t-57, coZ je jediny piipad toho druhu v celé siti.
Jezdila bez trvalych zmén po celou dobu své existence.

2560 - N Vysodany - Harfa - Ohrada - Grégrova - Ndm.Miru; provoz Vds,
v liseku Grégrova - Ndm. Miru jen Vdio X
2L, 366 . X —=r

Linka t-51 /IL./ (* 24.1.1967, + 15.10.1972)

Druh4 linka s oznatenim t-51 byla vytvofena v posledni fdzi existence
trolejbusové dopravy sloutenim radidlnich t-53 a 54. Spole¢né s t-60 VyuZi-
vala posledni trat v centru mezi Zdravotnim tstavem a KNV, v dseku od
Stépdnské navic s t-52, s nimiZ tvofila zhruba dva roky posledni zbytek
trolejbusové sité linek. Od druhého pololeti 1968 byla provddéna rekons-
trukce vozovky u vr8ovickych gardZf a pro trolejbusy tak zistaly v provozu
trvale jiZ jen gardze Smichov; jejich kapacita postatovala pouze na pokryti
provozu t-52 a 60 a proto provoz t-51 byl dlouhodob& zajistovdn autobusy
se stejnym oznadenim. Po zrueni trolejbusové dopravy do Jinonic zalala
byt linka 51 provozovdna opét jako trolejbusovd s vypravovdnim vozidel ze
smichovskych gardZi. Jako posledni zanikla v roce 1972 nahrazenim autobu-
sovou linkou a-176.

24.1.67 N Bélocerkevskd - Orionka - Ndm. Miru - Karlovo ndm. - Petfinské:
sady - Stadion Jih; provoz d

57272 K Orionka - ... - Stadion Jih
16.10.72 X - - -

Linka t-153 (* 9.4.1969, + 31.5.1969)

Nihrada trolejbusi autobusy, kterd probéhla na v&tiiné linek bez pro-
voznich potiZi, zplsobila v kopcovitém terénu na levém biehu Vltavy uréité
komplikace. Vozy prvni série typu SM11, které byly nasazeny na linky
a-128, 137 a 153, nahrazujici trolejbusové linky t-52 a 60 na trati do Jino-
nic, nebyly vybaveny motorovou odleh&ovaci brzdou. Na dlouhém tseku od
Malvazinek k Zenskym domovim, kde dosahuje spid aZ 9%, tak dochdzelo
k rychlému_opotiebeni provoznich brzd. Proto byly na uvedend linky zata-
zeny vozy $706 RTO, u kterych viak Einil potiZe rozjezd plnd obsazenych
vozii ve stanici Vdclavka ve sméru k Malvazinkdm. Z toho divodu byla tato

54



zastdvka na a-128 a 137 zrufena a pro zaji§téni mistni obsluhy na linku 153
dotasné opét nasazeny trolejbusy. Teprve po daldich dvou mésicich byl
k dispozici dostateény pocet upravenych vozii SM11, které mohly zajistit
provoz ne_]drfve na a-153 a pozdg&ji i obou linkdch zbyvajicich. V této sou-
vislosti je tfeba pfipomenout, Ze doprava v uvedeném tseku byla autobusy
Elektrickych podniki zajistovdna predtim v letech 1926 - 1939 !

9.4.69 (N) KNV - KniZeci - Malvazinky - Motorlet; provoz Pd3s
31.5.69 (Nx) =---

Zvl45tni linky t-S, 65, 66, 67, 68 (1948 - 1965)

SlouZily k zajisténi dopravy z riiznych mist sité ke strahovskému stadio-
nu v dobé kondni velkych sportovnich akei. Pro jejich krdtkodobou existen-
ci zaznamendvdme pouze rok jejich provozu; nékteré daldi ddaje jsou uve-
deny v podkapitole Mimotddny provoz, k lince t-S navic téZ u popisu t-53.

Linka t-S: 1948 (IX.SLET), 1955 (1.CS)
Linka t-65: 1960 (I.CS), 1965 (II.CS)
Linka t-66: 1960 (IL.CS), 1965 (IIL.CS)
Linka t-67: 1960 (IL.CS), 1965 (IIL.CS)
Linka t-68: 1960 (I1.CS)

CHRONOLOGICKY PREHLED ZMEN VE VEDENI A PROVOZU
TROLEJBUSOVYCH LINEK

Druh zmény je vyjddfen zkratkou, slouZici k rychlé orientaci a umoZiiujic
efektivni zkrdceni slovniho popisu. Popisy jsou piesto uspofdddny tak, aby i bez
znalosti téchto zkratek poskytly potfebnou informaci. Jsou pouzity ndsledujici
zkratky:

Zikladni:

Jo ... zména oznaceni linky

Ir . zména rozsahu provozu

K. ... zkrdceni trasy linky

N ... zahdjeni provozu linky

P . prodlouZent trasy linky

R . rozd&leni linky na dsti stejné oznacené

Zp . . . zména pritb&hu vedeni linky pfi nezménénych koneénych
Zz . .. zména trasy linky v koncovém useku se zménou konetné
X ... zrudeni linky
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Dopliwjici zkratky, pfipojené v piipadé potfeby k zdkladnim:

¢

X

. zména pouze cdsti spojii nebo v Cdsti provozm doby linky nebo

Cdstetnd zména (CdsteCné ukoncent) docasné zmény
. liplné ukonCeni doCasné zmény

Docasné zmény se uvddéji zkratkou druhu zmény v kulaté zdvorce. Zahdjeni
docasné zmény je oznaceno stejné jako u zmény trvalé, jeji ukonZeni je oznaleno

stejnou zkratkou jako zahdjeni, doplnénou pismenem "x", které zde tak znamend
negaci.

29,836 +K - N Vozovna StieSovice - Bofislavka - Sv. Matéj; provoz d;
oznateni K; ¢islo na jizdenkdch 27; (slavnostni zahdjeni
provozu 28.8.1936)

14.238 tK K& Vozovna StieSovice - ... - Bofislavka - ... - Sv. Matg&j;
v tseku Vozovna Stfedovice - Bofislavka nejezdi v Vd3;
zde v tomto obdobi linka a-K; (po krdtké dobé t-K opét
v celé trase, v tseku Vozovna StreSovice - Bofislavka -
v Vd§ jen &dst spojit)

24.938 tK (X) .-

19.10.38 t-K (Xx) Vozovna Stfedovice - Bofislavka - Sv. Matgj

1.10.39 W N Smichov, Plzefiskd tf.- Malvazinky - Jinonice, Waltero-
va tovarna; provoz d, tseku Plzefiskd tf.- Walterova
tovdarna v Vd§ jen dst spoji; oznateni W; &islo na jiz-
denkich 33

16.10.39 t-W  P¢ Plzenskd tf.- ... - Walterova tovdrna

16, 4.42 +K K Bofislavka - ... - Sv. Matgj

1.843 tK Ir provoz Vd

11.345 +W IJr provoz Vd

BT AR N ¢ Gty

=W (X) --- _

16.5.45 tW (Xx) Andél - Waltrovka; provoz Vd

4.6.45 t-K (Xx) Bofislavka - Sv. Maté&j; provoz Vd

1.746 tK (X) .-

12. 846 tW (K)  Zensky domov - Waltrovka

18.8.46 t+-W Jr provoz VdDk

2.9.46 t-K (Xx,K) Bofislavka - Vini¢né hory

21.10.46 t-K (Kx&  Borislavka - ... - Vinitné hory - Na Hanspaulce

26.10.46 t-K (Kx) Bofislavka - ... - Na Hanspaulce - Sv. Matéj

t-W  (Kx) Andél - chsky domov - ... - Waltrovka

3.11.46 tK Jr provoz VdNe

14.12.47 tK ~ Jo oznaceni 51
t-W Zz,JJo Viclavské ndm. - Karlovo ndm. - KniZeci - ... - Wal-
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1.10.48

17.10.48

27

10.

29,

14.
c 5 s

2.49

5.49

5.49

7.49
8.49

3.10.49

11.10.49
13.11.49

1.
4.
23
23.
24,
L.

B

8.

9.50
5
Jil
251
8.52
3353

3.53

6.53

5.10:53

18.
2
L.

4.54
8.54
9.54

1.10.54

1.11.54

~55

t-33

t-52
t-54

t-53

t-55

t-54
t-54
t-54

t-52
t-52
t-54
t-56
t-52
t-52
t-58
t-57

t-54
t-56

t-56
t-54
t-59

59

t-59
t-61

t-54
t-56
t-57
t-60

t-53

Ire

(K
(Kx)
Zz

(K)

(Kx)

(K)
(Kx)

X)
Zp
(Xx)
X
(Xx)
Zz

K,Jr
Zp

Jrc

Viclavské ndm. - Karlovo ndm. - Kinského zahrada -
Hiebenka - Stadion Jih; provoz d, v tiseku Hiebenka -
Stadion Jih jen pfileZitostné

Viclavské ndm. - ... - Waltrovka - Jinonice

Viclavské ndm. - Ndm. Miru - Orionka - Zdravotni
tistav; provoz d

Viclavské ndm. - ... - Hiebenka - ... - Stadion Jih;

v tseku Hfebenka - Stadion Jih jen &dst spoji Vd§ a
piilezitostné

Viclavské ndm, - Vétrov - Vytofi - Podoli - Pankridc,
Jawa; provoz d

Viclavské ndm, - ... - Vladimskd

Vaclavské ndm. - ... - VlaSimskd - Zdravotni tstav
Jungmannovo ndm. - Karlovo ndim. - Ndm. Miru - ... -
Zdravotni tstav

Viclavské ndm. - Vidoule

Vaclavské ndm. - ... - Vidoule - Jinonice

Jungmannovo ndm. - ... - Zdravotni tstav - Prib&znd

. Vysotany, Kolbenka - Harfa - Ohrada; provoz d

Viclavské ndm. - Malvazinky
Viclavské ndm. - ... - Malvazinky - Jinonice
U kiize - Krocinka - Letov - Cakovice; provoz d
Vysotany - Harfa - Ohrada - Kolinskd - Nam Miru -
Karlovo ndm.; provoz d
Vyso¢any - ... - Ohrada - Kolinskd - Ndm. Miru - Kar-
lovo ndm.- KniZeci - Malvazinky - Motorlet

.. - Tédboritskd - Grégrova - Sumavski - ...
Jungmannovo ndm. - Pribéznd

Ujezd - Lihovar - Velkd Chuchle; provoz d
Ujezd - Velkd Chuchle
Viéclavské ndm. - Veétrov - Vytoin - Podoli - Dékanka;
provoz d

Jungmannovo ndm. - ... - Zdravotni tstav - Bélocer-
kevskd
Vysotany - ... - Ohrada; provoz Vd§

.. - Taboritskd - Grégrova - Sumavsk4 - ...
PriibéZnd - Orionka - Namésti Miru - Karlovo ndm. -
KniZeci - Malvazinky - Motorlet; provoz d
Viclavské ndm.- ... - Hiebenka - ... - Stadion Jih;
v tseku Hfebenka - Stadion Jih jen dst spojl
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31755

2.10:55

8. 4.56

28. 6.56
2; 556

20. 8.56

271, 8.96

16.11.56
10.12.56

13.12.56
R T

2:0:57
i £

31.8.57
2.9.57
15.12.57
30. 6.58

25. 8.58
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t-54
t-57
t-60
t-54
t-60
t-59

t-61
t-52
t-53

£-54 (K, Zpx¢)

t-55 (Zzx,Zz)
- 57 K,(Zpx)

t-60 (R, Zpx¢)

92
t-53

t-55
t-61
t-54
t-60
t-53
t-54
t-60
t-53
t-59

t-57
t-59
t-61
t-59

t-61
t-57
t-61
t-59
t-61

(Zp)
(Zp)
(Zp)
(Zp)
(Zp)
K&

(X)
(Zz)
(K)

(Zzx)
(Kx)

(Zzx)
(Xx)
(Kx)
(Rx)
(X)

(Zpx)

(Zpx)
(Xx)

Ir

(K)

(K¢)

(X)
(Kx&)

(Xx),Jr
(Kx)
(X)
(Ke&)
(Xx)

... - Nam. Miru - (Korunni—éumavsk&) - Sumavsk4 - ...
... - Sumavskd - (§umavsk:i—Korunm’) - Ndm. Miru - ...
... - Sumavski - (Sumavskd-Korunni) - Nam. Miru - ...
... - Nam. Miru - (Korunni) - Orionka - ...

... - Orionka - (Korunni) - Ndm. Miru - ...

I;Jjezd - ... - Lihovar - ... - Velkd Chuchle; v iseku
Ujezd - Lihovar nejezdi NeoL

Andél - KniZeci - ... - Jinonice

Petfinské sady - ... - Hfebenka - Stadion Jih

Namésti Miru - Sumavskd - (Sumavskd - W.Piecka) -
Orionka - ...

Jungmannovo nam. - Stépanskd - ... - Jawa

Vysogany - ... - Sumavskd - (Slezskd) - Nam. Miru -

(smyZka Subrtova)

I. Prib&znd - ... - Orionka - (W.Piecka - Sumavskd) -
umavskd - Namésti Miru

II. Andél - Knizeci - ... - Motorlet

Viclavské ndm. - KniZeci - ... - Jinonice

Viclavské ndm. - Stépdnsk - ... - Petiinské sady - Hre-

benka - Stadion Jih

Viclavské ndm. - Stépdnskd - ... - Jawa

Vidclavské ndm. - Dékanka '

Jungmannovo ndm.- Ndm. Miru -...- Bélocerkevskd

Prabéznd - ... - Namé&sti Miru - KniZecf - ... - Motorlet

... - Sumavski - (Slezskd) - Orionka - ...

... - Orionka - (Slezskd) - Sumavski - ...
Viclavské ndm. - Hfebenka - Stadion Jih

Ujezd - Lihovar - Velkd Chuchle; v useku Ujezd - -
Lihovar nejezdi NeL

Vysotany - Ndm. Miru (sm. Blanicka)

Lihovar - Velkd Chuchle

Ujezd - Lihovar - ...- Velkd Chuchle; v tseku Ujezd -
Lihovar nejezdi NeL

Viclavské ndm. - Dékanka; provoz Vd§

Vysotany - ... - Namésti Miru (sm. Subrtova)
Lihovar - Velkd Chuchle

Vaclavské ndm. - Dékanka



3

23.
1.
15

8.58

2.59
7.59

:9:59

19.10.59

.
2.

3
22.

25:

2.

20.

6.

1.60
5.61

7.61

9.61

9.61

62
. 9.62
. 7.63

8.63

4.64

- 3155

. 6.65

. 765
2%

8.65

9.65

29.11.65
13.12.65

9,
27,

3.66
3.66

t-59

t-57
t-51
t=51
t-57
t-59
t-63

t-52
t-60
t-52
t-60
t-62

t-59
t-62
t-55
t-61
t-55
t-61
t-55
t-61
t-53
t-55
t-56
t-57
t-63
t-53

=55
t-58
t-56
t-57
t-63
-55
t-61
t-58
t-53
t-52
t-56
t-63

(Kx¢&)

(Zp)
X)

(Zpx)
X)

(K)
X)
(Kx)
(Kx)

X)
X)
(Xx)
(Xx)
(Z2)

(Zz)

Ujezd - Lihovar - ...- Velkd Chuchle; v tseku Ujezd -
Lihovar nejezdi NeL

... - (Ondfitkova - Bofivojova - Kolinskd - Slezskd) -...
- - - [a-51 (N) Borislavka - U Matéje]

- - - [a-51 (Nx)] ;

... - (Ondfitkova - Sumavska - Slezskd) - ...

- - - [a-59 (N) Lihovar - Velkd Chuchle]

Vysocany - Harfa - Ohrada - Grégrova - Ndm. Miru;
provoz Vd3, v dseku Grégrova - Nam. Miru jen VdSo
Viclavské ndm. - Malvazinky

Pribézna - Malvazinky

Viclavské ndm. - ... - Malvazinky - Jinonice

Prib&zna - ... - Malvazinky - Motorlet

Priib&Znd - Orionka - Ndm. Miru - Karlovo ndm.; pro-
voz Vd§ '

- - - [a-59 (Nx)]

- - - [a-55 (N) Vdclavské ndm. - Jawa}

- - - [a-61 (N) Vdclavské ndm. - Dékanka]

Vidclavské ndm. - Jawa [a-55 (Nx)]

Viclavské ndm. - D&kanka [a-61 (Nx)]

Vidclavské ndm. - ... - Klikovka - Dékanka

Stepdnskd - Hiebenka - Stadion Jih

Jungmannovo ndm.- Stépdnskd - ... - Zdvody 9.kvétna

Ohrada - Nam, Miru

Viclavské nam. - Stépanskd - ... - Hrebenka - Stadion
Jih
Viclavské ndm. - Stépanskd - ... - Zdvody 9.kvétna

- - - [a-58 (N) U kiize - Cakovice]
Vysotany - Ohrada

VysoCany - Ohrada - ... - Ndm. Miru

Vysotany - Slavikova - Ndm. Miru

Viclavské ndm. -...- Klikovka - Zdvody 9.kvétna
Viclavské ndm. - Dé&kanka

- - - [a-58 (Nx)]

Viclavské ndm. - ... - Stadion Jih

Viclavské ndm. - Motorlet
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28. 3.66
31. 5.66

13. 6.66
30. 6.66

5. 9.66
10.10.66

9. 1.67

24. 1.67

10. 7.67
30. 8.67

25. 6.68
1. 7.68
1,68

[#.2]

11. 7.68
4, 9.68

6.11.68
41.3.69

9. 4.69
31. 568
20.10.69
18. 5.70
18.11.70

8.2,
16.10.72
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=54 X
t-52 (Zz,Kx)

53 :42XK
t-60 (Zz)

61 (X)
t-55 (Z2)
t-54 K
t-55 (Zzx)
t-61 (Xx)
15500 X
t-61 X
t-51 N

t-52 (Zzx),K
t-54 X

t-60 (Zzx)
t-51 (Zz)

t-51 (Zzx,Zp)

51 (K) .

t-51 (X)
a-51 (Zpx)

a-51 (Zp)
t-60 Zp
t-52 K
t-60 K
a-51 (Zpx)
t-51 (Xx)
t-52 X
t-60 X
t-153 (N)
t-153 (Nx)
t-51 (Kx)
t-51 (K)
t-51 (Kx)
51 K
t-51 X

Andél - KniZeci (T) - Zenské domovy - ... - Motorlet -
Jinonice

Pribéznd - ... - KNV - Petfinské sady - Hicbenka -
Stadion Jih

Viclavské ndm. - .., - Klikovka - D&kanka

Karlovo ndm. - ... - Bélocerkevska

Véclavské ndm, -...- Klikovka - Zdvody 9.kv&tna
Viclavské ndm. - Dékanka

Bélocerkevskd - Orionka - Ndm. Miru - Karlovo ndm.
- Petfinské sady - Stadion Jih; provoz d

Stépdnsk4 - Karlovo ndm.- KniZec - ... - Jinonice
Pribéznd - ... - KNV - KniZeci - Motorlet
Bélocerkevskd - ... - KNV - Petfinské sady (v ul.
Plaské)

Bélocerkevskd - ... - KNV - (Zborovskd - Vodni) - Pet-
finské sady - Stadion Jih

Bélocerkevskd - ... - Hfebenka

- - - [a-51 (N) Bélocerkevskd - Hiebenka]

...- KNV - (V botanice (T) - MatouSova (Z) - E.Peiko-
vé) - Petfinské sady - ...

... - (Zitnd - Stépanskd - Jetnd - Karlovo ndmésti) - ...
o - (Zitnd - gtép:inslcai - Jetnd - Karlovo ndmésti) - ...
KNV - ... - Jinonice : ;
KNV - ... - Motorlet [a-X60 (N) Priubéznd - KNV]
... - (Zitnd - Karlovo nim.) - ...

Bélocerkevskd - Hfebenka [a-51 (Nx)]

- - - [a-X60 (Nx)]

KNV - KniZeci - Malvazinky - Motorlet; provoz Pdis

Bélocerkevsk4 - ... - Hiebenka - Stadion Jih
Orionka - ... - Stadion Jih

Bélocerkevskd - Orionka - ... - Stadion Jih
QOrionka - ... - Stadion Jih



PROVOZ

Rozsah provozu

V povileénych letech odpovidal denni rozsah provozu trolejbusovych
linek prakticky plné dennim linkdm tramvaji. Na lince t-K v8ak v zaCdicich
provozu mél charakter tehdej$tho autobusového provozu, tj. ve viedni dny
s rannim vyjezdem piiblizné o hodinu pozd&j§im a velernim ukonéenim
provozu mezi 22. a 23. hodinou; zahdjeni ranniho provozu o nedélich bylo
posunuto aZ k 7. hodiné. Tak napf. podle jizdniho fédu zima 1937/38 prvn{
vlak d-11 projizdél zastdvkou Bofislavka ve sméru do centra ve v8edni den
v 04.44, v ned&li v 04.56, prvni spoj t-K od Sv.Matéje piijel v 05.56,.
v nedéli az 07.26; posledni t-K z Bofislavky k Sv.Mat&ji odjizdél v 22.36,
posledni d-11 pfijela z centra v 01.09. Jizdn{ t4d pro cestujici s obdobnymi
tidaji (pravd&podobng z konce roku 1938) je reprodukovdn na ndsledujici
strdnce.

Jako linky zdkladni sité jezdily trolejbusy v zdsadé celotydenné, pouze
nékteré linky vloZené mély v pozdé&jsim obdobi provoz omezen na pfepravni
pitky v8ednich (pracovnich) dnd. V obdobf okupace, kdy dochdzelo k pod-
statné redukci rozsahu zejména nekolejové dopravy, byl zdsadné omezen
provoz o nedélich. Na lince t-K byl nedéInf provoz zrulen zcela, na t-W
omezen v nékterych obdobich aZ na nékolik spoji pti zatdtcich a koncich
pracovnich sm&n v jinonické Waltrovce. Podobné byl jen na zcela nezbytny
rozsah zkrdcen vederni provoz. Plné obnoveni do stavu pfed uvedenymi
omezenimi se uskute¢nilo aZ v roce 1946.

Plny celonoéni provoz nebyl na Zddné lince trolejbusti zaveden. Kritko-
doby experiment nékolika notnich spoji je komentovdn u t-52 v kapitole
LINKY. ;

Dopravni a provozni parametry sité trolejbusii

Nejdiilezitéj${ charakteristické parametry sité trolejbusii jsou uvedeny
v ndsledujici tabulce. Piehled vyvoje nékterych daldich dopravnich, provoz-
nich i ekonomickych ukazatelii veetné jejich porovndni s ostatnimi doprav-
nimi prostfedky je obsaZeno ve 2.dodatku.

Dopravni a provozni parametry linek

Pro vybrand charakteristickd data jsou nékteré parametry linek a pte-
hledy jejich zastivek uvedeny ve 3.dodatku. Tento dodatek obsahuje ke
stejnym datim rovndZ schemata trolejové sit® s vyznatenymi konednymi
zastdvkami linek.
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Elekirické dréhy a frolejbusy -hlavniho msta Prahy.

Jizdni Fad pro v3edni dny.

Trolejbusova traf K Sv. Mat&j~- U Bofislavky - StieSovice.

Slanice: Sv, Matéj Stanice: U Bofislavky Slan: voz. Sifedovice Slanice ‘U Borislavky
Smér: na Bofislavku Smér. voz. Sifefovice Smér: na Bofislavku Smér: ke Sv. Maléji
hodin minut hodin minut hodin hodin| ‘minut
5 |50 57 .58 41
6 [12(34]|43]51 |58 6 194152 6 (15 6 |01]21(38]4755
7 [03]08) 15|23 32|42|53 7 |07|15|23(32(40[40]| 7 [15 7 |00|07 13|24 (32{43 (55
8 |04|18|34 |51 8 |00 11|26 41|58 8 |02 8 |10/25 /42
o |10|30|53 9 |17]|37]|8s7 9 (87|58 9 0020 40
10 10130150 10 |17|37|567 10 |09)29|49 10 00|20 40
11 |09)29)48 = 11 [16(36 11 éﬂ-’lﬁ 11 |00|20 37|53
12 |02|15|28 35|42 |49 |56 12 |04|1939|53 12 [11(22|32)46 12 |06)18|26|33 40 (47|54
13 [03|10|17|24 3138 |45|52|50 13 [08|22(39 |55 13 |o01]15/29|47 13 |o01(08(15|22|29(36/43 5057
14 |06]13(20(27 34|41 |48 (55 14 |10|25|42|57 14 |03|1832|50 14 |04|1118|25 32|39 |46 |54
15 |0313]23(3141 (51 15 f10)21(30 48 15 (05|20/40 i5 [02]|12{22|32 /42|52
16 El.llﬂiiﬂ!u] 16 |08 (27|48 16 0012039 |57 16 |02|12(2232 | 4150 59
17 |01|09|16(23|30|37 | 44|51 (58 17 |12{28|45 17 |04)|20|35 53 17 [07]14|21{28 3542 4056
18 [05|12|19|26|33 40|47 |54 18 100{15|30(45 18 |08)23|38 52 18 [03]10[17|24 31|38 |45|52|59
19 |nn 222936 43|50 58 19 |02{1732}47 19 |10}25)|40 55 19 [0613|20|27 |34 41 4855
20 |08 3_3@ 20 |02]17(22|28|40 20 IOEEb_ﬁ 20 (0312|2231 |47
21 |is 21 [03[22(40 21 |16(35/54 21 |05(24 44
22 |17 22 |00|24 4459 22 |17(38 22 [04(25|45
Prvni a posledni vozy elekir. drahy Prvni a posledni vozy elekir. drahy
odjitdéjl d
iy T it ol o0 Mol Vo S s it S <y ot
fref &, trof & podirZeno; jinak le nutné pfestoupiti na Bofislavce. trof £ tesf &
11 235 20 23 Pro vypoiet doby odjezdd z ostatnich stanic uvddime 11 23 20 23
dobu jizdy mezi jednotlivimi stanicemi na druhé strang, =
44 43 4u 48 premt i g pront__ 524 545 5 51
0z 224 035 2U5  posledst Nenastupujte anl nevystupujte pfi jizdé. poaledsi 109 2371 0s3 23

Jizdni fad pro nedéle asvétky.

Stanice: Sv. Malgj
Smér: na Bofislavku

Stan: U BoFislavky
Smér: Voz. Sifesov.

odin minut hodin minut
7 |22]a7|5s 7 [29]44
8 |15]33[52 8 |02|22|40(59
9 |11|31|51 % g |18(38|58
10 |13t (st 10 |18 38|58
11 |1|31|51 11 |18|38|58
12 [11]31{51 12 | 18|38 (58
13 |o09f26 |43 13 [16(33(50
14 [00|1734/51 14 [07|24| 41|58
15 |08]25 42|50 15 |15]32]40
16 |16]33 50 16 |06|23|40 |57
17 |07 (24|41 |58 17 |14(31 48
18 |15]az2|40 18 |05|22|39 |56
10 |06|24 (4159 10 |13|31]48| -
20 |20|39 20 |06 (2746
21 |o1|21{39 |59 21 |08|28|46
22 |20|38|52 22 |06 |27 |45 |50

Prvni a posledni vozy elektr. dréhy |

odjifdéjl do Prahy ze stanic
U Bofislavky | Vo Stfefovice

fraf & fraf &
1] 23 f 20 | 22
455 | Sar 4 T 508 :pronl
0 [ 243 03 \ 2251 posledni

Elekirické dréahy

a trolejbusy hlav. mEsta Prahy.

Trolejbusova traf K

Pro vypolet doby odjezdi z ostatnich stanic
uvidime dobu jizdy mezi jednotlivymi i

Tr.oleibusov_é trat K

.
Stan: U Borislavky
Smér: ke Sv. Maigji

Stan.: voz. Sifesovice
Smér: na Boflslavku

v minutdel:

Usek: Sv. Matg - U DBofislavky

g Sv. Maltgj A7
1 | Na 3afrance G
3| Na Dyrince 4+
5| Na Hanspaulce 2
7Y U Borislavky :

Bofislavky - voz. Stfefovice

2| U Bofislavky 1
1 | Starodejvické ul.
3 | Pod Vyhlidkou

4 | OFechovka

5 | Cukrovarnicka lab.
6

v Voz. Stresovice

6
5
3 !
2

min,

hodin minut hodin minut
7 |06|20|37|55 7 |12|26]43
8 [14[34]52 8 |01]20]40
9 | 113050 9 [00|20|40
10 |09 29|40 10 |00|20|40
11 |09(20|49 11 [00]20(40
12 |0a|20|49 12 |00|20|40
13 |08|25|42|58 13 [00]17]|34[51
14 [26)33)50 14 |08]25]42|50
15 [07]24 41|58 15 |16]33(50
16 [15]|32 |48 16 |07 |24 41|58
17 |06|23|40|57 17 |15]32(49
18 |14]31 |48 18 [06(23[40|56
19 052342 19 |14]32{50
20 |ot{z20|41 20 |11]30(52
21 |oi|22{41 21 12|30 50
22 |00|20(39 22 |11]31]45

dréhy
& = Prahy do stanic
U Bofislavky Voz. Stiefovice

Prvni a posledni vozy elekir.

fraf & frafl &
At | 23 | 20 | 22
w8 | 5w | ow | sw
poslednt 119 | 23 0m | 2

Jizdni Fdd trolejbusové linky K pro verejnost asi z roku 1938
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#JEZD g L Erall Ll
78 18 27| 16 39
79 0F 55|78 43
T~ e 79 15| 2717939
CHCe o O0F  S551v9 &3
: 2035 - 47|20 59
27 99| 182y 06 i
21 %0 52|22 0%
: M 38198 20
B Odland 183 09 72|23 24
e & 23 0| - 38l23 2
£ 354 9F|g 79 D4
6. k] wale IO Mg
F_10 &2 |7 _J%
8 99| SE|y %5
8_ 25 J7|& 49
g 24 1|9 o0
g __H0| - $2 |10 Oo%
70 9| FZ|ro £
10 S\ 71 0F 77 19
77 S# 48 gy 98
72 05| 17|12 29
78 SF 45178 33
73 15 27|13 39
T 0F| 55|73 43
75 8| 27|14 89 : :
15 0F|  55|ry 43 @z rREonzo] 76 %/59
75 15| 27|15 89 re | 20 2% ‘
76 08 $G |15 i
76 75| IF |16 97
77 OF S5 11 #3 : ;
17 75| 27|17 99 I ERRE T
78 9F  &5\|rz 43 Cser

Vozovy jizdni vdd z roku 1954 (linka 59, poradi 2, nedéle)
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Tab.3: Vyvoj provozni délky trati, linek a provozniho poltu vozi

délka | pocet | délka %) vypraveni
rok trati | linek | linek prov.

] | [ | Gem) I\’g;? VdE | Vds
1936 3,6 1 3,5
1937 3,6 1 3,5
1938 3,6 1 3,5
1939 5,1 2 6,7
1945 5.1 2 5,1 9 i3
1946 5.1 2 51 8 12
1947 7,6 . 8,1 10 18
1948 13,5 3 13,5 19 27
1949 | 220 | 5 24,1 35 49
1950: § 233 | 5 | 253 40 53
1951 27,7 6 | 29,6 50 64
1952 || 34,1 7 o362 65
1953 | 45.6 8 | 548 81
1954 | 470 | 11 | 66,2 99
1955 | 476 | 11 | 67,0 99
1956 | 478 | 11 | 649 | 108 | 117
T WA R NS G T U B e i
1958 || 479 | 11 | 654 | 107 | 116
1959 || 454 | 10 | 63,6 | 107 | 118
1960 || 41,3 9 1 852 [imadenr s w
1961 || 413 | 11 | 67,3 11 | 124
1962 || 413 | 10 | 62,3 114 | 124
1963 41 10 62 i o L
1964 41 9 57 5 o
1965 34 9 43 105 | 108 | 67




délka | pocet | délka %] vypraveni
ok trati | linek | linek prov.

km] | [ | [km] I";iit vds | vds
1966 28 5 49 81 78 | 53
1967 13 3 24 53 54| 39
1968 13 2 9 35 36 | 26
1969 9 1 9 21 2t 1715
1970 9 | 9 g3 |9t 48
1971 9 1 9 22 o3} 1a
1972 ! i) : 19 9] 13

Mimeorddny provoz

O XI. vSesokolském sletu, v obdobi od 18.6. do 8.7.1948 byla podle
potfeby provozovdna doprava na lince S Zemsky vybor - Stadion Jih. Pro
nedostatek trolejbusii a nedostate¢nou kapacitu ménirny zde byly provozovi-
ny trolejbusy v soubchu s autobusy (vesmés tehdy nové dodanymi NDO).
Pod stejnym oznatenim bylo v nékterych dnech prakticky provozovdno né-
kolik linek, autobusové z Karlova ndmésti, z Jirdskova ndmésti a od Kin-
ského zahrady. O hlavnich sletovych dnech bylo na této nekolejové (tzv.
zelené) dopravni vétvi dosaZeno vysokych dopravnich i pfepravnich vykoni
- dne 6.7. ve sméru na Strahov 11300 os./hod., ptredchdzejictho dne pfi
odvozu ze stadionu 11340 pfi primérném intervalu 23,8".

Za mimotddny provoz lze povazovat i veSkerou dopravu ke stra-
hovskym stadioniim v ndsledujicich letech az do roku 1955, kdy sem prav-
dépodobné t-53 byla prodlouZena trvale i kdyZ zpo¢dtku v omezeném rozsa-
hu. Tyto d¢elové spoje (linka) byly alesponi v nékterych pfipadech oznaCeny
zvld$tnim zpusobem jako t-S a to i z divodu platnosti odli¥ného tarifu;
prokazatelnd je existence takové zvldstni linky v letech 1950 a 1951, v né-
kterych pr1padech véak i se soudasnym prodlouZzenim spoji t-53. Splckove
vykony byly oviem dosahovdny na strahovské trati o ndsledujicich sparta-
kidddch v letech 1955, 1960 a 1965.

V roce 1955 byla hlavni linkou zelené spartakidadni vétve opét linka S,
provozovand trolejbusy tentokrdt z Karlova ndmésti a soub&znymi autobusy
dopliiovand z dal$ich ndcestnych zastivek (Jirdskova ndmésti a Petfinskych
sadi). Smérové byla navic doplnéna linkami t-52 z Jinonic a t-59 z Velké
Chuchle.

O I1.CS bylo trolejbusy provozovdno nékolik shodnych linek, které byly
uvddény do provozu vZdy postupné podle okamZitych pfepravnich ndroki.
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V trase Karlovo ndmésti - Stadion Jih jezdily linky t-53,65,66 a 67, od Pet-
tinskych sadi pak byly provozovdny soub&Zné trolejbusovd t-68 a autobuso-
vd a-S. Polet vypravovanych trolejbusi, ktery ¢inil v této dobé ve $pickdch
121 (o prdzdnindch 92) byl o hlavnich spartakiddnich dnech zvy%en na 145
vozil.

Obdobny zpiisob provozu byl zvolen i o ndsledujici spartakiddé 1965,
kdy z Karlova ndmésti byly vedeny stejné 4 linky jako v pfedchdzejicim
ptipadé, od Petfinskych sadi pak pouze dvé linky autobusové - a-301,302.

Druhou trati, na niz byl organizovdn provoz mimofiddnym zpisobem,
byla trat chuchelskd. S ohledem na charakter zdstavby obsluhovaného tizemi
a soutasné jeho - v té dobé - silnému rekreaénimu vyuzivdni, umocnénému
existenci dostihového zdvodisté, zde byly nepomé&rné vy33i pfepravni naroky
v dopravé rekreacni nez v dopravé obfanské. Pro dosaZeni vySSich provoz-
nich vykont byl o letnich sobotich a nedé€lich provoz vyrazné posilovdn
vypravovdnim dalsich vozi ¢i operativnim (pozd&ji pravidelnym) zkracovd-
nim k Lihovaru, kdy tsek Ujezd - Lihovar, prakticky soubéZny s trasou
tramvajové linky d-5 zistdval bez provozu. Pocet zvlastnich posilovych
vozl ¢inil o nedélnich odpolednich az 12; pravidelné posilovdni je doku-
mentovdno v obdobich 3.4.-13.11.1955, 25.3.-4.11.1956 a 31.3.-17.11.
1957, je oviem pravdépodobné i v letech 1958 a 1959. Zkracovdni k- Liho-
varu bylo provddéno o letnich nedélich v letech 1955 a 1956 v dobé mezi
12. a 20. hodinou prakticky ve stejnych obdobich, v letech 1957 a 1958 pak
v letnich mésicich celotydenné. Zatimco v pracovnich dnech byl typicky
interval t-59 ve $pickdch 13, mimo $picky pak 25 minut (pfi Styfech, resp.
dvou nasazenych vozech), pfi uvddéném primérném posileni o 6+8 vozi a
ve zkrdcené trase dosahoval hodnot pod 3 minuty.

Nehody

Provoz trolejbust se za 36 let své existence pochopitelné neobesel bez
celé fady nehod a koliznich situaci: Je tfeba oviem uvést, Ze k t&€Zkym ne-
hoddm se zdvazné&jsimi dopady na zdravi a Zivoty cestujicich prakticky ne-
dochdzelo.

V roce 1960 byl ptedtasné zruen trolejbus ev.¢. 395. Davodem pro to
byl jeho stiet s vlakem dne 21.11.1958. Dochovand, oviem nedatovand a
neautorizovand fotografie, kterd tuto nehodu podle vSeho zachycuje, dokld-
dd, Ze k uvedenému stfetu doslo na uroviiovém Zelezni¢nim piejezdu na
Krejcdrku, Trolejbus, vyjizdéjici z Libné na Ohradu, byl zachycen parni
lokomotivou (pravdépodobné 555.0) jedouci tendrem vpied z Prahy hlavni-
ho nddrazi. Obdobnd nehoda, kterd oviem je§té neméla za ndsledek vyfaze-
ni trolejbusu, se stala zhruba o dva roky diive v ulici E.Klimy. Viz 432 je-
douci na lince t-57 se 14.9.1956 zde stfetl opét s parni lokomotivou, ten-
tokrdt fady 414.2, kterd obsluhovala vle¢ku do CKD.
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Pro ndsilnd poSkozenf pii havdriich byly ddle pfed¢asné vyfazeny trolej-
busy ev.é. 9355 a 9381 (vzdjemnd srdZka dne 27.10.1966), ev.&. 9430 (ne-
hoda dne 9.12.1966) a 9476 v roce 1971. °

Kuriézni kolize, kterd si zaslouZi vzpomenuti, se stala v roce 1949 pred
l€kdrnou v ulici Podolské. Trolejbus ev.¢. 346 zde narazil do sloupu, kte-
rym byl, poté co jej ohnul, vyzvednut pfedni ndpravou do vyse. Pii nehodg,
jejiz fotografie se také zachovaly, nebyl trolejbus nijak vdznéji poskozen.

TARIF A ODBAVOVANT

Od zahdjen{ provozu trolejbust v Praze byl tarif na trolejbusovych lin-
kdch tzce svdzdn s tarifem tramvajovym. Do sjednoceni tarifu prazské
MHD k 31.12.1951 v8ak pfesto vykazoval fadu specifik.

Do doby zahdjeni provozu prvni trolejbusové linky byl systém MHD
tvofen zdkladni siti tramvaji a autobusovymi linkami napdjecimi a pfe-
kryvoymi, Tarifn€ byly tramvaje od autobusi zcela odlifeny a nebyl proto
mezi nimi mozny vzdjemny piestup na jeden jizdni doklad. Tramvajovy ta-
rif byl od roku 1920 jednotny a ptestupny, jizdné bylo stejné bez ohledu na
ujetou vzddlenost a polet prestupl v rdmci stanovenych zdsad. Autobusovy
tarif byl obecné vzddlenostni a nepfestupny; mezi vnitroméstskymi pfekryv-
nymi linkami byl za uritych ptedpokladi pfestup umoznén.

Vyjimkou z nepfestupnosti mezi tramvajemi a autobusy (kromé kratké-
ho obdob{ po vzniku linky a-A) se stalo zavedeni tzv. kombinovaného jizd-
ného na linkdch a-K (pfedchiidkyni prvni trolejbusové linky t-K) a a-T od
16.11.1935. Jednalo se o linky napdjectho charakteru, které viak tvofily
zdkladni dopravni obsluhu zastavéné Cdsti mésta a byly fakticky pfedurceny
k nahrazeni jinym dopravnim prostfedkem. Kombinované jizdné spotivalo
pii pfestupu z tramvaji zdsadné v ptiplatku 0,40 K¢ k jizdnému 1,20 K&,
s nimZ bylo mozné pouZzit uvedené linky, na kterych by se jinak platilo 0,50
(do 3 stanic) nebo 1 K¢ (do 6 stanic). Na autobusech byly analogicky pro
_pfestup na tramvaj vyddvany jizdenky za 1,60 K&.

Uvedeny model kombinovaného jizdného se stal vzorem i pro prvai dvé
trolejbusové linky. Existovalo zde tedy jak jizdné platné jen na piisluiné
trolejbusové lince, tak jizdné kombinované s tramvajemi. Do urdité vzddle-
nosti projeté na lince trolejbusii v8ak zde znamenalo kombinované jizdné
moznost piestupu do sité tramvaji bez tarifniho odliSeni, ¢fmZ byly trolejbu-
sy ¢dstecné piimo integrovdny do tramvajového systému. :

Zikladni zmény tarifniho systému a vyvoj vy¥e jednotlivych druhd jizd-
ného jsou shrnuty v ndsledujicich dvou tabulkdch. Prvni shrnuje samostatny
trolejbusovy tarif, druhd pak ptestupny tarif v rdmci celé sit¢ MHD.
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JEDNODUCHE JiZDNE

Tarif v siti trolejbusi

Jizdenky za tento tarif byly proddvdny pouze v trolejbusech a neoprav-
fiovaly k prestupu na linky tramvaji. Tarif byl vzddlenostni a to pdsmovy,
kde pdsmo bylo tvofeno nékolika zastivkami. Vzhledem k izolaci prvnich
dvou trolejbusovych linek (tj. do vzniku t-53 k 1.10.1948) nemohly byt
vyuzity ani k pfestupu mezi trolejbusy. S ohledem na vedenf prvni linky t-K
zde byl vyznam samostatného jizdného velice omezeny U linky t-W byl
tento vyznam od potdtku vys&i, nebot praktické prepravni vzddlenosti tady
byly delsi pfi nepfiznivéjdich terénnich pomeérech a pfitazlivost smichovské-
ho centra U Andéla pro cilové cesty zfeteln&jsi. MozZnost piimého vzdjem-
ného prestupu mezi trolejbusovymi linkami zalala pfichdzet v dvahu aZ po
zavedem’ t-53 k 1.10. 1948; zde se véak Jednalo témef jen o jizdy s pfekro-
relaci na Smichové (napf. mezi zastivkami Vltavskd - Kinského zahrada).
Rozsitfeni vyznamu niz8iho jizdného pro pfestup mezi trolejbusovymi linka-
mi nastalo aZ pfi zfizenf daldich linek a to v jejich vnitroméstskych tsecich.

Prvni linka t-K byla zpoldtku rozdélena na 4 pdsma s hranicemi Pod
vyhlidkou, U Bohslavky a Na Kuthence, kdy nizsf Jizdne platllo pro cestu
do dvou pdsem, tedy pfi piekroteni nejvySe jedné pdsmové hranice. Od
zahdjeni provozu na t-W mély byt upraveny tarifni zdsady i na t-K, z nale-
zenych pramenti v8ak nyni vyplyvd, Ze k této tipravé nedoslo (snad s vyjim-
kou zavedeni no¢niho jizdného ?) a zlstala zde zachovdna tarifni hranice
dvou pdsem. Teprve od 15.4.1941 doslo k formdlnimu sjednoceni na obou
trolejbusovych linkdch. Na t-K byly pdsmové hranice Pod vyhlidkou a Na
Kuthence zruSeny a tato linka se aZ do svého zkrdceni délila pouze na pés-
ma dvé; tfim ovSem na nf mohlo byt uplatiiovdno pouze nizi jizdné. Na t-W
byla 4 pdsma s hranicemi v zastdvkdch Santoska, Malvazinka a Na Farkdng.

K dpravé tarifnich zdsad doslo pfi prodlouZeni linky t-W (jiz pod ozna-
¢enim t-52) do centra mésta. Na jeji piivodni trati byly hranice pdsem zruge-
ny a tarifni déleni nyni provedeno jen na styku s tramvajovou dopravou.
Tato zdsada déleni na Cdst napdjeci a vnitroméstskou byla podle moZnosti”
aplikovdna postupné i na dal8ich vznikajicich linkdch az do dplného sjedno-
ceni tarifniho systému k 31.12.1951. Hranicemi byly na jednotlivych lin-
kdch zastdvky KniZeci (t-52), Kinského zahrada (t-53), Orionka (t-54) a
Podoli (t-55); linka t-56 v trase Ohrada - Vysofany se na pdsma nerozdélo-
vala.

Jediné dolozené zvld§tni jizdné bylo uplatiiovdno na spojich t-S a 53
vedenych ke Stadionu Strahov, kam nebyla pravidelnd doprava ve své dobg
zajitovdna. Jednalo se pravd&podobné o obdobi 1949 - 1951, kdy zde bylo
stanovovdno jfzdné ve vy8i dvojndsobku denniho jizdného nad 2 tarifni
pdsma, tj. 6 K&s.
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Prestupny tarif trolejbus/tramvaj

Jizdenky pfestupného tarifu (plivodné nazyvaného kombmovanym poz-
déji sdruzenym) opraviiovaly ke vzdjemnému pi‘estupu mezi trolejbusy a
tramvajemi. Vy8e piestupného jizdného pro niZ8i pdsmo byla zpo&itku to-
toznd s jednotnym jizdnym tramvajovym. S ohledem na uspotdddni hranic
pdsem na t-K se proto na této lince jednalo prakticky o témé&f plnou tarifni
Jjednotnost se siti tramvaji; pouze pii pfestupu u Vozovny Stresovice a jizdé
za zastdvku U Botfislavky bylo nutno zaplatit odli$né jizdné. Za jizdné zd-
kladni nebyl vylouden ani pfestup d-/t-/d- napf. v relaci Vokovice - Bfev-
nov. U t-W byla jiZ tarifnf odli¥nost pon¢kud vyrazn&jsf, za zdkladni jizdné
bylo moZné cestovat pouze na Santodku, Cili do oblasti, diive ptimo obslu-
hovan€ tramvajemi (a mezi zrufenim tramvajového provozu v tomto tseku
a zavedenim trolejbusii zvldstni autobusovou linkou a-26 s tramvajovym
tarifem).

Z tarifniho hlediska nebyl aZ do roku 1947 mozny pfestup mezi obéma
trolejbusovymi linkami. U teoreticky moZnych cest t-W/d-/t-K se pii dru-

- hém pouZiti trolejbusu muselo znovu platit zvId§tn{ trolejbusové jizdné. Od
14.12.1947 pii jakékoliv kombinaci pouZiti obou dopravnich prostfedki
platilo jednotné ledné 3 K&s; v siti tramvaji bylo tehdy jizdné 2,50 Ké&s, na
autobusy pfestup mozny nebyl. Uplné sjednoceni tarifu v prazske siti nas-
talo k 31.12.1951 a vzdjemnd plnd pfestupnost mezi viemi dopravnimi pro-
stfedky platila v zdsadé aZ do ukonéeni provozu trolejbusi. Vyjimky byly
uplatiiovény postupné v autobusové dopravé u linky a-122, pozdgji u noé-
nich a rekreacnich a posléze i pfekryvnych (" rychh’kovych ). U trolejbusi
lze za jedinou (a nevyznamnou) vyjimku povazovat jednosluzny provoz na
t-62 (25.9.1961 - 31.8.1962).

VICENASOBNE A CASOVE JiZDNE

Zpdtetni a tydenni jfzdenky jsou zahrnuty do pfedchdzejicich tabulek.
Jiné zvldstni vicendsobné jizdenky pro samostatné pouZiti na troIerusech
vyddvdny nebyly. Platily zde v8ak v obdobi od 7.5.1942 do 28.2.1943 exis-
tujici blokové jizdenky pouZivané na tramvajich (7 listkt po 1,50 K se pro-
ddvalo za 10 K) a to pro pfestup ve stejném rozsahu a za stejnych podminek
jako Jizdenky Jednoduché

Casové sifové Jjizdenky tramvajové sité platily od po&dtku i na trolejbu-
sech a to bezplatné do pdsmové hranice shodné s hranici jednoduchého _]iZd-
ncho, s pfiplatkem 0,40 K& (pozdéji 0 ,90) na vétdi vzddlenost. U t-K j
pozdgji uddvdna platnost na celou trat, nebot pii jizdé od stfedovické vozow
ny byla jizda za stanici Bofislavka chdpdna jako dal3{ (teoretlcky a mozny)
pfestup z tramvaje. Od 1.1.1948 platily sitové jizdenky pti Jakemkohv pie-
stupu na trolejbus jen s piiplatkem 0,50 K&s. Je zajlmavé Ze obdobnou
platnost jako sitové mély po celé obd0b1 na t-K (t-51) i jizdenky jedno- a
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dvoulinkové téch tramvajovych linek, které se ji u Vozovny Stfefovice &i na
Borislavce dotykaly.

Ptedplatni Casové jizdenky pouze pro trolejbusy byly zavedeny na t-W
(jako jednolinkové) od 1.10.1939 a to pro mésiéni obdobi jako plnocenné a
zlevnéné (8kolské). Jejich cena byla niZ$i, neZ cena jednolinkovych jizdenek
na elektrickych drahdch. K vpravé doslo po prodlouzenti této linky do centra
mesta a to od 1.1.1948. Cena plnocennych jednolinkovych jizdenek byla
podstatné zvySena tak, Ze byly (analogicky jednoduchému jizdnému na v&ts{
vzddlenost) draZ3i nez jednolinkové tramvajové. Soucasné byly zavedeny i
Jjizdenky dvoulinkové (zpotdtku pouze pro kombinaci trolejbus + tramvaj,
pozd€ji i pro dvé linky trolejbusi) opét s cenou vy38i nez u tramvaji. Zlev-
néné jizdenky byly nyni pouze dvoulinkové, vyddvaly se pro Zdky a invali-
dy a jejich cena byly stanovena dle stejnych zdsad jako u plnocennych.

Stejné jako u jednoduchého trolejbusového jizdného skonéila platnost
jeho ostatnich druhu k 31.12.1951, kdy zalaly platit shodné tarifni zdsady
v celé tehdejsi siti MHD.

ODBAVOVANI CESTUJICiCH

U vétSiny trolejbusovych linek existoval po celou dobu jejich provozu
dvousluZny provoz s privodéimi. Po zavedeni pevnych stanovi&t pro pri-
vodéi byly pro ndstup cestujicich uréeny pouze zadnf dvefe v jejich blizkos-
t1. 4

Jednosluzny provoz stejného typu jako na autobusovych linkdch zdklad-
ni sité byl pouze na t-58 a to od 20.11.1961 aZ do jejtho zrudeni, resp.
nahrazeni autobusy. Na trase této linky byl navic zaveden prodej jizdenek
na nékterych zastdvkich v Cakovicich a Letfianech, ktery slouzil k urychle-
nému odbavovdn{ zejména v odpoledni pfepravni $pitce pti kumulovanych
koncich pracovn{ doby prvni smény v tamnich podnicich.

Druhou vyjimkou ve zpisobu odbavovdni byl jednosluZny provoz na
posilové lince t-62 (v celé trase v soubéhu s t-60), kterd byla uréena pouze
pro piimé jizdy a drZitele ptedplatnich jizdenek. Jizdné se zde platilo do po-
kladnitek a jizdenky nebyly vyddvdny, takZe se jednalo o analogii odba-
vovdn{ na piekryvnych (rychlikovych) linkdch autobusi.

JIZDENKY

Jizdenky byly od potdtku provozu trolejbusii povétsing shodné s jizden-
kami tramvajovymi. Pokud musely byt vyddny pro trolejbusy samostatné
Jizdenky jingch hodnot, odliSovaly se jen barvou n&kterych &4sti a cenovym
udajem. K ur¢itému zdmérnému odliSeni doslo pfi tarifni vpravé od
14.12.1947 u nepfestupnych trolejbusovych jizdenek (fj. pro niZ¥i tarifni
pdsmo, cenové shodnych s tramvajovymi) - i zde se viak jednalo o pouhé
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oznateni §ikmym barevnym pruhem (u dennich modrym, u no&nich &erve-
nym) jinak graficky shodného vzoru.

Jizdenky ptestupného tarifu trolejbus/tramvaj byly v obdobi existence
prvnich dvou napdjecich linek vyddviny pouze na trolejbusech. P prestupu
z tramvaji na trolejbusy pfi jizdé do vy3§iho pdsma se na trolejbusech vydd-
valy zvlaStni doplatkové jizdenky. Pouze v iplnych poédtcich trolejbusové
dopravy (do 20.5.1938) proddvali tyto doplatkové jizdenky i priivodéi na
linkdch d-20,22 pro pfestup na t-K u Vozovny Stfedovice. Doplatkové jiz-
denky za 40 hal. byly v provedeni jizdenek autobusovych, nebot byly jiz
piedtim pouZivdny na lince a-T.

Prestupni jizdenky zaaly byt proddvdny i na linkdch tramvaji od
14.12.1947. Dopliujici barva u dennich jizdenek byla oranzovd (u nepte-
stupnych tramvajovych zddnd), u noénich Cervend (zde shodnd jako u nod-
nich nepfestupnych tramvajovych); kromé barevného pole s cenou obsaho-
valy tyto druhy jizdenek i velké pismeno D nebo T podle dopravniho pro-
stredku, kde byly vyddny a to ve stejné barve.

OranZovd barva ziistala na jizdenkdch pro trolejbusy v pouzivdni i po
sjednoceni tarifu v roce 1951 a to az do konce jejich provozu v roce 1972.
V této dobe slouzilo oviem barevné odliSent jiZz pouze jako doplitujici iden-
tifikace Cisla linky, na niz byla jizdenka vyddna (pro tramvaje modrd, pro
autobusy zelend).

Trolejbusové jizdenky se oznaCovaly zcela shodné jako tramvajové.
V dobé pfed jejich olislovdnim se pouzivalo pro t-K &islo 27, pro t-W &islo
33 (pozdé&ji snad 31); po o&islovdni linek trolejbusi se pouzivalo skute&né
¢islo zmensené o 50. :

VOZIDLA

PRVNI UVAHY O VOZIDLECH

UzZ na pielomu 20. a 30. let se Elektrické podniky vénovaly problemati-
ce vozidel pro zamySleny novy trolejbusovy provoz a vyzvaly nékteré firmy
k poddni nabidek. V roce 1929 predlozily své nabidky anglické firmy Ran-
somes, Sims & Jefferies a Garret & Sons.

V ndsledujicim roce ptedlozila firma AEG nabidku &tyt a Sestikolového.
vozu pro 28 sedicich a 15 stojicich cestujicich, s motorem o vykonu 43 kW,
Do konce roku 1930 spad4 i zatdtek vyvoje vlastntho &eského trolejbusu,
Jako prvni z pozdéjSich skuteénych dodavateli predlozila 31.10.1930 svoji
nabidku Akciovd spoletnost pro automobilovy pramysl (ASAP, tj. Skoda).
Navrhla "troleyovy omnibus" &i "trolejovy autobus", jehoZ zdkladem se mél
stdt autobus Skoda 506 NP; nabidnuty jiZz dfive Elektrickym podnikim. Viz
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mél mit jeden trakéni Ctyfpdlovy motor o vykonu 48 kW. Ve voze mélo byt
misto pro 25 sedicich a 20 stojicich cestujicich, karosérie méla mit dvoje
dvoukfiidlé dvefe. Kladkové sbérace proudu mély mit, na rozdil od pozdé&ji
dodaného prototypu 1Tr, stahovac{ 3fitiry.

Dne 1.12.1930 nabidly "elektro-trolejbus” Zivody Tatra, akciovd spo-
le¢nost pro stavbu automobild a Zelezniénich vozi. Slo o viz Tatra 24 se
sttednim vstupem a elektrickou vyzbroji ¢s. zdvodi Brown Boveri. Motor
mel mit vykon 64,5 kW.
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Navrh trolejbusu Zdvodi Tatra z roku 1930

Tésné pted koncem prosince 1930 oferovala také elektrotechnickd tovar-
na Ceskomoravskd-Kolben-Danék, a.s. Navrhla vz pro 24 sedicich a 24
stojicich osob, se dvéma motory, kazdém o vykonu 35 HP (= 26 kW).
Elektrotechnickd vyzbroj méla byt vyrobena podle licence americké firmy
Westinghouse El. & Mfg. Co.

Pro zajimavost uvddime také cenové relace nagich firem:

Tatra 308 000 K& (pti objedndni 4 voz 297 000 K&),
Skoda 345000 K¢,
CKD 330 000 K.

Nabidkové fizenf viak zfejmé nebylo uzavieno a vyvoj vozidel pokraco-
val ddl. V listopadu 1934 Skodovy zdvody v Plzni nabidly "Trolleybus
Skoda. Model 656 P 120 T" s jednémi dvefmi. Ten byl, soud® podle data
na vykresu, vyvinut uz v roce 1933. V prosinci téhoZ roku Sprdvni rada
Elektrickych podmku schvdlila ndvrh na zakoupeni jednoho vozu Skoda.
Zivazné jedndni ovSem bylo zdrZeno skuteCnosti, Ze dosud nebyl schvélen
Zddny projekt trolejbusové traté. Nakonec byly v bfeznu 1935 vyzviny
viechny tfi deské firmy, tedy CKD, Skoda a Tatra, aby predloZily definitiv-
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ni technickou dokumentaci, kterd by mohla byt ptedloZzena ke schvdleni
ministerstvu Zeleznic.

o)
M@ﬁ MON© *\}

Nadvrh trolejbusu Skoda 656 P 120 T z roku 1933

PRVNI GENERACE PRAZSKYCH TROLEJBUSU

Prototypy

Trolejbusovy provoz nakonec zahajovala v Praze v roce 1936 tii vo-
zidla, prvni od firmy Skoda (1Tr, ev.¢.301), druhy z podniku Tatra (Tatra
T86, ev.¢. 302) a koneéné tieti pochdzel z prazské Pragovky a CKD (Praga
TOT, ev.c. 303). :

I kdyZ kazdy z téchto vozl byl vzhledové odlidny od zbywvajicich dvou
a vykazoval jiné parametry, mély dohromady fadu spole¢ného. Pokazdé se
jednalo o prototyp, pro jehoz konstrukci pouzila piislu$nd automobilka
tfindpravovy podvozek ze sériové vyrdbéného ndkladniho automobilu, tro-
lejbusy mély jeden neclenény oddil pro cestujici s podélnymi pol§tdfovany-
mi sedadly a kapacitou zhruba pro 80 cestujicich. Vyrobeny byly pochopi-
telné pro levostranny provoz, Ve srovndni s tehdy provozovanymi vozy
elektrickych drah 3lo o pohodlnd vozidla, kterd poskytovala velmi slugny
standard kultury cestovdni v prazské dopravé.

Zikladn{ data prvnich trolejbusi jsou uvedena v ndsledujicich dvou
tabulkdch.

76



Ti

oz

|

H

PR T T R et a3 S b L R |A
‘ e i i O SR L i.ﬂ

Trolejbus Skoda 1 Tr ev.&. 301 (vykres z kvétma 1935)



78

————y

|

1 T

1 T [ 1

Y
srolllssE el

Trolejbus Praga TOT ev.¢. 303 (prototyp)

A
é@@@i

Trolejbusy Praga TOT ev.&. 304-314



Tab.6: Zdkladn{ technickd data trolejbust 301 - 303

délka vyska se hmotnost max. pocet vykon
ev.i. skiing staz.sbér. rychlost motord | motord

[mm] [mm] [kg] [km/hod] = [kW]
301 10 330 3 070 10 365 45 1 66,2
302 10 470 3315 9 600 40 4 4x25
303 10200 | 3300 10 300 45 2 2x36,8

Tab.7: Vyrobni a konstrukéni ddaje trolejbusd 301 - 303

evidenén{ ¢islo 301 302 303
vyrobce Skodovy zdvody Tatra Kopfivnice Praga Praha
karosérie Mladd Boleslav Vysotany
konstrukce drevénd, celokovovd dfevénd,

karosérie oplechovani oplechovand
ovlddani dvef{ ruéni ruéni elektropneumatické
vyrobce elektr. Skodovy zdvody Siemens, Sousedik Vsetin
vyzbroje Plzen CKD Praha

Prvni tydny a mésice provozu trolejbust v Praze se neobesly bez pro-
blémi. Trolejbusy vykazovaly fadu poruch a byvaly Casto odstavené z pro-
vozu, ktery pak obstardvaly autobusy. Véci se zabyvala dne 14.9.1936 i
sprdavni rada Elektrmkych podmku Reditelstvi EP ndsledné 31.10.1936
konstatovalo, Ze nékteré zdvady jsou takového druhu, Ze "... je bude mo¥no
odstranit jen uplné novymi pfistroji". Vidi vozu ev.é. 302 byl dokonce
pozdéji zaujat postoj, podle kterého je viz "... velmi ¢asto defektni a zdva-
dy jsou takového druhu, Ze opravami, které na ném provddite v nai vozov-
né se nedaji tyto zdvady odstranit" (z dopisu EP firmé Ringhoffer),

Pozd&jsi zdznamy jiz o zdvaZnéjSich poruchdch vozi ev.&. 301 a 303
nehovoif, zato trolejbus Tatra T86 ev.t. 302 byl na pocdtku roku 1938 jiz
trvale mimo provoz.
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Sériové trolejbusy

Na popsané tfi prototypy navdzaly od jejich vyrobel sériové doddvky
trolejbusti v tomto pofadi: :

Tab.8: Postup doddvek vozi 304 - 324

zafazeny vozy | evid.

rok typ evid. &fsla | SV
1937 | Praga TOT | 304 4
1938 | Praga TOT | 305-311 |

Skoda 2Tr 315

Tatra T86 320 13
1939 | Praga TOT | 312 - 314

Skoda 2Tr | 316 - 319

Tatra T86 | 321 -324 | 24

Dal3i vozy Praga TOT se od prototypu lidily predevdim konstrukci vo-
zové skiiné. Ta zistala sice na pohled téméf stejnd (liSila se prakticky jen
vynechdnim vétracich okének nad okny v bo¢nicich a dvouktidlymi dvefmi
misto &tytkiidlych), byla v8ak jiz celokovovd. Daldi Cetnd technickd vylep-
Seni (napifiklad nové elektromotory, zmeénénd konstrukce sbérati proudu)
z nich udélala provozné velmi spolehlivé trolejbusy, coZ se projevilo i nd-
sledné v povileCnych letech jejich velmi dlouhym ponechdnim v provozu.

Trolejbusy Tatra T86 dodal vyrobece ve srovndni s prototypem s celkové
modernéjsi vozovou skiini, odstranil zejména archaicky vyhliZejici prodlou-
Zeni stiechy pfes pfedni Celo vozidla. Diléimi zménami v konstrukei byly
pak odstranény i n€které technické nedostatky prototypu. K dal$im patrnym
zméndm patii i jiné rozdéleni oken v pfedni ¢dsti vozu a umisténi vétraciho
‘kandlu na stree.

Firma Skoda dodala svou sérii trolejbusi zdsadn& odlignou od prototypu
ITr. Vyrobila totiz elegantni, moderné vypadajici, deset a pil metru dlouhé
tfindpravové trolejbusy 2Tr, pohdnéné dvéma motory o vykonu 2x45 kW.
Karosérie byla pouzita jiz celokovovd, trolejbusy mély sbérace s automatic-
kymi stahovaci a celkovym zajimavym technickym provedenim je lze ozna-
tit za vyrobky ve své dobé vysoké technické drovné.
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Nesporné zajimavé je vyskové umistdni podlahy v oddile pro cestujici
viadi vozovce:
Praga TOT: 82 cm,
Tatra T86: 60 cm (1),
Skoda 2Tr: 64 cm;
soutasné trolejbusy 14Tr majf totiz podlahu ve vysce 75 cm.

Trolejbusy byly doddny v ¢ervenokrémovém ndtéru a podnik je oznatil
malymi stinovanymi &iselnymi obtisky a kovovymi znaky mésta. Na podo-
kenni svétly pruh pak umistil ndpis oznaCujici druh dopravniho prostfedku.
Nidpis byl v8ak nejednotny: .
viiz 301: TROLEYBUSY HLAVNIHO MESTA PRAHY
viiz 302 - po vyrobé: ELEKTRICKE DRAHY HLAVNIHO MESTA PRAHY

- po zatazeni do provozu: TROLLEYBUSY HLAVNIHO MESTA PRAHY
viiz 303: TROLLEYBUSY HLAVNIHO MESTA PRAHY
viiz 304 a daléi; TROLEJBUSY HLAVNIHO MESTA PRAHY.

Dalsi osudy pfedvilenych trolejbusi byly ndsledujici:

Potéatkem roku 1938 bylo po schvileni do provozu trolejbusu ev.¢. 304
(v provozu od 3.12.1937) nejprve zcela rekonstruovédno fizenf a rozvod
proudu trolejbusu ev.é. 303 tak, aby se stalo shodné s vozidly ev.&. 304 -
311. Tyto prdce provedla CKD a trolejbus pak vykonal novou technicko-
policejni zkousku dne 11.3.1938.

V roce 1939 byl vyfazen prototyp Tatra T86 ev.c. 302 a odvezen zpét
vyrobei do Kopfivnice. Po celkové rekonstrukei jej jedté v letech 1948-1953
provozoval DP Most. '

Ostatni trolejbusy pak po zahdjeni pravostranného provozu podnik pte-
stavél, resp. jejich prestavbu objednal. Trolejbusy ev.c. 301 a 315 - 319
tuto prestavbu prodélaly v Mladé Boleslavi, vozy T86 pak u firmy Ring-
hoffer - Tatra, a.s. na Smichové. Hotové byly do cervna 1939. O piestav-
bach trolejbusii Praga TOT nejsou obdobné udaje zndmé. V rdmci téchto
tprav se nicmén& podafilo provést dil¢i modernizaci, spocivajici v dosazeni
elektropneumatického ovldddni piednich dvefi; zadni zistaly i naddle u -
véech vozd na ruéni ovldddni a to vietné trolejbusu ev.t. 303, ktery mél
jako jediny jiz z vyroby takovéto ovldddni dosazeno u obou dveff. Uvedené-
mu trolejbusu byly ddle pivodni tyfdilné dvete nahrazeny dvefmi dvoudil-
nymi. ;
Nezménéno zistalo ale umisténi Fidi¢skych stanovist, tato skute¢nost je
dolozena fotografickou dokumentaci pofizenou po roce 1939 a potvrzena i °
studiem vraki téchto trolejbusi existujicich jest® v 80. letech.

Pii ptestavbé na pravostranny provoz obdrZely trolejbusy novy ndtér
shodny s pfedchozim.

Z obdobf let 1939-1945 existuje o prazskych trolejbusech jen minimum
zpriv. Zasadn&jsi provozni obtiZze mél provozovatel snad jen s trolejbusy
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Tatra T86, které musely byt je§té po zatazeni do provozu vyrobcem rekon-
struovdny a Cetné zdvady se pak opakovaly je$td i v letech 1940 a 1941.
Z n&kolika dobovych fotografif Ize déle vycist, Ze trolejbusy jezdily bez vy-
znamnéjdich zmén, pochopitelné s provedenym1 zatemtiovacimi opatfenimi.
V nezjidténém terminu byl z bolnic vozil odstranén ndpis TROLEJBUSY
HLAVNIHO MESTA PRAHY, svétly podokenni pds ziistal viak zachovn.
Vzhledem k vysokému eviden¢nimu stavu a pomérné nizké vypravenosti lze
ddle piedpoklddat, Ze opotfebeni vdle¢nym provozem nebylo nijak zdsadni.

K uddlostem roku 1945 literatura uvddi, Ze pfi americkém ndletu na
Prahu 14. udnora bylo poSkozeno 5 trolejbust, neuvddi v3ak, které vozy a
v jakém rozsahu byly poskozeny. Po obnoveni pferuleného provozu ziistdvd
nicméné evidenéni stav nezménén a tvoii jej stdle 23 trolejbusi.

V letech 1946 a 1947 musely byt znovu rekonstruovdny trolejbusy Tatra
T86. Divodem bylo praskdni okennich sloupkii (na tuto zdvadu upozornil
provozovatel vyrobni podnik jiz v lednu 1944) a dalsi defekty vozové skii-
né.

Na konci 1éta 1948 objednal Dopravni podnik v n.p. Tatra, zdvod Smi-
chov &tyfi nové svafované rdmy pro trolejbusy Praga TOT. Z dochovanych
pisemnosti oviem neni zcela zfejmé, zda vibec byly vyrobeny a pakliZe
ano, kdy a jaké vozy je obdrzely.

V povdleénych letech byly trolejbusy vybaveny pokladnami pro priivod-
¢i, soutasné obdrzely i na zadni dvete elektropneumatické ovldddni. Nedi-
sledné dodlo pak k pfemisténi &elnich linkovych orientaci z excentrické
polohy doprostied stfedni ¢dsti el vozli nad orientaci smérovou, pfiCemz
zlstaly v pivodni podobé, tj. kulaté. Nékteré vozy obdrZely podle vieho
jesté novy nétér.

Obnoveno jiz nebylo predvdletné oznadeni TROLEJBUSY HLAVNIHO
MESTA PRAHY. Toto tvrzeni rozhodng viak neplati bezvyjimeéné, povaled-
n4 nedatovand fotografie vozu 313 na lince t-53 zachycuje uvedeny trolejbus
jedt& nebo opét s timto ndpisem.

Po roce 1948, tedy po zahéjem’ doddvek trolejbust Tatra T400 se "sta-

ré" trolejbusy soustfedily na méné vytfZenych linkdch t-51,53 a 59 a jejich
dalél uplatnéni, do té doby vzdy téméf jednotné, se zaCalo jiZ odliSovat.

Prototyp trolejbusu Skoda 1Tr slouzil i naddle a jeho vzhled se zménil
jiZz zminénym piemisténim ¢&iselné orientace, zejména pak dosazenim
‘ochranné plechové plenty nad okny v bo¢nicich, kterd zakryla jejich hornf
zaoblenou d&dst. Vyfazen z provozu byl v roce 1955. Naprdzdno vyznély
snahy zachovat tento nesporné zajimavy viz jako muzejni expondt v NTM
a trolejbus byl pozdgji seSrotovan.

Druhy, po vilce jedté stdle existujici prototyp, viz ev.¢. 303, mél pod-
nik ve stavu je§té skoro celd padesdtd léta a vyfadil jej aZ po 23 letech pro-
vozu v roce 1959. Poté byl proddn a tim se zachoval aZ do souCasnosti.
V roce 1990 rozhodla rada muzea Dopravniho podniku hl.m.Prahy o jeho
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zafazeni do sbirek historickych vozidel. Jeho nyn&j$i majitel v8ak vozidlo
odmitl postoupit a to i pfes skutetnost, Ze se jednd jiZ jen o rozpadajici se
vrak, jehoZ tplIné devastaci neni sdm schopen zabranit.

Provoz trolejbusi 2Tr se v Praze uzaviel roku 1953, kdy byly viechny
proddny Dopravnimu podniku v Plzni. Zde pak jezdily aZz do roku 1960,
kdy vytadili posledni z nich. Pro‘nadbyteénost byly proddny v roce 1956 i
zbylé &tyfi trolejbusy Tatra T86. Novy provozovatel, Dopravni podnik Par-
dubice, je vyuzival je$t¢ zhruba tfi roky. Paty trolejbus tohoto typu, ev.C.
324, byl z provozu definitivné vyfazen je§té v Praze roku 1955. Jeho vozo-
vd sk¥ifi nebyla zlikvidovdna, nybrZ ji podnik prodal zdjemci do osady Zd-
beéhlice u Hi¥imézdic. Zde existoval az nékdy do konce 60. let. Tehdejsi
majitel nadtésti byvaly trolejbus jedt¢ nékolikrdt fotografoval, takZe se ale-
sponi dochovala dokumentace posledniho vzhledu vozu pfed vyfazenim.
Z fotografii napiiklad vyplyvd, Ze viiz obdrzel tzv. kulaté obtiskové znaky
mésta, coz nebylo v této dobé u trolejbusii zvykem.

Nejdéle v Praze zistaly sériové trolejbusy Praga TOT. Byly ruSeny aZ
po dvaceti letech provozu po¢inaje rokem 1958, podle vieho ndsledovné:

Tab.9: Vyfazovdn{ vozi Praga

rok eviden¢ni &isla

1958 | 306,307
1959 | 305,308,309,310,312,314
1960 | 313

1961 |304,311

Udaje o ruseni pochdzeji z diiv&jdich praci S.Linerta, jejich sprdvnost
potvrzuji neptimo i informace z jinych zdrojii. Vyfazeni poslednich dvou
trolejbusti Praga TOT v roce 1961 jiz bylo pravdépodobné jen potvrzenim
jejich faktického zru$eni v roce 1960 (poslednf prakticky vyznam mohly mit
v dobé celostdtni spartakiddy 1960). Po vyfazeni z provozu podnik vét§inu
téchto vozi prodal riznym zdjemclim k nedopravnim tcelim (jako sklady,
seniky a podobng). Takto n&které vydrZely jeSté téméf dallich tficet let, kdy
z nich zbyly prakticky jen nerozpoznatelné vraky.
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TROLEJBUSY TATRA T400

Yozy L.- III. série

Po skonleni 2. svétové vdlky byla jiZ situace ve vyrobé trolejbust poné-
kud jind. Na ptedvdletnou vyrobu totiz nenavdzal podnik Praga a vénoval
se jinym vyrobnim programim. Ve Skodovce se po ukonéeni vyroby vozi
3Tr pro Plzeii zaméfili jen na produkci mensich dvoundpravovych trolejbu-
st, které by byly pro provoz v praZskych podminkdch pouzitelné jen pro-
blematicky (to ostatné potvrdila i pozd&jsi doddvka trolejbusi 8Tr v roce
1960). :

Na vznikajici potteby hlavniho mésta byli tehdy schopni zareagovat jen
tradiéni vyrobci vozidel pro prazskou dopravu - podniky Tatra Smichov a
CKD Praha. A tak v kritkém &ase vznikl velky, ndpadné prostorny tiina-
pravovy trolejbus Tatra T400, ktery dostal k uvedenému typovému oznaCeni
piidomek Jundk. Toto pojmenovdn{ v3ak pfestalo byt velmi brzy uvadéno.

Za zdklad byl pouzit podvozek tézkého ndkladniho automobilu Tatra
111, vyrdbény v Kopfivnici, na kterém na Smichové vytvofili z ocelovych
profili a plechu vozovou skiiii. Vyrobce pfitom setrval u fady tradi¢nich
prvki - instaloval napfiklad podélnd sedadla, u kterych byla ndpadnd zejmé-
na rozdilnd vyska jednotlivych sedacek nad podlahou, stfechu vyplnil dievé-
nymi palubkami a pokryl pldtnem, na podlahu dosadil dfevéné rosty a po-
dobné.

Tento téméf jedendct a pil metru dlouhy trolejbus mél podlahu 73 cm
nad drovni vozovky, tfi dvefe, z nichZ stfedni a zadni byly neobvykle $iro-
ké (1,5 m), v boénicich nizkd polospoustéci okna systému Beclawat a vy-
raznou piedni masku, které dominovaly oblé, bombirované plechy s reflek-
tory, jimiZ se uzavirala rozvddéci skifii se styka¢i a dvojitd, elektricky
vyhiivand okna. Prdvé tato Celni partie vozidla se stala charakteristickou pro
prazské trolejbusy jako takové a symbolem trolejbusového provozu v Praze
je konec koncii dodnes; (zde je vhodné poznamenat, Ze vozidla méla plivod-
né vypadat ponékud jinak, je$té na vykresu z 18.8.1947 je nakresleno zcela
odli$né ptedni a zadni &elo vozidla).

Pfi obsazeni 5 os./m” vykazoval trolejbus kapacitu 80 cestujicich, ve
skute¢nosti $lo vozy T400 obsazovat i vice jak stovkou lidi. V technickych
podminkdch pro doddvku Dopravni podnik pfimo poZadoval dimenzovani
podvozku tak, aby bez problémi snesl zatizeni 135 osobami. Trolejbusy
byly pohdn&ny kompaundnim motorem o vykonu 120 kW, dosahovaly rych-
losti 50 km/h a brzd¥ny byly brzdou elektrickou, pneumatickou a rucni
mechanickou. :

Vyrobce opatfil trolejbusy &ervenokrémovym ndtérem, evidenéni éislo
bylo provedeno malymi stinovanymi obtisky (na ¢ele pod pravym reflekto-
rem, na boénicich pfed drubou ndpravou zhruba v tirovni podlahy interiéru,
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Trolejbusy Tatra T 400 série LA a LB ev.&. 325-326
(s vwWhradou iz ev.& 357)
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Trolejbusy Tatra T400 série IIIL.A a . B, ev.é. 394-459, 462-469
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na zadnim Cele v jeho levé dolni &dsti), obtiskovy ani jiny znak mésta pou-
Zit nebyl. Vozy z prvni série mély ddle 4 orientace pro &islo linky, mimo
dvou Celnich jesté tfeti nad zadnimi dvefmi a étvrtou na témZe mistd na
opalné strané stfechy vozidla, druhd série pak jiZ jen orientace dvé na ob-
vyklych mistech na &elech. Zepfedu mél trolejbus karosérii chranénou po-
mérné masivnim ndraznikem, na bo¢nicich dfevénymi rémy.

Prvni doddvce trolejbusii v roce 1948 jesté predchdzely zkufebni jizdy
pouhého podvozku se zabudovanou elektrickou vyzbroji a sbéradi proudu.
Tyto jizdy probéhly podle vieho 3. a 4.dubna 1948 na trati na Malvazinky.

Dodévky trolejbust Tatra T400 se pak uskuteénily ve tfech sériich v le-
tech 1948 - 1954. Poslednich osm trolejbusti tohoto typu se do Prahy dosta-
lo jesté v roce 1959 z DP Most.

Tab.10: Postup doddvek trolejbust 325 - 459, 462 - 469

rok evidenéni série celkem T400 pozn.
zafaz. tisla 1.-11I. série

1948 325 - 344 LA 20 1)
1949 345 - 357 LB 33 2
1950 358 - 364 ILA 40

1951 365 - 393 11.B 69

1953 394 - 430 1A 106

1954 431 - 459 1IL.B 135

1959 462 - 468 LA 142 3
1960 469 LA 143 3)

Pozndmky:

(V tabulce nenf zimérn& uveden trolejbus Tatra T400 prototyp IV. série, nebof je

pfedmétem samostatného komentdfe).

1) Vozy ev.¢. 325 a 326 byly jiz v provozu v dobé Viesokolského sletu v Eervnu
1948, vz 327 a dal¥i byly do provozu nasazeny pOZdéjl podle vieho aZ v sou-
vislosti se zavedenim linky t-53.

2) Potinaje sérif II.A, t.j.od ev.¢. 358, byla sniZena celd balustrdda oken na pred-
nim Cele, dprava méla zajistit lepsi vyhled fidi¢i. Takto upraven byl oviem
i viiz ev.¢. 357, protoze viak neni znima jeho fotografie po vyrobé, nelze urdit,
zda byl takto jiz vyroben nebo zda se jednd o pozd&jsi tipravu.

3) Trolejbusy ev.&. 462 - 469 potizené od DP Most byla vyrobeny v roce 1953,
diivodem pro jejich prodej Praze se stala likvidace trolejbusového provozu
v Most& a Litvinové.
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Hned prvni zkuSenosti s provozem novych trolejbusi nebyly rozhodnd
dobré. Velmi ztuha jdouci fizeni vozil vytstilo poéitkem roku 1949 v odmi-
téni Tiditd nastupovat do sluzby na tyto trolejbusy, ¢imz byla ohroZena
vypravenost vozil do sité. Vefejnost pak pomérné ostie kritizovala problémy
s nastupovdnim do vozi po dvou vysokych schodech. V dalgich letech tyto
kritiky v3ak v zdsadé ustaly. ;

Trolejbusy III. série se od sérif pfedchozich jedté dle ponékud ligily.
Vyrobce je vybavil dvéma elektromotory o vykonu 2 x 65 kW a dosadil
poloautomatickou elektrickou regulaci a mnohostuptiovym fadi¢em (jako
u tramvaji T1). Trvale zistalo zm&néno jiz dfive zapotaté umistovani po-
kladny pro privod¢iho t&sné vedle zadnich dveff (do ev.é. 350 v&etnd byla
tato pokladna montovdna mezi stfednimi a zadnimi dvefmi), do dvefnich
prostori byl dosazen tfeti schod pro plynulej$i a pohodIn&j3f ndstup cestuji-
cich, ¢fmZz doSlo i k nepatrnému zvySeni trovné podlahy nad vozovkou.
Trolejbusiim byla pak i zvy$ena maximélni provozni rychlost na 55 km/h,
pfitemz dokdzaly vyvinout rychlost az 70 km/h. Po m&nové reformé &inila
pofizovaci cena takovéhoto trolejbusu 384 000 K&s (pro srovndni lze uvést,
Ze ve stejné dob¢ prisel trolejbus 7Tr na 292 000 K& a autobus Skoda
706RO na ¢dstku 145 000 Kés). ;

S vozy Tatra T400 se zahajoval provoz na vét$ing nové ztizenych tro-
lejbusovych linek a posléze, po necelych dvaceti letech, byl s nimi provoz
na tychZ linkdch i zastaven.

I pfes pomérné dlouhé vyuZiti v provozu (trolejbusy tohoto typu byly
vyfazovdny vé€tsinou po 13 - 19 letech sluZeb vefejnosti) prosly v podstatd
jen nepatrnymi tpravami a odhlédneme-li od detail(l, je moZné konstatovat,
Ze dojezdily takika v pivodnim stavu. Trolejbusim z prvni série byly vcel-
ku rychle odstranény bolni linkové orientace a zbylé &elni pak nahrazeny
obdélnikovymi misto pivodnich &tvercovych; tato dprava byla provedena na
zdklad€ pfipominek cestujicich, ktefi poukazovali na ¥patnou Eitelnost ozna-
Cenf linky. Zdhy se sjednotilo i umisténi pokladen ve vozidlech a to na
obvyklém mist¢ u zadnich dveti. Né&kterym trolejbusim pak jesté pozdgji
provozovatel doplnil kryty dvetnich mechanismil u stfednich a zadnich dveif
0 tehdy b&Zn¢ pouZzivané lampitky se zvukovym znamenim "Nevystupujte".
Tato skutenost je dodnes patrnd na vraku vozu ev.&. 428 a lze vyslovit
domnénku, Ze pfedmétnd tprava souvisela se zavedenim jednosluzného
provozu na linkdch t-58 a 62.

Pocinaje koncem léta 1962 byla men&na evidenéni &fsla predfazenim
Cislice 9 pted isla stdvajici. Prvnimi takto upravenymi trolejbusy byly snad
vozy ev.t. 9411 a 9451 v srpnu uvedeného roku a preznatovdni pak postup-
n¢ pokratovalo v dalSich letech pfevdZng pfi rozsshlejsich opravdch spoje-
-nych s pofizenim nového ndtéru. Nekteré trolejbusy viak jezdily s ptivod-
nim oznafenim aZ do vyfazenf - doloZit tuto skutetnost se podafilo u vozi
ev.8. 328, 331, 357, 367 a 376. ‘
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V téZe dobé provozovatel pfistoupil i ke zméné umistovdni obtiskil na
vozové skiiné trolejbusti. Na bo&nicich se evidenéni &islo objevilo ve svét-
Iém pruhu mezi pfedni ndpravou a pfenimi dvefmi, resp. oknem u stanovis-
t& fidi¢e, na uvolnéné misto po téchto Cislech pak umfstili obtiskovy znak
mésta v hnédém kruhovém poli. Nedlouho po zavedeni t&chto zmén do
praxe prestaly byt pouZivdny stinované ¢iselné obtisky a nahradily je obtis-
ky soucasné.

V 60. letech zadaly byt trolejbusy Tatra T400 opotfebovdny ndronym
provozem v Praze a z dochovanych zdznami vyplyvd i naristdni poctu riz-
nych zdvad. Jednalo se o poruchy fizenf (ty se ostatné vyskytovaly po celou
dobu existence téchto trolejbusil), rizné defekty karosérie, nedostatetné
vytdpéni, zatékdni do vozidla a obcas i probijeni do prostoru pro cestujici.
Casté pretézovém trolejbust (vzpominky zitastnénych hovoif aZ o obsazo-
vani vozi dvéma sty cestujicich) pak mélo za ndsledek niZ8i Zivotnost odp-
ruzeni zejména piedni ndpravy. Soucasné se s ruSenim linek stdvaly mnohé
vozy jiz naddle pro podnik nadbytené. Jejich ruSeni zapotalo v roce 1963
vozy evidenénich &isel 328-332, 336 a 338. Podnik vyfazené trolejbusy vét-
$inou nelikvidoval (seSrotovdno po vyfazeni bylo asi jen 20 vozii), nybrz je
prodival k nejrizn&j$im, nékdy aZ bizarnim ¢elim, podnikim, druZstvim
a soukromym osobdm.

Tab.11: Vyfazovdni vozid v letech 1964-1969

rok evidenénf &isla vyfazenych vozi
1964 333,357,367
1965 325,327,337,364,369,393,399,415

1966 326,334,335,339,341,342,344,345,347,351,353,354,355,356,358,363,
366,372,375,378,381,386,387,391,392,398,401,421,430,465

1967 | 343,348,349,350,352,359,361,362,365,368,371,374,376,377,379,382,
383,384,385,388,390,396,402,405,408,410,411,416,424,426,428 435,
436,441,442,444,445,447,448,450,462,464,466.469

1968 340,346,360,370,373,380,389,394,397,400,403,404,407,409,413,4 14,
417,419,422,423,425,427,432,434,437,438,439,440,446,451,452,453,
454,457,459,468

1969 406,420,433,449,455,467

Pozndmka: i
Viiz 395 vyfazen jiZ v roce 1960 po nehodé z roku 1958 - viz Nehody.
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K 31.prosinci 1969 tak zistalo v provozu jiz jen 6 trolejbusi Tatra
‘T400 ze tfeti série: 9412,9429,9431,9443,9456 a 9458. S vyjimkou vozu
9431 byly v8echny vyfazeny je§té v pribé&hu roku 1970. Viaz 9431 byl i po
jejich vyfazeni po uréitou dobu nasazovdn na tehdy jedinou existujici linku
t-51, kde 13. prosince 1970 uzaviel kapitolu provozu téchto pozoruhodnych
vozidel s cestujicimi v Praze. V roce 1971 a 1972 pak slouZil ve vozovné
Na Valentince ke sluZzebnim a manipulaénim dcelim, naptiklad k pfetahiim

v,

provozu nezpusobilych trolejbusii do opravdrenské zdkladny v Kositich.

Posledni den provozu trolejbusii v Praze, dne 15.10.1972, uspotddal
v tomto voze KrouZek pfitel méstské dopravy malou vystavu, shrnujici
struénou formou 36 let existence tohoto dopravniho prostfedku v Praze.
Viz 9431 byl pak také zcela poslednim trolejbusem, ktery nedlouho po
pulnoci ndsledujiciho dne opustil definitivné prazské ulice. Je$té téhoZ roku
jej podnik vytadil. '

Prototyp IV. série

V roce 1954, po doddvkach tteti série trolejbusii Tatra T400, se bliZila
prazskd trolejbusovd doprava ke svému zenitu. Nové trolejbusové trati vedly
do rozvojovych ¢dsti mésta a tak podnik Tatra, ktery jedt® nemohl ani v nej-
mendim tusit budouci zdsadni odklon od elektrické dopravy ve méstech a
naopak asi pfedpoklddal dal$i rozvoj jiz plné zavedeného trolejbusového
systému, hledal cesty ke zlepSeni své produkce.

Jednu z moZnych cest, byt tfeba jen na ptechodné obdobi, vyrobce na-
znadil v roce 1955 dokonenim prototypu trolejbusu Tatra T400 IV. série,
ktery byl ve vyrob& oviem jiz od konce léta 1953 a jeho vyvoj je doloZen
Jiz v dubnu 1953. V podstaté se pokusil v nejvétsi mozné mite modernizo-
vat stdavajici typ T400 pfi zachovdni totozné vozové skfiné a zdkladnich
technickych parametri. Cilem dprav bylo zvySeni kultury cestovani a od-
stranéni nékterych dalsich negativ pfedchozich sérif.

Prototypovy trolejbus byl praZskému Dopravnimu podniku doddn nékdy
na jafe roku 1955 a do provozu jej zafadili s evidenénim Cislem 460 prav-
dépodobné pred spartakiddou, kterd se toho roku konala. Z obdobi spartaki-
4dy pochdzeji také jeho prvni provozni zdbéry.

Viz ev.t. 460 se od pfedchozich sériovych trolejbusti Tatra T400 lidil
v fadé poloZek. Pti pohledu na skfffi vozidla upoutalo pfedevsim vynechdn{
ochranného plechového pdsu v nadokenni &dsti karosérie, odli$né bylo vyve-
deni pdru klaksoni na ¢elni masce vozidla (pod reflektory) a osazeni dvou
pdri stie$nich pozi¢nich svétel protdhlého kapkovitého tvaru. Pti pohledu na
vozidlo odzadu bylo ndpadné vyisténi vétraciho kandlu miiZzkou mezi zadni
orientaci (orientace byla umisténa niZe) a drzdkem sbéradi. Zdsadni zménou
bylo provedeni plechové stfechy. Jiz v ervou 1955 v3ak zaCaly svdry mezi
jednotlivymi plechovymi poli zdsadnim zplisobem praskat. Plech proto asi:
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jesté v témZe mésici nahradili plétnem. Zdali bylo oplechovdni stfechy jeSté
pozdéji obnoveno neni zndmo.

Interiér byl uspofdddn totoZn& jako u ostatnich vozi typu T400, tzn. byl
vybaven podélnymi politdfovanymi sedadly, nad koly vyvySenymi. Stejnd
byla i podlaha, tedy gumovd s pfiSroubovanou dievénou rohoZf. JiZ pfi béi-
ném ohledu v3ak interiér zaujal fadou odli¥nosti. Na stanovisti fidi¢e byla
zcela jinak upravena piistrojovd deska s pouZitim mnoha novych prvkd,
volant byl shodny s témi, jaké se b&Zné montovaly napfiklad do autobusii
$706 RTO, stanovidté privodZiho bylo od zadnich dvefi oddéleno sklenénou
sténou a kovové &dsti pokladny byly chromovdny. Vnittek vozu byl osvétlen
dv&ma fadami stropnich svétel pouZivanymi v tramvajich T1. Nepfili§ zte-
telnd fotografie interiéru pochdzejici z doby po zafazeni vozidla do provozu
ddle ukazuje, %e uprostfed stfednich dveff byla nad schody umisténa svisld
ty¢ s vyvedenym pfidrZovacim madlem do prostoru schodi.

Trolejbus byl ddle vybaven {zenym vétrdnim, tedy nasdvdnim venkov-
nfho vzduchu a jeho ndslednym odsdvdnim, nové konstruovdno bylo celé
vypruZeni vozové skiiné. ;

ProtoZe na vyrobu tohoto trolejbusu jiz nenavazovala sériovd doddvka,
ziistal viiz &. 460 urditou zvld§tnosti vozového parku v Praze. Podle nemno-
ha zndmych fotografii Ize usoudit, Ze viz prodel minimdln€ jednou opravou
vétsiho rozsahu, kterd byla provedena nékdy na pocdtku 60. let. Pravd€po-
dobné pfi ni byl na skifii dosazen ochranny plechovy pds nad okny, ¢imZ se
jeho vzhled pti pohledu z boku v podstaté sjednotil s ostatnimi trolejbusy
T400. Viz byl také opatfen novym lakem a obdrzel Ctyfmistné evidencni
tislo 9460 provedené jiZ nestinovanymi obtisky. I naddle jej vSak 8lo dobfe
rozeznat podle klaksonti na prednim &ele vozidla.

If

e
=

00 ESE33 0000 =30
=L@ e) -

Trolejbus Tatra T 400, prototyp IV.série, ev.¢.460
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Vytazen byl 30.4.1968 a poté odproddn soukromé osobé&, kterd v ném
na pozemku Vyzkumného tstavu v Chotouni-Pohofi zfidila v&elin. V této
podobg existuje trolejbus dodnes, jeho karosérie je v3ak jiz napadena roz-
sdhlou korozi. :

. V roce 1956 objednal Dopravni podnik dalsich 25 tfindpravovych trolej-
busi s doddnim v roce 1958 a pro léta 1959 a 1960 predpoklddal ndkup
daldich 50 vozli. PoZadoval pfitom doddn{ trolejbusti Tatra T400 III.série
8 dil¢imi modernizacemi. Tatra Smichov vak objedndvku jiZ odmitla pro
nedostatek vyrobni kapacity.

TROLEJBUS TATRA T401

Na pomérné uspénou sérii trolejbusi Tatra T400, vyrobng ptedtasné
ukongenou smichovskym zdvodem v roce 1955 pro nadbytek jinych zak4-
zek, zamySlel podnik Tatra Kopfivnice a dalsi vyrobei pfece jen navizat
vyrobou zcela nové generace trolejbusi, kterd by se svou technickou drovni
a celkovym vzhledem stala pfinejmen$im srovnatelnou s tehdejsi produkcf
tramvajovych vozidel.

. Pro fedenf nového trolejbusu byla nejprve vyvijena v ndrodnim podniku
CKD Stalingrad elektrickd vyzbroj. Jeji vznik literatura datuje ji* rokem
1954 a vyvoj této vyzbroje byl veden podle tehdej$ich prameni nasledujici-
mi principy:

- individudlni pohon kol sériovymi trakinimi motory, upravenymi z tramva-
jovych motor TM22,

- elektrodynamickd brzda je cize buzena trolejovym napé&tim; k tomu majf
trak¢ni motory zvld$tni budici vinuti,

- poloautomatické fizenf rozjezdu s pfedvolbou &tyf kombinaci zrychleni a
kone¢né rychlosti; trakénf fadi¢ s mechanickymi stykati md pneumaticky
pohon,

- cizi ventilace trakénich motord, rozjezdového a brzdového odporniku po-
moc{ sériového ventildtorového motoru napdjeného z troleje, ktery pohdni
soutasn¢ dynamo pro nabfjeni akumuldtorové baterie (upraveny motorgene-
rdtor z tramvaji); klinovym femenem je od tohoto soustroji pohdnén trvale
bézici kompresor,

- regulace ventilace a vytdpéni vozu rozdilnd pro letni a zimni obdobi.

Tato vyzbroj byla po dokonéen{ namontovdna v roce 1956 do prazského -
trolejbusu Tatra T400 ev.&. 376. Trolejbus doznal pii rekonstrukei vzhledo-
vé zmeény - rozditenim pfedni stykafové skfin¢ doflo ke zvySeni ptedni
ttvetice oken. Ani pfi této dpravé vozidla nebylo moZné zabudovat do tro-
lejbusu elektrickou vyzbroj v plném rozsahu podle projektu. Zustal mu na-
pfiklad jen jeden trakéni motor, ale upraveny jako sériovy a se zvld§tnfm
vinutim pro cize buzenou brzdu. Zkousky tohoto trolejbusu probihaly pak
od uvedeného roku v Praze. Dochovdn zistal napfiklad 1idaj o rychlostnfm
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testovdni na chuchelské trati, kde dosdhl rychlosti 70 km/h jiZ pii napéti
540 V v siti.

K zajimavé zkoudce s timto upravenym vozem Tatra T400 pak doslo
v noci z 5. na 6.8ervna 1957 v seku z KniZeci do Jinonic a na trati do
Velké Chuchle. Cilem zkousky mélo byt z fady hledisek srovndni budouci-
ho trolejbusu T401 s rovnéZ pfipravovanym typem 9Tr (trolejbus 9Tr byl
pfitom simulovdn vozem 8Tr). Pfestoze zkousky dopadly vzhledem ke kop-
covitému charakteru trolejbusovych trati v Praze podle vSeho dost jedno-
znaéné ve prospéch typu T400, resp. typu T401, ktery byl vozem 376 pfed-
stavovdn, byly jejl vysledky opakované zpochybfiovdny aZ zpochybnény
zcela. :

Karosérie pro novy trolejbus byla pak vyvinuta zhruba v poloving 50.
let a v roce 1956 byl trolejbus dokumentatné dokoncen. Findlnim vyrobcem
1. prototypu se stal podnik Karosa Vysoké Myto, ktery vozidlo na pojezdo-
vych &dstech z Tatry Kopfivnice po dokompletovdni i oZivil.

Celokovové samonosné karosérii zepfedu dominovala dvé ndpadnd Celnf
panoramatickd okna, kterd byla proti okniim v botnicich nezvykle protaZzena
do spodni ¢4sti vozidla. Nad témito okny byl viiz vybaven velkou proskle-
nou orientaci. Svétla vyrobce umistil az do nejniZ$i ¢4sti na Cele karosérie,
mezi ndrazniky, a schoval je za mif#. Botnice vybavil okny s posuvnymi
vé&tracimi okénky, nad kterymi byl stejny pocet zahnutych stfeSnich oken.
Pravd bodnice méla troji dvefe umisténé na standardnich mistech (pfedni o
Sffce 1088 mm, st¥edni a zadni 1435 mm). Vzadu byla karosérie vybavena
opét panoramatickymi okny (vysokymi jako okna v bo€nicich), malou pro-
sklenou orientaci, navijecfmi bubny a ndrazniky.

Pohon trolejbusu obstardvaly ¢tyfi motory, kazdy o vykonu 35 kW, tak,
¥e kazdé hnaci kolo m&lo sviij motor s pfevodem. Na kaZdé ndpravé byly
motory zapojeny v sérii a vidi druhé ndpravé pak paralelné.
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Trolejbus Tatra T401, prototyp ev.¢. 461
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Interiér byl vybaven pravdépodobné 24 pfi¢n& montovanymi sedatkami
a vyrobce vykazoval ddle kapacitu pro 57 stojicich osob. Trolejbus viak &lo
bez vétsich potiZ{ obsadit zhruba az 120 cestujicimi. Podlaha interiéru vozi-
dla byla vigi drovni vozovky ve vysce 880 mm.

Trolejbus vyrobce opatfil dvoubarevnym ndtérem odlinym od zavede-
ného prazského standardu. Oznafen byl jiz od poédtku evidenénim &islem
DP Praha 461, byt v této dob& podniku jedté zdaleka nepattil.

Do Prahy byl trolejbus pfevezen dne 8.tfjna 1958 a pfeddn do zkusebni-
ho provozu v gardzich Bohdalec. O necelé dva roky pozdé&ji se stal majet-
kem Dopravntho podniku. O jeho provozu na prazskych trolejbusovych
linkdch je zndmo skute¢né jen minimum tdaji. Prokazatelné byl viak v pro-
vozu ve dnech II. celostdtni spartakiddy 1960. V Praze pak zistal proto-
typovy trolejbus jiz jen jeden rok; v roce 1961 jej totiz podnik vytadil a tfm
se pfedCasné naplnil jeho provoz v hlavnim mésté. Nezbyvd neZ uvést, Ze
projevem plvodnich smélych pldnd a pfedstav vyrobeii o budoucnosti jejich
produkce trolejbusti byla nakonec jen tato nedlouhd epizoda provozu jedi-
ného prototypu. Vyrobu druhého prototypu a sériovych vozii mél uskute&nit
ndrodni podnik Avia, ktery dalif vyvoj tohoto typu vozidla pfevzal ke dni
1.1.1959, jak je vSak jiz zfejmé z predchdzejictho textu, k ?4dné daldf
vyrobé jiz nikdy nedoslo. Pfitom zvolend koncepce elektrické vyzbroje byla
ve své dobé pokrokovd i ve svétovém métitku a v provoznich vlastnostech
Ji aZ po dvaceti letech predtila teprve tyristorovd regulace. Jedinou pod-
statnou nevyhodou bylo pouZiti motorgenerdtoru, coZ bylo podminéno pou-
Zitim trakénich motori s cizi ventilacf.

Rekonstruovany trolejbus Tatra T400 ev.&, 376, o némZ se hovoii
v dvodu této kapitoly, zistal v provozu aZ do roku 1967. Jeit¥ v osmdesd-
tych letech jej viak Slo spatfit u DobfiSe, kde v lokalité¢ se jménem Sv.
Anna stdl na pokraji lesa a pestfe nalakovan slouzil chovu v&el. Zlikvidovdn
byl az v roce 1988.

Na tomto misté je vhodné je$té poznamenat, Ze v roce 1968 byl v Praze
testovdn i trolejbus Skoda 9Tr. V rdmci t&chto zkoudek byl nasazen i do
pravidelného provozu s cestujicimi (doloZen je na lince t-52).

POSLEDNI NOVE TROLEJBUSY V PRAZE

Posledni nové trolejbusy pro provoz v Praze byly vyrobeny v letech
1959 a 1960 podnikem Skoda a doddny v po&tu 35 kust. Jednalo se o tehdy
sériové vyrdbéné mensi dvoundpravové trolejbusy 8Tr o délce 10,7 m a ka-
pacité 78 cestujfcich. Je nutné uvést, e Dopravni podnik se doddvce dvou-
ndpravovych trolejbusli intenzivng brdnil a hledal cestu, jak pfimét Tatru
Smichov k dal$i vyrob¢ trolejbusi tfindpravovych. Iniciativy zaméfené vidi
smichovskému vyrobci v8ak jiZ vyznély naprdzdno.
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Nové trolejbusy mély celokovovou samonosnou karosérii, plechovou
stiechu, troje dvefe ovlddané elektropneumaticky (zadnf Siroké 1,4 m, stied- .
ni 1 m a pfednf jen 0,915 m) a v boénicich okna spoustéci kombinovand
s pevaymi. Interiéry vyrobce vybavil pficné uspofddanymi pol3tdfovanymi
sedatkami, podlaha umisténd 750 mm nad drovni vozovky byla potazena
gumou. Privoddf mél své stanovisté u zadnich dvefi. Trolejbusy byly vyba-
veny ttemi orientacemi, dvé& obdéInikové a zasklené se nachdzely uprostfed
sttednich dsti &el vozi, tfeti byla umisténa za oknem pfed zadnimi dvefmi,
tj. v podstaté za zddy privodciho.

Pohon trolejbusu byl zajidtén jednim motorem o vykonu 110 kW.
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Trolejbusy Skoda 8Tr ev.&. 470-504

Trolejbusy 8Tr dostaly v Praze ev.é. 470 - 504 a byly doddny v tradi¢-
nim ¢ervenokrémovém ndtéru. Rozdéleni barevnych poli lze povaZovat za
prakticky totozné s vozy T400. Spolu s t€mito starSimi trolejbusy prodly i
vozy 8Tr zmé&nami oznaleni pfedfazenim ¢&islice 9 a vzdpéti pak i zménami
v pouZivanych obtiscich a jejich rozmisténi na karosériich. Vzhledem k -
podstatné niz§i faktické obsaditelnosti ve srovndni s vozy Tatra byly nasazo-
vdny vétSinou jen na méné vytiZené lmky V prvnich letech svého provozu
tak obstardvaly dopravu zejména na linkich t-53,54,55 a 61, po redukcich
trolejbusové sité je pak prevedli na linku t-51 a na t-52 a 60 alternovaly
trolejbusim T400. Posléze, v letech 1971 a 1972, se staly jedingm provozo-
vanym typem trolejbustt v Praze a zajlétovaly provoz posledni existujici
linky t-51.

Vozy neproly Zddnymi rekonstrukcemi. Vyjimkou je viz 9494, které-
mu byla vyménéna zadni ndprava za nov&js{ typ, pouzivany na trolejbusech
9Tr. Nové ndtéry se témto trolejbusim pofizovaly az do jara 1971, posled-
nim nové natfenym trolejbusem v Praze byl viz ev.&. 9489.
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Prvni byl z eviden&ntho stavu odepsdn v roce 1966 viz ev.é. 9495 a
pieddn do Jihlavy. Zde jezdil s ev.&. 23 daldich deset let. V roce 1971 byl
vyfazen po nehodé trolejbus 9476. Jeit¢ pfed zastavenim trolejbusového
provozu odstavili také z titulu poSkozeni pii nehodé viz 9483 (v dubnu
1972 byl jiz trvale mimo provoz) a po pozdru i trolejbus 9474,

Po zrudeni trolejbusové dopravy v Praze byly trolejbusy ev.&. 9470,
9473,9477,9482,9490,9492,9498,9500 a 9502 proddny riiznym zdjemcim
k nedopravnimu vyuZiti, viiz 9494 pfedin podnikovému muzeu DP, zbylé
pak podnik béhem nékolika mésicli se$rotoval ve svém zafizeni.

Je vhodné na zdvér kapitoly o trolejbusech 8Tr konstatovat, Ze v roce
1972 byly vétSinou ve slu$ném technickém stavu a jejich likvidaci lze hod-
notit jako pfedtasnou. Ostatni trolejbusovi dopravei méli vSak v té dob& své
provozy dostate¢né saturovdny jak tymiz vozidly, tak i nové&jsi produkei
podniku Skoda - trolejbusy 9Tr a o ojetd vozidla z Prahy proto neprojevili
zdjem, _

Zastaveni provozu ke dni 15.10.1972 rozhodné nebylo vynuceno stavem
vozového parku, byt i jeho tdajnou zastaralosti bylo tehdy v neprospéch
trolejbusti tendenéné argumentovdno. Vzhledem ke zna¢né zdloze vidi pra-
videlné vypravenosti §lo s témito vozidly obsluhovat linku t-51 bez vétdich
problémai jisté jesté nékolik let.

PRAZSKE TROLEJBUSY V MUZEJNICH SBIRKACH

Prvnim trolejbusem zatazenym do sbirkového fondu muzea Dopravniho
podniku hl.m.Prahy se stal viz Skoda 8Tr ev.¢. 9494 pochdzejici z roku
1960. Ten ziistal po vyfazeni z provozu v roce 1972 odstaven a ndsledné
v letech 1983-1988 prosel celkovou opravou, po niZ vzhledové pfiblizn& od-
povidd dobé zatazeni do provozu. Trolejbus je v provoznim stavu, ktery byl
ovéfen zkuSebnimi jizdami v Pardubicich a v Usti nad Labem.

Druhym trolejbusem pivodné uréenym pro muzejni expozici v Praze,
byl viiz Tatra T400 III. série ev.é. 9412. Pro jeho znanou devastaci bylo
v roce 1987 rozhodnuto o zdméné za identicky viz ev.é. 9431. Trolejbus
9431, vyrobeny roku 1954, byl po svém vyfazeni 1972 v péti postupné t¥{
¢lentt Krouzku ptitel méstské dopravy. Protoze mu byla poskytovdna ale-
spont elementdrni drzba a ochrana, podnik jej zpét obdrzel ve zcela kom-
pletnim stavu ov8em s korozi pogkozenou karosérii a s interiérem naruge-
nym od zatékdni stfechou. Jeho celkovd rekonstrukce, zahdjend roku 1988
je v dobé vyddn{ této publikace jiz ve své druhé polovingé. Cilem téchto
rozsdhlych oprav je opét uvedeni do pivodniho provozniho stavu.

Ttetim muzedlné dochovanym vozidlem je dnes jiZ velmi pamdtny pro-
totyp trolejbusu Tatra T401, ktery jezdil v Praze pod ev.é. 461. Je souddsti
li%eniské expozice vozidel méstské hromadné dopravy Technického muzea
v Brné.
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PREHLED EXISTUJICICH PRAZSKYCH TROLEJBUSU K 1.1.1994

Tab.12: Zachovand vozidla a jejich dsti

ev.t. |typ sou¢asné umfsténi stav a vyuZiti

303 | Praga TOT | Buitéhrad vrak

306 |Praga TOT |Praha - Toénd torzo vraku

313 | Praga TOT |Li¥nd kostra vozu po poZdru
328 | T400/1 Vidim vrak karosérie

329 | T400/1 Dobfichovice predni &dst karosérie, sklad
329 | T400/1 Mezouti zadni &4st karosérie, sklad
331 | T400/1 Jestfebice vrak karosérie, df.vCelin
344 | T400/T Bustehrad vrak

345 | T400/1 Dobré Pole vrak

357 | T400/1 Jestiebice vrak karosérie

9366 | T400/I1 . | Bustéhrad vrak

367 | T400/11 Dobfen vrak karosérie

369 | T400/11 Kostelec n. C.1. sklad

9386 | T400/11 Chynice vrak, df.véelin

9390 | T400/11 Jablonnd nad Vltavou. kostra vozu po poZiru
9412 | T400/1IX Bustéhrad vrak

9420 | T400/111 Rudnd u Prahy polovrak, sklad

9424 | T400/1I Pocerady torzo vraku

9431 | T400/111 Praha - muzeum DP muzejni expondt

9437 | T400/1I1 Buitéhrad vrak

9443 | T400/III Bustéhrad torzo vraku

9460 | T400/1V Chotouii-Pohoi{ polovrak, véelin

461 | T401 Brno - Technické muzeum | muzejni expondt

9477 | 8Tr Praha - Stodilky vrak bez pfedniho éeia, sklad
9493 |8Tr Sebestnice senik

494 | 8Tr Praha - muzeum DP muzejni expondt
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UVAHY O OBNOVENI TROLEJBUSOVE
DOPRAVY V PRAZE

Al jiz byly divody zruenf trolejbusové dopravy v Praze jakékoliv, po-
mérné brzy po zastaveni provozu posledni linky se objevily prvni dvahy o
Jejich opétovném zavedeni. Pfispély k tomu nepochybn& prvni tvahy o
nutnosti ochrany Zivotniho prostfedi v souvislosti s jeho zhorSovdnim vli-
. vem silni¢ni dopravy. Pfikladem byla renesance tohoto druhu dopravy v n&-
kterych zemich, kde se difve neZ u nds zalalo-toto negativni piisobeni brat
v Uvahu a kde soutasné pisobily trini vlivy zvySujicich se cen ropy a rop-
nych produktfi, zejména pak v dobé energetické krize v zdvéru 70. let.

Neni tcelem této historické publikace srovndvat a hodnotit jednotlivé
materidly, které byly v Praze k znovuzaveden{ trolejbusové dopravy Zpraco-
vany Je v8ak namisté alespoil nékteré z rich pfipomenout, nebot i s relativ-
né malym ¢asovym odstupem jiz zajimavé dokumentuji dobové ndzory.

Uz v roce 1979 Komplexni siudie integrovaného systému hromadné do-
pravy v Praze, vychdzejici ze smérného vizemniho pldnu, dofla k zdvéru, Ze
Jje v Praze nutné zavést trolejbusovou dopravu. V roce 1981, v souvislosti
s vystavbou Nového Barrandova, vypracoval Praisky projektovy dstav
ldeovou studii obsluhy sidlist¢ Barrandov, kterd ptedpoklddala napojeni
nového sidlidté na ostatnf systém MHD prostiednictvim trolejbusového
napdjece; sidlidt€ pivodng bylo (a alespoii teoreticky dosud je) uréeno k ob-
sluze tramvajemi. Vyznamné&jsf a konkrétn&jsi studie se objevily v prvni
poloving 80. let. Studie vyuZiti trolejbusové dopravy pro obsluhu vybranych
cdsti Prahy (DP-Metroprojekt, 1982) navrhovala vystavbu rozsghlé sitd
v oblasti JiZntho Mésta a napojenim zejména na trasu metra C, ale také A
ve stanici Zelivského. Ve druhé varianté trolejbusy obsluhovaly také sidli§ts
Modfany, Libug, Lhotka, Kr¢ a Pisnice s vazbou na trasu C metra. V témze
roce vznikla Studie ticelnosti zavedeni rrolejbusové dopravy v Praze jako
podklad pro vypracovdni materidlu nazvaného Oprimalizace nekolejové
MHD v Praze (DP-Metroprojekt, 1983), navrhujici postupny vyvoj rozsshlé
trolejbusové sit¢ zejména v okrajovych &dstech mésta, ale i obnovu tradi¢ni
(Cdstetné modifikované) trolejbusové diametrély Smlchov - Vinohrady.
V téze dobé vypracoval VUD Brno Ndvrh sité elektrické trakce v Praze,
uvazujici do roku 1990 vznik trolejbusové sité v Jiznim Mssté a hostivai-
sko-male§ické oblasti, v da131 etapé (do roku 2000) s tratémi do Stradnic,
Vysotan, Severniho Mgsta, Cakovic, ale_také Suchdola (s mostem Troja -
Podbaba). Kromé toho vypracoval VUDZ v roce 1983 Studii fOZVO_]E elek-
trické trakce v Praze s cilem uspory tekutych paliv. Rozsdhlou praci je Stu-
die zavedeni trolejbusové dopravy v Praze (DP-Metroprojekt, 1984), srov-
ndvajici nékolik variant trole}busovych siti a jejich modifikaci v riznych
tdstech Prahy, obsluhujicich zejména velké sidlidtnf celky.
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Vznikly také n&které studie "lokdlniho charakteru", posuzujici moZnost
trolejbusové obsluhy nékterych sidlist, kam podle stdvajicich koncepci byla
navrhovdna tramvaj. Jde o Srovadvaci studii obsluhy sidlisté Cerny most
tramvajovou a trolejbusovou dopravou (PUDIS, 1984) a Srovndvaci varian-
tu obsluhy sidlisté Barrandov trolejbusovou dopravou (DP-GR, 1987). Nel-
ze opomenout také Studii optimdiniho dopravniho spojeni mezi Kladnem a
Prahou osobni hromadnou dopravou (PUDIS, 1984), kterd zvaZovala jako
jednu z moZnosti vystavbu 21,3 km dlouhé trolejbusové traté z Kladna (roz-
cesti Hiebet, kde navazovala na navrhovanou vnitrokladenskou trolejbuso-
vou sif) po silnici II/551 kolem Lidic a ddle po silnici I/7 do Prahy na nd-
mésti Rijnové revoluce.

Na prelomu 80. a 90. let se zatalo vdZn& uvaZovat o trolejbusové obslu-
ze Severniho Mésta, zejména v souvislosti s ndvrhem tzv. krdtké varianty
IV. provozniho useku trasy C metra. Jmenujme alespoti Studie trolejbusové
dopravy. v severnim sektoru Prahy (DP-Mp) a Zavedeni trolejbusové dopra-
vy v severnim sektoru mésta (DP-IDS, 1990), predpoklddajici propojeni
prakticky v3ech sidlidt Severniho Mésta (Bohnice, Cimice, Kobylisy, Ddbli-
ce, Prosek, Letfiany) a primyslovych zdvodd ve vysotanské a Cakovické
oblasti se stanicemi tras metra C (Kobylisy) a B (Palmovka, Ceskomorav-
skd). K této oblasti se vdzi i dosud posledni konkrétni projekty z dubna a
kvétna 1991.

Na samém po&dtku roku 1991 se zvaZovala moZnost trolejbusové obslu-
hy sidlisf Horn{ M&cholupy a Petrovice misto a-271. Pfisludnd studie Trolej-
busy Skalka - Petrovice (DP-IDS, leden 1991) stavbu 3,8 km dlouhé trati
nedoporudila pro finandni ndro¢nost rekonstrukce podjezdu Zeleznidnf trati
v Mokianské ulici.

Krdtkou dobu vypadal redlné pomérné ndhle se zrodiv&i projekt nazvany
struéné Trolejbusy Andél - Jinonice (zaddni inor 1991, DP-IDS). Vystavba
prvni provozni traté (And&l - Malvazinky - Motorlet - metro Jinonice) pro
dvé linky a jedné traté manipula¢ni (Motorlet - vozovna Kosife) se méla
uskuteénit béhem jediného roku (!). V daldich letech mél v tradiéni trase
ziskat napojeni Strahov a nové Kodife a Nové Butovice. Ani vystavba prvni
trati se neuskute¢nila, zejména pro nedostatek finan¢nich prosttedkt. S od-
dalovdnim stavby se postupné opét zvazoval jeji vyznam i po koncep&ni
strance a v zdvéru roku 1991 se Dopravni podnik pfednostné soustfedil opét
na projekt trolejbusovych trati v severni oblasti mésta. V souasné dobé je
oviem realizace jakychkoliv podobnych projekti vdzdna na celkové vyjasné-
nf budoucnosti mésta vietné financovani dalsich vefejnych investici pro jeho
rozvoj. Je vhodné se ovSem zminit také o novém pohledu na feSeni MHD
v severni &dsti Prahy, ktery podle studie z roku 1994 pfedpoklddd budouci
obsluhu sidlist Bohnice a Cimice v ndvaznosti na vystavbu IV. provozniho
tseku trasy C metra misto trolejbusy tramvajovymi tratémi.
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Poldtkem roku 1993 byla v Praze ptece jen zfizena jedna trolejbusovi
trat. M&fi pouhych 70 m a nachdzf se v interiéru 1. lod& stfeSovické vozov-
ny a md slouZit ptipadnym manipula¢nim potfebdm muzea MHD. Mozn4 je
tato nendpadnd stavba symbolickou pfedehrou k obnoveni tohoto, Zivotni
prostfedi Setficiho, dopravntho prostiedku v systému prazské méstské do-

pravy.

DODATKY

1. PREHLED ZASTAVEK V TROLEJBUSOVE SITI

V ndsledujicim piehledu jsou uvedeny viechny zndmé zastivky, které
za dobu existence trolejbusové dopravy v Praze existovaly. Piehled je uspo-
fdddn abecedné a obsahuje i odkazy na pfedchdzejici a ndsledujici ndzev v -
piipad€ pfejmenovdni zastdvky (v poslednim sloupci); jsou uvedeny viechny
ndzvy a jejich zmény, u lmky t-W vdak bez puvodniho, do zaddtku 40.let
platného tvaru se slovem "ulice”. Vzhledem k tomu, Ze se jednd o pfehled
ndzvi a nikoliv lokalit, jsou pod jednou poloZkou zahrnuty viechny zastdv-
kové prostory (sloupky) kterych v nekterych uzlovych zastdvkdch mohl byt
i v&3f pocet. Z tohoto pojeti vyplyvd, Ze nejsou sledovany zmeény situovdni
zastdvek, které v ojedin&lych piipadech mohly byt i lokdlng vyznamné,
Pfehled véak obsahuje Gdaje o charakteru a pfipadné jednosmérnosti, jakoz
i zmény (vyvoj) téchto udaji. Linky jsou uvedeny vzdy viechny, které
v piisluné zastdvce zastavovaly a to i v &dsti vyznateného obdobi. Zdznam
Jje obsaZen v jednom fddku, dalsi fddky bez opakovdni ndzvu jsou pouZity
v pifpadech zmén charakteru nebo opakovaného zfizeni zastdvky.

U ndzvu je uvedeno smérové rozlifeni v pfipadé jednosmérnych zastd-
vek. Cisly jsou rozli§eny zastivky stejného ndzvu situované v zcela odlis-
nych lokalitdch. U dat v zdvorce se jednd o hypotézy &i pouhé odhady. Jsou
pouZzity ndsledujici zkratky:

Ve sloupci "ch" (charakter): Ve sloupcich ziizeni a zrufeni:

0 ... oblasnd N ... fyzické zfizeni zastdvky

s ... stdld X ... fyzické zrufenf zastdvky

t ... tovdrni ch ... zména charakteru

Z ... na znamenf sm ... zi{zeni/zrudeni v jednom sméru

Jn ... zména ndzvu
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ndzev ch zfizeni zruSeni linky ndzev predch, >

> ndsledujici

Andél /1 In (01.09.1942) In (01.06.1945) W Plzefiskd tf. >;

> U Andéla

v

N 31.05.1966 X 24.01.1967 52
N 01.10.1948 ch(28.02.1961) 53
ch (28.02.1961) X 16.10.1972 53,60,51
N 29.05.1949 X 02.01.1961 55

Andél /2
Arbesovo ndmeést{

Autobus.nddrazi Pankric

Bélocerkevskd N 01.11.1954 X 05.07.1972 54,51
" Bezovka N 04.03.1951 ch 01.03.1953 56
ch 01.03.1953 c¢h(01.03.1961) 57,56
ch (01.03.1961) X 28.03.1966 57,63
Bofislavka Jn 22.06.1940 X 01.07.1959 51 U Bofislavky >
Bofivojova N 12.06.1961 X 28.03.1966 57,63
Botanickd zahrada N 29.05.1949 X 09.01.1967 55,61
Bratrstvi N 04.03.1951 X 02.01.1961 56,57
Budeéski N 02.10.1955 X 10.12.1956 54,60
Cukrovarnickd laboratot N 29.08.1936 X 16.04.1942 K
Cajknvského Jn (01.07.1952) X 09.03.1953 53,56 Tomkova >
N 08.06.1953 X 02.01.1961 56,57
Cakovice N 24.08.1952 X 09.07.1965 58
Dékanka N 01.10.1954 X 09.01.1967 61,55
Deminka N 27.02.1949 sm 02.01.1961 54,56,57,60
Deminka - do centra sm 02.01.1961 ch 26.02.1962 54,60,62

UAmmNNMI’ANOV)NNNomNU)U:U:NNMVJNONMN:AV)WMNOVJNU)NW

ch 26.02.1962 sm(20.06.1965) 54,60,62
Deminka sm (20.06.1965) X 20.09.1965 54,60
Divi$ova - do centra N 01.10.1939 X 23.08.1942 W
Doliny N 29.05.1949 ch 01.09.1959 55,61
ch 01.09.1959 X 09.01.1967 55,61
Domazlickd N 04.03.1951 ch 01.03.1953 56
ch 01.03.1953 X 20.02.1961 56,57
Dyriﬂka N 29.08.1936 X 01.07.1959 K té% Na Dyrince
Farkdn N 01.10.1939 ch (01.06.1963) 52,56,60 téz Na Farkdné
ch (01.06.1963) X 31.05.1969 52,60,153
Grégrova N 04.03.1951 X 09.03,1953 56
N 08.06.1953 ch(02.05.1961) 56,57
ch (02.05.1961) In (20.06.1965) 57,63
Hanspaulka N 17.10.1937 ch(01.01.1938) K té Na Hanspaulce
ch (01.01.1938) X 24.11.1938 K
N 15.02.1943 X 01.07.1959 51
Harfa N 04.03.1951 X 28.03.1966 56,57,63
Hlubotepy N 18.04.1954 X 03.01.1960 59
Holeckova Jn 16.08.1967 X 16.10.1972 51 Jand&kova >
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Hiebenka
Hutmanka
Janackova
Jawa .

Jinonice /1

Jinonice /2
Jirdskovo ndmésti

Jirdskiiv most

Jungmannovo ndmésti
Karlovo ndmésti /1
Karlovo ndmésti /2 - dc

Kelerka
Kinského zahrada
Kli¢ovskd

Klikovka

KniZeci /1 - z centra
Knizeci /2

KNV

Kobrova

Kolinskd

Kolonie
Komenského ndmésti

Krajsky ndrodni vybor
Krajsky vybor

Krakovskd /1 - z centra

Krakovskd /2- do centra
Krejcdrek

Kremelska

Krocinka

Kuthenka

Lazarska

Lazarskd - z centra
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N 01.10.1948 X 16.10.1972 53,60,51

N 17.10.1948 X 31.03.1969 52

N 20.02.1961 X 31.05.1966 53,60,51 Holetkova>

N 29.05.1949 In(01.07.1962) 55 > Zavody
9. kvétna

Jn 01.11.1942 Jn(17.10.1948) 52 Waltrovka >;
> Waltrovka

N 17.10.1948 X 31.03.1969 52

Jn 22.03.1948 X 16.10.1972 52,53,56,60,51 Jirdskav
most >

N 14.12.1947 Jn 22.03.1948 52 > lirdskovo
namésti

N 03.10.1949 X 05.09.1966 54

N 14.12.1947 X 16.10.1972 52,53,57,56,60,62,54,51

N 12.04.1961 Jn(01.07.1963) 54 > Novoméstski
radnice

N 24.08.1952 X 09.07.1965 58

N 01.10.1948 Jn (01.02.1952) 53 > Pettinské sady

N 24.08.1952 ch (01.03.1961) 58 :

ch (01.03.1961) X 09.07.1965 58
N 29.05.1949 ch(01.09.1963) 55,61
ch (01.09.1963) X 09.01.1967

In
N 14.12.1947

(01.09.1942) X 23.08.1942

X 31.05.1969

viz Krajsky ndrodn{ vybor
z N 01.10.1948 X 20.02.1961

8

N 27.02.1949

X 28.02.1961

pro t-56,57 do 1.3.53 na znameni

A

0
z
s

w

L NN N BB N W’
BeyazzZap

N 01.10.1939
N 04.03.1951
ch 01.03.1953

X 06.03.1944
ch 01.03.1953
X 02.01.1961

In (01.02.1952) X 16.10.1972

Jn (01.07.1949) Jn (01.02.1952) 52,53

N 14.12.1947
01.03.1956
20.09.1965
20.09.1965
04.03.1951
28.02.1961
24.08.1952
22.06.1940
03.10.1949
12.04.1961

ch 01.03.1956
X 02.01.1961
X 09.01.1967
X 16.10.1972
X 28.03.1966
X 04.09.1968
X 09.07.1965
X

15.02.1943
sm 12.04.1961

X 05.09.1966

55,61
w Vltavskd >
52,56,60,153

Ly
57,56,54,60

W

56

57,56
52,53,56,60,51,153
Krajsky vybor >
Zemsky vybor >;
> Krajsky ndrodni vybor
52,53,54,55,61
52,53,55,61
52,53,54,55,61

60,51

56,57,63

60,62

58

K Na Kuthence >
54
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Lettianské strojirny
Letiiany

Letov

Liebknechtova
Lihovar

Mald Chuchle
Malvazinky

Méstské divadlo

Miékdrenskd
Mlékarenskd - do centra
Motorlet

Mozartova

Na Bofislavce
Na Dyrince
Na Farkdné
Na Hanspaulce
Na hranici

Na Kuthence

Na Oftechovece
Na piskdch

Na Safrdnce

Na Viclavce

Nddrazi Smichov
Nédmést{ Hrdini
Ndmésti Miru /1
‘Ndm.Miru /1- do centra
Nédmeésti Miru /1

Nédmésti Miru /2
Nemocniéni

Nesypk&

Nitransk4
Noclehdrna

N N v »n

N
N
N

18.04.1954
18.04.1954

v NN WL LN WKL N

ZN
s N
viz Dyrinka

viz Farkdfi

viz Hanspaulka

z N 24.08.1952
z N 29.08.1936
z N 24.11.1938
viz Ofechovka

z N 29.08.1936
z N 03.04.1939
viz Safrinka

viz Viclavka

z N 10.06.1955

Jn 01.03.1956 X 09.07.1965 58
N 24.08.1952 ch(01.06.1955) 58
ch (01.06.1955) X 09.07.1965
N 24.08.1952 Jn 01.03.1956

Jn (13.12.1952) X 02.01.1961

X 03.01.1960
X 03.01.1960

01.10.1939 ¢h(01.01.1942) W
ch (01.01.1942) ch (01.01.1953) 52
ch (01.01.1953) X 31.05.1969 52,56,60,153
N 27.02.1949 ch(01.07.1950) 54

ch (01.07.1950) Jn (01.07.1951) 54

N 04.03.1951 X 02.01.1961 56,57
N 13.06.1964 X 28.03.1966 56,57,63
Jn (01.07.1951) X 31.05.1969 52,56,60,153 Walterova

01.10.1939 In(13.12.1952) 52
29.08.1936 In 01.01.1938 K

X 09.07.1965
X 17.10.1937
Jn 22.06.1940

X AT A045937
X 15.02.1943

X 03.01.1960

Letov >

58

58 > Letiianské
strojirny

52,56,60 Mozartova >

59

59

téz Malvazinka

> Namésti Miru

tovdrna >; té% ZJS Motorlet
> Liebknechtova
> U Bofislavky

K > Kuthenka

59

5 "N '29.05.1949 X -09.01.1967- 55
s In (01.07.1951) sm(20.06.1965) 54,56,57,60 Msstské

divadlo >
s sm (20.06.1965) sm 01.06.1967 54,60,62,51
s sm 01.06.1967 X 16.10.1972 51,60
s N 01.03.1953 X 28.03.1966 57,63 .
s Jn 20.09.1956 Jn 13.10.1956 56,57  Vysotany >;
> Vysolany
z N 01.10.1948 X 02.01.1961 53
S AN 05.08. 1961 X -F15001 1965 " 53
z N 27.02.1949 X 28.02.1961 54,56,57,60
z N 04.03.1951 Jn(07.12.1960) 56,57  Sklonéni >;

téZ U noclehdrny
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Novomestskd radnice
- do centra
Novy Prosek

Ohrada

Orionka

Ofechovka
Ostromecska
Osetfovatelskd $kola

Palidrka
Perunova
Petfinské sady

Plzenka

Plzeniskd tf.

Pod Vyhlidkou
Podoli

Podolskd nemocnice

Proseckd kolonie

Prosek
Prosek-kolonie
Priibéznd
Prijjezdn{
Ripskd
Sanatorium

Santo$ka
Sklonénd

Slavikova
Spartakiddni{
Stadién Jih
Starodejvickd ul.
StreSovickd vozovna

Svaty Matgj
Svaty Stépan
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(01.07.1963) X 05.09.1966 54 Karlovo

Jn
ndmeésti >

In 04.04.1961 X 09.07.1965 58 Proseckd
kolonie >

N 04.03.1951 X 28.03.1966 56,57,63

N 27.02.1949 X 16.10.1972 54,60,62,51

N 29.08.1936 X 16.04.1942 K té% Na Ofechovee

N 20.02.1961 X 28.03.1966 57,63

N 24.09.1950 Jn(21.12.1954) 54,60 > Zdravotai
Skola

N 01.10.1948 X 20.02.1961 53

N 02.10.1955 X 10.12.1956 54,60

Jn (01.02.1952) X 16.10.1972 53,60,51 Kinského

: " zahrada >

N 18.04.1954 X 03.01.1960 59

N 01.10.1939 Jn(01.09.1942) W > Andél

N 29.08.1936 X 16.04.1942 K

N 29.05.1949 X 09.01.1967 55,61

Jn 18.02.1950 ch 28.05.1951 55 Sanatorium >

ch 28.05.1951 X 09.01.1967 55,61

N 24.08.1952 X 02.01.1961 58 té% Prosek-kolonie

N (01021961) Jn 04.04.1961 58 > Novy Prosek

N 24.08.1952 X 09.07.1965 58

Proseckd kolonie

01.09.1950
24.08.1952
20.03.1961
28.02.1961
29.05.1949

01.10.1939
14.12.1947
ch 18.08.1966

X 04.09.1968 54,60,62

X (03.01.1961) 58

X 09.07.1965 58

X 16.10.1972 54,60,62,51

Jn 18.02.1950 55. > Podolsk4
nemocnice

X 23.08.1942 W

ch 18.08.1966 52,56,60

X 31.05.1969 52,60,153

In (07.12.1960) ch (01.05.1963) 56,57,63 Noclehdrna >
ch (01.05.1963) ch (20.06.1965) 56,57,63

ch (20.06.1965) X 28.03.1966 56,57,63

In (20.06.1965) X 28.03.1966 57,63

19.03.1963
01.10.1948
29.08.1936
29.08.1936

14.12.1947

X 16.10.1972 53,60,51

X 16.10.1972 53,60,51 téz Stadion
X 16.04.1942 K

X 16.04.1942 K té StieSovice

vozovna

29.08.1936 Jn 15.06.1955 51 > U Mat¥je

Jn 15.06.1955 52,53,54,55,57,56,60,61
> Stépénskd



Safrdnka
Spitdlka
Stépanskd

Stépdnsk4 - od Karl.n,

Stursova

Sumavskd

Svandova
Téboritskd

Tomkova
U Andéla
U Bofislavky

U kiize

U Matéje

U noclehdrny
Uénovské domovy
Ujezd :
Urbanova
Viéclavka

Viclavské ndmésti
Velkd Chuchle
Vétrov

Vidoule

Vinohradska
Vinohradskd voddrna
Vlagimska

Vlasimskd - z centra
Vltavskd /1 - z centra
Vitavskd /2

Vltavskd /3
Volyriskd
Vysoc¢ansk4 radnice -

w o]
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N 29.08.1936 X (01.07.1950) 51 té% Na Safrdnce

N (01.07.1950) X 01.07.1959 51

IJn 15.06.1955 sm 20.09.1965 52,53,54,55,57,60,61,62
Svaty Stépan >

sm 20.09.1965 X 16.10.1972 52,53,54,55,61,51

In 22.06.1940 JIn(01.07.1940) 52 Vinohradskd >;
> Zensk§ domov

N 27.02.1949 ch(01.02.1952) 54

ch (01.02.1952) X 16.10.1972 54,56,57,60,62,63,51

N 18.04.1954 X 03.01.1960 59

N 04.03.1951 ch 01.03.1953 56

N 01.03.1953 X 12.06.1961 57,56,63

N 04.03.1951 In(01.07.1952) 56 > Cajkovského

Jn (01.06.1945) X 14.12.1947 W Andél >

Jn (01.01.1938) In 22.06.1940 K Na Bofislavee >3
> Botislavka

N 24.08.1952 X 09.07.1965 58

Jn 15.06.1955 X
Noclehdrna

01.06.1951 X
18.04.1954 X
18.08.1966 X
01.10.1939 X
10.01.1961
26.02.1962
N 14.12.1947

01.07.1959 51 Svarg Matgj >
02.01.1961 56,57

03.01.1960 59

31.05.1969 52,60,153

02.01.1961 52,56,60 téz Na Viclavee
ch 26.02.1962 52,60

X 31.05.1969 52,60,153

X 09.01.1967 52,53,54,55,61

N 18.04.1954 X 03.01.1960 59

N 29.05.1949 ch(01.03.1961) 55,61
ch (01.03.1961) X 09.01.1967 55,61
17.10.1948 X 31.03.1969 52
01.10.1939 Jn 22.06.1940 W
02.10.1955 X 10.12.1956 54,60
27.02.1949 X 02.01.1961 54,60
15.03.1961 ch(01.05.1963) 54,60,62
ch (01.05.1963) ch(20.06.1965) 54,60
ch (20.06.1965) ch 12.02.1968 54,60,51
ch 12.02.1968 sm(01.09.1970) 60,51
sm (01.09.1970) X 05.07.1972 51

N 01.10.1939 Jn(01.09.1942) W

N 14.12,1947 ch(01.03.1956) 52,56,60
N (01.03.1956) X 02.01.1961 52,60
N 18.04.1954 X 03.01.1960 59
N
N

g2 #

> Stursova

ZZZZ2Z

> KniZeci

01.09.1950 X 28.02.1961 54,60
04.03.1951 X 20.09.1956 56,57
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Vysocanské ndmeésti
Vysocany /1

VysoCany /2 - z centra
Vyton
Vyzkumny tstav

Walterova tovdarna
Waltrovka

Zavod Jitiho Dimitrova
Zavody 9.kvétna
Zborovskd

Zdravotni $kola
Zdravotni tstav
Zdravotnick4 $kola

Zemsky ndrodnf vybor
Zemsky vybor

ZJ§ Motorlet
Zenské domovy

Zensky domov

Nt ooy Wy N

w

s
S
S

N 13.10.1956 ch(01.03.1961) 56,57

ch (01.03.1961) X 27.03.1966
N 04.03.1951 X 28.03.1966
N 04.03.1951 Jn 20.09.1956
Jn 13.10.1956 X 28.03.1966

56,57,63
56,57,63
56.37

56,57,63 Nemocni¢nf >

> Nemocniéni

N 20.09.1956 X (13.10.1956) 56,57

N 29.05.1949 X 09.01.1967
N 24.08.1952 ch 01.07.1953
ch 01.07.1953 X 09.07.1965
N 01.10.1939 Jn 01.11.1942

Jn (17.10.1948) In (01.07.1951) 52

N 24.08.1952 X 09.07.1965
Jn (01.07.1962) X 09.01.1967
N 14.12.1947 X 31.05.1969

viz Zdravotnickd Skola

8
Z

]
5
S

N 27.02.1949 X 05.07.1972
Jn (21.12.1954) ch 01.08.1960

ch 01.08.1960 X 28.02.1961

N 14.12.1947 Jn(15.07.1948) 52
Jn (15.07.1948) Jn (01.07.1949) 52,53

viz Motorlet
In (01.02.1952) ch (01.10.1957) 52,56,60 Zensky domov >

z

s
]
S

ch (01.10.1957) X 31.05.1969
In (01.07.1940) X 01.03.1942

N 14.12.1947 In(01.02.1952) 52

55,61

58

58

w > Jinonice;
téz Waltrovka
Jinonice >;
> Motorlet

58

35 Jawa >

52,56,59,60,153

54,60,62,51

60 Ofetfovat, $kola>;
€2 Zdravotni $kola

60

> Zemsky vybor

Zemsky ndrodnf

vybor >; > Krajsky vybor

52,60,153
w Stursova >
> Zenské domovy

2. VYVOJ NEKTERYCH STATISTICKYCH UKAZATELT

Potet ptepravenych osob a trZby na ujeté vozové kilometry (tab.13) - str.

107.

Porovndnf cestovnich a ob&znych rychlost (tab.14) - str.108.

Néklady na ujeté vozové a nabizené mistové kilometry, podil trzeb a ndkla-

di (tab.15) - str.109.
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Tab.13:

Podet piepravenych osob a trzby na ujeté vozové kilometry

podet pfepravenych osob trzba na 1 vozkm

"+ tok t d a t d a
1945 14,61 6,94 125 15,78 8,50 14,8
1946 14,31 5,60 10,3 21,21 10,62 15,4
1947 12,62 5,48 9,4 20,10 10,58 16,3
1948 11,43 265 9,4 19,84 11,44 19,5
1949 8,94 5,31 8,0 18,59 10,07 20,8
1950 9,51 521 7.0 20,48 10,42 21,3
1951 9,99 5,43 6,5 20,54 11,41 215
1952 12,1 i 8,9 17,4 12,3 18,1
1953 10,1 5.5 it 3,08 2,41 3,74
1954 10,1 33 E2 2,98 2,43 22T
1955 10,0 5,4 7.4 312 2,50 3,09
1956 10,0 5,6 7,0 315 257 2,82
1957 6,53 335 4,80 332 2,73 2,51
1958 6,42 5,32 4,87 3,27 2,69 292
1959 6,45 537 4,84 3,26 2,69 2,74
1960 6,38 5,40 4,46 3,23 2,70 2,47
1961

1962

1963 6,16 523 3,80 3,02 2,601 1,96
1964 5,67 3,32 3,62 2,91 2,62 1,85
1965 6,04 5,27 3,23 3,08 2,60 1,67
1966 6,03 5,59 3,28 2,99 2.75 1,68
1967 6,34 6,00 3,20 2,88 2,96 1,78
1968

1969

1970 4,79 6,13 2,97 3,75 4,84 2,98
1971 5,48 6,16 3,18 4,30 4,81 3,02
1972 5,39 6,31 3,21 4,21 4,92 3;32
1992 - 10,51 7,73 - 6,26 4,29
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Tab. 14: Porovndni cestovnich a obéZnych rychlosti

rok

cestovnf rychlost [km/h]

ob&Znd rychlost [km/h]

t d a t d a
1945 15,3 il 57
1946 15,3 14,0 18,0
1947 15,3 13,8 18,0
1948 15,3 13,9 18,5
1949 15,4 14,8 18,8
1950 16,1 15,1 19,2
1951 16,4 15,1 19,7
1952 16,7 15,1 19,7 10,5 13,6 13,0
1953 16,8 14,9 19,0 12,9 13,4 10,1
1954 17,0 14,9 19,4 13,6 13,4 12,0
1955 16,9 14,8 19,3 13,4
1956 16,9 14,7 19,0 13,5
1957 17,0 14,8 19,0 12,8 13,5
1958 17,0 15,0 19,1 15,1 15,6
1959 17,3 15,0 18,7 14,0 13,5 14,5
1960 17,2 14,9 19,2 14,5 13,5 15,7
1961 18,1 15,4
1962 18,1 15,7
1963 18,1 15,7 20,0 14,1 14,1 152
1964 18,1 15,9 20,2 14,1 14,2 15,5
1965 18,1 15,9 20,2 13,7 14,2 15,8
1966 18,1 15,9 20,2 13,3 14,2 16,0
1967 18,1 16,2 20,2 13,9 14,1 16,6
1968 18,1 15,9 20,2 13,8 14,4 16,6
1969 '
1970 18,1 15,6 20,2 13,6 14,1 172
1971 18,1 15,6 20,2 13,3 14,2 16,9
1972 18,1 15,6 20,2 13,4 14,3 16,7
1992 £ 18,6 23,7 & 14,4 18,1




Tab.15: Ndklady na ujeté vozové a nabizené mistové kilometry, podil trieb
a ndkladt

ndklady podil trZzeb a ndklady

rok na 1 vozkm [Kés/km] | ndkladd na vozkm na 1 mistkm [K&s/km]

t d a % d a s d a
1937 355 2,03 4,42 1,65 | 0,89 : 0,0451
1938 5,69 | 4,13 5,03
1960 6,54 2.33 4,12 | 0,49 | 1,15 | 0,60 | 0,0712 | 0,0390 |0,0584
1963 4,54 2,49 2,95 0,0598 | 0,0384 |0,0610
1964 4,74 AT 3.53 0,0688 | 0,0405 | 0,0579
1965 5,54 3,1 3,67 | 0,55 | 0,83 | 0,45 | 0,0802 | 0,0419 |0,0600
1966 5,82 327 371 | 0,0843 | 0,0421 |0,0601
1967 8,32 570 5,09 0,1041 | 0,0677 | 0,0805
1968 7,68 7,04 5,49 0,0961 | 0,0781 | 0,0825
1970 || 10,86 8,36 6,74 | 0,34 | 0,56 | 0,44 | 0,1359 | 0,0918 | 0,0975
1971 | 8,78 | 8,70 | 6,88 0,1097 | 0,0924 | 0,1008
1972 8,55 8,51 3,22 0,1086 | 0,0866 |0,1060
1992 2 26,68 | 17,72 v 0,2284 10,2136

3. PARAMETRY LINEK A JEJICH ZASTAVKY

Tab.16: Délky linek a primérné jizdnf doby

délka linky [m] doba jizdy [min]

1950 | 1954 | 1959 | 1962 | 1967 | 1950 | 1954 | 1959 | 1962 | 1967
51} 1871 | 1782 | 1782 -1 8930 7z 7 ¥ - 33

52 || 7162 | 7282 | 7266 | 7266 : 23, 28 28 26
53 || 4363 4377 4377 - 17 16 -

5632 | 5634 | 5634 21 21 19 -

A 54 || 5528 | 4497 | 4738| 4738 - 19 19 18] 16 -
55 || 5000 | 5054 | 5054 | 5054 - 18 18 19 18 -
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délka linky [m] doba jizdy [min]

1950 | 1954 | 1959 | 1962 | 1967 | 1950 | 1954 | 1959 | 1962 | 1967
56 -| 4286 | 4286 | 4288 - - 14 14 13 -
57 -| 9046 | 7730 | 7730 - - 33 27 25 -
58 -| 6619| 6519 6519 : PG U U MR -
59 2 -| 8021 2 £ 5 ey - 3
60 . -1 9113 97173 5 ede . 364 ok
61 - -| 4236 | 4236 - - - 16 15 -
62 2 = -1 5045 - - - - 17 -
63 - - = 70581 - - - - 21 -

7730 25
Tab.17: Poéty vozi a linkové intervaly
pocet vozi interval [min]

1950 |[19s54|1959|1962| 1967 |1950| 1954 1959 1962 1967

L A e TR B R e R R § § ] § i § s § s
51 4] 3| 4] 4 - 22] 15| 50| 5,0/150] 50[135 - - 33|48
34, 19 12108 131 1212 ] 41 4,0( 8,01 40| 7,8/ 50{ 58 44|50
53 < ] T [ W TR TR 9.0/ 10,0 8,0f11,5] 7,2 11,0 -1 -
54 | 10 14] 12} 12} s 321901 35|77} 32149 -l -
i) o 121710 -12] .- - 2,9/10,01 4,7| 4,8] 3,7| 4,1 - -
56 b I i I R RN B -| 8,0113,0f 2,6 -1 3,9 - 2l
57 T TR TE o i) 0 | R 8,0113,0] 2,8 5,9 3,6] 5,0 -l -
58 - o S ] R ) - 2,51 o 0R 2B B 02 5] 1.5 = -
59 - -1 4 - -] - - - -113,0{ 25,0 - - - -
60 - e R M o4 0 )| B - - -| 4,8 7,8 3,8 5.8 3,715,5
o1 R et ogbtobiad c - e it el ol Bl
62 - -1 - - 5 - - - - - - -| 8,2 - -l -
LN R SN ;KR M St Wb ol T SR T T T M
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Stav k 1.1.1950

t-51: Bofislavka, Hanspaulka z, Dyrinka z, Safrdnka z, Svaty Matéj.

t-52: Viclavské ndmésti, Krakovskd T, Svaty §tépén, Karlovo ndmésti, Jirdskovo nd-
mésti, Krajsky vybor, Zborovskd, Vltavskd z, KniZeci, Zensky domov, Santoska z,
Viclavka z, Malvazinky z, Mozartova z, Farkdn z, Waltrovka, Hutmanka z, Vidoule z,
Jinonice.

t-53: Viclavské ndmésti, Krakovskd T, Svaty §tép:in, Karlovo ndmésti, Jirdskovo nd-
méstf, Krajsky vybor, Arbesovo ndmésti z, Kinského zahrada, Kobrova z, Palidrka z,
Nesypka z, Hiebenka; Stadién Jih.

t-54: Jungmannovo ndmésti, Lazarskd, Svaty Stépdn, Deminka z, Méstské divadlo,
Sumavskd z, Nitranskd z, Kolinsk4 z, Orionka, Vlasimsk4 z, Zdravotn{ tistav.

t-55: Véclavské ndmésti, Krakovskd T, Svaty Stépdn, Vétrov z, Botanickd zahrada,
Vytofi, Sanatorium z, Podolf, Doliny z, Klikovka z, Namésti Hrdmu Autobusové na-
draZ{ Pankrdc z, Jawa.

Stav k 1.1.1954

t-51: Bofislavka, Hanspaulka z, Dyrinka z, Spitélka z, Svaty Matgj.

t-52: Véclavské ndmésti, Krakovskd T, Svaty Stepé.n Karlovo ndmésti, Jirdskovo nd-
mésti, Krajsky ndrodni vybor, Zborovskd, Vltavskd z, KniZeci, Zenské domovy z,
Santoka z, Viclavka z, Malvazinky, Liebknechtova z, Farkdn z, Motorlet, Hutmanka z,
Vidoule z, Jinonice.

t-53: Vaclavské ndmésti, Krakovskd T, Svaty Stépén, Karlovo ndmésti, Jirdskovo nd-
mésti, Krajsky ndrodni vybor, Arbesovo ndmésti z, Petfinské sady, Kobrova z, Palidr-
ka z, Nesypka z, Hfebenka; Stadion Jih.

t-54: Jungmannovo nameésti, Lazarskd, Svaty Stépan, Deminka z, Ndmésti Miru, Su-
mavskd, Nitranskd z, Kolinskd z, Orionka, VlaSimskd z, Zdravotni tstav, Volyniskd z,
OSetfovatelskd ¥kola z, Priibéznd.

t-55: Véclavské ndmésti, Krakovskd T, Svaty §tépén, Vétrov z, Botanickd zahrada,
Vytofi, Podolskd nemocnice, Podoli, Doliny z, Klikovka z, Ndmésti HrdinG, Autobusové
nadraZi Pankrdc z, Jawa.

t-56: Vysolany, Vysocanskd radnice Z z, Mlékdrenskd z, Harfa, Bratrstvi z, Vysoan-
ské ndméstf, Noclehdrna z, Uttiovské domovy z, Krejcdrek z, Ohrada, DomaZlickd z,
Komenského ndmésti z, Bezovka z, Téboritskd z, Cajkovského z, Grégrova z, Sumav-
skd, Ndmeésti Miru, Demmka Z Svaty Stépéan, Karlovg ndmésti, Jirdskovo ndmésti,
Krajsky ndrodni vybor, Zborovskd, Vltavskd z, KniZeci, Zenské domovy z, Santo3ka z,
Viclavka z, Malvazinky, Liebknechtova z, Farkdn z, Motorlet.

t-57: Vysofany, Vysofanskd radnice Z z. Mlékdrenskd z, Harfa, Bratrstvi z, Vysola-
nské ndméstf, Noclehdrna z, U€novské domovy z, Krejedrek z, Ohrada, Domazlickd z,
Komenského ndmésti z, Bezovka z, Tdboritska z, Kolinskd, Nitranskd z, Sumavskd, Na-
mésti Miru, Deminka z, Svaty Stépdn, Karlovo ndmésti.

t-58: U kiize, Kelerka z, Prosek -z, Krocinka z, Kli¢ovskd z, Proseckd kolonie z, Pri-
jezdni z, Na hranici z, Vyzkumny dstav z, Letov z, Letiany, Zdvod Jifiho Dimitrova,
Cakovice.
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Stav k 1.6.1959

t-51: Bofislavka, Hanspaulka z, Dyrinka z, Spitdlka z, U Matgje.

t-52: Viclavské ndmésti, Krakovskd T z, Stépdnskd, Karlovo ndmésti, Jirdskovo ndmés-
ti, Krajsky ndrodni vybor, Zborovskd, Vltavskd, KniZeci, Zenské domovy, Santofka z,
Viclavka z, Malvazinky, Liebknechtova z, Farkdn z, Motorlet, Hutmanka z, Vidoule z,
Jinonice.

t-53: Viclayské ndmésti, Krakovskd T z, Stépénskﬁ, Karlovo ndmésti, Jirdskovo ndmés-
ti, Krajsky ndrodni vybor, Arbesovo ndmésti z, Petfinské sady, Kobrova z, Palidrka z,
Nesypka z, Hfebenka; Stadién Jih,

t-54: Jungmannovo ndmésti, Lazarskd, §tép;insk;i, Deminka z, Ndmésti Miru, Sumav-
skd, Nitranskd z, Kolinskd z, Orionka, Vla$imskd z, Zdravotn{ tstav, Bélocerkevska.
t-55: Viclavské ndmésti, Krakovskd T z, §tépénské, Vétrov z, Botanickd zahrada,
Vyto, Podolskd nemocnice, Podoli, Doliny z, Klikovka z, Namésti Hrdint, Autobusové
nddrazi Pankrdc z, Jawa.

t-56: Vysolany, Vysolanskd radnice Z z, Miékdrenskd z, Harfa, Bratrstvi z, Vysolan-
ské ndmésti, Noclehdrna z, Utfiovské domovy z, Krejcdrek z, Ohrada.

t-57: Vysolany, Vysocanskd radnice Z z, Mlékdrenskd z, Harfa, Bratrstvi z, Vysocan-
ské ndmésti, Noclehdrna z, Uttovské domovy z, Krejcdrek z, Ohrada, Domazlickd z,
Komenského ndmésti z, Bezovka z, Tdboritskd z, Cajkovského z, Grégrova z, Sumav-
skd, Namésti Miru,

t-58: U kfize, Kelerka z, Prosek z, Krocinka z, Kli¢ovskd z, Prosecka kolonie z, Pri-
jezdni z, Na hranici z, Vyzkumny dstav z, Letiianské strojirny, Letfiany z, Z4vod Jitiho
Dimitrova, Cakovice.

t-59: Ujezd, Svandova z, Zborovskd, Vltavskd, Plzenka z, Nddra Smichov z; Lihovar,
Hlubotepy, Mald Chuchle, Velkd Chuchle.

t-60: Pribé&znd, Zdravotnickd $kola z, Volyfiskd z, Zdravotn{ tstav, Vladimsk4 z, Orion-
ka, Kolinskd z, Nitranskd z, Sumavskd, Namésti Miru, Deminka z, Stépdnskd, Karlovo
ndmésti, Jirdskovo ndmésti, Krajsky ndrodni vybor, Zborovskd, Vltavskd, KniZect,
Zenské domovy, Santofka z, Viclavka z, Malvazinky, Liebknechtova z, Farkii z, Mo-
torlet. ‘

t-61: Viéclavské ndmésti, Krakovskd T z, §tépénské, Vétrov z, Botanickd zahrada, Vy-
tori, Podolskd nemocnice, Podoli, Doliny z, Klikovka z, Dékanka.

Stav k 1.1.1962

t-52: Viclavské ndmésti, ,§tép£1ns}:é, Karlovo ndmésti, Jirdskovo ndmésti, Krajsky ndrod-
ni vybor, Zborovskd, KniZeci, Zenské domovy, Santoika z, Vdclavka z, Malvazinky,
Farkdnl z, Motorlet, Hutmanka z, Vidoule z, Jinonice.

t-53: Viclavské nimésti, Stépdnskd, Karlovo ndmésti, Jirdskovo nimést{ , Krajsky ndrod-
nf vybor, Arbesovo ndmésti, Petfinské sady, Jandtkova, Nesypka, Hfebenka; Stadidn
Jih.

t-54: Jungmannovo ndmésti, Lazarskd T, Karlovo ndmésti Z, §tép:inskzi, Deminka Z z,
Nameésti Miru, sumavské, Ripskd, Orionka, Vladimskd z, Zdravotni tstav, Bélocerkev-
skd.

t-55: Viclavské ndmésti, §tépénské, Vétrov, Botanickd zahrada, Vytol, Podolskd ne-
mocnice, Podoli, Doliny, Klikovka z, Namésti Hrdinii, Jawa.

£-56: Vysotany, Vysofanskd radnice Z, Harfa, Vysodanské ndmésti, Sklon&nd z, Krejcd-
rek z, Ohrada.
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t-57: VysoCany, Vysofanskd radnice Z, Harfa, Vysofanské ndmeésti, Sklonénd z, Krejcd-
rek z, Ohrada, Ostromedskd, Bezovka, Bofivojova, Grégrova, Sumavskd, Namésti Miru,
t-58: U kifZe, Kelerka z, Prosek z, Krocinka z, Kli¢ovskd, Novy Prosek z, Prijezdn{ z,
Na hranici z, Vyzkumny dstav z, Letfianské strojirny, Letany z, Zdvod Jiffho Dimitro-
va, Cakovice.

t-60: Pribéznd, Kremelskd, Zdravotni ustav, VlaSimskd z, Orionka, Ivlipsk:i, §umavsk{1,
Némésti Miru, Deminka T z, Stépégské, Karlovo ndméstf, Jirdskovo ndmeésti, Krajsky
ndrodni vybor, Zborovskd, Knizeci, Zenské domovy, Santo$ka z, Viclavka z, Malvazin-
ky, Farkdn z, Motorlet.

t-61: Vdclavské ndmésti, Stépdnskd, Vétrov, Botanickd zahrada, Vytori, Podolskd ne-
mocnice, Podoli, Doliny, Klikovka z, Dékanka.

t-62: Pribéind, Kremelskd, Zdravotni dstav, VlaSimskd z, Orionka, Ripskd, Sumavskd,
Namésti Miru, Deminka T z, Stépdnskd, Karlovo ndmesti.

t-63: VysoCany, VysoCanskd radnice Z, Harfa, VysoCanské ndmésti, Sklonénd z, Krejcd-
rek z, Ohrada, Ostromeéskd, Bezovka, Bofivojova, Grégrova; Sumavskd, Nameésti Miru.

Stav k 1.6.1967 :

t-51: Bélocerkevskd, Zdravotni tstav, VlaSimskd z, Orionka, ﬁipské, .§umavskzi, Namés-
ti Miru, Krakovskd T, Stépdnskd Z, Karlovo ndmést, Jirdskovo ndmésti, Krajsky ndrod-
ni vybor, Arbesovo ndmeésti, Petfinské sady, Jandckova, Hfebenka, Spartakiddni z,
Stadion Jih.

t-52: §tépénskﬁ, Karlovo ndmesti, Jirdskovo ndmeésti, Krajsky ndrodni vybor, Zborov-
skd, KniZeci, Knizeci T, Zenské domovy, Santoika, Véclavka, Malvazinky, Urbanova z,
Farkir, VAR Motorlet, Hutmanka z, Vidoule z, Jinonice.

t-60: Pribéznd, Kremelskd, Zdravotni dstav, Orionka, ﬁipskﬁ, Namésti Miru, Krakov-
skd T, Stépdnskd Z, Karlovo ndmésti, Jirdskovo ndmésti, Krajsky ndrodni vybor, Zbo-
rovskd, KniZeci, Zenské domovy, Santofka, Vdclavka, Malvazinky, Urbanova z, Far-
kan, ZJ8 Motorlet.
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23.

Trolejbus Skoda 1Tr u vyrobee v r.1936. (Tovdrni fotografie)

Stavba prvni trolejbusové frati v ulici Na Ofechovce ve StfeSovicich. (Z filmu
"Stavba a zahdjeni prvni trolejbusové trati v Praze", vyr. firma Favoritfilm Vlas a
spol. v Praze 1936)

Pfedvadéci jizda vozu ev.¢. 302 pied zahdjenim provozu. (Ibid.)

Prototyp trolejbusu Praga TOT pfi zkuSebnich jizddch dne 22.6.1936 ve St¥eSovi-
cich. (Foto fa A.Matyds)

Slavnostn{ zahdjeni trolejbusového provozu v Praze v ulici Na Ofechovce pod stre-
$ovickou vozovnou dne 28. 8.1936. (Z filmu "Stavba a zahdjeni...")

Viiz Praga TOT ev.£.304 ve StieSovicich v r.1938. (Foto sbirka T.Dvofdka)

Viz Skoda 1Tr ve StfeSovicich v prvnfm obdobi provozu. (Foto HADP)

Viiz Praga TOT na jinonické lince W v zimé 1941/1942. (Foto Muzeum hl.m.Pra-
hy)

Viiz Tatra T400 ev.¢.325 pfi jedné ze svych prvnich jizd béhem XI.v3esokolského
sletu v r.1948 na lince S. (Foto sbirka P.Ctvrtnika)

Yiz T400 ¢.348 na ndmésti Miru v prvni poloviné padesdtych let. (Foto sbirka
P.Vychodila)

Viz T4OQ ev.&. 351 v Ondtitkové ulici na Zizkové v prvni poloviné padesdtych let.
(Foto Z.Z{#ala)

Trolejbus Tatra T400, prototyp IV.série ev.¢. 460 v pivodnim provedeni na konec-
né linky ¢.57 ve VysoCanech. (Foto sbirka T.Dvotdka)

Prototyp vozu Tatra T401 ev.&. 461 pfi zkudebnich jizddch v ulici Na Hfebenkdch.,
(Foto HADP)

Srdzka vozu ev.¢. 432 s lokomotivou 414,205 v ulici E.Klimy ve Vysolanech.
(Foto HADP) : ,

Viz T400 ev.£.465 prevzaty ze zrufeného trolejbusového provozu v Mosté a Litvi-
nové na kiizovatce ulic Ttebizského a Vinohradské. (Foto sbirka T.Dvotdka)
Autobus Skoda 706 RTO ev.8.146 na doasné autobusové lince ¢.51 nahrazujicf
trolejbusovou linku stejného &isla 1ét¢ 1959. (Foto sbirka J.PatoCky)

Autobus Skoda 706 RO ev.¢.73 na ndhradni autobusové lince .59 kolem r.1960.
(Foto sbirka J.PatoCky)

Trolejbus Skoda 8Tr ev.é. 500 po zafazeni do provozu na lince ¢.55 ve smydce
Pankrdc, Jawa. (Foto Ing.V.Kritky)

Trolejbus Skoda 9Tr pfi ovéfovacich jizddch v Praze v roce 1968 na lince &.52
u Motorletu. (Foto sbirka Ing.P.Vychodila)

Kone¢nd stanice linky ¢.54 na Jungmannové ndmésti. (Foto S.Tereba)

Viz ev.¢. 9501 2.7.1970 na smyéce Orionka. Pivodn{ tramvajovd vozovna v pozadi
slouzila trolejbusiim v letech 1949 - 1955.(Foto T.Dvofdk)

Viiz 9431 jako sluZebni pfed dilnami t&Zké udriby trolejbusi v Kodifich v 1ét8
1972. (Foto T.Dvoidk)

Trolejbusové gardze Smichov v ulici Na Valentince 16.10.1972 s vozy 9452 (vrak),
9472 a 9477 a sluzebnim autobusem § 706 RTO ev.¢.4259. (Foto Ing.I.Mahel)
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M SPOLECNOST MESTSKE DOPRAVY

Goncarenkova 3, 147 00 Praha 4

ICO: 41695593 BANKOVNI SPOJENI: KB Praha 7, &islo Gétu 140 36-071/0100

Spoletnost méstské dopravy je dobrovolné a nezdvislé sdruZeni zdjem-
ci o hromadnou dopravu vzniklé v souladu se zdkonem &. 83/1990 Sb.
Posldnim Spole¢nosti je zejména prohlubovat a podporovat rozsifovdni
znalosti 0 hromadné dopravé ve vech fdzich jejtho vyvoje, dokumentadng
zpracovdvat vyvoj hromadné dopravy a vyvijet a podporovat snahy o zacho-
vdni pamdtek hromadné dopravy.

V rdmci své odborné &innosti vyddvd Spolednost vlastnfm ndkladem
odborné publikace a provddi jejich distribuci.

Dosud jsou k dispozici tyto publikace:

FOJTIK,P.-PROSEK,F.: Vinohradskd elektrickd drdha. Praha 1991. 40 s.
textu, 4 s. obr.; A5, maloofset.,vdz. 50 K¢

FOJTIK,P.-PROSEK,F.: Viclavské nimésti, Historie dopravy. Praha 1991.

64 s., 52 obr., 8 ndt., 2 sch.; A5, maloofset.,broz. 35 K¢

FOJTIK,P.: Tramvajovd vozovna v Krdlovské obote. Praha 1993, 16 s.

textu, 8 s.obr.; A5, xerox.,broz. 20 K¢

CECH,J.-FOITIK,P.-PROSEK F.: Prazski méstski doprava 1993. Praha
1994. 36 s.textu, 2 s.obr.; A4, cyklostyl. 30 K&

SMD rovnéZ zajistuje prode; ndsledujicich publikaci:

ELSNER,J.—PROKE§,1.~VYCHODIL,P.: VySebrodskd elektrickd mistni
drdha. Praha 1992. 32 s., obr., sch; A5, maloofset. 25 K¢

CECH,J.-FOITIK,P.-PROSEK,F.: Prazski méstskd doprava 1986-1990.
Praha 1992, 99 s., nd¢., sch.; AS, xerox (dotisk). 60 K&

KYSELA,L.: Maly atlas tramvaji. T&3in, Jihlava, Opava. Praha'1991.
45 s., obr., nd¢.; A4, cyklostyl, ofset. 30 K¢
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LONDIN,V.-BLATNY,P.: Olomoucké tramvaje 1899-1989. 1. a 2. &dst.
Olomouc, b.r. Nestr., obr., pl., sch.; A5, ofset. 30 K&

PROSEK,F.: Linky méstské hromadné dopravy v Praze 1829-1990. Praha
1994, opr.dotisk 1.vyd, 219 str., sch.; AS, xerox, 75 K&

K vyddni se postupné pfipravuji:

FOITIK,P.: Vozovna Stragnice. P¥ibliZn& 24 s. textu, sch.,obr.; AS,
xerox+tisk. 1.pololeti 1995

CECH,].-FOJTIK ,P-PROSEK ,F.: Praiski méstskd doprava 1994. Pfibliz-
né 50 s.textu, obr. sch.; A4, cyklostyl. 2.pololeti 1995.

VYCHODiI..,P.: Trolejbus Skoda T11. Pfiblizné 32 s. textu, ndd., sch.;
AS5, maloofset. 2.pololeti 1995. ’

HOFMANN,P.: Horské autobusy Karosa T500HB. Pfiblizné 12 s. textu,
obr., ndd., sch.; A4. 2.pololeti 1995.

Prodej viech uvedenych publikaci na pisemnou objedndvku na adrese

Spole¢nost méstské dopravy
Goncarenkova 3
14700 Praha 4

Vybrané tituly nabidky proddvajf téZ

Muzeum MHD Praha (vozovna StieSovice), Patockova 4, Praha 6
Antikvariit ProSek, Podolsksi 42, Praha 4

Nakladatelstvi dopravy a turistiky NADATUR, Hybernskd 5, Praha 1
Technické muzeum Brno, Orli 20, Brn o
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