Usti nad Labem (1899 — 1970)
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KriZovatka u hlavni posty roku 1946 (foto J. Vopat)



Strucny historicky piehled

Nejvétsi tramvajovy provoz rozchodu 1 000 mm v ¢eskych zemich vznikl postupnou vystavbou trati, které
spojily centrum hospodétsky nejvyznamnéjitho mésta severozapadnich Cech s jeho Sirokym okolim. Piivodné skromny
systém se rozsifil tidolimi vodnich tokti do vzdalenosti az 10 km od centrdlni stanice. Pomérné osviceny postup méstské
spravy, kterd podnik pfevzala do svych rukou od ptvodni soukromé spolec¢nosti, umoznil rozvoj, nesrovnatelny s jinymi
provozy tizkého rozchodu na tizemi dneini Ceské republiky.

Délkou trati (i dvoukolejnych tusektll), po¢tem vypravovanych vozil i technickym vybavenim se do konce
20. let 20. stoleti dostalo Usti bezkonkurenéné do &ela tizkorozchodnych provozii v tehdejiim Ceskoslovensku, nevy-
jimaje ani hlavni mésto Slovenska Bratislavu.

Slibny vyvoj zastavila II. svétova vélka a jeji disledky. V poslednich védlecnych mésicich provoz rozvratily
letecké tdtoky na mésto. Celkoveé neurovnand situace v dalSich letech zpiisobila prudky pokles persondlni i technické
urovné podniku, ktery byl ziejmé hlavnim divodem nejtragictéjsi udalosti v déjinach ceské tramvajové dopravy:
nehody na Bukové s 30 obétmi (1947). V prubéhu 50. let se sice stav podniku stabilisoval, pfedvédlecné trovné se vSak
jiz dosdahnout nepodafilo.

Zapocala likvidace prvnich tsekd trati, zptisobend jednak rozvojem tézby uhli, jednak poklesem frekvence na
nékterych okrajovych dsecich, danym jinymi zvyklostmi novych obyvatel mésta a jeho okoli. Do konce 50. let byla
vSak tramvaj naddle povaZovana za zdklad obsluhy mésta a jeho okoli hromadnou dopravou.

Situace se zasadné zménila roku 1960, kdy byla pfijata koncepce uplného piechodu na autobusy. Veskeré
pokusy o zdchranu provozu, ktery v dobé jejiho vzniku zajistoval prakticky 80 % objemu pfepravnich prouda oblasti,
selhaly a béhem 10 let se jeji cil naplnil. Ustecky dopravni podnik se stal nejvétsim Cisté autobusovym dopravcem
svého druhu v republice.

Popis stavebnich trati

V letech 1899 az 1951 vzniklo postupné patnact trati pro vefejnou dopravu a manipulacni jizdy:

1. 1899 Predlice — Hlavni posta — Krasné Bfezno

2. 1899 Hlavni posta — KiiZovy most — [1903 Bukov]

3. 1899 Namésti cisate Josefa (Smetanovy sady) — Spitalské namésti

4. 1899 Spojovaci oblouky u hlavni posty

5. 1909 Hlavni posta — Nadrazi Statni drdhy — [1921 U nadrazi — Maridnskd/1936 P&t obloukt]
6. 1912 Bukov — Telnice

7. 1915 Predlice — Trmice

8. 1915 Krasné Biezno — Nestémice (I)

9. 1924-25  Bélska — Olsovi — [1928 Vrkoc] — [1938 Vaiiov]

10. 1925 smycka Hlavni posta

11. 1926 V jircharich

12. 1929 Predlice — Chabatovice

13. 1930 Beethovenova — Klise — Spitalské namésti

14. 1936 Marianskd — Stfekov Schichtovy zavody — [1953 Stfekov nadrazi]
15. 1951 Krasné Biezno — Nestémice (IT)

Mimo tyto trati se od roku 1916 stavély pro obsluhu uhelnych dolii, kamenolomu a primyslovych podnikt
tramvajové vlecky:

16. 1917 do uhelného dolu Gustav ve VarvaZove

17. 1918 do tovarny Lackmann v tovarni ¢tvrti

18. 1918 do uhelného lomu Hoétzendorf (Romanus) v Délousi

19. 1918 k prekladisti lomu Hotzendorf v Nestémicich

20. 1919 do cihelny Kohler ve étvrti za Marianskou skalou (Krasné Biezno)
21. 1919 do pivovaru ve ¢tvrti za Maridnskou skalou (Krasné Biezno)
22. 1919 do lihovaru v Krasném Biezné

23. 1920 k méstskym ldznim na Spitalském namésti

24. 1922 k uhelnému dolu Pankrac v Némecké Nové Vsi (Podhoif)
25. 1922 k prekladisti dolu Pankrac v Nestémicich

26. 1922 do kamenolomu v Maridnské skale (Krasné Biezno)

27. 1926 do tovarny Union v Predlicich

28. 1928 do rafinérie cukru na Labské (Prazské) ulici



29. 1930 do uhelného dolu Petri v Ceském Ujezdé (Chabatovicich)

30. 1931 do kamenolomu Raci vrch (Krebsberg) v Krasném Bfezné
31. 19317 Jeser v Trmicich
32. 19447 do uhelného dolu Milada v Chabafovicich

Nenf jisté, zda je vycet vlecek tplny. Nelze vyloucit existenci kratce existujicich vlecek, které nepostihuje
7adny dochovany archivni dokument. Neni-li u vlecky uvedeno katastralni izemi, leZela ve mésté Usti. Tovarni &tvrti se
rozumi zapadni ¢ast pivodniho méstského katastru pfiléhajici k Predlicim. Pivodni méstska ctvrt’ za Maridnskou skalou
se pocatkem 70. let 20. stolet{ stala soucasti Krasného Biezna, byvaly dil Petri lezi dnes v katastru Chabatovic.

A. Traté pro vefejnou dopravu a manipulacni useky

1. Predlice — Krasné Brezno

zahajeni provozu 1. 7. 1899

stavebni délka 5,834 km

provozni délka 5,815 km

puvodni provedeni jednokolejna trat’s vyhybnami
nejvétsi sklon 35,6 %o

Nejdelsi z ptivodnich stavebnich trati méla pii vzniku tuto kilometrdZ (hodnoty v /lomenych zavorkach/ plati
pro obdobi po roce 1921):

0,000 pocatek stavebni trati (pocatky koleji koncového rozvidleni) 12,399/
zatatek provozni délky = zastdvka Predlice — Prodlitz!, (Tovérni, mezi vleCkovym

0,010 " . . . 12,389/
prejezdem a Majakovského ulici)

0,280 zastivka Na luhach — Austrasse 12,119/

0,860 vyhybna Sklarna — Glashiitte 11,539/

1,390 zastivka Senny most — Heubriicke (pfiblizné zastavka MHD Dilny CD) /1,009/

1,585 vyhybna Plyndrna — Gasanstalt (Tovarni, u skladist¢ chemicky) 10,814/

1,918 a 1,943  vleckové prejezdy s UTD 10,481/, 10,456/

2.003 klenuty most pies KliSsky potok (spolecny se silnic) 10,396/
zastdvka Usti Nové mésto, nadrazi UTD — Aussig Neustadt, Bahnhof A.T.E. (za-

2,030 . o s PR 10,369/
stavka bust Zapadni nadrazi)

2,330 vyhybna Hlavni posSta — Hauptpost (zastdvka busti Divadlo, smér do Predlic) 10,069/

2,362 leva vyhybka spojovaciho oblouku na trat’ Hlavni posta — Bukov 10,037/

2,392 zpétnd prava vyhybka spojovaciho oblouku na trat” Hlavni poSta — Bukov 10,007/

2,399 od roku 1921 ,,nulty kilometr* 10,000/

2,690 zastavka B¢lska — Bielagasse (tsti Revoluéni ulice do Mirového namésti) 10,291/

2,880 vyhybna TrZzni ndmésti — Marktplatz (vychodni ziZena ¢ast nimesti) 10,481/

3,120 zastavka Maridnskda — Mariengasse (Pfedmosti, severni cast) 10,721/

3,480 vyhybna Maridnsky vrch — Marienberg (u ndjezdu na Maridnsky most od centra) /1,081/

4,030 zastavka Pfistavni Senk — Hafenschénke (u podjezdu pod Zeleznici) /1,631/

4.240 V}”l}yb{la vRampa Statnich drah — Staatsbahnrampe (zastivka busti Vojanova, smér /1.841/
Krasné Biezno)

4,660 zastavka Tillemann (u kfizovatky Drazd’anska — Vojanova) 12,061/

4,831 zastavka Alzbétina tiida — Elisabethstrasse (u kfizovatky Drazd’anskd—KfiZikova) 12,432/

5,025 vyhybna Spolek miru — Friedensbund (zastdvka busti Jungmannova) 12,626/

5,271 zastavka Ludvikova — Ludwigstrasse? (u kfizovatky Drazd’anskd — Jandckova) 12,872/

5,510 zastavka Pivovar — Brauhaus /3,111/
koncové rozvétveni Krasné Biezno naves — Schonpriesen Ortsplatz, konec provozni

5,825 < P p 13,426/
délky (u vstupu do zdmeckého parku)

5,834 konec stavebni délky 13,435/

Uvedené ndzvy (zejména u zastivek) se béhem provozu velmi €asto ménily. Existuji doklady soucasného
pouzivani vice nazvl pro tutéZ zastivku v jednom obdobi (napiiklad zastdvka Rampa Statni drdhy byla zaroven
oznacovana jako Vila Ellbogen ¢i jako Perlrampe).

! Pozdgji Predlick4 hranice — Prédlitzer Grenze
2 zavedena roku 1900



Trat’ byla stavebn& hotova jiz po&itkem Cervna 1899 s vyjimkou kolejového kiiZeni s vleckami UTD do
Spolku pro chemickou a hutni vyrobu. TPZ prosla dne 26. 6. 1899, kdy ji rychlosti 10 — 15 km/h projel s pfisluSnou
komisi motorovy viiz 6.

Trat’ vedla prakticky v celé délce na tizemi mésta Usti (Krdsné Bfezno bylo pfipojeno v prvni poloving roku
1899), prvnich cca 75 cm obou koleji koncového rozvidleni Piedlice lezelo na katastru této obce.

V tseku Predlickd hranice — Piistavni Senk leZela ptivodni kolej u levého okraje vozovky ve sméru staniceni.
V podjezdu u piistavniho Senku vedla uprostied ulice, odtud za zastdvku Tillemann pii pravém okraji vozovky.
Nasledujici usek leZel uprostied (pfed vyhybnu Spolek miru), zavér trati opét u levého okraje.

Pocatek trati mél vysku 143,901 m n. m. Smérem k centru mésta nejprve klesala, poté stoupala ke kiizovatce
Teplickda — Maternova (dnes u ,,Grandu®), kde dosdhla nejvyssi koty 146,82 m. Nejnizsi bod lezel u podjezdu ,,Pét
obloukt* (137,18 m), odtud stoupala téméi souvisle ke kone¢né stanici (142,75 m). Nejvetsi hodnota sklonu byla
dosaZena pfi sjezdu vychodnf ¢asti Hrnéiiské ulice k podjezdu ,,Pét oblouka*.

Vyhybny mély nasledujici polohy a délky:

*  koncové rozvidleni Predlice: odbo¢na kolej vlevo, délka 40 m

*  Sklédrna: objizdna kolej vpravo, délka 57,9 m

*  Plyndarna: objizdna kolej vpravo, délka 57,9 m

* Hlavni posta: objizdna kolej vpravo, délka 52,9 m

*  Trzni ndmésti: objizdn4 kolej vlevo, délka 52,4 m

*  Mariansky vrch: vjezdy do pfimé, odjezdy do odbocky (pii levostranném provozu), délka 51,7 m
*  Rampa Statnich drah: objizdna kolej vlevo, délka 57,9 m

*  Spolek miru: objizdna kolej vpravo, délka 57,9 m

*  koncové rozvidleni Krasné Bfezno ndves: odbo¢na kolej vpravo, délka 40,2 m

Od 11. 7. 1901 byla v provozu v km:
0,596  zastivka dle potieby U mésta Usti — Stadt Aussig
Pro usnadnéni prestupt vznikly zastavky v km:

2,381 prestupni zastavka Hlavni posta — Hauptpost pro smér Predlice — Krasné Bfezno
2,392 prestupni zastavka Hlavni posta — Hauptpost pro smér Krasné Biezno — Predlice

Zastavovani ve vyhybné Hlavni posta bylo soucasné s timto krokem zruseno.

0d 29. 11. 1906 fungovalo kifZzeni s druhou vétvi ,,primyslové koleje®, tedy okruzni vlecky UTD do tovérni
ctvrti (pres nekolik tovaren propojenou s koleji, kterou tramvaj kiiZila v km 1,918). Podle dokumentace, predlozené pfi
PPK dne 16. 10. 1901 bylo nové stanic¢eni konecné stanice nasledujici:

—0,013 novy pocatek obou koleji
0,000 ptvodni pocatek trati
0,010 zastdvka Predlicka hranice — Prodlitzer Grenze
0,027 nova vyhybka koncového rozvidleni
0,034  kiiZeni s vleckovou koleji

Pii vystavbé kiizeni bylo nutno zvysit niveletu tramvajové trati piiblizné o jeden metr.

Dne 20. 5. 1910 se zastavka Tillemann posunula do km 4,629 (pted kiizovatku Drazd’anské a Vojanovy).

Roku 1914 se vyhybna Plyndrna premistila do km 1,718, stavebni provedeni se od ptivodni polohy neliSilo.

K zdvazné zméné doslo v souvislosti se stavbou trati Predlice — Trmice a Krasné Bfezno — Nestémice roku
1915. Na predlickém konci tehdy do$lo k vybudovani vyhybny v km 0,076 /2,327/ (vyhybaci kolej vpravo) misto
zastavky Predlickd hranice a sneseni koncového rozvétveni, v Krasném Bfezné vyhybny v km 5,768 /3,396/ a snesen{
celého koncového tseku piiblizné od km 5,722 /3,350/ k ptivodnimu konci stavebni délky. Novy konec stavebni trati
lezel v km 5,837 (= km 0,000 trati Krasné Biezno — NeStémice).

Zavedenim nultého kilometru se stavebni trat’ Pfedlice — Krdsné Bfezno stala soucédsti dvou nové definovanych
stavebnich trati: Hlavn{ poSta — Pfedlice — Trmice a Hlavni posta — Krasné Bfezno — Nestémice.
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Ruzné provozni faktory, piedevs§im pak zdrzeni zplsobend provozem na ZelezniCnich vleCkach kfizujicich
tramvajovou trat’ u nadrazi UTD a u obecnich hranic v Piedlicich, vedly k rozhodnuti zavést postupné dvoukolejny
provoz. Jako vyhradn¢ jednokolejnd s vyhybnami slouZila trat’ v celé své délce do 5. 5. 1919, kdy zacal provoz na druhé
tratové koleji mezi zastidvkou Na luhich a piejezdem vle¢ky do chemigky u nadrazi UTD. Béhem roku 1920 skonéila
stavba druhé koleje v tsecich od zastavky Na luhach k vyhybné Predlice—konec¢na stanice resp. mezi piejezdem vlecky
u ,teplického* nddrazi a vyhybnou Hlavni posta®. Pocatek dvoukolejné trati lezel v kilometru /2,354/ v Piedlicich,
koncila v kfizovatce u Hlavni posty. Posledni podoba tohoto tiseku pied zdvoukolejnénim byla nasledujici:

12,372/ =0,000 ptivodni stavebni trati Pfedlice — Trmice
12,324/ vyhybna Ptedlice—konec¢nd stanice — Predlitz—Endstelle
/2,280/ napojeni vlecky Lackmann

/2,102/ zastavka Na luhach — Austrasse

/1,781/ zastavka Mésto Usti — Stadt Aussig

/1,515/ vyhybna Sklarna — Glashiitte

/1,031/ zastavka Senny most — Heubriicke

/0,680/ vyhybna Plyndrna — Gasanstalt

10,387/ zastavka Nadrazi Teplické drédhy — Teplitzer Bahnhof
/0,073/ zastavka Hlavni poSta — Hauptpost

/0,000/ nulty kilometr

Druha kolej byla poloZena vpravo od stavajici, tedy smérem ke stfedu vozovky. U zastavky Hlavni posta byly
zi{zeny dvé kolejové spojky z ptivodni koleje na novou (tedy smérem od centra k Piedlicim). Pfi zdvoukolejnéni se
zastavka Sklarna — Glashiitte posunula do km /1,468/.

3 Projekt tipravy obou kiiZeni (v dobové dokumentaci ,, ki'iZovky “) u , teplického™ nadrazi schvalilo ministerstvo Zeleznic 16. 4. 1920.

Trasy obou drah se mirné¢ posunuly (do 0,5 m), aby se dosdhlo kiiZeni v pfimych tsecich. Statické posouzeni mostu v km 2,003 pies
Klissky potok schvililo ministerstvo Zeleznic 12. 11. 1919.



Projekt zdvojkolejnéni iviseku Predlice — Hlavni
posta, kriZeni svleckami u dnesni Zst. Usti n. L.
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Pravdépodobné pii dokonceni zdvojkolejnéni tdseku Predlice — Hlavni posta byl jednokolejny tsek smérem
k Trmicim zabezpecen ru¢né stavénym zabezpecovacim zafizenim. Jeho automatisaci pomoci trolejovych kontaktd
schvalilo ministerstvo Zeleznic 14. 7. 1924. Viz jedouci od hlavni posty za zastdvkou Sirokd ulice (Nové Piedlice)
sepnul kontakt, ktery rozsvitil cervenou ndvést na konci dvojkolejky. Po vykiizovani ve vyhybné Jeser jej protijedouci
viiz zhasil. VloZené vozy, konéici v zastdvce Siroka ulice, ndvést neovliviiovaly.

Pro obraceni vlakt vystavni linky vznikla pfed nadrazim Teplické drahy mezi kolejemi spojka (1924). Po
skonceni vystavy byla zfejmé demontovéna.

Pocatkem roku 1923 se chystala ptelozka obou koleji v km /2,160 — 2,440/ smérem k severnimu chodniku
Tovérni ulice. Divodem bylo chystané dlazdéni prilehlé ¢asti ulice a snaha o ziskani vétsiho prijezdného prostoru pro
silni¢ni dopravu. Realisace neni doloZena.

V podobé¢ z roku 1920 setrvala zdpadni ¢dst stavebni trati Pfedlice — Krdsné Bfezno do roku 1931, kdy jeji
konec v Predlicich doplnila druhd kolej (pii jeji vystavbé dale do Trmic). Pfi otevieni druhé koleje v navazujici trati
Predlice — Trmice bylo staniceni zapadniho tseku trati Pfedlice — Krasné Bfezno nasledujici:

2,362 =/0,031/zastavka Hlavni poSta — Hauptpost

2,006 = /0,387/zastavka dle potieby Teplické nadrazi — Teplitzerbahnhof
1,362 =/1,031/zastavka dle potteby Dilny statnich drah — Heubriicke

0,878 =/1,515/zastavka dle potieby Sklarny — Glashiitte

0,612 =/1,781/zastavka dle potieby Pétidomi — Fiinfhaus

0,291 =/2,102/zastavka dle potieby Na luhdch—Austrasse

0,121 =/2,272/zastavka dle potieby Payerova tiida — Payerstrasse (Textiln{)
0,028 =/2,373/0odbo¢na vyhybka smér Trmice

Jedinou vétsi modernisaci byla roku 1934 tplnd pielozka do osy vozovky v useku Na luhach — Hlavni posta.
Bez vyraznych zmén preckal usek az do tplného zastaveni provozu tramvaji 1. 6. 1970.

Usek do Krasného Biezna se zdvoukolejiioval postupné s tim, Ze mezi nultym kilometrem a kfizovatkou Velk
hradebni/Hrn¢ifska v prostoru dneSniho Piedmosti se jako druhd kolej pouzila prodlouzend stavebni trat” Hlavni posta —
Nadrazi Stitni drahy — Maridnskd (viz dile). Usek mezi dne$nim Piedmostim a Péti oblouky ziistal obousmérng
pojizdény az do roku 1936. Thned po pfipojeni traté Hlavni posta — Nadrazi Statni drdhy — Marianskd vzniklo prvni
zabezpecovaci zafizeni, kryjici vjezd do obousmérné pojizdéného vychodniho tseku Hrnéiiské ulice. Nejprve jej
ovladali privod¢i projizdéjicich vlakt, od cervence 1923 fungovalo automaticky pomoci trolejovych kontakt.

Koncem kvétna 1923 se dosavadni zastavky dle potfeby Trzni namésti (km /0,441/) a Statni nadrazi (km
/0,568/) sloucily do zastavky v km

0,531/ Statn{ nadraz{* — Staatsbahnhof

Ministerstvo Zeleznic schvélilo 30. 7. 1925 |, Projekt o vestavbé elektrickych pristrojii k stavéni odbocnych
vyhybek u gen. bodu nulovém, ukm 0,275 a u km 0,55 trati hlavni posta — Krdsné Brezno . Ten zahrnoval rozjezdové
vyhybky ve smérech Predlice/Bukov, Krasné Bfezno/Vaiov a Krasné Bfezno/nddrazi Stitni drahy. Trolejové kontakty
umoznovaly ovladani ty¢ovymi i tifmenovymi sbéraci.

4 Jedn4 se o autenticky preklad, spravn&jsi by byl Nadrazi Stétni drahy.




Projekt zdvojkolejnenti tiseku Pét obloukii — Krdsné
Brezno, priichovd pod viaduktem ,,Pét obloukii“
(NACR, fond MZ 1)

Detail 1:10.

UL, 24N 1925 Quisiy.in Seplersber 1925

e i s Projekt zdvojkolejnent tiseku Pét obloukii — Krdsné
nuwnmmjmmm"w

T NS Brezno, situace v okoli viaduktu ,Pét obloukii*
‘ ) (NACR, fond MZ I)

Projekt zdvojkolejnéni viseku Pét obloukii — Krdsné
_ T Brezno, iisek u zastdvky Pristavni Senk (NACR, fond
e MZ 1) véetné upraveného napojeni vlecky do

B A znﬁﬂ;@wﬁ;pﬂh‘\.v 7 ’ ;
e Y A N sastetuisle |} amenolomu v Maridnské skdle

Posledni doloZena kilometraz pied zdvoukolejiiovanim tseku Pét obloukil — Krasné Bfezno méla tuto podobu:

/0,872/ budouci zacatek dvoukolejné trati (1926 — 1936)
/0,887/ zastavka Pét oblouki — Fiinfbogen

/1,081/ vyhybna Maridnsky vrch — Marienberg

/1,645/ zastavka Piistavni Senk — Hafenschenke

/1,757/ napojeni vlecky kamenolomu v Maridnské skale
/1,837/ vyhybna Rampa statnich drah — Staatsbahnrampe
12,059/ zastavka Lumpeho sady — Lumpepark
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/2,103/ napojeni vlecky Kohler

12,270/ zastavka Tillemann

12,458/ zastavka Magdeburska tiida—Magdeburgerstrasse
/2,623/ vyhybna Spolek miru — Friedensbund

12,873/ zastavka Ludvikova tfida — Ludwigstrasse
/3,027/ napojeni vlecky Pivovar

/3,125/ zastavka Pivovar — Briauhaus

/3,220/ napojeni vlecky Lihovar

/3,414/ vyhybna Krasné Bfezno — Schonpriesen

Pii zdvoukolejnéni doslo ke zkraceni trati 0 9 m. Vlastni zahajovani provozu na dvoukolejné trati v tseku Pét

obloukt — Krasné Biezno probihalo podle technické zpravy sestavené v zaii 1927 nasledovné (stanic¢eni podle stavu po
zdvoukolejnéni):

15. 8. 1925 Spolek miru — Krasné Bfezno km 72,638/ —/3,405/
24.12. 1925 Rampa CSD - Spolek miru km /1,832/ —/2,638/
24. 1.1926 Pét obloukti — Mariansky vrch km /0,870/ —/1,104/
7.11.1926 Rampa CSD - Pistavni vrata km /1,510/ -/1,832/

Skute¢né zahajovani provozu na dvojkolejce je dolozeno po kratSich tusecich: existuje fotografie provisorni
spojky u pivovaru. Definitivni uZivaci povoleni vydalo ministerstvo Zeleznic 10. 8. 1928. Usek P&t oblouki —
Mariansky vrch byl nadédle oznacovan jako prodlouzend vyhybna Maridnsky vrch. Zbylé jednokolejné obousmérné
pojizdéné dseky (km /0,696 — 0,870/ a /1,100 — 1,510/) krylo zabezpeCovaci zatizeni.

To proslo ufedni zkouskou ve dnech 5. a 6. 4. 1927. Na koncich kazdého dvojkolejného tseku byly umistény
dvojice lamp (horni s ¢ervenym, spodni se zelenym svétlem), ovladané kontakty na troleji. Nesvitilo—-1i Zadné z nich,
mohl vlak pokracovat smérem na jednokolejny tsek, ¢cimz rozsvitil na ,,svém‘ konci zelené a na opacném konci Cervené
svétlo. Pokud svitilo svétlo ¢ervené, mél vlak povinnost zustat stat pied vjezdovou vyhybkou. Svitila—li svétla ob¢é (coz
mohlo nastat, pokud vlaky vjely na oba kontakty soucasn¢), mél piednost vlak, jedouci ke stanici Hlavn{ posta. V km
/1,3/ byla navic umisténa kontrolni svitilna, kterd méla smérem k méstu stejnou polohu barevnych svétel, smérem ke
Krasnému Bfeznu opacné. Vypinaci kontakty fungovaly stupiiovité, takZe umozinovaly prajezd az péti vlak v jednom
sméru s tim, Ze signal vypnul aZ posledni z nich.

Nové stanicenf{ tseku bylo nasledujici:

10,873/ zacétek druhé koleje (vlevo od stavajici)
10,941/ zastavka Pét obloukt — Fiinfbogen (smér tam)
10,967/ zastavka Pét obloukll (smér zpét)

/1,100/ konec druhé koleje

/1,510/ zacétek druhé koleje (vpravo od stavajici)
/1,628/ zastavka Pfistavni Senk — Hafenschéinke
/1,757/ napojeni vlecky do kamenolomu v Maridnské skale (z levé koleje)
/1,820/ zastdvka Rampa stitnich drah

12,060/ zastavka Lumpeovy sady — Lumpepark
/2,106/ napojeni vlecky firmy Kohler (z levé koleje)
12,262/ zastavka Tillemann

12,450/ zast. Magdeburska tiida — Magdeburgerstrasse
12,661/ zastavka Spolek miru — Friedensbund

12,865/ zastavka Ludvikova tfida — Ludwigstrasse
/3,066/ napojeni vlecky pivovaru (z levé koleje)
/3,117/ zastavka Pivovar — Briauhaus

/3,208/ napojeni vlecky lihovaru (z levé koleje)
13,350/ kolejova spojka z pravé na levou kolej

13,407/ zastavka Krasné Bfezno — Schonpriesen

Konec dvoukolejky lezel v km /3,441/ levé, respektive /3,435/ pravé koleje.

Teprve 10. srpna 1937 tplné skoncilo zdvoukolejnéni dseku mezi vyhybnou Maridnsky vrch /1,104/
a piistavnimi vraty /1,510/. Diivodem tohoto prodleni byla dlouhodob¢ pfipravovand piestavba ndbfezZni komunikace.
Soucasné skoncily i tpravy na jiz dvoukolejném tseku Pét obloukli — Maridnsky vrch. Rok pred tim byl snesen i kratky
usek ptuvodni koleje mezi vyhybkou v km /0,873/ a napojenim pfesmérované stavebni trati Hlavni poSta — Nadraz{
Statni drahy — Pét obloukd (km /0,932/). Pti zdvoukolejiiovani dseku Pét obloukl — Krasné Bfezno se trat’ vétSinou
premistila do osy ulic, kterymi vedla.
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Pii téchto dpravach doslo k posunu zastavky Pét obloukt do km /0,959/ a tpravé nivelety trati, kterd zna-
menala zvySeni nadmoiské vysky nejnizsiho bodu trati na troven 137,77 m.

Od nultého kilometru k Péti oblouktim zustala tedy stavebni trat’ Predlice — Krdsné Biezno az do konce
tramvajového provozu jednokolejnd. Od prodlouzeni stavebni trati Hlavni poSta — Nadrazi Statni drahy k zastdvce
Marianska ulice (viz) v roce 1921 se vSak na vétSing tohoto useku (od roku 1936 na celém) jezdilo jednosmérné: do
podzimu roku 1938 ve sméru Hlavni posta — Pét obloukt, poté opacné.

Bombardovani mésta 17. a 19. 4. 1945 poskodilo i objekty v Teplické (Revolu¢ni) ulici, coz zpusobilo
kratkodobé preruseni dopravy na vychodni ¢asti trati, provozované pak nékolik mésict jako ,,ostrovni“. Do 1éta 1946
(obnova provozu v Malé hradebni, viz déle) se pravdépodobné jezdilo obousmérné pres Mirové namésti. Rovnéz
v Tovérn{ ulici byla trat’ zfejmé poskozena.

Od roku 1951 se k trati Hlavni posta — Krasné Btezno zapocitdval i tsek /3,408 — 3,435/, protoze km 0,000
nové stavebni trati Krasné Biezno — Nestémice (II) leZel az na konci piivodni vyhybny Krasné Biezno.

Po ptichodu vozii T II se zjistilo, Ze jejich §irsi skiiné nejsou schopny projet podjezdem P&t obloukt. Kolej zde
byla vedena Sikmo a u okraji pilifd nebyl dostatecny prijezdny profil. Proto byla kolej pfeloZzena z prostfedniho
oblouku do druhého od zdpadu (kterym vedla vletech 1899-36 ptvodni kolej) aupraveny ndjezdové poloméry
k dosaZeni potiebné vzdélenosti osy koleje od boku pilitt klenby.

Také na vychodnim tseku trati nedo$lo do tplného zastaveni provozu 1. 6. 1970 k dalSim zasadnim dGpravam.
Bohuzel neni mozno u této trati ani u Zadné dalsi pfesné podchytit vS§echny zmény v umisténi a pojmenovani zastavek.

2. Hlavni posta — KliSsky most — [Bukov]

zahajeni provozu 1. 7. 1899, [19. 3. 1903]

stavebni délka 1,353 km, [3,007 km ]

provozni délka 1,345 km, [2,961 km ]

puvodni provedeni jednokolejna trat’s vyhybnami
nejvétsi sklon 63,8 %o pod k¥izovatkou Lékarna

,.Bukovska‘ stavebni trat’ byla pro osobni dopravu oteviena nejprve do zastavky Klissky (KiiZovy) most>.
Jejimu pokracovani na Bukov branil nedostatecné¢ dimensovany most pies KliSsky potok a pfipravovand vystavba
kanalisace podél komunikace. Teprve po vyieSeni téchto problémul pokracovala stavba trati ddl az do stavebniho
kilometru 3,007.

Kolorovand pohlednice
zachycuje viz 3 na dnesni
Masarykove tride (ziejme pri
zkuSebnich jizddch v léte 1899,
sbirka Ivan Grisa)

Aussig a. E. Kaiser Wilhelm-StraBe

Osti n./Labem.

AR
& 1- o

5

Od zahdjeni provozu do roku 1903 méla trat’ nasledujici kilometraz:

0,000 zacatek stavebni trati na styku spojovacich obloukt od trati Pfedlice — Krasné Bfezno

0,005 zastavka Hlavni posta — Hauptpost

0,171 zastavka Schmeykalova — Schmeykalstrasse, zavedena roku 1900 (kfizovatka Masarykova—Pafizskd)
0,267 odbogenf stavebni trati k vozovné na Spitalském namésti

0,400 vyhybna Mengsova — Mengsgasse (pfiblizn¢ dnesn{ stanice MHD Hrani¢ar)

3 Kleischbachbriicke, Kreuzbriicke, dnes priblizn¢ zastavka Saldova ve sméru z centra.

12




0,720 zastavka Piskovna — Sandhohe (okruzni kiiZzovatka Masarykova — Londynska — Churchillova — Rooseveltova)
0,985 zastavka Stary Lerchenfeld — Altlerchenfelder Hauptstrasse (u dne$ni polikliniky)

1,345 kone¢nd zastavka Bukov—KliSsky most — Pockau—Kleischbachbriicke (zastdvka busi Saldova, smér z centra)
1,353 docasny konec trati

Trat’ vychazela z nadmoiské vysky 145,90 m v zastdvce Hlavni posta a v celé délce stoupala. Doc¢asnd kone¢nd
lezela na kété 171,09 m. Vyhybaci kolej vyhybny Mengsova ulice dlouhd 58 m lezela vpravo.

Dne 14. 3. 1903 probéhla mostni zkouska zesileného KiiZového mostu, po niZ nésledovala o ¢tyii dny pozdéji
TPZ nového useku Klissky most — Bukov. Provedl ji motorovy vz 19 rychlosti az 15 km /h. Staniceni méla nasledujic{
(v€etné uprav na piedchozim tdseku):

(0,985 vyhybna Stary Lerchenfeld — Altlerchenfelder Hauptstrasse (vyhybaci kolej vlevo, délka 55 m)
1,353 pavodni kusé ukoncenf trati

1,387 zastavka Ki{Zovy most — Kreuzbriicke (zastavka bust Saldova, smér do centra)

1,614 vyhybna Cottage (pfiblizné kiizovatka Masarykova — Bozdéchova)

2,185 vyhybna Kufeci schody — Hiihnersteige (nad kiiZzovatkou Masarykova — Vilov4 ulicka)

2,403 zastivka Jedlovy lesik — Tannwald (pfiblizné zastavka busti Méstsky stadion)

2,690 zastavka dle potieby Reservodr — Hochreservoir (voddrensky zasobnik proti zimnimu stadionu)
2,961 koncové rozvidleni Bukov — Pockau

3,007 konec stavebni trati

V prostoru pied novou vyhybnou Stary Lerchenfeld doslo k upraveé nivelety vzhledem k napojeni nové Sadové
ulice ve vysce, umoziujici bezpecné pieklenuti Klisského potoka. Vyjezd z vyhybny smérem na Bukov tak nové lezel
po spadu.

Kolorovand pohlednice
zachycuje dva motordky
nejstarstho  typu na konecné
Bukov (krdtce po roce 1903,
sbirka Ivan Grisa)

: P'okau-'l;.' -Auﬁsjg ;l; E. £

Cely novy tsek plynule stoupal (maximdlné 44,4 %o v tseku 0,570 — 0,662), takZe novd konecnd leZela
v nadmotské vysce 210,67 m. Na tustecké poméry mél velmi pfiznivé smérové poméry: minimalni polomér oblouku
¢inil 40 m.

Vsechny tfi vyhybny byly 55 m dlouhé. Na Cottagi byla uspofddana symetricky, ostatni dvé mély vyhybaci
koleje vlevo.

V tseku mezi Hlavni postou a kiizovatkou ,,U 1ékarny* leZela kolej uprostfed vozovky, dédle aZ na konecnou na
Bukové u pravého okraje.

Od 4. 12. 1909 byly trat’ Hlavni posta — Bukov, spojovaci oblouk ve sméru od Krasného Bfezna a novd
stavebni trat’ Hlavni poSta — Nadrazi Statn{ drahy zahrnuty do nové trati Nadrazi Statni drdhy — Bukov. Kilometraz trati
uvedend v projektu nové stavebni trati a pfesunti vyhyben mezi Hlavni postou a Bukovem, které zajistily pfestup mezi
vSemi Ctyfmi sméry u Hlavni posty, se zfejm¢ nepouzivala pfili§ dlouho (viz déle). Hodnoty v levém sloupci plati pro
stavebni trat’ Hlavni posta — Bukov, v pravém sloupci pro nové definovanou trat’ Nadrazi Statni drahy — Bukov:

0,000 pocatek trati (vyhybka spoj. oblouki) 10,785/
0,032 zastavka ve vyhybné Hlavni posSta — Hauptpost 10,817/
0,071 konec kolejovych tprav kiiZovatky Hlavni posta 10,855/
0,178 zastavka dle potfeby Schmeykalova tiida — Schmeykalstrasse 10,962/
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0,267
0,426
0,742
0,986
1,388
1,611
2,186
2,412

odbocka trati do vozovny

zastavka dle potfeby Mengsova ulice — Mengsgasse
vyhybna Weisova tiida — Weisstrasse

vyhybna Méstsky park — Stadtpark

zastavka dle potteby Klissky most — Kleischbriicke
vyhybna Cottage

zastavka dle potteby Kufeci schody — Hiihnersteige
vyhybna Westphalenova tfida — Westphalenstrasse

2,906
2,960
3,007

Vyhybna Méstsky park (ptivodné Stary Lerchenfeld) byla zachovdna pro provoz vloZenych vlakl (vyhybaci
kolej vlevo, délka 55 m).

Nové vyhybny byly uspotfadany stejné: vyhybaci kolej délky 55 m lezZela vlevo.

Od roku 1913 se pracovalo na zdvoukolejnéni celé stavebni trati Hlavni posta — Bukov. Dne 9. 12. 1913 byla
provedena hlavni zkouSka plnosténného ocelového mostu pro novou kolej pres Klissky potok. V lednu 1914 byla
dvoukolejka dokoncena s vyjimkou napojeni nové vozovny a rozsiteni kolejisté pfed budovou divadla. Po dodavkach
potiebného materidlu vystavba skongila pocdtkem kvétna®. Druhd kolej leZela vedle stdvajici: v dseku Hlavni posta —
Weisova tiida vpravo, déle vlevo.

zastavka dle potfeby Reservoar — Hochreservoir
vyhybna Bukov — Pockau
konec trati

vy

Pii zdvoukolejnéni bylo zavedeno nové stani¢eni dvojkolejného useku:

1903
-0,039
-0,009

0,000
0,021
0,146
0,266
0,267
0,421
0,726
0,911

1,386

1,451

1,616

1,741

2,116
2,311
2,624
2,616

2,981
3,007

Pii zavedeni nultého kilometru se stavebni trat’ Hlavni poSta — Bukov stala soucdsti nové definované trati
Hlavni posSta — Telnice. Nulty km se nachdzel v poloze pocatku dvojkolejky (1914). Mezitim doslo k posuntim

stanicenf koleje

li;%;()ku 1914 zastavka, jiny vyznamny bod’
0,746 0,000 pocatek dvojkolejky
0,776 0,030 piestupni misto Hlavni posta
0,785 0,039 puvodni pocatek trati
0,806 0,060 Hlavni posta
0,931 0,185 Ttida Dr. Schmeykala
1,051 0,305 Méstské lazné
1,052 0,306 odbocka trati do vozovny
1,206 0,460 Mengsova ulice
1,511 0,765 tiida Dr. Weise
1,696 0,950 Meéstsky park
2,171 1,425 Kt{Zovy most
2,236 1,490 Gabelsbergerova tiida
2,401 1,655 Cottage
2,526 1,780 Beethovenova tfida
2,901 2,155 Kufteci schody
3,096 2,350 Jedlovy lesik
3,409 2,663 napojeni vozovny Bukov od Hlavni posty
3,401 2,655 Vozovna mést. hranice — Wagenhalle Stadtgrenze
(2,687) napojeni vozovny Bukov od Bukova
3,766 3,020 Bukov
3,792 3,046 puvodni konec trati
3,054 konec dvojkolejky

/1,051/
/1,210/
11,526/
11,7770/
12,172/
12,395/
12,970/
13,196/
13,690/
13,7744/
/3,791/

pravé

0,000
0,030
0,039
0,060
0,210
0,320
0,306
0,480
0,780
0,975
1,450
1,520
1,680
1,810
2,180
2,390

2,689
2,726
3,005
3,046
3,054

a zménam nazvu zastavek (pro zastavky prvni hodnota = smér Bukov, druhd hodnota = smér Hlavni posta):

/0,000/
/0,031/

/0,214, 0,265/

10,306/

10,454, 0,488/

nulty kilometr
stanice Hlavni posta — Hauptpost

zastivka Skolni nimésti — Schulplatz

napojeni trati Namésti cisafe Josefa — Spitdlské namésti

©8.5. 1914 vzala spravni rada Elektrickych podniki na védomi zahgjeni plného dvoukolejného provozu
7 Némecké nézvy viz vyse.

zastavka Mengsova ulice — Mengsgasse

14



10,738, 0,752/  zastavka tfida Dr. Weise — Dr. Weisstrasse
/0,953, 0,978/  zastavka Méstsky park — Stadtpark

/1,509, 1,506/  zastavka Gabelsbergerova tiida

/1,662, 1,669/  zastavka Stifterova tiida — Stifterstrasse
/1,803, 1,806/  zastavka Beethovenova tiida
/2,192,2,216/  zastavka Kufeci schody — Hiihnerstiege
/2,351,2,380/  zastavka Westphalenova tfida

/2,708, 2,708/  zastaivka Vodarna — Wasserwerk
/2,664,2,725/  napojeni vozovny Bukov

12,985/ puvodni km 0,000 trat¢ Bukov — Telnice
/3,018/ stanice Bukov
13,054/ konec dvoukolejky

V roce 1924 doslo k vystavbé provisorni vyckavaci koleje u vystavisté. V kvétnu 1925 byla na ministerstvo
Zeleznic podana Zadost o povoleni jejiho trvalého provozu. Divodem byla obsluha stadionu, ktery plochu vystavisté
vyuzil. Vydani povoleni je nejisté. Kolej pravdépodobné zanikla pii prestavbé trati zahdjené v zafi 1925, kdy vznikl
samostatny tramvajovy pas v km /1,385 — 2,678/ (KtiZovy most — vozovna Bukov). Soucasti této prestavby byl i novy
dvojkolejny Zelezobetonovy deskovy most pies KliSsky potok v km 1,452, umistény vpravo od ptivodniho objektu.

V letech 1926-27 se uvazovalo o prestavbé kone¢né Bukov. Byly vypracovany dvé varianty (smycka, tieti
kolej ve vyhybné), Zddna vSak nebyla realisovana.

V roce 1927 pokracovala piestavba dvoukolejky usekem Sadova tiida — KiiZovy most. Zde zustal kolejovy pas
soucasti vozovky, osa trati se vSak pfesunula ke stiedu ulice. Zarovein byla upravena niveleta, na coz dodnes upominaji
domy €. p. 1207 a 1012 — 1014 ,,utopené* po levé stran¢ ulice. V roce 1935 byly v useku KiiZovy most — Kuieci schody
dosazeny misto ptivodnich zldbkovych kolejnic hlavové. Roku 1937 byl na zvlastn{ téleso pfeveden i isek od vozovny
na konec¢nou Bukov.

P1i napojeni trati na Klisi (1930) se zastivka Beethovenova tfida posunula do km /1,758/ a zanikla zastavka
Stifterova tfida. Zdroven vznikla i kolejovd spojka pro obraceni vloZenych vozii ve sméru od mésta.

By o B Bt g Vilak linky 5 na Masarykové
! | ide miji odbocku
Beethovenova. Fotografie 7 roku
1946 vzdcné zachycuje
prestaveny ctyrndpravovy vlek
c¢islo 48 (foto J. Vopat)

Nalety v dubnu 1945 provoz na trati ovlivnily jen mélo (pfimy zasah rohu Skolni budovy u divadla: dnes zadni
vchod do musea), pierusen byl ziejmé jen na n&kolik dni mezi Hlavni po$tou a odbockou na Spitalské ndmésti.

V letech 1950-51 se do osy ulice pfesunul dsek Hlavni poSta — Sadova. Roku 1952 zaniklo ctytkolejné
kolejisté pied budovou divadla. Nahradila ho dvoukolejka s oboustrannym napojenim na trat’ do Pfedlic a Krasného
Bfezna. Ta byla o 10 let pozdé&ji preloZena do nové osy rozsiiené ulice (po dokonceni hrubé stavby dnesniho policejniho
feditelstvi). Od roku 1964 se tramvajové zastavky premistily do tseku Revolu¢ni ulice mezi Malou hradebn{
a Fuc¢ikovou (Masarykovou).

Poslednim zasahem do trati pfed jejim zruSenim byla rekonstrukce KiiZzového mostu, provedend roku 1965.
K zastaveni pravidelného provozu doslo 31. 12. 1968, manipulacni v iseku Divadlo — Smetanovy sady trval azZ do
tiplného zaniku tramvaji v Usti.
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Viak  linky 5 na
kriZovatce ,,U lékdrny“
(1966, foto B. Mach,
sbirka Ivan Grisa)

3. Namésti cisaie Josefa — Spitalské namésti

zahajeni provozu 1. 7. 1899 manipulaé¢ni, od roku 1915 nakladni
stavebni délka 0,301 km

provozni délka 0,301 km

puvodni provedeni jednokolejna trat’ bez vyhybny

nejvetsi sklon 53,1 %o v km 0,175 - 0,210

Tteti ze stavebnich trati vzniklych na samém pocatku tramvajového provozu slouZzila piivodné pouze pro
manipulaénimu napojeni vozovny na Spitdlském namésti. Odbogovala v km 0,265 (od roku 1909 0,284) trati Hlavni
posta — KiiZzovy most — (Bukov) levym obloukem. Popis vlastniho aredlu vozovny a jeji kolejové sité¢ je uveden
v podkapitole Vozovny. Pii zahdjeni provozu méla trat’ nasledujici kilometraz:

0,000 zacatek trati (km 0,265 trati Hlavni posta — Ki{Zovy most)
0,237  odboceni koleje k presuvné vozovny
0,301 konec trati

Pocatek trati lezel ve vySce 149,81 m n. m. Témér v celé délce klesala, takze konec lezel v nadmoiské vysi
143,69 m.

Pii zdvoukolejnéni trati Hlavni poSta — Bukov byla pro obousmérné napojeni vlozena mezi km /0,254 a 0,280/
této trati kolejova spojka (z pravé koleje na levou), odboc¢eni manipulacni trati zstalo nezménéno.

Od roku 1915 se trat’ stala soucasti trasy nakladni dopravy uhli a Skvary (obsluha méstské elektrarny a 1dznf).
V roce 1927 byla v rdmci piipravy na vystavbu trati na KliSi pfi pokladani nové dlazby v Klisské ulici zdvoukolejnéna
(vkm 0,000 — 0,151) a vzavéru roku 1929 se stala souldsti stavebni trati Beethovenova — Skolni nimé&sti (viz).
Dvoukolejny tsek se stal Gsekem /4,149 — 4,290/ trati Beethovenova tifda — Skolni nimésti, zbytek trati byl stani¢en
samostatn¢ od odbo¢né vyhybky v km 0,164. Nové staniceni bylo ndsledujici:

0,000 = 0,284 trati Hlavni posta — Telnice

0,118 nové napojeni vlecky do kotelny méstskych 1dzn{

0,151 kolejova spojka z nové (pravé) koleje do pivodn{

0,164 = 0,000 trati v dilnach gpitélské nameésti

0,198 odbocna vyhybka zauhlovaci koleje

0,279 ptipojnd vyhybka zauhlovaci koleje

0,300 konec nového tseku (v roce 1930 = /4,149/ trati Beethovenova tiida — Skolni nimésti)

Koleje v aredlu Spitalské nAmésti:
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0,000 = 0,164 trati Skoln{ ndmést{ (ptivodné cisate Josefa) — Spitélské nameésti
0,111 vyhybka popelové koleje
0,130 konec tprav pfi stavbé popelové koleje

Od 5. 4. 1966 slouzila cela trat’ opét pouze pro manipulacni provoz a jako takova zanikla po 1. 6. 1970.

4. Spojovaci oblouky u Hlavni posty

zahajeni provozu  manipulaéni 1. 7. 1899
stavebni délka 0,024 + 0,024 km
puvodni provedeni jednokolejné spojovaci oblouky

Plvodni takika symetrické oblouky (s polomérem 15 m ve sméru od Krasného Bfezna, resp. 15,5 m ve sméru
od Predlic) spojujici trat’ Hlavni posta — KliSsky most s trati Predlice — Krasné Biezno nebyly zahrnuty do Zadné
z téchto stavebnich trati. Tento stav trval do roku 1909, kdy se zdvoukolejnény oblouk ve sméru do centra mésta stal
soucdsti noveé d‘ef‘inovaqé stavebni trat¢ Nadrazi Statni drahy — Bukov (viz).

‘ / \ o “ ‘ Projekt  spojovacich
|
J

E . obloukit u hlavni posty,

aydtemsny &

Y 00 gy
|
L

L[ YEeme | 1909 (NACR,  fond
[/‘..3\ ‘y‘,‘ f ‘ [ - \ . jtai:-“‘me;.re*. MZ/R)

Viak vedeny vozem 77/1
na kriovatce u hlavni
posty behem Il svétové
vdalky  (sbirka  Jir{
Bohdcek)

/

e

CHWARZ WSS — 3

Pr1i zfizeni ctyfkolejného kolejisté pted budovou divadla roku 1914 se zménila i kfiZovatka u posty. Oblouk od
Predlic byl zdvoukolejnén a zadstén do vychodnich dvou koleji, oblouk od mésta pak do dvojice zdpadni. V této podobé
vydrzela kiizovatka do roku 1952. Poslednim stavem (1952-70) byl dvoukolejny trojihelnik ve stiedu kiizovatky s tim,
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Ze roku 1962 doslo k posunu osy trati na dneSni Masarykové tiidé vzhledem k jejimu celkovému rozsiteni. Od
1.1. 1969 slouzily oba oblouky jen manipula¢nimu provozu do dilen na Spitdlském ndmésti. Zanikly s celym
tramvajovym provozem.

5. Hlavni posta — Nadrazi Statni drahy — [Marianska ulice/Pét obloukii]

zahajeni provozu 5. 12. 1909, [4. 1. 1921], [9. 8. 1936]
stavebni délka 0,785 km, [0,928 km ], [1,125 km ]
provozni délka 0,765 km, [0,928 km ], [1,125 km ]
puv. provedeni jednokolejna trat’ s vyhybnou
nejvétsi sklon 32,9 %o

Posledn{ stavebni trat’ tzv. Staré sité¢ (Altes Netz) napojovala nadrazi Statni drahy (dnes hlavni) a oblast Malé
hradebni a Ostrova na sit’ tramvaje. Zpoc¢atku byla provozovana obousmérné. Staniceni trati bylo v dokumentaci pro
TPZ uvedeno ve sméru od naddrazi Stitni drdhy s pokraCovani smérem na Bukov (viz stavebni trat’ Hlavni poSta —
Bukov):

0,000 zacétek trati = pocatek obou koleji rozvidleni Nadrazi Statni drahy

0,020 zastivka NadraZi Stitni drihy — Staatsbahnhof (pii¢né pies vjezd na parkovisté CD proti piijimaci budové
Zelezni¢ni stanice Usti n. L. hl. nddrazi)

0,040 vyhybka koncového rozvidleni

0,090 zastavka dle potieby Pfistavisté parnikii — Dampfschiff-Landungsplatz (podchod k ulici Na mustku)

0,276 vyhybna Bélsky most — Bielabriicke (Mald hradebni, u prvniho podjezdu pod Zelezniéni trati Usti n. L. —
Teplice)

0,325 zastavka Bélska ulice — Bielagasse, smér tam

0,339 zastivka Bélska ulice — Bielagasse, smér zpét (pfed a za podjezdem Bilinské ulice pod Zelezniéni trati Usti n. L.
— Teplice)

0,756 odbocna vyhybka spojovaci koleje k vyhybné Hlavni posta na trati Pfedlice — Krasné Biezno (spojovaci kolej
délky 61 m piimo, trat’ vpravo)

0,774 prestupni zastdvka Hlavni poSta — Hauptpost (ve vrcholu druhé koleje spojovaciho oblouku ve sméru od
Krasného Biezna)

0,785 konec trati Nadraz{ Stitni drahy — Hlavni posta (= ptivodni km 0,000 trati Hlavni posta — Bukov)

Nov4 trat’ ve své vétsine€ stoupala. Maximalni hodnota sklonu byla dosazena v km 0,500 — 0,520 (vyjezd Malou
hradebni u pozdé¢jsitho autobusového nadrazi, dnes zakryto zvySenou komunikaci u NC Forum). Pocatek trati lezel ve
vySce 139,27 m nad mofem, nejvyssi bod (km 0,672: kiizovatka u tehdy jeSté¢ neexistujictho ,,Grandu®) ve vysce
147,11 m, konec trati pak 146,36 m.

Vzdalenost mezi zastdvkami Nadrazi Statni drdhy a Pfistavist¢ parniki byla pravdépodobné nejkratsi
v dé&jindch usteckych tramvaji (70 m!).

V Teplické (Revolu¢ni) ulici vedly stavebni trat¢ Hlavni poSta — Nadrazi Stitni drdhy a Predlice — Krasné
Bfezno soubéZzné po samostatnych kolejich. Malou hradebni a Lipovou vedla trat’ u levého okraje vozovky ve sméru
k nadrazi. Pii vjezdu na tehdejsi Nadrazni ndmésti podjizdély tramvaje spojovaci lavku, kterd spojovala narozni dim
proti piijimaci budové stanice s jejim kolejistém®, a ostrym obloukem v mistech dnesni plochy s vodotryskem vjiZzdéla
na prednddrazni prostranstvi (popis ve sméru stani¢eni, zavedeného roku 1921).

Stavba trati zacala 7. 10. 1909, TPZ provedl 4. 12. t¢hoZ roku motorovy viiz 5.

V roce 1920 byla tato stavebni trat’ prodlouzena pies tehdejsi Nadrazni namésti (U nadrazi) a Nadrazni ulici
(zdpadni vozovka Predmosti) k zastdvce Maridnskd ulice na stavebni trati Predlice — Krasné Bfezno. Tato uprava
znamenala zanik koncového rozvidleni u nddrazi a vyhybny Bélsky most. KilometraZ se zménila nasledovné:

10,000/ zacatek trati (= ,,nulty km®, pivodni km 0,746 trati Nadraz{ Statni drahy — Hlavn{ posta)
10,435/ zastavka Belsky most — Bielabriicke

10,668/ zastavka Piistavist¢ parnikti — Dampfschiff-Landungsplatz

10,716/ odboceni nového tiseku

10,778/ zastavka Nadrazi Statni drahy — Staatsbahnhof

10,928/ konec trati (= km 3,092 /0,717/ trati Predlice — Krasné Bfezno)

Od zprovoznéni nového dseku se provoz na trati udrzoval pouze ve sméru Maridnska ulice — Nadrazi Statni
drahy — Hlavn{ posta. Pro napojeni nové trati do Vaiova bylo jiZ pfi stavbé useku v Bélské ulici roku 1924 upraveno

8 piivodné hotel, v letech 1850-1955 dopravni pavilon nadrazi
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vedeni traté v km /0,370 — 0,430/ na kfiZovatce u Bélského mostu. Pro spojovaci oblouky na novou trat’ byly vloZeny
v km:

/0,370/ prava vyhybka oblouku ve sméru od TrZniho (Mirového) ndmésti: oblouk cca po 20 m hlavni kolej prekiizil
/0,410/ prava vyhybka oblouku ve sméru od Vaiova

V srpnu 1926 byla dokoncena trat’ ulici V jirchéfich. Jeji napojeni v km /0,753/ popisované stavebni trati vedlo
k postupnému vzniku kolejisté pred budovou nadrazi (nejprve dve¢, od roku 1928 ctyfi koleje). Kazda z nich slouZila pro
konkrétni linku (skupinu linek). Ve sméru od pfijimaci budovy nadrazi nesly oznaceni:

e 1 zastavka linek 4, 5 (od roku 19361 11),

e II koneéna zastdvka linky 3 (od roku 19301 8),
 III konecna zastavka linky 7,

* IV konecnad zastavka linky 1.

V souvislosti se vznikem nového labského mostu a navazujicimi komunika¢nimi dpravami byl opustén tsek
v km /0,845 — 0,960/ a vznikl novy koncovy tusek stavebni trati Hlavni poSta — Nadrazi Statni drahy — Pét obloukd,
vedeny po jizni strané Mostniho namésti (Pfedmosti), podjezdem pod trati CSD Praha — Podmokly (Dé¢in hl. n.) a po
labském nabtezi k Péti obloukim (km /0,845 — 1,125/ = km /0,932/ trat¢ Hlavni poSta — Nes$témice). V km /0,931/
popisované stavebni trati zacinala druhd kolej stavebni trati Mostni namésti — Stiekov (viz).

V fijnu 1938 se v souvislosti se zavedenim pravostranného provozu zménil smér jizdy na stavebni trati Hlavni
posta — Pét oblouktl v souladu s jejim stani¢enim. Vyuziti koleji v tramvajové stanici ztstalo shodné. V ramci zlepSeni
dopravnich poméra v centru mésta byl zdhy nato zbofen dim na rohu Bélské a Lipové (,,Schlogelhaus®) a trat’ byla
napiimena.

Pii néletech 17. a 19. 4. 1945 doslo k rozsahlému poskozeni objekti v celé délce dnesni Malé hradebni, které
zpusobilo Uplné zastaveni provozu na trati. Odklizeni trosek a obnova vrchniho vedeni, nové zavéseného na dfevénych
sloupech, trvaly do léta 1946.

< Viiz 97 v Malé hradebni
- dne 14.7.1965 (foto

Alfred  Luft, sbirka

Boveraclub)

V letech 1957-61 doslo k dpravé prednddrazi. Nejprve se pfi zruSeni spojky ulici V jirchdfich zmensil pocet
koleji ve stani¢nim kolejisti na dvé. Obraceni souprav zajistil novy oblouk na Pfedmosti (TBZ prob¢hla 25. 11. 1957).
Po demolici byvalého dopravniho pavilonu nadrazi byla pak napiimena ulice i trat’ a vytvofena odstavna plocha pro
autobusy (dnes parkovisté draznich slozek). Tramvajova stanice se posunula mirné k zdpadu, kde vznikla pomérné
dlouhd ptedjizdna kolej (mezi jihovychodnim narozZim domu €. p. 856 a ulici Hradist¢).
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Souprava 82 + 2 vyjizdi
17. 9. 1960 zulice
U nddraZi na Predmosti
(foto Alfred Luft, sbirka
Boveraclub)

Roku 1964 se zménila podoba tseku mezi kiiZovatkami u hlavni posty a u Grandu. Spole¢ny tusek trati Hlavni
posta — NesStémice a Hlavni posta — P&t obloukidl se vystavbou ostrivkl stal centrdlni tramvajovou stanici Divadlo.

V této podob¢ trat’ slouzila aZ do tiplné likvidace tramvaji v Usti (1. 6. 1970).

Viaz TII cislo 168 v zastdvce
Divadlo (1969, foto B. Mach,
sbirka Ivan Grisa)

6. Bukov - Telnice

zahajeni provozu 1. 1.1912

stavebni délka 7,120 km

provozni délka 7,077 km

puvodni provedeni jednokolejna trat’s vyhybnami
nejvétsi sklon 93,55 %o

Nejdelsi stavebni trat vznikld novou vystavbou zahdjila rozvoj tdstecké tramvajové sit¢ mimo souvislou
zastavbu mésta a obci, které k nému piimo pfiléhaly. Od 18. 12. 1911 byly na ni povoleny zkuSebni jizdy, TPZ byla

provedena 30. 12. téhoZ roku (motordk 22 a vlek I). Pfi otevieni méla nasledujici kilometraz:

0,000 zacatek vyhybny Bukov — Pockau (= km 2,974 stavebni traté¢ Hlavni posta — Bukov)
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0,413 zastavka WallerGv kopec — Wallerhiibel (bezpecnostni, zastavka busi Kpt. Jarose)
0,827 zastavka Kohout — Hahn

1,200 — 1,284  vyhybna Vsebofiice — Schobritz

1,591 zastavka Habrovice — Johnsdorf

2,743 zastavka Dé€lous — Tillisch

3,383 zastavka U%in — Auschine

4,467 zastdvka Varvazov — Arbesau

4,600 -4,669  vyhybna VarvaZzov ndves — Arbesau Ortsplatz
5,319 zastavka Pomniky — Monumente

6,538 zastavka Finze (Varvazov, jesle)

7,000 — 7,077  vyhybna Telnice malodrdha — Tellnitz Kleinbahn

Trat’ vedla pfevazné po pravém okraji silnice Bukov — Varvazov — Telnice. Provoz na ni pfes pocatec¢ni
problémy® rychle rostl. Jiz 21. 6. 1913 byla do provozu uvedena vyhybna Délou§ (vyhybaci kolej vlevo; km 2,716).
I. svétova valka piinesla docasné zruSeni nékterych zastdvek (Walleriv kopec, Kohout, Habrovice) a pfedevsim
zahdjeni dopravy uhli z dold lezicich podél trati. Od roku 1915 se uhli pfekladalo na zastdvce Pomniky, v roce 1917
vznikla prvni vlecka do dolu Gustav. Kromé vystavby vlecek byla roku 1918 posunuta a piejmenovéna i vyhybna
Délous (Délous — Némeckd Nova Ves), vzhledem k vale¢nym potiZim zaniklo nékolik mén¢ frekventovanych zastavek.
V souvislosti stim se dosavadni vyhybna VsSebofice pfemistila bliz k méstu do lokality Kohout. Vyhybny se
kvuli ndkladnim vlaktim prodluZovaly.

Roku 1921 se stala stavebni trat’ Bukov — Telnice souc¢asti nové definované trati Hlavni posta — Telnice. Jeji
kilometraz byla nasledujici:

10,000/ nulty kilometr

/2,653 —2,714/ napojeni vozovny Bukov

12,985/ puvodni km 0,000 traté¢ Bukov — Telnice
/3,065/ konec dvoukolejné trati (stanice Bukov)

/3,881/=0,896 vyhybna Kohout — Hahn

/5,748/ =2,736 napojeni vlecky Romanus

15,762/ =2,788 napojeni vlecky Pankrac (od roku 1922)

/5,850/ =2,865 vyhybna Délous—Némecka Nova Ves — Tillisch—-Deutsch Neudorfel
17,627/ =4,642 vyhybna VarvaZzov ndves — Arbesau Ortsplatz

18,254/ = 5,269 napojeni vlecky Gustav

/10,062/ = 7,077 vyhybna Telnice malodraha — Tellnitz Kleinbahn

/10,105/ = 7,120 konec trati

Trat’ vychazela z nadmotské vysky 210,7 m. Nejprve stoupala azZ do prostoru u dnesni trolejbusové vozovny.
Odtud sjizdéla do centra VarvaZova. Stoupdnim s nejvetsi hodnotou sklonu (trati i celé sité) vyjela na vySinu u ,,Staré
posty*, odkud pokracovala do tdoli Telnického potoka, nad jehoZ levym brehem pak koncila . Konecnd stanice
v Telnici byla nejvyse poloZenym bodem, jehoz ustecké tramvaje kdy dosahly (352,18 m nad moiem).

Po skoncen{ vdlky opét rostla frekvence osobni dopravy. Doslo k postupnému obnoveni zrugenych zastévek!”.
Pro zvladnuti nedélniho provozu vznikla roku 1925 misto zastavky Finze stejnojmennd vyhybna (km 6,333 /9,389/).
Zaroven byla zahdjena i vystavba smycky Telnice (dokoncena roku 1927, technickd revise 21. 6. 1929). Dosavadni
vyhybna!! ziistala zachovana jako vnitini pedjizdna a slepé odstavné koleje. Stani¢eni bylo nésledujici:

/10,015/ rozjezdova vyhybka smycky

110,058/ rozjezdova vyhybka byvalé vyhybny

/10,086/ povinna zastavka Telnice—drobné drahy — Tellnitz—Kleinbahn (vystup i nastup)

/10,200/ zastavka dle potieby Telnice—drobné drahy — Tellnitz—Kleinbahn (jen pro néstup, pravdépodobné brzy zanikla)
/10,254/ konec smyc¢ky, novy konec traté

9 Né&kolik dni po zahdjeni provozu se prudce ochladilo a dopravu prerudily na nékolika mistech zamrzlé kaluZe. Stavebni firma
urychlené zvedala v zasaZenych lokalitdch niveletu a zlepSovala odvodnéni.

19 Do roku 1926, zastiavka Habrovice — Johnsdorf v srpnu 1923.

1 Doplnénd pozdgji dvéma odstavnymi kolejemi.
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Projekt prodlouZent
vyhybny  Varvazov
(1918, NACR, fond
MZ/R)




Projekt prodlouZeni
vyhyben VSeborice
a Délous (1918,
NACR, fond MZ/R)

gy

Projekt smycky
Telnice, ]v 928
(NACR, fond MZ I)

TR —
AUSFORRDNGSPUN
fitx die EndsmTje’m Talimitz,

ansfosmagniAtarise
ans furmalagénstadion,

TsH "o fovums 1928,
Tuni 678,

Technicka zprava provadéciho projektu uvadi nasledujici skutecnosti:

.V konecné stanici trati Usti n. L. stdt. nddr. — hl. posta — Telnice zFizend smycka je o stavebni délce 239 m.
Na dvou vyhybkovych a dvou odstavécich kolejich je dosti mista pro 6 vlakovych souprav.

Nejvetsi stoupdni v viseku smycky jest 77%o, nejmensi polomer ¢ini 20 m. Hlavni oblouk je o poloméru 21 m
a md spdd 41,8 %e. (...)

Novd kolej poziistavd na délce 117 m ze Zldbkovych kolejnic prof.180/160 v makadamu; pro ostatni cdst
v délce 122 m pouZito bylo starych, dobre zachovalych kolejnic statnich drah prof.124/105 s vidci holeni 20 mm silné
na praZcovém spodku. (...)“

V roce 1926 doslo k pielozce trati mezi km /7,8 — 8,4/ pro zmenseni stoupdni (mezi vyhybnou VarvaZov ndves
a Pomniky). Od roku 1932 se trat’ postupné piestavovala za pouZiti hlavovych kolejnic a oddélovala od soubézné
silnice. V roce 1936 se vyhybna Finze posunula do km 6,303 /9,359/. Od 25. 1. téhoz roku byla zvySena maximalni
rychlost na trati na 30 km/h, coz zkratilo jizdni doby v tseku Bukov — Telnice na 23 minut 40 vtefin (smér tam), resp.
21 minut (smér zpét). Z protokolu o této zmeéné 1ze odvodit nasledujici staniceni:
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stanice, zastavky a jiné vyznamné body'? vzdjemnd vzdalenost (m) | stani¢eni od km 0,000 sité
Bukov — zacdtek jednokolejky 453 /3,065/
zastavka Wallerhiibel ) /3,518/
vyhybna Am Hahn 14,060/
zastavka VSebofice — Schobritz 332 14,392/
zastavka Habrovice — Johnsdorf gég 14,916/
vyhybna Délous — Tillisch 629 15,878/
zastavka U?in — Auschine 1043 16,507/
zastavka VarvaZzov — Arbesau 198 /7,555/
vvhybna Varvazov ndves — Arbesau Ortsplatz 668 [7.753/
zastavka Pomniky — Denkmdle 551 18,421/
zastdvka Varvazov obecni tfad — Arbesau Gemeindeamt 483 18,972/
vyhybna Finze €97 19,455/
zastdvka Telnice malodrdha — Tellnitz Kleinbahn (ve smycce) i /10,152/

Po II. svétové valce na trati klesl pocet pfepravenych osob (zejména v pracovnich dnech) a zanikla nakladni
doprava (1950-55). Postupné se zhorSoval stav svrSku, coZ spolu s uvahami o ziizeni velkého uhelného lomu mezi
Vseboficemi a Varvazovem vedlo k rozhodnuti zastavit na vét$in€ trati provoz. Dne 31. 12. 1955 byla zkricena do
Viebotic. Uzemi, kterym trat’ vedla v km 1,6 — 4,5 pohltil povrchovy diil (dnes vytéZeny a z v&tsi Easti zavezeny).

Jiz pted tim doslo k vystavbé smycky Bukov (15. 2. 1951 vydano stavebni povoleni, 8. 8. 1951 zaméieni
pozemki). Smycka odbocovala v kiizovatce Masarykova — BoztéSickda (km /3,020/ pravé koleje, poloha
elektromagnetické vyhybky km /3,035/), vedla spodni ¢asti Skorotické ulice a obloukem mezi zahradami se vracela zpét
na Masarykovu. V km 0,157 leZela vystupni zastdvka. Tratovou kolej piekiizila v km cca 0,240. Usek s dvoukolejnym
provozem kon¢il nové v km cca 0,325 smycky (vyhybka v levé koleji), resp. /3,195/ (vyhybka v pravé koleji). Oficidlni
konec smycky se nachdzel v km 0,468 (km levé koleje priblizn¢ /3,050/ levé koleje. Celé tizem{ se po zruseni tramvaji
zcela zménilo vystavbou okruzni kfizovatky (,,rondel”) po poloviné 70. let 20. stoleti. Pfi ni zmizely vSechny domy
v klinu mezi Masarykovou a Skorotickou ulici, jejiZ spodni ¢ast zanikla. Pod chodnikem pied dnes$ni administrativni
budovou (u zastavky bust Bukov, rondel) je od té doby ,,pohibena* i kolej vrcholového oblouku smycky.

V letech 1956-58 koncila trat’ kusou koleji. Poté vznikla smycka VSebofice v mistech pozdéjsi autobusové,
dnes trolejbusové konec¢né. Napojeni na stavajici trat’ lezelo v km 1,497 /4,562/. Smycka byla dlouhd 246,5 m, opatfena
odstavnou koleji. Poc¢atkem 60. let rostlo mezi Bukovem a VSeboficemi nové sidlisté. Aby se mohl zvysit pocet spoj,
byla v roce 1962 zfizena vyhybna Dukelskych hrdinti (km cca /3,730/). SlouZila spolu s vyhybnou Kohout pro provoz
v intervalu 5 minut (vzniklo zde elektrické zabezpecovaci zafizeni). Na nové vyhybné bylo pravidelné kiiZovani,
vyhybna Kohout se pouzivala pro vyrovnani provoznich nerovnomérnosti (vozy ze smycky vyjizdély ,,naproti*
opozdilym protivlakiim z mésta). V tomto stavu trat’ slouZila az do zastaveni provozu 30. 11. 1968. Na tseku, ktery
tvoril koncovou ¢ast smycky Bukov, jezdila jest¢ o mésic déle linka 4.

7. Predlice — Trmice

zahajeni provozu 1. 5. 1915

stavebni délka 2,389 km

provozni délka 2,389 km

puvodni provedeni jednokolejna trat’ s vyhybnami, zakoncena smy¢kou
nejvétsi sklon 27,5 %o (pied podjezdem pod teplickou trati)

Tramvajové spojeni Usti a sousedniho mésta bylo provedeno zdrovei s vystavbou soubézné silnice. Pro obé&
komunikace vznikl Zelezobetonovy most pres Zdirnicky potok (tratovy km 0,345). Zesileny byly star$i objekty pres
bo¢ni a hlavni rameno B¢lé (km 1,854 a 2,235). Hlavni zkousky mostl probehly 28. 4. 1915, TPZ vykonana soupravou
23 + IV nésledovala o dva dny pozdéji. Pfi zahdjeni provozu méla trat’ nasledujici kilometraz:

0,000 pocatek trati (= km 0,028 stavebni trati Pfedlice — Krasné Biezno)

0,070 zastavka Sirokd tiida — Breite Strasse (Majakovského)

0,430 zastavka dle potieby Hammerova tovarna — Hammersfabrik (za podjezdem pod Zeleznici)
0,770 vyhybna Jeser (pfiblizné¢ Globus)

1,200 zastavka dle potieby Jatky — Schlachthof (Bélsky mustek)

1,483 zastavka dle potieby Sylvovo namésti — Sylva Platz (Nova Skola)

12 U n&kterych zastdvek uvadéla i esk4 verse protokolu jen némecké ndzvy.
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1,745 vyhybna Jahnova ulice — Jahngasse (kfiZovatka TyrSova — Tylova)

1,945 zastivka dle potieby Skola — Schule (Stara $kola)

2,205 zastavka dle potieby Kavarna Posta — Café Post (kfiZovatka Fiignerova — Gogolova)

2,380 zastavka Radnice — Rathaus, vystupni ve smycce (Vaclavské namésti, vystup)

2,445 zastavka Trzni namésti — Marktplatz, ndstupni ve smycce (Véclavské ndmésti, ndstup)

KiiZeni trmické trati se Zdirnickym potokem a trati
UTD (NACR, fond MZ/R)

| b A4

Trat’ vedla od poéatku k podjezdu pod Zelezniéni trati Usti — Teplice pfiblizné v ose ulic, déle po levém okraji
soubézné silnice (TyrSova) a trmickych ulic Albertova a Mostni (obé dnes Fiignerova). Ptvodni interval 7 minut byl
kvuli valecnym potiZim brzy omezen na 14 minut. Proto se nepouzivala vyhybna Jeser, kterd méla dokonce poslouzit
pro ziskani vyhybek na jiné traté.

Trat’ byla poprvé v ,istecké” siti zakoncena smyckou. Divodem byl ziejmé oc¢ekdvany provoz s vleky, svou
roli sehrdl i pomérn¢ stisnény prostor trmického Trzisté (Vaclavské ndmésti) a dspora jedné vyhybky. Smycka zacinala
a koncila v km 2,266/2,512. Jeji stavebni délka tedy Cinila 246 m.

Projekt smycky Trmice (NACR, fond MZ/R)

Podélny profil byl plochy. Pocatek trati lezel v nadmotské vysce 144,671 m. Od néj klesala k podjezdu pod
UTD (143,673 m v km 0,393: nejniZsi bod), velmi mirnym stoupanim dosahla okraje Trmic (146,425 m v km 1,709),
které projela prakticky v roviné (ve smycce leZelo nejvyssi misto: 146,428 m v km 2,400).

Roku 1921 byla trat’ zahrnuta do nové definované stavebni trat¢ Hlavni poSta — Trmice. Ta méla nasledujici

kilometraz:

/0,000/ — /2,324/ nulty kilometr — zastavka Predlice (viz stavebni trat’ Pfedlice — Krasné Biezno)
12,627/ zastavka Roseggerova tifida — Roseggerstrasse

/2,806/ zastavka Hammerova tovarna — Hammers Fabrik

/3,141/ nepouzivand vyhybna Jeser

13,579/ zastavka Jatky — Schlachthof

/3,872/ zastdvka Sportovni h¥i§t€ — Sportplatz'?

/4,116/ vyhybna Jahnova ulice — Jahngasse

13 Dolozena poprvé roku 1928.
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/4,343/ zastivka Skola — Schule
14,598/ zastavka Kavarna Posta — Kaffee Post
/4,767/ zastavka Trmice, konecn4 stanice — Tiirmitz, Endstelle

Od poloviny 20. let se vzhledem k zhus$téni intervalu znovu kiiZovalo ve vyhybné Jeser. V roce 1931 doslo
k ¢astecnému zdvoukolejnéni ptivodni stavebni trat¢ (prozatimni uzivaci povoleni vydalo ministerstvo Zeleznic dne
4. 10. 1931). Jeji kilometraz byla pak nasledujici:

0,000 = /2,371/ pocatek trati

0,069 = /2,440/ zastavka Predlice — Predlitz

0,269 =/2,640/ zastavka dle potfeby Roseggerova tfida — Roseggerstrasse
0,326 =/2,697/ konec druhé koleje (levé, dvojkolejka uprostied ulice)
0,443 =/2,814/ pocatek druhé koleje (levé)

0,475 =/2,846/ zastavka dle potfeby Tovarna Hammer — Hammersfabrik
1,282 =/3,653/ zastavka dle potfeby Bélsky mustek — Bielasteg

1,509 =/3,880/ zastavka dle potifeby Sportovni hiisté¢ — Sportplitze
1,818 =/4,189/ zastavka dle potfeby Jahnova ulice — Jahngasse

1,848 = /4,219/ konec druhé koleje

1,972 = /4,343/ zastivka dle potieby Skola — Schule

2,225 = /4,598/ zastavka dle potfeby Kavarna Posta — Kaffee Post

2,268 = /4,639/ vjezdova vyhybka smycky

2,404 = /4,775/ Trmice koncova stanice — Tiirmitz Endstation

Puvodni kolej zlstala lezet na okraji silnice Nové Predlice — Trmice (TyrSova), nova byla postavena mimo
silnici vlevo od ni (ve sméru stani¢eni). Do km /3,063/ piivodni koleje byla vloZena odbo¢na vyhybka k planovanym
ustfednim dilndm (viz vlec¢ka ,,Jeser™).

Zbylé jednokolejné tuseky krylo elektrické zabezpecovaci zafizeni. V km /2,640/ — /2,846/ se jednalo o tii
dvouznaké lampy (Cervend — zelend, dvé na vjezdech, tfeti kontrolni v podjezdu pod Zeleznici), doplnéné modrym
svétlem pro provoz s praporky (pfi poruse). V km /4,212/ a na odjezdu ze smycky bylo namontovdno pouze cervené
svétlo.

Vroce 1938 se po zavedeni pravostranného provozu zménil smér jizdy na smycce, v kvétnu 1939 byla
nastupni zastdvka posunuta k hostinci Radnice, kde setrvala az do ukonceni tramvajového provozu. Roku 1943 se
pfipravovalo docasné zruseni druhé koleje v km /2,814 — 3,506/, které mélo umoznit ziskani potiebného kolejiva pro
obnovu jinych trati. Zda k nému doslo a kdy byla piipadné druha kolej obnovena, nent jisté.

Pravdépodobné v letech 1951-52 doslo k pfeloZeni pivodni{ koleje z pravé upravované TyrSovy ulice za levou
kolej dvojkolejky, kterd se tak stala pravou. Mezi obéma kolejemi byly vztyceny betonové trakeni stoZary (jediné
v ustecké siti, dodnes zcasti stojici). Po dobu rekonstrukce byla zfizena provisorni vyhybna Bélsky mustek. Dne
29. 5. 1952 byla podana zadost na ziizeni vystupni zastavky na severni stran¢ smycky Trmice (u domu €. p. 8). V roce
1954 byl na kiizovatce Tovarni — Majakovského zfizen spojovaci oblouk od traté Predlice — Chabatovice (viz) do pravé
koleje s kolejovou spojkou. Poslednim zasahem do trati byla rekonstrukce mostu pfes Bilinu ve Fiignerové ulici na
prelomu let 1967/68, pfi které mezi Novymi Pfedlicemi a Trmicemi pendlovaly samotné motorové dvoundpravové
obousmérné vozy. K zastaveni provozu doslo 31. 3. 1970.

8. Krasné Bi'ezno — Nestémice (I)

zahajeni provozu 6. 9. 1915

stavebni délka 1,835 km

provozni délka 1,767 km

puvodni provedeni jednokolejna trat’s vyhybnami
nejvétsi sklon 35 %o

Prvni tramvajové spojeni do NeStémic zacinalo na konci preloZené a prodlouzené trati Predlice — Krasné
Btezno. Trat’ vedla po pravém okraji Décinské (staré trasy Podmokelské) ulice, kterou na opacné strané tisnila ptivodni
zed zameckého parku. Spolecné klesaly k Mlynist'skému (Pekelskému) potoku, ktery ostrym obloukem piejely po
novém mostku. Vzapéti podjely Zelezni¢ni trat Praha — Podmokly (dnes podchod pro pési, ktery ma vSak proti
puvodnimu stavu vyrazné vyS$si droven vozovky) a napojily se na Albrechtovu ulici (Novy svét), po jejiZ pravé strané
pokracovala tramvaj k hranici mésta. Nejzapadnéjsi ¢asti NeStémic projizdéla po pravém okraji Labské (Veslaiské)
ulice, koncila pod Zelezni¢nim piejezdem.

Dne 2. 9. 1915 probéhla hlavni zkouska pfemosténi potoka. O dva dny pozdéji motorak 25 a vlek 33 vykonaly
TPZ, pii které trat’ projely rychlosti az 20 km /h. Pii zahdjeni provozu méla trat’ nasledujici kilometraz:
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0,000 pocatek trati (= km 5,837 stavebni trati Predlice — Krasné Biezno)

0,310 zastavka dle potieby Décinskd tiida — Tetschner Strasse (za bensinovou pumpou na Podmokelské)
0,580 zastavka dle potieby Hristé — Spielplatz (u podjezdu pod Zeleznicni trati)

0,665 vyhybna Krasné Brezno piekladisté — Schonpriesen Umschlagplatz

1,018 zastavka dle potfeby Raci vySina — Krebshohe

1,200 zastavka dle potieby Labskd tiida — Elbestrasse

1,583 vyhybna Svadovsky pifvoz — Schwadner Uberfuhr

1,767 vyhybna Nestémice konecna stanice — Nestomitz Endstation

1,835 konec trati

Ziizeni vyhybny Svadovsky pifivoz zpusobila snaha o realisaci pivodniho zdméru na vedeni trat¢ do centra

Nestémic, ktery se vSak neuskutecnil. Existovala nejdéle do roku 1918, poté ji vzhledem k potfebé efektivnéjsiho
vyuziti vyhybek (napojeni ndkladnich vlecek) nahradila zastdvka dle potfeby.

Projekt vedeni puvodni
trati Krdsné Brezno —
Nestemice v oblasti
,Nového sveta“ (1915,
NACR, fond MZ/R)

cvvs

v podjezdu pod Zelezni¢ni trati Praha — Podmokly 136,96 m (u podjezdu smérem od Krasného Bfezna lezel nejvetsi
sklon), ke konci mirné stoupala az na vysku 139,33 m nad mofem.

Trat byla postavena z tehdy v Usti obvyklych Zlabkovych kolejnic 180/150 mm o hmotnosti 49,5 kg/m. Trolej
byla zavéSena ve vySi 5,5 m, vpodjezdu pod Zeleznici snizené na 3,75 m. Planované napdjeci vedeni nebylo
kvuli vilecnému nedostatku médi zfizeno.

Provoz se od pocatku udrZzoval v intervalu 14 minut. Vyhybna Krasné Bfezno piekladiSté se proto nepouZzivala
aroku 1925 byla demontovdna. V letech 1918-22 byly na trat’ napojeny vlecky k ptekladistim dilnich podnikti na
Zeleznici a lod¢.

Vroce 1921 byla zahrnuta do nové stavebni trati Hlavni posta — NeStémice. KilometrdZ po zdvoukolejnéni
useku Pét obloukl — Krasné Bfezno byla nasledujici:

/0,000 — 3,405/ nulty kilometr — stanice Krasné Biezno (viz stavebni trat’ Pfedlice — Krasné Biezno)
13,685/ zastavka Décinska tifida — Tetschner Strasse

14,073/ zastavka Krasné Biezno piekladisté — Schonpriesen Umschlagplatz

14,549/ zastavka Labska tifida — Elbestrasse

14,926/ napojeni vlecky piekladiste Pankrac

14,954/ zastavka Svadovsky pifvoz—Schwadner Uberfuhr

/5,015/ napojeni vlecky prekladist¢ Romanus

/5,133/ vyhybna Nestémice — Nestomitz

15,207/ konec traté

Vroce 1931 byla vkm /3,870/ napojena vlecka do kamenolomu v Rac¢im vrchu (Krebsberg). Pocatkem
listopadu 1942 vznikla nova vyhybna Décinska v km 0,445 /3,850/, kterd umoZznila zavedeni 15 minutového intervalu.
Do této polohy se piesunula i stejnojmennd zastavka. Trat’ byla vybavena elektrickym signalisanim zafizenim pro
zabranéni vjezdu silni¢nich vozidel do tzkého tseku Podmokelské ulice podél byvalé zdi zdmeckého parku.

Trat zanikla po zastaveni provozu 30. 9. 1951. Usek v km /3,435 — 3,515/ byl pravdépodobné pouzit roku 1956
pro koncovou ¢ast smycky Krasné Bfezno (vedla zcela shodnou stopou).
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9. Bélska — OlSovi — [Vrko¢€] — [Vanov]

zahajeni provozu 15. 2. 1925, [25. 8. 1928], [15. 5. 1938]

stavebni délka 2,936 km, [3,533 km], [4,146 km] (véetné obloukii u Bélského mostu)
provozni délka 3,065 km, [3,639 km], [4,341 km]

puv. provedeni jednokolejna trat’ s vyhybnami

nejvétsi sklon 52 %o

Prvni trat’ vybudovand po zavedeni 0. kilometru. Dokumentace k TPZ pfesto uvadi samostatné staniceni:

0,000 pravd odboc¢na vyhybka z km /0,272/ trati Hlavni posta — Nestémice (kfiZzovatka Revolucni — Bilinskd)
0,195 leva odbo¢na vyhybka spojovaciho oblouku do Malé hradebni

0,210 zastavka Bélsky most — Bielabriicke, smér tam (dnes jizni ¢ast prichodu mezi obéma ¢astmi OC Forum)
0,220 kfizZeni s trati Hlavni posta — Nadrazi Statni drahy

0,238 zpétnd leva vyhybka oblouku do Malé hradebni

0,240 2 0,244  kfizeni piistavni vlecky

0,258 zastavka Bélsky most, smér zpét (pfimo na Bélském moste)

0,360 zastavka dle potieby Steleckd — Schiitzengasse (jizn{ ¢ast kruhového objezdu)

0,497 zastavka dle potieby Labsky most — Elbebriicke (pod rampou ptiivodniho mostu)

0,942 zastdvka dle potieby Humboldtova tiida — Humboldtstrasse (u odbocky Cajkovského z Prazské)

1,275 zastavka dle potieby Pifvoz — Uberfuhr

1,510 zastavka dle potfeby Cukrovar — Zuckerfabrik

1,520 kiizeni s cukrovarskou drazkou rozchodu 0,5 m

1,995 zastavka dle potieby Zdymadla — Staustuffe (odbocka Marakovy z Prazské)

2,793 koncovd stanice Vafiov — Wannow!* (pfed vle¢kovym prejezdem na Prazské)

2,859 konec trati (vytazné koleje vyhybny Vaiov)

Spojovaci oblouky u Bélského mostu byly dlouhé cca 50 (z Bélské do Malé hradebni), resp. 27 m (od mostu do
Malé hradebnf).

Proti dokumentaci k PPK nebyly zfizeny vyhybna Zdymadla, vlecka na staveni$t¢ vodniho dila a spojovaci
oblouk z Lipové ulice na Bélsky most.

Kolej Bélskou ulici (km 0,000 — 0,197) vcetné oblouku do Malé hradebni vznikla v predstihu trati jiZ na jafe
1924 a slouzila pro obraceni vlakl vystavni linky.

Vyhybna Humboldtova tfida se nachdzela v km 0,895 — 0,984. Objizdna kolej leZela vpravo (v silnici). Shodné
uspofddand koncovd vyhybna Vanov lezela vkm 2,752 — 2,832. Pro stavbu byly pouZity kolejnice profilu NP 2
180/160 mm o délce 18 m, elektricky svafované.

Pocatek trati mél nadmotskou vysku 145,053 m. Odtud kolej klesala az ke kiiZeni se Zelezni¢ni vleckou do
piistavu (138,832 m nad mofem v km 0,238). S vyjimkou podjezdu pod Zelezni¢ni trati Praha — Podmokly (Dé¢in hl. n.)
pak v celé zbyvajici délce mirné stoupala az k do¢asné konecné (142,234 m).

Stisnéné komunikacni poméry starého Ostrova a jeho okoli vedly k doplnéni protokolu o TPZ o:

,» Zvldstni ustanoveni bezpecnostni:

1) Odbocnd vyhybka v Teplické ulici v km 0,00 nové trati a odbocnd vyhybka v Bélské ulici v km 0,195 stavi se dle
potieby. Posledné jmenovand vyhybka stoji normdlné pro jizdu na rovno. Vyhybka v km 0,238 je pérovdna pro jizdu
v levo. V¥hybky ve vyhybndch jsou pérovdny na jizdu v levo, vyhybky pojizdéné po spickdch maji volné jazyky.

2) KriZovatka s pristavni vleckou v km 0.2/3:

Prejezd uzavren jest zdvorami, obsluhovanymi zvldst zrizencem stdtnich drah. Jsou-li zdvory otevieny, sviti neustdle ve
dne v noci zelend svetla, a sice jedno smérem do Bélské ulice, druhé smérem do OstroZni ulice. Jakmile se zdvory
uzaviou, zmeni se tato svetla v Cervend; mimo to se rozsviti cervené svétlo smerem do Lipové ulice jako varovné
sveétlo pro povozy. Toto cervené svétlo jest nutno premeéniti na transparentni ndpis.

BliZe zdbran stdtnich drah jest postaven opakovact signdl s Cervenym svétlem pro vlaky, jedouci z mésta do Varova.

3) V oblouku v OstroZni ulici a u podjezdu traté Praha — Podmokly jsou upevnéna celkem 3 vystraZnd svétla pro povozy,
kterd se automaticky zapnou kontaktnimi zarizenimi z troleye, bliZi-li se vlak 7z jedné neb druhé strany témto
obloukiim. Tato svétla se preméni na transparentni varovné ndpisy.

Vystrazny ndpis, po levé strané drdhy Praha — Podmokly postavi se pred vyiisténi pobocné ulice

14 Piivodné se méla jmenovat Ol$ovi — Erlenbusch
15 Jednalo se o ulici Bélsky ostroh, po roce 1945 Na zaticce, jejiZ zcela zanikl4 &4st vedla od B&lé/Biliny podél trati na jih.
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4) Provoz na jednokolejné nové trati bude tak uspordddn, Ze budou pevné kriZovatky podle jizdniho Fddu pouze ve
vyhybndch Vanov a Humboldtova ulice.
K#iZovdni vlakii na rozbocce pred podjezdem U.T.D v ulicich Valové a Bélské, neni prozatim pripustmo a kdyby se mélo
aktivovati, bylo by treba provésti zvldstni bezpecnostni opatieni.

vvvvvvvv

vvvvvvvv

Zelené nebo Zluté kontrolni svétlo bude umisténo tak, aby ridic¢ viaku videl, kdyZ vyjiZdi ze stanice ,,Bélsky most* do

Usti nad Labem.
Shledal-li by ridic, Ze kontrolni signdl nesviti, smi pokracovati v dalsi jizde jen tehdy, kdyZ se bezpecné presvedcil, Ze
Jjest dalsi jizda pripustnd.(...)
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7) Pres kriZovatku s huntovni drdhou v km 1,520 musi se jezditi zmirnénou rychlosti.
8) Pro pojiZdeni kriZovatky v ulici Bélské u viaduktu U.T.D., plati pravidlo o prednosti viakii 7 levé strany pojizdejici.

Vrchni vedeni bylo zfizeno tak, aby umoZnovalo provoz tyCovych ismyccovych sbéracli, provozovatel
uvazoval pouze ,lyry“. V podjezdech pod tratémi CSD se sniZovalo na 4,12 (pod byvalou UTD), resp. 3,573 m (pod
trati Praha — Podmokly).

TPZ provedla souprava 56 + 64 se zatéZi, maximalni dosaZena rychlost ¢inila 28 km/h. Jizdni doby byly
stanoveny na 14,5/13,5 minut. V ulicich Bélské (Bilinské), Na Ostrové i Labské (Prazské) vedla trat’ u levého okraje
vozovky.

Situace trati v oblasti Ostrova po
tpravé v souvislosti s rozsitenim
Malé hradebni (1940, MA Usti
n. L., fond Landrdt)

Krétce po zahdjeni pravidelného provozu (v I1ét¢ 1925) byla rozjezdova vyhybka v Bélské ulici (km 0,195)
osazena elektromagnetickym piestavnikem (viz téZ smycku Hlavni posta).

Trat’ byla prodlouzena 25. 8. 1928 pies méstskou hranici na katastr Vanova. TPZ provedla souprava 26 + 64.
Cely novy usek vznikl jako docasna stavba do doby dokonceni zdymadla a ndvaznych komunikacnich dprav: ,,Novd
trat’ je o stavebni délce 0,597 km ...; pouze konecnou vyhybku bylo nutno pro nedostatek mista na okresni silnici
a nezpusobilost hranicicich pozemkil posunouti ddle o asi 55m resp. poloZiti na viastni pld.(...) Pozemek na kterém lezi
konecnd vyhybka, spadd zcela na budouci okresni silnici, projektovanou komisi pro tipravu rek Vitavy a Labe*.
Stani¢eni nového useku bylo nésledujici:

(2,793) zastavka dle potfeby Méstska hranice — Stadtgrenze

2,831 pocétek nového tseku

3,030 zastavka dle potfeby Vodopad — Wasserfall

3,318 vjezdovd vyhybka vyhybny Vaiov

3,361 koncova stanice Vanov — Wannow (poloha z piivodniho projektu, viz dale)
3,370 docasny konec tiseku

Skute¢nd poloha koncové zastavky a délka vyhybny neni doloZena. Pfedpoklad projektu (dosazeni km 3,428
jako koncového bodu) se nikdy nenaplnil.

Do km 3,170 lezely zlabkové kolejnice profilu 180/150 ,,staropotiebné*, do km 3,330 profilu NP 2. Konec
trati byl ziizen z hlavovych kolejnic 100/90 na prazcich.

Novy usek stoupal z vysky 141,72 m n. m. na 144,95 m (km 3,103), poté mirn¢ klesal do 143,66 m n. m.
(konecna stanice na vice nezZ 5 m vysokém nasypu).

Nejasny je osud puvodni vyhybny Vaiov. V dokumentaci k prodlouzeni je v jeji poloze uvddéna pouze
zastavka, naproti tomu v dokumentaci pfelozky, provedené v letech 1931-32 v souvislosti s dokoncovdnim vodniho
dila'® je zakreslena jako existujici. Jisté je, Ze roku 1934 pii pokraCovéni tprav (od km 2,774 ddle k do¢asnému konci
traté¢) vznikla novd vyhybna v km 2,468 — 2,550 /2,740 — 2,822/ nazvand Masarykova zdymadla — Masarykstaustufe.
Zaroven se v useku mezi km 2,700 a 3,020 zvysila niveleta trati na uroven 143,82 m nad mofem, pfiCemz se za pouZziti
hlavovych kolejnic oddélila trat’ od silnice na zvlastni pas (od km 2,325).

16 Provoz na prelozce v km 2,263 — 2,774 zahdjen 5. 5. 1932.
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Ndvrh konecné prvniho prodlouZeni
trati do Vanova (1928, NACR, fond
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Pocatkem roku 1935 zanikl v rdmci vystavby nové silnice podél biehu Labe koncovy tsek (km 3,298 — 3,367)
véetné vyhybny. Do prodlouZeni traté tak nebylo moZno na kone¢né stanici objizdét vleky.

V letech 1935-37 uvaZovaly Elektrické podniky o zdvoukolejnéni tdseku za vyhybnou Humboldtova tiida
smérem k Vanovu. Akce se uskutecnila spolu s poslednim prodlouzenim traté. Druha kolej leZela vlevo od stavajici,
tedy vétSinou mimo vozovku v mist¢ vykdceného stromotadi na okraji Labskych sadl. Zastdvka Humboldtova tfida
byla z km 0,942 pielozena do km 0,902. Provoz na dvoukolejném tuseku se udrzoval tak, aby smér na koleji, ktera lezZela
ve vozovce, odpovidal silnicnimu provozu (do roku 1938 tedy tramvaje jezdily pravosmeérné, poté levosmémeé, stav po
II. svétové vélce neni zcela jasny). Elektrické blokovaci zafizeni se rozsifilo na cely tsek mezi pocatkem trati
a dvoukolejkou.

Naposledy se trat’ prodlouzila 15. 5. 1938 do definitivni kone¢né Vanov u byvalé restaurace Kotva. Stani¢eni
trati bylo poté nasledujici:

/0,000/ pocatek trati (= km /0,000/ ostatnich v té dob¢ existujicich trati)
10,272/ = 0,000 stavebni pocatek trati (= km /0,272/ trati Hlavni posta — Nestémice, roh B¢élské a Teplické ulice)
10,469/ = 0,197 odpojeni spojovaciho oblouku do Malé hradebni od B¢lské
10,479/ = 0,207 zastavka Bélsky most — Bielabriicke, smér Vanov
10,511/ = 0,239 odpojeni spojovaciho oblouku do Malé hradebni od Ostrova
10,516/ = 0,244 kiizZeni se vleckou CSD do pfistavu
10,527/ = 0,255 zastavka Bélsky most — Bielabriicke, smér Hlavni posta
10,652/ = 0,380 zastavka Stielecka tfida — Schiitzenstrasse
/0,834 — 1,424/ = 0,562 — 1,152 druhad kolej
/1,174/ = 0,902 zastdvka Humboldtova tiida — Humboldtstrasse (po roce 1945 Zelezni¢ni most)
/1,782/ = 1,510 zastavka Cukrovar — Zuckerfabrik
/1,857/ = 1,585 vlec¢ka do rafinérie cukru
12,740 — 2,822/ = 2,468 — 2,550 vyhybna Masarykova zdymadla — Masaryk Staustufe (od podzimu 1938 Zdymadla —
Staustufe)
12,782/ = 2,510 zastavka ve vyhybné
13,016/ = 2,844 zastavka Méstska hranice — Stadtgrenze
13,308/ = 3,036 zastavka Vodopad — Wasserfall
13,632/ = 3,360 zastavka Vrko¢ — Workotsch, smér zpét
/3,602/ = 3,390 zastavka Vrko¢ — Workotsch smér tam
/4,245 - 4,312/ =3,973 — 4,040  vyhybna Vanov—piistavi§t¢ — Wannov-Landungslplatz (pozd¢ji Vanov, u piistavisté
privozu do Brné)
14,278/ = 4,006 zastavka ve vyhybné
14,341/ = 4,069 konec trati
Novy usek vedl téméf v rovingé (sklon maximalng 25,2 %o), nejvyssi bod lezel v km 3,587 (144,280 m nad
motem), konec trati mél nadmotskou vysku 142,280 m.
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Koncova vyhybna byla uspofadana tak, Ze vozy vjizdély do odbocky, odjizdély do piimé (od pocatku na ni
fungoval pravosmérny provoz).

Vétsina nového dseku byla postavena na zvlastnim télese vpravo od silnice (km 3,397 — 3,878) z vignolovych
kolejnic tfidy XI na pticnych prazcich. Zbyvajici kratké casti leZely u pravého okraje silnice, pouzity byly Zlabkové
kolejnice NP 2. TPZ provedla souprava 55 + 8.

Na podzim 1938 se zménil smér provozu v Bélské ulici (dosud k Biling, poté opacné).

Ze vsech stavebnich trati usteckych tramvaji zasahly vanovskou nejvice ndlety na prelomu let 1944/45. Pii
prvnim z nich (16. 12. 1944) dopravu pferusily sutiny domt v Labské (Prazské) ulici a objektti rafinerie cukru ziejmé
jen na nékolik dni.

Bombardovani mésta ve dnech 17. a 19. 4. 1945 prakticky znicilo zastavbu Ostrova a téZce zasahlo i okoli
arcidékanského kostela. Doprava v tiseku Trzni ndmésti — Zelezniéni most zcela ustala. Od jizniho konce dvouko-
lejného dseku do Vanova ,,pendloval® jeden viiz'”. PIné obnovy se provoz dockal az v 1ét& 1946. Zaniklo ziejmé
elektrické zabezpecovaci zafizeni.

Po demolici domti mezi arcidékanskym kostelem a kfiZovatkou u Bélského mostu pocatkem 50. let zde byla
ulice rozgifena a trat’ se Qg‘iﬂg téméf v jeji nové ose.

~

Viiz 79 na kiiZovatce
Mald hradebni  —
Bilinskd (1958, foto
B. Mach, sbirka Ivan
Grisa)

Dne 30. 11. 1949 byl povolen posun zastavky Méstska hranice do km 2,961 /3,233/ kvuli lepsi obsluze
zfizované tovarny na betonové vyrobky (pozdé¢jsi Prefa) a zména povinné stanice Vrko¢ na stanici na znameni.

Pro lepsi zajisténi vleckového piejezdu v km 0,244 mélo byt roku 1951 instalovano vystrazné Cervené svétlo
do podjezdu pod trati CSD (ve sméru do Vatiova), ovladané rtutovym spinaem na zivoie (rozhodnuto 15. 5. t. r.).
Dtvodem byly dvé nehody, které se zde kratce po sobé¢ staly.

Provoz v tseku BéElsky most — Vaiov byl zastaven 31. 12. 1958. Na kfiZovatce Bilinskd — Mald hradebni
zanikl oblouk od Divadla do Vanova, byla napiimena trat’ k ,,Péti oblouktim™ (v km /0,375 — 0,425/) a zménén oblouk
Mala hradebni — Bilinskd. Trat’ Bilinskou (km 0,000 — 0,190) se uZivala jako manipula¢ni do 1. 6. 1970.

10. Smycka Hlavni posta

zahajeni provozu  15. 2. 1925

stavebni délka 0,146 km

provozni délka 0,146 km

puvodni provedeni jednokolejna s predjizdnou koleji

Smycka kolem budovy hlavni posty vznikla v souvislosti s vailovskou trati a pfipravovanym rozdélenim linek
4 a 5 na bukovsky a krasnobiezensky tsek. Odbocovala v km /0,081/ z levé koleje stavebni trati Hlavni poSta — Trmice
vpravo k levému okraji Rybni¢ni (Vanickovy) ulice. Dal$im pravym obloukem se dostala k chodniku na jizni strané
budovy divadla. Zde byla umisténa pfiblizn¢ 25 m dlouhd piedjizdna kolej (vpravo od hlavni), za jejiz pfipojovaci
vyhybkou zacinal zavére¢ny oblouk smycky. Ten kon¢il v km 0,048 stavebni trati Hlavni posta — Telnice (pravd kolej).

17 Ztistal na trati diky rozptylu tramvaji pro sniZenf risika pii naletech, zacal jezdit aZ nékolik tydnd po skonéeni valky.
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Kréatce po zahdjeni pravidelného provozu na vaiovské trati byla vjezdovd vyhybka do smycky osazena
elektromagnetickym prestavnikem. Jeho stavéci skiin lezela pod dlazbou vedle koleji, polohu jazykd indikovalo
svételné navéstidlo. Jeho funkci popisuje technickd zprava projektu: ,, Ndvéstni svitilna ukazuje dvéma Sipy pochvilny
smer, pro jaky jest vyhybka postavena a slouZi Fidici v noci k orientovdni se. Za dne vypne se svétlovy proud pomoci
vypinace, umisténého pod vypinaci skiini.“ Poloha vyhybky se ménila projizdénim pfes trolejovy kontakt na 1. nebo
2. jizdni stupeii.

Po naletu 17. 4. 1945 zavalily zapadni ¢ast smycky trosky znicené c¢asti hlavni posty. Obnova provozu
probihala ziejmé do 1éta téhoz roku.

Pii dpravé na pravosmérny provoz se zménil smér prijezdu smyckou. Tento stav trval az do rekonstrukce
kolejisté kiizovatky Hlavni posta a pfilehlych trati, kterd probéhla v roce 1952. V ose dosavadni koleje vedouci na
Bukov, na kterou se smycka napojovala, vedla pak kolej opa¢ného sméru, takZe zména vlastniho napojeni smycky do
dnes$ni Masarykovy ulice byla minimdlni. Jind situace byla na kfiZovatce Revolu¢ni — Vanickova, kde byl odstranén
puvodni vjezd ztrati do Trmic a nahrazen odbocenim z pravé koleje. Napojeni na dne$ni Masarykové tfidé bylo
tramvaji 1. 6. 1970.

Provddect pldan
zdvojkolejneni trati do
Krdsného Brezna:
detail smycky Hlavni
posta a okoli (1928,
NACR, fond MZ 1)

Trat” Hlavnd pote-Nestémice~
Linie: Huuptpost-Nestomitz.

PLAN PROVEDENI
dvojité koleje
Hrdsné - Brezno.

AUSFUHRUNGSPLAN
fiir das Doppelgeleis
Schinpriesen.

Jituace-1:1000-Situation.

Vysvétliviy:

——<— Shuleénd holej.

projektiectes B
iho . Fohedrohtabspannung,
Q
1® zaskévhy, 20 Haltestelien,
- sleboprpudné vedent, - -
- silnopromdnd < .
sk ™. v sepnu 1925,

11.  Spojka ulici V jircharich

zahajeni provozu 15. 8. 1926
stavebni délka 0,148 km
provozni délka 0,148 km
puvodni provedeni jednokolejna trat’ bez vyhyben
nejvétsi sklon 42,4 %o
Vystavba spojky mezi Hrnéifskou a Nadrazim Statni drahy se pldanovala jiZ pro zaji$téni provozu na vystavu
v roce 1924, pro odpor majitelt piilehlych domi se opozdila. Jeji kilometrdz byla nasledujici:

0,000 = /0,549/ pocatek trati (=km /0,549/ trati Hlavni posta — Nestémice)

0,087 =/0,636/ rozjezdova vyhybka kolejisté pred Nadrazim Stitni drahy (spojovaci kolej délky 62 m na trat’ Hlavn{
posta — Maridnska)

0,118 =/0,667/ zastavka a prestupni misto Statni naddrazi — Staatsbahnhof (= km 0,748 trati Hlavni poSta — Maridnskd)

0,148 = /0,697/ konec trati (=km /0,718/ trati Hlavn{ posta — NadraZi Statn{i drahy — Maridnska)

Pocatek trati lezel 143,41 m n. m., konec 139,87 m n. m. Nejvétsi podélny sklon lezel vkm 0,078 — 0,087
(vyjezd z Jirchati na tehdejsi Nadrazni namésti). Minimalni polomér smérového oblouku (20 m) byl pouzit dvakrat: na
vjezdu z Hrncifské do Jirchdit a vyjezdu z nich smérem k nadrazi. Vyhybky mély vSechny pomér 1 : 3, aby umoznily
maximalni zkréceni odboénych vétvi. Trat’ byla jako prvni v Usti postavena vyhradné pro lyrové sbérade.
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Projekt trati  ulici
V jirchdrich, 1926
(NACR, fond MZ 1)

‘Plan provedent Gusfithrungsplan
%\ smydy erbergasse-nidwatn nim. {d.Schiz Gerberg-Bahnhofsp.
4 . 4:200,

sti nad L, v Servemei Aussis

V protokolu o TPZ se dédle docteme: ,,Spodni stavba koleje byla sesilena drevénymi pricnymi praZci,
poloZenymi ve vzddlenostech asi 1,20 m od sebe. Pokud se tyce kolejnic, bylo pouZito Zldbkovych kolejnic prof. 180/160.
Jinak byla provedena obdobné jako u stdvajicich trati. Koleje jsou normdlniho profilu ¢. 2., délky 18 m. Styky nejsou
elektricky svarovdny. (...)

2Zvldstni predpisy jsou tyto:

1./ Po této kolejové smycce smi pojizdéti motorové viaky pouze krokem. Doba jizdy od stanice v km 0,00/0,549 trati
hlavni posta — Nestémice do stanice pred nddraZni prijimaci budovou jest 1 1/2 min.

2./ U vychodu z trafiky domu cislo 5 bude postaven transparentni varovny ndpis, kombinovany s akustickym signdlem,
ktery bude piisobiti od okamZiku, kdy vjede viiz do uvedené ulice /Gerberstrasse (= Jirchaie) aZ do toho casu, kdy
prejede vchod do jmenované trafiky. NeZ bude toto signdlni zarizeni postaveno a uvedeno v cinnost, musi priivodci
motorového vozu jiti pred vozem a varovati vychdzejici chodce z trafiky.

3./ Vjezd veskerym povoziim jest do ulice Gerberstrasse zakdzdn, prislusné ndpisy jsou na obou strandch umisteny.

Roku 1928 bylo kolejiste rozsiteno o dalsi dvé koleje (prozatimni povoleni k uzivani 8. 8. 1928, technickd
revise 12. 2. 1931).

Plvodni smér provozu odpovidal staniceni, v roce 1938 se obratil. Trat’ slouzila pro obraceni souprav linek
koncicich u nadrazi Statni drahy/Méstského/hlavniho. Od 17. 4. 1945 do 1éta nésledujiciho roku byla mimo provoz (viz
téZ trat’ Hlavni poSta — P&t oblouk).

Provoz zanikl v souvislosti s komunika¢nimi dpravami prednddrazniho prostoru a Pfedmosti na pielomu
listopadu a prosince 1957.

12. Predlice — Chabarovice

zahajeni provozu 9. 11. 1929

stavebni délka 5,202 km

provozni délka 5,139 km

puvodni provedeni jednokolejna trat’s vyhybnami
nejvétsi sklon 57,5 %o u pekarny v Hrbovicich

I trat’ Predlice — Chabatovice méla ob¢€ varianty staniceni. V km 0,000 — 0,316 trat’ pouzila ¢ast nakladni
vlecky do chemické tovarny Union (viz dale) PGvodni kilometraz byla nasledujici:

0,000 =/2,371/ pocatek trati — zastavka Predlice (km /2,371/ stavebni trati HI. poSta — Trmice)
0,034 =/2,405/ odboceni od trat¢ Hlavni posta — Trmice

0,136 =/2,507/ konec dvoukolejné trati (od roku 1931)

0,237 =/2,608/ zastavka Srnicka ulice — Sernitzgasse (kfiZovatka Hrbovicka — Rehackova)
0,316 =/2,687/ napojeni vlecky Union

0,544 =/2,915/ zastavka Skoln{ ndmést{ — Schulplatz

0,864 = /3,235/ zastavka Lednice — Eiskeller (Na vantrokéach)

1,180 =/3,551/ vyhybna Staré Ptedlice — Alt—Predlitz (ndmésti Prokopa Velikého)

2,223 =/4,594/ zastavka Hrbovice — Herbitz

2,620 = /4,991/ zastavka Chabatovicka silnice — Karbitzer Strasse

3,156 =/5,527/ kiizeni s izkorozchodnou vleckou dolu Felix Waldemar (zruSena asi roku 1938)
3,162 = /5,533/ zastivka Ceskd $kola — Tschechische Schule (priblizn¢ zastavka Hrbovice)
3,361 =/5,732/ kiizeni s vleckou CSD na dul Petri

3,475 =/5,846/ napojeni tramvajové vlecky k dolu Petri

4,312 =/6,683/ zastavka Usteckd silnice — Aussiger Strasse (pribliZn¢ zastavka Petri)

4,500 = /6,871/ zastavka II. namésti — II. Stadtplatz (Chabatovice, radnice)
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4,715 =/7,086/ zastavka Radni¢ni ulice — Rathausgasse

4,918 =/7,289/ zastavka I. namésti — 1. Stadtplatz (pfed novou chabatovickou radnici)

5,139 =/7,510/ vyhybna Evangelicky kostel — Evangelische Kirche (zastivka MHD Chabarovice kostel)
5,202 =/7,573/ konec trati

Prvnich pfiblizné 800 m trati vedlo stfedem ulice. U restaurace Lednice vedla kolej u pravého okraje vozovky,
déle u levého az na konec trati s vyjimkou nékterych oblouki (zejména u hrbovické pekarny).

Projekt odboceni chabarovické trati
v Novych Predlicich (NACR, fond
MZ/I)

2 LA v ,
FhovirFadlice Do Predlin

Zast.dle potheby- Bed.Ha
_KUDUCHOVA UET\UDLK

05hg.zast vijh -Oblig Halight. dsweich

Pocatek trati leZel v nadmorské vySce 144,7 m. Trat nejprve mirn€, od Hrbovic piikfeji stoupala az do km
3,188 (180,857 m nad motem), konec trati leZel ve vysce 176,369 m.

Hrbovice byly koncem 80. let 20. stoleti zlikvidovany kvili pfipravovanému rozsifeni lomu Chabatovice, které
se nakonec neuskutecnilo. Jiz pfedtim byla hlavnf silnice pfevedena jizné od obce.

Vys§i Cetnost dopravy si vyzadala vznik vyhybny Chabafovickd, kterd leZela v mistech plvodni zastavky
Ceska $kola. Doba vzniku vyhybny je nejistd, lze viak predpokladat, Ze k nému doglo roku 1930 po zprovoznéni vlecky
k dolu Petri. Pojmenovani vyhybny je doloZeno po II. svétové vélce, ptivodni oznaceni neni zndmo.

Zamyslend druha kolej za odbocenim od trmické trati vznikla roku 1931 (viz stavebni trat’ Pfedlice — Trmice).
Tehdy byla také ziizena nova zastavka ,,Predlice” v km 0,071 /2,442/ nahradou za ptivodni na pocatku trati.

Od 27. 4. 1944 fungovala doCasna zastdvka u tabora v km 4,00 (Zentral — Ersatzteillagers 31).

Vroce 1954 se v souvislosti s vystavbou vozovny Predlice prodlouzil dvoukolejny tsek do km cca 0,510
(konec vy&kavactho kolejité vozovny). Zarover byl po demolici domu na rohu Smeralovy (Hrbovické)
a Majakovského ulice ziizen jednokolejny spojovaci oblouk vedeny z levé koleje této trati do pravé koleje stavebni traté
Predlice — Trmice. Tak se zjednodusil vyjezd z nové vozovny do Trmic a diky kolejové spojce v Majakovského ulici
i zatahovdni v opaéném sméru's,

Denni osobni provoz byl v dseku Pfedlice vozovna — Chabatovice zastaven 21. 9. 1963, ndkladni doprava na
podzim téhoZ roku, noéni osobni doprava 31.3. 1964 (21. 3. 1964 bylo vydino rozhodnuti o sneseni tratg). Usek
Predlice vozovna — Staré Piedlice slouzil udajné jesté n€kolik let jako zkuSebni trat’ dvousmérnych vozi, v iseku Nové
Predlice (byvala zastavka Predlice) — Predlice vozovna byl provoz zastaven 1. 6. 1970.

13. Beethovenova tfida — Skolni namésti

zahajeni provozu  29. 11. 1930

stavebni délka 2,525 km

provozni délka 2,525 km

puivodni provedeni jednokolejna jednosmérné provozovana trat’
nejvétsi sklon 74,05 %o

Vyjimecna stavebni trat’, na které se vzdy udrZoval béZny provoz pouze jednim smérem, méla pfi svém vzniku
nasledujici kilometraz:

18 Tramvaje pii ném v tiseku Nové Predlice — vozovna jely po ,,nespravné“ koleji.
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0,000 =/1,765/ pocatek trati (= km 1,765 stavebni trati Hlavni posta — Telnice)

0,422 =/2,187/ zastavka Na spalence — Am Brandfeld

0,597 =/2,362/ zastavka Vlastni krb — Eigener Herd (KliSe Hvézda, smér od centra mésta)
0,932 =/2,697/ zastavka Staré KliSe — Alt Kleische (KliSe 1azng)

1,180 =/2,945/ zastavka Okruzni tfida — Ringstrasse (u kiizovatky KliSska — Na popluzi)
1,485 = /3,250/ zastdvka Ustiedni hibitov — Zentrallfriedhof (V besidkach)

1,916 =/3,681/ zastavka Solvayova tiida — Solvaystrasse

2,370 = /4,135/ zastavka Elektrarna — Elektrizititswerk (gpitélské namesti)

2,399 = /4,164/ napojeni do dilen a elektrarny na épitélském namesti

2,525 =/4,290/ konec trati (=km 0,295 stavebn{ trati Hlavni poSta — Telnice)

V Beethovenové tfidé vedla trat’ vpravo, ve Westphalenové (Stefanikové) vlevo od vozovky. Horni tisek
Klisské ulice projizdéla v levé poloviné vozovky, od zastavky Staré KliSe (KliSe 14zn€) az na jiZni okraj dneSnich
Minesovych sadii vlevo od silnice na zvla§tnim télese. Dvoukolejny tsek ze Spitalského ndmésti na dnesni Masarykovu
ulici vedl pfiblizné v ose Klisské.

Pocatek trati lezel v nadmoiské vySce 178,12 m. Trat piikie stoupala Beethovenovou tfidou (maximalni
hodnota sklonu v km 0,192 — 0,278). Nejvyssiho bodu dosdhla na kiizovatce Hvézda (207,65 m v km 0,580), odkud
prakticky v celé zbyvajici délce klesala. Konec trati lezel ve vysce 149,62 m nad mofem.

Trat’ se pojizdéla vyhradné ve sméru stani¢eni od zahdjeni provozu do 5. 10. 1938. V obdobi 6. 10. — 16. 12.
1938 byl provoz veden v opa¢ném smeru, 17. 12. 1938 byl obnoven ptivodni smér. Po II. svétové vélce zlstal zachovan
v béZném provozu, pii manifestacich v dolni ¢asti dnesni Masarykovy tiidy (oslavy 1. mdje apod.) jezdil pro zajiStén{

ob Klise mezi Elektrdrnou a Spalenkou obousmérné samotny motorovy viz._

: R S ' Vlak linky 8 v tehdejsi
| Kalininové ulici
| (Stefnikova, 1966, foto
B. Mach, sbirka Ivan
. | Grisa)

LI T
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Pravidelny provoz na tseku Tiida Rudé armady (Beethovenova) — Smetanovy sady byl zastaven 4. 4. 1966,
uplné zastaveni provozu viz stavebni trat’ Nameésti cisate Josefa — Spitalské namésti.
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Viiz 98 na kiiZovatce
Hvézda (1966, foto
B. Mach, sbirka Ivan
Grisa)

14.  Mostni namésti — Stirekov Schichtovy zavody - [Stifekov nadrazi]

zahajeni provozu 9. 8. 1936, [1. 5. 1953]

stavebni délka 0,869 km (z toho 0,334 km dvoukolejné), [1,599 km ]
provozni délka 0,822 km, [1,599 km ]

puvodni provedeni c¢asteéné dvoukolejna trat’

nejvétsi sklon 68,46 %o na levobi‘eZznim najezdu na most

Jedina trat’, kterd kdy dosahla pravého biehu Labe, vznikla spolu s prvnim vyhradné silnicnim mostem ve
mésté. Pivodné mély tramvaje vést ike stiekovskému nddrazi, Schichtové kolonii v Novosedlicich a do OlSinek.
Konflikty s tratémi statnich drah (i autobusovymi) a dopady velké hospodarské krise nakonec stavebni program omezily
na pouhy zlomek'?. Trat méla pii zah4jen{ provozu kilometraz:

leva kolej (smér Mostni namésti — Stiekov):

0,000 = /0,673/pocatek trati (km /0,673/ stavebni trati Hlavni posta — Nestémice)

0,060 = /0,733/zastavka dle potieby Mostni namesti — Briickenplatz (ve sméru na Stiekov)
0,380 = /1,053/zastavka dle potieby Labska tfida — Elbestrasse

0,449 =/1,122/konec levé koleje

prava kolej (v dvoukolejném tseku smér Stiekov — Mostni ndmésti):

0,000 = 0,845 trati Hlavn{ posta — NadraZ{ Statni drahy — P&t obloukti

0,033 =0,878 zastavka dle potieby Mostni namésti (ve sméru zpét, Piedmosti — jih)

0,086 =0,931 odbocna vyhybka traté k Péti obloukiim

0,380 =/1,053/zastavka dle potieby Labska tiida — Elbestrasse (Krajsky soud, smér tam)

0,449 =/1,122/konec levé koleje

0,518/0,562  zastavka dle potieby Schillerovo namésti — Schillerplatz (kiiZovatka Narodniho odboje — Varsavska)
0,730/0,773  zastavka dle potieby Ttida Johanna Schichta — Johann Schicht—Strasse (Dé&Cinska)

0,789 ,»ustecka“ vyhybka koncové vyhybny
0,851 »stiekovska™ vyhybka koncové vyhybny
0,869 konec traté (vytazna kolej vyhybny)

Pribézna tratova kolej vedla ve sméru Mostni ndmésti (Pfedmosti) — Stiekov vpravo od osy piislusnych
komunikaci (ve dvoukolejné ¢asti), respektive v jejich ose (s vyjimkou km 0,603 — 0,658 = oblouk do Décinské ulice,

oy s

19 Jako jedno z feSeni kifZeni s Zeleznici se uvaZovala i vystavba trolejbusovych trati z Piedmosti. Usti tak mé&lo Sanci byt prvnim
meéstem s ,,modernim* trolejbusem v celém tehdej$im Ceskoslovensku.
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kvili poloméru vysunuty vlevo). Od podjezdu pod trati CSD Praha — Podmokly po km 0,449 byla ptidina druh4 kolej
pro smér mésto — Stiekov, vedend vlevo od osy komunikaci ve sméru stani¢eni — tehdy Most presidenta Dr. Edvarda
Benese a Schillerova tiida (Narodniho odboje). Koncova vyhybna lezela za kfizovatkou Décinska — Johanna Schichta
(Zukovova). Trat’ kongila odstavnou koleji vyvedenou z hlavni koleje vyhybny aZ tésné k Zelezniénimu ndspu, ktery
tehdy uzaviral ulici na jihu. Jednokolejny usek krylo elektrické zabezpecCovaci zafizeni. V fijnu 1938 se zménil reZim
jizdy na trati po zavedeni pravostranného provozu.

Od 1. 5. 1953 byla trat’ prodlouzena na smycku Stiekov nadrazi. Novy usek vedl dvoukolejné v ose nové
regulované Zelezni¢aiské ulice. Vznikla na ném jedind nicestna zastdvka (Tiebizského). Pivodni trat vkm 0,384 —
0,869 nahradila nova dvojkolejka s ¢astecné upravenou trasou. Oblouk z tfidy Narodniho odboje do Décinské zustal
jednokolejny. Zanikla pivodni koncova vyhybna v DéCinské ulici. Novy tsek byl stani¢en od ptivodniho km 0,384

/1,057/:

0,000 =/1,057/
0,006

0,000 — cca 0,240
cca 0,240 — 0,280
cca 0,280

0,386 =/1,443/
cca 0,750

0,916 =/1,973/
1,072 =/2,129/
1,100

1,180

1,215

pocatek trati (=0,384 trati Pfedmosti — Stiekov)

zastavka Nabrezi 5. kvétna, smér T

(=cca 0,620 ptivodniho staniceni) dvoukolejny tsek v ose tiidy Narodniho odboje

jednokolejny oblouk z tfidy Narodniho odboje do Décinské
pocitek dvoukolejného tiseku v Dé¢inské a ZelezniGaiské
zastdvka Zukovova tifda (za kiizovatkou D&&inskd — Zukovova)
Ttebizského (vznikla zfejmé az koncem 50. let 20. stoleti)
konec dvoukolejné trati (vjezd do smycky)

zastavka Stiekov nadrazi (ve smycce)

pocatek odstavné koleje (vlevo)

konec odstavné koleje

vyjezd ze smy¢ky (= km 0,915)

Odstavna kolej byla odpojena pfti rekonstrukci trati po¢atkem 60. let, jeji ¢asti lezely uvniti smycky do jeji

likvidace.

-
£

s o

Emscgeier - =08
Lo

Vlak linky 5 vedeny
vozem 103/l vjiZdi
z Zelezniédrské

ulice do  smycky
Nddrazi Strekov
(foto Reznicek,
sbirka Boveraclub)

Roku 1957 byl pteloZen pocatecni usek trati na Pfedmosti Sikmo pies stfedovy parcik. O rok pozd¢ji nahradila

v s

jednokolejny oblouk z tfidy Narodniho odboje do Décinské kolejova splitka. V této podobé trat’ vydrzela az do
zastaveni provozu dne 30. 9. 1968.
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Vozy 112 a 118 na
kriZovatce
Predmosti (foto
Reznicek, sbirka
Boveraclub)

15.  Krasné Biezno — Nestémice (II)

zahajeni provozu 1. 10. 1951

stavebni délka 2,208 km

provozni délka 2,164 km

puvodni provedeni jednokolejna trat’ bez vyhyben

Néhradou za ptivodni spojeni do NeStémic vznikla nova trat’ Krasné Bfezno — Nestémice, vyuZivajici nové

komunikace nad trati CSD Praha — D&in (dnes Opletalova). Piivodni kilometraZ byla nasledujici:

13,435/ = 0,000 pocatek nové trati (= km /3,435/ stavebni trati Divadlo — Krasné Biezno)
13,967/ = 0,530 zastavka Raci vySina

14,450/ = 1,013 zastavka Labska

14,847/ = 1,410 zastdvka Svadovsky piivoz

/5,161/ = 1,724 zastivka Piejezd CSD

15,337/ = 1,900 zastavka Ulice presidenta Benese (pozdéji Fu¢ikova, dnes Opletalova)
/5,601/ =2,164 vyhybna Nestémice

15,645/ = 2,208 konec trati

cvvs

Kolej vedla po pravém okraji nové (severni) ¢asti Podmokelské, za dnesni bensinovou pumpou vyjiZdéla na
zvlastni téleso, které koncilo aZ u dneSniho odboceni silnice 1/62 smérem na DéCin z Opletalovy ulice. Od tohoto mista
po kiizovatku s dne$ni Seifertovou vedla kolej uprostted vozovky, dédle po jejim pravém okraji. Koncova vyhybna
leZela mezi byvalym kinem a starou nestémickou $kolou, prostor pozdéjsi smycky je zastavén panelovym domem pied
kaplickou.

Trat" krylo elektrické zabezpecovaci zafizeni. V roce 1956 vznikla odbocenim vkm cca 0,070 /3,507/
jednokolejna smycka Krasné Biezno o délce piiblizné¢ 120 m (zpét napojena v km cca 0,005 /3,440/). Ta pak o dva
m¢ésice ,,prezila“ vlastni trat’ (provoz na ni byl zastaven aZ s trati Pfedlice — Krasné Biezno).

Vroce 1957 byla postavena vkm 2,103 /5,538/ smyCka NeStémice se stavebni délkou 177 m. Pavodni
vyhybna pfi vystavbé smycky zanikla. Poc¢atkem 60. let vznikly na zastdvkach Raci vySina, Labska, Svadovsky piivoz

a Prejezd CSD ostriivky vlevo od trati pro umoZnéni provozu jednosmérnych vozil. Provoz na trati byl zastaven
31. 3. 1970.
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B. Nakladni vlecky

16. Vleéka do uhelného lomu Gustav

zahajeni provozu 14. 8. 1917
stavebni délka hlavni koleje 0,203 km
napojeni km 5,244 /8,265/ trati Bukov — Telnice

Nejstarsi ndkladni vlecka tusteckych tramvaji pokraCovala v ose trati od centra VarvaZova kifZem pies
kfizovatku u ,staré posty”, dile po piijezdové komunikaci k uhelnému lomu Gustav (pozd¢ji Gustav I). Trat' ke
konec¢né Telnice malodrdaha odboc¢ovala pravou vyhybkou pied zastdvkou Pomniky. Vlecka méla vybudovanu vyhybnu
uzitné délky pfiblizné 20 metrti u nasypnikt uhli. Do nich se uhli navézelo dilni drazkou o rozchodu 520 mm s ruénim
pohonem. Zavér vlecky tvoftila pomérné dlouha koncova kusa kolej (pfiblizné 40 m). U vjezdu do areédlu dolu byla do

koleje vloZena mostni véha.

e romte mirmaru St

Projekt viecky do uhelného lomu
Gustvav ve Varvaiove (1917,
NACR, fond GI/R)

Vlecka podstoupila TPZ dne 13. 8. 1917. Od odbo¢né vyhybky (286,300 m nad mofem) stoupala az do km
0,122 (sklonem az 66 %o), kde dosdhla vysky 292,780 m. Odtud jen velmi mirn¢ klesala ke konci, leZicimu ve vysce
292,420 nad mofem. Minimdlni pouZity polomér m¢l hodnotu 20 m. V km 0,034 byl instalovan tdsekovy vypinac
troleje.

Roku 1920 vznikl paty ndsypnik (beze zmény kolejové situace). Vlecka se zfejmé stavebné nezmeénila ani
v dalSich letech (plany dolu z let 1931 a 1937). Provoz zanikl pravdépodobné roku 1945, nebot nizké povale¢né objemy
téZby uz postacily odvazet ndkladni automobily. I kdyz ¢ast dolu téZila po celou dobu existence vlecky povrchové,
vlecka pravdépodobné neslouzila nikdy pro vyvaZeni popela. TéZba v dole byla zastavena roku 1951, poté nasledovala
likvidace aredlu a zatopeni zbytkové jamy, kterd dodnes slouzi jako pfirodni koupalisté (,,Opram®).

17.  Vledka do tovarny Lackmann a spol.

zahajeni provozu 1918
stavebni délka 0,140 km
napojeni km 0,095 /2,280/ trati Predlice — Krasné Biezno

Vleckovd kolej byla vzhledem k blizkosti vyhybny Predlice kusd. Datum zastaveni provozu je nezndmé,
pravdépodobné k nému doSlo béhem hospodéiské krise pocatkem 30. let (roku 1945 jiz nebyla napojena na
tramvajovou sit). SlouZila k dopravé uhli a odvozu odpadii z chemické vyroby firmy.

Vychozi bod lezel 144,22 m n. m. Nejvétsi podélny sklon mél hodnotu 21 %e (km 0,066 — 0,080), minimalni
polomér smérového oblouku ¢inil vzhledem k situaci tovarnich objektd 20 m. V km 0,140 vlecka koncila ocelovym
zardaZedlem (145,43 m n. m.).
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Projekt  viecky do  tovdrny
Lackmazm a spol. (1918, NACR,
fond MZ/R)

18. Vlec¢ka k uhelnému lomu Hotzendorf (Romanus)

zahajeni provozu 1918 [1929]
stavebni délka 0,806 km véetné koncové smycky, [1,036 km pevna ¢ast]
napojeni km 2,736 /5,757/ trati Bukov — Telnice

Vlecka ustila do kmenové trati pravou vyhybkou. Jako jedind koncila smyckou (kolem aredlu dolu, km 0,806 =
0,497), na jejimz km 0,715 bylo mozno plnit vozy shora uhlim. V km 0,787 odbocovala levou zpétnou vyhybkou
dovnitt smycky kusa kolej pod hlavni ndsypniky dolu. Kolej byla dlouhd 79 m, ukoncend zardZedlem. Prozatimni{
uzivaci povoleni bylo vydano 3. 11. 1918 telegraficky z Vidné. Oficidlni tfedni zkouskou prosla vlecka 26. 5. 1920.

Vlecka odbocovala v nadmorské vysce 255,29 m, do km 0,632 klesala (240,20 m n. m.), vyhybka smycky
leZela ve vysce 243,29 m n. m., konec kusé koleje 241,70 m n. m. Nejvétsi podélny sklon €inil 51 %o v km 0,144 —

0,154. Minimélni polomér smérového oblouku byl 28 m (km 0,587 — 0,612).
b, 4 5 i & L T hmse o o Projekt vlecky do uhelného lomu
e ‘ 2 Hotzendorf v Délousi (1918, NACR,
fond GI/R)

Dne 17. 8. 1920 schvdlilo ministerstvo Zeleznic projektu kiiZeni sddlni drazkou rozchodu 550 mm?*

v km 0,540 vlecky. Nedlouho poté zanikla kvili dtlumu t€Zby dolu kusa kolej k nasypnikiim.

20 Jednalo se o zakon&eni dvoukolejné svaznicové drazky, po kterém se voziky sunuly do tipravny dolu (zfejmé ru¢ng).
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Crtsssisunay i fom. 2376 406 Fofrown- Tellinilie,  Cdboiha, phom 0476 Jnokic Busdsomis -Gebei, | Projekt viecky do uhelného lomu

e - . Romanus, posun koleje pro ukldddni
@MW : )’WW- popela (1920, NACR, fond MZ I)
@mo&)ﬂf’w Aws @M - Domasnilis ’&"”E"}”W whdbAbm
| Ww’/s.mﬁoo. Sitwace 4 +1000.
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Ndkladni motorovy viiz 40 v Cele
uhelného vilaku u dolu H otzendorf
| (Romanus) (foto zvyrocni zprdvy
| podniku za rok 1922, kdy jiz dil
redlné netezil)

Vzhledem k brzkému zastaveni téZby v dole (1922) slouzila vétSinu své existence k ukladani odpadt (Skvara,
chemické odpady) do hofici zbytkové jamy lomu. K tomu nejpozdé€ji roku 1920 vznikla kusa kolej, odbocujici v km
0,615. Ta se nekolikrat prodluzovala a ptekladala (doloZeno 1921, 1922, 1925). V letech 1922-29 koncila do¢asnymi
dfevénymi konstrukcemi, z nichZ se sypal popel (vjiZdét na né mohly jen ndkladni vlecné vozy). Smycka nejpozdéji
v poloviné 20. let zanikla.

Nejvétsi dpravou prosla vlecka roku 1929. Puvodni popelovd kolej zanikla, misto ni vedlo od km 0,635
samostatn¢ stani¢ené prodlouzeni k hoficim jamam po byvalém dole. Staniceni vlecky pak bylo nasledujici:

0,000 =/5,748/ trat¢ Hlavni posta — Telnice
0,485 byvald koncova vyhybka zrusené smycky
0,635 =0,000 nové popelové koleje
= 0,000 odstavné koleje (délka 49 m)
0,402 = 0,000 docasné odbocné popelové koleje (délka 75 m), konec pevné ¢asti vlecky
0,531  konec docasné ¢ésti nové popelové koleje

Delous ~ iNsch.

Projekt vlecky do uhelného lomu
Romanus, prodlouZeni koleje
pro ukldddni popela: objekty
zrusSeného  dolu  jsou vlevo
nahore (1929, NACR, fond
MZ1)

Od km 0,402 se poloha a délka obou koleji ménila podle postupu ukladani odpadu. Provoz na vlecce ziejmé
skoncil az se zruSenim telnické trati roku 1955. Zmdhani ohnd netspésné pokracovalo do uplného odtéZeni sloje
v 70. letech 20. stoleti dolem Antonin Zapotocky.
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Koleje v okoli dolu leZely v nadmoiské vysce 243,29 m (vyhybka smycky) — 240,41 m (pocatek ptvodni
popelové koleje) — 247,74 (konec pevné ¢asti nové popelové koleje). V km 0,360 — 0,416 nové popelové koleje lezel
nejvetsi sklon celé vlecky: 64 %o.

Pevna ¢ast vleCky byla zfizena z vignolovych koleji na pticnych prazcich, docasné koleje byly Zldbkové (stejné
jako vyhybky, vyziskané z jinych trati).

19. Vlecka k prekladisti lomu Hotzendorf (Romanus)

zahajeni provozu 1918
stavebni délka celkem 0,278 km
napojeni km 1,610 /5,015/ trati Krasné Bi‘ezno — Nestémice

Majitel dolu Hotzendorf (Romanus), Délousské hnédouhelné tézitstvo, ziidil roku 1918 vlecku k prekladisti
uhli na Zelezni¢ni vozy alodé¢ v Nestémicich. Prozatimni uzivaci povoleni bylo vydano 3. 11. 1918 telegraficky
z Vidné. Oficidlni ufedni zkouSkou prosla vlecka 26. 5. 1920. Odbocovala protismérnou levou vyhybkou a vzapéti se
délila na krat$i kolej na rampu nad Zeleznicni koleji a delsi, vedouci na bfeh Labe. Ob¢ byly kusé, zifizené ze
zlabkovych kolejnic 140/125. Vyhybky mély profil 180/150. Trolej obou vlecek byla Zeleznd priméru 9 mm. Od roku
1922 se zfejmé vyuzivaly jen sporadicky (o koleji k Labi se v roce 1934 hovoii jako o ,, ... Fadu let mimo provoz®).
Kolej na biehu Labe byla nejniZe poloZenou na celém tizemi dne$ni CR (136,36 m n. m.).

20.  Vlecka do cihelny Kohler

zahajeni provozu 1919
stavebni délka 0,060 km
napojeni km 4,478 trati Pi-edlice — Krasné Bi'ezno

Krétkd vlecka do cihelny (dnes stavebni dvir firmy Istar na Drazd’anské ulici) odboCovala z kmenové trati
levou vyhybkou ve sméru od mésta, koncila kuse. Vlecka slouzila k dopravé uhli, odvozu odpadu (Skvary) a mozna
i vyrobktl podniku.

Pii zdvoukolejnéni se napojeni posunulo do km /2,106/ levé koleje trati Hlavni poSta — NeStémice. Stavebni
délka tehdy Cinila 0,124 km.

Datum zastaveni provozu je nezndmé, zcela jist¢ byla mimo provoz nejpozdé&ji roku 1945.

21.  Vlecka do pivovaru

zahajeni provozu 1919
stavebni délka celkem 0,184 km
napojeni km 5,402 trati Pi-edlice — Krasné Bi'ezno

Vlecka do méstanského pivovaru odbocovala ptivodné v km 5,402 stavebni trati Predlice — Krasné Bfezno
pravou vyhybkou. Pii zdvoukolejnéni dseku Pét obloukti — Krasné Bfezno doslo ke zméné zausténi vleCky na zpétnou
levou vyhybku z nové levé koleje (km /3,066/), stavebni délka pak cinila 0,178 km.

Slouzila dopravé uhli, odpadu a odvozu piva v sudech. Odbocna kolej, vznikla bud’ roku 1930 (novy objekt
expedice) nebo 1943 (zminka o obnoveni dopravy piva) méfila 32 m. Ob¢ koleje byly kusé.

Podle dosud zjisténych skutecnosti probihala obsluha vlecky tak, Ze po vyloZeni uhli byla do pfivésnych vozu
nalozena Skvara, do motorového vozu pak pivni sudy. Nelze vyloucit ani rozvdzku piva samotnymi motorovymi
ndkladnimi vozy v dennim obdobi do restauraci podél tramvajovych trati. Provoz skoncil na pfelomu 50. a 60. let
v souvislosti s vystavbou nové kotelny, po II. svétové vélce se pouZzivala pravdépodobné jen k odvozu Skvary.
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Projekt vlecky do cihelny Kohler
(1919, NACR, fond MZ )
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22. Vleéka do lihovaru

zahajeni provozu 4. 5. 1921 (uzivaci povoleni)
stavebni délka 0,271 km
napojeni km 5,621 trati Pi-edlice — Krasné Biezno

Vlecka byla napojena pravou vyhybkou, kolej byla kusd, bez rozvétveni. Pfi zdvoukolejnéni useku Pét oblouki
— Krasné Bfezno se napojeni pfesunulo do km /3,208/ nové levé koleje a vlecka se o 1 m zkrétila.

Slouzila k dovozu uhli a odvozu Skvary. Nelze zcela vyloudit ani odvoz vyrobkil podniku (lahvové zboZzi).
Zanikla pravdépodobné spolu s pivovarskou vleckou.

Jednalo se o velmi komplikované vedenou trasu, proplétajici se mezi tovarnimi budovami. Minimalni polomér
smérového oblouku (20 m) byl pouzit vzapéti po odboceni z kmenové trati. Maximalni sklon (klesani) leZel v km 0,177
— 0,204 a mél hodnotu 33,78 %o. Odboceni mélo nadmoiskou vysku 145,236 m. Nejniz$i bod (km 0,175) 143,394,
Odtud trat’ jesté mirné stoupala, na preklddaci rampé v zavéru trasy konéila ve vysi 144,145 m n. m. Cast vlecky se
dodnes zachovala jako jediné viditelné autentické tramvajové koleje v Usti.
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Projekt  vilecky do lihovaru
v puvodnim provedeni (1921,
NACR, fond MZ 1)
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Roku 1931 postavil lihovar zdvésnou drahu pro dopravu uhli do kotelny, ktera ,,mezi km 0,460 — 0,500 ()
kiizila vlecku Elektrickych podnikt. Ty nejprve ziidily zvlastni elektrické zabezpeCovaci zafizeni, které znemoziovalo

soucasny provoz obou drah, pozdgji (1933) koncovou ¢ést vlecky vyfadily zcela z provozu.?!

Projekt  vlecek do

lihovaru  a pivovaru

po zdvojkolejnéni

trati v Krdsném

... | Bfezné (1927, NACR,
< fond MZ I)

23.  Vlecka k méstskym laznim

zahajeni provozu 1920
stavebni délka 0,140 km 5 5
napojeni km 0,126 trati Skolni namésti — Spitalské namésti

Vlecka odbocovala z kmenové trati vlevo a pokrac¢ovala pifmym smérem. SlouZila dopravé uhli a Skvary. Po
napojeni 1azni na topeni z elektrarny v roce 1923 pfesla do majetku Elektrickych podnikt spolu se zrusenou kotelnou,
kterd byla v letech 1928-29 piestavéna pro potieby dilen Spitdlské namésti. Nejpozdéji s nimi také zanikla roku 1970
(pouzivani koleje i byvalé kotelny v poslednich letech tramvajového provozu je nejisté).

2l Dochovala se korespondence mezi ministerstvem Zeleznic a elektrickymi podniky, bohuZel bez mapové dokumentace. Uddvané
staniceni je zcela neredlné.
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24, Vleéka do uhelného dolu Pankrac

zahajeni provozu 1922
stavebni délka 0,097 km
napojeni km /5,773/ trati Hlavni poSta — Telnice

Vlecka vznikla pfi zahdjeni t€Zby hlubinného dolu na okraji Némecké Nové Vsi (Podhotf). Stavebni povoleni
bylo vydéano na zdkladé PPK dne 22. 2. 1921. Odbocovala vlevo ve sméru na Telnici. Vzhledem ke své délce a blizkosti
vyhybny Délous—Némecka Nova Ves byla ukoncena kuse, v km 0,057 v ni byla vloZena kolejova vdha. Pocétek lezel
v nadmotské vySce 255,072 m. Vlecka v celé délce klesala (maximdlné¢ v km 0,021 — 0,030 sklonem 21,28 %o),
nejmensi polomér smérového oblouku mél hodnotu 30 m. Jako vSechny vlecky, ziizené do roku 1922, byla vystrojena
Zeleznou troleji o priméru 9 mm, hlavové kolejnice mély tvar 140/125.

Tézba v dole a tim zfejmé i provoz na vlecce skoncily roku 1936.

Projekt viecky k uhelnému dolu
Pankrdc (1921, NACR, fond

_ibwalon) 1500 dilsnace, M7 )
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25.  Vlecka k prekladisti dolu Pankrac

zahajeni provozu 1922

stavebni délka 0,108 km

napojeni km /4,926/ trati Hlavni poSta — NeStémice

Vle¢ka odbotovala levou zpétnou vyhybkou. Slo o jednoduchou kusou kolej vedenou po rampé nad koleji
CSD. Provoz na ni byl zastaven nejpozdéji roku 1936.

47




Ndkladni motorovy
viiz 40 v cele
uhelného vlaku na
vlecce dolu Pankrdc
na prekladisti
v Nestémicich (foto
z vyrocni Zpravy
podniku  za  rok
1922)

26. Vleéka do kamenolomu v Marianské skale

zahajeni provozu 1923
stavebni délka 0,126 km (hlavni kolej)

napojeni km /1,770/ trati Hlavni poSta — NeStémice

Vlecka do tehdy méstského kamenolomu odbocovala pivodné pravou zpétnou vyhybkou. Byla vybavena
vyhybnou délky 78 m. Slouzila dopravé kameniva. Pfi zdvoukolejnéni se napojeni posunulo do km /1,757/ levé koleje
trati Hlavni posta — NesStémice. Stavebni délka se zkratila na 0,115 km. Délka vyhybny klesla na 75 m (km 0,020 —

0,095).

Pocatek vleCky lezel pivodné ve vysi 140,940 m. Koncové zardzedlo mélo nadmoiskou vysku 140,004 m.
Téméet celd klesala (maximdlni sklon 21,52 %o v km 0,085 — 0,107), minimdlni polomér smérového oblouku ¢inil ve

dvou mistech 22 m.

Po tdpravach v souvislosti s novym napojenim se vySkové poméry nepatrné¢ zménily: pocatek lezel ve vysce
140,660 m n. m., konec 140,006 m n. m. NejniZ§{ misto v km 0,095 mélo nadmotskou vysku 139,9110 m. Maximalni
hodnota podélného sklonu klesla na 20,3 %o (km 0,107 — 0,115).

Zastaveni dopravy je nejisté, roku 1945 byla jiZ mimo provoz.
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27.  Vlecka do tovarny Union

zahajeni provozu 1926
stavebni délka hlavni koleje 0,628 km
napojeni km /2,372/ trati Hlavni poSta — Trmice

Vlecka vznikla pro obsluhu chemické tovarny na vyrobu dievéného uhli a ndvaznych produktti. V roce 1929 se
usek 0,000 — 0,316 po Ustecké (Hrbovické) ulici stal souddsti stavebni traté Predlice — Chabatovice. Déle vletka
odbocovala vpravo, v prodlouzeni Kudlichovy (Benese Lounského) pokrac¢ovala k Leninové ulici (U vlecky), kterou
kifzila. Kon¢ila u vle¢kového piejezdu tzv. primyslové koleje CSD (piivodné UTD, dodnes existuje). Vlecka byla na
konci opatfena vyhybnou s délkou koleji 74 a 77 m. SlouZila dopravé uhli a odpadu z vyroby. V roce 1945 byla jiz
dlouhodobé mimo provoz (pravdépodobné od hospodarské krise).

28. Vleéka do rafinerie cukru

zahajeni provozu 1928
stavebni délka hlavni koleje 0,042 km
napojeni km /1,857/ trati Hlavni poSta — Vaiiov

Vlecka vznikla pro zajiSténi Skvary jako podkladového materidlu pro stavbu novych trati a druhé koleje do
Trmic. Odbocovala pravou zpétnou vyhybkou, v km 0,017 se vétvila (odbocnd kolej délky 23 m), obé koleje koncily
Zelezobetonovymi zardzedly pod ,,naklddacimi vysypkami popelu*. SlouZzila pro dopravu Skvary (uhli si rafinerie cukru
dovézela od vleckové koleje trati Praha — Podmokly drdzkou o rozchodu 500 mm) az do 50. let.

Obé koleje vedly prakticky v roviné, minimdalni polomér smérového oblouku €inil 16 m.

Projekt viecky do Ustecké rafinerie
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29. Vleéka do uhelného dolu Petri

zahajeni provozu 1930
stavebni délka 0,514 km
napojeni km 3,475 = /5,846/ trati Hlavni poSta — Chabai‘ovice

Vlecka odbotovala pravou vyhybkou, sjizdéla od silnice Usti — Chabatovice do tidoli Telnického/Zdirnického
potoka (v dobé¢ stavby vlecky Tannbach). Po jeho pfekondni samostatnym mostem vjela do aredlu piekladiste, kde
u nasypek koncila vyhybnou. Minimélni pouZity polomér ¢inil 30 m, maximaln{ sklon 75 %o (klesani k potoku).

V roce 1945 byla na dole docasné zastavena tézba. Od roku 1957 byl obnoven vylucné jako povrchovy lom.
Vlecka odvazela v dob¢ cinnosti dolu uhli (do pfelomu 50. a 60. let), od roku 1945 byla zavadZzena zbytkova jama
prvniho lomu. Ukoncéenim provozu na ,,Skvarové koleji“ na podzim roku 1963 pravdépodobné zanikla nakladni
tramvajové doprava v Usti.
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30. Vlecka do kamenolomu Raci vrch (Krebsberg)

zahajeni provozu 1931
stavebni délka 0,328 km
napojeni km /3,876/ trati Hlavni poSta — NeStémice

Technicka revise vlecky probéhla 19. 4. 1931. Odbocovala levou vyhybkou, klesala soubézné s trati Krasné
Bfezno — Nestémice. Od nf se za mostem pfes Mlynistsky potok oddélila levym obloukem s polomérem 25 m a stoupala
k nasypce lomu. Na konci méla vyhybnu (km 0,263 — 0,313, objizdna kolej vpravo) s kusou vytaznou koleji. Pocatek
150,25 m n. m. Nejvétsi podélny sklon ¢inil 60,7 %o. V km 0,253 méla byt umisténa zdvora proti ujeti vozi z koncové
vyhybny, kterd vsak stejné jako zvedaci most v ndkladisti vlecky nebyla pii technické revisi jesté osazena. M¢lo se tak
stat v kratké dob¢ poté.

Vlecka slouZila pro odvoz kameniva z lomu. Zanikla pravdépodobné po ukonceni t€zby za II. svétové valky.

31. Vlecka Jeser

zahajeni provozu 1931?
stavebni délka neznama
napojeni km /3,063/ trati Hlavni poSta — Trmice

Vlecka do prostoru pomezi Piedlic a Trmic odbocovala levou protismérnou vyhybkou. Informace o zahdjeni
vystavby vlecky Jeser je obsazena jiz ve vyrocni zpravé Elektrickych podnikti za rok 1930, jiné prameny uvadeji
zahdjeni provozu na vlecce k roku 1938. Neni jisté, zda se jedna o tutéz vlecku, piipadné co by mohlo byt divodem
dlouhého prodleni mezi zahdjenim vystavby a zprovoznénim. Podle technické zpravy provadéciho projektu
zdvojkolejnéni stavebni traté Predlice — Trmice se jednalo o pfipravnou akci k vystavbé novych tustfednich dilen. Nelze
vylou¢it vyuzivani prostoru k uklddani primyslovych odpadl jako navazek pro vyrovnani terénu. V roce 1945 jiz byla
kolej bez vrchniho vedeni a odpojena od ostatni sité.

32. Vlecéka k uhelnému dolu Milada 11

zahajeni provozu 1944?
stavebni délka ccal3 km
napojeni km /7,573/ trati Hlavni poSta — Chabarovice

Nejdelsi vlecka v historii ustecké nakladni tramvajové dopravy vznikla jako piiprava na docasné ukonceni
téZby dolu Petri. Jeji vystavba se chystala jiz od pocatku 30. let. Vzhledem k charakteru dolu (hlubinny) slouZila zfejmé
jen k dopravé uhli. Jeji existence je doloZena i po II. svétové valce a trvala zfejmé az do obnoveni t€Zby na dole Petri
(1957). V aredlu dolu koncila vyhybnou.
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Zdkres vlecky do dolu Milada Il do mapy
dulniho pole (1950, SOA Litomérice,
pracoviste Most, fond SHD)

' Vétrng jjtns
feanlens) G

.| Prehledns mapa
| Wehodnito pole dolu Milada
3R #2000

Napdjeni tramvajovych trati

Pivodni napdjeni obstarivala méstskd elektrdrna na Spitdlském ndmésti, postavend ziroveni s prvnimi
tramvajovymi tratémi. Elektrdrna vyrabéla zprvu piimo stejnosmérny proud o napéti 550 V, ktery se kabely c¢i
vzdusnym vedenim piivadél k jednotlivym napdjecim mistim. Ta byla zpocatku tfi: prvni ve vyjezdu z vozovny, druhé
u sadl cisafe Josefa, tfeti na dneSnim Predmosti. Stejnosmérny rozvod slouzil i pro zdsobovani domdacnosti, nékterych
podnikti a méstskych zatizeni (napiiklad Cerpaci stanice do vodarny na Ra¢im vrchu). Napdjeci kabely i trolej zavésena
ve vysi 5,5 m mély prifez 53 mm?.

Vyrobu elektfiny zajistovala dvé soustroji, sestavajici vZdy z parniho pistového stroje o vykonu 150 — 200
konskych sil, ktery pohanél Sestipélové dynamo, vyrobené firmou UEG, o vykonu 101 kW pfi napéti 550 V. Pro
vyrovnavani odbérovych Spicek slouZzila akumuldtorova baterie Tudor s 250 ¢lanky o kapacité 101 Ah.

Pokrok v energetice vedl k pfechodu na vyrobu stfidavého proudu. Ta se zavadéla pifi postupném rozsifovani
elektrarny od roku 190422, Vzhledem k potiebé zvyseni doddvek proudu v obdobi I. svétové valky byly roku 1916
instalovany dva motorgeneritory AEG s celkovym vykonem 1 000 kW, které usmériovaly proud z elektrarny firmy
NEW v Trmicich (dnes Teplarna).

S vystavbou novych trati se rozsifovala i sit’ napdjecich kabelt?. Na druhé strané postihly napdjeni vdlecné
rekvisice médi (zfejmé piedevsim napdjeci kabely, koleje ve vyhybndch a vozovnach).

Na rozdil od tratf ,,staré sité*, jejichZ vrchni vedeni bylo ziizeno pro provoz s ty¢ovymi sbéraci, pouzivaly se
na telnické trati od pocatku sbérace lyrové. Divodem byly obavy z nedostate¢né funkce tycovych sbéract v oteviené
krajiné s Castymi ndmrazami na troleji. Prvni ,telnické vozy mély proto oba sbérace (pro tsek z mésta na Bukov
»kladka®, déle ,,lyra®). Po skonceni I. svétové valky se tycové sbérace postupné lyrovymi nahrazovaly.

22 Jet& roku 1905 bylo instalovano nové soustroji parni stroj + dynamo o vykonu 450 kW.

23 Napt. ke trati do Trmic byl poloZen kabel k napdje¢i v km 0,105. Obdobné& byla posilovdna aZ na koneénou stanici i trat’ na
Telnici napdjecim vedenim zav&enym na trakénich sloupech (km 0,000 — 0,114 profil 2 x 150 mm?, km 0,114 — 3,337 profil 120 +
50 mm?, odtud aZ na kone¢nou 120 mm?). Na stoZ4rech viselo i tratové telefonni vedeni.
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Od roku 1922 se stejnosmérny proud vyrdbél jen béhem odbérovych Spicek: pistové stroje umoznovaly na
rozdil od turbin rychlou reakci na zmény odbéru. Proto byly v elektrarné instaloviany dva rtutové usmériiovace
(konvertory) vyrobené firmou BBC. Jejich vykon ¢inil 900 + 500 kW. Zaroven s jejich instalaci doSlo k celkové
modernisaci napdjeciho zafizeni (rozvadéc, rozvodna vysokého napéti). Motorgeneratory AEG zUstaly nadéle
V provozu.

Pro zajisténi provozu pii vystavé vroce 1924 bylo zakoupeno mobilni usmériiovaci zafizeni nezndmého
vyrobce, konstrukce a vykonu. Po skonceni vystavy se pfesunulo do Krdsného Bfezna. Zde v t€ dobé stejnosmérny
proud pohanél Cerpaci soustroji vodarny na Ra¢im vrchu a doZivaly stejnosmérné domovni rozvody. Nelze bezpecné
stanovit, zda usmériovac slouzil tramvajim ¢i nékterému z dalSich spotiebitelti stejnosmérného proudu. Nelze vyloucit
ani kombinaci obou moznosti. Informace z 26. 5. 1927, Ze byl objednan novy transformator pro kone¢nou Krasné
Bfezno, napovida, Ze zafizeni se pro tramvaj uzivalo.

Od pociatku 20. let se stupniovaly problémy s napdjenim telnické trati, kterd sahala nejdale od elektrarny. Proto
vznikla dal$i ménirna s ndzvem Bukov vozovna. Méla opét rtutovy usmérnova¢ od firmy BBC, proti Elektrarné
podstatné nizstho vykonu (575 kW). Roku 1928 byla doplnéna druhym usmériiovacem 400 A/600 V, ktery napijel
vedeni vkm /2,670 — 5,761/ trati Hlavni posta — Telnice (do vyhybny Délous) s profilem 150 mm? zavéSené na
trak¢nich sloupech drahy. Pro napdjeni trat¢ do Chabatfovic byla ziizena novd usmérnovaci stanice v tehdejsi méstské
plynarné (na rohu ulic Textilni a U vlecky). Disponovala dvéma rtutovymi usmériiovaéi o vykonu 2 x 120 kW
neznamého vyrobce (zfejmé BBC).

Roku 1929 vznikla pii kolejovych dpravich na Nadraznim ndmésti?* stavebni &dst uvaZované ménirny.
Technologie mé¢la byt osazena po stavbé trati na Stiekov, vzhledem k vyrazné redukci stavebniho programu k tomu
ziejmé nedoslo roku 1936 ani nikdy poté.

Roku 1934 se vedeni do Dé¢louse mélo prodlouzit az na zastdvku Varvazov pomniky (km /8,233/). Realisace
tohoto zaméru je nejistd.

Se zahdjenim dopravy na Stiekov (1936) dostaly motorové vozy pantografové sbérace. Dlvodem byl
komplikovany vyjezd na BenesStv most z podjezdu pod statni drahou od tdsteckého Pfedmosti.

Tésné pied II. svétovou valkou se uvazovalo o vystavbé ménirny v Telnici, pro vysoké ndklady a malé vyuziti
(jen o nedglich) nebyla realisovana. Nedoslo tak k pfedpokladanému zvySeni rychlosti a zkrdceni obézné doby souprav
piiblizng o 15 %. Neuskute€nil se ani alternativn{ plan na pfesun jiz nepotfebného usmérfiovaée z Trmic* do Telnice.

Tato napdjeci kapacita postacila do pocatku 50. let. Neni zndmo, zda byly po II. svétové vdlce pouZivany
meénirny v Krdsném Biezné a v plynarné. Pasport podniki MHD, provedeny tehdejSim ministerstvem mistniho
hospodéfstvi na podzim roku 1954, je ve vy&tu energetickych kapacit neuvadi?®.

Dodéavky novych vozi se silnéjSimi motory a celkova zastaralost stdvajictho zafizeni vedly k vystavbé novych
méniren. Nejprve v ramci vozovny Predlice vznikla stejnojmennd ménirna (1954, nejpozdéji tehdy byla zruSena stard
usmériovaci stanice v plynarné), v roce 1956 pak byla zprovoznéna ménirna Stfekov. Obé pracovaly opét se rtutovymi
usmériovaci, v piipadé Stiekova se jednalo o upravenou trolejbusovou ménirnu typu M2. Vykon jejich trakénich
transformatort byl 373 kVA (Predlice) a 2 x 373 kVA (Stfekov).

Od roku 1961 se stavéla nejveétsi ménirna dsteckych tramvaji: Vani¢kova. Byla umisténa ve dvofe domti mezi
touto ulici a Panskou. Vodni chlazeni zajiitovala odbotka z piivadéée primyslové vody do plyndrny Uzin. Pomérné
vysoky vykon (trakéni trafa 3 x 2 120 kVA) mél postacovat pro vétSinu tehdy existujicich tramvajovych trati. Po jejim
zprovoznéni (1964) byly zruSeny rok pfed tim rekonstruovand ménirna Bukov, motorgeneratorova i konvertorova cast
ménirny Elektrarna, o rok pozdéji také pouze jedendct let stard ménirna Predlice.

Posledni tramvajovd ménirna byla dokoncena vroce 1965 v Krasném Bfezné. Jednalo se o typ shodny
s ménirnou Stfekov (vCetné vykonu). Je zajimavé, Ze Krasné Biezno nebylo viibec zahrnuto do tehdy uvaZovanych
trolejbusovych trati. Vyrobcem technologie viech povaleénych méniren byla CKD Praha.

Likvidace tramvajového provozu postupné vyiazovala napdjeci kapacity ve staif od 12 (Stiekov v roce 1968)
do péti let (Krasné Bfezno, odstavena jiz roku 1969). Vzhledem k zastaveni vSech praci na vystavbé trolejbust bylo
jejich strojni zafizeni demontovano.

Zv2

2 Viz traté Hlavni posta — NadraZ{ Stétnf drahy a spojka ulici V jirchatich.
25 7 pavodni zdejii elektrarny, kterou prevzaly potdtkem 20. stoletf tistecké Elektrické podniky: neslo o dnesni teplarnu!
26 Zmin&ny pasport zachycuje zajimavé tidaje o sloupech vrchniho vedeni. Pocty jednotlivych druhti byly tehdy nasledujici:

¢ sloupy z Mannesmannovych trubek 471
* betonové sloupy 112
* dfevéné sloupy 1110
e ptihradové ocelové sloupy 66

Drevéné sloupy staly prevazné na mimoméstskych tratich (Telnice, Chabatovice, Vanov, Nestémice), betonové na trmické
trati podél TyrSovy ulice, pithradové na dneSni Masarykové tfidé mezi KliSskym mostem a kone¢nou na Bukové.
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Vozovny

O velikosti dsteckého tramvajového provozu vypovida i skutecnost, Ze po vétSinu jeho existence slouzily jeho
potiebam nejméné dva aredly technického zabezpeceni, tedy vozovny ¢i dilny. Jednalo se pfitom o mista s rozvinutymi
kolejovymi situacemi a kapacitou nékolika desitek odstavovanych vozidel. Vozovna Piedlice pak byla viibec nejvétsi
stavbou svého druhu v tzkorozchodnych provozech v ceskych zemich.

Areal Spitalské namésti

V poéitcich provozu byla tdrzba iodstavovani vozdl soustfedéna spoleénd s elektrirnou na Spitdlském
namésti. Pfed vznikem elektrarny zde stily stodoly dsteckych méstant, pfemisténé sem z dneSnich Smetanovych sada
v 60. letech 19. stoleti. Na jizni strané aredlu vznikla prvni ,,moderni” usteckd nemocnice, kterd byla pouZita jako
administrativni a provozni budova elektrarny a tramvaji. Stodoly se postupné od puivodnich majiteli vykupovaly jeste
za I. republiky. Dvlir mezi severni fadou stodol a budovou byvalé nemocnice byl do pocatku 30. let oznaCovéan jako
Stodolni ulice.

Vozovna vznikla zdpadné od byvalé nemocnice. Tvofila ji nevelkd hala (dodnes stojici), pivodné s osmi
kolejemi stavebni délky 37,5 m (uzitnd 30 m). VSechny byly pfistupné pomoci pfesuvny s délkou mostu 3,45 m
umisténé v soutce mezi halou a kotelnou, kterd svou Sitkou 9 m vytvoiila o fadu let pozdéji bariéru dulezitou pro
dostatecné technické zabezpeceni tramvajového provozu. Kazda kolej byla vybavena prohliZeci jamou délky 10 m.

Na pfesuvnu se najizdélo z vjezdové koleje, kterd odbocovala z manipulacni traté¢ Nameésti cisafe Josefa
(Smetanovy sady) — Spitdlské namésti v jejim km 0,237. Za piesuvnou pokradovala do jednolodniho dilenského
pfistavku na severni strané¢ vozovny (celkova délka koleje byla 55 m). Stavba haly nebyla rozhodné provedena nijak
vzorné: jiZ na jafe roku 1902 bylo nutno opravovat stfechu, kterou zatékalo. V té¢ dobé doslo i k jejimu dvojnasobnému

roz§iteni jiznim smérem k Asylové ulici (U chemic¢ky) na osm koleji a prodlouzeni piesuvny.

P RT o 7 Projekt  vozovny  Spitdlské
ndmeésti v puvodnim provedent
(1899, NACR, fond MZ/R)

Pomérné brzy po zahdjeni provozu se projevil také nedostatek prostoru. Elektrarenskd vyroba rostla
a vyZadovala vystavbu novych technologickych zafizeni. I pocet tramvaji se zvySoval a manipulace s nimi pomoci
presuvny komplikovala provoz. Tyto diivody vedly k rozhodnuti postavit novou vozovnu mimo dosavadni aredl a na
Spitalském ndamésti ponechat pouze dilny.

K této zméné doslo vroce 1914 (viz vozovna Bukov). V souvislosti sni byly v byvalé vozovenské hale
zruSeny puvodni koleje 1, 7, 8 a zkraceny koleje 5 a 6 (ve sméru od severu). Od roku 1915 elektrarnu obsluhovala
nékladni tramvajova doprava, coz vedlo k rozsifeni kolejisté v aredlu. Zpocatku se jednalo pravdépodobné o vyhybnu
vlevo od manipula¢ni traté¢ v jejim km piiblizn¢ 0,195 — 0,230 s odboc¢nou kusou koleji pod popelovy vysypnik
u komina.

Po I. svétové vilce se vykupovaly dalsi stodoly. Nejprve $lo o fadu na severni stran¢ Stodolni ulice. U vjezdu
do aredlu vznikla dilna vrchni stavby s pfisluSnym skladem (tzv. vyhybkaiska), pfed kterou byla postavena 48 m dlouha
kusd kolej, odbocujici vkm 0,2 manipulacni trati. Ddle k zdpadu znich vznikly sklady a provozni prostory
tramvajového provozu. Udrzba tramvaji ziskala nové prostory piestavbou daliich objektti na severni strang Stodolni
ulice, kam byly postaveny i dvé nové kusé koleje (se spoleénym odbotenim z manipulaéni trati Skolni ndmésti —
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Spitalské namésti v jejim km cca 0,250). Sama manipulaéni trat byla vroce 1924 prodlouZena piiblizné o 50 m
a dosahla zapadni meze celého arealu.

Do roku 1922 byla postupné zdsadnim zplsobem piestavéna elektrarna. Plvodni stejnosmérnd dynama
pohdnénd parnimi stroji zroku 1899 doplnénd pocitkem 20. stoleti prvnim alternitorem se pouZzivala jen pfi
odbérovych $pickach. Hlavnim zdrojem proudu se stala nova vykonna turbosoustroji. Obménény byly i kotle a ostatn{
technologie. Tyto zmény ovlivnily cely aredl. Na sever od vyhybkéiské dilny byla postavena vykonna susarna uhli. Pro
jeji zavazeni slouzila od roku 1927 zcela nova odbo¢na kolej, kterd vychazela z manipulacni trati jesté pied vjezdem do
dosavadniho aredlu (km 0,164) avedla v délce 300 m podél zdpadniho okraje KliSské ulice. Vkm 0,198 zni
odbocovala oboustranné napojena kolej k nasypniku susarny (koncova vyhybka byla v km 0,279).

K suSeni uhli se vyuZzivalo teplo ziskané z koufovych plynt, které se poté na elektrickych filtrech zbavovaly
popilku, az horké Skvary. Oba zdroje tepla se soustfed'ovaly v zasobnicich pod suSarnou a vyvazely se ndkladnimi
tramvajovymi vozy. Proto byla mezi zasobnikem a kolejistém ve Stodolni{ ulici postavena kolej v délce 63 m, vedend ve
velmi stisnénych podminkdch dvéma protismérnymi oblouky mezi vyhybkéiskou dilnou a sklady a v km cca 0,272
zausténd do manipulac¢ni traté, kterou se popilek a Skvéra Vyva"liely“velvl 7z aredlu.

q ® Aredl na Spitdlském ndmésti po
dpravdch v letech 1925 - 27
(NACR, fond MZ 1)

e
\ ?///

|

Dalsi skladovaci prostor ziskal tramvajovy provoz v byvalé kotelné¢ méstskych 1azni, zrusené roku 1923 po
napojeni na parni topeni z elektrarny. Jejich vlecka ptesla do spravy Elektrickych podnikl. V letech 1927-28 byla
kotelna adaptovana. Stéla v tehdejsi Asylové ulici jizn€ od vlastniho aredlu elektrarny a tramvajovych dilen.

Od roku 1929 byly v byvalych stodolach v zadni ¢ésti jizni fady udrZovany autobusy, pro jejichZ odstavovani
se pouzivalo pfilehlé prostranstvi, pozdéji i stodoly na severni strané za lakovnou.

Rozsiteni strojovny elektrarny vedlo roku 1932 k demolici vychodniho priceli jizni ¢asti haly dilen (ptivodni
vozovny). Pfiméfen¢ se zkrétila pfesuvna.

Trvalé provozni problémy vyplyvajici ze souziti elektrarenského a dopravniho provozu ve stisnéném prostoru
vedly kuvahdm o vystavbé novych dilen s perspektivou rozsiteni o vozovenskou halu. ZvaZovaly se lokality
v Predlicich (na tizemi dneSniho podniku Linde — Technoplyn mezi Hrbovickou a ulici U vlecky i na plose pozdéjsi
vozovny), v prilehlé Casti mésta (fotbalové hiisté mezi ulici Majakovského a Zelezni¢ni vleCkou), v Trmicich (v mistech
dnesniho hypermarketu Globus: viz vlecku ,Jeser*) ¢i v zapadni ¢asti Hrbovic. K realisaci téchto zamérti nedoslo.

Aredl na Spitalském namésti zistal funk&né propojen i po pievzeti elektrarny statem (1. 8. 1946). Od 30. let se
kolejova situace ménila pouze minimalné (odboceni koleji k opravné vozl a lakovné bylo posunuto tak, aby nekfizily
kolej od zasobniku Skvéry). Autobusy byly v roce 1955 pievedeny do vozovny Piedlice. Tramvajové dilny zUstavaly
v nevyhovujicich prostorach az do tiplného ukonceni provozu v roce 1970.

Vroce 1963 zanikla ndkladni tramvajovd doprava. Elektrarna fungovala do roku 1968, poté se zménila
v technickou zékladnu dalkového rozvodu tepla (ta je zde umisténa dosud). V byvalé vozovenské hale ziidil DP vefejny
autoservis, ktery fungoval do ledna 1994. Od jeho zruseni byla hala do roku 2005 prazdna, v soucasnosti slouzi po
opravé jako sklad. Znac¢na cast budov v aredlu zanikla v poloving 80. let pfi vystavbé takzvaného malého obchvatu
(propojeni dnesni Klisské a Panské ulice, ktera byla vyrazné rozsitena).
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Vozovna Bukov

Druhd vozovna usteckych tramvaji vznikla pro uspokojeni potfeby odstavovani rostouctho poctu vozu
v souvislosti s vystavbou trati na Telnici a pfipravou dalSich prodlouzeni. Objekt byl od pocatku nazyvan vozovna
Bukov i presto, Ze lezi jest¢ na katastru KliSe na pravé strané¢ dne$ni Masarykovy tfidy (ve sméru z mésta) pied
odbocenim ulice Za vozovnou. Byl postaven jako hala s kapacitou 40 dvoundpravovych vozu.

Vystavba vozovny bezprostfedné souvisela se vznikem telnické trati a zfizenim druhé koleje v tseku Hlavni
posta — Bukov. Jesté v roce 1910 se zvazovala moZnost postaveni vozovny na budouci kone¢né Telnice, o rok pozdéji
se vybiralo mezi Bukovem a Pfedlicemi. V tnoru 1912 byl piedloZen projekt vozovny ke schvéleni na méstsky turad,
v srpnu téhoZ roku byla uzaviena smlouva s firmou Rella & Neffe na stavebni prace.

Firma piedala 9. 1. 1914 hotovou spodni stavbu vozovny. Po¢atkem kvétna bylo dokonceno kolejové napojeni
na pravé dohotovenou dvoukolejku Hlavni posta — Bukov a v poloviné Cervence byl ve vozovné zahdjen provoz
(14.7. t. r. prosly hlavni zkouskou betonové podpéry koleji). Kolejisté vozovny bylo napojeno v km 2,624 ve sméru
do mésta a v km 2,687 ve sméru do Telnice (kilometry podle stavu v roce 1914). Oba oblouky se ve dvoie vozovny
spojovaly v matecnou kolej, ze které bylo rozvinuto stromkové zhlavi do vSech osmi vjezdi do haly. Za km 0,000 bylo
povaZovano napojeni od centra mésta, prucelni sténa haly lezela v km 0,100. Koleje 3 — 7 byly v hale dlouhé 55 m,
zbylé tfi byly kratsi.

Cervencem 1917 je datovéan provadéci plan odstavné koleje, ziizené podél jizni strany vozovny. Odbogovala
v km /3,597/ pravé koleje trati Nadraz{ Statni drdhy — Bukov, pravym obloukem o poloméru 20 m odbocovala do
projektované (nikdy nepojmenované) ulice, po jejimz levém okraji vedla pfimo do km 0,157.

K dal$imu rozsiteni kolejisté doslo roku 1921. Tehdy bylo postaveno 100 m dlouhé odboceni z levé koleje
smérem vedle haly vozovny ke vznikajici mezisklddce uhli.

Cely aredl vyznamné poznamenala velka vystava roku 1924. Pro obraceni vlakt vystavnich linek byla tehdy
postavena pomérné velkd smycka, kterd vyuZila severozdpadni ¢ast vozovenského dvora. Odbocovala z levé koleje trati
Hlavni posta — Bukov v km 2,684 a napojovala se na kolej k uhelné skladce. Rozhodujici zménou vsak bylo zakoupen{
vystavni haly III a jeji pfestavba pro odstavovani vozl v roce 1925.

Pro napojeni nové haly poslouZila odstavna kolej z roku 1917 prodlouZend o pravy oblouk. V km cca 0,170
zacinalo stromkové zhlavi. V nové hale bylo celkem pét koleji uZzitné kryté délky asi 73 m, konec hlavni koleje lezel
v km 0,299. Kapacita vozovny se tak zvysila t¢mét na dvojnasobek. Po napojeni haly III zanikly kratké odstavné koleje,
které odbogovaly z pravé koleje stromkového zhlavi plivodni haly?’. Nejpozdéji tehdy zanikla i kolej na severozdpadni
stran¢ pavodn{ haly.

V roce 1929 byla do definitivni podoby prodlouzena kolej k meziskladce uhli, kterd ziskala i odbocku (celkova
délka hlavni koleje pak ¢inila piiblizné¢ 130 m). Ve 30. letech byly pii ptestavbé bukovské trati upraveny vjezdy
(umisténi dvojkolejky do osy ulice).

V tomto uspofadani fungovala vozovna az do roku 1955, kdy byla po zprovoznéni vozovny Predlice opusténa
hala III a zaniklo jeji kolejové napojeni. Jiz predtim (nejpozdéji roku 1951) pfestaly piivodnimu tdcelu slouZit tzv.
uhelné koleje. Vyuzivaly se pak k odstavovani dlouhodob¢ neprovoznich vozidel.

Plvodni vozovna slouZila potiebam tramvaji do roku 1968 (aredl tdrzby trati), pak zde byl sklad zeleniny a od
roku 1995 supermarket. Pfi rekonstrukci pro jeho potieby zanikla budova byvalé ménirny (stdla v mistech Cerpaci
stanice pohonnych hmot). Dnes hala slouzi jako zdzemi autoservisu.

Hala III slouzila do své demolice ve druhém desetileti 21. stoleti jako kryté sportovisté nebo obchod, dnes jsou
na jejim misté nekryté tenisové kurty.

Vozovna Predlice

Po desetiletich pfiprav, ovlivnénych slozitym politickym a hospodaiskym vyvojem, bylo koncem 40. let
rozhodnuto o vystavbé nového aredlu komplexniho technického zabezpeceni tramvajové i nekolejové méstské dopravy
v Usti. Pro jeji umisténi byla zvolena dosud prazdna plocha u hranice Predlic a mésta, zapadné od byvalé chemické
tovarny Union.

Vybudovani vozovny bylo zatazeno do akci 1. pétiletky. Stavba zacala roku 1951. Jiz o dvé 1éta pozdéji byla
zpochybnéna piivodni velkorysa koncepce aredlu poukazem na nevyjasnénou budoucnost tramvaji v Usti, technologii
udrzby ctyindpravovych vozi ajeji rozdéleni mezi jednotlivé provozy v okoli. Z tohoto divodu byla vystavba
rozdélena na dvé etapy. V prvni z nich méla byt postavena vozovna a ménirna, zatimco vystavba pfipravovanych
ustfednich dilen byla odsunuta na neurcito.

V roce 1955, kdy byla vystavba 1. etapy ukonc¢ena (v lednu), byla sice jiZ zpracovavana dopravni studie, kterd
predpoklddala zachovani a rozvoj tramvajové dopravy ve mésté, vystavba 2. etapy vSak nezacala. V prvni etapé tedy

27 Doba jejich vzniku neni presné doloZena, roku 1917 jeté neexistovaly.
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vznikla krom¢ ménirny jen vozovna. Jednalo se o ctyflodni halu. V nejzapadnéjsi lodi mély byt gardZovany a udrZovany
trolejbusy, tii dalsi (kazdd s péti kolejemi o uzitné délce pfiblizn¢ 72,5 m, ztoho piiblizné¢ 66,4 m s montdZznim
kanalem) slouZzily do roku 1970 k odstavovani tramvaji. Nejvychodnéjsi kolej byla jako jedind prijezdna a slouzila pro
zkousky brzd. Kolem haly vedla objizdna kolej, ktera slouzila i pro obraceni jednosmérnych vozidel.

Pozoruhodnou informaci z archivnich dokumentt o vystavbé vozovny je zminka, Ze konstrukce je pfipravena
i na rozchod ,, 7 430 mm*. Dalsi zajimavosti bylo provisorni zajisténi jejtho vytapéni: protoZe nebyla v¢as napojena na
délkovy pifivod pary, byla z vlecky podniku Fruta postavena odbocna kolej v délce 80 m, po které piijela parni
lokomotiva fady 322.4, kterd pak slouZila jako vytdpéci kotel®®. Zajimavé je, Ze tato kolej nebyla vyuZita pro vleCkové
napojeni vozovny a tramvaje se naddle vykladaly i naklddaly na Zelezni¢ni vozy na rampé v Tovarni ulici za pomoci
provisorni koleje.

Po ukonceni tramvajového provozu byla vozovna pfestavéna na ,,dopravni zdvod“ (jak byla nazyvana
v dobovych dokumentech). Doslo pfi tom k uzavieni ptivodniho vjezdu z dnesni Hrbovické ulice, vystavbé n€kolika
mensich staveb pomocnych provozu a pfedevsim ke ziizeni administrativné — provozni budovy u Jate¢ni ulice s novou
vratnici. Autobusy byly odstavovdny na rozsifenych plochiach v okoli pGvodni haly, kterd slouzila (a dosud slouZzi)
pouze k opravam voz a skladovani ndhradnich dilt.

Vozovy park

Soucasti tivodu kapitoly o vozovém parku je nezbytné i n€kolik informaci o systému pridélovani evidencnich
&isel vozidlim v dobé existence tramvajové dopravy v Usti. Evidenéni &isla se pravdépodobné az do roku 1943
pridélovala vzestupné v podstaté bez ohledu na kategorii vozidla a to nejen uvnitf tramvajové dopravy, ale od roku 1929
i autobustim. Vyjimku tvofily sluZebni a nakladni piipojné vozy.

Cislovani vozidel bylo s vyjimkou pocitku provozu osobnich vlekil provddéno arabskymi &islicemi. Na
pocatku 20. let se evidencni ¢isla piid¢lovala pro udrzeni sérif vozidel t€hoz typu v pfedstihu pfed jejich skute¢nym
dodanim (piikladem jsou ndkladni motorové vozy a Ctyfndpravové osobni vleky). To zplsobilo vznik jediné mezery
v jinak souvislé ciselné fad€, kdyZz planovany Sesty ndkladni motorovy viz 45 nebyl kvili poklesu poptivky po
nékladni piepravé vyroben.

Do roku 1943 existovala tedy ¢iselnd fada 1 — 108, ktera s vyjimkou sluZebnich a ndkladnich piipojnych vozu
zahrnovala vSechna ostatni vozidla tramvajového, autobusového indkladniho automobilového provozu. Dostupné
prameny uvadéji tento rok jako datum vytvofeni samostatnych ¢iselnych fad bez prekryvani:

e 1-98 tramvajové vozy osobni dopravy a sluzebni motorové vozy,

* 121-138  pfipojné sluZzebni vozy (dosud s vyjimkou vozu 2 pravdépodobné bez oznaceni),
* 140-144  nédkladni motorové tramvajové vozy,

* 145-164  nékladni piipojné vozy (do té doby duplicitni fada od ¢isla 1),

* 181-196  nékladni automobily a autobusy

Toto ¢iselné schéma se postupné zmeénilo po II. svétové vélce. Nejprve v roce 1951 byly autobusy pievedeny
na sérii od ¢isla 1, tfi roky poté bylo provedeno velké piecislovani tramvaji. SluzZebni vozy se pfesunuly k ndkladnim
motorovym, ¢isla 1 — 70 (s mezerami) dostaly osobni vleky, motorové vozy zcela zaplnily ¢isla 71 — 118 (vyjimkou byl
motorovy vuz 53, ktery si pravdépodobné udrzel plvodni ¢islo). Tento systém v podstaté vydrzel do konce
tramvajového provozu a ménil se pouze s doddvkami dalSich vozl (az k ¢islu 130). Vyjimku tvorily vozy T II, kterym
byla pfid¢lena fada 151 — 168, aby se nemusela ménit c¢isla ndkladnich a sluzebnich motorakt.. Nékladni piipojné vozy
nesly od roku 1954 ¢&isla 245 — 264, po obméné vozového parku koncem 50. let pak 01 — 08. Po roce 1954 se jiz
neprecislovavaly osobni vozy pfefazované mezi sluZebni.

Evidencni ¢isla byla na vozech vyznacovana béhem existence tramvajového provozu nékolika typy pisma.
Plvodni zdobny tvar z let 1899 — 1912 byl béhem I. svétové valky podstatné zjednodusen. Velké Cislice jednoduchych
tvarti bez stinovani se udrzely na celech vozl aZ do obdobi II. svétové vélky. Poté se pouZzivala stinovand cisla
v priblizné stejné velikosti.

S ptichodem vozt typu 6 MT se zacaly pouZzivat obtisky s mensimi stinovanymi Cislicemi, které vydrzely do
ukonceni provozu. U vozl z let 1929/30 byly do ukonceni jejich existence pouZzivany cislice podstatné vétsi, existuje
doklad o jejich pouZiti i u vozu 99 typu 6 MT. Atypické byly piivodné teplické vieky 19 a 20, které si i v Usti udrzely
puvodni ¢isla jiného typu a velikosti.

28 Pozdéji nahrazena vykonn&jif lokomotivou pravdépodobné fady 375.0
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Na tramvajich se od pocatku provozu objevoval jednak méstsky znak (v rtznych, dobové proménlivych
podobéch, s vyjimkou obdobi 50. let), jednak oznaceni provozovatele dopravy, které vSak nebylo vzdy v souladu
s oficidlnim firemnim ndzvem?.

Motorové vozy osobni dopravy

Do provozu piiSlo za dobu jeho existence celkem 112 motorovych vozli osobni dopravy. Z nich 97 bylo
nakoupeno pfimo od vyrobct, jeden vyroben ve vlastnich dilndch a 14 ziskdno od jinych dopravct. V zdvérecném
obdobi provozu vznikly ,.kanibalisaci* vozi 6 MT tfi ,,nové* vozy. Motordky byly pro tcely popisu rozliSeny do osmi

typt (typovych skupin):

typova skupina ,,U-A*

Zahmuje prvni dvé dodavky vozu z let 1899 (1 — 16, typ ,,fJ—Al“) a 1903 (17 - 20, typ ,,fJ—AZ“). Vozova ¢ast
pochézela z vagénky ve Styrském Hradci, elektrickd vyzbroj od berlinské firmy UEG.

Vozy prvni dodavky piichazely do Usti postupné: 10. 6. 1899 byly jiz odzkouseny tramvaje 2, 8, 10, 13 a 16,
zbylych 11 vozt zkompletovaly podnikové dilny do 24. 6. té¢hoZz roku.

Podvozky a skiiné¢ obou dodavek se prakticky shodovaly. Jednalo se o velmi jednoduchou konstrukci. Ochranu
proti pfejeti zajistoval pevny dfevény ram. Tramcovy nytovany podvozek typu Remscheid s ndpravami odpruzenymi
spirdlovymi pruZinami nesl dievénou skiiii malych rozméra s otevienymi plosinami. Ta byla odpruzena putleliptickymi
listovymi pruzinami. Vchody na ploSiny se uzaviraly miizovymi dviiky, oddily jednokiidlymi posuvnymi dveimi. Mezi
vchody na ploSiny a boky oddilu byly umistény zebiicky slouzici k vystupu na stfesni lavku.

V oddilu pro cestujici, ktery osvétlovala tii velkd okna s oblym zakon¢enim na kazdém boku, byly dvé podélné
lavice, kazda pro osm sedicich. Mist k stani bylo 14 (u typu ,,U-A2¢% 18 mist k sezeni a 16 mist k sténi). Osvé&tleni vozu
obstaravaly petrolejové lampy (u vozi 1 — 16) nahrazené v roce 1900 elektrickymi Zarovkami (nouzové osvétleni se
zménilo na olejové). Okna vozi mohly zastinovat latkové zavésy.

Ventilaci zajiStoval vétraci nastfesek, ktery nesl ty¢ovy sbéra¢ s kladkou. Skiiii méla oplechované bocnice,
jejichz spodni zeSikmenou cast kryly dfevéné pefejky. Natér vozi byl tmaveé zeleny se zlatymi linkami, podvozek Sedy,
stiecha u novych vozi bilad (brzy rovnéz Sedd). Vozy mély talitova spiahla, kterd se pak pouZzivala pro vSechny dalsi
typy az do pocatku 50. let.

Vozy 1 — 16 byly osazeny jednim, vozy 17 — 20 dvéma motory UEG typu GE 800 o vykonu 20 PS (15 kW).
Kontroléry ovlddané ru¢né poskytovaly u typu , U-AT¢ Sest jizdnich a Sest brzdovych stupiili, u typu ,,U-A2% 0 dva
jizdni stupné vice. Kromée elektrodynamické brzdy na jednomotorovych vozech 1 — 16 slouZila elektromagneticka brzda
na bézné naprave, pro zajisténi vozl a tplné zastaveni ¢tyiSpalikova brzda rucni.

Vozy typu , U-A1¢ véazily pfi osazeni elektrické vyzbroje 6,3 t. Druhd dodavka byla t€zZ$i o druhy motor:
kazdy vuz vazil 7,7 t (ddaj pivodni dokumentace).

Zroku 1902 pochdzi doklad o tmyslu, namontovat na jeden zvozll zafizeni proti prejeti systému,
zkonstruovaného majitelem kadanského cukrovaru J. Spitzerem. Zda k tomu doslo a jak se zafizeni osvéd¢ilo, nemame
dalsi zpravy. Vyrobu meéla zajistit firma Ringhoffer. Mélo jit o sklopny Sipovy rdm z prken, opatfenych na okraji
prouténou koSatinou. Spusténi zajistila ocelova miizka pod ¢elem vozu.

Viechny vozy této typové skupiny prosly v Usti fadou tprav a prestaveb vozové Gasti, nékteré z nich
i elektrické vyzbroje. V letech 1913-51 byly vSechny piestavény na osobni vleky, podvozky dvou z nich poslouZily pro
stavbu jinych vozu.

Hromadné tipravy (neni-li uvedeno jinak, vSechny vozy, které byly v piislusném obdobi motorové):

* néhrada ctyiSpalikové brzdy osmiSpalikovou (od roku 1903),

* montdZ vytapéni na brzdovy proud (po roce 1908),

» zakryti ploSin rovnym tfidilnym ¢elnim sklem (schvéleno 19. 10. 1912, prokazatelné vozy 2, 4, 5, 7, 10),

e instalace automatického ochranného ramu (1910-20),

» zaskleni plosin podle vzoru vozl 21 — 24 (po 1913, prokazateln¢ vozy 1, 6, 14, 17 — 20),

* nové kontroléry typu B8 s 5 + 4/7 stupni, pro pfechod mezi sériovym a paralelnim fazenim motort slouzily dalsi
Ctyfi stupné (1913, vozy 17 — 20),

* tprava zaobleni bo¢nich oken (pocatek 20. let, prokazatelné viz 6),

* osazeni druhého motoru a zvétSeni rozvoru podvozku (1921 viz 9),

e Uprava natyp ,,fJ—AS“ (1923-30, vozy 3, 5,7, 8, 10, 11, 17 — 20),

29 Spolegnost se napiiklad nikdy nejmenovala Ustecké malodrdhy — Aussiger Kleinbahnen, i kdyZ se tento népis objevoval na
tramvajich a autobusech ve 30. letech. I pfedtim uzivany ndpis Strassenbahn Aussig odpovidal ¢dstecné ndzvu firmy pouze do prvni
svétové valky.
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* néhrada tycového sbérace lyrovym, zavedeni osvétlenych Cisel linek na ¢elech (1926-27) a tprava zapojeni vnéjsiho
osvétleni,

* zmeéna natéru na ¢erveno — bily (1928-30),

* nahrada ndpravovych kluznych lozisek za valeckova (od 1929),

* néhrada motori GE 800 typem U 104 z vozti 21 — 26 a 52, dosazeni kontroléri B 28 s5 + 4/7 stupni a kom-
binovanymi letnimi a zimnimi odporniky (1930-32, vozy 5, 7, 11, 17 — 20%°),

* néhrada lyrového sbérace pantografem (1936-37).

Prestavba na vleky probihala v nékolika vlnach. Zacala roku 1913 (dva vozy), pokracovala v roce 1925
(jeden). Nejvétsi pocet vozh byl upraven v letech 1929-30 (10 vozi), po roce 1940 nasledovalo pét’! a posledni dva
byly pfestavény roku 1951 (viz typ ,,i—b*).

Uprava na typ ,, U-A3% méla pivodné probehnout na vSech vozech 1 — 14 a 17 — 20. V dokumentaci
7 25.5. 1923 se docteme: ,,Svrsky nasich ... vozii ¢. 1 — 20 jsou cdstecné jiZ chatrny a zamyslime pri jejich opravé
predsevziti ndsledujici zmény:

Podélnd dreva hlavniho rdmu budou sesilena z 10 x 13 cm na 10 x 18 cm a na zevnéjsich plochdch pdskami
15 x 100 mm vyztuZena. Pricky ramu nebudou sice sesileny, ale u jednomotorovych vozii 1 — 14 stejnym zpiisobem jako
u vozii dvoumotorovych situovdny, by bylo moZno pozdeji umistiti motor druhy.

NdrozZni sloupy budou sesileny z 9 x 10 cm na 10 x 12,5, stredni sloupy z 6 x 6 na 8 x 7 cm. Plosiny budou
o0 10 cm prodlouZeny za ticelem pohodInéjsiho na— a vystupovdni.

Strechy budou vystavény obloukovité a opatreny ldvkami. Postranni okna je moZno spustiti, ventilacni okna
budou umisténa nad postrannimi okny. Za ucelem pozdéjsiho vestavéni druhého motoru a lepsiho rozdéleni nosnych
pruzin svisku bude rozvor zvétsen z 1,7 m na 2 m jako u vozii 9, 17 — 20°%.

Vidha vozu zvysena opravami o 600 kg, tedy uvozit 1 —8 a 10 — 14 z 6 300 kg na 6 900 a uvozii 9, 17 — 20

28440 kg na 9 040 kg. “

| | Vykres rekonstruovanych motordkii

T :;\ v dokumentaci  pro  ministerstvo
l s || Zeleznic (NACR, fond MZ/I)
j
— ‘ o
i

Ml

Prestavba se omezila na vyse uvedené vozy, ostatni se do Upravy na vleky nezménily. Vozy 3 a 8 zlstaly asi az
do pfestavby na vlek jednomotorové (vzhledem k urceni pro ,,jednomuzny“ provoz mély vzdjemné blokované rucni
brzdy), ostatni byly osazeny dvéma motory (pokud jimi nedisponovaly jiz diive), n¢které s valeCkovymi loZisky kotvy
a novymi kontroléry™.

Provozni nasazeni:

V letech 1899-1909 piedstavovala tato typova skupina cely vozovy park tsteckych tramvaji. AZ do poloviny
roku 1922 jezdily na vSech tratich mimo tseku Bukov — Telnice (typ ,, U-A1), kam mohly zajizdét jen vozy 17 — 20,
vybavené kolejnicovymi brzdami. Po zmén¢ linkového vedeni se soustfedily piedevSim na linku 3 (Hlavni posta —
Trmice, do roku 1931), od roku 1925 také na linku 6 (Vanov). Zpocatku zajisStovaly zbyvajici dvoumotorové vozy
i dopravu na KIisi. Po roce 1940 slouZily posledni dva motordky této typové skupiny pro sluzebni ucely (viiz 19 vrchni
vedeni, 20 vrchni stavba), aniz zménily roku 1943 evidencni Cisla.

typova skupina ,,U-B*

30 viiz 20 s ,,novou* vyzbroji podstoupil tiedni zkousku 11. 10. 1930.

31 iz kapitolu ,,Vleéné vozy osobni dopravy.

32 Viiz 20 mél nakonec po piestavbé rozvor 2 200 mm.

3 Viiz 5 dva motory U 104 po 35 konich a kontroléry B 48, vozy 7 a 10 motory GE 800 s valeckovymi loZisky a kontrolér B30VW
s 6+5/6 stupni. Vozy 11 a 18 mély po dvou motorech GE 800 a kontroléry B8. Pro ostatni vozy nebyly obdobné tdaje nalezeny.
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Zahrnuje ctyfi dodavky vozl od riznych vyrobci z dlouhého ¢asového obdobi (1909-26). VSechny mély
stejnou vozovou ¢dst, liSily se typem a vykonem pouZitych motort. Postupné do Usti pfichazely vozy evidencnich Cisel:

* 21 -24 (rok vyroby 1909, dodéni 1910, vozova ¢ast Ringhoffer, elektrickd vyzbroj AEG: typ ,, U-B1%),

e 25-26 (1911, Ringhoffer/AEG, typ ,,fJ—BZ“),

e 27-30(1912, Graz/AEG, typ ,,fJ—BS“) a

* 52 -57(1922-26, vozova skiin Graz, podvozky Ringhoffer (vozy 54 a 55 nové, vozy 52, 53, 56 a 57 pouZité),
elektrické vyzbroj: vozy 52, 56, 57 AEG, vozy 53 — 55 BBC, typ ,,U-B4%).

Pojezd tvofil dvoundpravovy podvozek se zavéSenim néprav Peckham. Ochranu proti piejeti zajiStovaly
sklopné miizky a zachytné koSe, zboku byly podvozky opatifeny pevnymi zdbranami.

Vozova skiin odpruzend puleliptickymi listovymi pruzinami méla polouzaviené ploSiny. Vchody uzavirala
miiZova dvitka. Na bocnicich oddilu pro cestujici byla osazena ctyfi nestejné velkd okna (krajni uzsi, dvé prostiedn{
Sirsi). Nad kaZzdym z nich bylo jedno (u uZzsich) respektive dvé vétraci okénka. Ta zajiStovala i ndporové vétrani
zasklenych ploSin. Spodni &dst jinak oplechovanych bocnic kryly dfevéné pefejky. Natér vozi pravdépodobné
odpovidal predchozi typové skupiné, nejisty je u povédlecného typu ., U-B4" (za svétové valky dodané vozy typu ,,U-
C* byly tmavohnédé).

Uspotadéani sedadel v oddile bylo pficné 2 + 1: u vstupt sedadla obracend k piepazkam, pod SirSimi okny
uprostied dva boxy. Celkem poskytoval 18 mist k sezeni. Na kazdé plosiné byly v rozich u vstupu do oddilu umistény
dvé sedacky. Na predni plosiné se pocitalo s 8, na zadni s 10 misty k stani.

Vozy pfisly s odliSnymi pohony. U vozl evidencnich ¢isel 21 — 26 a 52 se jednalo o motory AEG typu U 104
s vykonem 35 PS (26 kW), vozy 27 — 30 byly vybaveny motory U 158 téhoz vyrobce o vykonu 41 PS (30 kW). Vozy
53 — 55 byly zfejmé osazeny od pocatku motory typu GTM 4 o vykonu 33 kW, vozy 56 a 57 pravdépodobné motory
U 158.

Vozy 21 — 24 byly ptivodné vybaveny kontroléry typu B28vn s 6 + 5/6 stupni. Jejich celkova hmotnost véetné
elektrické vyzbroje ¢inila 9,8 t, po montédzi kolejnicovych brzd stoupla o 400 kg.

Kromé elektrodynamické a ru¢ni osmiSpalikové brzdy mély vozy 25 — 30 od pocatku elektromagnetickou
kolejnicovou brzdu Westinghouse napdjenou brzdovym proudem* a ovlddanou tdhlem nad stanovi§tém fidice.

Vozy typu ,, U-B2¢ byly osazeny kontroléry typu SP s 6 + 5/6 stupni. Kazdy viiz mél jinou hmotnost: ,,pét-
advacitka“ 10 480 kg, ,,Sestadvacitka™ 10 390 kg.

Typ ,, U-B1¢ pfisel s ty¢ovym sbéracem proudu, typ , U-B2¢ s jednim tyCovym a jednim lyrovym sbéracem,
typ ,,U-B3“ se dvéma, typ , U-B4“ s jednou lyrou.

Vozy 21 — 24 prosly TPZ dne 16. 4. 1910, vozy 25 a 26 dne 12. 7. 1912, vozy 27 — 30 pak 31. 1. 1913. Naopak
ziejmée jako posledni podstoupil ufedni zkousku vz 57 dne 3. 11. 1926.

Komplikovany zpisob ziskani vozl typu ,, U-B4« byl dan snahou o sniZeni celkovych ndkladl: dovoz celych
vozl z Rakouska nepfichdzel vzhledem k povinnosti importnich povoleni v tivahu, ndkup skiini, deklarovanych jako
néhradni dily, byl vSak extrémné vyhodny vzhledem k tehdej$imu kursu koruny a Silinku.

Hromadné tpravy (neni-li uvedeno jinak, vSech vozit):

* doplnéni lyrového sbérace (1911, vozy 21 — 24),

¢ doplnéni elektromagnetickych kolejnicovych brzd (1911 vozy 21 a 22, 1912 vozy 23 a 24, 1922-31 vozy 52-57%),

* néhrada tycového sbérace druhou lyrou (1912-13, vozy 21 — 26),

* nové kontroléry typu B28 s 5 + 4/7 stupni, pro ptechod mezi sériovym a paralelnim fazenim motort slouzily dalsi
Ctyfi stupné (1913, vozy 21 — 24),

*  odstranéni druhé lyry (do 1927, vozy 21 — 30),

»  pouziti podvozku a elektrické vyzbroje pro nakladni motorové vozy (1916-20, vozy 21 — 24),

* nahrada kluznych loZisek trakénich motort za valiva (od roku 1923),

»  zavedeni osvétlenych Cisel linek na celech (1926-27) a uprava zapojeni vnéjsiho osvétlent,

* zmgéna natéru na ¢erveno — bily (1928-30),

* néhrada ndpravovych kluznych loZisek za valeckova (od roku 1926),

* néhrada motorti U 104 typem GTM 4 o vykonu 2 x 33 kW, nové kontroléry PC 4 a maximalni vypinace Siemens
TE 2 (1931-32, vozy 21 — 26, 52, 53), ptvodni motory pouZity u vozi typu , U-A3 (viz vyse),

»  premisténi odpori na stfechu, zavedeni pfepindni mezi stieSnimi a topnymi odpory (po roce 1931),

* néhrada lyrového sbérace pantografem (1936-37),

34 Zapinaly se jiZ na prvnim brzdovém stupni, na poslednim brzdovém stupni se pepinaly na ,.gerstvy proud* z troleje.
35 Podle zdpisu zkousky, konané 3. 1. 1929, obdrZel viiz 57 kolejnicovou brzdu provedeni schvaleného roku 1913 koncem roku 1927,
aby mohl jezdit na Telnici.
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»  zruSeni pficnych sedadel, nahrada podélnymi lavicemi (po II. svétové valce, nezjistény pocet vozi),
* ndahrada talifovych spiahel za ,,prazska* dvouhlava (1952-60).

Vozy typu ,, U-B1¢ poslouzily jako zdroj podvozku a elektrickych vyzbroji pro nakladni motordky 40 — 43.
Prvni byl takto odstaven viiz 21 (1916), nasledoval vuz 22 (1918) a vozy 23 a 24 (1919). Dodavkami novych podvozkl
a vyzbroji byly vozy opét zkompletovany (vozy 21, 23 a 24 vroce 1920, viz 22 vroce 1921). Vozy 21 a 22 zfejmé
obdrzely ptvodni vyzbroje, viiz 23 ziskal motory GTM 4 od firmy BBC, zatimco do vozu 24 byla dosazena vyzbroj
odpovidajici sice jeho ptivodni (AEG, typ U 104), ziskand vSak v zavéru 1. svétové valky jako kofist v italském Udine.

Pocatkem 50. let byly na skiinich fady vozl provedeny rtizné dpravy. U nékterych doslo pouze k dosazeni
jednoduchych dvoukiidlych dveii na ploSiny (22, 24, 26, 29, 52) ptipadné k zaslepeni vétracich okének (27 — 29,
u ostatnich zejména na plosinach), vozy 25 a 53 — 55 byly pfestavény velmi vyrazné.

Vozy 25 a 54, jejichZ skiiné byly téméf zniCeny pii nehodach v letech 1947 a 1948, ziskaly novy vzhled silné
inspirovany typem ,,U-D¥ z let 1929/30. Meély zcela uzaviené ploSiny (vyrazné prodlouzené) s dvojkiidlymi vstupnimi
dvefmi, oddil pro cestujici osvétlovala z kazdé strany ctyfi okna (krajni dvé mirné uz$i neZz prostiedni) oddélena
masivnimi sloupky.

Viz 53 mél ddajn¢ byt prototypem piestavby vybranych vozii svého typu. Jeho plosiny byly zcela uzavieny,
¢elni okno mirn¢ sklonéno (pro odstranéni odrazu svétla z vnitiku vozu), na bo¢nicich byla osazena tii stejné velka
okna. Viz 55 byl pfestavén méné radikdlng, i on vSak obdrzel tfi stejnd okna na bocich oddilu.

Viiz 7911 (pivodné 55) na smycce kolem hlavni
posty na konci 50. let 20. stoleti (foto R. Mach,
sbirka Ivan Grisa)

V roce 1954 byly vozy 21 — 26 precislovany na fadu 71 — 76, vozy 52, 54, 55 obdrzely ¢isla 77 — 79. Ostatni
(krom¢ vozu 53) byly v t€ dobé bud’ jiz vyfazeny, nebo se pfipravovaly k prestavbé na vlecné. Tento osud nakonec
potkal i ,modernisovany“ viiz 53 a viiz 72, ostatni byly z osobni dopravy vyfazeny do roku 1961. Cast z nich pak
slouzila jesté n€kolik let jako sluZebni.

Provozni nasazeni:

Vozy 21 — 24 piiSly pro rozsifeni provozu po otevieni trat¢ Nadrazi Stiatni drdhy — Hlavni poSta, mohly

zpocitku jezdit pouze na lince Predlice — Krasné Bfezno (tinosnost KiiZového mostu). Celd typova skupina je vSak
znama predevsim z plsobeni na trati na Telnici. Jeji provoz v roce 1912 zahajovala, po zastaveni provozu na ni v roce
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1955 byla vétsina vozli zdhy z osobni dopravy vyfazena €i prestavéna na vleky. Nejprve odchazely vozy s vyzbroji
AEG (27 - 30, 56, 57), nejdéle jezdily tramvaje s motory BBC a rekonstruovanymi (¢asto v podstaté novymi) skifnémi.

Kromé telnické linky se vozy objevovaly do doddvek novych vozl v letech 1929/30 na linkiach 4 a 5, po roce
1931 na lince 3, o letnich ned¢lich na vanovské trati, jejiZ obsluhu pak zajistovaly po vyfazeni vozi typu ,, U=C* témek
vyhradné. V letech 193640 jezdily ina lince 8. Od poloviny védlky se diky problémim s udrZzenim provozn{
pohotovosti parku nasazovaly i jinde (po roce 1952 napiiklad na lince 2), do Chabafovic a na Stiekov vsak vyjely
s cestujicimi zfejmée jen vyjimecné.

Nejméné od konce 20. let se nékteré vozy ve vSednich dnech pouZzivaly jako pracovni (pro taZeni trolejové
vézky ap.) bez dalSich tprav (doloZen zejména vz 53). Vozy 55 a 56 mély rychlomér a pouzivaly se proto pro TPZ
novych trati.

Viiz 30 na smycce
Telnice ve II. poloviné
20. let 20. stoleti
(sbirka Jiri Bohdcek)

Viz 30 byl od roku 1942 zapijcen do Mostu. Odtud se roku 1947 vratil. O necelé tfi roky pozdéji byl vyfazen
poté, co jej uvedl 17. 1. 1950 do pohybu osmilety chlapec, hrajici si v kolejisti haly III vozovny Bukov. Viz dojel po
,»nespravné* koleji nad zastavku tiida Rudé armady, kde se stietl s protijedoucim vozem 26.

typ ”U_C“

Typ ,, U-C% byl v rdmci parku usteckych tramvaji vyjimecn¢ technicky feSen. Vozy evidencnich cisel 35 — 39
meély jako jediné osobni motordky, dodané pfimo od vyrobce, volnoosy pojezd. Spolecnost je objednala roku 1914
(dokumentace schvélena 30. 12. t. r.), aby zajistila rozsiteni dopravy po otevieni piipravovanych trati Pfedlice — Trmice
a Krasné Brezno — NeStémice. Vozova ¢dst pochazela z Grazu, vyzbroj od AEG.

Vile¢ny nedostatek médi zptsobil vyrazné prodlouZeni doby vyroby. Vozy pfisly v 1ét¢ 1916, do provozu
zasahly po TPZ, provedené dne 7. 8. téhoZ roku.

Meély byt vétsi a vykonnéjsi nez tramvaje z piedeslych dodavek. Pocitalo se s tim, Ze budou tahat idva
vle¢ndky. Volnoosy pojezd byl zvolen pro dosazeni niz§i hmotnosti. Napravy byly zavéSeny piimo na rdmu skiiné. Ta
byla dfevéna s oplechovanymi bocnicemi a Cely (spodni ¢ast bocnic kryly opét pefejky). Oddil pro cestujici odpovidal
typové skupiné ,, U-B¥, plosiny byly delsi, se zasklenymi cely a okénky na opacné strané€ vstupt. Ty se opét uzaviraly
pouze miiZovymi dvitky. Nad v§emi okny byla mala vétraci okénka. Sedadla v oddile méla pticné usporadani (18 mist),
na ploSinich byla celkem Ctyii sedatka. Mista k stani se uvaZzovala pouze na ploSinich: vpfedu 8, vzadu 10. Vozy m¢ly
tmavohnédy natér se zlatymi linkami.

Pohon obstardvaly dva motory AEG typu U 158. Odporniky byly ptivodné umistény pod podlahou. Sbéra¢
proudu byl podle dokumentace lyrovy, po prvni svétové valce je doloZzen provoz s ty¢ovym. Celkovd hmotnost vozl
¢inila 9,75 t.

Hromadné tpravy (neni-li uvedeno jinak, vSech vozit):

* vyména tycového sbérace za lyrovy (do roku 1927),
* ndhrada kluznych lozisek trakénich motorti za valiva (od roku 1923),
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» zavedeni osvétlenych ¢isel linek na Celech (1926-27) a tprava zapojeni vnéjsiho osvétlent,
* néhrada ndpravovych kluznych lozisek za valeckova (1927),

* zmeéna natéru na ¢erveno — bily (1928-30),

» premisténi odpori na stfechu, zavedeni piepinani mezi stieSnimi a topnymi odpory (1931),
* vyména lyrového sbéraCe za pantograf (1936-37),

» zakryti ventilacek (pocatek 50. let, vozy 37 a 39).

Provozni nasazeni:

V prvnich letech provozu bylo omezeno na linku Trmice — Nestémice. Most pfes KliSsky potok pod ptivodni
koleji trati Hlavni poSta — Bukov nemél pro vozy dostateCnou dnosnost. Po jeho rekonstrukei se pouZivaly ina
bukovské lince (pozdéji linky 4 a 5), po otevieni trati do Vanova (kam se pfesunula ¢4st vozl typové skupiny ,,U-A*)
prechdzely na linku 3 (od roku 1926, kdy bylo schvéleno jejich pouZiti pro jednomuzny provoz). Po zruseni linky 8
(1940) byly z frekventovanych trati vytlaceny nasazenim vozu typovych skupin ,U-B“ s motory BBC a ,, U-D%. Zavér
jejich provozu tvofila linka 6 do Vaiova, kterou pievzaly po vozech typové skupiny ,,U-A%. Z osobni dopravy odesly
v letech 1951-54 po dodavkach vozt typu 6 MT.

Zda se, ze zvoleny volnoosy pojezd spolu s délkou skiin€, kterd omezovala pfistup vozd do dilen na

voxe cvvs

Spitdlském ndmésti, byl p¥i¢inou jejich niZsi provozni spolehlivosti a tim i obliby mezi personalem.

typ ”U_D“

Typ ,,U-D piedstavuje nejslavngjii tistecké tramvaje. V méfitcich tehdejitho Ceskoslovenska znamenal jedno
z vyvrcholeni konstrukce dvoundpravovych obousmérnych motorovych vozl. Ve dvou dodavkach (1929 vozy ¢isel 71
— 80, 1930 vozy 91 — 98) obdrZel zdejsi provoz vozidla, technicky dostiZena v fad¢ ostatnich mést s tratémi rozchodu
1 000 mm na tizemi dne$ni CR aZ o dvacet let pozd&ji. Vozy, nazyvané podle vyrobce elektrické vyzbroje ,,bovery*, ale
mnohem castéji podle ptivodu skiiné ,,prazdky”, byly doslova symbolem doby nejvétsiho rozkvétu dsteckych tramvaji.

Vyrobcei vozové a elektrické ¢asti byli zvoleni roku 1928 dikladnym vybérem z podanych nabidek. Vozova
¢ast vznikla ve vozovce Ringhoffer Praha—Smichov, elektrickd vyzbroj byla svéfena osvédéenému dodavateli:
Ceskoslovenskym zivodiim Brown-Boveri & Cie v Drasové u Brna. Z diivodu tspor investiénich ndkladii probihala
kone&nd montd? v Usti. Celkovd cena jednoho vozu ¢inila 276 300,— K¢.

Pro nové vozy byla opét zvolena koncepce se samostatnym podvozkem. Ten byl proveden velmi robustné
s masivnimi plechovymi postranicemi. Napravy byly zavéSeny systémem Peckham, poprvé v Usti pifmo z vyroby je
vedla véleckova loZiska firmy SKF, coz na vozech prvni série v zacétcich provozu zdtrazitovaly reklamni tabule.

Skiin s ocelovou kostrou a celoplechovymi bocnicemi a cely byla poprvé mezi dsteckymi osobnimi vozy
dodéna jako zcela uzavfend. Vstupy na ploSiny uzaviraly posuvné dvoudilné dvete systému Schrelle, ploSiny vytvérely
svymi rozméry dostatek prostoru pro vyménu cestujicich i praci fidice. Oddil pro cestujici mél ptivodné kozenkova
sedadla kombinovaného uspofdddni (u vstupi podélné lavice, u prostfedni dvojice oken boxy 2 + 1), v boxech byly
skldpéci stolky, nad okny police na zavazadla. Osvétlen byl ctyimi okny nestejné Sife v hlinikovych rdmech

s vykldpécimi hornimi ¢astmi, stinénymi rol i. Vozy dodal vyrobce v cerveno — bilém nétéru.

- bl e - gl Viz 95 v tehdejsi
4 Leninove tridé (Klisskd,
1958, foto B. Mach,
8 sbirka Ivan Grisa).
S pohybem  cestujicich
J vjizdnim  pruhu  si
zjevne nikdo starosti
nedelal.
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Elektrickd vyzbroj se opirala o osvédcené motory GTM 4 s vykonem 60 PS (44 kW). K jejich ovladani
slouZily mnohastupiiové vackové stykacové kontroléry s 12 jizdnimi a 7 brzdovymi stupni (shodné byly instalovény jiz
ve vozech typové skupiny ,,U-B*, vybavenych timto typem vyzbroje). Kontroléry umoziiovaly volbu sméru jizdy:

» vpred ¢i vzad s obéma motory,
» vpred ¢i vzad s motorem I,
» vpred ¢i vzad s motorem II.

Jizdni stupné 1 — 4 byly odporové, stupeii 5 bezodporovy pfi sériovém fazeni motord. Stupné 6 — 8 nebyly
fixovany a oznaCeny na kontroléru. Tvofily pfechod mezi sériovym a paralelnim zapojenim motord. Stupné 9 — 11 byly
op¢t odporové, stupeni 12 bezodporovy, tentokrat pii paralelnim zapojeni motora. Pfi jizdé s jednim motorem byla velka
klika kontroléru blokovédna na stupni 5. Tento reZim se pouZival napiiklad pii najizdéni na vleCny vz (mensi tazn4 sila
dovolovala jemnou manipulaci s ru¢ni brzdou).

Brzdové stupné byly oznaceny I — VII. Pii provozu s jednim motorem byl brzdny tdcinek rychlejsi. Viz 80 byl
vybaven rychlomérem, coZ vedlo k jeho vyuzivani pifi TPZ (napf. 9. 11. 1929 do Chabatovic, 28. 2. 1930 tamtéZ pro
ttivozové vlaky).

Technické zkousky novych vozl probihaly v km 2,000 — 2,813 varovské trati v nasledujicich terminech:

rok 1929 vozy rok 1930 vozy
8. 2. 71 11.9. 91-93
9.3. 72 =74 11.10. 94 -96
23. 4. 75 =77 12.12. 97,98
7. 6. 78 — 80

Protoze se snimi nepocitalo pro trat’ do Telnice, nemély osazeny kolejnicové elektromagnetické brzdy.
Vytapéni obstardvaly odporniky na brzdovy proud (mimo topnou sezénu se pouzivaly stfesni odpory). Vzhledem ke
zcela uzaviené konstrukci bylo topeni vylu¢né brzdovym proudem pokladano za dostate¢né a ani pozdéji nedoslo k jeho
kombinaci s vytapénim ,.Serstvym* proudem. Vozy piisly do Usti jako posledni s lyrovymi sbéra¢i proudu.

Hromadné tpravy:

* vyména lyrového sbérace za pantograf (1936),

* dosazeni ukazateld sméru napdjenych trakénim proudem (za II. svétové valky),

* néhrada sedadel dievénymi podélnymi lavicemi (po II. svétové vilce),

* néhrada talifovych sptdhel za ,,prazska* dvouhlava (1952-60),

» dosazeni baterie, automobilovych celnich reflektorti a ,,blinkrid* (konec 50. let, neznamy pocet vozl).

Z roku 1943 je doloZeno zkusebni osazeni vozii 71 — 80 betonovymi brzdovymi $paliky. Uprava provedend na
zaklad¢ zkuSenosti z provozu v Mosté méla pomoci fesit kritickou situaci v zasobovani vyrobky z oceli.
V roce 1954 byla prvni série v ramci nového systému evidencnich ¢isel oznacena 81 — 90.

Provozni nasazeni:

Vozy po svém dodani ¢astecné nahradily star$i tramvaje na linkdch 4 a5, ihned po zahdjeni provozu do
Chabatovic (linka 7) pfevzaly i dopravu na této trati. Béhem 30. let zacaly jezdit na lince 8 (ne vSak okamZit¢ po jejim
zavedeni) na KIliSi, od roku 1936 zajistovaly linku 11 (KliSe — Stfekov). Linku 8 od té doby obsluhovaly opét stars{
vozy (typové skupiny ,, U-B%) a7 do jejiho zruseni v roce 1940.

Po skonceni valky tvofily nadéle patet vozového parku. Tuto dlohu si podrzely az do let 1952-54, kdy byly
dodéany vozy 6 MT a provedeny tpravy nutné k jejich provozu s vleky. Od této doby se ,,prazaky* objevovaly i na lince
6 a jinych méné vyznamnych vykonech.
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Viz 87 (puvodné
77) v poslednim
provoznim stavu na
tehdejsi  Fucikove
t7idé (foto Reznicek,
sbirka Boveraclub)
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Zustaly a7z do konce klasickymi vozy chabatovické a kliSské trati. Teprve jejich zruseni (1963 a 1966)
umoznilo vyfazeni ,,.bover” z osobni dopravy (kromé¢ vozu 94). Nékolik z nich daile slouzilo jako sluzebni vozy az do
diplné likvidace provozu v roce 1970. Posledni z nich je s pivodnim tusteckym cislem 78 dosud zachovana jako

historické vozidlo DP Liberec.

Viiz 95 na kriZovatce
Predmosti dne 17. 9. 1960
(foto Alfred Luft, sbirka
Boveraclub)

typ ”U_E“

Na rozdil od ptedchoziho typu zahrnoval pouze jediny viz nejasného osudu. Vznikl v roce 1951 stavbou nové
skifné ve vlastnich dilnach na podvozek s elektrickou vyzbroji z ndkladnitho motorového vozu 143.

Podvozek tedy odpovidal vozim typové skupiny ,,U-B*. Spocivala na ném skifi s ocelovou svafovanou
kostrou atypickych tvart. Viz mél zcela uzaviené ploSiny s dvoudilnymi posuvnymi dveimi (pouze na pravém boku),
v bocich oddilu byla vzdy tfi stejné velkd okna. Bo¢nice byly protaZeny tak, Ze zcela zakryvaly podvozek. V oddilu
byly pouzity podélné lavice. Ventilaci obstaravaly celni ndporové vétraky.

Elektricka vyzbroj byla vyrobkem firmy BBC. Od pocatku byl osazen pantografovy sbéra¢ proudu.
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Viz byl pozoruhodny piedev§im svym od zacdtku jednosmérnym provedenim (jako prvni na rozchodu
1 000 mm na tizemi dnesni CR). Stanoviité fidi¢e bylo vybaveno kabinou se seddtkem, kontrolér stil po strang, Gelni
sklo bylo vyhiivano. Skifii mél proti ostatnim dvoundpravovym vozim mirné §ir$i (pravdépodobné 2,3 m), na coZ fidice
upozornovala tabulka pii vstupu do kabiny.

Po vyrobeni obdrzel ¢islo 81, roku 1954 byl piecislovan na 80. V té€ dobé prosel upravami skiing, pii kterych
bylo odstranéno zakryti podvozku, ndporové vétraky a sniZzeny dvefe. Neni zndma doba vyfazeni (nejpozdéji rok 1959).
Jeho provozni vyuziti bylo omezeno pouze na linky, vybavené na obou koncich smyckami. V dobé svého vzniku tak
mohl jezdit jen na linkach 3, 8, teoreticky také 1 (kde by vSak puisobil komplikace v nékterych zastavkach), pozdéji i na
lince 2. Celkové se ziejm¢ jednalo o nepfili§ vydafenou konstrukci, o ¢emz svéd¢i jeho pomérné brzké vyrazeni
(n€kolik let pfed nim se udajné vyuzival jako sluzebni).

typ 6 MT

Zahrnuje dodavky nejnovéjsiho a nejrozsifenéjsitho typu dvoundpravovych motorovych voza tsteckych
tramvaji. Vozy s typovym oznaéenim 6 MT vyribéla v letech 1952-53 vagénka Ceska Lipa pro Bratislavu a viechny
severoceské provozy (hlavni mésto Slovenska obdrZelo kromé toho v letech 1950-51 vzhledové podobné vozy ze
Studénky). Vyrobcem elektrickych vyzbroji byly Bratislavské elektrotechnické zavody (BEZ, difve Siemens: doddvaly
trakéni motory) a elektrotechnicky zavod ,,Z4vodi Vladimira Ilji¢e Lenina® (ZVIL = Skoda Plzef).

Do severoeskych provozii sméfovaly dodavky z let 1952 (Most, prvnich sedm vozii Usti) a 1953 (13 vozii pro
Usti, Teplice, Liberec, Jablonec). Celkem se jednalo o 50 kusti téchto tramvaji, v té dobé chapanych jako nouzové
preklenuti povalecného nedostatku vozidel do dodavek ctyfnapravovych tramvaji T I1.

Do Usti pfiglo 20 novych vozi (1952 evidenéni &isla 99 — 103, roku 1953 pak 106 — 118) a 10 pouzitych (1959
z Teplic vozy 119 a 120, vroce 1965 zJablonce 123 — 129 a z Liberce 130). Roku 1962 byly vozy 99 a 100
precislovany na 121, 122. V roce 1968 byly skiin¢ vozt 101, 110 a 117 vyfazeny a nahrazeny skiinémi z vozi 127, 119
a 103, které obdrzely jejich ¢isla. Od téhoZ roku se vozy 129 a 130 pouzivaly jako sluZebni beze zmény oznaceni.

Provedeni vozii vychdzelo z pfedvéale¢nych zkuSenosti konstruktérti vozovky Ringhoffer, kterd se v obdobi
1935-48 stala centrem ceského vagonaiského primyslu. Byla zvolena opét varianta samostatného podvozku
4 duch4, ale elegantni skiin s kovovou kostrou.

B viz 100 vulici
\':;f U nddrazi  17. 9. 1960
(foto Alfred Luft, sbirka
Boveraclub)

sedatkem oddé¢lovala sklddaci kabina. Nad celnimi okny byly umistény schranky se sklopnymi tabulemi transparentu.
V Usti toto nepiili§ praktické feseni (umoZiiovalo umisténi pouze dvou tabuli s nazvy kone&nych) brzy nahradil kotoug
s ruéné pietdcenou roli, na které byly vytistény vSechny konecné stanice v siti. Nad bo¢nimi okénky cela se nachdzely
tabulky s ¢isly linky. Transparent i ¢isla linek byly osvétleny. V oddile pro cestujici byly osazeny podélné dievéné la-
vice. Osvétlovaly jej dvé ctvefice velkych bezramovych oken, z nichZ vzdy dvé krajni byla spoustéci.

Elektrickd vyzbroj sestdvala poprvé v historii usteckych tramvaji z vysoko— a nizkonapétového okruhu.
Motory typu GBM 430 o vykonu 60 kW dédvaly vozim relativné dobré dynamické parametry, kontroléry byly vybaveny
22 stupni jizdnimi a 10 brzdovymi. Umoziiovaly stejné jako typ GTM 4 volbu sméru a rezimu jizdy (vpied — vzad,
jeden ¢i dva motory). Jizdni stupné 1 — 7 byly odporové, stupein 8 bezodporovy, stupné a, b shuntovaci pfi sériovém
fazeni motorl. Pfechod na paralelni zapojeni motortu zajiStovaly stupné ¢ — e. Stupné 9 — 13 byly odporové, 14
bezodporovy, stupné f a g shuntovaci pfi paralelnim zapojeni motort.
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Vozy byly vybaveny elektrodynamickou brzdou (stupné 1 — 8), ru¢ni a elektromagnetickou kolejnicovou
brzdou. Tu napdjelo bud’ trakéni napéti (zapojovala se po polovinach vinuti na brzdovych stupnich 9 a 10 jako provozni
brzda, coz umoznovalo stanicovani bez manipulace s ruéni brzdou), nebo baterie nizkonapétového okruhu (24 V),
dobijend pies srazeci odpor: tehdy slouZila pro nouzové zastaveni a ovladala se peddlem. Rozjezdové a letni brzdové
odporniky byly umistény na stfese, kterd nesla i pantografovy sbéra¢ proudu.

Kontroléry Skoda nemély na rozdil od typu GTM 4 piepinaci vilec jizda — brzda pohdnény od hlavniho
htidele. Proto nebylo mozno pfi jizd¢ na jeden motor pouZivat elektrodynamickou brzdu — jeji stupné byly blokovany —
a bylo nutno brzdit ru¢ni brzdou.

Nizkonapétovy okruh dédle obstaraval vnéjsi osvétleni, signalisaci a pohon stérac¢ti. Vnitini osvétleni bylo
feSeno sériovym zapojenim samozkratovacich Zarovek napdjenych trakénim napétim. Viz se vytap€l odporovymi télesy
pod lavicemi (napdjenymi brzdovym proudem) a na stanovistich fidice.

Znacna &ast vozi prosla v Usti béhem provozu tpravou na jednosméré. Stupei téchto dprav byl riizny, proto
bude uveden individualng ke kazdému vozu. Radu tdajii nelze bohuzel opét doloZit zcela spolehlive.

* Vozy 107 — 112, 114 a 122 (ptvodné 100) byly zjednosmérnény v letech 1961-62 jako prvni. Z ptedniho cela
zmizely propojovaci zdsuvky a brzdové svétlo, ze zadniho hlavni reflektor. Kompletné demontovano bylo zadni
stanovisté (pravdépodobné vcetné transparentu). Na levém boku byly odstranény schiidky a madla. Ktidla dveii tam
poslouZila jako soucdst bocnice, se kterou se vyrovnala. Podél oken zadniho cela (i byvalych dveii) byly instalovany
vodorovné piidrzné tyce. Zanikly spojovaci dveie alevd pfepazka mezi zadni ploSinou a oddilem pro cestujici,
u poslednich oken na obou bocich ¢ast podélné lavice. Na pravém boku na jejim misté vznikla pokladna pro
pravodciho, pres levé okno byla namontovana vodorovna piidrzna ty¢. Na podvozku bylo odstranéno zadni zaiizeni
proti piejeti. Celni reflektor byl upraven podle vzoru vozi T II U nezjisténého poétu vozil bylo namontovino
elektrické ovladani dveii. To bylo spolu s pokladnou a ozdobou reflektoru (,,fousem*) po roce 1962 postupné
demontovano.

e Vozy 105 a 113 byly upraveny po vzoru piedchozich vozii bez ziizeni pokladny pro privodc¢iho, zruseni zadnich
¢asti lavic, elektrického ovladani dveii a dpravy celniho reflektoru.

« Vozy 101 a 104 byly zfejmé zjednosmérnény jako jedny z poslednich. Upravy ¢el (s vyjimkou ozdoby reflektoru),
podvozku a zadni ploSiny byly shodné s pfedchozimi, dvefe, schidky a madla na levém boku zistaly s tim, Ze dvere
byly trvale uzamceny a ptehrazeny vodorovnou piidrznou tyci.

e Vuz 103 mél cela upravena shodné s predchozimi, na levém boku zustaly dvefe (trvale uzamcené), schidky
a piidrzné tyce byly demontovany.

*  Vozy 102 a 106 byl zjednosmérnény po roce 1962. Cela byla upravena shodné s vozem 104, podoba levého boku je
nejista.

* Viz 128 je zachycen s upravou pfedniho ¢ela po vzoru vozu 104. Zistalo mu vSak zachovano zadni stanovisté
a roku 1970 byl piedan do Liberce, kde jezdil jako dvousmérny.

* Viz 120 byl upraven shodn¢ s vozem 128.

*  Vozy 115-119, 121 (ptivodné¢ 99), 123 — 127, 129 a 130 nebyly na jednosmérné upraveny.

A T ) vz 104 po  cdstecném
gjednosmérnéni 14. 7. 1965 na
kriZovatce ~ Predmosti  (foto
Alfred Luft, sbirka Boveraclub)
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Provozni nasazeni:

Roku 1952 se nasazeni vozl omezovalo pfevdzné na linku 4. Divodem byla do té doby netypicka ,,prazska“
sprahla, kterd neumoziovala spfahdni s vleky. Vozy zkuSebné jezdily ve vétsSim mnoZstvi i na Telnici. Po zavedeni
dvouhlavych spidhel (pfipadn¢ redukci) na ostatni vozy jezdily nové tramvaje na vSech linkdch kromé ,Sestky” do
Vanova. Ve stoupani dnes$ni Beethovenovou ulici se nesmélo uzivat paralelni fazeni motori. Po zménach linkového
vedeni v souvislosti s dodavkami vozt T II pievzaly vozy 6 MT zcela linky 4 a 5, ¢astecné linku 9. Po zruseni linky 3
(31. 3. 1970) ziistaly poslednim typem nasazovanym v osobni dopravé do dplného zdniku tramvajového provozu.

\ alid =] [ Viiz 130 zachycen 14.7. 1965

| krdtce po svém prichodu do Usti
pri vyjezdu z Predmosti na
tehdejsi most Nikose Belojannise
(foro  Alfred  Luft,  sbirka
Boveraclub)

V roce 1968 byly kombinaci dili z Sesti vozli vytvofeny tii ,,nové“. PodrZely si evidencni Cisla pouZitych
podvozkt. Jednalo se zfejmé o kombinaci lepSich casti kazdého z dvojice vozl tak, aby byla udrZena jejich pro-
vozuschopnost v zdvéru existence tramvaji v Usti.

//Tf” i Viiz 117/I v zastdvce
/" , Divadlo (jaro 1970,
- foto B. Mach, sbirka

= ¥ Ivan Grisa)

Udrzba vozti 6 MT v Usti ziistdvala i v podminkéch likvidujiciho provozu v letech 1966-70 na dobré tirovni
(na rozdil od vozt T II). Svéd¢i o tom dobové snimky i dalsi provozni vyuzZiti nékterych z nich. Nekolik jich v letech
1970 a 1971 odeslo do Liberce, kde zakoncily provoz dvoundpravovych vozl v osobni dopraveé (1973) a jesté nékolik
let slouzily jako sluzebni. Jednalo se o vozy, které neprosly zjednosmeérnénim, tedy pievazné ptivodné mostecké
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a teplické tramvaje, které do Usti piisly v roce 1965. V Liberci nahradily vozy téhoZ typu, jejichZ technicky stav byl

vSak podstatné horsi.

RV -~ T Viiz 109 po

8 ¥ " | zjednosmérnéni na

smycce NddraZi

Strekov (foto

Reznicek, shirka
Boveraclub)

Na osudech fady vozi tohoto typu se odraZel pohnuty vyvoj provozd méstské dopravy v celych severnich
Cechich. Jako nejnovéjsi se vzdy pfi ruseni jednotlivych siti presouvaly do mést, kde tramvajovd doprava jestd zi-
stavala. ,,Rekordmanem* v tomto smyslu byl viz, ktery za 27 let své existence postupné vystiidal vSech pét severo-
Ceskych tramvajovych provozi (1953-59 Teplice ¢islo 55, 1959-61 Most Cislo 43, 1961-65 Jablonec ¢islo 118, 1965—
71 Usti &slo 128 a 1971-73 Liberec &slo 59, do vyfazeni roku 1980 sluZebni viiz ¢islo 101).

typova skupina , U=T* (,,T-D* a ,, T-E*)

Do této typové skupiny byly zahrnuty predvalecné vozy dvou typd, ziskané v roce 1959 z Teplic po zruseni
tamniho tramvajového provozu. Celkem se jednalo o &tyii vozy. V Usti jezdily v osobni dopravé jen dva z nich velmi
kratkou dobu (do roku 1960). Zbylé dva byly brzy po pfevozu z Teplic odprodany jako Satny na fotbalové hfisté ve
Skoroticich.

Vozy, které v Usti obdrZely ¢isla 73 (teplické 33), 76 (teplické 46) a 79 (teplické 47) pochazely z let 1931-48.
Vuz ¢islo 33 vznikl v Teplicich celkovou piestavbou podle vzoru dodavky z roku 1931. Jednalo se o volnoosé vozy
s pomérn¢ dlouhymi vozovymi skifnémi. Jejich ploSiny byly zcela uzaviené, vchody byly uzavieny posuvnymi
jednokiidlovymi dvefmi. Na bocnici oddilu byla ¢tyii okna oddélena velmi masivnimi sloupky.

Vz pravdépodobného usteckého Cisla 74 (teplické 45) pochazel z roku 1921. I jeho skiini prosla zdvaznymi
zménami pocatkem 50. let, udrZela si vSak ptivodni délku. Opét se jednalo o viiz volnoosy, vchody na uzaviené ploSiny
byly opatteny dvoukiidlymi dveimi.

Vozy 73 (33), 76 (46) a 79 (47) mély pfii predani do Usti elektrickou vyzbroj firmy BBC (motory GTM 4), viiz
74 (45) vyzbroj v Usti nezvyklou, kterd puisobila v provozu potiZe: pii fazeni jizdnich stupiit smérem dol@ bylo nutno
nejprve sejit na nulu. Vyrobcem ptivodnich skiini vozi teplickych ¢isel 33, 46 a 47 byla Kralovopolska strojirna, resp.
teplické dilny, vozu 45 Ringhoffer. Které dva v Usti opravdu jezdily, se nepodafilo piesné zjistit. Paradoxné je doloZen
provoz vozu 74 s atypickou elektrickou vyzbroji.

Hromadné tpravy:
* ndhrada ty¢ového sbérace pantografovym (1959, oba provozované vozy).

typ TII

Poslednim typem motorovych vozii osobni dopravy dodanym do Usti byly tramvaje T II. Mély znamenat
kvalitativni proménu vozového parku, vinou fady okolnosti vSak spiSe prispély ke smutnému konci celého provozu. Do
Usti jich piislo celkem 18 ve dvou dodavkéch. V roce 1960 se jednalo o vozy 151 a 152, na prelomu let 1961-62 pak
vozy 153 — 168. Vyrobcem vozové &dsti byla vagénka Tatra Praha—Smichov, elektrickou vyzbroj dodal zavod CKD
Trakce. Typ T II (pozd¢ji se pouzivalo i oznaceni T 2) byl odvozen z predchoziho typu T I tychZ vyrobct. Vozy fady T
predstavovaly v ¢eskoslovenskych podminkach zcela nové konstrukéni feseni skiin€ i elektrické vyzbroje, odvozené od
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vozu typové skupiny PCC, vyrabénych v USA od poloviny 30. let. Typ T II byl vyvijen od roku 1952 tak, aby se obesla
licen¢ni povinnost nékterych komponentti vozti T 1. Prvni dva prototypy vznikly roku 1955, v roce 1957 se jeden z nich

zkouSel v Liberci s podvozky na rozchod 1 000 mm, zcela zkonstruovanymi ceskymi techniky.

: " o Prvni  ustecky viiz typu TII
evidencni cislo 151 pri zkuSebni
Jjizde na jare 1960 prejizdi most,
tehdy pojmenovany po reckém
komunistovi Nikosi
Belojannisovi. Vozovd  skrin
zamirfi po zruSeni usteckych
tramvaji do Plzné, kde poslouZi
jako ndhrada za havarovanou
, TT“ Eislo 133/1.

Vozova skiin spocivala na dvou otocnych podvozcich. Ty mély v piipad¢ rozchodu 1 000 mm vnéjsi ram
sestaveny ze dvou hlavnich nosnikli ve tvaru T, spojenych klouby. V kazdém podvozku byly osazeny dva trakéni
motory typu TM 22 (kazdy s trvalym vykonem 40 kW), které pohanély ndpravy pomoci hiidele s kardanovymi klouby.
Prenos vykonu zkardanového hiidele na ndpravu zajiStovala dvoustupiiovd pirevodovka s kuzelovymi koly
a celkovym pievodem 1: 9,36 (tzv. horsky pievod, v piipadé Usti znaéné& nevhodné zvoleny). Kola byla vypruZena
pryZovou vlozkou. Konstrukce podvozku umoziiovala maximalné kopirovat tvar svrSku pii zajisténi hladkého pohybu
celého vozu.

Skiin vozu byla celokovova, uzaviena a jednosmérnd. Na pravém boku byly troje elektricky ovladané dvete
rozdilné Sife (pfedni a zadni 1 600 mm, prostfedni 1 300 mm), mezi pfednimi a prostiednimi dveimi byla tfi, mezi
prostfednimi a zadnimi dvé okna s vyklopnymi hornimi ventilackami. Na levém boku bylo osm stejnych oken. Predn{
¢elo bylo feseno velmi robustné se siln¢ sklonénym dvojdilnym ¢elnim sklem, stinénym mohutnym stfeSnim nédstavcem
s linkovou orientaci. Celni reflektor zdobil typicky ,.fous“. Zadni &elo bylo jednodusdi, linkova orientace na ném
umisténa se prakticky neuzivala.

Interiér byl feSen v jedné drovni. Mezi pfednimi a prostfednimi dvefmi byl rozsahly (tzv. neplaceny) prostor,
v némz se po nastupu zdrzovali cestujici ¢ekajici na odbaveni privod¢im. Ten sedé€l ve vyvysené pokladné u pravého
boku vozu pted prostiednimi dvefmi. Za nimi byly umistény pficné koZenkové sedacky v uspofadani 2 + 1 ve sméru
jizdy. Tfi mista k sezeni byla pod oknem zadniho cela. Viz byl vybaven tfemi podélnymi a nckolika svislymi
piidrznymi ty¢emi. Opéradla a seddky sedacek byly umistény na kostrach z ohybaného valcového profilu, jejichZ horni
¢ast slouzila jako piidrzna madla.

Stanovisté fidice bylo oddéleno sténou kabiny. Vzhledem k pfechodu rozhodujicich ¢innosti na nozni ovladan{
bylo vybaveno pohodlnym sedadlem.

Bocnice vozu sahaly plvodné i pfes podvozky. Celkove elegantni vzhled skiiné odpovidajici dobé jejtho
vzniku a ¢aste¢n¢ i pivodnimu vzoru vozti PCC byl dilem architekta Kardause.

Elektrickd vyzbroj byla feSena zcela odlisné od dosavadnich vozi ceskoslovenské produkce. Klasické
kontroléry a odporniky fazené ru¢né nahrazoval takzvany zrychlova¢, uloZzeny pod podlahou vozu s 99 jizdnimi
i brzdovymi stupni ovlddanymi peddlem jizdy pfes tzv. pilotmotor nizkonapétovym okruhem (24 V, napijen
motorgenerdtorem). Hlavni provozni brzda byla elektrodynamickd, dobrzdéni obstardvaly celistové brzdy ovladané
solenoidem, pro nouzové brzdéni slouzily na kazdém podvozku dvé elektromagnetické kolejnicové brzdy napdjené
z baterie.

Osvétleni vozu bylo Zarovkové, vytapéni obstardvaly (nedostatecné) klapky od zrychlovace a kalorifer na
stanoviStich fidice a prtivod¢iho. Viz mél jeden pantografovy sbéra¢ proudu, umistény v pfedni tfetiné skiiné.
Mnoho¢lenné fizeni (ovladani vice vozii z jednoho stanovisté) se v Usti nevyuzivalo.

Hromadné tpravy:

* tprava bocnic ke zjednoduseni piistupu k podvozkim (vyfezy): do roku 1965.
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Viiz 154 na Mirovém
ndamesti (1969,  foto
B. Mach, sbirka Ivan
Grisa)

Provozni nasazeni:

Vozy zroku 1960 se zkousely na linkach 3, 5 a 8. Koncem jara téhoz roku zajistovaly zvlastni vlaky pro
obsluhu okresniho a krajského nacviku II. spartakiddy. Po dodavce dalSich mély byt timto typem zcela obsazeny linky 1
(nova posilova linka v trase Krasné Bfezno — Predlice), 3 a 9. To se podafilo jen ¢asteCné (zpravidla celd linka 3
a n&kolik kurst linky 9), v podminkdch udstecké ddrzby nebylo moZno zajistit odpovidajici technickou pohotovost®®. Tfi
vozy hned v roce 1962 poskodil pozar v predlické vozovné. Roku 1965 pét tramvaji T II pfeslo do Liberce, kde byly
zprovoziovany béhem nasledujicich dvou let. Zbylé vozy byly v provozu do 31. 3. 1970, v letech 1970-71 odesly do
Liberce (Ctyfi), Ostravy (Sest) a jako nahradni skiiné do Mostu (jeden) a Plzné (dva).

Vle¢né vozy osobni dopravy

Do tramvajového provozu pfislo za dobu jeho existence celkem 53 vle¢nych vozl osobni dopravy. Devét
z nich bylo nakoupeno pifmo od vyrobcti, dva vyrobeny ve vlastnich dilndch, 25 pfestavéno z motorovych vozt a 17
ziskano od jinych dopravcl. Vozy lze pro tcely popisu rozlisit do sedmi typa (typovych skupin):

typ ”ﬁ_a“

Pro zajisténi provozu na trati do Telnice dodala roku 1911 firma Ringhoffer Ctyfi vlecné vozy. Zprvu byly
oznaceny fimskymi ¢isly I —IV.

Jejich pojezd byl volnoosy. Na ocelovém rdmu byla postavena dfevénd skifii s polouzavienymi plosinami.
Vchody na né uzavirala miiZova dvitka. Oddil pro cestujici osvétlovala z kazdé strany tfi spoustéci okna s obloukovym
zakoncenim, nad kterymi byly vzdy dvé ventilacky. Mista k sezeni byla uspofdddna piicné ve tfech boxech s tim, Ze
u meziokennich sloupki byly na jedné strané dvoulavice, naproti nim a u vchodovych dveii do oddilu samotna sedadla.
Jejich povrch tvotily laté dvou barevnych odstinti. Spojovaci dvefe na ploSiny byly posuvné jednokiidlé. Pivodni natér
skiiné byl zfejmé tmavozeleny. Oddil nabizel 16 mist k sezeni, se stojicimi se neuvazovalo. Kazda plosina poskytovala
dvé sklopna sedatka a sedm mist k stani.

PR

36 PHi kontrole, provadéné pracovniky KNV 14. 10. 1963 bylo konstatovano, Ze viech 18 vozi je odstaveno pro prasknuti pti¢niku
podvozku. Z téhoz divodu bylo pfitom v téZe dob& ve vSech ostatnich Ceskoslovenskych méstech celkem odstaveno jen 12 vozl
téhoz typu. Cést oprav tehdy provade¢la i smichovska vagénka.
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Viiz 28 (puvodné II, ndsledné
33) zachycen 14.7. 1965 pred
hlavnim nddraZim v poslednim
provoznim stavu (foto Alfred
Luft, sbirka Boveraclub)

Vozy byly od pocitku zevné elektricky osvétleny, nebyly vytdpény. Solenoidovd aru¢ni brzda pusobila
pomoci osmi Spaliki. Podle protokolu o TPZ byla elektrickd vystroj vyrobkem firmy Siemens — Schuckert, jejiz
vyrobky se jinak v Usti neuplatnily.

Roku 1915 obdrzely ¢&isla 31 — 34 (v dubnu doloZeno oznaceni vozu IV, v zii 33), roku 1954 pak 26 — 29.

‘ll P ‘ Viek 26 (pivodné I,
- u ndsledne 31) po
| | zjednosmérnéni na
L | kriZovatce u hlavni
posty vliéte 1968
(sbirka Jirt
Bohdcek)

Hromadné tpravy (neni-li uvedeno jinak, vSech vozit):
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* dosazeni elektrického topeni (1925),

e zavedeni vnitiniho elektrického osvétleni (1927),

e zmeéna natéru na ¢erveno — bily (1928-30),

* zamena kluznych lozisek za valiva SKF (1930),

* dosazeni dvoukiidlych dveii do vstupti (1955-64),

» zakryti nadokennich ventilacek (kolem 1955, vz 27),

* ndhrada talifovych sprahel za dvouhlava (1952-60),

* zjednosmérnéni: zaslepeni dveii a odejmuti schiidkll na levém boku (polovina 60. let, vozy 26 a 29).

Viek 29 (piivodné
1V, ndsledne 34) po
zjednosmérnéni na

smycce Nddrazi
Strekov (foto
Reznicek, shirka
Boveraclub)

Provozni nasazeni:

V prvnich letech jezdily zfejmé vyhradné na lince Nadrazi Statni drahy — Telnice. Od roku 1915 se
pravdépodobné v pracovnich dnech pouZivaly na vlacich Trmice — NeStémice a ve volnych dnech na Telnici. Poté, co
se koncem 20. let rozsifil provoz s vleky na vétSinu trati, byly nasazovany na linky 1, 3, 4 a5. Na linkidch do
Chabarovic a na KIliSi jezdily zfejmé spise vyjimecné. VSechny Ctyfi byly v provozu aZz do zdvére¢ného obdobi exis-
tence tramvajové dopravy (vyfazeny v letech 1967-69).

typova skupina ,,i—b*

Z pavodnich motordkt typové skupiny , U-A% byly postupné¢ béhem 38 let (1913-51) ziskany piestavbou
vle¢né vozy. Do typové skupiny ,,ii—b*“ jsme navic zafadili i vleky 104 a 105, které vznikly v letech 1938-39 na
podvozcich vozl 15 a 16 a vytvofily jakysi prototyp budoucich dprav skiini fady vozl typové skupiny.

Vozy piestavéné z typové skupiny ., U=A% si po celou dobu existence podrzely ptivodni evidenéni ¢isla. Vleky
104 a 105 byly roku 1954 ptecislovany na 24 a 25.

Pii prestavbach se mira dprav vyrazn¢ liSila. Pro kazdy viiz proto je v nasledujici stati uvedena konkrétni
posloupnost a rozsah tprav (podafilo-li se ji zjistit):

* Vozy 15 a 16 byly pfestavény jako prvni roku 1913. Mély nést oznaceni V a VI, zistala jim vSak ptivodni ¢isla.
Pojezd se zménil na volnoosy. Skiin zistala kromé mirného prodlouZeni plosin beze zmén. Hmotnost vozi se sniZila
na 4,5 t. Roku 1925 bylo zavedeno topenti ,,Cerstvym™ proudem, o dva roky pozdé&ji vnitin{ elektrické osvétleni. Viz
15 si zachoval svijj vzhled az do vyfazeni. U vozu 16 doslo po II. svétové vélce ke sneseni stiesni nastavby, vymeéné
boénich oken za rdimova s rovnym hornim okrajem, tprave tvaru ¢el a uzavieni vchodt dvetfmi.

e Vuz 14 fungoval jako vlek od roku 1925. Pozdéji ziskala jeho skiiii podobu vozu 3. Poc¢atkem 50. let byly vstupy
opatieny dvojkiidlymi dvefmi, pozdé€ji doslo ke zruSeni ventilacek.

* Vozy 1, 13 byly na vleky upraveny roku 1929. V té dobé mély ptivodni skiiii doplnénou uzavienim cel podle vzoru
vozii typové skupiny ,,U-B*. Pojezd se nezménil, ve voze bylo zavedeno elektrické topeni na ,.&erstvy* proud,
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brzdy byly solenoidovd arucni. Na pfelomu 50. a 60. let byla skiifi upravena zruSenim vétractho nastfeSku
(nahrazen naporovymi vétrdky na stieSe), zesilenim meziokennich sloupkli, vyrovnanim a plnym oplechovidnim
bocnic a zménou tvaru bo¢nich oken. Vstupy na plosiny uzaviely dvoukiidlé dvete.

* Viz 2 slouzil jako vlek od roku 1929. V té dobé mél ptivodni skiit doplnénou uzavienim el podle vzoru vozi
typové skupiny ,, U-B*. Pojezd zistal beze zmény, ve voze bylo zavedeno elektrické topeni na ,.Cerstvy* proud,
brzdy byly solenoidova a ru¢ni. Viiz nebyl do svého zruseni nijak upravovan.

* Vozy 3 a 10 byly na vle¢né upraveny roku 1930. V t¢ dob& mély skfifi i podvozek po rekonstrukei z pocatku 20. let
(typ ,U-A3*). Ve vozech bylo zavedeno elektrické topeni na ,.Cerstvy” proud, brzdy byly solenoidova a ruéni.
V letech 1947-50 se rozsifily vstupy na ploSinu, poc¢atkem 60. let byly vozy zjednosmérnény zaslepenim dvefi
a odejmutim schiidkti na levém boku. Zarovein se na obou bocich zménil tvar oken, kterd obdrZela na pravém boku
posuvnou horni ¢4st, byla odstranéna dvetni kiidla na pravém boku a zruSeny nadokenni ventilacky.

* Viz 4 byl upraven na vlek v roce 1930. Tehdejsi stav i dalsi tpravy odpovidaly vozu 1.

* Viz 6 byl na vle¢ny upraven roku 1930. V té dobé mél skiiii upravenou vsazenim boc¢nich oken do rovnych rami
(se zménou tvaru horniho oblouku). Tato podoba mu zistala do vyfazeni.

e Vuz 8 byl na vlecny upraven v roce 1930. Tehdejsi stav i dal${ dpravy odpovidaly vozu 3, viiz nebyl vzhledem

k brzkému vyiazeni zjednosmérnén.

= Viiz 8 na kriZovatce
Predmosti  17. 9. 1960
(foto Alfred Luft, sbirka
Boveraclub)

R

- oakie |

] = B Y

Nrs s

e Vuz 9 byl na vlek upraven roku 1930. Tehdejsi stav i dalsi dpravy odpovidaly vozu 1 (s vyjimkou chybéjicich
stieSnich vétraka). V letech 194247 byl zaptjcen v Mosté. K tpravé skiiné doslo v letech 1951-52.

* Viz 12 byl na vlecny upraven v roce 1930. Dals{ vyvoj viz vz 2.

*  Viz 104 vznikl pravdépodobné roku 1938 na jednom z podvozki vozl 15 a 16. Jeho skiin odpovidala stavu vozu 17
z poloviny 50. let.

*  Viz 105 vznikl zfejmé roku 1939 na druhém z podvozkl vozi 15 a 16. Jeho skiiii odpovidala vozu 104. Stejnou
ziskal po tplném zniceni pti nehod¢ v srpnu 1947. Na pielomu 50. a 60. let ziskal podobu odpovidajici poslednimu
stavu vozu 1.

* Viz 5 byl na vlecny upraven po roce 1940. Tehdejsi stav i dalsi dpravy do roku 1950 odpovidaly vozu 3 s tim, Ze jiz
koncem 40. let byly zruseny nadokenni ventilacky. Viiz nebyl po uvedeném roce rekonstruovan.

* Vozy 7, 11, 17 a 18 byly na vlecné upraveny po roce 1940. Tehdejsi stav i dalsi upravy odpovidaly vozu 3 s tim, Ze
do roku 1950 doslo ke zruSeni ventilacek. V poloviné 50. let se zménilo zakryti plosin, po roce 1960 byly vozy
zjednosmérnény.

* Vozy 19 a 20 byly na vle¢né piestavény jako posledni v roce 1951. Tehdy mély podobu odpovidajici vozu 3, kterou
si zachovaly az do pfedani do Mostu (1956).

V letech 1928-30 se voztim ménil natér na cerveno — bily (u vétSiny z nich zfejmé pfi prestavbé na vlek).
Podle dokumentace na piestavbu vozu 14 (schvalené ministerstvem Zeleznic az 7. 7. 1926) mély vleky 16 mist k sezent,
9 stojicich mohlo jet na piedni a 8 na zadni plo$in€. Vlastni hmotnost vozu ¢inila 5 700 kg, celkova pfi plném obsazeni
8 158 kg.
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Presna datace vélecnych pfestaveb je nejistd. Z inora 1947 pochdzi zprava o rekordné kratké ,,vyrobé dvou
vlecnych vozit“, kterd se vzhledem k souvislostem zfejmé tyka nékterych z péti vozi, vyfazenych z parku motorovych
vozu roku 1940.

V pribéhu 60. 1 ravodciho.

e do jesté provozovanych vlekli montovalo signalisaéni zafizeni pro p:

u.“ | ™M i ||i

Vlek 12 patril k tem,
které si  podrZely
puvodni bocni okna
az do své likvidace
(krizovatka wu hlavni
posty, foto Reznicek,
sbirka Boveraclub)

Viiz 11 ve stanici
Hlavni  nddraZi  dne
17. 9. 1960 (foto Alfred
Luft, sbirka
Boveraclub)

Provozni nasazeni:

Do konce I. svétové vialky odpovidalo u vozi 15 a 16 typu ,,i—-a*, po roce 1930, kdy jiz bylo upraveno na
vleky celkem 13 vozi, byly nasazovany v celé siti usteckych tramvaji (asi s vyjimkou Vaiova).

typ ”ﬁ_c“

Spolu s typem ,,i-a* jediné vleky dodané do Usti pifmo z n&které vagénky. V roce 1918 vyrobila firma O & K
tfi vozy (ev. €. 46 — 48), v roce 1921 dalsi dva (49, 50). Jednalo se o vozy, které mély na tizemi dneSni CR ojedinglé
technické feseni. Na dvou oto¢nych podvozcich spocivala pomérné kratkd oteviend skiini se stiechou nesenou Ctyimi
pary sloupkt. U kazdého znich byla pficnd dvojlavice ptfes celou $ifi vozu s pfeklopnymi opéradly (celkem
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24 sedicich). Plosiny byly oteviené a slouzily jako stanovisté obsluhy a vZdy pro tfi stojici cestujici. Pro pohyb
pravodciho a snazsi ndstup a vystup cestujicich slouzily lavky podél obou bokll vozu. Z okraju stiechy bylo mozZno
spoustét na ochranu pted destém ¢i sluncem plachty z rezného platna.

Vozy byly vystrojeny ctyiSpalikovou fetézovou brzdou. Pivodni néatér byl tmavy (zeleny?, hnédy?), nelze
dolozit, zda se po roce 1928 ménil.

Upravy:

Viz 49 byl v roce 1943 upraven na nakladni pro pfepravu mléka.

Viz 48 dostal roku 1944 novou uzavienou skiin z ocelovych profild. Ta méla uzaviené plosiny a boky s Sesti
ruzné Sirokymi okny (dvé uzka, ctyfi §irsi). Mista k sezeni byla na podélnych lavicich (pouze pod ¢tyfmi prostiednimi
okny, 2 x 6 mist k sezeni, 35 mist k stdni), do vozu bylo zamontovano topeni a byl opatfen pribéznou solenoidovou
brzdou. Natér nové skifné byl ¢erveno — bily. Uprava zbylych vozi dle dokumentace z poloviny 30. let, pfipravovana
jeste roku 1944, se jiz neuskutecnila.

Provozni nasazeni:

KaZdodenng jezdily jen do roku 1924. Poté se uzivaly hlavné o zimnich nedé&lich na Telnici®’.
Vzhledem k povalecné situaci skoncil provoz otevienych vlekll rokem 1946 (pravdépodobné spise jiz 1945),
do roku 1954 byly vSechny (i viiz 48) vyfazeny.

typ ”ﬁ_d“

Pii piileZitosti velké vystavy v roce 1924 byly ziskany z porynského mésta Krefeld vieéné vozy, které v Usti
obdrzely ¢isla 59 — 65. Vyrobila je vagénka Weyer Diisseldorf. Do Krefeldu pfisly jako motorové, Gprava na vleky byla
provedeny jiZ tam.

Vykres krefeldskych viekii
v dokumentaci  pro  ministerstvo
Zeleznic (NACR, fond MZ/I)

Ustecky provoz ziskal sedm vleki s nejdel$i skifni ve své historii (vlastni hmotnost 5 200 kg). Ramovy
podvozek vedl ndpravy vypruzené vinutymi pruzinami. Skiiii méla oteviené ploSiny se vchody uzavienymi pouze
fetizky. Na bocich oddilu byla vzdy tfi stejnd okna s oblym hornim zakoncenim. Na stfese spocival vétraci nastfesek.
Celkové se vozy znacné podobaly pivodnim tusteckym (typovd skupina ,, U-A% resp. ,,U-b*). Mély solenoidovou
a ruéni brzdu.

V Krefeldu byly vleky opatieny modro — bilym natérem, v Usti zmé&nénym na jednobarevny (zeleny?, hnédy?),
po roce 1928 postupné na cerveno — bily.

V roce 1954 obsadily ¢iselnou sérii 32 — 37 (vliz 64 byl jiz vyfazen).

37 Podnikové vykazy je oznadujf jako Geritewagen = vozy na naéin{ = lyZe a san&?
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Viiz 35 (pivodné 62) dne
14. 7. 1965 ve stanici Hlavni
nddraZi (foto Alfred Luft, sbirka
Boveraclub)

Hromadné tpravy (vSechny vozy):

* montaz topeni (1925),

» zaskleni ploSin (1928/29) spolu s jejich prodlouzenim z 1 300 na 1 360 mm (vstupy 750 mm), k uzavirani aktudlné
nepouzivanych vstupi dvé prenosné zavésné miize, hmotnost vozu vzrostla o 600 kg,

* zmeéna natéru na ¢erveno — bily (1928-30).

Provozni nasazeni:

Po skonceni vystavy v roce 1924 jezdily zifejmé na linkdch 4 a 5. Od roku 1929 se staly typickymi piipojnymi
vozidly ,,bover* na linkdch do Chabarovic a KliSe. Zastaveni provozu na téchto tratich (1963, 1966) znamenalo i jejich
zanik. Viz tohoto typu je zachovan v jeho ptivodnim pusobisti jako historicky.

typ ”ﬁ_e“

Druhym typem vlekd, zakoupenym v Némecku pro zajisténi velké vystavy v roce 1924, byly oteviené vozy
z mésta Wiirzburg (Svobodny stit Bavorsko, SRN), kde nesly &isla 52 — 56. V Usti obdrzely &isla 66 — 70. Jednalo se
udajné o vozy vyrobené pro konskou tramvaj, v letech 1900-01 upravené pro elektricky provoz. Podle udaju ziskanych
u soucasného provozovatele tramvaji ve Wiirzburgu byly vletech 1903-04 zaptjéeny do Rezna (Regensburg,
Svobodny stit Bavorsko, SRN), kam mély byt posléze prodany. V dobovych zdpisech zjednani spravni rady
Elektrickych podnikii mésta Usti se vSak hovoii o jejich nikupu z Wiirzburgu. Na fotografiich z obdobi provozu
,korky* ve Wiirzburgu se navic vyskytuji oteviené vozy zcela jiného provedeni (s prubéznymi lavkami a lavicemi pies
celou §ifi vozu, s jinym poctem lavic). Vozy piedané roku 1924 tak nejspiSe byly novéjsi, postavené aZ v roce 1904 ¢i
krétce po ném (tehdy mély byt ptivodni ,.kofiské“ vozy prodany do Rezna).

Vozy mély jednoduchy volnoosy pojezd, na kterém spocivala oteviend skiiii s ploSinami, jejichZ vchody
uzaviraly fetizky. Bocnice oddilu tvofily tii sloupky nesouci plochou stfechu, mezi nimiZ byly upevnény miizky do
vySe opéradel lavic, umisténych piicné v ¢lenéni 2 + 1 vZdy po tfech v jednom sméru (uprostied vytvarely box).

Nosné sloupky pod okrajem stfechy zdobily ¢tvrtobloukové konsolky. Pivodni celokrémovy (Ci bily) nétér se
ziejmé zachoval do konce II. svétové valky, poté byla Cela vozul, které jeste¢ jezdily, natfena na Cerveno. Vozy mély
rucni (ovladanou z obou plosin) a solenoidovou brzdu. V roce 1944 se chystala jejich pfestavba na ploSinové nakladni
vleky. Snad se uskutec¢nila na vozech 69 a 70, nebyly vSak pro to nalezeny zadné dikazy.

Nelze vyloucit pfeznaceni dvou vlekil v zdvéru jejich existence na ¢isla 30 a 31 (1954), nejsou vSak pro to
zadné doklady.

Provozni nasazeni:
Vleky se po skonceni vystavy pouzivaly ziejm¢ vyhradné v letnich mésicich. Bezpecné je doloZen jejich
provoz na trati do Vaiova (dva ve vlacich, o nedélich s pithodnym pocasim), po roce 1945 zstaly v provozu tfi. Casto

se uzivaly jako tfeti vozy na lince 3 ¢&i 5. Posledni byl vyfazen roku 1958. Jeden z vozii, predanych na PLZ, se po jejim
zruSeni dostal do skansenu Kysucké vesnice ve Vychylovce (Slovensko), kde existuje dodnes.
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typova skupina ,,0—f*

Zahmuje vleky vzniklé ptestavbou motordkl typové skupiny , U-B. K pfestavbam doslo v letech 1955
a 1961. Jako prvni byly upraveny vozy puvodnich ¢isel 27 — 29 (pravdépodobné jiz pfed rokem 1954 zasahovaly do
osobni dopravy minimaln¢, v tomto roce obdrzZely ¢isla jiz odpovidajici nové sérii vlecnych vozi, tedy 21 — 23). Skiiné
vozl v té dob¢ jiz pozménilo zruseni nadokennich ventilacek, pii pfestavbé na vleky byly rozsifeny vstupy, upraveno
zaskleni plosin a dosazeny dvoukiidlé vchodové dvefe. V tomto stavu dojezdily az do vyfazeni.

Roku 1960 byl podobn¢ upraven motorovy viiz 72 (ptivodné 22) na vlek evidenéni ¢islo 31. Rozdilem oproti
voziim 21 — 23 bylo ponechdni nadokennich ventilacek (zmény zakryti ploSin a dosazeni vchodovych dveii byly
provedeny jesté pted piestavbou na vlek).

Poslednim vozem typové skupiny ,,i—f* byl vlek ¢islo 6, ktery vznikl pfestavbou motorového vozu 53 roku

Yoy

1961. I zde doslo pouze k vynéti elektrické vyzbroje, nova skiii z pocatku 50. let ani pojezd se nemenily.

% e / IN ¥ | Viek 23 (pivodné

g ey AT ) motorovy viiz 29/I)

i j o obbaudl na smycce NddraZi

i T /=T Stirekov (foto

‘ o Reznicek, shirka
Boveraclub)

™ Viek 6/11, v Malé hradebni dne
14.7. 1965 (foto Alfred Lufft,
sbirka Boveraclub)
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typova skupina ,,u—t*

Posledni typovou skupinou vlekl v provozu tsteckych tramvaji byly vozy, prevzaté roku 1959 z Teplic. Stejné
jako tamni predvédle¢né motorové vozy (typova skupina , U-T%) jezdily v Usti velmi kritkou dobu (posledni byly
vyfazeny roku 1961).

Jednalo se o vozy dvou typt. Pocetnéjsi z nich (Ctyfi vozy) byly plvodni teplické vleky, vyrobené v Grazu
v letech 1895-98. Slo tedy o vozidla s nejstar$im datem vyroby, kterd kdy po tsteckych kolejich jezdila. Historie
a popis viz dil Teplice — Sanov a Most, typ ,,t-a*“. Vozy mély na tstecké poméry velmi vysoko poloZenou podlahu
a celkové pisobily archaickym azanedbanym dojmem. Nebyly zde vzhledem ke kratké dob& pouzivani nijak
rekonstruovany.

Druhy typ ,.teplickych* vlekii zastupoval pouze jeden viiz (v Usti nesl &islo 38). Historie a popis viz Teplice —
Sanov, typ ,,médling*. V Usti nebyl upravovan a hned roku 1960 vyiazen.

Motorové nakladni a sluZebni vozy

Motorové ndkladni a sluzebni vozy mliZzeme délit na dvé podskupiny: jednak $lo o vozy zakoupené od vyrobct
¢i jinych dopravet piimo pro zajisténi ndkladni dopravy nebo sluZebnich vykonu (pét nakladnich motorovych vozi,
motorovy pluh, kropi¢, pozdéji ziskand lokomotiva a vézka), jednak §lo o vozy pouZivané ptivodné v osobni dopravé
a pro sluzebni ucely pouze upravené.

Pii popisu motorovych ndkladnich a sluZebnich vozti byla prvni podskupiné pfidélena samostatnd typova
oznaceni, druhd je naddle vedena pod pivodnim oznacenim osobnich vozi (vétSinou zistalo ievidencni ¢islo, po
prefazeni do parku sluzebnich vozii neni déle reflektovano ptivodn{ pofadi obsazeni).

Nasledujici stat’ se s vyjimkou jednoho vozu vénuje pouze popisu prvni podskupiny, tedy vozim, prvotné
ur¢enym pro nakladni dopravu a sluzebni ucely.

typ ”U_M“

Zahrnuje pét ndkladnich motorovych vozii vyrobenych vletech 1917-21. Slouzily k pfepravé sypkych
materidlti pro vnitropodnikové i komer¢ni tcely. Obdrzely evidenéni Cisla 40 — 44. Prvni Ctyfi vznikly na ptivodnich
podvozcich osobnich vozii 21 — 24, podvozek pro viz 44 dodala firma Ringhoffer. Skiiné¢ vSech vozii vznikly
v usteckych dilndch. Sestavaly ze dvou polouzavienych plosin. Mezi nimi leZela korba s vysokymi pevnymi bo¢nicemi
s dvoukiidlymi dvefmi $itky 1 200 mm uprostfed. Bocnice vyztuzovaly svislé ocelové profily. Nad korbou na podélném
nosniku opatfeném piicnymi stupy spocival lyrovy sbérac. PloSiny od korby délil jen zaves a nizka prepazka.

Od ostatnich vozl typu ,U-M“ se mim¢ ligil viz 42, ktery slouzil pro piepravu horké skvéry pifmo
ze zasobniku elektrarny. Jeho oplechované boc¢nice byly rozdéleny na tfetiny, které bylo mozno zespodu odklopit.
Vzpéry bocnic byly protazeny az k lavce sbérace. Ziejmé kvuli ochrané pfed teplem ze Skvéry byla stanovisté od korby
oddélena v plné vysce dfevénymi sténami.

Nosnost vozii byla uddvana 6,3 t, objem korby 9,18 m>. Vlastni hmotnost vozu ¢inila 6,5 t. Vozové skiiné byly
opatfeny Sedym natérem, ktery se zachoval po celou dobu existence vozi. Plivodné byl (alespoil u vozu 40) doplnén
ozdobnymi linkami a tdaji o rozmérech a nosnosti po vzoru Zelezni¢nich vozu.

Viz 40 absolvoval TPZ dne 25. 9. 1917.

78



Ndkladni motorovy
viiz 40 v cele
uhelného vlaku na
prekladisti

v Nestemicich (foto
z vyrocni Zpravy
podniku  za  rok
1922)

Elektrickd vyzbroj odpovidala ptivodu vozl (40 — 43 pivodni vyzbroje AEG s motory U 104, vz 44 vyzbroj
BBC). V letech 1922-23 byly pro vozy 40 — 42 doddny nové podvozky firmy Ringhoffer. VSechny ndkladni vozy
dostaly poté jednotnou elektrickou vyzbroj BBC (motory GTM 4 s vykonem 2 x 33 kW). Odpory umisténé ptivodné
v podvozku, byly pozdé¢ji pfemistény na stiechu (neni jisté, zda se tato Uprava tykala vSech a kdy byla provedena). Od
pocatku byly osazeny kolejnicovymi elektromagnetickymi brzdami.

Kromé hlavniho reflektoru mély vozy ctyii piidavnd svétla, pvodné umisténd na vnitinich koncich plosin
a svitici proti sobé (k osvétleni korby). Velmi brzy byla premisténa po dvojicich nad Celni okno do sméru jizdy. Spolu
s osobnimi vozy obdrZely béhem 20. let i ndkladni motoraky osvétlené stojany linkového oznaceni na stfechy cel. Az do
obdobi po II. svétové valce byly trvale osazeny pismenem ,,L“ (Lastwagen = ndkladni viz), poté nesly do vyfazen{
oznaceni N ¢i byly prazdné.

V letech 1936-37 byl na vSechny vozy dosazen pantografovy sbéra¢ proudu.

Provozni nasazeni:

Nakladni motorové vozy slouzily od zac¢atku provozu pro dopravu vlaka s uhlim, Skvarou a ostatnimi sypkymi
materidly (chemické odpady, pisek, kamenivo). Od roku 1919 vozily i sudy s pivem. Vzhledem k tomu, Ze nakladn{
doprava probihala pfedev§im v noci, zajiStovaly v dennim obdobi sluzebni piepravy a vnitropodnikovou stavebni
dopravu. Nejpozdéji od roku 1938 se pouzivaly ijako snéhové pluhy. Roku 1943 obdrZely ¢isla fady 140 — 144. Za
valky se sortiment ndkladni dopravy rozsitil a ndkladni motorové vozy slouzily jako tazna vozidla i pro dopravu mléka
a piva upravenym vozem 49.

Po II. svétové valce doslo k zdniku nakladni dopravy na telnické trati a utlumeni komer¢ni dopravy uhli
a dalSich substratd. Dily vozu 143 poslouZily pro osobni motorak 81 (viz typ LU=E%), pro udrzZeni souvislé fady pak byl
viiz 144 piecislovan na 143. Po roce 1960 objem piepravy vyrazné klesal, coz vedlo k vyfazeni vozu 143 (pGvodné 44)
a pouziti vozu 140 jako sluzebniho.

Po definitivnim zdniku chabatovické trati (31. 3. 1964) slouZily i zbylé dva ndkladni vozy jako sluzebni, i kdyz
zejména u vozu 142 neni vylouceno jeho pouzivani pro vyvazeni horkého popela z vysypniku elektrarny az do jejiho
zruSeni roku 1968, kdy byl jako posledni tohoto typu vyfazen. Je totiZ mozné, Ze vysypnik Skvary nebyl vzhledem
k ocekdvanému brzkému uzavieni provozu upravovan pro vjezd ndkladnich automobill, do nichZ bylo nutno Skvéru
prekladat az ve dvote elektrarny.

typ ”U_N“

Typ zahrnuje jediny viz: snézny pluh evidencni ¢islo 51. Dochovala se jeho dokumentace zroku 1911,
vyhotovend pifmo v Usti. Vykazy podniku uvadgji, Ze vznikl piestavbou vle¢ného pluhu (snad vozu z roku 1899).
Cislem byl oznagen nejspi§ az po&itkem 20. let.

Vyrobee pojezdu je nezndmy, obCas uvadéna firma M.A.N. je spiSe hypotetickou moznosti. Skiin vznikla
piimo v tsteckych dilnach. Je mozné, Ze vyse uvedena firma vyrobila ndpravy volnoosého pojezdu.

Skifii byla jako prvni v Usti zcela uzaviend, na trojbokych &elech bylo prostiedni okno pevné, postranni okna
meéla spoustéci horn{ ¢ast. Na bocich byly dvojkiidlé posuvné dvefe vedené po vnéjsku skiin€ na kolejnicich a po jejich
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strandch po jednom okné se spoustéci horni ¢asti. Stfecha byla plochd a nesla pravdépodobné dva lyrové sbérace
(pozdgji ztejmée zUstal jen jeden).

Mezi ndpravami byla pod kazdymi dveifmi umisténa lavka pro snazsi vystup a nastup do vozu. Viz mél jako
jediny v Usti obloZenu celou skifii §irokymi dfevénymi pefejkami, pravdépodobné Sedé natfenymi.

Elektricka vyzbroj byla zfejmée shodna s vozy typové slupiny ,, U-B¥, vyrobena firmou AEG.

Pluzici zafizeni sestdvalo z Celnich radlic (odnimatelnych) a lamel, které je dopliovaly na bocich. K ovladani
slouZilo stanovisté za fidi¢em na kazdém cele.

Celkova hmotnost vozu byla 8 425 kg, pii pluhovani se pfitéZoval na 10 t.

Jediny znamy snimek vozu s nejistou dataci nedovoluje usuzovat na dalsi dpravy za provozu. Viz se pozdéji
pouzival také jako tazny pro brus, vyloucena nenf ani pfeprava kusovych zasilek. Nepodafilo se zjistit ani rok vyfazeni
vozu. Dosavadni prameny udévaji rok 1938 a pouZiti jeho pojezdu pro vlecny brus (sluZebni vlek evidenéni ¢islo 2). Co
by bylo diivodem pomérné brzkého zaniku vozu, nenf jasné.

typ ”U_O“

Dal3im sluZebnim vozem tstecké tramvaje byl motorovy kropici viiz evidenéni &islo 58. Do Usti piisel roku
1924% v rdmci piiprav na velkou vystavu &eského némeckojazyéného pohrani¢i. Byl jedingm motorovym vozem
dodanym do Usti prokazatelné z Némecka.

Elektrické podniky se pro jeho dodani obrétily na firmu Schorling, proslavenou doddvkami specidlnich
tramvajovych isilni¢nich vozidel pro komundlni provoz po celé Evropé. Viuz byl volnoosy s masivnim rdmem
z ocelovych U—profilii. Na obou jeho koncich byla polouzaviena stanovisté fidi¢e s plochymi cely. Ta méla Sir§i pevné
okno uprosted a dvé uzsi spoustéci po stranich. Po obou strandch vstupti na ploSiny byla dvé okna. Horni rohy vsech
dvefi a oken byly zaobleny. PloSiny smérem ke stfedu vozu uzaviraly rovné stény.

Mezi ob&éma stanovisti leZel vdlcovy reservodr na kropici vodu o objemu 8 m® z plechu tloustky 6 mm. Nad
nim byla umisténa lavka se zdkladem lyry (,,obloukovity sbérac proudu*). Kromé hlavnich reflektori mél viz na stfese
kazdého cela dva piidavné svétlomety, na stanovistich po dvou Zdrovkdch. PInéni vodou umoZnovaly kohouty na obou
strandch reservodru, Sikmo nad nimi byly umistény i kontrolni vodoznaky. Pro odkalovéni slouzila vypustni trubka,
vybihajici pod jednim z ¢el vozu priblizn¢ na délku spidhla. Pivodni natér byl ziejmé bily (krémovy) s tmavymi

linkami. Viiz byl vybaven zdsuvkami pro pfipojovéni vlekd.
. obsah 8m® M.= 40, JInhalt 8 cbm vykres krOprth VOZM
v dokumentaci  pro  ministerstvo

Zeleznic (NACR, fond MZ/I)

systém, Schorfing” System Schérling

K brzdéni slouZzila kromé elektrodynamické a rucni ctyiSpalikové brzdy i dvoudilna kolejnicova brzda.

A% v Usti byla dosazena pouZitd vyzbroj AEG s motory U 104b a kontroléry B 48 vw. K dosaZeni do-
statecného tlaku vody (az 1 atm) slouZilo elektrické turbinové Cerpadlo. Pod kazdym ¢elem byly umistény tfi kropici
dySny s proménnym nastavenim sméru vodniho proudu, schopné zajistit kropeni do vzdalenosti 18 m.

Snad roku 1930 doslo k obméné vyzbroje za vyrobek BBC s motory GTM 4 o vykonu 2 x 33 kW. V letech
1936-37 byl dosazen pantograf, coz vedlo k tprave stiesniho nosniku.

P1i piecislovani vozového parku v roce 1943 si kropi¢ podrzel ptivodni oznaceni. Po II. svétové valce doslo
k mirné tpraveé vzhledu (vSechna okna na cele a na vnéjsi strané dveii byla pevnd s hranatym hornim okrajem, spodni
¢ast plosin byla natfena Sed€). Spoustéci odporniky kropiciho zafizeni se pfesunuly na stfechu (pfedni okraj nosniku

38 Dokumentaci schvililo ministerstvo Zeleznic 3. 6. 1924.
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pantografu nad celem s vypoustéci trubkou). Roku 1954 byl viiz oznacen cislem 144 (druhé obsazeni). Vyfazen byl
v roce 1962. Az do té doby si podrzel ptivodni talifova spidhla.

typ ,,M-N1¢

V roce 1955 piisla z Mostu taméjsi lokomotiva evidencni ¢islo 23. Udajné méla byt pfestavéna na motorovy
viz vrchniho vedeni. Nikdy nezasdhla do provozu a roku 1959 byla bez jakychkoli tprav vyfazena s pivodnim ¢islem.
Popis a historie viz Most.

typ ”T_V“

Pii zruSeni posledniho dseku teplické tramvaje roku 1959 byla kromé osobnich vozi pfevzata i motorova
vézka evidencni ¢islo 30, pod kterym existovala v Usti do roku 1968, aniZ vyjela na trat. Neni pravdépodobné, Ze by
v Usti obdrzela pantografovy sbéra¢ (v Teplicich se do konce provozu uzivaly ,.kladky*) a méla tak alespon teoretickou

Sanci na provozni nasazeni s vlastnim pohonem.

typ ,,U-DR*

Jako typ ,,U-DR* je pracovné oznacen jediny vyrazné rekonstruovany sluzebni viz ptvodné pouzivany
v osobni doprave. Jednalo se o viiz 93 typu ,, U=D*. V roce 1964 byl pfestavén na viz ,,Pionyrka“, m¢l slouzit pro Zaky
usteckych Skol. V interiéru dievéné lavice nahradily pfi¢né sedacky, zadni dvefe ve sméru jizdy byly pevné uzavieny
(v€etné demontédze schiidkd a madel). Viiz ziskal modrobily natér.

V tpravé pro dopravu déti nejezdil ziejmé piili§ dlouho (pravdépodobné jen v letech 1964—65). Nadile se

vyuzival jako reklamni. Okna zakryly rdmy pro neseni poutac, ndtér zistal stejny. Viz byl vyfazen roku 1969.
'y'/ O [ Viiz 93 jako détsky (,,Pionyrka“) v prvomdjovém pritvodu
\ A roku 1965 (sbirka Boveraclub)

Pripojné sluZebni a nakladni vozy

Piipojné sluZzebni a ndkladni vozy jsou nejmén¢ zmapovanou casti vozového parku tusteckych tramvaji.
Duvody této situace spocivaji jednak v malé atraktivité¢ téchto vozidel pro amatérské fotografy (podtrZené navic
i pfevazné no¢nim provozem ndkladni dopravy), jednak v celkové malé pozornosti, kterd byla témto vozidlim
vénovana z hlediska podnikové evidence a vykaznictvi.
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Jiz ve vykazu za rok 1899 jsou uvadény jeden pluh a dva montaZni vozy (= trolejové vézky). Zda byly
opatfeny néjakymi Cisly, nelze stanovit. Podle informace z roku 1908 se pluh kombinovany se solicim vozem mimo
zimni obdobi po ¢astecné demontdZi nastavby pouZzival k pfevozu stavebniho materialu.

Roku 1911 byl zakoupen piivésny nekolejovy pluh, ktery se tfimetrovou ty¢i napojoval za motorovy viz,
opatfeny radlici. Pracovnik, sedici na plosin¢ pluhu mohl volantem fidit vozidlo po obou stranich tramvaje a odklizet
snih mimo jizdni drdhu. Ovladal i piitlak lamelové radlice. Vozidlo vyrobila videniskd firma Carl Goldeband. Jak
dlouho se vyuzivalo, neni zndmo.

Dne 15. 2. 1913 byla schvalena dokumentace vozu na pfepravu materidlu. Byl vyroben ve vlastnich dilnich
a pravdépodobné obdrzel ¢islo 1. Na volnoosém pojezdu spocival ocelovy hlavni rdm. Korba s dfevénymi boc¢nicemi,
které uprostfed prerusovala otocnd dviika, zabirala vétSinu délky vozu. Na jednom konci byla umisténa ploSina pro
obsluhu, kterd mohla sedét na kozliku, umisténém na celnici korby. Kozlik iklika ruéni brzdy byly umistény
asymetricky. Pokud byl vz skutecné oznacen ¢islem 1, pozbyl jej roku 1918.

Roku 1913 byl na podvozku vozu 15 ¢i 16 (viz typové skupiny , U-A%, ii—b%) postaven prvni nakladni
piipojny viz, ktery obdrzel ¢islo 2. Nejprve slouZil pro vnitropodnikovou pfepravu materialu, od roku 1915 pro dopravu
uhli zvarvazovského dolu Gustav. Od pocitku mél kromé rucni osmiSpalikové brzdy i kolejnicovou
elektromagnetickou brzdou. Na obou koncich mél plosiny pro obsluhu. Korba s dfevénymi sténami méla rozméry 3 750
x 2 000 mm. V pii¢né ose byla opatfena jednokiidlymi dvitky.

Pro rozsiteni dopravy uhli byly nakupovany vyklopné vozy (Kastenkippwagen). Nejprve je doddvala firma
O & K (1918). Tfi znich (1, 3, 4) zakoupily piimo Elektrické podniky, dalsi tfi (5 — 7) patfily Délousskému
hnédouhelnému téziistvu (Tillischer Braunkohlengewerkschaft, TBG) a majetkem spolecnosti se staly v ramci
konkursniho vyrovndni az roku 1923 (od poc¢atku nesly uvedena ¢isla). Jednalo se o jednoduché dvoundpravové vozy
s jednostranné sklopnou korbou s vyklopnou bo¢nici a ploSinkou pro brzdate. Byly brzdény pouze ru¢né. Opatieny byly
Sedivym natérem. Jejich nosnost byla uddvana ve vysi 3 t.

Od roku 1918 dodévala nakladni vieky do Usti varnsdorfska firma E. Spiegel. V letech 1918-23 od ni pievzaly
Elektrické podniky 17 vozi obdobné konstrukce s nosnosti 4 t (¢isla 8 — 24) bez plogin. Cést byla z vyroby (vétinou
vsak aZ po nékolika letech provozu) osazena solenoidovymi brzdami. Posledni dva nové dodané vozy pochazely v roce
1925 od firem Ferrovia Teplice a strojirny Berndt v Ujezdecku. Obdrzely &isla 25 a 26.

Dokumentace predloZend ministerstvu Zeleznic obsahuje nésledujici

,,TECHNICKY POPIS.

Projektovany ndkladni viiz 1000 mm rozchodu a 4100 kg nosnosti, md svrek jednostranné zvratny o 5 m’ obsahu.

Viiz md silnd kola z ocelové litiny o 500 mm priiméru, silné hridele z bessemerové ocele 0 96 mm primeéru v solidnich
vaitrnich loZiskdch na silnych pérdch, Spodek vozu je 7 U-Zeleza profilu 180.

Svrsek vozu je z meékkého dreva, vzpaZeni je ze dreva tvrdého a ze Zeleza. Postranni stény jsou 50 mm, podlaha je 60
mm silnd. Postranni dvitka maji 2 uzavirky, které pri zvrdceni automaticky se oteviraji. Svrsek vozu md 2 stavéci
dridky.

Prochdzejici spojka md silnd pera a na obou koncich talitové ndrazniky. Vyska téchto od vrchni plochy kolejnic obndst
500 mm. Viiz md 4 ndsobnou vietenovou rucni a elektrickou solenoidovou brzdu.

Vidha vozu obndsi 2.900 kg.*

V letech 1920-28 vzniklo (pravdépodobné vesmés ve vlastnich dilnach) Sest sluZebnich piipojnych vozi.
Slouzily pro ddrzbu kolejist, dopravu koleji, voza se zlomenou ndpravou a vnitropodnikovou dopravu nakladd®. Vozy
ziejmeé nebyly ocislovdny. Roku 1928 bylo na dosavadni ndkladni vlek 2 namontovdno brusné zafizeni firmy Hans
Syrowy Ziirich, pfestal se proto pouZivat pro dopravu sypkych substratu.

Roku 1937 vzniklo zajimavé sluZebni vozidlo: jalovy podvozek pro dopravu skiini vozl po dilndch. Aby
vyhovél rliznym rozmérim vozi, mél proménny rozvor®’. , Vodidla loZiskovych pouzder volnoosych vozi 15, 16 a 35
— 39 se zapoustéla do mezery Sitky 145 mm mezi dvojicemi hlavnich podélniki. Jalovy podvozek mél nosnost
6 000 kg, sam vazil 1 250 kg. TéhoZz roku se park sluzebnich vlekt rozsifil o par vozikl pro piepravu dlouhych kolejnic
a stozart a dalsi viiz pro piepravu vozl se zlomenymi ndpravami.

Velka hospodaiskd krise zptsobila pokles objemu ndkladni prepravy. To ziejmé vedlo k vyfazeni n¢kolika
ndkladnich vlekti. Nékteré z nich pravdépodobné se pouZzily pro stavbu dalSich dvou sluZebnich vlekd roku 1938.
Vzhledem k tomu, Ze podvozek vle¢ného brusu 2 (pivodné z vozu 15 ¢€i 16) poslouZil v tomto nebo nasledujicim roce
pro stavbu osobniho vleku 104 ¢i 105, obdrzel brus pravdépodobné pojezd z vozu 51.

3 Plany vozu na &isténi kolejovych Zldbka byly schvaleny 23. 2. 1924,
40 Pro vozy 21 — 34, 40 — 44, 52 — 57 a 59 — 65 rozvor 2 500 mm, pro vozy typu ,,Ij—C“ 3 000 mm, pro vleky 1 — 20, 66 — 70
a ,,prazaky‘ pak 3 300 mm.
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Roku 1943 doslo k precislovani ¢i ocislovani parku piipojnych ndkladnich a sluzebnich vozl. Sluzebni vozy
byly poprvé (s vyjimkou vozu 2) oznaceny Cisly (121 — 131, 138). Nakladni vozy byly pfecislovany z jiZ netiplné fady 1
— 26 na fadu 145 — 166 (tedy 22 vozn).

Dokumentace vozu na
prepravu tramvaji se zlomenou
ndpravou (1927, NACR, fond

Olofirisildlowazh dos Sladlgemande m dusaig™

lafizazoni vozu o dopeavic ozob, walotenehio o momociy viz. MZ D). Powruhodns je
Dacolollung omes am Dilfwagon adfeladenen Cerzonen - Wagens. vyobrazeny viecny viz, ktery
~Oizille 150 ~ Iilabalab~1:50; neodpovidd Zddnému

provozovanému typu v Usti

R e b e OT, far 4097

Dokumentace vozu na
prepravu kolejnic (1929,
NACR, fond MZ 1)

|
|

Schvaleno
armsnta 2eme

]
/
R e i e e S A

Vyjimkou v parku ndkladnich vlekl byl vz 49, prestavény roku 1943 z letniho ¢tyfndpravového osobniho
vleku téhoz ¢isla. Prestavba spocivala v demontdzi lavic a 1dvek pro privodéiho a obednéni bo¢nic prkny. Viz opatieny
Sedym natérem slouZil pro piepravu mléka v konvich a piva v sudech. Jeho vyuZiti skoncilo ziejmé roku 1946, datum
vyfazeni neni zndmo.
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T — iF KriZovatka  u hlavni  posty
i = : v1éte 1945. V popiedi stoji
gl S ;1 .9 o . | vlek 49, upraveny na prepravu
— k _ % | @ Z konvi s mlékem (foto B. Mach,
= 1. -1 I R R . sbirka Ivan Grisa)
3 [ =

Po skonceni II. svétové valky postupné klesal pocet ndkladnich vlekl. Vykaz z roku 1946 jich uvadi 18, v roce
1954, kdy byly precislovdny na fadu 245 — 266, jich podnik vykazoval pouze 11. V letech 1957-58 jejich park
kompletné obménily skryvkové vozy z produkce Vitkovickych Zelezaren, ziskanymi udajné¢ od dolu Jirdsek. Ty

vvvvv

s tehdy pouzivanym oznacenim autobusovych vlekt. Po zastaveni ndkladni dopravy roku 1963 byly vSechny vyfazeny.

Park sluZebnich vlekii se naposledy rozsifil o viiz na hubeni plevele (zfejmé prestavénym opét z nekterého
nékladniho vozu), ktery jiZ nenesl zadné eviden¢ni ¢islo. Vykaz z roku 1946 uvadi nasledujici sluZebni vleky:

* dva montédZni vozy (trolejové vézky)

e dva skiiflové vozy na material

e jeden brus

* jeden nehodovy viz

*  jeden Cistici viiz

* jeden solici vz

* tii vozy k dopravé koleji (jeden z nich je nezndmo kdy zdokumentovén s ¢islem 108)

Od roku 1958 pocet téchto vozi klesal. Administrativné doslo k jejich dplnému vyfazeni do roku 1964. Ve
skutecnosti vSak nékteré z nich fungovaly az do dplného zastaveni tramvajového provozu v roce 1970.
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Vozovy park tramvaji
Motorové vozy osobni dopravy I

o rok
% = Z 13l » |2 |z = .
):_ :: g ;5.' )g 2 3 3 E poznamky
= | & 2|8 & | £ |EE
a > N =8
1|1 [U-A1] 1 [1]1899]1899]| 1929 |[naV I/I
20 2 [U-A1] 2 | 1]1899]1899| 1929 |[naV 2/
313 |U-A1] 3 [1]1899]1899| 1930 [1925 tprava na typ U-A3, na V 3/
4| 4 [U-A1| 4 [ 1[1899]1899]| 1930 |naV4/I
515 [U-A1] 5 | 1]1899] 1899 | 1940—46 [1925 tiprava na typ U-A3, na V 5/
6| 6 [U-A1| 6 | 1]1899]1899| 1930 |[naV 6/l
717 [U-A1] 7 | 1]1899] 1899 | 194046 [1925 tiprava na typ U-A3, na V 7/1
8 | 8 |[U-A1| 8 | 1]1899]1899| 1930 [1923 tprava na typ U-A3, na V 8/1
9 [ 9 [U-A1] 9 | 1]1899]1899| 1930 |[naV 9/
10| 10 [U-A1[ 10 [ T [ 1899|1899 | 1930 [1924 tiprava na typ U-A3, na V 10/
11 ] 11 [U-A1[ 11 [ I | 1899 1899 | 1940—46 [1927 tiprava na typ U-A3, na V 11/1
1212 [U-A1[ 12 [ 1| 1899|1899 1930 [naV 12/I
1313 [U-A1[ 13 [ 1[1899]1899| 1929 |naV 13/
14| 14 [U-A1|[ 14 [ 1| 1899|1899 | 1925 [naV 14/I
15[ 15 [U-A1[ 15[ 1| 1899|1899 1913 |naV 15/I
16| 16 [U-A1[ 16 [ 1| 1899|1899 1913 |na V 16/
17| 17 [U-A2| 17 [ T | 1903 | 1903 | 1940—46 [1928 tiprava na typ U-A3, na V 17/1
18 | 18 |{U-A2| 18 | I | 1903 | 1903 | 1940-46 [1927 tiprava na typ U-A3, na V 18/1
1919 [U-A2[ 19 [ I [ 1903|1903 | 1951 {1928 tiprava na typ U-A3, na SM 19/I
20|20 [U-A2[ 20 [ 1[1903]1903]| 1951 [1930 dprava na typ U-A3, na SM 20/I
21| 21 |U2B1 21 [ I|1909|1910| 1954 |[1916-20 odstaven (podvozek a vyzbroj pro NM 40), na M 71/11
71 [IT] 1909|1954 1965 |zM 21/
2 | 22 |U_B1 22 ([ I]1909|1910| 1954 |[1918-21 odstaven (podvozek a vyzbroj pro NM 41), na M 72/11
72 [11] 1909|1954 1960 |zM 22/1, naV 31/111
23| 23 |U_B1 23 ([ I]1909|1910| 1954 [1919-20 odstaven (podvozek a vyzbroj pro NM 42), na M 73/11
73 [1I] 1909|1954 1955 |z M 23/1, na SM 146/1
24 | 24 |U_B1 24 [ I]1909|1910| 1954 [1919-20 odstaven (podvozek a vyzbroj pro NM 43), na M 74/11
74 [11] 1909|1954 1958 |zM 24/
. 25(1]1911|1912| 1954 |na M 75/11
25|25 |U-B2 75 [II] 1911]1954] 1959 |zM 25/1, na SM 75/1
. 26 (I]1911]1912| 1954 |na M 76/
26|26 |U-B2 76 [11] 1911|1954 1958 |zM 26/1
28 |27 [U-B3[ 27 [1[1912]1913]| 1956 |naV 21/
29|28 [U-B3[ 28 [ 1[1912]1913]| 1955 |naV 22/
3029 [U-B3| 29 | 1]|1912]1913] 1955 [naV23/1
3130 [U-B3| 30| 1]|1912]1913| 1950 [1942-47 zaptjen v Mosté
36[31|U-C|[35]|1[1916[1917| 1954
37(32|U0-C[36|1]1916]1917| 1951
38(33|U-C|37|1]1916]1917| 1952 [na SM 145/1
39(34 | U-C|38]|1]1916]1917| 1950
40|35 U-C[39[1][1916]1917]| 1955
51|36 |U-B4 52 [ I1]1922]1922| 1954 |podvozek z NM 41 nebo 42, skiiil nova z Grazu
77 [11]1922]1954] 1960 |zM 52/1
52 (37 [U-B4[53|1|1922(1922]| 1961 podvozek z NM 41 nebo 42, skiiii nova z Grazu, na V 6/11
. 55(1]1922|1922| 1954 |na M 79/11
53|38 |UB4 79 | 11| 1922| 1954| 1959 |2 M55n
. 54 1]1923|1923| 1954 |naM 78/
4|39 |U-B4 78 [11] 1923|1954 1958 |z M 54/, na SM 78/1
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Motorové vozy osobni dopravy II

o rok
£ |= s | = e =
el T IR I S S - B =
3 & > N 2N
56 | 40 [U-B4| 56 | 1| 1924 | 1924 | 1952 |podvozek z NM 43 nebo 44, skifi nova z Grazu
57 | 41 [U-B4| 57 | 1| 1926 1926 | 1953 |podvozek z NM 43 nebo 44, skifi nova z Grazu
[ 71119291929 | 1954 [na M 81/II
70142 1U-D 1 g1 11| 1929 | 1954 | 1966 |z M 71/, na SM 81/1
(72119291929 | 1954 [na M 82/
THA31U-D 1 gr | 111929 1954 | 1964 |2 M 72/1, na SM 82/1
| aa [0 | 73| T[1929] 1929 1954 [na M 8371
83 1]1929 1954 | 1966 |z M 73/1, v roce 1967 pravdépodobné jesté v provozu
74 [ 1] 1929|1929 | 1954 [na M 84/I
T34 1 U-Dgg| 111929 1954 | 1964 |2 M 74/1, na SM 84/1
75119291929 | 1954 [na M 85/I
74146 1 UD | gs 1| 1929 | 1954 | 1962 |z M 7511
76 | 1] 1929 | 1929 | 1954 [na M 86/I
T3 471U-D g 111929 1954 | 1963 |z M 760
77 [ 1119291929 | 1954 [na M 87/
76148 1 U-D | g7 1| 1929 | 1954 | 1966 |z M 7711
|78 [ 1] 1929 | 1929 | 1954 [M 88/I
TT 491 U-D 1 gg | 111929 1954 | 1965 |2 M 78/1, na SM 88/1
79[ 11929 ] 1929 | 1954 [na M 89/I
781501U-D g9 | 111929 1954 | 1966 |z M 7971
80119291929 | 1954 [na M 90/T
TONSTIU-D 1 g0 111929 1954 | 1966 |z M 801
80|52 | U-D| 91| 1]1930] 1930 | 1966
81|53 | U-D| 92| 1]1930] 1930 | 1966
82|54 | U-D | 93 | 1| 1930] 1930 | 1964 |na SM 93/1
83|55 | U-D | 94| 1]1930] 1930 ] 1969
84|56 | U-D | 95| 1|1930] 1930 | 1963 |na SM 95/1
85|57 | U-D | 96 | 1| 1930] 1930 | 1964 |na SM 96/1
86|58 | U-D | 97 | 1]1930] 1930 | 1966
8759 | U-D | 98 | 1|1930] 1930 | 1966
| 81| 1]1951]1951] 1954 |na M SO/I
901601 U=E | ¢ 1 11| 1951 | 1954 [19592|z M 81/1
99 | 1] 1952|1952 1961 [na M 121/1
L 6LI6MT\ 531 1| 1952 | 1961 | 1970 |z M 99/t
100] 1] 1952 | 1952 | 1961 [na M 12271
9216216 MT\ 155 1| 1952 | 1961 | 1970 |z M 1001
93163 |6 MT|101| I | 19521952 ] 1968 |podvozek na M 101/11
94 [ 64 [6 MT|102] I | 1952 | 1952 | 1970
95| 65 |6 MT|103] I | 1952 | 1952 | 1968 [skifti na M 117/I1
96 | 66 |6 MT|104] I | 1952 1952 | 1970
97 [ 67 |6 MT|105] 1| 1952 1952 | 1970
98 | 68 |6 MT|106] I | 1953 | 1953 | 1970
99 [ 69 [6 MT|107] I | 1953 | 1953 | 1970
100] 70 |6 MT|108] I | 1953 | 1953 | 1970
101] 71 [6 MT|109] I | 1953 | 1953 | 1970
102] 72 |6 MT|110] 1 | 1953 | 1953 | 1968 |podvozek na M 110/IT
103] 73 |6 MT|111] I | 1953 | 1953 | 1970
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Motorové vozy osobni dopravy III

o rok
£ |= Zl5 » |2 |&22 i
e g Nl IR 2 3 3 )g poznamky
= & 218 & |2 |E%
a > N =
104 74 |6 MT|112] T | 1953 1953 | 1970
105] 75 |6 MT|113| I | 1953 | 1953 | 1966
106 76 |6 MT|114| 1 | 1953 | 1953 | 1970
107 77 |6 MT|115] 1 | 1953 | 1953 | 1970 |do Liberce M 56/I1 (1970-73), SM 104/1 (1973-82)
108 78 |6 MT|116| 1 | 1953 1953 | 1970
109] 79 |6 MT|117| 1| 1953 | 1953 | 1968 |podvozek naM 117/11
110{ 80 [6 MT|118] 1 | 1953 1953 | 1970
112] 81 |6 MT|119| 1| 1953 | 1959 | 1968 |z Teplic M 51/1 (1953-59), skiiit na M 110/11
113] 82 |6 MT|120| 1| 1953 | 1959 | 1970 |z Teplic M 52/1 (1953-59)
114] 83 | T-B | 73 |III| 1948 | 1959 | 1960 |z Teplic M 33/II (1948-59)
115] 84 | T-D | 74?|111| 1921 | 1959 | 1960 |z Teplic M 45/1 (1921-59)
116| 85 | T-E | 76 |III| 1931 | 1959 | 1960 |z Teplic M 46/1 (1931-59), na SM 76/1
117] 86 | T-E | 79 |III| 1931 | 1959 | 1960 |z Teplic M 47/1 (1931-59)
1241 87 | TII |151] 1T | 1959 | 1960 | 1970 |skiin do Plzné (ndhrada TI M 133/1, 1970-87)
125|188 | TII |152] 1| 1959 | 1960 | 1970 |skiin do Ostravy M 594/1 (1970-95), 1995 do Liberce M 21/111
126] 89 | TI |153| 1| 1961 | 1962 | 1970 |skiin do Ostravy M 598/1 (1970-97), 1997 do Liberce M 25/111
127(90 | TII |154] 1| 1961 | 1962 | 1970 |do Liberce M 6/IV (1970-86), SM 105/1I1 (1986—87)
128/ 91 | TII |155] 1 | 1961 | 1962 | 1965 |do Liberce M 25/11 (1965-88)
129192 | TI |156] 1| 1961 | 1962 | 1970 |skiiit do Ostravy M 596/1 (1970-88)
1301 93 | TI |157| 1| 1961 | 1962 | 1970 |skiiit do Ostravy M 599/1 (1970-92)
13194 | TII |158] 1| 1961 | 1962 | 1965 |do Liberce M 26/I11 (1965-88)
132195 | TII |159] 1| 1961 | 1962 | 1965 |do Liberce M 27/11 (1965-76), M 12/IV (1976-83)
133196 | TI |160| 1| 1961 | 1962 | 1970 |skiin do Ostravy M 597/1 (1970-86), SM 597/1
134/ 97 | TII |161] 1 [ 1961 | 1962 | 1965 |do Liberce, M 24/11 (1965-88)
13598 | TII |162] 1| 1961 | 1962 | 1970 |do Liberce M 7/IV (1970-83), SM 104/11 (1983—4), M 32/111 (1984-8)
136/ 99 | TH |163| 1| 1961 | 1962 | 1970 |skiiit do Ostravy M 595/1 (1970-97)
137(100] TII |164| 1 [ 1961 | 1962 | 1970 |do Liberce M 8/IV (1970-88), SM 104/1V (1988-93), SM 134/1 (1993-6)
138|101 TII |165| I | 1961 | 1962 | 1970 |skiinn do Mostu (ndhradni)
139(102| TII |166] I [ 1961 | 1962 | 1970 |skiin do Plzn¢ (ndhrada TII M 143/1, 1970-87)
140(103| TII |167] I | 1961 | 1962 | 1965 |do Liberce M 28/I1 (1965-83)
141104 TII |168| 1 [ 1961 | 1962 | 1970 |do Liberce M 9/V (1970-86)
z Mostu M 34/11 (1952-61), Jablonce M 117/11 (1961-65), do Liberce
142(105|6 MT|123] 1 | 1952 1965 | 1970 M S57/11 (1970-73). SM 103/1
1431066 MT|124| 1 [ 1952 | 1965 | 1970 |z Mostu M 40/1 (1952-61), Jablonce M 119/11 (1961-65)
z Mostu M 38/1 (1952-61), Jablonce M 125/1 (1961-65), do Liberce
144107\ 6 MT|125] 1 | 1952 1965 | 1970 M S3/I1 (1970-73). SM 100/1 (1973-82)
145(108| 6 MT|126] 1 [ 1952 ] 1965 | 1970 |z Mostu M 37/11 (1952-61), Jablonce M 126/1 (1961-65)
146/ 10916 MT!127! 1| 1952 | 1965 | 1968 i/[%ols/tﬁ M 39/1 (1952-61), Jablonce M 127/1 (1961-65). Skiin na
z Teplic M 55/1 (1953-59), Mostu M 43/1 (1959-61), Jablonce M 118/11
147/ 11016 MT | 128) T | 1953 | 1965 | 1970 (196?—65). Do Liberce M S9/IT (1970-73), SM 101/1I (1973-80)
14811116 MT|129] 1 [ 1952 ] 1965 | 1968 |z Mostu M 32/11 (1952-61), Jablonce M 129/1 (1961-65), na SM 129/1
z Mostu M 36/I1 (1952-62), Jablonce bez ozn. (1962-64), Liberce
14911216 MT|130] I | 1952 | 1965 | 1968 M 41/11 (1964-65). na SM 130/1
95 [113|6 MT[117| 11| 1952 | 1968 | 1970 |skiin z M 103/1, podvozek z M 117/1
112|114/ 6 MT|110| 11| 1953 | 1968 | 1970 |skiin z M 119/1, podvozek z M 110/1
146|115/6 MT|101| 11| 1952 | 1968 | 1970 |skiin z M 127/1, podvozek z M 101/1
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Vle¢né vozy osobni dopravy I

o rok
£ |> % |3 2 g o
% o | e 5 [ gl B 5 |82 pozndmky
>0 | s i) . o) [ N N >0
> 81 d>) & 5 )g )S\. g
a > N =X
I |1[1911]1912] 1915 naV 31/1
32| 1 [d-a |31 |1]1911]1915|1954|zV /I, naV 26/1
26 [ I]1911]1954]1969 |z V 31/
II | I]1911]1912] 1915 |na 'V 32/1
33| 2 [d-a [32(1]1911]1915|1954 |z VII/I,naV 27/1
27 [ 1]1911]1954]1968 |z V 32/1
II | I 1911|1912 1915 [na V 33/1
341 3 (d-a |33 [1]1911]1915]|1954 |z V III/I, na V 28/1
28 [ 1 ]1911]1954]1969 |z V 33/1
IV | I |1911 (19121915 |na 'V 34/1
35| 4 [d-a |34 |1]1911]1915]|1954 |z VIV/I,naV 29/1
29 [ I]1911]1954]1967 |z V 34/1
15] 5 [6-blI| 15[ 1]1913 1913|1962 |zM 15/1
16| 6 |u-bl|16 |1 ]1913]1913|1970 [zM 16/1
42| 7 |d—c |46 | 119181919 [ 1952 |od roku 1946 mimo provoz
43| 8 |u— |47 | 119181919 [ 1952 |od roku 1946 mimo provoz
4419 [ d— |48 | I [1918 1919 | 1955|1943 novi skiii, na PLZ
4910 d— | 49 | 1 [ 1921 [ 1921 [ 1943 |na NV 49/1
50|11 |G- [ 50| I]1921 | 1921 | 1952 [od roku 1946 mimo provoz
ss |12 | ded 59 [ I]1900 | 1924 | 1954 |z Krefeldu M 51 (1900-11), V 51 (1911-20), V 27 (1920-24), na V 32/11
32 [II] 1900 | 1954 | 1966 |z V 59/1
50|13 | ded 60 [ I | 1900|1924 | 1954 |z Krefeldu M 53 (1900-12), V 53 (1912-20), V 28 (1920-24), na V 33/11
33 | 11| 1900 | 1954 | 1966 |z V 60/1
z Krefeldu M 58/1 (1900-10), M 82/1 (1910), M 58/II (1910-12), V 58/1
60|14 | u-d 6111|1900 19241 1954 (1912-20), V 29/1 (5920—24),) na V 34/1& : ( :
34 [1I] 1900 | 1954 | 1966 |z V 61/1
61|15 | ded 62 [ I 1900|1924 | 1954 |z Krefeldu M 60 (1900-12), V 60 (1912-20), V 30 (1920-24), na V 35/11
35 [ 1]1900] 1954|1966 |z V 62/1
62| 16| dd 63 | I |1900 | 1924 | 1954 |z Krefeldu M 64 (1900-12), V 64 (1912-20), V 31 (1920-24), na V 36/11
36 | 11900 | 1954 | 1966 |z V 63/1
63|17 06-d |64 |1]1900]| 1924 | 1951 |z Krefeldu M 68/1 (1900-12), V 68/1 (1912-20), V 32/1 (1920-24)
64| 18 | dd 65 | I|1900 | 1924 | 1954 |z Krefeldu M 69 (1900-12), V 69 (1912-20), V 33 (1920-24), na V 37/11
37 | 11900 | 1954 | 1963 |z V 65/1
6519 | i—e [ 66 | I [1904?| 1924 | 1955 |z Wiirzburgu V 52/I1? (1904?7-1924), na PLZ
6620 | td—e | 67 | 119047 1924 | 1960 |z Wiirzburgu V 53/117 (1904?7-1924), od roku 1958 mimo provoz
67 |21 | i—e [ 68 [ I [1904?| 1924 | 1955 |z Wiirzburgu V 54/I1? (19047-1924), na PLZ
68122 | ti—e | 69 | 119047 1924 | 1946 [z Wiirzburgu V 55/117 (1904?7-1924)
69123 | t—e |70 | 119047 1924 | 1946 |z Wiirzburgu V 56/117 (1904?7-1924)
14124 |6-b2| 14 [ 1]1925]1925]| 1970 [zM 14/1
1 [25]u-b2| 1 | 1[1929(1929[1970|zM 1/1
2 [26]|6-b2| 2 | 1[1929]1929 1966 |zM 2/1
13127 [6-b2| 13 [ 1]1929]1929| 1969 [zM 13/1
3 128 |u-b2| 3 | 1193019301968 |z M 3/1
4 129 |6-b2| 4 | 1]1930]1930] 1970 |z M 4/1
6 |30 [d-b2] 6 [I[1930]1930( 1961 |zM 6/1
8 |31 ]|u-b2| 8 | 1193019301960 |z M 8/1
9 [32)|4-b2| 9 | 1[1930( 1930|1970 |z M 9/1, 194247 zaptjcen V Mosté
10|33 |4-b2| 10 | I ] 1930|1930 1968 [z M 10/1
12|34 [4-b2| 12 | 1 ] 1930|1930 | 1966 [z M 12/
. 104| I | 1938 | 1938 | 1954 [na V 24/1
88 | 35 |u-b2 24 [ 1]1938] 1954 | 1969 |z V 104/1
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Vle¢né vozy osobni dopravy I1

o rok
£ | > S | . -
)3 Z: g ;é ?% %‘ g 5 )E‘ pozndmky
. o o R > >
g = ° 3 g =8

—_|105| 1| 1939 1939 | 1954 |naV 25/
89136 662 1,551 1| 1939 1954 | 1969 |z V 1051
5 [37] ab2 | 5 [ 1] 194046 | 194046 | 1969 |z M5/
7 [38] b2 | 7 | 1] 194046 | 194046 | 1969 |z M7/
11[39| b2 | 11| 1| 194046 | 194046 | 1970 |zM 11/
1740 | b2 | 17 | 1| 194046 | 194046 | 1970 |z M 17/
18 [41| b2 | 18| 1| 194046 | 194046 | 1969 |z M 18/
19(42] 602 |19]1] 1951 1951 1956 |z SM 1971, do Mostu V 5571 (1956-61)
2043 b2 [20|1] 1951 1951 1956 |z SM 20/1, do Mostu V 541 (1956-61)
28 (44| 6fl |22|1] 1955 1955 | 1966 |z M 28/
20[45] af1 |23|1] 1955 1955 | 1966 |z M 29/
27046 6fl |21|1] 1956 1956 | 1968 |z M 271
11847 | t-a | 19 |1[| 1895 1959 | 1961 |z Teplic V 19/ (1895-1959)
119[48 | ta |20 |1| 1895 1959 | 1961 |z Teplic V 20/I (1895-1959)
120[49| ta [30|1]| 1898 1959 | 1960 |z Teplic V 23/I (1893—1959)
121]50| ta |31 |1 1898 1959 | 1960 |z Teplic V 24/ (1898—1959)

g z Modlingu M 28/1 (1903-41, od 1932 mimo provoz),
122/ 51 |médling) 38 | 11 1950 1959 | 1960 |1 pSM 14/II(1(941—50),V8/II(1950—59) i
22 52| 62 |31 || 1960 1960 | 1968 |z M 720
52[53] 613 | 6 |1 196l 1961 1968 |z M 53/1
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Sluzebni a nakladni motorové vozy

rok
: |2 ,
s 4 o | poznamky
“lzl e |88z |2 |22
2|8 =18 |28
. — [ I[1911] 1912 |1922?|pluh, na SM 51/1

7| UN 51 (1][1911]19227)1939?
411 2 | oM 40 [ I | 1917|1917 | 1943 {1923 novy podvozek a elektricka vyzbroj, na NM 140/1

140{ I | 1916 | 1943 | 1965 |z NM 40/1, pozdéji pouzivan i jako pluh a pracovni viiz
450 3 | UM 41 [ I| 1918|1918 | 1943 (1922 novy podvozek a elektricka vyzbroj, na NM 141/1

141( I | 1918 1943 | 1967 [z NM 41/1
46| 4 | UM 42 [ I]1919] 1919 | 1943 (1922 novy podvozek a elektricka vyzbroj, na NM 142/1

142 1 | 1919|1943 | 1968 |z NM 42/1
4715 | UM 43 [ 1| 1920|1920 | 1943 (19237 nova elektrickd vyzbroj, na NM 143/1

143[ I | 1920 | 1943 | 1951 |z NM 43/, podvozek na M 81/1

44 [ 1| 19211921 | 1943 |na NM 144/1
48| 6 | U-M |144| I | 1921 | 1943 | 1954 |z NM 44/1, na NM 143/II

143[ 11| 1921 | 1954 | 1961 |z NM 144/1
ss| 7| 00 58 [ I|1924]1924 | 1954 |motorovy kropi¢, na SM 144/11

144[ 11| 1924 | 1954 | 1962 |z SM 58/1
19 8 [U-A3[19 | 1| 1903|1940 | 1951 |sluzebni viiz vrchniho vedeni, na V 19/1
20| 9 [U-A3[20|1[1903 1940 | 1951 |sluZebni viiz vrchni stavby, na V 20/1
3710 | U=C [145[ 1 [ 19161952 | 1958 |z M 37/1, sluzebni viiz dilen, predislovani ziejmé jen administrativni
23 |11 [U-B1 [146] I [ 1909 [ 1955 | 1959 |z M 73/IL, SM vozovny Bukov, piedislovéni ziejmé jen administrativni
11112 |M-L2[ 23 [ 1] 1932|1955 | 1959 |z Mostu L 23 (1932-55), v Usti se nepouZivala
2513 [U-B2[ 75| 1 [1911 1959|1964 |z M 75/1L, sluzebni viiz vozovny Piedlice
123] 14 | T-V | 30 | 1 [1920?] 1959 [ 1968 |z Teplic SM 30, trolejova vézka, v Usti se nepouZivala
116{ 15| T-E [ 76 | I [ 1931 ] 1960 | 1963 |z M 76/111, sluzebni viiz vozovny Bukov
5316 |U-B4 |78 | 1|1923 | 1961 | 1964 |z M 78/11, sluzebni viz dilen
84 (17| U-D [ 95 [ 119301963 | 1965 |z M 95/1, sluzebni viiz vozovny Bukov
71 (18| U-D [ 82| I[1929 [ 1964 | 1968 |z M 82/1, sluzebni viiz vozovny Piedlice
73119 U-D [ 84 | I [1929 [ 1964 | 1966 |z M 84/1, sluzebni viiz vozovny Piedlice
82 (20 [U-DR| 93 [ I[1930 1964 | 1969 |z M 93/1, détsky a reklamni viiz ,,Pionyrka“
85[21| U-D [ 96 | 119301964 | 1970 |z M 96/1, sluzebni viiz vozovny Bukov a Predlice

. z M 88/1, brus, do Liberce SM 122/1I (1969-73), SM 107/1 (1973-87),

77122 U-D | 8811192911965 | 1969 historicky vtz 88/1 (1987-2001), od roku 2001 s ptivodnim ¢islem 78
70 (23| U-D [ 81 | I[1929 1966 | 1970 |z M S1/IL, sluzebni viiz vozovny Piedlice
148[24 | 6 MT (129 I | 1952 | 1968 | 1970 |z M 129/1, sluZebni viiz vozovny Predlice
149{ 25| 6 MT (130 I | 1952 | 1968 | 1970 |z M 130/1, sluZebni viiz vozovny Ptedlice
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Sluzebni a nakladni pripojné vozy

A, =) rok
Z, 2 _
& uréeni £ s B 5 |8% pozndmKy
S 5 |8 & | &[22
> o < < > N
& E N >~
1 snéhovy pluh a solici viz N Tl 1899118991 1943 navSV 12471 .. .
124 1] 1899 [1943] 1960 |vyfazeni moznd pouze administrativni
5 montdZni viiz (vézka?) - 1899 [1899| 1943 ([na SV 125/1
125 1] 1899 [1943]| 1963
3 monténi viiz (vézka?) - 1899 [1899| 1943 [na SV 126/1
126 1] 1899 [1943[ 1963
4 preprava sypkych hmot, 2 I| 1913 |1913| 1943 |na SV 1211
od 1928 brus 121 1] 1913 [1943] 1964 [z NV/SV 2/1
5 preprava sypkych hmot 1 II] 1918 [1918[ 1943
6,7 preprava sypkych hmot 3,4 I| 1918 |1918] 1943
8-10 preprava sypkych hmot 5-7 | I| 1918 1918 1943 |vletech 1918-23 v majetku TBG
11 -17 [pfeprava sypkych hmot 8§-14 | 1| 1920 [1920] 1943
18 preprava sypkych hmot 15 I 1921 |1921] 1943
19, 20 preprava sypkych hmot 16,17 [ 1] 1922 [1922] 1943
21 —23  [pfeprava sypkych hmot 18-20 [T | 1923 |1923| 1943
Xt ST AL - 1923 [1923] 1943
24 |cisteni Z1dbka 123 |1 1923 |1943] 1963
25 —28  [pfeprava sypkych hmot 21-24 | 1| 1924 [1924] 1943
29, 30 preprava sypkych hmot 25,26 | 1| 1925 |1925| 1943
. . . o - 1925 [1925] 1943 ([na SV 130/1
31 preprava lehkych nakladt 130 1l 1925 |1943] 1958
32 preprava lehkych nakladt 131 I }g%g }gig }gg; na SV 13171
33 nehodovy viiz (na vozy se - 1927 1927 1943 |[na SV 122/1
zlomenou nipravou 122 I | 1927 11943 1958
34 pro prepravu kolejf - 1928 (1928 1943 [na SV 127/1
127 1] 1928 [1943] 1964
35 pro prepravu kolejf - 1928 [1928]| 1943 [na SV 128/1
128 1] 1928 [1943] 1964
jalovy  podvozek  pro precislovani roku 1943 a datum vyfa-
36 N PR - 1937 ? ? . f4
prepravu skiini v dilnidch zeni nezndmé
37 pro prepravu kolejf - 1938 [1938]| 1943 [na SV 129/1
129 1] 1938 [1943] 1964
38 na vozy se zlomenymi - 1938 |1938| 1943 [na SV 138/1
nipravami 138 1] 1938 [1943] 1964
39 preprava mléka, piva 49 I 1921 11943[1948-50|z V 49/1
40 hubeni plevele - 1957 [1957] 1963
NV ptvodnich ¢isel 1, 3 — 7, 25 a 26,
145 -166| I |1918-25[1943]1945-54({14 z vozl pavodnich cisel 8 — 24,
5-20,23-1 . . o
preprava sypkych hmot v roce 1954 ve stavu 11 vozi
25,27-33 11 NV z pivodnich ¢isel 145 — 166
245-266( 1 [1918-25|1954(1955-58| . ’
vyfazeny do 1958
41 —48 |preprava sypkych hmot 01-08 | I]| 1956 [1958] 1964 |z doluJirdsek (?)

v roce 1910 byl poiizen ptedvésny sné¢hovy pluh na motorovy viiz, 1924 pojizdny svafeci aparat
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rok vyrobce rozmery skiiné rozvor vyrol')ce/ motory druh | ptivodni sbérac .
typ ., (mm) elektrické poznidmky
vyroby (mm) S7broi brzdy proudu
podvozku | skifng délka | §iika | vyska vyzbroje | tyn | vykon (kW)
Motorové vozy osobni dopravy
U-Al| 1899 |Graz Graz 7300 [2000[3225| 1700 UEG GE 800 1x15 E,R |tyCovy &4st vozil upravena na typ U-A3
U-A2| 1903 |Graz Graz 7500]1900(3225( 1700 UEG GE 800 2x15 E, R, K [tyCovy vozy upraveny na typ U-A3
U-A3{1923-28|Graz Usti 7900 |1900(3 125 220380_ AEG E, R, K |tyCovy, lyrovy [ddaje o motorech viz vySe
U-B1| 1909 [Ringhoffer Ringhoffer 878012080|3350) 2500 AEG U 104 2 x25 E,R |tyCovy
U-B2| 1911 |Ringhoffer Ringhoffer 878012 080|3350] 2500 AEG U 104 2 x25 E, R, K [tyCovy + lyrovy
U-B3| 1912 |[Graz Graz 878012 080| 3 350 2 500 AEG U 158 2x30 E, R, K [dva lyrové
) AEG U 104 2 %25 E,R |lyrovy viz 52
U-B4(1922-26|Ringhoffer Graz 8780 (2080(3350| 2500 AEG U 158 2 x 30 E,R |lyrovy vozy 56, 57
BBC GTM 4 2 x33 E,R |lyrovy vozy 53 — 55

U-C | 1916 - Graz 9280 (2100)3350{ 3000 AEG U 158 2 x 30 E,R [tyCovy

U-D [1929-30|Ringhoffer Ringhoffer 10700{2200{3280| 3200 BBC GTM 4 2 x 45 E,R |lyrovy

U-E | 1951 |[Ringhoffer Usti ? ? ? 2 500 BBC GTM 4 2x33 E,R |pantograf

6 MT|1952-53|Cesk4 Lipa Ceskd Lipa 11200]2200|3 150] 3200 [ZVIL, BEZ|GBM 430 2 x 60 E, R, K [pantograf

T-E [1931-47 - Krélovopolskd, |11 430/ 100[3 500 3 600 BBC | GTM4 | 2x45 |E, R, K |pantograf viiz pivodniho typu T-B pfesta-

Teplice vén na T-E roku 1947
T-D | 1921 — Ringhoffer 10400]2 15013 350] 3600 BBC GTM 4 2x40 |E, R, K?|pantograf
T 11 |1959-61|Tatra Smichov  |Tatra Smichov |15 200| 2 5003 050{6 400/1 900] CKD T™ 22 4 x 40 E, So, K|pantograf
Motorové vozy nakladni a sluzebni

. . o AEG U 104 2 %25 E, R, K (lyrovy do roku 1920

U-M |1917-21|Ringhoffer Usti 87801200013 258| 2500 BBC GTM 4 7% 33 E, R, K |lyrovy po roce 1920

U-N| 1911 — Usti 7800 [1940(3240| 1800 AEG U 104 2 %25 ,R |lyrovy

. 1 1 . od 30. let pantograf a vyzbroj
U-O | 1924 |Schorling Schorling 7000|1900|3240( 2400 AEG U 104b 2x25 E, R, K |lyrovy GTM 4 s vikonem 2 x 33 kW
M-L2| 1932 |Graz Most 7320121803 600f 1800 AEG U 140 2x29,8 E, R |pantograf

T-V | 1898 - Graz? 5280[2200]3450[ 1700 AEG GE 800 1x15 E,R ?

92




Vle¢né vozy osobni dopravy

typ rok vyrobce rozméry skiin€ (mm) rozZvor druh poznidmky
vyroby | podvozku skiiné délka Sitka vyska (mm) brzdy
u-a 1911 - Ringhoffer 8 560 2 080 3240 2 500 So, R
u-bl 1913 - Graz 7 550 1900 3225 2 200 So, R
u-b2 | 1925-51 |Graz Graz, Usti |7 500-7 900 1900 3 125-3225]1700-2 000 | So, R [rozméry zdvislé na iipravach motorovych vozl pied prestavbou na vleky
i— 1918-21 |0 & K O0&K 6 860 2 400 2 871 3 800/1 100 | So, R |oteviené
u—cr 1944? |10 & K 0 & K, Usti 7360 2 100 3 815/1 100 | So, R |pfestavba vozu 48 na uzavieny
u—d 1900 |[Weyer Weyer 8 908 1950 3245 2 500 So, R
u—e 19047 - M. A. N.? 6 400 2 000 2 920 2 200 R |oteviené
u—fl | 1955-56 |Graz Graz 8 780 2 000 3350 2 500 So, R
u—{2 1960 |Ringhoffer |Ringhoffer 8 780 2 000 3 350 2 500 So, R
u—f3 1961 |Ringhoffer |Usti ? ? ? 2 500 So, R
t—a 1895-98 - Graz 8500 2 085 3320 2 000 So, R
modling [ 1903 — Graz 8 850 2 200 3 265 3 000 So, R
Technické parametry nakladnich vleku — iidaje z roku 1921
typ vyrobce rozméry skiin€ (mm) rozZvor hmotnost (kg) druh poznidmky
podvozku skiiné délka Sitka [vySka| (mm) |pohotovostni| celkovd |brzdy
velky materidlovy viiz Graz Usti 5800  [2000|2105| 2000 4100 10400  [So, R [NV 2, rok vyroby 1913
(Grossmaterialwagen)
maly materidlovy viz - Usti 3700 |2150{2200 1530 | 1500 6000  [So, R|SV 1?, rok vyroby 1913
(Kleinmaterialwagen)
vyklopny viiz - 1O & K, Spiegel, Ferro-1O & K, Spiegel, Ferro- 4 405 450 2 100[1950| 1100 2760 7000 |So, R|NV 1,3 - 26, rok v{roby 1918-25
(Kastenkippwagen) |via, Berndt via, Berndt

Brzdy: E = elektrodynamicka, R = fetézova, R = ruéni, T = tlakovd, K = kolejnicova elektromagnetickd, So = solenoidova
Technické parametry sluzebnich vleki — zjisténé udaje

[ viiz na isténi z1abka |

| Usti

3400

[1410]1450] 1200 |

1 800

1 800
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linka [Trmice] — Predlice — Krasné Biezno — [NeStémice]

1. 7. 1899 Predlice, Predlicka hranice — Hlavni posta (Divadlo) — Krasné Bfezno, interval 7 minut, po 20. hodiné 30 minut
5.12. 1909 interval po 20. hodin¢ 45 minut
1. 5. 1915 prodlouzeni: Radnice (Vaclavské namésti) — Predlice — ...
14.5. 1915 v dseku Trmice — Pfedlice — Hlavni posta interval 14 minut, polono¢ni provoz beze zmény
6. 9. 1915 prodlouzeni vybranych spoju (14 minut): ... — [Krasné Bfezno — Nestémice]
1917 tseky [Trmice — Predlice] a [Krasné Biezno — Nestémice] interval 15 minut, Pfedlice — Krasné Bfezno 7,5 minuty, polono¢ni provoz beze zmény
4.1.1921 zmena trasy: ... — Hlavni posta — Trzni ndmésti (T)/Nadrazi St. drahy (hlavn{) (Z) — Marianska — ...
14. 8. 1922 zastaven provoz

bukovska linka
1. 7. 1899 Hlavni posta (Divadlo) — Klissky most (Saldova), interval 7 minut, po 20. hoding 30 minut
8. 1901 interval 15 minut
19. 3. 1903 prodlouzeni: ... — Kli§sky most — Bukov, interval 7 minut?
1907 letn{ jizdni fad: interval 11 minut
5.12. 1909 prodlouzeni: Nédrazi Statni drahy — Hlavni poSta — ..., interval 7 minut, po 20. hodiné 45 minut
1. 5. 1915 interval 10 minut, polono¢ni provoz beze zmény
1917 interval 7,5 minuty, polono¢ni provoz beze zmény
1921 zkréceni: Hlavni posta — ...

4.1.
14. 8. 1922 zastaven provoz

telnicka linka
1. 1. 1912 Nadraz{ Statni drahy — Hlavni posta — Bukov — Telnice, nepravidelny interval
pred 1917 zkraceni: Hlavni posta — ...
14. 8. 1922 zastaven provoz

linka 1
15. 8. 1922 Telnice — Vebotice — Bukov — Beethovenova — Hlavni posta, interval nepravidelny
15. 8. 1926 prodlouzeni: ... — Hlavni posta — Trzni ndmésti (T)/Bélsky most (Z) — Nadrazi Statni drahy (hlavni)
6. 10. 1938 zména sméru prijezdu centrem: ... — Hlavn{ posta — Bélsky most (T)/Namésti SA (Mirové) (Z) — Nadrazi Statni drahy
1941 — 44 postupné omezovani provozu vecer a nedéli (v roce 1944 v nedéli jen 9 parti spojti)
1947 — 49 udavan interval 30 — 60 minut
30. 9. 1954 interval 30 — 45 minut ve $pickach, 60 minut v sedlech
31. 12. 1955 zastaven provoz
1962 Ptedlice — Divadlo — Hlavni nadrazi (T)/Hrn¢itska (Z) — Krasné Biezno, provoz pouze ve $pickach, interval 10 minut
3.2.1964 zaveden provoz s vlecnymi vozy
1965 zastaven provoz

linka 2
15. 8. 1922 Predlice — Hlavni posta — Beethovenova — Bukov, provoz nejisty
1. 6. 1924 Hlavni posta — Beethovenova — Bukov, interval 10 (?) minut
31. 8. 1924 zastaven provoz

10. 12. 1925 Hlavni posta — Beethovenova — Bukov, interval 7 minut (obraceni ptes Bélskou ulici)
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15. 8.
24. 1.
15.5.
11. 2.
28.11.
23.12.
10. 3.
31. 3.
1.

1926 prodlouZeni: Nadrazi Statni drahy — Hlavni{ poSta — ...

1927 zména trasy: Predlice — Hlavni posta — ...

1928 v ned¢li odpoledne pouze usek Predlice — Hlavni posta

1930 provoz pouze ve $pickach (rdno, poledne, vecer) v pracovnich dnech

1930 zkréceni vSech spoju: Predlice — Hlavni posta

1930 prodlouZent: ... — Hlavni poSta — Bélsky most

1931 prodlouZent: ... — Bélsky most — Vafiov, provoz pouze pondéli — sobota

1931 zastaven provoz, v priabéhu 30. let uvddéna jako ,,vioZené vozy dle potreby “

1947 Bukov — Hlavni posta — Predlice, interval 30 (?) minut ve $pi¢kach (3 MV), v 3. 47 nevykazovana

prelom 40. a 50. let D¢lous — Vsebotice — Bukov — Rudé armady (Beethovenova) — Divadlo — Predlice, jeden spoj v ranni $picce

Fijen

12.1945-2.
1.-3.

Fijen

do

—_—
W W

15. 8.
1.6.-31.8.
10. 12.

19. 3.

10. 1.

7.3.

6. 10.

1952 Trmice — Predlice — Divadlo — Rudé armady — Bukov, celodenni provoz, interval 20 minut
1958 zkréaceni: Predlice — ..., provoz pouze ve Spickdch: rdno jeden, odpoledne dva pary spoji

. 1963 zastaven provoz

linka 3

. 1922 Trmice — Predlice — Hlavni posta, interval 7 minut

. 1926 prodlouzeni: ... — Hlavni posta — Trzni namésti (T)/Bélsky most (Z) — Nadrazi Statni drdhy

. 1931 interval 10 minut, vle¢né vozy

. 1938 zména sméru prijezdu centrem: ... — Hlavni posta — Bélsky most (T)/Namésti SA (Mirové) (Z) — Nadrazi Statni drahy (hlavni)
. 1942 v nedéli interval celodenné 15 minut

. 1942 celotydenni interval 15 minut, tfivozové vlaky

. 1942 prodlouZent: ... — Nadrazi Mésto (hlavni) — Krasné Bfezno — Nestémice
. 1944 v nedé¢li interval celodenné 30 minut
. 1944 zména trasy: ... — Nadrazi Mésto — Stiekov, interval 15 minut v pracovnich dnech, 30 minut v ned¢li, tfivozové vlaky

1945 zkréaceni na trasu z roku 1938, interval 15 minut

1946 v obdobi 8.30 — 16.30 interval 30 minut

1947 interval 15 minut

1952 prodlouZent: ... — Mirové namésti (T)/Hlavni nadrazi (Z) — Krasné Bfezno, interval 20 minut
1954 prodlouZeni vybranych spoji (vecer): ... — [Krasné Biezno — Nestémice]

1958 interval 10 minut (v dseku Trmice — Krasné Biezno)

1959 celodenni provoz do [Nestémic] (kazdy druhy spoj)

. 1962 vsechny spoje do Nestémic, celodenni interval 20 minut
. 1962 samoobsluzny provoz
. 1970 zastaven provoz

linka 4
1922 Bukov — Beethovenova — Hlavni posta — Trzni ndmé&sti (T)/Nadrazi Statni drahy (Z) — Krasné Biezno, interval 14 minut
1924 Vystava — Beethovenova — Hlavni posta — Trzni ndmésti (T)/Nadrazi Statni drahy (Z) — Krasné Biezno, interval 14 minut, po vystavé pivodni trasa
1925 zkraceni: Hlavni posta — TrZzni ndmésti (T)/Nadrazi Statni drahy (Z) — Krasné Biezno
1927 prodlouZeni: Bukov — Beethovenova — Hlavni posta — Trzni namésti (T)/Nadrazi Statni drahy (Z) — Krasné Bfezno, interval 18 minut
1933 omezeni provozu vecer
1933 interval 20 minut
1938 zména sméru prijezdu centrem: ... — Hlavni posta — Bélsky most (T)/Namésti SA (Mirové) (Z) — Nadrazi Statni drahy (hlavni)
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2. 6. 1942 v nedéli mimo provoz
27. 8. 1942 v provozu pouze vybrané spoje, kon¢ici v Krasném Bfezné (vecer)

20. 11. 1942 zména trasy: ... — RiSskd posta — Labsky most, provoz pouze dopoledni a odpoledni sedla, nedéle v intervalu 30 minut (viz linka 6)
25.11. 1944 zména trasy: ... — RiSskd posta — Nadrazi mésto, interval v pracovnich dnech 30 minut, v ned¢li 60 minut

17. 4.7 1945 zastaven provoz

Jjaro 1949 Bukov — Rudé armady — Divadlo — Hlavni nadrazi (T)/Mirové namésti (Z) — Krasné Bfezno, interval 20 minut
Fijen 1952 Bukov — Rudé armady — Divadlo — Hlavni nadrazi (T)/Mirové namésti (Z) — Sttekov (D&Cinska), interval 10 minut
1. 5. 1953 prodlouzeni: ... — Dé¢inskd — Strekov nadrazi

1953/54 zkrécenti: ... — Divadlo — Hlavni nadrazi, interval 10 minut, provoz pouze ve $pickach
1. 1. 1956 prodlouzeni: VSebofice — Bukov — ..., interval 10 minut $picka, 20 minut sedlo

do 1960 celodenni interval 10 minut

1965 zkraceni: Bukov — ..., interval 6 minut, provoz pouze ve $pickdch

31. 12. 1968 zastaven provoz

linka 5§
15. 8. 1922 Bukov — Beethovenova — Hlavni posta — Trzni ndmésti (T)/Nadraz{ Statni drahy (Z) — Krasné Bfezno — Nestémice, interval 14 minut
1.6.—31. 8. 1924 Vystava — Beethovenova — HI. posta — Trzni ndmésti (T)/NéadraZzi St. drahy (Z) — Kr. Bfezno — Nestémice, interval 14 minut, po vystavé pivodni trasa
10. 12. 1925 zkraceni: Hlavni posta — Trzni ndmésti (T)/Nadraz{ Statni drahy (Z) — Krasné Bfezno — Nestémice
19. 3. 1927 prodlouzeni: Bukov — Beethovenova — Hlavni posta — Trzni namésti (T)/Nadrazi Statni drahy (Z) — Krasné Biezno — NesStémice, interval 18 minut
7. 3. 1933 interval 20 minut
6. 10. 1938 zména sméru prijezdu centrem: ... — Hlavni posta — Bélsky most (T)/Namésti SA (Mirové) (Z) — Nadrazi Statni drahy (hlavni)
2. 6. 1942 v ned¢li interval celodenné 20 minut
27. 8. 1942 celotydenni interval 20 minut
20. 11. 1942 zastaven provoz
1.11. 43-25. 11. 1944 Beethovenova — Riskd posta — Nadrazi Mésto, provoz ve $pi¢kach pracovnich dnii podle poétu provozuschopnych vozi a personalu
1945 obnova trasy z roku 1938, interval 15 minut
12. 1945 — 2. 1946 v obdobi 8.30 — 16.30 interval 30 minut
Jjaro 1949 Bukov — Rudé armady — Divadlo — Hlavni nadrazi (T)/Mirové namésti (Z) — Krasné Biezno — Nestémice, interval 20 minut
do 1954 omezeni provozu (konc¢il kolem 20. hodiny)

1959 zména trasy: ... — Hlavni nddrazi (T)/Mirové namésti (Z) — Stiekov nadrazi, interval 10 minut
25. 3. 1962 samoobsluzny provoz
1. 6. 1963 prodlouzeni: VSebofice — Bukov — ... , interval 10 minut

1965 interval 6 minut
30. 9. 1968 zkraceni: ... — Hlavni nadrazi
30. 11. 1968 zastaven provoz

linka 6
15. 2. 1925 Hlavni posta — Bélsky most — Vailov (piivodné OlSovi), interval 60 minut
15. 8. 1926 zkraceni: Bélsky most — ..., interval 30 minut, v ned¢li odpoledne 20 minut
19. 3. 1927 prodlouzeni: Hlavni posta — Bélsky most — ..., interval 20 minut
25. 8. 1928 prodlouzZeni: ... — Méstska hranice (dosud Vanov) — Vanov (pozd¢jsi zastavka Vrkoc)
10. 3. 1931 provoz omezen pouze na nedéli (viz linka 2)
31. 3. 1931 prodlouzeni: Predlice — Hlavni posta — ..., provoz cely tyden
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26. 1. 1932 prodlouzeni intervali v iseku Hlavni poSta — Vanov
10. 1. 1933 v dseku [Predlice — Hlavni poSta] omezen provoz na $picky, v tiseku Hlavni posta — Varov v sedlech interval 20 minut (dosud 10)
16. 1. 1936 v ned¢li od 13.00 interval 10 minut, jinak 20
15. 5. 1938 prodlouzeni: ... — Vrko¢ (dosud Vaiiov) — Vatiov
1939-41 v jizdnim t4du linka udévana pouze v tseku Ri¥ské posta — Vafiov, interval 15 minut pies den, 30 minut v polonoci a v nedéli rano
20. 11. 1942 zména trasy: Bukov — Beethovenova — Ri¥skd posta — Labsky most — ..., interval 15 minut ve $pi¢kach prac. dnii, 30 minut v sedlech a o nedélich
25.11. 1944 interval v pracovnich dnech 30 minut, v nedéli 60 minut
16. 12. 1944—1. 1945 nezndmy rozsah provozu (pferusent trati po naletu)
6.7 1945 — léto 1946 provoz jednim vozem v tiseku Zelezniéni most — Vanov (trat’ pies Ostrov a Bélskou neprijezdna)
12. 1945 — 2. 1946 v obdobi 8.30 — 16.30 interval 30 minut
1946 obnova trasy z roku 1939, interval 20 minut
1. 1947 Divadlo — Vanov, interval 30 minut
9. 1947 Divadlo — Vaov, interval 30 minut dopoledne, 15 minut odpoledne
1948 — 1951 v turnusovém rozpisu a jizdnim fadu udévédna v trase Predlice — Hlavni posta — Vaiov
Fijen 1952 zkréaceni: Divadlo — ...
30. 9. 1954 interval 15 minut ve $pickéach, 30 minut v sedlech
50. 1éta cast spoju: [Bukov — Rudé armady] — Divadlo — ..., piipadné [Rudé armady] — Divadlo — ... (sedla pracovnich dnd, podle moZnosti parku a personalu)
31. 12. 1958 zastaven provoz
1959 Bukov — Rudé armddy — Divadlo — Hlavni nddrazi (T)/Mirové namésti (Z) — Kr. Biezno, provoz ve $pickdch: rdno jeden, odpoledne dva pary spoji
1962 zastaven provoz
linka 7
1.6.—31. 8. 1924 Vystava — Beethovenova — Hlavni{ posta — Bélsky most, interval 7 minut
7. —11. 7. 1927 Stadion — Beethovenova — Hlavni posta — Nadrazi Statni drdhy
9. 11. 1929 Evangelicky kostel (Chabatovice kostel) — Predlice — Hlavni poSta — Nadrazi Statni drahy, interval nepravidelny cca 40 — 60 minut
6. 10. 1938 zména sméru prijezdu centrem: ... — Hlavni posta — Bélsky most (T)/Namésti SA (Mirové) (Z) — Nadrazi Statni drahy (hlavni)
1941 — 44 postupné omezovani provozu vecer a nedéli (roku 1944 v ned¢li jen 14 part spoji)
po 1945 interval 30 — 60 minut
Fijen 1952 interval 40 minut
1. 5. 1953 interval 30 minut
31. 8. 1963 zastaven tramvajovy provoz, do 23. 9. 1963 nahradni autobusova doprava pod tymz ¢islem

linka 8
7.—11. 7. 1927 Hlavni posSta — Nadrazi Statni drahy
28. 11. 1930 Nédrazi Statni drdhy — Bé&lsky most — Hlavni po$ta — Beethovenova — Staré KliSe (Klise 14zn&) — Elektrarna (Spitalské ndmésti) — Hlavni posta — Trznf
nameésti — Nadraz{ Statni drahy, interval 6 minut

2.2.1931 v sedlech omezen interval na 8 minut
7.3. 1933 interval 10 minut

15. 5. 1934 jizdni fad platny od téhoz dne uvadi ve $pickach pracovnich dnf a v nedéli odpoledne interval 5 minut

193640 po ziizeni linky 11 byl provoz omezen na obdobi $picek, dopoledne jezdila linka 8 pouze v trhovych dnech, v nedéli pouze v podvecer
6. 10. 1938 zména sméru prijezdu centrem: ... — Hlavni posta — Bélsky most (T)/Namésti SA (Mirové) (Z) — Nadrazi Statni drahy (hlavni)
6. 10.-16. 12. 1938 zména sméru provozu na KIlisi: ... — Elektrarna — Staré KliSe — Beethovenova — ...

4. 6. 1940 zastaven provoz
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25. 11. 1944 Krasné Biezno — Namésti SA — Ri¥skd posta — Beethovenova — KliSe 1dzné — Spitalské ndmésti — Ri¥skd posta — Nadrazi Mésto — Krasné Bfezno,
interval ve Spickach pracovnich dnt 15 minut, v ned€li 5 parti spoj
17. 4. 1945 zastaven provoz (obnova v 1ét¢ 1945 nepravdépodobnd)
Fijen 1952 Hlavni nadrazi — Mirové ndmésti — Divadlo — Rudé armady — KliSe 14zné — Spitalské ndmésti — Divadlo — B&lsky most — H1. nadrazi, interval 10 minut
1. 5. 1953 prodlouzeni: Stfekov nadrazi — Mirové namésti — ... — Hlavni nadrazi — Stiekov nadrazi
1965 zkraceni: Hlavni nadrazi — ... — Hlavni nadrazi, interval 7,5 minuty
4. 4. 1966 zastaven provoz

linka 9

Fijen 1952 Staré Predlice — Predlice — Divadlo — Hlavni nddrazi, interval 40 minut
30. 4. 1953 zastaven provoz

1. 4. 1962 Trmice — Predlice — Divadlo — Hlavni nadraZi (T)/Mirové namésti (Z) — Krasné Bfezno, interval 20 minut

1. 5. 1962 samoobsluzny provoz

1965 interval ve $picce 10 minut

1. 4. 1970 zména trasy: Predlice vozovna — Piedlice — ..., provoz pouze ve $pickach, interval 5 minut

1. 6. 1970 zastaven provoz

linka 11
9. 8. 1936 Stiekov Schichtovy zavody — Nadrazi Stitni drahy — Bélsky most — Hlavni posta — Beethovenova — Staré KliSe — Elektrarna — Hlavni poSta — Trzni
namesti — Stiekov Schichtovy zdvody, interval 10 minut, spoje s ndvaznosti na autobusovou linku 10 oznaceny 11A
6. 10. 1938 zména sméru prijezdu centrem: ... — Hlavni posta — Bélsky most (T)/Namésti SA (Mirové) (Z) — Nadrazi Statni drahy (hlavni)
6. 10.-16. 12. 1938 zména sméru provozu na KIlisi: ... — Elektrarna — Staré Klise — Beethovenova — ...

4. 6. 1940 provoz s vleCnymi vozy
5.5. 1941 zruSeno oznacovani vybranych spoji 11A
2. 6. 1942 v nedéli interval celodenné 20 minut
27. 8. 1942 celotydenni interval 20 minut
17. 7. 1944 celotydenni interval 15 minut, v nedéli v provozu az od 17.30
25. 11. 1944 zména trasy: Ne§témice — Krdsné Biezno — Namésti SA — Risskd posta — Beethovenova — Klise 14zné — Spitalské ndmésti — Risska posta — Nadrazi

Meésto — Krasné Bfezno — Nestémice, interval v pracovnich dnech 15 minut, v nedé€li 30 minut
1945 navrat k trase z roku 1943, interval 15 minut
12. 1945 — 2. 1946 v obdobi 8.30 — 16.30 mimo provoz
1948/49 interval 10 minut v zimé&, 15 v 1été
Fijen 1952 zastaven provoz

linka E
25. 11. 1944-5. 1945 Bukov — Beethovenova — Ri§sk4 posta — Piedlice, v provozu ve $pi¢kach pracovnich dni v piipadé dostatku vozii a fidi¢t
linka X

50. a pocatek 60. let posilové spoje ve Spickach pracovnich dnti na riznych trasach

1965 Predlice — Divadlo — Hlavni nadrazi (T)/Hrn¢itska (Z) — Krasné Biezno, provoz pouze ve $pickach, interval 20 minut
31. 3. 1970 zastaven provoz
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Provoz usteckych tramvaji zfejmé nejvic ze vSech lokalit v ceskych zemich ovliviiovaly pfirodni poméry.
Poloha mésta podél vodnich tokid zpisobovala ¢asté povodné, které zastavovaly provoz zejména v useku Predmosti —
Lumpeho park (Vojanova) a prijezdu Ostrovem, méné Casto i u teplického (zdpadniho) nadrazi. Dopravu na prvnim
zminovaném useku nahrazovala v takovych piipadech lavka, umisténd na konsolach vetknutych do opérné zdi soub&ézné
Zeleznicni trati.

Na vsech tratich byl povolen a provadén provoz s vlecnymi vozy, postupné dopliitovany i moznosti tiivozovych
vlaki (napt. Usti n. L. — Pedlice od 20. 3. 1925, Pfedlice — Chabafovice od 28. 2. 1930), kterd se viak vyuZivala spiSe
vyjimecné do konce 50. let 20. stoleti.

V obdobi let 1928 — 48 (s vyjimkou valecnych let) je doloZeno pieruseni provozu ptes Trzni/Mirové nameésti
v obdobi manifestaci ke svatku prace (1. kvétna). Nahradni dopravu pak zajistoval kyvadlovy viiz mezi Hlavni poStou
a Nadrazim Statn{ drahy (hlavnim), resp. Pfedmostim. Na ,,zbytcich™ linek se udrZoval v zdsad€ bézny provoz.

Rozsah provozu v obdobi 17. 4. 1945 — Iéto 1946 neni pfesné zndm. Po velkém ndletu na centrum mésta
doprava nékolik dnil fungovala jen na nezasaZenych usecich (jist¢ od KliSské ulice na Telnici a KliSi, pravdépodobné
z Predlic do Trmic a Chabarovic a z Pfedmosti do NeStémic a na Stfekov), v prvnich dnech po obsazeni mésta Rudou
armadou se zfejmé zcela zastavila. Vzhledem k nepriijezdnosti centra fungoval provoz oddélené na dvou castech:
severn¢ a zdpadné od Hlavni posty (iseky do Trmic, Chabarovic, KliSe a Telnice) a jizn¢ a vychodné¢ od Predmosti
(Nestémice, Stfekov). Na pfelomu kvétna a ¢ervna 1945 bylo provozuschopnych 12 motorovych a 13 vle¢nych voz,
zbytek cekal na opravu ,,v dilndch prip. na trati“. Provoz se proto udrzoval v intervalu 20 — 60 minut. Jisty je
,»ostrovni* provoz do Vaiova, zavedeny vSak az n¢kolik tydnt po skonceni valky. Dalsi zdsah do provozu znamenala
uhelnd kalamita v zim¢ 1945-46.

Vefejny nocni tramvajovy provoz byl pravdépodobné poprvé zaveden v zafi roku 1947. Dne 29. 8. tohoto roku
povolilo ministerstvo dopravy provoz s cestujicimi ve sluZebnim spoji v trase Vozovna Bukov — Hlavni nadrazi —
Nestémice — Chabaiovice a zpét. Tento sluZebni spoj zajiStoval no¢ni dopravu az do zaniku tramvaji (roku 1955 byl
upraven jeho provoz vzhledem k otevfeni ptedlické vozovny, v roce 1964 pfestal jezdit do Chabatovic). Vozy nasazené
na tomto spoji nesly rovnéz oznaceni ,,X".

Vydatné snezeni zastavilo zrejme
v zimé 1967/68 tramvaje na
Bukové (foto CTK. sbirka Ivan
Grisa)
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PouZité zkratky a zvldstni terminy:

DP dopravni podnik
kuplovat, kuplovani objizdéni vlekli motorovym vozem na kone¢nych
MG motorgeneritor

nadmoiska vyska

vlastni téleso
zvlastni téleso
zpétnd vyhybka
PLZ

neni-li uvedeno jinak, jedna se o vysku nad hladinou Jaderského mote

trat’ vede nezavisle na silnicich ¢i ulicich

trat’ vede podél silnice (ulice) bez moznosti pouziti jejiho télesa pro silni¢ni dopravu
jizda do odbocky (proti hrotu) mozna pouze proti sméru stani¢eni

Povazska lesni Zeleznice (v okoli Liptovského Hradku, Slovensko, rozchod 760 mm)

pocet stupni kontroléru  napf. 5 + 4/7 = devét jizdnich stupniti (pét sériovych + Ctyii paralelni)/sedm brzdovych

t. k.

TPZ
TBZ
UTD

stupiiti, pro pfechod mezi sériovym a paralelnim fazenim zpravidla tfi dal$i stupné
temeno kolejnice

technicko — policejni zkouska

technicko — bezpecnostni zkouska (1945 — 90, funkéné odpovida TPZ)

Ustecko — teplické draha

usporadani sedadel 2 + 1 sedadla napii¢ vozem, u jedné bocnice pro dva cestujici, u druhé pro jednoho

Vyrobci:
AEG

BBC
Berndt
BEZ
Ceskd Lipa

CKD

Ferrovia

Graz
Kralovopolska
M. A. N.
Most

O &K
Remscheid
Ringhoffer
Schorling
Spiegel

Skoda

Tatra Smichov
Teplice

UEG

Usti

ZVIL

Prameny:

Allgemeine—Elektrizitits—Gesellschaft, Berlin

Brown, Boveri & Cie.

Maschinenfabrik Berndt, Kleinaugesd (Strojirna Berndt, Ujezdegek)

Bratislavské elektrotechnické zavody, Bratislava

Nordbohmische Waggonfabrik (Severoceskd vozovka), Bohemia, WAGOMA, Tatra Ceska
Lipa

CKD Trakce, Praha Vyso¢any

Ferrovia Roessemann & Kiihnemann, Radotin

Waggonfabrik Graz, vormals Johann Weitzer (Vagénka Graz, difve Johann Weitzer)
Kralovopolska strojirna Brno

Maschinenfabrik Augsburg — Niirnberg

tramvajové dilny v Mosté

Orenstein & Koppel, Berlin—Drewitz

Heinrich Bocker, Bergische Stahlindustrie Remscheid

Waggonfabrik Ringhoffer, Prag—Smichow (Vagénka Ringhoffer, Praha—Smichov)
Schorling Hannover

E. Spiegel, Varnsdorf

Akciova spole¢nost, difve Skodovy zavody, Plzeit

Vagénka Tatra Smichov, nérodni podnik (pozd&ji CKD Tatra Smichov)
tramvajové dilny v Teplicich

Union-Elektrizitdts—Gesellschaft, Berlin

tramvajové dilny v Usti nad Labem

Zavody Vladimira Iljice Lenina, Plzen

@)) Atlas tramvaji, autofi Ludvik Losos a kolektiv, vydal NADAS Praha, 1981

2) Narodni archiv Praha, archivni fond Ministerstvo Zeleznic Viden

3) Narodni archiv Praha, archivni fond Generdlni inspekce Zeleznic Viden

(@) Narodni archiv Praha, archivni fond Ministerstvo Zeleznic 1918-45

5) Narodni archiv Praha, archivni fond Ministerstvo dopravy 1945-51

(6) Narodni archiv Praha, archivni fond Ministerstvo mistnitho hospodarstvi 1952-58

) Sto let mé&stské hromadné dopravy v Usti nad Labem aokoli, autofi Ivan Grisa a Miroslav Grisa,

vydavatelstvi Albis International Usti n. L., 1999
8) Nalety na Usti nad Labem, autor Martin Vesely, vydalo mésto Usti nad Labem, 2005
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Resumé

Tato kapitola se vénuje nejvétsimu z nich v Usti nad Labem. VyznaGoval se znaénym piesahem za
hranice svého ,,sidelniho‘ mésta: od své centralni stanice dosahoval v Telnici a Chabafovicich vice nez 10 km
daleko.

Vyvoj systému zasahly peripetie politického i hospodaiského vyvoje sttedni Evropy. Velmi negativn{
vliv mély ob¢ svétové valky. Prvni z nich zastavila realisaci pifipravovanych projektl a neblaze zasdhla do
technického stavu provozl (rekvisice médi, vyrazné omezeni vyroby novych vozidel apod.). Na druhé strané
obtize valecného hospodaistvi vedly k vyraznému rozvoji nakladni tramvajové dopravy.

Dalsi svétova valka postihla vyraznym omezenim osobni dopravu, v jejim zdvéru poskodily fadu trati
spojenecké nélety.

Po skonceni valky doSlo k hlubokému poklesu persondlni a technické tdrovné, ktery byl alespon
¢astecné prekondn az na prelomu 40. a 50. let. Provoz dosédhl poté vrcholu svych provoznich vykont i rozsahu
sité. Presto dochdzi od poloviny 50. let k jeho postupnému zaniku. Diivodem byl zpocatku tlak na vyklizeni
uzemi pro t¢zbu uhli.

Likvidace hlavnich trati v Usti vletech 1963-70 byla soudésti celostitnd prosazovaného ttlumu
elektrické trakce v MHD, jehoZ vysledky znamenaly nesporné zhorSeni méstského Zivotniho prostiedi i irovné
dopravni obsluhy tizemt, které postihl (kromé Usti napt. Jablonec n. N., D&in, trolejbusy v Praze).

Pii popisu byly dodrzovany nékteré obecné zasady:

Stavebni traté

Tramvajové sit' v Usti a okoli vznikla postupnym budovéanim jednotlivych stavebnich trati. Ty byly
kilometrovany zpravidla samostatn&. V Usti doslo k dpravam stani¢eni administrativnimi zménami pocatku trati
(,»,nulty km*). Kilometraz nckterych existujicich trati byla podle téchto zdsahli upravena ¢i nové definovéna.
Staniceni novych trati se pak nékdy pouzivalo ve dvou versich (vlastni stani¢eni od pocatku trati ¢i od jinak
stanovené¢ho bodu). Aby byl popis trati jednotny a piehledny, bude v nasledujicim textu pouzita piednostné
jejich pivodni kilometraZz. Bude-li potfebné pro srovnani ¢i z nezbyti pouZzit kilometraZ od jiného bodu bude
(i v ptipadg, Ze byla ptivodni pro danou stavebni trat’)) uvedena vzdy v /lomenych zavorkéch/.

Dals$im problémem pfi popisu stavebnich trati jsou zmény délky jednotlivych tsekli zejména pii zdvou-
kolejnéni a ndsledném posunu trati k osdm ulic. Pii nich nebyly v nékterych piipadech zavadény odchylné
hektometry, ale ménilo se staniceni celé trati. Ne vZdy lze Zel tyto zmény piesné podchytit. Pokud byla stavebni
trat’ béhem své existence prodlouZena do nové konecné, jsou novy koncovy bod atdaje onové stavebni
a provozni délce oznaceny [hranatymi zavorkami].

Specifickym problémem, vyplyvajicim z polohy Usti v ndrodnostnd smiSeném tizemi a Castych
politickych zvrati na tizemi dne$ni CR v poslednim stoleti, je pojmenovani vefejnych prostor (ulic, nimésti)
a z n¢j plynouci popisy trati (nasledn¢ i linek). Zpracovatel pouzil disledné dobovych ndzvl ve v tehdy platném
(¢i platnych) ufednich jazycich s tim, Ze souCasny (u zcela zlikvidovanych lokalit posledni) nazev je uvadén
v (kulatych zavorkach).

P1i popisech trati a okoli se vychazi ze sméru staniceni (dtilezité zejména u smérl vpravo — vlevo).

Vozovy park

Do tsteckého provozu piiSlo za dobu jeho existence celkem 112 motorovych vozii osobni dopravy.
Z nich 97 bylo nakoupeno pfimo od vyrobcl, jeden vyroben ve vlastnich dilndch a 14 ziskdno od jinych
dopravcd.

V Usti jezdilo celkem 53 vleénych vozii osobni dopravy. Devét z nich bylo nakoupeno pifmo od
vyrobctl, dva vyrobeny ve vlastnich dilnach, 25 pfestavéno z motorovych vozl a 17 ziskano od jinych dopravci.

Motorové nakladni a sluzebni vozy mizeme délit na dvé podskupiny: jednak Slo o vozy zakoupené od
vyrobct ¢i jinych dopravcl pfimo pro zajisténi nakladni dopravy nebo sluzebnich vykont (pét ndkladnich
motorovych vozl, motorovy pluh, kropi¢, pozdé¢ji ziskand lokomotiva a vézka), jednak §lo o vozy pouZzivané
puvodné v osobni dopravé a pro sluzebni ticely pouze upravené.

Piipojné sluZebni a nakladni vozy jsou nejméné zmapovanou ¢asti vozového parku usteckych tramvaji.
Duivody této situace spocivaji zejména v celkové malé pozornosti, kterou témto vozidliim vénovala podnikova
evidence a vykaznictvi.

Od pociétki tramvajové dopravy az do obdobi po II. svétové vélce se vozidla pro jednotlivé provozy
vyrdbéla ,,na miru®, podle specifickych individudlnich pozadavkl. To sice nevyluCovalo obCasné vyuziti
v zasadé téhoz typu pro vice mést, takova praxe byla vSak spiSe vyjimecna.

Z toho divodu povazujeme za vhodné zafadit kromé piehledné tabulky dodédvek, pfestaveb
a vyfazovani tramvajovych vozi v jednotlivych provozech i blizs§i popis technickych parametrii jednotlivych
typt vozidel. Tento ukol nelze bohuZel pro nedostatek podkladii splnit bezezbytku (o nékterych typech existuji
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jen kusé informace), vzhledem k pomérné slozitému vyvoji parku s cetnymi tpravami i zdsadnimi pfestavbami
jej vsak povazujeme za nezbytny. Je rovnéZ nutné zminit nékolik zdkladnich kritérii, podle kterych byly prehledy
vozového parku vypracovany. Tramvajové vozy byly pro popis rozdéleny do nasledujicich kategorii:

- motorové vozy osobni dopravy (v tabulkich M),
- vle¢né vozy osobni dopravy (V),

- motorové nikladni a sluzebni vozy (NM, SM),

- piipojné nakladni a sluzebni vozy (NV, SV).

Hranice mezi kategoriemi nelze vSak stanovit zcela striktné. Jak vyplyne z dalStho textu, pfechézela
vozidla mezi osobnimi a sluZzebnimi vozy ¢asto bez zmény ¢isla i podoby, nékdy docasné, nékdy definitivné.

Kazdému vozidlu bylo v tabulkovém piehledu pfidéleno pofadové cislo (pro piipojné ndkladni
a sluzebni vozy v samostatné fad¢), které mu zlistdva po celou dobu jeho existence v tom kterém provozu bez
ohledu na zménu evidencniho ¢isla a kategorie. Vzhledem k nekterym specifickym postuptim pii ziskavani
novych vozl je za nositele tohoto porfadového ¢isla povazovana vozovd skiin. Vozidla byla rovnéZz pro snazsi
orientaci rozdélena do typovych skupin, pro které budou v nésledujici stati uvedeny popis a piehled hromadnych
uprav. Typové skupiny v jednotlivych provozech jsou vytvofeny pouze pro ucely popisu. Vyjimku tvoii typy
vyrdbéné hromadné po II. svétové vélce pro vice mést (6 MT, T II).

Linkové vedeni

Pii popisu linkového vedeni byly pouzity nasledujici zasady:

* soucasny ndzev zastavky (v piipadé€ zaniklych lokalit posledni nazev), lisici se od nazvu aktudlniho pro dané
obdobi, je uveden v kulatych zavorkach (),

» tsek, na kterém byla provozovana pouze ¢ast spoji dané linky, je uveden v hranatych zavorkach [ ],

* interval uvedeny bez dal§iho vymezeni platnosti (Spicka, sedlo, ap.) plati pro celé denni ¢i tydenni obdobi
provozu linky,

* jednosmérné pojizdéné zastivky jsou oznaceny: (T): zastaveni ve sméru popisu linky, (Z): zastaveni
v opa¢ném sméru,

» obdobi Spicek do roku 1945 cca 5.30 — 8.00 ranni, 11.30 — 13.30 poledni, 16.00 — 20.00 podvecerni.
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s P O I < “ o s | al = Q e | s
stavebni délka provozovangeh trati (km) k 31.| S o b4 g < bt =+ Iy = 3 a S = o 9 = i S 5 % a 2 = Q g ° o g S 3 2 g 2 o e I ® g < 2 & = 2
12. daného roku 2 2 g g g g 2 2 B B B 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 z 2 g S s s 2 2 2 £ s s
1 Predlice - Krasné Biezno 5834 | 5834 | 5834 | 5847 | 5847 | 5847 | 5847 | 5786 | 5,786 | 5,786 B , 786 , 786 B , 786 B B B B ,786 | 5,777 77 | 5,777 | 5,777 | 5,777 | 5,780 | 5,780 | 5,780 | 5,780 | 5,780 | 5,780 | 5,807 | 5,807 | 5,807 | 5,807 | 5,807 | 5,807 | 5807 | 5,807 | 5,807 | 5807
kolej 354 354 354 | 2 4.483 4.483 | 4,501
i posta - Bukov 1,353 | 1,353 | 3,007 | 3,007 | 3,007 | 2,974 | 2,974 | 2,974 | 2974 | 2,974 ,974 ,974 060 | 3 60 3,060 | 3,060
lej 2974 | 2974 | 2,974 | 2,974 ,974 ,974 ,060 | 3 ,060 ,060 | 3 ,060 | 3,060 3,060 | 3,060 3,060 | 3,060 | 3,060 3,060 | 3,060 3,060 | 3,060 | 3,060 3,060 | 3,060 3,060 | 3 | 3 295 |
sti cisafe Josefa - Elektrérna 0,301 | 0,301 | 0,301 | 0,301 | 0,301 | 0,301 | 0,301 | 0,301 | 0,301 | 0,301 ,301 ,301 ,301 ,301 ,301 ,301 | 0,301 ,303 ,303 ,303
lej ),126 ),126 ),126
4 |Spojo\'ﬂc|' oblouky u Hlavni posty 0,048 | 0,048 | 0,048 | 0,048 | 0,024 | 0,024 | 0,024 | 0,024 | 0,024 | 0,024 | 0,024 | 0,024 | 0,024 | 0,024 | 0,024 | 0,024 | 0,024 | 0,024 0,024 | 0,024 0,024 ,024 ,024 ,024
kolej 0,024 | 0,024 | 0,024 | 0,024 | 0,024 | 0,024 | 0,024 | 0,024 | 0,024 | 0,024 | 0,024 | 0,024 0,024 | 0,024 0,024 ,024 ,024 ,024

5 :‘;I‘;’\“‘L:‘ - Stinf nidraz - Maridnskd/Pt 0785 | 0785 | 0785 | 0785 | 0785 | 0785 | 0785 | 0785 | 0.928 | 0928 | 0928 | 0.928 | 0.928 | 0,928 0928 | 0928 1175 | 1175 [ 1175 | 1175
6 [Bukov - Telnice 7020 | 7.120 | 7. 7020 | 7.120 | 7.120 | 7.120 | 7.120 | 7.120 | 7.120 | 7.120 | 7.120 | 7.120 7349 | 7349 2N
 [Prediice - Trmice 2512 | 2512 | 2512 | 2512 | 2512 | 2512 | 2512 | 2512 | 2512 | 2512 | 2512 512 2512 | 2512 | 2512 | 2512
2 kolej T T T 1T 1T 1T T 1T 1T 1T 71T 1695 | 1.695
8 [Krdsné Brezno - NeSGmice (1) 1,786 | 1.786 | 1.786 | 1.786 | 1786 | 1.786 | 1.786 | 1.786 | 1.786 | 1.786 | 1.786 | 1.786 | 1.786
0.146 | 0.146

9 | SmyGka Hiavaf posta 0.146 | 0.146 | 0.146 | 0.146 | 0.146
E‘EM. posta - Vatiov 2.858 | 2.858 | 2.858 | 3.367
11V jirchirich (Statni nadrazi - Hin
5 [Predlice - Chabafovice

2 kolej
Beethovenova - Elekirama
2 kolej
[Mostni ndmésti - Stiekov.
2 kolej

0.190 | 0.190

0510 | 0510
0510 [ 0510

280

%l_lz_

né Brezno - NeStémice (I
trat€ pro verejnou dopravu + manipulaéni | 7.536 | 7,536 | 9,190 | 9,203 | 9,964 | 17,051 | 17,051 21,288 21,288 | 21,517 | 21,517 | 21,517 | 21,663 | 24,521 25,365 | 30,567 | 32,791 | 32,791 | 32,791 | 32,791 | 33,863 | 33,863 | 34,837 | 34,837 | 34,837 6.013 | 30,161 | 16,007 | 13,242
2 toho dvojkolejné 2,998 2,998 5,352 | 5438 5438 | 5438 | 7011 7693 | 7,693 | 7.693 | 0.542 | 9.542 | 9.542 | 10.283] 10,283 ] 10,283 | 10.283 | 10.283 11,475 | 11,849 | 11,849 10,320 | 7,555

16| Gustav 0,203 [ 0203 | ¢ < 0,203 | 0203 0,203 | 0203 03 | 0.203 | 0203 | 0205 | 0203 | 0.203 | 0.203 | 0205 | 0203

17 |Cackmann I 0.140 | 0.140 0.140 | 0.140 0.140 | 0.140 | 0.140

[18dil Romanus 0.806 | 0.806 0.806 | 0.806 0.806 | 0.806 | 0.806 | 0,806 | 0.806 | 0.806 | 0.806 | 0,806 0,806 | 0.806

19 [prekladiste Romanus

20 [Koehler 0,060 0,060 | 0,060 0,060 | 0,060 0,060 | 0.060

[pivovar 0.184 0.184 | 0.184 16 0216 | 0216 0216 | 0216 | 0216 | 0216 | 0216 | 0216 | 0216

_?i_erhlwmr 0270 0270 | 0270 0.270 | 0.270 | 0270 | 0.270 | 0.270 | 0.270 0.270 | 0,270 | 0.270 | 0.270 | 0.270 | 0270 | 0270

123 [méstske lazng

4] dil Pankrdc 0,097 | 0.097 .097 | 0.097 | 0.097 | 0,097 | 0,097 | 0.097 | 0.097

5 [prekladiste Pankrac 0,108 | 0.108 108 | 0. 3 3 3 3 0.108

6] 0,204 | 0,204 204 | 0. . . . . 0,204 | 0,204 | 0.204 | 0,204 | 0204

[57[Union 628 | [0.628 [ 0.

28 [rafinerie cukru I .040 | 0.04 .040 | 0.040 | 0.040 | 0,040 | 0,040 | 0.040 | 0,040 | 0.040 | 0,040 | 0.040

29 [Petri 514 | 0514 | 0514 | 0514 | 0514 | 0514 | 0514 | 0514 | 0514 | 0514 | 0514

E"lum Radf vich [ 0,200

31 [Jeser [ 0.050 | 0.050 | 0.050

3220 | 3,220 | 2,768 | 2,563 | 2,563 ,349 | 3,146 | 3,146
0915 | 0915 | 0915 | 0915 | 0915 | 0915 | 0915 | 0915 | 0915 | 0915

1,509 | 1,509 [ 1,509 | 1,509 | 1,509 | 1,509 | 1,509 | 1,509 [ 1,509 | 1,509

0,000 [ 70,203 | 1,427 | 1,941 | 2,081 | 2,081 | 2,490 | 2,212 | 2,072 | 2,072 | 2,700 | 2,700 | 2,740 | 2,424 | 3,38

0.290 | 0,290 | 0.290 | 0.430 | 0,490 | 0490 | 0.490 | 0.953 | 0.953 | 0.953 | 0.953
0,720 [ 0,720 1,479 | 1479 [ 1479 | 1479 | 1,479 | 1,509 | 1,509

Vozovna Spitalské ndi 0,207 | 0359 [ 0359

vozovna Bukov

452 | 0,452 | 0452 | 0,452

0242
0,620

vozovna Predlice
Vozovny 0,35¢ 59 862 | 0,910 | 1,010 | 1,010 | 1150 | 1,969 | 1,969 | 1,969 2,424 | 2424 | 2424 | 2.424 | 242 2,424 K 587
[ [celkem Ustin. L. 7,743 | 7,895 | 9.549 24,091 24,279 | 24,608 | 25,017 | 24,879 | 25,704 | 28.562 | 29.296 38,473 | 38,435 38,435 | 39,055 | 38,850 | 39,824 | 39,624 | 40,924 | 40,610 | 40,856 | 41,583 [ 30828 | 30,314 | 25,159 | 22,937 |
2 toho dvojkolejng 5352 | 5.352 | 5.438 | 5.438 | 5.438 | 5.438 | 7.011 | 7.567 0,542 | 9,542 | 9.542 | 10,283 | 10,283 | 10,283 | 10,283 | 10,283 | 10.283 | 10.283 | 11.475 [ T1O19 [ T1.919 [ 11,919 11.919] 10320| 7.555
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Usti nad Labem a okoli
1899 - 1903

OO Qe  (ramvajovid trat’ s vyhybnou a a ., rozvidlenim, ds jnym tsekem

O vieika, Sislo odpovida textu prislusng kapitoly

= vozovna

B0y most

Qs Lerchenfeld

Spotek miru

pyiskovea

Rampa scitnich drah

Tezmi nimasti
Maridnski

chmeykalova

Usti Nové mésto,
nidrai ]

Predlice/Predliks hranice




Usti nad Labem a okoli
1903 - 1909

OO Qe  (ramvajovid trat’ s vyhybnou a a ., rozvidlenim, ds jnym tsekem
O vieika, Sislo odpovida textu prislusng kapitoly

= vozovna

P, ediovs sk

urect schody

Sty Lerchenfeld

hy ritcnann
Spolck miru

gy Fiskorn

Raupa sttnich drah

Mengsova
Schmeyhalova

st Nove misto.
idead UTD

Predlice/Predicki hranice:




Usti nad Labem a okoli
1909 - 1912

OO Qe  (ramvajovid trat’ s vyhybnou a a ., rozvidlenim, ds jnym tsekem
O vieika, Sislo odpovida textu prislusng kapitoly

= vozovna

Bukov
Reservadr

Wesiphalenova

ody

\Cotiage

hy Kizovy most

starg Lerchenfeld

by iflemann
Spolek min
Q1 dvikova

Weisova

R enzsona

Mariinsh vieh

Schnieykalova

Prediice Predlicki branice




fleinice malodrina.

Usti nad Labem a okoli
1912 - 1913

OO Qe  (ramvajovid trat’ s vyhybnou a avkou, rozvidlenim, d jnym tsekem

O vieika, Sislo odpovida textu prislusng kapitoly
B romniky
- vozovna

Varvazon nives

Varvazov

brovice

Vichorice

B kotoute

B, Valleriy kopee

Bikov
Reservoir
Westphalenova
et schody

Cottage

by 201 most

Sty Lerchenfeld

Krisnd Brezao

Spolk miru

Weisova

R enzsona

Maridnski




Usti nad Labem a okoli
1913-1914

OO Qe  (ramvajovid trat’ s vyhybnou a avkou, rozvidlenim, d jnym tsekem
O vieika, Sislo odpovida textu prislusng kapitoly
.

= vozovna

Vanazo nives

R Varvazoy

Dlous - Nemeeki Novi Ves

Habrovice

B N hohoue:

B Walleris kopec

Bukov
Resersoir

V csiphalenova

utect schody

\Cottaze

by Kiizovy most

Stary Lerehenfeld

Spolck miru

Weisoa

R tengsova

Maridnski

Schmeyhalova

redlickd hranice.




Usti nad Labem a okoli
1914 - 1915

OO Qe  (ramvajovid trat’ s vyhybnou a avkou, rozvidlenim, d jnym tsekem
O vieika, Sislo odpovida textu prislusng kapitoly

B Pomniy
= vozovna

Varazow ndves

R Varvazo

Delous - Nemecki Novd Ves

Hibrovice

Vichorice

B N koloute

B Walleriv kopee

Westphalenova

Kueci sehod \Q
h ctiovenova
Ry siterova trida

P sk most

R stk park

risnd Bezno

Alzbiting
Spolek i
Ludvikova

gy Weisova

D Meogova

Maridnski

Schmeyhalova

Hedlice/Predlicki hranice




elnice malodriha

Usti nad Labem a okoli
1915-1917

OO Qe  (ramvajovid trat’ s vyhybnou a avkou, rozvidlenim, d jnym tsekem
O vieika, Sislo odpovida textu prislusng kapitoly

B pomniky
= vozovna

Varvazov nives

Ry Varvazor

Delous-Nemeeki Novi Ves

Hibrovice

B N kohoute

B Valleruy opec

Westphalenova

 Becttovenov

Py sinerova rida
sk most
Nestémice

R Esisks park.

Spolek miru

R Veisoa

chmeykalova

Usti Nové mésto, B
idrazi UTD.

Predlicks hranics

Sivokis trida g4

s ovo namesti

P Kovina Posta




Usti nad Labem a okoli
1917 - 1918

OO Qe  (ramvajovid trat’ s vyhybnou a avkou, rozvidlenim, d jnym tsekem

O vieika, Sislo odpovida textu prislusng kapitoly

= vozovna

@ g Pomniky

Var o nives

DBlous-Nemeeki Novd Ves

Vichoice

estphulenov

Kufeel schody @
 Becthorenova

Dy stifterova trida

by Klissky most
Nestemice

Krisué Brezno

Mésisky park

Spolek minu
Q1 uvikova

Py Veisora

i Nowe s,
il UTD

Predlicks hranice

Sirak ticg

P

5. vova nimesi




Usti nad Labem a okoli
1918 - 1919/20

OO Qe  (ramvajovid trat’ s vyhybnou a avkou, rozvidlenim, d jnym tsekem

O vieika, Sislo odpovida textu prislusng kapitoly

-
= vozovna

Vanasou ndves

DelousNemeoks Novi Ves

B Vichorice

Westphalenova

Kufeei schody NQ
h ictiovenova

Rstificrova tida
ik most
Nesdmice

s Pk

Spolek aiicu

Ry Weisova

Usti Nové mésio,
nidrazi UID,

Sivokis trida g4

fvoso nimesti




Teice malodriba

Usti nad Labem a okoli
1919/20 - 1922

OO Qe  (ramvajovid trat’ s vyhybnou a avkou, rozvidlenim, d jnym tsekem

O—  viecka, gislo odpovida textu piishusné kapitoly
? -

= vozovna

Vanazou nives

Délous-Nemecki Nowi Ves

Q Vichotice

Westphalenova

hsccinovenova
Dy siitierova trida

B sk most

estemics,
gy stk park

Spolek aiicu
Biecna prekladisté

R\ eisov

B engsova

Pt ablovk

P aiky

Ivova nimésti

B9 Kavima Posta




elnice malodriha

Usti nad Labem a okoli
1922 - 1923

OO Qe  (ramvajovid trat’ s vyhybnou a avkou, rozvidlenim, d jnym tsekem

O—  viecka, gislo odpovida textu piishusné kapitoly
O Pomniky

= vozovna

Varvazov nises

Delous-Nemeeki Novi Ves

R Vicborice

i hohoutt

L cstpbalenova

Kureei schod \Q
 Becthovenova
Rsiftcrova fida
Ii5sky most

Nestémice
p Vicsisk park

Magdeburskt
Krisnd Brozno

Spolek aiicu
Ludvikova

 Veisova

Rampa sttnich drah

 Mengsova

Maridnski

P

gy ovo nimesii

Trami nimésii




Usti nad Labem a okoli
1923 - 1925/26

OO Qe  (ramvajovid trat’ s vyhybnou a avkou, rozvidlenim, d jnym tsekem

O—  viecka, gislo odpovida textu piishusné kapitoly
{—

= vozovna
Varvazor nives

by arvasov

o

.

@)

{tous Nemeki Nowii Ves

B Vichorice

Qa kohoute

gVl Kopee

Bukov
Reservodt

fesiphalenova

Noechovenona

Ry ifcrova cida

Nsiemice
Rk park ©

P eiove

tagdeburski
Spolek miny
Dfezno pickladie

Trzai nimésii

Ivovo nimesti

By Kavma Posta

Tormi namesti




Usti nad Labem a okoli
1925/26 - 1927

OO Qe  (ramvajovid trat’ s vyhybnou a avkou, rozvidlenim, d jnym tsekem

O—  viecka, gislo odpovida textu piishusné kapitoly

= vozovna

@ g romniky

Varsazov nives

Delous-Némecki Novi Ves

B abrosice

g\l koee.

Westplalenova

N iecihovenova
R stiferova tida

P\Kissks most

R 15k park

Mogdeburski
Ludvikova

 Weisora

h engsona

Teplické nidrazi_ g}

B sy 1vova namési

Siong
{

Tormi namest




Usti nad Labem a okoli
1927 - 1928

OO Qe  (ramvajovid trat’ s vyhybnou a avkou, rozvidlenim, d jnym tsekem

O—  viecka, gislo odpovida textu piishusné kapitoly

= vozovna

@ g romniky

Varsazov nives

Delous-Némecki Novi Ves

B abrosice

g\l koee.

Westplalenova

N iecihovenova
Siftcrova trida
P\Kissks most

Nesteunice

©

Mogdeburski

R 15k park

B udvikora

 Weisora

h engsona

Q. Petoblovk

Teplické nidrazi_ g}

Humboldiova

B sy 1vova namési

Tormi namesti




Usti nad Labem a okoli
1928 - 1929

OO Qe  (ramvajovid trat’ s vyhybnou a avkou, rozvidlenim, d jnym tsekem

O—  viecka, gislo odpovida textu piishusné kapitoly

= vozovna

@ g romniky

Varsazov nives

Delous-Némecki Novi Ves

B abrosice

g\l koee.

Westplalenova

N iecihovenova
Siftcrova trida
P\Kissks most

Nesteunice

©

Mogdeburski

R 15k park

B udvikora

 Weisora

h engsona

Q. Petoblovk

Teplické nidrazi_ g}

B sy 1vova namési

Masarykova zdymadlo

Tormi namesti




Usti nad Labem a okoli
1929 - 1930

OO Qe  (ramvajovid trat’ s vyhybnou a avkou, rozvidlenim, d jnym tsekem

O—  viecka, gislo odpovida textu piishusné kapitoly

@ g romniky

= vozovna
Varsazov nives

Delous-Némecki Novi Ves

B abrosice

gV slcri kopee.

N ecthovenova
R stifirova trida

K lissky most

% 3
g =
&

1L nimésti

Nesteunice

©

Mogdeburski

B udvikora

D Ceski skola

Siroki tridgY

Staré Predli

Roseggerova tida

{lammerova
B} tovirna,

Jeser

B syhvovo namési

Masarykova zdymadlo




Usti nad Labem a okoli
1930 - 1931

OO Qe  (ramvajovid trat’ s vyhybnou a avkou, rozvidlenim, d jnym tsekem

O—  viecka, gislo odpovida textu piishusné kapitoly
f oy
@ - vozovna

Varsazov nives

o

.

@)

Delous-Némecki Novi Ves

B abrosice

B Vichorice

gV slcri kopee.

Naspilence \Klissky most

R
gz
g
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Viastod kb g Nesteunice

©

Mogdeburski
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Staré Klite
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Siok oo Tedlcki
Siro d heanice

Staré Predli
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Masarykova cdymadio —E

Mestski hranice:




Usti nad Labem a okoli
1931 - 1936

OO Qe  (ramvajovid trat’ s vyhybnou a avkou, rozvidlenim, d jnym tsekem
O—  viecka, gislo odpovida textu piishusné kapitoly

g romniky
@ = vozovna

Varsazov nives

o

.

@)

Delous-Némecki Novi Ves

B abrosice

B Vichorice

gV slcri kopee.

Naspilence \Klissky most

% 3
g =
&

Viastod kb g

Radnicni ulice @

Mogdeburski
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B udvikora

fo)

Staré Klizc§
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80 ¢
S—— s Y

Ceski skola
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Staré Predlice
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Usti nad Labem a okoli
1936 - 1937

iy

OO Qe  (ramvajovid trat’ s vyhybnou a avkou, rozvidlenim, d jnym tsekem

O—  viecka, gislo odpovida textu piishusné kapitoly

g romniky
@ = vozovna

Varsazov nives

Delous-Némecki Novi Ves

B abrosice

B Vichorice

gV slcri kopee.

Naspilence \Klissky most

% 3
g =
&

1L nimésti

Viastod kb g Nesteunice

Mogdeburski
Keésné Bemo

Staré Klite

fo)

B udvikora

® 0

W s Ja

Kr. Biezno plehladiste
Labski trida

Ceski skola

Flekirirn NG

Maritnsky vreh

wM
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Sobvayova gl
Pt oblouki

R ob tida

Sirok trid gy

Staré Predlice

Roseggerova tida

cakons
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h
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Masarykova cdymadio —E

Mestski hranice:




Usti nad Labem a okoli
— 1937 - 1938

OO Qe  (ramvajovid trat’ s vyhybnou a avkou, rozvidlenim, d jnym tsekem

O—  viecka, gislo odpovida textu piishusné kapitoly

g romniky
@ = vozovna

Varsazov nives

Delous-Némecki Novi Ves

B abrosice

B Vichorice

gV slcri kopee.

Naspilence \Klissky most

% 3
g =
&

1L nimésti

Viastod kb g Nesteunice

Mogdeburski
Keésné Bemo

B udvikora

fo)

Staré Klite .
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W s Ja
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wM
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Sobvayova gl
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Masarykova cdymadio —E

Mestski hranice:




Usti nad Labem a okoli
1938 - 1944

OO Qe  (ramvajovid trat’ s vyhybnou a avkou, rozvidlenim, d jnym tsekem

O—  viecka, gislo odpovida textu piishusné kapitoly

g romniky
@ = vozovna

Varsazov nives

o

.

Delous-Némecki Novi Ves

B abrosice

B Vichorice

gV slcri kopee.

Naspilence \Klissky most

% 3
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Mogdeburski
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Staré Predlice
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Mestski hranice:




Usti nad Labem a okoli
1944 - 1945

OO Qe  (ramvajovid trat’ s vyhybnou a
@ g romniky

. rozvidlenim, d

oO—

vlecka, &islo odpovida textu piislusné kapitoly

usekem
Varsazov nives

= vozovna

o

.

Delous-Némecki Novi Ves

B abrosice

B Vichorice

gV slcri kopee.
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Usti nad Labem a okoli
1945 - 1951

varvaoy solka

OO Qe  (ramvajovid trat’ s vyhybnou a avkou, rozvidlenim, d jnym tsekem

O—  viecka, gislo odpovida textu piishusné kapitoly

g romniky
@ = vozovna

Varsazov nives

o

.

Delous-Podhofi

B abrosice

B Vichorice

B Kot Jamic

Bukov
Stadion

Kulinisova

D Rode armidy

NespilenceQ 3o

Chabafovice
I nimesi ¢

Nesteunice

1L nimésti

Kiike 11vizda g
R Voiklinike
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B, Labei wida

Ry voisnove

Staré Klite L ékin .
00O

——— g

habafovicki
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Sobvayova gl

Kramoly

O Futikovo nimésii

Nov Prediicc @4

Staré Predlice

%%a, Cutrovar 3
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Mestski hranice:
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Usti nad Labem a okoli
A ) 1951 - 1953

OO Qe  (ramvajovid trat’ s vyhybnou a

. rozvidlenim, d

jnym tsekem
g romniky

O—  viecka, gislo odpovida textu piishusné kapitoly

= vozovna
Varsazov nives

o

.

Delous-Podhofi

B abrosice

B Vichorice

B, Kot Jamic

Bukov

Stadion

Kulinisova

F

D Rode armidy

Chabafovice

1L nimésti

NespilenceQ 3o

Kiike 11vizda g
R Voiklinike

Staré Klite L ékin

habafovicki

Ry voisnove

 Honicic:

Ustiedni hibi
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Sobvayova gl

O Futikovo nimésii

Kramoly

Nov Prediicc @4

Staré Predlice
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Cukrovar

Mestski hranice:
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varvaoy solka

Usti nad Labem a okoli
1953 - 1955

OO Qe  (ramvajovid trat’ s vyhybnou a

g romniky

. rozvidlenim, d: jnym tsekem

O—  viecka, gislo odpovida textu piishusné kapitoly

= vozovna
Varsazov nives

o

.

Delous-Podhofi

B abrosice

B Vichorice

B, Kot Jamic

Bukov

Stadion

Kulinisova

F

Chabafovice

D Rode armidy

1L nimésti

NaspilenceQ pseldone

Kiike 11vizda g

R Voiklinike
Staré Klite

habafovicki

o Lkin

R voiunoa
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g
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Sobvayova gl

O Futikovo nimésii

Kramoly
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Staré Predlice
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Cukrovar
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Mestski hranice:
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Usti nad Labem a okoli
1956

OO Qe  (ramvajovid trat’ s vyhybnou a avkou, rozvidlenim, d jnym tsekem
O—  viecka, gislo odpovida textu piishusné kapitoly

= vozovna

B, Kot Jamic

Bukov
Stadion

Kulinisova

k4
Z

D Rode armidy

Naspilnceg

Chabafovice
I nimesi ¢

1L nimésti

Kiike 11vizda g
R Voiklinike

by i ica

R voiunoa

Staré Klite o Lkin

habafovicki

 Honicic:

Flekirirn NG

Sobvayova gl

Zapadni nidrazi_ £

Kramoly

O Futikovo nimésii

Nov Prediic o

Staré Predlice

kov ndeai

P 5clcks misien

/ ovi Skola

Zdymadla




Usti nad Labem a okoli
1957

OO Qe  (ramvajovid trat’ s vyhybnou a avkou, rozvidlenim, d jnym tsekem
O—  viecka, gislo odpovida textu piishusné kapitoly

= vozovna

B, Kot Jamic

Bukov
Stadion

Kulinisova

k4
Z

D Rode armidy

Naspilnceg

Chabafovice
I nimesi ¢

1L nimésti

Kiike 11vizda g
R Voiklinike

by i ica

R voiunoa

Staré Klite o Lkin

habafovicki

 Honicic:

Flekirirn NG

Sobvayova gl

Zapadni nidrazi_ £

Kramoly

O Futikovo nimésii

Nov Prediic o

Staré Predlice

kov ndeai

P 5clcks misien

/ ovi Skola

Zdymadla




Usti nad Labem a okoli
1958

OO Qe  (ramvajovid trat’ s vyhybnou a avkou, rozvidlenim, d jnym tsekem
O—  viecka, gislo odpovida textu piishusné kapitoly

= vozovna

B, Kot Jamic

Bukov
Stadion

Kulinisova

k4
Z

D Rode armidy

NaspilenceQ pseldone

Chabafovice
I nimesi ¢

1L nimésti

Kiike 11vizda g
R Voiklinike

by i ica

R voiunoa

Staré Klite o Lkin

habafovicki

 Honicic:

Flekirirn NG

Sobvayova gl

Zapadni nidrazi_ £

Kramoly

O Futikovo nimésii

Nov Prediic o

Staré Predlice

kov ndeai

P 5clcks misien

/ ovi Skola

Zdymadla




Usti nad Labem a okoli
1958 - 1963/64

OO Qe  (ramvajovid trat’ s vyhybnou a avkou, rozvidlenim, d jnym tsekem

O—  viecka, gislo odpovida textu piishusné kapitoly

= vozovna

B, Kot Jamic

Bukov
Stadion

Kulinisova

k4
Z

D Rode armidy

Futikova

I nimesi ¢

NaspilenceQ pseldone

Chabafovice
1L nimésti €3

Kiike 11vizda g
R Voiklinike

abski tida,

R voiunoa

Staré Klite o Lkin

habafovicki

 Honicic:

Flekirirn NG

Sobvayova gl

Zapadni nidrazi_ £

O Futikovo nimésii

Kramoly

Chabafovicki silnice

Nov Prediic o

Staré Predlice

kov ndeai

P 5clcks misien

/ ovi Skola

Vaclavské nimést




Usti nad Labem a okoli
1963/64 - 1966

OO Qe  (ramvajovid trat’ s vyhybnou a avkou, rozvidlenim, d jnym tsekem

O—  viecka, gislo odpovida textu piishusné kapitoly

= vozovna

B, Kot Jamic

Bukov
Stadion

Kulinisova

k4
Z

D Rode armidy

Futikona
NaspilenceQ pseldone

Kiike 11vizda g

R Voiklinike

abski tida,

Staré Klite o Lkin

R voiunoa

 Honicic:

Flekirirn NG

Sobvayova gl

Zapadni nidrazi_ £
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Nov Prediic o
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Usti nad Labem a okoli
1966 - 1968

OO Qe  (ramvajovid trat’ s vyhybnou a avkou, rozvidlenim, d jnym tsekem

O vieika, Sislo odpovida textu prislusng kapitoly

= vozovna

Bukov

Stadion

k4
Z

D Rode armidy
Futikoval

pseldone

abski tida,

R Voiklinike

o Lkin

R voiunoa

 Honicic:

Zapadni nidrazi_ £

Nov Prediic o

P 5clcks misien

/ ovi Skola
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Usti nad Labem a okoli
1.1.1969 - 31. 3. 1970

OO Qe  (ramvajovid trat’ s vyhybnou a avkou, rozvidlenim, d jnym tsekem
O vieika, Sislo odpovida textu prislusng kapitoly

= vozovna

Nov Prediic o

Véclavsic namestif




Usti nad Labem a okoli
1.4.-1.6.1970

OO Qe  (ramvajovid trat’ s vyhybnou a a ., rozvidlenim, ds jnym tsekem

O vieika, Sislo odpovida textu prislusng kapitoly

= vozovna

Nove Predlic
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